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Fahrradverkehr von der Innenstadt nach
Rohrbach und Leimen

Die Grafik ,Fahrradzdhlung Rohrbacherstrale” zeigt die Verkehrsstrome des
Fahrradverkehrs in der Rohrbacherstral3e im Bereich des Bergfriedhofs im Juli 2004.
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Die Grafik ,Fahrradverkehr Rohrbacherstrale 1992 — 2004" zeigt die Entwicklung des
Fahrradverkehrs in diesem Bereich im letzten Jahrzehnt.
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In den letzten 12 Jahren hat die Benutzung des Fahrrads zwischen der Innenstadt und
Rohrbach um etwa 20% abgenommen.

Bisher bestehen zwischen der Innenstadt und Rohrbach keine Radverkehrsanlagen. Die
Fahrradstrome spalten sich in 3 Routen auf, die alle 3 mit erheblichen Nachteilen fir den
Fahrradverkehr behaftet sind:

1. Fuhrung Uber NebenstraRen Liebermann-/Franz-Marc-/Fichte-/Veit-Sto3- und
TurnerstralBe: Diese Route zweigt in Hohe des Nordteils des Bergfriedhofs von der
Rohrbacherstrale ab. Sie hat teilweise eine sehr schlechte Oberflache (erhéhter
Energieaufwand), ermdglicht kein zlgiges Fahren (Rechts vor links an jeder
Kreuzung) und ist umwegig. Auf der Strecke vom Franz-Knauff-Platz bis Rohrbach-
Mitte betragt der Umweg pro Richtung ca. 100 m. Uber die LiebermannstralRe flieRt
auch ein Teil des Fahrradverkehrs Richtung Kirchheim.

2. Fuhrung Uber NebenstralRen GorresstralRe/von der Tannstral3e: Diese Route zweigt
sudlich des Bergfriedhofs im rechten Winkel nach Osten ab. Sie hat ebenfalls eine
sehr schlechte Oberflache (erhéhter Energieaufwand), ermdglicht kein zigiges
Fahren (Rechts vor links an jeder Kreuzung) und ist umwegig. Auf der Strecke vom
Franz-Knauff-Platz bis Rohrbach-Mitte betragt der Umweg pro Richtung ebenfalls ca.
100 m. Zusétzlich ist ein Anstieg um ca. 10 m Héhenmeter zu tGberwinden. Will man
diesen Anstieg vermeiden, betragt der Umweg Uber die TurnerstralBe 200 m pro
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Richtung. Um von der Gaisberg-/Eisengreimstral3e in die Gorresstral3e zu gelangen,
ist eine 2-malige Querung der Rohrbacherstral3e nétig.

Diese Ersatzrouten sind fiir gemitliches Fahren geeignet, aber z.B. fir tagliche
Berufspendler wenig attraktiv. Simulationsrechnungen zeigen, dass im Vergleich zu
einer zukinftig direkten Verbindung Uber die Rohrbacherstrale mit guter
Strallenqualitét die Nebenrouten Uber die Gorrestrasse bzw. Turnerstral3e einen um
ca. 70 bis 80 % hoheren Energieverbrauch erfordern." Die Hoéhe des
Energieverbrauchs beeinflusst direkt den Einsatzbereich des Fahrrads als
Verkehrsmittels. Bei einem um z.B. 70 % hoheren Energieverbrauch wird der
Einsatzbereich des Fahrrads um ca. 40% vermindert.’

3. Direkte Fuhrung uber die Rohrbacherstral3e: Diese Route ist nicht umwegig und
weist keine Steigungen auf. Sie hat heute aber ebenfalls eine sehr schlechte
Oberflache (in weiten Bereichen Pflaster) und keine Radverkehrsanlagen. Heute
benutzen trotzdem rund 35% der Fahrradfahrer Richtung Rohrbach-Markt die direkte
Route der Rohrbacherstral’e, das sind pro Tag ca. 1300. Zwischen 1.1.99 und
30.6.04 passierten in diesem Abschnitt der Rohrbacherstral3e 21 Verkehrsunfalle mit
Fahrradbeteiligung, bei denen 19 Fahrradfahrer verletzt, 2 davon schwer verletzt
wurden.?

In den nachsten Jahren steht die Sanierung der Rohrbacherstralle zwischen Franz-Knauff-
Stral3e und Rohrbach an (Kanal, Strallenbahngleise). Die Stral3e erhalt nach der Sanierung
eine glatte Asphaltdecke. Es bietet sich an, diese Stralensanierung zu einer Verbesserung
der Radverkehrsfuihrung in den Heidelberger Siden zu nutzen.

Bisherige Planung

Die Rohrbacherstral3e erhalt nach der Sanierung einen glatten Asphaltbelag. Sie ware
dadurch optimal fur den Fahrradverkehr geeignet. Nach der bisherigen Planung sollen
jedoch auch in Zukunft in der Rohrbacherstrale sudlich des Bergfriedhofs keine
Radverkehrsanlagen markiert werden. Zwischen Liebermannstrale und Haltestelle
Bergfriedhof sollen die Fahrradfahrer auf dem Gehweg gefuhrt werden. Der Radverkehr in
das Zentrum von Rohrbach und nach Leimen soll, von der Altstadt Uber die
Gaisbergstral3e/Eisengreimweg kommend, am Franz-Knauffplatz die Fahrbahn wechseln
und um in die GorresstraRe Richtung Siden zu gelangen nach ein paar Hundert Metern ein
zweites Mal die Fahrbahn queren.

Dies ist weder eine komfortable noch eine sichere Verkehrsfilhrung. Es ist absehbar, dass
ein Grolteil der Fahrradfahrer auf der Ostseite der Rohrbacherstral3e bleiben und auf dem
Gehweg vor dem Bergfriedhof Richtung Stden fahren wird. Auch auf dieser Seite sind keine
eigenen Radverkehrsanlagen vorgesehen. Der Radverkehr soll mit den Ful3géngern auf

Erhéhter Energiebedarf durch: schlechte Stral3enoberflache: +40-50%, Umweg und Anstieg:
+10%, keine Vorfahrt: +10%

UPI-Bericht 41 "Entwicklung und Potentiale des Fahrradverkehrs - MalBnhahmen zur
Ausschépfung des Fahrradpotentials in der Verkehrsplaunung”, 3. erw. Auflage, August 2000
UDIS-Datenbank der Polizeidirektion Heidelberg, Auszug vom 22.7.04
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dem Gehweg vor dem Bergfriedhof gefiihrt werden. Dies gefdhrdet in erheblichem MalRe
FuRganger. Bereits heute nutzen ca. 90 bis 100 Fahrradfahrer pro Tag die Abklrzung tber
den Bergfriedhof, um diese unginstige Verkehrsfilhrung zu vermeiden. Die bisherige
Planung wirde diese Situation auf Jahrzehnte hin festschreiben.

Nach der bisherigen Planung bleibt fur die Fahrradfahrer zwischen StralBenbahn und
parkenden Autos nur ein Verkehrsraum von 1,65 m. Ohne Markierungsstreifen zur
StraRenbahn hin entsteht dadurch ein Sicherheitsrisiko, da Fahrradfahrer in den Fahrbereich
der Stral3enbahn geraten konnen.

Ldsungsmoglichkeiten

Die Rohrbacherstralle wird nach der geplanten Sanierung im Vergleich zu heute einen
optimalen Oberflachenbelag erhalten und einen ausreichenden Fahrbahnquerschnitt
aufweisen, um auf der gesamten Lange von 1,6 km fir den Fahrradverkehr sichere
Radverkehrsanlagen in Form von Schutzstreifen markieren zu konnen. Dadurch entfiele das
zweimalige Uberqueren der StraRe und der Anreiz, auf dem Gehweg vor dem Bergfriedhof
zu fahren. Die Fahrradfahrer kdonnten nach einmaliger Querung der Straf3e auf direktem
Weg und sicher nach Rohrbach fahren. In umgekehrter Richtung von Rohrbach in die
Innenstadt entfiele der Anreiz, zur Abkiirzung von der Gdorresstral3e durch den Bergfriedhof
zu fahren, da die Route Uber die Rohrbacherstral3e kiirzer und schneller wére.

Die ERA" sieht folgende MaRe fiir Schutzstreifen vor:

Schutzstreifen am Fahrbahnrand ohne Parkstreifen Alle MalR3e in Meter
Regelbreite Schutzstreifen 1,60
Mindestbreite Schutzstreifen 1,25
Schutzstreifen links neben Parkstreifen

Markierung zu Fahrbahn MIV 0,12
Regelbreite Schutzstreifen 1,60
Regelbreite Parkstreifen neben Schutzstreifen 2,50
Regel-Gesamtbreite Fahrrad + Stellplatze 4,22
Markierung zu Fahrbahn MIV 0,12
Mindestbreite Schutzstreifen neben Parkstreifen 1,25
Mindestbreite Parkstreifen neben Schutzstreifen 2,30
Mindest-Gesamtbreite Fahrrad + Stellplatze 3,67

Schutzstreifen werden mit einer unterbrochenen Linie markiert und koénnen von
Kraftfahrzeugen tberfahren werden.

4 ERA-Empfehlungen fiir die Anlage von Radverkehrsanlagen, 1995, S. 28
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Das nachfolgende Bild zeigt den Querschnitt der Rohrbacherstral3e zwischen Fr.-Knauffplatz
und Rohrbach und die bisher geplante Aufteilung der StralBe aulRerhalb der
Haltestellenbereiche.
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Fur die Parkstande (2,00 m) und den Platz fur Fahrradfahrer (1,65 m) zusammen sind bisher
3,65 m vorgesehen. Dies entspricht den MindestmalRen fir Schutzstreifen nach der ERA.
Deshalb kann in diesem Bereich, der sowieso fir den Fahrradverkehr vorgesehen ist,
beidseitig ein Schutzstreifen markiert werden. Um den Abstand zwischen den parkenden
Autos und dem Fahrradverkehr zu erhtéhen, ware es zusatzlich moglich, die Breite der
seitlichen Parkstande auf die Mindestbreite von 1,80 m (EAHV S. 71, Tab. 10) zu reduzieren
und zwischen Parkstanden und Schutzstreifen(1,50) m einen Abstandsstreifen von 35 cm zu
markieren.

Im Bereich der Haltestellen wiirde sich an der bisherigen Planung nichts andern.

Auf diese Weise konnten auf einer wichtigen Strecke von ca. 1,6 km praktisch ohne
Mehrkosten (lediglich geringe Markierungskosten einer unterbrochenen Linie) sichere
Radverkehrsanlagen angeboten werden, die eine umwegfreie Radverbindung zwischen
Rohrbach und der Innenstadt ermdglichen. Dies wirde die Sicherheit fur den Fahrradverkehr
sowohl im Verhaltnis zum Kfz-Verkehr als auch zur Stral3enbahn deutlich erhéhen.
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Die nachfolgende Tabelle zeigt noch einmal zusammengefasst die Vor- und Nachteile der
drei méglichen Routen in den Siuden.

Route Nachteile Vorteile Verkehrsart
Liebermann- Umweg pro Richtung 100 m, teilweise | ruhig, neben- | Freizeitverkehr,
[Franz-Marc- schlechte Oberflache, ca. 70 % einander Gelegenheits-
/Fichte-/Veit-StoRR- hoherer Energieverbrauch, keine fahren verkehr
und Turnerstrale Vorfahrt moglich
GorresstralRe/ von 2-malige Querung der Rohr- ruhig, neben- | Freizeitverkehr,
der TannstralRe bacherstral3e notig, Umweg pro einander Gelegenheits-
Richtung 100 m, Anstieg 10 m fahren verkehr
Hohenmeter, teilweise schlechte moglich
Oberflache, ca. 80 % hoherer
Energieverbrauch, keine Vorfahrt
Rohrbacherstralie heute noch sehr schlechte Oberflache | in Zukunft taglicher
(in weiten Bereichen Pflaster) und glatte Ober- | Berufsverkehr,
keine Radverkehrsanlagen. Trotzdem | flache, Ausbildungs-
heute bereits 35% des direkte verkehr
Fahrradverkehrs, pro Tag ca. 1300. Fuhrung,
Von 1999 — 6/2004 21 pol. gem. kein Umweg,
Unfalle mit Fahrradbeteiligung, Vorfahrt
19 verletzte Radfahrer
Anhang

In der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) ®> wurde
die Moglichkeit eroffnet, Schutzstreifen fiir den Radverkehr einzurichten.® Als
Einsatzbereich gibt die VwV-StVO eine Verkehrsbelastung ,in der Regel bis zu 10 000
Kfz/24 Std* an. Uber 10 000 soll der Radverkehr im Trennprinzip (Radstreifen, Radweg)
gefuhrt werden.

> zuletzt geandert am 18.12.2001

® VWV-StVO Zu Zeichen 340 Leitlinie
Lll. Schutzstreifen fir Radfahrer
4 2. Innerorts

a) Innerorts kann die Markierung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn dann in Betracht kommen,
wenn
5 1. die Trennung des Fahrzeugverkehrs durch Kennzeichnung einer Radwegebenutzungspflicht
erforderlich ware, die Anlage des Sonderweges (baulich angelegter Radweg, Radfahrstreifen) aber
nicht moglich ist oder
6 2. die Trennung des Fahrzeugverkehrs durch Kennzeichnung einer Radwegebenutzungspflicht nicht
zwingend erforderlich wéare, dem Radverkehr aber wegen der nicht nur geringen Verkehrsbelastung (in
der Regel mehr als 5000 Kfz/24 Std.) und der Verkehrsbedeutung ein besonderer Schonraum
angeboten werden soll und
7 3. dies die Breite der Fahrbahn, die Verkehrsbelastung (in der Regel bis zu 10 000 Kfz/24 Std.)
und die Verkehrstruktur (in der Regel Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtverkehr unter 5 Prozent
bzw. unter 500 Lkw/ 24 Std.) grundsatzlich zulaRt.
8 Die besonderen értlichen und verkehrlichen Umstéande sind zu beriicksichtigen.”
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Die RohrbacherstraRe zwischen Fr.-Knauffplatz und Rohrbach weist nach Z&hlungen des
Stadtplanungsamtes Verkehrsstarken zwischen 11 400 und 13 600 Kfz/24 h auf. Falls wie
geplant, die Zufahrt an Rohrbach-Markt eingeschrankt oder geschlossen wird, werden sich
die Verkehrsstarken deutlich verringern.

In Vorbesprechungen stellte sich die Verkehrsbehdrde auf den Standpunkt, dass wegen des
Kriteriums ,in der Regel bis zu 10 000 Kfz/24 Std“ Schutzstreifen in der Rohrbacherstral3e
nicht zuléssig waren. Sie pladiert dafir, keine Radverkehrsanlage in der Rohrbacherstralie
anzubieten. Sie verkennt dabei jedoch, dass in diesem Fall das Trennprinzip (Radstreifen
oder Radweg) verwirklicht werden musste. Fiur die Anlage von Radstreifen oder Radwegen
misste allerdings eine Parkreihe entfallen, was nicht geplant ist. Keine Radverkehrsanlage
ware in diesem Fall nicht zulassig, da die Verkehrsstarke mit ca. 13 000 Kfz/24 Std. den
Bereich fur zuldssigen Mischverkehr ohne Radverkehrsanlage weit Ubersteigt (5 000 bis
10 000 Kfz/24 Std.)

Die L6sung ergibt sich aus 8 45 Abs. 1 Satz 6 STVO. Danach kann die Verkehrsbehtrde
Anordnungen ,zur Erprobung geplanter verkehrssichernder oder verkehrsregelnder
MalRnahmen* treffen.

Die Einsatzgrenze fur Schutzstreifen in der letzten Novelle der VwV-STVO ,in der Regel bis
zu 10000 Kfz/24 Std“ wurde gewahlt, da damals noch keine Untersuchung Uuber
Schutzstreifen bei hoheren Verkehrsstarken ausgewertet war. Diese Untersuchung liegt jetzt
vor. In zahlreichen Stadten haben Verkehrsbehérden in den letzten Jahren nach 8§ 45 Abs. 1
Satz 6 STVO Schutzstreifen auch bei héheren Verkehrsstarken als 10 000 Kfz/24 Std.
angeordnet.

Im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums fiihrte das Consult-Biro Conversum aus
Kaiserslautern eine bundesweite Studie durch, die die Erfahrungen aller grof3eren Stadte
(Uber 30.000 Einwohner) mit Schutzstreifen (vor der StVO-Novelle zumeist als
Angebotsstreifen oder auch als Suggestivstreifen bezeichnet) abgefragt und
wissenschaftlich aufbereitet hat. Eines der Ergebnisse ist, dass die Sicherheit der
Schutzstreifen auch oberhalb der Grenze des bisherigen Einsatzbereiches von
Schutzstreifen nicht durch die Verkehrsstarke beeintrachtigt wird. Allein aus der
Verkehrsbelastung sind daher keine Ausschlusskriterien fiir Schutzstreifen abzuleiten. ’ Der
Abschlu3bericht wurde als Heft V 74 von der Bundesanstalt fur Strallenwesen (BAST)
veroffentlicht.

! Kapitel 7 Zusammenfassung und Fazit: “Die Verkehrsbelastung hatte in den untersuchten Situationen

ebenfalls keinen Einflul3 auf die Abstande und Geschwindigkeiten in den Einzelsituationen. Insofern konnten bei
Verkehrsbelastungen bis 1.600 Kfz in der Spitzenstunde keine Einschrénkungen der Angebotsstreifen allein aus
der Verkehrsbelastung abgeleitet werden.”
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Die Ergebnisse der Untersuchung legen einige Veranderungen an der StVO 8§ 42 Abs. 6, Nr.
1 "Leitlinie" und der zugehorigen VwV-StVO nahe. In der BAST Studie V 74
,Einsatzbereiche von Angebotsstreifen“8 heildt es dazu:

,8 Anderungsvorschlage zur Regelung der Schutzstreifen (Angebotsstreifen) in der StVO

Die Anderungsvorschlage werden vergleichend mit dem geltenden Wortlaut dargestellt und jeweils
begriindet.

derzeitiger Wortlaut Anderungsvorschlage (fett) und Begriindungen (kursiv )

3. dies die Breite der 3. dies die Breite der Fahrbahn-die-\erkehrsbelastung-{in-derRegelbis
Fahrbahn, die 10.000-Kiz/24Steh) | die \erkel | ind .
Verkehrsbelastung (in  der les Sel kel G kel 5061 500

Regel bis zu 10.000 Kfz/24 Kfz/24-Stek) grundsatzlich zulaBt.
Std.) und die Verkehrsstruktur

(in der Regel Anteil des|Begrindung: Eine obere Einsatzgrenze konnte in der vorliegenden
Schwerverkehrs am |Untersuchung nicht ermittelt werden. Das Verkehrsverhalten auf
Gesamtverkehr unter 5% |Schutzstreifen ist dem auf Radfahrstreifen vergleichbar. Somit ist das
bzw. unter 500 Kfz/24 Std.)|Verkehrsverhalten bei Schutzstreifen vom Verkehrsablauf dem
Trennprinzip zuzuordnen. Die Einsatzgrenz e wére somit mindestens
auf 18.000 Kfz/24 Std. zu erhéhen . Die Nennung dieser Grenze
kénnte sinnvoll sein, um bezuglich der Verkehrsbelastungen den
Schutzstreifen nicht bei héheren Verkehrsbelastungen zu ermdéglichen
als den Radfahrstreifen.  Grundsétzlich sollte jedoch die
verkehrsbelastungsabhangige Einsatzgrenze des Radfahrstreifens
Uberpruft werden.

grundsatzlich zulaft.

Eine obere Einsatzgrenze konnte bei den untersuchten Beispielen nicht
ermittelt werden.

Fahrbahnen mit zwei und/oder mehr Fahrstreifen sind ebenfalls fur den
Einsatz von Schutzstreifen geeignet. Die bisherige Formulierung der
Einsatzgrenze tragt diesem Umstand nicht Rechnung und verhindert in
der Praxis inhaltlich unbegriindet in manchen Féllen den sinnvollen
Einsatz von Schutzstreifen.

Insgesamt erscheinen die Einsatzbereiche auch beziglich der
Verkehrsbelastung hinreichend durch die Erfordernis einer Trennung,
(vgl. VwV zu StVO Zeichen 340 I! 2. a) 1) definiert. Die Nennung einer
oberen Einsatzgrenze kann dazu im Widerspruch stehen.”

BAST Studie V 74

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau- u. Wohnungswesen arbeitet derzeit an einer
Neufassung der Verwaltungsvorschrift StVO, die in etwa einem halben Jahr vorliegen wird.

8 Bundesanstalt fur Stralenwesen, Einsatzbereiche von Angebotsstreifen
Ch. Hupfer, H. Béer, U. Huwer, H. Jacob, U. Nagel, 67 Seiten, BAST Studie V 74, Feb. 2000
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Danach wird nach Auskunft des BMV® dem Vorschlag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
(BAST) folgend die Einsatzgrenze von ,10 000 Kfz/24 h* fur die Anlage von Schutzstreifen

aufgehoben.

® tel. Auskunft BMV Herr Min.Dir. Miiller 13.7.04, Tel. 030- 20 08-5323



