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l. Einleitung
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1.1 Stadt Ulm

Im Rahmen einer umweltvertraglichen Mobilitét engagiert sich die Stadt Ulm aktiv in der Forderung
des Radverkehrs. 2011 wurde das Aktionsbundnis ,FahrRad in UIm" gegrindet, das gemeinsam
mit Blrgern und Stadt Aktionen zum Radverkehr plant. Diesem Aktionsbiindnis gehéren u.a. die
Stadt Ulm, der ADFC, die IHK, SWU Verkehr, die Polizei sowie Birgerinnen und Blrger an. Dari-
ber hinaus ist Ulm seit 2012 Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in
Baden-Wirttemberg (AGFK-BW) und verfolgt das Ziel, den Radverkehrsanteil am Modal-Split von
derzeit 11 % auf 20 % im Jahr 2020 zu erhdhen (vgl. Abb. 1).

-%mﬁﬁ‘ﬁﬁﬁﬁﬁhﬁhhhhh“ﬁhht

OPNV
16%

Fahrrad
11%

Zu Full
23%
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Abb. 1: Modal Split der Stadt Ulm im Jahr 2008

Anhand der Ergebnisse des ADFC-Fahrradklimatests 2014 wird deutlich, dass das Thema Rad-
verkehr in Ulm in der Offentlichkeit bereits einen hoheren Stellenwert erlangt hat. UIm belegt bei
den Kommunen zwischen 100.000 und 200.000 Einwohnern bundesweit Platz 6 (von 37 Stadten)
und in Baden-Wrttemberg Platz 1 vor Heidelberg, Heilbronn, Reutlingen und Pforzheim.

Auf Basis des gemeinsamen Verkehrsentwicklungsplans Ulm/Neu-Ulm 2025 soll der vorliegende
Fahrradentwicklungsplan die Grundlage fiir die Radverkehrsplanung in den nachsten Jahren bil-
den.

1.2 Radverkehrskonzept fiir die Stadt Ulm

Die Stadt Ulm beabsichtigt daher zukiinftig eine weitere Verbesserung der Situation fur den Fahr-
radverkehr, indem in den kommenden Jahren sukzessive flachendeckend attraktive Rahmenbe-
dingungen fur den Radverkehr geschaffen werden. Hierbei soll insbesondere die Forderung des
Alltagsradverkehrs im Vordergrund stehen. Ein besonderes Augenmerk soll in diesem Zusammen-
hang auf die Verbesserung der Infrastruktur fir den Radverkehr in der Stadt UIm gelegt werden.
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Zukunftiges Ziel muss es daher sein, den Bestand an Radverkehrsanlagen entsprechend den heu-
tigen Anforderungen der Stral3enverkehrstechnik zu verbessern (vgl. aktuelle Kriterien der StVO)
und darlber hinaus im Rahmen einer Angebotsplanung weitere existente Potenziale fir den Fahr-
radverkehr zu erschliel3en.

Aus diesem Grund hat die Stadt Ulm beschlossen, ein Radverkehrskonzept zu erarbeiten.

Den Kern dieses Konzeptes bilden die Erarbeitung einer Mallnahmenliste sowie von Ansétze wei-
terer MaRnahmen. Die Erarbeitung dient der dezidierten Férderung des Radverkehrs in der Stadt
Ulm und soll auf Basis des Verkehrsentwicklungsplans Ulm/Neu-Ulm 2025 die Grundlage fir die
Radverkehrsplanung in Ulm bilden. Ziel ist es, den Radverkehrsanteil am Modalsplit auf 20 % bis
zum Jahr 2020 zu steigern.

Aufgrund der engen Bindung zur Nachbarstadt Neu-Ulm wird das Radverkehrskonzept pa-
rallel und in enger Abstimmung zur Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes Neu-Ulm er-
arbeitet.

Die umfangreichen Arbeiten zur Entwicklung des Radverkehrskonzeptes der Stadt Ulm und zur
systematischen Férderung des Radverkehrs sollen dabei im Wesentlichen durch folgende Arbeits-
schritte erfolgen:

a _ D
Arbeitspaket 1: Bestandsaufnahme
Unfallanalyse Unterlagen und Recherche
Untaterm
Radfahrern Verkehrsentwicklungsplane, Netzplane, Internetprésenz, Planungskonzepte,
Standardelemente, Verkehrsdaten, Angebote, Wegweisung, Aktionen,...

Zahlung Radverkehr (06. bis 08. Mai 2015)
» Erste Empfehlungen

(
S

Arbeitspaket 2: Konzepterstellung

Infrastruktur Service und [nformation Kommunikation
\

‘ Kommunikationsstrategien

|
]
‘ Zielgruppen ‘
‘ Medien ‘
‘ Inhalte ‘
N J
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Infrastruktur

Arbeitspaket 3: Mali nahmenkonzepte

Service und Information

Fahrradabstellanlagen

(Wegweisung)

Kommunikation

Priifung Soll/st

e =

MaRnahmenliste

Abgestimmtes MaBnahmenkonzept mit Prioritaten

Arbeitspaket 4: Planung von Einzelmalnahmen

Service und Information
& Fahrradabstellanlagen

Bericht

Abb. 2: Ubersicht der Arbeitsstruktur
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ll. Radverkehr als System
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Fahrradférderung unterliegt einem Wandel und muss sich den stets verdnderten Rahmenbedin-
gungen anpassen. Radverkehrsférderung wurde Uber viele Jahrzehnte ausschlieflich als ,Bau von
Radverkehrsanlagen® angesehen. Dies allein reicht jedoch nicht aus, um eine volle Potenzialab-
schopfung zu erreichen und den Radverkehr optimal zu fordern und zu sichern. Eine effektive For-
derung des Radverkehrs unter Berlcksichtigung des Planungsansatzes ,Radverkehr als System*
und somit die Realisierung eines fahrradfreundlichen Gesamtkonzeptes muss vielmehr auf den
folgenden gleichbedeutenden Saulen basieren:

‘=
1 G

g g
.

Abb. 3: Die vier Saulen der Radverkehrsférderung

Eine effektive und kostengilinstige Férderung des Fahrradverkehrs ist nur dann von Erfolg gekront,
wenn sie systematisch und konsequent vollzogen wird. Hier bedarf es des Zusammenspiels aller
verhaltenspragenden Faktoren, indem diese sowohl in ein Gesamtentwicklungskonzept, als auch
in ein Gesamtmobilitatskonzept integriert werden. Dies bedeutet, dass nur die gleichzeitige Bear-
beitung aller vier Sdulen zum Erfolg fuhrt.

2.1 Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fiir ein sicheres und
komfortables Radfahren. Dazu gehéren alle Fihrungs- und Sicherungselemente wie auch einzelne
Losungen, die zu einem zugigen und angenehmen Vorwartskommen beitragen, sowie ein flachen-
deckendes Radverkehrsnetz.

Um dem Radfahrer Strecken in einem einwandfreien Zustand bieten zu kénnen, bedarf es zu-
nachst einer Erfassung der existenten Wege und der Prifung auf ihre Tauglichkeit zur Nutzung per
Rad. Es missen daher alle linearen und punktuellen Elemente, die das Radfahren effektiv und si-
cher gestalten, untersucht werden.
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Wichtige Aspekte hierbei sind

die flachendeckende und direkte fahrradfreundliche Verkntpfung der Ziele, da Radfah-
rer gegeniiber dem Kfz-Verkehr deutlich umwegempfindlicher sind. Netzunterbrechungen
sind zu beseitigen.

die sichere, eindeutige und einfache Fluhrung auf VerkehrsstraRen sowie in Einmindun-
gen und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit hélt viele
Menschen von der Nutzung des Fahrrades ab. Diesen Angsten wirken sicher zu nutzende
Radverkehrsanlagen auf VerkehrsstraRen, Geschwindigkeitsbeschrankungen im Erschlie-
BungsstralBennetz auf 30 km/h und eine eindeutige Verkehrsfiihrung entgegen.

die moglichst geringe Verkehrsbelastung der Routen, denn ein angenehmes Umfeld ist ein
entscheidender Faktor fur die Fahrradnutzung. Das Ziel einer Reduzierung der Larm- und
Abgasemissionen in den Stadten und Gemeinden, das durch verkehrsregelnde und ver-
kehrslenkende MalBhahmen unterstiitzt wird, tragt ebenfalls zur Fahrradnutzung bei.

die Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller Ver-
kehrsteilnehmergruppen sind gleichberechtigt zu behandeln und miissen sicher und komfor-
tabel miteinander in Zusammenhang gestellt werden.

der Komfort der Route. Radfahren darf nicht durch unnétige Widerstéande erschwert wer-
den. Neben ausreichend bemessenen und mangelfreien Radverkehrsanlagen muss daher
auch die Radverkehrsfiihrung klar und eindeutig erkennbar sein. Die Orientierung wird durch
eine Radverkehrswegweisung vereinfacht.

Ein Radverkehrsnetz nutzt dabei die vorhandene fahrradfreundliche Infrastruktur, stellt jedoch
gleichzeitig auch die Grundlage fir eine Verbesserung dieser dar.

2.2 Service

Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, welche zum komfortablen und angenehmen
Radfahren in Verbindung mit einer Attraktivierung des Gesamtangebotes beitragen. So tragt als
positives Alleinstellungsmerkmal nicht nur die Infrastruktur, sondern vor allem auch das Service-
angebot rund um das Radverkehrsnetz zur Attraktivitdt des gesamten Netzes bei. Auf diese Weise
wird ein weiterer Beitrag zur Steigerung des Radverkehrsanteils geleistet.

Daher zahlt zum Service- und Dienstleistungsangebot z. B.

Multimodalitat, d. h. die flichendeckende Vernetzung des offentlichen Verkehrs mit dem
Fahrrad. Denn in Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln lassen sich auch gré3ere Ent-
fernungen zurticklegen, indem das Fahrrad zum Vor- bzw. Nachtransport genutzt oder in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln mitgenommen werden kann.

ein ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen fir den ruhenden Radverkehr. Denn
sichere und einfach zu bedienende Fahrradabstellanlagen tragen zur Radverkehrsférderung
bei. Fahrrader missen etwa an Bahnhétfen oder an zentralen Orten auch Uber langere Zeit-
raume und abends sicher abgestellt werden kénnen.
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° die einfache Fahrradnutzung. Das Fahrrad muss schnell und einfach genutzt werden kon-
nen. Ein Erfolgsgarant hierzu ist die Gewéhrleistung einer leichten Fahrradverfligbarkeit mit-
tels Leihfahrradsysteme (siehe Zwischenbericht) und/oder offentlicher
Fahrradverleihsysteme. Diese Systeme werden in einem separaten Zwischenbericht bertick-
sichtigt. Zusatzlich muss es sowohl an den Start- als auch an den Zielpunkten unmittelbar
und direkt nutzbar sein. Eine ebenerdige und zugangsnhahe Anordnung von Fahrradabstell-
maoglichkeiten an den Gebauden ist wiinschenswert.

° Bevorrechtigungen gegeniber dem Kfz-Verkehr. Denn die Einfihrung z. B. von Vorlaufzei-
ten (Signaltechnik) oder der ,Griinen Welle®, die Installation des RadHalts oder vorgezoge-
ner Fahrradanmeldemasten an Bedarfsampeln etc. tragen zur steigenden Fahrradnutzung
bei.

Solche Angebote machen das Radfahren attraktiv und unterstitzen die Fahrradnutzung in der
Stadt Ulm.

2.3 Information

Die Information stellt eine weitere zentrale Komponente dar. Radverkehrsférderung will eine Ande-
rung des Mobilitatsverhaltens der Burger erreichen, indem Wege vermehrt mit dem Fahrrad statt
mit dem Auto zurtickgelegt werden. Die umfangreichen Vorteile des Radfahrens und die Verbesse-
rung der Rahmenbedingungen, wie z. B. neue Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Ver-
anderungen innerhalb der Rechtsetzung, speziell der Stral3enverkehrs-Ordnung (StVO), miussen
kontinuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind

. die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im Stra3enverkehr. Dies beinhaltet
sowohl die Wegweisung entlang der Strecke, als auch Ubersichtstafeln zur Lokalisierung
des eigenen Standortes im Gesamtnetz.

. die Offentlichkeitsarbeit zur Attraktivitat des radspezifischen Angebotes sowie die Verbes-
serung der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot mis-
sen kontinuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z. B. Printprodukte, Internet) zielgruppen-
und altersspezifisch publiziert werden.

2.4 Kommunikation

Die Kommunikation bildet einen weiteren zentralen Schlisselfaktor in allen zukilnftigen Hand-
lungsansétzen zur vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender Einstellungs- und Verhal-
tenswandel ausschlie3lich Uber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation mit
dem Biurger erreicht werden kann. Parallel hierzu missen die heutigen Radfahrer in der Stadt Ulm
Uber eine verhaltensstabilisierende Kommunikation zu einer vermehrten Fahrradnutzung motiviert
werden. Die begleitende Kommunikation ist damit die Grundlage fir ein funktionierendes Radver-
kehrsnetz. Wichtige Bestandteile der Kommunikation sind
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Veranstaltungen und Kampagnen, die die Birger und Interessensgemeinschaften in Pla-
nungs- und Entscheidungsprozesse einbeziehen. Sie sollen informieren, helfen Hemmungen
gegeniuber dem Fahrrad abzubauen und zum Ausprobieren einladen.

Ausstellungen, die den fahrradinteressierten Birgern die neuesten Entwicklungen auf dem
Fahrradmarkt (z.B. neuartige Verleihsysteme oder auch Elektrofahrrader (Pedelecs)) prasen-
tieren. Sie kbnnen zudem unterschiedliche Gebiete einer Region prasentieren und auf inte-
ressante Radrundfahrten hinweisen.

Aktionstage, wie beispielsweise Verkehrssicherheitstage oder Fahrradaktionstage. Diese
kénnen den Burgern die Scheu vor dem Fahrrad nehmen und ihnen verdeutlichen, wie man
als Fahrradfahrer sicher am Straf3enverkehr teilnimmt.

Fortbildungsveranstaltungen, die gewahrleisten sollen, dass Planungen und Bestand von
Radverkehrsanlagen immer den aktuellen Normen und Empfehlungen entsprechen. Weiter-
hin missen u.a. auch Standards zur Pflege und zum Unterhalt der Radverkehrsanlagen allen
Akteuren kontinuierlich kommuniziert werden.
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l1l. Infrastruktur
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3.1 Bestandsanalyse

3.1.1 Bestand an Radverkehrsanlagen

Die Gesamtlange an bestehenden Radverkehrsanlagen belauft sich in der Stadt Ulm im Jahr 2015
auf ca. 287 km. Die groRe Mehrheit hiervon sind baulich von der Kfz-Fahrbahn getrennte kombi-
nierte Ful3- und Radwege (101 km). Erste markierte Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen und
Schutzstreifen, insgesamt 14,5 km Lange) sind in der Stadt UIm umgesetzt worden (Schutzstreifen
in der Frauenstral3e, Neue Stral3e, Neue Gasse, Romerstral3e und Weinbergweg). Zudem wurden
bereits Fahrradstraen und eine Umweltspur angelegt™.

Die Wohngebiete sind nahezu flachendeckend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Zwei-
Richtungsradwege sind in Ulm sowohl auf den stadtteile-verbindenden Achsen, welche als aulRer-
ortliche Stral3en klassifiziert sind, angelegt, als auch entlang innerértlicher Verkehrsstrallen.

Verkehrsberuhigte Bereiche und
Tempo 30-Zonen
72,9

Sonderweg Radverkehr,
Umweltspur, Fahrradstralle
2,4 '

Radfahrspuren _
3,4

Abb. 4: Radverkehrsanlagen in der Stadt UIm, 2015

3.1.2 Bestand an Radverkehrsnetzen und Radverkehrsrouten

Ein landesweites Radverkehrsnetz (,RadNETZ Baden-Wurttemberg®) befindet sich aktuell im Auf-
bau. Diese Uberregionalen Routen werden in das Radverkehrskonzept integriert. Das landesweite

11
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Netz wird die Ortszentren der Kommunen in Baden-Wirttemberg unter Einbindung der Bahnhofe
auf alltagstauglichen Strecken miteinander vernetzen.

Im Zuge des Verkehrsentwicklungsplans aus dem Jahre 1995 sollte das bestehende liickenhafte
Radverkehrsnetz der Stadt Ulm verbessert und Hauptverkehrsachsen eingerichtet werden. Das
heute existierende Radverkehrsnetz wurde dementsprechend systematisch weiterentwickelt und
stellt ein engmaschiges Netz dar. Es gliedert sich auf in Haupt- und Nebenrouten. Die definierten
Hauptrouten verbinden die Ubergeordneten Ziele der Stadt Ulm miteinander und erlauben dem
Radfahrer eine direkte und schnelle Fihrung. Die Nebenrouten hingegen stellen die Feinerschlie-
Bung in den jeweiligen Stadtteilen sowie Freizeitrouten dar.

Die wichtigsten Freizeitrouten oder Fernradwege, welche die Stadt Ulm durchqueren, stellen die
Themenwege entlang der Flisse Donau und lller dar. Diese sind weitestgehend in das bestehende
stadtische Netz integriert.

In der 2013 erfolgten Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans wurde ein tbergeordnetes
Vorbehaltsnetz fir den Radverkehr definiert, das direkte Routen zur Verbindung von Aufkom-
mensschwerpunkten vorsieht. Dieses Netz ist bei den aktuellen Planungen einbezogen.

3.1.3 Zusammenfassung

Die bestehenden Radverkehrsrouten bilden die Grundlage, um das Radverkehrsnetz der Stadt
Ulm auszubauen. Es gilt, die attraktiven Alltags- und Freizeitrouten in einem gleichberechtigten
Gesamtnetz zusammenzuftihren und durch erganzende Routen optimal zu verdichten.

Ziel bei der Planung des Netzes ist es daher, die bestehenden Routen in dem Gesamtnetz zu in-
tegrieren sowie die gut ausgebauten Streckenabschnitte der Routen fur das Netz zu nutzen.

3.2 Evaluation des Radverkehrs

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurde eine umfassende Verkehrserhebung durchgefihrt,
um an ausgewahlten Standorten den Radverkehr zu quantifizieren. Ziel war es, weitere Radver-
kehrsmengen an Hauptrouten des Netzes zu ermitteln und eine breitere Datenbasis fur die Stadt
Ulm zu schaffen.

Die Radverkehrszahlung wurde als Stromzahlung an 8 Standorten entlang des Uberregionalen
Netzes durchgefiihrt. Bei den definierten Standorten handelt es sich um die Knotenpunkte:

1. WorthstralRe / Beyerstral3e,
Wagnerstral3e / Bismarckring,

Olgastral3e / Neutorstralie,

Heimstraflle / Frauenstrafle,

2
3
4. Ganstorbricke,
5
6. Am Bleicher Hag / Lehrer-Tal-Weg,
7

Donauradweg und Knoten Donaustral3e / Herdbruckerstral3e,

12
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8. Donaustral3e / Neue Stralle.

Legende
| Uberregionales Netz e

Zahlistandorte 2014 O

Stadt Ule

ulm
Lageplan

- | zanistandorte

Abb. 5: Lage der Zahlstandorte

Die Zahlungen fanden an einem Normalwerktag

. Dienstag, den 06. Mai 2014 und

. Mittwoch, den 07. Mai 2014

statt.

Die Zahlung erfolgte tiber einen Zeitraum von 6 Stunden. An folgenden Zeitraumen wurde gezahilt:
o 6:00 bis 9:00 Uhr (Berufs- und Schulerverkehr) und

o 16:00 bis 19:00 Uhr (Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr).
Folgende Auswertungen wurden fir die Zahlungen vorgenommen:

. Tabellarische Darstellung der Zahldaten in 15-Minuten-Intervallen,
. Spitzenstunde der Knotenarme,

o Grafische Darstellung der Verkehrsmengen,

. Knotenstromdiagramme (Spitzenstunden, Gesamt) und

. Hochrechnung der Stichprobenzahlung.

Das genutzte Verfahren zur Hochrechnung wurde von der Technischen Universitéat Dresden in Ko-
operation mit der Bundesanstalt fir StralRenwesen, dem Ingenieurbliro PGV im Auftrag des Bun-
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des entwickelt. Dieses Verfahren berucksichtigt u.a. jahreszeitliche Besonderheiten des Radver-
kehrs und gilt als Stand der Technik.

Die gesamten Ergebnisse der Radverkehrszéhlung sind im Anhang dargestellt.

3.3 Zielnetzplanung

Unter Beriicksichtigung des Bestands an Radverkehrsanlagen wird mittels der Methodik der Ziel-
netzplanung das Radverkehrsnetz fur die Stadt Ulm erarbeitet.

3.3.1 Methodik der Zielnetzplanung

Die bestehenden Radverkehrsrouten in der Stadt Ulm sollen mit allen notwendigen Verbindungs-
funktionen ergénzt werden, sofern diese im bisherigen Netz fehlen oder notwendig werden. Auf
diese Weise wird das Radverkehrsnetz der Stadt Ulm ein auch zukinftig leistungsfahiges und den
Bedirfnissen des Radverkehrs angepasstes Radverkehrsnetz bleiben. Diese Starkung des Rad-
verkehrsanteils ist von grofl3er Bedeutung, um

. die Mobilitat durch die Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu sichern,

. die Stadt UIm vom verzichtbaren Kfz-Verkehr zu entlasten und gleichzeitig den Wirtschafts-
verkehr zu stabilisieren,

o Larm- und Abgasemissionen zu reduzieren und
o die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Im Rahmen der Zielnetzplanung wird daher durch ein geeignetes Wegeangebot sowohl der vor-
handene Fahrradverkehr gesichert als auch gleichzeitig eine stéarkere Fahrradnutzung gefdrdert.
Dies ist durch eine Angebotsplanung mdglich, die sich aus der potenziellen Nachfrage ableitet.
Unter potenzieller Nachfrage wird der Radverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen,
auf die Ziele und Quellen des Fahrradverkehrs abgestimmten Verbesserung der Fahrradinfrastruk-
tur in Verbindung mit einem fahrradfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehalten wird.

Bei der Planungsmethodik der ,,Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte“ fir den Fahr-
radverkehr wird davon ausgegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine beste-
hende oder potenzielle Nachfrage nach Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrrad-
freundliches Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Analyseschritt werden deshalb alle potenzi-
ellen Quellen und Ziele fur den Fahrradverkehr untersucht.

Da die Verknupfung der Ziele nicht immer problemlos mdglich ist, erfolgt zusétzlich eine "Analyse
der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse" fur den Ausbau von Radverkehrsanla-
gen. Hier werden alle Hindernisse erfasst, die entweder fir den Radfahrer eine unuberwindbare
Barriere bilden oder starke Sicherheits- und/oder Komfortmangel beinhalten. Die Hindernisse wer-
den in verschiedene Kategorien eingeteilt.
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Potenzielle
Quell- und Zielpunkte
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Abb. 6: Methodik der Zielnetzplanung

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden Wegeverbindun-

gen,

die auf der Grundlage der beiden erstgenannten Analyseschritte (potenzielle Quell- und Ziel-

punkte fur Fahrradverkehr sowie natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse) entwickelt werden,
bestimmte Anforderungen zu stellen. Folgendes ist hierbei zu beachten:

Wegen der hohen Umwegempfindlichkeit des Radfahrers sind Quell- und Zielpunkte mag-
lichst direkt zu verbinden. In ihrer Gesamtheit sollen die geplanten Radverkehrsanlagen ein
flachendeckendes Radverkehrsnetz bilden. Unmittelbare Parallelfiihrungen sind zu vermei-
den.

Auch die optische Qualitdt des Umfeldes hat einen Einfluss auf die Wegewahl. Ein moglichst
interessantes und abwechslungsreiches Umfeld ist daher wiinschenswert.

Nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse missen entweder umfahren oder durch bauli-
che Maflinahmen uberwunden werden.

Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte ErschlieBung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf VerkehrsstraRen (Radverkehrsanlagen) und Erschlie-
Rungsstrallen (Tempo 30-Zonen, Verkehrsberuhigte Bereiche, Fahrradstral3en, geoffnete
EinbahnstralRen etc.) zu gewahrleisten.
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. Um den Investitionsaufwand in einem finanzierbaren Rahmen zu halten, sollten der Bestand
an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahrradfreundliche Wege und Straf3en (gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte Stralen etc.) sowie Briickenbauwerke soweit als még-
lich in das Netz integriert werden.

. Erst durch eine Vernetzung der einzelnen Wegstrecken wird eine alternative Routenwabhl
ermdglicht und eine flachendeckende ErschlieBung erreicht.

. Neben der direkten Verknipfung zwischen den Wohngebieten und potenziellen Zielen mis-
sen bestimmte Zielpunkte untereinander verknupft werden, um auch Wegeketten sicher mit
dem Fahrrad zuriicklegen zu kénnen (z. B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen).

. Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit moglich, die Wegfihrung
eindeutig und tbersichtlich ist und die Art der Radverkehrsfihrung nicht zu h&ufig wechselt.

o Unfallschwerpunkte und geféhrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entschéarfen. Dies
umfasst sowohl Knotenpunkte als auch typische Unfallursachen auf der Strecke.

. Der Ausbau von Radverkehrsanlagen darf nicht zu einer Verlagerung von Verkehrsproble-
men in benachbarte Stralen fuhren. Hier sind eine Ordnung des Verkehrs bzw. die Einbin-
dung der Radverkehrsplanung in ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept Voraussetzung.

o Als Teil des Umweltverbundes durfen MaRnahmen fur den Fahrradverkehr nicht zu Lasten
der schwéacheren Verkehrsteilnehmer, z. B. der Fu3ganger, gehen. Die Verknipfung von
Fahrrad und OPNV hat besondere Bedeutung.

. Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen wie Abstellanlagen, Leit-
und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen etc. wichtige Bausteine des Radverkehrs-
netzes.

Aufgrund der unterschiedlichen Zielgruppen des Radverkehrsnetzes (Alltagsradfahrer und Freizeit-
radler) bedirfen diese o. g. Entwurfskriterien einer unterschiedlichen Gewichtung.

Erste Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen fir Alltagsrouten hat eine moglichst direkte
und sichere Verbindung zum Ziel. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger Weg-
fuhrungen gehen die tbrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwick-
lung eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen“, das die notwendigen Verknipfungen
zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage

. der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte und
. den natdrlichen und nutzungsbedingten Hindernissen
beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die genaue Lage der spater auszubauenden Radver-
kehrsverbindungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster vor, der die
Ausrichtung der einzelnen Radverkehrsachsen und ihre Zielorientierung definiert. Das idealtypi-
sche Netz der Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route bzw. dort, wo die optimale
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Route durch nutzungsbedingte oder natirliche Hindernisse nicht durchgehalten werden kann, zur
Auswahl geeigneter alternativer Wegfiihrungen.

Bei groRRraumigen Hindernissen kann es vorkommen, dass sich bei der Umsetzung in das reale
Netz eine Zielverbindung in zwei Achsen aufgliedert, um die geforderte Erschlielungsqualitat zu
erreichen, oder dass zwei Achsen zusammengelegt werden, wenn sonst keine andere Wegfih-
rung moglich ist.

Diese Zielorientierung, d. h. die Kenntnis, welche Ziele durch eine Radverkehrsachse zu verbinden
sind, bildet die wesentliche Voraussetzung fur den Entwurf eines optimalen Netzes. Sie gewahr-
leistet den Ausbau von Radverkehrsanlagen auf der Grundlage der beschriebenen Zielplanung
und schafft eine Basis flr eine abgestimmte und stufenweise Auffillung bestehender Defizite.

3.3.2 Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte

In der Stadt Ulm leben derzeit rund 120.000 Einwohner (Stand 31.12.2014). Die Stadt verfligt Uber
eine Gesamtflache von ca. 119 km?2, wobei das Stadtgebiet in Nord-Siid-Richtung eine max. Aus-
dehnung von 18 km aufweist und sich die Flache in West-Ost-Richtung max. Uber eine Breite von
knapp 12 km erstreckt. Der niedrigste Gelandepunkt der Stadt liegt bei 458,5 m NN und der héchs-
te Punkt bei 645,8 m NNM,

Aufgrund dieser Flachenausdehnung in Verbindung mit der vorhandenen Siedlungsstruktur lasst
sich die Stadt Ulm hinsichtlich ihrer Nutzungsintensitat in unterschiedliche Teilbereiche gliedern
und nimmt entsprechend grofRen Einfluss auf die Entwicklung des Radverkehrsnetzes.

Die bevolkerungsreichen Siedlungsgebiete Ulms konzentrieren sich auf die Stadtmitte, in der mit
84.000 Einwohnern etwa 71 % der Bevolkerung leben. Diese verteilen sich auf die Stadtteile Mitte,
Oststadt, Bofingen, Weststadt, Eselsberg und Sdéflingen. Die Stadtteile schlie3en zudem unmittel-
bar aneinander an und stellen mit ihren zahlreichen Versorgungs-, Bildungs- und sozialen Einrich-
tungen den groRten zusammenhéngenden Siedlungsbereich dar. Zudem befinden sich hier u.a.
einige Arbeitsplatzschwerpunkte der Stadt Ulm, die Wissenschaftsstadt, der Hauptbahnhof und
zahlreiche touristische Sehenswirdigkeiten. Der Stadtteil Wiblingen im Sud-Osten Ulms stellt mit
ca. 15.000 Einwohnern die Ausnahme auf3erhalb dieses zentralen Siedlungsbereiches dar.

Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt, dass ausgehend vom Ulmer Hauptbahnhof die bevdlkerungs-
starken Gebiete innerhalb eines 5 km-Radius liegen. Gerade diese Distanzen eignen sich gut, um
Wege mit dem Fahrrad zurtickzulegen. Da in diesem Bereich ca. 71 % der Ulmer Bevolkerung
lebt, besitzt speziell der innerstadtische Radverkehr noch Steigerungspotenzial.

Weiterhin wird deutlich, dass die wichtigsten Ziele auf Neu-Ulmer Stadtgebiet innerhalb dieses 5
km-Radius liegen. Bei einer Erweiterung des Radius auf 7 km ist zudem der Stadtteil Wiblingen
komplett abgedeckt und die Innenstadt als Fahrtziel bequem mit dem Rad zu erreichen (vgl. Abb.
7).
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Abb. 7: Erreichbarkeit des Ulmer Hauptbahnhofes

Die Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte ist eine auf die Belange des Radverkehrs ab-

gestimmte Auswertung. FUr die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende Auswahlkri-
terien angewandt.

o Die potenziellen Zielpunkte fir den Fahrradverkehr missen ein Minimum an Verkehrsauf-
kommen erwarten lassen. Unberlcksichtigt bleiben daher kleinere Spielplatze und Griinbe-

reiche, die nur fir einen engeren Aktionsradius durch eine fuB3laufige ErschlieRung von Be-
deutung sind.
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Die flachenhaften Wohnbauflachen orientieren sich tberwiegend an dem heutigen Bestand
und den Darstellungen des Stadtplans.

Die Erholungsraume werden auf Grundlage der Ausweisung von Grunflachen und/oder
Landschaftsschutzgebieten ausgewiesen, sofern sich hieraus groRere Flachenzusammen-
hange ergeben. Fur die Planung eines gesamtstadtischen Wegenetzes fur den Freizeitrad-
verkehr sind lediglich Erholungsrdume von Bedeutung, die fir den im Vergleich zum Wande-
rer mobileren Radfahrer einen grof3flachigen Erholungsraum bieten.

Die Anbindung der Stadt Ulm an die umliegenden Kommunen ist ebenfalls von grol3er Be-
deutung. Aus diesem Grund wurden die vorhandenen, geplanten oder mdglichen Anknlp-
fungspunkte an die Radverkehrsnetze der angrenzenden Kommunen dargestellt, um eine
Erreichbarkeit dieser Ziele sicherzustellen.

Ein weiterer wichtiger Punkt, vor allem fur die spéatere Netzplanung, ist die Klassifizierung der
Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung. Dabei wird unterschieden, ob es sich um ein tber-
regional-, kommunal- oder stadtteilbedeutsames Ziel handelt. Anhand dieser Klassifizierung
l&sst sich in der spateren Planung die Bedeutung der einzelnen Routen besser bewerten.

Quell- und Zielpunkte des Quell- und Zielpunkte des
Alltagsverkehrs Freizeitverkehrs

y

Bildungsstatten, Schulen, Kindergarten Ulmer Minster
Bahnhofe Tiergarten und Park Friedrichsau
Rathaus Museen

Gewerbegebiete Botanischer Garten

Uberregionale Kommunale Uberregionale Kommunale

Bedeutung Bedeutung Bedeutung Bedeutung

Abb. 8: Beispiele fur Quell- und Zielpunkte in der Stadt Ulm

Der zentral gelegene zusammenhéngende Siedlungsbereich der Stadt Ulm, mit wesentlichen
Quell- und Zielpunkten (Universitat, Einwohnerschwerpunkte, Amter, Einzelhandel, etc.) des Rad-
verkehrs, bildet den Schwerpunkt fir die Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes fir den
Alltagsradverkehr in der Stadt UIm.

Daruber hinaus muss bei der Entwicklung des Alltagsradverkehrsnetzes innerhalb des Stadtgebie-
tes auf eine sichere Verbindung dieses Siedlungsbereiches mit den angrenzenden Siedlungsréu-
men im Norden und Suden der Stadt geachtet werden. Von besonderer Bedeutung ist dartber
hinaus die Verknipfung der Ulmer Siedlungsbereiche mit den angrenzenden Kommunen. Auf
Grundlage dieser Zielverbindungen muss das Alltagsradverkehrsnetz in der Stadt UIm soweit ver-
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feinert werden, dass darauf aufbauend das (Uber-)regionale Netz durch kommunale Routen ver-
dichtet wird.

Einen Grof3teil der Flache des Stadtgebietes nehmen die grof3en Freiflachen und landwirtschaftlich
genutzten Flachen im Norden und Stiden/Sitidwesten des Stadtgebietes ein. Diese grof3en Freifl&-
chen bilden in Verbindung mit den bedeutenden stadtischen Freizeitzielen (Ulmer Munster, Fried-
richsau, Donau, Museen etc.) die Basis fir die Entwicklung eines zusammenhangenden Netzes
des Freizeitradverkehrs in der Stadt Ulm.
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Abb. 9: Ausschnitt aus dem Plan ,Quell- und Zielpunkte im Stadtgebiet Um“ (s. Anhang)

3.3.3 Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potenziellen Quellen und Ziele fur den Fahrradverkehr
stehen in der baulichen Umsetzung vielfach sowohl natirliche als auch nutzungsbedingte Hinder-
nisse entgegen. Hindernisse konnen in diesem Zusammenhang sowohl gro3ere Flachen (z. B.
Seen, Flachenindustrie) als auch Linien (z. B. Flusse, Hauptverkehrsachsen, Bahnstrecken) dar-
stellen.

Die Analyse der Hindernisse richtet sich nach folgenden Gesichtspunkten:

. Bei der Analyse erfolgt eine Einteilung der nattrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse in
folgende drei Kategorien:

- Unlberwindbar (Bahnstrecke, Bundesautobahn, Fluss/Bach),
- Stark behindernd (Strafl3e mit Verkehrsbelastung > 15.000 Kfz/Tag) sowie

- Behindernd (StralRe mit Verkehrsbelastung zwischen 8.000 und 15.000 Kfz/Tag, Stei-
gungen)
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behindernd
Heidenheimer Strale

Abb. 10: Beispiele fir natlirliche und nutzungsbedingte Hindernisse im Stadtgebiet UIm

. Die Auswertung der Verkehrsbelastungen der Stral3en erfolgte auf Grundlage der Verkehrs-
modellierung der Stadt Ulm aus dem Jahr 2008.

. Uber- und Unterfilhrungen an linearen Hindernissen wurden kartiert, um sie moglichst weit-
gehend in das Netz zu integrieren. Angesichts der Vielzahl linearer Hindernisse im Stadtge-
biet Ulms ist die Nutzung der vorhandenen Querungsbauwerke erforderlich, um ein ge-
schlossenes Netz ohne erhebliche Umwegefahrten zu schaffen.

° Die topographischen Verhéltnisse sind fir den Radverkehr von besonderer Bedeutung, da
starke Steigungen erhebliche Hindernisse darstellen und letztendlich zu einer Nichtbenut-
zung des Fahrrades fuhren kénnen. Die Stadt Ulm stellt ein topografisch bewegtes Gebiet
dar, so dass die Darstellung von kleineren Abschnitten mit starken Steigungen in die Karte
aufgenommen wurde.

Natirliche Hindernisse

Innerhalb des Stadtgebietes von Ulm existiert mit der Donau ein elementares natirliches Hindernis
fur den Radverkehr. So bildet diese im Osten der Stadt die Grenze zur Stadt Neu-Ulm und zum
Bundesland Bayern. Im Stden trennt der Fluss die Stadtteile Gégglingen, Donaustetten, Unterwei-
ler und Wiblingen vom lbrigen Stadtgebiet.

Fur die Planung des Radverkehrsnetzes bedeutet dies, die vorhandenen Querungsstellen einzu-
beziehen. Natirliche Flachenhindernisse in Form von grof3eren Gewassern liegen in Ulm nicht vor.

Langere Steigungsstrecken (>200 m) mit einer Steigung von mindestens vier Prozent liegen im
Stadtgebiet verteilt vor, wie beispielsweise am Esels- oder Safranberg.

Nutzungsbedingte Hindernisse

Im Ulmer Stadtgebiet existiert eine Vielzahl nutzungsbedingter Hindernisse. Aufgrund der GroRRe
und Uberregionalen Bedeutung Ulms werden viele Flachen der Stadt vor allem durch die vorhan-
dene Verkehrsinfrastruktur durchschnitten, die fuir Radfahrer ein uniberwindbares Hindernis bzw.
stark behinderndes Element darstellen.

Die vom Stadtzentrum ausgehenden Bahnlinien trennen im Norden, Osten, Siden und Westen
das Stadtgebiet und bilden fur das Radverkehrsnetz eine starke Zasur. Bei der Planung des Net-
zes muss in diesem Zusammenhang auf die bestehenden Unter- bzw. Uberfiihrungen zuriick-
gegriffen werden, was wiederum bedeutenden Einfluss auf die Routenfiihrung hat.
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Ebenfalls untberwindbar auRRerhalb von Querungsbauwerken ist die Autobahn 8 im Norden der
Stadt. Aufgrund ihrer peripheren Lage ist diese flr das Radverkehrsnetz innerhalb der Stadt von
nachrangiger Bedeutung. In Bezug auf die Anknupfungspunkte zu den Radverkehrsnetzen der be-
nachbarten Kommunen sind die Unterfiihrungen jedoch ein wichtiges Element.

Stark behindernde Elemente fur den Radverkehr liegen bei Stralen mit Verkehrsbelastungen
von mehr als 15.000 Kfz/Tag vor. In der Stadt Ulm handelt es sich dabei um folgende Hauptver-
kehrsachsen:

o Bundesstraf3en 10, 28, 30 und 311,

. Karlstrale,

° Berliner Ring — Kuhbergring — Wiblinger Allee und
o ZinglerstralRe — Olgastraf3e — Munchner Strafl3e.

Hinzu kommen Verkehrsachsen des Stral3enverkehrs mit Belastungen von 8.000 bis 15.000
Kfz/Tag. Diese Strecken stellen behindernde lineare Hindernisse dar, obwohl sie auch aul3er-
halb von Querungsstellen Gberwunden werden kénnten. Im Stadtgebiet von Ulm sind in diesem
Zusammenhang z.B. die

o Einstein-/Wagnerstral3e oder

° Stuttgarter Stral3e zu nennen.

Eine umfassende Darstellung der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse erfolgt im Hin-
dernisplan.

Abb. 11: Ausschnitt aus dem Plan ,Natiirliche und nutzungsbedingte Hindernisse” (s. Anhang)

Somit existiert in UIm eine Vielzahl an Hindernissen, die fur die Planung des Netzes relevant sind.
Das bestehende Netz an Verkehrswegen weif3t allerdings eine hohe Durchlassigkeit auf, da dies
Uber eine groRe Anzahl an Querungsstellen realisiert wird.
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Dies bietet die Chance, ein Radverkehrsnetz mit einer Minimierung der Umwege aufgrund von
Hindernissen zu entwickeln.

3.3.4 Idealtypisches Netz der Zielverbindungen

Auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte fir den Fahrradverkehr und der
Analyse der naturlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist ein idealtypisches Suchkorridor-
Netz zwischen Zielen zuktinftiger Radverkehrsachsen entwickelt worden. Bei der Entwicklung die-
ser idealtypischen Zielverbindungen wurde darauf Wert gelegt,

) die Siedlungsstrukturen abzubilden,

. die Quell- und Zielpunkte mdglichst direkt miteinander zu verbinden,
. vorhandene Entwicklungskonzepte einzubinden und

° einen hohen Verkehrsaustausch zu ermdglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potenzielle Quell- und Zielpunkte) mit
der Verbindungsmaoglichkeit (nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Vorausset-
zung geschaffen, sowohl den potenziellen Bedarf als auch die mdgliche raumliche Umsetzung von
Radverkehrsverbindungen zu berUcksichtigen.

|

Ulm

|2, it

74 ooy lwl‘v\ U Xt

Aufgrund der hohen Bevdlkerungskonzentration in den zentralen Stadtteilen Ulms und dem damit
verbundenen Potenzial an Quellverkehren, sind hier gut vernetzte Alltagsverbindungen notwendig.
Eine grof3e Anzahl an Zielpunkten kann zudem in diesen Bereichen abgedeckt werden.

23



Fon
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Tangentialverbindungen in die Gbrigen Siedlungsbereiche Ulms sorgen fir eine umfassende Netz-
abdeckung. Darliber hinaus bestehen an allen verfigbaren Querungsstellen Anschliisse zum Neu-
Ulmer Stadtgebiet.

Die Uberregional bedeutsamen Quell- und Zielpunkte des Freizeitverkehres werden Uber die be-
stehende Freizeitroute des Donau-Radweges angebunden. Die kommunal bedeutsamen Freizeit-
Ziele ziehen sich durch die Freiraume der Siedlungsbereiche. Daraus resultiert eine Gesamtver-
bindung, die alle Griingebiete miteinander vernetzt und aul3erhalb der bewohnten Gebiete verlauft.

3.4 Ableitung des Radverkehrsnetzes

Auf Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen, unter Berlcksichtigung der
bestehenden fahrradfreundlichen Wegeverbindungen erfolgt die Netzplanung, indem die idealtypi-
schen Zielverbindungen auf konkrete Routen Ubertragen werden.

Bl=
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Natﬂr{ 5
bedingte

Abb. 13: Zielnetzplanung fir die Stadt UIm

Das Radverkehrsnetz stellt dabei nicht den Ist-Zustand an Radverkehrsanlagen dar, sondern muss
als zuklnftige Zielsetzung verstanden werden.
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3.4.1 Umsetzung der Zielnetzplanung

Neben den in der Bestandsanalyse genannten allgemeinen Kriterien flr die Entwicklung eines
Radverkehrsnetzes lassen sich fur das Netz der Alltagsrouten spezielle Vorgaben formulieren.
Wichtig fur Alltagsrouten sind:

° eine umwegfreie Verknipfung,

o eine Einbindung von mdoglichst vielen Zielen durch eine Route. Abwéagungen sind durch die
Klassifizierung der Ziele nach Versorgungsebenen (Uberregionale Bedeutung, kommunale
Bedeutung) méglich,

. eine fur den Radfahrer sichere, beleuchtete und insbesondere in den Abendstunden sozial
kontrollierte Routenfiihrung.

Aufgrund des Stral3en- und Wegenetzes der Stadt Ulm bestehen verschiedenste Variationsmég-
lichkeiten zur Routenfihrung. Die gewahlte Methodik der Zielnetzplanung stellt sicher, dass im
Sinne einer Angebotsplanung fiir den Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen herausgefil-
tert werden, um so ein moglichst optimales Netz fur die Stadt Ulm zu entwickeln. Das entwickelte
Netz stellt eine flachendeckende Erschlie3ung der Stadt Ulm, eine Einbindung samtlicher tberre-
gional- und kommunalbedeutsamer Ziele sowie die Anbindung an die Netze der Nachbarkommu-
nen sicher. Eine mdglichst umwegfreie Flhrung besitzt in Ulm bei der Planung die hdchste Priori-
tat.

Bei der Netzplanung wurde darauf Wert gelegt, die Umlegung der idealtypischen Zielverbindungen
unter Bertcksichtigung des existenten Straf3en- und Wegenetzes, von Routenempfehlungen sowie
die weitgehende Integration fahrradfreundlicher Strecken (z.B. Kfz-freie Strecken hoher Qualitat)
zu gewahrleisten.

Das so entwickelte Netz wurde im Rahmen der Mangelanalyse (vgl. Kapitel 3.5) geprift.

3.4.2 Radverkehrsnetz der Stadt UIm

Das fur die Stadt UIm entwickelte Radverkehrsnetz erflllt weitgehend die im idealtypischen Netz
der Suchkorridore dargestellten Zielverbindungen (s. Abb. 14).

Die trotz allem erforderlichen Abweichungen ergeben sich aufgrund von Hindernissen, die eine di-
rekte Verbindung der Quell- und Zielpunkte nicht ermdglichten. In der folgenden Beschreibung der
Radwegeverbindungen wird fir den Alltags- und den Freizeitverkehr jeweils in "lUberregional" und
"kommunal" bedeutsame Routen unterschieden.

Alltagsrouten

Die Strecken zwischen Quell- und Zielpunkten Uberregionaler Bedeutung bilden ein Netz, welches
vorwiegend die Ulmer Innenstadtgebiete (Mitte, Oststadt, Weststadt) mit den umliegenden Sied-
lungsschwerpunkten und dem Gewerbestandort im Donautal verbindet.

Im Norden des Stadtgebietes werden die Stadtteile Eselsberg, Lehr und Bdfingen durch tberregi-
onalen Routen an das Netz angebunden. Vor allem der Stadtteil Eselsberg ist aufgrund des Uni-
versitatsstandortes / Wissenschaftsstadt UIm durch Uberregionale Verbindungen gut integriert. Die
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weiter nordlich gelegenen Stadtteile Mahringen und Jungingen werden durch kommunale Strecken
eingebunden. Wichtige Anschlusspunkte bestehen in Richtung Dornstadt, Langenau und
Thalfingen.

Ausgehend vom Stadtzentrum schlieBen im Osten drei Uberregionale Verbindungen an das Neu-
Ulmer Radverkehrsnetz an. Diese verlaufen tber den Steg an der Adenauerbriicke, die Herdbri-
cke und den Steg in Hohe Friedrichsau. Die Anschlusspunkte sind aufgrund ihrer Bedeutung mit
dem Radverkehrsnetz Neu-Ulms abgestimmt. Der gesamte Verlauf des Donau-Radweges ist
ebenfalls als Gberregionale Alltagsroute ausgewiesen.

Dieser bindet im siudlichen Verlauf das Gewerbegebiet Donautal an das Radnetz an. Von dort
verlaufen die weiteren Uberregionalen Routen zu den Siedlungsschwerpunkten in Wiblingen,
Gogglingen, Donaustetten und Unterweiler. Anschlusspunkte bestehen hier nach lllerkirchberg,
Senden, Staig, Huttisheim, Erbach sowie tGber Wiblingen ebenfalls nach Neu-UIm.

Im westlichen Bereich der Stadt Ulm werden vor allem die Stadtteile Soflingen und Weststadt er-
schlossen. Eine wichtige Uberregionale Route verlauft hierbei tUber die WdrthstralRe, die im Jahr
2015 als Fahrradstral3e ausgewiesen wurde. Daneben wird der Radweg entlang der Blau als tber-
regionale Route definiert. Dieser bindet im weiteren Verlauf an die Blaubeurer Stra3e an und stellt
an der westlichen Stadtgrenze den Anschlusspunkt zur Stadt Blaustein her.

Die kommunal bedeutsamen Quell- und Zielpunkte werden tUber kommunale Routen angeschlos-
sen. Diese erschlie3en die Stadtteile und ergédnzen das Uberregionale Netz. Zudem werden die
sud-westlich gelegenen Stadtteile Ermingen, Eggingen, Einsingen und Grimmelfingen tuber kom-
munale Routen an das Radverkehrsnetz angebunden.

Die feindifferenzierte weitere ErschlieBung der Wohngebiete erfolgt Uber eine fahrradfreundliche
Gestaltung der vorhandenen Infrastruktur. Dies wird im Stadtgebiet Ulm vor allem durch Tempo
30-Zonen in Wohngebieten gewahrleistet.

Freizeitrouten

Die Uberregionalen Freizeitrouten verlaufen entlang der Fliisse Donau und lller tber die beschil-
derten Themenrouten Donau- und lller-Radwanderweg. Weitere Routen erstrecken sich entlang
der Blau, durch die Innenstadt und durch Sdéflingen. Im weiteren Verlauf fihren diese Strecken in
Richtung Blaustein.

Zudem erschlie83t das kommunale Freizeitnetz die weitlaufigen Griunflachen zwischen den einzel-
nen Stadtteilen im Norden, Siden und vor allem im Westen des Ulmer Stadtgebietes.
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Zielverbindungen Fahrradentwicklungsplan
i IR
{Uber-JRegi i AR Netzplan
IRIV
nahrdumige Radverkehrsverbindung; AR IV
{iberregionale Freizeitroute —_—
kommunale Freizeitroute —_— A
Sonstiges K STADI. IND VERIGHRS. | 4
Stadtgrenze —— mmﬁ; os.m.ggqg :’.::“::'.t‘.;%.;:,:é i
Abb. 14: Radverkehrsnetz fur die Stadt Ulm (s. Anhang)
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3.5 Mangelanalyse auf Grundlage der StVO (46. Novelle)

Im Rahmen der Netzplanung wurde folgendes Verfahren zur Definition des abschlie3enden Netzes
angewandt:

Erfassung und Analyse von vorhandenen Radverkehrsanlagen (RVA),
Prifung des abgestimmten Radverkehrsnetzes,

Analyse der Sicherheits-, Beschilderungs- und Komfortmangel an benutzungspflichtigen und
nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen,

Beurteilung der Benutzungspflicht bei nicht erfiiliten Vorgaben der StVO und ERA,

zeichnerische Darstellung der Mangel in einem Mangelplan.

Radverkehrsnetz Stadt Ulm

Radverkehrsanlage vorhanden?

Erfillung der Vorgaben

StVO und ERA Netzllicke

| » Definition der Sicherheits-,
Beschilderungs- und Komfortmangel
* Beurteilung Benutzungspflicht

Definition der
Sicherungsmaoglichkeiten

] Darstellung im Mangelplan

I
b=y Malnahmenkonzept

Abb. 15: Ablaufschema der Méngelanalyse

Innerhalb der letzten Jahrzehnte haben sich die Rahmenbedingungen und gesetzlichen Grundla-
gen zur Forderung des Fahrradverkehrs geéndert, indem z.B.

seit 1985 die Einrichtung von flachendeckenden Tempo 30-Zonen ermdglicht wird,

im September 1997 mit der 24. StVO-Novelle Qualitatskriterien fur Radverkehrsanlagen
festgesetzt und u. a. die Elemente Radverkehrsstreifen und Schutzstreifen legalisiert wur-
den,
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. in den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstralRen (RASt) 2006“ Kriterien zur stadtvertragli-
chen Integration aller verkehrlichen/gestalterischen Anspriiche der innerstadtischen Stral3en
festgelegt werden™!,

o in den ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008: Qualitatskriterien flr unter-
schiedliche Netzelemente* definiert werden®,

° im September 2009 durch die 46. Novelle der StraRenverkehrs-Ordnung grundlegende An-
derungen fir Fihrungsformen des Radverkehrs definiert wurden, indem u. a. der Radverkehr
dem Fahrverkehr zuzuordnen ist und Aspekte der Verkehrssicherheit Vorrang vor der Leis-
tungsfahigkeit von Straen haben?,

. in der ERA 2010 fur Radverkehrsanlagen neue Breiten und Planungskriterien empfohlen
werden® sowie

. die Neufassung der StVO vom 01. April 2014 weitere Verbesserungen fir den Radverkehr
beinhaltet.

Besonders relevant ist der Paradigmenwechsel in der StVO. Mit der Novellierung der VwV-StvVO
(Fassung 2009, VwV-StVO zur 46. Novelle der StVO) wird die Verkehrssicherheit als grundlegen-
des Planungsprinzip besonders hervorgehoben: Die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer geht
vor der Flussigkeit des Verkehrs (zu 88 39 bis 43, Absatz 5, Satz 2). Verkehrseinrichtungen sind
demnach so zu gestalten, dass die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer gewahrleistet wird und dies
gof. zu Lasten der Fliissigkeit des Verkehrs gehen kann!?,

Dies bedeutet, dass bei der Planung von Verkehrsflachen alle Verkehrsteilnehmer, die den Ver-
kehrsweg benutzen durfen, gleichberechtigt zu sichern sind. Mal3gebend ist die Sicherheit der
schwachsten Verkehrsteilnehmer (FuRganger und Radfahrer).

Ein wesentlicher Bestandteil der Planung des Radverkehrsnetzes ist die Erfassung der Mangel am
Bestand der Radverkehrsanlagen nach der 46. Novelle der StVO, da nicht nur die Quantitat des
Bestandes, sondern auch die Qualitat ein wesentliches Kriterium fur die Integration in das Radver-
kehrsnetz ist. Aus folgenden Grinden ist die Mangelanalyse und -beseitigung von entscheidender
Bedeutung:

. Aufgrund der 46. StVO-Novelle werden Qualitatskriterien fir Radverkehrsanlagen per Ver-
ordnung festgeschrieben. Der jeweilige Baulasttrager ist verpflichtet, die Radverkehrsanla-
gen gemal der aktuellen Fassung der StVO auszufihren.

. Radverkehrsanlagen kdnnen nur einen Beitrag zur Forderung des Umweltverbundes, der
Wirtschaft und des Tourismus leisten, wenn alle Routen auch sicher und komfortabel zu be-
fahren sind. Schlechte und geféahrliche Wegstrecken wirken sich kontraproduktiv zur Radver-
kehrsforderung aus und schaden dem Image des Verkehrsmittels Fahrrad.

Dieser Arbeitsschritt liefert zudem eine Entscheidungshilfe bei der Ermittlung des Arbeitsumfangs
und der Realisierungsmdaglichkeiten bzw. -zeitrdume.

So wurde 2014 der Bestand an RVA in Ulm seitens des SVK abgefahren und lineare und punktuel-
le Mangel aufgenommen. Die Erforderlichkeit der Benutzungspflicht der RVA wurde geprift, sofern
sie den Malgaben der Regelwerke widersprachen, wie z.B. benutzungspflichtige Radwege in
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Tempo 30-Zonen. Dartber hinaus wurden bei der Méangelerfassung nur unzumutbare Komfort-
mangel, die die Nutzung der Route fir den Radverkehr negativ beeinflussen, erfasst. Weiterhin
wurde die Oberflachenbeschaffenheit der Wege bewertet.

Obwohl die StVO an Radverkehrsanlagen hohe qualitative Mal3gaben stellt, ist es unrealistisch,
z.B. jede Unebenheit im Fahrbahnbelag zu erfassen. Demgegentber sind Sicherheitsmangel im
Detail erfasst, soweit sie die Sicherheit eines durchschnittlich getibten Radfahrers gefahrden.

Diese Informationen sind in dem Plan ,Mangelanalyse“ dargestellt und um Aussagen zu
Art/Bestand der Radverkehrsanlagen erganzt. Aus der Mangelanalyse kann eine Aussage bzgl.
der Zulassigkeit der Benutzungspflicht der RVA gemall VwV-StVO abgeleitet werden. Dabei ist je-
doch zu beachten, dass auch nicht benutzungspflichtige RVA eine hohe Qualitat aufweisen mis-
sen. Es darf daher keine Unterscheidung in den Entwurfsanforderungen zwischen Radverkehrsan-
lagen mit bzw. ohne Benutzungspflicht gemacht werden.

Zusatzlich zur Erfassung der Mangel wurde jede Stral3e ohne RVA an exemplarischen Stellen
aufgemessen, um im Rahmen von Handlungsempfehlungen eine Aussage Uber das mdogliche Si-
cherungsprinzip treffen zu kénnen.

Prifung des Erfordernisses der Benutzungspflicht

Die Notwendigkeit einer RVA leitet sich allein aus dem Anspruch der Verkehrssicherheit ab und
bertcksichtigt vor allem die Gefahrdung der Radfahrer durch den Kfz-Verkehr. Dartber hinaus
sind folgende Kriterien zu beriicksichtigen:

° Kfz-Verkehr,

. Fahrgeschwindigkeit,

. Flachenbedarf der einzelnen Verkehrsarten,

° Anteil Schwerverkehr,

. Fuhrung in Knotenpunkten,

. zulassiger ruhender Verkehr,

. Langsneigung.

Eine vereinfachte Bewertung kann dabei von folgenden Grundséatzen ausgehen:

. I.d.R. besteht z.B. in ErschlieBungsstralden mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h kein Separationsbedarf fur den Radverkehr. Dies bedeutet, dass vorhandene RVA
nicht benutzungspflichtig sein missen oder gesonderte stral3enbegleitende RVA nicht zwin-
gend erforderlich sind.

. Demgegentber ist innerorts auf stark belasteten Hauptverkehrsstrallen i.d.R. eine benut-
zungspflichtige RVA (alternativ auch Schutzstreifen) von Erfordernis.

o Auf3erorts ist i.d.R. bei einer Fahrgeschwindigkeit >70 km/h ab einer Verkehrsmenge von ca.
1.250 Kfz/Tag fur eine Sicherung des Radverkehrs Sorge zu tragen.
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Uberpriifung der Radverkehrsanlage nach den Anforderungen der VwV-StVO

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen missen nach VwV-StVO sowie der ERA 2010 folgen-
den Sicherheits- und Qualitatsanspriichen genlgen:

o Die Benutzung der RVA muss nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sowie
die Linienfuhrung eindeutig, stetig und sicher sein.

° Die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) soll in der Regel durchgéan-
gig die in Tabelle 1 angegebene Breite betragen.

Im Rahmen von Baumalinahmen sind die aufgeflihrten Regelmalie einzuhalten. Eine Orientierung
an Mindestmalen ist bei der Neuanlage von StraBen mit dem Ziel der Radverkehrsférderung nicht
vereinbar. An einzelnen Engstellen kénnen aber selbst MindestmalRe auf kurzen Strecken unter-
schritten werden, wenn sonst keine sinnvolle und vertretbare Losung maoglich ist.

Radverkehrsanlage Regelmal Mindestbreite

Radweg (Zeichen 237, 241) 2,00 m 1,60 m
Radfahrstreifen (einschlieB3lich Breitstrich von 0,25m) 1,85 m -
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m
Gemeinsamer Ful3-/Radweg (Zeichen 240) innerorts 2,50m 2,50m
aul3erorts 2,50m 2,50m
Zweirichtungsradweg 2,50 m 2,00 m

alle Mal3e ggf. zzgl. Sicherheitstrennstreifen
Tabelle 1: RegelmaR und Mindestbreiten von RVA nach ERA 2010

Generell ist bei der Anlage von RVA folgendes zu beachten:

. Die Radverkehrsflache muss entsprechend den allgemeinen Regeln der Technik und den
Belangen des Radverkehrs gebaut und unterhalten werden. Dies beinhaltet u.a. geringen
Rollwiderstand, abgesenkte Bordsteine und das niveaugleiche Passieren von Grundstticks-
zufahrten.

. RVA bediirfen einer regelméaRigen Unterhaltung.

. Die Radverkehrsfihrung sollte stetig sein, d.h. Sicherungselemente (Radweg, Radfahrstrei-
fen, Schutzstreifen etc.) sollten mdglichst selten wechseln. Fihrungskontinuitat verbessert
die Orientierung fur alle Verkehrsteilnehmer und erhoht damit die Verkehrssicherheit
("selbsterklarende StralRe™).

Insbesondere Konfliktbereiche, wie z.B. Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreiche Grund-
stiickszufahrten, sind durch Markierungen, wie z.B. Furten, Radfahrerschleusen, Abbiegestreifen,
sicher zu gestalten. Zusatzlich muss auf die Wahrung einer ausreichenden Sichtbeziehung zwi-
schen Kfz- und Radverkehr geachtet werden.

Die StraRenverkehrsbehdrden sind nach Anhdérung der StralRenbaubehérde und der Polizei ver-
antwortlich fur die Anordnung der Benutzungspflicht durch Zeichen 237, 240 und 241 StVO. Krite-

31



A0
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

rien zur Anordnung der Benutzungspflicht sind nach § 2 Absatz 4 der StVO u.a. die Verkehrssi-
cherheit, die Verkehrsbelastungen, der Verkehrsablauf, die Flachenverfugbarkeit fir den FuRgan-
gerverkehr, die Beschaffenheit und der Zustand der RVA sowie die Art und Intensitat der
Umfeldnutzung. Sollten diese Kriterien nicht erflllt werden, wird die RVA ,nicht benutzungspflich-
tig“. Doch auch diese ,nicht benutzungspflichtige“ RVA muss von hoher Qualitat sein, um den Rad-
fahrer sicher zu fuhren.

3.6 Ergebnisse der Mangelanalyse flur die Stadt Ulm

3.6.1 Art der Radverkehrsfiihrung

In der nachfolgenden Abbildung sind die im Rahmen der Mangelanalyse erhobenen Sicherungs-
prinzipien innerhalb des Radverkehrsnetzes dargestellt. 44,6 % des Netzes verlaufen auf Wegen,
welche keine SicherungsmalRnahmen erfordern (griin). 13,8 % verlaufen auf Abschnitten ohne Si-
cherung des Radverkehrs (rot). Entlang 36,5 % der Routen existieren benutzungspflichtige bauli-
che Radverkehrsanlagen (RVA) und bei 5,1 % sind markierte RVA vorhanden.

5,1%

= Netzlicken

= Tempo 30, Tempo 30-
Zone, Verkehrsberuhigter
Bereich, sonstige Wege
ohne Kfz-Verkehr

= Bauliche RVA

= Markierte RVA

Abb. 16: Sicherungsprinzipien im Radverkehrsnetz Ulm

3.6.2 Beschreibung der Mangel

Im Folgenden werden die haufigsten und erfahrungsgemaf typischen Méangel exemplarisch dar-
gestellt und erlautert.
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i Wi P W

Abb. 17: Ausschnitt aus dem Mé&ngelplan fur die Stadt Ulm (s. Anhang)

In der Stadt Ulm handelt es sich bei den bestehenden RVA haufig auch um bauliche Radwege im
Seitenraum, groRtenteils als Zwei-Richtungsradwege ausgebildet. Diese Art der Radverkehrsfiih-
rung erscheint entlang der einfallenden Hauptverkehrsstraf3en im Stadtgebiet subjektiv als sinnvol-
le Fuhrungsform. Objektiv gesehen birgt diese Fuhrungsform besonders an Knotenpunkten die
Gefahr mangelnder Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer untereinander. Der Kfz-Fihrer nimmt
den Radfahrer meist erst im Knoten wahr, da er zuvor auf separaten Wegen unabhangig von der
Kfz-Fahrbahn gefuhrt wurde.

Sicherheitsméngel

. An Kreuzungen und Einmindungen ist daher eine eindeutige Markierung der RVA zwingend
notwendig. An der Einmindung Nicolaus-Otto-StraRe fehlt bspw. eine eindeutige Kenn-
zeichnung der RVA in Form einer Furtmarkierung, wie sie z.B. entlang der Blaubeurer Stra3e
angelegt wurde.

Abb. 18: Markierung von RVA im Bereich von Kreuzungen und Einmiindungen
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Besonderes Augenmerk ist auf die Gestaltung der Anfangs- und Endpunkte von baulichen
Radwegen, d.h. an den Uberleitungen vom Radweg auf die Fahrbahn und umgekehrt, zu le-
gen. Beispielweise fehlt am Ende des Zwei-Richtungsradweges an der K 9906/An der Zoll-
briicke in Hohe BruckackerstraRe eine gesicherte Uberleitung auf die Fahrbahn. Eine gesi-
cherte Uberleitung von einem Radweg auf die Fahrbahn wurde beispielsweise an der
SchilinstralRe umgesetzt.

Abb. 19: Uberleitungsbereiche zwischen baulichen Radwegen und Fiihrung auf der Fahrbahn

Querungshilfen sollten bei Radwegen angelegt werden, welche unabhangig vom Kfz-Verkehr
gefuihrt werden und dabei stark befahrene Kfz-Routen kreuzen. An der Karlstral3e, Abzweig
Stuttgarter Stral3e fehlt beispielsweise eine Querungshilfe. Im Stadtteil Jungingen an der
Stuttgarter Stral3e/Franzenhauserweg steht dem querenden Radverkehr eine Querungshilfe
zur Verfigung.

Abb. 20: Querungshilfen fir den Radverkehr als wichtige Netzelemente

Beispiele fir mangelhafte benutzungspflichtige Radwege sind konflikttrdchtige und zu
schmale RVA entlang

- MagirusstralRe und
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- Jagerstralle.

WHLPERT

Abb. 21: Konflikte an Einmindungen und Zufahrten und zu schmale RVA

Beschilderungsmangel

o Beschilderungsmangel umfassen neben fehlender Beschilderung von RVA auch ver-
schmutzte/beschadigte Schilder. Fehlende Beschilderung umfasst haufig Umleitungen an
Baustellen und Zusatzzeichen an Zweirichtungsradwegen fiir den Kfz-Verkehr.

Abb. 22: Beschilderungsmangel

Netzlticken

. Einige wichtige Achsen des Radverkehrs, u.a. zur Verbindung der Stadtteile untereinander,
weisen derzeit keine gesicherte Fuhrung des Radverkehrs auf, wie z.B. auf der Olgastral3e
oder Bertholdstral3e (Stadtteil Gogglingen).
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Abb. 23: Ungesicherte Fiihrung des Radverkehrs

Komfortméngel

° Weitere Mangel an existenten RVA in Ulm sind Komfortmangel in Form von Schlagléchern,
Wurzelaufbriichen, Bodenwellen, Randbewuchs und Verschmutzung der Radverkehrsanla-
ge. Diese entsprechen dem Durchschnitt von Verkehrsanlagen in anderen Stadten. Weiter-
hin bestehen an einigen zentralen Knotenpunkten des Radverkehrs durch nicht aufeinander
abgestimmte LSA lange Reisezeiten und somit Qualitatsverluste, so z.B. am Ehinger Tor.

Abb. 24: Komfortmangel

Zusammenfassung

Im Stadtgebiet existiert bereits eine Vielzahl an komfortablen und sicheren Radverkehrsanlagen.
Zudem wurden in den letzten Jahren bereits einige MaRnahmen umgesetzt und bestehende Lu-
cken beseitigt und Mangel behoben.

Allerdings wurden im Rahmen der Mangelanalyse weiterhin Netzlicken identifiziert, teilweise auf
den Ortsdurchfahrten der umliegenden Stadtteile. Zudem sind die angeordnete Benutzungspflicht
insbesondere der Zweirichtungs-Radwege zu prufen und langfristig alternative Fihrungsformen zu
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realisieren. Im Rahmen der zukiinftig angestrebten fahrradfreundlichen Gestaltung sind damit drei
Handlungsstrange parallel zu verfolgen:

° Es sollten kurzfristig Netzllicken geschlossen und langfristig nicht den Kriterien der StvVO
entsprechende RVA durch gesicherte, zeitgemale Alternativen ersetzt werden.

. Méangel im Bestand widersprechen den Kriterien der StvVO/der ERA und sollten méglichst
kurzfristig beseitigt werden. Dabei gibt es Mangel, welche im Rahmen von Unterhaltungsar-
beiten beseitigt werden kénnen, wie z.B. fehlende Beschilderung, sowie Mangel, die bauliche
MafRnahmen erfordern, wie z.B. Querungshilfen.

) Es ist empfehlenswert, zweimal im Jahr die Qualitat der RVA zu kontrollieren und entstande-
ne Mangel kurzfristig zu beseitigen.

3.7 Definition von infrastrukturellen MaRnahmen

Die Umsetzung eines Radverkehrsnetzes erfordert aufgrund finanzieller, zeitlicher und politischer
Rahmenbedingungen entsprechende Bearbeitungszeit. Hier hilft die Einteilung in folgende Katego-
rien, die

o kurzfristig moglichst weite Teile der Stadt Ulm fahrradfreundlich erschlie3en,
° Unfallschwerpunkte entscharfen und
° Bereiche mit einem hohen Radverkehrsaufkommen prioritéar behandeln.

Als eine MalRnahme werden Streckenabschnitte oder punktuelle Bereiche definiert, welche durch
eine einheitliche Umgestaltung/Ldsung fir den Radverkehr an Attraktivitat gewinnen kénnen.

Die Einstufung im MaRRnahmenkonzept basiert in erster Linie auf der Bedeutung des Abschnittes
fur das Radverkehrsnetz der Stadt Ulm. Es ist nicht moglich, die genaue Ausbaureihenfolge der
Wegabschnitte des Radverkehrsnetzes festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht planerisch
festgeschrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl anderer Faktoren abhéangt. So ist z.B.
nicht abzuschatzen, welchen Zeitaufwand Grundstiickskaufe, Abstimmung mit Baulasttrdgern oder
Beantragung von Foérdermitteln bedingen. Inhaltlich als langfristig umzusetzende MaRnahmen
kénnen z.B. vorgezogen werden, wenn diese schnell und kostengunstig im Rahmen von Instand-
haltungsarbeiten umzusetzen sind.

3.7.1 MaRnahmenkonzept fiir das Radverkehrsnetz Ulm

Bei der Erarbeitung des MalRnahmenkonzeptes wurde fir die Anlage von RVA zwischen Markie-
rungs- und Beschilderungslésungen sowie baulichen MalRnahmen differenziert. Malinahmen ent-
fallen u.a. auf die ErschlieBung der Stadtteile sowie die Verknipfung der Siedlungsschwerpunkte.
Auch die Sicherung von Schulwegen und Behebung von Mangeln bzw. Netzlicken auf wichtigen
Radverkehrsachsen sind von groRer Relevanz fir ein funktionierendes Radverkehrsnetz.

Als wichtige Streckenabschnitte sind hierbei zu nennen:
o Magirusstralle,

. WorthstralRe (als Fahrradstral3e bereits 2015 umgesetzt),
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. Ehinger Tor

) Olgastral3e — Munchner StralRe,
. JagerstralRe — Herrlinger Stral3e,
o Schillerstral3e,

° Neue Stralle (einseitiger Schutzstreifen bereits 2015 umgesetzt, weitere Verbesserungen
notwendig),

. Blaubeurer StralRe und

. L 240 (Verbindung Unterweiler — Donaustetten).

Abb. 25: Umsetzung der Netzlicken in ein Ma3hahmenkonzept

Das Malinahmenkonzept bezieht sich sowohl auf Strecken, welche im Rahmen der Mangelanalyse
als "Netzllicken" definiert wurden als auch auf gemeldete Gefahrenstellen. Unter ,Netzllicken® ver-
steht man in diesem Zusammenhang Routenabschnitte, die derzeit aufgrund grober Sicherheits-
oder Komfortmangel bzw. fehlender RVA nicht fir den Radverkehr geeignet sind. Diese Licken-
schlisse sind sinnvoll, um bereits kurzfristig ein gut vernetztes Wegeangebot zu sichern. Das
MalRnahmenkonzept legt die Basis zur Sicherung auf landesbedeutsamen Routen. Das Netz muss
jedoch in den kommenden Jahren systematisch, durch Beseitigung weiterer Sicherheits- und Kom-
fortmangel am Bestand und den Ausbau weiterer Radverkehrsanlagen, erganzt werden.

Aufgabe der Stadt Ulm ist es daher, kontinuierlich Maflinahmen zu bestimmen, welche in den
kommenden Haushaltsjahren umgesetzt werden sollen. Die Angaben im MalRnahmenkonzept die-
nen hierfur als Hilfestellung. Im Lageplan sind alle Mal3nahmen verzeichnet, Markierungs- bzw.
Beschilderungslosungen sind rot dargestellt. Zuséatzlich zu den MaRnahmen wurden die Radwege
aufgefuihrt, deren Benutzungspflicht durch die StralRenbaubehdrde und Polizei Uberprift werden
soll. Die Malinahmen sind nummeriert und werden in einer Tabelle vertiefend erlautert. Die Rei-
henfolge in dem Ausschnitt der nachfolgenden Tabelle (vollstandige Tabelle s. Anlage), in der die
einzelnen Malinahmen mit Losungsmdglichkeiten aufgefuhrt sind, stellt keine Wertigkeit der vor-
zunehmenden Maf3nahmen dar.
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Abb. 26: Ausschnitt aus der MaBnahmenliste fur die Stadt Ulm (s. Anhang)

Im Bereich der baulichen Loésungen werden die bedeutsamen Achsen fahrradfreundlich ausgestal-
tet. Zudem werden wichtige Verbindungen zu den angrenzenden Landkreisen und Kommunen fur
den Alltagsverkehr erschlossen. Des Weiteren sind bei den baulichen Lésungen die Malinahmen
gekennzeichnet (L 2), die im Zusammenhang mit dem Bau der StralRenbahnlinie 2 stehen und in
diesem Zuge aus-/umgebaut werden.

Bei der spateren Umsetzung der einzelnen MalRnahmen sollte darauf geachtet werden, dass zu-
nachst die MaRnahmen mit hohem Realisierungsdruck fahrradfreundlich gestaltet werden, da sie
einen hohen Qualitatsgewinn fur das Gesamtnetz erzielen. Die Starkung der Hauptverbindungs-
routen fordert den Radverkehrsaustausch zwischen den einzelnen Stadtteilen/der gesamten Stadt
Ulm. Durch die darauf folgenden Malinahmen werden die einzelnen Ortsteile an die Hauptachsen
angebunden und eine flachenhafte ErschlieRung des Stadtgebietes gesichert.

Alle MaBnahmen sind in einem Ubersichtsplan dargestellt (s. Anhang).

o

Neu-Ulm

Abb. 27: Ausschnitt aus dem MafRnahmenkonzept fur die Stadt Ulm (s. Anhang)
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3.7.1.1 Auswahl des Sicherungsprinzips

Die ERA 2010 fordert zur Festlegung des Sicherungsprinzips eine Abwagung zwischen unter-
schiedlichen, in Abbildung 28 dargestellten Kriterien.

Auf dieser Grundlage werden die Sicherungselemente im Detail festgelegt und anschlieRend die
richtige Fuhrungs- und Sicherungsform ausgewahlt. Dabei sollen fahrbahnnahe Fihrungsformen
grundsatzlich den fahrbahnentfernten Sicherungsprinzipien vorgezogen werden (vgl. Abb. 28).

Mischverkehr Mischverkehr Trennen vom Kriterien
mit Kfz auf (mit teilweiser Kfz-Verkehr —
der Fahrbahn Separation) Geschwindigkeit
Mischverkehr mitKfzauf - Schutzstreifen - Radfahrstreifen (Z 237) Flichenbedart
der Fahrbahn — Gehweg / Radfahrer frei ~ Radweg (Z 237/241) Schwerverkehr
evil. flankierende — Radweg ohne — Gemeinsamer Geh- und Knotenpunide
MaRnahmen notwendig Benutzungspflicht Radweg (Z 240) Parken

~ Kombinationen Langsneigung

L nicht realisierbar J L nicht realisierbar J

Abb. 28: Wahl der Radverkehrsfiihrung (ERA 2010)[6]

Ausgehend von der Prifung, ob eine Trennung vom Kfz-Verkehr méglich ist, wird anschliel3end
geprift, ob eine Mdglichkeit zur Fihrung im Mischverkehr mit teilweiser Separation gegeben ist.
Sollte auch dies nicht mdglich sein, wird der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz auf der
Fahrbahn gefiihrt. Gegebenenfalls sind flankierende MalRnahmen notwendig.

Aufgrund der Vielfalt der zu untersuchenden Faktoren werden als Hilfe die Breitenanforderungen
der unterschiedlichen RVA herangezogen. Diese treffen eine Aussage, welche RVA aufgrund der
raumlichen Rahmenbedingungen maoglich waren. Damit bildet die verfugbare StralRenraumbreite
das grundlegende Auswabhlkriterium. Die Ubrigen Faktoren miissen immer im Rahmen einer Ein-
zelfallprifung untersucht werden. Oftmals ist bei schmalen Stral3enquerschnitten der Schutzstrei-
fen das einzige mdgliche Sicherungsinstrument.

StralRenquerschnitt

Fahrbahn
Radverkehrsanlage Mindestmal3 beidseitige RVA einseitige RVA

Radweg 4,50 m >7,00m 26,75m
Radfahrstreifen 550m 28,50m 27,00m
Schutzstreifen 5,50 m 29,70m 27,60m
Gemeinsamer Ful3-/Radweg 5.50 m > 10,50 m >8,00m
Zweirichtungsradweg 5,50 m 211,50 m 28,50 m

Tabelle 2: Erforderliche StraRenraumbreiten fur RVA
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3.7.1.2 Bewertung der Straenquerschnitte

Anhand des Breitenkriteriums wurden die Stral3enquerschnitte der Netzliicken auf eine mdgliche
Realisierbarkeit unterschiedlicher RVA Uberprift. Im Rahmen der Méangelanalyse vor Ort wurden
hierfur an exemplarischen Stellen die Querschnitte aller StraRen im Radverkehrsnetz ohne RVA
erhoben.

Auf Basis des Fahrbahnquerschnittes sowie weiterer Randbedingungen (Ortslage, zulassige Ge-
schwindigkeit etc.) wurden Kategorien zur Sicherung des Radverkehrs gebildet, die sich auf lineare
und punktuelle MaRnahmen beziehen. Innerhalb der Kategorien werden die Problemstellungen
beschrieben und Losungsmoglichkeiten zur fahrradfreundlichen Gestaltung gegeben. Alle Mal3-
nahmen der MaRnahmenliste wurden entsprechenden Kategorien zugeordnet.

Breite StralRenquerschnitte (Regelfall zweistreifig, >7,00 m)

+ Strale ohne Radverkehrsanlage/
StraBe mit nicht richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

* Innerorts

» Zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 50 km/h
» 2-streifig: Fahrbahn 27,00 m

* 4-streifig: Richtungsfahrbahn 2 6,50 m

Problem

* Markierungslésung
+ Radfahrstreifen
+ Schutzstreifen

* Bauliche Losung mit Radverkehrsanlage im Seitenraum
« Einrichtungsradweg
« Zweirichtungsradweg
+ Gemeinsamer Geh- und Radweg

* Geschwindigkeitsreduzierung
+ Lineares Tempo 30

Sicherungsmdéglichkeiten

» Kategorie 1A (2-streifige Fahrbahn)

» Kategorie 1B (4-streifige Fahrbahn)

Abb. 29: Kategorie 1 zur Sicherung des Radverkehrs

Die Anlage von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen ist in Ulm unter dem Aspekt der zur Verfiigung
stehenden Stral3enraumbreite entlang einiger Hauptachsen des Radverkehrsnetzes umsetzbar.
Hierzu zahlen z.B. die Wielandstral3e, JagerstralRe oder die L 142 (Stadtteil Unterweiler).

Markierungslosungen sind auch auf vierstreifigen Fahrbahnen (1B) umsetzbar. Eine sinnvolle
Malnahme ware z.B. eine Markierungslésung auf der OlgastralRe in Verbindung mit einer Neuord-
nung des Verkehrsraums.
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Schmale StraRenquerschnitte (Regelfall zweistreifig, <7,00 m)

« StraRe ohne Radverkehrsanlage/StraRe mit nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

* Innerorts
* Max. zuldssige Fahrgeschwindigkeit 50 km/h
* Fahrbahn < 7,00 m

Problem

Lineares Tempo 30

* Geschwindigkeitsreduzierung
+ Lineares Tempo 30

Verbreiterung der Fahrbahn
+ Radfahrstreifen
* Schutzstreifen

+ Bauliche Radverkehrsanlage im Seitenraum
» Einrichtungsradweg

+ Zweirichtungsradweg
+ Gemeinsamer Fuf3- und Radweg ZO N E

* Netzverlegung auf eine geeignete Alternativstrecke

» Kategorie 2

Abb. 30: Kategorie 2 zur Sicherung des Radverkehrs
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Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und einer Kfz-Verkehrsstarke von unter
400 Kfz/h ist die Sicherheit fir den Radverkehr auf Fahrbahnen mit Breiten zwischen 6,00 und
7,00 m durch die niedrigere Kfz-Geschwindigkeit gewéhrleistet. Bei Breiten unter 6,00 m ist die
Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit Kfz-Verkehrsstarken bis 700 Kfz/h vertraglich, da
die Sicherheitsabstande bei Uberholvorgangen eingehalten werden kénnen. Die Gefahr schwerer
Unfalle mit hohem Verletzungsrisiko sinkt mit Abnahme der Geschwindigkeitsdifferenz um ein Viel-
faches. Die Mehrzahl der Ulmer Wohngebiete wurde bereits zu Tempo 30-Zonen erklart.

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in Baden-Wurttemberg werden Markierungslésungen
auch fur Fahrbahnen mit einer Breite < 7,00 m erprobt. Dabei kommen neben einseitigen und al-
ternierenden L6sungen auch Schutzstreifen mit Kernfahrbahnbreiten < 4,50 m zum Einsatz. In die-
ser Kategorie sind zukunftig Anderungen in Bezug auf die zulassigen Sicherungselemente fiir den
Radverkehr zu erwarten.

Ein Gberwiegender Teil der Abschnitte im Ulmer Radverkehrsnetz fallt in die Kategorie 2.
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Strallen aul3erorts

StraBe mit fehlender oder nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

* AuBerorts
+ Fahrbahnbreite i.d.R. < 7,00 m

Problem

« Einrichtung bzw. Verbreiterung einer StraBenbegleitender
baulichen Radverkehrsanlage baulicher Geh- und Radweg

+ i.d.R. gemeinsamer Geh- und Radweg

* Verlegung des Netzes auf geeignete
Alternativstrecke

* Markierungslésung auBerorts
(Fahrbahnbreite > 7,00 m)

Sicherungsmaoglichkeiten

.
Markierungslésung agifiely

» Kategorie 3

Abb. 31: Kategorie 3 zur Sicherung des Radverkehrs

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in Nordrhein-Westfalen wurden Markierungslésungen
auch auf StralBen auf3erorts erprobt. Die Ergebnisse lassen fur die Zukunft eine Legalisierung von
Markierungsldsungen zur kurzfristigen Sicherung von Radfahrern auf3erorts erwarten.

Bei der Markierung von fahrbahnbegleitenden Radwegen auf3erorts sollen in Ulm kiinftig verstarkt
die Vorgaben der ERA 2010 angewandt werden. Bei Erfullung der technischen Vorgaben sollen
diese Radwege mittels durchgehendem Schmalstrich markiert werden, zur Vermeidung des Ab-
kommens von der Fahrbahn (siehe Abb. 32).

| |0,12m

=0,50 m 0,50 m =050 'y — =030 m
| 2,50 m . : .
i T
=350 m =3,50 m
Radweg ohne Markierung Radweg mit Markierung bei
- Bei Radwegen ohne spezielles Erfordernis und ohne - unbeleuchteten Radwegen der Netzkategorien AR Il und
kritischen Bereiche AR

- bewegter Linienflihrung, Blendgefahr oder schlechter
Erkennbarkeit (gegebenenfalls nur abschnittsweise)

Abb. 32: Querschnitt von fahrbahnbegleitenden Zweirichtungsradwegen auf3erorts
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Mangelbehaftete Radverkehrsanlagen

« StraRe mit vorhandener baulicher
Radverkehrsanlage im Seitenraum mit
£ verschiedenen Sicherheits- und/oder
+4 Komfortmingeln
I8+ 4A: Innerorts
* 4B: AuBRerorts
§ + Verbesserung der Sicherheit der
c Radverkehrsanlage, z.B.
f_, + Oberflachenbeschaffenheit
gn + Furtmarkierungen
5 * Querungsstellen
o + Vermeidung von Konflikten mit FuRgangern bzw.
~ ruhendem Verkehr
% « Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
b (Radfahrstreifen, Schutzstreifen)
vorgezogene‘

» Kategorie 4A (Innerorts) Aufstellbereich

» Kategorie 4B (AuBerorts)

Abb. 33: Kategorie 4 zur Sicherung des Radverkehrs

Die Oberflache der baulichen Radverkehrsanlagen ist in Teilen mangelhaft und muss erneuert
werden. Dies liegt in der Verantwortung der jeweiligen Baulasttrager. Beispielsweise entlang der
Herrlinger Stral3e, die von der Jagerstral3e bis zum Kurt-Schumacher-Ring eine sehr starke Be-
schadigung aufweist, sollte seitens der Stadt UIm die Reparatur zeitnah erfolgen.
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Sonstige Wege mit fehlender oder nicht richtlinienkonformer RVA

+ Wege mit fehlender oder nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

5A: Innerorts
+ 5B: AuRerorts

Problem

« Umwidmung des Weges

* Einrichtung bzw. Verbreiterung einer
baulichen Radverkehrsanlage

+ i.d.R. gemeinsamer Geh- und Radweg
* Neubau/Ausbau eines Weges
+ z.B. Wirtschaftsweg
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» Kategorie 5A (Innerorts)

» Kategorie 5B (AuBerorts)

Abb. 34: Kategorie 5 zur Sicherung des Radverkehrs

Es gibt Wege, die aufgrund ihrer stral3enverkehrsrechtlichen Beschilderung nicht fir den Radver-
kehr frei gegeben oder aufgrund ihrer Wegbreite gemafld ERA auszubauen sind. Im Radverkehrs-
netz tbernehmen sie jedoch eine bedeutende Verbindungsfunktion, so dass eine Umwidmung und
ggf. ein Verbreiterung des Wege zu prifen ist. In Ulm wurden z.B. Streckenabschnitte entlang der
Donau und der Blau dieser Kategorie zugewiesen.
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Punktuelle MaBnahmen (Querungshilfen)

A) Fehlende Querungshilfe

B) Vorhandene Querungshilfe mit Gefihrdung
des Radverkehrs bzw. KomforteinbuRen fiir
den Radverkehr

Problem

A)

« Einrichtung einer baulichen Querungshilfe
+ Mittelinsel/ Engstelle
+ LSA

+ Reduzierung der Geschwindigkeit des
flieRenden Verkehrs

B)

« Uberpriifung/Verbesserung der Sicherheit im
Knoten, z.B.

+ Verbesserung der Querungsstelle
» Verbesserung der Sichtverhaltnisse

+ Reduzierung der Geschwindigkeit des flieRenden
Verkehrs

» Kategorie 6 A/B

Abb. 35: Kategorie 6 zur Sicherung des Radverkehrs
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Querungshilfen verbessern und sichern die Uberquerbarkeit der StraRen. In UIm besteht noch eine
Vielzahl von einzurichtenden Querungshilfen, vor allem an den Ortsaus- und —eingangen. Insge-
samt werden im MaRnahmenkonzept 22 Standorte fur die Einrichtung von baulichen
Querungshilfen benannt.

3.7.2 Planungsempfehlungen von EinzelmaRnahmen

Insbesondere Streckenabschnitte mit komplexen Nutzungsanforderungen, Knotenpunkte und an-
dere Konfliktbereiche bedurfen fur den Radverkehr einer Detailuntersuchung, da Maf3nahmen zur
Sicherung haufig mittels alternativer Losungen oder Fiihrungen in Knotenpunkten erfolgen kénnen
und in Abhangigkeit von dem Sicherungsprinzip die Konsequenzen fir andere Verkehrsteilnehmer
unterschiedlich sind. Grundsatzlich werden lineare Konfliktbereiche (Netzliicken) und punktuelle
Konfliktbereiche (Knotenpunkte) unterschieden.

3.7.2.1 Planungsempfehlungen fir Netzliicken

Die ungesicherten oder mangelbehafteten Streckenabschnitte des Radverkehrs sollten aus Grin-
den der Orientierung und Verkehrssicherheit i.d.R. mit dem gleichen Sicherungsprinzip erfolgen.
Hierzu erfolgt auf Grundlage des geringsten Stral3enquerschnittes eine Empfehlung der Fiihrungs-
form fur den Radfahrer. Zudem werden alternative Realisierungsmaoglichkeiten untersucht und die
Sicherungs- und Fuhrungsprinzipien als Planungsquerschnitte durchgangig aufgezeigt.
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Bestand:

Problembeschreibung:
tralie (B19) hat die

n Hachstgeschwindigkeit von 50 kmvh. Der Radverkehr wird gegenwértiq tber inen ein-
Sefigen Zwairichungeradueg mit éinerBrete von 2,00 2.20m gefiihrt. Diese Radverkehrs-
fishrung bi roles

Zudem besieht ourchaangio die Mogichker 6es emsemgen Teiweise auigeschuterien,

Parkens am Fahrbahnrand. Die Heidenheimer Strafle verfiigt iber einen Fahrbahnquer-
schnitt 8.20-8,50m. tsliegt aufder B
Steigung vor.

Variante Schu ifen bergauf

Beschreibi

14

Abb. 36: Planungsempfehlung fir einen linearen Konfliktbereich (s. Anhang)

3.7.2.2 Planungsempfehlungen fur Knotenpunkte

Komplexe Knotenpunkte, Uberleitungsbereiche und Querungsstellen bediirfen einer flachenhaften
Untersuchung. Fur diese Konfliktbereiche werden auf der Grundlage vorliegender Plangrundlagen
Malnahmen zur Sicherung des Radverkehrs im Rahmen einer Grobplanung erarbeitet. Diese Pla-

nung
. visualisiert die Radverkehrsfiihrung,
o stellt die Stralenraumaufteilung dar und

. erlautert die Sicherungselemente.

Abb. 37: Planungsempfehlung fiir einen punktuellen Konfliktbereich (s. Anhang)
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3.7.2.3 Planungsempfehlungen fir die Stadt Ulm

In enger Abstimmung mit der Stadt Ulm wurden aus dem Malnahmenkatalog insgesamt zwei
Streckenabschnitte und drei Knotenpunkte mit komplexen Nutzungsanforderungen und Uberlei-
tungsbereichen ausgewahlt. Diese wurden durch das SVK geplant, der Verwaltung vorgestellt und
Anmerkungen eingearbeitet.

Die detaillierten Planungsempfehlungen mit Analyse, Foto, Planungsprinzipien im Maf3stab 1:500
und der Erlauterung der Planung sind im MalRnahmenbuch als Anhang beigeflgt.

Lineare Planungsempfehlungen
o Heidenheimer Stral3e (S 1),

. Magirusstral3e (S 2).

Punktuelle Planungsempfehlungen
o Talfinger Stral3e / Wielandstral3e / Eberhardtstral3e (K 1),
° Magirusstral3e / Soflinger Stral3e (K 2),

. Jagerstral3e / Herrlinger Stral3e / Einsteinstral3e (K 3).

3%

o £ Ny

Y
Nf T Or
N§ FwOrea

Sl Mg

Abb. 38: Planungsstandorte fiir die Stadt Ulm
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V. Service
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4.1 Bestandsanalyse

Fir die Bestandsanalyse wurden alle vorhandenen Serviceelemente in der Stadt UIm aufgenom-
men und in der folgenden Tabelle aufgefiihrt. In diesem Zusammenhang erfolgt gleichzeitig die
Benennung von weiteren Serviceelementen, die kinftig zur Radverkehrsférderung in Ulm einzu-
richten sind. Diese sind anschlie3end einzeln aufgefiihrt und werden naher erlautert.

Auf eine ausfuhrliche Darstellung der bereits bestehenden Elemente wurde verzichtet, detaillierte
Informationen finden sich u.a. auf der Website der Stadt Ulm (www.ulm.de) unter der Rubrik Leben
in Ulm > Verkehr & Umwelt > Fahrrad!.

Bestand: Serviceelemente in der Stadt UIm

EEliEeELEEIERIEREGN radhausDeutschhaus  Rathaus Offentliche Abstellanlagen

66 Uberdachte Stellplat-
ze in Bahnhofsnahe

Bike & Ride 17 Abstellanlagen an 3 Standorte mit insgesamt 16 Fahrradgaragen
I:|altepunk"tzn d hdes Bahnhofssteg (5), Haltepunkt Ulm-Donautal
QERY, & dlesekeint (7), Friedrichsaustraf3e (4)

==Ll en iR el A in Bussen, StraRenbahnen und Regionalbahnen erlaubt

werktags ab 08:30 Uhr und am Wochenende ganztags kostenlos;
werktags vor 08:30 Uhr mit DING-Fahrschein

Fahrradverleih Fahrrader in begrenzter Anzahl bei der UIm/Neu-Ulm Touristik (UNT)

Stromtankstellen 96 Ladepunkte an 47 Standorten Laden von Pedelecs mit der
Schwabencard kostenlos

Bett & Bike 5 zertifizierte Betriebe  Ersatzteile, Beratung und Informationen
el ANl Eleldif=l | bereits an ausgewahlten Standorten im Stadtgebiet existent

4.2 Planungen

Planungen: Serviceelemente in der Stadt Ulm

Radverkehrszéhlungen Einrichtung von Dauerzéhlstellen Definition geeigneter Standorte
Fahrradabstellanlagen Neues Element: Einzelblgel Abstellanlagenkonzept bendtigt

=Wl S EERAERA WS Fahrradstellplatzpflicht Uberprifung Information in
der LBO-BW
vorhanden

i = IEH TS Konzeption eines OFVS Standort Rathaus: Leihrader in
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Planung

Vel LRV G Eaitals | Definition von multimodalen Verknipfungspunkten 12 Standorte

SRR EIGIEREES  Augenmerk auf Radhauptrouten  Reinigung Gber gesamtes Jahr

RadHalt / Ampelgriffe Ausstattung weiterer Standorte entlang der Radhauptrouten

Memminger Rillenstein niveaugleicher Ubergang bei StralRenneu- und umbauten

Servicestation Luft, Schlauchautomat, Werk- Standort Rathaus: Servicestation
zeug

Rastplatze Festlegung Ausstattung / Design  Definition geeigneter Standorte

4.2.1 Dauerhafte Durchfihrung von Radverkehrszéhlungen

Im Gegensatz zum Kfz-Verkehr unterliegen die Radverkehrsmengen deutlich grof3eren Schwan-
kungen, da Radfahrer in Abh&ngigkeit von Parametern wie Temperatur, Regen, Glatteis / Schnee
und Dunkelheit (soziale Kontrolle) das Fahrrad als Verkehrsmittel wahlen bzw. nicht wahlen.

Zur Ermittlung von validen Planungsgrundlagen fur den Fahrradverkehr ist daher, neben Befra-
gungen und Erhebungen, die Einrichtung von Dauerzahlistellen sinnvoll. Die auf dem Markt ange-
botene Technologie weist hier ein breites Spannungsfeld auf, indem hier verschiedene Einsatz-
mdoglichkeiten /-grenzen bestehen:

. Messung von Gruppen und Radfahrerpulks,
. Messung von Fahrtrichtungen,

. Beitrag zur Offentlichkeitsarbeit durch kontinuierliche Darstellung der Radverkehrsmengen
auf einem Display,

. Ferndatenlbertragung / Vorort-Auslesung der Daten,
. Stromanschluss / Energiegewinnung mittels Solarpanel / Batteriebetrieb.

Automatische Dauerzahlistellen werden bereits in vielen Stadten zur kontinuierlichen Erhebung des
Radverkehrs eingesetzt, beispielsweise in Minchen oder Hamburg. Im Zuge des Projektes
,RadregionRheinland“ wurden in den beteiligten Stadten und Kreisen an 46 Standorten Dauerzahl-
stellen eingerichtet, darunter auch in den Stadten Kéln, Bonn und Brihl.

Hieraus lassen sich verlassliche Daten zum dauerhaften Radverkehrsaufkommen erheben sowie
Ruckschlisse uUber die Fahrtzwecke ziehen. Zudem unterstreichen Dauerzahlstellen im StraRen-
bild die Ausrichtung der Stadt im Sinne der Radverkehrsférderung.
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Abb. 39: Dauerzéhlstellen in Hamburg (links) und Briihl (rechts)
Maogliche Methoden zur Erfassung des Radverkehrs sind:
. Erfassung des Radverkehrs mit Messschlauchen auf baulichen Radwegen,
. Erfassung des Radverkehrs mit Schleifen auf der Fahrbahn im Mischverkehr,

o Erfassung des Radverkehrs mit Einbauschleifen auf wassergebundenen Decken fur das tou-
ristische Netz.

Dauerzéahlstellen kdnnen somit sowohl auf baulichen Radwegen als auch auf StraRen mit Auto-
und Radverkehr betrieben werden. Die Erfassung erfolgt mittels in der Fahrbahn eingelassener In-
duktionsschleifen und die Messdaten kdnnen kontinuierlich Gber eine eigene Webseite abgerufen
werden. Zudem sind neben den Radverkehrsdaten auch die téaglichen Wetterdaten wie Temperatur
und Niederschlag abgebildet. Dadurch kénnen die jeweiligen Verkehrsschwankungen besser in ein
Verhaltnis gesetzt werden. Generell besitzen die gangigen Modelle eine Fehlertoleranz von unter
drei bis funf Prozent.

Potenzielle Standorte zur Errichtung einer solchen Dauerzahlstelle fur die Stadt Ulm bilden
o Donauradweg,

o Radweg entlang der Blau,

o Zeitblomstral3e oder

. Heimstralle.

4.2.2 Fahrradabstellanlagen

Innerhalb des Stadtgebietes existiert eine gro3e Anzahl an Fahrradabstellanlagen, die an zentra-
len Platzen und stark frequentierten Standpunkten die Nachfrage abdecken sollen. Auf Ulmer
Stadtgebiet befinden sich Uberwiegend Fahrradstidnder mit 5 oder 6 Blgeln. Kinftig werden bei
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neuen Standorten die 5er-Stander verwendet, da diese mehr Abstand zwischen den einzelnen Bu-
geln aufweisen und somit komfortabler fir die Nutzer sind.

Darlber hinaus hat die Stadt Ulm einen Einzelbligel als zusétzlichen Fahrradstander in das An-
gebot mit aufgenommen.

Abb. 40: Fahrradstander-Einzelblgel

Dieser bietet kiinftig die Moglichkeit, auch Standorte mit geringerem Bedarf oder verfugbarer Fla-
che mit einzelnen Abstellanlagen auszustatten. Die Blgel kénnen flexibel und individuell in das
Stadtbild integriert werden.

Es wird empfohlen, ein Abstellanlagenkonzept fur die Stadt Ulm zu erarbeiten.

In diesem Zusammenhang sind eine Bestandserhebung sowie eine Kapazitatszahlung durchzufih-
ren, um zu ermitteln, in wieweit die entsprechenden Forderungen des Abstellanlagenkonzeptes in
der Realitat umgesetzt sind. Uber den Abgleich der theoretischen Anforderungen mit dem Bestand
konnen Maflinahmen abgeglichen werden, um das Angebot zu verbessern bzw. zu erweitern. Zu-
dem konnen auf diese Weise die Anforderungen hinsichtlich der Kapazitat tberprift und ggf. an-
gepasst werden.
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Abb. 41: radhausDeutschhaus und tiberdachte Abstellanlage am Hauptbahnhof [Bild: Stadt Ulm]

4.2.3 Kommunale Fahrradstellplatzsatzungen

Die Landesbauordnung (LBO) regelt in Baden-Wirttemberg das Bauordnungsrecht und die Ver-

fahren bei der Errichtung von baulichen Anlagen, darunter auch die Anforderungen an Stellplat-
8l

ze".

Zum 1. Méarz 2015 trat eine Neuregelung des LBO in Kraft, die auch Auswirkungen auf die Radab-
stellflachen besitzt. So sieht diese nun fur alle neuen Wohnungen, neu errichteten Einzelhandels-
geschéfte, Firmen-, Behdrden- und andere Gebaude eine Fahrradstellplatzpflicht vor, d.h. dass
nicht nur Stellplatze fir Pkw zu schaffen sind, sondern auch Stellplatze fur Fahrrader. Diese sind
somit bei allen Neubauten von Beginn an in die Planungen einzubeziehen.

Im Rahmen dieser Gesetzgebung ist es den Gemeinden im Land Baden-Wirttemberg erlaubt, fir
das Gemeindegebiet eigene Satzungen aufzustellen. Diese kdnnen die Stellplatzverpflichtungen
einschranken, untersagen oder aber auch erweitern. Da es sich bei den Werten um Richtzahlen
des Landes handelt, ist somit jede Gemeinde befugt, eine eigene Stellplatzsatzung mit abwei-
chenden Anforderungen zu erlassen.

Die Stadt Ulm verfiigt bislang Uber keine eigene Stellplatzsatzung, bauliche Anlagen sind in die-
sem Zusammenhang an die Vorgaben der LBO / VwV gebunden. Eine regelmafRige Uberpriufung
von Neubauten, im Hinblick auf die Einhaltung dieser Vorgaben, ist daher durch die Stadt Ulm vor-
zunehmen.

Zudem ist eine gezielte Information zur Stellplatzpflicht an Wohnungsbaugesellschaften vorzu-
nehmen, um kinftige Neubauten sowie Bestandsbauten mit hochwertigen Abstellanlagen auszu-
statten. Ein erster Entwurf wird hierbei Gber die AGFK-BW erarbeitet.

4.2.4 Offentliches Fahrradverleihsystem

Ein offentliches Fahrradverleihsystem (OFVS) stellt einen wichtigen Baustein zur Radverkehrsfor-
derung und der Zielerreichung von 20 % Radverkehrsanteil am Modal Split dar, indem der Umstieg
durch eine Erh6hung der Fahrradverfligbarkeit angeregt wird.
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OFVS besitzen eine hohe Attraktivitat, wenn eine hohe Fahrradverfiigbarkeit fur alle (potenziellen)
Nutzer gegeben ist. Neben der reinen Verflugbarkeit eines freien Fahrrades ist die Wegelange zum
Ausleihort entscheidend fir den Erfolg eines Systems. Dies bedeutet, dass eine flachendeckende
Verteilung der Leihrader tber das gesamte Stadtgebiet anzustreben ist (Idealfall), die alle Quell-
und Zielpunkte des Radverkehrs abdeckt. Hierzu z&hlen neben punktuellen Zielen (Bahnhtfe,
Rathaus, Theater, etc.) auch flachenhafte Ziele (Wohngebiete, Wissenschaftsstadt, Gewerbege-
biete, etc.). Ahnlich wie beim OPNV ist dabei eine maximale Wegeldnge von rund 300 - 500 m
zum Ausleihort anzustreben.

Problemstellung

OFVS sind wie alle OV-Angebote von kommunalen Zuschiissen abhangig, da ein kostendecken-
der Betrieb nicht mdglich ist. Dies erfordert den Aufbau eines Systems, das einen Kompromiss
zwischen der optimalen Zielsetzung (100 % Deckungsgrad) und einem maoglichst hohen Kosten-
deckungsgrad erreicht. Dabei ist zu beachten, dass Systeme aufgrund mangelnder Auslastung
scheitern, bei denen dieser Kompromiss durch einen minimalen Deckungsgrad erreicht wird.

Systementscheidung

Bereits seit Uber einem Jahrzehnt wurden weltweit OFVS aufgebaut und betrieben. Dabei hat sich
das sogenannte Fix-System als erfolgreichstes System durchgesetzt. Bei Fix-Systemen kdnnen
Fahrrader ausschlie3lich an festen Stationen entliehen und an einer anderen bzw. der gleichen
Station zuriickgegeben werden. Die Vorteile dieses Systems sind, u.a.:

o Die Standorte sind verlasslich fur den Nutzer zu finden,
o die Standorte bieten Informationen zum System und kénnen zur Anmeldung genutzt werden,

. die Standorte kdnnen in das Corporate Design der Stadt Ulm integriert oder in einem speziel-
len Design fur das OFVS gestaltet werden und fligen sich so harmonisch in das Stadtbild
ein,

. die Stationen kbnnen mit anderen Serviceangeboten flir Radfahrer kombiniert (Luft, Repara-
turset, Trinkwasserbrunnen, etc.) und so zu Servicepunkten erweitert werden.

Aufgrund dieser Vorteile wird ein solches System mit festen Ausleihstationen auch fir die Stadt
Ulm empfohlen.

Die Anmeldung des Nutzers erfolgt unter Angabe der personlichen Daten und einer Zahlungsver-
bindung Uber das Internet oder an Terminals der Stationen selber. Fir Sonderangebote oder Pre-
paid-Angebote (ohne Registrierung) missten entsprechende Geschéftsstellen ausgestattet werden
(Radstation, Tourismusinformation, etc.).

Die Ausleihe erfolgt tber eine Chipkarte. Eine Erweiterung auf NFC-Technik (Near Field Commu-
nication) ist zu prufen, um die Nutzung mittels Smartphones, Kreditkarten oder sonstigen Karten
mit NFC-Chip zu erméglichen. Auf diese Weise konnten langfristig auch Karten zur Ausleihe zerti-
fiziert werden, bei denen auf eine Anmeldung beim OFVS selber verzichtet werden kann.

Die Tarifgestaltung ist vielfaltig méglich und muss unter Berucksichtigung zahlreicher Faktoren er-
mittelt werden. Pauschalisierte Empfehlungen sind nur eingeschrankt moglich. Anzustreben ist das
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Angebot von Kombinationstarifen mit dem OPNV (Weiterentwicklung Ticket2Mix, Rabatte oder
Freiminuten fur Abo-Kunden).

Ausbaustufen

Die Grof3e und Struktur der Stadt Ulm, verbunden mit einer geringen Einwohnerdichte im Umland
der Kernstadt, macht eine Feindifferenzierung der Angebotsplanung notwendig:

. Definition eines Kernbereiches mit hoher Einwohnerdichte (hohe Anzahl potenzieller Nut-
zer), indem Leihfahrrader in einem Radius von maximal 300 — 500 m platziert werden.

° Definition von zentralen Quell- und Zielpunkten, die eine hohe Verkehrserzeugung besit-
zen.

. Definition von einer angestrebten Systemdichte. Die Systemdichte gibt die Anzahl verfiigba-
rer Fahrrader pro 1.000 Einwohner an. Auf diese Weise soll eine hohe Fahrradverfugbarkeit
sichergestellt werden, indem die Stationsdichte erh6ht wird, wenn die Systemdichte tber-
schritten wird.

Der Auf- und spéatere Ausbau des OFVS erfolgt auf Basis der Feindifferenzierung in mehreren
Ausbaustufen:

Stufe 1: Aufbau im Kernbereich mit der héchsten Einwohnerdichte (> 800 EW / km2) und zugleich
mit dem hochsten Aufkommen an Touristen / Tagesgasten. Erganzend sollten die wichtigsten
Quell- und Zielpunkte fir den Radverkehr einbezogen werden, wie bspw. die Wissenschaftsstadt.

Stufe 2: Ringférmige Erweiterung des Kernbereiches um weitere Stadtbezirke mit hoher Einwoh-
nerdichte (> 800 EW / km2) und Einbeziehung weiterer Quell- und Zielpunkte.

Stufe 3: Erweiterung um Stadtteile in Randlage mit hoher Einwohnerdichte (Bofingen, Wiblingen)
und erste Erganzung von Standorten in Gewerbegebieten.

Stufe X: Stadtweites Angebot unter Einbeziehung aller Siedlungsgebiete, Quell- und Zielpunkte
sowie weiterer Gewerbestandorte.

Die folgende Tabelle gibt erste grobe Anhaltswerte zum Umfang der Ausbaustufen an. Die Anzahl
der Fahrrader pro Station wurde vereinfacht mit sechs Stlick angenommen. Die tatséchliche An-
zahl muss in einer detaillierten Nachfrageabschatzung im Rahmen der genauen Standortplanung
festgesetzt werden. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Standorte im Kernbereich mit
mehr als sechs Fahrradern ausgestattet werden, wéahrend Station im Stadtrandbereich mit weniger
Réadern versorgt werden.

Die Systemerweiterung zwischen den Stufen zwei und drei ist verhaltnismafig grof3, daher ist eine
feindifferenzierte Abstufung ggf. sinnvoll.
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Merkmal Stufe1 Stufe2 Stufed StufeX Einheit

Anzahl Stationen 10 22 61 80
Anzghl Rader/Station 6 6 6 6
(Vereinfachte Annahme)
Anzahl Rader &0 132 366 480
Summe der erreichten Einwohner 28.500 45.500 96.500 116.000
Deckungagrad Gesamieinwohner 21% 46% £3% 99%
Summe abgedeckter Wohnflache 3,3 12,27 171,51 234,43
Deckungsgrad Gesamiwohnfidche 13% 31% 72% 99%
Stationsdichte Gesamtstadt 0,04 009 0,28 0,34 Stationendm=
Stationsdichte Ausbaustufe 0,14 0,30 0,36 0,34 Stationen/km?
Systemdichte Gesamistadt 0,50 1,11 3,08 4,04 Réder/1000EWY
Systemdichte Ausbaustufe 1,10 243 3,73 4,09 Rader/1000EW

Abb. 42: Ausbaustufen eines 6ffentlichen Fahrradverleihsystems

Nachfolgend sind die idealtypischen Ausbaustufen auf Basis der Bevilkerungsdichte grafisch dar-
gestellt:

Ausbaustufe 1 Ausbaustufe 2
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Ausbaustufe 3 Ausbaustufe X

Abb. 43: Idealtypische Ausbaustufen des 6ffentlichen Fahrradverleihsystems in der Stadt Ulm
Das derzeit bestehende Angebot ist somit auf Bedarfe und Nachfragen zu prifen.

Derzeit plant die Stadt Ulm das bestehende Leihradangebot der UIm/Neu-UIlm Touristik GmbH am
Rathaus als zentralen Standort unterzubringen. Dazu ist der Bau einer Leiheinrichtung geplant.
Bislang sind die Leihfahrrader noch im ,radhausDeutschhaus® untergebracht. Das neu zu errich-
tende Verleihgebaude soll als Fahrradgarage fir ca. 20 Leifahrrader dienen.

Als Erganzung sollen im AuR3enbereich der Anlage eine Reparatureinheit und ein Schlauchautomat
integriert werden, sowie zwei Lades&ulen fir bis zu vier E-Bikes.

Abb. 44: Lageplan und Grafik des Verleihgebaudes

Dazu wurde bereits ein Forderantrag durch die Stadt aufgesetzt, der die Ubernahme der Baukos-
ten fur das Verleihgebaude durch das Land vorsieht.
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4.2.5 Malnahmenkonzept zur multimodalen Verkntpfung

Neben der Bereitstellung einer qualitativ hochwertigen Infrastruktur flr den Radverkehr, kommt der
Verknupfung des Radverkehrsnetzes mit anderen Verkehrstragern, v.a. des OPNV, eine bedeu-
tende Rolle zu. Das integrierte Planungsprinzip der nachhaltigen multimodalen Mobilitat findet in
der Stadt Ulm bisher keine Anwendung, eine Vernetzung der Verkehrsmittel und daraus resultie-
rend eine systematische Gestaltung der Schnittstellen / Verknipfungspunkte erfolgt i.d.R. nicht
systematisch. Zentrales Planungsziel muss es sein, eine Mobilitdtsgarantie sicherzustellen. Daher
missen die Mobilitdtsangebote an allen Verknipfungspunkten des multimodalen Mobilitatssys-
tems der Vernetzungsfunktion entsprechend standardisiert ausgestaltet werden.

In diesem Zusammenhang erfolgt in einem ersten Arbeitsschritt die Definition der entsprechenden
Schnittstellen als multimodale Verknipfungspunkte.

Vor dem Hintergrund der integrierten Radverkehrsférderung in Ulm ist es auch das Ziel des Rad-
verkehrskonzepts, Grundlagen fur die Ausgestaltung eines Systems multimodaler Mobilitat zu
schaffen. Diesbezlglich wurden entlang der abgestimmten Hauptachsen des Radverkehrs sinnvol-
le Verknupfungspunkte mit dem offentlichen Verkehr ermittelt und auf die vorhandenen und zu-
kunftig erforderlichen Mobilitatsangebote hin untersucht.

Die folgenden 12 Standorte wurden im Stadtgebiet Ulm als multimodale Verknupfungspunkte
definiert:

Standort Mobilitatsangebot

Wissenschaftsstadt / Universitat StralRenbahn; Bus

Haltestelle Donauhalle Strallenbahn; P+R; E-Ladestation
Bahnhof Ulm-Ost Regionalverkehr
Willy-Brandt-Platz Strallenbahn; Bus; E-Ladestation
Bahnhof Ulm-Sdflingen Regionalverkehr; Bus

Fernverkehr; Regionalverkehr; Stralkenbahn; Bus;

Hauptbahnhof / ZOB E-Ladestation

Haltestelle Rathaus / Neue Stralle Bus; E-Ladestation

Haltestelle So6flingen StralRenbahn; Bus

Ehinger Tor Strallenbahn; Bus; Carsharing; E-Ladestation
Kuhberg Schulzentrum StralRenbahn; Bus; P+R

Haltepunkt Donautal Regionalverkehr; Bus; E-Ladestation
Wiblingen / Haltestelle Tannenplatz Bus; E-Ladestation

Tabelle 3: Multimodale Verknipfungspunkte in der Stadt Ulm

59




Fon
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Standardisierte Mobilitatsangebote an multimodalen Verknupfungspunkten

Auf der Grundlage des vorangegangenen Arbeitsschrittes erfolgt die Entwicklung eines standardi-
sierten Mobilitdtsangebotes fur die zuvor definierten 12 multimodalen Verknipfungspunkte im
Stadtgebiet UIm. Grundlage fur den ermittelten Bedarf ist eine deutliche Steigerung des Fahrrad-
anteils. Insofern sollten die beschriebenen Malinahmen schrittweise in den nachsten Jahren suk-

zessive umgesetzt werden.

Die MalRnahmenliste fur die multimodalen Verknipfungspunkte umfasst u.a. folgende Inhalte:

. Verknupfungspunkte (Plan-Nummer, Bezeichnung),
. vorhandenes multimodales Mobilitatsangebot (Ist-Zustand)
° erforderliches ergdnzendes multimodales Mobilitdtsangebot (Soll-Zustand),
J Kostenschéatzung.
Offentliche Mobilitatsangebote Kost héit
i (% = vorhanden | x = erforderlich) (vorhanden / erforderlich)
&
Miet- ffentliche: Carsharing / Motorisierter
OV-Haltestelle| |\ rader | Leinotos | O Mietwagen LS Individualverkenr ) fossn
1 Wissenschaftsstadt / x . M . . Fahmradboxen / E-Ladestation Fahradboxen (10 Stick) 5000 €
Universiaat Uberdachte Abstellaniage o Uberdachie AbsteRantage (50 Platze) 18.000 €
2 |Haltestelle Donauhalle 4 £ Obardachte Abstellanlage E-La:':a'.im uberdachie Absteliantage (30 Platza) 9.000€
Fahmadboxen / £ dadion Fahrradboxen (10 Stick) 5.000 €
3 [Eahnhof Uim Gst x Uberdachte Absiellaniage =-Ladestatior Uberdachie Abstelantage (20 Platze) 6,000 €
4 |wily-Brandt-Platz x x X Uberdachie Abstelanlage E-Ladestation
Fahmadboxen PR Fahmradboxen {10 Stick) 5000€
5 [Bahnhot Uim Séningen x x bandachie Abstslantage E-Ladestation Gberdachie AbsteBaniage (20 Platze) 5.000 €
Hoamachie Absietaniage =LA P+R, klein {50 Steliplitze) 200.000 €
Fahmradbonen |
6 [Hauptbahnhof / ZOB x X X x X Uberdachie Abstellanlage E-Ladestation Fahradparkhaus, klein (250 Steliplatze) 200,000 €
Fahmadparkhaus
T [Haltestelle Rathaus Ulm x x ‘R.r:::\:us nd Sarvicestation E-Ladestation Verleih- und Servicestation 130,000 €
8 [Haltestelle Sofingen x x Uberdachie Abstellaniage E-Ladestation
Fahmadboxen Fahmradboxen (10 Sthek) 5.000 €
S| Eninger Tor x x * x x iberdachte Abstelianiage E-Ladestation |y ordachte Abstelaniage (40 Pistze) 12.000 €
10 [Kuhberg Schulzentrum x Gberdachie Abstellanlage P+R Oberdachie AbsieBantage (30 Platze) 9.000€
1 Fahmadboxen / PR .
11 |Hattepunkt Donautal X x X berdachte Abstelantage E-Ladestation P+R, klein (S0 Steliplatze) 200,000 €
12 |witsngen % X " Fahmadbosen | E-Ladestation

uberdachie Abstelanlage

Abb. 45: MaRRnahmenliste der multimodalen VerknUpfungspunkte der Stadt UIm

Die Liste der Verknupfungspunkte umfasst dariiber hinaus fir die Verknipfungselemente des Indi-
vidualverkehrs eine erste Kostenschatzung. Hierdurch wird aufgezeigt, welche Realisierungsalter-
nativen bestehen und welche Kosten damit verbunden waren. Es handelt sich dabei um Orientie-

rungswerte, die Hohe der tatsachlichen Kosten bedarf einer detaillierten Planung.

Zu den offentlichen Mobilitatsangeboten kdnnen an dieser Stelle aufgrund der Differenziertheit der
Mobilitatsangebote und der Erfordernis zur Detailpriifung keine Kosten geschatzt werden. Hier wird

auf bestehende kommunale Anséatze verwiesen.
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4.2.6 Reinigung von Radwegen und Winterdienst

Neben der Bereitstellung von hochwertigen Radverkehrsanlagen ist die kontinuierliche Reinigung
dieser von hoher Bedeutung fiir die Radverkehrsférderung. So sind die RVA im gesamten Stadt-
gebiet von Laub, Schmutz und Mull freizuhalten. Das Hauptaugenmerk sollte auf den Hauptrouten
des Netzes liegen und die Reinigung Uber das gesamte Jahr hindurch erfolgen. Die Zustandigkei-
ten fur diese Arbeiten sind abhangig vom jeweiligen Netzabschnitt.

Der Winterdienst wird von den Entsorgungsbetrieben Ulm (EBU) durchgefuhrt. Die EBU reinigen
vorrangig die Hauptverkehrsstraf3en fur den Kfz-Verkehr, danach folgen die Radverkehrswege. Fr
die Reinigung und das Schneeraumen grundstiicksbezogener StraRenabschnitte sind die Hausbe-
sitzer selbst zustandig. Da in den Wintermonaten nicht alle Wege des Radverkehrsnetzes in Ulm
geraumt und gestreut werden kénnen, sollte sich die Stadt ebenfalls auf die definierten Hauptrou-
ten sowie die eingerichteten Fahrradstral3en konzentrieren.

Eine begleitende MalRinahme kann die Herausgabe einer Winterdienstkarte darstellen, die alle re-
gelmafig zu raumenden Wege fir den Radverkehr darstellt. Die Kommunikation sollte Uiber das
stadtische Internetportal erfolgen.

4.2.7 RadHalt und Ampelgriffe

Der Radhalt, wie er aus Stadten wie Kopenhagen bekannt ist, ist eine einfache Méglichkeit das
Radfahren attraktiv zu gestalten. Der ,UImer RadHalt* erméglicht das Anhalten an roten Ampeln,
ohne dabei absteigen zu missen und erleichtert zudem das Anfahren. Ermdglicht wird dies durch
zwei unterschiedliche Elemente, die zunehmend im Stadtgebiet Ulms eingesetzt werden:

o Ampelgriff: Ein einfacher und kostengunstiger Griff, der an den Masten der LSA montiert
wird und an dem sich Radfahrer beim Warten auf die Freigabe bequem festhalten kdnnen.

o Trittbrett / Haltebtigel: Ein Trittbrett, auf dem ein Fuld erhoht abgestellt werden kann. Dabei
sind die Trittbretter an Metallgeldndern montiert, an denen sich gleichzeitig festgehalten wer-
den kann.

m——

Abb. 46: ,RadHalt UIm*“ mit Trittbrettern und mit Haltegriff [Bild: Stadt UIm]
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Der Ulmer RadHalt sowie die Ampelgriffe werden von den Radfahrern in der Stadt gerne genutzt,
da sie einen hohen Komfortgewinn bedeuten.

Dementsprechend ist ein weiterer Ausbau dieser Serviceelemente entlang der Hauptrouten
des Radverkehrsnetzes vorzunehmen. Dazu sind durch die Stadt UIm weitere Standorte fur die
Anlage der Elemente festzulegen.

4.2.8 Memminger Rillenstein

Der Radwege-Uberfahrstein, auch Memminger Rillenstein, ermdglicht einen niveaugleichen Uber-
gang mit 0 cm Hohendifferenz zwischen Fahrbahn und Radweg. Dadurch werden Sicherheits- und
Komfortliicken an Bordsteinen geschlossen.

Im Rahmen der kinftigen Strallenneubauten und -umbauten in Ulm soll kinftig stets der
Einsatz des Memminger Rillensteins gepruft werden.

Neben Radfahrern profitieren vor allem mobilitdtseingeschrankte Personen, z.B. Senioren oder
Menschen im Rollstuhl von diesem Serviceelement, da die Sturzgefahr an den Ubergangen mini-
miert wird.

Abb. 47: Memminger Rillenstein an der Wiblinger Straf3e, Neu Ulm

429 Servicestationen

Stromtankstellen fir Elektrofahrrader sollten bevorzugt in Kooperation mit dem ortlichen Energie-
versorger sowie den Gastronomiebetrieben und Arbeitgebern eingerichtet werden. Aufgrund der
Akkuladedauer bieten sich solche Standorte besonders an, da die Abstelldauer entsprechend lang
ist. Zudem sollten langfristig alle Abstellanlagen fur Langzeitparker mit Lademdoglichkeiten ausge-
stattet werden. Eine geeignete Anzahl an Reparaturservicebetrieben und Servicestationen zur
Selbstbedienung (Luft, Fahrradschlauchautomat etc.) sollte zudem zur Verfigung stehen. Insbe-
sondere an zentralen Abstellanlagen sind solche Einrichtungen zu empfehlen.
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Fahrrad 2
\/\/ Schlauche

Abb. 48: Servicestationen zur Selbstbedienung: Schlauchautomat (links),
Fahrradparker mit integrierter Luftpumpe (rechts)

Eine umfassende Servicestation soll in der Stadt Ulm kinftig an der neu zu errichtenden
Verleihstation am Rathaus angelegt werden. In Verbindung mit den Leihfahrradern sowie den
abschliel3baren Fahrradboxen entsteht somit in Innenstadtlage eine zentrale Serviceanlage.

4.2.10 Rastplatze

Im Freizeit- und touristischen Radverkehr stellen Rastplatze ein willkommenes Serviceangebot
dar. Hierfur ist zun&chst eine Zielvorgabe zu erarbeiten, die Ausstattung, Lage und Design der Ab-
stellanlagen fir Ulm festlegt. Empfehlenswerte Mindestausstattungsmerkmale sind:

. Tisch mit Banken,
. Abfallbehalter,
. befestigter Untergrund (wassergebundene Decke oder Asphalt),

. Fahrradparker.
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V.Information
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5.1 Bestandsanalyse

Fur die Bestandsanalyse wurden alle vorhandenen Informationselemente in der Stadt UIm aufge-
nommen und in der folgenden Tabelle aufgefiihrt. In diesem Zusammenhang erfolgt gleichzeitig
die Benennung von weiteren Informationselementen, die kinftig zur Radverkehrsférderung in Ulm
einzurichten sind. Diese sind anschlieBend einzeln aufgefiihrt und werden naher erlautert.

Bestand: Informationselemente in der Stadt Ulm

Fahrradkarten Radkarte UlIm/Neu-Ulm, 2015 Vielzahl an Freizeitkarten
Schulwegepléne fur alle Schulen im Stadtgebiet bisher auf Ful3ganger ausgerichtet
Leitsystem kiinftig nach FGSV und HBR-BW Wegweisungskonzept benotigt

Digitale Medien relevante Informationen Ulber Homepage der Stadt ADFC Ulm

5.2 Planungen

Planungen: Informationselemente in der Stadt Ulm

Bestand: Kunftig:

Wegweisung Nichtamtliche Wegweisung einheitliches Wegweisungssystem
nach den Vorgaben der FGSV

LGNS RS el [nnerstadtische Wegweisung der Highlights U/NU Touristik

5.2.1 Standards zur wegweisenden Beschilderung fur den Fahrradverkehr

Die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im StraRenverkehr sind wichtige Aspekte
der Informationsvermittlung als Bestandteil der Radverkehrsférderung. Dies beinhaltet sowohl eine
Wegweisung entlang der Strecke, als auch Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des eigenen Stand-
ortes im Gesamtnetz. Erganzt werden kann dies durch Informationstafeln zu landschaftlich oder
stadtebaulich besonders interessanten Punkten.

Beim Leitsystem in Ulm handelt es sich bislang noch um eine nichtamtliche Wegweisung.

Ziel muss es daher sein, ein einheitliches und damit Gbersichtliches Wegweisungssystem fiur die
Stadt Ulm auf Basis des gesamten Radverkehrsnetzes der Stadte UIm und Neu-Ulm sowie des
Landkreises zu schaffen. Die Einbindung der Nachbarkommunen, der Landkreise und des
RadNETZ Baden-Wiurttemberg ist zwingend notwendig, um ein einheitliches Wegweisungssystem
zu erhalten.
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Abb. 49: Wegweisung fiir den Radverkehr nach FGSV (links), Informationstafeln (rechts)

Das Leitsystem flr den Radverkehr soll in Baden-Wiurttemberg nach den Empfehlungen des
.Merkblatts zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr der Forschungsgesellschaft fir
StralR3en- und Verkehrswesen (FGSV) entwickelt werden. Dieses Wegweisungssystem kombiniert
die Belange der ziel- und der routenorientierten Wegweisung, da auf den Wegweisern das nachste
Fern- und Nahziel sowie deren Entfernung genannt werden und zusatzlich Hinweise auf Themen-
routen mittels Einschubtafeln ermdglicht werden.

Das Merkblatt der FGSV gibt den tGbergeordneten Rahmen zur Wegweisung vor, das Bundesland
Baden-Wirttemberg ergénzt und spezifiziert dieses mit eigenen Hinweisen zur wegweisenden Be-
schilderung. Die Hinweise sollen im Jahr 2016 verdffentlich werden.

Die Stadt Ulm sollte daher zeitnah fir das erarbeitete Radverkehrsnetz ein umfassendes Wegwei-
sungskonzept samt -kataster erstellen.

5.2.2 Touristische Stadtroute

Die touristische Stadtroute ist ein bestehendes Projekt der Ulm / Neu-Ulm Touristik GmbH und soll
im Jahr 2016 eroffnet werden.

Ziel dieser Route ist die innerstadtische Wegweisung der Highlights fir Radtouristen.

So sollen verstéarkt Touristen vom Donau-Radweg eine Rundtour durch die Stadt Ulm vornehmen
und entlang der Sehenswirdigkeiten gefuihrt werden. Die Route ist in das zu entwickelnde ge-
samtstadtische Wegweisungskonzept zu integrieren.
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VI. Kommunikation
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6.1 Bestandsanalyse

Neben schriftlicher Kommunikation in Form von Flyern, Broschiiren und Internetportalen bilden
Veranstaltungen, welche die Birger und Interessensgemeinschaften in radverkehrsspezifische Be-
lange einbeziehen, einen wichtigen Bestandteil der Kommunikation und sind im Rahmen einer ef-
fektiven Radverkehrsférderung unerlasslich.

Hierzu gehdrt die Durchfiihrung von Fahrradaktionstagen und gefuhrten Fahrradtouren ebenso wie
die Organisation von Informationsveranstaltungen und Fahrradmarkten. Neben den touristischen
Aspekten gilt es im Rahmen der Kommunikation auch Inhalte, wie die Funktionsweise und Bedeu-
tung der vier Saulen der Radverkehrsférderung, zu vermitteln. Nur so kann ein Radverkehrsnetz
mit all seinen begleitenden Komponenten funktionieren.

Fur die Bestandsanalyse wurden alle vorhandenen Kommunikationselemente in der Stadt Ulm
aufgenommen und in der folgenden Tabelle aufgefuihrt. In diesem Zusammenhang erfolgt gleich-
zeitig die Benennung von weiteren Kommunikationselementen, die kinftig zur Radverkehrsférde-
rung in Ulm einzurichten sind. Diese sind anschlieRend einzeln aufgefuhrt und werden naher erlau-

tert.

Bestand: Kommunikationselemente in der Stadt Ulm

ADFC: u.a. ,Neubtrger-Radltour” und ,Radltag* Radsportverein
Fahrradaktionen Aktionstage / -woche (Bundnis FahrRad) Fahrradmarkte
Burgerbeteiligung Beteiligung im Rahmen des VEP  Stadtischer Fahrradbeauftragter

AUlelpielilep IR == IisE IS Workshops mit  interessierten  Erarbeitung von Handlungsemp-
Blrger / -innen fehlungen

6.2 Planungen

Die Attraktivitdt des fahrradfreundlichen Angebotes und Verbesserung der Rahmenbedingungen,
wie z.B. das Uberarbeitete Fahrradnetz oder ein verbessertes Serviceangebot, miissen kontinuier-
lich mit Hilfe verschiedener Medien, z.B. Printprodukte, redaktionelle Beitrédge, Anzeigen, Internet,
zielgruppen- und altersspezifisch kommuniziert werden. Solche verbesserte Rahmenbedingungen
kénnen das Mobilitatsverhalten der Birger/innen im Sinne nachhaltiger Mobilitdt verandern bzw.
stabilisieren. Nur wer ein Angebot kennt, kann es nutzen, sich dartber freuen und positiv weiter

berichten.

Planungen: Kommunikationselemente in der Stadt Ulm

Einweihungen im Stadtgebiet erstmalig durchgefihrte MaRnahmen (z.B. Fahrrad-
strafRen) kommunizieren

Offentlichkeitswirksame Berichterstattung, Ankiindigung von Veran-
staltungen, Informationen zum neuen Radverkehrskonzept

Pressearbeit
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Al N EE R ER RS Zusammenarbeit mit Verwaltung — Offentlichkeitsarbeit ausbauen
Flyer/Broschuren kontinuierliche Bereitstellung Zusammenarbeit AGFK-BW
Ubersichtskarte erganzt um Tourenvorschlage stetige Aktualisierung der Radkarte

Informationskampagnen Zielgruppe Arbeitgeber, Schiler, Fahrschulen, Taxiunternehmen,
Burger, etc.

6.2.1 Offentlichkeitswirksame Einweihung

Um den Burger/innen neue Elemente der Radverkehrsforderung vorzustellen, sind offentlichkeits-
wirksame Veranstaltungen empfehlenswert. Insbesondere im Fall von Malinahmen, welche erst-
malig im Stadtgebiet umgesetzt werden, werden durch die unmittelbare Einladung zum Ausprobie-
ren Hemmschwellen gesenkt und die Bereitschaft zur Nutzung gesteigert. Personlich kommunizier-
te positive Werbung unter den Blrger/innen ist die erfolgreichste Werbung.

Vorbildliche 6ffentlichkeitswirksame Einweihungen wurden in Ulm bspw. bereits bei der Worthstra-
Be, SchilinstralBe oder dem Rad- und Gehweg an der B 19 durchgefihrt. Dies sollte sich die Stadt
Ulm auch weiterhin im Sinne der Radverkehrsforderung zu Nutze machen.

6.2.2 Pressearbeit

Uber Pressemitteilungen ist mit vergleichsweise geringem Aufwand eine groRe Anzahl von Bur-
gerfinnen zu erreichen. Themenbezogene Berichtserien in der Tageszeitung kénnen die Le-
ser/innen zur Nutzung neuer Angebote einladen. Besonders Berichte von Birgern fur Blrger errei-
chen diese oft direkter und zielgerichteter.

Es empfiehlt sich, Veranstaltungen Uber Vorberichte anzukiindigen und im Nachgang ausfihrlich
Uber diese zu berichten. Dies gilt auch fir Fertigstellung baulicher Arbeiten, die 6ffentlichkeitswirk-
sam eingeweiht werden sollten. Die Presse ist kontinuierlich tGber den Fortschritt bei der Umset-
zung fahrradfreundlicher Radverkehrsachsen zu informieren.

6.2.3 Aktionsbindnis FahrRad

Das Aktionsbundnis FahrRad wurde im Jahr 2011 von der Stadt initiiert. Seitdem arbeiten Akteure
zum Thema FahrRad in Ulm eng zusammen, um die Foérderung des Radverkehrs stetig fortzufiih-
ren. Diese Arbeitsweise muss auch kiinftig weiterhin beibehalten werden. Der zugehdorige Beirat ist
daher immer in die neuesten Planungen und Ideen der Fachplaner einzubeziehen.

Grundlegend ist ebenso die Offentlichkeitsarbeit des Biindnisses beizubehalten, die fortlaufend
Uber die aktuellsten Entwicklungen in Bezug auf den Radverkehr informiert. Das Logo des Biind-
nisses ist bereits eng mit der Radverkehrsférderung verknipft und bei allen Veranstaltungen 6f-
fentlichkeitswirksam integriert. Empfehlenswert ist die Ausarbeitung eines umfassenden Offentlich-
keitskonzeptes durch einen Medienpartner, der zusammen mit der Stadt UIm und dem Aktions-
bindnis die Offentlichkeitsarbeit weiter professionalisiert.
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6.2.4 Informationsflyer/Broschiiren

Ein weiteres Element der begleitenden Offentlichkeitsarbeit ist, den Burger/innen tiber Informati-
onsflyer neue Themen zu prasentieren. Es ist empfehlenswert die Zusammenarbeit mit Vereinen
und Verbanden, z.B. der AGFK Baden-Wurttemberg, zu intensivieren und Synergien im (touristi-
schen) Radverkehr gezielt zu nutzen.

In anderen Kommunen hat sich zudem die Erstellung eines Fahrradkalenders bewéhrt, in dem alle
Termine rund um den Radverkehr veroffentlicht werden. Der Kalender sollte in Kooperationen mit
den ortlichen Fahrradverbéanden bzw. —vereinen erstellt werden, um dem Birger ein umfassendes
und vollstandiges Informationsangebot bieten zu kénnen. Der Kalender ist zudem auch in einer
Onlineversion (pdf, ical, etc.) zur Verfligung zu stellen.

6.2.5 Ubersichtskarte mit Tourenvorschlagen

Es ist wichtig, das Netz zu visualisieren und den Radfahrern die Vorzige des Alltags- und Freizeit-
netzes aufzuzeigen. Zielgruppenspezifische und landschaftlich reizvolle Tourenvorschlage sowie
Rastplatze, Freizeiteinrichtungen und Ubernachtungsméglichkeiten sollten das Angebot erganzen.
Dies wurde mit der Radkarte fir die Stadtkreise UIm und Neu-UIm im Jahr 2015 bereits umgesetzt.
Hierbei gilt es, die Radkarte fortlaufend zu aktualisieren und etwaige Anderungen bzw. Neuerun-
gen einzupflegen.

6.2.6 Informationskampagnen

Durch verschiedene Initiatoren (Krankenkassen, Umweltverbande, AGFK, ADFC) werden in unter-
schiedlichen Jahreszeiten (Sommer: ,Mit dem Rad zur Arbeit®, Herbst: ,Tag der Umwelt®, ,Best for
Bike“, Stadtradeln, etc.) Wettbewerbe und Kampagnen ausgelobt. Grundsatzlich ist eine Beteili-
gung der Stadt UIm an solchen Kampagnen als Werbung fir das Fahrrad als Verkehrsmittel emp-
fehlenswert. Zudem sollten bestimmte Zielgruppen separat zum Thema Radverkehr informiert
werden. Beispiele fur solche zielgruppenorientierte Informationsveranstaltungen sind unter ande-
rem Mobilitatstage bei Arbeitgebern und Fahrsicherheitstrainings in Schulen.

Zielgruppe Arbeitgeber: Fahrradfreundlicher Betrieb

Der Weg zum Arbeitsplatz wird haufig mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Am Arbeitsplatz wiinschen
sich viele Fahrradnutzer sichere Fahrradabstellanlagen, Umkleiden und Waschmdoglichkeiten,
Trocknungseinrichtungen fiir nasse Fahrradkleidung, Flickzeug etc.

Da ein differenziertes Angebot die Fahrradnutzung fir den Weg zur Arbeit attraktiver gestaltet, for-
dern Wettbewerbe und Zertifizierungen der fahrradfreundlichen Arbeitgeber ihr Engagement in
diesem Bereich. Die Stadt UIm kdnnte dabei beispielgebend sein.

Zielgruppe Schuler

Fur die Zielgruppe der Schiler sind in der Stadt Ulm folgende MaRnahmen im Bereich der Offent-
lichkeitsarbeit fir den Radverkehr denkbar:
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Offentlichkeitskampagne ,,Der sichere Schulweg“

Schiler moéchten friihzeitig das Fahrrad selbstandig nutzen. Gleichzeitig ist es im 6ffentlichen Inte-
resse, dass Kinder und Jugendliche an die Selbstverstandlichkeit des Fahrrades als modernes und
flexibles Verkehrsmittel herangefiihrt werden. Dieser Tatsache steht gegeniber, dass Kinder der
Komplexitat des Verkehrs nur bedingt gewachsen sind.

Daher bedarf es gezielter Offentlichkeitskampagnen, die Eltern anregen, gemeinsam mit den Kin-
dern den Schulweg per Rad zuriickzulegen. Zusatzlich sind im Rahmen der Schulwegsicherung
diese Radverkehrsanlagen und verkehrsarme Stralen sowie potenzielle Konfliktpunkte fir alle
Verkehrsteilnehmer im Hinblick auf die vermehrte Nutzung von Kindern 6ffentlichkeitswirksam zu
kennzeichnen.

Radverkehr als Unterrichtsthema

Die Einbeziehung des Themas "Radverkehr" (in unterschiedlicher Weise) in den Unterricht wurde
bereits oft erfolgreich durchgefuihrt. Schiler als "Experten” bei Umfragen haben bereits viele Ver-
waltungen auf bisher nicht bekannte Probleme aufmerksam gemacht. Auch ist das Thema "Rad-
fahren" sehr gut im Rahmen der Mobilitdtserziehung geeignet, Werte und Einstellungen von Ju-
gendlichen zu beeinflussen. Schlie3lich kann durch praxisnahen Geographieunterricht an weiter-
fuhrenden Schulen das Thema "Radverkehr" positiv besetzt werden.

In diesem Zusammenhang hat das Land Baden-Wurttemberg im Jahr 2015 erstmalig die Zertifizie-
rung ,Fahrradfreundliche Schule” vergeben. Unter den 11 ausgezeichneten Schulen war mit der
Albrecht-Berblinger-Schule auch eine Ulmer Schule vertreten. Das Landesbiindnis ProRad will mit
der Auszeichnung noch mehr Schiler und Lehrer fur regelmafliges Fahrradfahren begeistern.

Neben der origindren Werbung fir die Fahrradnutzung bietet es sich aus Kosten- und Effizienz-
grinden zusatzlich an, mit Partnern, wie z.B. Gesundheitsverbanden, der Zweiradindustrie, Um-
weltverbanden, Tourismusverbanden, Sportverbanden, Verlagen etc., gemeinsame Werbestrate-
gien zur Radverkehrsforderung zu entwickeln.
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VII. Ausblick
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Ubergeordnetes Ziel der Stadt Ulm ist die Steigerung des Radverkehrsanteils am gesamtstadti-
schen Modal Split von derzeit 11 % auf 20 % bis zum Jahr 2020. Um dieses Ziel zu erreichen,
wurden im Jahr 2011 entscheidende MalRnahmen eingeleitet, die die Radverkehrsférderung in der
Stadt strukturiert und kontinuierlich weiterbringen sollten.

Bereits heute lasst sich im Rahmen des Fahrradentwicklungsplans festhalten, dass der
Radverkehr in Ulm zusehends weiter an Bedeutung gewinnt.

Dies gilt sowonhl fir die stadtischen Bemiihungen, den Radverkehr zu fordern als auch die gestei-
gerte Nutzung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel durch die Ulmer Birger und Birgerinnen.

Neben der Erstellung eines stadtischen Radverkehrskonzeptes wurden im Zuge der Forderung
weitere MaBnahmen und Zielsetzungen formuliert. Folgende Punkte wurden im Jahr 2011 in der
Sitzung des Fachbereichsausschusses vom Gemeinderat, aufbauend auf den Handlungsempfeh-
lungen des Aktionsbindnisses FahrRad, beschlossen:

. 2020 einen Radverkehrsanteil von 20% am Gesamtverkehrsaufkommen (Modal Split) zu
erzielen,

. einen Beirat zur Férderung des Radverkehrs in UIm zu bilden,
o die Stelle eines Fahrradbeauftragten einzurichten,

° ein 5-Jahresprogramm auf Grundlage der Handlungsempfehlung zusammen mit dem Akti-
onsbindnis zu erstellen,

o der "Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen" in Baden-Wirttemberg (AGFK-
BW) beizutreten und

. die Ziele und die Handlungsempfehlung in die laufende Bearbeitung des Verkehrsentwick-
lungsplanes zu integrieren.

Ein Grof3teil dieser Zielsetzungen sind bereits heute erfillt, zu den bisherigen Meilensteinen der
Ulmer Radverkehrsforderung gehdren u.a.:

. Grundung des Aktionsbundnisses ,FahrRad in UIm*“ (2011),

o Einrichtung der Stelle eines stadtischen Fahrradbeauftragten,

. Beitritt zur AGFK Baden-Wirttemberg (2012),

. Konzeption und Durchfiihrung des ersten Ulmer Fahrradaktionstags (2013),
. Bau des Fahrradparkhauses ,radhausDeutschhaus” (2013),

. Einweihung Schilinstraf3e als erste Ulmer Fahrradstral3e (2014),

. WodrthstralRe als weitere Fahrradstral3e erdffnet (2015) sowie

. Fertigstellung des stral3enbegleitenden Rad- und Gehweges entlang der B 19 und somit LU-
ckenschluss im Ulmer Radwegenetz (2015).
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. Prifung der gesetzlichen Vorgaben nach StVO mit der Folge des vermehrten Einsatzes von
Schutzstreifen als gutes Mittel zur Umsetzung aktueller Ziele der Radverkehrsférderung (ak-
tuell)

Weitere MalRBnahmen werden im laufenden Betrieb umgesetzt und zusatzliche Zielsetzungen
sind im Rahmen des FEP definiert worden.

Zukunftiges Ziel muss es daher sein, den Bestand an Radverkehrsanlagen entsprechend den heu-
tigen Anforderungen der Stral3enverkehrstechnik zu verbessern. Dies wird bereits in den Fachpla-
nungen der Stadt UIm umgesetzt und verstarkt Schutz- und Radfahrstreifen markiert sowie Fahr-
radstraBen und Umweltspuren eingerichtet. Hinzu kommen die fortlaufende Uberprifung der Rad-
wegebenutzungspflicht im gesamten Stadtgebiet und eventuell vorzunehmende Aufhebungen.

Die Stadt Ulm betrachtet den Radverkehr als System, bestehend aus den vier Saulen Infrastruktur,
Service, Information und Kommunikation. Dies fuhrt neben den infrastrukturellen Ma3nahmen zu
einer Vielzahl, bereits heute bestehender Service-, Informations- und Kommunikationselementen.
Hier wurde durch die zusténdige Fachabteilung in enger Zusammenarbeit mit dem Aktionsbindnis
eine solide Grundlage zur Radverkehrsforderung in Ulm gelegt.

Die Arbeiten des Fahrradentwicklungsplans bauen auf diesen qualitativ guten Grundlagen auf und
entwickeln diese weiter, um das Ziel, 20 % Radverkehrsanteil im Jahr 2020, zu erreichen.

Ziel muss es sein, aufbauend auf der bisherigen Initiative der Stadt und allen weiteren beteiligten
Akteuren, die vielfaltigen MalRnahmen des Fahrradentwicklungsplans in der Stadt Ulm umzuset-
zen.

Betrachtet man die Ergebnisse vor Ort, so sind bei konsequenter Umsetzung der Malihahmen wei-
tere Erfolge in Bezug auf einen hochwertigen Radverkehr bei gleichzeitiger Reduzierung der Kfz-
bedingten Stérungen in der Stadt in Kiirze wahrnehmbar.
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