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1 Situation und Aufgabenstellung

1.1 Allgemein

Der Gemeinderat Offenburg hat im Februar 2019 beschlossen die Erich-Kastner-Realschule auf dem
Gelande der Weingartenschule in Zell-Weierbach unterzubringen. Neben den erforderlichen Um- und
NeubaumaBnahmen bedarf es einer Verkehrskonzeption, welche die kiinftigen schulinduzierten Ver-
kehre umfeldvertraglich ermdglicht. Dabei stellen der Schulstandort am inneren Rand des Stadtteiles
Zell-Weierbach, ebenso wie die VerkehrserschlieBung des jetzigen Standortes. besondere Herausforde-
rungen dar.

Insgesamt ist ein Verkehrskonzept zu entwickeln, welches mindestens

e die Gefahrenquellen im Rahmen des Schilerverkehrs minimiert,

e die Verkehrsstrome im Rahmen des Schiilerverkehrs flir Anwohnerinnen und Anwohner mog-
lichst vertraglich lenkt,

e den motorisierten Individualverkehr vom Schulstandort soweit wie moglich fernhalt,

e die Befahrbarkeit des Schulgelédndes nur in Ausnahmefallen zulasst,

e Beschéftigtenstellplatze ausweist,

e Mitfahrverkehr organisiert,

e eine gute Radverkehrszuganglichkeit schafft,

e Fahrradabstellmdglichkeiten vorsieht und

e eine gute Zuwegung zu/von den Haltestellen umfasst.

Daruber hinaus sind die Beteiligten einzubeziehen.

1.2 Grundlagen

1.2.1  Nutzung der Schule(n) und Sporthalle

Fir die geplante Schulerweiterung kann von folgenden Zahlen fir die erforderliche Ausbaukapazitat
ausgegangen werden’:

e Grundschule Zell-Weierbach: 224 Schiler*innen ( 8 Klassen & 28 Schiiler*innen, 2-Zligigkeit)
e Erich-Kastner-Realschule: 540 Schiiler*innen (18 Klassen & 30 Schuler*innen, 3-Ziigigkeit)

AuBerhalb der eigentlichen Schulnutzung wird die dortige Sporthalle fir Aktivitaten von Vereinen ge-
nutzt. Die Nutzungsdauern sind an Normalwerktagen i.d.R. zwischen 16% und 223° Uhr, gelegentlich
auch an Vormittagen. Die Trainingseinheiten sind bis maximal ca. 50 Personen groB, sodass in den
Wechselzeiten, in denen zwei Trainingseinheiten gleichzeitig vor Ort sind, bis zu 100 Personen in der
oder um die Halle anwesend sind.

An Wochenenden werden die Nutzungszeiten fir Samstag bzw. Sonntag zwischen 10% und 12% bzw.
9% und 17% Uhr angegeben.

' Stadt Offenburg 08/2019

Seite 1



Hupfer-

aM!lm planurg Aok

Bei Jugendturnieren kann die Zahl der Besucher*innen 200 Personen Uberschreiten (Aktive und Betreu-
ende).

1.2.2 Entfernung zum Schulstandort

Durch die Verlegung des Schulstandortes wird der Schulwegeaufwand steigen. Auf der Basis der aktu-
ellen Schiilersituation betragt die durchschnittliche Entfernung der Schiilerinnen und Schiiler ca. 2,6 km,
bei dem Standort in Zell-Weierbach etwa 2,9 km. Dabei variiert die zukiinftige Entfernung in Abhangig-
keit von der Lage der Zugange.

Wegeldngen zur Schule fur die Erich-Kastner-Schiller*innen

Abbildung 1:  Entfernung der Erich-K&stner-Schiler*innen zur Schule fiir die beiden Standorte Oststadt und Zell-Weierbach

Der aktuelle Zugang zur Schule liegt im Stid-Osten des Schulgeldndes und erzeugt damit aus Richtung
Oststadt grundsatzlich einen langen Weg fur alle Schiiler*innen, die von dort zu FuB oder mit dem
Fahrrad die Schule erreichen. Aus dieser Uberlegung heraus ist grundsatzlich auf die Lage der Zugénge
zum Schulgelande in der Ausrichtung auf FuB- und Radwege von der Oststadt ein besonderes Augen-
merk zu legen.

1.2.3  Verkehrsmittelnutzung

An der Erich-Kastner-Realschule wurde im Jahr 2019 die Verkehrsmittelwahl der Schiler*innen in Ab-
hangigkeit von der Witterung erhoben?. Diese Information kann mit den Daten zur distanzabhéangigen
Verkehrsmittelwahl und den vorliegenden Entfernungsdaten (vgl. Abbildung 1) zu einer distanz- und
witterungsabhangigen Verkehrsmittelwahl fir die Schiler*innen der Erich-Kastner-Realschule zusam-
mengefihrt werden.

Unter der Annahme, dass auch am neuen Standort das gleiche Verkehrsmittelwahlverhalten entspre-
chend Distanz und Witterung erfolgt, entsteht die nachfolgende Prognose der Verkehrsmittelwahl fir
den neuen Standort in Zell-Weierbach (vgl. Abbildung 2, Seite 3).

Auf der Basis von bis zu 540 Schiler*innen ist davon auszugehen, dass je nach Witterung

. ca. 30 Schiiler*innen zu FuB die Schule erreichen,

. 200 ... 300 Schuler*innen mit dem Fahrrad,

. 150 ... 215 Schiler*innen mit dem Bus

70 ... 100 Schiler*innen mit dem Auto bzw. als Mitfahrer*in.

2 Dank an Matthias Mickenautsch und Mandy Knobel fiir die Informationen [Stand 17.11.2019]
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Verkehrsmittelwahl nach Wetter und Standorten
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Abbildung 2:  Verkehrsmittelwahl nach Wetter und Standorten: links: bestehender Standort Oststadt?, rechts: geplanter Stand-
ort Zell-Weierbach*

Aus den genannten Zahlen ergibt sich fiir das Verkehrskonzept eine hohe Bedeutung fiir die Radver-
kehrs- und Busverkehrsanbindung.

Die topographische Situation fiir den Standort Zell-Weierbach ist etwas bewegter als am Standort Ost-
stadt. Daher ist — unabhéngig von der Entfernung — ein leicht hoherer Aufwand in der Fahrradnutzung
zu unterstellen. Dies starkt die Bedeutung einer hohen Qualitat der Radverkehrsverbindung in Sicher-
heit, Komfort und Wegefiihrung, soll der Radverkehr auch zukiinftig das Hauptverkehrsmittel zum Er-
reichen der Schule sein. Ferner ist anzumerken, dass eine Bewerbung und ggf. Bonierung der Fahr-
radnutzung seitens der Elternschaft und der Schule ebenfalls positiven Einfluss auf die Fahrradnutzung
hat. Auf die gesundheitlichen Aspekte des Fahrradfahrens fur die Schilerinnen und Schiler und die
nachgewiesenermafen positiven Effekte auch auf die mentale Gesundheit und sowohl kérperliche als
auch geistige Leistungsfahigkeit der Schiilerinnen sei an dieser Stelle ergdnzend hingewiesen.

Von hoher Bedeutung ist ferner die Anbindung mit dem Bus. Fir die Giber 200 Schiler*innen sind hin-
reichend Kapazitaten zur Verfligung zu stellen. Dies gilt sowohl in der Beférderungskapazitat als auch
in der Wartekapazitat an den Haltestellen zu Schulschluss.

Den FuBwegen ist — unabhangig von der mengenmaBigen Bedeutung fiir die Realschule — allein schon
aus den Anforderungen der Grundschule eine hohe Aufmerksamkeit zu widmen. Fiir die Grundschi-
ler*innen ist das zu-FuB-Gehen der Regelfall. Gleichzeitig stellen die jungen und kleinen Menschen ma-
ximale Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur hinsichtlich der Sicherheit. Dabei ist die Erkennbar-
keit von Verkehrsteilnehmer*innen und Verkehrssituationen essenziell.

Bei der nominal recht hohen Zahl in der Pkw-Nutzung fur den Weg zur Schule ist zu bertcksichtigen,
dass eine geringere Zahl zu erwarten ist: Die Schule liegt nun in deutlich weniger Fallen fur die fahrenden

3 Quelle: Mickenautsch/Knobel 2019

4 Die Daten fiir den Standort Zell-Weierbach sind Prognose-Werte auf der Basis der aktuellen, entfernungsabhangigen Ver-
kehrsmittelwahl. Die Nutzung von Bring- und Holverkehren wird am neuen Standort geringer erwartet als am alten, da bei lan-

| gen Wegen weniger haufig Bring- und Holfahrten erfolgen. Am neuen Standort entstehen mehr ldangere Wege als am aktuellen

Standort.
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Eltern auf dem Weg zur Arbeit oder anderen Nutzungen und stellt einen eigenen Weg bzw. echten
Umweg dar. Nichtsdestotrotz gilt es fiir den Pkw-Verkehr Flachen anzubieten, die zum einen eine si-
chere Abwicklung der Schilerverkehre gewahrleisten, zum anderen aber keine Bevorzugung der Auto-
anfahrt gegeniiber der Nutzung der eigenen FiiBe, des Fahrrades oder des Busses erzeugt.

1.3 Biirger*innen-Beteiligung

Ende Juli 2020 wurde der Wohnbevdlkerung vor Ort eine Informationsveranstaltung angeboten. Neben
einigen grundlegenden Uberlegungen und ersten Ansitzen im Radverkehr hatten die Biirger*innen Ge-
legenheit, ihre gewlinschten Schwerpunkte sowohl schriftlich auf Papierkarten als auch mindlich in die
Entwicklung des Verkehrskonzeptes einzubringen. Dabei wurden sowohl die Rolle der einzelnen Ver-
kehrsmittel als auch die Situation im Wohngebiet als Themenfeld angeboten.

In der Veranstaltung wurden nachfolgende Impulse und Anregungen gegeben.
zu FuB

Dem zu-FuB-Gehen wird ein hoher Stellenwert beigemessen. 28 Nennungen fordern eine bevorzugte
Behandlung des FuBverkehrs gegentiber anderen Verkehrsmitteln in der Abwagung, insbesondere ge-
genuber dem Autoverkehr.

Hierbei wird die Sicherheit - in Verbindung mit Ubersichtlichkeit als Merkmal von Sicherheit — am h&u-
figsten genannt. Die ErschlieBungsstraBen im Bereich der Schule haben lberwiegend keinen Gehweg,
weshalb die Schiiler*innen im Mischverkehr die Fahrbahn nutzen. Daraus ergeben sich wesentliche
Hauptforderungen, dass

1. FuBganger*innen mdglichst getrennt von (schnellem) Autoverkehr geflihrt werden,
2. vertragliche Geschwindigkeiten gewahrleistet werden,
3. Ubersichtlichkeit gewahrleistet wird, insbesondere in der Konkurrenz zu parkenden Fahrzeugen

mit dem Fahrrad

30 Nennungen zu den gewlinschten Schwerpunkten im Schulwegekonzept bezliglich des Radverkehrs
zeigen den hohen Stellenwert, der dem Fahrrad beigemessen wird. Ahnlich zu den Nennungen im FuB-
verkehr, steht die Sicherheit im Radverkehr an oberster Stellte, gefolgt von separaten Radverkehrsanla-
gen mit wenigen Kreuzungspunkten mit dem Kraftfahrzeugverkehr. Der Radweg von/iber Rammers-
weier zur Schule mit dem Fahrrad wird bereits heute als problematisch genannt.

Mehrere Nennungen beziehen sich auf die Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr. Die Um-
wegige Fihrung stehe dem Ziel ,mehr Radverkehr” entgegen.

Einzelne Nennungen beziehen sich dariiber hinaus auf hinreichend viele, gute und sichere Abstellanla-
gen.

mit dem Bus

Die 17 Nennungen zur Nutzung von Bussen zeigen mehrere Aspekte. Eine gute Taktung und eine gute
Abstimmung der Abfahrten auf die Schulzeiten weisen die haufigsten Nennungen auf.

Die Lage der Bushaltestellen soll nahe an der Schule sein, so dass ein kurzer, gut gestalteter FuBweg
verbleibt, nicht unmittelbar an der Schule. Dabei wird die Situation an der Haltestelle Ortsmitte
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bemangelt. Gefahrene Geschwindigkeiten sowie das Halten und Parken in diesem Bereich wiirden eine
uniibersichtliche Situation generieren.

Mehrfach wurde der Wunsch geauBert, die Bushaltestellen sollten so gestaltet sein, dass der Verkehrs-
fluss insgesamt nicht behindert wird und ,anderer Verkehr durchkommt”.

Anmerkung: FlieBender Kfz-Verkehr im Zuge von Haltestellen stellt insbesondere im Schiilerverkehr ein erhebliches Gefdhrdungspo-
tenzial dar. Daher hat i.d.R. das Halten des Busses mit Warnblinken zu erfolgen. Die Sichtbehinderungen durch haltende Busse mit
der Anforderung den Bus noch erreichen zu muissen/wollen, sind mit der Forderung nach freiem Verkehrsfluss nicht vereinbar. Aus
Sicht der Verkehrssicherheit ist an Schulbushaltestellen das Uberholen id.R. zu unterbinden und auch der Gegenverkehr zu verlang-
samen oder anzuhalten, z.B. durch eine Signalisierung.

Dariiber hinaus ist die Zielrichtung, sowohl auf stddtischer als auch auf Landes- und Bundesebene, den OPNV zu stéirken und Ver-
lagerungen auf den Umweltverbund (FiiBe, Rad, OPNV) zu erzielen und die entstehende Wartezeit fiir den Kfz an der Haltestelle
i.d.R. mit der Gesamtfahrtzeit zu vernachldssigen. In Summe wird diesem Wunsch grundsdtzlich die Verkehrssicherheit iibergeordnet.
Den Kfz-Verkehr den haltenden Bus passieren zu lassen wird nur dann als méglich erachtet, wenn keinerlei Aspekte dem entgegen-
stehen.

mit dem Auto

Die 25 Karten mit Anregungen bzw. Winschen zur Erreichbarkeit der Schule mit dem privaten Pkw
beziehen sich auf den flieBenden und den ruhenden Verkehr (Parken).

Die Schule soll einerseits Auto-erreichbar bleiben, andererseits aber nicht direkt angefahren werden
kdnnen, zumindest flr Eltern. Lehrer*innen hingegen sollen die Schule direkt anfahren kénnen.

Einschrankungen wie EinbahnstraBenregelungen oder Verkehrsberuhigung werden ebenso gewtinscht
wie die Beschrédnkung auf hinreichend breite StraBen.

Einzelne Nennungen wiinschen mdglichst geringe Verkehrsbehinderungen fiir die Anwohner*innen im
Bereich der Schule, die Ausweisung der Schulanbindung aus der Oststadt iber die WeinstraBe und den
Ausschluss von Schul-Pkw-Verkehr aus der Franz-Schmidt-StraB3e. Dies soll die Erreichbarkeit des Stan-
dortes fiir den FuB3- und Radverkehr starken.

Zum Parken werden geniigend Platze gewlinscht, insbesondere fiir Lehrenden bzw. Mitarbeitenden. Es
gibt sowohl Nennungen, die diese Parkpldtz vor Ort wiinschen, andere hingegen in fuBlaufiger Entfer-
nung zur Schule.

Anmerkung: Ubereinstimmend kann lediglich der Wunsch nach méglichst wenig Kfz-Verkehr herausgelesen werden, der dann jeweils
unterschiedliche Personengruppen ausnimmt. Insgesamt sind die geduBBerten Anregungen und Vorstellungen nicht einheitlich bzw.
widerspriichlich. In Uberlagerung mit den Anforderungen und Aspekten fiir die (ibrigen Verkehrsmittel, erfolgt die Prioritétenreihung

dergestalt, dass die anderen Verkehrsteilnahmegruppen in den konkurrierenden Anspriichen mit Prioritdt behandelt werden, insbe-
sondere auch deshalb, weil diese sich auf die Schiiler*innen beziehen, der eigentlichen Zielgruppe.

im Wohngebiet

Die 20 Karten fiir das Wohngebiet im Zusammenhang mit der Verkehrssituation bei der Schulerweite-
rung wiinschen sich mit groBem Schwerpunkt die Vermeidung von zusatzlichem Verkehr, gefolgt von
einer Verkehrsberuhigung und der Vermeidung von Beeintrachtigungen, insbes. Larm. Eine Anregung
schldgt eine Durchfahrtssperre zwischen SchulstraBBe und der StraBe ,Am Winkel” vor. Ansonsten sind
einzelne Nennungen, welche ein Parkverbot auf den StraBen um die Schule fordern oder die Berilick-
sichtigung der Parksituation fir alle. Angemerkt wird auch die Gefahrdung durch rangierende Fahr-
zeuge, die es zu unterbinden gilt.
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Sonstiges

Unter der Kategorie ,Sonstiges” konnten die Bewohner*innen Anregungen geben, die entweder in die
anderen Kategorien nicht passen oder Kategorie-tibergreifend sind.

Die Nennungen hierzu lauten:
Sicherheit

e Sicherer Verkehrsweg (StraBenverhaltnisse)
e Sicherheit aller Beteiligten gewahrleisten
e Sicherheit fur Schiler

ErschlieBung flieBender Verkehr

e Autoverkehr vom FuB- und Radverkehr getrennt

e Vorfahrt fiir FuBganger, Fahrradfahrer, OPNV, CO,-arm, klimaschonend

e Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln (FuB, Rad, Auto, Bus)

e Erreichbarkeit sollte mit einem Fahrradweg von der Oststadt zur neuen Realschule mdglich sein

e  Fir Grundschule und Realschule unterschiedlich erschlieBen, um Stréme klein zu halten

e Die Abfrage, wie Schiiler und Lehrer zur Schule kommen muss zwingend richtiggestellt wer-
den

e Verkehr (Pkw) zur Schule bitte nicht Gbers Lohgassle. Hier ist heute schon der KiTa-Verkehr

Parken

e Gebiet soll nicht zum Auto-Parkplatz werden
e Lehrkrafte kommen taglich mit viel Material und Heften bepackt an die Schule, die nicht (evtl.
auch bei Regen) von der Halle aus getragen werden kdnnen (& Arbeitsplatze an der Schule).

Umwelt/Umfeld

e Umweltschutz

e Baumbestand soll nicht dem Verkehr weichen

e Kein Neubau von Strafen im Streuobstgebiet

¢ Nicht unsere griine Umgebung zupflastern und zerstéren
e Schutz der Anwohner

e klimaneutrale Bauweise, z.B. Holz, Energiekonzept

Schule(n)

e Planung nicht nach aktuellen MaBstaben, sondern visiondr (Bauende in 8 ... 10 Jahren)
e Kindergarten/Grundschule/Kinderakademie mitdenken
e Einbeziehen der Schulen im Vorfeld wichtig
e Versprechen der Stadt und der Ortsverwaltung:
keine Verschlechterung der GS-Voraussetzungen durch die Realschule
e Brandschutzzonen mussen frei sein
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1.4 Gebaudekonzept

Fir die weiteren Uberlegungen zum Verkehrskonzept ist grundsatzlich die bauliche Gestaltung der
Schule kaum von Bedeutung. Es gilt hier die Anforderungen der duBeren ErschlieBung zu definieren,
damit in den nachfolgenden Schritten flr die Schulgelande- und gebaudeinterne ErschlieBung darauf
Bezug genommen werden kann.

Fir die Darstellung der Uberlegungen werden nachfolgend an der einen oder anderen Stelle aus vo-
rangegangenen Strukturiiberlegungen Umrisse des zukinftigen Schulneubaus dargestellt. Dies dient
der Visualisierung der erforderlichen Beziige und hat — soweit nicht anders erwdhnt — keine Bedeutung
fur die nachfolgenden Schritte in der architektonischen und funktionalen Ausgestaltung von Gebauden.

2 Grundsatzliches

2.1 Zielsetzung und Abwagungen

Aus

e der Beteiligung der Blirgerinnen und Birger sowie aus

e fachlichen Uberlegungen zur sicheren, effizienten und nachhaltigen Organisation der schulbe-
zogenen Verkehre fir alle Personengruppen und den

e Zielen der Stadt Offenburg und dem Land Baden-Wirttemberg

e sowie den Entwicklungen zukiinftiger urbaner Mobilitat

werden in der Erarbeitung des Verkehrskonzepts fir die neue Situation des Schulstandortes in Zell-
Weierbach mit Grundschule und Realschule sowie mit Kindertagesstatte und Kinderakademie die fol-
genden grundsatzlichen Zielsetzungen und Abwagungen verwendet.

Die grundsatzliche Zielsetzung ist, die verkehrliche ErschlieBung des Schulstandortes ist zukunfts-
fahig im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung zu gestalten. Sie soll nachhaltiges, aktives und gesundes
Mobilitatsverhalten ausdricklich attraktivieren und férdern.

Hierzu werden die nachfolgenden Abwégungsprioritaten definiert:

1. Die Bediirfnisse der Kinder und Jugendlichen, sei es als Schiiler*innen oder als Bewohner*in-
nen oder sonstige Anliegerinnen stehen im Vordergrund aller Uberlegungen zum Verkehrs-
konzept.

Insbesondere ihrer Sicherheit sind zu keinem Zeitpunkt andere Interessen tberzuordnen.
Die Qualitat inrer Wege, Aufenthalts- und Lebensbedingungen hat eine hohe Prioritat!

2. Dem Schutz der Bewohner*innen angrenzenden Wohngebietes vor Beeintrachtigungen aus
dem schulbezogenen Verkehr gilt eine hohe Prioritat.

3. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (in Rangfolge: FiiBe, Fahrrad, OPNV) sind die Ver-
kehrsmittel der Kinder und Jugendlichen. Ihnen gilt die Prioritat in Sicherheit, Attraktivitdt und
Leistungsfahigkeit, insbesondere in der Abwagung zum flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr.

4. Notwendige Bring- und Holverkehre fir Menschen mit Einschrankungen oder ohne eigen-
standige Mobilitat sind sicherzustellen.
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5. Notwendige Lieferverkehre zum Transport von Waren und Gutern oder sachlichen Hilfsmit-
teln sind sicherzustellen. Ein notwendiges Parken auf oder an dem Schulgeldnde wird hieraus
nicht grundsatzlich abgeleitet.

2.2 Struktur

Entsprechend den Anforderungen und Zielsetzungen kommt dem Radverkehr eine besondere Bedeu-
tung zu. Es gilt eine Radverkehrsinfrastruktur anzubieten, welche ein sicheres, zligiges und komfortables
Erreichen der Schulen ermdglicht. Die soll im inneren des betrachteten Bereiches Offenburg/Rammers-
weier/Zell-Weierbach eingerichtet werden und vermeidet die gemeinsame Fiihrung mit dem Kfz-Ver-
kehr entlang der Wein- bzw. Weingartenstrafe.

Die Bus-Anbindung erfolgt Uber die drei Haltstellen in der Nahe der Schule. Schwerpunkt bildet dabei
die Haltestelle an der Abtsberghalle. Von den Haltestellen ist eine sichere und angenehme Fiihrung auf
direktem Wege zu Schule anzubieten. Hierbei sind potenzielle Konflikte mit dem Kfz-Verkehr auf das
unvermeidbare Minimum zu reduzieren.

Fir den Kfz-Verkehr gilt es die Zufahrt auf ein Minimum zu Reduzieren. Insbesondere in der Uberlage-
rung von Bring- und Holverkehren mit weiteren Terminen der Fahrerinnen und Fahrer begiinstigt ein
wenig auf Sicherheit der Schiiler*innen ausgelegtes Fahrverhalten. Es gilt daher, den Kfz-Verkehr mog-
lichst ohne Kreuzung des Schiler-FuB-Verkehrs zu gestalten.

Abbildung 3:  Grobstruktur zur weitestgehend kreuzungsfreien Fiihrung der unterschiedlichen Verkehrsteilnamegruppen
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3 Radverkehr

Das Fahrrad ist und wird das am meisten genutzte Verkehrsmittel der Schiler*innen sein. Es gilt eine
sichere, schnelle und komfortabel RadverkehrserschlieBung zu gewahrleisten. Hierzu sind die vorhan-
denen Unzulanglichkeiten in der Radverkehrsinfrastruktur zu beseitigen und Ergédnzungen vorzuneh-
men, welche den Radverkehr zwischen dem Stadtgebiet von Offenburg selbst und dem Schulstandort
durchgéngig fihrt.

Insgesamt sind drei wesentliche Radverkehrsrelationen zu betrachten, welche die Oststadt mit dem
neuen Schulstandort verbinden:

1. Siid-Relation:
Zeller StraBe — Am Waldbach — Schulstandort

2. Nord-Relation:
Durbacher StraBe — Rammersweier — Schulstandort

3. Hohen-Relation:
BeethovenstraBe/Laubengasse/Mozartstrale — Hohenweg — Schulstandort
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Abbildung 4:  Wesentliche Radverkehrsanbindungen [Kartengrundlage: © openstreetmap-Mitwirkende]

Entlang dieser Radverkehrs-Relationen ist bereits Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Dort gilt es Un-
zulanglichkeiten zu beseitigen und Erganzungen vorzunehmen. Im Nachfolgenden wird die mal3ge-
bende Radverkehrsflihrung betrachtet. Die Anforderung einer flachendeckend sicheren Fiihrung des
Radverkehrs besteht unabhdngig davon, ist jedoch nicht Gegenstand des Verkehrskonzepts fiir den
neuen Schulstandort in Zell-Weierbach.
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Abbildung 5:  MaBgebende bestehende Radverkehrsinfrastruktur fir die Radverkehrsanbindung des Schulstandortes Zell-Wei-
erbach. [Kartengrundlage: © openstreetmap-Mitwirkende]

3.1 Siid-Relation

Entlang der Siid-Relation existiert bereits eine Radverkehrsinfrastruktur. Aus dem Stadtgebiet kom-
mend, wird der Radverkehr entlang der Zeller StraBBe Uiber einen Schutzstreifen (in Richtung Stadtmitte)
bzw. einen Radweg (Richtung Zell-Weierbach) gefiihrt. Daran anschlieBend verlauft ein eigenstandiger,
vom FuBverkehr separierter Radweg, parallel zum Waldbach. Der Ubergang aus Richtung Zell-Weier-
bach von dem Radweg in den Schutzstreifen erfolgt im Kurvenbereich ohne eine besondere Sicherung.

T I ARt e S = .

Abbildung 6:  Ubergang Radweg (von links) in die ZellerstraBe

Am Ubergang des Radweges in die Zeller StraBe ist dafiir Sorge zu tragen, dass der Autoverkehr in beson-

‘derem MaBe auf den querenden Radverkehr aufmerksam gemacht wird. Dies kann Uber ergénzende
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Markierungen (Radverkehr, Aufstellung links, Z 138 — 20 StVO?) aus Richtung ,Zur Lindenhéhe” in Rich-
tung Stadtmitte und ergéinzend analog aus der anderen Fahrtrichtung erfolgen.

Auf dem Radweg sollte die Blockmarkierung entsprechend der Neufassung der StVO ausgefiihrt werden
(Z 342 StVO: Haifischzdhne®). Hier kann durch Markierung des Zeichens 101 StVO (Gefahrstelle’) auf dem
Radweg in Richtung ZellerstraBBe die Aufmerksamkeit ftir den Radverkehr verbessert werden. Auf eine hohe
Griffigkeit der Markierung — auch bei Ndsse — ist zu achten. Ferner ist stets darauf zu achten, dass keine
Sichthindernisse (Bepflanzung, mobile Informations- oder Werbetafeln etc.) die Sicht beeintrdchtigen.

Der Radweg parallel zum Waldbach weist eine Breite von ca. 2,25 m bis 2,50 m auf, welche weitest-
gehend regelkonform scheint®.

Ein Zweirichtungsradweg kann bei geringem Radverkehrsaufkommen eine Mindestbreite von 2,50 m
aufweisen, das RegelmaB betragt 3,00 m. Zusatzlich ist zu berlcksichtigen, dass die vorhandene bauli-
che Breite vom Radverkehr nur dann ausgenutzt werden kann, wenn beidseitig ein lichter Raum von
jeweils mindestens 0,25 m freigehalten ist. Dies ist eine zusatzliche Vorgabe des Regelwerkes. Dies ist
entlang dieses Radweges nicht der Fall, weshalb die nutzbare Breite fiir den Radverkehr lediglich 1,75 m
bis 2,00 m betrédgt. Dies unterschreitet das erforderliche MindestmaB von 2,50 m um 0,50 m, das erfor-
derliche RegelmaB unter Betrachtung des Schiilerverkehrs um 1,00 m.

In der Folge finden Begegnungsfalle zweier Radfahrer mit eingeschranktem Raum statt. Der Begeg-
nungsfall Radfahrer*in mit nebeneinanderfahrenden Radfahrer*innen ist nicht moglich und beinhaltet
eine hohes Abstimmungserfordernis als auch eine Kollisionsgefahr.

Begegnen und Nebeneinanderfahren
pr——i=p —_:S [ —— | js  EESE FERSE ) -
225m| | @D ! f % f @ f 5 :
g T ) S S | S S—
S100mS s 2,00m S 230m S
(0,80 m) (160 m) (1,90 m)
Lichter Raum  ~----- Verkehrsraum S = Sicherheitsraum
(Klammerangaben: bei beengten Verhaltnissen)

Abbildung 7:  links: Verkehrsraume und Lichte Rdume im Radverkehr (Mindestanforderungen) [ERA 2010, Bild 3]; rechts: Bei-

spiel-Situation auf dem Radweg parallel zum Waldbach

Weiterhin unberiicksichtigt sind breitere Fahrrader, wie beispielsweise Lastenrader. Auch wenn letztere
wahrscheinlich nicht von den Schiler*innen gefahren werden, so treten sie in Begegnungsfallen mit

YA

6

A

18

vgl. z.B. FGSV (Hrsg., 2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen oder
VMBW (Hrsg., 2016) Musterldsungen flr Radverkehrsanlagen in Baden-Wirttemberg
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anderen Radfahrenden auf. Bedenklich ist, dass beidseits der Radverkehrsfiihrung kein Sicherheitsraum
zur Verfigung steht und damit eine Ausweichreaktion zur Vermeidung von Kollisionen nicht méglich
ist.

Ein zusatzliches Gefahrenpotenzial entsteht an zwei Verschwenkungen entlang des Radweges. Zum
einen ist die Sicht auf die Fortfiihrung des Radweges beeintrachtigt, zum anderen wird in dieser Situa-
tion der Beobachtung nach die Kurve haufig geschnitten. Gleichzeitig ist auch dort — aus Griinden der
Wasserfiihrung — eine bauliche, schlecht Gberfahrbare Radwegbegrenzung vorhanden. Selbst bei
leichten Ausweichreaktionen besteht die Gefahr, mit der dortigen Bordsteinkante in Kontakt zu kom-
men und zu stiirzen.
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Abbildung 8:  Der Radweg im Bereich Waldbach ist baulich beengt, was im Bereich der Verschwenkungen ein Gefahrenpotenzial
birgt.

Insgesamt ist der Radweg parallel zum Waldbach fiir die erh6hte Radverkehrsnachfrage im Schiiler*in-
nenverkehr zu erttichtigen. Entlang der gesamten Flihrung muss eine Breite von mindestens 3,00 m zu-
zliglich 2 x 0,25 m lichten Raumes bereitgestellt werden, um den Mindestanforderungen des Regelwerkes
gentige zu leisten. Empfohlen wird eine bauliche Breite von 4,00 m und nach Méglichkeit weiterem Lichten
Raum von beidseitig mindestens 0,25 m.

Es wird ferner empfohlen, die Trennung zum FuBverkehr gefahrlos tiberfahrbar zu gestalten, damit dieser
Raum im Falle von Reaktionserfordernissen gefahrlos genutzt werden kann.

Im weiteren Verlauf in Richtung Schule trifft der Radweg auf die Franz-Schmidt-StraBe. Der Radverkehr
ist an dieser Stelle untergeordnet und es sind keine weiteren MaBBnahmen zur Sicherung des Radver-
kehrs vorhanden.

Gleichzeitig bildet der Abschnitt der Franz-Schmidt-Strale auch die Anbindung des Radweges entlang
der Weingartenstrale zum Familien-Radweg, der die seitens der Stadt fiir Familien vorgeschlagene Rad-
verkehrsfiihrung durch den Ort Zell-Weierbach darstellt.

Fir die Situation mit dem neuen Schulstandort muss als wahrscheinlich angesehen werden, dass ggf.
auch Autofahrten von der Oststadt Gber die Franz-Schmidt-StraBe zur Schule erfolgen, bzw. von dort
wieder zuriick. In der Uberlagerung mit dem Schiilerverkehr entsteht hier ein Gefidhrdungspotenzial,
das vermieden werden kann. Im Netzzusammenhang ist der Abschnitt der Franz-Schmidt-StraBe zwi-
schen Lukas-Miiller-StraBe und der Zufahrt zu den Gebduden des katholischen Pfarrbiiro Weingarten
St. Philippus und Jakobus entbehrlich.
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Abbildung 9:  Kreuzung des Radweges entlang des Waldbachs mit der Franz-Schmidt-StraBe

Es wird empfohlen, den westlichen Abschnitt der Franz-Schmidt-StraBe fiir den Kraftfahrzeugverkehr zu
sperren (vgl. Abbildung 10). Eventuell erforderliche Modifikationen fiir Versorgungsfahrzeuge (Wertstoff
etc) sind zu berticksichtigen. Auf diese Weise wird ein Verkehrsaufkommen in der Kreuzung mit dem
Schiiler*innen- und sonstigen Radverkehr auf null reduziert und das dortige Gefdhrdungspotenzial besei-
tigt. Ferner erfolgt der Liickenschluss fiir den Radverkehr auf den Radweg entlang der Weingartenstrale.

In der Folge entstehen Umwegfahrten der Bewohner*innen und deren Anlieger*innen, welches sowohl
in der Menge als auch hinsichtlich Emissionen vernachlassigbar ist und in der Abwéagung zu den Vor-
teilen zum Radverkehr als nicht entscheidend bewertet werden kann.

l.jm-'.'.l""”

Abbildung 10: Radwegefiihrung entlang des Familienradweges der Stadt Offenburg mit empfohlener Sperrung eines StraBen-
abschnitts fur den Kfz-Verkehr. [Kartengrundlage: © openstreetmap-Mitwirkende; ,Fam”: Familienradweg]
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Im weiteren Verlauf kann der Radverkehr im Wohngebiet im Mischverkehr auf der Fahrbahn verschie-
dene Routen wadhlen. Bevorzugt — und durch die vorangegangenen MaBnahmenempfehlung beglinstigt
—ist die Strecke entlang des Laubenlindenwegs oder der Franz-Schmidt-Stral3e. Die erste Fiihrung bietet
die geringste Anzahl an Kreuzungen bzw. Konflikten mit dem Kraftfahrzeugverkehr und fihrt direkt in
die SchulstraBe und den jetzigen Zugangspunkt der Schule. Die Franz-Schmidt-Stral3e ist im Rahmen
des Ausbaus als Familienradweg an konfliktbehafteten Strecken mit Beschilderung und Markierung ge-
sichert.

Abbildung 11: Blick in die StraBe am Hungerberg mit den StraBen-Kreuzungen ,Kuhlager” und Franz-Schmidt-StraBe bis zur
WeingartenstraBe

Als zuldssige Hochstgeschwindigkeit sind Geschwindigkeit ist hier 30 km/h geeignet bei Filhrung des
Radverkehrs im Mischverkehr. Andere Geschwindigkeiten — z.B. im Rahmen eines Verkehrsberuhigten
Bereichs — waren aus Sicht des Radverkehrs wenig geeignet, da dort auch Radfahrende diese Schrittge-
schwindigkeit einhalten missen.

Die Fihrungen erscheinen hinreichend gesichert und es erscheint wenig sinnvoll, die Schiler*innen auf
eine Strecke dezidiert verpflichten zu wollen. Da es sich hier um ein reines Wohngebiet handelt, sind
gebietsfremde Verkehre — neben Besuchen der Bewohner*innen — insbesondere aus den Bring- und
Holverkehren der Schule zu erwarten, die ggf. auf dem Weg zur nachsten Aktivitdt in Eile sind und
Durchgangsverkehr bilden. Es ist daher ein Beitrag zur Verkehrssicherheit, insbesondere gebietsfremde
Verkehre auf den Radverkehrsfiihrungen im Mischverkehr zu reduzieren. Gleichzeitig kann der beson-
dere Stellenwert des Radverkehrs in der Nutzung des StraBenraumes auch verkehrsrechtlich gesichert
werden.

Fiir den Bereich des Mischverkehrs im Zuge der Siid-Relation erscheint die Einrichtung einer Fahrradzone
(Z 244.3 StVO) sinnvoll. Eine Fahrradzone umfasst einen Bereich mehrerer StraBBen(-abschnitte), in denen
die Regeln von FahrradstraBBen gelten (Radfahrende diirfen immer nebeneinander fahren, Kfz kénnen zu-
gelassen werden, Hochstgeschwindigkeit 30 km/h, Radfahrende diirfen von Kfz nicht behindert oder ge-
féahrdet werden, i.d.R. gilt rechts-vor-links).

Wahrend die Anordnung einer FahrradstraBe voraussetzt, dass der Radverkehr dort ,vorherrschende
Verkehrsart” ist oder wird, ist fir die Fahrradzone eine ,hohe Fahrradverkehrsdichte” ausreichend. Diese
(kann durch den Schiiler*innenverkehr und im Vergleich zum Kfz-Verkehr unterstellt werden.
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Abbildung 12: Vorschlag einer Fahrradzone zwischen WeingartenstraBe und Schule

EinbahnstraBenregelungen wirken in der Tendenz geschwindigkeitserhdhend, da keine Interaktion mit
entgegenkommenden Kraftfahrzeugen erwartet werden muss. Ein Vorteil einer Einbahnregelung fir
den Radverkehr erscheint nicht gegeben, unabhangig davon, ob ein Radfahren entgegen der Einbahn-
straBBe fir den Radverkehr gestattet ist oder nicht. Daher wird aus Sicht des Radverkehrs der Einsatz von
Einbahnstralen nicht verfolgt.

Topographisch verlauft die Stdrelation von der Oststadt kommend in einem stetigen Anstieg, auf dem
rund 39 m Hohendifferenz zu Gberwinden sind. Dabei kommt der starkste Anstieg auf dem letzten Ab-
schnitt zur Schule.
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Abbildung 13: Weg aus der Oststadt Giber die Nord-Relation ins Lohgéssle mit Verlauf in Lage und Hohe [ © Lageplan: komoot
mit openstreetmap-Mitwirkende; Héhenplan: GoogleMaps]
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3.2 Nord-Relation

Entlang der Nordrelation (wieder von Osten beginnend) sind in der Zufiihrung zu der Durbacher Strafle
Radwege vorhanden, die im Bereich der Ortsdurchfahrt Rammersweier in einen Schutzstreifen lberge-
fuhrt werden.

Abbildung 14: Radverkehrsfiihrung entlang der Durbacher Strae in Rammersweier mit Schutzstreifen

Auf der WeinstraBe ist keine separate Radverkehrsflihrung vorhanden und es ist nicht mdglich, in den
vorhandenen StraBenraum eine solche einzurichten. Um Verkehrsraum fir den Radverkehr zu widmen
kdnnte einzig die Herausnahme einer Fahrtrichtung im Kfz-Verkehr geeignet sein, die erforderlichen
Flachen zu gewinnen. Eine solche MaBnahme bedingt groBe Verdnderungen in der ErschlieBungsstruk-
tur, verbunden mit vielen Nachteilen und erscheint in der Gesamtschau nicht sinnvoll.

lAbbiIdung 15: Die WeinstraBe in der Ortsdurchfahrt Rammersweier bietet keine Mdglichkeit einer eigenen Radverkehrsfiihrung
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Im Rahmen der Schulanbindung ergibt sich hier die Mdglichkeit eines Angebotes tiber den stdlichen
Wohnbereich von Rammersweier. Das dortige Wohngebiet, das als Tempo 30-Zone ausgewiesen ist -
verfligt Uber eine Anbindung von der Durbacher StraBe in den Fuchshaldeweg und dann weiter in die
BergblickstraBe bis zur StraBe Am Pflenzinger. In der Fortflihrung ist ein asphaltierter, landwirtschaftli-
cher Weg bis zur Nikolauskapelle bzw. der Strale am Loh.

Diese Wegefiihrung zeichnet sich durch eine durchgéangig hohe Radverkehrstauglichkeit aus, da die
Verkehrsflachen im Mischverkehr in einer Tempo 30-Zone einen vertraglichen Verkehrsablauf ermégli-
chen und auf Grund der Gebietsstruktur das Aufkommen als gering und frei von Durchgangsverkehr
eingeschatzt werden kann. Der Wirtschaftsweg ist dem landwirtschaftlichen Verkehr vorbehalten und
die Wegefihrung lbersichtlich, so dass in Begegnungsfallen zwar Interaktionen erforderlich sind, fir
diese aber hinreichend Raum zur Verfligung steht. .

Abbildung 16: Vom Fuchshaldeweg (oben) bis zur Nikolauskapelle / StraBe ,Am Loh" ist der Weg asphaltiert und gut mit dem
Fahrrad zu befahren.

Die weiterfihrenden Wirtschaftswege sind nicht befestigt und daher im Bestand nicht hinreichend rad-
verkehrstauglich fir eine Schulwegeanbindung.
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Abbildung 17:  Gesicherte Radverkehrsfiihrung (rot) von der Durbacher StraBe bis zur StraBe ,Am Loh" und Fotos weiterer, un-
befestigter Teilstiicke.

Die Radverkehrsfiihrung abseits der WeinstraBe stellt insgesamt eine sehr sichere und komfortable Rad-
verkehrsanbindung dar, die nahtlos an das Radwegenetz in der Oststadt anschlieBt.

Die aktuellen Erfahrungen und Trends zeigen, dass immer mehr Bring- und Hol-Verkehre zu Kinder-
Einrichtungen mit dem Lastenrad bzw. Lastenpedelec zuriickgelegt werden. Ferner kann Uber diesen
Weg auch der lokale Lebensmittelmarkt fir den Radverkehr erschlossen werden.

Abbildung 18: Lastenpedelec haben sich léngst auch im Bring- und Holverkehr etabliert.

Es wird empfohlen, vorhandene Wirtschaftswege zu einem Radweg von der Stra3e ,Am Loh” bis zum
Schulzugang am Lohgdssle zu bauen. Dabei sollte in dem Abschnitt Lohgcdissle ein separater Radweg pa-
rallel zur Fahrbahn der Kfz ausgebildet werden, der gegen ein Befahren durch Kfz baulich gesichert ist.

Die separate Radverkehrsfiihrung lber die Landwirtschaftswege ist in hoher Oberfldchenqualitdt auszu-
flihren, an den Begrenzungen zu markieren und ausreichend zu beleuchten. Fiir die Beleuchtung werden
sog. smarte Leuchten empfohlen, welche nur bei Anwesenheit von Radfahrenden Licht spenden.

L
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Dieser Radweg ermoglicht ein nahezu kreuzungsfreies Erreichen des Schulstandortes von der Durba-
cher StraBe und fiir den Ortsteil Rammersweier. Zusatzlich werden neben den Schulen und der Kinder-
tagesstatte auch die Sportstatten auf diesem Weg in sehr hoher Qualitadt angebunden.
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Abbildung 19:  Weg aus der Oststadt tiber die Nord-Relation ins Lohgéassle mit Verlauf in Lage und Hohe [ © Lageplan: komoot
mit openstreetmap-Mitwirkende; Héhenplan: GoogleMaps]

Die Nord-Relation weist eine glinstige Topografie auf. Auf einer Strecke von ca. 2,7 km missen 44 Ho-
henmeter bergauf geleistet werden und 8 Hohenmeter geht es bergab (,verlorene” Hohenmeter). Ne-
ben der Anbindung der ndrdlichen Oststadt und des Ortsteils Rammersweier bietet diese Relation auch
fur wenig konditionierte Menschen eine leichte Zuganglichkeit.

3.3 Hohen-Relation

Bezlglich der Topografie ist die Nord-Relation die Anspruchsvollste. Abhdngig von der Ausgangshohe
verlangt sie Uber eine Ladnge von bis zu einem Kilometer einen Héhenanstieg von 50 m, von dem an-
schlieBend wieder 17 Hohenmeter bergab ,verloren” werden. Dabei wird deutlich, dass dies insbeson-
dere fur den Riickweg von der Schule, diese Relation einen hohen Reiz hat. Fir den Hinweg zur Schule
bieten sich die Nord- oder die Siidrelation an.

Abbildung 20: Weg aus der Oststadt Giber die Hohen-Relation ins Lohgéassle mit Verlauf in Lage und Hohe [ © Lageplan: komoot
mit openstreetmap-Mitwirkende; Héhenplan: GoogleMaps]
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Mittelfristig kann unterstellt werden, dass die Fahrradnutzung insgesamt und die Pedelec-Verfligbarkeit
auch bei den Jugendlichen zunehmen wird. Damit stellen Steigungen keine Herausforderungen dar und
diese Relation wird an Bedeutung auch auf dem Weg hin zur Schule an Bedeutung gewinnen.

Die Radwegeverbindung zuriick in die Oststadt tiber die StraBe ,Am Hungerberg" startet aus einer Fahr-
radzone heraus (s.0.). In der weiteren Fihrung Uber die Saugasse ist sie entweder mit einer gefestigten
Splitt-Oberflache oder mit Asphalt ausgebaut und vergleichsweise gut befahrbar. Die Oberflache erfor-
dert jedoch auch in asphaltierten Abschnitten teilweise mittelfristig eine Erneuerung.

Abbildung 21:  Ubergang von Asphalt zu Split auf der Héhenrelation (oben, Saugasse), stellenweise unbefestigter Weg (Mitte,
Richtung MozartstraBe) und (unten) provisorische Durchfahrtsperre von der BeethovenstraB8e in Richtung Schule.

Ab der Lindenhdhe ist der Weg zur Mozartstral3e allerdings unbefestigt und bei widrigen Witterungs-
verhaltnissen nicht zur Nutzung zu empfehlen. Von derselben Stelle zur BeethovenstraBe ist der Weg
hinreichend befestigt in der Uberlagerung der ErschlieBung der dortigen Kleingartenanlage. Hier ist
lediglich kurzfristig die provisorische Kfz-Durchfahrtsperre vertraglich fiir Radfahrer*innen und Fu3gan-
ger*innen zu gestalten.

Der Weg entlang der Laubengasse in Richtung BrucknerstraBe/Zur Lindenhdhe ist ebenfalls asphaltiert,
mit Schaden an der Oberflache.
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Fiir alle Wegabschnitte entlang der Héhenrelation gilt, dass in unterschiedlichem Umfang mittelfristig eine
Verbesserung der Oberfléiche erfolgen soll und eine Beleuchtung herzustellen ist, damit diese Zuwegung
als vollwertiger, kurzer Weg von der Oststadt nach Zell-Weierbach genutzt werden kann.

Unabhangig von der Bedeutung und dem Ausbauzustand der Hohenrelation in dem beschriebenen
Verlauf, besteht an einer Stelle dringender Handlungsbedarf.

Abbildung 22: Querung BrucknerstraBe / Rad- und FuBweg zur Lindenhdhe mit vollig unzureichenden Sichtverhéltnissen.

Der Ubergang der Laubengasse tiber die BrucknerstraBe birgt ein sehr hohes Gefahrdungspotenzial.
Von der Lindenhéhe kommend, quert der Weg im Gefélle die BrucknerstraBe. Die Querung der Bruck-
nerstraBBe verfligt tber keine ausreichenden Sichtverhéltnisse. Das Queren — fiir FuBganger*innen und
'Radfahrer*innen gleichermaBen — ist dort gefahrlich.
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Es ist dringend geboten, dass an dieser Stelle ausreichende Sichtverhdiltnisse herge-
stellt werden. Dies kann kurzfristig durch die Beseitigung sichtbehindernder Bepflan-
zung und/oder ein provisorisches Vorziehen des Seitenraumes erfolgen. AnschlieBend
sollte die bauliche Umsetzung der genannten MaBnahmen erfolgen.

Abbildung 23: Skizze eines vorgezogenen Seitenraumes an der Uberquerung FuB-/Radweg und BrucknerstraBe

3.4 Fahrradparken

Es ist davon auszugehen und im Sinne der ibergeordneten Zielsetzung von Stadt und Land anzustre-
ben, dass bis zu 300 Schiiler*innen sowie zusatzlich Beschéftigte mit dem Fahrrad die Schule erreichen.
Hierzu sind genligend Stellplatze herzustellen und in die Gebdude- und Freiflachenplanung einzube-
ziehen.

Die Lage der Fahrradabstellmdglichkeiten ist grundsatzlich der von parkenden Fahrzeugen vorzuziehen,
da Fahrrader ein bevorzugtes Verkehrsmittel sind, deren spezifischer Flachenverbrauch um den Faktor
5 bis 10 geringer ist als bei einem Pkw und die Radfahrer*innen eine hohe Umwege-Empfindlichkeit
aufweisen. Die Fahrradabstellmdglichkeiten missen ,auf dem Weg" zum Ziel (Schulgebdude/Eingang)
in bevorzugter Position liegen, da ansonsten erhebliche regulative Aufwendungen getroffen werden
mussen, um ein ungeordnetes Parken zu unterbinden.

Auch in der Gestaltung und Ausstattung der Fahrradabstellanlagen muss sich der wertschatzende Um-
gang mit dem Radverkehr wiederfinden. Die Abstellmdglichkeiten missen insbesondere

e (iberdacht sein,

e einen Anlehnbereich fiir den Rahmen aufweisen,

e Uber eine Rahmenabschlussmdglichkeit verfigen,

e hinreichende Verkehrsflachen fir das Einstellen und Holen der Rader aufweisen
(seitliche Abstande!).

Dariber hinaus ist wiinschenswert Fahrradboxen fiir hoherwertige Fahrrader anzubieten, ebenso wie
Lademaglichkeiten fir Pedelecs und mehrere Fahrradstationen fiir die Reparatur von Fahrradern®.

9 vgl. auch FGSV (Hrsg., 2013): Hinweise zum Fahrradparken und ADFC: https://www.adfc.de/themen/im-alltag/radverkehrsfoer-
derung/fahrradabstellanlagen
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Abbildung 24: Beispiel fur ein gutes Fahrradparkhaus [oben, Karlsruhe; Foto: C. Hupfer]

Die o.g. Anforderungen gelten auch fiir das Fahrradparken, das der Grundschule zugeordnet werden
kann. Es ist geboten, in den weiteren Planungen und Entwirfen auch fur die Grundschule das Fahrrad-
parken attraktiver zu gestalten. In Verbindung mit der Reduktion der Stellpldatze unmittelbar an der
Schule schein ein hinreichender Gestaltungsspielraum gegeben. Aus jetzigem Kenntnisstand erscheinen
die aktuell zum Kfz-Parken genutzten Flachen daflir geeignet.

s 0

v

Abbildung 25: oben: Grundschulkinder mit dem Fahrrad auf dem Weg zur Schule im Februar 2020, morgens um kurz nach 7
Uhr; unten: Die Fahrradabstellanlage ist unzureichend in Ausstattung, Gestaltung, Zuwegung und Lage.

Nach der geltenden Landesbauordnung in Verbindung mit der VwV Stellplatze sind flr die Grundschule
zwischen 75 und 225 notwendige Fahrradabstellplatze zu errichten, fiir die Realschule zwischen 180 und
540 Stellplatze.

Insgesamt wird empfohlen, ein wertiges Fahrradparkhaus am Schulstandort fiir mindestens 300 zu er-
warteten Fahrrader an der Realschule zu errichten. Fiir die Grundschule sind mindestens 50 Fahrradab-
stellplatze vorzusehen. Die Fahrradabstellanlagen sind hochwertig auszubilden und in den Standort zu
integrieren.
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Im Hinblick auf die sich abzeichnende Steigerung der Radverkehrsnutzung ist geboten, darlber hinaus
jeweils Erweiterungsmaoglichkeiten vorzusehen, welche insgesamt einen Radverkehrsanteil von bis zu
66% abdecken konnen, was ca. 425 bis 500 Stellplatze fiir den Standort bedeutet. Hierbei ist es vorteil-
haft, wenn eine hohe Anzahl von Abstellméglichkeiten und abhangig von der Schulzuordnung genutzt
werden kann.

Die Zuganglichkeit der Abstellanlagen bei weiteren Nutzungen der Turnhalle ist ebenfalls zu integrieren.

Insgesamt ist sicherzustellen, dass in den weiteren Planungen die FuBwege innerhalb des Schulgeléandes
und im Ubergang zur den externen Wegen ebenso wie die Einbindung der Fahrradabstellanlagen in
hoher Prioritat und Qualitat vorgesehen werden.

4 Bushaltestellen

Die Erreichbarkeit mit dem OPNV ist — ebenso wie der Radverkehr — wesentlicher Bestandteil der Mo-
bilitat der Schiler*innen, insbesondere in der Erreichbarkeit der Schule.

Das zu erwartende Angebot an Beférderungskapazitaten in den Bussen ist aus der Verkehrsmittelnut-
zung abzuleiten und kann insbesondere zusammen mit der Kenntnis tGber die Wohnorte der Schiler*in-
nengeplant und dimensioniert werden. Dies ist nicht Gegenstand dieses Konzeptes.

Anmerkung: Gleichwohl sei darauf hingewiesen, dass die Mobilitétserfahrungen der Schulzeit auch fiir das spdtere Mobilitdtsverhal-
ten prégend sind. Je angenehmer, schneller, leistungsfchiger und unkomplizierter die Nutzung des OPNV ist, desto héher wird der
Nutzungsanteil 6ffentlicher Verkehrsmittel im spdteren Leben der Jugendlichen sein. Dies sollte in der Bereitstellung der Transport-
kapazitdten in Art und Umfang Berticksichtigung finden.
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Abbildung 26: Haltestellen in der Zuordnung zu Schulstandort in Zell-Weierbach mit (potenziellen) Zugangen

Im Zuge dieses Verkehrskonzeptes sind die Bushaltestellen in ihrer Gestaltung und Kapazitdt zu behan-
deln. Im Bereich der Schule liegen drei Bushaltestellen. Deren Nutzung durch die Schiler*innen ist da-
von abhdngig, welche FuBwege von zwischen Haltestelle und Schule zurlickzulegen sind — hinsichtlich
des Wegeaufwands.
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4.1 FuBwege zwischen Haltestelle und Schule

Fir die Bestimmung der Wege ist es von Bedeutung, dass der aktuelle Zugang zum Schulstandort maf-
geblich tber die SchulstraBe im Siiden erfolgt. Dies erzeugt fiir den FuBweg insbesondere von der Hal-
testelle Abtsberghalle einen erheblichen Umweg. Auch fir die Haltestelle GrundmattstraBe liegt der
stidliche Eingang abgewandt, so dass der Ostliche Zugang Uber das Lohgassle hier einen kiirzeren Fuf3-
weg bedeutet.

Abbildung 27: Situation an der Ostseite des Schulgelandes

Im Osten des Schulstandortes weist ein Trampelpfad auf eine gute Lage flr eine zusétzlichen Eingang
hin. Auf Grund des Hohenunterschiedes ware ein solcher Zugang mittels Treppenanlage von der StraBe
.Winkel” herzustellen.

Haltestelle

FuBwege-Entfernung
Siid-Zugang

FuBwege-Entfernung
West-Zugang

FuBwege-Entfernung
Ost-Zugang (Uberlegung)

Ortsmitte

370 m bzw. 7:40

(via separater FuBweg)

Abtsberghalle

340 m bzw. 7:05
(via Winkel)

250 m bzw. 5:15
(via Winkel)

530 m bzw. 11:00
(via Winkel)

430 m bzw. 9:00°

(via Lohgassle)

440 m bzw. 9:10
(via Winkel)

GrundmattstraBe
350 m bzw. 7:20
(via Weg am Sportplatz)

Abbildung 28: FuBweg-Entfernungen von den Haltestellen zu verschiedenen Schul-Zugangen in m bzw. Minuten:Sekunden'®

Die Entfernungen zeigen, dass ein zusatzlicher Zugang im Osten des Schulgeldndes in Richtung Winkel
eine deutliche Verkiirzung des Weges zur Haltestelle Abtsberghalle darstellt. Ferner erfolgt in der jetzi-
gen Situation eine Konzentration der FuBverkehre gemeinsam mit den Bring- und Hol-Verkehren sowie
den Beschéftigtenverkehren auf diesen Punkt. Ein zusatzlicher Zugang entzerrt diese Situation.

Es wird ein zusdtzlicher, 6stlicher Zugang zum Schulgelédnde befirwortet'’. Dabei ist die weitere Wegefiih-
rung auf dem Schulgeldnde und hieraus sich eventuell ergebende Anpassungen der internen Schuler-
schlieBung zu priifen. Aus aktuellem Kenntnisstand nach einer eingehenden Ortsbesichtigung stehen ei-
nem solchen Treppenzugang keine Griinde entgegen. Der Ubergang von Treppenanlage zur StraBe Winkel
ist dabei im Detail sicher zu planen und es ist sicherzustellen, dass keine Gefdhrdung durch Fahrzeuge

10 Gehgeschwindigkeit 0,8 m/s

" Im Rahmen der nérdlichen Rad-Relation wird ein Zugang tiber das Lohgéassle empfohlen. Fiir Fahrrader ist ein Treppenzugang
ungeeignet. Ferner bedeutet eine Zuwegung von der nérdlichen Rad-Relation zum Ost- oder Stid-Zugang einen deutlichen
Umweg und ist daher nicht als Rad-Zugang geeignet.
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entstehen kann. Hieraus erfolgt die Minimierung der Kfz-Verkehre in diesem Bereich als eine Zielsetzung
fir die Kfz-ErschlieBung.

411 Winkel

Die FuBwege von den Haltestellen GrundmattstraBe und Abtsberghalle fiihren tber die Strafe Winkel.
Diese StraBe weit abschnittweise keine Gehwege auf und ist stellenweise sehr schmal, so dass das Vor-
beifahren von Fahrzeugen fiir die Schiler*innen unangenehm nahe ist. Stellenweise ist die Sicht einge-
schrankt, was ein Gefdhrdungspotenzial beinhaltet.

Abbildung 29: Situationen der StraBe ,Winkel": oben: von der Haltestelle Abtsberghalle zur Schule; unten von der Haltestelle
GrundmattstraBe zur Schule

Insgesamt ist in diesen Abschnitten die Uberlagerung von Schiiler*innenverkehr auf dem Fahrrad oder
zu FuB mit dem Kraftfahrzeugverkehr als unvertraglich einzustufen. Daher gilt es in erster Linie, die
Menge an Kraftfahrzeugverkehr auf das notwendige Mal3 zu begrenzen und in zweiter Linie zusatzlich
noch geringere Geschwindigkeiten zu erzielen.

Es wird empfohlen, die StralBe Winkel fiir den Kraftfahrzeugverkehr zu sperren und nur fiir den Anlieger-
verkehr (Bewohner*innen der betroffenen Abschnitte und deren Besucher*innen) freizugeben. Die Beschil-
derung kann dabei mit

e Zeichen 260 StVO (Verbot fiir Kraftfahrzeuge) mit dem Zusatzzeichen ,Anlieger frei” oder mit
e Zeichen 240 StVO (Gemeinsamer Geh und Radweg) mit dem Zusatzzeichen ,Anlieger frei” oder mit
e Zeichen 242.1 und 242.2 StVO (FuBgdngerzone) mit dem Zusatzzeichen ,Anlieger und Radverkehr frei”

erfolgen. Die Geschwindigkeit kann bei Verwendung von Zeichen 206 StVO durch einen Zusatz ,mit
Schrittgeschwindigkeit” oder eine gesonderte Geschwindigkeitsbegrenzung festgesetzt werden. In den an-
deren Fiillen ist eine angemessene Geschwindigkeit bereits inkludiert.

Die Befahrbarkeit der StraBe fiir den Kfz-Verkehr zwischen SchulstraBe und Winkel ist baulich zu unter-
brechen.

Anmerkung: Anlieger ist, wer in der jeweiligen StraBBe wohnt, Nutzungsberechtigte von Grundstiicken, deren Zufahrt
Teil der AnliegerstraBBe ist, mit Bewohnern der StraB3e in Kontakt tritt (bspw. bei einem Besuch). Bringen und Holen
von Schulkindern sind demnach kein Anliegen, welches zur Benutzung der Stral3e berechtigt.

Seite 26

'l

|
|
i



_planueg 100k
| ~
|

analyse

£-2 &
ﬁ (% ZONE Anfliree?er

Abbildung 30: v.l.n.r: Verkehrszeichen 260 StVO — Verbot fir Kraftfahrzeuge; Verkehrszeichen 240 StVO — Gemeinsamer Geh-
und Radweg; Verkehrszeichen 242.1 — Beginn einer FuBgangerzone; Zusatzzeichen ,Anlieger frei” und Verkehrs-

zeichen 325 StVO: Spielstrale.

Die Anordnung eines gemeinsamen Geh-Radweges oder einer FuBgangerzone sollte vorrangig ange-
strebt werden. Der Schiler*innenverkehr wird als FuBverkehr die vorrangige Verkehrsart mit dieser Be-

"]

schilderung eindeutig priorisiert. Kraftfahrzeuge haben sich dem unterzuordnen.
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Abbildung 31:  Ubersichtslagerplan der Schulzuwegung im Bereich Winkel

In Verbindung mit dem Treppenaufgang im Osten des Schulgeldandes entsteht eine sichere, direkte und
gut zu benutzende FuBverbindung zwischen Schulen und Haltestellen, insbesondere fir die Haltestelle

Abtsberghalle.

3

dig!

Abbildung 32: Grundsétzliche Uberlegung zu Anfangs- und Endpunkt des Treppenaufgangs. Planung mit Héhendaten notwen-
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4.1.2 SchulstraBe und Schulzugangsbereich

Mit der Unterbrechung der Kfz-Befahrung zwischen SchulstraBe und Winkel entstehen vielfaltige Ge-
staltungsmadglichkeiten fur den Eingangsbereich. Ein entsprechender Hinweis erfolgte durch Lehrer*in-
nen der Weingarten Grundschule und wurde nachfolgen illustriert.

Unter Beibehaltung der wesentlichen straBenrdumlichen Begrenzungen kann eine Wendeschleife ge-
staltet werden, die gleichzeitig als Bring- und Holbereich (Eltern-Taxi-Haltestelle) gestaltet werden kann.
Wird die Weiterfahrt in der SchulstraBe in Richtung Westen unterbunden, entsteht eine sinnvolle An-
dienungsmoglichkeit der Schule. In der Gestaltung kann ferner auch den weiteren FuBwegen Rechnung
getragen werden, sowohl aus Richtung Parkplatz der Abtsberghalle (Seitenbereich ggf. mit Markierung
zum FuBverkehrsschutz) sowie mit vorgezogenen Seitenbereichen.

Alles erforderlichen Sichtfelder sind gewahrleistet und die Begegnungen und Konflikte von Fu3- und
Kfz-Verkehr werden minimiert.

grundsatziiche Ubetlegung zum Eingangsbereich
Planung mit Héhendaten notwendig!

Zufahrtméglichkeit Schule

Hochbord

Aufpflasterung / S

Elterntax /

Gehweqg/Fu adr gerschut

Abbildung 33: Gestaltungsvorschlag ,Eingangsbereich” bzw. ,Empfang” im Bereich der Weingartenschule

4.1.3 Kuhlager FuBweg SchulstraBe

Der FuBweg von/zu der Haltestelle Ortsmitte erfolgt iber die StraBe Kuhlager und lber einen separaten
FuBweg unmittelbar vor den Stid-Zugang. Die Wegeflihrung erscheint an sich hinreichend sicher und
komfortabel.

Augenmerk ist auf die Situation in der Querung der SchulstraBe zu richten. Zu Schulanfangs- und End-
zeiten schrinken dort abgestellte Kraftfahrzeuge die Sichtfelder auf den Ubergangsbereich vom FuB-
|Iweg auf das Schulgeldnde ein.
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Abbildung 34: Im Ubergangsbereich FuBweg (von rechts) zur Schule wird die Sicht auf die querenden Schiiler*innen durch par-
kende Fahrzeuge eingeschrankt.

Es wird empfohlen, kurzfristig und unabhdngig von dem Ausbau der Schule, das Parken auf beiden Seiten
des FuBweges auf einer Ldnge von mindestens 15 m zu unterbinden. Dies kann durch die Kombination
von Beschilderung und Markierung oder durch mit baulichen MaBnahmen (Pfosten/Poller, Kunststoffele-
mente etc. erfolgen. Dabei ist darauf zu achten, dass alle eingesetzten Elemente keine Sichtbehinderung
verursachen.

Insgesamt wird die Umgestaltung des Vorbereichs in Anlehnung an den o.g. Vorschlag empfohlen.

Des Weiteren gilt auch hier, dass in der ErschlieBungsplanung das Gefahrdungspotenzial fiir Schiiler*in-
nen durch den Kraftfahrzeugverkehr minimal zu halten ist. Dies gilt hinsichtlich Verkehrsmenge und
Geschwindigkeit.

4.2 FuBweg Haltestelle GrundmattstraBBe

Der Weg von der Haltestelle GrundmattstraBBe zum Lohgéssle, welches einen Zugang zum Schulgelédnde
darstellt, erfolgt derzeit Giber den Winkel. Der Ubergang ins Lohgassle weit keine Gehwege auf und
bietet kaum hinreichende Flachen, den Schiiler*innen auf ihrem Weg einen sicheren Raum anzubieten.

Es wird daher vorgeschlagen, die Einrichtung einer zusatzlichen FuBwegeverbindung westlich des Su-
permarkt-Parkplatzes an dem Sportplatz entlang hin zu dem existierenden Spielplatzbereich und weiter
ins Lohgéssle einzurichten. Die Zuwegung soll hinreichend breit und beleuchtet sein und ferner die
Belange der angrenzenden Grundstlicke bzgl. potenzieller Beeintrachtigungen berticksichtigen.
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Abbildung 35: Grobskizze eines moglichen FuBweg-Verlaufs zwischen Schulgeldnde und Haltestelle GrundmattstraBe

4.3 Haltestellengestaltung

Bei den Haltestellen sind die Anforderungen fiir ankommende Schiiler*innen und denen der abfahren-
den Schiler*innen zu unterscheiden. Bei der Ankunft folgt der unmittelbare FuBweg zur Schule, bei der
Abfahrt warten die Schiler*innen. Daraus folgt die Anforderung einer hinreichenden Warteflache sowie
eines hinreichenden Fahrgastunterstandes.

Fir die Haltestelle Ortsmitte erfolgt der Ausstieg Uberwiegend aus Richtung Offenburg (Westen), der
Einstieg in der Gegenrichtung. Fir die Haltestelle GrundmattstraBe gilt ebenfalls der Ausstieg aus Rich-
tung Offenburg/Rammersweier und der Einstieg in der Gegenrichtung.

Der Haltestelle Abtsberghalle kommt auf Grund ihrer Lage eine Attraktivitat in beide Richtungen zu, da
der FuBweg zum Schulgelande deutlich am kirzesten ist, auch wenn die Orientierung auf dem Schul-
gelande in bestimmten Konstellationen die Differenz ggf. geringer ausfallen lasst.

Fir alle Haltestellen gilt, dass die Fahrbahn tberquert werden muss. Daher sind die Querungen der
Schiiler*innen sicher zu gestalten. Dies bedeutet i.d.R. einen FuBgéngeriiberweg in unmittelbarer Zu-
ordnung zur Haltestelle. Dabei sind ausreichende Sichtverhaltnisse sicherzustellen, auch und insbeson-
dere fiir den Fall, dass ein Bus an der Haltestelle steht!

An Fahrbahnhaltestellen sind Uberholvorgénge zu unterbinden, da der haltende Bus IMMER ein Sicht-
hindernis auf vor dem Bus querende FulBganger*innen bildet.

Unabhangig davon gelten die Anforderungen an die Gestaltung von Haltestellen des Regelwerkes.

4.3.1 Haltestelle GrundmattstralBe

Die Haltestelle GrundmattstraBe ist — in beide Fahrtrichtungen — nicht regelkonform!
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Die Haltestelle GrundmattstraBe liegt in einem Kurvenbereich der Weingartenstrae in der Ortslage
Rammersweier. Aus der Lage in der Kurve resultiert, dass die Haltestelle nicht optimal — d.h. bordstein-
parallel mit geringen Abstand - angefahren werden kann: Der gerade Bus steht in der Kurve.

Die Ausgestaltung der Haltestelle ist nicht behindertengerecht. Es fehlen sémtliche Orientierungshilfen
fir Menschen mit Seheinschrankungen. Die Bordsteine sind teilweise abgesenkt, was groBe Hohenun-
terschiede fir die erste Stufe bedeutet. Ein Einstieg flir Menschen mit kdrperlichen Einschrankungen ist
nicht gegeben. Ein- und Ausstieg mit Gehilfen erfordern eine weitere Unterstiitzung durch Dritte.

Abbildung 36: Haltestelle GrundmattstraBe

Trotz der Lage in der Kurve, was eingeschrankte Sichtverhaltnisse zur Folge hat, sind im Bereich der
Haltestelle keine Querungshilfen vorhanden. Dies stellt sowohl fir die Schiiler*innen sowie insbeson-
dere Senior*innen mit Gehhilfe (und langerer Querungsdauer) eine Herausforderung und Gefdhrdung
dar und verlangt die friihzeitige Querung im Bereich der Einmiindung am Winkel.
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Abbildung 37: Luftbildausschnitt mit bestehender Haltestelle GrundmattstraBe (gelber Kreis) [Luftbild: © Stadt Offenburg]

Es ist geboten, die Haltestelle in ihrer Gestaltung zu verdndern und regelkonform auszubilden. Ferner wird
empfohlen die Lage zu veréindern. Dabei wird eine Lage auf dem geradlinigen Streckenabschnitt zwischen
der Zufahrt zum Lebensmittelmarkt und der InselstraBBe empfohlen. Der haltende Bus, der auf der Fahr-
bahn steht, darf nicht iiberholt werden, da damit zu rechnen ist, dass Schiiler*innen mit unzureichender
Aufmerksamkeit den Bus erreichen wollen oder verlassen.

Es soll ferner hinreichend Fahrgastunterstinde angeboten werden, ggf. dergestalt, dass ein (iberdachter
Gehwegabschnitt gebildet wird. Gegebenenfalls ist die Gestaltung einer Engstelle vorzunehmen, bei wel-
cher die Haltestelle in beide Fahrtrichtungen in der Engstelle angeordnet ist.

Sofern eine Verlegung der Haltstelle nicht realisiert werden kann, wird dringend empfohlen, die zuldssige
Héchstgeschwindigkeit in dem Bereich der Haltestelle auf 30 km/h zu begrenzen und Markierungen auf-
zubringen, die entweder auf die FuBgdnger*innen hinweisen oder geschwindigkeitsddmpfend wirken. Er-
gdnzend kénnen Geschwindigkeitsanzeigeeinrichtungen eingesetzt werden, sofern die notwendige Ge-
schwindigkeitsddmpfung nicht zu erzielen ist.

Diese Empfehlungen gelten unabhangig von der Nutzung als Haltestelle fiir den Schiler*innenverkehr.

4.3.2 Haltestelle Ortsmitte

Die Haltestelle Ortsmitte entspricht nicht den Anforderungen heutiger Haltstellengestaltung. Im We-
sentlichen ist eine behindertengerechte Ausgestaltung nicht gegeben. Ferner ist in Fahrtrichtung Of-
fenburg-Stadtmitte eine gute Anfahrbarkeit nicht gegeben, da die Abmessungen dies nicht zulassen.
Fur beide Fahrtrichtungen sind keine Fahrgastunterstande vorhanden.

)

s

Abbildung 38: Haltestelle Ortsmitte in Zell-Weierbach, Blickrichtung Ost (in Richtung Schule)

An der Haltestelle ist ein FuBgangeriberweg vorhanden, der hinsichtlich der Lage als ausreichend zu
beurteilen ist, auch wenn er auf dem Weg zu Schule einen Umweg erfordert. Die Geschwindigkeit ist im
Bereich Ortsmitte auf 30 km/h begrenzt, was die Haltestellen in beide Richtungen einschlief3t.
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Negativ anzumerken ist, dass parkende Fahrzeuge im Seitenraum den Gehweg blockieren. Dies beglins-
tigt ein Ausweichen auf die Fahrbahn bzw. die befahrbare Busbucht, was ein erhdhtes Gefahrdungspo-
tenzial bedingt.

Es ist geboten, die Haltestellen behindertengerecht herzustellen. Dariiber hinaus ist das Parken in den
Gehwegbereich wirksam zu unterbinden. Auch an dieser Haltestelle sind Fahrgastunterstinde herzustel-
len, damit die wartenden Schiiler*innen nicht im Regen stehen.

4.3.3 Haltestelle Abtsberghalle

Die Haltestelle Abtsberghalle ist die zur Schule am nachsten gelegene Haltestelle. Eine zuséatzlicher Zu-
gang zum Schulgeldnde auf dessen Ostseite Uber die StraBBe Winkel wird die Attraktivitat der Haltestelle
fir den Weg zu bzw. von der Schule weiter steigern.

In Fahrtrichtung Rammersweier wurde die Haltestelle neu und regelkonform gestaltet. Die Haltestelle
ist geradlinig anfahrbar und die Ausstattungsmerkmale gentigen den Anforderungen an eine behinder-
tengerechte Gestaltung. Die GroBe des Fahrgastunterstandes ist Giberdurchschnittlich groB, schlieft je-
doch Fahrradabstellpldtze mit ein. Die Kapazitat des Fahrgastunterstandes ist fiir die Situation mit Aus-
bau der Schulstandortes als nicht ausreichend zu betrachten.
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Abbildung 39: Haltestelle Abtsberghalle: Die Haltestelle auf der Seite der Abtsberghalle ist regelkonform gestaltet -die Halte-
stelle der Gegenrichtung nicht.

Die Haltestelle in der Gegenrichtung ist baulich nicht gestaltet, sondern lediglich markiert. Sie ist damit
nicht regelkonform. Sdmtliche Merkmale einer behindertengerechten Haltestelle fehlen. Ebenso ein
Fahrgastunterstand. Die Lage der Haltestelle unmittelbar nach einer starken Kurve ist dariiber hinaus
unglinstig und lasst zu wenig Raum fir eine regelkonforme Ausbildung bei gleichzeitiger Zuganglich-
keit des dortigen Geschaftes.

Die Haltestelle ist zwingend zu verdndern!

4.33.1 Alternative 1: Verlegung Teilhaltestelle

Eine Variante der Haltestellenveranderung mit vergleichsweise geringem Aufwand ist eine neue Lage
der Teilhaltestelle in Richtung Ortsmitte Zell-Weierbach zwischen die StraBe ,Winkel” und die Schul-
straBBe zu verlegen. Hierzu sind die Fahrbahnrander zu verlegen und an der Haltestelle ein Raum von ca.
2,0 m zu schaffen, der zum Ausstieg und als Warteflache dient. Ein Fahrgastunterstand ist hier ebenfalls
unterzubringen.

Die Fahrbahnbreite kann dabei 5,50 m nicht tberschreiten, damit eine hinreichende Gehwegbreite auf
der Seite der Abtsberghalle beibehalten werden kann. Da die Abtsberghalle vom Parkplatz aus Uber
separate Gehwege erreicht wird, erscheint dies vertretbar. Der haltende Bus steht auf der Fahrbahn und
ein Uberholen ist zwingend zu unterbinden. Die Geschwindigkeit ist auf 30 km/h zu begrenzen.
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Abbildung 40: Skizze einer veranderten Weinstrae zwischen Winkel und SchulstraBe zur Erlangung einer hinreichenden Halte-
stellenflache.

Fir den Schilerverkehr entsteht hierbei die Wahlmoglichkeit die Schule tber die StraBe Winkel zum
potenziellen Ost-Eingang zu erreichen oder tiber die SchulstraBe zum Sid-Eingang.

Anmerkung: An der Haltestelle Abtsberghalle werden betriebstechnisch bedingte Pufferzeiten angesetzt.
Dies fiihrt i.d.R. zu Standzeiten des Busses von bis zu zwei Minuten. Standzeiten sind i.d.R. mit Fahrbahn-
haltestellen nicht vertrdglich. Die entstehende Behinderung des Kfz-Verkehr fiihrt zu einem Uberholen des
Busses, ggf. in offensiver Fahrweise, die ein erhebliches Sicherheitsrisiko bedingen kann.

Fiir eine alternative, regelkonforme Gestaltung der Haltestelle an dieser Stelle unter der Mal3gabe, die neu
gestaltete Haltestelle der Gegenrichtung zu belassen, werden keine Méglichkeiten gesehen.

433.2 Alternative 2: Umgestaltung der Haltestelle

Die Haltestelle Abtsberghalle kann unter Einbeziehung der bereits kirzlich umgestalteten Haltestelle in
Richtung Rammersweier deutlich verbessert werden. Dabei sind zwar der Gestaltung der Anfahrbarkeit
durch den gegebenen Fahrbahnverlauf Grenzen gesetzt, in Summe ist aber eine gute und sichere Hal-
testellengestaltung mdglich, wie die nachfolgende Entwurfsskizze zeigt.
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Abbildung 41:  Vorschlagsskizze zur Umgestaltung der Haltestelle Abtsberghalle

Die Uberlegungen zur Umgestaltung umfassen eine Haltestellenbucht fiir jede Fahrtrichtung. Der Be-
reich der FuBgdngerquerung wird deutlich in Richtung Winkel erweitert und auf das Niveau des Geh-
weges angehoben. Der Bereich nérdlich der Fahrbahn der WeinstraBe ist als einheitlich gestaltete Platz-
flache vorgesehen. Auf der Slidseite der Fahrbahn wird die Verkehrsflache nach Siiden versetzt. Dazu
mussen die Haltestelle und die Gestaltungselemente ebenfalls versetzt werden. Eine Begriinung ist — in
Abhangigkeit von der Lage der Leitungen — zu erganzen.

In dieser Variante ist auch eine sichere und kurze Zuwegung zum Schulstandort vom Parkplatz der
Abtsberghalle Uber die StraBe Winkel zum neuen &stlichen Zugang gegeben. Ferner kann auBerhalb

der Haltezeiten der Busse ein Absetzen der Schulkinder (drop-off) erfolgen.

Es wird dringend empfohlen die Umgestaltung der Haltestelle entsprechend den Anforderungen im Sinne
der in Abbildung 41 dargestellten Form zu realisieren.

5 Kfz-Verkehr

Die Konzeption fiir den Kfz-Verkehr bezieht sich im Wesentlichen auf den Pkw-Verkehr, der durch pri-
‘vate und offentlich organisierte Bring- und Holverkehre sowie Beschéftigte induziert wird.
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Insgesamt wird zu Grunde gelegt, dass die Kindertagesstatte von Personen Pkw-anfahrbar sein muss,
damit Kleinkinder auch mit dem Pkw zur Kindertagesstatte gebracht werden kénnen. Dabei ist eine
schnelle oder direkte und umwegfreie Erreichbarkeit fiir Bring- und Holverkehre keine notwendige Ei-
genschaft. Ebenfalls ist fir Wirtschafts- und Guterverkehr auf Grund des Transporterfordernisses eine
Kfz-Erreichbarkeit vorzusehen.

Ansonsten ist das Ziel, weitere schulinduzierte Pkw-Verkehre zu vermeiden, um zum einen Konflikte von
Rad- und FuBverkehr mit dem Kfz-Verkehr und das daraus resultierende Gefahrdungspotenzial zu mi-
nimieren und zum anderen die Beeintrachtigungen aus Verkehr fiir die Bewohner*innen zu minimieren.

5.1 ruhender Verkehr

Im Bereich der Schulen sind kaum Flachen vorhanden, welche fir die verkehrliche ErschlieBung bereit-
gestellt werden kénnen. Dies gilt insbesondere fir versiegelte Parkplatze. Gleichzeitig ist mit dem Park-
platz an der Abtsberghalle eine Parkplatz in fuBlaufiger Entfernung vorhanden, der die meiste Zeit leer
steht und nur Veranstaltungen in der Abtsberghalle zugeordnet ist und der ein hinreichendes Angebot
fur den Schulbetrieb aufweist.

Die Nutzung dieses Parkplatzes fur den Schulstandort erscheint daher im Sinne eines natiirliche Res-
sourcen schonenden, wirtschaftlich sinnvollen und nachhaltigen Handeln zwingend geboten.

Daher werden in unmittelbarer Zuordnung zur Schule keine zusatzlichen Parkierungsflachen angeboten
und nach Mdglichkeit der Verkehr auf Halte- bzw. Warteflachen fir Bring- und Holverkehre beschrénkt.
Dabei gilt es, diese Zielsetzung konsequent zu verfolgen, um Parksuchverkehre gar nicht erst entstehen
zu lassen.

5.1.1 Variante 1: Parken im Bestand
5.1.11 Parken fir Mitarbeitende der Schulen

Dem o.g. Ziel folgend werden den Mitarbeitenden der Schulen - einschlieBlich der Lehrer*innen - die
gleichen FuBwege zugestanden, wie den Schiler*innen, die beispielsweise mit dem Bus in die Schule
kommen. Dabei sind i.d.R. keine Transporterfordernisse gegeben, die iber diejenigen von Schiiler*innen
mit ihren Schulranzen hinausgehen.

Insgesamt 60 Stellplitze kénnen auf dem Parkplatz der Abtsberghalle in ausreichender Anzahl und guter
fuBldufiger Entfernung angeboten werden. Die Fldchen in unmittelbarer Zuordnung zur Schule sollen hin-
gegen als Freifldchen fiir den Schulbetrieb einschlieSlich Pausen oder fiir Fahrradabstellmdglichkeiten ge-
nutzt werden.

Die Zuwegung zum Schulgeldande (Stud-Eingang) betragt ca. 250 m und stellt somit keine Einschrankung
der Zuganglichkeit dar. Flr Transporterfordernisse ist eine Zufahrt zum Be- und Entladen maoglich -
vergleichbar der Befahrbarkeit des Schulhofes - ein Parken hingegen nicht'?. Ausgenommen sind Stell-
platze fir Menschen mit kdrperlichen Einschrankungen (Behindertenstellplatze nach VwV Stellplatze).
Gegebenenfalls sind flir eine zwingende Pkw-Nutzung bis zu drei Stellplatze fiir Pkw anzubieten, welche
von den Schulen zentral und restriktiv (Gleichbehandlungsgrundsatz) verwaltet werden. Stellplatze fir

12 Gegebenenfalls sind fiir eine zwingende Pkw-Nutzung bis zu drei Stellplatze fiir Pkw anzubieten, welche von den Schulen
zentral und restriktiv verwaltet werden. Dies erscheint im Sinne einer Gleichbehandlung geboten.
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Kfz sollten, sofern sie nicht als Behindertenstellplatze gewidmet sind, in ihrer Lage nicht den Fahrrad-
stellplatzen Ubergeordnet sein.

In Summe ist allerdings auch dafiir Sorge zu tragen, dass bei der Uberlagerung von Nutzungszuord-
nungen der Parkplatz nicht tGberbeansprucht wird. Dabei gilt es zukiinftig abzuwéagen, inwieweit eine
Stellplatzgarantie fiir Lehr- und anderes Personal bereitgestellt werden muss, wenn doch Gberwiegend
das Erreichen mit dem Fahrrad und/oder dem Bus in hoher Qualitat ermoglicht wird.

5.1.1.2  Parken fur Mitarbeitende der Kindertagesstatte

Fir Mitarbeitende der Kindertagesstatte stehen Stellplatze im Bereich des Lohgassle Stellplatze stidlich
des Gebaudekomplexes zur Verfligung. In der Detailplanung ist zu entscheiden, ob die aktuelle Anzahl
beibehalten werden kann oder soll. Gegebenenfalls sind Flachen fir das Wenden der Pkw aus Bring-
und Holverkehren zu widmen.

Gegebenenfalls sind auch in Ergédnzung von einigen Mitarbeitenden der Kindertagesstatte Stellplatze
auf dem Parkplatz der Abtsberghalle zu nutzen, der zum Eingang der Kindertagesstatte ca. 450 m ent-
fernt liegt.

5.1.1.3  Parken fur Trainingsbetrieb und Sportveranstaltungen

Hinsichtlich der zur Verfligungstellung fiir den Sport- und Trainingsbetrieb der dortigen Sportstatten
werden, den Grundsatzen zur zum Verkehrskonzept folgend, keine zusétzlichen Stellplatze angeboten.

Die vorhandenen Stellplatze sind einem berechtigten Personenkreis mit Transporterfordernis zuzuord-
nen, beispielsweise fiir den Transport von Sportgerdten und anderen Utensilien, sofern ein Parken an
derer Stelle nach dem Liefern/Laden nicht zugemutet werden kann.

5.1.1.4  Kiss-and-drop / Elterntaxi

Mit ,kiss-and-drop” wird der Vorgang beschrieben, bei welchem eine Person verabschiedet (kiss) und
abgesetzt (drop) oder abgeholt wird (auch ,Elterntaxi”). Dieses Halten erfolgt beim Bringen nur kurz
und beschrankt sich auf den beschriebenen Vorgang. Beim Abholen kommen Wartezeiten hinzu, da der
oder die Abholende haufig vor der Person am Ort ist, die es abzuholen gilt.

Die aktuelle Situation vor der Grundschule zeigt, dass die Abholenden ihre Fahrzeuge gelegentlich so
hinstellen, dass eine Sichtbehinderung fiir die jeweils nicht eigenen Kinder entsteht. Hier sind die Berei-
che zu kennzeichnen bzw. baulich so zu gestalten, dass Wartevorgdnge dort unterbleiben.

Mit Erweiterung des Schulstandortes ist dies jedoch nicht mehr hinreichend, da die potenzielle Anzahl
der Bring- und Holverkehre steigen wird. Es gilt daher, kiss-and-drop bzw. Elterntaxi-Bereiche auszu-
weisen und diese seitens aller Beteiligten wirkungsvoll zu kommunizieren.

Bei den Uberlegungen kommt hinzu, dass Elterntaxis grundsatzlich nicht erwiinscht sind. Es ist daher
nicht zutraglich, eine hohe Attraktivitat fir kiss-and-drop Verkehre zu generieren, etwa dadurch, dass
die Kinder dann unmittelbar vor der Schule ein- oder aussteigen, wahrend andere den FuBweg von der
Haltestelle zurlicklegen. Bring- und Holverkehre treffen meist unmittelbar vor der Schule mit dem FuB-
und Radverkehr zusammen. Dabei sind FuB3- und Radverkehr gerichtet (zu / von der Schule), Bring- und
Holverkehre erfolgen in An- und Abfahrt fiir jeden Vorgang. Daraus ergeben sich Uberlagerungen und
Konflikte, die es zu vermeiden gilt.
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Es ist daher eine Anforderung, Bring- und Holverkehre méglichst abgertickt von der Schule anzubieten
und keine weiteren Vorteile gegeniiber anderen Verkehrsmittelnutzungen zu generieren.

Der Parkplatz Abtsberghalle bietet hinreichend Stellplatze an, dass eine Uberlagerung von zugeordne-
tem Parken und den Bring- und Holverkehren erfolgen kann. Dabei kann ein Warten in der Fahrgasse
des Parkplatzes erfolgen, da die Fahrer*innen in den meisten Féllen beim Fahrzeug verbleiben.

Der erforderliche FuBweg zur Schule erfordert eine Querung der WeinstraBe. Diese Querung ist aktuell
als risikobehaftet einzustufen: Sie liegt auf einer Kuppe und weist eine eingeschrdnkte Sicht auf die
Gehwege mit ggf. querenden FuBganger*innen auf.

| /“ .
Fang PRON, T

Abbildung 42: Situation an der Einmindung SchulstraBe / WeinstraBe (oben: Blick in die SchulstraBe; unten: Blick in Richtung
Abtsberghalle)

Erschwerend kommt hinzu, dass die Schulstrae nur einseitig einen Gehweg aufweist, der auf der vom
Parkplatz abgewandten Seite verlauft und nach StVO fur FuBganger*innen benutzungspflichtig ist.

Zur Sicherung der Querung von Schiiler*innen wird empfohlen, mit der Ausweisung des Abtsberghalle-
Parkplatzes und den damit verbundenen Schiiler*innenquerungen eine Bedarfssignalisierung zu instal-
lieren. Hierbei wird die Sonderform empfohlen, bei welcher durch FuBganger*innen auf Bedarf alle Zu-
fahrten an dem Knotenpunkt fiir Kfz gesperrt werden und in einem sog. Rundum-GRUN das Queren fiir
FuBganger sowohl langs als auch diagonal gesichert wird. Erfolgt keine Anforderung, so sind die Sig-
nalgeber auf DUNKEL geschaltet.
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Ablauf der Signalisierung:

1. Alle Signalgeber sind DUNKEL.
2. GRUN-Anforderung durch FuBgéinger*in
a.  GELB-Signal leuchtet fiir den KFZ-Verkehr (5 Sekunden) und
b.  ROT-Signal leuchtet fiir den FuBverkehr
3. alle Signalgeber ROT (1 Sekunde)
GRUN-Signal fiir den FuBverkehr (5 ... 10 Sekunden)
5. ROT-Signal fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen
(FuBgdnger*innen rdumen die Kreuzung)
6. DUNKEL fiir Kfz-Verkehr und
ROT fiir FuBgénger*innen (5 Sekunden)
7. Alle Signalgeber sind DUNKEL (Ausgangsstellung)
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Abbildung 43: Vorschlagsskizze fiir eine Signalisierung der Kreuzung WeinbergstraBe/Schulstrae zur Sicherung von FuBgan-
gerquerungen

Im weiteren Verlauf der Schulstrae sind mehrere Fahrzeuge im StraBenraum geparkt. Darunter auch
gewerblich genutzte Fahrzeuge einer ansdssigen holzverarbeitenden Betriebes. Zeitweise wurden in
dem Bereich fiinf und mehr Fahrzeuge diesem Betrieb zugeordnet. Die hierbei verbleibenden Fahrbahn-
breiten unterschreiten deutlich das nach StVO erforderliche Mindestmal und fiihren zum Befahren des
Seitenraumes. Damit ist das Parken dieser Fahrzeuge in diesem Bereich als illegal einzuschatzen!

L

Seite 40



analyse )  planueg 1ok Bt o5

Abbildung 44: Auf der SchulstraBe gegeniiber dem Schulmuseum flihrt das Langsparken von Transportern zum Unterschreiten
der erforderlichen Mindestbreite.

Der Seitenraum ist — nach dem Regelwerk — zu schmal und durch Bepflanzung sowie Stadt-Mobiliar
belegt. Auf dem Weg zur Schule stellt dies eine Unzuldnglichkeit dar, die insbesondere fiir den Fall der
Schulerweiterung mit einem Gefahrdungspotenzial verkniipft ist.

Ein Schutz des Seitenraumes, dessen Befahren durch den dortigen niedrigen Bordstein problemlos er-
moglicht wird, erfordert bauliche MaBnahmen wie Poller oder niedrige Aufdiibelungen. Diese schranken
den Seitenraum zusatzlich ein. Aus diesem Grund gilt es ein Erfordernis eines Befahrens zu vermeiden.

Empfohlen wird daher bereits kurzfristig das Einhalten der gesetzlich vorgeschriebenen Verkehrsrdume
herzustellen, da dies aktuell die Hauptzufahrt zur Grundschule ist und gleichzeitig Schulweg fiir Schii-
ler*innen und weitere Schulangehérige. Ggf. kann in einer Vereinbarung das Parken auf dem gegeniiber-
liegenden Parkplatz des Schulmuseums oder der Vinothek das Parken regelkonform und vertréglich ab-
gewickelt werden.

Ergéinzend wird empfohlen, die StraBenraum-Méblierungen an anderer Stelle anzuordnen und keine Ein-
schrdnkung des Seitenraumes vorzunehmen.

5.1.2 Variante 2: Drop-off-Zone Lohgassle einschlieBlich Bushalt

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde vorgeschlagen, eine drop-off-Zone im Bereich Lohgassle,
nord-westlich des Schulgeldndes zu errichten mit einer Zufahrt von dem nérdlichen Abschnitt der Wein-
straBe.
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Abbildung 45: Visualisierung einer Biirger*innen-Anregung: Zufahrt nérdlich des Schulstandortes

Das Lohgassle weist im Bestand eine Fahrbahnbreite von ca. 3,75 m auf und ist grundsétzlich fir einen
Einrichtungsverkehr ausgelegt, der in die SchulstraBe fortgefiihrt wird. Die Weiterfahrt muss aufgrund
der Geometrie und der Hohenverhéltnisse in Richtung Schule erfolgen. Der Ablauf kann auch in der
anderen Fahrtrichtung analog erfolgen. Die Ortsbesichtigung legt nahe, dass diese Strae auch im Ge-
genverkehr befahren wird. Die Bankette bzw. unbefestigten Seitenbereiche werden haufiger befahren.
Dieser Abschnitt weist keine Gehwege auf und ist im jetzigen Ausbau nur mit Behinderungen im Ge-
genverkehr befahrbar. Der beidseitig bebaute Abschnitt des Lohgéssle lasst keine Erweiterung zu.

Abbildung 46: Situation im Lohgassle

Folgerichtig wird in dem Birger*innen-Vorschlag fur eine behinderungsfreie Befahrung die Fiihrung in
einem Einbahnring vorgeschlagen. Der Ring verlauft von dem StraBenabschnitt ab der Weingarten-
straBe geradeaus in einen rechtsausgelenkten Ring. Dieser Ring fiihrt zu einer Kreuzungssituation
(Linkseinbiegen) an der Einmiindung Winkel/Lohgassle, daher sollte der Ringverkehr von der Einmin-
dung kommend nach rechts gefiihrt werden, was die Kreuzungssituation vermeidet.

Dem Vorschlag einer Durchbindung des Lohgéssle an die SchulstraBe steht die Zielsetzung zur Mini-
mierung gebietsfremder Verkehre in dem angrenzenden Wohngebiet entgegen. Die schulnahe Anfahrt
;aus und die direkte Fiihrung erzeugt eine hohe Attraktivitat fur Bring und Holverkehre. In der Folge sind
hohere Verkehrsmengen zur Schule zu erwarten. Dies fuhrt zu einem erhdhten Verkehrsaufkommen vor
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dem Eingang der Kindertagesstatte und dem West-Eingang der Schulen und kreuzt die Radverkehrs-
verbindung aus/nach Rammersweier. Neben dem Ausbauerfordernis fiir eine héhere Anzahl von Be-
gegnungsfallen entsteht dort eine deutliche Erhéhung des Gefahrdungspotenzials.

Daher ist dieser Vorschlag zu modifizieren (vgl. Abbildung 47) und die Durchbindung grundsatzlich
nicht zu ermdglichen. Lediglich Versorgungsfahrzeuge und Fahrzeuge zur Beforderung von Kindern mit
Kleinbussen und ggf. anderen Berechtigte ist die Durchfahrt zu erméglichen. Hierbei sind, nach Prifung
der einzelnen Erfordernisse der Berechtigten, geeignete MaBnahmen zu ergreifen, welche das allge-
meine Durchfahrtverbot untermauern und die entsprechende rechtliche Anordnung in dem notwendi-
gen Umfang ergdnzen.

Hinsichtlich des zu erwartenden Verkehrsaufkommens im Bring- und Holverkehr ist zu konstatieren,
dass die Menge zu einzelnen, nicht ausreichenden Verkehrsqualitaten flihren kann. Dabei sind von den
Wartezeiten in dieser Anordnung die Bring- und Holverkehre in der Abfahrt selbst betroffen. MaBnah-
men dem abzuhelfen werden dabei nicht vorgeschlagen. Dies folgt der Pramisse, die Bring- und Hol-
verkehre auf das notwendige MaB zu begrenzen, welches als verkehrstechnisch abwickelbar einzuschat-
zen ist. Einfluss auf die Ubergeordnete WeinstraBe sind nicht zu erwarten.

Abbildung 47: Modifizierte Birger*innen-Anregung: Zufahrt nordlich des Schulstandortes, ohne Durchbindung zur SchulstraBBe

Nicht im Rahmen dieses Verkehrskonzept zu leisten, aber dringend geboten, ist eine Uberpriifung der
Situation bzgl. das Larmschutzes nach den geltenden Regelwerken', sofern dieser Vorschlag weiterver-
folgt werden soll. Dabei ist nicht nur der flieBende Verkehr in die Betrachtung einzubeziehen, sondern
auch der Ablauf des Bringens und Holens. Neben den Fahrverkehrsemissionen ist auch dem Offnen und
SchlieBen Bedeutung beizumessen. Die Uberpriifung erfordert einen héheren Detaillierungsgrad in der
baulichen Gestaltung der Schulerweiterung und ist dann in die Freiflachengestaltung zu integrieren.

Ferner ist nach erster Einschitzung eine Anderung des Bebauungsplanes erforderlich, da die Teile der
Verkehrsflachen aktuell nicht vorgesehen sind. Ggf. hat dies im Rahmen der weiteren Bauleitplanung
Uber einen vorhabenbezogenen Bebauungsplan zu erfolgen.

'3 hier: Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen (noch kurze Zeit giiltig: Ausgabe 1990 (RLS-90) und Technische Anleitung zum
Schutz gegen Larm (TA Larm).
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Insgesamt wird im Sinne der libergeordneten Zielsetzung einer Forderung des Umweltverbundes die Nut-
zung des Parkplatzes an der Abtsberghalle fiir die Abwicklung der Bring- und Holverkehre in Verbindung
mit einer sicheren Querung und einer regelkonformen Parkierungsregelung entlang der SchulstraBe emp-
fohlen.

5.1.3 Variante 3: Schulnahes Dienstparken

Eine weitere Uberlegung ist, den Bediensteten der dortigen Schulen und Einrichtungen im Bereich des
Lohgassle zusatzliche Stellplatze anzubieten. Dies kdnnte beispielsweise schulnah unmittelbar angren-
zend an die neuen Geb&dude der Realschule erfolgen, mit einer kurzen Zuwegung zum Schulgelande.

Vorteil besteht fir diejenigen Lehrkrafte und Beschaftigten, die mit dem Auto zur Schule kommen.
Demgegeniiber bestehen mehrere Nachteile:

e Eswerden Pkw-Befahrungen erzeugt, welche im Bereich Winkel Konfliktpotenzial mit den Schi-
lerinnen und Schiilern zu FuB generieren. Das Lohgassle selbst ist nur sehr eingeschrankt fur
das Befahren in zwei Richtungen (Begegnungsfall) geeignet. Insbesondere im Kurvenbereich
entstehen Konflikte, welche ein hohes Gefdhrdungspotenzial fiir dortige FuBgangerinnen und
FuBgéanger darstellen.

e Die Ausgestaltung des Parkierungsbereich eroffnet eine weitere Moglichkeit fir Eltern-Taxis
und erhdht somit das zu erwartende Kfz-Verkehrsaufkommen zusatzlich.

e Das Wenden bzw. Rangieren von Autos — bspw. der Elterntaxis — birgt ein zusatzliches Gefah-
renpotenzial in der Uberlagerung mit FuB und Radverkehr.
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Abbildung 48: Prinzipdarstellung der Variante mit schulnahem Dienstparken
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5.1.4 Variante 4: Schul-Campus

An dem Standort der Weingartenschule liegen mehrere Bildungseinrichtungen sowie Sport- und Frei-
zeiteinrichtungen rdumlich zusammen. Kindertagesstatte, Grundschule, Realschule, Sporthalle, Sport-
platz, dies alles gehort inhaltlich zusammen und wird auch im alltdglichen Ablauf Wege unter den Ein-
richtungen generieren, die sicher und gerne gegangen werden sollen. Kreuzungen mit dem Kfz-Verkehr
beeintrachtigen dies erheblich, sowohl aus Sicht der Verkehrssicherheit als auch aus Sicht der Flachen-
nutzung. Es soll nicht sein, dass die Schiilerinnen und Schiiler selbst in ihren Pausen oder den Schul-
standortinternen Wegen auf Kfz-Verkehr achten missen und gefahrdet sind.

Einen Kfz-verkehrsfreier Schul-Campus zu entwickeln und ein Durchfahren dieses Bereiches weitgehend
zu unterbinden, auf jeden Fall ein allgemeines Befahren auszuschlieBen, bote eine gute Entwicklungs-
Chance fiir Standort- und Nutzungsqualitéten.

In Summe entsteht hieraus eine Schulstandort, der eine sichere, komfortable, auf die Bedirfnisse der
Schilerinnen und Schiiler ausgelegte Anbindung aufweist und dariiber hinaus noch ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten in geeigneter Weise unterstitzt.
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Abbildung 49: Der Schulstandort als Campus

Dabei kann, entsprechend der Bediirftigkeit, fiir Berechtigte ein Parken auf den vorhandenen Kapazita-
ten ermdéglicht werden, welches allerdings gegen eine Fremdbenutzung zu schiitzen ist, beispielsweise
durch eine Schrankenanlage im Bereich Lohgéssle auf Hohe des Spielbereichs (vgl. Abbildung 49).

Die Entfernungen zwischen den Parkierungsmdglichkeiten und den Einrichtungen sind fuBlaufig sehr
gut zu bewaltigen und stellen — wie flr die Schilerinnen und Schiler — keine Einschrankung in der
Nutzung dar. Auch die Anbindung der Kindertagesstatte muss in dem Campus-Konzept als gegeben

L
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beurteilt werden. Als Beleg kann die Situation in Offenburg am Campus-Nord herangezogen werden,
die funktional keinerlei Beeintrachtigung erfahrt.
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Abbildung 50: Luftlinien-Entfernungen von den Parkpldtzen am Campus-Nord zu den verschiedenen Einrichtungen und Nut-
zungen

5.1.5 Variantenvergleich

Im Vergleich der Varianten in Relation zu den genannten Zielen fiir das Verkehrskonzept ist zu konsta-
tieren, dass der Kfz-verkehrsfreie Campus die beste Zielerreichung ermdglicht, gefolgt von der verkehrs-
dédmpfenden Veranderung im Bestand und danach die Variante mit dem Parken fiir Bedienstete unmit-
telbar an der Schule. Die Variante mit einem drop on/off-Angebot im Lohgéssle ist zu verwerfen.

Variante 1 Varante 2 Variante 3 ‘ariante 4

Drop
Rang Ziel Bestand on/off
Lohgassle

1. Bedirfnisse Kinder und Jugendliche, inbesondere Sicherheit

2. Bedlrfnisse Bewohner*innen

+
+

3 Priorisierung Umweltverbund Full, Rad, OPNY) +
4,  Notwendige Bring- und Holverkehre sicherstellen +
+

5 MNotwendige Lieferverkehre sicherstellen

+
+ +
it 2 I 2 KN

Abbildung 51:  Erreichung der gesetzten Ziele des Verkehrskonzeptes in den unterschiedlichen Varianten
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5.2 FlieBender Verkehr

Ausgehend von den o.g. Grundsatzen gilt es im flieBenden Verkehr die notwendigen Kfz-Verkehre zu
ermdglichen und andere zu vermeiden. Dabei sind vermeidbare Bring- und Holverkehre nicht er-
wiinscht, da sie zum einen in der Uberlagerung mit FuB — und Radverkehr Schiiler*innen beeintrachtigen
oder gefdahrden und zum anderen Bewohner*innen belasten.

Gleichzeitig kann mit der Gewdhrung von Durchfahrten fiir notwendige, private Fahrten eine Unter-
scheidung in ,Berechtigte” und ,Unberechtigte” nicht belastbar erfolgen. Somit ist zur Erreichung der
0.g. Ziele eine Kombination von mehreren Uberlegungen erforderlich. Diese zielen im Wesentlichen
darauf ab, die Autoanfahrt von Einrichtungen mit einem zeitlichen Widerstand zu versehen, damit die
Notwendigkeit der Anfahrt durch die Inkaufnahme eines Umweges belegt ist.

Mit dieser MaBgabe werden auch die Anforderungen des FuBverkehrs erfiillt, wie sie in den grundséatz-
lichen Zielsetzungen und Abwéagungen genannt sind.

Insgesamt wird vorgeschlagen, jegliche Durchfahrt durch die angrenzenden Wohngebiete durch schul-
bezogenen Verkehr zu vermeiden. Die erfolgt dadurch, dass ein Weg mit dem Kfz zur Schule auf der
gleichen Relation wieder zuriickgefihrt wird, ein Wenden erforderlich wird. Ferner werden direkte We-
gefiihrungen nach Méglichkeit vermieden.

Im Bereich der SchulstraBe unmittelbar siidlich des Schulstandortes wird empfohlen, diesen als Einbahn-
straBe auszuweisen und ggf. dem Anliegerverkehr vorzubehalten. Dadurch verbleibt als einzige Zu- und
Abfahrt zum Siid-Zugang die SchulstraBe in dem Abschnitt WeingartenstraBBe bis Winkel und es erfolgt
eine Vermeidung gebietsfremder Verkehre.

Ebenso soll die Durchfahrt iiber das Lohgdssle in die Schulstra8e ausschlieBlich Berechtigten (Schul- oder
KiTa-Busse, Versorgungsfahrzeuge u.d.) vorbehalten werden. Dies dient zum einem dem Schutz der dor-
tigen Bewohner*innen und folgt zum anderen der Priorisierung des Umweltverbundes.

Die Durchfahrt von der SchulstraBBe in die StraBe Winkel ist zur notwendigen Minimierung des Verkehrs-
aufkommens nicht gewollt und zu unterbinden. Es verbleibt in diesem Abschnitt ein gemeinsamer Geh-
und Radweg (ohne den Zusatz ,Anlieger frei”). Dabei wird davon ausgegangen, dass zur Einhaltung der
Anordnung eine Ergénzung durch Poller erforderlich ist.

Da alle MaBnahmen mit ,Nebenwirkungen” verbunden sind — z.B. Umwegfahrten oder ggf. unangemes-
sene Geschwindigkeiten — sind die MaBnahmen zur Reduzierung des induzierten Schulverkehrs ggf. zu
modifizieren. Dies kann auch (lber Testphasen erfolgen, in welchen MalBBnahmen angeordnet und deren
Auswirkungen erhoben werden.
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Abbildung 52: MaBnahmenibersicht fir den flieBenden Kfz-Verkehr im Nahbereich der Schule

6 Gesamtkonzept und Empfehlung

Die Erweiterung des Schulstandortes in Zell-Weierbach erfolgt in verkehrlicher Sicht mit der eindeutigen
Zielsetzung, die Schiler*innen mit hochster Prioritdt in den Vordergrund der Betrachtungen zu stellen.
In der Erreichbarkeit des Schulstandortes sind in Ubereinstimmung mit den Zielsetzungen der Stadt
Offenburg, des Landes Baden-Wirttemberg sowie der Vereinten Nationen, nachhaltige Verkehrsmittel
des Umweltverbundes deutlich zu férdern und seine Nutzer*innen bestmdglich zu unterstiitzen. Als
Weiteres gilt es, die Beeintrachtigungen aus dem Verkehr des Schulstandortes zu minimieren und auf
die notwendigen Kfz-Verkehre zu beschranken.

Dieses nachhaltig umzusetzen erfordert eine konsequente Vorgehensweise und ein gewisses Durchhal-
tevermdgen, da die MalBnahmen in solchen Féllen scheinbar unzureichende Verhaltnisse erzeugen, in
den von den grundsatzlichen Zielsetzungen abgewichen wird. Deshalb die Ziele aufzugeben und der
Forderung nach mehr Autokapazitdt nachzugeben, bedeutet an dieser Stelle die notwendigen Veran-
derungen zu einer nachhaltigen Entwicklung zu sabotieren.

Die Einrichtung eines verkehrsfreien Schulcampus erfillt in adaquater Weise die Anforderungen, die an
das Verkehrskonzept gestellt wurden. Es gilt, diese ganzheitlich umzusetzen und in jeder Entscheidung
das Ziel zu verfolgen, zu nachhaltiger, aktiver Mobilitat einzuladen.

6.1 Radverkehr

Fir den Radverkehr sind die Verkehrsanlagen in der Stidrelation parallel zum Waldbach zu ertlichtigen
und regelkonform zu gestalten. Eine Radverkehrszone fiir den Ortsbereich nordlich der stdlichen Wein-
gartenstraBe sichert dem Radverkehr einen hohen Stellenwert zu, bietet Regelkonformitat fur kind- und
jugendlichen-gerechtes Verkehrsverhalten und minimiert Konflikte.
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Eine Nordrelation zum Schulstandort gilt es aufzubauen, da in der WeinstraBe kein Raum zur sicheren
Radverkehrsabwicklung vorhanden ist. Von der Nikolauskapelle bis zum Schulstandort ist die Radver-
kehrsinfrastruktur zu ergénzen. Dabei sollte in dem Abschnitt Lohgéassle ein separater Radweg parallel
zur Fahrbahn der Kfz ausgebildet werden, der gegen ein Befahren durch Kfz baulich gesichert ist.

Die Hohenrelation Uber die Saugasse ist eine ergdnzende Radverkehrsverbindung, die insbesondere auf
dem Rlckweg von der Schule oder in der Nutzung eines Pedelecs attraktiv ist. Eine Gefahrenstelle an
der Stelle Laubengasse/BrucknerstraBe ist dringend und unmittelbar zu beseitigen!

Fir das Fahrradparken am Standort sollten hinreichend viele (300) und hochwertige Stellplatze geschaf-
fen werden. Die Errichtung oder Integration eines Fahrradparkhauses sollte in die weiteren Planungen
einbezogen werden.

6.2 Bushaltestellen

Fir den Schilerverkehr wurde zunachst keine zusatzliche Haltestelle vorgesehen. Es gilt entsprechend
der zu erwartenden Nachfrage ein attraktives Fahrten- und Fahrzeugangebot bereitzustellen.

Alle Haltestellen im Linienverkehr, die dem Schulstandort zugeordnet werden kdnnen sind mangelbe-
haftet und sind zwingend an aktuelle Standards anzupassen. Fir die Haltestelle GrundmattstraBe sowie
fur eine Richtungshaltestelle der Abtsberghaltestelle wird eine Verlegung des Standortes empfohlen.

Die FuBwege von den Haltestellen sind ebenfalls zu verbessern, da der verfligbare StraBenraum der
Menge und dem Schutzbeddrfnis der Kinder und Jugendlichen nicht gerecht wird. Dabei werden auch
unkonventionelle MaBnahmen vorgeschlagen.

Wesentliche MaBnahme zur Verbesserung der OPNV-Anbindung ist die Einrichtung eines zusatzlichen
Zugangs auf der Ostseite der Schule. Dieser Zugang ist durch eine Treppenanlage sowie zwingend ei-
nem geschiitzten Bereich bei dem Ubergang in die StraBe Winkel herzustellen.

6.3 Kfz-Verkehr

Fir den ruhenden Verkehr (Parken und kiss-and-drop-Bereich) wird im Schwerpunkt auf die Aktivierung
des vorhandenen Parkplatzes an der Abtsberghalle gesetzt. Mit einer sicheren Querung der WeinstraB3e
und einer verbesserten FuBverkehrssituation in der SchulstraBe ist dieser Parkplatz sowohl fir die Be-
schaftigten als auch fir die Bring- und Holverkehre geeignet. Dabei werden ferner — entsprechend der
Ubergeordneten Zielsetzung - Vorteile fir die Nutzung des Pkw gegeniiber anderen Verkehrsmitteln
vermieden.

Eine weitere Mdglichkeit ware die Errichtung einer neuen Anbindung des Schulbereichs Gber Wein-
straBe/Winkel und Lohgassle. Die funktional ansprechende Moglichkeit lauft verschiedenen Zielen des
Verkehrskonzeptes zuwider, als die Kfz-Erreichbarkeit bessergestellt wird als die Erreichbarkeit mit Bus-
sen und zieht Kfz-Verkehre nahe an die Schule. Dariiber hinaus erfolgten eine zusatzliche Flachenver-
siegelung und die Reduktion von Griinflachen.

Wesentlicher Punkt bleibt jedoch die emissionsrechtliche Betrachtung. Die mit Vorteilen fur die Auto-
anfahrt ausgestattete Losung erzeugt insbesondere Larm, sowohl aus dem flieBenden Verkehr als auch
aus der Abwicklung des Bringens und Holens (Zuschlagen von Autotiiren, Anfahrvorgange, Wartende
Fahrzeuge, ...). Aus heutiger Sicht ist davon auszugehen, dass das Vorhaben entweder mit massiven
LarmschutzmaBnahmen begleitet werden muss oder aber auf Grund der Emissionssituation nicht
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zulassig ist. Dies kann jedoch erst im weiteren Verfahren unter Kenntnis der weiteren baulichen Ent-
wicklung beurteilt werden.

Die Situation an der Kindertagesstatte bleibt weitestgehend unveréndert, wobei fiir den Regelbetrieb
ein Durchfahren vom Lohgassle in die SchulstraBe bzw. umgekehrt unterbunden werden soll.

6.4 Zielerreichung

Die grundsatzliche Zielsetzung ist, die verkehrliche ErschlieBung des Schulstandortes ist zukunfts-
fahig im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung zu gestalten. Sie soll nachhaltiges, aktives und gesundes
Mobilitatsverhalten ausdricklich attraktivieren und fordern.

Dies wird mit den empfohlenen MaBnahmen folgerichtig abgeleitet und erreicht:

Die Bediirfnisse der Kinder und Jugendlichen liegen in der bestmdglichen Nutzung der 6ffentlichen
Raume, sei es fir das Erreichen von Aktivitaten, zum Aufenthalt oder als Verkehrsflache fir zu FuB-
Gehen und Fahrradfahren. Dem folgt das Konzept konsequent dadurch, dass die Kfz-Nutzung der viel-
fach ohne eigene FuB- und Radverkehrsflaichen ausgestatteten StraBen minimiert wird und sichere
Wege geschaffen werden. Darliber hinaus werden kurze und komfortable Wege geschaffen, welche
einen hohen Nutzungswert fiir Kinder und Jugendliche aufweisen.

Die Sicherheit der Schiiler*innen zu FuB (auch als Busfahrgast) wird insbesondere dadurch deutlich
gefordert, dass Uberlagerungen und Kreuzungen mit Kfz-Verkehr minimiert werden. Dazu zahlen auch
Kfz-Verkehre von Lehrenden und Mitarbeitenden, die nicht tber der Sicherheit der Kinder und Jugend-
lichen rangieren durfen.

Den Bediirfnissen der Bewohner*innen zum Schutz vor gebietsfremden Verkehr wird insbesondere
durch die Herausnahme von Durchfahrtmdéglichkeiten nachgekommen.

Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FiiBe, Fahrrad und OPNV) sind gegeniiber dem Pkw be-
vorzugt. Die klare Anordnung von Pkw-Anfahrtsmdglichkeiten in fuBlaufiger Entfernung der Schule
bzw. der Verzicht auf Erleichterungen in der Pkw-Anfahrbarkeit sind im Gesamtkonzept notwendig und
stimmig umgesetzt.

Prioritat liegt auf dem Radverkehr und dem Ausbau seiner Infrastruktur. Das Fahrrad ist das am hau-
figsten verwendete Verkehrsmittel fir den Standort. Die sichere, komfortable und leistungsfahige Ge-
staltung der Zuwegungen minimiert das Erfordernis von Elterntaxis und starkt aktives, gesundes und
nachhaltiges Mobilitatsverhalten. Ein attraktives Fahrradparken am Schulstandort ist hier unverzichtba-
rer Bestandteil der notwendigen Radverkehrsinfrastruktur. Ein Fahrradparkhaus ist hier ein der Zielset-
zung adaquates Zeichen, das offentlich wahrgenommen und wirksam zugleich ist.

Mit der Nordrelation wird dariber hinaus auch fiir den Ortsteil Rammersweier ein gutes Radverkehrs-
angebote geschaffen, welches nicht nur in Relation zur Schule von Bedeutung ist und weiter erganzt
werden kann.

Notwendige Bring- und Holverkehre bleiben ermdglicht. Die geringe Leichtigkeit der Verkehrsab-
wicklung der notwendigen Verkehre ist der Abwdgung mit den o.g. Kriterien geschuldet und damit
stimmig in das Gesamtkonzept eingebunden.
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6.5 Nahbereich

Insgesamt ist die eindeutige Empfehlung, den verkehrsfreien Campus zu verwirklichen und die Anbin-
dung mit dem Fahrrad, dem Bus und zu FuB3 eindeutig zu priorisieren.

’ ZONE :.

B
’
J
Kartengrundlage: © openstreetmap-Mitwirkende

Abbildung 53: Ubersichtsskizze der empfohlenen MaBnahmen im Nahbereich des Schulstandortes

6.6 Zeitliche Umsetzung

Die Darlegungen und Uberlegungen zeigen, dass, mit Ausnahme der Einrichtung eines kiss-and-drop-
Bereichs nordlich des Schulstandortes, alle MaBnahmen bereits jetzt sinnvoll sind und teilweise deut-
liche Defizite in Bezug auf die aktuelle Situation der dortigen Grundschule fokussieren. Es wird daher
empfohlen, unmittelbar in die MaBnahmenumsetzung einzusteigen!

Zur zusatzlichen Drop-off-Zone sollten die Mdglichkeiten und Anforderungen im Rahmen der weiteren,
architektonischen Planung aufgezeigt und — sofern dies weiterverfolgt werden soll — die emissionsrecht-
lichen Prifungen angestofen werden.

Aus heutiger Sicht ist allerdings zu erwarten, dass die Bedeutung des Umweltverbundes bis zur voll-
standigen Nutzung des Schulstandortes deutlich an Bedeutung gewonnen und der Kfz-Verkehr deutlich
an Bedeutung verloren hat. Insbesondere im Rahmen der Ausbildung zukiinftiger Entscheider*innen
sollte zweifelsfrei die Prioritat auf nachhaltigem Handeln liegen. Im StraBenverkehr wird das Fahrrad die
Bedeutung des Pkw weiter sinken lassen.

Es gilt — Gber die hier vorgeschlagenen MaBnahmen hinaus — die weitere Verkntpfung der Radverkehrs-
infrastruktur mit sicheren Querungen der HauptverkehrsstraBen (WeinstraBe und Weingartenstrale)
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weiter auszubauen und so ein Radwegenetz zur erhalten, auf welchem sich alle Menschen sicher, kom-
fortabel und mit Freude bewegen kénnen und auch bewegen wollen!

Dazu bedarf es nicht der Erweiterung des Schulstandortes in Zell-Weierbach!

Niederhbprb im Oktober 2020

Prof. Dr-Ing. Christoph Hupfer
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7 Anhang

Aktuelle Untersuchung — Auszug — [https.//nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten, 14. September 2020]:
Infas-Umfrage im Auftrag des ADFC: 71 Prozent der Bevélkerung fiir bessere Schul-Radwege

Eine Uberwiiltigende Mehrheit der Bevélkerung (99 Prozent) findet, dass MaBnahmen erforderlich sind, damit mehr Kinder mit dem
Rad zur Schule fahren. Breitere und vom Autoverkehr getrennte Radwege (71 Prozent) sowie die Einrichtung von FahrradstraBen (54
Prozent) sind dabei die wichtigsten Forderungen. Ein Drittel der Bundesblirgerinnen und Bundesblirger hdlt es generell fiir unsicher,
wenn Kinder mit dem Fahrrad zur Schule fahren. Das zeigt eine aktuelle Infas-Umfrage im Auftrag des ADFC. Der Fahrradclub
fordert den beschleunigten Ausbau der Schulradwegenetze.

ADFC-Bundesgeschdftsfithrer Burkhard Stork sagt: "Wir wussten, dass Eltern die Schulwege ihrer Kinder oft als geféhrlich wahrneh-
men und sie deshalb nicht gern allein fahren lassen. Aber mit einem so drastischen Appell an die Kommunalpolitik, im ganzen Land
fiir bessere und sichere Schul-Radwege zu sorgen, haben selbst wir nicht gerechnet. Das Thema Verkehr und Sicherheit beschdftigt
alle - besonders mit Blick auf die Kinder!"

Eigenstdndig zur Schule finden 81 Prozent wichtig

Der Aussage "Fiir Kinder ist es das Beste, wenn sie mdglichst eigenstindig zu FuBB oder mit dem Fahrrad zur Schule kommen?
stimmten 81 Prozent der Bevélkerung zu. Unter den Personen mit schulpflichtigen Kindern waren es sogar 83 Prozent. Stork: "Wir
wissen aus anderen Studien, dass liber 40 Prozent der Kinder mit dem Auto zur Schule gebracht werden, aber (iber 80 Prozent finden,
dass ein selbstdndig zuriickgelegter Schulweg eigentlich die beste Option ist. Es muss Verkehrs- und Bildungspolitik alarmieren, dass
Eltern hier wider besseren Wissens handeln."

"Elterntaxi" als Notlosung

Eine klare Mehrheit von 58 Prozent stimmten der Aussage zu "Es ist sicher nicht optimal, Kinder mit dem Auto zur Schule zu bringen,
aber manchmal einfach praktischer". Unter den Personen mit schulpflichtigen Kindern sehen das sogar 62 Prozent so. Bei Erwerb-
stétigen ist die Zustimmung zu dieser Aussage deutlich hdher (61 Prozent), als bei Nicht-Erwerbstdtigen (51 Prozent). Stork: "Es ist
klar, dass berufstdtige Eltern unter Zeitdruck stehen und deshalb so antworten. Es bréichte viel Entlastung in die Familien, wenn diese
Eltern ihre Kinder mit gutem Gefiihl selbsténdig auf den Schulweg schicken kénnten."

77 Prozent sehen Potenzial fiir mehr radfahrende Kinder

Mehr als drei Viertel der Bevélkerung (77 Prozent) denken, dass mehr Eltern ihre Kinder mit dem Rad zur Schule fahren oder zu Ful3
gehen lassen wiirden, wenn die Schulwege sicherer wdren. Eine ebenfalls deutliche Mehrheit (71 Prozent) vermutet, dass auch mehr
Eltern ihre Kinder mit Bus und Bahn zur Schule fahren lassen wiirden, wenn die OPNV-Verbindungen besser wdren. Zur OPNV-
Frage ist die Zustimmung im ldndlichen Raum mit 74 Prozent besonders hoch, gegentiber 68 Prozent in der GroBstadt. Stork: "Eltern
wollen, dass ihre Kinder eigenstindig zur Schule kommen. Das vielgescholtene Elterntaxi ist nicht das Mittel der Wahl, sondern oft
eine Notentscheidung, die aus Mangel an sicheren und komfortablen Alternativen getroffen wird. Nur durch den schnellen Ausbau
von sicheren FuB- und Radwegen und mit einem gut getakteten OPNV kann es gelingen, dass wieder mehr Kinder eigenstcndig den
Schulweg bewiiltigen kénnen."

Breitere, getrennte Radwege und FahrradstraBen gefordert

Nur 1 Prozent der Bevélkerung sagt, dass keine MaBnahmen ergriffen werden miissen, um das Radfahren zur Schule zu fordern. Die
tberwdltigende Mehrheit der Bundesbiirgerinnen und -blirger ist also der Meinung, dass etwas passieren muss. 71 Prozent finden,
dass breitere und vom Autoverkehr getrennte Radwege helfen wiirden, mehr Schulkinder aufs Rad zu bringen. 54 Prozent sprechen
sich fiir FahrradstraBen aus, auf denen das Rad Vorrang vor dem Auto hat und héchstens Tempo 30 gefahren werden darf. 52
Prozent halten mehr Radfahrunterricht fiir sinnvoll. 38 Prozent halten Tempo 30 auf dem gesamten Schulweg fiir zielfiihrend und
20 Prozent sprechen sich dafiir aus, dass SchulstraBBen zum Unterrichtsbeginn fiir den Autoverkehr gesperrt werden. Dieses Modell
wird derzeit in Wien getestet.

Sichere Schulwege

Notwendige Mainahmen

Avgater s Prosert (Vetdadtoerasrgen
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