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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die Stadt Regensburg hat im Februar 2008 einen Radverkehrsplan in
Auftrag gegeben, mit dem Ziel, die glnstigen strukturellen und topo-
grafischen Voraussetzungen zu nutzen und den Radverkehr zu férdern und
sicherer zu machen.

Der Radverkehr besitzt in Regensburg bereits seit einigen Jahren eine groBe
Bedeutung. In Verkehrszahlungen der letzten Jahre wurden relativ hohe
Radverkehrsanteile im Modal Split ermittelt.” Vor allem bei den
Verkehrsbeziehungen in die Innenstadt und zum Hochschulbereich hat der
Radverkehr heute eine groBe Bedeutung. Zwischen den Stadtteilen, die sich
um die Innenstadt gruppieren, deckt der Radverkehr vor allem auch kurze
Tangentialbeziehungen ab.

Die Foérderung des Radverkehrs reicht in Regensburg bis in die 1970er
Jahre zurick. Erste Netzplanungen fir den Radverkehr fanden im Jahre
1979 statt, deren Realisierung meistens im Zuge von Neu- und Ausbauten
der HauptverkehrsstraBen durchgefihrt wurden. Die damalige Radverkehrs-
Netzplanung wurde jedoch unter dem Aspekt des Freizeit- und
Erholungsradverkehrs betrieben. Eine Radverkehrsanalyse fir den Alltags-
radverkehr sowie die Entwicklung einer Angebots- und Bedarfskarte fanden
im Jahre 1989 statt.? Diese Radverkehrsplanung ist jedoch inzwischen ver-
altet, so dass ein neuer Radverkehrsplan unter Bertcksichtigung neuer Er-
kenntnisse und Rahmenbedingungen erstellt werden soll.

Eine Verkehrsplanung fiir Radfahrer® ist eine Angebotsplanung, die auch
eine weitere Nachfrage im Radverkehr erzeugen soll. Die Radverkehrsnetz-
planung sollte sich daher nicht auf das derzeitige Radverkehrsaufkommen
und die heutigen Hauptstréme des Radverkehrs beschranken, sondern auch
zukinftige und potenzielle Radverkehre bertcksichtigen. Bei einer
fahrradfreundlichen Ausgestaltung der Stadt geht es nicht nur um den Bau
von Fahrradwegen, sondern generell um Radverkehr unter dem
Gesichtspunkt der Alltagstauglichkeit. Das bedeutet die Orientierung an den
Zielen des Berufsverkehrs und des Schilerverkehrs, an o&ffentlichen
Einrichtungen sowie Einkaufsbereichen und Freizeiteinrichtungen.

Der Schwerpunkt des Radverkehrsplans betrifft den Alltagsradverkehr.
Vorhandene Freizeit- und Radwanderrouten, die das Stadtgebiet durch-
laufen, werden dennoch aufgegriffen und in das Gesamtkonzept integriert.

Die Radverkehrsanteile wurden in zwei Haushaltsbefragungen (Gutachten Prof. Kurzak) ermittelt.
Im Jahr 1991 wurde bei gutem Wetter ein Radverkehrsanteil von 19,4% und 1999 bei regnerisch-
em Wetter ein Radverkehrsanteil von 13,0% im Modal Split ermittelt.

Quelle: Radverkehrsférderung in Regensburg von 1989 bis 1998, Stadtplanungsamt Regensburg

Im Folgenden wird aus Griinden der besseren Lesbarkeit die Form ,Radfahrer” verwendet. Damit
sind selbstverstandlich auch ,Radfahrerinnen” gemeint.
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So soll auf Grund der glinstigen strukturellen und topografischen Gegeben-
heiten in Regensburg das Potenzial zur Nutzung des Fahrrades noch stéarker
aktiviert und die Chancen einer Forderung des Fahrradtourismus genutzt
werden.

Zielsetzung des Radverkehrsplans ist es,

- alle bedeutenden Quellen und Ziele des Radverkehrs in Regensburg zu
analysieren und in einem Wunschliniennetz darzustellen,

- geeignete StraBen und Wege fir die Aufnahme der Wunschlinien-
verbindungen zu wahlen,

- aus dem gesamtstadtischen Radverkehrsnetz ein Hauptverbindungsnetz
relevanter Routen auszuwahlen, das durch Nebenverbindungen erganzt
wird,

- auf Grundlage der erfassten Probleme MaBnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit und Verbesserung der Radverkehrsflihrung
vorzuschlagen und diese nach Dringlichkeiten zu bewerten,

- MaBnahmen zu entwickeln, die eine generelle Verbesserung fir den
Radverkehr darstellen kénnen.

Das MaBnahmenkonzept soll damit der Stadt Regensburg

- die Handlungsschwerpunkte zur Verbesserung der Radverkehrs-
infrastruktur fir einen kurz- und mittelfristigen Zeitrahmen aufzeigen,

- Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung im Hinblick auf die
Erstellung von Investitionsprogrammen und die Bereitstellung von
Haushaltsmitteln sein,

- die Mdglichkeit bieten, radverkehrsbezogene MaBnahmen besser in den
Kontext der gesamten verkehrsplanerischen und stadtebaulichen
Aktivitaten der Stadt einzuordnen.

Der vorliegende Bericht umfasst die Herleitung eines gesamtstadtischen
Radverkehrsnetzes und auf dieser Basis die Bewertung von ca. 220 km
Haupt- und Nebenverbindungen von den Regensburger Ortsteilen zur und
innerhalb der Regensburger Kernstadt sowie die darauf abgestimmten
HandlungsmaBnahmen zur anforderungsgerechten Herrichtung der
Radrouten im Streckenverlauf.

Die Ergebnisse sind anhand von Planen und tabellarisch im Anhang
dargestellt. Dartber hinaus werden Empfehlungen zur Realisierung der
MaBnahmenvorschlage sowie zum weiteren Vorgehen gegeben.

Seite 2
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Anmerkung: Die Neuaufstellung des Radverkehrsplanes fir die Stadt
Regensburg wurde im Wesentlichen bis Frihjahr 2009 abgeschlossen und
die MaBnahmen entsprechend der bis 31. August 2009 geltenden
Regelungen erarbeitet. Am 1. September 2009 tritt eine Novelle der StVO
mit Anderungen zu einigen Regelungen fiir den Radverkehr in Kraft. Bei der
Umsetzung der empfohlenen MaBnahmen im Radverkehrsnetz sind diese
Anderungen selbstversténdlich zu beriicksichtigen. Hinweise hierzu wird die
Neuauflage der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2009) liefern,
die erst nach Abschluss der Bearbeitung des Radverkehrsplanes ver-
6ffentlicht wird.

Seite 3
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2 Vorgehensweise

Die Bearbeitung beinhaltete die wesentlichen Punkte einer radverkehrs-
freundlichen Netzgestaltung sowie weiterer Radverkehrsférderung und
umfasste folgende Arbeitsschritte:

Anforderungen an die Netz- und MaBnahmenkonzeption (Kapitel 3)

Bei der Forderung des Radverkehrs mussen die Belange der verschiedenen
Radfahrergruppen beachtet werden. Radfahren abseits von Hauptverkehrs-
straBen ist winschenswert, aber nicht immer méglich. Mégliche FUhrungs-
formen im Radverkehrsnetz wurden aufgezeigt.

Bestandsaufnahme und Analyse (Kapitel 4)

Die Analyse der aktuellen Situation in Regensburg umfasste die Beurteilung
des StraBen- und Wegenetzes hinsichtlich der Nutzbarkeit fir den
Radverkehr. Der bauliche Zustand des StraBen- und Wegenetzes sowie die
verkehrsrechtliche Kennzeichnung der Rad- und Gehwege wurden im
Rahmen von mehrtdgigen Befahrungen Uberprift. Die Befahrungen
erstreckten sich dabei nicht nur auf das spater definierte Hauptroutennetz,
sondern bezogen auch zahlreiche Nebenverbindungen auf einer
Gesamtlange von ca. 220 km ein. Neben den StraBenquerschnitten wurden
der bauliche Zustand sowie die Beschilderung und Markierung der
Radverkehrsanlagen erfasst und streckenbezogen dokumentiert. Die
Abgrenzung des untersuchten Raums auf Grund der Ermittlung radverkehrs-
vertraglicher Reichweiten und der potenziellen Radverkehrsstréme in
Regensburg und Umgebung dienten als Grundlage der Arbeit.

Unfalle mit Radfahrern lieferten neben den Ortsbesichtigungen weitere
Informationen zu Problemen und Schwachstellen im Netz. In der
Bestandsaufnahme wurden auch kinstliche und natlrliche Barrieren des
Radverkehrs untersucht.

Netzkonzeption (Kapitel 5)

Die stadtebauliche Struktur der Kernstadt wurde bzgl. der Quellen
(Wohngebiete) und Ziele (Arbeiten, Ausbildung, Freizeit) des Radverkehrs
bewertet. Einen besonderen Schwerpunkt der Radverkehrsplanung bildete
die Konzeption eines vorrangig auf den Alltagsradverkehr ausgerichteten
Radverkehrsnetzes. Dieses unterteilt sich in Hauptrouten zur Verbindung der
Wohngebiete mit den wichtigsten Zielen im Stadtgebiet und in Nebenrouten
zur Netzverdichtung. Das Radverkehrsnetz wurde aus der Umlegung
idealtypischer Wunschlinien auf das StraBen- und Wegenetz entwickelt und
ist Grundlage fur die Ableitung von MaBnahmen im StraBennetz. Fir die
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Festlegung und Bewertung der Radrouten waren neben den Daten der
Befahrungen die regionalen und Uberregionalen Anbindungen und die
aktuellen  Verkehrsbelastungen im Regensburger HauptstraBennetz
entscheidend.

MaBnahmenkonzept (Kapitel 6)

Die qualitative Bewertung der ausgewahlten Radverkehrsbeziehungen
bildete die Grundlage fir die Handlungsbedarfs-Analyse und flr die
Priorisierung der MaBnahmen-Umsetzung. Die Lésungsvorschlage wurden
tabellarisch aufbereitet. Ausgewéahlte MaBnahmen wurden durch Prinzip-
skizzen und Querschnitte konkretisiert. Leitgedanke des MaBnahmen-
konzeptes war eine sichere und radverkehrsfreundliche Nutzbarkeit der
Verbindungen. Dabei wurde das nach heutigem Erkenntnisstand bewahrte
breite Entwurfsrepertoire flir den Radverkehr unter Beriicksichtigung der
verkehrsrechtlichen Anforderungen eingesetzt. Die Festlegung des Hand-
lungsbedarfs orientierte sich an dem derzeitigen Erkenntnisstand unter
Berlcksichtigung der aktuellen Regelwerke (u.a. ERA 95) und Vorschriften
(StVO-Novelle) sowie den Erfahrungen aus anderen Stadten.

Das Handlungskonzept wurde in tabellarischer Form jeweils flr den Verlauf
einzelner, nach Abschnitten gegliederter Routen in den Anlagen
zusammengestellt. Es umfasst aufbauend auf einer kurzen Problem-
beschreibung eine verbale Skizzierung der vorgeschlagenen MaBnahmen
und eine Einstufung in eine dreistufige Prioritadtenskala.

Wegweisung im Routenverlauf (Kapitel 7)

Die Wegweisung fur den Radverkehr dient in erster Linie der Orientierung
und der Akzeptanz der empfohlenen Radverkehrsrouten. Darlber hinaus
stellt sie aber auch eine glnstige werbende MaBnahme fir Personen dar,
die das Rad noch nicht nutzen. Die Wegweisung ist somit auch ein Element
der Offentlichkeitsarbeit. Im Radverkehrsplan wurden die Anforderungen
einer den heutigen Ansprichen gerecht werdenden Radverkehrsweg-
weisung aufgezeigt.

Radabstellanlagen (Kapitel 8)

Die steigende Qualitat der genutzten Fahrrader erfordert ein standsicheres
und diebstahlgeschitztes Fahrradparken. Das vorhandene Fahrradabstell-
Angebot an wichtigen Zielen des Radverkehrs wurde qualitativ und
quantitativ bewertet. Anforderungen flr standsicheres und diebstahl-
geschitztes Fahrradparken wurden aufgezeigt.

Seite 5
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Verkniipfung mit dem OPNV (Kapitel 9)

Durch die Verknipfung des Fahrrads mit dem o&ffentlichen Personen-
nahverkehr erweitert sich der Einzugsbereich von Bahnhof und Haltestellen
des OPNV. Beide Verkehrstrager kdnnen dadurch profitieren, Fahrten mit
dem Pkw kénnen vermieden werden. Die vorhandene Situation bei der
Verknupfung des Radverkehrs mit dem OPNV wurde dargestellt und
bewertet.

Zusammenfassung (Kapitel 10)

Die Arbeit wurde mit dem Auftraggeber sowie mit Vertretern des
Arbeitskreises Radverkehr, an dem neben der Stadtverwaltung auch
Abgeordnete der Stadtfraktionen, die Polizei, die StraBenverkehrsbehérde
und Interessenvertreter des ADFC und VCD Regensburg teilnahmen,
abgestimmt. In die Arbeit flossen Anmerkungen und Benennung von
Problemstellen im Radverkehrsnetz der genannten Gruppen mit ein.

Seite 6
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3 Allgemeine Anforderungen an die Netz- und MaBnahmen-
konzeption

In diesem Kapitel werden allgemeine Grundsatze der Radverkehrsplanung
dargestellt. Die konkrete Ubertragung auf Regensburg wird ab Kapitel 4 (ab
S. 27) behandelt.

3.1 Anforderungen an ein Radverkehrsnetz

Angestrebtes Ziel fir Regensburg ist ein flachendeckendes Radverkehrs-
netz, welches alle fir den Radverkehr wichtigen Fahrtzwecke bericksichtigt
und welches Radfahrern sichere, bequeme und mdéglichst direkte Wege zum
Erreichen ihrer Ziele anbietet. Ein Radverkehrsnetz besteht allgemein aus
folgenden Netzelementen:

« Hauptverbindungen sind Radverkehrsbeziehungen zwischen den
wichtigsten Quellen und Zielen. Sie dienen in der Regel mehreren
Fahrtzwecken und haben eine Verbindungsfunktion zwischen
einwohnerstarken Wohngebieten und den Kernbereichen sowie
Zielen mit stadtweiter Bedeutung. Dementsprechend sollten sie einen
guten Ausbaustandard und eine direkte FUhrung fir den Radverkehr
besitzen. Hauptverbindungen kbénnen sowohl im Zuge von
HauptverkehrsstraBen als auch parallel oder quer zu diesen Uber
ErschlieBungsstraBen gefuhrt werden.

¢ In Nebenverbindungen werden einzelne Ziele und Quellen an das
Netz der Hauptverbindungen angebunden. Nebenverbindungen
decken aber auch den Binnenverkehr in einzelnen Ortsteilen und
Wohnquartieren ab. Als Netzerganzungen runden sie das Hauptver-
bindungsnetz ab.

¢ Freizeitverbindungen werden meistens unabhangig vom Netz des
Alltagsradverkehrs betrachtet und dienen der Erreichbarkeit und der
ErschlieBung von Erholungsrdumen. Dennoch kbénnen diese
Verbindungen mit dem Alltagsradverkehrsnetz deckungsgleich sein.
Sie vervollstdndigen das Radverkehrsnetz insbesondere im
AuBenbereich der Stadt.

e Radrouten bestehen aus Radverkehrsverbindungen, die mit einer
wegweisenden Beschilderung ausgewiesen werden. Oftmals werden
Freizeitverbindungen beschildert, aber auch im Alltagsradverkehr sind
sie ein wichtiges Element der Radverkehrsférderung.

Eine Radroute ist unabhangig davon, ob die Verbindung mit
Radverkehrsanlagen ausgestattet ist oder Uber verkehrsarme StraBen
fuhrt. Ein Wegweisungssystem kann einen erheblichen Beitrag zur
Radverkehrsférderung leisten, da durch die Bindelung des Rad-
verkehrs auf ausgewiesenen und fahrradfreundlich gestalteten

Seite 7
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Routen das Geféahrdungspotenzial fir alle Verkehrsteilnehmer abge-
baut wird. Ein damit verbundener Imagegewinn kann zur verstarkten
Nutzung des Fahrrades animieren.

Abbildung 1: Beschilderung von Freizeirouten in Regensburg an der Osttangente

Damit Radverkehrsverbindungen auch die gewtinschte Akzeptanz durch die
Radfahrer erfahren, sollten sie sich durch eine ausreichende Bemessung
und guten Fahrkomfort auszeichnen. Aus Sicht der Benutzer (Alltags-
radfahrer) leiten sich folgende wesentliche Anforderungen an die
Gestaltung der Hauptverbindungen ab*:

- Hohe Verkehrssicherheit durch Fihrung auf Routenverldufen entlang
verkehrs- und konfliktarmer StraBen oder auf sicheren Radverkehrs-
anlagen (bei starkem Kfz-Aufkommen).

- Direkte Streckenfiihrung mit mdglichst wenigen Richtungsander-
ungen.

- Anbindung mdglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der Route zur
Erhdhung der ErschlieBungsqualitat sowie Verknipfung mit anderen
Routen.

- Kinder und Frauen meiden oft Verbindungen oder Verbindungsab-
schnitte ohne ausreichende Offentlichkeit oder ausreichender Beleu-
chtung. Zur Erhéhung der sozialen Sicherheit sollte daher mdéglichst
eine ,Nachtroute" vorhanden sein. Diese kann z.B. eine
HauptverkehrsstraBBe sein, die nachts geringer belastet ist.

* Vgl. Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen — ERA 95, in: Forschungsgesellschaft fir StraBen-

und Verkehrswesen, Kéln 1995
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- Bericksichtigung verschiedener Benutzergruppen bei der Wahl der
Radverkehrsfihrung (z.B. Schulwege auf verkehrsarmeren Kifz-
StraBen).

- Hoher Fahrkomfort in Bezug auf Barrierefreiheit und kurze
Wartezeiten an Querungsstellen und Lichtsignalanlagen.

- Beachtung der Vertraglichkeit mit anderen Nutzungen, z.B. FuB-
gangerverkehr, Kfz-Verkehr, stadtebauliche Anforderungen.

- Einbeziehung der Uberlegungen zur Realisierungsfahigkeit hinsicht-
lich der technischen, rechtlichen und finanziellen Belange sowie dem
daraus resultierenden zeitlichen Rahmen der Realisierung.

- Erschitterungsfreie Befahrung durch mdglichst ebene Oberflachen
wie z.B. Feinasphalt, Bordsteinabsenkung, Verflllung von groben
Kopfsteinpflaster.

- Verlauf der Verbindung durch ein attraktives stadtebauliches Umfeld
mit hoher Erlebnis- und Aufenthaltsqualitat.

3.2 Fuhrungsformen des Radverkehrs

Die aktuellen Erkenntnisse und Erfahrungen zur Fihrung des Radverkehrs
werden in der ERA 95 dargelegt. Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick
Uber die dort enthaltenen Aussagen zur Fidhrung des Radverkehrs
wiedergegeben. Darlber hinaus wurden in der zum Zeitpunkt der
Bearbeitung glltigen StVO und in der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift
(VwV- StVO) Mindestanforderungen fir die Beschilderung benutzungs-
pflichtiger Radverkehrsanlagen definiert.”

Der Regelfall einer Radverkehrsfiihrung ist die Fluhrung im Mischverkehr
auf der StraBe. Radverkehrsanlagen sind nach der Verwaltungsvorschrift nur
eine Ausnahme des im Prinzip Ublichen Mischverkehrs.

Der Bau einer Anlage von Radverkehrsanlagen kommt im allgemeinen nur
dort in Betracht, wo es die Verkehrssicherheit, die Verkehrsbelastung, die
Verkehrsbedeutung der StraBe oder der Verkehrsablauf erfordern.®

Auf den Streckenabschnitten und Knotenpunkten innerértlicher Hauptver-
kehrsstraBen ist die Verwirklichung einer radfahrgerechten Infrastruktur oft
schwierig. Durch Nutzungstberlagerungen und eingeschrankter Flachenver-
flgbarkeit missen oft Kompromisse eingegangen werden. Eine prinzipiell zu
bevorzugende Fihrungsvariante des Radverkehrs gibt es nicht. Eine
schematische Anwendung des Trennungsprinzips (d.h. FOhrung des

® nach Abschluss der Bearbeitung wird zum 1.September 2009 eine StVO-Novelle mit gednderten

Regelungen fir den Radverkehr in Kraft treten, vgl. Anmerkung in Kapitel 1

¢ VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2
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Radfahrers auf Radverkehrsanlagen) ist haufig auf Grund zu beachtender
Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht angemessen.

In jedem Einzelfall ist unter Einbeziehung verschiedener Kriterien
abzuwagen, wie der Radverkehr sicher, attraktiv und nutzungsvertraglich zu
fihren ist. In den ERA 95 werden als wichtige Entscheidungs-Kriterien
genannt:

e Kifz-Kriterium als Indikator fir den Gefédhrdungsgrad durch den Kfz-
Verkehr (Starke und Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs, Anteil
Schwerverkehr),

e Flachenkriterium als Indikator fir die Flachenverfigbarkeit in den
StraBenraumen unter Berlicksichtigung aller Nutzungsanspriche,

e Knotenkriterium zur Berlcksichtigung der besonderen Geféhr-
dungen an Knoten und stark befahrenen Grundstliickszufahrten,

e Umfeldkriterium zur Beriicksichtigung anderer StraBennutzer.

In der StVO-Novelle vom 01.09.1997 werden die Entwurfsmdglichkeiten der
ERA 95 aufgegriffen und in der Verwaltungsvorschrift (VwWV-StVO) naher
prazisiert. Nachfolgend werden die wichtigsten Flhrungsformen fur stark
belastete HauptverkehrsstraBen vorgestellt:

e Die Einsatzbereiche flr die Abmarkierung von Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn werden in der VwV-StVO (zu Zeichen 237) bei
zweistreifigen StraBen mit bis zu 18.000 Kfz/Tag sowie bei
vierstreifigen StraBen mit bis zu 25.000 Kfz/Tag angegeben. Ilhr
Einsatz bei héheren Belastungen ist jedoch nicht ausgeschlossen,
wenn die Anlage baulicher Radwege nicht in Frage kommt.
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Abbildung 2: Radfahrstreifen in der Dr.-Johann-Maier-StraBe

Baulich angelegte Radwege sind bei anforderungsgerechter
Ausbildung im Fall einer erforderlichen Benutzungspflicht eine
geeignete und verkehrssichere LOsung. Bevor jedoch die
nachtragliche Abtrennung eines Radweges vom Gehweg (getrennter
FuB- und Radweg) erwogen wird, ist gemaB VwV-StVO zuvor die
Mdglichkeit der Anlage eines Radfahrstreifens zu prufen.

Nach der VwV-StVO kann eine Kombination zwischen einem baulich
angelegten Radweg (z. B. im Streckenverlauf) und einem Radfahr-
streifen (z. B. vor Kreuzungen und Einmiindungen erwogen werden’.
Die oft angewandte Planungspraxis der abgesetzten Furten ist in der
Verwaltungsvorschrift nicht verankert.

7 VWV-StVO (zu § 2 StVO, Absatz 4)
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Abbildung 3: Baulich getrennter Radweg in der Clermont-Ferrand-Allee

e Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen
Gefahren des Linksfahrens nach ERA 95 und der StVO-Novelle nur in
Ausnahmeféllen vorzusehen. AuBerorts sind sie bei einseitigen
Radwegen die Regel. Zweirichtungsradwege muissen grundsatzlich
fir beide Fahrtrichtungen als benutzungspflichtig gekennzeichnet
sein. Fur sie gelten dann spezielle Anforderungen bzgl. der Breite.
Die Regelbreite von beidseitigen Zweirichtungsradwegen betragt 2,00
m bei geringer bzw. 2,50 m bei mittlerer bis hoher Nutzungsintensitat
im Seitenraum.

Abbildung 4: Zweirichtungsradweg in Franz-Josef-StrauB3-Allee
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~,Andere Radwege“ sind baulich angelegt und fir die Verkehrs-
teilnehmer durch ihren Belag als Radverkehrsanlage erkennbar. Sie
sind jedoch nicht mit dem Zeichen 237, 240 oder 241 gekennzeichnet
und damit nicht benutzungspflichtig. Bei Radwegen, die sich von
begleitenden Gehwegen kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine
Verdeutlichung mit Fahrradpiktogrammen. Auch ,andere“ Radwege
sind verkehrsrechtlich Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht
unterliegen. Sie dirfen von anderen Verkehrsteilnehmern oder fir
Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf ,anderen®
Radwegen ist Parken verboten.®

Schutzstreifen (Angebotsstreifen nach ERA 95) kdnnen unter
bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn markiert werden,
wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder Radfahrstreifen
nicht moglich ist. Sie eignen sich deshalb vor allem fir StraBen mit
relativ engen Querschnitten. Fir den Regelfall der Anwendung
werden in der VwV-StVO Einsatzbereiche genannt. Die Voraus-
setzungen fur Schutzstreifen sind:

a) Kfz-Starken in der Regel bis zu 10.000 Kfz/24 Std. (Schwerver-
kehrsanteil unter 5 % bzw. unter 500 Lkw/24 Std.)

b) Fahrbahnbreite fir den flieBenden Verkehr zwischen 7,00 m und
8,50 m

c) Die Breite des Schutzstreifens betragt zwischen 1,25 m bis
1,60 m, die der Fahrgasse fir den Kfz-Verkehr mindestens
4,50 m, héchstens 5,50 m

d) Ausschluss des ruhenden Verkehrs durch Z 283 (,Haltverbot®)

Nach aktuellen Forschungsergebnissen® kdnnen Schutzstreifen auch
bei héheren Belastungen als 10.000 Kfz/Tag eingesetzt werden,
wenn die Mindestbreiten eingehalten werden. Abweichend von den
VwV-StVO sollten nach diesen Erkenntnissen Schutzstreifen auch an
Knotenpunkten markiert werden.

8

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise zur Beschilderung von

Radverkehrsanlagen nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung,
KoIn, 1998

D. Alrutz, F. Bogert, J. Backhaus, Planungsgemeinschaft Verkehr, Schutzstreifen fir den

Radverkehr in Ortsdurchfahrten, Hrsg: Niedersachsische Landesbehérde flir StraBenbau und
Verkehr, Hannover, 2007
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Abbildung 5: Schutzstreifen in der GumpelzhaimerstraBe

e Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240)
kommt nur in Frage, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu
verwirklichen ist. Auch der Anlage eines Schutzstreifens ist in der
Regel der Vorzug zu geben. Die Anlage gemeinsamer Geh- und
Radwege sollte zudem nur umgesetzt werden, wenn dies unter
Bericksichtigung der Belange der FuBgéanger, insbesondere alterer
Verkehrsteilnehmer und Kinder, vertretbar erscheint. Die Umwand-
lung eines getrennten Geh- und Radweges in einen gemeinsamen
Geh- und Radweg, um die Anforderungen einer Kennzeichnung der
Benutzungspflicht zu erflllen, ist deshalb in der Regel nicht vertretbar.

Abbildung 6: Gemeinsamer Geh- und Radweg in der HeitzerstraBe
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e Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die
Zulassung des Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatz-
schild ,Radfahrer frei" in Betracht. Damit wird dem Radverkehr ein
Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht auf dem Gehweg erdéffnet,
er muss dabei die Schrittgeschwindigkeit einhalten. Auch wenn fir
diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen genannt
werden, ist doch die Berucksichtigung des FuBgéangerverkehrs in
gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforder-
lich. Die Zulassung des Radverkehrs auf Gehwegen kommt aber nur
bei einer geringen Anzahl von FuBgéngern in Frage. In den
Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen'™® werden maximale
Belastungszahlen in Abh&ngigkeit zur Gehwegbreite genannt:

Nutzbare ¥ Radfahrer + |Davon FuBgéanger
Gehwegbreite FuBganger

>2,50 — 3,00 m 70 >40

>3,00 - 4,00 m 100 >60

>4,00 m 150 >100

Abbildung 7: Maximal vertragliche FuBgénger- und Radfahrerbelastungen in
der Spitzenstunde

Attraktive und gut ausgebaute Radverkehrsverbindungen tragen in hohem
MaBe zu einer Verbesserung des Fahrradklimas und zu einer
Imageverbesserung des Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel bei. Damit
werden durch gute Radverkehrsverbindungen auch langerfristig positive
Randbedingungen zur ErschlieBung neuer Nutzerpotenziale flur das
Radfahren geschaffen. Auf der anderen Seite gilt der Grundsatz: Lieber
keine Radverkehrsanlage als eine schlecht ausgeflihrte Radverkehrsanlage.

In vielen Fallen muss der Entwurf von Radverkehrsanlagen mit den
Rahmenbedingungen vor Ort abgestimmt werden (insbesondere mit vor-
handenen StraBenbreiten). Der Bau von breiten und komfortablen Radver-
kehrsanlagen kann daher nicht immer verwirklicht werden. Oft ist ein
Kompromiss die Lésung. Bei der Planung missen daher die Vor- und
Nachteile von Radverkehrsanlagen abgewogen werden. Diese sind in
Abbildung 8 zusammengefasst.

' Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrs-
anlagen EFA, Kéln, 2002
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Radverkehrsanlage Vorteile Nachteile

+ schnelles und bequemes Fahren | - Konflikie mit ruhendem Verkehr
Radwege

+ keine Konflikte mit flieBendem - Sicherheitsdefizite am

Verkehr Knotenpunkt und bei

Grundstiickseinfahrten

+ subjektives Sicherheitsgefiihl bei

"schwicheren Radfahrern” - erschwertes Linksabbiegen

- Verleitet zum Fahren entgegen
der Fahrtrichtung

- Radfahren direkt am Kfz-Verkehr

+ sichere Radverkehrsanlage (gute

Radfahrstreifen Sichtbeziehungen)

- weniger komfortabel durch
Abgase

- schwéachere Radfahrer fiihlen
sich unsicherer

+ direktes Fahren

+ leichteres Linksabbiegen am KP

+ gunstige RVA in Bau,

Unterhaltung, Winterdienst - Kfz halten auf Radfahrstreifen

gem. Geh- /Radweg + geringer Platzverbrauch - nur langsames Fahren méglich
+ gunstige RVA in Bau, - oft keine Rampen in Querungs-
Unterhaltung, Winterdienst stellen

- nur bei geringen FuBganger-
mengen anwendbar

Abbildung 8: Vor- und Nachteile benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen

(o]
s g 8 8 8 8 8 8
I: o8 =3 S S S S S
8 - 2 = 2 S 8 8
& 2 2

Radweg

Radfahrstreifen

Getrennter Rad-Gehweg

Schutzstreifen

Gemeinsamer Rad-Gehweg

Gehweg, Radfahrer frei

Abbildung 9: Einsatzgrenzen von Radverkehrsanlagen bei Tempo 50 und
zweistreifiger Fahrbahn

Fir die einzelnen Fihrungsformen sind in der VwV-StVO Einsatzgrenzen
bezlglich der Kfz-Verkehrsstarke angegeben, die in Abbildung 9 zu-
sammengefasst sind.

Bei der Wahl einer geeigneten Radverkehrsfihrungsform missen manchmal
Kompromisse eingegangen werden. Fir Radfahrer angenehm zu fahren
sind Verbindungen entlang verkehrsarmer ErschlieBungsstraBen. Das
Sicherheitsniveau ist auf solchen StraBen sehr hoch, da der Kfz-Verkehr und
die Kfz-Geschwindigkeit gering ist. Verbindungen an HauptverkehrsstraBen
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sind dagegen meist direkter und fihren auf dem klrzesten Weg zum Ziel.
Oft liegen viele Ziele fur den Radverkehr an den HauptverkehrstraBen.
Dagegen wirken sich die Belastung durch hohe Kfz-Menge, Abgase, Larm,
beengte Fahrverhaltnisse, das niedrigere objektive und subjektive
Sicherheitsniveau etc. negativ aus und macht diese Verbindungen gerade
fir ,schwéachere® Radfahrer wenig attraktiv. Radfahrer nutzen oftmals
verkehrsarme Routen auch bei weniger optimaler Fihrung. Vor allem der
geringere Kfz-Verkehr macht diese Verbindungen zur sinnvollen Alternative
zur HauptverkehrsstraBe. Allerdings werden bei zu groBen Umwegen
bestimmte Routen nicht mehr angenommen. Bei Umwegen von mehr als
10% wahlen Radfahrer in der Regel die direktere Radverkehrsverbindung an
der HauptverkehrsstraBe."

"' Sicherheit des Radverkehrs auf ErschlieBungsstraBen, Bericht der Bundesanstalt fir

StraBenwesen, Heft V 37
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3.3 Knotenpunkte an innerértlichen HauptverkehrsstraBen

Zum Abbau der Sicherheitsdefizite an Knotenpunkten ist bei einer
Radverkehrsanlage eine Verdeutlichung des Vorranges der Radfahrer
gegenlber wartepflichtigen Fahrzeugen von groBer Bedeutung. Dies
geschieht in erster Linie durch eine Verbesserung der Erkennbarkeit der
Radfahrerfurt sowie der Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und Pkw-
Fahrern. Der Verlauf und die Ausbildung einer Radverkehrsanlage im
Knotenpunkt soll die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diese Grundsétze sind auch in der StVO-Novelle festgehalten. Dort ist die
sichere Knotenpunktfihrung ein wichtiges Kriterium bei der Frage, ob ein
Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fir die
FOhrung des abbiegenden Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu § 9
StVO) verschiedene Mdoglichkeiten mit ihren Einsatzbedingungen genannt.
So ergeben sich im Zusammenhang von ERA 95 und StVO u.a. folgende
wichtige Fihrungsmdglichkeiten des Radverkehrs an Knotenpunkten:

e Radwege sollen rechtzeitig (d.h. etwa 10 - 20 m vor dem Knoten-
punkt) an den Fahrbahnrand herangefihrt werden. Das Parken von
Kfz muss in diesem Bereich in jedem Fall unterbunden werden. Die
Radfahrerfurten (auch im Zuge ,anderer* Radwege) sind deutlich zu
markieren (in der Regel Breitstrichmarkierung). Dadurch wird
insbesondere der kritische Konflikt mit rechtsabbiegenden Kfz
deutlich vermindert.

Bei der Markierung ist auf eine méglichst fahrbahnnahe Fihrung zu
achten. Nicht oder nur geringfligig abgesetzte Radfahrerfurten
(Absetzung bis etwa 1,00 m) haben die Vorteile des besseren Sicht-
kontaktes zwischen Radfahrern und rechts- und linksabbiegenden
Fahrzeugfihrern und der fir alle Verkehrsteilnehmer klaren Verkehrs-
fuhrung flr geradeausfahrende Radfahrer. Dadurch ergeben sich
Sicherheitsvorteile gegenlber abgesetzten Radfurten und sollten
deshalb bevorzugt eingesetzt werden. Weit abgesetzte Radfahrer-
furten (ab ca. 5,00 m) kommen bei Einrichtungsradwegen im
allgemeinen nur an groBraumigen Knotenpunkten mit ausreichendem
Seitenraum in Frage, in denen klar getrennte Aufstellflachen fir
Radfahrer und FuBganger ermdglicht werden kénnen. Auch kann an
lichtsignalisierten Knotenpunkten aus Griunden der Leistungsfahigkeit
fir den Kfz-Verkehr (bei gemischten Fahrstreifen flr geradeaus- und
rechtsfahrende Kfz) die abgesetzte Furt gewéahlt werden. Absetz-
ungen zwischen 1 und 5 m sollten vermieden werden.” In den
Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBe (RASt 06) ist die

"2 Quelle: ERA 95, Kapitel 4.3.2.3
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fahrbahnnah  gefhrte = Radfurt als einzige Form  der
Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten genannt.

Bei Teilaufpflasterungen der Einmindungsbereiche untergeordneter
StraBen verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden
Streckenabschnitte Uber die Knotenpunktzufahrt hinaus. Die
Aufpflasterungen verdeutlichen die Vorfahrt des Radverkehrs und
wirken geschwindigkeitsdampfend, wenn die Anrampungen steil
genug ausgebildet sind (z.B. 1:5 - 1:10).

Sogenannte kleine Kreisverkehrsplatze (AuBendurchmesser 26 —
35 m) kénnen wegen ihrer geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung
die Verkehrssicherheit flir den Gesamtverkehr oft wirkungsvoll
erhéhen. Fir Radfahrer haben sich die Fuhrung auf umlaufenden
Radwegen oder im Mischverkehr als die gunstigsten Ldsungen
erwiesen. Radfahrstreifen dirfen dagegen auf der Kreisfahrbahn aus
Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden.

Fir linksabbiegende Radfahrer sind besonders an verkehrsreichen
Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es
mehrere L&sungsmoglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein
hohes MaB an Sicherheit und Akzeptanz durch die Radfahrer
erreichen kénnen. Neben dem direkten bzw. indirekten Linksabbiegen
sind auch Radfahrerschleusen und sogenannte aufgeweitete
Radaufstellstreifen sinnvolle Méglichkeiten an signalisierten Knoten-
punkten. Einsatzbereiche werden in den ERA 95 genannt. In
Abbildung 10 bis Abbildung 12 sind beispielhaft L6sungsméglich-
keiten fUr Linksabbieger an Knotenpunkten dargestellt.

&

—

Abbildung 10: Prinzip Radfahrstreifen mit direktem Linksabbiegen, Quelle: ,,Signale

fir den Radverkehr
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Abbildung 11: Prinzip einer Radfahrerschleuse, Quelle: ,Signale fiir den
Radverkehr*

Abbildung 12: Prinzip indirektes Linksabbiegen fur Radfahrer, Quelle: ,Signale fiir
den Radverkehr*

Knotenpunkte bilden fir den Radverkehr oft eine Hauptgefahrenstelle.
Immer wieder kommt es durch unibersichtliche Knotenpunktgestaltung zu
Zusammenst6Ben von rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden
Radfahrern. Insbesondere die gréBeren lichtsignalisierten Knotenpunkte
weisen oft Sicherheitsdefizite auf. Eine sichere Radverkehrsfihrung in
belasteten Knotenpunkten ist die Anlage von Radfahrstreifen. Bei der
FOhrung des Radverkehrs auf der StraBe wird eine optimale Sicht des Kfz-
Verkehrs zum Radverkehr geschaffen. Auch die Fihrung direkt links
abbiegender Radfahrer oder die Markierung von Furten und Aufstell-
bereichen zur Fihrung der indirekt abbiegenden Radfahrer ist bei Radfahr-
streifen weniger problematisch.

Bei vorhandenen Radwegen (wie in Regensburg der Regelfall) missen die
gegebenen Sicherheitsdefizite durch gezielte MaBnahmen verringert
werden, z.B. durch deutliche Markierung der Radfahrerfurt, Heranriicken des
Radweges an die bevorrechtigte StraBe oder einer Teilaufpflasterung mit
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Radwegtberfahrt. Die Regelwerke unterscheiden zwischen drei Grund-
formen der Signalisierung flr den Radverkehr (siehe auch Abbildung 13).

Typ | - Gemeinsame Signalisierung mit dem Kraftfahrzeugverkehr

- Radfahrerfurt ist von FuBgangerfurt getrennt

- Indirekt linksabbiegende Radfahrer kénnen gesondert signalisiert
werden oder richten sich nach den FuBgénger-Signalen

- Signalstandort rechts der Radverkehrsfiihrung

Typ Il - Gesonderte Signalisierung mit Radfahrer-Signalen
- Radfahrerfurt von FuBgangerfurt getrennt

- Signalstandort vor der Konfliktflaiche und mdglichst rechts der Rad-
verkehrsfihrung

Typ lll - Gemeinsame Signalisierung mit dem FuBgangerverkehr
- Radfahrerfurt und FuBgéangerfurt liegen nebeneinander
- Signalstandort hinter der Konfliktflache
- Kombinierte Sinnbilder (FuBganger und Radfahrer)
- Keine Haltlinie

Abbildung 13: Grundtypen der Lichtsignalisierung, Quelle: ,Signale fiir den
Radverkehr*
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Durch die richtlinienkonforme Anwendung dieser Grundformen wird ein
einheitliches Erscheinungsbild der Signalisierung erreicht. Damit soll die
Akzeptanz und das Verstdndnis bei den Verkehrsteilnehmern verbessert
werden.

Neben der Sicherheit spielt der Komfort eine wichtige Rolle bei der Radver-
kehrsférderung. Die Anspriche der Radfahrer nach einer sicheren und
attraktiven  signaltechnischen  Einbindung dirfen  gegeniber den
Anforderungen des Kraftfahrzeugverkehrs nicht vernachlassigt werden, da
nur eine von den Radfahrern akzeptierte Regelung auch die angestrebte
Verkehrssicherheit gewahrleistet.

Radfahrer haben mit ca. 4 m/s eine wesentlich héhere Geschwindigkeit als
FuBgéanger (ca. 1 m/s). Bei der gemeinsamen Signalisierung des Radfahrers
mit dem FuBganger (Regelfall in Regensburg) wird der Radverkehr beim
Uberqueren von Kreuzungen benachteiligt, da er trotz héherer Geschwin-
digkeit keine langeren Freigaben als der FuBverkehr hat. Insbesondere in
groBen Knotenpunkten wirkt sich der Signalisierungstyp Ill nachteilig far den
Radverkehr aus, da die gemeinsame Griinzeit verhaltnismaBig kurz ist.

Wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn, auf Radfahrstreifen
oder auf Radwegen mit nicht abgesetzten Radfahrerfurten geflihrt, sollten fur
ihn nach ERA 95 die Signale des parallelen Kraftfahrzeugverkehrs gelten.
Bei groBraumigen Knotenpunkten (bei Raumwegen tber 17 m) kénnte diese
Signalisierung (Typ 1) jedoch zu Kapazitatseinschrankungen fihren da der
raumende Radfahrer mehr Zeit als das raumende KFZ bendtigt.

Die komfortabelste und sicherste Fihrungsform ist Typ II, der eine eigene,
von FuBganger- und Kfz-Signalen unabhangige Signalisierung fir den
Radverkehr vorsieht. Zum einen wird der Radverkehr kurz vor dem Kfz-
Verkehr grin geschaltet, zum anderen wird die Kapazitat der Lichtsignal-
anlage durch die Abstimmung auf die Radfahrergeschwindigkeit nicht beein-
trachtigt.

3.4 Besondere Formen der Radverkehrsfiihrung

Abseits der HauptverkehrsstraBen sieht die ERA 95 grundsatzlich vor, den
Radverkehr im Mischverkehr auf der StraBe zu fihren. Um dem Radverkehr
attraktive Verbindungen bieten zu kénnen, stehen deshalb MaBnahmen im
Vordergrund, welche die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegenlber den
Kfz-Fahrbeziehungen erhéhen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte daher
vor allem in Gebieten mit VerkehrsberuhigungsmaBnahmen die seltene
Ausnahme bleiben. Nach der StVO sind benutzungspflichtige Radverkehrs-
anlagen in Tempo 30 Zonen nicht zulssig."

3 StVO § 45 Abs. 1c
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Um den Radverkehr auch im Mischverkehr auf ErschlieBungsstraBen zu
schitzen und zu férdern, bietet die ERA 95 einige LOsungsansatze:

Mit FahrradstraBen steht ein verkehrsrechtliches Instrument zur
Verflgung, Radverkehr auf wichtigen Routen zu bindeln. Dabei wird
die gesamte Fahrbahn als Sonderweg fir Radfahrer ausgewiesen.
Radfahrer dirfen hier z.B. nebeneinander fahren. Kfz-Verkehr kann in
einer oder beiden Fahrtrichtungen mit maBiger Geschwindigkeit
zugelassen werden. Die FahrradstraBe wird in §41 Abs. 2 Ziff. 5 StVO
beschrieben. Anfang und Ende einer FahrradstraBe werden durch
Zeichen 244 bzw. 244a angezeigt.

Kurze Wege und die Vermeidung von Umwegen stellen eine
wesentliche Bedingung einer fahrradfreundlichen Stadt dar. Einbahn-
straBen verhindern haufig die Realisierung durchgehender Verbind-
ungen fur Radfahrer im ErschlieBungsstraBennetz, obwohl in der
Regel eine ausreichende StraBenbreite vorhanden ist. Radfahrer
werden dann umwegig gefihrt. Sind die Umwege zu groB3, werden
EinbahnstraBen oft illegal in der Gegenrichtung befahren. Um diesen
Missstand zu umgehen, wurde 1997 eine Anderung der StVO und der
Verwaltungsvorschrift zur StVO vorgenommen. Danach kann in Ein-
bahnstraBen mit geringer Verkehrsbelastung und einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit bis 30 km/h bei Beachtung bestimmter
Randbedingungen der Radverkehr durch ein Zusatzschild in Gegen-
richtung zugelassen werden. Vorraussetzung fir die Offnung ist eine
vorhandene StraBenbreite von 3,50 Metern und eine zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h. In Einzelfallen kann bei einer
geringen Verkehrsbelastung auch bis 3,00 m StraBenbreite das Rad-
fahren in Gegenrichtung erlaubt werden, sofern es Ausweich-
maoglichkeiten fur Radfahrer gibt bzw. der Kfz-Verkehr sehr gering ist.
Damit auch in Kurven das sichere Fahren gegen die Fahrtrichtung der
Kfz gewahrleistet ist, sollten gute Sichtverhaltnisse gegeben sein, die
bspw. durch die Verhinderung von Parken in der Innenkurve
geschaffen werden kénenn. Durch die Offnung von EinbahnstraBen
konnten bisher keine Auswirkungen auf die Sicherheit des Radver-
kehrs festgestellt werden. ™

14

In einer Forschungsarbeit (Verkehrssicherheit in EinbahnstraBen mit gegengerichtetem Rad-

verkehr, 2001) der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST) wurden die Sicherheitsauswirkungen
bei der Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr untersucht. Diese zeigte insgesamt eine
nur geringe Problematik bezlglich der Verkehrssicherheit des Radverkehrs in EinbahnstraBen.
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3.5 Aktivierung von Flachenreserven in StraBenraumen

Wenn im vorhandenen StraBenraum auf Grund steigender Kfz-Zahlen kein
radverkehrsvertragliches Fahren im Mischverkehr mehr méglich ist, missen
Radverkehrsanlagen nachtraglich in vorhandene StraBenrdume integriert
werden. Daflir missen oft Flachen beansprucht werden, die bisher anderen
Verkehrsteilnehmern vorbehalten waren. Bei gleichen verkehrlichen
Ansprichen anderer Verkehrsteilnehmer (z.B. Belastung im Kfz- Verkehr)
treten Nutzungskonflikte auf, die eine individuelle Betrachtung der
Konfliktsituation erforderlich machen. Nachfolgend werden L&ésungswege
aufgezeigt, die eine radverkehrsvertragliche Fuhrung auch in Engstellen
ermoéglichen und fiir verkehrsreiche StraBBen geeignet sind.

e Bei Engstellen im StraBenraum ist auf eine kontinuierliche Fihrung
des Radfahrers zu achten. Eine Radverkehrsanlage sollte auf keinen
Fall ohne Ersatz unterbrochen werden. In Frage kann jedoch ein
Wechsel der Fihrungsart kommen (z.B. Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen statt baulicher Radweg). Die Wahl eines StraBenquerschnitts
in beengten StraBenverhaltnissen sollte nicht zu Lasten von nur einer
Verkehrsteilnehmergruppe gehen.

e Bei vorhandenen Parkstreifen im StraBenraum sollte diese Flache
auf eine platzsparende Umgestaltung oder eine Verlagerung tUberprift
werden (z.B. Langsparken statt Schragparken). Dabei sind vorhan-
dener Parkdruck sowie alternative Parkmdglichkeiten in zumutbaren
Entfernungen ebenso zu berlcksichtigen, wie der zu erwartende
Sicherheitsgewinn fur den Radverkehr bei der Schaffung von Radver-
kehrsanlagen.

e Eine mdgliche Verringerung der Fahrstreifenbreite ist abh&ngig von
der Bedeutung der StraBe fur den Kfz-Verkehr und dem Schwerver-
kehrsanteil. Dieser ist auf stadtischen HauptverkehrsstraBen mit 5 %
oder weniger im Regelfall eher schwach ausgepragt. Nach der
RASt 06" sind bei HauptverkehrsstraBen mit geringem LKW-Anteil
Breiten von mindestens 2,75 m vorgesehen und insbesondere in
mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten vertretbar. Dies gilt vor allem
dann, wenn nur auf diese Weise der Raum fiir - aus Verkehrssicher-
heitsgriinden erforderliche Radverkehrsanlagen gewonnen - werden
kann.

e Bei zweistreifigen, signalisierten Knotenpunktszufahrten kann bei
einer radverkehrsvertraglichen Umstrukturierung der StraBenraum so
umgestaltet werden, dass die Zufahrt als Uberbreiter Fahrstreifen

Eine Offnung der EinbahnstraBen lasst weder in Bezug auf die Zahl der Unfille noch die
Unfallschwere negative Auswirkungen erkennen.

'S RASt06 — Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen
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eingeteilt wird, der von Pkw zweistreifig aber von Lkw nur einstreifig
befahren wird. Derartige Aufstellbereiche (z.B. geradeaus/ linksabbie-
gend) ermdglichen, dass sich zusatzlich zur geschaffenen
Radverkehrsanlage die Pkw nebeneinander ohne EinbuBe an
Leistungsfahigkeit aufstellen kénnen.

3.6 Fuhrung des Radverkehrs in FuBgangerzonen

Innenstadte haben durch die Vielzahl von Quellen und Zielen fir den
Radverkehr oft eine besonders hohe Bedeutung. Einkaufs-, Freizeit-, Berufs-
und auch touristischer Radverkehr kommen hier zusammen. FuBgénger-
zonen sind aus den verschiedensten Grinden flr Radverkehr nicht frei
gegeben, obwohl dieser Bereich oft ein Hauptziel des Radverkehrs ist. Bei
der Férderung des Radverkehrs sollte deshalb nach Ldésungen gesucht
werden, die Erreichbarkeit der Ziele — auch in FuBgangerzonen — auf kurzen
Wegen zu gewahrleisten.

Die Offnung von sensiblen Bereichen der Stadt fiir den Radverkehr erfordert
jedoch einen Dialog. Darin sind die Sicherheitsbedirfnisse der FuBganger
und ihr Recht, sich zumindest in abgegrenzten Bereichen ungehindert
bewegen zu kénnen, mit dem Sicherheits- und Komfortgewinn fir Radfahrer
und der damit verbundenen Férderung einer umweltfreundlichen Verkehrsart
abzuwiegen.

Eine Untersuchung der Stadt Miinster (iber die Offnung von FuBganger-
zonen fiir Radfahrer'® ergab eine Empfehlung, wonach Radfahrer in
FuBgéngerzonen grundsatzlich zugelassen werden sollten,

- wenn die Umfahrung zeitlich aufwandiger und gefahrlicher ware,

- wenn im Zuge wichtiger Verbindungen Routen durch den
FuBgéangerbereich angeboten werden mussen,

- wenn verkehrssichere Parallelrouten zu FuBgéngerzonen nicht
angeboten werden kdnnen,

- wenn bedeutende Ziele innerhalo der FuBgangerzone nur unter
Inkaufnahme langerer Schiebestrecken erreichbar sind,

- wenn Linienverkehrsmittel auf optisch oder baulich getrennten
Trassen ohnehin zugelassen sind,

- wenn zu den meisten Zeiten der FuBgangerverkehr gering ist.

Das Nebeneinander von FuBgangern und Radfahrern ist in vielen Fallen von
der Gewohnheit gepragt. Eine Offnung der FuBgangerzone kann daher
beflUrwortet werden, wenn ein funktionierendes Miteinander von FuBgangern

'® Quelle: Stadtplanungsamt Miinster: ,Radverkehr in FuBgangerzonen®, Minster, 1994
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und Radfahrern bereits zum gewohnten Verhalten in einer Stadt gehdrt. Bei
der Freigabe der FuBgangerzone muissen sich alle Radfahrer an die
StraBenverkehrsordnung halten. Es muss Schrittgeschwindigkeit gefahren
werden und FuBgéanger darfen weder behindert noch gefahrdet werden.
Diese einfache Regelung ist von Polizei und Ordnungsamt bei regelmaBigen
Kontrollen durchzusetzen. In FuBgangerzonen ist gegenseitige Rucksicht-
nahme entscheidend flr ein Funktionieren der Regelung und ein faires
Miteinander der verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen.
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4 Bestandsaufnahme und Analyse

In Regensburg leben heute Uber 150.000 Einwohner. Als Oberzentrum
besitzt Regensburg durch sein groBes wirtschaftliches Potenzial eine
bedeutende Funktion flr Ostbayern. Schwerpunkt der wirtschaftlichen
Entwicklung liegt auf den Branchen Fahrzeugbau und Elektrotechnik.
Té&glich pendeln rund 60.000 Arbeitnehmer zu einem der knapp 95.000
Arbeitsplatze Regensburgs, die sich vor allem im Zentrum und im Osten der
Stadt befinden. Regensburg hat damit eine der héchsten Arbeitsplatzdichten
in Deutschland.’’

Ein weiterer Uberregionaler Anziehungspunkt sind die Regensburger
Hochschulen mit Uber 24.000 Studierenden. Die Fakultaten der Universitat
und der Fachhochschule befinden sich gréBtenteils im Siden von
Regensburg zwischen UniversitatsstraBe und Galgenbergstrale.

Auch die touristische Anziehungskraft der historischen Altstadt unterstreicht
die bedeutende Funktion von Regensburg. Als eine der besterhaltenen
mittelalterlichen GroBstaddte in Deutschland ist Regensburg von der
UNESCO im Jahre 2006 zum Welterbe erklart worden. Die von den Rémern
gegrindete Donaustadt hat einen fast komplett erhaltenen mittelalterlichen
Stadtkern mit fast 1.000 denkmalgeschiitzten Gebauden'®.

4.1 Raumliche Struktur

Regensburg besitzt einen relativ kompakten und homogenen Stadtkdrper.
Hinsichtlich der wichtigsten Bauflachen-Nutzungen ,Wohnen®, ,Gewerbe*,
.Handel® und ,Dienstleistung® zeigt Regensburg jedoch relativ klare
Strukturen. Die drei Funktionselemente lassen sich in ihrer rdumlichen
Verteilung folgendermaBen beschreiben'® (sieche auch Abbildung 14):

- Die Dienstleistungs-Achse (blau), bestehend aus Einzelhandel,
Blros, Bildung, Kultur, Forschung, Wissenschaft etc. reicht von
Nordosten Uber den Unteren Wohrd, Altstadt, Hauptbahnhof und
Universitat bis zum Klinikum. Hier konzentrieren sich die meisten und
die wichtigsten Einrichtungen der Stadt, die dadurch eine oberzen-
trale Funktion besitzt.

- Gewerbegebiete mit Industrie und GroBhandel (grau) befinden sich
hauptsachlich im dstlichen Teil von Regensburg. Sie erstrecken sich
von Haslbach Uber die Kalkwerke, den Hafen, das Gewerbegebiet an
der SiemensstraBe und 6stlich von Burgweinting bis zum BMW-Areal.

7 www.regensburg.de/wirtschaft/daten_fakten/story_of _success.shtml, (letzter Zugriff: 24.11.08)

18 www.regensburg.de/welterbe/stadt_der_1000_denkmaeler/einzigartig, (letzter Zugriff: 24.11.08)

'° Quelle: Regensburg-Plan 2005
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Die einzige gr6Bere gewerblich-industrielle Bauflache in Regensburg
auBerhalb des ,Gewerbe-Randes” befindet sich im Stadtwesten
zwischen der LilienthalstraBe und dem Westpark.

- Die Hauptwohngebiete (rot) liegen sowohl westlich der ,Dienst-
leistungs-Achse*” als auch zwischen dieser und dem ,,Gewerbe-Rand®.

Durch die relativ dichte Bebauung und die gute Erreichbarkeit der

Funktionsachsen sind die Entfernungen in Regensburg relativ gering, was
eine gute Voraussetzung flr den Radverkehr ist.

= Gewerbe
[ | Dienstleistung
e Wohnen

Abbildung 14: Bauflachen-Hauptfunktionen in Regensburg
(Quelle: Regensburg-Plan 2005)

Im Regensburg-Plan von 2005 wurde Regensburg in acht Stadtbereiche
unterteilt, die far sich gesehen einen eigenen, pragenden Charakter
aufweisen. Eine detailliertere Analyse der acht Stadtbereiche kann in
Anlage 1 eingesehen werden. Fir den Radverkehr relevante Erkenntnisse
sind:
- Im Stadtnordwesten entfalten die FrankenstraBe und die Donau-
schleuse flr querenden FuBganger- und Radfahrverkehr eine
Trennwirkung.

- Im Stadtnordosten sind die bewegte Topographie und die
Schwandorfer Eisenbahnstrecke fiir den Radverkehr hinderlich.
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- Im Stadtwesten haben das Westbad, der Donaupark und die
Bezirkssportanlage als Naherholungseinrichtungen eine wichtige
Bedeutung fur den Radverkehr.

- Der Innere Stadtsiiden entfaltet fir den Radverkehr abschnittsweise
in der Augsburger StraBe und dem Autobahnzubringer sowie in den
Flachen des Klinikums, der Universitit und der Kaserne eine
trennende Wirkung.

- Im Stadtosten stellen die Osttangente und die Max-Planck-StraBe flr
den Radverkehr eine deutliche Barriere dar, so dass der Radverkehr
in der Regel an unattraktiven, hoch belasteten StraBen geflhrt
werden muss.

4.2 Planungsraum

Regensburg weist - ausgehend von der Altstadt - einen annahernd konzen-
trischen Aufbau mit achsenférmigen Erweiterungen der Wohnbereiche in der
Peripherie auf, die sich an den HauptverkehrsstraBen orientieren. Rund 95%
der Bevdlkerung wohnen innerhalb eines 4 km Radius um die Innenstadt
(Abbildung 15).

Abbildung 15: Radverkehrsvertréagliche Reichweiten in Regensburg

Mit 6,5 km am weitesten entfernt (mit dem Ausgangspunkt Regensburger
Dom) ist der Ortsteil Harting. Aber selbst von den Umlandgemeinden
Nittendorf, Pettendorf, Lappersdorf, Zeitlarn, Wenzelbach, Barbing,
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Neutraubling, Obertraubling, Oberhinkhofen, Pentling oder Sinzing ist das
Regensburger Zentrum mit dem Rad relativ gut zu erreichen (unter 10km).
Diese relativ kurzen Entfernungen bieten giinstige Voraussetzungen® fir
hohe Radverkehrsanteile.

Regensburg hat heute bereits ein gut zu befahrendes Radverkehrsnetz, das
alle Stadtteile einschlieBt und gréBtenteils aus Radwegen besteht. In Bild 1
ist das im Jahre 1997 im VEP entwickelte Radverkehrsnetz dargestellt.

In den letzten Jahren hat der Freizeitverkehr an Bedeutung zugenommen.
Hierzu haben die regionalen Radrouten rund um Regensburg, vor allem aber
die Regensburg durchquerenden Fernradwege beigetragen. Neben den
lokalen Routen Regentalradweg, Naabtalradweg, Falkensteinradweg sowie
den Rundrouten R1, R2, R5 R8 und R9 verlaufen durch Regensburg drei
wichtige Fernverkehrsachse: Via Danubia, die Tour de Baroque und
insbesondere der Donauradweg, der jahrlich von ca. 60 - 70.000 Radfahrern
genutzt wird®’. In Bild 2 sind Ort und Verlauf der Radrouten rund um
Regensburg sowie die innerstadtischen Routen eingezeichnet.

Mit der Zunahme des Freizeitradverkehrs steigen tendenziell auch die
Potentiale flir den Alltagsradverkehr, sofern dafiir entsprechende Beding-
ungen in Form attraktiver, sicherer und schneller Radrouten bereitgestellt
werden.

4.3 Quellen und Ziele des Radverkehrs

Um den potenziellen Bedarf des Radverkehrs abzuschatzen, wurden in
Regensburg alle wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs ermittelt. In
Bild 3 sind die Quellen und Ziele dargestellt.

Die wichtigsten Ziele des Radverkehrs auf Stadtebene sind

- die Universitat und Fachhochschule,
- die Regensburger Altstadt,

- der Bahnhof,

- die weiterfihrenden Schulen.

20 Bei einer bundesweite Befragung der Studie ,Mobilitat in Deutschland* im Jahr 2002 wurde fir den
Radverkehr eine typische Reichweiten von 1 — 8 Kilometern ermittelt, die in etwa 70% aller
Radfahrten gefahren werden.

' Quelle: wikipedia.org/wiki/Donauradweg
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Darliber hinaus haben auch folgende Ziele eine Bedeutung fir den
Radverkehr:

- die Gewerbegebiete sowie generell die Stadtbezirke mit hoher
Arbeitsplatzkonzentrationen,

- groBe Einkaufsméarkte und —zentren,

- die Kliniken,

- offentliche Dienstleistungseinrichtungen (Arbeitsamt, Finanzamt u.&.),

- kulturelle Einrichtungen wie die 6ffentliche Bicherei, Theater,
Museen, Volkshochschule sowie

- die verschiedenen Freizeiteinrichtungen wie Jugendzentren, Kinos,
Hallen- und Freibader, die Sportanlagen, Jahn-Stadion, Donau-Arena,
Eishockeyarena, Baseballstadion.

Weitere Ziele des Radverkehrs auf Stadtteilebene sind

- die Grund- und Hauptschulen,
- die oértlichen Geschaftszentren (Einkaufsschwerpunkte) sowie
- wichtige Haltestellen des OPNV .

Art und Menge des Radverkehrs in Regensburg werden im Alltags-
radverkehr stark von Schiler- und Studentenverkehr bestimmt, weswegen
insbesondere den Verbindungen zu den Schulen, zur Universitat und
Fachhochschule sowie zu den Studentenwohnheimen im Netz eine groBe
Bedeutung zukommt®. In Abbildung 16 ist der Ausbildungsverkehr in
seinen verschiedenen Schularten aufgelistet. Mit insgesamt 55.096 Schiilern
und Studenten im Jahr 2007 ist das Potenzial fir Radverkehr in Regensburg
als sehr hoch einzustufen.

Schulart Schulen Klassen Schiiler
Grundschule 18 177 4.232
Hauptschule 7 104 2.340
Foérderschule 7 100 990
Realschule 5 91 2.629
Gymnasium 8 214 7.459
Wirtschaftsschule 2 24 677
Berufsschule/Berufsfachschule 10 487 11.308
Fachschule/Fachakademie/FOS/BOS 7 64 1.653
Hochschule/FH/Universitat 3 23.808
Summe 55.096

Abbildung 16: Schulen, Klassen und Schiilerzahlen in Regensburg nach Schularten
2006/07, Quelle Stadt Regensburg, Abteilung Statistik 2007

2 Der Radverkehrsanteil bei den Regensburger Studierenden hat nach einer Untersuchung der
Universitét Regensburg einen Anteil von 25% im Modal Split. (Quelle: Verkehrsmittelwahl der
Studierenden und Bediensteten im WS 1998/99: http://www.uni-regensburg.de/Fakultaten/phil_-
Fak_lll/Geographie/wirtgeo/forschung/projekte/uni_park/uni_park.htm) (letzter Zugriff: 24.11.08)
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Abbildung 17: Allgemeinbildende Schulen und Hochschulen in Regensburg

Im Alltagsradverkehr z&hlt neben dem Ausbildungsverkehr auch der Berufs-
verkehr zu den zu bericksichtigenden Zielgruppen. Hohe Arbeitsplatz-
konzentrationen gibt es in den Gewerbegebieten (siehe Bild 3) und in
Bezirken Stadtmitte, Innerer Stadtsiiden, innerer Westen.*

2 Quelle:www.statistik.regensburg.de/informationen_u_zahlen/wirtschaft_und_arbeitsmarkt.html
(letzter Zugriff: 24.11.08)
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Die relevanten Quellen des Radverkehrs (Wohngebiete) sind in Abbildung

18 dargestellt.

Einwohner-

Stadtbereiche Flache km2 Einwohner % dichte E / km?
Stadtnordwesten 4,98 4.810] 3% 966
Stadtnorden 12,93 25.723| 18% 1989
Stadtnordosten 7,36 44771 3% 608
Stadtwesten 6,79 25.152| 17% 3704
Stadtmitte 3,49 17.548| 12% 5028
Innerer Stadtsiiden 13,52 47.706| 33% 3529
AuBerer Stadtsiiden 15,30 11.395| 8% 745
Stadtosten 16,40 8.649| 6% 527
Summe: 80,77 145.460 1801

Abbildung 18: Einwohnerdichten in Regensburg in 2007

Abbildung 19: Einwohner und Bevélkerungsdichte im Jahre 2006
Quelle: Statistisches Jahrbuch 2007, Regensburg
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Eine gute Ubersicht tber die Verteilung der Bevélkerung in Regensburg gibt
Abbildung 19 wieder. Anhand dieser Grafik erkennt man ein verdichtetes
Wohnen in einer Achse, die von Stidwest nach Nordost reicht. Das Zentrum
ist dabei am dichtesten besiedelt.

Pendlerdaten

Fir die Abschatzung des Pendlerverkehrs wurden nur die Gemeinden
berlcksichtigt, welche innerhalb eines 8 km-Einzugsbereichs liegen.
Vereinfachend wurde bei der Bestimmung der Entfernung die Strecke zur
Regensburger Altstadt gewéhlt. Radfahrer fahren im Alltagsradverkehr
selten Strecken Uber 8 Kilometer Lange. Daher hangt das Potenzial fir
Radverkehr im Berufsverkehr in erster Linie von der Entfernung zum
Arbeitsplatz ab (siehe Abbildung 20). Daneben spielt die Topografie eine
Rolle. So ist das Potenzial fur Radverkehr im topografisch bewegten
Keilberg trotz der Nahe zu Regensburg geringer als bspw. in Tegernheim.
Ebenso ist aus dem nahe gelegenen Pentling auf der direkten Verbindung
nach Regensburg der Ziegetsberg zu Gberwinden.

In der Summe sind die stérksten Pendlerrelationen Lappersdorf — Regens-
burg und Sinzing — Regensburg. Mit mittleren Entfernungen von 5 bis 10 km
waren hier groBe Potenziale zu erschlieBen.

Entfernung

Auspendler| Stadtmitte

Gemeinde| in 2006 Regensburg
Barbing 1.658 10
Donaustauf 1.134 11
Lappersdorf 3.754 5
Neutraubling 3.322 11
Nittendorf 2.624 13
Obertraubling 2.483 10
Pentling 1.785 6.5
Pettendorf 1.022 9,5
Sinzing 2.115 7
Tegernheim 1.627 8,5
Zeitlarn 2.027 8,5

Summe: 23.551

Abbildung 20: Pendlerstrome nach Regensburg (Quelle: Statistisches Jahrbuch
2007, Regensburg) **

2% Nach dem statistischen Jahrbuch von 2007 gibt es in Regensburg insgesamt 94.004 Erwerbstatige

am Arbeitsort, wovon 63.179 Einpendler und 30.825 Binnenpendler sind. Der Anteil der
Auspendler ist in Regensburg mit 11.627 Erwerbstétigen relativ niedrig. Da keine genaueren Daten
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4.4 Hindernisse und Barrieren

Eine Radverkehrsfihrung sollte méglichst geradlinig verlaufen. Einer
direkten Wegeverbindung der potentiellen Ziele und der Quellen stehen aber
oft topographische und / oder nutzungsbedingte Hindernisse und Barrieren
entgegen. Auch in Regensburg muss der Radverkehr Barrieren umfahren.

Ungunstig fir den Radverkehr stellt sich die Topographie in folgenden
Stellen in Regensburg dar:

Bereiche sudlich der Bahngleise in Richtung Galgenberg (betroffen
Stadtteile sind Ganghofer-Siedlung, NeuprUll, und Galgenberg),

Bereich westlich des Regens (Pfalzer Siedlung, Steinweg),
Bereich Keilberg.

Hier sind die Steigungen der StraBen und Wege zum Teil so stark (5 %, und
mehr), dass viele Radfahrer zum Absteigen und Schieben ihres Rades
gezwungen sind. Auch Steigungsstrecken im Zuge der Hauptverkehrs-
straBen (z.B. Bischoff Wittmann-StraBe, GalgenbergstraBe oder Augsburger
StraBe) erfordern beim Befahren eine groBe Kraftanstrengung. Da die
Radverkehrsverbindungen in den genannten Bereichen kaum Alternativen
haben und Radfahrer den HauptverkehrsstraBen folgen missen, sind die
Anforderungen an die Radverkehrsanlagen hier besonders sorgfaltig zu
bertcksichtigen.

Ungunstig far den Radverkehr sind folgende topografische Barrieren:

die Donauverastelung im Bereich nérdlich der Altstadt,

die Donau zwischen Protzenweiher Briicke und Nibelungenbrlicke,
die Donau zwischen Nibelungenbriicke und Schwabelweiser Briicke,
der Regen zwischen Pféalzer Siedlung und Reinhausen.

Dem Radverkehr stehen zwischen der Altstadt und Stadtamhof vier Briicken
fr die Uberquerung zur Verfligung, wobei zwei Bricken (Steinerne Brlicke,
Eiserner Steg) nur bedingt radverkehrstauglich sind (Katzenkopfpflaster bzw.
fehlende Rampen). Diese Bricken verteilen sich auf einer Lange von etwa
2,8 Kilometer. Zwischen Nibelungenbriicke und Schwabelweiser Briicke ist
derzeit eine Strecke von etwa 2 Kilometern nicht Uberquerbar. Die
Schwabelweiser Eisenbahnbriicke ist nur fiir FuBganger nutzbar.

Uber die Ein- und Auspendler im Kreis Regensburg bekannt sind, wurde das Potenzial flr
radfahrende Erwerbspendler nach Regensburg abgeschatzt.
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Abbildung 21: Barrieren in Regensburg

Eine nutzungsbedingte Barrierewirkung fir den Radverkehr haben:

die Bahnanlagen, welche von West nach Ost mittig durch
Regensburg verlaufen und sich auf Hohe des Stadtteils Hohes Kreuz
nach Norden und Siden aufspalten,

der Bereich der Gleisanlagen zwischen Galgenbergbricke und
Dechbettener Briicke. Hier steht dem Radverkehr auf einer Lange von
etwa 2,3 Kilometern nur eine Uberquerung zur Verfligung,

die Gleisanlagen in Nord-Sud Richtung nérdlich der Donau zwischen
Konradsiedlung und Grinthal bzw. Keilberg,

das Gleisdreieck auf Hohe des Stadtteii Hohes Kreuz in der
Beziehung Hohes Kreuz — Galgenberg.

In Regensburg entfalten einige HauptverkehrsstraBen mit baulicher Rich-
tungstrennung eine Barrierewirkung. Dazu gehdren:

Adolf-Schmetzer-Strafe,
FrankenstraBe,

Landshuter Stral3e,
Herrmann-Geib-Stral3e,
NordgaustraBe und Nibelungenbricke,
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Greflingerstrale,

Straubinger StraBe,

WeiBenburgstraBe sowie

der StraBenzug FurtmayrstraBBe, FriedenstraBe und KirchmeierstraBe.

Diese StraBen charakterisieren eine vierstreifige StraBe mit relativ hohen
Verkehrsmengen. Eine Querung ist in der Regel nur an den signalisierten
Knotenpunkten mdglich. Die fehlende Querungsmdglichkeit wird daher als
Barriere fur umwegeempfindliche Radfahrer empfunden.

4.5 Unfallgeschehen mit Radverkehrsbeteiligung

Ziel eines Radverkehrsplans ist es, das Radfahren attraktiv und sicherer zu
machen. Dafir muissen in einer Analyse der Unfélle mit
Radverkehrsbeteiligung geféhrdete Stellen herausgearbeitet werden. Oft
sind bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung Personenschaden die Folge einer
Kollision mit Kfz. Ein Unfall mit Radfahrern hat oftmals schwere Folgen, da
im Gegensatz zu Autofahrern bei Radfahrern kein Sicherheitspuffer oder
eine ,Knautschzone“ vorhanden ist. In vielen Féllen kann jedoch ein Unfall
verhindert werden, da Radfahrer durch ihre hohe Beweglichkeit noch
rechtzeitig ausweichen kénnen. Diese potenziellen Gefahrenstellen fallen
durch das Raster der statistischen Analyse. Die Beobachtung des
Fahrverhaltens von Radfahrern und Kfz-Fahrern und das Vermeiden von
unfalltrachtigen Radverkehrsflihrungen sind deshalb neben der Auswertung
des Unfallgeschehens wichtige Instrumente der Sicherheitsverbesserung im
Radverkehr.

In Regensburg wurden im Jahr 2007 insgesamt 273 Personen-Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung von der Regensburger Polizei aufgenommen.
Davon waren 17 Unfélle mit schwer verletzten Personen (siehe Abbildung
22)%. In den letzten Jahren sind die Unfallzahlen mit Radfahrerbeteiligung
gestiegen, wobei die Anzahl der schweren Personenunfélle seit 2004 einen
leichten Ruckgang verzeichnet. Die Unfallursachen sind vielschichtig (siehe
Abbildung 23). Eine eindeutige Zuordnung der Unfallursache zum
Unfallverursacher kann nicht immer gegeben werden. Jedoch werden die
Ursachen ,Fehler beim Rechtsabbiegen“ und ,Fehler beim Ein- und
Aussteigen” i.d.R. durch Kfz-Fahrer bedingt. Die Ubrigen Fehler im
Fahrverhalten werden i.d.R. durch Radfahrer verursacht.

Insgesamt dominieren bei den Unfallursachen die ,anderen Unfalle“, hinter
denen sich z.B. ein Sturz ohne Fremdeinfluss versteckt oder solche Unfalle,
deren Ursachen nicht ermittelt werden konnten. Diese Gruppe ist nur schwer

%% Quelle: Polizeidirektion Regensburg
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zu analysieren, weil Informationen Gber den Unfallverlauf in den Protokollen
nicht aufgenommen wurden oder sich die Unfalle nur schwer rekonstruieren
lassen. Als zweitwichtigste Unfallursache folgt das fehlerhafte Rechts-
abbiegen von Kfz an Kreuzungen. Hier ist oft die schlechte Einsicht in den
Knotenpunkt, verdeckte Radverkehrsanlagen oder abgesetzte Radfurten die
Ursache.

Abbildung 22: Unfallentwicklung mit Radfahrern in Regensburg der letzten 6 Jahre

Unfallursachen bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung Anzahl Unfélle
an HauptverkehrsstraBBen in Regensburg 2007
Andere Fehler 100
Fehler beim Rechtsabbiegen 56
Radfahren auf der linken Seite 34
Einfahren in den flieBenden Verkehr 25
Nicht beachten der Vorfahrt 24
Andere Fehler mit FuBgangern 19
Alkoholeinfluss 18
Nichtbeachten LSA 12
Ein- und Aussteigen 10
Sonstige Fehler 5
technische Méangel 4

Abbildung 23: Unfallursachen bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung
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Das linksseitige Radfahren ist in Regensburg die dritthaufigste Ursache bei
den Unféllen. Radfahrer befahren dabei den Radweg in falscher Richtung
und geraten mit ein- oder abbiegenden Kraftfahrzeugen, die nicht mit
Radfahrern in Gegenrichtung rechnen, in Konflikt. Das Linksseitige
Radfahren hat haufig mehrere Ursachen. Zum einen das fehlende Wissen
um die Gefahrlichkeit von linksseitigem Radfahren, zum anderen wollen
Radfahrer Umwege vermeiden. An einigen HauptverkehrsstraBen in
Regensburg fihrt jedoch das korrekte Radfahren auf Grund fehlender
Querungsmdglichkeiten zu gréBeren Umwegen (z.B. Adolf-Schmetzer-
StraBe, FriedenstraBe, FurtmayrstraBe, Landshuter StraBe, Frankenstrale,
Donaustaufer StraBe). Der umwegempfindliche Radverkehr kann dadurch zu
linksseitigem Radfahren verleitet werden. Auch die Radverkehrsanlage
.Radweg” tragt ein hdéheres Potenzial fir ,Geisterradeln” in sich als bspw.
der Radfahrstreifen, da der von der StraBe baulich getrennte Radweg als
eigener und vermeintlich geschitzter StraBenraum verstanden werden kann.

Die vermeidbaren bzw. beeinflussbaren Unfallursachen beschranken sich
hauptsachlich auf die Fehler beim Rechtsabbiegen, der Nichtbeachtung der
Vorfahrt und den Fehlern beim Ein- und Aussteigen in den Pkw.

Die Untersuchung der Verteilung der Unféalle bei der Polizeidirektion
Regensburg ergab relativ wenige unfallauffédllige Bereiche, bei denen
gleiche Unfélle an denselben Stellen aufgetreten sind. Zu den unfallreicher-
en StraBenzigen in Regensburg gehért die BajuwarenstraBe, in der sich im
Jahr 2006 sieben Unfalle mit Radfahrern im StraBenverlauf ereigneten. Hier
ist vor allem der Zweirichtungs-Radweg ursachlich, der insbesondere in
Knotenpunkten und Grundstiickseinfahrten zu Unfallen mit anderen
Verkehrsteilnehmern flhrte. Im letzten Jahr wurde die Radfurt entlang der
BajuwarenstraBe (ber die SchwabenstraBe mit einer Rotmarkierung
eingeféarbt. Durch diese MaBnahme konnte der Unfallschwerpunkt etwas
entscharft werden. Im Jahr 2007 wurden an dieser Stelle keine weiteren
Unféllen ermittelt.

Unfallauffallige Bereiche sind meistens Knotenpunkte mit Abbiege-Unfallen
oder Missachtung der Vorfahrtregelung. Im Jahr 2007 wurden von der
Regensburger Polizeidirektion vier unfallauffallige Knotenpunkte in
Regensburg ermittelt:
D.-Martin-Luther-StraBe / LuitpoldstralBe,
WodhrdstraBe / Westliche Auffahrt Nibelungenbriicke,
GumpelzhaimerstraBe / Dr.-dJohann-Maier-StraBBe / Hochweg,
Clermont-Ferrand-Allee / BoessnerstraB3e.

In Anlage 2 kénnen weitere Details des Unfallhergangs in den genannten
Knotenpunkte eingesehen werden.
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4.6 Befahrung des heutigen Radverkehrsnetzes

Bei der Befahrung wurden die Art der Radverkehrsanlagen und die Gebiete
der mit Tempo 30 verkehrsberuhigten Bereiche im Regensburger Stadt-
gebiet aufgenommen. Die Ergebnisse sind in Bild 4 dargestellt. Ergebnis der
Befahrung war:

Das Regensburger Radverkehrsnetz besteht Uberwiegend aus
Radwegen, die die erforderlichen Mindestbreiten nach VwV-StVO und
in vielen Féllen auch die empfohlenen Breiten nach ERA sowie einen
guten Zustand (Ausbau und Oberflachenqualitat) aufweisen.

Radfahrstreifen werden selten, Schutzstreifen in zwei Bereichen
verwendet.

Belastete HauptverkehrsstraBen ohne Radverkehrsanlagen sind nur
vereinzelt zu finden (NordgaustraBe, Bischoff-Wittmann-StrafBe,
UniversitatsstraBe und GalgenbergstraBe). Die Kfz-Belastung wurde
der Verkehrsmengenkarte des aktuellen VISUM-Verkehrsmodells
enthommen (siehe Bild 5).

Durch die weitrdumige Ausweisung von Tempo-30-Gebieten sind in
den meisten Stadtbereichen gute Voraussetzungen fiir Radverkehr
gegeben.

Bei der Befahrung wurden Mangel aufgenommen. Diese Méangelliste wurde
durch die Mitarbeit der Stadtverwaltung sowie den Interessengruppen VCD
und ADFC erganzt (in Anlage 3 sind die von VCD und ADFC ermittelten
Méangel dargestellt). In Bild 6 sind samtliche radverkehrsrelevanten Mangel
dargestellt.

4.7 Fazit

Das Radverkehrsnetz in Regensburg besteht i. d. R. aus Radwegen in guter
Qualitat und ausreichenden Breiten. Es gibt nur sehr wenige stark befahrene
StraBen, die ohne Radverkehrsanlagen ausgestattet sind oder die nicht
verkehrsberuhigt sind.

Regensburg hat einen sehr guten Anschluss an das regionale und
Uberregionale Radroutennetz, das Uber eine gute wegweisende Beschilder-
ung verflgt.

Hindernisse fir Radfahrer entstehen vor allem durch fehlende Querungs-
maoglichkeiten Uber die Bahngleise im Bereich des Guterbahnhofs und tber
die Donau im Bereich zwischen Weichs und Donaulénde.

Die kompakte Stadtstruktur, ein mehr oder weniger attraktives und
flachendeckendes Netz an Radverkehrsanlagen, relativ wenige Barrieren in
der Stadt und viele verkehrsberuhigte Bereiche im Regensburger Stadt-
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gebiet sind gunstige Voraussetzungen fur Radverkehr. Die bisherige Férder-
ung des Radverkehrs hat bereits in den letzten Jahren zu relativ hohen
Radverkehrsanteilen im Modal Split gefiihrt.

% Bei einer Verkehrsuntersuchung in 1991 wurden an einem sonnigen Juli-Tag durch eine
Haushaltsbefragung ein Radverkehrsanteil von 19% Uber alle Fahrtzwecke ermittelt. Acht Jahre
spater ergab die Befragung bei regnerischem Wetter ein Radverkehrsanteil von 13,0% im Modal
Split. Damit hat Regensburg vergleichsweise hohe Radverkehrsanteile. Quelle:
Verkehrsentwicklungsplan Stadt Regensburg: Veranderung des Verkehrsverhaltens -Vergleich
1991 - 1999, Gutachten Prof. Kurzak, Miinchen, 2002
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5 Netzkonzeption

Radverkehrsplanung ist in erster Linie eine Angebotsplanung, d.h. es wird
ein Netz entwickelt, welches Uber die reine Bedarfsdeckung hinaus geht.
Dieses Netz wird dementsprechend nicht nach Z&hlungen von Radfahrern
im StraBennetz gestaltet, sondern Uiber die Beantwortung der Frage, welche
Quell-Ziel-Verbindungen nachgefragt werden kénnten. In der Regel ist
davon auszugehen, dass auf unattraktiven oder geféhrlichen Routen wenig
Rad gefahren wird, selbst wenn dort der Wunsch danach besteht.

5.1 Wunschliniennetz

Radfahrer sind sehr umwegempfindlich, weshalb das Radverkehrsnetz
idealtypisch aus einem Luftliniennetz besteht, das zwischen den Quellen
und Zielen aufgebaut wird und die gewlnschten Verkehrsbeziehungen
ausdrickt. Im ersten Schritt wurden die in Kapitel 4.3 ermittelten Quellen und
Ziele des Radverkehrs im Stadtgebiet als Wunschliniennetz verbunden (vgl.
Bild 7), d.h. der tatsachliche StraBenverlauf wurde nicht berlcksichtigt. In
Bild 8 wurden die Wunschverbindungen gebindelt und das Wunschlinien-
netz abstrahiert dargestellt, damit die Struktur der Wunschlinien besser
ersichtlich wird. Obwohl das Netz vorrangig auf den Alltagsverkehr aus-
gerichtet ist, werden auch Ziele des Freizeitverkehrs in das Netz aufge-
nommen, da ein zielorientierter Freizeitradverkehr (z.B. die Fahrt zum
Westbad, Sportplatzen, Kinos etc.) ahnliche Anspriiche wie der Alltags-
radverkehr (Ausbildung, Arbeit, Einkauf) hat.

Die Darstellung der Wunschlinien im Lageplan lasst die wichtigsten Wegebe-
ziehungen erkennen. Im Grundsatz geht das Wunschliniennetz von einer
flachenhaften ErschlieBung des Stadtgebietes durch Radialen bzw. Durch-
messerlinien und Ringlinien aus. Mit Hilfe des Wunschliniennetzes werden
die Hauptverbindungen des Alltagsradverkehrs in Regensburg abgebildet.

Das Wunschliniennetz wurde in Bild 9 mit den kinstlichen und nattrlichen
Barrieren Uberlagert. In diesem Bild wird deutlich, dass in folgenden
Bereichen Querungsbedarf besteht, der durch heutige StraBenverbindungen
nicht gedeckt wird.:

Gleisanlagen zwischen Dechbettener und Kumpfmuhler Brlcke,
Gleisanlagen zwischen Kumpfmahler Briicke und Galgenbergbricke,
Donau zwischen Protzenweiher Briicke und Nibelungenbrticke,
Donau zwischen Nibelungenbricke und Schwabelweiser Briicke.

Zukinftige Stadtentwicklungsprojekte kénnen Einfluss auf das StraBennetz
und somit auf den Radverkehr haben. In Bild 10 sind diejenigen
Stadtentwicklungsprojekte eingezeichnet, die fir den Radverkehr relevant
sind. Die Umsetzung dieser Projekte ist jedoch nicht gesichert.
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5.2 Umlegung des Wunschliniennetzes

Die Hauptverbindungen des Regensburger Radverkehrsnetzes werden
durch eine Umlegung der Wunschlinien auf das vorhandene StraBen- und
Wegenetz gebildet. Dieses ist vorrangig auf den Alltagsradverkehr
ausgerichtet. Bei der Umlegung der Hauptverbindungen auf das vorhandene
StraBennetz werden mdglichst solche Strecken ausgewiesen, auf denen
Radfahrer weitgehend ungestért von starkerem Kraftfahrzeugverkehr alle
wichtigen Ziele sicher und schnell erreichen kénnen. Anhaltswerte flr die
Maschenweite des Radverkehrsnetzes sind flr das Netz der Hauptverbin-
dungen 500 bis 1000 m, fiir untergeordnete Verbindungen 200 bis 500 m.?’
Liegen Wunschlinien weit auBerhalb vorhandener Wege oder sind
vorhandene Wege zur Aufnahme von Radverkehr nicht geeignet, so ist der
Bau neuer Wege oder Querungsmaoglichkeiten zu erwagen.

Das Netz gliedert sich in Hauptverbindungen, die durch Nebenverbindungen
erganzt werden und ist in Bild 11 dargestellt. Das Netz der Hauptver-
bindungen umfasst in der Konzeption eine Lange von ca. 115 Kilometern
und bezieht sowohl die meist radial auf die Innenstadt zulaufenden
HauptverkehrsstraBen als auch die Uber NebenstraBen verlaufende
Verbindungen aus den gréBeren Wohngebieten als Alternativfihrung ein.
Das Nebenroutennetz hat eine Lange von ca. 65 km.

Kénnen auf Grund von Barrieren bestimmte Wunschlinien nicht umgesetzt
werden, mussen Radfahrer Umwege fahren, was die Attraktivitat des
Radfahrens vermindert. Die wichtigsten fehlenden Beziehungen und
Netzllicken sind in Bild 12 dargestellt.

Um eine mdgliche Nutzung von Routen abschatzen zu kénnen, wurde der
Radverkehr mit einem VISUM-Verkehrsmodell von Regensburg simuliert.
Als Grundlage dieser Modellierung dient die Haushaltbefragung von 1999, in
der die zurlickgelegten Wege am Stichtag (Dienstag, 28. September)
aufgenommen wurden. Uber 5.200 Einwohner von Regensburg machten bei
der Befragung Angaben Uber ihr Verkehrsverhalten.

In Bild 13 sind die Ergebnisse der Modellierung des Analysezustandes
dargestellt. Im Modell wurde bertcksichtigt, dass Radfahrer fir ihre Fahrten
in der Regel verkehrsarme StraBen nutzen wollen, sofern sie keine Umwege
von mehr als 10% fahren missen (siehe auch Kapitel 3.2). Das
Verkehrsmodell bestatigt das erstellte Wunschliniennetz und das
Vorschlagsnetz der Hauptradbeziehungen.

In Bild 14 wurde das VISUM-Modell so angepasst, dass die Brickenbau-
werke nach dem Regensburgplan 2005 umgesetzt wurden. In Bild 15 ist die

7 Quelle: Forschungsgesellschaft fir StraBen — und Verkehrswesen: ERA 95, KéIn, 1995
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erwartete Veranderung der Wegewahl nach der Umsetzung der
Brickenbauwerke tber Donau, Regen und den Gleisanlagen dargestellt. Die
eingezeichneten Briicken Uber die Donau und den Gleisanlagen liegen im
Bereich der erstellten Wunschlinien und haben daher ein erhdhtes
Nutzungspotenzial. Eine Umsetzung ist wiinschenswert und sollte planerisch
gesichert werden. Im Zuge der Entwicklung im Bereich ,Innerer Westen*
wird eine Rad- und FuBbricke im Bereich zwischen Dechbettener Briicke
und Kumpfmuhler Briicke empfohlen.

5.3 Bewertung der Nutzbarkeit
Die Teilstrecken der dargestellten Hauptrouten wurden anhand der Kriterien
- Direktheit der Verbindung/ Verbindungsqualitat,
- soziale Sicherheit,
- Verkehrssicherheit
- sowie Befahrbarkeit (Wegezustand)

aufbauend auf den Erkenntnissen der aktuellen Befahrungen zusammen-
fassend bewertet und in Bild 16 dargestellt.

Insgesamt prasentieren sich die meisten Streckenabschnitte bereits in einem
relativ guten Zustand (griine Farbe im Plan). Auch diese Strecken weisen
allerdings teilweise noch vereinzelte Defizite und Méangel wie unklare
Beschilderung oder Markierung der Radverkehrsanlagen auf, die aber mit
vergleichsweise geringen Mitteln behoben werden kénnen.

Gravierende Mangel sind insbesondere an folgenden Strecken feststellbar:

- Grunthaler StraBe

- Landshuter StraBe

- Unterislinger Weg

- D.-Martin-Luther-StraBBe
- Straubinger StraBe

- LilienthalstraBe

- Prifeninger StraBe

Die Nutzbarkeit der Hauptrouten wird durch eine Reihe umwegiger (und z.T.
auch geféhrlicher) Radverkehrsfihrungen an stark befahrenen Kreuzungen
und EinmUndungen beeintrachtigt. Dazu zahlen:

- UniversitatsstraBe / Josef-Engert-StraBe

- KlenzestraBe / Kénigswiesenweg

- KlenzestraBe / SpitzwegstraBe
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Prifeninger StraBe / LilienthalstraBe
Clermont-Ferrand-Allee / Auffahrt A93
Adolf-Schmetzer-StraBe / GreflingerstraBe
Adolf-Schmetzer-StraBBe / WeiBenburgstraBe
FrankenstraBBe / BayerwaldstraBBe
Donaustaufer StraBe / HolzgartenstraBBe
Amberger StraBe / Chamer StrafB3e
LechstraBBe / IsarstraBBe

LechstraBe / Donaustaufer StraBe
IsarstraBe / Griinthaler StraBBe

IsarstraBBe / AltmUhlstraBe

Die fahrradfreundliche Umgestaltung der genannten Einmindungen/
Kreuzungen hat daher hohe Bedeutung bei der Uberplanung der Routen
und ihrer Realisierung.
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6 MaBnahmenkonzept

6.1 Typische Probleme im Routennetz

Im Zuge der Befahrungen im Mai 2008 wurden im Verlauf der Hauptrouten
Problembereiche festgestellt, die sich haufen und kategorisiert werden
kénnen. Die festgestellten Probleme beziehen sich insbesondere auf
folgende Handlungsfelder:

Radverkehrsfiihrung an der Strecke

Radverkehrsanlagen zu schmal

fehlender Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz
Hindernisse im Lichtraum des Radwegs
fehlende Querungshilfen

EinbahnstraBen als Barriere

Beschilderung

fehlende Hinweiszeichen an Gefahrenstellen

Beschilderung als benutzungspflichtiger Radweg innerhalb Tempo
30-Zone

Fehlerhafte Beschilderung

Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt

weite Absetzung von Radfurten
LZwangsflihrungen an Signalanlagen
Sichtbeeintrachtigungen

Abgefahrene oder fehlende Furtmarkierungen
fehlende direkte Linksabbiegemdglichkeiten

Signalisierung:
lange Wartezeiten an FSA

verklrzte Grlinzeiten durch gemeinsame Signalisierung mit FuB-
gangern

Bushaltestellen im Radwegebereich:

Konflikte mit FuBgangern auf Radwegen im Wartebereich
fehlender Sicherheitsabstand zu haltenden Bussen
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Belag / bauliche Mangel

Querrisse im Asphalt, Oberflachenschaden

Uberwachsene Rénder von Radverkehrsanlagen
KomforteinbuBen durch PflasterstraBen in ErschlieBungsstraBen
Unbefestigte Wegeverbindungen

Die Beseitigung der Méngel sind zur Foérderung der Akzeptanz der Routen
und zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit von besonderer Bedeutung.
Typische Probleme des Regensburger Radverkehrsnetzes und Positiv-
I6sungen sind in Anlage 4 durch ausgewahlte Fotos verdeutlicht.

6.2 MaBnahmen zur Lésung typischer Probleme im Radverkehrsnetz

Die Gestaltung und Herrichtung der untersuchten Streckenabschnitte flr den
Radverkehr im Sinne der in Kapitel 3 beschriebenen Anforderungen
beinhalten strecken- und knotenpunktbezogene VerbesserungsmafBnahmen
an den ermittelten Schwachstellen. Bei der MaBnahmenplanung sollte der
gezielte Einsatz von Haushaltsmitteln flir zundchst besonders wichtige
EinzelmaBnahmen unter dem Gesichtspunkt der Effektivitat berlicksichtigt
werden, wobei Sicherheitsaspekte den Komfortaspekten vorzuziehen sind.

Die einzelnen vorgeschlagenen MaBnahmen sind in Anlage 5 tabellarisch
als Ubersicht aufgefiihrt. Die empfohlenen MaBnahmen sind nach Prioritaten
gestuft.

Nachfolgend werden ausgewahlte MaBnahmenfelder und EinzelmaB-
nahmen, die zum Teil in Prinzipskizzen und Querschnitten dargestellt sind,
erlautert.

6.2.1 MaBnahmen an der Strecke

An fast allen verkehrsreichen StraBenziigen sind in Regensburg Radver-
kehrsanlagen in guter Qualitdt vorhanden. Der straBenbegleitende Radweg
ist als Radverkehrsflihrungsform die Regel und nur wenige StraBen sind mit
Radfahrstreifen versehen (z.B. Dr.-Johann-Maier-StraBe, Donaustaufer
StraBe). Die Querschnitte der Radwege entsprechen i. d. R. den Anforder-
ungen der StVO und sind ausreichend breit. Auch die Problematik der nicht
abgesenkten Bordsteine, wie in vielen anderen Stadten zu sehen, spielt in
Regensburg keine Rolle. Die ermittelten zu schmalen Radverkehrsanlagen
resultieren in Regensburg i. d. R. aus fehlenden Sicherheitsabstanden zu
parkenden Kfz.
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Problematische StraBen sind in diesem Zusammenhang:

Adolf-Schmetzer-StraBBe

FurtmayrstraB3e

Landshuter StraBe (zwischen Prinz-Rupprecht-Str. und Furtmayrstr.)
Prifeninger StraBBe (zwischen LessingstraBe und Platz der Einheit)

Bei der Lésung der Probleme mit zu schmalen Radwegen / Radfahrstreifen
sollte man generell in folgender Reihenfolge vorgehen:

E T
ja i nein

b S e - !

In Anlage 7 sind ausgewahlte Querschnitte dargestellt, die eine radver-
kehrsvertragliche Gestaltung des StraBenraums darstellen.

Parkende Kfz auf Radverkehrsanlagen stellen ein Dbetrachtliches
Sicherheitsrisiko durch unvermittelt auf die Fahrbahn oder den Gehweg
ausweichende Radfahrer dar. Bei regelmaBigem illegalen Parken auf
Radwegen und Radfahrstreifen sollte Gberprift werden, ob die
Radverkehrsanlage u. U. nicht ausreichend als solche erkennbar ist. Uber
das Markieren von Fahrradpiktogrammen und eine deutliche Markierung der
Parkstande kann die Erkennbarkeit insbesondere bei Radverkehrsanlagen,
die parallel zu Parkstreifen verlaufen, verbessert werden.

Sonstiges illegales Parken auf Radverkehrsanlagen sollte regelméaBig
kontrolliert und geahndet werden. Hierflr sollte der Einsatz des kommunalen
Ordnungsdienstes auf die regelmaBig betroffenen StraBenabschnitte
ausgeweitet werden. Bei baulichen MaBnahmen zum Schutz vor
Falschparkern (z. B. Poller) ist darauf zu achten, dass fur den Radverkehr
eine ausreichende Breite (inkl. Sicherheitsabstand) verbleibt.
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Ist eine Eindammung des Parkens auf Radverkehrsanlagen durch regel-
maBige Kontrollen oder bauliche MaBnahmen nicht mdglich, sollte die
Aufhebung der Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage auf dem ent-
sprechenden Abschnitt geprift werden um die erforderliche Nutzung der
Fahrbahn durch den Radverkehr zu legalisieren und die FlUhrung des
Radverkehrs damit fir alle Verkehrsteilnehmer sicherer zu gestalten.

In  Radverkehrsnetzen hat die Ausstattung der Hauptradrouten mit
Uberquerungshilfen (auch zwischen gréBeren Knotenpunktien) eine
wichtige Bedeutung. In Regensburg tritt das Problem fehlender Querungs-
moglichkeiten insbesondere an den HauptverkehrsstraBen mit Mittel-
trennung auf:

FriedenstralBe
FrankenstraBBe
FurtmayrstraBBe
Hermann-Geib-StraBe
KirchmeierstraBBe
Landshuter StraBBe
Prifeninger StraBBe
Walhalla Allee

In Bild 9 sind alle betroffenen StraBen mit Mitteltrennung eingezeichnet. Im
Zuge von UmbaumaBnahmen sollten ausreichende Querungshilfen
geschaffen werden, die nicht nur dem Radverkehr sondern auch dem
FuBganger zugute kadmen. In Regensburg bieten sich insbesondere die
StraBen flr eine Querung an, die einen Mittelstreifen von >2,0 Metern
haben. Beispiele in Regensburg flir eine solche Unterbrechung des Grin-
streifens sind in der Clermont-Ferrand-Allee zu finden.

In Regensburg sind heute bereits einige EinbahnstraBen freigegeben. Von
der seit 1997 mdglichen Offnung von EinbahnstraBen fir den Fahrrad-
Gegenverkehr wurde bisher in 23 Fallen Gebrauch gemacht, um
Netzzusammenhange zu verbessern®. Das Offnen von EinbahnstraBen fiir
den Radverkehr bedeutet in vielen Fallen ein Vermeiden von Umwegen und
ist oft eine sehr einfache (und kostenglnstige) Mdglichkeit, den Radverkehr
zu férdern. Verbleibende EinbahnstraBen in Regensburg sollten Uberprift
werden, ob sie ebenfalls fir den gegenlaufigen Radverkehr nach StVO
geobffnet werden kénnen.

%8 Quelle: Luftreinhalteplan fiir die Stadt Regensburg
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Fir die Umsetzung des Alistadtkonzepts (siehe Kapitel 6.3.1) wird
empfohlen, folgende EinbahnstraBen fir den Radverkehr zu 6éffnen:

- Dachauplatz

- GesandtenstraBBe

- Haidplatz

- JakobstraBe

- LudwigstraBe

- MarschallstraBe

- Schwarze-Béaren-StraBe

Die StraBenbreiten wurden Uberprift und gentgen den Anforderungen
(Fahrbahnbreite >3,0 Meter) fir die Offnung flir den Radverkehr.

6.2.2 MaBnahmen bei Beschilderungsproblemen

Radverkehrsanlagen kommen vor allem dort in Betracht, wo es die Ver-
kehrssicherheit und die Verkehrsbelastung erfordern. Auf gering belasteten
StraBen ist die FUhrung im Mischverkehr die Regel. Entsprechend sollten
Radwege auch nur in stark belasteten StraBen benutzungspflichtig
beschildert werden. StraBen mit geringer Kfz-Belastung (unter 7.000
Kfz / Tag) und Problemen in der Radverkehrsfilhrung (schmale Radwege,
Querungsprobleme, gefahrliche Einfahrten, belebte Bushaltestellen im
Verlauf etc.) sollten auf eine Auflésung der Benutzungspflicht Gberprift
werden. Dazu gehéren folgende StraBen in Regensburg:

- lIsarstraBe (zwischen LechstraBBe und Harthofer Weg)
- KlenzestraBBe

Tempo-30-Zonen sind bei der Férderung von Radverkehr generell
empfehlenswert, da durch die geringen Geschwindigkeiten der Radverkehr
sicher im Mischverkehr geflihrt werden kann. Benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen sind hier nach der StVO nicht mehr zulédssig. Folgende
Radwege in Tempo 30-Zonen sind heute noch benutzungspflichtig
beschildert:

- lIsarstraBe zwischen LechstraBe und Griinthaler StraBe

Bei der Auflésung der Benutzungspflicht sollten Radwege jedoch nicht
entfallen sondern als sog. ,Andere Radwege*® erhalten bleiben. Diese Form
der Radverkehrsanlage ist nicht benutzungspflichtig. Durch die Aufhebung
der Benutzungspflicht wird dem Radfahrer die Wahl gelassen und
insbesondere dem zugig fahrenden Radfahrer das Fahren erleichtert.
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6.2.3 MaBnahmen an Knotenpunkten

Abrupte Verschwenkungen und weite Absetzungen der Radwege vor
Knotenpunkten sind in Regensburg vor allem an groBen Knotenpunkten zu
sehen. Die fur den Radverkehr glinstigste Flihrung Gber den Knotenpunkt ist
die fahrbahnnahe Furtmarkierung. Hier sind Radfahrer im direkten Blickfeld
der Kfz-Fahrer, was zu einer Erhdéhung der Sicherheit beitragt. Ist die
Radweg-Furt Gber Kreuzungen zwischen 1 und 5 Meter von der Fahrbahn
verschwenkt, befindet sie sich in einem kritischen Bereich und es ist ein
erhdhtes Potenzial fir Unfalle mit Radfahrern geben. Ursache daflr ist die
ungunstige Sicht zwischen Kfz- und Radfahrer, wenn sich Radfahrer bei
nicht fachgerechten Radwegeverschwenkungen der Querung im ,toten
Winkel* von Kfz-Fahrern nahern. Weit abgesetzte Verschwenkungen
(> 5,0m) sind zwar regelkonform, fir Radfahrer aber unkomfortabler als die
direkte FUhrung.

In Regensburg wird derzeit aus Sicherheitsgriinden die abgesetzte Flihrung
beflrwortet. Nach den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06),
die in integrierter Form alle Verkehrsmittel bertcksichtigen, stellt jedoch die
fahrbahnnahe Fihrung den Standardfall der Radverkehrsfihrung an
Knotenpunkten im stadtischen StraBennetz dar.

Aus Sicherheitsgrinden sollten die genannten Radfurten im Abstand
zwischen 1 und 5 Metern zilgig umgestaltet werden. Im Rahmen von
StraBenerneuerungen oder -ausbauten sollte die geradlinige, straBennahe
FUhrung gegentber Verschwenkungen im Knotenbereich priorisiert werden.
Dies ist eine MaBnahme zur die Férderung der Alltagstauglichkeit des
Radverkehrs und zur gleichwertigen Behandlung aller Verkehrsmittel. Sie
sollte insbesondere im innerstadtischen StraBennetz an Hauptrouten des
Radverkehrs umgesetzt werden. An peripheren Knotenpunkten mit hohem
Kfz-Verkehrsautfkommen und geringem Radverkehr, z. B. an Anschluss-
stellen des Uberértlichen StraBennetzes, stellt die abgesetzte Flihrung
weiterhin eine sinnvolle Lésung dar.

In Abbildung 24 sind die kritischen Verschwenkungen von Radfurten in
Knotenpunkten eingetragen.
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Abbildung 24. Knotenpunkte mit kritischen Furtverschwenkungen

Bei sicherheitsrelevanten Furtmarkierungen (innerhalb der 1 bis 5 Meter vom
Fahrbahnrand) sollte die Umsetzung kurz- bis mittelfristig erfolgen, wobei die
Planung kurzfristig und die BaumaBnahme mittelfristig angesetzt werden
sollte. Bei weit abgesetzten aber regelkonformen Furtmarkierungen sollte
innerstadtisch die fahrbahnnahe Flhrung langfristig umgesetzt werden.

Eine beispielhafte, radverkehrsfreundliche Umgestaltung ist in Anlage 6 flr
den Knotenpunkt FrankenstraBBe / Drehergasse dargestellt.

6.2.4 MaBnahmen bei Signalanlagen

Die Fihrung des Radverkehrs Uber Lichtsignalanlagen stellt in Regensburg
an einigen, groBen Knotenpunkten ein Hindernis flr Radfahrer dar.
Radfahrer werden in Regensburg i.d.R. gemeinsam mit dem FuBgéanger
Uber eine Furt gefuhrt (Typ |, siehe Kapitel 3.3). Diese Signalisierung fuhrt
teilweise zu langen Wartezeiten far Radfahrer. Insbesondere beim
Linksabbiegen wirkt sich die Bindung des Radfahrers an das FuBganger-
Grin nachteilig aus. Oft kénnen Radfahrer nur in zwei Etappen den
Linksabbiegevorgang durchfiihnren. Das problematische Linksabbiegen an
Kreuzungen wird durch die Separierung des Radverkehrs auf parallel ver-
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laufenden Radwegen noch verstéarkt, da ein Wechseln vom Radweg auf die
Fahrbahn ohne abgesenkte Bordsteine nicht vorgesehen ist und ein direktes
Linksabbiegen damit entfallt.

Abbildung 25: Signalisierungstyp Ill am KP Hermann-Geib-Str. / Furtmayrstr.

In der Vergangenheit wurde der Radverkehr an einigen Knotenpunkten in
Regensburg bereits gesondert signalisiert. Auf Grund schlechter Erfahr-
ungen wurde die Radfahrersignalisierung wieder zurlickgebaut®®. Der
Verzicht auf die Radfahrer-Signalisierung, um Einbiege-Unfalle zwischen Kfz
und Radfahrern zu vermeiden, wird nicht als geeignete MaBnahme gesehen.
Das Gefahrdungspotenzial sollte vielmehr durch eine direkte, fahrbahnnahe
Radverkehrsfihrung und damit Verbesserung der Sichtverhéltnisse, durch
deutliche Markierungen und eventuell Warnblinker minimiert werden.

Fir eine sichere und komfortable Befahrung des Radverkehrsnetzes an
signalisierten Knotenpunkten wird empfohlen, dem Radverkehr im Verlauf
folgender StraBenziige eine eigene Radverkehrs-Signalisierung zu geben
(siehe auch Abbildung 26):

- KirchmeierstraBe, FriedenstraBBe, FurtmayrstralBe

- Landshuter StraBe

- FrankenstraBe

- IsarstraBBe

#  Einige Kfz-Fahrer orientierten sich beim Rechtsabbiegen an den Signalen der FuBgangerampeln.
Wechselte das FuBgéngersignal auf rot, fuhren manche Kfz-Fahrer ohne Rucksicht auf die
Grlnzeiten fir Radfahrer in die StraBe ein. Dies flihrte zu Einbiege-Unfallen mit Radfahrern. Als
Konsequenz wurde die Radfahrersignalisierung wieder entfernt und der Radfahrer mit dem
FuBganger signalisiert.
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Abbildung 26: Lichtsignalanlagen mit Optimierungsbedarf

Eine sehr einfache und kostenglnstige
MaBnahme flr eine komfortablere Befahrung
von Lichtsignalanlagen ist eine Installation des
sog. Ampelgriffes. Damit werden an Ampel-
masten befestigte Handgriffe bezeichnet, die
for Radfahrer gedacht sind, und diesen
wahrend der Rotphase eine komfortable
Warteposition erméglichen. Da der Radfahrer
im Sattel sitzen bleibt, kann er bei Grin be-
quemer und schneller anfahren (Abbildung
27).

Bei einer Umgestaltung der in Abbildung 26
eingezeichneten Lichtsignalanlagen wird eine
Installation der Ampelgriffe empfohlen.

Abbildung 27: Ampelgriff in Marl (Quelle: www.ampelgriff.de)
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6.2.5 MaBnahmen bei Bushaltestellen

Bushaltestellen sind haufig Gefahrenstellen in Radverkehrsnetzen. Die
Berlcksichtigung der Belange des Radverkehrs, aussteigender und
wartender Fahrgaste bei begrenztem Raum bereitet hier oft Schwierigkeiten
und fahrt zu Konflikten. Problematisch wird es insbesondere bei schmalen
Wartebereichen und einer hohen Anzahl von Wartenden bzw. Ausstei-
genden (z.B. Haltestellen auf der Galgenbergbriicke, Abbildung 28).
Problemsituationen treten bei Haltestellen als Bucht ebenso wie an
Haltestellenkaps auf. Dennoch weisen die Haltestellenformen Unterschiede
in Bezug auf Sicherheit und Komfort auf.

Abbildung 28: Haltestelle AlbertstraBe auf der Galgenbergbriicke

In der Fachliteratur wird die Fahrbahnrandhaltestelle am gunstigsten beur-
teilt. Neben den allgemeinen Vorteilen (geradliniges Anfahren der Halte-
stelle, erleichtertes Ein- und Ausfahren, geringer Platzbedarf, kostenginstige
Herstellung etc. *°) ergeben sich auch fiir den Radverkehr Vorteile. Die
FUhrung des Radverkehrs wird einfacher und sicherer, insbesondere bei der
StraBenfilhrung (Mischverkehr, Radfahrstreifen, Schutzstreifen)®'. Dabei
wird i.d.R. im Haltestellenbereich der Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
unterbrochen (Abbildung 29). Radfahrer (und andere Verkehrsteilnehmer)
warten hinter dem Bus. Sofern die Busse direkt an der Warteflache halten,
entstehen bei der Radverkehrsfiihrung auf der StraBe keine Konflikte

% Quelle: Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fir die
Anlage von StadtstraBen RASt 06, K&In, August 2006

%" Quelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST): Potenziale zur Verringerung des Unfall-

geschehens an Haltestellen des OPNV, Bergisch Gladbach, Dezember 2007
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zwischen Radfahrern und Fahrgésten. Nachteilig wirkt sich die eventuelle
Wartezeit hinter einem haltenden Bus aus. Je nach Taktung der Busse kann
diese Zeit jedoch vernachlassigt werden. Bei einem Umbau von Haltestellen
sollte diese Bedienform primar eingesetzt werden.

Die FUhrung des Radverkehrs hinter der Warteflache kommt nur bei aus-
reichendem Platz (Restbreite fiir FuBganger und Radfahrer >3,0m ) in Frage
(Abbildung 30). Hierbei ist auf eine Breite der Warteflache von mehr als
1,50 m, und eine deutliche Erkennbarkeit des Radweges flr wartende
OPNV-Nutzer zu achten. Bei beengten Verhaltnissen (Restbreite hinter
Haltestelle 2,50 — 3,00 m) sollte der Radweg unterbrochen werden und ein
gemeinsamer Rad-/Gehweg angelegt werden. Dabei ist die Unterbrechung
des durchgehenden Radweges z.B. durch eine andere Oberflachenge-
staltung zu verdeutlichen.

Als dritte Mdoglichkeit kann je nach verfligbarer Flache im Haltestellen-
Wartebereich eine Uberfiihrung des Radwegs in einen Radfahrstreifen im
Bereich der Busbucht eine alternative Radverkehrsfiihrung sein (Abbildung
31). Der Radweg soll dann in etwa geradliniger FUhrung sicher verlassen
und wieder befahren werden kdnnen. Diese Fihrungsform ist jedoch nur bei
ausreichendem Platz auf der StraBBe anwendbar.

B i A

Abbildung 29: Unterbrechung eines Radfahrstreifens im Bereich einer
Bushaltestelle, nach ERA 95

Abbildung 30: Bushaltestelle in Form eines Buskap mit hinter der Aufstell- und
Warteflache durchgefiihrtem Radweg, nach ERA 95
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Abbildung 31: Ubergang eines Radweges in einen Radfahrstreifen im Bereich einer
Haltestellenbucht, nach ERA 95

Bei Diskussionen zum Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen
an HauptverkehrsstraBen wurde in Regensburg die Entscheidung getroffen,
die Busbuchten beizubehalten. In vielen Féllen wurde fir die Flihrung des
Radverkehrs eine gute Lésung gefunden, indem der Radverkehr hinter der
Warteflache (Breite 1,50 m) gefihrt wird. In einigen Fallen konnte durch die
Beibehaltung der Bucht jedoch keine befriedigende Ldsung hergestellt
werden. Zur Erhéhung der Sicherheit sollte hier ein Umbau der
Haltestellenbereiche vorgenommen werden.

In Abbildung 32 sind die Bushaltestellen dargestellt, die ein erhdhtes
Konfliktpotenzial durch Radwege im Wartebereich der Haltestelle haben. Fir
die Verbesserung des Fahrkomforts und Erhéhung der Verkehrssicherheit
wird empfohlen, mittelfristig die betroffenen Bushaltestellen radverkehrs-
freundlich umzugestalten.

Abbildung 32: Konflikte durch Radwege in Bushaltestellen
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6.2.6 MaBnahmen bei baulichen Mangeln

Bauliche Mangel stellen im Regensburger Radverkehrsnetz eine
untergeordnete Rolle dar, denn das Netz befindet sich insgesamt in einem
guten Zustand. Vereinzelte Mangel durch Oberflachenschaden und
Querrissen im Asphalt treten auf Radwegen in folgenden StraBen auf:

Straubinger StraBe

KlenzestralBe
UniversitatsstraBe

Eine Beseitigung der Oberflachenschédden durch Neuasphaltierung sollte
hier mittel- bis langfristig erfolgen.

Punktuelle Hindernisse und Barrieren sollten im Zuge von Hauptver-
bindungen des Radverkehrs dringend behoben werden. Auf folgenden als
Hauptverbindung aufgenommene Strecken befinden sich Barrieren, die ein
Rad fahren in Abschnitten nicht oder nur schwer erméglichen:

Treppe auf Verbindung zwischen Landshuter StraBe und
HemauerstraBe, in Nahe Eisenbahnunterfiihrung,

Treppe und Drangelgitter auf Verbindung zwischen WolframstraBe
und GraBer Weg,
Unterfihrung Ostseite der Reinhausener Brlicke,

Eisenbahnunterfliihrung Donaustaufer Stral3e.

In den &uBeren Lagen von Regensburg wurden in der Netzkonzeption einige
Verbindungen aufgenommen, die noch Uber eine wassergebundene
Oberflache verfligen. Kurzfristig sind hier grobe Mangel in der Oberflache zu
beseitigen (z.B. Verflllen von Schlagléchern, Verwendung eines Feinsplitts).
FOr die Verbesserung des Fahrkomforts ist der Ausbau als asphaltierter
Radweg langfristig anzustreben. Folgende als Haupt- und Nebenverbindung
aufgenommene Wege sind noch mit einer wassergebundenen Deckschicht
versehen.

Verbindung zwischen WolframstraBe und GraBer Weg,
Verbindung zwischen Islinger Weg und Rauberstrafle,
Verbindung zwischen Klinikum und Leoprechting,

Die Verbindung zwischen WolframstraBe und GraBer Weg sollte mittelfristig
asphaltiert werden.

6.3 Schliusselprojekte

Aus der Vielzahl der EinzelmaBnahmen werden flir besonders bedeutsame
Bereiche MaBnahmen zu MaBnahmenkonzepten zusammengefasst. Diese
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MaBnahmenkonzepte stellen Schllsselprojekte fir die Umsetzung des
Radverkehrsplanes dar. Mit den Schlisselprojekten kann der Radver-
kehrsplan in der Offentlichkeit begreifbar thematisiert werden. Im Folgenden
werden flnf Schllsselprojekte beschrieben.

6.3.1 Altstadtkonzept

In der Netzkonzeption wird die FuBgangerzone in Teilen als Radverbindung
aufgenommen. Die Beobachtung zeigte ein gutes und funktionierendes
Miteinander zwischen FuBgangern und Radfahrern in Regensburg. Auch die
Regensburger Polizeidirektion konnten in den letzte Jahren in der FuB-
gangerzone keine Auffalligkeiten im Unfallgeschehen zwischen Radfahrern
und FuBgangern feststellen. Die Erfahrungen aus anderen Stadten scheinen
sich in Regensburg zu bestatigen, dass sich in freigegebenen FuBgéanger-
zonen die meisten Radfahrer gegeniber den FuBgéngern rlcksichtsvoll
verhalten. Das Fehlverhalten weniger undisziplinierter Radfahrer sollte
deshalb nicht als MaBstab fir eine einschrankende Verkehrsregelung
dienen, welche eine groBe Mehrheit der angepasst fahrenden Radfahrer
benachteiligt.

In der Regensburger Altstadt sind die meisten StraBen als so genannte
WohnverkehrsstraBen ausgewiesen, d.h. bei der StraBe handelt es sich um
gemeinsame Geh- und Radwege, die in Ausnahmen auch von anderen
Verkehrstragern befahren werden dirfen. Neben Anwohnern dirfen Liefer-
verkehr, Handwerker, Hotel-Nutzer, Linienverkehr etc. die StraBe mit dem
Pkw, Lkw oder Bus nutzen. Sogar in der sehr schmalen GesandtenstraBe
auf Hoéhe der Rote-Hahnen-Gasse und in der LudwigstraBe verkehrt heute
der Altstadtbus (Linie A). Der Radverkehr hat durch die Wohnverkehrs-
straBen in der Altstadt bereits heute einen besonderen Status erhalten.
Dieser wird jedoch durch zahlreiche EinbahnstraBen (durch enge Gassen
bedingt) und der geschlossenen FuBgangerzone wieder relativiert.

Die meisten WohnverkehrsstraBen werden schrittweise als Mischverkehrs-
flachen neu gestaltet. Hierbei werden ebene Pflasteroberflachen eingesetzt,
die vom Radverkehr gut genutzt werden kénnen. Die Oberflachen des
vorhandenen historischen Pflasters , z. B. auf der Steinernen Briicke oder
dem Domplatz, erschweren teilweise das Radfahren. In diesen Einzelfallen
sollte dem historischen Erbe der Vorrang gegeniber dem Komfort flr
Radfahrer eingerdumt werden und lediglich die Sicherheit der Befahrung
gewahrleistet werden.

Zwar wurde in den vergangenen Jahren die Durchlassigkeit der Altstadt
fir den Radverkehr sténdig verbessert, dennoch ist eine zufriedenstellende
Befahrung der StraBen fir Radfahrer heute nicht méglich. In Bild 17 ist die
derzeitige Situation der EinbahnstraBenregelung in der Regensburger
Altstadt dargestellt. In der Zeichnung wird deutlich, dass heute eine
durchgehende Befahrung der Innenstadt in Nord-Sid wie in Ost-West
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Richtung (und umgekehrt) nicht mdglich ist. Radfahrer missen stets andere
Wege fur ihre Rackfahrt nehmen, wenn sie z.B. ihren Einkauf in der
Innenstadt erledigt haben. Zudem macht die heutige EinbahnstraBen-
regelung eine Blndelung des Radverkehrs in Form einer beschilderten
Hauptroute schwierig.

Fir eine sehr gute Erreichbarkeit der Altstadt ware es wichtig, in der Altstadt
weitere EinbahnstraBen zu 6ffnen. Die Nord-Sid-Befahrung sollte auf den
gleichen Wegen wie die Stud-Nord-Befahrung mdéglich sein. Gleiches gilt far
die Ost-West- bzw. West-Ost-Achse. Durch die Biindelung des Radverkehrs
auf beide Achsen kann einerseits die Alistadt besser erschlossen,
andererseits die Akzeptanz des Radverkehrs erhéht werden.

In Bild 18 wird eine radverkehrsfreundliche Befahrung der Regensburger
Altstadt vorgeschlagen. Neben der Schaffung weiterer Fahrtmdglichkeiten in
der Innenstadt wird dem Radverkehr auch die Umfahrung der Altstadt in
durchgangigen Verbindungen angeboten. Derzeit kann die Innenstadt im
Uhrzeigersinn relativ schnell umfahren werden. Gegen den Uhrzeigersinn
kann auf Grund verschiedener EinbahnstraBenregelungen nur umwegig
gefahren werden. Fir die Realisierung dieses Konzeptes muissen einige
EinbahnstraBen bzw. Bereiche der FuBgangerzone fir den Radverkehr
gedffnet werden. Vorhandene StraBenbreiten und 6rtliche Gegebenheiten
lassen eine Realisierung zu.

e Altstadiring fur Radfahrer Erforderiiche Offnung der EinbahnstraBe fiir Radverkehr
durchgangige Radverbindungen in nach Altstadi-Konzept
Nord-Siid und Ost-West-Richtung E iche Freigabe der Fuigangerzone fiir R
» Fahren in eine Richiung

Abbildung 33: Radfahren in der Altstadt
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Da Radverkehr in FuBgangerzonen und schmalen AltstadtstraBen ein sehr
sensibles Thema ist, sollte die Umsetzung des Altstadtkonzeptes
schrittweise angesetzt werden. Nach der Umsetzung einer StraBenéffnung
fir den Radverkehr sollte die sollte diese MaBnahme regelmaBig auf die
positiven oder negativen Begleiterscheinungen Gberprift werden. Bei einem
positiven Verlauf kdnnen daraufhin weitere StraBen fir den Radverkehr
geobffnet werden. Die schrittweise und mittelfristige Umsetzung der folgenden
MaBnahmen sorgt fir eine bessere Akzeptanz von Radfahrern und kann zu
einem vertraglichen Miteinander zwischen FuBgangern und Radfahrern
fihren.

Ein Teil der vorgeschlagenen AltstadtstraBe kann nach gegenwartigem
Stand nicht wie geplant fir den Radverkehr freigegeben werden. Langfristig
sollte jedoch eine mdglichst flachendeckende Befahrung der AltstadtstraBen
in Verbindung mit generellen Verkehrsstrategien und -konzepten fir die
Altstadt (z. B. flachendeckend Tempo 30, Umgestaltung von Wohn-
verkehrsstraBen) schrittweise umgesetzt werden.

.  Schaffung der in beide Richtungen durchgéangigen Nord-Siid- und
Ost-West-Achsen

Fir die Umsetzung der Achsen mussen einige StraBenabschnitte und Teile
der FuBgangerzone mit Zeichen Z1022-10 (,Radfahrer frei“) fir den Radver-
kehr geéffnet werden:

Abschnitt zwischen Malergasse und Brixener Hof (Sankt-Kassian-
Platz und Schwarze-Baren-Stral3e)

Abschnitt zwischen Rote-Hahnen-Gasse und WahlenstraBe
(Haidplatz, Neue-Waag-Gasse, Kohlenmarkt)

Bismarckplatz zwischen NeuhausstraBe und GesandtenstraBe
LudwigstraBe und Haidplatz

GesandtenstraBe zwischen Bismarckplatz und Rote-Hahnen-Gasse
in West-Ost Richtung

In Engstellen und in Bereichen mir hohem FuBverkehr wird in den meisten
Fallen auch ohne Verkehrsregelung langsam gefahren, da eine hohe
FuBgangerdichte ein zligiges Radfahren nicht erméglicht®?. Zusatzliche
Hinweisschilder ,Bitte vorsichtig fahren — FuBganger haben Vorfahrt“ kbnnen
zum nachsichtigen Radfahren in der ge6ffneten FuBgéngerzone mahnen.

Die Offnung der Schwarze-Béren-StraBe ist in diesem MaBnahmenpaket am
einfachsten umsetzbar, da auf Grund der StraBenbreite von einer schnellen
Akzeptanz der Radfahrer auszugehen ist

% Quelle: Stadtplanungsamt Miinster: ,Radverkehr in FuBgangerzonen®, Miinster, 1994
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Il. Umfahrung der Altstadt in beide Richtungen

FOr die Umsetzung der beidseitigen Umfahrung missen einigen heute
bestehende EinbahnstraBen fir den Radverkehr freigegeben werden:

MarschallstraBe(zwischen Waffnergasse und Emmeramsplatz (siehe
auch Anlage 6.5)

Dachauplatz zwischen Dr.-Wunderle-StraBe und D.-Martin-Luther-
StraBe (siehe auch Anlage 6.4)

Die Mdglichkeit der EinbahnstraBendffnung entsprechend der nach ERA 95
empfohlenen StraBenbreiten wurde Gberpriift. Die konkrete Umsetzung ist
jedoch im Detail mit der StraBenbaubehérde abzustimmen.

Damit eine moégliche Freigabe der EinbahnstraBen und der FuBgéngerzone
in den Hauptachsen fiir den Radverkehr in Racksichtnahme auf FuBganger
erfolgt, wird empfohlen, die vorgeschlagenen MaBnahmen in einer
Erprobungsphase zu testen. Wenn sich die Offnung der StraBen fir den
Radverkehr bewdhrt und Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
ausbleiben, sollten die MaBnahmen dauerhaft umgesetzt werden.

ll. Offnung des Alleenrings fiir den Radverkehr

Die Alleenanlagen rund um die Regensburger Altstadt (Flrst-Anselm-Allee)
sind heute flr den Radverkehr gesperrt. Sie bilden einen ,griinen Gartel®
rund um die Altstadt und haben flr Regensburg eine wichtige Erholungs-
funktion. Entsprechend gerne werden die Alleen von FuBgéangern genutzt.
Die Alleen-Wege haben eine asphaltierte Oberflache und eine durchschnitt-
liche Breite von vier bis finf Metern.

Eine Offnung fiir den Radverkehr wird als mdglich erachtet. Auf Grund der
zentralen aber abseits der Kfz-StraBen gelegenen Wege, die eine fir Rad-
fahrer gut befahrbare Oberflache aufweisen, eignet sich der Alleen-Ring
ideal zum Rad fahren. Nach eigenen Beobachtungen nutzen viele Radfahrer
trotz Fahrverbots den Alleen-Ring. Bei einer mdglichen Offnung fir den
Radverkehr wird - wie bei der belebten FuBgangerzone - ein sich selbst
regulierendes Geschwindigkeitsniveau erwartet. Flr eine Kanalisierung des
Radverkehrs zum Schutze der FuBgéanger ist auch die Markierung eines
Radfahrstreifens denkbar, der den Radverkehr lenkt und den FuBverkehr
schitzt. In der Radverkehrs-Konzeption kénnte die Fulrst-Anselm-Allee
zudem eine Ausweichverbindung fliir den St.-Peters-Weg sein.

Fur eine Forderung des Radverkehrs wird daher die Offnung der Alleen-
anlage empfohlen. Bei der Umsetzung von MaBnahmen flr die Altstadt wird
jedoch die weitere Offnung der Innenstadt fiir den Radverkehr als
bedeutender gesehen als die des Alleenrings. Daher sollte die Offnung des
Farst-Anselm-Rings erst erfolgen, wenn die vorgeschlagenen MaBnahmen
fir die Altstadt positive Ergebnisse erbracht haben.
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6.3.2 Briickenbauwerke

Das in Kapitel 5 erarbeitete Radverkehrsnetz weist in der Konzeption
einzelne Wunschverbindungen auf, die durch das heutige StraBen- und
Wegenetz nicht abgebildet werden kénnen. Durch Barrieren ist der Rad-
fahrer zu Umwegen gezwungen, die je nach Lange und Dauer zu einem
Hinderungsgrund fir das Radfahren werden kénnen. In Abbildung 34 sind
die Wunschverbindungen in Regensburg dargestellt, die im heutigen
StraBennetz im Bestand noch nicht umgesetzt werden kénnen (siehe auch
Bild 12).

Wunschverbindungen ohne Umsetzungsmaoglichkeit
S im heutigen StraBennetz

Abbildung 34. Nicht umlegbare Wunschverbindungen

Zur Uberwindung der Barrieren sind Briicken notwendig. Auf Grund der
hohen Kosten ist eine Umsetzung der Bricken erst mittel- bis langfristig
maglich.

Derzeit wird im Rahmen der Strukturplanung ,Innerer Westen* das Gebiet
ndrdliche der Bahngleise und sudliche der LadehofstraBe tberplant. Mit der
Verlagerung des Guter-, Container- und Rangierbahnhofes in den
Stadtosten steht hier ein ca. 27 ha groBes Gebiet fir neue Nutzungen zur
Verflgung (siehe Abbildung 35). Es soll ein eigenstandiges neues
Stadtquartier entstehen, das sich zu einem lebendigen Bestandteil der Stadt
Regensburg und des ,Inneren Westens“ entwickelt und auch zu dessen
Aufwertung beitragt.

Fir die Verkehrsplanung bietet sich bei der Strukturierung des Gebietes die
Méglichkeit, attraktive Verbindungen far Radfahrer in das Verkehrskonzept
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zu integrieren. FUr eine verbesserte ErschlieBung des Inneren Westens
bietet sich eine Uberbrickung der Gleisanlagen im Bereich zwischen
Dechbettener und Kumpfmuihler Brlicke an. Derzeit gibt es in diesem
Abschnitt auf einer Lange von ca. 1,4 km keine Querungsmdglichkeit der
Gleise. Die bessere ErschieBung kdme daher nicht nur der zuklnftig dort
wohnenden Radfahrern zu Gute sondern auch dem gesamtstadtischen
Radverkehr. In diesem Bereich befindet sich eine Wunschverbindung des
Radverkehrs. Bei einer attraktiven Verbindung (unter Beachtung guter

Querungsmdglichkeiten der KirchmeierstraBBe) ist mit einer guten Annahme
zu rechnen.
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Abbildung 35: Strukturplanungsgebiet Innerer Westen

Eine Donautberquerung im Bereich zwischen Stadtamhof und Weichs sowie
im Bereich des Westhafens wirde eine deutliche Verbesserung der Anbin-
dung der Wohngebiete im Nordosten an die Altstadt bzw. die Gewerbe-
gebiete im Osten und Slidosten von Regensburg darstellen, so dass fir
beide Briicken eine langfristige Umsetzung wiinschenswert ist.

Der Umbau des Eisernen Stegs mit einer radverkehrsfreundlichen Lésung
der Zu- und Abfahrten auf die Bricke dirfte am schnellsten und
kostenglnstigsten umsetzbar sein. Er kdme neben den Radfahrern auch
Mobilitdtsbehinderten zugute und sollte mittelfristig umgesetzt werden.

Grundsétzlich sollten die dargestellten Briicken planerisch gesichert werden,
so dass eine Umsetzung langfristig mdglich bleibt.
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6.3.3 Priufeninger StraBe

Im Verlauf der Prifeninger StraBe wurden bei der Bestandsaufnahme
insbesondere im 6stlichen Abschnitt zwischen LessingstraBe und Platz der
Einheit zahlreiche Probleme analysiert. In einem relativ schmalen StraBen-
querschnitt kommt ein erhéhter Parkbedarf, Bus-, Kfz-, Rad- und FuBverkehr
zusammen. Im Bestand fahrt der Radverkehr auf der Sidseite im
Mischverkehr auf der StraBe. Auf der nérdlichen Seite wird der Radverkehr
auf einem Radweg gefiihrt, der hinter parkenden Kfz liegt. Diese Radver-
kehrsfihrung birgt ein erhdéhtes Unfallpotenzial: Werden MindestmaBe bei
der Radwegbreite nicht eingehalten, steigt das Risiko fur Unfélle zwischen
parkenden Kfz und Radfahrern durch unachtsam gedffnete Beifahrertiiren.
Aus diesem Grund soll zwischen Parkreihe und Radweg stets ein
Schutzstreifen von mindestens 0,75m Breite angelegt werden. Dieser
Schutzbereich ist bei der heutigen Konstellation in der Prifeninger StraBe
nicht gegeben. Ein weiterer Nachteil hinter Parkreihen verlaufender
Radwege ist die verdeckte Sicht zum Radfahrer. Dadurch bilden sich gerade
in Knotenpunkten und Einfahrten Konfliktsituationen.

Als MaBnahme wird vorgeschlagen, den nérdlich verlaufenden Radweg im
Abschnitt zwischen LessingstraBe und Platz der Einheit zugunsten eines
Schutzstreifens aufzulésen (siehe Anlage 7.3). Der bisherige Radweg wird
bei diesem Vorschlag als Parkstreifen genutzt. Auf der Sldseite wird der
Radverkehr ebenfalls mit einem Schutzstreifen geftihrt. Durch diese MaB-
nahme wird der Radverkehr beidseitig auf der StraBe geflihrt. Konflikte
durch ruhenden Verkehr und in Knotenpunkten werden dadurch minimiert.
Zusatzlich wird die StraBe durch Markierung von Schutzstreifen optisch
eingeengt, was sich positiv auf das Geschwindigkeitsniveau auswirkt.

Die Kfz-Belastung zwischen Platz der Einheit und WilhelmstraBe ist mit ca.
9.000 Kfz/Tag noch so belastet, dass der Radverkehr auch ohne
Radverkehrsanlagen im Mischverkehr sicher geflhrt werden kdnnte. Aus
Grinden der Kontinuitat sollte die Prifeninger StraBe jedoch durchgehend
mit Radverkehrsanlagen ausgestattet werden.

Da die Prifeninger StraBe als Hauptverbindung in das Radverkehrsnetz
aufgenommen wurde, wird eine mittelfristig umzusetzende Umgestaltung
des StraBenabschnitts empfohlen.

6.3.4 Radverkehrsfiihrung am Ernst-Reuter-Platz

Im Rahmen der Umsetzung des Regensburger Kultur- und Kongress-
zentrums (RKK) am Ernst-Reuter-Platz wird sich die Verkehrsflhrung im

% Quelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen (BAST): Verkehrssichere Anlage und Gestaltung von
Radwegen, Bergisch Gladbach, November 1993
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Bereich zwischen Bahnhof und LuitpoldstraBe &ndern. Die notwendige
StraBenumgestaltung bietet die Gelegenheit, derzeit vorhandene Mangel im
Radverkehrsnetz zu beseitigen. Problematische Stellen im Radverkehrsnetz
rund um den Ernst-Reuter-Platz sind in Abbildung 36 dargestellt. Lésungen
fir diese Bereiche werden in der Verkehrsuntersuchung zum RKK skizziert.
Da die gesamten Verkehrsanlagen im Bereich des Ernst-Reuter-Platzes flr
das RKK neu gestaltet werden mussen erfolgt auch eine Umsetzung der
MaBnahmen fur den Radverkehr erfolgt im Zuge dieser BaumaBnahmen.

Radroute:
o e e e Hgupyerbindung
=mammnnn Nebenverbindung

bestehende Radverkehrsanlage
Planungsansatz im Radverkehrskonzept
Klarung der Radverkehrsfiihrung
im Rahmen der Verkehrsuntersuchung RKK

Abbildung 36: MaBnahmen am Ernst-Reuter-Platz im Rahmen der Umsetzung des
RKK
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6.4 Umsetzung der Routen

Um die vorgeschlagenen MaBnahmen im Rahmen des Radverkehrsplans
sinnvoll und unter Bericksichtigung finanzieller Mittel umsetzen zu kénnen,
sind die MaBnahmen nach Prioritdten sortiert und gewichtet worden. Viele
Strecken im Regensburger Radverkehrsnetz sind heute bereits gut zu
befahren, deshalb wird eine abgestufte Vorgehensweise aus kurz-, mittel-
und langfristig zu realisierenden MaBnahmen vorgeschlagen. Diese
Einstufung wird nach Dringlichkeit und Realisierungsméglichkeit aus Sicht
des Radverkehrs bewertet.

Die hier vorgeschlagenen LOsungen bedirfen zum Teil einer weiteren
Konkretisierung in der Entwurfs- und Ausfihrungsplanung.

Prioritatsstufen

MaBnahmen der ersten Prioritat
- sind aus Verkehrssicherheitsgrinden notwendig, oder
- dienen der verkehrsrechtlichen Klarheit, oder
- kénnen mit geringem Aufwand realisiert werden, oder

- tragen zu einer deutlichen Angebotsverbesserung bei (z.B.
Beschilderung, Markierung, kleine bauliche MaBnahmen).

Die vorgeschlagenen MaBnahmen sollten in einem Sofortprogramm
umgesetzt werden, mit dem in kurzer Zeit sichtbare und wirksame
Verbesserungen erreicht werden kdnnen und damit eine Offentlichkeitswirk-
samkeit entfaltet werden kann. Die SofortmaBnahmen sollten — soweit
mdglich —im Rahmen des jahrlich zur Verfigung stehenden Budgets flr den
Radverkehr finanziert werden.

MaBnahmen der zweiten Prioritat tragen ebenfalls zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit bzw. der Funktionsfahigkeit der Routen bei, bendtigen
aber einen héheren Umsetzungsaufwand. Die MaBnahmen sind in der Regel
baulicher Art, die fir den Radverkehr eine hohe Bedeutung haben, aber
wegen z.B. planerischen oder haushaltstechnischen Abwicklungen einen
langeren zeitlichen Vorlauf brauchen. Der Zeithorizont ist kurz- bis
mittelfristig, das zur Verfigung stehende jahrliche Budget ist flr diese
MaBnahmen jedoch nicht ausreichend, so dass zligig eine erganzende
Finanzierung geklart werden muss.

MaBnahmen der dritten Prioritat sind zur Erreichung eines Hauptradrouten-
standards erforderlich. Diese MaBnahmen sind aus Sicht des Radverkehrs
weniger dringlich als die MaBnahmen der ersten beiden Stufen. Zwar ist eine
Funktionsfahigkeit der Routen auch ohne diese MaBnahmen gegeben,
jedoch bestehen weiterhin Defizite, die dem angestrebten Standard nicht
entsprechen. Der Zeithorizont ist mittel- bis langfristig.
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Die MaBnahmentabelle in Anlage 5 umfasst insgesamt ca. 350 Einzel-
maBnahmen, von denen etwa 50 % in einem SofortmaBnahmenprogramm
zu verwirklichen sind. Die Ubrigen MaBnahmen sind jeweils zu je 25 % der 2.
und 3. Stufe zuzuordnen.

Es ist anzustreben, die MaBnahmen der ersten Prioritat méglichst zigig
abzuschlieBen. Da bei der Umsetzung der MaBnahmen der zweiten Prioritat
oft ein langerer Planungsvorlauf einzuplanen ist, sollte mit der planerischen
Vertiefung und Abstimmung einzelner MaBnahmen ebenfalls kurzfristig
begonnen werden. In Anbetracht der hohen Bedeutung des Studentenrad-
verkehrs in Regensburg sollten innerhalb der Prioritatsstufen 2 und 3 MaB-
nahmen im Zuge wichtiger Verbindungen zu Hochschul-Einrichtungen mit
besonderem Nachdruck verfolgt werden. Generell sind auch alle
MaBnahmen im Innenstadtbereich von besonderer Bedeutung.
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7 Wegweisung im Routenverlauf

7.1 Bedeutung der Wegweisung fur den Radverkehr

Die allgemeine Wegweisung ist nach StVO in erster Linie auf die
Bedirfnisse des Kfz-Verkehrs ausgelegt. Der Radverkehr hat aber bezlglich
der Wegewahl und der Art und Entfernungen der Ziele andere Bedlrfnisse
als der Kfz-Verkehr. Eine Wegweisung, die nur fir Radfahrer ausgewiesen
ist, tragt zur Férderung des Radverkehrs bei und hat aus verschiedenen
Griinden eine Bedeutung:**

e Eine Wegweisung dient allen Radfahrern zur Orientierung. Selbst
ortsansassige Radfahrer kdnnen bei ihren taglichen Fahrten eine
Orientierungshilfe bendtigen, da sie nicht immer die sichersten und
komfortabelsten  Streckenverbindungen kennen und nutzen.
Ungefiihrte Radfahrer nehmen fir ihre Fahriziele oft die gleichen
StraBen, die sie z.B. mit dem Auto benutzen oder von der
allgemeinen Wegweisung kennen. In der Regel sind das die stark
befahrenen HauptverkehrsstraBen.

e Radverkehrsverbindungen durch verkehrsberuhigte Bereiche oder
abseits der HauptverkehrsstraBen finden ohne eine Wegweisung
nicht die gewlinschte Akzeptanz.

e Bei Verbindungen Uber ErschlieBungsstraBen bzw. StraBen ohne
besondere Radverkehrsanlagen werden erst durch die wegweisende
Beschilderung Routenverlauf und Netzzusammenhang klar. Be-
schilderte Radrouten werden gerade dann von den Radfahrern
angenommen, wenn dadurch auf attraktive Alternativ-Routen zu den
gewohnheitsmaBig genutzten Verbindungen verwiesen wird.

e Die Radfahrer-Wegweisung im StraBenraum wird auch von anderen
Verkehrsteilnehmern (FuBganger, Kfz) wahrgenommen und zur
Orientierung genutzt. Damit werden sie auch auf ein gutes Angebot
fir den Radverkehr hingewiesen. Radverkehrswegweisung ist somit
auch ein direkt wirkendes und preisglnstiges Mittel der Offen-
tlichkeitsarbeit und macht Werbung flr die Fahrradnutzung.

e Durch die mit der Wegweisung einhergehende Blindelung des Rad-
verkehrs auf fahrradfreundlich gestaltete Routen wird das Gefahr-
dungspotenzial fur alle Verkehrsteilnehmer abgebaut, da Radfahrer
mehr im Blickfeld von Kfz-Fahrern sind und dadurch das
Unfallpotenzial abgebaut wird.

34 Quelle: StraBenverkehrstechnik, Heft 4/2000; Dankmar Alrutz, Wegweisung fir den Radverkehr
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7.2 Ausgestaltung und GréBe der Wegweiser

Die Wegweisung fur den Radverkehr ist oft uneinheitlich und beschrankt sich
auf das Gebiet einer Gemeinde, eines Landkreises oder einer Fremdenver-
kehrsregion. Solche Grenzen entsprechen aber nicht den Bedirfnissen von
Radfahrern. Unterschiedliche Formen, Farben oder Inhalte der Fahrradweg-
weisung sind wenig benutzerfreundlich. Ziel muss es daher sein, die
Fahrradwegweisung einheitlich zu gestalten. Im August 2008 hat das
Bayerische Staatsministerium des Innern eine Broschire ,Wegweisende
Beschilderung an Radwegen in Bayern“ herausgegeben, die sich an dem
Beschilderungssystem des ,Merkblatts zur wegweisenden Beschilderung fir
den Radverkehr* der FGSV*® orientiert, und davon nur in der GréBe der
Haupt- und Zwischenwegweiser leicht abweicht.

Die Grundsatze des Merkblatts orientieren sich an den technischen
Regelwerken der allgemeinen Wegweisung und greifen deren Erfahrungen
bzgl. Informationsbegrenzung, Kontinuitat der Zielangaben und Wahrnehm-
barkeit auf.

Folgende Schildertypen sind grundsétzlich zu unterscheiden:

e Pfeilwegweiser zeigen das Fern- und Nahziel mit der Entfernungs-
angabe wund stehen als Hauptwegweiser in (bersichtlichen
Kreuzungs- und Knotenpunkten. Hier ist der Pfeilwegweiser die
Standardlésung, sofern ein Standort méglich ist, der Einsicht fur alle
relevanten Fahrbeziehungen ermdglicht. Radfahrer orientieren sich
somit im Knotenpunkt (Abbildung 37)

e Der Tabellenwegweiser wird bevorzugt an unuUbersichtlichen
EinmUndungen oder Kreuzungen eingesetzt sowie bei komplizierter
Wegefiihrung. Jede relevante Knotenpunktzufahrt erhélt eine eigene
Beschilderung, die dem Radverkehr eine friihzeitige Orientierung
ermdglicht. Tabellenwegweiser beinhalten immer Hinweise zu den
Zielen und der Entfernung. Dazu kénnen noch Ziel-, Strecken und
Routen-Piktogramme hinzukommen. Auf jedem Schild befindet sich
mindestens ein Richtungspfeil (Abbildung 38).

e Zwischenwegweiser ohne Zielangabe werden verwendet, wenn der
Radverkehr z.B. in Versatzen gefiihrt werden muss. Sie dienen auch
als Erinnerung, wenn Uber langere Strecken keine Wegweisung mehr
erfolgt ist, und bieten Radfahrern dadurch die Sicherheit des richtigen
Weges (Abbildung 39).

% FGSV = Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
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Im Merkblatt werden Regelgr6Ben fir Zielwegweiser und Zwischenweg-
weiser von 800 x 200 mm bzw. von 250 x 250 mm empfohlen. Beispiele fur
die Ausgestaltung von Wegweisern sind in der folgenden Abbildung
aufgeflhrt.
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Abbildung 37: Beispiel Pfeilwegweiser

1\ C - Stadt 18
&& D - Dorf 8.7

Abbildung 38: Beispiel Tabellenwegweiser
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Abbildung 39: Beispiele Zwischenwegweiser

7.3 Wegweisung in Regensburg

Die Routenwegweisung in Regensburg weist Ziele im regionalen
Radroutennetz und innerstadtische Ziele aus. Sie konzentriert sich
hauptsachlich auf den Slidosten von Regensburg sowie die regionalen
Radrouten.

Derzeit sind im Regensburger Stadtgebiet folgende regionale Routen
beschildert (siehe auch Bild 2):

- Jakobusweg

- Regentalradweg

- Naabtalradweg

- Falkensteinradweg

Seite 71



Regensburg
Neuaufstellung Radverkehrsplan
R+T Wegweisung im Routenverlauf

Topp
Huber-Erler
Hagedorn

- Freizeitseen
- Rundrouten R1, R5, R8, R9
- Donauradweg Ulm-Passau

Beschilderte Radrouten mit Zielen im Stadtgebiet sind:

- Fachhochschule
- Uniklinikum

- Universitat

- Hauptbahnhof

- Zentrum

- Jugendherberge
- Schwabelweis

- Obertraubling

- Neutraubling

- Oberhinkofen

- Harting

- Burgweinting

- Oberisling

Mit der Fachhochschule, dem Uniklinikum, der Universitat, dem Zentrum,
dem Bahnhof und der Jugendherberge sind im Stadtgebiet selbst nur relativ
wenige Ziele ausgewiesen. Eine Verdichtung des auf den Alltagsradverkehr
ausgerichteten Wegweisungsnetzes erscheint insbesondere im Stdwesten
Regensburgs sinnvoll.

Seite 72



Regensburg
Neuaufstellung Radverkehrsplan
R +T Radabstellanlagen

Topp
Huber-Erler
Hagedorn

8 Radabstellanlagen

Zur Radverkehrsinfrastruktur gehéren auch komfortable und diebstahl-
sichere Abstellanlagen an Wohnstandorten und an bedeutenden Zielen des
Radverkehrs. Die steigende Qualitéat der genutzten Fahrrader erfordert ein
standsicheres und diebstahlgeschitztes Fahrradparken. Hochwertige
Fahrradabstellanlagen férdern ein fahrradfreundliches Klima und damit den
Nutzungsgrad dieses Verkehrsmittels. Fahrradparken muss deshalb Teil
6ffentlicher und privater Planungen und BaumaBnahmen sein.

Anforderungen an Abstellanlagen

- Die wichtigste Anforderung an einen Stellplatz ist der ausreichende
Schutz vor Diebstahl. Dazu missen die Fahrrader mit Rahmen und
Laufrad sicher und bequem angeschlossen werden kénnen. So kann
das Wegtragen der Rader wirkungsvoll unterbunden werden.

Abbildung 40: Prinzipskizze Rahmenhalter, vgl. ERA 95

- Der Vorderradhalter, bei dem nur das Vorderrad in eine Halterung
eingeklemmt wird, ist aus Sicht der Benutzer eine ungeeigneter Typ.
Es sollte die Mdglichkeit des Anlehnens an die Abstellméglichkeit
gegeben sein, die eine optimale Standsicherheit bietet. Gerade
wenn das Fahrrad beladen ist, wird es instabil. Umkippende Rader
gefdhrden Passanten und kdnnen zu Schaden an anderen Ré&dern
fihren.

- Die soziale Kontrolle der Standorte durch Passanten, Beschaftigte
u.a. trdgt zum Diebstahl- und Vandalismusschutz bei, zugleich stérkt
sie das subjektive Sicherheitsempfinden. Vor allem Dbei
Fahrradnutzern mit hochwertigen Fahrrddern besteht ein hohes
Bedurfnis nach Abstelleinrichtungen, die ein mutwilliges Demolieren
der Rader verhindern. Dies kann durch einen gut einsehbaren
Standort (keine versteckten Hinterhdfe) oder geschlossene Raume
mit Zugang fUr einen begrenzten Personenkreis gewéhrleistet
werden.
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- Zu einer komfortablen Abstellmdglichkeit gehdért auch der
Wetterschutz. Er dient dem Werterhalt und der Funktionstiichtigkeit
des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellmdglichkeiten in geschlossen-
en Radumen u.a. erh6hen den Nutzwert einer Abstellanlage erheblich.

- Eine gute Abstellanlage sollte von allen Radtypen, egal ob Kinderrad
oder Mountainbike, genutzt werden kénnen.

- Radabstellanlagen sollen zur Benutzung einladen. Das Fahrrad
muss zigig und bequem ein- und ausgeparkt werden kénnen. Die
Abmessungen zwischen den abgestellten Radern muissen daher
groBzigig gewahlt werden, damit kein Risiko von Verschmutzen der
Kleidung besteht.

- Fahrradabstellanlagen sollten mdglichst schnell und direkt
erreichbar sein. Die Umwegempfindlichkeit von Radfahrern besteht
auch bei dem Zugang zur Abstellanlage. Ein ,wildes* Parken ist
oftmals die Folge, wie Abbildung 41 zeigt. Ein Beispiel fir eine zwar
schon anzusehende aber nicht angenommene Radabstellanlage am
Alex-Einkaufszentrum in Regensburg. Ein direkter Zugang bedeutet
auch ein niveaugleiches an- und abfahren. Treppen ohne Rampe sind
grundsatzlich zu vermeiden.

Je nach Fahrtzweck und Aufenthaltsdauer variieren die Anforderungen bei
den Radfahrern. Kurzparker (z.B. einkaufen) legen besonderen Wert auf
schnelle Erreichbarkeit und kdnnen auf Komfort verzichten. An der
Bahnstation, am Arbeits- oder Ausbildungsplatz wird dagegen das Rad oft
fir mehrere Stunden, teilweise sogar tber Nacht abgestellt. Hier Gberwiegt
der Wunsch nach Diebstahl- und Vandalismusschutz sowie nach einer
wettergeschitzten Unterbringung.

Abbildung 41: Abstellanlagen (links) und Eingangsbereich (rechts) des Alex-
Centers in Regensburg
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Fahrradabstellanlagen in Regensburg

Eine Erhebung im Juni 2008 (sonniger Nachmittag) im Umfeld der
Regensburger Innenstadt zeigte, dass die dort abgestellten Fahrrader in
vielen Fallen an die Kapazitatsgrenzen der jeweiligen Abstellanlage gehen,
oder dass diese weit Uberschritten werden. (siehe Abbildung 42 und
Abbildung 43). In einigen belebten Platzen wie Bismarckplatz, Goliath-
straBe, Kohlenmarkt und Rote-Hahnen-Gasse sowie Steinerne Briicke wird
auf Grund der unterdimensionierten Abstellanlagen ,wild“ gepark.

Die Abstellanlagen bestehen durchweg aus einfachen, nicht Uberdachten
Anlehnbigeln, die aus optischen Griinden relativ schlicht gehalten wurden,
aber den Anspriichen von Kurzparkern gentgen.

genutzte
Kapazitat |Platze Auslastung

Alter Kornmarkt 16 10 63%
Am Brickenbasar 12 19 158%
Bahnhof Siidseite (Arcaden) 360 280 78%
Bahnhof, Nordseite 500 550 110%
Bismarckplatz 8 28 350%
Domplatz 10 22 220%
Emmeramsplatz 12 12 100%
Ernst-Reuter-Platz 8 9 113%
GesandtenstraBe 15 15 100%
GoliathstraBe 4 13 325%
Gutenbergplatz 30 50 167%
HemauerstraBe 40 55 138%
Hunnenplatz 30 15 50%
JakobstraBe 24 30 125%
Kapellengasse 12 10 83%
KeplerstraBe 6 4 67%
Kohlenmarkt 12 51 425%
MaximilianstraBe 28 29 104%
ObermiinsterstraBe 4 6 150%
Pfarrergasse 4 6 150%
Rote-Hahnen-Gasse 8 17 213%
St.-Kassians-Platz 150 150 100%
Steinerne Briicke 15 0 0%

Thundorfer StraBBe 12 9 75%
Thundorfer StraBBe 8 8 100%
Wollwirkergasse 8 10 125%

Abbildung 42: Abstellanlagen in der Regensburger Innenstadt
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Ein positives Beispiel ist der Bahnhof mit seinen Uberdachten Anlagen.
Samtliche Stellplatze sind gut einzusehen, wirken neuwertig, sind gut zu
erreichen und haben einen Anlehnblgel. Die Anzahl an Stellplatzen auf der
Nordseite wird jedoch insgesamt als nicht ausreichend bewertet, was auch
die hohe Auslastung bestatigt.

vorhandene Abstellplatze I:I abgestellte Fahrrader

Abbildung 43: Radabstellablagen der Innenstadt und ihre Auslastung

Fir Regensburg wird empfohlen, die in den letzten Jahren bereits gut
umgesetzte Radabstell-Kampagne weiter fortzuflihren. Eine Erweiterung der
Kapazitaten oder Neueinflhrung von Abstellanlagen wird fir folgende
Bereiche empfohlen:

- Bismarckplatz,

- Gutenbergplatz,

- Kohlenmarkt,

- Rote-Hahnen-Gasse.

Seite 76



Regensburg
Neuaufstellung Radverkehrsplan
R +T Radabstellanlagen

Topp
Huber-Erler
Hagedorn

FUr den Bahnhofsbereich wird langfristig der Bau eines Fahrradparkhauses
empfohlen. Die besichtigten Abstellanlagen rund um den Bahnhof
(Nordseite) waren sehr stark ausgelastet, so dass potenzieller Bedarf an
einer Fahrradstation bestehen durfte. Ein Fahrradparkhaus kann neben der
Kapazitatsausweitung weitere Nutzergruppen erschlieBen und bietet
insbesondere flr Besitzer héherwertiger Fahrrader eine Alternative. Aber vor
allem Berufspendler, die mit der Bahn oder dem Bus nach Regensburg
kommen und dann mit dem eigenen Fahrrad zur Arbeit fahren, werden durch
diesen Service angesprochen. Durch die Verknipfung mit dem OPNV und
den SPNV ist der Bahnhof daher ein idealer Standort flir eine solche Station.
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9 Verkniipfung mit dem OPNV

Ziel der Verknupfung des Radverkehrs mit anderen Verkehrsmitteln ist die
Schaffung von Transportketten zur Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs im taglichen Nahverkehr und damit die Entlastung der
Innenstadtbereiche. Durch die Verknipfung des Fahrrads mit dem
offentlichen Personennahverkehr kann sich der Einzugsbereich von Bahnhof
und Haltestellen des OPNV deutlich erweitern. So kann durch die
Radmitnahme insbesondere auf unattraktiven Strecken (langere, steile,
verkehrsreiche, gefahrliche Strecken) das schnellere Verkehrsmittel genutzt
werden und am Zielgebiet zlgig mit dem Fahrrad weitergefahren werden.
Dabei kénnen beide Verkehrstrager profitieren, was wiederum einen
positiven Effekt auf die Verkehrsentwicklung der Stadt hat. Notwendige
Voraussetzungen dafiir sind Bike+Ride-Stellplatze an wichtigen OPNV-
Haltepunkten, die ein sicheres und komfortables Abstellen des Fahrrads
ermoglichen.

Neben der Infrastruktur an der Haltestelle hat auch die Form der
Transportmittel Einfluss auf die Nutzung des OPNV mit dem Fahrrad.
Niederflurwagen erleichtern und beschleunigen den Einstieg mit dem Rad,
aber auch mit Kinderwagen oder Rollstuhl. Die Turen sollten ausreichend
breit sein und keine behindernde Mittelstange haben. Der beste Platz fur
den Fahrradtransport ist eine Mehrzweckflache, die der Einstiegstir
gegenuberliegt.

Situation in Regensburg

Im Stadtgebiet von Regensburg besteht heute neben den Anlagen des
SPNV (Hauptbahnhof, Bahnhof Prifening) ein dichtes Busliniennetz mit 14
Buslinien und 253 Bushaltestellen*® (sieche auch Bild 19). Die Verkniipfung
mit dem Radverkehr ist jedoch verbesserungswirdig. Zum einen sind die
Bushaltestellen im Regelfall nicht mit Abstellablagen ausgestattet.
Ausnahmen bilden hier der Hauptbahnhof mit 500 Uberdachten Abstell-
platzen (Abbildung 44 und Abbildung 45) und die Bushaltestelle Prifening
mit 50 nicht Oberdachten Abstellmdglichkeiten (Abbildung 46). Zum
anderen sehen die Beférderungs- und Tarifbestimmungen des Regens-
bur%er Verkehrsverbundes die Mitnahme von Fahrradern in Bussen nicht
vor®'. Das Fahrpersonal kann auBerhalb der Hauptverkehrszeiten im Einzel-
fall jedoch Ausnahmen zulassen.

% Quelle: http://stadtplan.regensburg.de/stadtplan.html (letzter Zugriff: 24.11.08)

% Quelle: Befoérderungs- und Tarifbestimmungen des Regensburger Verkehrsverbundes (Stand:
01.09.2006), Besondere Befdérderungsbedingungen des RVV, Punkt 7, §11 Abs. 1 - Beférderung
von Fahrradern und Sachen: Fahrrader kdnnen in Bussen grundsatzlich nicht beférdert werden.
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Die fehlende Verknlpfung wird in Regensburg als eine der bedeutendsten
Mangel empfunden. So wurde das Kriterium der fehlenden Beférderungs-
maoglichkeit von Fahrradern in Bussen im letzten ADFC-Fahrradklimatest am
negativsten bewertet®.

Wéhrend der Sommermonate (Mitte Marz bis Anfang Oktober) bietet der
Regensburger Verkehrsverbund (RVV) dagegen zielgerichtet fir Radfahrer
speziell ausgeristete Fahrradbusse an die mit Anhanger far Fahrrader
ausgestattet sind und nach Falkenstein und Riedenburg verkehren. Die
Busse fahren an Wochenenden und Feiertagen und sind fir Radtouristen
ausgelegt.

Abbildung 44: Abstellanlagen am Hauptbahnhof in Regensburg

Abbildung 45: Abstellanlagen am Hauptbahnhof in Regensburg

% Quelle: ADFC-Fahrradklimatest 2005, www.adfc.de (letzter Zugriff: 24.11.08)
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Abbildung 46: Abstellanlagen an Bushaltestelle Priifening

Als MaBnahme fir Regensburg wird empfohlen, die Busse in den Neben-
zeiten far den Radtransport zu 6ffnen.

Fir Haltestellen auBerhalb des Innenstadtbereichs und mit einem
erweiterten Einzugsradius (z.B. infolge eines attraktiveren Linienangebotes)
ergeben sich langere Zugangswege (> 300m), die auf Grund der
Entfernungen ideal mit dem Fahrrad befahren werden kénnen. Folgende, in
den auBeren Wohngebieten von Regensburg liegende Haltestellen sollten
mit jeweils 5-10 Fahrradstellplatzen in ansprechender Qualitat (Anlehnblgel,
ausreichender Abstand) ausgestattet werden:

- Burgweinting, Kirche

- BajuwarenstraBe

- Bustreff AlbertstraBBe

- IsarstraBBe

- KlenzestraBBe

- Klinikum

- LiebigstraBBe

- SchwabenstraBe

- Universitat Haupteingang

Bei einer positiven Entwicklung (hohe Auslastung) sollten die Kapazitaten
angepasst werden.
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10 Zusammenfassung und Empfehlung

Die Stadt Regensburg will mit der Neuaufstellung des Radverkehrsplans die
gunstigen strukturellen und topografischen Voraussetzungen nutzen um den
Radverkehr zu férdern und die Verkehrssicherheit erhdhen.

Der vorliegende Bericht bestétigt in seinen Grundziigen das im Verkehrs-
entwicklungsplan von 1997 firr die Stadt Regensburg entwickelte Hierarchi-
sierungsnetz. Er modifiziert dieses Netz unter Zugrundelegung einer Analyse
der Wunschverbindungen sowie der allgemeinen Erkenntnisse aus anderen
Stadten zur Blindelung des Alltagsradverkehrs auch auf abseits von Haupt-
verkehrsstraBen geflhrten Radverbindungen.

Das vorhandene Radverkehrsnetz ist nahezu flachendeckend und wird
Uberwiegend als gut bewertet. In groBen Teilen des Stadtgebietes kénnen
Radfahrer das gering belastete StraBennetz nutzen. An Hauptverkehrs-
straBen bildet der Radweg die typische Radverkehrsanlage in Regensburg.
An Knotenpunkten wird der Radverkehr in den meisten Fallen mit den
FuBgangern Uber abgesetzte Furten gefihrt, was zu den entsprechenden
Einschrdnkungen bei Sichtbarkeit und Verkehrsqualitdt des Radverkehrs
fihrt. Weitere mehrfach auftretende Probleme sind die Flihrung des Rad-
verkehrs an Bushaltestellen sowie die eingeschrankte Befahrbarkeit von
AltstadtstraBen. Die meisten vorhandenen Mangel stellen Detailprobleme
dar, welche jedoch u. U. einen groBen Einfluss auf die Attraktivitat einzelner
Routen und die Gesamtqualitat des Regensburger Radverkehrs haben.

In der Netzkonzeption wird ein Netz von 21 Hauptverbindungen in einer
Gesamtlange von ca. 115 km entwickelt. Dieses Hauptverbindungsnetz ist
aus Sicht des Alltagsradverkehrs weiterzuentwickeln. Das Hauptverbin-
dungsnetz umfasst die wichtigen radialen Verbindungen (z. B. Prifeninger
StraBe, Straubinger StraBe, Landshuter StraBe) sowie Tangential- und
Stadtteilverbindungen (z. B. Karl-Stieler-StraBe, Ostspange). Nebenverbin-
dungen, u. a. fir den Freizeitverkehr, ergdnzen das Hauptverbindungsnetz.

Im MaBnahmenkonzept werden die derzeitigen verkehrlichen und
baulichen Méangel der Strecken und Knotenpunkte im Einzelnen dargelegt
und Verbesserungsvorschlage unterbreitet. Ergebnis ist ein MaBnahmen-
katalog mit etwa 350 EinzelmaBnahmen zur Steigerung der Attraktivitat -
und damit der Férderung - des Radverkehrs.

Bei vielen Vorschlagen handelt es sich um kurzfristig realisierbare MaB-
nahmen (Markierung/ Erneuerung von Radfurten, Anpassung der Beschil-
derung, abschnittsweise Verbesserung von Oberflachen). Diese sollten im
Rahmen eines ,Sofort-MaBnahmen-Programms® méglichst zligig umgesetzt
werden. Ein besonderes Gewicht kommt dartber hinaus der radverkehrs-
freundlichen Uberplanung der kritischen Streckenabschnitte und Knoten-
punkte entlang der Hauptverbindungen zu. Hierfir sind generelle Ver-
besserungsvorschlage genannt worden, die im Detail weiter zu konkre-
tisieren sind.
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Als  Schlusselprojekte werden einzelne Aufgabenstellungen zu
MaBnahmenpaketen zusammengefasst, die sich insbesondere fiir eine
verstarkte Offentlichkeitsarbeit eignen. Hierzu zahlen ein Altstadtkonzept
und die Fihrung des Radverkehrs im Zuge der Prifeninger StraBe.

Weitere MaBnahmen erhéhen die Attraktivitat des Gesamtsystems. Um das
Netz der Haupt- und Nebenverbindungen den Radfahrern (und auch
anderen Verkehrsteilnehmern) sichtbar zu machen, sollte die heutige
Wegweisung verdichtet werden. Dieser Schritt sollte in einem
Wegweisungskonzept realisiert werden. Hierbei kann auf den grund-
legenden Hinweisen dieses Gutachtens aufgebaut werden. Die Wegweisung
der Freizeitrouten des Landkreises ist dabei zu integrieren. Darlber hinaus
sollte die Radabstellanlagen-Kampagne der vergangenen Jahre
insbesondere in der Altstadt und am Hauptbahnhof fortgesetzt werden. Die
Vernetzung von Radverkehr und OPNV sollte weiter ausgebaut werden.

Begleitend zur Weiterentwicklung der genannten Planungen sollte der
Radverkehr starker in Verwaltungs- und Planungsablaufe integriert werden,
um frihzeitig und angemessen die Belange des Radverkehr bericksichtigen
zu kénnen. Dies betrifft zum einen die regelmaBige Berlcksichtigung des
Radverkehrs bei punktuellen oder gebietsbezogenen Verkehrszdhlungen im
Stadtgebiet und der routinemaBigen Einbeziehung des Radverkehrs in
Haushaltsbefragungen. Zum anderen betrifft es die systematisierte
Erfassung und Auswertung der StraBenverkehrsunfalle mit Beteiligung von
Radfahrern. Aus beiden Punkten lassen sich sowohl positive Effekte von
realisierten MaBnahmen als auch nachtragliche Problemverlagerungen
frihzeitig erkennen und sicherheitserhhende MaBnahmen ableiten.

Angeregt wird darlber hinaus eine regelmaBige Berichterstattung Uber die
realisierten MaBnahmen gegenliber den politischen Gremien, z. B. in Form
eines ,Jahresberichtes®. Dadurch lasst sich der Realisierungsstand des
Routennetzes nicht nur dokumentieren sondern auch die Wichtigkeit einer
kontinuierlichen Radverkehrsférderung verdeutlichen.
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