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Zusammenfassung

Stand, Herausforderungen und Ziele

Freiburg versteht sich als Fahrradstadt. Eine fahrradbegeisterte Bevdlkerung, gunsti-
ge Randbedingungen und ein dichtes Radverkehrsnetz ermdglichen es, dass Uber
ein Viertel der Wege innerhalb der Stadt mit dem Rad zurlickgelegt werden, deutlich
mehr als mit dem OPNV oder zu FuB. Damit leistet das Fahrrad einen unverzichtba-
ren Beitrag zur Entlastung der Stadt von Larm, Abgasen und zugeparkten StraBen
und somit zur Gesundheit und Lebensqualitat der Freiburger Bevdlkerung.

Im Vergleich mit dem Ausbau des Radverkehrsnetzes in den 80er Jahren, zu ande-
ren ,Fahrradstadten“ oder zu den anderen Verkehrsmitteln waren die Investitionen in
den Radverkehr aber langere Zeit eher moderat. Die friih angelegte Infrastruktur ent-
spricht so zum Teil nicht mehr aktuellen Standards und weist Licken im Netz auf.

Freiburg hat im Land die meisten Verletzten im StraBenverkehr. Eine Rolle spielt da-
bei auch der hohe Radverkehrsanteil, da Radfahrer zwar nicht besonders oft an Un-
fallen beteiligt, im Falle eines Unfalles aber besonders geféhrdet sind. Diese hohe
Zahl der Verletzten ist unbedingt zu verringern.

Eine weitere Herausforderung ist der weltweite Klimawandel, an dem der Verkehr
einen erheblichen Anteil hat und zu dessen Verlangsamung das emissionsfreie Fahr-
rad einen deutlichen Beitrag leisten kann. Herausforderung und Chance zugleich ist
der stark wachsende Anteil elektrisch unterstitzter Fahrrader. Damit kénnen die gro-
Ben Potenziale des Fahrrades auch Uber gréBere Wegelangen starker genutzt wer-
den, die Infrastruktur muss aber auch den héheren Geschwindigkeiten gerecht wer-
den. Nicht zuletzt macht die zunehmende Verteuerung der motorisierten Mobilitat
eine Forderung des Radverkehrs auch aus sozialen Aspekten immer wichtiger.

Ziel des Radkonzeptes 2020 ist es, den Anteil des Radverkehrs auf tber 30% zu
steigern und gleichzeitig die Anzahl der Radverkehrsunfalle deutlich zu senken. Die-
se beiden ehrgeizigen Ziele kébnnen nur mit groBen Anstrengungen und einer ent-
sprechenden finanziellen und personellen Ausstattung erreicht werden. Neben einem
qualitativen Ausbau fir héhere Attraktivitdt und mehr Sicherheit wird auch eine Aus-
weitung des Netzes durch den Bau neuer und den Ausbau der bestehenden Stre-
cken nétig. So kann erreicht werden, dass der Verkehrszuwachs durch die wachsen-
de’ und immer mobilere Bevélkerung zu groBen Teilen durch das Fahrrad aufgefan-
gen wird und der Kfz-Verkehr auf den StraBen mdglichst sogar verringert wird.

Rad-Vorrang-Netz

Grundlegend fiir die Systematik des Radkonzeptes ist das Ziel, fir die Nutzer durch-
gangig gut befahrbare Radrouten bereit zu stellen. Dementsprechend wurde ein
Routennetz aus den bestehenden und zuklnftigen Routen erstellt. Das Netz besteht
aus den drei Fihrungsformen separater Radweg, Radverkehrsanlagen an Hauptver-
kehrsstraBen und Fahrradrouten in NebenstraBen, z. B. FahrradstraBen. Dabei sind
die Radrouten in drei Kategorien eingeteilt: Neben-, Haupt- und Vorrang-Routen.

Eine neue Qualitat gegeniber der bisherigen Radverkehrsférderung ist die geplante
Entwicklung des Rad-Vorrang-Netzes. Auf den 13 Routen dieses durchgangig mit-
einander verbundenen Netzes soll der Radverkehr besonders zlgig, komfortabel und
sicher geflihrt werden. Auch das Vorrangnetz besteht aus den drei genannten Fih-
rungsformen in jeweils besonders hochwertig ausgepragter Form.
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Merkmale der Vorrang-Routen sind eine besonders gute Qualitat und geringe Verzé-
gerungen durch einen mdéglichst durchgangigen ,Vorrang“ gegentber querenden
Verkehren mittels kreuzungsfreier Fiihrung, Vorfahrt oder auf den Radverkehr abge-
stimmter Ampelschaltungen. Die Vorrangrouten sollen durchgangig attraktives und
moglichst stérungsfreies Radfahren ermdglich, auch Uber l&ngere Distanzen. Da-
durch kénnen auch die groBen Potenziale des Pendler-Verkehrs zwischen der Stadt
und den Nachbargemeinden fir das Rad gewonnen werden.

Routen und MaBnahmen

Die Routen und MaBnahmen sind in den Anhdangen 1 (Plan) und 3 (Liste) dargestellt.
Die MaBnahmenliste umfasst rund 150 zum Teil umfangreiche Vorhaben, sie werden
in Anhang 4 einzeln beschrieben. Die MaBnahmenliste ist eine ldeensammlung, die
Vorschlage wurden i.d.R. noch nicht planerisch durchgearbeitet. Sowohl die vorge-
schlagenen Lésungen als auch die Kosten sind erste Annahmen und in der weiteren
Planung zu prufen.

Weitere MaBnahmen Uber bauliche Einzelprojekte hinaus, wie z.B. der wichtige As-
pekt der Radabstellanlagen, werden in Kapitel 6 beschrieben. In Kapitel 7 werden
Standards in Planung und Betrieb formuliert, so z.B. zum Stellenwert des Radver-
kehrs in der planerischen Abwagung, zum Winterdienst und der Instandhaltung der
Radwege und zur Flhrung in Baustellen. Aussagen zu der zunehmend wichtiger
werdenden Offentlichkeitsarbeit, zur Abstimmung zwischen Politik, Verwaltung und
Institutionen, zur intermodalen Verknlpfung, zum Service und Radtourismus runden
das MaBnahmenpaket ab.

Kosten und Umsetzung

Die investiven MaBnahmen des Radkonzeptes erreichen insgesamt einen Kostenum-
fang von etwa 30 Mio. €, sind z.T. aber auch erst nach dem Zieljahr 2020 umzuset-
zen. Vorraussetzungen fir Investitionen in diesem Umfang sind zum einen die fir
drei Pilotrouten bereits zugesagte Férderung durch das Land, zum anderen aber
auch, dass entsprechende Finanzmittel im stadtischen Haushalt bereit gestellt wer-
den kénnen und die entsprechenden Personalkapazitaten vorhanden sind.

Es wird angestrebt, in den nachsten Jahren zun&chst die drei wichtigsten Routen des
Rad-Vorrang-Netzes als Pilotrouten zu realisieren. Der Ausbau dieser drei Routen,
(Dreisamuferradweg, Giiterbahnradweg und Zahringen - Stihlinger - Vauban) kostet
rund 9,5 Mio. €. Da im Jahr 2012 bereits sechs MaBnahmen realisiert werden konn-
ten, verbleiben noch Kosten von 8,0 Mio. €.

Die Dauer der Umsetzung richtet sich nach den zur Verfligung stehenden Haus-
haltsmitteln. So kdnnten z.B. bei stadtischen Mitteln fir das Rad-Vorrang-Netz von
1,0 Mio. € pro Jahr (plus 50% Férderung durch das Land) die drei Pilotrouten in den
nachsten beiden Doppelhaushalten, also bis zum Jahr 2016, umgesetzt werden.

Fir MaBnahmen auBerhalb der Vorrangrouten soll auch die Radpauschale in ausrei-
chender H6he weitergeflihrt werden, um im Ubrigen Radnetz Synergien z.B. bei Sa-
nierungen nutzen oder um akute MaBnahmen der Verkehrssicherheit umsetzen zu
kénnen. Weitere Aufwendungen fir das erforderliche Personal in Planung und Be-
trieb sind ebenfalls unerldsslich, um die gesetzten Ziele zu erreichen und zu sichern.

Bei Erreichung der Ziele des Radkonzeptes ware der Radverkehr innerhalb der Stadt
das Verkehrsmittel Nr. 1, mit seinem hohen Anteil des Umweltverbundes ware Frei-
burg in Deutschland ganz weit vorn. Vor allem aber wird Radfahren fir die Blrgerin-
nen und Birger aus Stadt und Region noch angenehmer und sicherer als bisher.
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A Ausgangslage, Vorgehen und Ziele

In diesem Kapitel werden zunachst der Stand des Radverkehrs in Freiburg dar-
gestellt und bewertet sowie die heutigen und zukinftigen Herausforderungen.
Daraus werden die Ziele abgeleitet, die bis 2020 erreicht werden sollen.

1. Ausgangslage

1.1 Bestand und Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur

Freiburg versteht sich als Fahrradstadt. Die kompakte Stadtstruktur mit guter
Nahversorgung, eine glinstige Topographie und oft gutes Wetter sowie viele
Studierende bieten eine gute Grundlage flr die starke Nutzung des Fahrrades.

Die Stadt Freiburg férdert den Radverkehr seit vielen Jahren kontinuierlich. Der
erste Radwegeplan wurde bereits im Jahr 1970 erstellt. Aus den damals knapp
30 km Radwegen ist bis heute ein dichtes Radverkehrsnetz mit 420 km fahrrad-
freundlichen Routen entstanden (170 km Radwege und -streifen, 120 km Wald-
und Wirtschaftswege und 130 km fahrradfreundliche StraBen wie Tempo-30-
Zonen). Allein in der Innenstadt gibt es tGber 5.000 Abstellplatze fur Fahrrader,
zusétzlich am Hauptbahnhof das ,mobile® mit Fahrradstation fir 1.000 Réader
und weiteren Mobilititsangeboten. Die Offnung aller geeigneten Einbahnstra-
Ben fur den Radverkehr, eine flichendeckende Radwegweisung und ein Fahr-
radstadtplan sowie viele weitere Dinge erganzen dies zu einem runden Paket.

Durch diese Faktoren beglnstigt wuchs der Radverkehrsanteil bei Wegen in-
nerhalb der Stadt zwischen 1982 und 1999 von 15% auf 27% - das sind deutlich
Uber 200.000 Wege - jeden Tag. Durch den gleichzeitig hohen Anteil beim FuB-
verkehr und OPNV werden mit diesen drei Verkehrsmitteln zusammen, dem so-
genannten Umweltverbund, innerhalb Freiburgs 68% der Wege absolviert. Mit
diesen Werten steht Freiburg ganz weit vorne in Deutschland. Der attraktive
Umweltverbund - allen voran das Fahrrad - hat in Freiburg erreicht, dass der er-
hebliche Zuwachs an Bevdlkerung und Mobilitat der letzten Jahrzehnte sich
nicht in gleichem MaBe auf den StraBen niedergeschlagen hat. Das Fahrrad
entlastet so die Stadt wesentlich von Larm, Abgasen, Staus und zugeparkten
StraBen. Gleichzeitig profitieren auch die Radler selbst davon, da sie schnell
zum Ziel kommen und ihrer Gesundheit etwas Gutes tun.

Doch die frihe Radverkehrsférderung hat auch Nachteile: So entspricht die In-
frastruktur der friheren Jahre zum Teil nicht mehr aktuellen Standards, z. B. al-
tere bauliche Radwege, die hinter parkenden Autos geflihrt werden oder Rad-
streifen unter den MindestmaBen der entsprechenden Empfehlungen.

Die Stadt hat in der landesweiten Statistik die hdchste Anzahl an Verletzten pro
Einwohner im StraBenverkehr. Eine Rolle spielt dabei auch der hohe Radver-
kehrsanteil, da Radfahrer zwar nicht besonders oft an Unfallen beteiligt sind, im
Falle eines Unfalles aber besonders gefahrdet sind. Der erfreulich hohe Rad-
verkehrsanteil ist neben einer Chance flur die Umwelt also auch eine Verpflich-
tung far eine gut ausgebaute Infrastruktur.

Die Infrastruktur stdéBt durch die starke Nutzung an die Kapazitatsgrenzen. So
fahren auf einigen Strecken taglich um 10.000 Radfahrer, was zu StoBzeiten bei
nicht entsprechenden Breiten dazu flhren kann, dass Radfahren dort nicht
mehr den nétigen Komfort hat und vermehrt Sicherheitsrisiken - bei gemeinsa-
mer Nutzung auch fir zu FuB Gehende - auftreten.
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Deshalb baut das fir den Radverkehr in der Stadt zustéandige Garten- und Tief-
bauamt das Radverkehrsnetz kontinuierlich aus, optimiert die Sicherheit und
den Komfort im vorhandenen Netz und schlie3t noch vorhandene Licken.

Wichtig sind auch am Start und Ziel einer Fahrt ausreichende und gut erreichba-
re Radabstellplatze. Die Stadt hat seit vielen Jahren das Angebot der 6ffentli-
chen Radabstellplatze immer weiter ausweitet, um der wachsenden Nachfrage
so weit wie moglich gerecht zu werden. Insbesondere in der Innenstadt sind a-
ber vielfach die Grenzen des Mdglichen erreicht. Auch bei privaten Bauvorha-
ben sind die Radabstellanlagen oft zu klein oder schlecht erreichbar, die seit
1996 gultigen Richtzahlen erweisen sich als nicht ausreichend. Die hohe Fahr-
rad-Diebstahlquote in Freiburg halt manche Nutzer vom Radfahren oder zumin-
dest vom Benutzen hochwertiger und damit verkehrssicherer Rader ab.

1.2 Gegenwartiger Stellenwert der Radverkehrsférderung

Auch in den letzten Jahren konnten trotz der schwierigen Finanzlage der Stadt
eine Reihe wichtiger Radprojekte umgesetzt werden. Im Vergleich zu anderen
Fahrradstadten oder auch im Vergleich zum Ausbau des Freiburger Radver-
kehrsnetzes in den 80er Jahren waren die Investitionen aber eher moderat.

30

“JAusgaben verschiedener Stadte
a511(flir den Radverkehr
Hin Euro pro Einwohner [

20 18,0

15

Abbildung: Ausgaben fir den Radverkehr - Stadtevergleich und Empfehlungen*

Hinweis: Die Datengrundlage ist zwar nicht unbedingt einheitlich, fir eine Orientierung aber ausreichend.
So wird beispielsweise der Radverkehr in Freiburg nicht nur aus den hier dargestellten speziellen Rad-
Finanzmitteln (Radpauschale) finanziert, sondern auch mit anderen Projekten wie Stadtbahnbau oder
StraBen- und Bauwerkssanierung. Diese Ausgaben sind aber nicht bezifferbar und daher in der Graphik
ebenso wenig berticksichtigt wie bei den meisten anderen Stddten auch.

* Empfehlung aus Nationaler Radverkehrsplan 2020°, Entwurf 5/2012, S. 59, Ausgangslage ,Vorreiter®, fiir
Neubau, Erhaltung und Betrieb der Infrastruktur.
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1.3

Nicht nur im Vergleich zu den aktuellen Anstrengungen anderer Stadte wie z.B.
Karlsruhe und Heidelberg oder den Empfehlungen des Nationalen Radver-
kehrsplans (NRVP), sondern auch in Relation zur aktuellen Verkehrsbedeutung
des Radverkehrs in Freiburg ist eine bislang zu geringe finanzielle Ausstattung
in diesem Bereich festzustellen. Auch die Prifkommission zur Anerkennung als
.Fahrradfreundliche Stadt” hat dies festgestellt (Anhang 6).

Wahrend erhebliche Mittel in den sinnvollen Ausbau des OPNV (Erweiterung
Stadtbahnnetz) und in den Erhalt sowie in Einzelféllen auch in den Ausbau des
StraBennetzes investiert werden, sind die Mittel, die explizit fir den Radverkehr
zur Verfagung stehen, deutlich geringer. Dabei werden im Binnenverkehr inner-
halb Freiburgs deutlich mehr Wege mit dem Rad (211.000, alle Zahlen Wege
pro Tag im Jahr 1999%) zuriickgelegt als mit dem OPNV (137.000) oder zu FuB
(181.000), lediglich mit dem Auto werden mehr Wege zuriickgelegt (250.500,
Selbst- und Mitfahrer). Auch im Gesamtverkehr (Binnen- sowie Ziel- und Quell-
verkehr, aber kein Durchgangsverkehr) werden innerhalb des Umweltverbundes
die meisten Wege mit dem Rad zurlckgelegt (215.000 Rad gegeniber 205.000
OPNV und 181.000 FuB), deutlich mehr allerdings mit dem Auto (498.500).

Insgesamt ist festzustellen, dass angesichts der teilweise veralteten Radver-
kehrsanlagen und der hohen Auslastung vieler Strecken eine Erhéhung der An-
strengungen fur den Aus- und Umbau sowie die Werterhaltung der Infrastruktur
sinnvoll wére. Eine deutliche und dauerhafte Steigerung der Investitionen fir
den Radverkehr kdnnte eine sichere und seiner groBen Verkehrsbedeutung
entsprechende Ausstattung gewahrleisten.

Gegenwartige und zukilinftige Herausforderungen

Verschiedene Herausforderungen haben gegenwartig und in den nachsten Jah-
ren Einfluss auf den Stellenwert des Radverkehrs:

Der weltweite Klimawandel verlangt enorme Anstrengungen, um durch eine Re-
duktion der CO,-Emissionen einen weiteren Temperaturanstieg zu verhindern.
Der Freiburger Gemeinderat hat dazu 2007 beschlossen, die CO»-Emissionen
bis zum Jahr 2030 um mindestens 40% gegentber 1992 zu reduzieren, derzeit
wird eine weitere Steigerung dieses Zieles vorbereitet. Rund ein Viertel des CO»
wird im Verkehr emittiert. Uber die groBen Einsparpotenziale in der Motoren-
technik hinaus sind auch die Vermeidung von Verkehr durch eine Stadt der kur-
zen Wege und eine Verlagerung von Verkehr vom MIV auf den Umweltverbund
notwendig. Dabei spielt das Fahrrad als einziges emissionsfreies Verkehrsmit-
tel, mit dem auch mittlere Entfernungen zurtickgelegt werden kénnen, eine be-
sonders wichtige Rolle. Eine verstarkte Férderung des Radverkehrs ist erforder-
lich, um das beschlossene Ziel der CO.-Reduzierung zu erreichen.

Aber auch andere Umweltgesichtspunkte wie die Reduzierung von Larm und
Schadstoffen des motorisierten Verkehrs oder die Vermeidung von weiterer Fla-
cheninanspruchnahme durch StraBenneubau und -ausbau kénnen durch eine
verstarkte Foérderung des Radverkehrs unterstitzt werden.

SchlieBlich sind noch einmal die in Freiburg hohen Zahlen an Verletzten im
Radverkehr zu nennen. Diese hohe Zahl gilt es unbedingt zu reduzieren, ohne
dabei aber den Radverkehr unattraktiv zu machen.

Durch die Verteuerung der motorisierten Mobilitat wird die Férderung der nicht-
oder geringmotorisierten Mobilitédt auch aus sozialen Aspekten immer wichtiger.
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Da die Stadt Freiburg weiter wéachst, ist ein Ausbau des Radverkehr auch wich-
tig, um den Anstieg des Verkehrs mit diesem umweltfreundlichen und ginstigen
(fir die Nutzer und die Stadt) Verkehrsmittel aufzufangen. Da das bestehende
StraBennetz nur eine begrenzte Leistungsfahigkeit hat, spart ein Ausbau des
Radverkehrsnetzes hdhere Kosten fir einen Ausbau des StraBennetzes ein.

Auch sich @ndernde Rahmenbedingungen in Technologie und Gesellschaft ha-
ben Auswirkungen auf den Radverkehr. So wéchst derzeit die Nutzung von e-
lektrisch unterstitzten Fahrradern stark, rund 1 Million Pedelecs oder E-Bikes
sind derzeit in Deutschland unterwegs. Die durch die Motorunterstitzung héhe-
ren Reisegeschwindigkeiten verstarken den Bedarf nach einer sehr guten und
sicheren Infrastruktur. GréBere Breiten erlauben entspanntes Fahren auch mit
unterschiedlichen Geschwindigkeiten, groBere Kurvenradien, lange durchge-
hende Verbindungen und durchgehend gut fahrbare Beldge erhalten eine noch
gréBere Bedeutung als bisher. Zugleich ist dieser Trend eine Chance, die gro-
Ben Potenziale des Fahrrades auch Uber groBere Wegeldangen stéarker zu nut-
zen. So kann auch im starken Stadt-Umland-Verkehr, insbesondere bei den
Pendlern, ein héherer Anteil des Radverkehrs erreicht werden kann.

Zudem werden auch die mehr werdenden alteren Menschen verstarkt die elekt-
rische Unterstitzung in Anspruch nehmen. Die Nutzung des Fahrrades wird
sich also grade auch in diesen Generationen ausweiten bzw. der bisherige Be-
deutungsverlust des Radfahrens im Alter wird sich verringern. Die Nutzung die-
ser relativ schnellen Fahrrader durch mdéglicherweise nicht mehr so gewandte
und reaktionsschnelle Menschen erfordert ebenfalls eine Verbesserung der Inf-
rastruktur, um die Sicherheit zu erhéhen.

Auch als Transportmittel von Kindern oder Einkaufen gewinnt das Fahrrad an
Bedeutung. Die in Freiburg bereits haufigen Anhanger oder die in nérdlichen
Landern verbreiteten Lastenrader nehmen weiter zu, durch elektrische Unter-
stitzung kann dies noch mehr werden. Auch diese Fahrzeuge haben einen
gréBeren Flachenbedarf zum Uberholen, in Kurven oder auf Aufstellflachen.

Sowohl Pedelecs als auch Anhanger und Lastenrader erfordern auch ein ent-
sprechendes Angebot an Abstellanlagen - groB genug und ohne Tragen oder
Schieben erreichbar. In der Innenstadt hat die Stadt Freiburg mit den Anhanger-
Stellplatzen bereits mit dem Aufbau eines entsprechendes Angebotes begon-
nen, das gut angenommen wird. Mit der geplanten Radabstellsatzung sollen
auch in privaten Bauvorhaben entsprechende Angebote sichergestellt werden.

Mit der jetzt schon feststellbaren abnehmenden Fixierung auf ein ,alleiniges®
Verkehrsmittel besteht auBerdem eine zunehmende Wahloffenheit zwischen
den verschiedenen Verkehrsmitteln: Es wird das Verkehrsmittel genutzt, das fir
den geplanten Weg das ZweckmaBigste scheint - immer 6fter auch in verschie-
denen Kombinationen. Damit erschlieBt sich ein zuséatzliches Potenzial fir den
Radverkehr - das durch attraktive Angebote und gute Informationen im Rahmen
eines Mobilitdtsmanagements aber auch gewonnen werden muss.

Aufgrund dieser Entwicklungen und entsprechend der sich entwickelnden und
gewlnschten Zunahme des Radverkehrs ist also dringend die Infrastruktur zu
verbessern, damit das Radfahren weiterhin attraktiv bleibt und sicherer wird.
Neben einem qualitativem Ausbau fir héhere Attraktivitdt und mehr Sicherheit
ist auch eine Steigerung der Kapazitaten durch den Ausbau der bestehenden
Strecken und den Bau weniger neuer Strecken nétig.
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2. Erarbeitung des Radkonzeptes 2020

2.1 Ziel des Radkonzeptes

Ziel des Radverkehrskonzeptes 2020 ist es, den Handlungsbedarf im Radver-
kehr bis zum Planungshorizont 2020 und z.T. dariber hinaus umfassend aufzu-
zeigen. Sinnvolle AusbaumaBnahmen werden im rdumlichen Zusammenhang
eines abgestimmten Netzes durchgangiger Routen dargestellt, systematisiert
und priorisiert. Das Radkonzept soll so einen transparenten Leitfaden zur raum-
lich und zeitlich geordneten Umsetzung von MaBnahmen in den néchsten Jah-
ren bieten. Der Gemeinderat erhalt eine Entscheidungshilfe zur sinnvollen Ver-
teilung der begrenzten Finanzmittel. Durch die systematische Umsetzung soll
eine deutliche Verbesserung der Angebote und der Nutzung des Fahrrades be-
férdert werden. Nicht zuletzt soll die auf einem Gesamtkonzept basierende Um-
setzung von MaBnahmen auch einen effizienteren Mitteleinsatz, eine verbesser-
te Nutzung von Férdermitteln und eine optimierte Wirkung und Akzeptanz in der
Offentlichkeit erreichen.

Nach dem neuen Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFQG) ist die
Férderung verkehrswichtiger Radwege mdglich. Voraussetzung dafir ist, dass
der Bedarf des Vorhabens durch einen Radverkehrsplan - wie eben das Rad-
verkehrskonzept 2020 - nachgewiesen wird.

2.2 Verfahrensablauf

Ausléser fur die Erstellung des Radverkehrskonzeptes war ein Antrag aus dem
Gemeinderat vom Mai 2008. Die Verwaltung hat den Antrag aufgegriffen und
unter Federfihrung des Garten- und Tiefbauamtes das Radkonzept erarbeitet.
Zu Beginn der Arbeit wurde der Verkehrsausschuss im November 2008 Uber die
beabsichtigte Vorgehensweise informiert (Drucksache VK-08/007).

Zur Begleitung der Konzepterstellung hat die Verwaltung eine Arbeitsgruppe
(-AG Radkonzept®) einberufen. Teilnehmer waren die im Verkehrsausschuss
vertretenen Fraktionen, die Polizei, die Verkehrsverbdnde ADAC, ADFC, Run-
der Tisch Fahrradsicherheit und VCD. In zehn Sitzungen hat die AG die von der
Verwaltung erstellten Vorschlage, Prioritdten etc. diskutiert und optimiert sowie
zahlreiche eigene Vorschlage eingebracht.

Nach der Erarbeitung von Entwirfen fir Routennetz und MaBnahmenprogramm
wurden im April und nochmals im Oktober 2011 alle Ortschaften und Blrgerver-
eine mit der Bitte angeschrieben, die Entwirfe zu prifen und ggf. zu erganzen.
Die sehr konstruktiven Rickmeldungen wurden ins Radkonzept eingearbeitet.

Im September 2011 wurde dem Verkehrsausschuss ein Entwurf des Radkon-
zeptes vorgelegt (Drucksache VK-11/009). Danach wurde der Entwurf des Rad-
konzeptes mit den beiden benachbarten Landkreisen abgestimmt.

Ebenfalls im Herbst 2011 wurde die Bilrgerschaft Gber das Radkonzept durch
eine ausflihrliche Verdéffentlichung im Amtsblatt, Gber Berichte in den Medien
und Uber eine Darstellung im Internet informiert.

Im Dezember 2012 wird das Radkonzept dem Gemeinderat mit der Einbringung
des Haushaltes 2013/2014 vorgelegt und dann nach Vorberatung im Verkehrs-
und im Hauptausschuss im Frihjahr 2013 zum Beschluss vorgelegt (Drucksa-
che G-12/136). Das Radverkehrskonzept 2020 wird damit die Grundlage der
zukinftigen Freiburger Radverkehrsférderung.
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2.3

2.4

Vorgehensweise und Planungstiefe

Basis des Radverkehrskonzeptes 2020 ist der 2008 vom Gemeinderat verab-
schiedete Verkehrsentwicklungsplan VEP 2020. In ihm sind MaBnahmen fir
den Radverkehr mit einem Umfang von rund 10 Mio. € enthalten.

Aufgrund der hier gesammelten Grundlagen sowie des umfangreichen vorhan-
denen Wissens Uber Mangel und Potenziale im Freiburger Radverkehr und im
Sinne eines sparsamen Mitteleinsatzes wurde auf eine aufwéandige flachen-
deckende Bestandsaufnahme (Wegebreiten, Zustand, etc.) verzichtet. Statt
dessen wurden die vorhandenen Kenntnisse zusammengetragen und ausge-
wertet. Einbezogen wurden dabei die in der Verwaltung und Gber Anregungen
aus der Blrgerschaft bekannten Licken und Defizite, die Untersuchungen Uber
Radverkehrsunfélle, die Wirkungskontrolle des Landes (Anhang 5), die Hinwei-
se der Prifkommission zur Anerkennung ,Fahrradfreundliche Stadt“ (Anhang 6),
die Stadtteilentwicklungsplane Haslach und Zahringen sowie die bereits erarbei-
teten Stadtteilleitlinien, punktuelle Verkehrszahlungen etc.

Wesentliche Beitrdge haben die in der AG Radkonzept beteiligten Institutionen
sowie die Beteiligung der Birgervereine, der Ortschaften und der Blrgerschaft
gebracht (siehe 2.2). Aus diesen so gesammelten Defiziten und Anregungen
wurde fir das Radkonzept direkt der Handlungsbedarf formuliert und dem po-
tenziellen Nutzen entsprechend bewertet.

Das Radkonzept liefert keine fertigen Planungen, die direkt umgesetzt werden
kénnen. Es liefert eine Sammlung von Vorschlagen und Ideen, die entspre-
chend der gesetzten Prioritaten zu Gberprifen, ggf. zu modifizieren, detailliert zu
planen und dann umzusetzen sind. So wird bei einer Licke im Netz in der MaB-
nahmenliste zunachst nur die SchlieBung der Licke aufgefihrt, evtl. verdeutlicht
mit méglichen Lésungen (Separater Radweg, Radstreifen, Bricke, ...).

Die Lésungsvorschlage sind aber noch nicht weitergehend untersucht und auf
Realisierbarkeit gepruft. Auch Abweichungen von Bebauungsplanen, Konflikte
mit Schutzgebieten des Naturschutzes oder Gewdsserbelangen wurden noch
nicht eingehend gepruft und sind im Zuge der konkreten Planung zu ermitteln
und zu lésen. Eine Abweichung von den im Radkonzept dargestellten Lésungen
oder Routen ist im Verlauf der Planungen deshalb durchaus mdéglich.

Dementsprechend werden fir die einzelnen MaBnahmen auch keine fundierten
Kostenschatzungen genannt, sondern lediglich der erwartete bauliche und fi-
nanzielle Aufwand grob kategorisiert. Besonderer Aufwand bei der Umsetzung
(Planung, Grunderwerb, Naturschutz, ...) wird in den Beschreibungen erlautert.
Auf der anderen Seite wird der Nutzen der MaBnahmen ( Bedeutung im Netz,
Sicherheit, ...) ebenfalls zur Orientierung in Stufen bewertet (siehe 5.3).

Radverkehrszahlungen

Radverkehrszahlungen wurden bislang in Freiburg punktuell flr projektbezoge-
ne Entscheidungen und in geringem Umfang auch zur Vorbereitung des Rad-
konzeptes durchgeflihrt. Die Zahlergebnisse weisen aber sehr groBe Schwan-
kungen auf - vor allem witterungsbedingt, aber auch durch andere, nicht immer
nachvollziehbare Einflisse. Fir eine Vergleichbarkeit missten also gleichzeitig
an vielen Stellen Z&hlungen durchgefihrt werden.
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Da aber Radverkehrsplanung eine klassische ,Angebotsplanung® ist - die Nut-
zung folgt dem vorhandenen Angebot - und somit Z&hlungen auch nur eine be-
grenzte Aussagekraft haben, wurde auf solch umfangreiche und aufwendige
Zahlungen und auf die Darstellung der vorhandenen Zahlergebnisse im Rad-
konzept verzichtet.

Zu prufen sind ,Vorher - Nachher® - Zahlungen bei den geplanten Ausbaumas-
nahmen dieses Konzeptes. Zur Nivellierung der oben erlauterten groBen
Schwankungen missten jeweils mehrere Zahlungen durchgefihrt werden. Auch
musste durch parallele Zahlungen im Umfeld kontrolliert werden, ob wirklich ein
Zuwachs an Radverkehr erzielt wird oder nur eine raumliche Verlagerung. Es ist
daher sorgfaltig abzuwagen, ob und bei welchen MaBnahmen dies sinnvoll ist.

Als VergleichsmaBstab zur Bewertung ,guter und ,schlechter” Tage bei einzel-
nen, projektbezogenen Zahlungen hat das Garten- und Tiefbauamt Anfang
2009 am Durchlass des Dreisamuferweges durch den Mariensteg eine Dauer-
zahlstelle eingerichtet.

Eine weitere Dauerzahlstelle wurde im April 2012 an der Wiwilibriicke eingerich-
tet. Das hier aufgestellte Zahl-Display ist ein Geschenk des Landes anlasslich
der Auszeichnung als ,Fahrradfreundliche Stadt”“ und soll die Radfahrer motivie-
ren - nach dem Motto ,jeder Radler z&hlt*.

Diese beiden Dauerzahlstellen dienen auch zur Ermittlung ,starker” und
,schwacher“ Jahre und damit z.B. zur Bewertung von Unfallzahlen. Ein weiteres
Ergebnis dieser Zahlstellen ist die Erkenntnis, dass die witterungsabhangigen
Differenzen zwischen einzelnen Tagen und den Jahreszeiten zwar nattrlich vor-
handen sind, aber nicht so stark ausgepragt wie vielleicht von manchen vermu-
tet. So fahren rund 30 bis 50 Prozent der Nutzer auch unter widrigen Witte-
rungsbedingungen und im Winter mit dem Fahrrad (siehe 3.3).
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3.2

Leitbild und Ziele fiir den Freiburger Radverkehr bis 2020

Leitbild und Oberziele

Leitbild des Freiburger Radverkehrskonzeptes 2020 ist eine vollwertige Aner-
kennung des Fahrrades als gleichberechtigtes Verkehrsmittel sowohl in Politik
und Planung als auch bei den anderen Verkehrsteilnehmern und den Radfah-
rern selbst - mit allen dazugehdérigen Rechten und Pflichten.

Oberziele sind:
- Schutz von Klima, Umwelt, Stadtqualitat und Gesundheit
- Attraktive und sichere Erreichbarkeit aller wichtigen Ziele mit dem Fahrrad.

Angestrebt wird eine Optimierung des Radverkehrs im Einklang mit den ande-
ren Verkehrsmitteln. Ziel ist die Steigerung der Attraktivitdt des Umweltver-
bundes und dadurch eine Verringerung des MIV.

Konkrete Ziele

Als konkrete Ziele bis zum Jahr 2020 werden angestrebt:

1. Der Anteil des Radverkehrs an den innerhalb Freiburgs zurlickgelegten
Wegen (Modal-Split Binnenverkehr) soll auf Gber 30% steigen.

Bei einer ebenfalls wiinschenswerten Steigerung im FuBverkehr und OPNV wii-
rden dann vier von flinf Wegen innerhalb der Stadt mit dem Umweltverbund
(FuB, Rad, OPNV) durchgeflihrt, der Radverkehr stellt dabei den gréBten Anteil.
Mit diesem sehr hohen Anteil ware die Stadt Freiburg in Deutschland flihrend.

Hintergrund:

Modal-Split Binnenverkehr 1999*: FuB 23%, Rad 27%, OV 18%, MIV 32%
(= Umweltverbund 68%)
Mdgliche Entwicklung bis 2020: FuB 25%, Rad 35%, OV 20%, MIV 20%

(= Umweltverbund 80%)

Die genannten Werte stellen keine konkreten Ziele dar, insbesondere nicht fir die anderen Ver-
kehrsmittel, und sind auch keine errechneten Werte wie bei den Szenarien des VEP. Die Werte
sollen lediglich eine denkbare und winschenswerte Entwicklung im Zusammenhang darstellen.

Eine Abnahme der Verkehrsleistung des MIV von 12% wiirde es - zusammen mit vielen ande-
ren MaBnahmen - ermdéglichen, bis 2050 das Ziel einer klimaneutralen Kommune zu erreichen.
In der entsprechenden Studie® wird dazu auch eine deutlich stirkere Fdrderung des Radver-
kehrs empfohlen.

2. Die Anzahl der Radverkehrsunfalle soll deutlich gesenkt werden.

Hintergrund:
Polizeilich erfasste Unfalle, Stand 2011:
Unfalle mit Radfahrer-Beteiligung: 607

davon Unfalle mit Personenschaden: 535

Diese beiden ehrgeizigen Ziele kénnen angesichts des bereits dichten Radver-
kehrsnetzes in Freiburg und der gleichzeitigen Forderung des FuBverkehrs und
des OPNV nur mit groBen Anstrengungen erreicht werden.
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3.3 Weitere Ziele
Verringerung witterungsbedingter Nutzungsschwankungen

Der Radverkehr ist - starker als die Nutzung des OPNV oder des MIV - von der
Witterung abhéngig. Die Dauerz&hlungen (siehe 2.4) zeigen aber, dass rund 30
bis 50 Prozent der Nutzer auch unter widrigen Witterungsbedingungen Fahrrad
fahren. Durch die witterungsbedingten Schwankungen der Radnutzung
schwankt auch die Nutzung des oft als Alternative dienenden OPNV, was zu ei-
nem unndtig hohen Fahrzeugbestand im Sommerhalbjahr flhrt.

Zur Erhéhung der Radnutzung insgesamt soll eine angenehme und sichere
Nutzung des Rades auch bei schlechter Witterung erleichtert werden. Das
konnte auch zu einer gleichméaBigeren und somit effizienteren Nutzung des
OPNYV beitragen. Mégliche Mittel dazu sind:

» Asphaltierung von Wegeoberflachen, um die Nutzung auch bei Nasse zu er-
leichtern und den Winterdienst zu ermdéglichen (siehe 4.3)

» Verbesserung des Winterdienstes (siehe 7.2)
» Steigerung der Anzahl Uberdachter Radabstellplatze im 6ffentlichen Raum
und an o6ffentlichen und privaten Gebauden (siehe 6.1)

Berlcksichtigung Naturschutz, Stadtgestaltung und andere Verkehrsteilnehmer

Das Radfahren ist durch den geringen Verbrauch von Energie und die eher ge-
ringe Inanspruchnahme von Flachen sowie die nahezu nicht vorhandenen E-
missionen von Abgasen und Larm an sich ein sehr umweltfreundliches und
stadtvertragliches Verkehrsmittel. Trotzdem gibt es bei jeder Um- oder Aus-
baumaBnahme zur Férderung des Radverkehrs auch Konflikte mit dem Natur-
und Umweltschutz, der Stadtgestaltung oder natirlich auch den Belangen ande-
rer Verkehrsteilnehmer. Beispiele mit Auswirkungen auf den Naturschutz sind
die Befestigung und damit Versiegelung von Flachen oder die Entfernung von
B&umen, Eingriffe in den Artenhaushalt oder die Gewasserdkologie. Auf die
Stadtgestaltung haben Einfluss z.B. die Verbreiterung von StraBenrdumen, der
Bau von Briicken oder Stitzmauern etc. Die Konkurrenz um Flachen oder Frei-
gabezeiten an Ampeln kann Auswirkungen haben auf FuBganger und OPNV-
Nutzer oder auch auf Fahrspuren oder Parkflachen des Autoverkehrs.

Im Rahmen der konkretisierenden Planung der hier vorgeschlagenen MaBnah-
men soll - natlrlich mindestens im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften, még-
lichst aber auch darlber hinaus - angestrebt werden, die MaBnahmen mit so
geringen Eingriffen und Auswirkungen wie mdglich umzusetzen. Dies gilt so-
wohl bei der genaueren Trassenbestimmung als auch bei der Breite, der Fih-
rungsform, dem Ausbaustandard, der Gestaltung von Bauwerken etc.

Es wird auch angestrebt, den Ausbau des Radverkehrs nicht zu Lasten der an-
deren Verkehrsmittel des Umweltverbundes durchzufiihren. So sollen z.B. durch
die Trennung von FuB- und Radwegen nicht nur die Radfahrenden, sondern
auch die zu FuB Gehenden von den MaBnahmen profitieren.

Ein groBer Vorteil des Fahrrades ist die umweltfreundliche und flachen-
sparende, den stadtischen Strukturen angepasste Nutzung. Dies soll auch bei
der Umsetzung des Radkonzeptes 2020 so bleiben.
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3.4 Finanzielle und personelle Ressourcen

Zur Bewadltigung der genannten Herausforderungen und zur Erreichung der ge-
setzten Ziele wird in den nachsten Jahren ein deutlich erhdhter Einsatz stadti-
scher Finanzmittel nétig sein (siehe 9). Dabei ist im Umgang mit den begrenzten
stadtischen Mitteln eine hohe Effizienz nétig.

Im Radverkehr kann mit relativ geringem Mitteleinsatz eine hohe Verkehrsleis-
tung abgewickelt werden. Berechnungen in den Niederlanden haben ergeben,
dass den Kosten fir den Bau von Radschnellwegen ein 1'2- bis 3-facher Nutzen
durch Reisezeitverkiirzung, Minimierung von Auswirkungen des MIV und ver-
besserte Gesundheit der Nutzer gegenlbersteht. Bei einer Radroute in Berlin
hat eine Vorher- / Nachher - Untersuchung einen Kosten-Nutzen-Koeffizienten
zwischen 2,5 und 3,4 ergeben. Zum Vergleich: Ab einem Koeffizienten von 1,0
haben MaBnahmen einen positiven Nutzen, ab da kénnen StraBen- oder Stadt-
bahnmaBnahmen geférdert werden.®

Eine Studie’ des Bundesumweltamtes stellt fest: ,Fir die Kommunen ist es
deutlich kostengunstiger, wenn mehr Rad gefahren wird. ... Der jahrliche finan-
zielle Aufwand der Kommunen je Fahrrad-km betragt etwa nur ein Zehntel des
Aufwandes je Pkw-km.“ Auch andere Studien sehen im Radverkehr ein sehr ef-
fizientes Verkehrsmittel, so dass davon auszugehen ist, dass die eingesetzten
Mittel in Freiburg einen hohen Nutzen haben werden.

Bei dem aktuellen und prognostizierten Bevélkerungswachstum in Freiburg' und
immer mobileren Menschen bietet sich durch die Férderung des Radverkehrs
die Mdglichkeit, mit relativ geringem finanziellem Aufwand und Flachen-
verbrauch eine gute Mobilitat der Freiburger zu gewahrleisten. Da ansonsten in
die Infrastruktur der anderen Verkehrsmittel investiert werden muisste, die meist
deutlich héhere Kosten verursachen, sparen die Investitionen in den Radver-
kehr im Ergebnis Ausgaben ein.

Erleichtert wird eine verstarkte Radverkehrsférderung durch das erklarte Ziel
des Landes Baden-Wirttemberg, den Radverkehrsanteil im Land zu verdop-
peln. Die vom Land erarbeiteten Handlungsempfehlungen und die vielfaltigen
Aktivitaten des Fahrradmanagements, des Landesbindnis ProRad und der AG
Fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK-BW) - der auch die Stadt Freiburg an-
gehort - unterstitzen die kommunalen Anstrengungen.

Vor allem aber ermdglicht das 2011 verabschiedete Landes-GVFG eine Férde-
rung verkehrswichtiger RadverkehrsmaBnahmen. Die mégliche Férderung von
50% der Kosten ermdglicht einen verdoppelten Nutzen der kommunalen Investi-
tionen.

Bei einer Ausweitung der Radverkehrsférderung sind auch die personellen Res-
sourcen im Bereich der Planung, des Baus und der Unterhaltung der Radver-
kehrsanlagen sowie in sonstigen Bereichen mit Radverkehrsbezug (siehe 8.3)
anzupassen.
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4.1

4.2

MaBnahmenprogramm -
Radroutennetz, MaBnahmen, Standards, Erganzende Bausteine

Das MaBnahmenprogramm besteht aus den im Plan (Anhang 1) und in der Lis-
te (Anhang 2) dargestellten und beschriebenen (Anhang 3) baulichen Einzel-
maBnahmen, den Standards der Routen (Anhang 4) sowie den in diesem Teil B
dargestellten weiteren MaBnahmen, Standards und ergédnzenden Bausteinen.

Systematik Radroutennetz

Grundlegend flr die Systematik der Routen und MaBnahmen des Radkonzep-
tes ist das Ziel, fur die Nutzer durchgangig gut befahrbare Radrouten bereit zu
stellen. So wurde als Grundlage des Konzeptes ein Routennetz erstellt, das alle
bestehenden und zukinftigen Routen umfasst (Plan Anhang 1).

Kategorien der Radrouten

Die Radrouten sind in drei Kategorien eingeteilt: Neben-, Haupt- und Vorrang-
Routen. Die Kategorisierung soll eine Priorisierung und zielgerichtete Planung
und Umsetzung von MaBnahmen ermdglichen. Aber auch abseits der darge-
stellten Routen kédnnen MaBnahmen sinnvoll sein und umgesetzt werden - das
Radkonzept erhebt keinen Anspruch auf abschlieBende Vollstandigkeit.

Die Einstufung in die Kategorien entspricht jeweils der Bedeutung im lokalen
Kontext. Es gibt also keine festen, Gberall gleichen Kriterien, sondern die Rou-
ten werden je nach Lage, Dichte des Netzes, Zielen entlang der Route, Zu-
stand, Potential, etc. in eine Kategorie eingestuft. So ist am Tuniberg eine Ver-
bindung Hauptroute, wahrend sie im Stadtkern bei gleicher Ausstattung und
Nutzung allenfalls Nebenroute ware.

Bei der Festlegung der Routen und Einstufung der Kategorien sind insbesonde-
re die Anbindung wichtiger Ziele mit entsprechend starker Nutzung von Bedeu-
tung, z.B. Stadtteilzentren mit Geschéaften, die Universitat, groBe Arbeitgeber,
Schulen und andere 6ffentliche Einrichtungen, Freizeitangebote etc.

Ebenso wird auf eine gute Radverkehrs-Anbindung der Freiburger Ortschaften
und der benachbarten Stadte und Gemeinden an das Oberzentrum Freiburg
Wert gelegt. Hier spielen insbesondere die Vorrang-Routen eine groBe Rolle, da
auf ihnen auch gréBere Entfernungen zigig und mit wenig Behinderungen zu-
rickgelegt werden kdnnen. Zielrichtung sind hier insbesondere die wichtigsten
Pendler- und Freizeitverbindungen.

Aus Sicht der Stadt Freiburg sind alle drei Kategorien Neben-, Haupt- und Vor-
rang-Routen verkehrswichtige Radwege im Sinne des Landesgemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes (LGVFG) und der Richtlinie ,Radinfrastruktur®. Die-
se Wege haben eine wichtige Funktion im Radverkehrsnetz, dort vorgesehene
MaBnahmen sind notwendig, um diese Funktion erflllen zu kénnen.
FOhrungsformen der Radrouten
Das Radroutennetz besteht prinzipiell aus drei Fihrungsformen:

- Separate Radwege, z.B. an Dreisam und Bahnstrecken

- Radverkehrsanlagen an HauptverkehrsstraBen (Radwege, -streifen etc.)

- Fahrradrouten im NebenstraBennetz, z. B. FahrradstraBen.
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Separate Radwege

Separate Radwege werden unabhangig von einer StraBe geflihrt. Das kann
ganz unabhangig von einer StraBBe sein oder durch einen breiteren Grlnstreifen
deutlich von ihr abgesetzt, wie z.B. der Dreisamuferradweg in einigen Berei-
chen.

An HauptverkehrsstraBen

Entlang HauptverkehrsstraBen wird der Radverkehr je nach Verkehrsstarke, zur
Verfligung stehendem Platz etc. entsprechend der fachlichen Empfehlungen auf
baulichen Radwegen, auf Radfahrstreifen oder auf Schutzstreifen gefihrt, bei
geringer Verkehrsstéarke auch im Mischverkehr.

In manchen HauptverkehrsstraBen mit Tempo 50, die aufgrund ihrer Lage im
Netz eine hohe Bedeutung fir den Radverkehr haben, kdnnen aufgrund der
raumlichen und verkehrlichen Gegebenheiten keine Radverkehrsanlagen ge-
schaffen werden (z.B. westlicher Rennweg, sidliche Besanconallee). Gegen-
wartig ist es verkehrsrechtlich nicht zuldssig, zur Erh6hung der Verkehrssicher-
heit fir den Radverkehr Tempo 30 bzw. eine Tempo-30-Zone einzuflhren, so-
fern es keine Uber das normale MaB hinausgehende Gefahrdung gibt oder an-
dere Grinde wie z.B. Larmschutz es erméglichen. Die AG Fahrradfreundlicher
Kommunen (AGFK-BW) beabsichtigt, sich hier fir eine Erweiterung der rechtli-
chen Mdglichkeiten einzusetzen, die Stadt Freiburg wird dies unterstitzen.

In NebenstraBen

Eine einfache und attraktive Flihrung des Radverkehrs erfolgt - ohne eigene
Radverkehrsanlagen - in NebenstraBen, insbesondere im Netz der Tempo-30-
Zonen. Hier kann der Radverkehr gut sichtbar im Verkehr ,mitschwimmen®.
Aufgrund der in Freiburg flachendeckend - auBer in Gewerbegebieten - vorhan-
denen Tempo-30-Zonen ist so eine optimale flachendeckende ErschlieBung des
Stadtgebietes mit dem Rad gewéhrleistet. Die besondere Fulhrungsform der
FahrradstraBe wird vor allem im Rad-Vorrang-Netz angewandt und deshalb
auch dort im nachsten Kapitel thematisiert.

Bevorzugte Fiihrungsform

Radfahren auf guten Radverkehrsanlagen entlang HauptverkehrsstraBen ist
zwar objektiv relativ sicher, wird subjektiv aber oft als unsicher und vor allem als
unangenehm empfunden. Zur Berlcksichtigung dieses Wunsches nach ange-
nehmem Radfahren abseits der Autoverkehrsstrome werden deshalb - wo mdg-
lich und vertraglich - separat gefliihrte Radwege, z.B. an der Dreisam, den
Bahnlinien, Grinziigen etc., hergestellt oder ausgebaut. Gleichzeitig werden
aber wegen der oft an den HauptverkehrsstraBen liegenden Nutzungen und
Siedlungsschwerpunkten und der dort héheren sozialen Kontrolle auch Radver-
kehrsanlagen an den HauptverkehrsstraBen und Fihrungen im NebenstraBen-
netz vorgesehen.

Bei den Anspriichen an attraktive Radverkehrsanlagen spielen auch demogra-
phische Entwicklungen eine Rolle. Sowohl fir die mehr werdenden und langer
mobil bleibenden alteren Menschen als auch fur die verstarkt zu férdernden
Familien mit Kindern dirften separat gefihrte Radwege oft die erste Wahl sein.
Parallel dazu findet eine Entwicklung zu schnellerem Fahren auch Uber weitere
Strecken statt, sei es durch sportliche Radler oder durch zunehmende Motorun-
terstlitzung in Form von Pedelecs oder E-Bikes.
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4.3

Bei der Wahl der bevorzugten Ausbauform zwischen separaten Radwegen ab-
seits der StraBen, Radverkehrsanlagen an HauptverkehrsstraBen oder auch im
NebenstraBennetz in Form von FahrradstraBen oder Routen ohne besondere
Radverkehrsanlagen kann es deshalb aus den genannten Grinden kein Entwe-
der / Oder geben sondern nur ein sowohl als auch. Nur so sind in einem dichten
und differenzierten Netz sowohl die zunehmenden Mengen des Radverkehrs als
auch die verschiedenen Anspriiche zu bewaltigen. Die Routen sollen die diffe-
renzierten Bedurfnisse und Fahigkeiten der Radler (kurz/weit, schnell/langsam,
gelbt/weniger gelbt, Beruf, Schule, Freizeit, Vielradler, Kinder, alte Menschen,
...) berlcksichtigen, indem alle genannten FUhrungsformen enthalten sind. Je-
der Radfahrer kann sich entsprechend seiner Ziele und der bevorzugten Flh-
rungsform selbst die optimale Route zusammenstellen.

Als Ergebnis dieser Uberlegungen entstand die in der Tabelle ,Systematik und
Standards der Radrouten“ (Anhang 4) und dem Routen- und MaBnahmenplan
dargestellte dreistufige Systematik mit Vorrang-, Haupt- und Nebenrouten. Alle
Kategorien bestehen jeweils aus separaten Radwegen, Radverkehrsanlagen an
HauptverkehrsstraBen oder Routen im NebenstraBennetz, jeweils mit - der Ka-
tegorie entsprechend - unterschiedlichen Auspragungen.

Rad-Vorrang-Netz

Eine neue Qualitat gegeniber der bisherigen Radverkehrsférderung in Freiburg
ist die geplante Entwicklung des Rad-Vorrang-Netzes. Auf den Routen dieses
im Zielzustand durchgangig miteinander verbundenen Netzes soll der Radver-
kehr besonders ziigig, komfortabel und sicher gefiihrt werden. Auch das Vor-
rangnetz besteht aus den drei genannten Fihrungsformen.

Gemeinsames Merkmal bei allen Fihrungsformen im Vorrangnetz sind eine be-
sonders gute Qualitat und geringe Verzdégerungen durch einen mdglichst durch-
gangigen ,Vorrang“ gegenlber querenden Verkehren. Die Vorrangrouten sollen
durchgéangig attraktives Radfahren ermdglich, auch Uber Iangere Distanzen.

Die Rad-Vorrang-Routen entsprechen im Wesentlichen den Kategorien IR |l
oder AR Il (bei Uberregionaler Funktion AR 1l) aus den ERA 2010 (Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen). Damit verbunden sind nach den Empfehlungen
eine angestrebte Reisegeschwindigkeit von 15-30 km/h und Zeitverluste von
maximal 25-30 sec. je km.

Bei den seit geraumer Zeit in den Niederlanden und zunehmend auch in ande-
ren Landern und Deutschland diskutierten Radschnellwegen werden &hnliche
Kategorien und ZielgréBen angesetzt, meist mit starkerem regionalen Charakter
(AR 11) und héheren Geschwindigkeiten. Sowohl in den Niederlanden als auch
bei den derzeit in Deutschland konzipierten Radschnellwegen (z.B. Metropolre-
gion Hannover oder Ruhrschnellweg) werden Querschnitte von mindestens
4,0m bei einem Zweirichtungsradweg ohne FuBverkehr als MindestmaB ange-
setzt, sie werden Uberwiegend getrennt vom Ubrigen Verkehr geflhrt.

Solche MaBe und eine solche Trennung sind bei den in Freiburg meist im be-
bauten Gebiet verlaufenden Rad-Vorrang-Routen selten zu erreichen, auch wa-
re der Eingriff in stadtische oder naturrdumliche Strukturen meist unangemes-
sen groB3. Die Stadt Freiburg wahlt deshalb den beschriebenen angepassten
Ansatz mit drei unterschiedlichen Fiihrungsformen und den in der Tabelle ,Sys-
tematik und Standards der Radrouten“ (Anhang 4) beschriebenen Standards.
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Auch der Begriff ,Radschnellweg” wird in Freiburg nicht verwendet, da zum ei-
nen der damit verbundene Standard wie oben beschrieben oft nicht eingehalten
werden kann, zum anderen weil es nicht um hohe Fahrgeschwindigkeiten geht,
sondern um die Vermeidung von Verzdgerungen und somit hohe Reisege-
schwindigkeiten. Auch werden in der Offentlichkeit mit dem Begriff ,schnell* oft
negative Assoziationen wie ,Rasen” verbunden. Die Stadt Freiburg hat sich
deshalb flr den Begriff ,Rad-Vorrang-Route/Netz“ entschieden, um das zentrale
Kriterium und den positiven Begriff des Vorranges aufzunehmen. Bei der weite-
ren Umsetzung sollte die Verwendung anderer diskutierter Begriffe wie ,Quali-
tat®, ,Premium®, ,Plus®, ,Komfort* oder neuer ldeen nochmals geprift werden.

Elemente des Rad-Vorrang-Netzes

Wie oben ausgefihrt, werden auch im Rad-Vorrang-Netz die drei Flihrungsfor-
men ,Separater Radweg*, ,Radverkehrsanlage an HauptverkehrsstraBen® sowie
,Radroute im NebenstraBennetz® kombiniert. Die dabei im Rad-Vorrang-Netz
geltenden Standards und Besonderheiten werden hier vorgestellt. Weiteres da-
zu auch in der Tabelle ,Systematik und Standards der Radrouten” (Anhang 4).

Entscheidendes Kriterium flir die separaten Radwege im Vorrangnetz ist eben
deren Vorrang zur Vermeidung von Wartezeiten. Dies kann durch Flhrung un-
ter oder Uber querende Verkehrswege erreicht werden (kreuzungsfrei) oder
durch eine Bevorrechtigung (Beispiel Sandfangweg). Dies schlieBt auch eine
Vorfahrtsregelung gegentiber einmindenden FuB- oder Radwegen ein. Die
Radwege sollen eine komfortable Breite besitzen und nach Md&glichkeit vom
FuBverkehr getrennt geflihrt werden. Eine gute Asphalt-Oberflache und eine
Vermeidung enger Kurven und abrupter Steigungen erméglichen eine zlgige
Fahrt. Die Sicht zu einmlUndenden StraBen oder Wegen soll gut sein. Innerhalb
des bebauten Bereiches sollte eine Beleuchtung vorhanden sein, auBerhalb
sollte aus Grunden des Naturschutzes und der Energieeinsparung i.d.R. darauf
verzichtet werden, in Schutzgebieten ist i.d.R. keine Beleuchtung zulassig.

Nicht auBer Acht zu lassen ist grade bei dieser Fihrungsform auch der Aspekt
des Wohlfihlens. Eine ruhige Fihrung abseits des Verkehrslarms, eine schéne,
grine Umgebung, Aussicht und abwechslungsreiche Fihrung tragen zu einem
angenehmen Radfahren bei, was flir die Attraktivitdt des Verkehrsmittels und
bei der Auswahl des Verkehrsmittels durchaus auch eine Rolle spielt. Bei der
Trassierung (erhéhte Fuhrung far Aussicht, ggf. leichte Kurven fir Abwechs-
lung, Erhalt Baumbestand etc.) sollte dies beachtet werden.

Bislang gibt es in Freiburg dieses Erfolgsmodell eines separaten Radweges vor
allem auf dem Dreisamuferradweg. Der gerat aufgrund der starken Nutzung (in
Teilbereichen bis zu 10.000 Radler am Tag) aber bereits an und zeitweise Uber
die Grenzen der angenehm zu befahrenden Kapazitat. Ein wichtiges Projekt des
Rad-Vorrang-Netzes wird daher der weitere Ausbau dieses Radweges und ins-
besondere die Beseitigung von Eng- und Gefahrenstellen sowie eine Verbesse-
rung der Anschlisse sein. Ebenfalls von groBer Bedeutung fir die Kapazitat
dieses Weges ist auch der Lickenschluss im FuBweg auf der anderen Drei-
samseite an der Schwabentorbriicke. In weiteren Bereichen soll versucht wer-
den, die Wege flr FuBganger und Radfahrer voneinander zu trennen. So kann
eine gegenseitig mdglichst ungestdrte Nutzung erreicht werden. Da der Ausbau
des Radweges wegen des Gewasserschutzes und der baulichen Rahmenbe-
dingungen nur begrenzt méglich und teilweise sehr aufwandig sein wird, werden
aber auch die parallelen Routen weiter auszubauen sein.
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Die Radverkehrsanlagen an HauptverkehrsstraBen sollen im Vorrang-Netz -
soweit moéglich - eine besonders groBe Breite haben. Der ,Vorrang® soll erreicht
werden, indem in Bereichen, in denen die Vorrangrouten tber mehrere Licht-
signalanlagen (,Ampeln®) verlaufen, diese auf den Radverkehr abgestimmt und
koordiniert werden (,Grine Welle®). Bei der Konkretisierung ist dies mit den Be-
langen anderer Verkehrsmittel sowie anderen, ggf. kontraren Zielen wie Larm-
und Abgasreduzierung abzustimmen und abzuwagen. So soll es dabei z. B.
keine wesentliche Einschrankung der OPNV-Bevorrechtigung geben. Ggf. wird
es auch sinnvoll sein, eine Koordinierung abschnittsweise oder in bestimmten
Zeitfenstern oder richtungsbezogen vorzusehen. Ziel ist die Verminderung der
Wartezeiten und die Erh6hung der Akzeptanz der Regelungen.

Im NebenstraBennetz ist die FahrradstraBe das wesentliche Element des Vor-
rang-Netzes. In der MaBnahmenliste (,Sachthemen®) wird dazu eine nicht ab-
schlieBende Reihe von Vorschlagen gemacht. Hierbei ist noch keine abschlie-
Bende Einzelfallpriifung erfolgt, ob diese StraBen mit ihrer ErschlieBungsfunkiti-
on und Verkehrsbelastung als FahrradstraBe entsprechend der gesetzlichen
Vorgaben geeignet sind. Bei der weiteren Planung ist auch zu prifen, welche
begleitenden MaBnahmen (Bevorrechtigung, Aufteilung des StraBenquerschnit-
tes, Radaufstellstreifen (ARAS), Parkregelungen, Zulassung Anliegerverkehr,
Unterbrechung Durchgangsverkehr oder &hnliches) nétig oder méglich sind. Ziel
ist es, neben der reinen Ausweisung als FahrradstraBBe dies auch mit anderen
MaBnahmen zu begleiten, um die Attraktivitdt des Radfahrens in diesen StraBen
zu erhdhen. Die genauere Prifung erfolgt erst mit der konkreten Vorplanung zu
einzelnen StraBen oder Routen entsprechend der im Radkonzept vorgeschla-
genen Zeitstufe. Dabei wird oft auch eine schrittweise Ausweisung von Fahrrad-
straBen je nach Fortschritt der anderen MaBBnahmen und nach tatsachlicher und
potenzieller Nutzung sinnvoll sein.

Sowohl die bestehenden als auch die zukiinftigen FahrradstraBen sollen mit ei-
nem einheitlichen Piktogramm entsprechend des bereits umgesetzten Stan-
dards in der HindenburgstraBe ausgestattet werden.

Dartber hinaus kommen im NebenstraBennetz eher punktuelle MaBnahmen in
Betracht, da Radverkehrsanlagen in Tempo-30-Zonen nicht zuldssig sind. In
Frage kommen insbesondere aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) sowie
eine Verbesserung der Fahrbahnquerschnitte, der Beldge sowie der Parkrege-
lungen, um Gefahrdungen durch ein- oder ausparkende Fahrzeuge zu verhin-
dern und insbesondere in Einmindungsbereichen fir eine gute Sicht zu sorgen.

Marketing fiir Rad-Vorrang-Routen

Mit der Fertigstellung der ersten durchgehenden Rad-Vorrang-Route soll auch
eine entsprechende Vermarktung dieses neuen Elementes stattfinden. Dazu
sind der Begriff Vorrang-Route zu Uberprifen, aber auch ,Namen® flr die ein-
zelnen Routen zu finden und mit einer besonderen Kennzeichnung (farbige
Markierungen auf dem Boden, besonders gestaltete Wegweisung, ...) und wei-
teren Werbeelementen (Internet, Kampagne, ...) zu vermarkten. So sollen auch
Nicht- oder Seltenradler animiert werden, mit dieser neuen Qualitat der Infra-
struktur das Rad auszuprobieren (siehe 8.1).
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5.2

5.3

Darstellung und Bewertung von Routen und MaBnahmen

Darstellung der Routen und MaBnahmen im Plan

Im Plan ,Routen und MaBnahmen“ (Anhang 1) werden sowohl die Radrouten
(blau) als auch die geplanten MaBnahmen (rot) dargestellt. Die dargestellten
Routen geben zur Vereinfachung sowohl den Bestand 2012 als auch das Ziel-
netz 2020 wieder. Veranderungen am Bestand oder Erganzungen im Netz wer-
den durch die dargestellten MaBnahmen erkennbar:

Blaue Linie = Bestehende Route ohne wesentliche Veranderung

Blaue Linie mit roten Punkten / Kreisen = Bestehende Route mit Veranderungen
/ MaBnahmen (Umbau, Verbesserungen, ...)

Nur rote Punktlinie = Kompletter Neubau, heute keine Radfahrméglichkeit.

Die MaBnahmen sind jeweils mit einer Bezeichnung versehen (Klrzel des Kor-
ridors und Nummer), unter der sie in der MaBnahmenliste (Anhang 2) und den
MaBnahmenbeschreibungen (Anhang 3) zu finden sind. Punktuelle MaBnahmen
(kleine Liicke, Fihrung im Knotenpunkt, Durchlass, ...) werden als Kreis darge-
stellt, lineare MaBnahmen (groBe Licke, Anderung Fihrungsform, ...) als ge-
punktete Linie. Die Starke der Linie entspricht der Kategorie der Route.

Die Darstellungen auBerhalb der Gemarkung Freiburg dienen lediglich der Ver-
anschaulichung der anschlieBenden Routen. Sie sind zwar mit den beiden be-
nachbarten Landkreisen abgestimmt, aber nicht abschlieBend oder bindend.

Darstellung der MaBnahmen in der MaBnahmenliste

Im der ,MaBnahmenliste* (Anhang 2) sind alle MaBnahmen stichpunktartig be-
schrieben, in eine Kostenkategorie eingestuft und mit einem Umsetzungshori-
zont versehen. Die Routen und dementsprechend die darauf liegenden MaB-
nahmen wurden z.T. nach raumlichen Zusammenhangen in MaBnahmen-
Korridore gruppiert und dementsprechend in der Liste geordnet. Die Korridore
sind rdumlich geordnet, zuerst die in Ost-West-Richtung verlaufenden Korridore
(Reihung von Nord nach Sid, EinzelmaBnahmen von West nach Ost), dann die
in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Korridore (Reihung von West nach Ost,
EinzelmaBnahmen von Nord nach Siid). Am Ende der MaBnahmenliste werden
flachige Bereiche (Innenstadt, Gewerbegebiete und AuBenbereiche) und Sach-
themen (EinbahnstraBen, Radabstellplatze) aufgelistet.

MaBnahmenbeschreibungen und -bewertungen

Samtliche MaBnahmen (bis auf die Sachthemen) sind in Anhang 3 ausflhrlich
beschrieben, die Sachthemen hier im Erlauterungsbericht unter 6. bis 8. Die
Beschreibung der MaBnahmen im Anhang 3 erfolgt gebindelt nach den MaB-
nahmenkorridoren. Am Anfang wird der gesamte Korridor beschrieben und sei-
ne Lage in einem Plan gezeigt. Die EinzelmaBnahmen werden beschrieben,
dazu werden der Nutzen und der Aufwand eingestuft und verbal erganzt.

Die MaBnahmen sind - soweit das bei dem heutigen Konkretisierungsstand
maoglich ist - in Nutzen- und Aufwandskategorien eingeteilt. Der zu erwartende
Nutzen ist in die vier Stufen weniger hoch, mittel, hoch und sehr hoch eingeteilt.
Dabei wurde immer die Wirkung der EinzelmaBnahme im Vergleich zum Be-
stand betrachtet. Hat eine MaBnahme eine besonders wichtige Funktion flr die
Nutzbarkeit der gesamten Route wird dies beschrieben.
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5.4

Beim Aufwand stehen meist die Kosten im Vordergrund, diese werden in vier
Stufen eingeteilt: ,Gering“ (bis 25.000 €), ,mittel” (Gber 25.000 bis 100.000 €),
,hoch* (Uber 100.000 bis 500.000 €) und ,sehr hoch® (Gber 500.000 €).

Da fir die allermeisten MaBnahmen noch keinerlei konkrete Planung vorliegt
und oft auch verschiedene Lésungen mit sehr unterschiedlichen Kosten (z. B.
Umbau oder nur Markierung) denkbar sind, sind diese KostengréBen allenfalls
erste Anhaltspunkte fiir eine Priorisierung, keinesfalls belastbare Kostenschat-
zungen. Bei MaBnahmen, die im Rahmen anderer Projekte auBerhalb des Rad-
Etats umgesetzt werden, steht ,Mit Projekt”. Ist auBer den Kosten noch weiterer
Aufwand zu erwarten (aufwandige Planung, Eingriffe in die Natur, sonstige Wi-
derstande oder Probleme), wird dies verbal erlautert.

Aus Nutzen und Aufwand wurden unter Erganzung sonstiger Faktoren (Abhan-
gigkeit zu anderen Projekten, Planungsvorlauf etc.) die drei Zeitstufen ,kurz-,
mittel- und langfristig” fir die angestrebte Umsetzung abgeleitet. Bei den in Ka-
pitel 9 beispielhaft aufgezeigten stadtischen Investitionen sowie einer Férderung
durch das Land kdnnten die als ,kurzfristig“ eingestuften MaBnahmen (Umfang
rund 10 Mio. €) in den beiden nachsten Doppelhaushalten - also bis Ende 2016
- umgesetzt werden. Die als ,mittelfristig“ eingestuften Projekte kdnnten dann in
den Jahren 2017 bis 2020 umgesetzt werden, die als langfristig eingestuften
Projekte danach. Die MaBnahmen sind so auf die Zeitstufen verteilt, dass ein
gleichmaBiger Bedarf von Finanzmitteln entsteht. Die tatsachliche Umsetzung
hangt aber von den im stadtischen Haushalt zur Verfligung stehenden Mitteln
sowie der Férderung durch das Land ab. Werden MaBnahmen mit anderen Pro-
jekten oder in deren Abhangigkeit umgesetzt, ist dies vermerkt.

Es wird empfohlen, das Radkonzept bis zum Jahr 2016 zu Uberprifen und zu
aktualisieren, um dann eine konkretisierte Zuordnung flr die dann folgenden
Doppelhaushalte vornehmen zu kénnen (siehe 9).

Im Rahmen der Sanierung von StraBen, Bauwerken oder bei anderen MaB-
nahmen sollen auch RadmaBnahmen des mittel- oder langfristigen Bedarfs
nach Mdglichkeit sofort mit umgesetzt werden. Auch bei sonstigen baulichen
oder planungsrechtlichen Verédnderungen, Grundsticksgeschaften oder sonsti-
gen Entwicklungen sind samtliche Trassen und MaBnahmen zu berlcksichtigen
und nach Mdglichkeit freizuhalten oder vorzubereiten. Bei ganz neu zu bauen-
den Trassen erfolgt i.d.R. eine Freihaltung und schrittweise Entwicklung.

Planungsstand der MaBnahmen

Das Radkonzept ist eine Ideensammlung, es dient der Systematisierung und
Priorisierung von MaBnahmenvorschlagen. Die Vorschlage wurden i.d.R. noch
nicht planerisch durchgearbeitet, auch noch nicht oder nur z. T. oberflachlich mit
betroffenen und zustandigen Stellen abgestimmt. Sowohl die Machbarkeit an
sich als auch die angegebenen Kostenkategorien sind deshalb nur erste An-
nahmen und erst in der weiteren Konkretisierung zu erharten (siehe 2.3).

Insbesondere das Rad-Vorrang-Netz soll auch bis in die Region verlangert wer-
den. Erste Abstimmungen mit den beiden Landkreisen und in Frage kommen-
den Gemeinden wurden bereits durchgeflihrt, weitere sind vor der Umsetzung
relevanter Routen durchzufiihren, diese ggf. anzupassen.
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6. Weitere MaBnahmen der Infrastruktur

Alle baulichen MaBnahmen sind im Plan ,Routen und MaBnahmen®, der ,MaB-
nahmenliste® sowie in den Beschreibungen der EinzelmaBnahmen dargestellt.
Darlber hinaus gibt es einige grundsatzliche infrastrukturelle MaBnahmenberei-
che, die erganzend zur Liste hier abgehandelt werden.

6.1 Radabstellanlagen

Neben Wegenetzen zur Erreichung der Ziele sind gute Abstellanlagen sowohl
am Ziel (Einkauf, Arbeitsplatz, Ausbildungsstatte etc.) als auch an der Quelle
(i.d.R. zu Hause) oder den Umsteigestationen unterwegs (OPNV-Haltestellen)
ein wichtiger Beitrag fUr attraktives Radfahren. Gute Abstellanlagen sind in der
Menge ausreichend, gut nutzbar und leicht erreichbar. Durch das bequeme und
vor Witterung und Diebstahl geschitzte Abstellen des Rades wird die Hemm-
schwelle zum Radfahren niedrig gehalten. Ein guter Diebstahlschutz tragt auch
zur Nutzung eher hochwertiger und damit verkehrssicherer Rader bei.

Radabstellanlagen werden nicht im Plan dargestellt, da auf der Ebene des Rad-
konzeptes keine einzelnen Standorte untersucht oder geplant wurden. Statt
dessen werden hier grundsatzliche Aussagen zu Radabstellanlagen getroffen,
die dann schrittweise umzusetzen sind. Handlungsfelder sind sowohl die 6ffent-
lichen Radabstellplatze in der Innenstadt, in Stadtteilzentren oder an Haltestel-
len des OPNV als auch die privaten Radabstellanlagen in Wohngeb&uden, Be-
triebsgeb&uden oder auch 6éffentlichen Einrichtungen.

Radabstellen im 6ffentlichen Raum - Standards

Grundsatzlich ist eine Ausgestaltung anzustreben, die einen mdglichst guten
Diebstahl- und Witterungsschutz sowie einen Schutz des Rades an sich ge-
wahrleistet. Die friher Ublichen Vorderradklammern erflillen dies nicht und wer-
den deshalb seit vielen Jahren von der Stadt im 6ffentlichen Raum nicht mehr
eingesetzt. Statt dessen wird der inzwischen bewahrte ,Freiburger Blgel“ ein-
gesetzt, der ein gutes Anlehnen und AnschlieBen des Fahrrades ermdglicht.

Insbesondere bei Abstellplatzen mit langerer Verweildauer (vor allem an Halte-
stellen des OPNV) ist eine Uberdachung sinnvoll, um eine mdglichst witterungs-
unabhangige Nutzung des Rades (siehe 3.3) zu erleichtern. Aufgrund der Enge
und aus Grinden der Stadtgestaltung wird dies in der Innenstadt oder in Stadt-
teilzentren oft schwierig sein, in normal bebauten Bereichen sollte dies aber
Standard sein.

Fahrrader mit Anhéanger, Lastenrédder oder Tandems erfordern auch entspre-
chend groBe Abstellanlagen. In der Innenstadt hat die Stadt Freiburg mit derzeit
9 Stellplatzen, die speziell fur diese Rader geplant und reserviert sind, ein ent-
sprechendes Angebot geschaffen, das gut angenommen wird. Das Angebot soll
dem Bedarf entsprechend weiter ausgebaut werden.

Innenstadt

In der Innenstadt als der gr6Bten Konzentration von Zielen des Radverkehrs
gibt es derzeit Uber 5.000 6ffentlich zugangliche Radabstellplatze plus 1.000
Abstellplatze in der Fahrradstation mobile.

In den nachsten Jahren sollen hier samtliche noch vorhandene stadtische Vor-
derradklammern durch Anlehnbligel ersetzt werden. Auch bei anderen Einrich-
tungen mit 6ffentlicher Nutzung (z. B. Universitat) soll darauf hingewirkt werden.
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Wo méglich, sind die Abstellanlagen noch zu arrondieren. Da in der Innenstadt
aber nur begrenzte Flachen vorhanden sind und eine besonders hohe Nut-
zungskonkurrenz und auch ein hoher gestalterischer Anspruch bestehen, sind
die Erweiterungsmaoglichkeiten fir Radabstellanlagen begrenzt.

Zuklnftig wird es deshalb umso wichtiger, die vorhanden Abstellanlagen gut
auszulasten. Hinweise (Schilder, Ubersichtsplédne an zentralen Stellen, Faltblatt,
...) sollen insbesondere auf versteckt liegende Abstellanlagen hinweisen.

Problematisch ist, dass Radabstellanlagen oft von aufgegebenen Fahrradern
oder Dauerparkern blockiert werden. Hier hat die Stadt bislang nur begrenzte
Einflussmdglichkeiten, indem sie Schrottrader als Abfall entsorgen kann. Aufge-
gebene aber noch verkehrstaugliche Rader kbnnen mit dem vorhandenen recht-
lichen Instrumentarium nicht entfernt werden und Dauerparken kann nicht ver-
hindert werden. Wiinschenswert ware ein rechtliches Instrumentarium, um Dau-
erparker und aufgegebene Rader entfernen zu kédnnen und dieses Verhalten so
einzugrenzen. Denkbar wére z.B. eine Parkdauerbeschrankung bei einzelnen,
besonders gut gelegenen Abstellanlagen auf wenige Stunden oder einen Tag.
Angeregt wird, dies als Pilotversuch mit einer Genehmigung des Landes an ei-
nem ausgewahlten Standort zu testen. Dazu misste ein rechtlich machbarer
Weg vom Land aufgezeigt bzw. geschaffen werden, auBerdem mussten bei der
Stadt die - heute nicht vorhandenen - zusétzlichen personellen Kapazitaten fir
die Kontrolle und ggf. Entfernung der Rader geschaffen werden.

Eine weitere Option zur Schaffung attraktiver Radabstellplatze ist deren Integra-
tion in Gebaude. Die geplante Radabstellsatzung gibt bei Neubauten die Integ-
ration der dauerhaft genutzten Abstellplatze (Arbeithehmer, Bewohner) ins
Haupt- oder in Nebengebaude vor. Dies wird aber in der Innenstadt wegen der
seltenen Erstellung neuer Gebaude und wegen des geringen verfligbaren Plat-
zes nur begrenzten Nutzen entwickeln. AuBerdem werden die Abstellplatze fur
Besucher auch weiterhin in zuganglichen Gebaudeteilen oder Freiflachen liegen
- auch das ist in der Innenstadt nur begrenzt méglich. Es sollte deshalb Uberlegt
werden, ob 6ffentliche Radabstellplatze in bestehenden Parkhausern oder Tief-
garagen geschaffen werden kénnen. Dazu wéren aber entweder eine komplette
Umnutzung zum Radparken oder aber eine Trennung der Kfz- und Radparkbe-
reiche, -zufahrten etc. mit entsprechenden Umbauten nétig. Da ein kostenpflich-
tiges Radparken derzeit nicht akzeptabel erscheint, missten auBerdem dem
Betreiber die verringerte Einnahmen erstattet werden. Denkbar ist auch die Er-
stellung neuer Parkgebaude nur flir den Radverkehr, gerade in der Innenstadt
aber mit entsprechend hohen Kosten.

Dicht bebaute Stadtteile und Stadtteilzentren

In diesen Gebieten herrscht oft eine hohe Nachfrage nach Radabstellplatzen,
die in den Gebauden (insbesondere in griinderzeitlichen Gebieten wie z.B. der
Wiehre) nicht ausreichend befriedigt werden kann. Zu prufen ist deshalb, ob hier
bei Bedarf auch im StraBenraum Radabstellanlagen geschaffen werden kdnnen
(gof. auch in abschlieBbaren Radschuppen). Dies kann - wo dies in Bezug auf
die Kfz-Parkraumversorgung vertretbar erscheint - durch Umwandlung von Kfz-
Parkstédnden im Bestand geschehen. Bei einer starkeren Ausweitung des Car-
Sharing kénnte ein Teil der dadurch frei werdenden Parkplatze flir Radabstell-
anlagen genutzt werden. Bei StraBenneu- und Umbau sollen bei entsprechen-
dem Bedarf - von dem in der Regel bei dichterer Bebauung auszugehen ist -
standardmaBig 6ffentliche Radabstellanlagen vorgesehen werden.
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Sinnvoll wére eine schrittweise Uberpriifung der Stadtteile - insbesondere von
dicht bebauten Bereichen und Bereichen mit hoher Nutzungsintensitat wie den
Stadtteilzentren - auf Bedarf und ggf. eine Erganzung von Radabstellanlagen
sowie die Umrlstung ggf. noch vorhandener Vorderradklammern auf Blgel.

Haltestellen des OPNV

Ein bewéahrtes und in Freiburg bereits nahezu flachendeckend eingesetztes In-
strument zur gegenseitigen Erweiterung der Einzugs- und Einsatzbereiche von
Fahrrad und OPNV ist Bike&Ride (B&R). Es gibt in Freiburg rund 1.000 Radab-
stellplatze an Haltestellen des OPNV (plus 1.000 in der Radstation mobile am
Hauptbahnhof). Mit den derzeit laufenden und geplanten Ausbauten des Stadt-
bahnnetzes werden es nochmals deutlich mehr.

B&R sollte Standard an Stadtbahnhaltestellen (auBerhalb der Innenstadt) und
allen Haltepunkten der S-Bahn sein. Weiterhin kann B&R auch bei Bushaltestel-
len mit groBem Einzugsgebiet eingerichtet werden, v. a. in den Ortschaften oder
Bereichen mit geringerer FeinerschlieBung durch den OPNV.

Wo noch keine B&R-Anlagen vorhanden, aber sinnvoll sind, sollen sie erganzt
werden. Dabei sind die Anlagen nach Mdglichkeit zu Uberdachen bzw. bei be-
stehenden Anlagen eine Uberdachung nachzurlsten.

An einigen Haltestellen /-punkten hat die Stadt 23 Fahrradboxen aufgestellt, die
durch die mobile gGmbH vermietet werden und gut ausgelastet sind. Fahrrad-
boxen sind wegen des noch héheren Diebstahlschutzes insbesondere an den
Haltestellen Richtung Arbeitsplatz interessant, da hier die Rader Uber Nacht
stehen gelassen werden. Das Angebot ist ggf. bedarfsgerecht zu erganzen.

Ergédnzend sind Kombinationen mit weiteren Verkehrstragern wie Car-Sharing
auszubauen (siehe 8.4).

Abstellplatze in und an Gebauden

FlOr einen attraktiven Radverkehr sind ausreichende, gut ausgestattete und
leicht erreichbare Radabstellplatze auch bei privaten und 6ffentlichen Gebauden
eine wichtige Voraussetzung. Durch gut nutzbare Radabstellanlagen wird zu-
dem das ungeordnete und z. T. stérende Radparken im Umfeld der Gebaude
vermindert. Gute Radabstellanlagen sind so auch notwendig fir das Funktionie-
ren von Gebauden und 6ffentlichen Raumen in deren Umfeld.

Derzeit lauft die Erarbeitung einer Radabstellsatzung, die Anzahl, Ausstattung
und Zuganglichkeit von Radabstellanlagen bei Neubauten und wesentlichen
Anderungen regeln soll. Diese Radabstellsatzung soll baldméglichst zur Rechts-
kraft gebracht werden.

Erganzend zu diesen Vorgaben, die nur bei Neubauten oder wesentlichen An-
derungen greifen, sollen auch im Bestand MaBnahmen angestoBen werden. Bei
der Sanierung bzw. dem Neubau von stadtischen 6ffentlichen Gebauden - ins-
besondere Schulen - wird vom Gebdudemanagement darauf geachtet, dass
bedarfsgerechte Fahrradabstellplatze hoher Qualitdt im Rahmen der zur Verfi-
gung gestellten Haushaltsmittel geschaffen bzw. erhalten werden. So wurden
bei mehreren Schulsanierungen der letzten Jahre Radabstellplatze hergestellt
oder gute vorhandene erhalten. Dies soll auch in Zukunft fortgesetzt werden.
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Auch die Freiburger Stadtbau und einige private Wohnungsbauunternehmen, -
genossenschaften etc. schaffen im Bestand oder bei Umbauten gute oder sehr
gute Radabstellanlagen. Da dies bei vielen Bautragern leider aber nicht der Fall
ist, sollten diese - grade im nicht verédnderten Bestand, wo die Radabstellsat-
zung nicht wirksam wird - zu einer Verbesserung des Angebotes angeregt wer-
den. Denkbar ist auch ein Férderprogramm (Marketing, Beratung, Zuschuisse)
fur die Nachristung guter Radabstellanlagen bei bestehenden Geb&uden.

6.2 Offnung EinbahnstraBen

Die Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr schlieBt Liicken im Rad-
verkehrsnetz bis hin zur kleinrAumigen ErschlieBung. Radfahren auf dem Geh-
weg mit den damit verbundenen Nachteilen flir den FuBverkehr wird vermieden.
Die Verkehrssicherheit wird durch die Freigabe verbessert, da die Verkehrsteil-
nehmer starker aufeinander Ricksicht nehmen und oft eine Verlagerung des
Radverkehrs von benachbarten HauptverkehrsstraBen erfolgt. Vorraussetzun-
gen fiir eine Offnung sind Tempo 30, ausreichende Breite und Ubersichtlichkeit.

In Freiburg wurden alle rund 130 vorhandenen EinbahnstraBen einer entspre-
chenden Uberprifung unterzogen. Samtliche fir eine Offnung geeigneten Stra-
Ben - knapp 100 Stiick - wurden fiir den Radverkehr freigegeben.

Prominente Beispiele fir geéffnete EinbahnstraBen sind die HildastraBe und die
HerrenstraBe. Einige wenige StraBen werden noch in den nachsten Jahren im
Zuge anstehender BaumaBnahmen gedffnet, z.B. die MilchstraBe (nach Umbau
UB) oder die GartenstraBe (mit Neubau Kronenbriicke). Eine erneute Uberpri-
fung bislang als nicht geeignet angesehener StraBen kann bei Bedarf erfolgen.

6.3 Radverkehrskataster

Neben den baulichen und betrieblichen MaBnahmen ist auch wichtig, genauere
Kenntnisse Uber bestehende Radverkehrsanlagen zu erhalten und diese regel-
maBig fortzuschreiben. So sollte in einem flachendeckenden digitalen Radver-
kehrskataster abrufbar sein, wo eine Radverkehrsanlage vorhanden ist und
welche/n FUhrungsform, MaBe, Zustand etc. diese aufweist. So kénnen auch
leichter bestimmte Defizite (FUhrung hinter parkenden Autos, unzureichende
MafBe etc.) systematisch erfasst und behoben werden.

In solch ein Radverkehrskataster zu integrieren sind auch eine Darstellung der
Routenkategorien des Radkonzeptes, der Winterdienst, die Wegweisung etc.
Dies ermdglicht es, diese unterschiedlichen Elemente noch besser aufeinander
abstimmen zu kénnen. Ein solches Kataster erleichtert auch die Erstellung und
Pflege von Radroutenplanern.

Das Land hat die Erstellung eines digitalen Radverkehrskatasters als eine Auf-
lage flir die erneute Auszeichnung als ,Fahrradfreundliche Stadt nach fiinf Jah-
ren benannt.
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7. Standards in Planung und Betrieb

Neben konkreten baulichen MaBnahmen kann auch durch die konsequente
Anwendung von Standards bei allen laufenden Verédnderungen viel fir die Qua-
litdt des Radfahrens getan werden. Im Folgenden werden deshalb die wichtigs-
ten und grundlegenden Standards aufgefihrt, die Auswirkungen auf die Pla-
nung und den Betrieb von Radverkehrsanlagen und auch darUber hinaus auf
das Radfahren haben (siehe auch Anhang 4, ,Systematik und Standards®).

7.1 Planungsstandards

Grundsatzlich sind beim Entwurf von Radverkehrsanlagen die StraBenverkehrs-
ordnung und die dazu gehdrige Verwaltungsvorschrift maBgeblich sowie die je-
weils aktuellen technischen Richtlinien und Empfehlungen. Dabei hat selbstver-
standlich auch eine Abwagung mit anderen Belangen zu erfolgen. Insbesondere
der FuBverkehr und der OPNV genieBen in der Stadt Freiburg entsprechend
dem Verkehrsentwicklungsplan VEP 2020 ebenfalls eine hohe Prioritat.

Der Aspekt der Sicherheit ist dabei hdher zu gewichten als z. B. die Leichtigkeit
des Verkehrs oder die Versorgung mit 6ffentlichen Parkplatzen. Der Radverkehr
hat wegen der meist schweren Folgen im Falle eines Unfalles ein besonders
hohes Sicherheits- und damit Qualitédtsbedurfnis.

Angesichts dessen und der starken Radnutzung in Freiburg sollen die vorhan-
denen fachlichen Empfehlungen konsequent umgesetzt werden. So sollen z.B.
zumindest bei Vorrang- und Hauptrouten nach Mdéglichkeit die Breiten (oder an-
dere Entwurfsparameter) gewahlt werden, die dort fir hohe (Rad-)Verkehrs-
starken oder haufiges Auftreten von Fahrradanhangern empfohlen werden.

An Lichtsignalanlagen (Ampeln) ist der Radverkehr in einer mdglichst selbster-
klarenden und attraktiven Art zu berlcksichtigen, auch bei verkehrsabh&angigen
Steuerungen. An Knotenpunkten soll mdglichst ein direktes Abbiegen ermég-
licht werden, ansonsten ist eine indirekte Abbiegemdglichkeit vorzusehen.

An signalgeregelten Knotenpunkten sollen NebenstraBen mit hohem Radver-
kehrsanteil mit aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS) angeordnet werden.
Diese ermdglichen es Radfahrern, geschitzt an wartenden Kfz vorbei zu fahren
und sich vor dem anfahrenden Verkehr einzuordnen. Die in Frage kommenden
Knoten sind i.d.R. bereits mit ARAS ausgertistet - derzeit gibt es in Freiburg 24.

Bei der Planung der Verkehrsanlagen, insbesondere des Ruhenden Verkehrs,
aber auch von Gebauden, Werbeanlagen und sonstigen Einbauten ist auf die
konsequente Freihaltung der Sicht zu achten.

Radwege sind mdglichst frei von Einbauten (Lampen, Poller, Umlaufsperren,
Schilder, Ampeln, ...) zu halten, auch das Uber den Boden hinausreichende
Lichtraumprofil. Auf Drangelgitter / Umlaufsperren sollte soweit wie méglich ver-
zichtet werden. Grundsétzlich ist hier auf eine starkere Eigenverantwortung der
Verkehrsteilnehmer abzuheben. Bei darlber hinaus gehendem Bedarf sollten
zunéachst klare Verkehrsregeln (Vorfahrt, Geschwindigkeit, ...) die gewlinschten
Ziele sicher stellen. Wo trotz allem Umlaufsperren oder Poller notwendig sind
(Kreuzung Schienenverkehr, Schutz von FuBverkehr durch Geschwindigkeits-
minderung, Abgrenzung von Konfliktbereichen, Verhinderung Fahren und Par-
ken Kfz etc.) sind sie so zu gestalten, dass das Befahren von Radern auch mit
Anhanger moglich bleibt (z.B. entsprechende Abstdnde, keine Uberlappung,
keine Betonpoller, sondern schlanke Stahlpoller).
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7.2

Wenn Einbauten unumganglich sind, sollte durch entsprechende Markierungen
(reflektierende Folien, bei Pollern im Radwegbereich auch rautenférmige Mar-
kierung auf dem Boden) auf die Hindernisse aufmerksam gemacht werden.

Die Querung von Schienen der Stadtbahnstrecken sollte mdglichst so erfolgen,
dass der Radverkehr in einem groBen Winkel dartber gefuhrt wird. Bei paralle-
ler FOhrung sind ausreichende Flachen fir den Radverkehr neben den Schie-
nen zu gewahrleisten. Ist das nicht mdglich, wie z.B. bei den bestehenden
Gleisquerungen Carl-Kistner-Str. oder in der UrachstraBBe beim Betriebshof-Sid,
sind technische Lésungen zu prifen.

Radwege sind insbesondere auf Vorrang- und Hauptrouten méglichst mit As-
phalt zu befestigen, bei Nebenrouten sind auch unbefestigte Oberflachen (was-
sergebundene Decke 0.4.) méglich. Bei starken Wurzelhebungen oder aus ge-
stalterischen Grinden ist z.T. auch ein Pflasterbelag sinnvoll, dann sollten
Pflastersteine ohne Fase verwendet werden. Aus Griinden des Naturschutzes
ist die Asphaltierung in manchen Bereichen zu hinterfragen, auf Forstwegen ist
sie i.d.R. nicht méglich. Forstwege dienen vorrangig dem Forstbetrieb, es wird
aber - insb. auf den Rad-Vorrang-Routen - angestrebt, durch entsprechende
Unterhaltung eine gute Befahrbarkeit fir den Radverkehr zu gewahrleisten.

Bei der Gestaltung von Grundstlckszufahrten soll der Belag des Geh- und Rad-
weges durchgefahrt werden, um die Vorfahrt des (FuB- und) Radverkehrs ge-
genlber abbiegenden Fahrzeugen zu verdeutlichen und den Komfort zu erhé-
hen. Der dazu vorhandene Standard des Garten- und Tiefbauamtes ist anzu-
wenden. Das im Jahr 2011 begonnene Programm zur Entpflasterung von Ein-
fahrten soll so lange fortgesetzt werden, bis alle relevanten Grundstlickzufahr-
ten umgebaut sind.

Auch das im Jahr 2010 begonnene Programm zur Erhdhung von Brickenge-
landern entsprechend der gultigen fachlichen Vorgaben ist bei laufenden Sanie-
rungen sowie bei besonderen Gefahrenlagen weiter umzusetzen.

Die Anordnung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen erfolgt entspre-
chend der aktuellen rechtlichen Vorgaben, bestehende Beschilderungen sind
schrittweise zu Uberprifen und ggf. zu korrigieren. Auch nicht mehr benut-
zungspflichtige, sogenannte ,andere” Radwege sind auf sichere Ausgestaltung
zu Uberprifen, zu verbessern oder ansonsten komplett aufzuheben.

Die wichtigsten fir den Radverkehr anzustrebenden Standards (Breite, Vorrang,
Planungselemente etc.) werden in der Tabelle ,Systematik und Standards der
Radrouten® (Anhang 4) dargestellt.

Betriebliche Standards

Wichtig fUr eine gute Nutzbarkeit der Radverkehrsanlagen ist auch deren In-
standhaltung - diese ist allerdings auch eine sehr personalintensive Dauerauf-
gabe. Die laufende Beseitigung von Wurzelhebungen und die rechtzeitige Sa-
nierung der Oberflachen ermdglichen eine gefahrlose und zlgige Befahrbarkeit
auch bei Nacht und schlechtem Wetter. Auf Basis einer vor kurzem durchge-
fihrten StraBenzustandserfassung werden derzeit entsprechend der dort fest-
gestellten Dringlichkeit Mangel in den Oberflachen saniert.

Bei Schienen der StraBenbahn in vom Radverkehr benutzten Bereichen, z.B. in
der SalzstraBe oder der BertoldstraBe, ist auf eine gefahrlose Oberflachenge-
staltung des Fahrbahnbelages bis an die Schienen heran zu achten.
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Nach Mdglichkeit sollten zumindest die Vorrangrouten Uber die laufenden Kon-
trollen zur Verkehrssicherungspflicht hinaus in regelmaBigen Abstanden abge-
fahren und auf Mangel hin untersucht werden (Sichtbarkeit und Vollstéandigkeit
von Markierungen, Wurzelhebungen, zugewachsene Réander, aber auch Ver-
kehrsregelungen etc.). So soll auf dieser Routenkategorie eine besonders gute
Qualitat der Bestandserhaltung sichergestellt werden.

Auch die Freihaltung der Radwege von Bewuchs inklusive der erforderlichen
Sichtdreiecke an Einmlndungen ist - insbesondere in den Vegetationsperioden
- wichtig flr eine gute Nutzbarkeit und gute Sicht zu anderen Verkehrsteilneh-
mern und sollte ausreichend oft Uberprift werden.

Die Oberflachen der Radwege, -streifen etc. sind regelm&Big zu reinigen. Das
Scherbentelefon der ASF ermdglicht zudem kurzfristige Reaktionen.

Ein guter Winterdienst erleichtert eine weniger witterungsabhangige Nutzung
des Radverkehrs (siehe 3.3). Der Winterdienst sollte entsprechend des wach-
senden Netzes und der Routenhierarchie im Rahmen der finanziellen und orga-
nisatorischen Méglichkeiten angepasst werden. Anzustrebendes Ziel ist die Zu-
ordnung der Vorrangrouten in Kategorie | oder Il des Winterdienstes, Hauptrou-
ten in Kategorie Il oder Ill, Nebenrouten im Einzelfall auch in Kategorie Ill (An-
hang 4), Aufwand und Nutzen sind dabei im Einzelfall abzuwégen. Bei der Art
des Winterdienstes sind auch die negativen Folgen des Salzeintrages in Béden
und Gewasser zu bertcksichtigen, ggf. sind deshalb auch Alternativen zum
Salzeinsatz zu prifen. Auf Forstwegen kann wegen der Oberflache und des
Schutzes der Baume grundsatzlich kein Winterdienst durchgefihrt werden.

Die Fahrrad-Wegweisung ist dem wachsenden Netz anzupassen und regel-
maBig auf Korrektheit und guten Zustand zu Gberprifen.

An Baustellen ist im Rahmen des Mdglichen eine klar geregelte und mdglichst
attraktive FUhrung des Radverkehrs anzustreben. Kann keine Radverkehrs-
fihrung im Baustellenbereich aufrecht erhalten werden, ist - soweit die Ver-
kehrsstarken und sonstige Rahmenbedingungen dies zulassen - fir eine gesi-
cherte Einleitung des Radverkehrs in den flieBenden Verkehr zu sorgen. Ggf. ist
die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs dazu zu reduzieren. Ist keine Flihrung far
den Radverkehr méglich, ist eine Umleitung auszuschildern und frihzeitig dar-
auf hinzuweisen. Eine gute Richtschnur fir den Umgang mit dem Radverkehr ist
- in Ergédnzung zu den bindenden rechtlichen Rahmenbedingungen - die Bro-
schire der AG Fahrradfreundlicher Stadte in Nordrhein-Westfalen ,Baustellen-
absicherung im Bereich von Geh- und Radwegen*®.

Eine regelmaBige Kontrolle von Geh- und Radwegen sowie Rad- und Schutz-
streifen auf falsch parkende und haltende Fahrzeuge sowie deren konsequente
Ahndung sichert die Nutzbarkeit der Radverkehrsanlagen und verhindert gefahr-
liche Ausweichmandver auf den Gehweg oder die Fahrbahn. Wichtig ist dabei
auch das Freihalten der zunehmend eingeflihrten Sicherheitstrennstreifen zwi-
schen Rad- bzw. Schutzstreifen und parkenden Fahrzeugen. Deren Schutzfunk-
tion - Abstand von sich 6éffnenden Tlren - ist sonst wirkungslos. AuBerdem soll-
te auch das unzuldssige Parken im 5m-Einmindungsbreich kontrolliert und ge-
ahndet werden, da hier sowohl die Sicht auf einmiindende Verkehre als auch
die Querung des FuBverkehrs behindert wird.
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8.1

Erganzende Bausteine

Neben der ,harten” Infrastruktur, die durch MaBnahmen verandert und Stan-
dards beeinflusst wird, tragen auch weitere, ergdnzende, oft auch ,weiche®
MaBnahmen genannte Themenfelder zur Attraktivitdt des Radverkehrs bei. Die-
se umfassen vor allem die Information und Kommunikation, die Vernetzung der
Verkehrstrager und erganzende Service-Bausteine. Um die Nutzung des Rades
in Zukunft noch weiter zu steigern wird es immer wichtiger, auch diese ergan-
zenden MaBnahmen zu betreiben.

Offentlichkeitsarbeit und Pravention

Die beste Infrastruktur bewirkt keine Erhéhung der Nutzung, wenn potentielle
Nutzer nicht zum Ausprobieren bewegt werden. Gute Infrastruktur bewirkt auch
keine Erhdhung der Sicherheit, wenn die Nutzer durch fehlerhaftes Verhalten
trotzdem Unfélle begehen. Eine gute Offentlichkeitsarbeit, die zum Radfahren
animiert und auf umsichtiges Verhalten und Regelbefolgung hinwirkt, ist also
sehr wichtig und erhéht die Effizienz der Investitionen in die Infrastruktur.

In den letzten Jahren hat die Verwaltung dazu zahlreiche Ortstermine veranstal-
tet, zahlreiche Presseinformationen sowie Sonderseiten des Amtsblattes ,Rad
tut gut* herausgegeben. Die Internetseiten www.freiburg.de/radverkehr werden
laufend ausgebaut und aktualisiert. Die Stadt nimmt an Kampagnen wie ,Kopf
an: Motor aus - Fir Null CO, auf Kurzstrecken“ im Jahr 2010 oder ,Rticksicht im
StraBenverkehr” in den Jahren 2012/13 teil. Dazu kommen Sonderaktionen wie
die Piktogramme ,Geisterradler gefahrden - Sich und andere” im Jahr 2010, ei-
ne Serie zur Radsicherheit im Amtsblatt 2011, Info-Materialen zum Toten Win-
kel und dem Trixi-Spiegel oder die Teilnahme an Aktionstagen etc.

Nach Freiburg hereinfahrende Autofahrer werden seit kurzem auf Hinweistafeln
am Stadteingang darauf hingewiesen, dass Freiburg eine Stadt der Radler ist.
Dies soll zum einen fir einen Umstieg auf dieses Verkehrsmittel werben, zum
anderen aber auch eine erhéhte Ricksichtnahme auf den Radverkehr bewirken.

Im Mittelpunkt der nachsten Jahre stehen zwei Schwerpunkte:

1. Erhéhung der Sicherheit durch Anregung eines rlicksichtsvollen Verhaltens
und Information Gber wichtige Verkehrsregeln (Pravention).

2. Erhéhung der Fahrrad-Nutzung, z.B. mit Marketing-MaBnahmen zu den
Rad-Vorrang-Routen.

In Frage kommen fir beide Bereiche laufende MaBnahmen wie Presseinforma-
tionen Uber umgesetzte MaBnahmen oder aktuelle Sicherheitstipps, die standi-
ge Ausweitung und Verbesserung der Internetdarstellung sowie die Erstellung
von allgemeinen Informationsmaterialien zum Verteilen in den Rathdusern, bei
Veranstaltungen etc. Dazu kommen zielgerichtete Sonderaktionen.

Dabei scheint es insbesondere sinnvoll zu sein, diejenigen Personengruppen
anzusprechen, die mit dem Rad noch keine oder wenig Erfahrung haben, also
z.B. Schuler, Studierende, Neubirger und Migranten. So kénnen diese Gruppen
an das Radfahren an sich, insbesondere aber auch das sichere Radfahren und
seine Regeln herangefluhrt werden.

Mit der Fertigstellung der ersten Rad-Vorrang-Routen soll eine darauf ausge-
richtete Marketing-Kampagne dazu beitragen, neue Nutzerkreise fir das Rad-
fahren zu gewinnen (siehe 4.3).
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8.2

Weitere mogliche Bestandteile sind Aktionen rund um das neu eingerichtete
Radzéahldisplay an der Wiwilibriicke. Die Zahlung der Radler und Angabe des
eingesparten CO; soll auch im Internet eingestellt werden. Bei passenden Ge-
legenheiten kdnnen dazu Aktionen durchgefihrt werden, z.B. Preisverleihungen
beim 1- und 2-millionsten Radler im Jahr.

Durch Baustellenschilder bei RadverkehrsmaBnahmen kann fir die MaBnahme
selbst und um Verstandnis fur Behinderungen in der Bauzeit geworben werden.
Zum anderen kann hier auf die Erweiterung der Infrastruktur hingewiesen wer-
den und darauf, dass es laufend attraktiver wird, in Freiburg Rad zu fahren.

Angestrebt wird die Entwicklung und Vermarktung eines Fahrrades in einer
hochwertigen Ausstattung und einer besonderen Freiburger Gestaltung, das
.FreiRad®. Das kann als Pramie bei der Erstwohnsitzanmeldung durch Studie-
rende oder als Preis bei anderen Aktionen verwendet werden.

Bei den genannten und weiteren Aktivitdten rund um den Radverkehr soll das
fir das Radkonzept (siehe Titelseite) und die Sonderseiten ,Rad tut gut” weiter-
entwickelte ,FR-Rad“ - Logo genutzt werden, um den Wiedererkennungswert al-
ler RadverkehrsmafBnahmen zu starken und deren Wirksamkeit so zu erhdhen.

Wichtig ist bei allen MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit, dass sie kontinuier-
lich und mit einer hohen Qualitat betrieben werden. Bei einer sinnvollen Ver-
starkung der Offentlichkeits- und Praventionsarbeit im Verkehrsbereich ist zu
prufen, wie daflir geeignete Kapazitaten bereit gestellt werden kénnen.

Abstimmung mit Politik, Institutionen und Fachverbanden

Der fachliche Austausch bezlglich Radverkehr zwischen der Stadtverwaltung,
den Vertretern des Gemeinderates und den Vertretern verschiedener Institutio-
nen und Interessensverbande hat bislang unregelmaBig und in verschiedenen
Zusammensetzungen stattgefunden.

Nach der Fertigstellung des Radkonzeptes werden die folgenden regelméBig
tagenden Abstimmungsrunden eingefihrt, um MaBnahmen zur Férderung des
Radverkehrs zu entwickeln und zu begleiten. Ziel ist eine optimale und kontinu-
ierliche Koordination und Information sowie die breit abgestimmte und somit gut
verankerte Entwicklung von Schwerpunkten, Prioritdten und MaBnahmen. Die in
den letzten Jahren vorhandenen verschiedenen Abstimmungsrunden und die
AG Radkonzept werden so in eine dauerhafte Form Uberfihrt. Der Sitzungstur-
nus, der Teilnehmerkreis und die Inhalte werden nach Bedarf angepasst.

Lenkungsgruppe Radverkehr

Teilnehmende: Nach Bedarf, i.d.R. die im Verkehrsausschuss vertretenen Frak-
tionen, Polizei, Radverkehrsverbande (ADFC, VCD®), Verwaltung (GuT). Weite-
re bei Bedarf, je nach Themen, z. B. Gesamtelternbeirat, VAG, Verkehrswacht,
ADAC, Umweltverbande etc.

Turnus: Nach Bedarf, i.d.R. 1 x jahrlich.

Inhalt: Schwerpunkte setzen und Strategien entwickeln (MaBnahmen Infrastruk-
tur, Kampagnen, Sicherheit).

Ersetzt die 2008 bis 2010 durchgeflhrten Treffen der Koordinierungsgruppe
Radsicherheit und des Runden Tisches Radsicherheit sowie die von 2009 bis
2012 durchgefiihrten Treffen der AG Radkonzept.

29.11.2012 Erlauterungsbericht Seite 31



Stadt Freiburg Radverkehrskonzept 2020

8.3

AG RadmaBnahmen

Teilnehmende: Nach Bedarf, i.d.R. Polizei, Radverkehrsverbande (s.o.), Verwal-
tung (GuT).

Turnus: Nach Bedarf, i.d.R. 2 x jahrlich.

Inhalt: Zusammenstellung und Abstimmung der MaBnahmen Radpauschale /
Radkonzept, Abstimmung einzelner MaBnahmen, inkl. Sicherheitsthemen etc.
Vor- und Nachbereitung genereller Themen flr Lenkungsgruppe.

Ersetzt die 2005 bis 2008 durchgeflihrten Treffen mit den Radverbanden sowie
die 2009 und 2010 durchgefiihrten Treffen des Arbeitskreis Radsicherheit.

Bei Bedarf kbnnen darlber hinaus auch weitere Arbeitsgruppen zu speziellen
Themen, z.B. im Verkehrssicherheitsbereich mit der Polizei, gebildet werden.

Auf regionaler Ebene soll ebenfalls ein regelmaBiger Austausch stattfinden, ein
erstes Treffen dazu hat im Februar 2012 stattgefunden. Ergebnis war die Ab-
sicht, den Ausbau einer Radroute von Freiburg Uber Gundelfingen nach Em-
mendingen als regionale Rad-Vorrang-Route zu prufen.

Radverkehrsférderung - Querschnittsaufgabe der Stadtverwaltung

Viele Bereiche der Stadtverwaltung sind mit dem Radverkehr beschaftigt oder
davon tangiert. So werden Regelungen in der Bauleitplanung oder im Baurecht
(Verkehrsflachen, Radabstellanlagen in Gebauden) vom Stadtplanungsamt und
dem Baurechtsamt getroffen, bei BerlUhrungspunkten mit dem Umwelt- und
Wasserrecht ist das Umweltschutzamt zustandig. Das Forstamt ist flr die Un-
terhaltung der Forstwege zustandig, Uber die z.T. auch Radrouten verlaufen.
Kontrollen des ruhenden Verkehrs, aber auch des Radverkehrs z.B. in der FuB-
gangerzone, werden vom Gemeindevollzugsdienst im Amt fir Offentliche Ord-
nung durchgefiihrt. Das Gebaudemanagement Freiburg ist Bauherr der stadti-
schen Gebaude wie Schulen etc. und so fiir die dortigen Radabstellanlagen zu-
stéandig. Das Haupt- und Personalamt regelt die Beschaffung und Verwendung
von Dienstfahrzeugen. Die Erweiterung des Zweiradfuhrparks (gegebenenfalls
mit Elektroantrieb) wird insbesondere im Zusammenhang mit den Projek-
ten Verwaltungskonzentration / Optimierung der betrieblichen Mobilitat gepruft.
Das Amt flr Schule und Bildung hat Berliihrungspunkte mit dem Bereich der
schulischen Verkehrserziehung oder Schulwegpléanen. Das Pressereferat ist fir
die gesamte Offentlichkeitsarbeit zustédndig, also auch Meldungen Uber Radver-
kehrsmaBnahmen, die Begleitung von Kampagnen oder die beliebten Sonder-
seiten ,Rad tut gut® im Amtsblatt.

Auch bei den stadtischen Gesellschaften ist das Fahrrad ein Thema: Die FWTM
ist fir den Tourismus zustandig, dessen Zweig Fahrradtourismus sich stark
entwickelt. Die VAG hat durch Bike&Ride eine direkte Beteiligung am Radver-
kehr und durch viele Bertihrungspunkte im Verkehr weitere Schnittstellen zum
Radverkehr. Die Freiburger Stadtbau hat in Ihren Immobilien zahlreiche Radab-
stellanlagen, die Freiburger Kommunalbauten ist Eigentimerin des mobile.

Far eine effektive Radverkehrsférderung ist es wichtig, diese vielfaltigen Berei-
che und Aktivitaten besser zu vernetzen und ggf. zu intensivieren. Insbesondere
in den Bereichen Pravention (Verkehrserziehung, Schulwege) und Offentlich-
keitsarbeit (Sicherheit, Vermarktung Rad-Vorrang-Routen) sowie Kontrollen
(Ruhender Verkehr, Radverkehr) kénnen mit verstarkten Anstrengungen we-
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sentliche Beitrage fur die Erreichung der Ziele des Radkonzeptes - Attraktivitat
und Sicherheit - geleistet werden. Mit dem Radkonzept wird angestrebt, diese
breit gefacherten Aufgaben zu verdeutlichen und die Arbeit an dem gemeinsa-
men stadtischen Ziel der Radverkehrsférderung zu intensivieren. Bei sich dar-
aus ergebendem Mehraufwand soll versucht werden, die zustédndigen Stellen
auch mit den nétigen Finanz- und Personalkapazitaten auszustatten.

Der Schwerpunkt der Bearbeitung innerhalb der Stadtverwaltung liegt sicher bei
den infrastrukturellen MaBnahmen, die im Baudezernat vom Garten- und Tief-
bauamt (GuT) bearbeitet werden. Die Planung und Unterhaltung der Radver-
kehrsanlagen ist innerhalb dieses Amtes eine Querschnittsaufgabe aller Abtei-
lungen. Neben infrastrukturellen MaBnahmen und den dazu gehdérigen Konzep-
ten hat das GuT zunehmend auch Offentlichkeitsarbeit und sonstige ,weiche”
MaBnahmen zur Radverkehrsférderung betrieben. Fir eine nachhaltige und
qualifizierte Offentlichkeitsarbeit (siehe 8.1) ist zu entscheiden, ob und wo dies
und weitere MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit und Pravention zuklnftig
durchgefihrt werden sollen und wie die entsprechenden personellen Kapazita-
ten mit ausreichender Qualifikation bereitgestellt werden kénnen.

Als Ansprechpartner fur die Bevdlkerung und als ,Kimmerer® innerhalb der
Verwaltung gibt es in der Stadt Freiburg seit vielen Jahren einen Radverkehrs-
beauftragten, angesiedelt im fir den Verkehr zustadndigen Garten- und Tiefbau-
amt. Die Position ist aufgeteilt in einen Zustéandigen fir die Planung und einen
fir die Unterhaltung der Radverkehrsanlagen. Seit 2008 ist der fir die Planung
verantwortliche auch als Ansprechpartner flr den FuBverkehr zustandig.

Der Rad- und FuBverkehrsbeauftragte (Planung) ist Ansprechpartner fur die
Bevdlkerung bzgl. Planung, wirkt bei der Pressearbeit zum Radverkehr mit und
pflegt die Internetseiten zum Radverkehr. Er erstellt Konzepte und MaBnahmen
zur Férderung des Radverkehrs oder ist daran beteiligt und gibt Stellungnah-
men zu anderen MaBnahmen bzgl. der Belange des Radverkehrs ab wie z. B.
Freisitzflachen, Bauantrage, StraBensanierung oder Stadtbahnbau etc.

Der Radverkehrsbeauftragte (Unterhaltung) ist verantwortlich fir die Instandhal-
tung der Radverkehrsanlagen und in diesem Bereich Ansprechpartner fur die
Bevdlkerung. Er koordiniert die Umsetzung von BaumaBnahmen, die vom GuT
selbst durchgefiihrt werden, ist verantwortlich fir die finanzielle Abwicklung der
Radverkehrspauschale und als Auftraggeber flr den Winterdienst verantwortlich

8.4 Intermodale Verknipfung
Mobilitatsmanagement

Ziel eines Mobilitdtsmanagements ist es, die Attraktivitdt des Umweltverbundes
als Alternative zur Benutzung des eigenen Pkws zu erhdhen. Im Mittelpunkt
steht die bessere Verknipfung der Verkehrsmittel - also die Schaffung multimo-
daler Mobilitat mit FuB und Rad, dem OPNV sowie weiteren Angeboten wie z.B.
Car-Sharing. Es soll geprift werden, wie Verkehrsangebote durch Information,
Koordination und Vertrieb optimal zu einem verkehrstragertbergreifenden ,,Pro-
dukt® zusammengefihrt werden kénnen.

FUr Freiburg sollen insbesondere die Verbesserung des Informationsangebotes
und Mdoglichkeiten flr neue intermodale Produkte aus einer Hand gepruft wer-
den. Dazu wird ein gesondertes Konzept ,Kooperation Verkehrstrager” erstellt.
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Kombination Fahrrad mit anderen Verkehrstragern

Neben dieser auf Information und Organisation beruhenden Verknlpfung sollen
natdrlich auch die baulichen Vorrausetzungen zur Verknlpfung des Fahrrades
mit anderen Verkehrstragern ausgebaut werden. Die Kombinationen dienen der
gegenseitigen Starkung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel.

An den meisten Stadtbahn-Haltestellen und Haltepunkten der S-Bahnen sowie
am Hauptbahnhof mit der Fahrradstation bestehen gute Bike&Ride-Anlagen. Mit
den geplanten und z.T. schon in Bau befindlichen neuen Stadtbahnlinien wer-
den an den dortigen Haltestellen weitere Radabstellanlagen gebaut. Das Ange-
bot ist bedarfsgerecht weiter auszubauen, dabei konnen verstarkt auch Bushal-
testellen in Betracht kommen. Die Qualitédt der Abstellanlagen sollte durch U-
berdachungen oder Fahrradboxen weiter erhéht werden (siehe 6.1).

Auch an Car-Sharing-Stationen sollen zukilnftig verstarkt Radabstellanlagen
angeboten werden, um auch den Einzugsbereich dieses Verkehrstrager als Er-
ganzung zum klassischen Umweltverbund zu erweitern.

Offentliche Leihfahrrader

Offentliche Leihfahrradsysteme dienen neben touristischen Zielgruppen vor al-
lem Gelegenheits-Radfahrern und einer Starkung des Umweltverbundes im Zu-
oder Nachlauf zum OPNV. Teilweise werden diese Leihfahrradsysteme durch
Pedelecs erweitert, z.B. in Stuttgart. Die Angebote werden entweder direkt
durch 6éffentliche Mittel subventioniert oder indirekt (z.B. durch Werbevertrage).

Aufgrund der derzeitigen Rahmenbedingungen in Freiburg (Stadtstruktur,
OPNV-Dichte, Fahrradbesitz, Flachenverfligbarkeit fiir Abstellplitze, Kosten,
Werbung, ...) und unter Abwagung mit anderen Vorhaben hat die Stadtverwal-
tung bislang keine Einfihrung o6ffentlicher Leihradsysteme betrieben. Auf
Grundlage der Erfahrungen anderer Kommunen, bei der Veranderung von
Rahmenbedingungen oder nach Abarbeitung der vordringlichen Prioritaten ist
dies zu Uberprifen. Sinnvoll ware evil. auch eine regionale Zusammenarbeit, so
dass sowohl Touristen als auch Pendler oder andere Nutzer das gleiche System
in der ganzen Region nutzen kdénnen.

Fahrradmitnahme im OV

Eine weitere Kombinationsmdglichkeit der beiden umweltfreundlichen Ver-
kehrsmittel ist die Fahrradmitnahme im OPNV, die vor allem im regionalen Frei-
zeitverkehr eine wichtige Ausweitung der Moéglichkeiten eréffnet.

Das Land hat in den Handlungsempfehlungen Radverkehr'® das Thema Fahr-
radmitnahme im OPNV als wichtiges Handlungsfeld deklariert. In der vom Land
fir Freiburg durchgefihrten Wirkungskontrolle Radverkehr (Anhang 5) wurde im
Rahmen einer Befragung die fehlende Radmitnahmemdglichkeit im stadtischen
OPNV in hohem MaBe kritisiert. Bei der Auszeichnung Freiburgs als fahrrad-
freundliche Stadt hat die Prifkommission (Anhang 6) fir eine erneute Zertifizie-
rung nach funf Jahren die Auflage gemacht, dass die Fahrradmitnahme auch in
den Stadtbahnen verbessert werden sollte.

Im regionalen Schienenverkehr gibt es bereits gute Méglichkeiten, das Fahrrad
mitzunehmen. Die Regelungen, wann bzw. auf welchen Strecken dies etwas
kostet und wann es kostenlos ist, sollten allerdings vereinheitlicht werden. Die
Zuganglichkeit insb. des Hauptbahnhofes fir Reisende mit dem Rad ist unzu-
reichend und sollte deutlich verbessert werden.
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Im Stadtbahn- und Busverkehr ist die Fahrradmitnahme bislang nur beim Rad-
wanderbus der SBG im Sommer moglich. Winschenswert ware zumindest eine
eingeschrankte Radmitnahme flr Sondersituationen auch in den Stadtbahnen.

Die VAG als Betreiberin der Stadtbahnen weist allerdings darauf hin, dass die
sehr hohe Auslastung der Stadtbahnen und die geringe Breite aufgrund der
Spurweite in Freiburg keine Fahrradmitnahme erlauben und es bei friiheren
Versuchen dadurch zu erheblichen Problemen kam. Zuletzt hat sich der Auf-
sichtsrat der VAG im Jahr 2003 gegen eine Radmitnahme ausgesprochen und
einen entsprechenden Testlauf abgelehnt.

Angeregt wird, mit dem Ausbau der Stadtbahnlinien der nachsten Jahre und der
evtl. damit verbundenen Entzerrung der Linienbelastungen erneut zu Uberpri-
fen, ob nicht zumindest eine kostenpflichtige Mitnahme zu begrenzten Tages-
randzeiten zunachst probeweise ermdglicht werden kann. Auch kénnten weitere
Beschrankungen (1 Rad pro Fahrzeug, Vorrang Kinderwagen etc.) verhindern,
dass in der Handhabung Probleme auftreten. So wirde zumindest fir bestimm-
te, eher seltene Anlasse (Fahrrad defekt, Verletzung unterwegs, 0.a.) eine Mit-
nahme auch in der Stadtbahn erméglicht werden. Wenn auch der quantitative
Verkehrseffekt nicht groB ware, kdnnte so doch eine qualitative Verbesserung
und positive AuBenwirkung erzielt werden.

8.5 Service / Radtourismus

Weitere begleitende MaBnahmen kdnnen die Attraktivitdt des Radverkehrs er-
hdhen. Diese sind nur zum Teil 6ffentliche Aufgaben, zum Teil kdnnen sie auch
durch kommerzielle Anbieter und Veranstalter durchgefiihrt werden.

Zu diesen ServicemaBnahmen gehért eine Bewachung von Fahrradern bei
GroBveranstaltungen oder die Installation von SchlieBfachern fir Fahrradklei-
dung, Helm, Packtaschen etc. an Zielen, an denen das Gepéack stért, z. B. dem
Mundenhof. Luftstationen an stark befahrenen Routen oder zentralen Punkten
erleichtern das Aufpumpen der Reifen und ermdglichen so eine sichere Fahrt.

Zur Vorbereitung von Radtouren oder der Auswahl des taglichen Weges gibt es
bereits den Freiburger Radstadtplan sowie die Radwanderkarten des Landes-
vermessungsamtes. Das Land hat auch einen Radroutenplaner im Internet er-
stellt, hier sind die Routen fur Freiburg allerdings noch zu optimieren - hierfir
ware auch das Radverkehrskataster (siehe 6.3) hilfreich. In dem Routenplaner
konnen Radrouten leicht ausgewahlt werden, ein Hhenprofil oder die Verknlp-
fung mit dem OPNV vergréBern die Mdglichkeiten. Die in Freiburg flachende-
ckend vorhandene Radwegweisung erleichtert die Orientierung unterwegs.

Insbesondere flr Touristen hilfreich sind die drei bereits an wichtigen Stadtein-
gangen aufgestellten Infotafeln mit Radstadtplan und ergéanzenden Hinweisen.
Weitere Infotafeln sollten auch an den Ubrigen Stadteingdngen und wichtigen
radtouristischen Knotenpunkten im Stadtgebiet (z.B. Dreisamuferradweg) auf-
gestellt werden. Auf der stadtischen Homepage www.freiburg.de sollten an
prominenter Stelle unter "Leben in Freiburg" und unter "Tourismus" die vorhan-
denen touristischen Routen dargestellt und Links zu weiteren Informationen an-
geboten werden. Marketingkampagnen fir diese Routen kdnnen die Nutzung
erhéhen, die Routen selber (Wegweisung, Zustand) sind laufend zu kontrollie-
ren und zu optimieren.
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9. Kosten und Umsetzung

Der ,harte Kern® des MaBnahmenprogramms alleine listet rund 150 zum Teil
umfangreiche Vorhaben auf, dazu kommen die unter den Ziffern 7 und 8 aufge-
listeten erganzenden MaBnahmen. Die MaBnahmen des Radkonzeptes errei-
chen insgesamt einen Kostenumfang von knapp 30 Mio. €, sind z.T. aber auch
erst nach dem Zieljahr 2020 umzusetzen. Dies mag angesichts der bisherigen
Investition in den Radverkehr sehr viel erscheinen. Wahrend im StraBen- oder
Stadtbahnbau fiir einen solchen Betrag aber nur eine Strecke / StraBBe gebaut
werden kann, erlaubt diese Summe im Radverkehr eine grundlegende Erneue-
rung und deutliche Ausweitung des gesamten Netzes Gber mehrere Jahre sowie
begleitende MaBnahmen zur Verhaltensédnderung. Wenn die unter 3.2 genann-
ten Ziele erreicht werden sollen, sind Investition in dieser GréBenordnung not-
wendig. SchlieBlich kann das Fahrrad auch dazu beitragen, den Verkehrszu-
wachs der wachsenden Bevdlkerung aufzufangen und meist héhere Investitio-
nen in andere Verkehrsmittel zu vermeiden.

Vorraussetzung fur Investitionen in diesem Umfang sind zum einen die bereits
beantragte Férderung durch das Land, zum anderen aber auch, dass entspre-
chende Finanzmittel im stadtischen Haushalt bereit gestellt werden kénnen und
die entsprechenden Personalkapazitaten vorhanden sind.

Es wird angestrebt, in den nachsten Jahren zunéchst die drei wichtigsten Pilot-
routen des Rad-Vorrang-Netzes zu realisieren. Der Ausbau dieser drei Routen
(Dreisamuferradweg, Giterbahnradweg und Zahringen - Stihlinger - Vauban)
kostet rund 9,5 Mio. €. Da im Jahr 2012 bereits sechs MaBnahmen realisiert
werden konnten, verbleiben noch Kosten von 8,0 Mio. €.

Die Dauer der Umsetzung richtet sich nach den zur Verflgung stehenden
Haushaltsmitteln. So kdnnten z.B. bei stadtischen Mitteln fir das Rad-Vorrang-
Netz von 1,0 Mio. € pro Jahr (plus Férderung Land) die drei Pilotrouten in den
nachsten beiden Doppelhaushalten, also bis Ende 2016, umgesetzt werden.

Far MaBnahmen auBerhalb der Vorrangrouten soll die Radpauschale in ausrei-
chender Héhe weitergefiihrt werden, um auch im Ubrigen Radnetz Synergien
z.B. bei Sanierungen nutzen oder akute MaBnahmen der Verkehrssicherheit
umsetzen zu kdnnen. Dazu kommen laufende Aufwendungen fir das erforderli-
che Personal sowie den erh6hten Standard in Instandhaltung und Betrieb.

Diese beispielhaft genannten GrdéBenordnungen (Ausbau Vorrangnetz plus
Pauschale far Gbriges Netz wie in den letzten Jahren, Férderung Vorrangrouten
vorausgesetzt) wirden einen stadtischen Finanzaufwand von rund 1,5 Mio. und
Investitionen von 2,5 Mio. € pro Jahr ergeben. Das entspricht 11 € pro EW pro
Jahr und ist somit im Vergleich zu anderen Stadten und Empfehlungen, vor al-
lem aber angesichts der Bedeutung des Radverkehrs und der bestehenden
Herausforderungen durchaus angemessen (siehe Graphik 1.2).

Empfohlen wird, zum Ende eines ersten Blockes der Umsetzung, also etwa
2015/2016, eine Fortschreibung des Radkonzeptes zu erstellen. Dort ist zu er-
mitteln, was umgesetzt werden konnte, welche Defizite abgestellt und welche
evtl. neu erkannt wurden und in welchen Zeitstufen und Prioritadten die weiteren
MaBnahmen umgesetzt werden sollen. In die Fortschreibung sollte auch eine
erneute Untersuchung der Radverkehrsunfalle einflieBen. Bis dahin sollte auch
ein aktueller Modal-Split erhoben worden sein, so dass eine Uberprifung der
gesetzten Ziele und ihrer Erreichung mdéglich sein wird.
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C Anhang

1. Routen- und MaBnahmenplan

2. MaBnahmenliste

3. MaBnahmenbeschreibungen

4. Systematik und Standards der Radrouten

5. Wirkungskontrolle Radverkehrsférderung, 2010 - Zusammenfassung

(s.a. www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-baden-wuerttemberg/wirkungskontrolle-radverkehrsfoerderung)

6. Hinweise der Prifkommission ,Fahrradfreundliche Stadt®, 2011

Abkirzungen

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

AGFK-BW  Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen
Baden-Wirttemberg e.V.

ARAS Aufgeweiteter Rad-Aufstell-Streifen

B&R Bike&Ride

CO2 Kohlendioxid

ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, FGSV, 2010

EW Einwohner/in

FGSV Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen

FWTM Freiburg Wirtschaft Touristik und Messe GmbH

GuT Garten- und Tiefbauamt

GR Gemeinderat

HBGW Metropolregion Hannover, Braunschweig, Géttingen, Wolfsburg

Kfz Kraftfahrzeug

LGVFG Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(LGVFG Baden-Wirttemberg seit 01.01.2011 in Kraft, vertieft in
der ,Richtlinie zur Gestaltung und Férderung von Radverkehrsan-
lagen - RL-Radinfrastruktur - seit 01.06.2012 in Kraft )

LSA Lichtsignalanlage (Ampel)

MIV Motorisierter Individualverkehr

OPNV (OV) Offentlicher Personennahverkehr

RASt Richtlinie zur Anlage von StadtstraBen, FGSV, 2006

RTRS Runder Tisch Radsicherheit (s. Endnote 9)

StvVO StraBenverkehrsordnung

SBG SiudbadenBus Gesellschaft mbH

VAG Freiburger Verkehrs AG

VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.

VEP Verkehrsentwicklungsplan

VK Verkehrsausschuss

VWV Verwaltungsvorschrift
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Stadt Freiburg Radverkehrskonzept 2020

Quellen

' Kleinraumige Bevélkerungsvorausrechnung fiir Freiburg 2012 bis 2030%, Amt fiir Biirgerservi-

ce und Informationsverarbeitung der Stadt Freiburg, 2012: Mittlere Prognose: Zunahme der
Bevolkerungszahl von 2012 (213.600) auf 228.400 bis 2020 entsprechend knapp 7%.

2 Nationaler Radverkehrsplan 2020 (Entwurf)*, Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung, Mai 2012, S. 59

® Verkehrsentwicklungsplan VEP 2020 der Stadt Freiburg, Mai 2008

* Verkehrsentwicklungsplan VEP 2020 der Stadt Freiburg, Mai 2008

® Studie des Oko-Instituts ,Freiburg 2050 - Auf dem Weg zur Klimaneutralitit, Abschlussbericht
Oktober 2011, Drucksache G-11/265

¢ Okonomische Effekte des Radverkehrs* aus der Reihe .Forschung Radverkehr”, Deutsches

Institut fir Urbanistik (Difu) gGmbH, Méarz 2011

’ ,CO2-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland. Mégliche MaBnahmen und ihre Minde-
rungspotenziale. Ein Sachstandsbericht des Umweltbundesamtes” Mai 2010, S. 33

8 Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und Radwegen, Arbeitsgemeinschaft Fahrrad-
freundlicher Stadte in Nordrhein-Westfalen, Februar 2009

® Der ,Runde Tisch Radsicherheit*, der bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes konstruk-
tiv mitgewirkt hat, hat mit dessen Verabschiedung angekindigt, bis auf weiteres zu ruhen.

10 .Baden-Wirttemberg auf dem Weg zum Fahrradland Nr. 1 - Handlungsempfehlungen®, Run-
der Tisch Radverkehr Baden-Wrttemberg, Dezember 2008

Zu den MaBnahmenbeschreibungen:

»Radverkehrssicherheit in Freiburg - Untersuchung®, Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV),
im Auftrag der Stadt Freiburg, 2008

.Radverkehrssicherheit in Freiburg - Empfehlungen®, Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV),
im Auftrag der Stadt Freiburg, 2010
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