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Ausgangslage und Aufgabenstellung

Im Zusammenhang mit dem aufgestellten Energie- und Klimakon-
zept der Stadt Wirzburg wurden zur Reduzierung der CO,-
Emissionen im Teilbereich ,Mobilitat und Verkehr* die Handlungs-
strategien

Vermeidung (Reduzierung der Anzahl und der Lange der We-
ge),

Verlagerung (Nutzung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln)
und

vertragliche Abwicklung (Beeinflussung der Qualitat der einge-
setzten Fahrzeuge und Kraftstoffe)

aufgestellt'. Dabei spielt u. a. der Radverkehr eine bedeutende
Rolle. Diesbeziiglich werden mehrere bereits laufende Mal3nah-
men im Radverkehr sowie die zunehmende Verbreitung von Pede-
lecs als Starken gewertet. Die heutige Radverkehrsqualitat wird
jedoch als mangelhaft bezeichnet. Vor diesem Hintergrund beab-
sichtigt die Stadt Wirzburg u. a. den Fahrradverkehr auf der Basis
eines aktuellen Radverkehrskonzepts neu zu ordnen und zu star-
ken.

Die Stadt Wurzburg sieht in der Forderung des Radverkehrs eine
wichtige Aufgabe und hat sich daher im Jahr 2014 um die Auf-
nahme in die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen
in Bayern (AGFK-BY) beworben. Voraussetzung zur Aufnahme in
die Arbeitsgemeinschaft ist, neben einer ausreichenden, bereits
vorhandenen Fahrradinfrastruktur, die Bereitschaft zum weiteren
Ausbau der Fahrradinfrastruktur und einer damit verbundenen
erheblichen Steigerung des Radverkehrsanteils. Vordringlich ist
hierzu u. a. ein verkehrssicheres und mdglichst konsistentes Rad-
verkehrsnetz mit Haupt- und Nebenachsen zu entwickeln. Die Off-
nung von Einbahnstraen in Gegenrichtung, an Ampeln vorgezo-
gene Aufstellstreifen, Fahrradschutzstreifen und die Beriicksichti-
gung des Radverkehrs bei Signhalzeitenprogrammen von Lichtsig-
nalanlagen sowie bedarfsgerechte Fahrradabstellmdglichkeiten
sind dabei als Regelmaflinahmen zu betrachten.

Im Hinblick auf die Aufnahme in die AGFK-BY wird zum ersten Mal
die Einhaltung ausgewahlter Kriterien tberprift und anschlielend
in einem Rhythmus von sieben Jahren regelméaRig kontrolliert.
Dazu zahlen u. a. die Kriterien zur Schaffung, Pflege und Erhal-
tung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur?:

Erarbeitung einer Netzplanung fir den nicht motorisierten Ver-
kehr (Radverkehrskonzept)

Verknipfung der Netzplanung mit den vorhandenen bzw. ge-
planten Radverkehrsnetzen der angrenzenden Gebietskorper-
schaften

Einbindung der Routenfihrung und Wegweisung des Bayern-
netzes fur Radler und anderer Ubergeordneter Routennetze

Integriertes Energie- und Klimakonzept — Energiewende der Stadt

Wirzburg, Expertenworkshop Mobilitat und Verkehr am 20.07.2012; TU
Minchen Fachgebiet fir Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung,
B.A.U.M. Consult GmbH, Institut fir Energietechnik

% Aufnahmekriterien fur die Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft fahrrad-
freundliche Kommunen in Bayern — AGFK Bayerne. V. i. G.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Entscharfung von Unfallschwerpunkten

Die Infrastruktur soll sich an dem anerkannten Stand der Tech-
nik orientieren, der in den Regelwerken der FGSV (Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen — ERA) und dem ,Radverkehrs-
handbuch Radlland Bayern“ enthalten ist.

Die Erstellung eines Radverkehrskonzepts wurde im November
2014 von der Stadt Wirzburg extern an BSV Buro fur Stadt- und
Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH vergeben.

Da eine nachhaltige Radverkehrsforderung auf einer konsequen-
ten Netzstruktur mit einem HéchstmalR an Dichte und Geschlos-
senheit sowie einer notwendigen inneren Differenzierung basiert,
erfolgt nach einer Festlegung des Untersuchungsnetzes zunachst
eine Erfassung der vorhandenen Fihrungsformen und deren
Uberprufung hinsichtlich einer geeigneten und mdglichst kontinu-
ierlichen Fihrungsform.

Im Hinblick auf eine Differenzierung des Radverkehrsnetzes in
Haupt- und Nebenrouten werden unter anderem die Verflech-
tungspotenziale im Radverkehr bestimmt. Hierzu kann BSV auf ein
im Rahmen eines Forschungsvorhabens entwickeltes Verfahren
zurlickgreifen. Die dort entwickelten Potenzialfunktionen werden in
Abhangigkeit von der Entfernung zwischen Quelle und Ziel auf die
Verflechtungsstruktur Wirzburgs angewendet.

Die Entschéarfung von Unfallschwerpunkten ist ein Kriterium zur
Aufnahme in die AGFK-BY ist. Die Kenntnis des Unfallgeschehens
mit Radfahrern ist zudem wichtige Grundlage der Netzgestaltung
bzw. Neudefinition des Radverkehrsnetzes sowie zur Ableitung
von gezielten MaRnahmen zur Unfallvermeidung. Zur Uberpriifung
der Verkehrssicherheit werden daher die im Stadtgebiet vorhan-
denen Unfallschwerpunkte analysiert.

Darlber hinaus werden die innerstadtischen Einbahnstra3en bzgl.
einer moglichen Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung
analysiert und bewertet sowie ein Konzept zum Fahrradparken in
der Innenstadt erarbeitet.

In Abhéngigkeit der Analyseergebnisse werden Vorschlage fir
eine Neudefinition des Radverkehrsnetzes unter Berticksichtigung
von vorhandenen regionalen und iberregionalen Radrouten erar-
beitet. Diesbeziiglich werden auch die Verknipfungsmadglichkeiten
mit dem vorhandenen offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
bertcksichtigt.

Die Erstellung des Radverkehrskonzepts erfolgt mit einer intensi-
ven Offentlichkeitsarbeit und Beteiligung, die von Frau Heng-
Ruschek (shr moderation) geleitet wird. Der von der Stadt Wirz-
burg berufene Beirat fir die Belange des Radverkehrs, kurz als
Radverkehrsbeirat bezeichnet, unterstitzt dabei aktiv in mehreren
Workshops die Erarbeitung des Radverkehrskonzepts. Daruber
hinaus werden mehrere Burgerinformationsveranstaltungen
durchgefuhrt und Informationen auf der stadtischen Internetseite
eingestellt.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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ANALYSE OFFENTLICHKEITSBETEILIGUNG
’ Netzge_s taltung . 1. Workshop mit dem Radverkehrsbeirat
* Potenzialabschatzung Auftaktworksho
* Verkehrssicherheit P 091014
* Fahrradparken
e EinbahnstraRen — | | 2. Workshop mit dem Radverkehrsbeirat
“ || Analyseworkshop 10.12.14
} 03.03.15 Burgerinformationsveranstaltung :
KONZEPTION || 77 e
* Radverkehrsnetz : :
. — | | 3. Workshop mit dem Radverkehrsbeirat
» EinbahnstralRenkonzept —

Planungsworkshop 1 30.04.15

* Fahrradparkkonzept

— | | 4. Workshop mit dem Radverkehrsbeirat
Planungsworkshop 2 19.10.15

Abstimmung Konzept

e Fachdienststellen 08.12.15

UMSETZUNGSPROGRAMM — ||« Radverkehrsbeirat 23.02.16
» Verwaltungsinterner Arbeitskreis 31.05.16

08.06.16

26.07.16

» Radverkehrsbeirat 06.10.16

*  Umwelt-/Planungsausschuss 15.11.16

e Stadtrat 17.11.16

Termin offen Burgerinformationsveranstaltung

Bild 1: Projektablauf
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2 Analyse der Verflechtungspotenziale

Zur Bestimmung von bedeutenden Verbindungsachsen werden
auf Grundlage von Kfz-Verflechtungsmatrizen Verflechtungspoten-
ziale im Radverkehr ermittelt. BSV hat im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ein Verfahren
zur Abschatzung des Radpotenzials in Abhangigkeit unterschiedli-
cher MaRnahmenkonzepte entwickelt®. Hierbei erfolgt die schritt-
weise Potenzialermittlung mit Makrosimulationsmodellen konkreter
Beispielstadte. In Anlehnung an die Vorgehensweise im For-
schungsprojekt und der Anwendung in weiteren von BSV bearbei-
teten Projekten (z. B. Verkehrsentwicklungsplan Rosenheim) kon-
nen flr die Stadt Wirzburg zwei Szenarien zu Grunde gelegt wer-
den:

1. Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur (geschlossenes
und kontinuierliches Radverkehrsnetz) und dessen Vermitt-
lung an die Verkehrsteilnehmer
= Szenario ,Weiche und harte MaRnahmen*

2. Generelle Pedelec-Verfligbarkeit mit Pedelec-Einsatz,
wenn Reisezeitgewinne zu erzielen sind
=> Szenario ,Pedelecstrisierung*.

,Harte MaRnahmen“ beziehen sich auf
- das infrastrukturelle Angebot von Radverkehrsanlagen,
- die Dichte und Geschlossenheit des Netzes sowie

- die Einheitlichkeit der Fiihrungsform.

Es besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen dem Anteil
innerstadtischer Hauptverkehrsstrallen mit Radverkehrsanlagen
und dem Radverkehrsanteil am Modal Split: Bei dichtem Radver-
kehrsnetz wird ein signifikant héherer Radverkehrsanteil erreicht
(Bild 2).

® Radpotenziale im Stadtverkehr, Forschungsprojekt im Auftrag des Bun-
desministeriums  fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (FE
70.0819/2008). Auftragnehmer: BSV Biro fur Stadt- und Verkehrspla-
nung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH mit IVU Umwelt GmbH,
Aachen/Freiburg 2012 (BSV / IVU 2012), Schriftenreihe der Bundesan-
stalt fur StraRenwesen Heft V 227

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Bild 2:  Anteil innerstadtischer Hauptverkehrsstra3e n mit Radverkehrsan-
lagen bezogen auf den Modal-Split Anteil der Fahrrad wege am
Gesamtverkehr; Quelle: BSV/IVU 2012

~Weiche Malinahmen* sind
- Information,
- Aufklarung,
- Beratung und Werbung.

Mit diesen Ansatzen wird ein héheres MalR an Verstandnis und
Akzeptanz fur die ,harten Malinahmen® erreicht. Sie erlautern
neue Situationen und Angebote, die vom Birger verstanden wer-
den m4Ussen, damit die angestrebten Verhaltensdnderungen statt-
finden”.

Das Szenario ,Pedelectrisierung” beriicksichtigt, dass die Elektro-
mobilitat im Radverkehr immer mehr an Bedeutung gewinnt. Pede-
lecs und E-Bikes weisen durch die Unterstitzung des Elek-
tromotors im Vergleich zu konventionellen Fahrradern eine hohere
Durchschnittsgeschwindigkeit auf und sind fiur langere Distanzen,
aber auch zur Uberwindung von Hohendifferenzen, wie sie in
Wirzburg vorzufinden sind, geeignet. Die vermehrte Nutzung
kann, unter der Voraussetzung einer notwendigen Infrastruktur
(dichtes Netz von Ladestationen, sichere und Uberdachte Abstell-
anlagen, ggf. Beschleunigung im Zuge von koordinierten Lichtsig-
nalanlagen (Bild 3)), zu einer Reduzierung von Kfz-Fahrten fiihren.

“BSV/IVU 2012

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Bild 3:  Beispielhafte Darstellung des Zusammenhangs zwischen einer

Lichtsignalanlagen-Koordinierung und der Fahrradart

Die im oben genannten Forschungsvorhaben entwickelten Poten-
zialfunktionen werden in Abh&ngigkeit von der Entfernung zwi-
schen Quelle und Ziel auf die prognostizierte Kfz-
Verflechtungsstruktur 2025 der Stadt Wiirzburg angewendet. Im
Hinblick auf die Ublichen Radverkehrsentfernungen gehen nur sol-
che Verflechtungen in die Abschatzung mit ein, die innerhalb des
Stadtgebiets Wirzburg liegen. D. h. es wird der Binnenverkehr der
Stadt Wirzburg betrachtet.

Fir das Jahr 2025 werden rund 160.000 Pkw-Fahrten am Tag im
Binnenverkehr der Stadt Wurzburg prognostiziert. Ohne weitere
Anstrengungen, den Radverkehr zu fordern, wird zeitgleich mit
rund 48.000 Rad-Fahrten am Tag gerechnet. Unter der Annahme,
dass das Radverkehrsnetz zukinftig optimiert wird und Pedelecs
generell zur Verfligung stehen werden, ergibt sich nach Ansatz der
entwickelten Potenzialfunktionen ein Radpotenzial von rund
14.000 weiteren Rad-Fahrten am Tag. Bei maximaler Ausschop-
fung des abgeschatzten Radpotenzials wirden sich somit fir das
Jahr 2025 das Pkw-Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr auf
144.000 Pkw-Fahrten am Tag reduzieren und das Radverkehrs-
aufkommen auf 62.000 Rad-Fahrten am Tag erh6hen. (Tabelle 1)

Tabelle 1:  Prognostizierte Verkehrsverflechtungen 20 25 im Binnenverkehr der Stadt Wiirzburg
Prognosehorizont 2025
Radverkehrsférderung
(Optimierung Radverkehrsnetz,
Keine Radverkehrsférderung generelle Pedelec-Verfligbarkeit)
Fahrten/24h Fahrten/24h
Rad- Rad max. Pkw min.
Pkw Rad Potenzial (Rad + Pot.) (Pkw — Pot.)

Binnenverkehre
in den Staditteilen 24.441 12.891 4.715 17.606 19.726
Quell-/Zielverkehre
swischen den Stadtteilen 135.347 35.462 9.102 44.564 126.245
Binnenverkehr gesamt
Stadt Wiirzburg 159.788 48.353 13.817 62.170 145.971

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Differenziert nach den einzelnen Relationen, d. h. den Verbindun-
gen zwischen den Stadteilen, ist zu erkennen, dass die Innenstadt
auf Grund der Vielzahl an Quellen und Zielen zum einen ein hohes
Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr (Innenstadt — Innenstadt)
und zum einen auch im Quell- und Zielverkehr (Innenstadt — ande-
re Stadtteile) aufzeigt. Dies gilt sowohl flr den prognostizierten
Pkw-Verkehr, als auch fur den prognostizierten Radverkehr (Pkw
2025: Binnenverkehr Innenstadt 10.300 Pkw-Fahrten/24h, Quell-
[Zielverkehr Innenstadt 57.480 Pkw-Fahrten/24h; Rad 2025: Bin-
nenverkehr Innenstadt 6.260 Rad-Fahrten/24h, Quell-/Zielverkehr
Innenstadt 23.300 Rad-Fahrten/24h). Vor allem die Verbindung
zwischen Innenstadt und Frauenland, Sanderau, Grombuhl und
Zellerau weisen bereits in der Prognose 2025 ohne Radverkehrs-
forderung Radverkehrsbelastungen von mehr als 2.000 Rad-
Fahrten/24h auf (Bild 4 und Bild 5). Die Binnenverkehre sowie die
Quell-Zielverkehre der anderen Stadtteile sind im Pkw- und Rad-
verkehr deutlich geringer.

Bild 4: Prognostizierte Pkw-Verflechtungen 2025 im Bild 5: Prognostizierte Rad-Verflechtungen 2025 im

Quell-/Zielverkehr der Wiirzburger Innenstadt Quell-/Zielverkehr der Wirzburger Innenstadt

Vor diesem Hintergrund kann festgehalten werden, dass neben
der Innenstadt selbst vor allem die Verbindungen zwischen der
Innenstadt und den anderen Stadtteilen auf Grund der Vielzahl an
Quellen und Zielen und dem damit verbundenen hohen Verkehrs-
aufkommen auch weitere Potenziale fir den Radverkehr anbieten.
Fur den Binnenverkehr der Innenstadt ergibt sich ein zuséatzliches
Radpotenzial von 2.660 Rad-Fahrten/24h und im Quell-/Ziel-
verkehr von 4.370 Rad-Fahrten/24h (Bild 6).

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg

ESV



Neben dem Binnenverkehr der Innenstadt weist die Verbindung
zwischen Innenstadt und Zellerau mit rund 2.000 zusatzlichen
Rad-Fahrten/24h das n&chst gro3te Potenzial auf (Bild 6). Fur alle
anderen Verbindungen wurde ein Radpotenzial von unter
1.000 zusatzlichen Rad-Fahrten/24h ermittelt. Weitere Verbindun-
gen zwischen den Stadtteilen mit mehr als 500 zusatzlichen Rad-
Fahrten/24h sind: Innenstadt-Sanderau (580 Rad-Fahrten/24h),
Zellerau-Dirrbachau (600 Rad-Fahrten/24h), Grombihl-Lengfeld
(520 Rad-Fahrten/24h), Heidingsfeld-Heuchelhof (590 Rad-
Fahrten/24h) und Heuchelhof-Rottenbauer (770 Rad-Fahrten/24h)
(Bild 7).

Obwohl das Radpotenzial der Verbindungen zwischen Innenstadt
und Heidingsfeld sowie zwischen Sanderau und Heidingsfeld je-
weils knapp unter 500 zusatzlichen Rad-Fahrten/24h liegen, wer-
den diese beiden Verbindungen ebenfalls als bedeutsam einge-
stuft. Die Routenfuhrung der Verbindung zwischen Innenstadt und
Heidingsfeld fallt mit der Routenfiihrung zwischen Innenstadt und
Sanderau zusammen, so dass sich die Belastungen auf diesem
Teilstlick aufaddieren und sich damit eine Radpotenzial von insge-
samt 1.060 zusatzlichen Rad-Fahrten/24h ergibt. Auf dem Teil-
stick von Sanderau nach Heidingsfeld addiert sich analog das
Radpotenzial der Verbindungen zwischen Innenstadt und Hei-
dingsfeld sowie zwischen Sanderau und Heidingsfeld (insgesamt
900 zusatzliche Rad-Fahrten/24h). Damit ergibt sich eine Nord-
Sud-Verbindung zwischen Innenstadt und Rottenbauer, die ein
vergleichsweise hohes Radpotenzial aufzeigt (Bild 7).
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3 Analyse der Verkehrssicherheit

3.1 Unfalldatenanalyse

Analysen zur objektiven Verkehrssicherheit basieren in der Regel
auf der Untersuchung des Unfallgeschehens im Straf3ennetz. Me-
thodisch erfolgt dies durch die Betrachtung von Unfalltypenkarten
(1-JK, 3-JKP) oder Unfalllisten, aus deren Auswertung sich Stra-
3en mit besonderem Handlungsbedarf ableiten lassen.

Datengrundlage fur die durchgefiihrte Analyse bilden die bei der
Polizeibehorde der Stadt Wirzburg angeforderten Unfalltypenkar-
ten und Unfalllisten der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung des Zeit-
raums 01.01.2011 bis 30.06.2014. Die Unfalltypenkarten der ein-
zelnen Stadtteile und des Innenstadtbereichs sind im Anlagenband
aufgefihrt.

In dem betrachteten 3-Jahres-Zeitraum bzw. 3,5-Jahres-Zeitraum
geschahen insgesamt 472 bzw. 555 Unfalle mit Radfahrerbeteili-
gung, die polizeilich erfasst wurden. Im Jahr 2011 geschahen et-
was weniger Unfélle als in den beiden folgenden Jahren. Durch
Hochrechnung der vorliegenden Unfallzahlen fur das halbe Jahr
2014 ergibt sich voraussichtlich eine dhnliche GrélRenordnung zu
den beiden vorherigen Jahren.

Unféalle mit Radfahrerbeteiligung, Stadt Wirzburg
Anzahl Unfélle (n = 555)
(Unfalle von 01.01.2011 bis 30.06.2014)

600
555

500 -

400 -

300 -

200 -
167 162

143 r=--
X 1

. 1

100 - 831
0 .

gesamt 2011 2012 2013 2014
(01.01.-30.06.)

Bild 8: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Jahre n (2011-2014)
Datengrundlage: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung von 01.01.2011 bis
30.06.2014

Von den insgesamt 555 polizeilich erfassten Unféllen mit Radfah-
rerbeteiligung entfallen 501 (90 %) auf Unfélle mit Personenscha-
den (Unfallkategorie 1 bis 3) und 54 (10 %) auf Unfalle mit Sach-
schaden (Unfallkategorie 4 bis 6). Typisch fur Radverkehrsunfalle
Uberwiegt deutlich der Anteil der Unfalle mit Leichtverletzten
(411 Unfalle, 74 %). Im Betrachtungszeitraum wurden drei Rad-
fahrerunfalle mit Getoteten erfasst, einer davon geschah im Jahr
2011, die beiden anderen Unfélle im Jahr 2013.

Bei Betrachtung der absoluten Unfallzahlen der drei Jahre 2011
bis 2013 zeigt sich Uber die Jahre eine Zunahme bei den Unfallen
mit Schwerverletzten (2011: 13, 2012: 30, 2013: 33) und gleichzei-
tig eine relative Konstanz bei den Unfallen mit Leichtverletzen
(2011: 117, 2012: 119, 2013: 117).

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Unféalle mit Radfahrerbeteiligung, Stadt Wirzburg
Unfallkategorie (n = 555)
(Unfalle von 01.01.2011 bis 30.06.2014)
450

74%
400

350

250

m Unfall mit Getéteten (Kat. 1)

m Unfall mit Schwerverletzten (Kat. 2)
200 Unfall mit Leichtverletzten (Kat. 3)
® Unfall mit Sachschaden (Kat. 4-6)

150

100 16%

10%
50 —

1% = .. I ~
0

gesamt 2011 2012 2013 2014
(01.01.-30.06.)

Bild 9: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfal Ikategorie und Jahren
(2011-2014)
Datengrundlage: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung von 01.01.2011 bis
30.06.2014

In Wurzburg sind Kfz-Fahrer und Radfahrer nahezu zu gleichen
Teilen Hauptverursacher bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung
(37 % Kfz und 38 % Radfahrer). In 23 % der Radverkehrsunfalle
ist der Radfahrer allein beim Unfall beteiligt.

Unféalle mit Radfahrerbeteiligung, Stadt Wirzburg
Erster Beteiligter (n = 477)
(Unfélle von 01.01.2011 bis 30.06.2014, fehlende Angaben fur 78 Unfélle)
250

200

379 38%

150

mKfz
= Fahrrad (Alleinunfall)

23% Fahrrad
100 = FulRganger
m sonstiges
50
2%
1%
0
gesamt 2011 2012 2013 2014

(01.01.-30.06.)

Bild 10: Unféalle mit Radfahrerbeteiligung nach erst  er Beteiligter und Jahren
(2011-2014)
Datengrundlage: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung von 01.01.2011 bis
30.06.2014

Von den Unfallen mit Radfahrerbeteiligung, die sich einen Unfall-
typ 1 bis 6 zuordnen lassen, dominiert mit 24 % der Unfalltyp 3
(Einbiegen/Kreuzen). Weiteren 14 % der Radverkehrsunfélle las-
sen sich dem Unfalltyp 2 (Abbiegen) zuordnen. Dies sind typische
Situationen, bei denen Kfz und Radfahrer begegnen. Wird der
Radfahrer im Seitenraum gefiihrt, wird er in diesen Fahrsituationen
oftmals vom Ein- oder abbiegenden Kfz tbersehen.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Unféalle mit Radfahrerbeteiligung, Stadt Wirzburg
Unfalltyp (n = 555)
(Unfélle von 01.01.2011 bis 30.06.2014 )
250
36%
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150 m Fahrunfall (Typ 1)
24% u Abbiege-Unfall (Typ 2)
® Einbiegen/Kreuzen-Unfall (Typ 3)
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100 ® Ruhender Verkehr (Typ 5)
14 m Unfall im Langsverkehr (Typ 6)
Sonstiger Unfall (Typ 7)
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50 o
50
9
0
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(01.01.-30.06.)

Bild 11: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfa  llityp und Jahren (2011-
2014)

Datengrundlage: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung von 01.01.2011 bis
30.06.2014

Auf Grundlage der Unfalltypenkarte lassen sich insgesamt acht
unfallauffallige Bereiche erkennen, die zum Teil in Anlehnung an
das ,Merkblatt zur ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissi-
onen (M Uko)* auch als Unfallhdufungsstellen bezeichnet werden
kénnen®. Es handelt sich iiberwiegend um unfallauffallige Knoten-
punkte. (Bild 12)
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Unfallauffallige Bereiche poir ) Feat e oo St R
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_ Typ 6: 1 Unfall
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Datenquelle: Unfalldaten Stadt Wiirzhurg 01.01.2011 bis 3008.2019
Kanengrundlage: Stadt Wiizburg
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DR -ING. REINHOLD BAIER GMBH e AACHEN j

Bild 12: Unfallaufféllige Bereiche auf Grundlage de  r Unfalltypenkarte
Datengrundlage: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung von 01.01.2011 bis 30.06.2014

> Ereignen sich finf oder mehr Unfélle mit Personenschaden in einem
Bereich innerhalb von drei Jahren, so wird dieser Bereich als Unfallhdu-
fungsstelle bezeichnet.
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In Bezug auf Abbiege-Unféalle (Typ 2) und Einbiegen/Kreuzen-
Unfélle (Typ 3) zeigen sich vor allem der Streckenabschnitt Ront-
genring/Haugerring zwischen Klinikstral3e und Haugerglacisstral3e
sowie der Knotenpunkt Berliner Platz als auffallig.

Aus dem aktuellen Kinderunfallatlas (Unfallzeitraum 2006-2010)
geht hervor, dass bei der Unfallbelastung fur ,verungliickte Kinder*
die Stadt Wirzburg auf Rang 39 von insgesamt 65 Stadten mit
100.000 bis 500.000 Einwohnern im Zeitraum 2006-2010 liegt. Mit
einem Unfallbelastungswert von 3,01 verungliickte Kinder/1.000
Kinder der Altersgruppe 0-14 Jahre hat Wirzburg im Vergleich mit
anderen Stadten gleicher GrolRenordnung eine mittlere bis hohere
Unfallbelastung. Besonders auffallig bei den FulRgangerunfallen
von Kindern ist mit einer Unfallbelastung von 2,25 verungliickten
Kinder/1.000 Kinder der Altersgruppe der 10-14jahrigen die Grup-
pe der jungeren Schuler weiterfihrender Schulen.

Im Vergleich zur gesamtdeutschen Entwicklung mit einem deutli-
chen Rickgang der Kinderverkehrsunfalle gegentiber dem voran-
gegangenen Finfjahreszeitraum schneidet Wirzburg bei den
Radverkehrsunféallen schlecht ab: Die Radverkehrsunféllen sind
um rund 37 % weniger gesunken als im Bundesdurchschnitt.

Die Unfallbelastungen aus dem Kinderunfallatlas beziehen sich auf
die Einwohner der entsprechenden Altersgruppen. Da aber die
Stadt Wurzburg als Oberzentrum eine zentrale Bedeutung als
Schulstadt aufweist und das Einzugsgebiet der Schulen weit tber
die Stadtgrenzen hinaus reicht, wird darauf hingewiesen, dass die
Unfallzahlen auf die reale Anzahl der Verkehrsteilnehmer der je-
weiligen Altersgruppe bezogen werden miissten.

Vor diesem Hintergrund ist es sinnvoll, mégliche Sicherheitskam-
pagnen vor allem an den Schulen und zusatzlich Uber die Einwoh-
ner/Eltern durchzufuhren.

3.2 Subjektive Sicherheit

Im Rahmen eines Workshops mit dem Radverkehrsbeirat sowie
einer Birgerinformationsveranstaltung (siehe Kap. 7) wurde in
Erganzung zur Analyse der Unfalldaten das subjektive Sicher-
heitsempfinden abgefragt (Bild 13).

Die gesammelten Antworten lassen sich in folgende Kategorien
unterteilen:

- FufRgénger-Lichtsignalanlagen/FuRgangerfurten mit Anforde-
rung an Knotenpunkten (,Bettelampel®):
Als Beispiele sind zu nennen: Kreuzung Ebertsklin-
ge/KantstraRe, Alte Mainbriicke/Saalgasse, Veitshdéchheimer
StralRe/Standerbuhlbriicke, Berliner Platz (ber Haugerring,
Bismarkstral3e Uber Rontgenring, Koellikerstral3e tiber Rontgen-
ring.

- Fehlende Radaufstellstreifen an lichtsignalgeregelten Knoten-
punkten:
Als Beispiele sind zu nennen: Kreuzung Augustinerstra-
e/Neubaustral’e, Schonthalstralle/Neubaustrae, Ottostra-
3e/Neubaustralie.

- Unsicher empfundene Querungsstellen:
Als Beispiele sind zu nennen: Kreuzung Europas-
tern/Schweinfurter Stral3e, Europastern/Nurnberger Stral3e,

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Greinbergknoten/Versbacher StralRe, Unterdurrbacher Stra-
Re/Veitshochheimer Stral3e.

- Fehlende oder als unsicher empfundene Radverkehrsfiihrung:
Als Beispiele sind zu nennen: Versbacher Strae an der Plei-
chachtalhalle, Kreuzung Versbacher Stral3e/Zinklesweg, Ront-
genring.

- Topografie:

Hier wurden Streckenabschnitte mit — topografisch bedingt —
grofRen Steigungen genannt wie z. B. Zeller Stral3e, Hochberg-
stral3e, Zeppelinstral3e.

- Sonstiges:

Hierrunter fallen alle Einzelantworten, fur die auf Grund der ge-
ringen Fallzahl keine eigene Kategorie gebildet wird. Es handelt
sich hierbei beispielsweise um Streckenabschnitte mit Stral3en-
bahnschienen (z. B. Kaiserstraf3e, Juliuspromenade), um Berei-
che mit haufigem Auftreten von Parken auf dem Radweg (z. B.
Haugerring) oder um Streckenabschnitte mit hohen empfunde-
nen Kfz-Geschwindigkeiten (Rontgenring, Haugerring).

Die ausfihrliche Liste der benannten und zusammengestellten
Problempunkte ist im Anlagenband dargestellt.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg M’



Radverkehrskonzept Wiirzburg

Problembereiche

Riickmeldungen
Workshop Radverkehrsbeirat
und Biirgerinformation

| | FuRganger-Lichtsignalanlage/Fulbgangerfurt
mit Anforderung

unsichere Querungen
fehlende bzw. unsichere Radverkehrsfiihrung

— tope i schwierige gen

@ sonstige unsichere Stellen l

Dalenguetie:  Abeisguippen des Raduekehsbeiras, Dezerber 2014
Birgeriormton, Wirz 2015
Kartengrundtage: Siadl Weraburg

fehlende Radaufstellbereiche an LSA-Kreuzung A
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Bild 13: Benannte Problempunkte des Radverkehrsbeira
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4 Neudefinition des Radverkehrsnetzes

Das Untersuchungsnetz fur die Erarbeitung des Radverkehrskon-
zepts ergibt sich auf Grundlage einer Uberlagerung von bereits
vorliegenden Radverkehrsnetzen, die Ergebnis aus anderen Pla-
nungen sind. Konkret handelt es sich um das Radverkehrsnetz
aus dem Verkehrsentwicklungsplan 1995, einer Erweiterung die-
ses Radverkehrsnetzes aus dem Jahr 2008 sowie eine weiteren
Uberarbeitung aus dem Jahr 2012-2013. Aus dieser Uberlagerung
ergibt sich ein umfassendes Netz, das durch die Mitglieder des
Radverkehrsbeirats geprift und stellenweise erganzt wurde. Das
festgelegte Untersuchungsnetz bildet die Basis fUr die weiteren
Analysen und die anschlieBende Neudefinition des Radverkehrs-
netzes (Bild 14).

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Veitshdchheim

=== Radverkehrsnetz

Datensuelle: Stadt Wirzburg
Stand: Frahjahr 2015
KKKKKK grunclags: Stact Wiirzburg

=== Radverkehrsnetz in

Radverkehrskonzept Wiirzburg

Untersuchungsnetz Radverkehr

Planung

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSFLANUNG l
DR -ING. REINHOLD BAIER GMBH $AACHEN

Bild 14: Untersuchungsnetz zur Erarbeitung des Radve

Radverkehrskonzept Stadt Wiirzburg
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Fur die im Untersuchungsnetz vorhandenen Streckenverbindun-
gen wurde die heute vorhandene FUhrungsform fur den Radver-
kehr auf Grundlage von Luftbildern, Plangrundlagen der Stadt
Wirzburg sowie einer eigenen Befahrung von ausgewahlten Ver-
bindungen erfasst. Da zum Zeitpunkt der Erfassung der FUhrungs-
formen Studenten der Fachhochschule Wirzburg das bestehende
Radverkehrsnetz der Stadt Wurzburg in einer online-Karte der
Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt haben (Art der Fiihrungsform
und Fahrtrichtung), wurden diese Informationen zur Uberpriifung
der eigenen erfassten Daten verwendet.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Radverkehrskonzept Wiirzburg

Untersuchungsnetz
Fithrung Radverkehr im Bestand

Mischverkehr
Radfahrstreifen/Schutzstreifen
Fiithrung im Seitenraum

Sonstige Fiihrung

(FuRgéngerzone, separate Flhrung)

Stadtgrenze

Datsnquslle:  FH'Wiizburg, sigsns Ethebung
Stand: Dezember 2015
Kartengrundlage: Stadt Warzburg

BSY BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR -ING. REINHOLD BAIER GMBH ® AACHEN

Haidingsfald

Lindleinsmine

A, Versbach.

Bild 15: Radverkehrsfiihrung im Bestand
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In der Stadt Wirzburg ist sowohl die Fihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn (mit und ohne Schutzstreifen/Radfahrstreifen) als
auch die Fuhrung des Radverkehrs im Seitenraum vorhanden. Es
dominiert die FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im
Mischverkehr, d. h. ohne eine Markierung fir den Radverkehr. Auf
einem Teil der Verbindungsachsen zwischen der Innenstadt und
den einzelnen umliegenden Stadtteilen wird der Radverkehr im
Seitenraum gefihrt, entweder auf separaten Radwegen oder aber
auf gemeinsamen Geh- und Radwegen bzw. auf Gehwegen, die
fur den Radverkehr freigegeben sind.

4.1 Leitlinien fur den Radverkehr

Grundlage fur die Neudefinition und die Konzeption des Radver-
kehrsnetzes sind neben den Ergebnissen der Analyse und den
daraus abgeleiteten Erkenntnissen Leitlinien fir die Gestaltung
des zukinftigen Angebots fur den Radverkehr. Diese wurden aus
allgemeinen, aus Regelwerken und rechtlichen Vorgaben sowie
aus den im Rahmen der Zusammenarbeit mit dem Radverkehrs-
beirat entwickelten und fur Wirzburg spezifischen Zielsetzungen
abgeleitet.

Die nachfolgenden Leitlinien stellen Ubergeordnete Planungs-
grundsatze dar, die im Rahmen von weiteren Entwurfs- und De-
tailplanungen berticksichtigt werden sollen. Sie beziehen sich auf
die Netzplanung und Fihrung des Radverkehrs sowie auf den
Ausbaustandard. Dartber hinaus werden sie durch die Leitlinien
zum Fahrradparken (siehe auch Kap. 6) und zur Offentlichkeitsar-
beit (siehe auch Kap. 7) erganzt.

Netzplanung

LR 1 Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differen-
Ziertes, dichtes und geschlossenes Alltagsnetz fur Radfah-
rer entwickelt werden. Dabei soll sowohl das Radfahren an
HauptverkehrsstraBen gesichert als auch das Radver-
kehrsnetz in verkehrsruhigen StraRen und auf Routen ab-
seits von Strafl3en weiterentwickelt werden.

LR 2 Die Routen des Schulerradverkehrs zu weiterfiihrenden
Schulen sollen neben den Routen zur Innenstadt und zu
den Nahversorgungszentren vorrangig behandelt werden.

LR 3 Das Alltagsradverkehrsnetz soll durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitradwege- und Radwanderwegenetz
angeschlossen werden.

Fuhrung an HauptverkehrsstralRen

LR 4 Eine fahrbahnnahe FUhrung des Radverkehrs auf Schutz-
streifen wird bevorzugt. Gemeinsame Geh- und Radwege
sollen nur bei schwachen Fuf3gdnger- und Radverkehrs-
starken realisiert werden, wenn eine getrennte Fihrung
ausgeschlossen werden muss.

LR 5 An signalisierten Knotenpunkten von Hauptverkehrsstral3en
werden die nicht abgesetzte Radfahrerfurt und das direkte
Linksabbiegen bevorzugt. In untergeordneten Zufahrten
von signalisierten Knotenpunkten sollen vorgezogene und
nach Mdglichkeit aufgeweitete Aufstellbereiche fir Radfah-
rer angelegt werden.

Bei vier- bzw. mehrstreifigen Stralen kann die Anordnung

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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von aufgeweiteten Aufstellbereichen dann geprift werden,
wenn die Fahrstreifen zeitgleich fur die Fahrstréme signal-
technisch freigegeben werden.

Fuhrung im ErschlieRungsstraRennetz

LR 6 ErschlieBungsstral3en sind — bzw. sollten sein — in der Re-
gel Bestandteil von Tempo 30-Zonen, in denen keine be-
sonderen Radverkehrsfihrungen erforderlich bzw. zulassig
sind. In besonderen Fallen (z. B. Hauptrouten in der Innen-
stadt, in denen der Radverkehr dominiert), d. h. nicht fla-
chendeckend, sondern zielgerichtet, sollte die Einrichtung
einer FahrradstraRe® gepriift werden.

LR 7 Sackgassen sollen fur den Radverkehr durchlassig gehal-
ten werden.

Querungshilfen

LR 8 In Hinblick auf eine regelkonforme Nutzung und ein zligiges
Vorankommen sollte als Querungshilfe auf der Strecke fur
den Radverkehr entweder eine Mittelinsel oder eine Licht-
signalanlage angeordnet werden. Ful3géngeriberwege
sind ausschlie3lich fur FuRganger/innen gedacht bzw. sind
zu Ful’ zu benutzen. Radfahrer/innen kdnnen aufgrund ih-
rer Geschwindigkeit vom Kfz-Verkehr nicht als Querungs-
willige wahrgenommen werden.

LR 9 In Knotenpunkten an wartepflichtigen Zufahrten kénnen
neben FulRgangeriiberwegen Radfahrfurten angelegt wer-
den. Dies wird beispielsweise in der Regel an Kreisverkeh-
ren gemacht, wenn der Radverkehr auf Radwegen auler-
halb der Kreisfahrbahn gefiihrt wird (Bild 16).

LR 10 Aus Verkehrssicherheitsgriinden sind an Knotenpunkten

keine Lichtsignalanlagen mit Anforderung (,Bettelampel®)
zu benutzen. Die langen Wartezeiten steigert die Zahl der
Rotlaufer bzw. Rotfahrer.
Mit dem Ziel, Anforderungsampeln an lichtsignalgeregelten
Kreuzungen mit starrem zeitlichen Umlauf abzuschaffen,
d. h. ,Gran* fur FuRganger und Radfahrer automatisch mit
in den normalen Umlauf zu schalten, ist bei Neuerstellun-
gen und wesentlichen Anderungen der FuRganger-
Lichtsignalanlagen mit Anforderungen jede einzelne Ver-
kehrssituation unter besonderer Berlcksichtigung des
FuRganger- und Radverkehrs zu prifen.

®In Bezug auf Fahrradstraflen ist zu beachten, dass diese bevorrechtigt
sind, d. h. die Vorfahrt-Regelung ,rechts-vor-links“, die in Tempo 30-
Zonen normalerweise gilt, muss mittels Beschilderung aufgehoben wer-
den. Andere Verkehrsteilnehmer kdnnen zugelassen werden.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Bild 16: Beispiel der Radverkehrsfilhrung in einem K notenpunktarm mit

stralenbegleitenden Radwegen innerhalb bebauter Geb  iete
Quelle: Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen RASt 06 (Auszug)

Freigabe von EinbahnstraRen fir den Radverkehr

LR 11

LR 12

LR 13

Sofern keine Sicherheitsgriinde dagegen sprechen, sollten
EinbahnstraRen im Haupt- und Nebenroutennetz zur Ver-
meidung von Umwegen fur den Radverkehr in beide Rich-
tungen nutzbar sein. Hierzu reicht in der Regel die Aufstel-
lung des Zusatzzeichens 1000-32 StVO (,Radfahrer kreu-
zen von rechts und links®) zu Zeichen 220 StVO (,Einbahn-
straRen) und des Zusatzzeichens 1022-10 StVO (,Radfah-
rer frei) zu Zeichen 267 StVO (,Verbot der Einfahrt*) aus.

Bei Einbahnstral3en, die mit der heutigen Gestaltung keine
ausreichende Begegnungsbreiten aufweisen, aber Be-
standteil des Haupt- und Nebenroutennetzes sind, sind zu-
nachst die Moglichkeiten zur Umgestaltung ohne Umbau zu
Uberprufen (z. B. Entfernung von Parkstanden auf der
Fahrbahn, Einrichtung einer Fahrradstraf3e). Sprechen trotz
dieser MaRnahmen Sicherheitsgriinde gegen eine Freigabe
der Einbahnstral3e fur den Radverkehr in Gegenrichtung,
ist ein Umbau des Stral3enraums zu prifen.

Die Umsetzung des Einbahnstrallenkonzepts sollte zur
besseren Wahrnehmung und Akzeptanz mit einer 6ffentli-
chen Informationskampagne durchgefihrt werden (z. B.
Pressemitteilung, Informationsplakat, Informationsflyer).

Ausbaustandard

LR 14

Radverkehrsanlagen sollen nach einem sicheren und funk-
tionsgerechten Ausbaustandard hinsichtlich Breite, Ober-
flache, Linienfihrung und Kontinuitdt ausgefihrt werden
(Bild 17). Breiten werden durch die VwV-StvO’ und das
zugrunde liegende Regelwerk der Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen wie RASt® und ERA® vor-
gegeben. Mindestbreiten sollten bei Radverkehrsanlagen
vermieden werden.

! Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrs-Ordnung
® Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraen, Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), 2006

9

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Forschungsgesellschaft fir

StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), 2010
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!1,50! 2,00 |
Alle Angaben in [m]

Schutzstreifen

a) ohne angrenzende Parkstande

Fahrstreifen

0.25m
jz 1,60 m

Gehweg

b) zwischen durchgehenden Fahrbahnen
und Parkstanden

Fahrstreifen
0,25m
.75 (0,50) m
T TParkstreifenT T 2,00 (1,80) m

Gehweg

Tabelle 27: Gemeinsame Geh- und Radwege

Tabelle 28: StraBenbegleitende Radwege

Maximal vertragliche Seiten- Erforderliche Breite
raumbelastung FuBganger und zuziiglich Sicher-
Radfahrer in der Spitzenstunde* | heitstrennstreifen

70 (Fg+R)/h =2,50m-3,00m
100 (Fg+R)/h >3,00m-4,00m
150 (Fg+R)/h >4,00m

*) Der Anteil der Radfahrer an der Gesamtbelastung soll dabei ein
Drittel nicht Gberschreiten

Sicherheitstrenn-

Radweg Regelbreite P
0,75 m (0,50 m*) bei
angrenzender Fahr-
Einrichtungs- 2,00 m bahn oder angrenzen
radweg (1,60 m)" dem Langsparken,

1,10 m bei Senkrecht-
und Schragpark-
sténden***)

Zweirichtungs- 2,50 m (2,00 m) | 0,75 m

radweg

) bei geringer Radverkehrsbelastung

**)  bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen, Klammer-
werte bei geringer Radverkehrsbelastung

“**) Uberhangstreifen kann darauf angerechnet werden

Bild 17: Anforderungen an die Dimensionierung von R

adverkehrsanlagen

Quelle: Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen RASt 06 (Auszug)

Wegweisung, Information

LR 15 Eine alltags- und freizeittaugliche Radwegweisung sowie
Ubersichtsplane stellen einen hilfreichen Bestandteil des

Netzangebotes dar.
Fahrradparken

LR 16 An wichtigen Zielen im Stadtgebiet (Hauptbahnhof, weitere
bedeutende OPNV-Haltestellen, Altstadt, o6ffentliche Ein-
richtungen, Freizeitanlagen etc.) sollen diebstahlsichere,
moglichst witterungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen er-
richtet werden. Um die Belange mobilitatseingeschrankter
Personen in ausreichendem Male zu berlcksichtigen
muss insbesondere in FuRgangerbereichen die DIN 18040-
3 (Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen) beachtet
werden. Der Bedarf an Fahrradabstellanlagen ist anhand
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LR 17

LR 18

LR 19

der abgestellten Fahrrader regelmafig zu tUberprifen und
ggf. durch Ergdnzung der Anlagen fortzuschreiben.

Um das Stadtbild und die Fahrradabstellanlagen von nicht
mehr funktionstiichtigen Fahrradern (,Fahrradleichen®) frei
zu halten, soll in regelméRigen Zeitabstanden eine Markie-
rung der aufgefallenen Fahrrédder durchgefihrt werden
(z. B. Anbringen von orangefarbenen Informationsklebezet-
teln am Fahrradrahmen durch das Ordnungsamt). Wird das
markierte Fahrrad nicht innerhalb von vier Wochen vom
Besitzer instandgesetzt oder eigenhandig entsorgt, sam-
melt die Stadt das Fahrrad ein. Diese Fahrrader kdnnen je
nach Zustand wieder instandgesetzt werden und als Ge-
brauchtfahrrdder verkauft werden (z. B. am Fahrradpark-
haus Hauptbahnhof oder bei einem regelmafig durchge-
fuhrten Fahrradmarkt) oder missen von der Stadt entsorgt
werden.

In Bezug auf die Art der Fahrradabstellanlagen werden
Anlehnhalter bevorzugt, da sie die vielféltigen Grundanfor-
derungen an Fahrradhalter am besten erfillen. In Bezug
auf die Abstande der einzelnen Fahrradstellplatze sollen
Lastenfahrrader und Fahrradanhanger Berticksichtigung
finden.

Auch wenn die aktuelle Stellplatzsatzung der Stadt Wirz-
burg sich ausschlieRlich auf die Einrichtung von geeigneten
Fahrradabstellanlagen bei Neubauten beschrénkt, sollten
Hausbesitzer tber die Notwendigkeit von ausreichenden
und geeigneten Fahrradabstellanlagen im bzw. am Haus
informiert werden. Dies kann beispielsweise mit Hilfe von
Offentlichkeitsarbeit (Aktion ,Fahrrad-Parken am Haus")
angeregt werden.

Offentlichkeitsarbeit °

LR 20

LR 21

Um das Miteinander von allen Verkehrsteilnehmern zu ver-
bessern, sollen Aufklarungskampagnen uber die regelkon-
formen Verhaltensweisen im StralRenverkehr durchgefihrt
werden. Hierzu kénnen verschiedenste Medien eingesetzt
werden: z. B. Plakate, Flyer, Informationsstand bei einer 6f-
fentlichen Veranstaltung (z. B. zum Thema Verkehrssicher-
heit), Unterrichtseinheit an Schulen.

Offentliche Arbeitgeber sollen in einer Vorbildfunktion durch
geeignete Angebote (Abstellanlagen, Dienstfahrrader, fi-
nanzielle Anreize etc.) den Radverkehr férdern. Dazu gehé-
ren auch o6ffentliche Werbekampagnen fir das Fahrradfah-
ren im Alltag.

% Das Thema ,Starkung des Radverkehrs* wurde selbstandig vom Rad-
verkehrsbeirat im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts
bearbeitet (siehe auch Kap. 7). Die Leitlinien fiir Offentlichkeitsarbeit ba-
sieren auf den Ergebnissen der Workshops, in denen das Thema mit
dargestellt und bearbeitet wurde.
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4.2 Entwicklung eines Haupt- und Nebenroutennetzes far
den Radverkehr

Im Rahmen der Erarbeitung eines Haupt- und Nebenroutennetzes
fur den Radverkehr der Stadt Wirzburg wurden zunéchst Gberge-
ordnete Luftlinienverbindungen bestimmt, die sich aus den folgen-
den Verflechtungen ergeben (Bild 18):

* Verbindungen zwischen Innenstadt und allen umliegenden
Stadtteilen,

» Verbindung zwischen benachbarten Stadtteilen,

* Verbindungen zwischen Wiurzburger Stadtteilen im Randgebiet
und den angrenzenden Gemeinden.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg M’
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DR .-ING. REINHOLD BAIER GMBH « AACHEN ‘l

Bild 18: Verflechtungsspinne der Gibergeordneten Luft linienverbindungen

Gewerbegebiete
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Diese Verflechtungen wurden mit Hilfe eines Radroutenplaners auf
das vorhandene Stral3en- und Wegenetz umgelegt, wobei regiona-
le und Uberregionale Radrouten mit einbezogen wurden (z. B.
Mainradweg). Dabei wurde zunachst die kirzeste Verbindung als
bevorzugte Verbindungsroute gewahlt.

In einem weiteren Schritt wurde Uberprift, ob die bedeutenden
Quell-/Zielpunkte (z. B. Stadtteilzentren, Nahversorgungszentren,
Freizeit, Bildung, Kultur) Uber das entwickelte Hauptroutennetz
angebunden sind. In Einzelfallen wurden weitere Verbindungen
erganzt.

Dieses entwickelte Hauptroutennetz wurde im Rahmen eines
Workshops des Radverkehrsbeirats hinsichtlich Vollstandigkeit
und Stimmigkeit tberprift und durch Nebenrouten zur Nachver-
dichtung des Hauptroutennetzes erganzt. Hierbei wurde auch auf
die Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV geachtet. Auf
Grundlage von der Anzahl abfahrender Linien sowie Ein- und Aus-
steigerzahlen (Stand Januar 2015) wurden bedeutende Bus- und
StralRenbahnhaltestellen identifiziert, die in das Haupt- und Neben-
routennetz des Radverkehrs eingebunden wurden. An diesen Hal-
testellen sollten Fahrradabstellanlagen vorgesehen werden.

Im darauffolgenden Arbeitsschritt wurden die umgelegten Haupt-
verbindungen mit den benannten Problembereichen abgeglichen.
Es wurde gepriift, ob die im entwickelten Hauptverbindungsnetz
liegenden Problemstellen behoben werden kénnen oder ein dau-
erhaftes Problem darstellen. Bei einem dauerhaften Problem wur-
de eine alternative Routenfiihrung mit moglichst geringem Umweg
gewabhilt.

Final erfolgte eine verwaltungsinterne Uberpriifung des entwickel-
ten Haupt- und Nebenroutennetzes. Das aus diesem Arbeitspro-
zess resultierende Haupt- und Nebenroutennetz ist in Bild 19 dar-
gestellt.

Unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der Verflechtungspotenzia-
le ergibt sich aus den Verbindungen der Innenstadt mit den umlie-
genden Wirzburger Stadtteilen, den Verbindungen von benach-
barten Wirzburger Stadtteilen sowie den Verbindungen zu den
benachbarten Kommunen das Hauptroutennetz. Sie stellen dieje-
nigen Verbindungsachsen dar, bei denen eine hohe Verbindungs-
funktion besteht und demnach grof3er Wert auf Komfort und
schnelles Vorankommen gelegt werden sollte.

Alternative Verbindungen sowie die innere ErschlieRung von
Stadtteilen werden als Nebenrouten eingestuft. Sie dienen der
Verdichtung des Hauptroutennetzes und damit einer alternativen
Fuhrung und der Feinverteilung (z. B. parallel verlaufende Verbin-
dungen, innere ErschlieRung).

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Radverkehrskonzept Wiirzburg

Zielkonzept Radverkehrsnetz
Hierarchisierung

— Hauptrouten
— Nebenrouten
—— Stadtgrenze

atenquelle:  eigene Planungen
Stand: November 2016

Kartengrundlage: Stadt Wiirzburg

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG m
DR.-ING. REINHOLD BAIER GMBH * AACHEN

Bild 19: Haupt- und Nebenroutennetz
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4.3 Fuhrung des Radverkehrs im Hauptverkehrsstrallen -
netz

Die Betrachtung der Fihrungsformen des Radverkehrs beschréankt
sich auf das Hauptverkehrsstral3ennetz, da ErschlieRungsstrafl3en
in der Regel Bestandteil von Tempo 30-Zonen sind, in denen keine
besonderen Radverkehrsfiihrungen erforderlich bzw. zulassig sind
(vgl. Leitlinie LR 6).

4.3.1 Fuhrung im Seitenraum

Bei der Seitenraumfiihrung kann der Radverkehr auf Anlagen mit
und ohne Benutzungspflicht gefihrt werden. Auf Radwegen mit
Benutzungspflicht wird der Radverkehr entweder getrennt von
Ful3géngern (Zeichen 237 StVO oder 241 StVO) oder auf einem
gemeinsamen Geh-/Radweg zusammen mit dem Ful3gangerver-
kehr gefiihrt (Zeichen 240 StVO) (Bild 20).

Radwege ohne Benutzungspflicht sind nicht beschildert; die Be-
nutzungspflicht wurde hier in der Regel aufgrund der nicht einge-
haltenen Breiten in der Vergangenheit aufgehoben. AuRerdem
kann der Radverkehr auf dem Gehweg freigegeben werden (Zei-
chen 239 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10) (Bild 20).

mit Benutzungspflicht ohne Benutzungspflicht
---------- 5" 4 X E LA
—————I ------- / &""’ —l v
zios I : Z205
Radweg Radweg ohne Benutzungspflicht
....... | @
/ \ 5% 4 4
1 ] . Zeichen 240 \ i
________ ~ Z 240 R Zusatzeichen 1022-10
77 | IR AT
/ 2205 [N ’ / 2205
Gemeinsamer Geh- und Radweg Gehweg mit zugelassenem Radverkehr

Bild 20: Formen der Seitenraumfiihrung

Fir eine Angebotsplanung scheidet die gemeinsame Fihrung des
Rad- und FuRgangerverkehrs an innerértlichen Streckenabschnit-
ten als Uberwiegende Fihrungsform wegen mdoglicher Konflikte
zwischen Fuf3gangern und Radfahrern aus. Die Geschwindigkei-
ten von Radfahrern (ca. 10-15 km/h) und Fufl3gangern (ca. 3-6
km/h) unterscheiden sich teilweise stark voneinander und fihren
dazu, dass der vorhandene Seitenraum weder den Ansprichen
von Fufldgéngern, noch denen der Radfahrer gerecht wird. Ful3-
ganger werden von den schnell passierenden, z. T. klingelnden
und nebeneinander fahrenden Radfahrern in ihrer Bewegungsfrei-
heit eingeschrankt. Durch Uberholvorgange von Radfahrern
kommt es nicht selten zu unangenehmen Ausweichmandvern.
FuRganger — insbesondere auch altere Menschen — flihlen sich
gendtigt und gefahrdet. Auch Radfahrer untereinander kénnen in
Konflikte geraten. Das Uberholen von langsam fahrenden Radfah-
rern ist oft nur unter regelwidriger Nutzung der Gehwegbereiche
moglich und beeintrachtigt so wiederum die Ful3génger. Auch Be-
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gegnungsfalle von Radfahrern im Zweirichtungsverkehr kénnen zu
kritischen Ausweichmandvern fuhren.

Vor diesem Hintergrund sollte eine gemeinsame Fuhrung des
Rad- und FuRgangerverkehrs ausschlie3lich in begrindeten Aus-
nahmefallen zugelassen werden.

Fir getrennte, baulich angelegte Radwege gelten gemal? RASt
und ERA folgende Breiten und Einsatzkriterien (Bild 21):

- Die Regelbreite von Radwegen betragt 2,00 m (dies er-
moglicht Uberholvorgange), bei geringem Radverkehr
1,60 m.

- GroRere Breiten kdnnen erforderlich sein bei hohen Rad-
verkehrsstarken oder hoher Nutzungsintensitat im Seiten-
raum.

- Zwischen Radweg und Fahrbahnrand muss ein Sicher-
heitsraum von 0,50 m ohne bzw. 0,75 m bei Vorhanden-
sein von Einbauten gewabhrleistet sein.

- Es sollten zwischen Rad- und Gehweg optisch kontrastie-
rende und taktil deutlich wahrnehmbare Begrenzungsstrei-
fen vorhanden sein

- Gehwege neben Radwegen benétigen eine Breite von
2,50 m (darin ist der Begrenzungsstreifen enthalten).

- Gemeinsame Geh-/Radwege sollten nur dort angelegt wer-
den, wo Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehrsar-
ten gering sind.

Fahrbahn ”S::;:'::‘l:n Radweg Beg;ﬁg?:-:gs- Gehweg
1075 2,0 ‘ > 2,50 ‘
(050)  (1,60) |
| 4,95 |
(4,30)

Bild 21: Erforderliche Breiten fiir Seitenraume mit Ra  dweg

Die Vorteile der Seitenraumfiihrung bestiinden in Wrzburg in der
moglichen Beibehaltung gewohnter Verhaltensmuster. Zudem fuh-
len sich gerade altere Menschen und Kinder im Seitenraum haufig
sicherer als auf der Fahrbahn. Nachteilig sind die Nutzung einer
gemeinsamen Flache mit dem beschriebenen Konfliktpotenzial
sowie das Verkehrssicherheitsrisiko mit Kfz an Einmindungen und
Grundstuickszufahrten. Die angestrebte Erhdhung des Radver-
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kehrsanteils ist durch die begrenzten Flachen im Seitenraum zu-
dem kaum mdéglich.

4.3.2  Fuhrung auf Fahrbahnniveau

Um die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr insbesondere an
Einmindungen und Grundstickszufahrten zu erhéhen und um
eine gegenlber baulichen Radwegen kostengiinstigere Umset-
zung zu ermdglichen, wurden bereits in den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA 95) Radfahrstreifen als Fiuhrungsform
dargestellt.

Radfahrstreifen sind durch Breitstriche (Zeichen 295 StVO) von
der Fahrbahn abgetrennte benutzungspflichtige (Zeichen 237
StVO) Sonderfahrstreifen. Sie sollen inklusive der Fahrstreifenbe-
grenzung 1,85 m breit sein, bei hohen Kfz- und Radverkehrsstar-
ken sollte die Breite 2,00 m betragen.

=
= [ 3
! e T‘::
25 | 185 | 5.50 | 185 | =250
(1,60 + 0,25) (1,60 +0,25)

= 9,20

Bild 22: Erforderliche Breiten flr Radfahrstreifen

Durch diese notwendigen Breitenanforderungen war in vielen Fal-
len — insbesondere in Stralen mit zweistreifigen Fahrbahnen — die
nachtragliche Markierung von Radfahrstreifen nicht méglich.

4.3.3  Fuhrung auf der Fahrbahn

Um auch bei begrenzter Flachenverfugbarkeit den Radverkehr im
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu fuhren, wurden zunéchst fir zwei-
streifige Fahrbahnen die sogenannten ,Angebotsstreifen” (heute
nach StVO und den technischen Regelwerken RASt, ERA:
~Schutzstreifen”) entwickelt. Die Grundidee war, dass zwischen
beidseitigen Schutzstreifen, die Fahrbahnbestandteil sind, eine
.Kernfahrbahn“ verbleibt, auf der der weit Gberwiegende Teil der
auftretenden Begegnungsfalle (in der Regel Pkw/Pkw) stattfinden
kann. Nur bei einem Begegnungsfall mit oder zwischen gréf3eren
Fahrzeugen soll der als Schutzstreifen gekennzeichnete Fahr-
bahnteil mit benutzt werden. Im Einzelnen gilt:

- Auf Schutzstreifen darf nicht geparkt, aber gehalten werden
(Liefern/Laden mdglich).
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- Schutzstreifen durfen zum Uberholen anderer Radfahrer ver-
lassen werden, was bei verstarktem Auftreten von Elektrofahr-
radern zunehmend an Bedeutung gewinnt.

- Sie haben also keine baulichen bzw. straRenverkehrsrechtli-
chen Kapazitatsgrenzen.

- Als Fahrbahnbestandteil ist der Schutzstreifen kostenguinstig
und kurzfristig anzulegen. Zudem ist er gut zu befahren, zu
reinigen, zu raumen und zu erneuern.

- Schutzstreifen sollen in regelméRigen Abstéanden zusatzlich
durch das Sinnbild Fahrrad markiert werden.

- Die Breite von Schutzstreifen betragt im Regelfall 1,50 m. Das
Mindestmal? von 1,25 m sollte nur in Ausnahmefallen (z. B.
Engstellen, Mittelinseln) angeordnet werden. Das Mindestmalf}
darf in keinem Fall unterschritten werden. Die Breite der ver-
bleibenden Restfahrbahn muss bei zweistreifigen StraRen
mindestens 4,50 m betragen. Beidseitige Schutzstreifen erfor-
dern also StralRenraumbreiten zwischen den Borden von min-
destens 7,00 m und mehr (Bild 23).

g a |
I l
I I
250 | 150 | > 4,50 | 150 | =250
(1.25) (1,25)
> 7,50
(= 7,00)

Bild 23: Erforderliche Breiten bei beidseitigen Schut zstreifen

Neben den sich aus diesen Aspekten ergebenden Vorteilen erhoht
das Fahren im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs die Sicherheit von Rad-
fahrern (insbesondere an Einmindungen und Grundstickszufahr-
ten). Forschungsergebnisse weisen Schutzstreifen als die sichers-
te Fihrungsform aus. In einer Untersuchung zur Verkehrssicher-
heit wurden vier Fuhrungsformen hinsichtlich ihrer Unfallkenngro-
Ren verglichen. Gegenuiber Radwegen ist die Unfallrate 50 % ge-
ringer, die Unfallkostenrate sogar um 60 % (Bild 24).
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Bild 24: Verkehrssicherheit verschiedener Fihrungsfo rmen des Radver-
kehrs (Quelle: Alrutz et al., Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahr-
radfahrern (Heft V184), BASt 2009)

Schutzstreifen besitzen zudem eine intuitive Begreifbarkeit und
haben bei Radfahrern eine hohe Akzeptanz. Ein weiterer groler
Vorteil liegt im Raumgewinn fir FuRganger. Durch die Verlagerung
des Radverkehrs auf die Fahrbahn steht FuRgangern mehr Platz
im Seitenraum zu Verfugung.

Reicht die vorhandene Fahrbahnbreite zweistreifiger Fahrbahnen
zwischen den Borden nicht fur die Anlage von beidseitigen
Schutzstreifen aus, so gibt es auch die Moglichkeit einseitiger ge-
gebenenfalls abschnittsweise alternierender Schutzstreifen. Bei
alternierenden Schutzstreifen soll der Seitenwechsel jeweils nach
vorhandenen Einmindungen erfolgen.

Fir einseitige/alternierende Schutzstreifen ist eine Stra3enraum-
breite zwischen den Borden von mindestens 6,00 m, bei Parken
auf der Fahrbahn mit Parkstreifenbreiten von 2,00 m von 8,00 m
erforderlich (Bild 25).
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Einseitige alternierende Schutz-

Einseitige alternierende Schutzstrei- streifen mit Parken auf der Fahr-

fen ohne Parken

bahn/Parkstreifen
Einseitige alternierende Einseitige alternierende Schutzstreifen
Schutzstreifen ohne Parken mit Parken auf Fahrbahn/Parkstreifen
. =600 . * =800
150, -450 | 1150, =450 200

i |

Schutzstreifen einseitig I
L =80 bis 200 m
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= 4,50 1,50
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agf. Parken neben der Fahrbahn

Bild 25: Seitenwechsel von alternierenden Schutzstre ifen

Eine wesentliche Erweiterung des Anwendungsbereichs von
Schutzstreifen ergibt sich fur vierstreifige bzw. vierstreifig befahr-
bahre Stral’en, ,... wenn die Richtungsfahrbahn mindestens
6,50 m breit ist. Nach Mdglichkeit sollte dann ein tberbreiter Fahr-
streifen von mindestens 5,00 m Breite mit einem 1,50 m breiten
Schutzstreifen kombiniert werden.” (ERA 2010) (Bild 26).

y > 13,00
Tas0, >5,00 L
(L T

"
2500 150]
T

Bild 26: Schutzstreifen bei vierstreifig befahrbarer StralRe
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Da auf Richtungsfahrbahnen naturgemal keine Begegnungsfalle
auftreten, ist die Mitbenutzung des Schutzstreifens durch Kraft-
fahrzeuge &uf3erst selten.

Den positiven Erfahrungen mit der Anwendung von Schutzstreifen
in Forschung und Praxis folgend ist eine weitreichende Anderung
des § 45 (9) StVO mit der Novelle vom April 2013 vorgenommen
worden, indem die Anordnung von Schutzstreifen vom Nachweis
der besonderen Gefahrenlage ausgenommen wurde.

»(9) Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort an-
zuordnen, wo dies auf Grund der besonderen Umstande zwingend
geboten ist. Abgesehen von der Anordnung von Schutzstreifen fur
den Radverkehr (Zeichen 340) oder von FahrradstraRen (Zeichen
244.1) oder von Tempo 30-Zonen nach Absatz 1c oder Zonen-
Geschwindigkeitsbeschréankungen nach Absatz 1d dirfen insbe-
sondere Beschrankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs
nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen
Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko
einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Abséatzen genann-
ten Rechtsguter erheblich Ubersteigt.” (StVO 8§ 45, gultig ab April
2013).

Mit dieser stralRenverkehrsrechtlichen Einordnung von Schutzstrei-
fen eréffnet sich die Mdglichkeit der Anlage von Schutzstreifennet-
zen, ohne — wie es z. B. bei Radfahrstreifen oder baulichen Rad-
wegen erforderlich ware — ,auf Grund der besonderen ortlichen
Verhdltnisse* eine besondere Gefahrenlage nachzuweisen.

Aufbauend auf diesen grundsatzlichen Uberlegungen wurde fiir die
im Radverkehrsnetz enthaltenen Hauptverkehrsstral3en eine erste
Uberprufung der Moglichkeit der Anlage von Schutzstreifen durch-
gefuhrt. Es zeigt sich, dass sich ein relativ zusammenhangendes
.Schutzstreifennetz” als Grundlage fur die weitere Detailplanung
im Rahmen der Einzeluntersuchungen der Radrouten ergibt (Bild
27).
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Radverkehrskonzept Wiirzburg

Zielkonzept Radverkehrsnetz
Flihrungsformen

Schutzstreifen, beidseitig

Schutzstreifen, einseitig/alternierend
Vorhandene regelkonforme Seitenraumfiihrung
Tempo 30 (in Einzelféllen Fahrradstralie)
Mischverkehr

Detailplanung erforderlich

in Planung

Sonstige Wege
(FuRgangerzone, separate Wege)
Stadtgrenze

Datenquelle:  eigene Planungen
Stand: November 2016
Kartengrundiage: Stadt Wirzburg

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR .-ING. REINHOLD BAIER GMBH * AACHEN g

Bild 27: ,Schutzstreifennetz* in Wirzburg
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4.4 Anwendungsbeispiele von Schutzstreifen in Wirz-
burg

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts wurde die
Anwendung von Schutzstreifen in Wirzburg dem Radverkehrsbei-
rat in einem Workshop exemplarisch flir ausgewahlte Streckenab-
schnitte aufgezeigt.

Bei der Uberpriufung der Anwendung wurden die vorhandene
Fahrbahnbreite zwischen den Borden, das Vorhandensein von
Parkstédnden sowie die heutige Kfz-Fuhrung berticksichtigt. Dabei
ist zu beachten, dass im Rahmen dieser Erarbeitung eines ge-
samtstadtischen Radverkehrsnetzes nur Streckenabschnitte be-
trachtet werden kdnnen. Aussagen zur Radverkehrsfiihrung in den
meist lichtsignalgeregelten Knotenpunkten bedirfen — u. a. wegen
der Wechselwirkungen mit der Lichtsignalsteuerung und der Fuh-
rung linksabbiegender Radfahrer — einer detaillierten Prifung hin-
sichtlich Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf im Rahmen von
Entwurfsplanungen, die nicht Gegenstand der Konzepterstellung
sind.

4.4.1 Rontgenring

Zum jetzigen Zeitpunkt wird der Radverkehr am Roéntgenring auf
benutzungspflichtigen Radwegen im Seitenraum gefihrt. Dabei ist
anzumerken, dass die vorhandenen Radwegbreiten beidseitig
nicht der Regelbreite von 2,00 m entsprechen. Die Radwegbreiten
kénnen nur mit kostenintensiven Umgestaltungsmalinahmen ver-
groBert werden (Entfernung des Grunstreifens und Entfernung der
Parkstande im Seitenraum).

Eine kostengtinstige Alternative zum regelkonformen Ausbau der
Radverkehrsanlagen im Seitenraum ist die Anlage von Schutz-
streifen.

Ohne die vorhandene Fahrbahnbreite zwischen den Borden von
ca. 12,40 m zu verandern, besteht die Mdglichkeit der Anlage ei-
nes einseitigen Schutzstreifens, wenn die vorhandenen vier Kfz-
Fahrstreifen zu zwei lUberbreiten Fahrstreifen ummarkiert werden
(Bild 28). Auf Grund der engeren Platzverhdltnisse wird vorge-
schlagen, diesen Schutzstreifen auf der nordlichen Stral3enseite
anzulegen. Auf der sidlichen StrafRenseite bleibt die Radverkehrs-
fuhrung im Seitenraum bestehen, jedoch muss bei Beibehaltung
der Parkstéande im Seitenraum die Benutzungspflicht geprift wer-
den.

Sollen beidseitig Schutzstreifen angelegt werden, so muss eine
bauliche Umgestaltung erfolgen (Bild 29). Durch Entfernung des
auf der noérdlichen Stralenseite befindlichen Radwegs vergrof3ert
sich die Fahrbahnbreite zischen den Borden auf ca. 13,70 m. Dies
ist ausreichend, um den bisher vierstreifig gefuihrten Kfz-Verkehr
auf zwei Uberreiten Kfz-Fahrstreifen zu fihren und beidseitig
Schutzstreifen mit einer Breite von 1,75 m anzulegen. Durch Um-
markierungen kann zusatzlich der Gehwegbereich im sidlichen
Seitenraum vergroRRert werden.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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12,40 13,70
11,75 11,50 5,30 L 5,30 11,80 [1,30, L 2,00 [1,75 ) 5,10
1 1 1

5,10 L 1,75
1

—~c

e

Bild 28: Rontgenring — Einseitiger Schutzstreifen Bild 29: Rontgenring — Beidseitiger Schutzstreifen

Erfahrungen mit Schutzstreifen an mehrstreifig befahrbahren Stra-
Ren zeigen, dass nicht nur der Pkw, sondern auch grof3e Fahrzeu-

ge (Busse, Lkw) Schutzstreifen nicht dauerhaft befahren (Bild 30,
Bild 31).

Bild 31: Frankfurt, Friedberger Landstrale

Radverkehrskonzept Stadt Wiirzburg MI



4.4.2  Friedrich-Ebert-Ring

Der Friedrich-Ebert-Ring weist eine Fahrbahnbreite zwischen den
Borden von ca. 10,00 m auf. Einseitig befinden sich Parkstédnde
mit einer Breite von 2,00 m auf der Fahrbahn. Mit einer Reduzie-
rung der Parkstreifenbreite auf 1,80 m koénnen beidseitig Schutz-
streifen angelegt werden.
10,00
1,80 11,70 | 5,00 11,50
T 1 7

Bild 32: Friedrich-Ebert-Ring — Beidseitige Schutzst  reifen

Zum jetzigen Zeitpunkt nutzt ein Grof3teil der Radfahrer die vor-
handenen Verbindungen durch den Ringpark. Um die Aufenthalts-
gualitat der Parkanlage zu starken sollte die Nutzung der Schutz-
streifen in diesem Bereich propagiert werden.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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4.4.3 Werner-von-Siemens-Stralle

Die vorhandene Fahrbahnbreite zwischen den Borden der Werner-
von-Siemens-Stralle (ca. 6,30 m) reicht nicht aus, um beidseitig
Schutzstreifen anzulegen. Mdéglich ist daher nur die Anlage eines
einseitigen/alternierenden Schutzstreifens. In regelméRigen Ab-
standen erfolgt ein Seitenwechsel der Schutzstreifenmarkierung,
so dass durch die virtuelle Fortsetzung des Schutzstreifenendes
bis zum néchsten Schutzstreifenabschnitt die Fahrlinie beibehalten
werden kann.
6,30
1,501 4,30
(

Bild 33: Werner-von-Siemens-Straflie — Alternierende Sc  hutzstreifen

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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4.4.4  Mergentheimerstral3e, Heidingsfeld

Auf der Mergentheimerstral3e in Heidingsfeld wird derzeit der Rad-
verkehr im Mischverkehr gefiihrt. Die Radfahrer kdnnen den fur
Radfahrer freigegebenen Gehweg im Seitenraum nutzen. In der
Mitte der beiden Fahrtrichtungen liegt der Gleisbereich der Stra-
Renbahn. Der Kfz-Verkehr wir heute beidseitig auf jeweils zwei
Fahrstreifen gefuhrt.

Unter Berticksichtigung der beiden vorhandenen Fahrbahnbreiten
zwischen den Borden von 6,60 m bzw. 7,80 m kdnnen durch Anla-
ge von Uuberbreiten einstreifigen Richtungsfahrbahnen beidseitig
Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50 m bzw. 1,75 m angelegt
werden.
20,35
7,80 5,95 6,60

1,7511, 6,05 5,10 11,50

o

Bild 34: MergentheimerstralBe, Heidingsfeld — Beidse itige Schutzstreifen

Radverkehrskonzept Stadt Wiirzburg
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445  Stauffenbergstralle

Die heutige Fahrbahnbreite der Stauffenbergstral3e mit einer zwei-
streifigen Fuhrung des Kfz-Verkehrs betragt ca. 7,70 m. Es kénnen
beidseitig Schutzstreifen mit einer Regelbreite von 1,50 m ange-
legt werden.
7,70
1,50, 4,70 11,50
i

Bild 35: Stauffenbergstralie — Beidseitige Schutzstrei  fen

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg B“I
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5 Konzept zur Freigabe von Einbahnstralen fur den R ad-
verkehr in Gegenrichtung

5.1 Planungshinweise

Nach der VWW-StVO zu Zeichen 220 StVO kann Radverkehr im
ErschlieBungsstralBennetz in Gegenrichtung zugelassen werden,
wenn die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h
betragt und eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden ist,
die bei Linienbusverkehr oder bei starkem Verkehr mit Lastkraft-
wagen mindestens 3,50 m betragen muss.

Nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen“ (ERA) eignen
sich auch Fahrgassen ab 3,00 m Breite bei ausreichenden Aus-
weichmaoglichkeiten flr eine sichere Begegnung zwischen Kfz- und
Radverkehr. Sind die Fahrstreifenbreiten geringer, so kénnen die
EinbahnstraRen im Einzelfall dennoch getffnet werden, wenn
Ausweichmdglichkeiten bestehen (z. B. durch regelméaRige Licken
im Parkstreifen) oder die Begegnungswahrscheinlichkeit auf Grund
der Verkehrsstarke oder der Lange der EinbahnstraBe nur sehr
gering ist.

Sind HauptverkehrsstraRen als Einbahnstral3e ausgewiesen, so ist
in der Regel eine Zulassung des Radverkehrs in Gegenrichtung
nur auf getrennten Radwegen im Seitenraum maoglich.

L i I \

W i

ll ILI Ii H I I

Bild 36: Beispiel fur eine Einbahnstrale ohne Freiga be Bild 37: Beispiel fir eine Einbahnstraf3e mit Freigab e
der Gegenrichtung fur den Radverkehr der Gegenrichtung

5.2 Bestandsanalyse

Im Bereich der Innenstadt von Wirzburg befinden sich rund 50
EinbahnstraBen. Im Hinblick auf die Nutzungsmoglichkeiten der
Einbahnstraen flir die Radfahrer in Gegenrichtung ist kein ein-
heitliches Konzept zu erkennen. Etwa die Halfte der Einbahnstra-
Ren ist fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben (Bild 38).

Zum Zeitpunkt der Analyse der Einbahnstralensituation im Rah-
men der Erstellung des Radverkehrskonzepts (Frihjahr 2015) war
fir den Teilabschnitt des Kranenkais zwischen Pleichertorstral3e
und Friedensbriicke/Rontgenring auf Grund der Baustelle am
Congresszentrum Einbahnstra3enverkehr angeordnet. Da es sich
hierbei nicht um eine dauerhafte Situation handelt, wird diese Ein-
bahnstralRe nicht weiter bertcksichtigt.

Radverkehrskonzept Stadt Wiirzburg M’
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Radverkehrskonzept Wiirzburg

Einbahnstrafen im Innenstadtbereich

~3 mit Freigabe fiir den Radverkehr
—> ohne Freigabe fiir den Raciverkehr

FuRgangerzone mit Freigabe fiir den Radverkehr

== |nnenstadtbereich

Datenquelle: Stadt Worzburg, eigene Erhebungen
Stand Frohjahr 2015
Kartengrundlage: Stack VWarzburg

BSVYBURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG

Bild 38: Einbahnstrafen und ihre Freigabe fir den Ra

Radverkehrskonzept Stadt Wiirzburg

dverkehr im Bestand
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Die Einbahnstral3en, die zum Zeitpunkt der Analyse nicht flr den
Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben sind, bilden die Analy-
semenge. Es handelt sich hierbei um insgesamt 28 Einbahnstra-
Ben. Die EinbahnstralBe Sanderring wird dabei in zwei separaten
Teilstlicken betrachtet, da die Gegebenheiten der beiden Teilsti-
cke stark unterschiedlich sind. Es ergeben sich damit insgesamt
29 zu untersuchende EinbahnstraRenabschnitte (Tabelle 2).

Durch eine Zusammenstellung der stralenrdumlichen und ver-
kehrlichen Gegebenheiten (Tabelle 2) zeigt sich, dass der Grol3teil
der Einbahnstralen ErschlieBungsstrallen sind. Lediglich der
Kranenkai und die Gerberstrale sind als Hauptverkehrsstral3e
eingestuft. Drei Einbahnstralenabschnitte zeigen eine Lange von
unter 100 m, 18 weitere eine Lange zwischen 100 und 200 m und
schlie3lich sieben Einbahnstralen von mehr als 200 m auf. Der
Grofdteil der EinbahnstraRen wird nicht vom offentlichen Perso-
nennahverkehr berthrt, d. h. es fihren keine Bus- oder Stral3en-
bahnlinien durch die Einbahnstrae. Durch vier Einbahnstral3en
verlauft der Busverkehr, durch zwei Einbahnstral3en eine StraRen-
bahnlinie und durch zwei Einbahnstra3en verlaufen sowohl Bus-
als auch Strafl3enbahnlinien. Auf Grund der innerstadtischen Lage
befinden sich beim GroR3teil der Einbahnstralen Kfz-
Parkmdglichkeiten im StraRenraum. Es handelt sich zumeist um
bewirtschaftete 6ffentliche Langsparkstéande auf der Fahrbahn.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Tabelle 2:  StralBenraumliche und verkehrliche Gegebe nheiten der EinbahnstralRe ohne Freigabe der Gegen-
richtung fur den Radverkehr
StraRenname Stra- Vaul Lange | OPNV | Parken Fahr-
Ren- [km/h] [m] bahn-
katego- breite V
rie [m]
Bachgasse ES Z 325 110 | - einseitig (links, 4,97
im Seitenraum)
Barengasse ES Z 325 70 | - - 3,36
Bronnbachergasse ES Zone 30 200 | - einseitig (links) 4,04
Domerschulstral3e ES Zone 30 250 | - vorwiegend 3,90
einseitig (rechts)
Gerberstralie HS 50 160 | Bus einseitig (links) 6,60
Gertraudgasse ES Z 325 80 | - - 571
Innerer Graben ES Zone 30 100 | - einseitig (rechts) 4,18
Jehuda-Amichal-Stral3e ES 50 100 | Bus beidseitig 8,43
(im Seitenraum)
KaiserstraRe” ES FGZ 350 | Strab” | - 7,40
Kapuzinerstral3e ES 30 200 | - beidseitig 5,09
Korngasse ES 30 180 | - einseitig (rechts) 3,25
Kranenkai HS 50 160 einseitig (links) 6,00
(Pleichertorstr. bis Gerberstr.)
Landwehrstral3e ES Zone 30 250 | - vorwiegend 513
einseitig (rechts)
Minzstral3e ES Zone 30 270 | - beidseitig 8,42
Oeggstralie ES Zone 30 200 | - einseitig (links) 7,44
Paradeplatz ES Zone 30 100 | - mittiger Park- 5,49
platz;
einseitig (rechts)
Peterstral3e ES Zone 30 130 | - beidseitig 7,29
Philipp-Schrepfer-Allee ES 30 220 | - - 7,82
Pleicherpfarrgasse ES Z 325 130 | - - 4,75
Reibeltgasse ES 30 170 | - einseitig (mit 4,89
Seitenwechsel,
Uberwiegend
rechts)
Rosengasse ES Zone 30 180 | - einseitig (rechts) 2,47
Sanderring ES 30 150 | Bus einseitig (links) 10,12
(Munzstr. bis Sanderstr.)
Sanderring ES 50 230 | Bus, einseitig (rechts, 5,46
(Sanderstr. bis Sanderglacisstr.) Strab? | im Seitenraum)
Sanderstrale ES 30 550 | Strab” | einseitig (rechts) 3,04
Schittgasse ES Z 325 70 | - - 2,70
Theaterstral3e ES Zone 20 170 | Bus einseitig (links) 4,19
Tiepolostralie ES Zone 30 110 | - beidseitig 5,42
Untere Johannitergasse ES Zone 30 140 | - einseitig (links) 5,36
Zwinger ES Z 325 160 | - einseitig (rechts) 4,03

Y Die angegebenen Fahrbahnbreiten beziehen sich auf die Breiten zwischen den Borden. Da eine Fahr-

bahnbreite Uber die Lange variieren kann, ist hier stets die minimale Breite als kritische Gro3e aufgefihrt.
Wird die StraRenbahn getrennt vom Kfz-Verkehr gefiihrt, so bezieht sich die Breite ausschlie3lich auf den
Fahrbahnbereich des Kfz-Verkehrs.
 In dieser EinbahnstraRe wird die StraRenbahn getrennt vom Kfz-Verkehr gefiihrt.

% Die Kaiserstralie gehort zur FuBgangerzone (FGZ) und ist daher fiir den alltaglichen Kfz-Verkehr in

beide Richtungen gesperrt.

* Hier werde ErschlieBungsstraten (ES) und Hauptstraen (HS) unterschieden.

5.3

und verkehrlichen Gegebenheiten

Einbahnstraf3en werden zur Lenkung des Kfz-Verkehrs und Si-

Uberprufung der vorhandenen straRenrdumlichen

cherstellung der Befahrbarkeit fir den Kfz-Verkehr eingerichtet.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Fur den Radverkehr fihren EinbahnstraRen in der Regel zu Um-
wegen. Durch eine Freigabe von EinbahnstralRen fir den Radver-
kehr in Gegenrichtung kdnnen diese entstehenden Umwege durch
die direkten Fahrtbeziehungen aufgehoben werden.

In der Analyse wurden die vorhandenen stral3enraumlichen und
verkehrlichen Gegebenheiten der Einbahnstral3en im Innenstadt-
bereich, die derzeit noch nicht fir den Radverkehr in Gegenrich-
tung freigegeben sind, tabellarisch zusammengestellt (vgl.
Kap. 5.2 bzw. Tabelle 2). Nachfolgend werden die Empfehlungen
im Hinblick auf die Offnung der analysierten EinbahnstraRen fiir
den Radverkehr in Gegenrichtung vorgestellt (Bild 39).

In einer Sitzung des Umwelt- und Planungsausschusses am
02.02.2016 wurde (iber einen Antrag zur Offnung von Einbahn-
straRen fur den Radverkehr (51/2015 vom 16.07.2015) abge-
stimmt. In der nachfolgenden Darstellung wird darauf hingewiesen,
inwieweit die einzelnen StralRenabschnitte Bestandteil dieses Be-
schlusses sind. Es wird dabei unterschieden nach:

A Die Offnung der EinbahnstraRe fiir den Radverkehr wurde be-
schlossen.

®  Die Offnung der EinbahnstraRe fiir den Radverkehr wird weiter-

verfolgt.

I?er StralRenabschnitt ist nicht Bestandteil des Beschlusses. Die
Offnung der Einbahnstraf3e fir den Radverkehr muss langfristig
untersucht werden.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Zielkonzept

Freigabe bereits vorhanden

Zusatzliche Freigabe
(Reduzierung zul. Héchstgeschwindigkeit)

Freigabe erfordert Umbau bzw. Ummarkierung,
aber parallele Route vorhanden

Freigabe erfordert Umbau
Freigabe nicht notwendig

== Innenstacitbereich

EinbahnstraBen im Innenstadtbereich

Zusétzliche Freigabe (Anderung Beschilderung)

FuRgangerzone mit Freigabe fiir den Radverkehr

v HD’ Datenguelle: eigene Flanungen
- a
= 2 Stand: Februar 2018
» 2 \ Kartengrundlage: Stadt Worzburg
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Bild 39: EinbahnstraRenkonzept unter Beriicksichtigun g des entwickelten Hauptroutennetzes des Radverkehr s
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5.3.1 Einbahnstraf3enabschnitte innerhalb des Hauptroutennet-
zes

Nur sieben der 29 Einbahnstraf3enabschnitte, die bisher nicht fr
den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebenen sind, sind Be-
standteil des entwickelten Hauptroutennetzes (vgl. Kap. 0).

Davon weisen zwei eine ausreichende Begegnungsbreite auf und
kénnen daher fir den Radverkehr in Gegenrichtung geotffnet wer-
den. Es handelt sich hierbei konkret um die folgenden Einbahn-
straRenabschnitte':

- Jehuda-Amichal-StraRe®,
- MunzstraRe®.

Hinsichtlich der anderen fiinf EinbahnstraRenabschnitte werden
auf Grund besonderer verkehrlicher und/oder stral3enraumlicher
Gegebenheiten die Moglichkeiten zur Offnung der Einbahnstralen
geprift. Folgende EinbahnstralRenabschnitte sind betroffen:

- KaiserstraRe®,

- Kranenkai (PleichertorstraRRe bis GerberstraRe)°,
- PeterstraRe®,

- SanderstraRe®,

- TheaterstraRe®.

Zur besseren Lesbarkeit werden die Ergebnisse eines Einbahn-
straRenabschnittes jeweils separat auf einer Seite dargestellt, so
dass Text und Abbildungen zusammen betrachtet werden kdnnen.

1B Die Offnung der EinbahnstraRe fur den Radverkehr wird weiterver-

folgt.

Der StraRenabschnitt ist nicht Bestandteil des Beschlusses. Die Off-
nung der Einbahnstral3e fir den Radverkehr muss langfristig unter-
sucht werden.

C
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Die Kaiserstral3e (Bild 40 und Bild 41) stellt auf Grund ihrer ver-
kehrlichen Gegebenheiten einen Sonderfall dar. Sie ist Bestandteil
der FuRgangerzone, in der der Radverkehr durchgehend zugelas-
sen und Anlieferverkehr in Einbahnstral3enrichtung zu bestimmten
Zeiten (Mo-Fr 18-11 Uhr, samstags bis 10 Uhr) gestattet ist. Durch
die KaiserstraRe wird die StraBenbahn in beiden Richtungen ge-
fuhrt.

Da der Radverkehr in der KaiserstraRe bereits in Richtung der
Einbahnstral3e zugelassen ist und die verkehrlichen und stral3en-
raumlichen Rahmenbedingungen fur beide Richtungen auch nach
der geplanten Umgestaltung gleich sind, wird vorgeschlagen, die
KaiserstralRe fur den Radverkehr in Gegenrichtung zu 6ffnen.

Bild 40: KaiserstraRe - Foto Bild 41: KaiserstralRe - Lageplan
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Fiir das Teilstiick Kranenkais ** von PleichertorstraRe bis Gerbers-
traBe/Juliuspromenade (Bild 42 und Bild 43) besteht eine Ein-
bahnstral3enfihrung mit einer zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h. Linienbusverkehr ist vorhanden. Die StraRenbahn
wird in Einbahnstral3enrichtung im rechten Seitenraum auf beson-
derem Bahnkorper gefiihrt. Heute ist der in Einbahnstrafl3enrich-
tung rechtseitige Gehweg fur Radfahrer in beide Richtungen frei-
gegeben.

Auf Grund der zweistreifigen Verkehrsfuhrung bei einer Fahrbahn-
breite unter 6,50 m und der Einstufung des Kranenkais als Haupt-
verkehrsstral3e ist eine Zulassung des Radverkehrs nur auf ge-
trennten Radwegen im Seitenraum maglich, die einen Umbau er-
fordern wirde.

Parallel zum betrachteten Abschnitt des Kranenkais verlauft die
Gerberstralie, die sich als alternative FUhrung zur Gegenrichtung
der EinbahnstralRe Kranenkai anbietet. Hierbei ist zu beachten,
dass die Gerberstrafle bisher nicht im entwickelten Hauptrouten-
netz liegt. Es ist zu Uberlegen, die GerberstralRe bis zum Umbau
des Kranenkais (Zulassung des Radverkehrs in Gegenrichtung der
Einbahnstral3e im Seitenraum) in das Hauptroutennetz aufzuneh-
men.

Bild 42: Kranenkai (zwischen Pleichertorstrale und - ] - ]
GerberstraRe/Juliuspromenade) - Foto Bild 43: Kranenkai (zwischen Pleichertorstrale und

GerberstraRe/Juliuspromenade) - Lageplan

Die im derzeitigen Bauzustand zugelassene Offnung der Einbahn-
straRe fur den Radverkehr in Gegenrichtung ist beim Umbau der
Stral3e fest einzuplanen (Fahrbahnbreite 4,00 m).

12 Zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme bestand auf Grund des Umbaus
des Congresszentrums Baustelle mit Beeinflussung der Verkehrsfiihrung.
Fir den Teilabschnitt des Kranenkais zwischen Pleichertorstrale und
Friedensbriicke/Rdntgenring, fir den im Normalfall Zweirichtungsverkehr
besteht, war auf Grund der Baustellensituation Einbahnstral3enverkehr
angeordnet. Da es sich hierbei nicht um eine dauerhafte Situation han-
delt, wird diese temporére Einbahnstraf3e nicht berticksichtigt.
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Die PeterstraBe (Bild 44 und Bild 45) liegt in einer Tempo 30-
Zone. Beidseitig befinden sich bewirtschaftete Langsparkstande
auf der Fahrbahn. Ab der Hohe Obere Johannitergasse teilt sich
die Fahrbahn in zwei Fahrstreifen auf (Linksabbiegestreifen sowie
eine Kombination aus Geradeaus- und Rechtsabbiegestreifen).

Die Fahrbahnbreite zwischen den Parkstanden im Abschnitt sid-
lich der Oberen Johannitergasse liegt bei mindestens 4,70 m und
ist unter Beibehaltung dieser Aufteilung ausreichend, um diesen
Abschnitt fir den Radverkehr in Gegenrichtung zu 6ffnen.

Im Abschnitt nordlich der Oberen Johannitergasse ist die Anlage
eines Radfahrstreifens gegen die Einbahnstral3enrichtung unter
Beibehaltung der beiden gesonderten Fahrstreifen zu prifen.

Da die Peterstrale Bestandteil des entwickelten Hauptroutennet-
zes ist, ist eine Offnung der Einbahnstrafl3e flr den Radverkehr in
Gegenrichtung anzustreben.

Bild 44: Peterstraf3e - Foto Bild 45: Peterstral3e - Lageplan
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In der Sanderstral3e (Bild 46 und Bild 47), in der eine zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h angeordnet ist, wird die Stra-
Renbahn in EinbahnstralRenrichtung links neben der Fahrbahn auf
besonderem Gleiskorper gefuhrt. Rechts der Fahrbahn befinden
sich bewirtschaftete Langsparkstande (Seitenraum bzw. Parkstrei-
fen auf der Fahrbahn). In der Zufahrt zum Knotenpunkt Sanderring
teilt sich die Fahrbahn in zwei Fahrstreifen auf (Linksab-
biegestreifen sowie eine Kombination aus Geradeaus- und
Rechtsabbiegestreifen). Die vorhandene Fahrbahnbreite zwischen
den Borden bzw. zwischen Bord und Parkstreifen liegt zwischen
Oberer/Unterer Johannitergasse und Tiepolostral3e durchschnitt-
lich bei rund 3,00 m. Ausreichenden Ausweichmdoglichkeiten flr
den Radverkehr sind nicht vorhanden. Unter Beibehaltung der
beschriebenen Aufteilung reicht die Fahrbahnbreite nicht aus, um
die Einbahnstral3e fir den Radverkehr in Gegenrichtung zu 6ffnen.

Durch die parallel zur Sanderstralle verlaufende Hauptroute
Minz-/Peterstralle besteht eine alternative Hauptverbindung zur
gegenlaufigen Einbahnstra3enrichtung der Sanderstraf3e. Eine
Offnung der SanderstraRe fir den Radverkehr in Gegenrichtung
wird daher zun&chst als nicht zwingend notwendig erachtet. Da
aber auch Uber die Sanderstrale eine Hauptroute des Radver-
kehrs fihrt, ist eine Freigabe der Gegenrichtung fir den Radver-
kehr langfristig anzustreben. Auf Grund der beengten Platzverhalt-
nisse uber die gesamte Lange sind hierzu in jedem Fall Umbau-
mafinahmen notwendig.

s
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Bild 46: Sanderstrafe - Foto Bild 47: SanderstraRe - Lageplan
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Die Theaterstrale (Bild 48 und Bild 49) schliel3t an die Kaiser-
straRe an und liegt in einem verkehrsberuhigten Geschéftsbereich
(Tempo 20-Zone) mit Linienbusverkehr. Auf einem kurzen Teil-
stiick sind einseitig bewirtschaftete Langsparkstande (Parkstreifen)
vorhanden. Mit einer Fahrbahnbreite von mindestens 6,00 m ist
diese ausreichend, um die Einbahnstral3e fur den Radverkehr in
Gegenrichtung zu 6ffnen. Lediglich im Bereich der Zufahrt zum
Knotenpunkt TheaterstralRe/Textorstralle wird eine Begegnung
zwischen Linienbusverkehr und Radverkehr auf Grund der vor-
handenen Fahrbahnverengung (Fahrbahnbreite rund 4,20 m) als
schwierig erachtet.

Um eine Freigabe der Gegenrichtung fur den Radverkehr zu er-
moglichen, kann beispielsweise eine Umfahrung der Stral3enver-
engung mit Hilfe einer baulichen Umgestaltung des Seitenraums
angelegt werden.

\
- WA

ki

Bild 49: Theaterstral3e - Lageplan

\
\

5.3.2  Einbahnstra3enabschnitte auferhalb des Hauptrouten-
netzes

Der Grof3teil, namlich 22 der 29 Einbahnstral3enabschnitte, die
bisher nicht fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebenen
sind, sind weder Bestandteil des entwickelten Hauptrouten-, noch
des Nebenroutennetzes (vgl. Kap. 0). Eine Freigabe dieser Ein-
bahnstraBenabschnitte fir den Radverkehr in Gegenrichtung ist
daher unter dem Gesichtspunkt Verbindungsfunktion nicht zwin-
gend notwendig.

Fur eine sichere EinbahnstraRennutzung durch den Radverkehr ist
allerdings eine weitgehend einheitliche Regelung von Vorteil. Da-
her wurden auch fir die EinbahnstralRenabschnitte, die nicht Be-
standteil des entwickelten Hauptroutennetzes sind, die Moéglichkei-
ten einer Freigabe der Gegenrichtung fur den Radverkehr gepriift.

15 EinbahnstralRenabschnitte weisen eine ausreichende Begeg-
nungsbreite auf und kénnen fur den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegeben werden. Es handelt sich hierbei um die nachfolgenden
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EinbahnstraRenabschnitte®®:

- BachstraRe”,

- Béarengasse”,

- Bronnbachergasse®,

- DomerschulstraRe®,

- Gertraudgasse”,

- Innerer Graben®,

- KapuzinerstraRe®,

- LandwehrstraRe®,

- OeggstraRe®,

- Philipp-Schrepfer-Allee®,
- Pleicherpfarrgasse®,

- Reibeltgasse”,

- TiepolostraRe®,

- Untere Johannitergasse”,
- Zwinger®.

Hinsichtlich der restlichen sieben EinbahnstraRenabschnitte, die
bisher nicht fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebenen
sind und nicht im entwickelten Hauptroutennetz liegen, wird ge-
pruft, welche Mdglichkeiten zur Umgestaltung bestehen. Sind aus
Sicherheitsgriinden keine UmgestaltungsmalRnahmen ohne Um-
bau mdglich, bleibt die Gegenrichtung der EinbahnstralRe fur den
Radverkehr gesperrt, da ein Umbau auf Grund des zu erwarten-
den geringen Radverkehrsaufkommens als nicht erforderlich er-
achtet wird.

- GerberstraRe®,

- Korngasse®,

- Rosengasse®,

- Schiittgasse®,

- Paradeplatz®,

- Sanderring (MiinzstraRe bis SanderstraRe),

- Sanderring (SanderstraRe bis SanderglacisstraRe)®.

Zur besseren Lesbarkeit werden erneut die Ergebnisse eines Ein-
bahnstral3enabschnittes jeweils separat auf einer Seite dargestellt,
so dass Text und Abbildungen zusammen betrachtet werden kon-
nen.

134 Die Offnung der EinbahnstraBe fiir den Radverkehr wurde beschlos-

sen.

Die Offnung der EinbahnstraRe fiir den Radverkehr wird weiterver-
folgt.

Der StraRenabschnitt ist nicht Bestandteil des Beschlusses. Die Off-
nung der Einbahnstral3e fir den Radverkehr muss langfristig unter-
sucht werden.
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Die zweistreifige Gerberstrae (Bild 50 und Bild 51), durch die der
Linienbusverkehr gefuhrt wird, ist eine HauptverkehrsstralRe mit
zulassiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Derzeit wird der
Radverkehr auf der Fahrbahn in Einbahnstraenrichtung im
Mischverkehr gefiihrt. Die Einbahnstral3e kann fur den Radverkehr
in Gegenrichtung nur durch die Anlage eines baulichen Radwegs
freigegeben werden.

Durch den parallel zur Gerberstra3e verlaufenden Kranenkai, der
im Abschnitt PleichertorstralRe bis Gerberstral3e auch als Einbahn-
stral3e ausgewiesen und Bestandteil des entwickelten Hauptnet-
zes ist und dessen EinbahnstraBenrichtung gegenlaufig zur Ein-
bahnstralRenrichtung der Gerberstral3e verlauft, besteht eine nutz-
bare alternative Fiihrung. Eine Offnung der GerberstraRe fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung wird daher unter dem Gesichtspunkt
Verbindungsfunktion als nicht notwendig erachtet.

Um die heutige Fihrung des Radverkehrs in Einbahnstral3enrich-
tung zu verbessern, wird vorgeschlagen, nach Prifung der Licht-
signalsteuerung des Knotenpunkts PleichertorstralRe/Gerberstralie
die beiden Abbiegestreifen zu einem Uberbreiten Aufstellbereich
zusammenzufassen und einen Schutzstreifen in Einbahnstrafl3en-
richtung am rechten Fahrbahnrand anzulegen.
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Bild 50: GerberstralRe - Foto

Bild 51: Gerberstral3e - Lageplan
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Hinsichtlich der Korngasse, der Rosengasse und der Schiittgasse
handelt es sich um untergeordnete ErschlieBungsstrallen (,Gas-
sen“) mit sehr geringem Kfz-Verkehrsaufkommen und beengten
Platzverhaltnissen. Wahrend die Schittgasse (Bild 56 und Bild
57) bereits in einem verkehrsberuhigten Bereich (Zeichen 325)
liegt, betragt die zulassige Héchstgeschwindigkeit bei der Korn-
gasse (Bild 52 und Bild 53) und der Rosengasse (Bild 54 und Bild
55) 30 km/h.
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Bild 52: Korngasse - Foto
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Bild 54: Rosengasse - Foto
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Bild 56: Schittgasse - Foto

Auch wenn eine Offnung der Korngasse, Rosengasse und Schiitt-
gasse fur den Radverkehr in Gegenrichtung aus dem Gesichts-
punkt Verbindungsfunktion als nicht zwingend notwendig erachtet
wird, kommt eine Offnung in Betracht. Die Wahrscheinlichkeit ei-
nes Begegnungsfalls zwischen Kfz-Verkehr und entgegenkom-
mendem Radverkehr ist auf Grund des geringen Aufkommens im
Kfz- und Radverkehr sehr gering. Hinsichtlich der Korngasse und
der Rosengasse ist eine Einbindung in einen verkehrsberuhigten
Bereich zu Uberlegen.
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In der Mitte des Paradeplatzes (Bild 58 und Bild 59), der sich in
einer Tempo 30-Zone befindet, liegt ein bewirtschafteter Parkplatz
mit Schragaufstellung. Das Einbahnstraensystem fuhrt um diesen
Parkplatz herum. Auf der rechten Fahrbahnseite befinden sich
weitere bewirtschaftete Langsparkstande.

Eine Offnung der EinbahnstraRenfiihrung am Paradeplatz fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung ist nicht notwendig, da jeweils die
parallel verlaufende Fahrgasse ohne groRBeren Umweg genutzt
werden kann.

Bild 58: Paradeplatz - Foto
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Der Sanderring zwischen Munzstral3e und Sanderstral3e (Bild
60 und Bild 61) verfugt Uber einen Fahrstreifen mit einer zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. FiUr den Linienbusver-
kehr befindet sich rechts der Fahrbahn ein Bussonderfahrstreifen
mit Bushaltestelle. Am linken Fahrbahnrand ist ein unbewirtschaf-
teter Langsparkstreifen angeordnet. Fur den Radverkehr sind der-
zeit die links- und rechtsseitigen Gehwege freigegeben.

Die zwischen Bussonderfahrstreifen und Parkstreifen verbleibende
Fahrbahnbreite betragt ca. 4,60 m und ermdglicht die Freigabe fir
den Radverkehr in Gegenrichtung. Um dies optisch zu verdeutli-
chen, sollte die Anlage eines Radfahrstreifens/Schutzstreifens mit
einer Breite von 1,85 m/1,75 m in Gegenrichtung der Einbahnstra-
Be bei Reduzierung des Bussonderfahrstreifens auf ca. 3,25 m
(einschlieRlich Markierung) gepruft werden.
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Bild 60: Sanderring (MunzstraRe bis SanderstralRe) - — - - — — -
Eoto Bild 61: Sanderring (MinzstraRe bis Sanderstralie) -

Lageplan
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Im Abschnitt des Sanderrings zwischen Sanderstrale und
Sanderglacisstrale (Bild 62 und Bild 63) mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wird die Stral3enbahn auf be-
sonderem Bahnkérper links der Fahrbahn gefiihrt. Linienbusse
verkehren auf diesem Teilabschnitt des Sanderrings nicht. Fir den
Radverkehr befindet sich derzeit ein gemeinsamer Geh- und Rad-
weg sudlich des Bahnkorpers, der in beide Richtungen befahrbar
ist.

Um die in der Regel vorhandenen Konfliktpotenziale zwischen
FuRgéangern und Radfahrern auf dem vorhandenen Zweirichtungs-
Geh- und Radweg zu vermeiden, wird vorgeschlagen, den Rad-
verkehr hier nur noch in Gegenrichtung der EinbahnstraRe zuzu-
lassen.

Da die vorhandene Fahrbahnbreite die Anlage eines Schutzstrei-
fens in EinbahnstraRenrichtung bei Beibehaltung der zweistreifigen
Befahrbahrkeit fur den Kfz-Verkehr insbesondere in der Knoten-
punktzufahrt Sanderglacisstraf3e nicht ermoglicht, sollte zur Siche-
rung des Mischverkehrs die Reduzierung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit auf 30 km/h gepruft werden.

i = = |

Bild 63: Sanderring (Sanderstralle bis Sanderglacis-
stral3e) - Foto straBe) - Lageplan
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6 Fahrradparkkonzept fir den Bereich der Innenstadt und
des Hauptbahnhofs

6.1 Bestandsanalyse

Im Innenstadtbereich der Stadt Wiurzburg gibt es Teilbereiche,
deren Erscheinungsbild stark von abgestellten Fahrradern gepragt
ist. Beispielsweise wird eine Vielzahl von Fahrradern im Bereich
des Hauptbahnhofs oder aber auch im Bereich der Fu3gangerzo-
ne abgestellt (Bild 64 und Bild 65). Da die vorhandenen Fahr-
radabstellplatze nicht immer ausreichend dimensioniert oder stel-
lenweise Fahrradabstellanlagen gar nicht vorhanden sind, werden
Fahrrader oftmals auch an Stadtmobiliar angeschlossen oder ohne
jegliche Sicherung abgestellt. Vor diesem Hintergrund soll ein
Fahrradabstellkonzept erarbeitet werden.

Bild 64: Fahrradparken am Hauptbahnhof Bild 65: Fahrradparken Kaiserstraf3e

Um die heutige Fahrradabstellsituation bewerten zu kénnen, wur-
de eine Bestandsaufnahme zur Lage von Fahrradabstellanlagen
und deren Groéf3e durchgefihrt (Bild 66).
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Bild 66: Fahrradabstellanlagen im Bestand
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Zum Zeitpunkt der Erhebung (Frihherbst 2014) waren im Innen-
stadtbereich von Wirzburg insgesamt rund 950 Fahrradabstell-
platze in verschiedenen Formen von Fahrradabstellanlagen (z. B.
Anlehnhalter, Vorderradhalter, Kombinierte Anlehnhalter/Vorder-
radhalter) vorhanden (Bild 67 bis Bild 69). Es dominiert das Ange-
bot des Vorderradhalters.

Daruber hinaus wird den Radtouristen in den Sommermonaten
(Mitte April bis Mitte Oktober) ein bewachter Fahrradparkplatz mit
Gepackaufbewahrung an der alten Mainbricke angeboten (Bild
70).

Bild 68: Vorderradhalter

oy o

Bild 69: Kombinierte Anlehnhalter/Vorderradhalter Bild 70: Bewachter Fahrradparkplatz
(Bildquelle: www.wuerzburg.de)

Wahrend der Vor-Ort-Aufnahme des Fahrradstellplatzangebots
wurden gleichzeitig auch die Anzahl abgestellter Fahrrader im Be-
reich der Innenstadt erfasst. Es wurden rund 2.100 abgestellte
Fahrrader gezahlt. Allein am Hauptbahnhof waren es
300 abgestellte Fahrrader. Im Zusammenhang mit diesen Zahlen
muss beachtet werden, dass es sich hierbei um keine exakte Er-
hebung der Parkraumnachfrage handelt, da die Anzahl abgestell-
ter Fahrrader nicht zu einem oder mehreren bestimmten Zeit-
schnitt erhoben wurden, sondern tber den Verlauf eines gesamten
Tages.

Fur den Bereich des Hauptbahnhofs hat der Allgemeine Deutsche
Fahrrad-Club e. V. (ADFC) im Sommer 2014 eine Erhebung der
Parkraumnachfrage durchgefiihrt. Aus diesen Zahlen geht eine
Nachfrage wochentags von rund 460 Fahrradern und samstags
von 560 Fahrradern hervor.
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Die erfasste Anzahl an abgestellten Fahrradern lasst erkennen,
dass eine Vielzahl der Fahrrader nicht an Fahrradabstellanlagen
angeschlossen, sondern frei abgestellt werden, d. h. nicht an ei-
nem festen Objekt angeschlossen werden (937 abgestellte Fahr-
rader, d. h. 45 %). Weitere 19 % (390 abgestellte Fahrrader) wer-
den am Stadtmobiliar (z. B. Haltestellenschild, Laternenmast, Ge-
l&nder) angeschlossen.

Die Innenstadt ist ein Bereich mit starker Konzentration von Ein-
zelhandels- und Dienstleistungsbetrieben, aber auch von touristi-
schen Zielen. Vor diesem Hintergrund wird der Innenstadtbereich
von verschiedenen Nutzergruppen (z. B. Beschéftigte, Kunden,
Bewohner, Touristen) aufgesucht, die unterschiedliche nutzerspe-
zifische Anforderungen an Fahrradabstellanlagen stellen. Wéhrend
beispielsweise Beschéftigte von Einzelhandels- und Dienstleis-
tungsbetrieben sowie deren Kunden Fahrradabstellanlagen im
Wesentlichen tagstiber und abends zu den Geschéftszeiten nut-
zen werden, beanspruchen Bewohner auch nachts Stellplatze. Die
Parkdauer von Kunden ist zudem im Allgemeinen deutlich kirzer
als die der Beschéftigten bzw. der Bewohner. Im Hinblick auf das
zu erarbeitende Fahrradparkkonzept missen daher verschiedene
Nutzergruppen und ihre spezifischen Nutzungsanspriiche, aber
auch die stadtebauliche Integration der moglichen Fahrradabstell-
anlagen berucksichtigt werden.

6.2 Planungshinweise

Nach den ,Hinweisen zum Fahrradparken* (FGSV 2012) sollen
Fahrradabstellanlagen dem Fahrtziel direkt zugeordnet sowie un-
gehindert und auf kurzem Wege erreichbar sein. Sie sollen ver-
kehrssicher an das Radverkehrsnetz angebunden und gunstig
insbesondere zur Zufahrtrichtung angelegt werden.

Generell sind nutzungsspezifische Anforderungen an Diebstahl
und Witterungsschutz an allen Fahrradabstellanlagen zu erfillen.
Als Mindestanforderung ist eine Mdglichkeit zum AnschlieRen des
Fahrradrahmens zu ermdglichen, ein Wetterschutz ist vor allem
bei langeren Parkdauern erwiinscht. Dieser kann durch eine In-
tegration der Fahrradabstellanlage in Gebauden, unter Vordachern
oder durch eigenstandige Uberdachungen realisiert werden.

Aufgrund des Aufkommens, der raumlichen Konzentration und der
Abstelldauer gibt es teilweise unterschiedliche Anforderungen an
Fahrradabstellanlagen:

An Schulen ist wegen der stark konzentrierten An- und Abfahrt zu
Schulbeginn und Schulende besonderer Wert auf eine verkehrssi-
chere Gestaltung der Zu- und Ausfahrten der Abstellanlagen zu
legen. Eine gute Einsehbarkeit reduziert zudem die Wahrschein-
lichkeit von mutwilliger Beschadigung und Diebstahl. Wegen der
langfristigen Parkdauern sollten eine Unterbringung in Gebauden
oder Uberdachungen vorgesehen werden.

In Geschéftsgebieten mit mehreren Einzelhandelsbetrieben soll-
ten die Standorte fir Kunden-Fahrradparkplatze in der Nahe der
Zielpunkte, wenn maoglich, in unmittelbarer Nahe zu den Eingan-
gen liegen. Im Einkaufsverkehr entsteht an den abgestellten Fahr-
radern ein erhdhter Flachenbedarf durch Kérbe, Packtaschen und
gof. durch Fahrradanhénger. Dies ist bei der Dimensionierung der
Parkflachen zu beriicksichtigen.
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An Bahnhofen und OPNV-Haltestellen erweitern Fahrradabstell-
anlagen den Einzugsbereich von OPNV-Haltestellen gegeniiber
der fuBlaufigen ErschlieBung um ein Vielfaches. Wegen Uberwie-
gend langfristiger Abstelldauern im Bike + Ride-Verkehr ist ein
erhdhtes Augenmerk auf MalBhahmen zum Wetterschutz und ge-
gen Diebstadhle und mutwillige Beschadigung zu legen. Die Anla-
gen sollten gut einsehbar und Ubersichtlich angelegt sein. Insbe-
sondere an Bahnhdofen eignen sich auch geschlossenen Abstellan-
lagen mit technisch oder personell gesicherter Zugangskontrolle.
Aufgrund der starken Konzentration von Verkehrsstromen ist bei
den Zufahrten zu Abstellanlagen an Bahnhdfen besonders darauf
zu achten, dass Konflikte mit dem Fuf3gangerverkehr vermieden
werden

Fur ein flachenhaftes Angebot von Fahrradabstellanlagen im of-
fentlichen Stralenraum eignen sich Standorte an StralRenkreu-
zungen und Einmindungen. Dabei sind gute Sichtbeziehungen
sicherzustellen.

Mit zunehmender Verbreitung elektrisch unterstitzter Fahrrader
(Pedelecs) entsteht speziell bei langfristigen und dauerhaften
Parkvorgangen eine Nachfrage an Lademdoglichkeiten, die an stér-
ker frequentierten Standorten installiert werden sollten.

Es wird zudem empfohlen, groRere Fahrradabstellanlagen (z. B.
bewachter Fahrradparkplatz fir Touristen an der alten Mainbriicke,
geplantes Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof) in die wegweisen-
de Beschilderung aufzunehmen.

Um die Belange von mobilitdtseingeschrankten Personen ausrei-
chend zu bertcksichtigen, ist bei der Aufstellung von Fahrradab-
stellanlagen — insbesondere in FuRgangerbereichen — die
DIN 18040-3 (Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlage) zu be-
achten.

6.3 Abschatzung des Stellplatzbedarfs

6.3.1 Innenstadt

Der Stellplatzbedarf im 6ffentlichen Raum der Wirzburger Innen-
stadt (ausgenommen des Bahnhofbereichs) ergibt sich aus dem
Bedarf fur folgende Teilgruppen:

- heute ,frei“ abgestellte Fahrrader (an Stadtmobiliar an-
geschlossene Fahrrdder oder Fahrrdder ohne feste Siche-
rung),

- zusatzliches Radverkehrsaufkommen (abgeleitet aus
dem identifizierten Radpotenzial).

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden im Bereich der Innen-
stadt ca. 1.350 ,frei* abgestellte Fahrrader gezahlt, davon sind
rund 200 Fahrrader dem Bahnhof zuzuordnen.

Das zuséatzliche Radverkehrsaufkommen aus dem Radpotenzial
von rund 7.000 zusatzlichen Fahrten im Radverkehr ist ein Tages-
wert [Zielfahrten/Tag]. Da sich die Quell- und Zielfahrten in Abhan-
gigkeit der jeweiligen Fahrtzwecke unterschiedlich zeitlich Uber
den Tag verteilen, kann ein Teil des Fahrradabstellangebots zeit-
lich versetzt von mehreren Nutzergruppen genutzt werden.

Zur Berechnung des Fahrradstellplatzbedarfs fur das zusatzliche
Radverkehrsaufkommen wird zum einen die Aufteilung der Rad-
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fahrten nach Fahrtzwecken und zum anderen die zeitliche Vertei-
lung der fahrtzweckspezifischen Radfahrten bendtigt. Beide Anga-
ben gehen nicht aus den fir die Berechnung des Radpotenzials
verwendeten Verkehrsmodelldaten hervor. Eine regionsspezifische
Aufteilung des Radverkehrsaufkommens auf verschiedene Fahrt-
zwecke kann von den deutschlandweiten Mobilitatsdaten ,Mobilitat
in Deutschland* (MiD 2008) iibernommen werden (Tabelle 3)*.

Tabelle 3:  Fahrtzweckanteile im Radverkehr, Kreist  yp 5 (Verstadtert — Kernstadte)

(Quelle: eigene Auswertung mit MiT 2008)

Arbeit | dienstlich | Ausbildung | Einkauf | Erledigung

Freizeit

Begleitung

Radverkehrs-

aufkommen 18 % 1% 9% 25 % 13 %

29 %

3%

Die zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens nach Fahrzwe-
cken kann wiederum den Hinweisen zur Schatzung des Verkehrs-
aufkommens von Gebietstypen (Ausgabe 2006) enthnommen wer-
den. Auf dieser Grundlage ergibt sich fir das zusatzliche Radver-
kehrsaufkommen ein Fahrradstellplatzbedarf von rund 900 Fahr-
radabstellplatzen.

Der Stellplatzbedarf im 6ffentlichen Raum fir die heute ,frei* abge-
stellten Fahrréader und das zusétzliche Radverkehrsaufkommen
(1.150 + 900 = insgesamt ca. 2.050 zuséatzliche Fahrradabstell-
platze) wird auf einzelne Teilrdume der Innenstadt aufgeteilt. In
Anlehnung an das Integrierte Stadtebauliche Entwicklungskonzept
(ISEK)™ der Stadt Wiirzburg werden fiinf Teilraume unterschie-
den:

- Kernbereich,

- Nordlicher Teilraum,

- Nordostlicher Teilraum,
- Sudlicher Teilraum,

- Residenz.

Die Aufteilung erfolgt auf Grundlage der vorhandenen Nutzungen
in den Teilrdumen und deren nutzungsspezifischen Stellplatzbe-
durfnissen. Diese werden unter Anwendung des kenngréf3enba-
sierten Abschatzverfahrens nach den ,Hinweisen zum Fahrradpar-
ken* (FGSV 2012) bestimmt.

Das Verfahren gibt fir verschiedene Gebaudenutzungen und de-
ren Nutzergruppen Orientierungswerte fir den Stellplatzbedarf
vor®®. Durch Addition der Orientierungswerte der Einzelnutzungen
im Untersuchungsgebiet ergibt sich der Gesamtbedarf an Fahr-
radabstellplatzen. Es ist dabei zu beachten, dass verschiedene
Nachfragegruppen im gleichen Nutzungsbereich dieselben Fahr-
radabstellanlagen nutzen kdnnen, wenn es keine zeitliche Uber-
schneidung der Nutzungen gibt. Beispielsweise konnen Fahr-
radabstellanlagen an Schulgeb&uden tagsuber von Schilern und

'* Die Stadt Wiirzburg ist dem Kreistyp 5 zugeordnet, d. h. ,Verstadtert —
Kernstadt”.

* Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept Innenstadt Wiirz-
burg, Schulten Stadt- und Raumentwicklung (ssr), Dortmund 2012

® Das Verfahren gibt keine Bedarfskennwerte fiir OPNV-Haltestellen
oder andere Verknipfungspunkte vor. Fir den Bereich des Hauptbahn-
hofs wird daher eine separate Abschatzung des Stellplatzbedarfs durch-
gefuihrt (Kap. 6.3.2).
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Lehrern und abends von Teilnehmern, die im Schulgebaude re-
gelmaRig stattfindende Bildungsveranstaltungen besuchen genutzt
werden. In diesem Fall werden die Orientierungswerte der Einzel-
nutzungen nicht addiert, sondern es wird lediglich der Orientie-
rungswert des hdchsten Einzelbedarfs angesetzt.

Im ISEK wurden die vorhandenen oOffentlichen Einrichtungen sowie
kulturelle, Freizeit- und Tourismusangebote im Bereich der Innen-
stadt erfasst (Bild 71 und Bild 72).
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Zusétzlich zu diesen 6ffentlichen Einrichtungen, den Kultur-, Frei-
zeit- und Tourismusangeboten und deren Besucher- und Beschéf-
tigtenaufkommen wurden im Rahmen des kenngroRenbasierten
Abschatzverfahrens auch die Flachen fir Wohn-, Biro- und Ein-
zelhandelsnutzungen berucksichtigt. Hierzu wurde die bebaute
Flache des Untersuchungsgebiets berechnet, mit einer abge-
schatzten Etagenanzahl multipliziert und auf Grundlage von zu-
satzlichen Informationen und Erfahrungswerten auf die drei be-
trachteten Nutzungen aufgeteilt.

Der nach dem kenngréRenbasierten Verfahren ermittelte Stell-
platzbedarf (Gesamtbedarf im offentlichen und privatem Raum)
wird abschlieRend um die nach der aktuellen Stellplatzsatzung der
Stadt Wirzburg herzustellenden Fahrradabstellplatze im privatem
Raum abgemindert. Es ergibt sich die nachfolgend aufgefiihrte
Anteils- und Stellplatzverteilung (Tabelle 4).
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Tabelle 4:  Bedarfsanteile bzgl. des Stellplatzbedar fs im 6ffentlichen Raum

69

Bedarfsanteile Stellplatzverteilung

TeilrAume der Innenstadt (Stellplatze im 6ffentlichen Raum) (Stellplatzbedarf im offentlichen Raum)

Kernbereich 58 % 1.150
Nordlicher Teilraum 8 % 150
Nordostlicher Teilraum 22 % 450
Sudlicher Teilraum 12 % 250
Residenz 1% 50
Summe 100 % 2.050

6.3.2  Hauptbahnhof

Der Bedarf am Hauptbahnhof ergibt sich mindestens aus der heu-
tigen Nachfrage (ca. 600 vom ADFC gezahlte abgestellte Fahrra-
der). Fur eine zukunftsorientierte Planung sollte jedoch zuséatzlich
zur heutigen Nachfrage ein weiteres Potenzial von 200-600 weite-
ren Fahrradabstellplatzen berticksichtigt werden, so dass sich fir
den Hauptbahnhof ein Gesamtbedarf von 800-1.200 Fahrradab-
stellplatzen ergibt.

6.4 Entwurfshinweise

Bei der Errichtung von Fahrradabstellanlagen sollten folgende
Grundanforderungen erfillt werden:

- guter Halt fur die Fahrrader,

- gute Zuganglichkeit (bequemes Ein- und Ausparken, genu-
gend Platz zum Be- und Entladen und Anschliel3en),

- ausreichender Diebstahlschutz (mindestens mit dem Rah-
men, besser mit Rahmen und einem Laufrad am Fahrrad-
halter anschlief3bar),

- sicherer Betrieb und einfache Reinigung,

- funktionsgerechte Installation (Verankerung durch Funda-
ment ist aufwandigste, aber oft technisch und gestalterisch
beste Losung).

Anlehnhalter erfillen die vielfaltigen Grundanforderungen an Fahr-
radhalter insgesamt am besten und stellen die Standardlésung fur
Fahrradhalter im offentlichen Stral3enraum dar (Bild 73).
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Bild 73: Beispiele fur Anlehnhalter
(Quelle: Hinweise zum Fahrradparken, FGSV 2012)

Die Achsabstande nebeneinanderliegender Fahrradhalter richten
sich nach notwendigen Mandévrierflachen und nach Ansprtichen an
den Bewegungsspielraum zwischen abgestellten Fahrradern (Bild
74). Der spezifische Flachenbedarf eines Fahrrads betragt ca. 1,3
bis 1,5 m2. Unter Beriicksichtigung des notwendigen Fahrgassen-
anteils ergibt sich fir einen Abstellplatz ein spezifischer Flachen-
bedarf von ca. 2,5 bis 3,0 m?/Fahrrad.
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Bild 74: Achsabstande von Fahrradhaltern
(Quelle: Hinweise zum Fahrradparken, FGSV 2012)

Ein Witterungsschutz ist, wie bereits bei den Leitlinien fur den
Radverkehr sowie bei den Planungshinweisen zum Fahrradparken
erwahnt, vor allem bei langerer Parkdauer winschenswert (vgl.
Kap. 4.1 und Kap. 6.2).

6.5 Organisationshinweise

6.5.1 Innenstadt

Um den Bedarf an zusatzlichen Fahrradabstellplatzen im Wirz-
burger Innenstadtbereich herzustellen, schlug der Radverkehrsbei-
rat vor, Parkstande im offentlichen Raum oder in Parkhausern zu
Fahrradabstellplatzen umzuwidmen. Dabei sollte die Umwidmung
ohne Beeintrachtigung des Bewohnerparkens erfolgen.

In der Wirzburger Innenstadt (ausgenommen des Bahnhofbe-
reichs) sind rund 3.000 Pkw-Parkstéande im offentlichen StralRen-
raum vorhanden, davon sind ca. 1.000 Pkw-Parkstande aus-
schlieBlich fur Bewohner reserviert (Bewohnerparken) und weitere
260 bewirtschaftete Pkw-Parkstande fur Bewohner frei. Zusatzlich
zu den rund 2.000 offentlich zugéanglichen Pkw-Parkstanden im
StralRenraum stehen der Allgemeinheit ca. 3.500 weitere Pkw-
Stellplatze in Parkhausern oder auf Parkplatzen zur Verfligung.
Pro Pkw-Parkstand kénnen 4-6 Fahrradabstellplatze bei Verwen-
dung von Anlehnbtigeln generiert werden.
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Der erforderliche Stellplatzbedarf von 2.050 Fahrradabstellplatzen
kann durch Umwidmung von Parkstanden im offentlichen StraRen-
raum und durch Nutzung freier Grundstiicke geschaffen werden.
Dabei sollte sich die Umwidmung auf Teilbereiche (bedeutende
zentrale Punkte) mit groBem Kfz-Parkraumangebot beschranken
(z. B. Paradeplatz, Kardinal-Dopfner-Platz oder Hofstral3e, Domer-
schulstraf3e). Zuséatzlich kdnnen fir eine flachendeckende Verbes-
serung des Stellplatzangebots im gesamten Innenstadtbereich
vereinzelt Parkstdnde umgewidmet werden (z. B. 1-2 Parkstande
in Straf3en abschnitten mit mehr als 5 offentlichen Parkstanden).
Des Weiteren kénnen neue grof3flachige zentrale Bereiche er-
schlossen werden (z. B. auf freien innerstadtischen Grundstiicken
wie beispielsweise am Kardinal-Dopfner-Platz).

Parkstande in Parkhdusern sollten auf Grund des Aufwands fur die
Umsetzung (z. B. raumliche Trennung der Fahrradparkbereiche
und ihrer Zu- und Abgange, Schaffung eines kontrollierten Zu-
gangs fur Radfahrer) nur dann als Losungsmadglichkeit geeignet,
wenn im offentlichen StraRenraum nicht gentigend Platz vorhan-
den ist.

Fur die Wirzburger Innenstadt (ausgenommen des Bahnhofbe-
reichs) ergibt sich aus dem Stellplatzbedarf von insgesamt 2.050
zusatzlichen Fahrradabstellplatzen ein Bedarf von rund 1.000 An-
lehnhaltern. Fur die Planung und Anschaffung (ohne Montagekos-
ten) von rund 500 Anlehnbiigel fallen ca. 65.000,- € und fir 1.050
Fahrradstander tief/hoch rund 105.000,- €, somit insgesamt rund
170.000,- € an (mit Uberdachung bis ca. 295.000,- €)*".

6.5.2  Hauptbahnhof

Auf Grund der raumlichen und zeitlichen stark konzentrierten
Nachfrage ist am Hauptbahnhof ein FahrradgroRparkplatz vorzu-
sehen. Dabei erfolgt die Erschliefung der Gesamtanlage und ein-
zelner Parkreihen Uber gesonderte Fahrgassen abseits sonstiger
Verkehrsflachen. Des Weiteren ist fir den Hauptbahnhof ein Fahr-
radparkhaus vorgesehen, um den nutzerspezifischen Anforderun-
gen der Pendler gerecht zu werden (wettergeschitztes langfristi-
ges Parken mit Flachen fir Sonderformen, Zubehor und Services).
Da bisher am Hauptbahnhof noch kein solches Fahrradparkhaus
vorhanden ist, sollte der Auf- bzw. Ausbau schrittweise erfolgen.
Hierbei ist folgendes zu beachten (Tabelle 5):

- Die ,Grundlast* der freien Stellplatze ergibt sich aus der
heutigen Nachfrage (600 Abstellplatze). Diese muissen in
jedem Fall und unabhéangig von dem geplanten Fahrrad-
parkhaus dauerhaft vorgehalten werden.

- Das Angebot des Fahrradparkhauses wird sukzessive auf-
gebaut. Dabei sollte mit einer Menge von rund 200 Abstell-
platzen begonnen werden, die dann bis 2025 in Abhéngig-
keit der weiteren Nachfrage auf insgesamt 600 Abstellplat-
ze ausgebaut werden sollte.

7 Die hier angegebenen Kosten fiur die Planung und Anschaffung von
Fahrradabstellanlagen basieren auf Angaben der Stadt Wirzburg, die
aus vergangenen Anschaffungen resultieren.
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Tabelle 5: B+R-Angebot am Hauptbahnhof Wirzburg

2016 2025 2025,ax
Angebot Fahrradparkhaus 200 400 600
Angebot freies Parken 600 600 600
Summe B+R 800 1.000 1.200

Fir die freien Abstellplatze ist ein Flachenbedarf von 1.500-1.800
m2 erforderlich (2,5-3,0 m&/Fahrrad inklusive des Fahrgassenan-
teils). Aktuell errichtet die Stadt Wirzburg auf einer Flache von
rund 300 m?2 240 Abstellplatze. Diese Flache muss entsprechend
raumlich erweitert bzw. an weiteren Punkten rund um den Haupt-
bahnhof weitere Flachen zum Parken angeboten werden. Um
auch Sonderfahrzeuge zu berlcksichtigen (z. B. Lastenfahrrader,
Fahrradanhéanger) sollten fir diese gesonderte Parkflachen vorge-
halten werden (z. B. an den Kopfenden der allgemeinen Fahrrad-
parkflachen).

Im Hinblick auf das Fahrradparkhaus wird davon ausgegangen,
dass ausschliel3lich Doppelstockparker zum Einsatz kommen (1,5
m2/Fahrrad inklusive des Fahrgassenanteils). Fir die Startphase
(2016) ergibt sich daraus ein Parkflachenbedarf von 300 m2. Um
die Erweiterung des Fahrradparkhauses grundsétzlich zu ermégli-
chen, muss daruber hinaus die Flache fir den maximalen Ausbau
vorgehalten werden (weitere 600 m2). Neben den Aufstellflachen
der Doppelstockparker sind allgemeine Betriebsflachen erforder-
lich (z. B. Biro- und Aufenthaltsflachen, Werkstatt, Sanitaranla-
gen). In Anlehnung an die Hinweise zum Fahrradparken ergibt sich
daraus ein weiterer Flachenbedarf von rund 400 m2. Damit ergibt
sich fur die Startphase ein Gesamtflachenbedarf fir das Fahrrad-
parkhaus von 700 mz2, der sich in der maximalen Ausbaustufe auf
1.300 m2 vergroRert. Die Gebaudegrundflache kann dabei durch
Geschossbau reduziert werden.

Fur den Hauptbahnhof ergibt sich fur die Startphase (2016) insge-
samt ein Stellplatzbedarf von 800 Fahrradabstellplatzen, davon
sollen 600 Fahrradabstellplatze als freie Abstellplatze angeboten
werden. Da die Stadt Wirzburg aktuell 240 Fahrradabstellplatze
am Hauptbahnhof einrichtet, fehlen 360 weitere Fahrradabstell-
platze. Fiur die Planung und Anschaffung von 360 Fahrradstander
tief/noch fallen rund 38.000,- € (ohne Uberdachung) bis 115.000,-
€ (mit Uberdachung) an®®. Firr die Einrichtung des Fahrradpark-
hauses wird fiir den Bau des Gebaudes (Dienstgebédude und Fahr-
radhalle in Stahlkonstruktion) und die Fahrradabstellanlage (Dop-
pelstockgarage) mit Kosten von 710.000,- € gerechnet. Die Erwei-
terung der Doppelstockparker bis zum Jahr 2025 ergeben weitere
Kosten von 90.000,- € (200 weitere Fahrradabstellplatze) bis
180.000,- € (400 weitere Fahrradabstellplatze). Daruber hinaus
fallen Betriebskosten an, die von den Offnungszeiten, dem Miet-
preis des Betriebsgebaudes und weiteren Kosten (Verbrauchsma-
terialien, Versicherungen etc.) abhdngen. Demgegeniber ergeben
sich Einnahmen durch den Betrieb des Fahrradparkhauses, die
wiederum von der Nachfrage, den Nutzungspreisen und den wei-
teren angebotenen Serviceleistungen abhangig sind. Da hinsicht-

'® Die hier angegebenen Kosten fiur die Planung und Anschaffung von
Fahrradabstellanlagen basieren auf Angaben der Stadt Wirzburg, die
aus vergangenen Anschaffungen resultieren.
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lich der Betriebskosten und der Einnahmen zu viele Parameter
unbekannt sind, werden diese an dieser Stelle nicht abgeschatzt.

7 Offentlichkeitsarbeit

Die Erstellung des Radverkehrskonzepts erfolgt mit einer intensi-
ven Offentlichkeitsarbeit und Beteiligung. Der von der Stadt Wiirz-
burg berufene Beirat fir die Belange des Radverkehrs, kurz als
Radverkehrsbeirat bezeichnet, unterstitzt dabei aktiv in mehreren
Workshops die Erarbeitung des Radverkehrskonzepts.

Darlber hinaus werden Birgerinformationsveranstaltungen durch-
gefuhrt und Informationen auf der stadtischen Internetseite einge-
stellt.

7.1 Workshops mit dem Radverkehrsbeirat

Mit dem Stadtratsbeschluss von Oktober 2010 hat sich die Stadt
Wirzburg fur eine intensive Auseinandersetzung mit speziellen
Fragen zur Férderung des Radverkehrs entschieden.

Als vorbereitende sowie kontinuierliche und langfristige Bera-
tungsebene wurde der Radverkehrsbeirat auf Grundlage einer
rechtlich verbindlichen Satzung einberufen. Die Mitglieder des
Radverkehrsbeirats setzen sich zu gleichen Anteilen aus aktiven
Radlern aus der Wirzburger Bevdlkerung auf der einen Seite und
politischen aktiven Stadtraten und einzelnen Vertretern der Fach-
dienststellen auf der anderen Seite zusammen.

Zur intensiven Auseinandersetzung mit aktuellen Fragestellungen
hinsichtlich der Radverkehrsplanung und der zugehérigen Offent-
lichkeitsarbeit wird der Radverkehrsbeirat im Allgemeinen 2- bis 4-
mal im Jahr einberufen. Dariiber hinaus wird er bei aktuellen Rad-
verkehrsprojekten aktiv einbezogen. Im Rahmen der Erarbeitung
des Radverkehrskonzepts fur die Stadt Wirzburg erfolgte die Ein-
bindung Uber Workshops.

7.1.1  Auftaktworkshop

Am 9.10.2014 fand der erste Workshop zum Radverkehrskonzept
im Stadtratssaal der Stadt Wurzburg statt. Die Moderation Uber-
nahm Frau Stefanie Heng-Ruschek von shr moderation.

Nach einer Begriilung der ca. 50 teilnehmenden Mitglieder des
Radverkehrsbeirats durch Herrn Heribert Dithmann, dem Fachab-
teilungsleiter Stadtentwicklung der Stadt Wirzburg, stellte Herr Dr.
Reinhold Baier von BSV die einzelnen Projektbausteine ,Analyse*,
.Neudefinition des Radverkehrsnetzes” und ,Umsetzungspro-
gramm* inhaltlich vor.

Im Anschluss an die Vorstellung formulierten die Teilnehmenden
ihre Erwartungen an das Radverkehrskonzept. Besonders wichtig
waren die Berlcksichtigung unterschiedlicher Interessen, gute
Bedingungen fir Alltagsradler (Geschwindigkeit!), eine gute Be-
schilderung und Informationskampagnen.
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Fur die weitere Arbeit am Radverkehrskonzept konnten sich die
Teilnehmenden einer der vier von Frau Dr. Katja Engelen (BSV)
vorgestellten Arbeitsgruppen zuordnen:

- AG 1  Netzgestaltung®,

- AG 2 ,Fahrradparken®,

- AG 3 ,Verkehrssicherheit",

- AG 4 ,Starkung des Radverkehrs*.

Bild 75: Radverkehrsbeirat Bild 76: Ergebnisse des ersten Workshops des Rad-
verkehrsbeirats

7.1.2  Analyseworkshop

Im zweiten Workshop zum Radverkehrskonzept am 10.12.2014
wurden nach der BegrifRung durch Herrn Dithmann (Fachabtei-
lungsleiter Stadtentwicklung, Stadt Wirzburg) die ersten Ergebnis-
se zur Bestandsanalyse von Herrn Dr. Baier (BSV) prasentiert. Im
Anschluss daran konnten erste Verstandnisfragen geklart werden,
um danach in drei Arbeitsgruppen weiterzuarbeiten™®.

Auf Grund der Weiterarbeit in Arbeitsgruppen wurde die Veranstal-
tung von einem Moderationsteam unter Leitung von Stefanie
Heng-Ruschek, shr moderation, begleitet.

In der Arbeitsgruppe ,Netzgestaltung” wurden Plane zum Untersu-
chungsnetz, der bis dahin erfassten Fiuhrungsform und das erfass-
te EinbahnstraRennetz im Bereich der Innenstadt aufgehangt. Auf
Grundlage dieser Plane Uberpriuften die Gruppenteilnehmer das
dargestellte Untersuchungsnetz im Hinblick auf die Vollstandigkeit.
Sie benannten problematische Bereiche im Untersuchungsnetz,
wie z. B. zu schmale Radwege, gefahrliche Querungsstellen oder
topografisch schwierige Streckenabschnitte. In Bezug auf das dar-
gestellte Einbahnstra3ennetz wurde ebenfalls die Vollstandigkeit
und Richtigkeit Gberprift. Die Teilnehmer teilten mit, welche Ein-
bahnstralBen flr den Radverkehr in Gegenrichtung aus Sicht der

% Da das Thema ,Starkung des Radverkehrs* inhaltlich nicht im Rahmen
der Bearbeitung des Radverkehrskonzepts vorgesehen ist, werden von
BSV keine Inhalte erarbeitet. Die Arbeitsgruppe erarbeitet daher selb-
standig parallel zu den Workshops erste Ideen fiir Imagekampagnen zum
Radverkehr. Diese werden dann im Planungsworkshop mit bearbeitet. Im
Rahmen des Analyseworkshops teilten sich die Mitglieder der Arbeits-
gruppe ,Starkung des Radverkehrs" daher auf die anderen drei Arbeits-
gruppen auf.
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Radfahrer freigegeben werden sollten. Ein Meinungsbild der Ar-
beitsgruppe ,Netzgestaltung“ ergab: Eine Fuhrungsform auf der
StralRe wird von den meisten grundsatzlich bevorzugt. Bestehende
Radwege im Seitenraum, die nicht benutzungspflichtig sind, sollten
allerdings bleiben. Auch das Fahren gegen die Einbahnstral3e soll-
te in weiteren StralRen erlaubt werden, auch hierzu gab es konkre-
te Vorschlage.

In der Arbeitsgruppe ,Verkehrssicherheit* benannten die Gruppen-
teilnehmer subjektiv empfundene verkehrsunsichere Bereiche und
markierten diese auf einem aufgehéngten Plan. Vor allem an Kno-
tenpunkten ergeben sich Konflikte mit ein- oder abbiegenden Kfz
und in der FuRgangerzone Konflikte mit FuRgangern. Auch die
Fuhrung des Radverkehrs Uber Ful3géngeriiberwege (,Zebrastrei-
fen") und FuRganger-Ampeln fuhrt regelmaRig zu Problemen.

In der Arbeitsgruppe ,Fahrradparken* wurde dartber diskutiert,
welche Form von Fahrradabstellanlage bevorzugt wird und wo
diese aufzustellen sind. Im Ergebnis wurde festgehalten, dass
Fahrrader nicht an Stadtmobiliar angeschlossen werden sollten, da
dies u. a. die FuRgéanger behindern wirde. Die in der Innenstadt in
den letzten Jahren abgebauten Fahrradabstellanlagen sollen wie-
derhergestellt (z. B. Herzogenstral3e / EichhornstralRe) und zusatz-
lich neue Fahrradabstellanlagen eingerichtet werden (z. B. im Be-
reich SpiegelstralRe / Am Kardinal-Faulhaber-Platz / Wilhelmstra-
Re, Dominikanergasse). Dies kann beispielsweise durch Umnut-
zung von Kfz-Parkstdnden im StralBenraum oder in Parkhausern
erfolgen.

Da es unterschiedliche Nutzergruppen gibt, sollten die Fahrradab-
stellanlagen zielgruppenspezifisch angeboten werden. So kénnte
beispielsweise eine Fahrradabstellanlage fur Touristen am Vieh-
marktplatz im Zuge des Mainradwegs angeboten werden. Dartber
hinaus sollten an wichtigen OPNV-Haltestellen fiir Berufs- und
Freizeitpendler B & R-Anlagen hergestellt bzw. ausgebaut werden.
Dabei sollen die neu geplanten Mobilitdtsstationen mit einbezogen
werden. Mit Beschilderung sollen die Fahrradabstellanlagen ein-
fach aufzufinden sein.

g
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Bild 77: Arbeiten am Plan wahrend der Gruppenphase Bild 78: Ergebnisprasentation im Plenum
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7.1.3  Planungsworkshop (Teil 1)

Am 30.04.2015 fand der dritte Workshop zum Radverkehrskonzept
statt. Nach der BegriBung durch Herr Oberbirgermeister
Schuchardt informierte Herr Duthmann (Fachabteilungsleiter
Stadtentwicklung, Stadt Wirzburg) die Teilnehmenden Uber die
Veranstaltungen bzw. Aktivitaten im Bereich Radverkehr in Wirz-
burg (Burgerinformationsveranstaltung, Tour mit Herz, Stadtradeln,
Radverkehrsbeiratssitzung 23.06.2015). Danach wurde der Ar-
beitsstand zum Radverkehrskonzept durch Herrn Dr. Baier (BSV)
und Frau Dr. Engelen (BSV) vorgestellt. Es wurde die Berechnung
des Radverkehrspotenzials, das entwickelte Hauptroutennetz,
Grundlageninformationen zu Schutzstreifen sowie zur Offnung von
EinbahnstraRen fur den Radverkehr in Gegenrichtung, das abge-
leitete Einbahnstralenkonzept fur die Innenstadt sowie die Ab-
schatzung des Fahrradstellplatzbedarfs erlautert.

Im Anschluss an die Prasentation des Arbeitsstands zum Radver-
kehrskonzept stellte Herr Kleinhenz die bisherigen Ergebnisse der
AG4 ,Starkung des Radverkehrs® vor, die sich im Januar/Februar
zwei Mal selbstorganisiert getroffen hat. Die Arbeitsgruppe disku-
tierte Leitfragen bezuglich der ,Starkung des Radverkehrs® (Wel-
che Malinahmen zur Starkung des Radverkehrs gibt es in Wrz-
burg? Welche MalRBnahmen zur Starkung des Radverkehrs gibt es
in anderen Stadten? Welche Mal3inahmen kdnnten auf Wirzburg
Ubertragen werden? An wen soll sich die Kampagne richten (Ziel-
gruppe)? Welche Inhalte sollen vermittelt und welche Medien ein-
gesetzt werden?) und sammelte Umsetzungsvorschlage (z. B.
Image- und Aufklarungskampagne miissen zusammen bearbeitet
werden; Imagekampagne muss positive Botschaften vermitteln;
Radfahrer miussen das Gefuihl haben, erwlinscht zu sein). Herr
Duthmann kommentierte die Vorschlage und berichtete, was be-
reits seitens der Stadt unternommen wurde (z. B. zwei Flyer zu
den Themen ,rechtliche Aufklarung (Schilder etc.) und ,Image”
werden erarbeitet; Dienstfahrréder angeschafft).

Auf Grund der Weiterarbeit in Arbeitsgruppen wurde die Veranstal-
tung von einem Moderationsteam unter Leitung von Stefanie
Heng-Ruschek, shr moderation, begleitet.

In der Arbeitsgruppe ,Radverkehrsnetz / Einbahnstraen” wurden
die Ergebnisse zur Analyse der Einbahnstral3en in der Innenstadt
sowie das Hauptroutennetz aufgehéngt. Es wurden hauptséachlich
die Ergebnisse der Einbahnstral3enuntersuchung besprochen. Die
Teilnehmer der Arbeitsgruppe befiirworteten die von BSV zur Off-
nung vorgeschlagenen Einbahnstraf3en. Es wirden nur vereinzelt
Anderungswiinsche benannt (z. B. PeterstralRe und MiinzstralRe
durchgehend fir den Radverkehr in Gegenrichtung 6ffnen und die
Einrichtungsmaglichkeit einer FahrradstraRe — zumindest fir den
Bereich der Peterstral’e — prifen). Es wurde allgemein festgehal-
ten, dass Hauptzufahrtsstral3en zur Innenstadt, fur die Einbahn-
stralRen eingerichtet sind (Kaiserstral3e, Peterstralle, Munzstral3e,
Sanderstral3e), direkt oder nach einer Umgestaltung fir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung ge6ffnet werden sollen. Bei geringen
Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr sollen Einbahnstral3en auch
bei etwas beengten Platzverhaltnissen aus Kontinuitatsgrinden fur
den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden (z. B. Ro-
sengasse, Korngasse).
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In der Arbeitsgruppe ,Fiuhrungsformen” wurden der Vorschlag ei-
nes Schutzstreifennetzes sowie die beispielhaften Umgestaltungs-
vorschlage diskutiert. Die Teilnehmer befiirworteten Schutzstreifen
als kontinuierliche Fuhrungsform fir den Radverkehr. Auch die
gezeigten Umsetzungsbeispiele wurden alle fir gut befunden. Es
wurde darauf hingewiesen, dass das Konzept ein hohes Mal3 an
Informations- und Aufklarungsarbeit sowie polizeilicher Begleitung
erfordert. Des Weiteren war den Teilnehmern wichtig, dass bei
Anordnung eines Schutzstreifens nicht nur die Mindestbreite von
1,25 m, sondern mindestens die Regelbreite von 1,50 m ausge-
fuhrt wird. Kontrovers diskutiert wurde, ob fur Kinder und Angstli-
che punktuell (z. B. im Bereich von Spielplatzen) Alternativen im
Seitenraum angeboten werden sollen.

In der Arbeitsgruppe ,Fahrradparken* wurde besprochen, wo und
wie die zuséatzlich erforderlichen Fahrradstellplatze untergebracht
werden sollen. Es wurde grundsétzlich gefordert, dass die erfor-
derlichen Fahrradstellplatze fur die Innenstadt moglichst dezentral
angeordnet werden sollen, wobei im Bereich Wilhelmstra-
Re/HerzogstralRe eine grélRere Anzahl an Fahrradstellplatzen (ca.
100 Fahrradstellplatze) gewtinscht wird. Es wurde nochmals wie-
derholt, dass zur Einrichtung der Fahrradstellplatze an geeigneten
Stellen Kfz-Stellplatze im StraBenraum und in Parkhausern umge-
widmet werden sollten. Geeignete Standorte fur Fahrradparken im
StraRenraum sind die Bereiche Wilhelmstral3e/Herzogstral3e und
EichhornstraRe/Spiegelstral3e sowie die Platze Viehmarkt, Kardi-
nal-Dopfner-Platz, Residenz (im Winter Christbaumverkauf) und
Sternplatz. In den Parkhausern Franziskanergasse, Haugerkirch-
platz und Bronnbachergasse sollen Fahrradstellplatze in den
Parkhausern angeboten werden. Die Betriebsform des Fahr-
radparkens (z. B. Fahrradparkhaus mit/ohne Personal) héngt von
der Lage ab, wobei in zentraler Lage bewachtes Fahrradparken
auch etwas kosten darf. Im Hinblick auf die Abstdnde der einzel-
nen Fahrradstellplatze sollen Lastenfahrrader bzw. Fahrradanha-
nger bertcksichtigt werden.

In der Arbeitsgruppe ,Starkung des Radverkehrs* wurden zu Be-
ginn die laufenden Aktivitdten der Stadt (z. B. Informationsflyer)
kurz besprochen. Es wurde diesbezlglich festgehalten, dass ein
kontinuierlicher gegenseitiger Informationsaustausch zwischen
Stadt und Radverkehrsbeirat bzw. der gebildeten Arbeitsgruppe
winschenswert ist. Danach wurden die ausgearbeiteten Vorschla-
ge der Arbeitsgruppe sowie geeignete Medien bewertet. Dabei
wurde festgestellt, dass Autofahrer und Schiler in Bezug auf eine
Imagekampagne und Autofahrer, Radfahrer und Schiiler in Bezug
auf eine Aufklarungskampagne die wichtigsten Zielgruppen sind.
Um mdglichst viele Personen zu erreichen, ist der Einsatz von
mehreren verschiedenen Medien sinnvoll, vor allem wurden Pres-
seartikel und Social Media bevorzugt.
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7.1.4  Planungsworkshop (Teil 2)

Am 19.10.2015 fand der vierte Workshop zum Radverkehrskon-
zept im Nachgang zu einer Sitzung des Radverkehrsbeirats statt.
Nach der BegrufRung durch Herr Duthmann (Fachabteilungsleiter
Stadtentwicklung, Stadt Wirzburg) stellte Frau Dr. Engelen (BSV)
den aktuellen Sachstand des Radverkehrskonzepts vor, wobei der
Fokus auf dem Hauptroutennetz und dessen Uberpriifung und
Erganzung lag. Hierzu wurde die Vorgehensweise hinsichtlich der
Entwicklung des Hauptroutennetzes erlautert und der Arbeitsauf-
trag an die Teilnehmer fir diesen Workshop erklart:

- Fehlende Hauptrouten konkret in einen Plan einzeichnen,

- Vorhandene Hauptrouten hinsichtlich ihrer Fiahrung im
Stral3en- und Wegenetz Uberprifen (auf Netzebene),

- Verfeinerung/Verdichtung des Hauptroutennetzes durch
Nebenrouten (ggf. vorhandene Hauptrouten in Nebenrou-
ten andern).

Im Anschluss an die Prasentation arbeiteten die Workshop-
Teilnehmer parallel an zwei aufgehangten Planen, die den nordli-
chen und sudlichen Teil des bisher abgeleiteten Hauptroutennet-
zes darstellten. Dabei konnten die Teilnehmer frei zwischen den
beiden Planen wechseln. Sie zeichneten fehlende Hauptrouten in
die Plane ein und ergénzten das Netz durch Nebenrouten. Nicht
geeignete Hauptrouten wurden mit Hilfe von Kreuzchen im Linien-
verlauf gekennzeichnet und Hauptrouten, die vielmehr die Funkti-
on einer Nebenroute haben, wurden anders farblich markiert.

Radverkehrskonzept Stadt Wirzburg
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Bild 81: Arbeiten am Plan wahrend der Arbeitsphase Bild 82: Mitteilungen auf einem der Arbeitsplane

Die Mitteilungen zeigten, dass ausgewahlte Verbindungen zu
Nachbarkommunen sowie weitere bedeutende Hauptrouten im
Innenstadtbereich fehlten. Nur wenige Hauptrouten werden als
nicht geeignete Radverkehrsverbindung bzw. als Nebenroute ein-
gestuft.

7.2 Burgerinformationsveranstaltungen

7.2.1 Erster Informationstermin

Am 03.03.2015 fand die erste Birgerinformation zum Radver-
kehrskonzept im Matthias-Ehrenfried-Haus in Wirzburg statt. Die
Mdglichkeit sich zu informieren sowie sich zum Thema zu aulRern
haben insgesamt rund 100 Personen wahrgenommen.

Nach einer BegrifRung durch Herrn Oberbiurgermeister Christian
Schuchardt stellte Frau Dr. Katja Engelen von BSV Buro fur Stadt-
und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH die Kernpunk-
te der bisherigen Ergebnisse zur Analyse der Ausgangssituation
fur den Radverkehr vor. Diese ergaben sich aus Daten, die bei
einer eigenen Befahrung gesammelt oder von Stadt, Fachhoch-
schule und Polizei tbergeben wurden. Darlber hinaus wurden
auch Erkenntnisse aus dem Analyseworkshop mit dem Radver-
kehrsbeirat prasentiert.

Im Anschluss an die Prasentation konnten die Zuhdrer Fragen zu
den Inhalten, aber auch zu konkreten Sachverhalten zum Thema
Radverkehr stellen. Diese wurden von Frau Engelen bzw. der
Stadt Wirzburg beantwortet. Des Weiteren wurden einzelne Anre-
gungen und Verbesserungsvorschlage genannt. Diese werden im
Rahmen der weiteren Projektbearbeitung beriicksichtigt.

AbschlieRend konnten sich die Teilnehmer der Blrgerinformati-
onsveranstaltung einen Ubersichtsplan mit bereits benannten
problematischen Bereichen fir den Radverkehr in Ruhe anschau-
en und auf Grundlage ihrer eigenen Erfahrungen weitere Ergén-
zungen aufzeigen und festhalten.
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Bild 83: Fragen der Zuhorer Bild 84: Benennung von weiteren problemati-
schen Bereichen fur den Radverkehr

7.2.2  Zweiter Informationstermin

Nach Fertigstellung des Konzepts soll eine zweite Blrgerinforma-
tion zum Radverkehrskonzept in Wiirzburg stattfinden®. Sie dient
der Information der interessierten Biurgerinnen und Blrger Uber die
Ergebnisse des erarbeiteten Radverkehrskonzepts. Auf Grund des
rein informativen Charakters der Veranstaltung werden an dieser
Stelle keine weiteren Ergebnisse der Veranstaltung aufgefihrt.

2 Zum Zeitpunkt der Fertigstellung des Schlussberichts war der Termin
noch offen.
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8 Umsetzungsprogramm

Auf Grundlage der Analyse der Verflechtungen und der anschlie-
Renden Umlegung der Luftlinienverbindungen auf das vorhandene
StralRen- und Wegenetz unter Bertcksichtigung der Mitteilungen
des Radverkehrsbeirats wurde das identifizierte Radverkehrsnetz
hierarchisiert.

Hinsichtlich der Umsetzung des Radverkehrskonzepts liegt die
oberste Prioritat auf dem Hauptroutennetz (Bild 85), d. h. den Ver-
bindungen zwischen der Innenstadt und den Stadtteilen, den be-
nachbarten Stadtteilen untereinander sowie den Verbindungen zu
angrenzenden Nachbarkommunen. Das Hauptroutennetz wird in
einzelne Radachsen unterteilt. Es umfasst auf der einen Seite be-
reits definierte Radachsen der Stadt Wirzburg, die punktuell um
alternative Fuhrungen erganzt wurden (Radachse 1 bis 7, Bild 86):

- Radachse 1 (Sanderau — Hubland — Gerbrunn),

- Radachse 2 (Zellerau — Innenstadt),

- Radachse 3 (Zellerau — Rontgenring — Nirnberger Stral3e
— Rottendorf),

- Radachse 3a (Innenstadt — Versbach — Rimpar)

- Radachse 4 (Verbindung Radachse 1 und Radachse 3),

- Radachse 5 (Mainradweg),

- Radachse 6 (Veitshochheim — Innenstadt — Heidingsfeld —
Winterhausen),

- Radachse 6a (Fuihrung dstliches Mainufer)

- Radachse 6b (Dirrbachau — Veitshéchheim)

- Radachse 7 (Schnellroute Hauptbahnhof — Hubland).

Diese werden auf der anderen Seite um weitere Radachsen er-
ganzt (Radachsen 8 bis 16, Bild 87):

- Radachse 8 (Altstadt),

- Radachse 9 (Heidingsfeld — Heuchelhof — Rottenbauer —
Fuchsstadt),

- Radachse 9a (Heidingsfeld — Rottenbauer)

- Radachse 9b (Heidingsfeld — Reichenberg)

- Radachse 10 (Guntersleben — Oberdirrbach — Unterdirr-
bach — Anschluss Radachse 6),

- Radachse 10a (Oberdirrbach — Grombiihl)

- Radachse 11 (Grombihl — Innenstadt),

- Radachse 12 (Estenfeld — Lengfeld — Anschluss Radachse
3),

- Radachse 13 (Verbindung Radachse 1 mit Radachse 8
und Radachse 5),

- Radachse 14 (Verbindung Radachse 3a und Radachse
10),

- Radachse 14a (Veitshochheim — Oberdirrbach)

- Radachse 15 (Verbindung Radachse 3a und Radachse
12),

- Radachse 16 (Hochberg — Innenstadt).

Hinsichtlich der anvisierten Umsetzung der Radachsen wird zwi-
schen bereits vorhanden bzw. in Detailplanung, kurz-/mittelfristig
und mittel-/langfristig unterschieden. Im letzteren Fall erhalt die
Radachsenbezeichnung den Zusatz ,Planung“. In den beiden
Ubersichtsplanen sind diese Streckenabschnitte gestrichelt darge-
stellt.
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Radverkehrskonzept Wiirzburg

Zielkonzept Radverkehrsnetz
Hierarchisierung

— Hauptrouten &
- Stadtgrenze

Datenguelle: eigene Planungen

Stand: November 2016

Kartengrundlage: Stadt Wiirzburg

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG ml
DR.-ING. REINHOLD BAIER GMBH * AACHEN

Bild 85: Hauptroutennetz
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Datenquelle:
Stand:

Radverkehrskonzept Wiirzburg

Zielkonzept Radverkehrsnetz
Hauptroutennetz, Radachsen 1 bis 7

Radachse 1 (Sanderau - Hubland - Gerbrunn)

Radachse 2 (Zellerau - Innenstadt)

Radachse 3 (Zellerau - Rontgenring - Niirnberger Strale - Rottendorf)
Radachse 3a (Innenstadt - Versbach - Rimpar)

Radachse 4 (Verbindung Achse 1 und Achse 3)

Radachse 5 (Mainradweg)

Radachse 6 (Veitshochheim - Innenstadt - Heidingsfeld - Winterhausen)
Radachse 6a (Fiihrung dstliches Mainufer)

Radachse 6b (Durrbachau - Veitshéehheim)

Radachse 7 (Schnellroute Hauptbahnhof - Hubland)

“Planung”
restliche Hauptrouten, Radachsen 8 bis 16

August 2016

Kartengrundlage: Stadt Worzburg

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG m
DR.-ING. REINHOLD BAIER GMBH * AACHEN

Bild 86: Lage der Radachsen 1 bis 7 der Stadt Wiirzbu
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Zielkonzept Radverkehrsnetz
Hauptroutennetz, Radachsen 8 bis 16

Radachse 8 (Altstadt)

Radachse 9 (Heidingsfeld - Heuchelhof - Rottenbauer - Fuchsstadt)
Radachse 9a (Heidingsfeld - Rottenbauer)

Radachse 9b (Heidingsfeld - Reichenberg)

Radachse 10a (Oberdiirrbach - Grombiihl)
Radachse 11 (Grombihl - Innenstadt)
Radachse 12 (Estenfeld - Lengfeld - Anschluss Radachse 3)

| T1LT1]

Radachse 14 (Verbindung zwischen Achse 3a und Achse 10)
Radachse 14a (Veitshéchheim - Oberdirrbach)

Radachse 15 (Verbindung Achse 3a und Achse 12)
Radachse 16 (Hochberg - Innenstadt)

111 ]

“Planung”
restliche Hauptrouten, Radachsen 1 bis 7

Datenquelle:
Stand: November 2016
Kartengrundiage: Stadi Wiirzburg

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG m
DR.-ING. REINHOLD BAIER GMBH * AACHEN

Radachse 10 (Giintersleben - Oberdurrbach - Unterdirrbach - Anschluss Radachse 6)

Radachse 13 (Verbindung zwischen Achse 1 und Achse 8 und Radachse 5)

Bild 87: Lage der weiteren Radachsen 8 bis 16 im Ra
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8.1 Bewertung der Dringlichkeit

Die Bewertung der Dringlichkeit beschrankt sich auf die Betrach-
tung der Radachsen, d. h. auf das Hauptroutennetz. Die Umset-
zung der Nebenrouten wird vor dem Hintergrund des grof3en Ar-
beitsaufwands zunéchst als nachrangig erachtet.

Die Bewertung der Dringlichkeit aus fachgutachterlicher Sicht er-
folgt hinsichtlich dreierlei Aspekte: Radpotenziale, Unfallanalyse,
subjektive Verkehrssicherheit.

Folgende Radverkehrsverbindungen mit einem hohen Radpoten-
zial werden als vordringlich erachtet (vgl. auch Bild 7) (Staffelung
nach PotenzialgréRe, grolRtes Potenzial als erstes genannt):

- Verbindung Innenstadt — Zellerau,
d. h. Radachse 2 (Zellerau — Innenstadt),

- Verbindung Heuchelhof — Rottenbauer,
d. h. Teilbereich der Radachse 9 (Heidingsfeld — Heuchel-
hof — Rottenbauer — Fuchsstadt),

- Verbindung Zellerau — Dirrbachau,
d. h. Teilbereiche der Radachse 2 (Zellerau — Innenstadt)
bzw. der Radachse 3 (Zellerau — Réntgenring — Nurnberger
Stral3e - Rottendorf),

- Verbindung Heidingsfeld — Heuchelhof,
d. h. Teilbereich der Radachse 9 (Heidingsfeld — Heuchel-
hof — Rottenbauer — Fuchsstadt) bzw. der Radachse 9a
(Heidingsfeld - Rottenbauer),

- Verbindung Innenstadt — Sanderau,
d. h. Teilbereich der Radachse 1 (Sanderau — Hubland -
Gerbrunn) und Teilbereich der Radachse 8 (Altstadt),

- Verbindung Lengfeld — Grombdunhl,
d. h. Teilbereiche der Radachse 3 (Zellerau — Réntgenring
— Nurnberger StrafRe — Rottendorf), Teilbereiche Radachse
11 (Grombihl — Innenstadt), Teilbereiche der Radachse 12
(Estenfeld — Lengfeld — Anschluss Radachse 3),

- Verbindung Innenstadt — Heidingsfeld,
d. h. Teilbereich der Radachse 8 (Altstadt), Teilbereich der
Radachse 9 (Heidingsfeld — Heuchelhof — Rottenbauer —
Fuchsstadt) bzw. der Radachse 9a (Heidingsfeld - Rotten-
bauer).

Darlber hinaus ist die Behebung von identifizierten Verkehrssi-
cherheitsproblemen von groRer Bedeutung (vgl. Kap. 3.1 und
Kap. 3.2). Hier wird zwischen den Ergebnissen der Unfallanalyse
und der subjektiven Sicherheit differenziert.

Uber eine fachliche Begutachtung der analysierten Unfalltypenkar-
ten der Wirzburger Innenstadt und Stadtteile ergeben sich folgen-
de Streckenabschnitte und Knotenpunkte als relevant (Staffelung
nach Anzahl Unfallen, gré3te Anzahl als erstes genannt:

- Streckenabschnitt  Franz-Ludwig-Straf3e/ErthalstraRe/Wit-
telsbacher Strafle zwischen Weingartenstraf3e und Rotten-
dorfer StralRe (Radachse 1),

- Streckenabschnitt Réntgenring/Haugerring (Radachse 3),

- Streckenabschnitt Zeller StraRe (zwischen Saalgasse und
WodrthstralRe) (Radachse 2),

- Streckenabschnitt Nurnberger Stral3e (zwischen Schwein-
furter StraBe und AuRRere AumiihistraRe) (Radachse 3),
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- Streckenabschnitt Schweinfurter Stral3e (zwischen Berliner
Platz und Nurnberger Stral3e) (Radachse 3),

- Streckenabschnitt Sanderstral3e (Radachse 8),

- Knotenpunkt Berliner Platz (Radachse 3),

- Knotenpunkt Petrinistrae/Josef-Schneider-StraRe (Rad-
achse 11),

- Streckenabschnitt Am Exerzierplatz (Radachse 1).

Die Mitteilungen bzgl. der subjektiven Sicherheit (vgl. Bild 13)
deckt sich rdumlich zum Grof3teil mit den Erkenntnissen der Un-
falldatenanalyse. Eine fehlende bzw. unsichere Radverkehrsfiih-
rung wird explizit fr folgende Bereiche genannt:

- Streckenabschnitt Erthalstrafe zwischen Fichtestral3e und
Zeppelinstralle (Radachse 1),

- Streckenabschnitt Wittelsbacherplatz (Radachse 1),

- Streckenabschnitt Frankfurter StraRe (Radachse 2),

- Streckenabschnitt  Luitpoldstra3e/Rontgenring/Haugerring
(Radachse 3)

- Knotenpunkt Berliner Platz (Radachse 3),

- Streckenabschnitt Schweinfurter Stral3e (zwischen Berliner
Platz und Europastern) (Radachse 3),

- Streckenabschnitt Rennweg (zwischen Friedrich-Ebert-
Ring und Balthasar-Neumann-Promenade) (Radachse 8),

- Streckenabschnitt Balthasar-Neumann-Promenade (zwi-
schen Rennweg und Neubaustral3e) (Radachse 8),

- Streckenabschnitt Rottenbauer Grund (Radachse 9a),

- Streckenabschnitt Reichenberger Stralle (Radachse 9b),

- Knotenpunkt Zinklesweg/Versbacher Stral3e (Radachse
11),

- Streckenabschnitt Werner-von-Siemens-Strale (zwischen
Nurnberger Stral3e und Hertzstral3e) (Radachse 12),

- Streckenabschnitt Seinsheimstral3e/Valentin-Becker-
StralRe (zwischen Wittelsbacher Platz und Friedrich-Ebert-
Ring) (Radachse 13).

Unter Berlcksichtigung der Betroffenheit der verschiedenen Rad-
achsen ergeben sich auf dieser Grundlage aus fachplanerischer
Sicht insgesamt zehn Radachsen als vordringlich (Tabelle 6):

- Radachse 1 (Sanderau — Hubland — Gerbrunn),

- Radachse 2 (Zellerau — Innenstadt),

- Radachse 3 (Zellerau — Réntgenring — Nirnberger Stral3e
— Rottendorf),

- Radachse 9 (Heidingsfeld — Heuchelhof — Rottenbauer —
Fuchsstadt), Radachse 9a (Heidingsfeld — Rottenbauer)
und Radachse 9b (Heidingsfeld — Reichenberg),

- Radachse 11 (Grombihl — Innenstadt),

- Radachse 12 (Estenfeld — Lengfeld — Anschluss Radachse
3),

- Radachse 8 (Altstadt).

Die Radachsen 1, 2 und 3 weisen die hdchste Dringlichkeit auf.
Obwohl die Radachse 1 bereits umgesetzt ist, sind die identifizier-
ten Sicherheitsméngel im Detail zu prifen und zu beseitigen. Rad-
achse 2 und 3 befinden sich aktuell in Planung. Hierbei sollten die
identifizierten Sicherheitsmangel im Rahmen der Detailplanung mit
bertcksichtigt werden. Die Fertigstellung dieser drei Radachsen ist
in den nachsten Jahren mit Prioritdt anzugehen. Die weiteren vor-
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dringlichen Radachsen (9, 9a, 9b, 11, 12, 8) sollten aus verkehrs-
planerischer Sicht anschlieRend als nachstes angegangen wer-
den. Auf Grund aktueller Ereignisse (z. B. Landesgartenschau
Wirzburg 2018) kann sich aus politischer Sicht kurzfristig eine
Verschiebung der Prioritaten ergeben (z. B. Radachse 7 zur An-
bindung an das Landesgartenschaugelande, siehe Kap. 8.3).

Tabelle 6:

Reihung der vordringlichsten Radachsen

88

Dringlich -
keitsreihung

Radpotenzial

Verkehrssicherh eit

Subjektive Sicherheit

1

Radachse 1 (ausgefiihrt)
- Verbindung Innenstadt —
Sanderau

Radachse 1 (ausgefihrt)

- Streckenabschnitt Franz-
Ludwig-Strafe/
ErthalstraRe/Wittelsbacher
Stral3e zwischen Weingar-
tenstralle und Rottendorfer
Stral3e

- Streckenabschnitt Am
Exerzierplatz

Radachse 1 (ausgefiihrt)

- Streckenabschnitt Erthal-
stralR3e zwischen Fich-
testral3e und Zeppelinstra-
Re

- Streckenabschnitt Wittels-
bacherplatz

- Verbindung Innenstadt —
Sanderau,

- Verbindung Innenstadt —
Heidingsfeld

- Streckenabschnitt Sander-
stral’e und Minz-/
Peterstralle

2 Radachse 2 (in Planung) Radachse 2 (in Planung) Radachse 2 (in Planung)
- Verbindung Innenstadt — - Streckenabschnitt Zeller - Streckenabschnitt Frank-
Zellerau Stral3e (zwischen Saalgas- furter Stral3e
- Verbindung Zellerau — se und WoérthstralRe) - Knotenpunkt Zeller
Durrbachau Stral3e/Saalgasse/Alte
Mainbriicke
3 Radachse 3 (in Planung) Radachse 3 (in Planung) Radachse 3 (in Planung)
- Verbindung Zellerau — - Streckenabschnitt Ront- - Streckenabschnitt Luitpold-
Durrbachau genring/Haugerring strafl3e/
- Verbindung Lengfeld - - Streckenabschnitt Nurn- Réntgenring/
Grombuhl berger Strafl3e (zwischen Haugerring
Schweinfurter Straf3e und - Knotenpunkt Berliner Platz
AuRere AumihlistraiRe) - Streckenabschnitt
- Streckenabschnitt Schweinfurter StralRe (zwi-
Schweinfurter StralRe (zwi- schen Berliner Platz und
schen Berliner Platz und Europastern)
Nurnberger Stral3e)
- Knotenpunkt Berliner Platz
4 Radachse 9 und 9a Radachse 9 und 9a Radachse 9 und 9a
- Verbindung Heuchelhof — A. - Streckenabschnitt Rotten-
Rottenbauer, bauer Grund
- Verbindung Heidingsfeld —
Heuchelhof,
- Verbindung Innenstadt —
Heidingsfeld
5 Radachse 9b Radachse 9b Radachse 9b
1. 1. - fehlende Radverkehrsanla-
ge Reichenberger StralRe
6 Radachse 11 Radachse 11 Radachse 11
- Verbindung Lengfeld — - Knotenpunkt Petrinistral3e/ | - Knotenpunkt Zinkles-
Grombuhl Josef-Schneider-Stralle weg/Versbacher Stral3e
7 Radachse 12 Radachse 12 Radachse 12
- Verbindung Lengfeld — A - Werner-von-Siemens-
Grombuhl Stral3e (zwischen Nirnber-
ger Str. und Hertzstr.)
8 Radachse 8 Radachse 8 Radachse 8

- Streckenabschnitt Renn-
weg (zwischen F.-E.-Ring
und B.-N.-Promenade)

- Streckenabschnitt B.-N.-
Promenade (zwischen
Rennweg und Neubaustr.)
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Da ausreichende und geeignete Fahrradparkmdglichkeiten an den
relevanten Quellen und Zielen die Fahrradnutzung positiv beein-
flussen, wird die Umsetzung des Fahrradparkkonzepts (vgl.
Kap. 6) ebenfalls als vordringlich eingestuft. Neben dem Innen-
stadtbereich (Altstadt) mit einem hohen Quell- und Zielverkehrs-
aufkommen sollten vor allem der Hauptbahnhof sowie weitere be-
deutende OPNV-Haltestellen mit ausreichenden und qualitativ
geeigneten Fahrradabstellanlagen ausgestattet werden.

Die Umsetzung des Einbahnstral3enkonzepts wird aus fachlicher
Sicht fur diejenigen EinbahnstraRen als vordringlich erachtet, die
im Hauptroutennetz liegen. Insbesondere fur das EinbahnstraRen-
paar SanderstraBe und Muinz-/Peterstralle sollten aus Grinden
der Verkehrssicherheit die Moéglichkeiten einer Freigabe der Ein-
bahnstralRen fur den Radverkehr in Gegenrichtung frihzeitig de-
tailliert gepruft werden.

Zur Unterstitzung der Umsetzung des Radverkehrskonzepts sollte
kontinuierlich eine begleitende Offentlichkeitsarbeit durchgefiihrt
werden. Dabei sollten verschiedene Themenschwerpunkte zu be-
handeln (z. B. Vorteile des Schutzstreifenkonzepts, Ge- und Ver-
bote bzgl. der verschiedenen Radverkehrsfiihrungsformen, rick-
sichtsvolles Miteinander im StraRenverkehr) sowie verschiedene
Informationskanéle zu nutzen (z. B. Presse, Social Media).

8.2 Kostenabschatzung

Die hier dargestellte erste grobe Kostenabschétzung basiert auf
der Umsetzung des Schutzstreifenkonzepts. Darliber hinaus wer-
den weitere Einzelmaflinahmen bertcksichtigt, die sich auf Grund-
lage der Mitteilungen des Radverkehrsbeirats (Workshop
10.12.2014) und der Birger (Burgerinformation 03.03.2015) bzgl.
der subjektiven Verkehrssicherheit ergeben (vgl. Bild 13 und aus-
fuhrliche Mitteilungsliste im Anlagenband). Die Abschatzung der
Kosten basiert auf buroeigenen Erfahrungswerten. Die Planungs-
und Umbaukosten von Knotenpunkten von Hauptverkehrsstraen
(z. B. Berliner Platz) sind an dieser Stelle nicht bertcksichtigt.

Die Maflinahmen und die zugehdrigen abgeschatzten Kosten sind
fur die einzelnen Radachsen tabellarisch zusammengestellt. Die
Tabellen der vordringlichen Radachsen sind nachfolgend aufge-
fuhrt (Tabelle 7 bis Tabelle 13). Die Tabellen der restlichen Rad-
achsen sind im Anlagenband enthalten.

Das Umsetzungsprogramm bzgl. des EinbahnstraRenkonzepts
und des Fahrradparkkonzepts sowie der Offentlichkeitsarbeit ist
den jeweiligen Einzelkapiteln zu entnehmen (Kap. 5, Kap. 6 bzw.
Kap. 7).

Tabelle 7: Radachse 1 (Sanderau — Hubland — Gerbru  nn)

Maflnahmenbeschreibung | Grobe Kosten abschatzung

Umsetzung Radachse 1 fertiggestellt

Tabelle 8: Radachse 2 (Zellerau — Innenstadt)

Malnahmenbeschreibung | Grobe Kosten abschatzung

Planung Radachse 2 lauft derzeit in einem separaten Projekt, Kosten werden hier nicht abgeschétzt
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Tabelle 9: Radachse 3 (Zellerau — Rontgenring — Nu
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rnberger Stral’e — Rottendorf)

Maflnahmenbeschreibung

| Grobe Kosten abschatzung

Planung Radachse 3 lauft derzeit in einem separaten Projekt, Kosten werden hier nicht abgeschéatzt

Tabelle 10: Radachse 8 (Altstadt)

Maflnahmenbeschreibung

Grobe Kosten abschatzung

Anderung Fahrbahnmarkierung zur Anlage von
Schutzstreifen (beidseitig)
[Lange ca. 4,0 km]

ca. 80.000 €

Anderung Fahrbahnmarkierung zur Anlage von
Schutzstreifen (einseitig/alternierend)
[Lange ca. 0,5 km]

ca. 5.000 €

Daruber hinaus Einzelmaflinahmen wie z. B.
Uberprifung, ob einseitig Parkstéande zur Verbesse-
rung der Platzverhaltnisse entfernt werden kénnen;
wenn ja Parkstande entfernen

ca. 2.450 €

Tabelle 11: Radachse 9 (Heidingsfeld — Heuchelhof
Radachse 9a (Heidingsfeld — Rottenbauer)

— Rottenbauer — Fuchsstadt) und

Malnahmenbeschreibung

Grobe Kostenabschatzung

Anderung Fahrbahnmarkierung zur Anlage von
Schutzstreifen (beidseitig)
[Lange ca. 2,0 km]

ca. 40.000 €

Anderung Fahrbahnmarkierung zur Anlage von
Schutzstreifen (einseitig/alternierend)
[Lange ca. 0,5 km]

ca. 5.000 €

Darliber hinaus Einzelmaf3nahmen wie z. B.
Beleuchtung der separaten Fihrung

ca. 131.250 €

Tabelle 12: Radachse 11 (Grombihl — Innenstadt)

Malnahmenbeschreibung

Grobe Kostenabs chatzung

Anderung Fahrbahnmarkierung zur Anlage von
Schutzstreifen (beidseitig)
[Lange ca. 3,0 km]

ca. 60.000 €

Tabelle 13: Radachse 12 (Estenfeld — Lengfeld — Ans

chluss Radachse 3)

Malnahmenbeschreibung

Grobe Kostenabs chatzung

Schutzstreifen (einseitig/alternierend)
[Lange ca. 1,5 km]

Anderung Fahrbahnmarkierung zur Anlage von ca. 10.000 €
Schutzstreifen (beidseitig)

[Lange ca. 0,5 km]

Anderung Fahrbahnmarkierung zur Anlage von ca. 15.000 €
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8.3

Sonderfall Radachse 7 (Schnellroute Hauptbahnho f —
Hubland)

Die Stadt Wirzburg plant u. a. im Zuge der anstehenden Landes-

gartenschau Wurzburg 2018 eine Radschnellroute vom Haupt-

bahnhof zum Hubland (Radachse 7). Da die geplante Fihrung des
Radverkehrs auch Uber noch herzustellende Radverkehrsverbin-
dungen erfolgen soll, sind die Planungskosten nach HOAI zu be-

rechnen, dies wird jedoch an dieser Stelle nicht durchgefiihrt

(Tabelle 14).

Tabelle 14: Radachse 7 (Schnellroute Hauptbahnhof =~ — Hubland)

91

Maflnahmenbeschreibung

Grobe Kosten abschatzung

Neue Radverkehrsverbindung herstellen zwischen
Hauptbahnhof und Schweinfurter Str.
[Lange ca. 1,0 km]

Planungskosten nach HOAI

Neue Radverkehrsverbindung herstellen Gneisen-
austr. bis

Kitzinger Str.

[Lange ca. 1,0 km]

Planungskosten nach HOAI

Grundsatzlich sollten im Hinblick auf Radschnellrouten (bzw. so-
genannte ,Radschnellwege”) folgende allgemeine Qualitéatskrite-
rien beachtet werden?":

Mindestlange von 5 Kilometern,

weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fuhrung an
Knotenpunkten, Priorisierung durch Lichtsignalanlagen
(grine Welle),

Trennung zwischen Rad- und Ful3verkehr,

Steigungsarm,

Wegweisung nach dem Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fiir den Radverkehr®® und den in Bayern ab-
weichenden Gestaltungselementen (Schrift, Pfeile, Symbo-
le),

innerorts Beleuchtung (aul3erorts wiinschenswert),
regelmafige Reinigung und Winterdienst,

Freihalten von Einbauten (Ausnahme Querungshilfen fur
den Ful3verkehr),

Service (evt. Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen,
punktuelle Uberdachung als Regenschutz etc.).

2L Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen: Arbeitskreis Radschnellwege, August 2012
22 FGSV: Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radver-
kehr, Ausgabe 1998
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