Radverkehrskonzept der Stadt Ansbach — Begriindung und Begleitmalihahmen
1 Anlass und Vorbemerkung

Laut dem Beschluss des Bauausschusses vom 23.06.2008 wurde das Baureferat beauftragt, ein
Radverkehrskonzept zu erstellen, mit dem die Situation fur Radfahrer in der Stadt Ansbach
verbessert, der Radverkehr gefordert und der Radverkehrsanteii am  Modal-Split
(Verkehrsmittelwahlverhalten) erhéht werden soll.

Das StralBenverkehrsamt, die Polizei und der ADFC wurden mit Schreiben vom 27.03.2009 zur
Stellungnahme fir die vom Baureferat erstellten Radverkehrsmalinahmen bis zum 22.04.2009
aufgefordert.

Bereits vor der o.g. ,offiziellen” Beteiligung wurden jedoch in einer Gesprachsrunde u.a. mit Polizei,
StralRenverkehrsbehérde und ADFC die Konzeption eingehend eroértert und diskutiert.

Zusatzlich zu den Radverkehrsmalinahmen werden begleitende Malinahmen vorgeschlagen, die dem
Ziel der Erhéhung des Radverkehrsanteils forderlich sind: Diese werden im Anschluss an die
MaRnahmenliste aufgefiihrt und wurden bisher keiner weiteren Beteiligung unterzogen

2 Erlauterung des Radverkehrskonzepts:

Radverkehr ist neben dem FuR3verkehr die stadtvertraglichste Art der Fortbewegung, er verursacht
keinen Larm, keine Luftverschmutzung und weist einen vergleichsweise geringen Flachenbedarf auf.
Viele Autofahrten mit nur geringer Entfernung (weniger als 5 km) kénnten mit dem Fahrrad
zurtickgelegt werden. In innerstadtischen Bereichen ist das Fahrrad meistens auch das schnellere
Verkehrsmittel, da Staus und Parkplatzsuche in der Regel entfallen und fir Radfahrer Abkirzungen
mdglich sind, die fur den Autoverkehr gesperrt sind.

Das vorliegende Radverkehrskonzept soll dazu beitragen, den Anteil der Radfahrer am
Gesamtverkehrsaufkommen zu erhdhen. Derzeit liegt er bei ca. 11%. Einige deutsche Stadte konnten
in den letzten Jahren ihren Radverkehrsanteil steigern: Stadte wie Minster, Freiburg und Erlangen,
aber auch kleinere Stadte wie Troisdorf und Binde in Nordrhein-Westfalen erreichen
Radverkehrsanteile zwischen 20 und 30%.

In der Vergangenheit wurde Radverkehrsférderung in der Regel mit Radwegebau gleichgesetzt.
Dieser ist sehr kostenintensiv und fuhrt nicht zur Erhéhung der Sicherheit. Das Radverkehrskonzept
soll daher vor allem durch Anderungen der Benutzungsanordnungen sowie durch Offentlichkeitsarbeit
und Verbesserungen der Rahmenbedingungen wie Wegweisung und Abstellanlagen wirken und nicht
so sehr durch Radwegebau. An stark befahrenen Stral3en aul3erorts wird aber auch weiterhin der Bau
bereits geplanter Radwege weitergefuhrt.

2.1 RadverkehrsmalRnahmen
Tabelle siehe Anhang

Die Liste der vom Baureferat vorgeschlagenen RadverkehrsmalRnahmen findet sich im Anhang. Die
grundlegenden Punkte und Begriindungen fir diese MalRnahmenvorschlage sollen an dieser Stelle
naher erlautert werden:

Radfahrer lassen sich grob in zwei Gruppen unterteilen: Langsame, unsichere Radfahrer sowie
schnelle und erfahrene Radfahrer. Die langsamen, unsicheren Radfahrer fahren gern getrennt vom
Ubrigen Verkehr auf Radwegen und fahren dort, wo kein Radweg vorhanden ist, oftmals illegal auf
Gehwegen, weil sie sich dort sicherer fihlen. Schnelle Radfahrer bevorzugen dagegen eher das
zlugige Vorankommen auf der Fahrbahn und fuhlen sich durch viele nicht den Richtlinien
entsprechend angelegte Radverkehrsanlagen ausgebremst und in ihrer Sicherheit beeintrachtigt. Fur
diese Radfahrer ist es unverstéandlich, wenn sie mehrfach zeitaufwendig die Stralenseite wechseln
muissen um benutzungspflichtige Radwege zu erreichen oder wenn sie auf Bordsteinradwegen an
FuRgéangern mit Schrittgeschwindigkeit vorbeifahren missen, wéhrend der Autoverkehr ziigig auf der
Fahrbahn flieRen kann.



Soll der Radverkehrsanteil erhéht werden, missen die Bedingungen fir beide Gruppen von
Radfahrern verbessert werden. Daher sollten dort, wo es die Umstande ermdglichen, Gehwege fir
langsame Radfahrer freigegeben werden und vorhandene Bordsteinradwege fiir schnelle Radfahrer
von der Benutzungspflicht befreit werden, so dass Radfahrer die Wahlméglichkeit zwischen Gehweg
und Fahrbahn haben.

Untersuchungen haben bereits vor 20 Jahren ergeben, dass separat gefiihrte Radwege, die
auBerhalb des Sichtfeldes der Autofahrer und unmittelbar neben den FuBBgéangern geflhrt werden,
innerorts fir Radfahrer gefahrlicher sind, als das Fahren auf der Fahrbahn. An Knotenpunkten kommt
es haufig zu geféhrlichen Situationen durch unachtsame abbiegende Autofahrer. Auf den Ubrigen
Streckenabschnitten kommt es zudem haufig zu Konflikten mit Ful3gangern. Besonders geféhrlich
sind linksseitige Radwege, die nach einer Untersuchung der Universitat Lund ein mehr als 11-faches
Unfallrisiko aufweisen, als das Radfahren rechtsseitig auf der Fahrbahn:
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Auch die Unfallhdufung in der Ansbacher Polizeistatistik fur den linksseitigen benutzungspflichtigen
Radweg der Eyber Stral3e an den Einmundungen spricht fir die hohe Unfallgefahr.

Die Fahrradnovelle der StVO von 1997 sorgte fur eine weitestgehende Abschaffung der
Benutzungspflicht fir Radwege. Benutzungspflicht hatten danach nur noch Radwege, welche mit den
blauen Radwegschild gekennzeichnet waren und flr sie wurden in der Verwaltungsvorschrift
Mindestbreiten festgelegt von denen nur in Ausnahmeféllen und fir kurze Strecken abgewichen
werden durfte. Von benutzungspflichtigen linksseitigen Radwegen darf laut VwV-StVO zu 82 Absatz4
Satz 3 innerorts nur in besonderen Ausnahmeféllen Gebrauch gemacht werden, weil damit das
Rechtsfahrgebot unterwandert wird.

In Ansbach sind linksseitige benutzungspflichtige Radwege aber keineswegs nur Ausnahmen,
sondern sehr haufig und die Benutzungspflichten sind oftmals dort angeordnet, wo es nicht notwendig
ist oder die Mindestbreiten nicht eingehalten werden.

Fur welche Radwegabschnitte die Benutzungspflicht aufgehoben werden soll, lasst sich aus der
MalRnahmenliste im Anhang entnehmen.

Zahlungen der Bundesanstalt fur Strallenwesen (BASt) haben ergeben, dass Uber 90% der Radfahrer
nach Aufhebung der Benutzungspflicht weiterhin die Radwege benutzen, so dass auch
Beflirchtungen, dass der Autoverkehr behindert wird, entgegengetreten werden kann. (s. folgende
Matrix)



Nutzung von Radverkehrsanlagen

100%

80%

60%

40%

20%

0%

Radw eg m.B. Radw eg 0.B. Radfahrstreifen Schutzstreifen

m Radverkehrsanlage @ Fahrbahn B Gehw eg @ andere Seitenraunflache

Quelle: BASt Forschungsprojekt FE 82.262
m.B.= mit Benutzungspflicht
0.B. = ohne Benutzungspflicht

Eine sicherere Alternative zu Bordsteinradwegen ist die Filhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn,
abgegrenzt durch Radfahrstreifen oder Schutzstreifen. Radfahrstreifen, wie sie in Ansbach in der
BahnhofstralRe und einem Teil der Triesdorfer Strale markiert sind, werden in der Regel ebenfalls
benutzungspflichtig beschildert und durfen nicht von Kraftfahrzeugen Uberfahren werden.
Schutzstreifen hingegen dirfen tberfahren werden und werden bei engeren StralRenquerschnitten
gewahlt, wenn sie nur gelegentlich von breiteren Fahrzeugen tberfahren werden.

Allerdings werden Schutzstreifen zunehmen von Radfahrerverbé&nden kritisch gesehen, weil sie dem
Autofahrer suggerieren, sie konnten am Rand der Markierung die Radfahrer ohne Beachtung des
vorgeschriebenen Sicherheitsabstandes von 1,5 Metern Uberholen. Andererseits machen sie aber den
Autofahrer darauf aufmerksam, dass sie mit Radfahrern auf der Fahrbahn rechnen missen. Die
Streifen sollen aber so eng angelegt werden, dass nach rechts zu parkenden Autos ein zu geringer
Abstand entsteht, wie bei dem Radstreifen in der BahnhofstraRe. Dadurch ergibt sich eine grol3e
Unfallgefahr durch unachtsam gedéffnete Fahrzeugtiiren, bei beengten Platzverhaltnissen sollte auf
solche Radverkehrsanlagen verzichtet werden.

Dagegen kdnnen sogenannte Vorbeifahrstreifen an Stellen nitzlich sein, an denen sich héaufig
Ruckstaus an Ampelanlagen bilden. Hier kdnnen Radfahrer dann rechts vorsichtig an den wartenden
Fahrzeugen vorbeifahren, sofern sich kein gréReres Fahrzeug in der Schlange befindet und sich dann
auf einem erweiterten Aufstellstreifen vor den Autos aufstellen. Radfahrer kommen dadurch direkt
beim ersten Griunsignal Uber die Kreuzung und missen zudem nicht in den Abgasen der
Kraftfahrzeuge warten. Diese Streifen wurden z.B. in der Stadt Karlsruhe eingesetzt und haben sich
dort bewdhrt. Sie eignen sich ab einer Fahrstreifenbreite von 3,50 Metern, davon entfallen rechts
1,25m fur den (von gréReren Kfz Uberfahrbaren) Vorbeifahrstreifen.

Um die Verkehrsteilnehmer (iber die moglichen Anderungen der Benutzungsregeln und der neuen
Radverkehrselemente zu informieren, sollte die Einfiihrung durch eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit
begleitet werden. Dies ist einer von sechs Vorschlagen des Baureferats flr begleitende Malinahmen
zum Radverkehrskonzept:



2.2 Begleitende MalBnahmen
2.2.1 Offentlichkeitsarbeit

Aktuelle Radverkehrsregeln und MalBnahmen an Radverkehrsanlagen kénnten in der Presse naher
erklart werden. Anderungen von Radverkehrsfiihrungen sollten kommuniziert und begriindet werden.
Fur eine bessere Akzeptanz des Radfahrens sollte es dabei nicht wie haufig als gefahrlich (Radfahren
nur mit Helm, Hinweise auf Radweglucken, so dass viele denken, dass ohne Radwege kein sicherer
Radverkehr mdglich ist) und nachteilhaft (Witterungseinflisse, Schwitzen) dargestellt werden, sondern
es sollten positive Seiten stérker hervorgehoben werden (Kosten, Schnelligkeit usw.). Es sollte erklart
werden, dass dort, wo Radwege fehlen, auf der Fahrbahn gefahren werden muss und dies nicht
unsicherer ist. Ebenso konnte starker kommuniziert werden, dass Radfahren im Prinzip bei jedem
Wetter und in jeder Jahreszeit moglich ist. Allgemein sollte eine starkere Fokussierung auf den
Alltagsverkehr gelegt werden, damit das Radfahren nicht nur als Freizeitaktivitat, sondern auch als
Verkehrsmittel ernst genommen wird.

Radverkehrsférdernd kann auch die Herausgabe eines Fahrradstadtplans sein (Beispiel Augsburg).
Darin  enthalten sein sollten Radverkehrsverbindungen, Abstellanlagen und sonstige
Fahrradinfrastruktur wie Werkstéatten, Handler, Verleihstation. Auch hier kdénnten Erklarungen zu
Verkehrsregeln und zur Radweg-/Fahrbahnbenutzung ergédnzend zugefligt werden. Dieser kdnnte
auch in einigen Infokasten an fur den Radverkehr wichtigen Stellen im Stadtgebiet (Bahnhof,
Schlossplatz) zusatzlich aufgehangt werden.

An Unfallschwerpunkten konnte die Polizei zusatzlich den Verkehrsteilnehmern Aufklarungsarbeit
leisten und sie Uber ihre Rechte und Pflichten informieren sowie sie auf Fehlverhalten und die Vor-
und Nachteile der Fahrbahn- oder Radwegnutzung hinweisen.

2.2.2 Wegweisende Beschilderung

Eine gut sichtbare und im ganzen Stadtgebiet prasente einheitliche wegweisende Beschilderung kann
als Werbetrager fir das Fahrradfahren fungieren und den Radverkehrsanteil erh6hen. Die Evaluierung
der in den letzten Jahren neu installierten Radwegweisung in Nordrhein-Westfalen ergab, dass die
dort flachendeckende Beschilderung zu einer Steigerung des Radverkehrsanteils gefihrt hat.

Die Beschilderung muss nach den FGSV-Kriterien, welche auch im Merkblatt des Staatsministeriums
des Inneren fir das ,Bayernnetz fir Radler* erlautert sind, erfolgen.

Zusétzlich zu den Routen des Bayernnetz fur Radler kbnnten innerstadtische Ziele sowie Ortsteile mit
in die Wegweisung aufgenommen werden (wie es z.B. in Augsburg eingerichtet wurde). Die
Alltagstauglichkeit der Strecken und moglichst kurze Wege sind dabei zu beachten. Die touristischen
Routen kénnen per Einschubsystem als Zusatzschilder in die Zielwegweisung eingebunden werden.
Die noch vorhandene gelbe Radwegbeschilderung in Ansbach sowie die kleinen Schilder der
Touristikrouten sollten dann der Einheitlichkeit der Beschilderung wegen abgebaut werden.

Auch entferntere Ziele wie Nurnberg, Rothenburg, Altmihisee (stdlich der Stadt Ansbach bereits an
der Wegweisung vorhanden), Feuchtwangen, Neustadt usw. koénnten in die Wegweisung
aufgenommen werden. Nach Nurnberg zum Beispiel sollte die Wegweisung dann aber nicht wie
derzeit Uber den Markgrafenweg verlaufen, der einen groBen Umweg nimmt und Uber stérker
bewegtes Gelénde fuhrt, sondern muss einer direkteren Verbindung auf kleinen Straf3en im Korridor
der B14 folgen. Diese Routen missen dann aber konsequent durchgéangig beschildert werden, was
eine Abstimmung mit den Nachbarkreisen erfordert.

2.2.3 Abstellanlagen

Ein wahrnehmbares Zeichen einer Starkung des Radverkehrs sind ausreichend dimensionierte und
sinnvoll (dezentral und nah an den eigentlichen Zielen) aufgestellte Abstellanlagen.

Es sollten Qualitatsstandards festgelegt werden: Die Art der Abstellanlagen sollten z.B. nicht als
sogenannte ,Felgenkiller* (in die man das Vorderrad hineinschiebt wie z.B. vor dem Aquella)
ausgefihrt sein, stattdessen Anlehnbligel oder waagerechte AnschlieBstangen an Gebaudewanden),
Abstande, Fur ein einheitliches Erscheinungsbild im 6ffentlichen Raum sollte sich die Auswahl auf
wenige Modelle beschranken.



2.2.4 Radstation/Fahrradverleih

Prinzip der Radstationen: Bewachtes Fahrradparkhaus mit Service/Reparaturbetrieb sowie
Fahrradverleih direkt am Bahnhof. Fahrrader kdnnen her gegen ein geringes Entgelt sicher und
witterungsgeschitzt abgestellt werden (Ubliche Satze an Radstationen z.B. in NRW: 70ct/Tag,
7€/Monatskarte, 70€/Jahreskarte). Hier koénnte eine Kooperation mit einem der 6rtlichen
Fahrradbetriebe sinnvoll sein. Allerdings miissen Radstationen in der Regel bezuschusst werden. Die
Fahrradvermietung kdnnte in Kooperation mit einem der grofReren Anbieter (z. B. Nextbike in
Nirnberg und Furth) oder Call-a-Bike (Leihfahrrader der Deutschen Bahn in vielen grof3eren
deutschen Stadten) erfolgen. Dort kénnen die Rader ausgeliehen und nach beliebiger Zeit an der
Verleihstation wieder abgegeben werden, die Hohe der Leihgebihren richtet sich nach der
Nutzungsdauer. Das Angebot ware in erster Linie eine Alternative flir Besucher der Stadt, die mit der
Bahn an- und abreisen und sich innerhalb der Stadt Ansbach ansonsten mit dem Bus, dem Taxi oder
zu FuB3 fortbewegen wirden. Der Bedarf fir eine Radstation sollte fir Ansbach naher untersucht
werden.

2.2.5 Fahrradstellplatzsatzung

Die Einfihrung einer Stellplatzsatzung fir den Fahrradverkehr kann die Bedingungen fir den
ruhenden Radverkehr verbessern. Bei Neubauten von gréReren Wohnhausern, Geschaften,
Freizeiteinrichtungen und Betrieben missen dann neben Kfz-Stellflichen auch Fahrradabstellanlagen
nachgewiesen werden (Beispiele in Nurnberg, Wirzburg, Germering bei Miinchen). Dabei sollte nicht
nur die Anzahl, sondern auch die Qualitat der Abstellanlagen definiert werden. Die Stellplatze sollten
ausreichend dimensioniert, leicht zuganglich, witterungsgeschutzt (bei Zielen mit langeren
Aufenthaltsdauern und Wohnanlagen) und diebstahlgeschitzt sein. In  den vorhandenen
Stellplatzsatzungen sowie einigen Landesbauordnungen finden sich auch Richtzahlen fur die Anzahl
der erforderlichen Fahrradstellflachen.

2.2.6 Gestaltungsprinzipien zukunftiger Radverkehrsanlagen

Fur den kinftigen Neu- und Umbau von StraRenraumen konnten einheitliche Gestaltungsprinzipien
entwickelt werden, die den Erfordernissen eines zligigeren und sichereren Radverkehrs angepasst
sind. Dabei sind insbesondere linksseitige Radwege sowie Bordsteinradwege abseits der Fahrbahn
innerorts sowie die Fuhrung des Radverkehrs an Einmindungen und in Knotenpunkten kritisch zu
hinterfragen. Festgelegt werden kdnnten hier auch einheitliche Standards fur Fahrbahnbeldge oder
Pflasterungen der Radwege und Radstreifen

3 Fazit
Das vorliegende Konzept mit Plan und Textteil wird nie abschlieRend gefasst sein, vielmehr soll dies

Teil eines kontinuierlichen Prozesses sein. Wie jede Planung ist somit auch das Radverkehrskonzept
in regelmafigen Abstanden zu Uberprifen und ggf. fortzuschreiben.



