Anlage 5
zur Vorlage 162/22

Kurzdarstellung der diskutierten varianten unabhangigen
Themenbereiche

Themenfeld: groB- und kleinraumige Fuhrung des Radverkehrs

1. Hauptradrouten trennen von Haupt-Kfz-Routen

Der Vorschlag basiert auf dem Grundgedanken ,Trennung der Verkehrsarten®, um
Konflikte zu vermeiden, und verlagert die Radfahrenden von der Hauptstral3e auf
Nebenstrallen. Um ein zugiges Fahren mit dem Rad sicher zu stellen, mussten diese
Radrouten bevorrechtigt gefihrt werden.

Als ParallelfUhrung anstatt entlang der Moltkestral3e fur Radfahrende bietet sich fur
den sudlichen Bereich die Hildastralle an. Die Weiterfihrung nach Norden ist nicht
mehr geradlinig moglich. Sie musste nach Westen Uber die Sofienstral3e auf die
Rammersweierstralle oder nach Osten Uber die Schillerstral3e auf die Moltkestralie
abweichen (vgl. Skizze unten blaue Linien).

Die Hildastral3e und die sudliche Sofienstralie sind Verkehrsberuhigte Bereiche
(Schrittgeschwindigkeit). Sie mussten aufgehoben und durchgehend Vorfahrt
berechtigt werden. Dies bedeutete eine Geschwindigkeitserhéhung, was fur dieses
Wohngebiet nicht winschenswert ist. Das Einhalten der Bevorrechtigung der
Radroute musste baulich gesichert werden.

» Zusammenfassend ist zu bewerten, dass eine solche parallele Fuhrung des
Radverkehrs kein Ersatz fur die Fihrung entlang der Moltkestrale sein kann.
Sie ist nicht durchgangig und weist eine geringere Reisegeschwindigkeit fur
Radfahrende auf.

» Trotzdem sollte diese alternative Radroute fur Radfahrende, die lieber abseits
der Hauptstralen fahren wollen, nicht vernachlassigt werden. Diese Route
stellt ein zusatzliches Angebot flir Radfahrende im sidlichen und mittleren
Bereich der MoltkestralRe dar. Dieses zusatzliche Angebot hat keine
Auswirkung auf die Planung des Querschnitts der MoltkestralRe.

> Ahnlich sieht es bei der parallelen Fiihrung zur Weingartenstrale aus. Weder
ndrdlich noch sudlich der Weingartenstral3e gibt es eine durchgehende
Verbindung, die nahezu gleich attraktiv und bevorrechtigt ausgebaut werden
kann. Auch hier gilt: diese Verbindungen sollen als zusatzlichen Angebot
gesehen werden, die ebenso Verbesserungspotenzial haben, aber nicht als
ausschlie3liche Route dienen kdnnen.
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2. EinbahnstraBensystem/Ringsystem
Hier wird vorgeschlagen, einen grof3en Ringverkehr bestehend aus Einbahnstralien
zu errichten. Der Ring bestinde aus: Moltkestralle — Kreisel - Rammersweier Stralle
— WilhelmstralRe — westl. Weingartenstralde (vgl. Skizze unten; hier wurde eine
Verkehrsrichtung gegen den Uhrzeiger exemplarisch dargestellt. Eine umgekehrte
Richtung ist selbstverstandlich auch denkbar).
Sobald das Verkehrsmodell, dass derzeit flir den Masterplan Verkehr erarbeitet wird
vorliegt, wird gepruft, welche Auswirkungen dies hat.
Nur eine einspurige FUhrung im Ringverkehr hatte Platzvorteile, die zugunsten des
Rad- und FuRverkehrs sowie fur die Grungestaltung gewinnbringend genutzt werden
konnten. Allerdings ist es sehr unwahrscheinlich, dass eine einspurige Fuhrung der
heute zweispurigen HauptverkehrsstralRen annahernd leistungsfahig genug ist. Wenn
eine zweispurige Fihrung notwendig ist, ergeben sich flachenmafig keine Vorteile,
nur Nachteile wegen des Einbahnstraliensystems. Schon heute kann Uberschlagig
abgeschatzt werden, dass ein Ringsystem mehr Nachteile als Vorteile fur alle
Verkehrsteilnehmer haben wird.

» Es wuirden deutlich mehr Umwege entstehen, was zu Mehrverkehre durch die

Wohngebiete fuhrt (Beispiel: Anfahrt Klinikum Uber GoethestralRe). Dies sollte



auf jeden Fall vermieden werden. Da der ,Ring“ sehr grof ist (Nord-Sud-
Achse 2 km), werden Querverbindungen starker belastet werden.

> Bedingt durch die zusatzlichen Umwege werden mehr Treibhausgase (unter
anderem COz2) ausgestolRen. Die GroRenordnung des zusatzlichen AusstofRes
wird im Verkehrsmodell des Masterplan Verkehrs ermittelt.

» Auch der Busverkehr wirde sich verschlechtern, da auch die Busse nur in
einer Richtung fahren durften. Die Bedienung einzelner Quartiere wirde stark
leiden.

> Die Nachteile eines Einbahnstrallensystems in dieser GroRenordnung
beziehen sich sowohl auf einspurige als auch zweispurige Systeme.

% .
v et
r /2 N

® . '

% Z y
%3 g\ " N
) owEas ad -y

ctidnk \* ' '
Vi
x
g

3. Abgesetzte Fluihrung auf der Hohe des Waldbachfriedhofs auf der Nordseite
Bei dieser |Idee bezieht sich auf den Streckenabschnitt zwischen Parkdeck
Josefsklinik bis Ortsanfang Zell-Weierbach auf der Nordseite. Angedacht ist eine auf
weiten Strecken von der Fahrbahn abgesetzte in Richtung Norden in die Richtung
Waldbachsenke verschobene Fuhrung als gegenlaufiger Geh- und Radweg. Dies
bedeutet allerdings einen hdheren Versiegelungsgrad, Konflikte zwischen
Radfahrern und Erholung suchenden FuRgangern (viele Joggende und Gassi



Gehende), sowie Konflikte durch die Gegenlaufigkeit und eine doppelte
Wegefuhrung in Richtung Osten fur Radfahrende. Zudem ist die Auflosung der
Gegenlaufigkeit des Radwegs am Ortseingang von Zell-Weierbach vor dem
Hintergrund der Verkehrssicherheit nicht unproblematisch. Deshalb wurde diese
Variante nicht weiterverfolgt.

Themenfeld: Knotenpunkte
1. Indirektes Linksabbiegen
Beim indirekten Linksabbiegen uberquert der Radverkehr
zunachst die von rechts kreuzende Stral3e und stellt sich dann
so auf, dass er mit dem kreuzenden Verkehrsstrom (also dem
von rechts kommenden Verkehr) bei der nachsten Grinphase
die Stralle quert.
Diese Art des Linksabbiegens wird als weniger komfortabel als
das direkte Linksabbiegen bewertet. Auch das subjektive
Sicherheitsgeflhl ist meist geringer.
» Eine Variante unter der Verwendung des indirekten
Linksabbiegens wurde am Konten MoltkestralRe/
Weingartenstralie aufgezeigt.

o

2. Direktes Linksabbiegen —
Beim direkten Linksabbiegen ordnet sich der Radverkehr auf die Linksabbiegespur
ein. Die Linksabbiegespur teilt sich in eine Spur fur den Kfz-
Verkehr und eine Spur fir den Radverkehr (Schutzstreifen) auf.
Die vorgezogenen Radspuren konnen auch vor der Kfz-Spur
aufgeweitet werden (vgl. Zauberflétebricke).
Dieses direkte Linksabbiegen ist deutlich verbreiteter und
bekannter als das indirekte Linksabbiegen. Das Einfahren in die
Kreuzung und das eigentliche Abbiegen erfolgt signalgesichert. Es
wird mehr Platz als beim indirekten Linksabbiegen bendtigt.
Diese Art des Linksabbiegens wird von den Radfahrenden, die
sich selbstbewusst im Verkehr bewegen und zlgig voran kommen
wollen, bevorzugt, da innerhalb einer Ampelphase abgebogen
werden kann. Unsicherere Radfahrer haben die Moglichkeit, zu
Full mittels FuBRgangerquerung die Kreuzung zu passieren.

» Eine Variante unter der Verwendung des direkten

Linksabbiegens wurde aufgezeigt.

3. Fuhrung im Seitenraum
Bei der FUhrung des Radverkehrs im Seitenraum (oder auch
Linksabbiegen hinter der Kreuzung nach §9 (2) StVO) genannt)
Uberqueren die Radfahrenden zunachst geradeaus die Kreuzung.
Nach der Kreuzung muss der Radverkehr absteigen und wechselt die Strallenseite
mittels FulRgangerquerung, bevor er weiterradelt.
Diese Art des Linksabbiegens ist bei signalisierten Knotenpunkten immer moglich
und ist fir besonders unsichere Radfahrende anzuraten. Allerdings stellt dies keine
akzeptable Losung fur den Grol3teil der Radfahrenden dar, da zum einen
abgestiegen werden muss und zum anderen meist 2 Ampelphasen benétigt werden.
» Zwei Varianten unter der Verwendung der Fuhrung im Seitenraum wurden
aufgezeigt.




4. Rundum-Griin
Das Rundum-Grln ist eine Variante der Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum.
Alle Kfz-Strome werden fur das Queren des Ful’- und/oder Radverkehrs gesperrt.
Der Verkehrsausschuss nahm in seiner Sitzung am 25.01.2023 (Drucksache-Nr.
195/22) die Notwendigkeit einer gesonderten Signalisierung der Linksabbiegestrome
am Knotenpunkt Moltkestralle/Weingartenstra3e zur Kenntnis. In der gleichen
Sitzung sprach sich der Verkehrsausschuss fur eine Steuerung mit Beibehaltung von
Rundum-Grun aus. Eine geringere Qualitatsstufe bei der Leistungsfahigkeit des
Knotens und eine langere Umlaufzeit wurde ausdrucklich in Kauf genommen.

» Eine Variante unter der Verwendung des Rundumgrins wurde aufgezeigt.

5. Sogenannte ,,geschiitzte Kreuzungen*

Unter den Namen ,geschutzte Kreuzung®, ,niederlandische Kreuzung“ oder
.Protected Intersection“ versteht man i.d.R. Kreuzungen, bei denen der Rad- und
Fullverkehr im Seitenraum mindestens 5 m von der Fahrbahn abgesetzt gefuhrt wird.
Dies verbessert die Sichtbeziehungen. Diese Knotenpunktsfihrungsform sieht das
deutsche Regelwerk bisher nicht vor. Es gibt allerdings ein Ad-hoc-Arbeitspapier zu
diesem Thema von der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen
(Juni 2021), indem die Vor- und Nachteile vom aktuellen Wissensstand heraus
dargestellt sind. In der Anlage 6 sind Auszige aus diesem Papier vor dem
Hintergrund der Umplanung der MoltkestralRe und Weingartenstralie
zusammengestellt.

Haltlinie vorgezogen

f Aufstellmoglichkeit fur links
A abbiegenden Radverkehr

e ———— - - — —

N Schutzinseln

LSA gilt nicht fur Radweg

Aus diesem Papier, sowie auch aus anderen Publikationen wie z. B. aus dem ADFC-
Papier ,So geht Verkehrswende — Infrastrukturelemente fur den Radverkehr* sowie
Fachbeitrag ,Geschutzte Kreuzungen nach niederlandischem Vorbild® aus der
Zeitschrift StralRenverkehrtechnik 5.2020, geht hervor, dass flr diese
Knotenpunktsform sehr viel Platz benétigt wird. Selbst unter Verwendung von
Mindestmalien werden mindestens 7 m im Seitenraum bendtigt. Im bebauten Gebiet
der Kreuzungen Moltkestral3e/Weingartenstral’e und Moltkestrale/Zeller Stral3e
steht dieser Platz nicht zur Verfligung.



Hervorzuheben ist, dass es bei diesen Kreuzungsformen __ __ _i i 1
der FulRverkehr erhebliche Nachteile verzeichnen muss.
Es entstehen zahlreiche neue Konfliktpunkte, an denen
der Fulverkehr den Radverkehr kreuzt. Im Gegensatz
zum Bestand mit gemeinsamen Flachen fir den Rad- und FETT®
FuRverkehr, bei denen die Verkehrsteilnehmer klar auf T
die Mischform hingewiesen werden, kann nicht
ausgeschlossen werden, dass die Radfahrenden die o
Uberwege fiir die FuRganger auf ,ihren“ Radflache nicht
wahrnehmen.

Besonders interessant sind auch die zahlreichen offenen
Fragen, die in dem Ad hoc Papier der FGSV aufgeworfen werden (vgl. Anlage 6).

» Vor dem Hintergrund der Nachteile fir den FuRverkehr in Verbindung mit der
Tatsache, dass kein Platz fur die breiten Seitenraume (abgesetzte Fihrung
des Radverkehrs und Aufstellflachen fur den Fullverkehr) zur Verfugung steht,
wurde diese Knotenpunktsfihrungsform nicht weiter verfolgt.

6. Kreisel
Sowohl bei der Kreuzung Moltkestralle/Weingartenstral3e als auch
Moltkestralde/Zeller Stralde kdnnen aus Platzgriinden keine Kreisverkehre
angeordnet werden.
Die zur Verfigung stehende Diagonale an der Kreuzung Moltkestrale/Weingarten-
strale betragt nur 26 m und ist somit deutlich zu klein fir einen einspurigen kleinen
Kreisverkehr plus Ful3- und Radverkehr im Seitenraum.
Wenn man bei der Kreuzung Moltkestral3e/Zeller Stralde einen Teil des Parkplatzes
mit dazu nimmt, betragt die zur Verfigung stehende Diagonale immerhin 34 m.
Allerdings waren 39 m nétig, da selbst bei einem (kleinen) Aufiendurchmesser des
Fahrbahnkreisels von 30 m auf beiden Seiten getrennte Geh- und Radwege (hohes
zeitgleiches Ful3- und Radverkehrsaufkommen) von jeweils mindestens 4,50 m
vorgesehen werden mussten.

> Deshalb wurde keine Kreiselvariante aufgezeigt.

7. Anrampungen bei privaten Ein- und Ausfahrten sowie Einmiindungen

Bisher werden bei privaten Ein- und Ausfahrten der Hohenunterschied zwischen dem
Kfz-Fahrbahnniveau und des privaten Gelandes durch eine Rampe, die Uber die
gesamte Breite des Geh- und Radweg verlauft, Gberwunden. Im Zuge des Geh- und
Radwegs entsteht somit neben der Querneigung eine Absenkung in der Langsachse
und danach wieder eine Anrampung. Der Ful3- und Radverkehr hat das Geflihl von
runter und hoch, sowie schrag. Bei StralReneinmindungen entfallt die Querneigung;
der Ful3- und Radverkehr wird auf Fahrbahnniveau herunter gefthrt, quert die
Fahrbahn und wird auf der gegenuber liegenden Seite wieder hochgefihrt.

Die RAST (Richtlinie fir die Anlage von a) jzme g gory
Stadtstralien) spricht sich im Regelfall fur -

eine Anrampung (mittels Formsteinen)
innerhalb des 0,50 m breiten
Sicherheitstrennstreifens zwischen Fahrbahn
und Radweg aus (vgl. Systemskizze
nebenan). Im Kapitel 6.3.7.1 der RAST steht:
.L---] Wegen der Vorteile hinsichtlich
Verkehrssicherheit fur Fullganger und
Radfahrer, Fahrkomfort fur Radfahrer sowie
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bautechnische Herstellung sollen in der Regel Abschragungen im Bereich des
Sicherheitstrennstreifens angewendet werden. [...]"

FUr den Fuld- und Radverkehr in Langsrichtung ist die von der RAST vorgeschlagene
Losung deutlich angenehmer. Der Einbiegende Verkehr muss aus fahrgeometrischer
Sicht mit einer deutlich reduzierten Geschwindigkeit abbiegen. Diese reduzierte
Geschwindigkeit ist ohnehin zum Schutz des Ful3- und Radverkehrs in den meisten
Fallen notig; flr groRere Fahrzeuge ist dies sogar gesetzlich vorgeschrieben. Ein
weiterer Vorteil der kurzen Anrampungen ist, dass der Kfz-Fahrer durch die
~ochwelle® zusatzlich zu dem durchgezogenen Bordstein einen weiteren optischen
Hinweis fur die Vorfahrt des Langsverkehr erhalt, was die Gefahr der
Rechtsabbiegeunfalle verringert.

Bei privaten Ein- und Ausfahrten ist die von der RAST vorgeschlagene kurze
Anrampung wegen der geringen Nutzerfrequenz der Abbiegenden naheliegend.
Auch bei Einmundungen sieht die RAST diese kurze Anrampung fur Strallen mit sehr
geringer Verkehrsbelastung vor. Als Kriterien flr die Anwendung kénnten sein:

e Verkehrsbelastung: sehr gering (RAST)

e Funktion der einmindenden Stralle: Wohnweg bzw. deutlich geringer als

HaupterschlieBungsstralde (RAST)

e kein Busverkehr (mogliches zusatzliches Kriterium in Offenburg)

e kein regelmafiger Krankentransportverkehr (mogliches zusatzliches Kriterium

in Offenburg)

e kein ortlicher Lieferverkehr (mogliches zusatzliches Kriterium in Offenburg)
Die Verwaltung stellt folgende Ortlichkeiten fiir eine Ausfiihrung mit kurzen Rampen
und durchgehendem Bordstein zur Diskussion:

e private Grundstiicksein- und -ausfahrten

e MoltkestraRe/westliche Hindenburgstralie (im weiteren Verlauf schliel3t sich
ein verkehrsberuhigter Bereich an)

Moltkestralde/Dunantweg

Moltkestralde/Am Lerchenrain

WeingartenstralRe/Friedrichstral’e (bereits heute durchgehender Bord)
WeingartenstralRe/HildastralRe (bereits heute durchgehender Bord)

Die Entscheidung, wo eine kurze Anrampung und wo Anrampungen uber den Geh-
und Radweg vorgesehen werden sollen, muss nicht zum jetzigen Zeitpunkt getroffen
werden. Mittels dieser Vorlage soll eine Vorzugsvariante fur die Moltkestra3e und die
WeingartenstralRe festgelegt werden. Im Rahmen der vertiefenden Untersuchung
wird die Art der Anrampung festgelegt, die dann im Baubeschluss fixiert wird.

In der kommenden Vorlage (voraussichtlich 10/2023) wird die Verwaltung einen
Vorschlag fur eine konstruktive Umsetzung der kurzen Anrampungen in Offenburg
vorstellen. Diese wird zusammen mit Fallbeispielen und Vorschlagen, wo diese
umgesetzt werden konnen, den politischen Gremien zur Entscheidung vorlegen

Themenfeld: Strecke

1. Hochstgeschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h

Die Fragestellung, ob nach einer Anderung der Gesetzeslage die Einfiihrung einer
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in der Moltkestral’e moglich ist, hat keine
Auswirkung auf die aktuelle Planung. Alle mafigeblichen Parameter wie
Sichtdreiecke und Kurvenradien werden auf 50 km/h ausgelegt.

Exkurs: Das Thema ,30 km/h in Hauptverkehrsstral3en“ hat Auswirkungen auf
gesamtes Stadtgebiet. Es muss grof3raumig betrachtet werden, da davon
auszugehen ist, dass sich hierdurch Verlagerungen von Verkehrsstromen einstellen



wird. Deshalb wird dieses Thema in der Ubergeordneten Planung, sprich im
Masterplan Verkehr aufgegriffen.
» Fur die Umplanung der Moltkestral’e und Weingartenstral3e ist die spatere
zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht von Bedeutung.

2. Fruhzeitiges Heranfuhren des Radwegs an Fahrbahn bei Einmiindungen
Hiermit ist gemeint, dass ein Bordsteinradweg, der im Langsverkehr durch einen
Grunstreifen zur Fahrbahn abgesetzt ist, vor einer Einmundung/Kreuzung fruhzeitig
vor an die Fahrbahnkante und mittels Radfahrstreifen niveaugleich zum Kfz-Verkehr
bis zum Kreuzungspunkt gefuihrt wird, damit sich der Radverkehr im Aufmerksam-
keitsfeld des Kfz-Verkehrs befindet. Dies soll auch geschehen, wenn hierdurch der
eine oder andere Baum zusatzlich gefallt werden muss.

» Dies wird grundsatzlich bei allen stadtischen Neuplanungen umgesetzt, da
dies ein wesentlicher Beitrag zu Erhdhung der Radverkehrssicherheit ist. Das
frihzeitige Heranfuhren des Radverkehrs an die Fahrbahn ist in den aktuellen
Richtlinien enthalten. Das Einhalten der Vorgaben der Richtlinien ist
wesentliche Voraussetzung zum Erhalt von Férdergeldern.

3. Protected Bikelane
Der Hauptvorteil eines Protected Bikelanes ist, dass er schnell und kostengunstig
umgesetzt werden kann, sofern eine vorhandene Kfz-Spur entfallen kann. In der
Moltkestralde und Weingartenstral3en handelt es sich aber um eine Neugestaltung
eines Querschnitts.
Ein weiterer Vorteil der Protected Bikelanes ist, dass bei einem hohen
FuBverkehrsanteil der Radverkehr durch einen Bordstein getrennt vom Fuldverkehr
gefuhrt wird. Dies ist insbesondere bei Einkaufsstral3en der Fall — nicht aber bei der
Moltkestralde und Weingartenstrale.
Bei Protected Bikelanes wird der Radfahrstreifen physische z. B. durch Baken vom
Kfz-Verkehr getrennt. In der neuen ERA, die voraussichtlich im Sommer 2023
erscheinen wird, wird das Element ,Sicherheitstrennstreifen mit Trennelement®
enthalten sein. Dieser Sicherheitstrennstreifen soll mindestens 0,75 m plus Breite
des Trennelements breit sein. Somit erscheint ein Maf von 1 m realistisch. In der
Summe ist also ein Platzbedarf von mindestens 2,85 - 3 m nétig (1,85-2 m
Radfahrstreifen plus 1 m Sicherheitstrennstreifen inkl. Trennelement). Wenn der
Platz von 3 m zur Verfligung steht, ist es u.a. aus dem subjektivem Sicherheitsgefuhl
vorteilhafter, einen Bordsteinradweg mit 0,50 m Sicherheitstrennstreifen zum Kfz-
Verkehr anzulegen. Bei dieser Variante steht dem Radverkehr die gesamte
Bordsteinradwegbreite zur Verfigung. Bei der Protected Bikelane-Variante sind in
den 1,85 — 2 m Radfahrstreifenbreite Straleneinlaufe und die Entwasserungsrinne
enthalten.

> Bei der Umplanung der MoltkestralRe und Weingenstral’e werden

Bordsteinradwege den Protected Bikelanes vorgezogen.

Themenfeld: Parken
1. Elektroladesaulen an offentlichen Stellplatzen
Ob, wo, wann, wie und durch wen Elektroladesaulen an o6ffentlichen Stellplatzen
vorgesehen werden, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht vorausgesagt werden.
» Sobald hierzu Entscheidungen gefallen sind, kann die Realisierung in den
beiden StralRenzugen gepruft werden.



2. Parkflachen als Anwohnerparken ausweisen
Das Ausweisen von Anwohnerparkflachen wird in einem separaten Projekt bearbeitet
(vgl. Drucksache-Nr. 225/21). Das Ergebnis hat keine Auswirkungen auf die aktuelle
Planung.
» Ein Ausweisen von Anwohnerparkflachen kann zu jeder Zeit durchgefuhrt
werden.

3. Parkflachen fiir Lieferverkehr vorsehen (insbesondere norddstlich der Kreuzung
Moltkestr./Weingartenstr.)
Die heutige Nutzung nordostlich der Kreuzung Moltkestra3e/\WWeingartenstralle
bendtigt keine separat ausgewiesenen Lieferflachen. Eine solche Malihahme wird
nur sehr selten und nur dann ergriffen, wenn der Bedarf einer Stellflache fur
Lieferverkehr taglich mehrmals auftritt (z.B. dstlich vom Rée-Carré) und nicht
anderweitig befriedigt werden kann.
> In den gesamten Strallenzigen der Moltkestral’e und der Weingartenstralle
treten keine Situationen auf, die ein dauerhaftes Freihalten von Flachen fur
den Lieferverkehr rechtfertigen wirden.

4. Grundsttlickszufahrten groRBziigig von offentlichen Stellplatzen freihalten
» Vor dem Hintergrund der engen Platzverhaltnisse im Vergleich zu den
zahlreichen Nutzungsanspriichen werden ausreichend breite Flachen zum
Befahren der Grundstuckszufahrten von o6ffentlichen Stellplatzen freigehalten
werden.

5. Zu wenig offentliche Stellplatze
Vor dem Hintergrund, dass aktuell zahlreiche private Stellplatze und Garagen in den
Hinterhofen nicht genutzt werden, in Verbindung mit den engen Platzverhaltnissen
erscheint ein grof3zugiges Angebot an offentlichen Stellplatzen nicht hilfreich.
Betrachtet man zudem die Prioritaten der Ziele, die von der Blrgerschaft erarbeitet
und vom Gemeinderat beschlossen wurden, mussen vorrangig die Ziele Sicherheit,
Trennung der Verkehrsangebote, Querungsmadglichkeiten, Schutz bestehender
Grunflachen und Baumbestiunde, flieRender Verkehrsablauf und dann erst die
Parkerreichbarkeit der Geschafte erfullt werden. Es wurden Varianten erarbeitet, die
mehr offentliche Stellplatze enthalten. Die Abwagung mehr Baume oder mehr Parken
fuhrte zu der vorgeschlagenen Vorzugsvariante.

» Es wurden Varianten mit unterschiedlicher Anzahl an o6ffentlichen Stellplatzen

erarbeitet.

6. Dooringgefahr
Hiermit ist die Gefahr gemeint, die fur Radfahrende besteht, wenn eine Autotur in das
Lichtraumprofil des Radverkehrs gedffnet wird.
> An allen offentlichen Stellplatzen, die an Radverkehrsanlagen grenzen, ist ein
Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m vorgesehen.

7. Kurzzeitstellplatze mit max. 30 Minuten schaffen (Weingartenstrale Bereich
Drogeriemarkt)
» Der Vorschlag wird umgesetzt.

8. Moglichkeit zum Be- und Entladen (Weingartenstrale westlich der
Moltkestralde)



Insbesondere in diesem Bereich herrschen sehr beengte Platzverhaltnisse, so dass
die hoher priorisierten Ziele (Sicherheit, Trennung der Verkehrsangebote,
Querungsmaglichkeiten, Schutz bestehender Grunflachen und Baumbestinde,
flieBender Verkehrsablauf) nur mit Muhe befriedigt werden konnen.
> Es erscheint aufgrund der engen Platzverhaltnisse nicht sinnvoll, dauerhaft
Be- und Entladeflachen freizuhalten. Diese Flachen werden besser dem Ful3-
und Radverkehr sowie den Grunflachen zugeordnet.

Themenfeld: Einzelanmerkungen
1. Warnschild bei Penny-Ausfahrt (siidl. Moltkestr.)
> Es ist ein Schild ,Achtung Radfahrer” vorgesehen.

2. Beriicksichtigung der Bediurfnisse der Nutzergruppe Kinder
Sowohl die Moltkestral3e als auch die Weingartenstrale wird viel von Kindern im
Langsverkehr und zum Queren benutzt.

» Die besonderen Bedurfnisse von Kindern wird in der Planung unter anderem
darin berUcksichtigt, dass der Rad- und Fuldverkehr getrennt wird und die
bendtigten Flachen in ausreichenden Breiten vorgesehen sind. Ebenso ist
eine Trennung zum Kfz-Verkehr vorgesehen. Zudem wird das Queren durch
zusatzliche Fuldigangeruberwege und eine Fulgangerampel vorgeschlagen.
Die Belange der Fuldganger werden in den Bewertungen berlcksichtigt.

3. Konflikte zwischen FuB und Radverkehr an Haltestellen
» An den Haltestellen ist eine Aufstellflache fur die Fahrgaste vorgesehen, so
dass aus- und einsteigende Fahrgaste nicht in Konflikt mit Radfahrenden
kommen.

4. Bordsteinabsenkungen gegeniiber von Einmindungen
» Soweit es moglich und sinnvoll ist, werden gegentber von Einmindungen
Bordsteinabsenkungen vorgesehen, damit das Einbiegen fur Radfahrende

und mobilitatseingeschrankte Personen erleichtert wird.

5. FuBgangeriiberwege (Zebrastreifen) an Mittelinseln
Ein Grofteil der bestehenden Querungshilfen in der Moltkestralde wird durch
FuRgangeruberwege ersetzt.
» Soweit es moglich und sinnvoll ist, werden Fu3gangeruberwege an
Querungshilfen angeordnet.

6. Haltebucht fur Kfz-Fahrer am Briefkasten
» Aufgrund der engen Platzverhaltnisse wird auf das Vorhalten einer Haltebucht
fur Kfz-Fahrer am Briefkasten zum Wohl von breiteren Flachen fur den Ful3-
bzw. Radverkehr oder eines Grunstreifens verzichtet.



