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1. Vorbemerkungen

Mobilitat ist ein Grundbedurfnis des Menschen und ein notwendiger Baustein der Gesell-
schaft. Dabei stellt jede Bewegung zwischen zwei Punkten einen zeitlichen, energetischen
und finanziellen Aufwand dar, der dafir aufzubringen ist. Die Mobilitdtsbedrfnisse der
Bevolkerung haben sich in den letzten Jahrhunderten jedoch nicht verandert. Nach wie vor
legt ein Mensch pro Tag im Schnitt etwa drei Zielwege zurtick und wendet dazu etwa 90
Minuten auf. Einzig die Entfernungen und Geschwindigkeiten haben sich drastisch erhdht. Im
selben Mal3 hat die Effizienz der Verkehrsstrukturen abgenommen. Lange Wege und hohe
Geschwindigkeiten, also eine hohe Verkehrsleistung, sind aber letztlich Folgen von Verfeh-
lungen in Siedlungs-, Wirtschafts- und Sozialpolitik und einer fehlgeleiteten Raum- und
Stadtplanung.

Die sich daraus ergebende Verkehrsplanung orientiert sich in erster Linie an den Bedurfnis-
sen des motorisierten Verkehrs. Rad- und FuRBverkehr findet als nachrangig zu bertcksichti-
gende Randerscheinung Eingang in die Gestaltung der 6ffentlichen Verkehrsflachen. Dies
fuhrt haufig zu baulich bisweilen aufwandigen Radverkehrsfiihrungen entlang von Hauptver-
kehrsstraBen und an Knotenpunkten, die jedoch von Radfahrern oft als unattraktiv empfun-
den und soweit mdglich auch gemieden werden.

Eine Forderung des Radverkehrs in Stadten setzt voraus, sich mit den spezifischen
Bedurfnissen des Radverkehrs auseinanderzusetzen und darauf abgestimmte Losungen zu
erarbeiten. Dies beinhaltet insbesondere auch Investitionen in Verkehrsinfrastruktur speziell
fur den nichtmotorisierten Verkehr mit dem Ziel, attraktive Routen unter Vermeidung hoch
belasteter Strecken und Knoten zu schaffen. Das Paradigma der ,Stadt der kurzen Wege*
muss als Ziel der kiinftigen Stadtentwicklung erkannt werden, damit die Mobilitatsbedtrfnisse
bezuglich Beruf, Ausbildung, Versorgung und Freizeit mit weniger Verkehrsaufwand — im
Idealfall nichtmotorisiert — bewaltigt werden kdnnen.

Verbesserungen fur den ruhenden Radverkehr, eine qualitatsvolle Gestaltung des o6ffentli-
chen Raums und intensive Offentlichkeitsarbeit sind weitere unabdingbare Handlungsfelder
zur Starkung des Rad- und ebenso des FulR3verkehrs. Letztlich gibt es kaum einen Bereich
der kommunalen Aufgaben, bei denen Aspekte und Anliegen des nichtmotorisierten
Verkehrs nicht Berlicksichtigung finden sollten.

» --- (ES) mussen in Zukunft mehr und mehr der 6ffentliche Personennahverkehr
und der nicht motorisierte Verkehr in den Vordergrund gestellt und konsequent
gefordert werden.”

Regensburg-Plan 2005

Radverkehrskonzept Regensburg 2



adfc

Regensburg

2. Ausgangssituation

Das Fahrrad als energetisch effizientestes Verkehrsmittel Gberhaupt ist im verbauten Gebiet
der Stadte bis zu einer Entfernung von funf bis sechs Kilometer im Schnitt auch das
schnellste Verkehrsmittel. Zeitraubende FuBwege zum und vom Parkplatz bzw. Haltepunkt

entfallen, zudem auch Parkplatzsuche bzw. Warten auf Bus oder Bahn

Regensburg besitzt aufgrund seiner Topografie gute Voraussetzungen flr einen hohen Rad-
verkehrsanteil. Nennenswerte Steigungen, die jedoch auch mit durchschnittlicher Kondition
auf dem Fahrrad problemlos zu bewaltigen sind, finden sich zu siid- und siidwestlichen
Stadtteilen hin, sowie gegen Nordosten des Stadtgebiets. Steigungsarme Routen in das
Umland fihren insbesondere an den Flissen Donau, Naab, Regen und Schwarze Laber
entlang (hier haufig als Teil Uberregionaler Radfernwege), sowie im Siidosten in Richtung

des Gaubodens.

" | Abb. 1: Topografische Charakteristik des
Regensburger Stadtgebiets (aus: Regens-

burg-Plan 2005)
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Das Stadtgebiet selbst ist mit einer Ausdehnung von ungefahr acht Kilometern sowohl in
West-Ost-Richtung (z.B. Prifening bis Hafen) als auch Nord-Stid-Richtung (z.B. Konradsied-
lung bis Burgweinting) relativ kompakt. Der Weg zur Innenstadt ist fir fast alle Blirger der
Stadt kirzer als funf Kilometer. Die Entfernungen im Binnenverkehr liegen also zum grof3en
Teil in einem fur den Radverkehr optimalen Bereich. Ungunstig auf die Weglangen wirkt sich

die bisweilen deutliche Funktionsseparierung innerhalb der Stadt (Wohnen — Arbeiten —
Einzelhandel — Freizeit) und in noch starkerem Maf3 im Bezug zum Umland (z.B. Konzentra-
tion weiterfihrender Schulen) aus.

Der Radverkehrsanteil in Regensburg hat mit Gber 20% bereits eine bedeutsame Grol3e
erreicht. Griinde daflr sind u. a. der hohe Anteil am Ausbildungsverkehr (Universitat,
Fachhochschule etc.) und die Vorziige des Fahrrads im Bereich der Innenstadt. Ebenso
kommt dem Fahrrad bei der tangentialen Verbindung peripherer Stadtteile eine hdhere

Bedeutung zu.

Radverkehrskonzept Regensburg
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Der Fahrradtourismus hat sich inzwischen zu einem wesentlichen Faktor des Fremdenver-
kehrs in der Stadt entwickelt. Hier profitiert die Stadt insbesondere vom aufR3erst beliebten
Donau-Radfernweg, der viele Radreisende aus dem ganzen Bundesgebiet und dem Ausland
nach Regensburg fuhrt. Aber auch andere internationale (z.B. Fernradweg Minchen—
Regensburg—Prag) und regionale (z.B. Finf-Flisse-Radweg) Radrouten bringen Besucher
nach Regensburg.

Rad Abb.2: Verkehrsmittelanteile im Binnenverkehr
21% 1993 (aus: Verkehrsentwicklungsplan Stadt
Regensburg)
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Radfahren hat in den letzten zwei Jahrzehnten erheblich an positivem Image gewonnen.
Grinde hierfir sind eine Fulle technischer Verbesserungen und Ausdifferenzierungen im
Fahrradbau, der Trend zu sportlicher Betatigung und ein gestiegenes Umweltbewusstsein
zumindest in Teilen der Bevolkerung. Gerade in Regensburg hat der Fahrradeinzelhandel
eine ungewohnlich starke Position und bedient samtliche Marktsegmente mit entsprechen-
den Produkten und Dienstleistungen.

Eine weitere betrachtliche Erhéhung des Radverkehrsanteils in Regensburg erscheint
mdglich, sofern attraktive Routen und geeignete Abstellanlagen angeboten werden und
Radfahren von Kommunalpolitik und Verwaltung als wiinschens- und férderungswerte
Verkehrsart dauerhaft offentlich dargestellt wiirde. Der Abbau der einseitigen Subventionie-
rung des MIV kann dazu einen weiteren Beitrag leisten.

.Das Rad- und FulRwegenetz ist zu verbessern und in wichtigen Teilbereichen zu
erganzen. Dabei ist besonderer Wert auf die Schaffung sicherer und attraktiver
Verbindungsachsen zu legen. ... Der ,Umwegeempfindlichkeit’ des nicht motori-
sierten Verkehrs soll durch mdglichst direkte Verbindungen Rechnung getragen
werden. Eine attraktive Infrastruktur fir den nicht motorisierten Verkehr wird die
notwendige Veranderung in der Verkehrsmittelwahl positiv beeinflussen.*

Regensburg-Plan 2005
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3. MaRnahmen

.Durch eine flachenhafte Verkehrsberuhigung kann die Grundlage fiir ein gesamt-
stadtisches Radwegenetz geschaffen werden. Daneben bietet sich die Einrichtung
von sog. Fahrradstral3en, die Freigabe von Ful3gangerzonen fur den Radverkehr,
der Fahrradverkehr in Gegenrichtung auf Einbahnstraf3en oder die Anlage von
Radfahrstreifen als eine kostenglinstige und sichere Mal3nahme zur Férderung des
Fahrradverkehrs an.”

Arbeitshilfe: Reduzierung verkehrsbedingter Schadstoffbelastungen
in den Stadten (Umsetzung der EU-Luftqualitatsrahmenrichtlinie)

Eine ganze Reihe von MaRnahmen zur Erhéhung des Radverkehrsanteils ist in Publikatio-
nen von Institutionen der européischen und nationalen Ebene detailliert beschrieben, so
dass hierzu auf die vorhandene Literatur verwiesen wird (siehe Kapitel 5). Dennoch muss
festgestellt werden, dass viele der darin enthaltenen Richtlinien und Empfehlungen auf
kommunaler Ebene nicht umgesetzt und bisweilen nicht einmal zur Kenntnis genommen
werden.

Aber auch zu konkreten MaRnahmen bezogen auf die Regensburger Situation gibt es
vielfaltige Vorarbeiten der Stadtverwaltung (insbes. der Verkehrsentwicklungsplan und der
Regensburg-Plan 2005) und der Verbande (z.B. VCD-Diskussionsheft ,Briicken bauen®). Im
Folgenden werden die aus Sicht des ADFC wichtigsten dargestellt, wobei einzelne Maf3-
nahmen aufgrund der engen Stadt-Umland-Beziehung Uber die Stadtgrenzen Regensburgs
hinaus reichen.

Die Kosten zur Realisierung der verschiedenen MalRhahmen sind stark unterschiedlich,
jedoch in jedem Fall deutlich unter vergleichbaren Infrastrukturmal3nahmen fiir den motori-
sierten Verkehr. Knapp die Halfte der Wege in Regensburg werden zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad zurtickgelegt, nach zuriickgelegter Strecke immerhin noch ein Drittel. Gemessen
daran sind die fur diese Verkehrsarten bisher aufgewendeten Mittel gegeniiber den Kosten
des motorisierten Verkehrs verschwindend gering. Zudem werden die Méglichkeiten zur
Forderung von Radverkehrsprojekten derzeit bei weitem nicht ausgeschopft. Gerade im
Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans kdnnen hierfur gezielt Finanzierungsméglichkei-
ten erschlossen werden. Ferner wird der langfristige Nutzen einer effizienten Radverkehrs-
forderung fur die kommunalen Kassen meist nicht bedacht.

Radverkehrskonzept Regensburg 5
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3.1 Luckenschlisse

Radverkehr ist naturgemalf’ aulRerst ,umwegsensibel“. Zudem wird Radfahren entlang von
Strecken mit hoher Belastung durch motorisierten Verkehr als unangenehm und unsicher
empfunden. Daher werden solche Strecken moglichst vermieden bzw. werden solche
Fahrten erst gar nicht mit dem Fahrrad, sondern h&ufig mit dem Pkw durchgefthrt.

Entscheidende Bedeutung fiir die Radverkehrsforderung kommt eigenstandigen Infrastruk-
turmalnahmen fur den nichtmotorisierten Verkehr zu. Hierdurch ergeben sich fir ganze
Stadtteile, zum grof3en Teil sogar fir die Gesamtstadt wesentliche neue Verkehrsbeziehun-
gen, die eine nachhaltige deutliche Erh6hung des Anteils des nichtmotorisierten Verkehrs
bewirken kdnnen.

Abb.3: Der Makartsteg fur
FuRgénger und Radfahrer
in Salzburg (aus: Web-
Seiten der Stadt Salzburg);
man beachte die kreu-
zungsfrei gefiihrten Ufer-
wege unter der Briicke.

-Ein eindrucksvolles Beispiel dafir, welche Potentiale durch eine Angebotsverbes-
serung fir Fahrradfahrer erschlossen werden kénnen, stellt das Beispiel des Rad-
stegs in Salzburg dar. Durch den Bau eines 300 m langen und 2,50 m breiten Rad-
stegs wurde eine Zunahme des Radverkehrs erzielt, die in diesem Ausmalf nicht
erwartet wurde. ... Durch das attraktivere Infrastrukturangebot konnten ca. 40%
Radfahrer hinzugewonnen werden ...“

RegensburgMobil, Handbuch Verkehr und Umwelt Regensburg

Beim Blick auf die Verkehrswege in Regensburg ergibt sich an den folgenden Stellen unter
diesem Aspekt dringender Handlungsbedarf. (Die letzten Gliederungsziffern 1 bis 13
entsprechen der Nummerierung in dem als Anhang beigefiigten Plan.)

Radverkehrskonzept Regensburg 6
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3.1.1 Steg zwischen Reinhausener Damm und Gries (Stadtamhof)

Als vordringlich ist diese Verbindung fiir Ful3gédnger und Radfahrer zwischen den norddéstli-
chen Stadtteilen und der Innenstadt zu realisieren. Hierdurch kénnen unattraktive Strecken
Uber die Regenbricken bzw. die Nibelungenbriicke vermieden werden. AuRerdem kann der
stark frequentierte Donauradweg Uber diese Trasse gefuihrt werden. In 6stlicher Richtung
ergibt sich dann die Weiterfiihrung Giber den Reinhausener und Weichser Damm zum
Schwabelweiser Weg. Richtung Innenstadt kann die Route tber die StralRe ,Am Gries" oder
Uber den sidlichen Uferweg zum Grieser Steg bzw. Uber die Andreasstral3e zur Steinernen
Briicke gefuhrt werden.

3.1.2 Verbindung entlang der B16-Briicke tiber den Regen (Lappersdorfer Kreisel)

Zwischen Reinhausener Briicke und der Briicke bei Regendorf gibt es keinen Ubergang tiber
den Regen. Eine Querungsmadglichkeit im Bereich der ndrdlichen Stadtgrenze von Regens-
burg wird dringend bendétigt und kann entlang der bestehenden Briickentrasse der B16 als
abgehangter Steg o. A. erfolgen.

3.1.3 Radweg am 06stlichen Regenufer

Bis zum Lappersdorfer Kreisel besteht eine recht gut befahrbare Route am dstlichen Ufer
des Regens entlang. Eine Weiterfihrung der Strecke als Uferweg bis Zeitlarn stellt eine
sinnvolle Erganzung des Wegenetzes dar, da zwischen Regensburg und Zeitlarn (und in
weiterer Folge Laub und Regenstauf) eine wichtige Verkehrsbeziehung besteht. Jedoch ist
die Streckenflihrung entlang der B15 aufgrund der hohen Verkehrsbelastung entsprechend
unattraktiv. AuBerdem ist der westliche Regentalweg fiir den dort in Spitzenzeiten auftreten-
den Verkehr unterdimensioniert, so dass eine gstliche Route eine Entlastung schaffen kann.

3.1.4 Verbindung zwischen Weichs und Westhafen

Zwischen den ohnehin als unattraktiv zu wertenden Routen Uber die Nibelungenbricke und
die Osttangente sollte eine weitere Ful3- und Radverkehrsverbindung geschaffen werden.
Dies kann entweder durch Ausbau des Wegs Uber die Eisenbahnbriicke geschehen oder als
eigenstandiger Steg etwa zwischen Weichser Damm und Linzer Stral3e. Die letztere
Alternative kdnnte im Rahmen des geplanten Projekts ,Marina Quarter” eine reizvolle
Umsetzung erfahren.

3.1.5 Verbindung zwischen Leibnitzstrafe und Géartnersiedlung (Neutraubling)

Trotz der Néhe und der bedeutenden Verkehrsbeziehung zwischen Neutraubling und
Regensburg besteht keine direkte und attraktive Radroute zwischen beiden Stadten. Einen
wichtigen Luckenschluss in dieser Hinsicht stellt der bedarfsgerechte Ausbau des derzeitigen
Feldweges zwischen LeibnitzstralRe und Rainstallweg in Neutraubling dar.

Radverkehrskonzept Regensburg 7
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3.1.6 Schaffung von Verbindungen durch die Gewerbegebiete an der Osttangente

Durch verschiedene Baumalinahmen sind vormals bestehende Verbindungen durch das
Gebiet zwischen Straubinger und Landshuter Straf3e (Siemens u. a.) zerstért worden. Die
Routen entlang der Bundesstraf3en sind jedoch wenig attraktiv. Nicht zuletzt wegen der
vielen Arbeitsplatze in diesem Areal sollte das Gebiet fir den Radverkehr besser erschlos-
sen werden und die Durchldssigkeit in Richtung Innenstadt (Uber Stadtteil Hohes Kreuz und
Kasernenviertel) verbessert werden.

3.1.7 Steg zwischen Bahnhofstral3e und Paracelsusstralie

Eine Querungsmoglichkeit der Bahnanlagen zwischen Kumpfmuhler Briicke und Galgen-
bergbriicke schafft eine direktere Verbindung zwischen der Innenstadt und dem Universitéts-
viertel und hat insbesondere fir die Galgenbergbriicke eine wichtige Entlastungsfunktion.
Wegen des starken FulRgangerverkehrs aufgrund der Nahe zu Bahnhof, Kino und Einkaufs-
zentrum, sowie mehrerer Bushaltestellen, durch die benutzungspflichtige Radwege gefiihrt
werden, ist der Knotenpunkt Frieden-/Furtmayrstraf3e und Galgenbergstral3e, aber auch der
siudliche Abschnitt der D.-Martin-Luther-Stral3e fir den Radverkehr auf3erst problematisch.
Ferner ist der Knotenpunkt Kirchmeier-/Friedenstraf3e und Kumpfmuihler Stral3e wegen
langer Wartezeiten an den LZA fur Radfahrer und die weitere Folge von LZA-geregelten
Knotenpunkten entlang der Kumpfmuhler StraRe entsprechend unattraktiv.

3.1.8 Verbindung zwischen Kirchmeierstrae und Ladehofstral3e

Ein Steg Uber die Bahnanlagen auf Hohe des Kénigswiesenwegs (zwischen Dechbettener
und Kumpfmdahler Briicke) schafft eine direkte Verbindung der dicht besiedelten Stadtteile
Konigswiesen und Kumpfmihl auf verkehrsarmen Straf3en zur Innenstadt. Zudem wird das
Gebiet des ehemaligen Giterbahnhofs in Zukunft eine erhebliche stadtebauliche Aufwertung
erfahren, so dass auch aus diesem Grund eine gute Anbindung nach Stden Uber die
verbleibenden Bahnanlagen hinweg erfolgen sollte.

3.1.9 Verbindung zwischen Protzenweiherbriicke und Am Europakanal

Durch ein Bauprojekt wurde die Befahrbarkeit der Drehergasse an der Ecke Frankenstral3e —
Protzenweiherbriicke unterbrochen. Da diese Durchfahrt von vielen Radfahrern benutzt
wurde, ist eine Losung zu realisieren, die eine durchgéngige Verbindung von der Briicke zum
Europakanal schafft und in beide Richtungen unter Vermeidung der FrankenstraRe befahren
werden kann.

3.1.10 Verbindung zwischen Niederwinzer und Pfaffenstein

Der mehrstreifige Ausbau der B8 im Bereich westlich der AB-Anschlussstelle Pfaffenstein
lasst kaum Platz fur die Wege des nichtmotorisierten Verkehrs. Der siidliche Radweg wird
als Zweirichtungsradweg direkt an der Fahrbahn gefihrt. Um es Radfahrern zu ermdglichen,
von Winzer zur Alten Nirnberger StrafRe und weiter nach Steinweg zu gelangen, ohne die B8

Radverkehrskonzept Regensburg 8
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zwei Mal Uberqueren zu mussen, sollte der Weg nérdlich der B8 ebenso flr die Benutzung in
Gegenrichtung freigegeben werden. Die Sicherheit des Radverkehrs auf diesem Wegstilick
ist durch geeignete Baumal3nahmen (Breite, Sicherheitszone, Beleuchtung etc.) zu gewahr-
leisten. Langfristig sollte ein Rickbau der B8 in diesem Bereich angestrebt werden.

3.1.11 Steg vom Donaupark zur Pettendorfer Stral3e

Zwischen Pfaffensteiner Steg und Mariaorter Eisenbahnbriicke existiert kein Donautiber-
gang. Eine direkte Querungsmoglichkeit auf Hohe des Donauparks dient nicht nur dem
Freizeitverkehr (Naabtal, Schwetzendorfer Weiher, Adlersberg etc.), sondern leistet auch
eine bessere Anbindung der kleineren Stadtteile Winzer und Kager sowie der benachbarten
Gemeinde Pettendorf. Zudem wiirde der nur sehr begrenzt leistungsfahige FuBweg Uber die
Eisenbahnbriicke bei Mariaort entlastet.

Abb. 4: Vorschlage fir FulRganger- und Radfahrerbriicken tiber die Donau im Rahmen eines
Burgerbeteiligungsverfahrens (aus: Regensburg, Blaue Bander — Griines Netz, Blrger
planen die Regensburger Stadt-Fluss-Landschaft)

3.1.12 Freigabe einzelner Wege in Alleen und Parks

Eine generelle Freigabe der Wege im Alleengurtel und in anderen Griinanlagen fir den
Radverkehr st63t auf Widerstand und ist auch keineswegs sinnvoll. Dennoch wére die
Freigabe einzelner wichtiger und relativ kurzer Verbindungsstrecken ein positives Signal und
wurde die Sicherheit gerade fiir Fu3ganger auf diesen bei Dunkelheit nur schwach beleuch-
teten Wegen erhéhen.

Fur die Benutzung durch Radfahrer am interessantesten sind der Weg zwischen Albert- und
Helenenstral3e, der Weg zwischen St.-Peters-Weg und Albertstrale und der Hauptweg der
Ostenallee zwischen GabelsbergerstraRe und D.-Martin-Luther-StralRe, sowie im Suden die

Radverkehrskonzept Regensburg 9



yadfc

Regensburg

Verbindung zwischen der Markomannenstral3e und dem Hinteren Mihlweg. Die vorgeschla-
genen Wegstrecken sind aufgrund ihrer baulichen Dimensionierung und der z.T. eher
moderaten Nutzung durch FuRganger problemlos geeignet, auch Radverkehr ohne gegen-
seitige Behinderung oder Gefahrdung aufzunehmen.

3.1.13 Freigabe breiter Stral3en in der FuRgangerzone

In vielen Stadten ist Radverkehr in Ful3gangerzonen durch Zusatzzeichen 1022-10 gestattet
(Abb. 5). Besonders die breiteren Stral3en wie Schwarze-Baren-Stralie oder Kdnigsstralie
bieten sich hierfur an und erhéhen die Durchlassigkeit der Altstadt fir den Radverkehr in
Ost-West-Richtung. Zudem wird die Verddung der Ful3gangerzone in den Abendstunden
gemindert, und bei Dunkelheit verbessert sich mit einer gewissen Belebung durch Radfahrer
das Sicherheitsempfinden fur Passanten.

Abb. 5: Beschilderung an Ful3-
gangerzonen: Regensburg (links)
und Frankfurt am Main (rechts)

3.1.14 Radverkehrsverbindungen entlang von Bahnstrecken

Aufgrund verschiedener Riick- aber auch Ausbaumaflinahmen von Bahnanlagen sollte
geprift werden, ob entlang der Bahntrassen Wege fiir den nichtmotorisierten Verkehr
angelegt werden kdnnen. Dies betrifft einerseits die Verkehrsbeziehung zwischen Stadt-
westen und Innenstadt (ehemaliger Guterbahnhof, s.a. 3.1.8), andererseits die Verbindungen
von und nach Sudosten (s.a. 3.1.6) und Nordosten (s.a. 3.1.4). Radverkehrsrouten entlang
von Bahnanlagen hétten zudem den Vorteil, dass diese steigungsarm und kreuzungsfrei
geflihrt werden kénnen.

Radverkehrskonzept Regensburg 10
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3.2 Verkehrsberuhigung

Eine Reduzierung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit innerorts fiihrt durch eine Versteti-
gung des Verkehrsflusses auf vielen Strecken allenfalls zu einer unwesentlichen Verminde-
rung der Durchschnittsgeschwindigkeit, reduziert jedoch nicht nur die Schadstoff- und
Larmemission, sondern auch das subjektive wie objektive Gefahrdungspotenzial fiir
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer. Die Aufenthalts- und Wohnqualitat der so verkehrsbe-
ruhigten Strafl3en steigt ebenso wie die Attraktivitat der Strecken fiir den Fuf3- und Radver-
kehr. Wegen der niedrigeren Kfz-Geschwindigkeiten entfallt haufig die Notwendigkeit fiir
aufwandige Radverkehrsanlagen. Mischverkehr auf der Fahrbahn erleichtert zudem die
Einhaltung des reduzierten Geschwindigkeitsniveaus.

Autobahn
HauptverkehrsstraBe
HauptverkehrsstraBe

Verkniipfungspunkt

& ||

VerkehrsstraBe

SammelstraBe

Abb. 6: Hierarchisierung des StralRennetzes (aus: Verkehrsentwicklungsplan Stadt Regens-
burg)

Radverkehrskonzept Regensburg 11
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Auch im Hinblick auf die positiven Erfahrungen mit Verkehrsberuhigungsmafnahmen in der
Regensburger Altstadt wie in anderen Stadtteilen, ist eine vorgeschriebene Hochstge-
schwindigkeit von héchstens 50 km/h fir Hauptverkehrsstraf3en (blaue Strecken in Abb. 6)
sowie Strecken aufRerhalb geschlossener Bebauung und 30 km/h auf allen anderen Strecken
angemessen. Besonders schutzwirdige Bereiche und Gebiete mit hohem Ziel- und Quell-
verkehr unterschiedlicher Verkehrsarten sollten als Tempo-20 Zonen ausgewiesen werden.

Das bereits mit den sogenannten ,Wohnverkehrsstraen® in der Altstadt anndherungsweise
realisierte Prinzip des ,Shared Space" ist konsequent weiterzuentwickeln. Insbesondere ist
offentlicher Raum in der Stadt wieder verstarkt als Aufenthalts- und Kommunikationsraum fur
Menschen zu gestalten. Die Uber viele Jahrzehnte immer starker das Stadtbild pragende
Aufteilung und Untergliederung der verfiigbaren Flachen in reine Verkehrsfunktionen
(flieBender/ruhender, motorisierter/nichtmotorisierter) ist zugunsten einer multifunktionalen
Nutzungsmaoglichkeit nach und nach umzuformen — nicht nur in der Altstadt, sondern in allen
Stadtteilen (Abb. 7).

Allein durch eine entsprechende Ausgestaltung des 6ffentlichen Raums kann eine angemes-
sene, rucksichtsvolle Verhaltensweise der Verkehrsteilnehmer unabhéangig von formaljuristi-
schen Regelungen durch Verkehrszeichen u. A. erreicht werden und zugleich ein qualitats-
voller Lebensraum fir die Blrger zurtick gewonnen werden. Das durch separierte Verkehrs-
flachen verursachte Konkurrenzverhalten wird so ersetzt durch kooperatives, soziales
Verhalten, wodurch auch die Notwendigkeit entféllt, die oft als Diskriminierung empfundenen
technischen oder regulativen Ma3nahmen zur Minderung des motorisierten Verkehr
einzusetzen.

Abb. 7: Beispiele der Umsetzung des Shared Space Konzepts aul3erhalb von Altstadten
(aus: Shared Space — Raum flr alle, Neue Perspektiven zur Raumentwicklung)

Innerhalb der Altstadt kann MIV-Durchgangsverkehr durch Netzunterbrechungen am
Emmeransplatz und Fischmarkt unterbunden werden (Nr. 14 im Anhang). Das Prinzip der
~WohnverkehrsstralRe* sollte auf den Dom-Bezirk (hier auch mit dem Ziel einer Aufwertung
des kulturhistorisch bedeutenden Alten Kornmarkts), die Ostnerwacht, Stadtamhof und den
Oberen Wohrd ausgeweitet werden (Nr. 15 im Anhang). Vordringlich in diesem Zusammen-
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hang ist die Befreiung der Achse Schwanenplatz, Dachauplatz und D.-Martin-Luther-Straf3e
vom Durchgangsverkehr. Diese Trasse sollte der eigentlichen Widmung als Erschlielungs-
stral3e fiir die dstliche Altstadt geméan durch verkehrsheschrankende Malinahmen am
Dachauplatz entlastet werden. Zudem ergabe sich eine entsprechende Aufwertung des
Ensembles Historisches Museum/Minoritenkirche und des Neuen Rathauses als Verwal-
tungszentrum der Stadt.

Durch derartige MaBhahmen vermindert sich zudem der als groRRer Vorteil empfundene, aber
meist nur subjektive Eindruck, mit dem Pkw kdnne eine bestimmte Strecke in der Stadt sehr
viel schneller als mit dem Fahrrad oder dem OPNV zuriickgelegt werden, wodurch letztlich
mehr Verkehrsteilnehmer zum ,Umsteigen” gewonnen werden kdnnen.

3.3 Verbesserungen an bestehenden RV-Anlagen

MaRgeblich fur die Gestaltung von Radverkehrsanlagen sind neben StVO und den zugehdri-
gen Verwaltungsvorschriften auch diverse Empfehlungen, die die Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs sicherstellen sollen. Wo solche Anlagen nicht ohnehin durch Verkehrsberuhi-
gung und -verlagerung, sowie Riuckbau von Verkehrsflachen obsolet werden, ist auf die
Einhaltung entsprechender Regelungen und Richtlinien zu achten. Eine Unterschreitung
einschlagiger Mindestanforderungen bzw. -empfehlungen ist ausnahmslos zu vermeiden.

Grundsatzlich ist Radverkehr ebenso geradlinig zu fihren wie motorisierter Verkehr und es
sind mindestens gleichwertige Vorfahrtsrechte zu gewahren. Da Fahrrader nur sehr
eingeschrankten Federungskomfort bieten, sollen RV-Anlagen einen moglichst ebenen
Belag aufweisen; bei dessen Instandhaltung und Reinigung ist besondere Sorgfalt aufzu-
wenden. An LZA sollte Radfahrern eine vorgezogene Aufstellflache angeboten werden,
damit diese deutlich im Sichtfeld anderer Fahrzeuge den Knotenpunkt queren kénnen. An
Knotenpunkten ist direktes Linksabbiegen fur Radfahrer zu ermdglichen. Geradeaus
fahrender Radverkehr ist aus Sicherheitsgriinden nicht rechts von Rechtsabbiegern zu
fuhren. (Abb. 8)

[T

Abb. 8: Beispiele von RV-FlUhrungen (links: ADFC Risselsheim: www.adfc-ruesselsheim.de,
rechts: ADFC/SRL: Radfahren an innerortlichen Kreuzungen)
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3.4 Weitere RV-bezogene MalRnahmen

3.4.1 Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen wurden in Form von Anlehnbligeln bereits an vielen Stellen der Innen-
stadt errichtet. Dennoch ist deren Kapazitat gerade in den warmeren Jahreszeiten haufig
erschopft. In Zukunft sind daher weitere qualitativ hochwertige Abstellanlagen nicht nur in der
Innenstadt, sondern auch in anderen Stadtteilen vorzusehen, insbesondere in Gebieten mit
hoher Dichte an Ausbildungs- und Arbeitsplatzen, Einzelhandel und Freizeiteinrichtungen.
Weitere Abstellanlagen sollten an Umsteigepunkten von anderen Verkehrstragern (OPNV,
Pendlerparkplétze) angeboten werden.

Zumindest ein Teil der Abstellanlagen soll mit einem wirksamen Witterungsschutz versehen
sein, damit sie auch bei Niederschlagen Schutz fir abgestellte Fahrrader bieten. Einzelne
Standorte sind durch abschlieBbare Fahrradboxen bzw. -garagen zu erganzen, die vor allem
fur mitgeflihrtes Gepack zuséatzlichen Schutz bieten. In Parkhausern sollten ebenerdig leicht
zugangliche Bereiche zum Abstellen von Fahrradern eingerichtet werden. Am Hauptbahnhof
konnten wie in anderen Stadten (Freiburg, Goéttingen, Koln, Mlnster usw.) bewachte Abstell-
mdoglichkeiten und fahrradbezogene Dienstleistungen in Form einer Fahrradstation gebindelt
werden (Abb. 9).

Abb. 9: Fahrradstationen in Freiburg i.B. (links) und in Munster (rechts) (aus: Radverkehr in
der Praxis, Kenntnisse und Beispiele aus dem In- und Ausland)

LAbstellanlagen sind eine sehr wichtige Einrichtung fur den Radverkehr. Sie sind
genauso wichtig wie der Parkplatz fir den Autoverkehr. Besonderer Wert ist auf
Schutz vor Diebstahl, Beschadigung sowie vor Regen und Schnee zu legen.”

Verkehrsentwicklungsplan Stadt Regensburg
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Ein verbreitetes Hemmnis fur den Gebrauch des Fahrrads sind die besonders im privaten
Wohnumfeld — haufig auch bei Neubauten und Sanierungsobjekten — unzureichenden
Abstellmdglichkeiten (z.B. in schlecht erreichbaren KellerrAumen). Analog der ,Garagen- und
Stellplatzsatzung” sollte daher fir die Stadt Regensburg eine rechtlich verbindliche Regelung
fur die Erstellung ausreichender, hochwertig ausgestatteter und leicht zuganglicher (ebener-
diger) Fahrradstellplatze in Kraft gesetzt werden. Die Bayerische Bauordnung sieht diese
Madglichkeit in Art. 81 (1) 4. explizit vor, und verschiedene bayerische Kommunen haben
bereits derartige Fahrradabstellsatzungen erlassen.

3.4.2 Neuherausgabe eines Fahrrad-Stadtplans

Viele Stadte nutzen die Méglichkeit, fir den Radverkehr mit einem eigenen Fahrrad-
Stadtplan zu werben, der kostenlos abgegeben wird. Auch fir Regensburg wurde 1992
erstmals ein solcher Stadtplan herausgegeben, der in einer zweiten Auflage 1996 aktualisiert
wurde. Eine griindliche Uberarbeitung und Neuherausgabe dieses Plans ist langst Gberfallig
und sollte fir die ndchste Zukunft angestrebt werden. Weitere Aktualisierungen sind in drei-
bis vierjahrigen Abstanden vorzunehmen bzw. dann, wenn die aktuelle Auflage vergriffen ist.
Dieser Fahrrad-Stadtplan sollte analog dem normalen amtlichen Stadtplan auch online
verfligbar gemacht werden (Abb. 10).

Miinchner Radlstadtplan

B-v= F=E £ E e M [7897

Klick aUf kKarte: Hineinzoormen. Wit gedrickier linker Maustaste Rechteck aufziehan.

Adressensuche {min. 3 Buchstaben)

Kartenthemen
H Freizeitrouten

‘
i} Priorisierte Hauptrouten
o .‘

i Gemeinsame Fub- und Radwege

ﬂ Zweirichtungsradwege
]

i Radwege
[] im Straenbereich
[ im Griinbeteich
[ Unterfilhrung

H Geifinete Einbahnstraben
|
ﬂ Tempo-30-Zonen

Hintergrundinformationen
H Strafennamen

H Radl-Stadtplan

‘ St 3 Hauptstrassen
e B ‘.‘ Waohnflache
M W 2 g Gewiasserfldche
Z8 -Jurg'bn}k}rmsir e Industriefiache
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mg?& P’Mq!:- g P Gffentliche Gebaudefache

B e & :‘ f"' T M " ‘--; g AR - X Bahnflache
T g Y o e I o |
et / . e

Abb. 10: Online-Version des Minchner Radlstadtplans (erreichbar Gber: www.muenchen.de)

Radverkehrskonzept Regensburg 15



adfc

Regensburg

3.5 Begleitende MalRnahmen

Radverkehr kann nicht losgeldst von anderen Verkehrsarten betrachtet werden. Zum einen
ergeben sich im gunstigsten Fall Synergieeffekte insbesondere mit dem OV. Zum anderen
lasst sich die ,Attraktivitat“ des Radverkehrs ebenso wenig wie die des OPNV selbst unter
Einsatz betrachtlicher Mittel beliebig steigern. Um den Modalsplit zugunsten des nichtmotori-
sierten Verkehrs und des OPNV dennoch zu verschieben, bedarf es korrigierender Steue-
rungsmalfinahmen auf Seiten des MIV (Abb. 11).

Platz schaffen Platz abgeben
- eigene Flachen fir Fahrrad - Fahrradspuren
(Fahrradstraiien, -streifen, -spuren, -wege) - Fahrradstreifen
- Mischverkehr el T = 30 kmih - Busspuren
Eanerﬁlievgrbra)uch Sicherheit Geschwindigkeits- Okonom.
eschleunigung - geringe KIiz-Ge- 44
- glatte, ebene Oherflache schwindigkeit dampfung. Ins_trun__‘lente
- direkte Fihrung - Agfg;ﬂtﬁ‘gﬁ”te" (Er_l‘_t?‘SDch_"1|§un|9un - Wineral dlsteuer
g Fahrrad- Dethe  yrenshe ¢ Restriktionen
- Gffung . araiche
Einbahnstr.
i%nd g?rcflgrasfsen forderung MIV
- Ampelvarlau " " . .
- Wart It
e ( "Pull®) ("Push”)
K%mdfohrt't " Faphbll'_rﬁdklima Erhéhung des Parkraumbe-
- - Public Awareness - :
Apstelianiagen Konzept Raumwiderstandes  wirtschaftung
- gute Wegweisung - Prasenz des - Parkplatze nicht naher als - Parkraumreduzierung
- schine Routen abseits des  Radverkehrs und Gn-Haltestellan - Parkgebihren
Kiz-\verkehrs der Radverkehrsanlagen - Stralenunterbrachungen
- Schmale Fahrbahnen

Abb. 11: MaRnahmen zur Ausschépfung des RV-Potenzials (aus: UPI-Bericht ,Entwicklung
und Potentiale des Fahrradverkehrs*)

3.5.1 Parkraumbewirtschaftung

Parkraum wird derzeit im gréf3ten Teil der Stadt auf Kosten der Allgemeinheit den Kfz-
Besitzern unentgeltlich zur Verfligung gestellt. Im Sinne einer nachhaltigen Gestaltung der
menschlichen Mobilitatsbedirfnisse ist diese massive Subventionierung des MIV nicht mehr
zeitgemal. Als flankierende MafRnahme zur Forderung von nichtmotorisiertem Verkehr und
OPNV ist eine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung einzufiihren, wobei tiber die
jeweilige Entgelthéhe zusatzlich eine steuernde Wirkung auf die Parkraumnutzung sowie die
Verkehrsstréme ausgeibt werden kann.

-.Um das Umsteigen vom Auto auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel . . . zu for-
dern und zu unterstitzen, ist die Regelung des Parkplatzangebotes eines der wir-
kungsvollsten Instrumente.”

Verkehrsentwicklungsplan Stadt Regensburg
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3.5.2 Verzicht auf Straflenneu- und -ausbau

Innerhalb des Stadtgebiets von Regensburg ergab sich zwischen 1990/91 und 2004 mit
Ausnahme der Autobahnen und der Osttangente nur an einzelnen Stral3enabschnitten eine
Zunahme des motorisierten Verkehrs, bei anderen StralRen auch eine Verkehrsabnahme
(Abb. 12). Auch die gesamtwirtschaftliche Entwicklung der letzten Jahre verursachte
zumindest in Teilbereichen einen merklichen Ruckgang der Verkehrsleistung. Fir den
innerstadtischen motorisierten Verkehr ergibt sich somit eine gewisse Sattigung auf hohem
Niveau. Keinesfalls lasst sich die Notwendigkeit fir StralRenneu- oder ausbauten erkennen.
Diesbezigliche Planungen kdnnen daher zurlickgestellt werden; hierflr vorgesehene Mittel
kénnen fur andere dringliche Zwecke wie etwa die unter 3.1 genannten MalRnahmen
verwendet werden.

Verkohrsuntersuchurg Regensburg

Stadt Regensburg 2004
Verkehrsentwicklung seit 1990/91

e Verkehrszunahme

_________ Verkehrsabnahme
Veranderung in %
z.T. auf 10 gerundet

~~~~~~

Abb. 12: Verkehrsentwicklung 1990/91 bis 2004 (aus: Verkehrsuntersuchung Grof3raum
Regensburg)
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3.5.3 Riickbau von Fahrbahnen

Beim Vergleich der realen Verkehrsbelastung mit der Fahrbahndimensionierung manifestie-
ren sich diverse inzwischen aufgegebene Verkehrsprojekte vergangener Jahrzehnte. Auch
im Hinblick auf eine Stadtreparatur ist der Riickbau bzw. die Neuaufteilung dieser Verkehrs-
flachen anzustreben. Kurzfristig und mit wenig Aufwand lassen sich rechte Fahrstreifen von
mehrstreifigen Fahrbahnen und Parkstreifen in Radfahrstreifen umwidmen. Die sichere und
komfortable Gestaltung des Radverkehrs muss in jedem Fall Vorrang vor dem ruhenden Kfz-
Verkehr haben.

Vordringlich ist eine derartige Umgestaltung z.B. bei Bayerwaldstral3e und Reinhausener
Briicke (hier auch bessere Anbindung des Regental-Radweges), Clermont-Ferrand-Allee
ostlich der A93 und Altdorfer StralRe, Prifeninger StraRe dstlich der A93 sowie im Bereich
um den Stob&usplatz (Nr. 16 im Anhang). Im Umfeld der Universitat konnte die Universitats-
stralRe ndrdlich der Ludwig-Thoma-StralRe und sudlich der Albertus-Magnus-Stral3e riickge-
baut und als Zone 30 ausgewiesen werden, da mit der Galgenbergstralie eine leistungsfahi-
ge Nord-Sud-Anbindung besteht und so auch die Achse Albertus-Magnus-/Ludwig-Thoma-
StralRe fur die Verbindung der Universitat nach Westen bevorrechtigt werden kdnnte.
Letzteres wirde auch die Abwicklung des Linienbusverkehrs in diesem Bereich erleichtern.
Aber auch andere Stral3en kénnen durch eine Neugestaltung mit angepasster Reduktion der
MIV-Verkehrsflachen profitieren und so die Qualitéat des 6éffentlichen Raums steigern.

3.5.4 Verankerung der Radverkehrsbelange bei stadtischen Planungen

Eine kommunale Planstelle als ,Radverkehrsbeauftragter” ist mit ausreichendem Etat und
Befugnissen auszustatten. Der Radverkehrsbeauftragte widmet sich ausschliel3lich den
Belangen des Radverkehrs in der Stadt und koordiniert Malinahmen mit Umlandgemeinden
und dem Landkreis. Idealerweise steht auch im Landratsamt ein Radverkehrsbeauftragter fiir
diese Aufgaben zur Verfiigung. In alle verkehrsbezogenen Planungen sind der Radverkehrs-
beauftragte und die dkologisch orientierten Verkehrsverbande einzubeziehen.

3.5.5 Schaffung eines Mobilitatsbewusstseins, Offentlichkeitsarbeit

Das Mobilitdtsverhalten und die Verkehrsmittelwahl werden zu einem bedeutenden Teil
durch die Umgebung in Kindheit und Jugend gepragt. Der Vorbildfunktion der Eltern und
anderer Vertrauenspersonen kommt dabei besondere Bedeutung zu. Gerade den Eltern ist
Uber Kindergéarten und Schulen (aber auch z.B. von Kinderarzten und tiber Vereine) die
Verantwortung fur die Entwicklung des Mobilitatsverhaltens ihrer Kinder zu verdeutlichen.
Ebenso kdnnen tber die bundesweite Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* viele Eltern erreicht
werden, so dass dieses Projekt durch kommunale Initiativen gestarkt werden sollte.

Im schulischen Bereich wird die Verkehrserziehung vom Einfluss der Auto-Lobby gepragt.
Hier konnen inhaltliche Anderungen zu einer verantwortungsbewussteren Verkehrsmittelwahl
der Schuler fuhren, ebenso die Verankerung nichtmotorisierter Fortbewegung in der
Gesundheitserziehung, beim Sport und bei schulischen Unternehmungen.
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Ein Umdenken in der Bevolkerung kann die Subventionierung des individuellen MIV- )
Ausstiegs anregen. Bei Verzicht auf einen (eigenen) Pkw kénnten Verglnstigungen beim OV

oder anderen kommunalen Angeboten (Bader, Theater u. a.) eingerdaumt werden (Beispiel:

OV-Jahreskarten fur Pkw-Stilllegung in Flandern mit tiber 10.000 Umsteigern jahrlich).

Neben solchen bewusstseinsbildenden Mal3nahmen, die priméar auf eine rationale Argumen-

tation setzen, sollte die emotionale Ebene nicht aulzer Acht gelassen werden. Gerade durch
Offentlichkeitsarbeit, die die Attraktivitat des Radfahrens und den SpalR am Radeln darstellt,
kann eine tberaus grof3e Breitenwirkung erzielt werden. Hier braucht Radverkehr professio-
nelles, ansprechendes, auch witzig gemachtes Marketing. Im ldealfall ergeben sich durch
Motive und Themen, die auf die drtlichen Gegebenheiten zugeschnitten sind, Synergien mit
Zielen der Tourismusférderung und des Stadtmarketings. Entsprechend gestaltete Werbe-

strategien und Veranstaltungen ,pro Fahrrad“ kbnnen dariberhinaus identitatsstiftende,
integrative und sozialisierende Effekte in der Kommune ausiben.

1. Mai 2008
9.00 - 17.00 Uhr

Alle radeln mit!

eine Rad-Rallye
auf den Spuren der
Radler-Stadt Erlangen

SW/M

M-Radelt

Grofer Radl-Aktionstag der SWM
Samstag, 16. Juni 2007, 9 bis 17 Uhr

Der »M-Wasserweg« - ein Rad-
und Wanderweg der SWM - ver-
bindet Minchen (Deutsches
Museum) wund Gmund am
Tegernsee. Er folgt dem Weg des
Miinchner Trinkwassers - einem

der besten Europas - durch das

idyllische Mangfalltal.

Informationstafeln geben Ein-
blick in die Wasserversorgung
einer Millionenstadt. Mit der
5-Bahn oder BOB lasst sich die
Wegstrecke von insgesamt
82 Kilometern familien-
freundlich abkiirzen.

Abb. 13: Beispiele fur publikumswirksame Veranstaltungen: ,Radli“, die jahrliche Rad-Rallye

des Sportamts der Stadt Erlangen, und ,M-Radelt“, ein Aktionstag der Stadtwerke Minchen

Radverkehrskonzept Regensburg
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Einkaufen, promenieren, bummeln, flanieren,
plaudern, erleben, staunen oder sich einfach
treiben lassen - das Rad als
uneingeschranktes Prestigeobjekt!

ww.radlust.info

Mehr Radler
braucht das
Land!

Die Altstadt: Enge Gassen, historische Bauten, einzigartiges Flair Mehr Radverkehr entscharft viele Verkehrsprobleme, gerade in der

Stadt. AuBerdem verursacht der Radverkehr nur minimale Kosten

Kein anderes Verkehrsmittel geht schonender, behutsamer um mit fur die Kommunen.

unserem stadtischen Lebensraum und dem kulturellen Erbe als das

Fahrrad. Von mehr Radverkehr profitieren alle!

In die Stadt radeln - logisch! Oder wie kommen Sie in den Biergarten?

Abb. 14: Beispiele fur Motive der Radlust-Kampagne (www.radlust.info — oben) und des
ADFC Regensburg (www.regensburg-radelt.de — unten)
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3.5.6 Ausbau des SPNV mit Fahrradmitnahme
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Eine kostenlose Fahrradmithahme im Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) wie sie seit
Jahren in einzelnen Teilen Bayerns Ublich ist, starkt auch in der Region Regensburg den
Umweltverbund. Die hierflir von den Gebietskérperschaften zu tragenden Kosten sind
vergleichsweise moderat. Bei Ausschreibungen von Nahverkehrsleistungen ist auf die
Bereitstellung ausreichender Kapazitaten fur die Fahrradmitnahme zu achten.

Weitere Haltepunkte wie in Abb. 15 (Nr. 17 im Anhang) vorgeschlagen, die Verknipfung
einzelner Aste zu durchgehenden Verbindungen und ein abgestimmtes Taktgefiige hatten
weitere positive Effekte. Die Bahnstrecke nach Schwandorf sollte hierfur elektrifiziert werden.
Das fir die Zukunft beabsichtigte SPNV-System (,Regensburger Stern®) sollte unter diesen

Aspekten ausgebaut und optimiert werden.

Schwandorf
Klardorf

Maxhiitte-Haidhof

Ponholz s

Naab
Diesenbach

1 Burgweinting

Regenstauf
Beratzh
vt Watzlhofen/Haslbach

i Weichs
Deuerling Douair
Etterzhausen
Sinzing
Gundelshausen
Poikam

Obertraubling
Mangolding/Mintraching
Siinching

1
Regensburg
Hbf T
Altmiih! Kéfering
Kelheim

Bad Abbach Hagelstadt
Saal (Donau} Schierling )
Langquaid Eggmilh

Neufahrn

Abb. 15: Vorschlag eines
schienengebundenen Nahver-
kehrssystems fur die Region
Regensburg (Grundlage: Netzplan
der BEG)

Auf Strecken und in Regionen im Umland, die nicht durch Zugverkehr bedient werden, sollte
die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme in Bussen angeboten werden.
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4. Evaluierung und Weiterentwicklung

Um die Wirksamkeit und Akzeptanz der angestrebten und umgesetzten Losungen bewerten
zu kénnen, ist es erforderlich, regelmaRig verlassliche Daten zu erheben, welchen Anteil der
Radverkehr am innerstadtischen Verkehrsaufkommen hat und welche MalRhahmen zu
welchen Anderungen im Mobilitatsverhalten der Bevolkerung gefiihrt haben. Sinnvolle
Erganzungen zu diesen Zahlen sind z.B. Befragungen zur Ermittlung der Grinde, die
Menschen daran hindern, ihre taglichen Wege mit dem Fahrrad oder zu Ful3 zuriickzulegen.

Auf der Basis dieser Erhebungen ist von der Stadt- und Verkehrsplanung ein Konzept zur
Vermeidung und Verringerung des MIV und zur Foérderung von nichtmotorisiertem Verkehr
und OPNV zu erarbeiten und weiter zu entwickeln. Dies umfasst auch die Priorisierung der
MaRnahmen und die Steuerung der Mittelverwendung fir diese Zwecke.

In diesen Prozess sollten die 6kologisch ausgerichteten Verkehrsverbande unmittelbar
einbezogen werden. Ein Baustein ist dabei auch die Fortschreibung des vorliegenden
Radverkehrskonzeptes.

Radverkehr kann die Effizienz des Verkehrsgeschehens verbessern und die Kosten fir die
Gesellschaft und die negativen Folgen fur Mensch und Umwelt drastisch verringern. Auch
die demografische Entwicklung und die immer wichtiger werdende Gesundheitsvorsorge
verlangen stadtplanerische Losungen zur Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs im Alltag
aller Bevolkerungsschichten. Die vielfaltigen Méglichkeiten hierzu ungenutzt zu lassen, kann
sich heute keine Kommune mehr leisten.
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xis, Kenntnisse und Beispiele aus dem In- und Ausland; 2004

16. Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Nationaler Radverkehrs-
kongress 2009 — Dokumentation; 2009

17. Deutscher Stadtetag: Arbeitshilfe: Reduzierung verkehrsbedingter Schadstoffbelas-
tungen in den Stadten (Umsetzung der EU-Luftqualitdtsrahmenrichtlinie); 2004

18. Europédische Kommission: Fahrradfreundliche Stadte: vorwarts im Sattel; 1999

19. Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen; 1995; wird derzeit aktualisiert, Neuherausgabe fir 2010 erwartet

20. Grub, Hermann; Lejeune, Petra: Regensburg: Blaue Bander — Griines Netz, Blrger
planen die Regensburger Stadt-Fluss-Landschaft; 2002

21. Hansestadt Rostock: Fahr Rad! Wege zur Fahrradstadt; 2007

22. Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Innern: Beriicksichtigung
der Belange der Radfahrer bei Stra3enplanungen; Schreiben an die fir Stralenbau
zustandigen Behorden vom 27.04.2005

23. Oexler, Petra (BMW AG): RegensburgMobil, Handbuch Verkehr und Umwelt Re-
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