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1. Aufgabenstellung

Zur Forderung des Radverkehrs beabsichtigt die Stadt Pforzheim ein Gesamt-
konzept als Rahmenplan zu erstellen, das als Kernziel die Entwicklung eines
Radverkehrsnetzes fiir den Alltagsverkehr hat. Das Ziel besteht darin, den Rad-
fahrer mit in die Hauptverkehrsstral3en aufzunehmen und ihm so den kurzen
und schnellen Weg zu ermdglichen. Gleichzeitig wird damit das Ziel verfolgt, das
Fahrradfahren mehr in den Alltag zu integrieren und die grundsatzliche Akzep-
tanz des Fahrrads als Verkehrsmittel fur die kurzen innerstadtischen Wege zu
etablieren.

Die Ausgangsbasis, dass heil3t der Anteil des Fahrradverkehrs an allen inner-
stadtischen Wegen, ist in Pforzheim so gering, dass eine Verbesserung dringend
geboten ist, zumal das Fahrrad als umweltfreundliches, gesundes und wenig
Platz beanspruchendes Fahrzeug viele Vorteile hat.

Das vorhandene Radverkehrsnetz von Pforzheim besteht grof3tenteils aus
empfohlenen Radrouten, auf denen der Radverkehr zusammen mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr gefuhrt ist. Haufig wird auch der Fahrradverkehr umwegig tber
SeitenstralRen oder kombinierte Ful3- und Radwege gefuhrt. Die Fihrung auf
Hauptverkehrsstraf3en mit Radfahrstreifen o. a. soll das Fahrradfahren attraktiver
und sicherer machen. Gleichzeitig soll durch die geeignete Visualisierung der
Fahrradangebote die Orientierung fur den Fahrradfahrer erleichtert und ins-
gesamt die Hemmschwelle zur Nutzung des Fahrrads deutlich gesenkt werden.

Auf Basis der Uberlegungen aus dem Verkehrsentwicklungsplan, dem Master-
plan und dem Klimaschutzkonzept werden im einzelnen folgende Inhalte be-
arbeitet:

» Radverkehrsverbindungen zur Innenstadt.

» Radverkehrsverbindungen in Ost-West-Richtung.

» Radverkehrsverbindungen in Nord-Sid-Richtung.

» Radverkehrsverbindungen zwischen den Stadtteilen.

» Konzeptionelle Losungsvorschlage fur Standardsituationen.

v

Vorschlage zur Forderung des Radverkehrs.

Die Erarbeitung des Rahmenplans baut dabei auf der vorliegenden Infrastruktur
und den vorliegenden Unterlagen auf, hinterfragt diese jedoch auch kritisch, so
dass im Ergebnis ein in sich neu gestaltetes Gesamtkonzept entwickelt wird, das
alle relevanten Quellen und Ziele im Stadtgebiet abdeckt. Die Bearbeitung wird
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zusatzlich mit dem bestehenden Arbeitskreis “AK Rad” abgestimmt, um einen
breiten Konsens zu erreichen, die “Radlerbasis” und damit alle vorliegenden
Detailkenntnisse einzubeziehen.

Mit dem strategischen Gesamtkonzept werden die Hauptachsen im Radverkehr
aufgezeigt und im Sinne eines Rahmenplanes festgelegt, der die verschiedenen
Realisierungsabschnitte tber mehrere Jahre ermoglicht.

Es soll ein alltagstaugliches Netz an Radwegen oder flr den Radfahrer geeigne-
ten Streckenverbindungen erarbeitet werden. Damit wird das Ziel verfolgt, auf
die gedanderten Rahmenbedingungen aus der gesellschaftlichen Wertschatzung
des Radfahrens, der Verwendung von E-Bikes oder Pedelecs und dem Ziel zur
Reduzierung von Treibhausgasen (Umweltaspekt generell) zu reagieren. Um den
gegenwartig sehr geringen Radverkehrsanteil in der Stadt Pforzheim zu erho-
hen, soll die Bereitstellung einer geeigneten Radverkehrsinfrastruktur (Wege und
Abstellanlagen) in Gang gesetzt werden, um schrittweise in einem Zeitraum von
rund 10 Jahren realisiert zu werden. Gegenwartig wird mit der Realisierung der
zentralen Ost-West-Verbindung auf der Ostlichen und Westlichen Karl-Friedrich-
Stral3e begonnen.

Die Bereitstellung von Radverkehrsinfrastruktur ist im Gesamtzusammenhang
des Umweltverbundes in Pforzheim zu betrachten.

2. Untersuchungsmethodik - Planungsziele

Das Konzept wird wie eine Angebotsplanung verstanden, damit der Radver-
kehrsanteil in Pforzheim deutlich ansteigt, denn eine nachfrageorientierte Pla-
nung ist aufgrund der heute noch geringen Nachfrage im Radverkehr nicht
zielfuhrend.

Die Untersuchungsmethodik stlitzt sich auf die Richtlinien fur integrierte Netz-
gestaltung (RIN) und auf die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) der
FGSV (Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen).

Die RIN bilden die Grundlage fur die funktionale Netzgestaltung, in deren Rah-
men durch Verbindungsfunktionsstufen die Kategorien der Netzelemente de-
finiert werden. Dies geschieht zunachst in Form von Wunsch- bzw. Luftlinien, die
sich aus der Analyse vorhandener mafigeblicher Quellen und Ziele des Rad-
verkehrs ergeben. Quellen und Ziele sind innerstadtisch und regional das Stadt-
zentrum sowie fur innerstadtische Verbindungen die Stadtteilzentren mit Nah-
versorungszentren, Wohn- und Arbeitsplatzstandorte, Schulen und auch regio-
nale oder Uberregionale Radwegeverbindungen.
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Die Wunschlinien-Netze untergliedern sich in

» stadtische Verbindungen, die Stadtteile und andere Quellen und Ziele mit den
Stadtzentrum verbinden,

» innerstadtische Verbindungen zwischen den Stadtteilen oder anderen Zen-
tralitditen wie Ausbildungszentren, kulturelle Zentren oder besondere Freizeit-
einrichtungen,

» regionale Verbindungen, die umliegende Gemeinden mit dem Stadtzentrum
von Pforzheim verbinden.

Die Wunschlinien-Verbindungen werden im Rahmenplan auf das vorhandene
Stral3en- und Wegenetz Ubertragen. Anhand kartierter Steigungsklassen von
Stral3enabschnitten werden Steigungen grofRer als 7% bei der Routenfindung
weitestgehend vermieden.

Fur eine schnelle und zigige Befahrbarkeit der Radverkehrsstrecken und zur
Anbindung einer maximalen Anzahl von Quellen und Zielen werden Haupt-
verkehrsstraRenziige bei der Netzgestaltung bevorzugt. Damit wird der Offent-
lichkeit auch das Vorhandensein von guter Fahrradinfrastruktur am besten
vermittelt, da die Fahrradinfrastruktur permanent im Stral3enraum, der von fast
allen Verkehrsteilnehmern taglich genutzt wird, gesehen wird.

Grundsatzliches Ziel der Netzplanung ist in Anlehnung an die EAR und die RIN
die Bereitstellung von Verbindungen zwischen wichtigen Quellen und Zielen und
die Forderung der Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Fahrrad. Neben der
Forderung nach einer zusammenhéngenden, zigigen und sicheren Befahrbar-
keit des Radverkehrsnetzes gelten als Planungsziele u. a. die FUhrung des Rad-
verkehrs auf Hauptstral3enziigen sowie die Vermeidung von langeren Steigun-
gen uber 7%. Sollten aufgrund der Topografie und des Stral3ennetzes steilere
Netzabschnitte auf dem kurzen Weg nicht vermeidbar sein, so wird dies mit
Blick auf die Anforderungen des Radverkehrs an eine schnelle und direkte
Fuhrung und der zuklnftig noch weiter verbreiteten Verfugbarkeit von Pedelecs
nicht verworfen. Zusétzlich wird — sofern vorhanden — auf alternative Routen mit
Beschilderung hingewiesen.

Es handelt sich bei den Netzentwurfen um ein Grundkonzept, welches wie in
einem Rahmenplan noch die Mdglichkeit zu Anpassungen an ortliche Gegeben-
heiten bietet. Die Prifung der Realisierbarkeit der einzelnen Verbindungen im
StralRenraum erfolgt auf Grundlage des Rahmenplans Schritt fiir Schritt, so dass
grundsatzlich Korrekturen und Erganzungen vorgenommen werden kdnnen.
Durch das Grundkonzept Im Rahmenplan ist allerdings gewahrleistet, dass am
Ende ein schlUssiges und attraktives Gesamtnetz erreicht wird.
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3. Datengrundlagen

Unter dem Uberbegriff Strategische Konzepte werden folgende vorliegende
malf3gebliche Dokumente fur das Radverkehrskonzept herangezogen:

» Amtlicher Stadtplan Pforzheim mit Radverkehrskarte.

» Klimaschutzkonzept fur die Stadt Pforzheim.

» Masterplan Pforzheim.

» Verkehrsentwicklungsplan (VEP 2007-2010).

» Steigungskarte des Verkehrsnetzes (aus: GIS-Portal der Stadt Pforzheim).
» Innenstadtentwicklungskonzept.

» Untersuchungen und Unterlagen zum Innenstadtring.

» Planungen zur Radverkehrsachse Westliche und Ostliche Karl-Friedrich-Stra-
Re.

» Kartierung von Kultur- / Schulen- und Bildungseinrichtungen, weitere Quellen
und Ziele, Amt fur Stadtplanung, Liegenschaften und Vermessung.

» Metrobus-Studie (Auszige).

Weitere zur Verfligung stehende Unterlagen wie CAD-Kataster-Plane, Plan-
unterlagen zu speziellen Bereichen oder Projekten und andere Informationen
werden im einzelnen nicht weiter aufgefihrt.

4. Bestandsanalyse

4.1 Regionale und stadtische Rahmenbedingungen

Die Stadt Pforzheim als Oberzentrum der Region Nordschwarzwald hat rund
118.000 Einwohner (2012) und liegt in topografisch bewegtem Gebiet. Der
Hohenunterschied innerhalb der Siedlungsflache liegt bei Uber 60 Hohenmetern.
Die Struktur des Verkehrsnetzes ist radial (sternférmig) und zentrumsorientiert
gepragt, wobei sich das Verkehrsnetz zugleich auch teils stark auf die drei
Flu3taler mit deren Topographie bezieht.

Laut Verkehrsentwicklungsplan werden in Pforzheim 280.000 Wege/Tag (der
Personen > 6 Jahre) zurlickgelegt. Diese Anzahl bezieht sich auf den AulRen-
und Binnenverkehr, da fur vergleichende Betrachtungen des Radverkehrsanteils
auch die Wege des AuBenverkehrs einzubeziehen sind, die zuerst mit dem
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Fahrrad zu Haltestellen und dann mit dem offentlichen Verkehr nach Auf3en
unternommen werden.

Derzeit ist der Anteil des Radverkehrs in Pforzheim sehr niedrig — es werden
somit von den Personen tber 6 Jahre lediglich 2.800 Wege/Tag mit dem Fahrrad
unternommen. Bei einer Zielsetzung, den Radverkehrsanteil zunachst auf 5% zu
erhohen, besteht somit ein Verlagerungspotenzial von 11.200 Wegen pro Tag,
die dann zusatzlich mit dem Fahrrad statt meist mit dem Pkw zuriickgelegt
werden. Bei einer guten Verknipfung mit dem OPNV und einem attraktiven
Angebot auch zur Fahrradmitnahme, steht das Verlagerungspotenzial im Rad-
verkehr nicht in Konkurrenz zum OPNV, sondern entlastet lberwiegend vom
MIV.

4.2 Bestehendes Radverkehrsnetz

Das mit dem amtlichen Stadtplan dargestellte Radverkehrsnetz der Stadt Pforz-
heim ist untergliedert in ein rotes Netz, das dem Alltagsverkehr dient und in ein
violettes Netz aus Fahrradrouten und Radrundwegen, die fur den Freizeitverkehr
ausgewiesen sind.

Das vorhandene (rote) Radnetz des Alltagsverkehrs ist in die Kategorien
» Radweg, Feldweg, Waldweg (Fahren ohne Kfz-Verkehr) und
» Fahren mit dem Kfz-Verkehr, empfohlene Verbindung unterteilt.

Es zeichnet sich aus durch eine gute Verknupfung aller Stadtteile untereinander
und mit dem Stadtzentrum - dieses Netz bildet ein Hauptnetz erster Kategorie.
In bebauten Gebieten besteht das Pforzheimer Radverkehrsnetz tiberwiegend
aus Radverbindungen der Kategorie “Empfohlene Verbindung, Fahren mit dem
Kfz-Verkehr”. Radverkehrsinfrastruktur wie Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
sind im Stral3ennetz grol3tenteils nicht vorhanden.

Das vorhandene Radverkehrsnetz wird so verstanden, dass es die Routen des
Freizeitverkehrs (“Fahrradrouten / Radrundwege”) aufnimmt. Das heif3t, es sind
zwar nicht Routen ausschlief3lich nur fiir den Freizeitverkehr vorgesehen, aber in
Pforzheim ist die Fihrung des Freizeitverkehrs entlang der drei Flliisse beson-
ders attraktiv, wo die Radverkehrsinfrastruktur weitgehend getrennt vom Netz
des Kraftfahrzeugverkehrs verlauft. Die vorhandenen Radrundwege der Stadt
Pforzheim verlaufen meist am Stadtrand und dort meist auf Wald- und Wirt-
schaftswegen. Die von der Enz aus nordwarts gerichteten Abschnitte des Frei-
zeitverkehrsnetzes liegen Uberwiegend im Nebenstral3ennetz des Kraftfahrzeug-
verkehrs.
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Als zusatzliche Elemente beinhaltet die Radverkehrskarte Pforzheim Angaben zu
Streckenabschnitten mit Steigungen in den drei Kategorien “leicht”, “mittel” und
“stark”. Weiterhin aufgefuhrt sind Hinweise zu gefahrlichen Stellen (teilweise mit
Anmerkungen) und Kennzeichnungen des Freizeitverkehrsnetzes.

Um bestehende regionale und Uberregionale Radverkehrsverbindungen in das
geplante Pforzheimer Radverkehrsnetz einzubinden, wird in Plan 3 das im In-
ternet veroffentlichte Radroutennetz von Baden-Wurttemberg dokumentiert. Die
Inhalte der Darstellung basieren auf Angaben der Landesanstalt fur Umwelt,
Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg (LUBW) zum Radverkehrsnetz.
Die Darstellung im ‘radroutenplaner-bw.de’ muss noch aktualisiert werden.

Die in der Karte dargestellten Kategorien tUberregionale und regionale Radfern-
wege sowie regionale Radwege unterscheiden sich von dem zuvor erlauterten
stadtischen Freizeitverkehrsnetz (“Fahrradrouten / Radrundwege”) der Rad-
verkehrskarte Pforzheim.

Das bestehende Pforzheimer Radverkehrsnetz ist mit den Nachbarkommunen
und -kreisen abgestimmt. Teilweise bestehen auch schon direkte Verbindungen
(z. B. seit August 2013 nach Kieselbronn).

4.3 Topographie

Das Pforzheimer Stadtzentrum, die Weststadt und die Oststadt liegen auf einer
Ho6he von rund 260 m tber NN. Die angrenzenden inneren Stadtteile liegen auf
einer Hohe von 300 m dber NN (Nordstadt) bis 320 m Uber NN (Stdweststadt)
und bilden somit einen Hohenunterschied zum Stadtzentrum von bis zu 40 bzw.
60 Meter. Je weiter aul3en die weiteren Stadtteile liegen, desto héher ist ihre
Lage. So betragt der Hohenunterschied zwischen Zentrum und Haidach oder
Sonnenhof ca. 120 m. Buchenbronn und Hohenwart sind mit einer H6he von
480 bzw. 520 m uber NN die hochst gelegenen Stadtteile. Die maximale Hohen-
differenz zwischen Stadtzentrum und einem Stadtteil Pforzheims betragt rund
260 m (Hohenwart).

Unten stehende Tabelle zeigt die Hohenlagen der einzelnen Stadtteile von
Pforzheim. Die Hohendifferenz der Stadtteile zum Stadtzentrum dient als Indika-
tor fur die Alltagstauglichkeit der zentrumsbezogenen Radverbindungen. Fir
einzelne Nutzer(gruppen) sind im Alltagsverkehr unterschiedliche Hohendiffe-
renzen akzeptabel. Die Anzahl der Einwohner in den einzelnen Stadtteilen sind
ein Indikator fur die Relevanz der entsprechenden Radverbindung im Zusam-
menhang mit der topographischen Situation.
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Stadtteil Hohenlage |Hohendifferenz| Einwohner
zum Zentrum
ca. m iber NN m

Innenstadt 260 -- 1.500
Weststadt 260 -- 7.300
Oststadt 260 - 7.200
Au 260 - 4.000
Brotzingen (+Arlinger, Wilferdinger Hohe)) 270 (-330) 10 (-70) 11.400
Eutingen (+Mauerach) 280 (-330) 20 (-70) 7.900
DillweiRenstein 290 30 8.500
Nordstadt (+Wartberg) 300 (-350) 40 (-90) 23.300
Sudweststadt 320 60 12.800
Sudoststadt/Hochschule 370 110 3.600
Wirm 370 110 2.800
Buckenberg (+Hagenschiel3, GE Altgefall, 380 120 13.500
Haidach, Waldsiedlung)

Huchenfeld 420 160 4.300
Blichenbronn (+Sonnenberg, Sonnenhof) 480 220 (+60, 120) 6.100
Hohenwart 520 260 1.700

Die oben stehende Tabelle verdeutlicht, dass Zentrum, Oststadt, Weststadt und
Au als benachbarte Stadtteile der Kernstadt ungefahr die gleiche Hohenlage
haben. Nimmt man die Stadtteile mit einer Hohendifferenz zum Zentrum von bis
zu 60 m (inkl. Wartberg mit 90 m), wie in Plan 4 dokumentiert, in der Betrach-
tung zusammen, wird deutlich, dass sich mit rund 84.000 Einwohnern 70 % der
Bevolkerung in einem Bereich der Stadt befindet, in dem so “geringe” bis “mitt-
lere” Hohendifferenzen im Alltagsverkehr fur die meisten Nutzer mit dem Fahr-
rad gut zu bewaltigen sind. Die Stadtteile Studoststadt, Wirm, Buckenberg und
Huchenfeld mit insgesamt rund 24.000 Einwohnern haben “gréere” Hohendif-
ferenzen von bis zu 160 m zum Zentrum. Die Stadtteile Buchenbronn und Ho-
henwart mit ca. 6% der Bevolkerung (7.800 Einwohner) haben mit bis zu 260 m
einen “besonders grof3en” Hohenunterschied zur Kernstadt.

Als Werkzeug fur die spatere Planung des Radroutennetzes wird eine Karte der
Steigungen von Stral3en- und Wegeabschnitten im Stadtgebiet von Pforzheim
aus dem GIS-Portal der Stadt Pforzheim herangezogen. In Plan 5 sind fur alle
Stral3en und Wege die Steigungen in den folgenden Klassen angegeben:

Stadt Pforzheim
Radverkehrskonzept 2013

Karlsruhe 10.12.13 Radverkehrskonzept_Pforzheim.wpd

MODUS CONSULT B

16 von 75 in Aktenmappe



Strategie und Rahmenplan 13

0-1%
>1-3%
>3-5%
>5-7%
>7-10%
>10%.

Da fir die Konzeption des Radverkehrsnetzes Strecken mit moglichst geringer
Steigung (bei vergleichbarer Direktheit) fur die Routenwahl ausschlaggebend
sind, steht mit dieser Karte eine mal3gebliche Planungsgrundlage zur Verfugung.

4.4 Grundlagen aus strategischen Konzepten und sonstigen Vorgaben

Zu den im Kapitel Dateniibernahme aufgefiihrt strategischen Konzepten gehdren
insbesondere der Verkehrsentwicklungsplan und die Konzepte und Planungen
zur Innenstadtentwicklung.

Aus der Analyse des Verkehrsentwicklungsplans und der derzeitigen stadtebau-
lichen Entwicklungen wird abgeleitet, dass eine Radverkehrsfihrung auf dem
definierten Vorbehaltsnetz des MIV und insbesondere auf dem Innenstadtring zu
vermeiden ist. Fur die Auswahl der mdglichen und fur das Radnetz geeigneten
Streckenabschnitte werden folgende weitere Grundlagen und Vorgaben heran-
gezogen:

» Verkehrsbelastungen aus dem StralRenverkehrsmodell der Stadt Pforzheim,

v

Planungen zur Schaffung des Innenstadtrings,
» Planungsvorgaben aus dem Busverkehr in Pforzheim,
» natlrliche Barrieren aus Gewassern, Schienenstrecken oder Topografie,

» Aul3engastronomie am nordlichen Enzufer, dort soll aufgrund mangelnder
Flachenverfugbarkeit keine Radverkehrsinfrastruktur angeboten werden.

» Abstimmungsgesprache mit dem Griunflachen- und Tiefbauamt und mit dem
Amt flr Stadtplanung, Liegenschaften und Vermessung.

» Abstimmung mit dem Innenstadtentwicklungskonzept.

Konflikte mit den 0. g. Vorgaben werden so von vornherein vermieden oder
zeigen weiteren Handlungsbedarf auf. Daraus werden die notwendigen Mal3-
nahmen abgeleitet.
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Fur den Alltagsverkehr und dessen Nutzergruppen gilt “das Ziel ist der Weg”,
das heil3t, es ist eine moglichst direkte, ziigige und schnelle Routenfiihrung
gefordert, die moglichst viele Quellen und Ziele abdeckt. Daraus lasst sich flr
diesen deutlich Uberwiegenden Anteil des Radverkehrs die bevorzugte Filhrung
auf HauptverkehrsstrafRen oder auf parallelen StralRenziigen ableiten.

Unter Freizeitverkehr werden Fahrradurlauber und Radfernwanderer verstanden,
die Tagesausfliige oder Reisen unternehmen. Fur diesen vergleichsweise gerin-
geren Anteil am gesamten Radverkehr gilt “der Weg ist das Ziel”, das heif3t, dass
die Routen fur diese Fahrten moglichst nicht auf das (Haupt-)netz des Kraftfahr-
zeugverkehrs zu legen sind (vgl. Plan 3 Radroutennetz Baden-Wirttemberg -
Bestand) und einen ‘attraktiven’ Verlauf nehmen sollen.

Daneben gibt es noch die Gruppe der Radsportler die auf Trainingsfahrten das
Ziel verfolgen, Schnelligkeit und Ausdauer zu trainieren. Diese Zielgruppe féahrt
in der Regel als regulérer Verkehrsteilnehmer im flieRenden Verkehr mit und hélt
das Tempo des Kraftfahrzeugverkehrs, so dass keine gesonderte Radverkehrs-
infrastruktur erforderlich ist.

FUr den Freizeitverkehr werden am Rand des Stadtgebiets die Anknupfungs-
punkte an die regionalen Radverkehrsverbindungen als Quellen bzw. Ziele
definiert. Hierdurch wird das Ziel verfolgt, alle (regionalen und Uberregionalen)
Radverbindungen des Freizeitverkehrs mit dem stadtischen Radverkehrsnetz
(des Alltagsverkehrs) aufzunehmen und zu verbinden. Innerstadtisch stehen
dem Freizeitverkehr die Enzuferradwege zur Verfligung.

4.5 Quellen und Ziele des Radverkehrs

Die Haupt-Zielgruppe bildet sich aus den Anforderungen des alltaglichen zielge-
richteten Verkehrs. Dies sind meist Wege zwischen Quellen und Zielen wie

» Wohnstandort und

» Arbeitsplatz,

» Ausbildungsstatte,

» weiterfuhrender Schule oder Hochschule,

» Einkaufsstandorten,

» Offentlichen Einrichtungen und auch

» Standorten mit Kultur- und Freizeitangeboten,

die meist von Radfahrern mittleren Alters zuriickgelegt werden. Als weitere
Zielgruppen gelten auch Kinder und Jugendliche sowie altere Menschen, die
diese alltaglichen Wege mit dem Fahrrad, ggf. mit Elektromotorunterstitzung
zurucklegen.
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4.6 Erhebung im Radverkehrsnetz / Ortsbefahrung

Eine Befahrung des Stral3en- und Wegenetzes im Stadtgebiet Pforzheims ver-
schafft einen generellen Uberblick tiber das bestehende Radverkehrsnetz und
Uber mogliche zukiunftige fur die Radverkehrsfiuhrung geeignete Streckenab-
schnitte. Da im vorliegenden Rahmenplan ein Grundkonzept mit “ldealrouten”
zu erstellen ist, das die Wahl der Streckenfiihrung des Radverkehrs in dieser
Planungsebene nicht abschlie3end festlegt, erhebt die Befahrung des bestehen-
den und des geplanten Radverkehrsnetzes keinen Anspruch auf lickenlose
Abdeckung. Vielmehr sollen typische Beispiele aufzeigen, wie sich die Verkehrs-
situation, der Stra3enraum und die aktuelle Radverkehrsfiihrung in Pforzheim
darstellen. Es werden Beispielfotos von Stral3enabschnitten gezeigt, die sich fur
die Radverkehrsfilhrung grundsatzlich eignen, oder die fir eine Radverkehrs-
fuhrung nicht empfohlen werden.

4.6.1 Radverkehr in Nebenstrafien

Abb. 1: Bestehende Radverbindung durch die HahnenstralRe in Brotzingen bergauf

Nebenstral3en wie in Abbildung 1 die Hahnenstral3e in Brotzingen werden fur
das neue Hauptnetz des Radverkehrs aufgrund der beidseitigen Seitenparker
und schmalen Restfahrbahn nach Mdglichkeit nicht empfohlen. In diesem
konkreten Fall in Brotzingen wird die HohenstralRe fur die Fihrung des Rad-
verkehrs empfohlen (siehe Abb. 2). Im Netzzusammenhang wird so auch eine
direktere und von der Orientierung her klarere Verbindung geschaffen.
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Abb. 2: Empfohlene Radverbindung durch die Hohenstral3e in Brotzingen bergab

Abbildung 3 zeigt eine Tempo-30-Stral3e in der Stidweststadt, in der eine Rad-
verkehrsfilhrung zu empfehlen ist. Auch wenn aufgrund der Einsatzkriterien
keine Schutzstreifen fur den Radverkehr erforderlich sind, kann eine ausgewie-
sene Radverbindung durch Piktogramme auf der Fahrbahn hervorgehoben

werden.

Abb. 3: Stral3e in einer Tempo-30-Zone, die ausreichend Raum fiir Radverkehr bietet
(Werner-Siemens-Stral3e, Sudweststadt)
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4.6.2 4-streifige Hauptverkehrsstral3en

Mehrstreifige Hauptverkehrsstral3en, deren rechte Fahrstreifen fur den ruhenden
Verkehr genutzt sind, bieten Potenzial fir Radverkehrsflachen. In beiden Fahrt-
richtungen wird in diesem Fall je ca. 1 Meter Stral3enraum zwischen dem Fahr-
streifen und dem parkenden Auto nicht genutzt.

Abb. 4: 4-streifige Hauptverkehrsstraf3e - Umnutzung der rechten Fahrstreifen zum
Parken (Westliche Karl-Friedrich-Str.)

Abb. 5: 4-streifige Hauptverkehrsstrafe - Umnutzung der rechten Fahrstreifen zum
Parken (Tiefenbronner Str.)
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4.6.3 2-streifige Hauptverkehrsstral3en

Bei einer Mindestbreite der Fahrbahn von 7 Metern, wie zum Beispiel in der
Tiefenbronner Stral3e, kbnnen bei nicht zu groRem Schwerverkehrsanteil ohne
bauliche Anderungen Fahrrad-Schutzstreifen von 1,25 m Breite angelegt wer-
den.

Abb. 6: 2-streifige HauptverkehrsstraBe - ab 7 m ausreichende Breite fur
Schutzstreifen (Tiefenbronner Str.)

4.6.4 HauptverkehrsstralRen als “topografische Gunstlinien”

Im Rahmen der Forderung nach direkten und klaren Radverkehrsverbindungen
spielt die Schwarzwaldstral3e fur den Radverkehr eine wichtige Rolle. Um hier
Flachen fur den Radverkehr zu integrieren, sind alle Belange, Einsatzkriterien
und Fuhrungsformen sorgféltig zu prifen. Bei mittleren bis stérkeren Steigungen
>3% sind auch asymmetrische Querschnitte sinnvoll, die z. B. nur bergauf einen
Radfahr- oder Schutzstreifen vorsehen.
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Abb. 7: HauptverkehrsstraBe mit starkerer Steigung - Asymmetrische Querschnitte
kénnen zum Einsatz kommen (Schwarzwaldstral3e)

Abb. 8: St.-Georgen-Steige

Auch die St.-Georgen-Steige belegt keine topografische Gunstlinie und ist aber
aufgrund der Direktheit der Verbindung ohne parallele Alternative trotz der
Steigung ein bedeutender Streckenabschnitt im Radverkehrsnetz.

Die Heinrich-Wieland-Allee ist eine gegenwartig von Radfahrern bevorzugte
Route und bietet bei einer Fahrbahnbreite von 7,5 m und angrenzendem Park-
streifen Platz fur einen bergauf fihrenden Schutzstreifen.
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4.6.5 Einbahnstraf3en

Die Freigabe von Einbahnstral3en fir den Radverkehr ist fur ein zusammenhan-
gendes Radverkehrsnetz mit direkten Verbindungen von besonderer Bedeutung.
Die Ebersteinstraf3e, deren nordlicher Abschnitt eine Einbahnstral3e ist, ist z.B.
eine wichtige Verbindung im Radverkehrsnetz.

Abb. 10: EinbahnstraRen-Abschnitt der EbersteinstralRe
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e

Abb. 11: Fur Radverkehr

5

frei gegebene EinbahnstralRe

4.6.6 Vorfahrtregelung auf den Hauptrouten des Radverkehrs

Um eine zlgige und sichere Befahrbarkeit des Radverkehrsnetzes zu gewahr-
leisten — vor allem auf den Hauptrouten in Ost-West- und Nord-Sud-Richtung —
kann die Vorfahrtregelung zugunsten des Radverkehrs ausgerichtet werden. Im
Verlauf ganzer Stral3enzige ist jedoch darauf zu achten, dass dadurch keine
schnell befahrbaren Schleichwege fur den Kfz-Verkehrs entstehen.

Abb. 12: Untergeordnete Vorfahrtregelung auf der zentralen Nord-Sid-Verbindung
(Ebersteinstraf3e / Kronprinzenstrafie)
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4.6.7 Knotenpunkte

An Knotenpunkten kann oft, wenn mindestens drei Fahrstreifen in der Zufahrt
vorhanden sind, ohne Umbau ein Schutzstreifen fur Radfahrer integriert werden.
Bei einer Gesamtbreite der Zufahrt von 9,75 m kdnnen zwei Fahrspuren auf 3 m
Breite reduziert werden. Der dritte Fahrstreifen erhalt so eine Uberbreite von
3,75 m, und lasst somit die Anlage eines 1,5 m breiten Schutzstreifens zu (die
Restbreite des Fahrstreifens muss mindestens 2,25 m betragen).

Abb. 13: 3-streifige Knotenzufahrt (Benckieserstr./Habermehlstr.)

4.6.8 Vermeidung zu starker Steigungen

Fur Streckenabschnitte im bestehenden Radnetz, die besonders steil sind, wird
eine neue Routenfihrung vorgeschlagen, die jedoch im einzelnen genauer zu
prufen sein wird. So wird zum Beispiel in der Stidweststadt statt der bestehen-
den Route durch die BichlerstrafRe (>10%) die Fihrung des Radverkehrs tber
Lameystral3e und LisainestraRe empfohlen (<7%).
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Abb. 14: Lameystral3e Ecke Bichlerstraf3e

4.6.9 Radverkehr in FuRgéangerbereichen

Die FuRgangerzone ist als Ziel fur den Radverkehr von besonderer Bedeutung
und gleichzeitig ist sie Zwischenstiick einer Radhauptverbindung in Ost-West
Richtung. Es wird empfohlen, die FuRRgangerzone weiterhin “fur Radfahrer frei”
zu lassen. Fur die Verbindungen durch die Fu3gangerzone und den Leopoldplatz
werden in dem Konzept Alternativen aufgezeigt, die mittelfristig gesichert und
entwickelt werden mussen, da nach einer deutlichen Erh6hung des Fahrrad-
anteils auch mit einer Erhhung von Konflikten zu rechnen ist.

Abb. 15: Fu3gédngerzone
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Das nordliche Enzufer zwischen Jahnstraf3e und Deimlingstraf3e ist mit Ge-
schaften und Aulengastronomie hochwertiger Stadtraum, hat jedoch wenig
Freiflachen zur Verfigung.

Abb. 16: Nordliches Enzufer im Bereich Leopoldstfaf&e

Wo Radverkehr gemeinsam mit dem Fuf3gangerverkehr gefuhrt werden, soll
oder muss, wie zum Beispiel im Bereich der UnterfUhrungen des Hauptbahn-
hofs, ist auf Konfliktvorbeugung besonders zu achten. Zur Verdeutlichung der
Radrouten kdnnen Piktogramme oder Markierungen beitragen. Die Wahl der
geeigneten MalRnahmen ist im Einzelfall zu prtfen. Ein Nachteil bei der linienfor-
migen Markierung eines Radweges kdnnen erhdhte Geschwindigkeiten und
geringere Ricksichtnahme der Radfahrer sein.

" > e /,-//' // f"‘f'lr
Abb. 17: BahnhofstralR3e, Bahnhofsunterfihrung
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4.6.10 Fahrradabstellanlagen

Die neuen abschlieBbaren Fahrradboxen in der westlichen Bahnunterfihrung
werden von den Radfahrern sehr gut angenommen, weitere werden einge-
richtet. Zum Beispiel im Bereich der Ful3gadngerzone sind Fahrradabstellplatze
noch nicht ausreichend vorhanden.

Abb. 18: Fahrradboxen in der westlichen Unterfiihrung des Hauptbahnhofs

bb. 19: Mangelnde Fahrradabstellmdglichkeiten in der Ful3gangerzone
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5. Grundsatze und Anforderungen an das Radnetzkonzept

FUr die Konzeption des Radverkehrsnetzes werden die Anforderungen des
einschlagigen Regelwerkes der FGSV verfolgt. Insbesondere die Richtlinie fur
integrierte Netzgestaltung (RIN) und die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
(ERA) liegen der Konzeption und Planung des Radverkehrsnetzes zugrunde.

Als Ubergeordnetes, generelles Planungsziel gilt die Forderung nach einer
zusammenhangenden, zlgigen und sicheren Befahrbarkeit des Radverkehrs-
netzes.

In topografisch bewegtem Gebiet wie in Pforzheim ist zudem eine gute Ver-
knupfung des Radverkehrs mit dem OPNV besonders wichtig. Hierfir sind nicht
nur komfortable, Uberdachte und sichere Abstellanlagen in ausreichender
Anzahl an den Haltestellen von grof3er Bedeutung, sondern auch attraktive
Angebote der Verkehrsbetriebe zur Fahrradmitnahme in den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln.

Erganzend zu den Anforderungen der FGSV-Richtlinien werden speziell fur die
Umsetzung der Radnetzplanung fur die Stadt Pforzheim folgende Kriterien und
Planungsziele vereinbart:

» mindestens 1-fache Anbindung aller Stadtteile (eine Radroute pro Wunsch-
linienverbindung bei gleichzeitiger Bindelung der Verbindungen auf einer
Strecke).

» Anbindung madglichst vieler Quellen (Einwohneranzahl/-dichte) und Ziele.

» Maximale Steigungen von 7% bei gleichzeitigem Hohenunterschied > 30m
sollen bei der Netzkonzeption eingehalten werden®.

» Vermeidung des Vorbehaltsnetzes des MIV.
» Vermeidung von Radverkehr auf dem Innenstadtring®.
» Bevorzugung von Hauptverkehrsstraf3en.

» Minimierung der Anzahl von zu passierenden Lichtsignalanlagen.

D schwellenwerte  fur Steigungen bei Fahrradnutzung (entsprechend ADFC 2003:

Radverkehr in Gebieten mit starken Héhenunterschieden. Arbeitshilfe fir ADFC-Gruppen.
Bremen: unveréffentlicht.)
» Unter 3%: geringe Steigung
» 3-7%: mittlere Steigung
» Ab 7%: Steilstrecke.
2 Der Innenstadtring sollte mdglichst nicht Bestandteil des Radhauptnetzes sein, und somit
keine Radverkehrsinfrastruktur haben, aber dennoch fur Radverkehr zuléssig sein.
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v

Gemeinsame Fuihrung auf dem Vorbehaltsnetz des OPNV maéglich.
» Einrichtung von “Uberbreiten”, fur Busverkehr zulassigen, Radfahrstreifen.

» Rickkopplung mit den im StralRenverkehrsmodell hinterlegten Verkehrs-
belastungen.

» Bevorzugung des vorhandenen Radnetzes, wenn die anderen Kriterien dies
nicht widerlegen.

» Vermeidung der FUhrung im Seitenraum.
» Vermeidung der gemeinsamen Fuhrung mit Ful3gangern.

» Das Radverkehrshauptnetz soll auch in Stral3en, in denen keine Radverkehrs-
infrastruktur erforderlich ist kenntlich gemacht werden (z. B. Tempo-30 Stra-
Ren). Dies kann durch die Markierung von Piktogrammen erfolgen.

Die Anforderungen und Kriterien fur die Radverkehrsplanung im allgemeinen
sind bei dem heutigen Erkenntnisstand sehr umfangreich, weshalb die oben
stehende Auflistung keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erheben kann. Auf
weitere allgemeine oder konkretere Anforderungen, Einsatzkriterien oder -gren-
zen im Einzelfall wird bei gegebenem Anlass an geeigneter Stelle eingegangen.

6. Radverkehrskonzept

Grundsatzliches Ziel der Netzplanung ist die Bereitstellung eines zusammenhan-
gend, zugig und sicher befahrbaren Radverkehrsnetzes fiir den Alltagsverkehr.
So wird eine optimale Erreichbarkeit wichtiger Ziele des taglichen Bedarfs
sichergestellt und auch die Anbindung an regionale Netze hergestellt.

Der Radverkehr ist konzeptionell im Zusammenhang des Umweltverbundes zu
sehen. Innerhalb des Umweltverbundes sind gegenseitige Konkurrenzen zu
vermeiden.

Das Zielkonzept fur den Radverkehr wird als Angebotsplanung entwickelt.
Einerseits werden die bislang durchgefiuhrten MaRnahmen zur Férderung des
Radverkehrs bericksichtigt und andererseits werden weitere Netzerganzungen
im Radverkehrsnetz mit dem Ziel vorgelegt, die erforderlichen Hauptachsen
innerhalb von Pforzheim und zwischen den Stadtteilen zu entwickeln.

In Abhangigkeit zu den Belastungen im Verkehrsnetz des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (Kfz-Verkehr), dem Ziel zur mdglichst geradlinigen Verbindung von
Quelle und Ziel und den Steigungsverhaltnissen wird das Radverkehrsangebot
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fir so genannte ‘Idealrouten’ entwickelt.

Es handelt sich bei den Netzentwlrfen mit Idealrouten um ein Grundkonzept,
welches noch die Mdglichkeit zu Anpassungen an ortliche Gegebenheiten bietet.
Die Prufung der Realisierbarkeit der einzelnen Verbindungen im Stral3enraum
erfolgt in einem spateren Schritt. Hierbei kann es erforderlich werden, auf
parallele StralRenziige auszuweichen.

Das hier entwickelte Hauptnetz des Radverkehrs, bestehend aus Radverbindun-
gen verschiedener Kategorien, soll vom Grundsatz her so ausgestaltet sein, dass
auf diesen Verbindungen eine Infrastruktur (z.B. Markierung auf der Fahrbahn)
fur den Fahrradfahrer angeboten wird. Wo Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
nicht erforderlich sind, kbnnen auch nur Fahrrad-Piktogramme markiert werden.
So wird dem Radfahrer das zusammenhangende Radverkehrsnetz klar ersicht-
lich, und der Kfz-Verkehr wird konsequent und durchgangig auf den Radverkehr
hingewiesen. Der Radverkehr soll auf den Strecken gefuhrt werden, auf denen
er auch bevorzugt stattfindet. Dies sind die Hauptverkehrstral3en, die eine zligige
Befahrbarkeit aufweisen.

Das alte bisherige Radverkehrsnetz besteht zu einem grof3en Teil lediglich aus
wegweisender Beschilderung der ftr den Radverkehr vorgeschlagenen Routen,
die oft auf dem Nebenstral3ennetz verlaufen. Eine Radverkehrsinfrastruktur ist
bisher meist nicht vorhanden.

6.1 Malgebliche Quellen und Ziele

Die Stadt Pforzheim mit der Funktion eines Oberzentrums gliedert sich in erster
Ebene in das Hauptzentrum (Innenstadt), die Stadtteilzentren, und die Ortsteil-
zentren. Zur Kartierung der Quellen und Ziele im Stadtgebiet Pforzheims werden
sie im Plan durch ein Kreissymbol als Konzentrationen zusammengefasst und so
in Plan 6 dokumentiert. Als Zentralitaten gelten

» Stadt(teil)zentren, die Wohnstandorte mit Nahversorgungszentrum sind,
» Wohnstandorte ohne Nahversorgungszentrum und
» Arbeitsplatze (Gewerbegebiete) oder Ausbildungstandorte (Hochschule).

In Plan 6 werden die wichtigen Wohnstandorte, Arbeitsplatzschwerpunkte,
Nahversorgungsflachen, Schulen etc. dargestellt.
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6.2 Wunschliniennetze nach Verbindungsfunktionsstufe

Die Verknupfung der Quellen und Ziele durch Luft- bzw. Wunschlinien bildet die
Grundlage fur das Radverkehrsnetz. Die innergemeindlichen Radhauptverbin-
dungen, die Stadtteile, Quartiere oder andere Konzentrationsbereiche mit der
Innenstadt (Ful3gangerzone) verbinden, stehen dabei im Mittelpunkt. Es erfolgt
dabei durch die Zusammenfassung der Quellen und Ziele zu Zentralitaten die
Strukturierung des Netzes und der Erreichbarkeiten im Radhauptnetz der Stadt.

Die Stadt Pforzheim mit der Funktion eines Oberzentrums gliedert sich in erster
Ebene in das Hauptzentrum (Innenstadt), die Stadtteilzentren, und die Ortsteil-
zentren. Diese Zentralitaten werden gemaf RIN und ERA fur die oberste Katego-
rie des Radverkehrshauptnetzes als Verbindungen der Verbindungsfunktions-
stufe (VFS) Il mit der Innenstadt verknupft. Hierdurch wird das zentrumsorien-
tierte Wunschlinien-Netz “VFS Il stadtisch” gebildet.

In einem zweiten Schritt erfolgt die VerknUpfung der Stadtteil- und Gemeinde-
zentren untereinander. So ergibt sich das in Plan 8 dokumentierte Wunschlinien-
Netz “VFS IV stadtisch”. Hierbei sind topographische Barrieren wie z. B. zwi-
schen Huchenfeld und Buchenbronn berlcksichtigt. Eine direkte Verbindung
von Gewerbegebieten untereinander ist nicht erforderlich, da diese als reine
Ziele (Weg zur Arbeit) gelten.

Das stadtische Wunschliniennetz der beiden Verbindungsfunktionsstufen Il und
IV Uberlagert wird in Plan 9 dokumentiert.

Die umliegenden Gemeinden aul3erhalb des Stadtgebiets von Pforzheim sind
auch wichtige Quellen, die als Grundzentren mit der Innenstadt von Pforzheim
verbunden werden sollen. Dieses Wunschlinien-Netz ist in Plan 10 “VFS I
regional” dokumentiert.

Mit den Wunschliniennetzen ist die mafigebliche Grundlage fur die konkrete
Planung des Hauptnetzes fur den Radverkehr geschaffen. Fur die Entwicklung
des Radverkehrsnetzes werden die Wunschlinien auf das StralRennetz umgelegt
und so gut es geht gebundelt, um die Parallelitat von Angebotsstrukturen zu
vermeiden.

6.3 Hauptnetz des Radverkehrs , VFS Il + IV, stadtisch

Das stadtische Hauptnetz des Radverkehrs enthalt mit den “Innergemeindlichen
Radhauptverbindungen” die Verbindungsfunktionsstufe VFS Il von den Stadt-
teilzentren zum Hauptzentrum.
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Besondere Bedeutung wird hier den zentralen Ost-West- und Nord-Std-Verbin-
dungen beigemessen, da fiir diese Verbindungsachsen die hdchste Prioritat und
Nachfrage aufgrund der Topografie bzw. Akzeptanz aufgrund der ErschlieBung
der FulBgangerzone erwartet wird.

Die “Innergemeindlichen Radverkehrsverbindungen” bilden mit der Verbin-
dungsfunktionsstufe VFS IV die Verbindungen von Stadtteil- und Ortszentren
untereinander, bzw. zwischen Wohn-/Versorgungszentren und Arbeitsplatz-
schwerpunkten.

Plan 12 verdeutlicht, wie Schulen und Bildungseinrichtungen in das Netz einge-
bunden sind.

Ausschnitt Innenstadt

Im Bereich der Innenstadt wird das Hauptnetz des Radverkehrs detaillierter
betrachtet. Neben der deutlicheren Darstellung der Idealrouten im Stadtgeflige
wird auf einzelne Aspekte genauer eingegangen:

Innenstadtring
Durch Hervorhebung des Innenstadtrings wird verdeutlicht, dass gemaf der
vereinbarten Forderung der Innenstadtring weitestgehend kein Bestandteil des
Radverkehrsnetzes ist. Ausnahme hierbei bildet der Abschnitt der LuisenstralRe
zwischen Luisenplatz und Hauptbahnhof. Aufgrund der Wichtigkeit dieser
Verbindung fur den Radverkehr wird diese im Netzkonzept als Idealroute ge-
fordert.

FulRgangerzone
Die Verbindung durch die Ful3gangerzone und tber den Leopoldplatz wird in
dem Konzept temporar vorgesehen. Sie wird fur den Radverkehr angeboten,
solange dieser vertraglich durch die Fu3géangerzone abgewickelt werden kann.
Es wird zusétzlich eine alternative Route fur den Fahrraddurchgangsverkehr
aufgezeigt, die mittelfristig gesichert und entwickelt werden muss, da nach einer
deutlichen Erh6hung des Fahrradanteils auch mit einer Erhohung von Konflikten
in der FuRgangerzone und auf dem Leopoldplatz zum Busverkehr zu rechnen ist.
Auch im Fall einer Umgestaltung der Haltestelle Leopoldplatz analog der Ham-
burger M6nckebergstralie ist dort die Vertraglichkeit des Radverkehrs unter der
Vorgabe eines reibungslosen Betriebs des Busverkehrs zu prifen. Die alternative
Route zu FulRgangerzone und Leopoldplatz verlauft durch die Zerrennerstralde
und wird Uber die Emilienstral3e und die Deimlingstral3e an die Westliche bzw.
Ostliche Karl-Friedrich-StraRe angebunden. Die hierbei erforderliche Querung
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des Innenstadtrings (Jahnstraf3e) wird im Detail gesondert zu prfen sein.

Die Ful3gangerzone soll jedoch auch langfristig als Ziel fur Fahrradfahrer einfahr-
bar bleiben. Mit geeigneten Malinahmen ist der Fahrradverkehr dort dann auf
Schrittgeschwindigkeit zu reduzieren, gegebenenfalls soll das Absteigen vom
Fahrrad gefordert werden.

Enzufer in der Innenstadt
Das nordliche Enzufer zwischen Goethestral3e/Jahnstral3e und Deimlingstral3e
mit bestehender und zu férdernder Aul3engastronomie wird nicht Bestandteil
des Radwegenetzes, da die entsprechend erforderlichen Flachen in diesem
Bereich nicht zur Verfligung gestellt werden kénnen, und daher zu starke Kon-
flikte zwischen FuRgangern und Radfahrern zu erwarten sind.

Der Radverkehr auf dem ndérdlichen Enzuferradweg wird in diesem Bereich auf
das sudliche Enzufer (JOorg-Ratgeb-Strafl3e) verlegt. Hierfur ist eine sichere und
noch zu planende Querung der Jahnstral3e (Innenstadtring) erforderlich. Die
Machbarkeit eines Radweges am sudlichen Enzufer unter der Goethebricke
hindurch wird derzeit von der Stadtverwaltung gepruft.

Alternativ besteht nordlich der Enz die Moglichkeit Gber die Emilienstraf3e und
DeimlingstralRe auf die Zerrenerstral3e auszuweichen.

St.-Georgen-Steige
Aufgrund der starken und langen Steigung tUber 7% und der hohen Verkehrs-
belastung der St.-Georgen-Steige wird fur diese Verbindung zuséatzlich eine
alternative Routenfuhrung durch die Sudoststadt tGiber die Schellingstral3e und
die Kopernikusallee angeboten.

6.4 Hauptnetz des Radverkehrs , VFS lll, regional

In diesem Plan werden die regionalen Radverkehrsverbindungen, die durch das
Stadtgebiet Pforzheim fuhren, betrachtet.

In hellgriin sind die im Rahmen dieser Netzkonzeption entwickelten Verbindun-
gen der Verbindungsfunktionsstufe (VFS) lll von den umliegenden Nachbar-
gemeinden zum Stadtzentrum dargestellt. Verbindungen der Nachbargemein-
den untereinander werden in dieser Kategorie als nicht erforderlich angesehen.

In dunkelgrtin sind regionale Radfernverbindungen des Landes Baden-Wirttem-
berg dargestellt. Im Stadtgebiet Pforzheim wurde deren Routenfiihrung ange-
passt an die Idealrouten des neuen Netzkonzepts.
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6.5 Fahrradabstellanlagen

Unter Fahrradabstellanlagen werden folgende verschiedene Formen des Ange-
bots verstanden:

» Uberdachte Fahrradabstellanlagen,
» Fahrradboxen oder

» andere abschlieBbare Systeme,

» Fahrradparkhaus und

» nicht Uberdachte Fahrradstellplatze in Form von Anlehnbugeln oder Fahrrad-
stéandern.

FUr die Innenstadt werden die Hauptstandorte flr Fahrradabstellanlagen hervor-
gehoben und exemplarisch dargestellt. Die hervorgehobenen Abstellanlagen bei
der Innenstadt sollen aus allen Richtungen gut erreichbar sein, mindestens 20
Stellplatze aufweisen und Uberdacht sein. Derzeit wird noch diskutiert, ob an
allen diesen Abstellanlagen auch abschlieBbare Fahrradboxen angeboten
werden, eine ausreichende Anzahl wird in jedem Fall erforderlich, da der Einsatz
von teueren Elektrorddern zu erwarten ist. Die andere zentrale Anfahrstelle ist
der Bahnhof, der aktuell mit Fahrradboxen ausgestattet ist. Die bisher am
Hauptbahnhof eingerichteten Fahrradboxen werden von der Bevolkerung sehr
gut angenommen, so dass weitere Boxen an diesem Standort bereitgestellt
werden.

Fir den Rad-Tourist wird eine zentrale Anfahrstelle im Bereich Waisenhausplatz
vorgesehen, an der auch Uber alle weiteren Fahrrad-Service-Angebote sowie
auch touristische Angebote gebindelt informiert werden soll.

Erganzt werden sollten die Hauptstandorte durch weitere, nicht Gberdachte
Fahrradstellplatze in Form von Anlehnbigeln o.4. in allen Seitenstra3en der
FuRgéangerzone, an publikumsintensiven Einrichtungen und auch flachende-
ckend im gesamten Stadtgebiet.

Aus dem formulierten Ziel, den Radverkehr mit dem 6ffentlichen Nahverkehr zu
verkntpfen, entsteht auch ein gezielter Bedarf an (hochwertigen) Fahrradstell-
platzen an OPNV-Haltestellen. In besonderem Fokus sollten hierbei Busverbin-
dungen stehen, die aufgrund der topografischen Situation oder zu weiteren
Entfernungen multi-modal von Radfahrern genutzt werden. Grundsétzlich sollten
Haltestellen mit grof3em Einzugsbereich und grof3er Entfernung zum Zentrum
oder zu anderen Zentralititen mit Fahrradabstellmdglichkeiten ausgestattet
werden.
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Auch im privaten Bereich kann die Herstellung von Fahrradabstellplatzen intensi-
viert werden. So soll zum Beispiel mittels einer Novelle der Landesbauordnung
(LBO) eine Forderung von Fahrradstellplatzen flir Neubauten eingeftihrt werden.
Eine kommunale Fahrradabstellplatzordnung kann darauf aufbauend weiterge-
hende Regelungen treffen. Die Stadt Stuttgart oder Ettlingen z. B. konfrontiert
Investoren schon gegenwartig mit dem Entwurf einer Fahrradabstellplatzord-
nung.

6.6 Hinweise zur Priorisierung des Radnetzausbaus

Die konkrete und umfassende Priorisierung der einzelnen MalRnahmen zum
Aufbau des geplanten Radwegenetzes der Stadt Pforzheim hangt von einer
Vielzahl von Prifungen, Entscheidungsprozessen, Politik- und Haushaltsfragen
sowie auch von strategischen Uberlegungen ab, dass zum gegenwartigen
Zeitpunkt und im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nur eine erste grobe
Priorisierung des Netzaufbaus skizziert werden kann.

Grundsatzlich sollte die Priorisierung des Hauptnetzes der Abstufung der Verbin-
dungsfunktionsstufen des Radverkehrsnetzes folgen. Darliber hinaus stehen die
zentralen Ost-West- und Nord-Sud-Verbindungen von |hrer Bedeutung her an
erster Stelle. Dann folgen die Radhauptverbindungen, und anschlieBend die
Radnetzerganzungen.

Besondere Bedeutung im Radwegekonzept wird der zentralen Ost-West-Verbin-
dungen beigemessen, da flur diese Verbindungsachse die hdochste Nachfrage
und Akzeptanz, auch aufgrund der Topografie erwartet wird. Daher soll als
SofortmaRnahme und erster Teilabschnitt der Bereich Ostliche Karl-Friedrich-
Stral3e zwischen Park- und OstendstralR3e bereits dieses Jahr vergeben und
Anfang 2014 realisiert werden. Im Bereich der Westlichen Karl-Friedrich-Straf3e
soll zwischen Victoriabrticke und Einmindung Maihélden-/ Sickingenstral3e der
erste Teilabschnitt bereits im Frihjahr 2014 realisiert werden.

Weiteres Kriterium fur die Priorisierung einzelner Verbindungen der gleichen
Funktionsstufe kann die prognostizierte Verkehrsnachfrage der Verbindung sein.
Diese kann sich zum Beispiel abschéatzen lassen durch die stadtteilbezogenen
Faktoren der Einwohnerzahl zusammen mit der Hohendifferenz und der Entfer-
nung zum Stadtzentrum. Je mehr Einwohner mit geringer Hohendifferenz und
kurzer Entfernung zum Zentrum mit einer Verbindung angeschlossen werden,
desto grof3er ist die zu erwartende Nachfrage und somit auch der Nutzen der
Verbindung.
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Strategische Uberlegungen kénnen zum Beispiel auch sein, HauptstraRenziige
mit hohen Verkehrsbelastungen, und in denen ein relativ hoher Realisierungs-
aufwand erforderlich ist, den weniger kritischen Netzabschnitten vorzuziehen, da
dort der Radverkehr (zunachst noch) vertraglicher und sicherer ohne baulich
herzustellende Radverkehrsinfrastruktur stattfinden kann.

Die Zeithorizonte zur Realisierung der Maf3nahmen stehen generell in Abhéngig-
keit vom Haushaltsbudget. Auch die Verfugbarkeit von Personal sowie die Dauer
der Planungs-, Entscheidungs- und Ausfuhrungsablaufe tragen stark zur Reali-
sierungsgeschwindigkeit bei. Vor diesem Hintergrund kann zunachst ein Zeit-
raum von rund 10 Jahren zur Umsetzung des geplanten Radverkehrsnetzes
angesetzt werden.

6.7 Aktuelle Objektplanungen fur den Radverkehr

Zeitgleich zur Bearbeitung des hier vorliegenden Radverkehrskonzeptes be-
stehen konkrete Vorhaben oder Planungen im Bereich der Radverkehrsinfra-
struktur. Diese werden an dieser Stelle kurz erlautert, da sie einerseits aufzeigen,
wie aktiv an der Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur gearbeitet wird und
andererseits belegen, dass die gewlnschten Radverbindungen im Hauptstra-
Rennetz tatsachlich realisierbar sind.

6.7.1 Karl-Friedrich-StralRe

Um frihzeitig ein sichtbares Zeichen nach aul3en zu setzen, wird als Sofortmalf3-
nahme mit der Realisierung der zentralen Ost-West-Verbindung auf der Ostli-
chen und Westlichen Karl-Friedrich-Stral3e begonnen. In Plan 23 sind hierzu die
typischen Querschnitte dokumentiert.

Die Westliche Karl-Friedrich-Stral3e ist dem Vorbehaltsnetz des Busverkehrs
zugeschrieben, hat eine bedeutende Funktion fur den MIV, ist aber nicht Be-
standteil dessen Vorbehaltsnetzes. Fur den Radverkehr wird in der Westlichen
Karl-Friedrich-Stral3e durchgangig ein Schutzstreifen in jede Richtung mit einer
Breite von 1,5 bis 2,0m zur Verfigung gestellt. Der Busverkehr wird gemeinsam
mit dem Kfz-Verkehr geftuhrt.

Die Ostliche Karl-Friedrich-StraRe ist ebenfalls Bestandteil des Vorbehaltsnetzes
fuir den Busverkehr. Der ostliche Abschnitt zwischen Parkstraf3e und Linden-
straRe gehort auch zum Vorbehaltsnetz des MIV. Auf diesem Stral3enabschnitt
dienen Radfahrstreifen der Sicherung des Radverkehrs, wobei der nérdliche,
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stadteinwarts fihrende bestehende Busfahrstreifen in einen Radfahrstreifen
umgewandelt wird, der fur Linienbusverkehr freigegeben ist und daher eine
Breite von 3,15 m hat. Der westliche Abschnitt der Ostlichen Karl-Friedrich-
Straf3e zwischen SchloRberg und ParkstralRe ist mit Schutzstreifen fir den
Radverkehr ausgestattet.

6.7.2 Deimlingstralde

Als wichtiges Netzelement des Radverkehrsnetzes mit Vorbehalt fur Linienbus-
verkehr, aber nicht fur den MIV, wird in der DeimlingstralRe geplant, in beide
Richtungen einen Uberbreiten Radfahrstreifen, der auch fur Linienbusverkehr
zulassig ist, einzurichten.

6.7.3 Querung Jahnstralde

Fur eine sichere und Querung der Jahnstral3e (Innenstadtring) der Radhaupt-
verbindung entlang des sudlichen Enzufers wird die Machbarkeit einer Radwe-
gefuhrung unter der Goethebriicke hindurch derzeit von der Stadtverwaltung
gepruft.

7. Standardsituationen — Typische Losungen

Vertiefend zu den Angaben in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA
2010) werden fur haufig auftretende Standardsituationen an Knotenpunkten und
im Streckenverlauf idealtypische Lésungen vorgestellt, die eine Orientierung fur
die spateren Detailplanungen geben. Markierungsdetails mit Piktogrammen und
Richtungssymbolen, die eine bessere Orientierung ermdéglichen sollen und ggf.
auch losgeldst von Markierungen nach der StraRenverkehrsordnung verwendet
werden kdnnen, werden hier vorgestellt. Mit zusatzlicher Farbkennung fir die
Markierung der Radverkehrsinfrastruktur, die in einem fir Radverkehrsinfra-
struktur haufig angewendeten hellgrinem Farbton gehalten wird, soll die Auf-
merksamkeit der Verkehrsteilnehmer geférdert und insgesamt die Sicherheit
verbessert werden. Gerade in der Anfangszeit ist die deutliche Wahrnehmung
der neuen Angebote fur Radfahrer von so hoher Bedeutung, dass die Wahl
dieser Gestaltungsmittel im Sinne der Offentlichkeitsarbeit wesentlich zu dem
Erfolg beitragen wird.

Das Leit-Piktogramm soll die Orientierung erleichtern. Das Fahrradsymbol erklart
die Zielgruppe und die Pfeile vermitteln den weiteren Fahrweg, so dass bei-
spielhaft eine Rechtsabbiegemdoglichkeit im Plan dargestellt ist. Die Grof3e des
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Piktogramms ist so gewabhlt, dass es optisch auffallt und ein Gegengewicht zu
der Markierung nach der StraRenverkehrsordnung bildet. Insofern wird das
Piktogramm mit 50 cm Breite innerhalb der Radfahrstreifen verwendet. Das
Piktogramm mit 30 cm Breite kann ohne weitere verkehrsrechtliche Markierung
auf der Fahrbahn verwendet werden, um dem Radfahrer den Weg entlang der
ausgewahlten Hauptroute zu weisen, wenn kein Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen vorliegt. Im Zusammenhang mit dem Schutzstreifen kann das breite
oder schmalere Piktogramm verwendet werden, dies kann ortsspezifisch und in
Abhéangigkeit zu der Verkehrsmenge und Sichtbarkeit entschieden werden. Mit
der hellgrinen Farbe wird die Sichtbarkeit hervorgehoben.

Nach der StraRenverkehrsordnung wird zwischen Radfahrstreifen und Schutz-
streifen unterschieden. Der Schutzstreifen hat danach in der Regel eine Breite
von 1,50 m (in Engstellen minimal 1,25 m) und wird durch eine gestrichelte Linie
markiert, die von Kraftfahrzeugen bei Bedarf tlberfahren werden darf. Der Rad-
fahrstreifen hat in der Regel eine Breite von mehr als 2,00 m (in Engstellen
minimal 1,85 m) und wird mit einer breiten durchgezogenen Linie markiert, die
nur zu Grundstuckszufahrten und Parkplatzen Uberfahren werden darf. Zuséatzlich
wird parallel die Markierung einer hellgrinen Linie gewahlt, um die Aufmerk-
samkeit zu erhohen.

Der Schutzstreifen wird im Einmindungsbereich weiter gefuhrt. Aus Sicher-
heitsgrinden wird der Konfliktbereich im Knoten mit roter Farbe markiert.
Zusatzlich wird in Plan 18 auch dargestellt, wie der Schutzstreifen neben parken-
den Fahrzeugen gefuhrt wird, denn in diesem Fall wird ein zusatzlicher Sicher-
heitsabstand von 50 cm empfohlen, kann aber in beengten Verhaltnissen oder
bei geringem Parkierungsaufkommen bis auf Null reduziert werden.

Auch der Radfahrstreifen wird im Einmindungsbereich weiter gefuhrt und im
Konfliktbereich rot markiert. Hier wird der zusatzliche Sicherheitsabstand zu
parkenden Fahrzeugen mit 50 cm erforderlich.

Vor Lichtsignalanlagen wird der Radfahrer auf dem Schutzstreifen deutlich
sichtbar vorgezogen, so dass der Kraftfahrzeugftihrer den Radfahrer wahrnimmt
und z.B. im Abbiegevorgang auch beachten kann.

Die besondere Hervorhebung des Radfahrers wird auch bei Radfahrstreifen vor
Signalisierungen gewahlt, wie hier im Beispiel vor einer Ful3géangerfurt. Zusatz-
lich wird in Plan 21 auch dargestellt, dass ein Radfahrstreifen die Breite von
3,15 m aufweisen kann und damit auch fur Busse freigegeben werden kann. In
diesem Fall kann, aber muss der Bus den zusatzlichen Fahrstreifen nicht benut-
zen, wenn er z.B. eine Bushaltestelle anfahren muss oder den Rickstau vor einer
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Signalanlage umfahren mdchte.

Der Regelfall fur die Fuhrung eines Schutzstreifens oder Radfahrstreifens im
Bereich einer Bushaltestelle wird in Plan 22 dargestellt. In diesem Fall wird die
Markierung fur den Fahrradfahrer im Haltestellenbereich unterbrochen. Der
Radfahrer muss in dem Fall, in dem ein Bus an der Haltestelle steht, entweder
kurz warten (wie das Kfz vor jedem Buskap) oder er kann an dem Bus vorbei
fahren, denn die Benutzungspflicht des Radwegs ist an dieser Stelle aufge-
hoben.

8. Vorschlage zur Férderung des Radverkehrs

Neben dem Aufbau der Infrastruktur fur das Radverkehrsnetz ist die breit ange-
legte Forderung des Radverkehrs — vor allem bei dem bisher duf3erst geringen
Radverkehrsanteil in Pforzheim — ein unverzichtbarer Bestandteil der Radver-
kehrskonzeption. Die Bereitschaft der Bevolkerung zur Nutzung des Fahrrads
muss deutlich verbessert werden, wie auch das Image des Fahrrads in seiner
Alltagstauglichkeit und des Fahrradfahrers als gleichwertigen und ‘schlauen’
Verkehrsteilnehmer. Diese Gleichwertigkeit schafft die Basis flir die entsprechen-
de Rucksichtnahme und das Image des ‘schlauen’ Verkehrsteilnehmers ver-
mittelt die freie Wahl des Fahrrads als umweltschonendes, platzsparendes,
gesundheitsforderndes, kostenguinstiges und schnelles Verkehrsmittel auf allen
Wegen innerhalb der Stadt.

Ein Mittel der Forderung liegt schon in der 6ffentlichkeitswirksamen Erarbeitung
des Konzeptes. Zusatzlich kann die Mitwirkung der Fahrradfahrer bei Lokalisie-
rung von Schwachstellen oder Hindernissen einerseits helfen, diese Stellen
schnell zu entdecken und dann auch zu beseitigen. Andererseits soll durch die
Mitwirkung der Fahrradfahrer das Image der ‘Gemeinschaft’ geférdert werden,
die das gleiche Ziel zur Férderung des Radverkehrs hat und deshalb gerne mit
der Stadt zusammen arbeitet. Wenn kleine Hindernisse oder Schaden in der
Infrastruktur gemeldet und schnell beseitigt werden, wird bei allen Beteiligten
ein hohes Mal} an Zufriedenheit erreicht, die letztlich zu mehr Sorgfalt der
Nutzer, sozialer Kontrolle der Infrastrukturangebote und hoher gegenseitiger
Wertschatzung der Beteiligten fihrt.

Im Sinne der 6ffentlichen Information tUber das Radverkehrsangebot und For-
derung des Fahrradfahrens miissen verschiedene Kanale bespielt werden®. Nach

% An dieser Stelle wird auch auf die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in
Baden-Wirttemberg (AGFK-BW) e. V. hingewiesen, die sich das Ziel gesetzt hat, den
Fahrradverkehr im Land systematisch zu fordern.
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dem Motto ‘Tu Gutes und rede dartber’, soll Uber die Aktionen, Hindernis-
beseitigungen, neuen Angebotserweiterungen etc., permanent berichtet wer-
den. Eine eigene Rubrik in der lokalen Presse zu diesem Thema kénnte einmal
wochentlich gefiillt werden. Dartiber hinaus sollen Fahrradtage einmal jahrlich
die Informationen rund um das Fahrrad zusammentragen und kompakt vor-
stellen. Dabei kbnnen sich alle Akteure (z.B. Fahrradhandler, Sportbekleidungs-
handler, Tourismusforderer, Energieversorger, Polizei, Amter etc.) vorstellen
und Kontakte knupfen. Dazu kann ein Festcharakter die Aufenthaltszeit der
Interessenten am Informationstag erhéhen und die Multiplikatorenrolle bei allen
Besuchern fordern. Eine ahnliche Veranstaltungsreihe gab es bereits — sehr
erfolgreich — Ende der 1990er Jahre, veranstaltet durch das damalige Planungs-
amt.

Mit speziellen Aktionen kann ein Jahreskalender geflllt werden, der in jedem
Monat eine besondere Aktivitat aufweist, Uber die stets neue Zielgruppen an-
gesprochen und uUber das Fahrrad und die Radverkehrsinfrastruktur informiert
werden. So kann eine Aktion im Kindergarten angesiedelt sein und eine Aktion
in Schulen. Es kann eine Aktion mit dem Schwimmbad in Verbindung gebracht
werden und eine mit ortlichen Vereinen. Mit einer KulturTour kdnnen inter-
essierte Burger eine Stadtfihrung mit dem Fahrrad erleben. Dazu gibt es eine
Vielzahl an Ideen, die letztlich von einer engagierten Arbeitsgruppe vorbereitet
und betreut werden mussen.

Die bereits vorhandene Arbeitsgruppe Radverkehr (oder eine neu zu bildende
“Eventgruppe”) in Pforzheim kdnnte mit den hier angesprochenen Aufgaben
betraut werden und die Koordination der verschiedenen offentlichkeitswirk-
samen Aktivitdten Ubernehmen. Insgesamt tragt die Beteiligung der verschiede-
nen Interessierten zur Akzeptanz und Forderung des Radverkehrs in Pforzheim
entscheidend bei.

Mit Hilfe der Markierung der Radrouten auf der Fahrbahn und der Bereitstellung
von optisch gut sichtbaren Fahrradabstellanlagen wird auRerdem das Ziel
verfolgt, die Prasenz des Fahrrads als Mobilitatsalternative zu verstarken. Alle
Verkehrsteilnehmer sehen taglich, dass es ein gutes Verkehrsangebot flr Rad-
fahrer gibt; sie Uberlegen dann haufiger, ob es nicht einen Versuch wert ist, die
kurze Fahrt in der Stadt mit dem Fahrrad zu wagen. FUr den ortsunkundigen
‘Neu-Radfahrer’ bieten die Markierungen auf der Fahrbahn dann auch eine
wichtige Orientierungshilfe, die den Einstieg in den Umstieg erleichtert.

Festzuhalten ist, dass in den ersten Jahren eine Vielzahl an Aktivitaten in Pforz-
heim benotigt werden, um Bekanntheit, Akzeptanz und Image des Fahrrads
nachhaltig zu verandern. Besonders in Stadten in topografisch bewegtem
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Gelande bildet das Zusammenspiel der drei Bereiche Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service die Grundlage zur erfolgreichen Férderung des Rad-
verkehrs, bis das Fahrrad nach einer gewissen Zeit zum Selbstlaufer geworden
ist. Die Stadt hat dabei die Rolle des Initiators und Foérderers bzw. des Erbauers
der notwendigen Infrastruktur.

Mit denkbaren und guten Beispielen zur Forderung des Radverkehrs haben
andere Stadten schon viel friiher begonnen. Die Ubertragbarkeit leidet stets an
den fur Pforzheim besonderen Rahmenbedingungen aus der Topografie, der
beengten Platzverhéltnisse in den Tallagen und der hohen Verkehrsbelastung
auf den StrafR3en in der Stadt. Bisher wird dieses Thema in der Fachliteratur nur
wenig behandelt. Eine Ausnahme hierzu bildet die Diplomarbeit ‘Radverkehrsfor-
derung in topografisch bewegten Raumen’, die von Theresa Maiwald an der TU
Dortmund im Jahr 2010 erstellt wurde. Aufgrund der Aktualitéat und der Qualitat
der vorgenannten Arbeit, wird diese hier als Quelle genannt.

Im Folgenden sind einzelne MalRnahmen aus den verschiedenen Bereichen
Infrastruktur, Offentlichkeitsarbeit und Service stichwortartig und ohne Beriick-
sichtigung einer Wertigkeit oder Anspruch auf Vollstandigkeit zusammen ge-
stellt, die summarisch zur Forderung des Radverkehrs beitragen.

Infrastruktur:

» Zugige und Zeichen setzende Umsetzung der wichtigsten Infrastruktur-
angebote.

» Steigungsarme FUuhrung des Radverkehrs.

» Durchgangige und flachendeckende weitestgehende Vermeidung steiler
Streckenabschnitte.

» Flexible Querschnittgestaltung durch z.B. asymmetrische Querschnitte bei
Steigungsstrecken.

» Offnung von EinbahnstraRen.

» Bevorrechtigung von Radverkehrsstrecken im Erschlief3ungsstral3ennetz
und z.B. Angebot einer ‘Griinen Welle’ fir den Radfahrer.

» Einrichtung von Fahrradstraf3en.
» Geoffnete FulRgangerzonen.

» Kombination von Radfahrstreifen und Busspuren,
z.B. um den Wegfall bestehender Busspuren zu vermeiden, oder um bei geringeren
Bus- und Radverkehrsstarken fur beide Verkehrsmittel ein Angebot zu schaffen.

» Direkte Fuhrung abbiegenden Radverkehrs an Knotenpunkten.
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Abstellanlagen: Bike&Ride Anlagen (besonders wichtig), Fahrradstationen,
Fahrradstéander.

Fahrrad-Abstellplatze bei Wohngebauden gemal3 LBO-Novelle.
Beschilderung

» Wegweisende Beschilderung stadtischer und regionaler Ziele mit Entfernungsangabe
» Beschilderung touristischer Radrouten
» Hinweise zur Topographie (z.B. Angabe Steigung, Fahrzeit, Alternativroute).

Aufstiegshilfen: Leuchtturmwirkung (Brlcken, Lifte, spezielle Schieberillen
an Treppen) oder Fahrradmitnahme im Bus (z.B. extra Anhanger mdglich).

Offentlichkeitsarbeit:

>

Fahrradaktionstage und -kampagnen.

Verwertung des neu geschaffenen Fahrradlogos der Stadt Pforzheim,

z.B. Aktion zur Namensgebung per Birgerumfrage. Durch eine Personalisierung des
Pforzheimer Rades mit einem eigenen Namen kann neben der Offentlichkeitswirk-
samkeit auch die Identifizierung mit dem Thema Radverkehr geférdert werden.

Herausgabe von Radverkehrskarten,

» z. B. mit Zoneneinteilung nach Hohendifferenz zur Innenstadt und Angabe der

Steigungsklassen der Streckenabschnitte.
Information in der Presse.
Internetprasenz

Gefuhrte Pedelec-/Fahrradtouren z. B. als Information Uber das Radver-
kehrsnetz oder kulturelle bzw. touristische Besonderheiten.

Monatskalenderaktionen, Plakataktionen, Malwettbewerbe etc.

Fahrradschulungen
z.B. neben verstarktem Angebot fir Kinder und Jugendliche auch Kurse fur Er-
wachsene, Altere, Pedelec-Nutzer.

Fahrradverlosung z. B. fur Studierende mit Anmeldung zum Erstwohnsitz in
Pforzheim (Karlsruher Beispiel).

Service

>

>

Fahrradmitnahme im OPNV, besonders bei Steigungsstrecken und Verbin-
dungen zu den hoch gelegenen Stadtteilen.

Tourismus- und Nutzerinformationen zu allen im Radverkehr notwendigen
Themen Uber eine oder mehrere Anlaufstellen bzw. Infopunkte.
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» Fahrradverleihsystem (auch Pedelecs, Lastenrader und Kinderrader).

» Fahrradstationen (neben Parken auch Reparatur, Fahrradcheck, Reinigung,
Schliel3facher, Verleih).

» Zeichen setzen fur Fahrrad-E-Mobilitdt mit Aufklebern “Pedelec willkom-

men. Hier Lademoglichkeit.”
(Bestehendes Angebot des VCD Baden-Wurttemberg fur Restaurantbesitzer, Unter-
nehmen, Museenbetreiber, etc.)

Zusammenfassend konnen die hier aufgefuhrten Handlungsempfehlungen
graphisch folgendermal3en dargestellt werden:

Topographie-spezifische MaBnahmen
Konzept zur Radverkehrsférderung
Infrastruktur Offentlichkeitsarbeit Service
(Wege, Abstellanlagen, (Aktionen, Karten, (Fahrradmitnahme im
Wegweisung) Internetprasenz, OPNV,
Werbung, Fahrradverleihsystem,
Mobilitatsberatung) Fahrradstationen)
Topographie-spezifisch: Topographie-spezifisch: Topographie-spezifisch:
Steigungsarme Spezielle Karten, OPNV-Angebot,
Strecken, Pedelec-Touren, Pedelec-Verleih
Asymmetrische Schulungen,
Querschnitte, Mobilitatsberatung
Aufstiegshilfen,
Schieberillen
Grundlage:
Politischer Wille zur Radverkehrsforderung

Abb. 20: Handlungsempfehlungen als Saulendiagramm

Neben den bisher aufgeftihrten MalRnahmen und Elementen zur Férderung des
Radverkehrs muss auch das politische Engagement als wichtige Grundlage
angesehen werden, um erfolgreich den Radverkehrsanteil zu verbessern und zu
erhohen.

9. Planungsmanagement

Zur Riuckkopplung der Qualitat der Planung und auch um Anregungen von
interessierten Burgern in die Planung tbernehmen zu kbnnen, wurden in den
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Planungsverlauf mehrere Abstimmungsprozesse beziehungsweise Workshops
mit unterschiedlichen Beteiligten integriert.

Abstimmungsgesprache wurden zusammen mit dem Grunflachen- und Tiefbau-
amt der Stadt Pforzheim (GTA) mit Vertretern der stadtischen Amter und Dienst-
stellen, insbesondere dem Amt fir Stadtplanung, Liegenschaften und Ver-
messung (PLV), den Verkehrsbetrieben, den Planern des Innenstadtkonzepts
und des Innenstadtrings und dem Pressereferenten durchgefuhrt.

Der Entwurf des ‘Hauptnetzes’ fur den Fahrradverkehr (Grundnetz) wurde durch
das GTA gepruft. Hierzu wurden Prifkriterien bzw. Fragen in einem Gesprachs-
termin erdrtert. Die Prifkriterien und Fragen lauteten wie folgt:

Netzdichte:
Sind weitere oder weniger Verbindungen erforderlich?
Sind weitere besondere Ziele oder Quellen an das Netz anzubinden?

Planungen:
Bestehen Planungen, die den Netzentwurf beeinflussen?

Kritische Strecken oder Knotenpunkte:
Welche Strecken oder Knotenpunkte werden als besonders kritisch oder schwer
realisierbar angesehen?
Far welche kritischen Stellen gibt es schon Losungsvorschlage oder -Uberlegungen?
Welche kritischen Stellen sollten einer gesonderten Prifung unterzogen werden?

In diesem Abstimmungsschritt konnten so neben den generellen Fragen zum
Netzentwurf auch Aussagen und Anregungen fur konkrete Streckenabschnitte in
die Planung aufgenommen werden.

Die Bearbeitungsmethodik und die wesentlichen Annahmen und Ergebnisse
wurden zusatzlich mit dem bestehenden Arbeitskreis “AK Rad” abgestimmt, um
alle vorliegenden Detailkenntnisse einbeziehen zu kdnnen und einen qualifizier-
ten Konsens zu erreichen.

Auf Anregung von Herrn Burgermeister Uhlig wurde ein Workshop fir inter-
essierte Mitglieder des Gemeinderates veranstaltet, um alle offenen Fragen zum
Radverkehrskonzept Pforzheim zu klaren. Ziel des Workshops war eine Diskussi-
on Uber die Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes, insbesondere das Netz-
konzept, um auch von Seiten der Gemeinderatsmitglieder Anregungen auf-
nehmen zu kbnnen. Insgesamt ist das Radverkehrskonzept von den Vertretern
der Fraktionen und des ebenfalls hinzugezogenen ADFC ohne Kritik aufgenom-
men und begriuf3t worden. Bezuglich der besprochenen Fragen bzw. Themen
bestand Konsens.

Der endgultige Entwurf des Radverkehrskonzeptes ist mit dem Arbeitskreis Rad,
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der sich aus Blrgern und Vertretern der Stadt und von Interessenverbanden
zusammensetzt noch vor der Fertigstellung mit breiter Zustimmung abgestimmt
worden. Fir die weiteren Schritte zur Umsetzung der MaRnahmen wird dieser
weiter beteiligt und kann seine Anregungen in Bezug auf das Gesamtkonzept,
die notwendigen Anpassungen an ortliche Rahmenbedingungen oder wei-
tergehende Empfehlungen jederzeit einbringen.

10. Zusammenfassung

10.1 Ausgangslage

Zur Forderung des Radverkehrs als integraler Bestandteil des Umweltverbundes
ist das Radverkehrskonzept Pforzheim 2013 als Teilaspekt der Verkehrsentwick-
lungsplanung erstellt worden. Das Kernziel ist die Entwicklung eines Radver-
kehrsnetzes fur den Alltagsverkehr. Es soll erreicht werden, den Radfahrer mitin
die Hauptverkehrsstral3en aufzunehmen und ihm so den kurzen und schnellen
Weg zu ermdglichen. Gleichzeitig wird damit das Ziel verfolgt, das Fahrradfahren
mehr in den Alltag zu integrieren und die grundsétzliche Akzeptanz des Fahrrads
als ‘schlaues’ Verkehrsmittel fir die kurzen innerstadtischen Wege zu etablieren,
denn es ist umweltschonend, platzsparend, gesundheitsfordernd, kostengiinstig
und schnell auf allen Wegen innerhalb der Stadt.

Die Ausgangsbasis, dass heifl3t der Anteil des Fahrradverkehrs an allen inner-
stadtischen Wegen, ist in Pforzheim so gering, dass eine Verbesserung dringend
geboten ist. Mit der modernen Fahrradtechnik und Elektrounterstitzung ist die
Topographie in Pforzheim kein Hinderungsgrund mehr. Das Radverkehrskonzept
wird auf Basis der Uberlegungen aus dem Verkehrsentwicklungsplan, dem
Masterplan und dem Klimaschutzkonzept erarbeitet.

Das vorhandene Radverkehrsnetz von Pforzheim besteht grof3tenteils aus
empfohlenen Radrouten, auf denen der Radverkehr zusammen mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr gefuhrt wird oder der Fahrradweg wird umwegig tber Seiten-
straf3en oder kombinierte Ful3- und Radwege gelenkt. Die Aufgabe besteht also
vor allem darin, das Fahrradfahren komfortabler und sicherer zu machen.

Mit dem strategischen Gesamtkonzept werden die langfristigen Entwicklungs-
maoglichkeiten und Hauptachsen im Radverkehr aufgezeigt. Es soll ein alltags-
taugliches Netz an Radwegen oder flr den Radfahrer geeigneter Strecken-
verbindungen entstehen. Auf die gednderten Rahmenbedingungen aus der
gesellschaftlichen Wertschatzung des Radfahrens, der Verwendung von E-Bikes
oder Pedelecs und dem Ziel der Reduzierung von Treibhausgasen (Umwelt-
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aspekt generell) ist zu reagieren. Um den gegenwartig sehr geringen Radver-
kehrsanteil in der Stadt Pforzheim zu erh6hen, soll die Bereitstellung einer
geeigneten Radverkehrsinfrastruktur (Wege und Abstellanlagen) in Gang gesetzt
werden, um schrittweise in den nachsten 10 Jahren realisiert zu werden.

10.2 Untersuchungsmethodik

Das Konzept wird wie eine Angebotsplanung erarbeitet, damit der Radverkehrs-
anteil in Pforzheim deutlich ansteigt, denn eine nachfrageorientierte Planung
kann aufgrund der heute geringen Nachfrage im Radverkehr nicht zielfihrend
sein. Die Untersuchungsmethodik stiitzt sich dabei auf die Richtlinien fur inte-
grierte Netzgestaltung (RIN) der FGSV und auf die Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen (ERA).

Grundsatzliches Aufgabe der Netzplanung ist die Bereitstellung von Verbindun-
gen fur wichtige Quellen und Ziele in Anlehnung an die ERA und die RIN. Neben
der Forderung einer zusammenhangenden, zligigen und sicheren Befahrbarkeit
des Radverkehrsnetzes gelten als Planungsziele u. a. die Fuhrung des Rad-
verkehrs auf HauptstraRenziigen sowie die Vermeidung von Steigungen > 7%.

Die RIN bildet die Grundlage fur die funktionale Netzgestaltung, in deren Rah-
men durch Verbindungsfunktionsstufen die Kategorien der Netzelemente de-
finiert werden. Dies geschieht zunéachst in Form von Wunsch- bzw. Luftlinien, die
sich aus der Analyse vorhandener Quellen und Ziele des Radverkehrs ergeben.
Quellen und Ziele sind innerstadtisch und regional das Stadtzentrum sowie flr
innerstadtische Verbindungen die Stadtteilzentren mit Nahversorungszentren,
Wohn- und Arbeitsplatzstandorte, Schulen und auch regionale oder Uberregio-
nale Radwegeverbindungen.

Die maf3gebliche Verbindungen im Wunschlinien-Netz untergliedern sich in

» regionale Verbindungen, die umliegende Gemeinden mit dem Stadtzentrum
von Pforzheim verbinden und Uberregionale Radrouten aufnehmen,

» stadtische Verbindungen, die Stadtteile und andere Quellen und Ziele mit den
Stadtzentrum verbinden, und

» innerstadtische Verbindungen zwischen den Stadtteilen oder anderen Zen-
tralitaten wie Ausbildungszentren, kulturelle Zentren oder besondere Freizeit-
einrichtungen.

Unter Kenntnis der raumlichen Verhaltnisse sind die Wunschlinien-Verbindun-
gen auf das vorhandene Stral3en- und Wegenetz Ubertragen worden. Anhand
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kartierter Steigungsklassen von StralRenabschnitten werden langere Steigungen
groRer als 7% bei der Routenfindung weitestgehend vermieden.

Fur eine schnelle und zligige Befahrbarkeit der Radverkehrsstrecken und zur
Anbindung einer maximalen Anzahl von Quellen und Zielen werden Haupt-
verkehrsstral3enziige bei der Netzgestaltung bevorzugt. Damit wird nach Reali-
sierung auch das Vorhandensein von guter Fahrradinfrastruktur am besten
vermittelt, da die Fahrradinfrastruktur permanent im Stral3enraum gesehen wird,
der von fast allen Verkehrsteilnehmern taglich genutzt wird.

10.3 Radverkehrskonzept

Es handelt sich bei den Netzentwurfen um ein Grundkonzept, welches wie in
einem Rahmenplan noch die Mdglichkeit zu Anpassungen an ortliche Gegeben-
heiten bietet. Die Prufung der Realisierbarkeit der einzelnen Verbindungen im
StralBenraum erfolgt auf dieser Grundlage Schritt fur Schritt und dennoch ist
gewahrleistet, dass am Ende ein schlissiges Gesamtnetz erreicht wird.

Aus der Analyse des Verkehrsentwicklungsplans und der derzeitigen stadtebau-
lichen Entwicklungen geht hervor, dass eine Radverkehrsfiihrung auf dem nach
dem Verkehrsentwicklungsplan definierten Vorbehaltsnetz des motorisierten
Individualverkehrs und insbesondere auf dem Innenstadtring zu vermeiden ist.
Die im StralRenverkehrsmodell hinterlegten Verkehrsbelastungen, die naturli-
chen Barrieren aus Gewassern, Schienenstrecken oder Topografie sowie eine
Befahrung des fur das Radverkehrsnetz in Frage kommenden Stral3ennetzes
werden fur die Auswahl der Streckenabschnitte des Radnetzes herangezogen.
Konflikte werden vermieden oder zeigen weiteren Handlungsbedarf auf. Daraus
werden die notwendigen MalRnahmen abgeleitet.

Vordringlich ist die Realisierung fur das Hauptnetz des Radverkehrs.

Das Hauptnetz des Radverkehrs nimmt nach den RIN die Verbindungsfunktions-
stufen Il + IV auf. Das stadtische Hauptnetz des Radverkehrs enthalt mit den
“Innergemeindlichen Radhauptverbindungen” die Verbindungsfunktionsstufe
(VFS) lll von den Stadtteilzentren zum Hauptzentrum. Besondere Bedeutung
wird hier den zentralen Ost-West- und Nord-Std-Verbindungen beigemessen,
da fUr diese Verbindungsachsen die héchste Nachfrage und Akzeptanz aufgrund
der Topografie erwartet wird.

Die “Innergemeindlichen Radverkehrsverbindungen” bilden mit der Verbin-
dungsfunktionsstufe IV die Verbindungen von Stadtteil- und Ortszentren unter-
einander, bzw. zwischen Wohn-/Versorgungszentren und Arbeitsplatzschwer-
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punkten. Schulen und Bildungseinrichtungen sind in das Netz eingebunden.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes werden die wesentlichen Standards der
Radverkehrsfihrung in Pforzheim dargelegt, die sich auf die Elemente des
Radfahrstreifens und Schutzstreifens beziehen. Die Fiuhrung beider Elemente
entlang der Stral3e, in Knotenpunkten und an Bushaltestellen werden vorgestellt
und als standardisierte Typenldsungen dokumentiert.

10.4 Offentlichkeitsarbeit

Zur Forderung des Radverkehrs ist neben der Bereitstellung einer guten Infra-
struktur die Offentlichkeitsarbeit zwingend erforderlich. Das positive Image des
Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel fur alle Wege innerhalb der Stadt muss
vermittelt werden. Gleichzeitig wird durch die angestrebte Visualisierung der
Fahrradangebote die Orientierung fur den Fahrradfahrer erleichtert, wodurch
insgesamt die Hemmschwelle zur Nutzung des Fahrrads deutlich reduziert wird.
Insbesondere der sichtbare Radweg im StraRenraum wird die Akzeptanz bei
allen Verkehrsteilnehmern férdern.

Mit weiteren Aktionen, Presseartikeln und breiter Offentlichkeitsbeteiligung
muss der Aufbau des hier vorgestellten Radverkehrsangebotes begleitet wer-
den. Durch den politischen Ruckhalt soll dem Gesamtprojekt die Bedeutung
gegeben werden, die weit Uber die Frage des Radverkehrsanteils an allen We-
gen in der Stadt hinausgeht, denn das Fahrrad ist — hier nochmals zusammenge-
fasst — umweltschonend, platzsparend, gesundheitsférdernd, kostengiinstig und
schnell. Dass es auch ein sicheres Verkehrsmittel sein kann, muss im Rahmen
der Realisierung der Infrastruktur und der Offentlichkeitsarbeit gut vermittelt
werden.
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11. Quellen

1 Forschungsgesellschaft fur Stral3en und Verkehrswesen (Hrsg.): Richtlinien fur
die integrierte Netzgestaltung — RIN, Ausgabe 2010

2 Forschungsgesellschaft fur Stral3en und Verkehrswesen (Hrsg.): Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen — ERA, Ausgabe 2010

3 Forschungsgesellschaft fur Stra3en und Verkehrswesen (Hrsg.): Richtlinien fir
die Anlage von StadtstralRen — RASt, Ausgabe 2008

4 Forschungsgesellschaft fur StralRen und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zum
Radverkehr aul3erhalb stadtischer Gebiete — H RaS, Ausgabe 2002

5 Straf3en- und Verkehrsordnung (StvVO)

6 Technische Universitat Dortmund, Fakultat Raumplanung (Hrsg.): Radverkehrs-
férderung in Topografisch bewegten Raumen, Theresa Maiwald, Diplomarbeit,
2010

7 Radroutenplaner Baden-Wurttemberg (http://www.radroutenplaner-bw.de)
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