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1. Anlass und Aufgabenstellung

1.1 Stadt UnterschleiRheim

Die Stadt UnterschleiRheim befindet sich ca. 17 km nérdlich von Minchen im oberbayerischen
Landkreis Munchen. Die 30.000 Einwohner starke Stadt liegt zwischen den Flissen Isar und Am-
per auf einer Flache von 14,93 km2. Sie gliedert sich in die Stadtteile Unterschleil3heim, Lohhof,
Lohhof-Siid, Riedmoos, Inhauser Moos und Hollern.

Unterschleil3heim bildet mit insgesamt acht Kommunen die NordAllianz, einen informellen Zusam-
menschluss von Kommunen nérdlich von Minchen.

Durch die Bahnstrecke Miinchen-Freising wird Unterschleilheim in zwei Teile getrennt. Wéahrend
der nordwestliche Bereich groé3tenteils durch Gewerbeansiedlungen geprégt ist, ist der sidoéstliche
Bereich Uberwiegend durch Wohnbebauung gekennzeichnet. Das Zentrum der Stadt liegt verteilt
im Bereich des Rathauses und entlang der Bezirksstral3e.

Die unmittelbare Umgebung ist landlich gepragt. Wahrend in Richtung Stiden mit Oberschleilsheim
und der Landeshauptstadt (LH) Minchen dicht besiedelte Gebiete anschlieBen, nimmt die Sied-
lungsdichte in Richtung Norden ab.

Mobilitatsanforderungen der Wachstumsregion

Die Stadt UnterschleiBheim gehdort zu den Wachstumsregionen im GroRraum Muinchen. Die Stadt
ist zum einen Wohnort flr Pendler nach Miinchen, zum anderen aber auch Ziel von Pendlern aus
dem Umland, da mehrere GrofRunternehmen anséassig sind. Ein wichtiger Faktor ist die Férderung
der Wirtschaft in UnterschleiRheim. So grundete sich dort die ICU, die Innovative Community Un-
terschleiRheim, ein Netzwerk von innovativen, lokal ansassigen Unternehmen mit globalem An-
spruch. Ziel ist es, den High-Tech-Standort UnterschleilZheim und den Informationsaustausch un-
ter den Unternehmen zu férdern.

Dies fuhrt zu einer wachsenden Nachfrage von Mobilitdtsangeboten.

1.2 Veranderung der Rahmenbedingungen

Veradnderung der Gesellschaft und der Mobilitat

Es kann eine zunehmende Veranderung des Mobilitdtsverhaltens der Bevolkerung aufgrund von
Faktoren, wie

o der Verteuerung der Energie/Kraftstoffe,
) dem demographischen Wandel (die Bevdlkerung wird alter),
o dem Wertewandel der Gesellschaft (Umweltbewusstsein, Kfz als Statussymbol, etc.)

o der Erhéhung des Aktionsradius des Fahrrades (E-Mobilitat, Lastenrader, etc.),
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o der digitalen Vernetzung der Mobilitatsangebote (Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel
flr einen Weg)

festgestellt werden. So wird beispielsweise das Fahrrad zunehmend als ein geeigneteres bzw.
wirtschaftlicheres Verkehrsmittel gegenuber dem Kfz wahrgenommen und genutzt. Die Verkehrs-
sicherheit der ,schwachen® Verkehrsteilnehmer steht im Fokus. Dartber hinaus fordern Bur-
gerf/innen ein Mitspracherecht ein, das in der Stadt in Form von zahlreichen Blrgerinitiativen, die
sich mit verkehrlichen Themen auseinandersetzen, ausgepragt ist.

Verédnderung der gesetzlichen Rahmenbedingungen

Innerhalb der letzten Jahre haben sich die gesetzlichen und technischen Grundlagen in der Ver-
kehrsplanung geandert. Hervorzuheben sind die StVO-Novellen 1997 (Fahrradnovelle) und 2013
(Verkehrssicherheit vor Leistungsfahigkeit). Dies stellt die Stadt vor die Aufgabe, die Anforderun-
gen an die Verkehrswege auf Basis der geédnderten Gesetzeslage zu Uberprifen.

Multimodalitat

Die Nutzung bzw. Kombination verschiedener Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges bzw. die
Madglichkeit unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen zu kénnen wird als Multimodalitat verstanden.
In der heutigen Gesellschaft spielt diese Verknipfung eine zunehmende Rolle. Es ist es notwen-
dig, Mobilitatsangebote aufeinander abzustimmen. Die gemeinsame Nutzung von Verkehrsmitteln
liegt im Trend und wird durch eine bessere digitale Vernetzung eine hohe Bedeutung in der zu-
kinftigen Mobilitat einnehmen (Stichwort: Sharing-Angebote).

ek ster
Standardisiertes Standardisiertes

Standardisierte Schnittstellen i

Abb. 1: Elemente eines multimodalen Verkehrssystems

1.3 Strategische Radverkehrsforderung

Zur nachhaltigen Férderung des Radverkehrs ist ein strategischer und integrierter Handlungsan-
satz notwendig, um die gesetzten Ziele und Teilziele zu erreichen. Darunter versteht man den kon-
sequenten und systematischen Ausbau der Einzelkomponenten Infrastruktur, Service, Information

2
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und Kommunikation. Wahrend dieser Ansatz im Bereich des Kfz-Verkehrs seit Jahrzehnten ver-
folgt wurde, ist er nun auf ein multimodales Verkehrssystem zu Ubertragen, so dass die Vorausset-
zungen zur einfachen und bequemen Nutzung der Verkehrsmittel im Umweltverbund in Verbin-
dung mit einem fahrradfreundlichen Klima geschaffen werden.

1.3.1 Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fir eine sichere und
komfortable Mobilitat. Dazu gehoéren alle Verkehrswege von der Stral3e bis zum Wanderweg.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

) die flachendeckende und direkte Verknipfung von fir den Verkehrstrager relevanten Zielen
unter Berucksichtigung der jeweiligen Umwegeempfindlichkeit, Aktionsradien, Fahrzeugty-
pen, Verbindungsfunktionen, etc.,

o die Kriterien der Richtlinien und Gesetze sind grundsatzlich umzusetzen,

) die sichere, direkte und eindeutige Fuhrung auf VerkehrsstralRen insbesondere in Einmin-
dungen und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit halt
viele Menschen von der Nutzung bestimmter Verkehrstrager ab, insbhesondere dem Fahrrad.
Diesen Angsten wirken sicher zu nutzende VerkehrsstralRen und deren Nebenanlagen, Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen im ErschlieRungsstralennetz auf 30 km/h und eine eindeuti-
ge Verkehrsfihrung entgegen,

) die Beriicksichtigung der besonderen Merkmale und Anforderungen von Freizeitverkehren,
Aufenthaltsfunktionen und stadtebaulich sensibler Bereiche durch eine Reduzierung der
Larm- und Abgasemissionen in den Orten und der Bereitstellung von entsprechenden (ge-
trennten) Wegen fir jeden Verkehrstrager,

. die Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller Ver-
kehrsteilnehmergruppen sind gleichberechtigt zu behandeln und missen vertraglich mitei-
nander in Zusammenhang gestellt werden,

o der Komfort der Route: Gerade umweltvertragliche Verkehrsmittel durfen nicht durch unnéti-
ge Widerstande erschwert werden. Neben ausreichend bemessenen und mangelfreien Ver-
kehrsanlagen muss die Verkehrsfihrung umwegearm sowie klar und eindeutig erkennbar
sein.

1.3.2 Service

Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, die zur komfortablen Nutzung eines Verkehrs-
mittels in Verbindung mit einem attraktiven Gesamtangebot beitragen. So tragt als positives Allein-
stellungsmerkmal nicht nur die Infrastruktur, sondern vor allem das Serviceangebot rund um die
Strecken zur Attraktivitdt des gesamten Netzes bei.

Das Serviceangebot muss an die jeweiligen Verkehrsmittel angepasst sein, denn die spezifischen
Anforderungen sind unterschiedlich. Zentrale Elemente sind

. Multimodalitét; d.h. Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel untereinander,
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o Parkplatze, Abstellanlagen, Haltestellen und Aufenthaltsflachen,

o Verfugbarkeit des Verkehrsmittels Uber Leihangebote und Sharing-Méglichkeiten bzw. die
Angebotsdichte,

o Reparatur- und Versorgungseinrichtungen,
o Bevorrechtigung eines Verkehrsmittels auf bestimmten Routen.

Uber entsprechende Angebote kann die Attraktivitat einzelner Verkehrsmittel und deren Nutzungs-
intensitat gezielt gesteuert werden.

1.3.3 Information

Information stellt eine weitere zentrale Komponente dar. Die Vorteile und die Funktion eines Ver-
kehrsmittels im Gesamtsystem und die Verbesserung der Rahmenbedingungen, wie z.B. neue
Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Veranderungen innerhalb der Rechtsetzung mus-
sen kontinuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

o die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im Stralienverkehr. Dies beinhaltet
die Wegweisung entlang der Strecke und Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des Standortes
im Gesamtnetz (Verkehrsleitung).

o die Offentlichkeitsarbeit zur Attraktivitit des Gesamtverkehrsangebotes und Verbesserun-
gen der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot missen
kontinuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z.B. Printprodukte, Internet) zielgruppen- und
altersspezifisch publiziert werden.

1.3.4 Kommunikation

Die Kommunikation bildet den zentralen Schlisselfaktor in allen zukinftigen Handlungsansatzen
zur Umsetzung eines nachhaltigen Verkehrssystems, da ein durchgreifender Einstellungs- und
Verhaltenswandel ausschlief3lich tber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation
mit dem Burger erreicht werden kann.

Wichtige Bestandteile der Kommunikation sind Veranstaltungen und Kampagnen, die die Blrger
und Interessensgemeinschaften in Planungs- und Entscheidungsprozesse einbeziehen. Sie sollen
informieren, helfen Hemmungen gegeniber neuer/alternativer Verkehrssysteme abzubauen und
zum Ausprobieren einladen.

1.3.5 Tourismus und Naherholung

Gerade fUr die Stadt Unterschleil3heim als Teil der Metropolregion Miinchen bedarf der Freizeit-
verkehr einer gesonderten Betrachtung.

Wahrend im Alltagsverkehr neben der Verkehrssicherheit vor allem eine zligige und direkte Bewe-
gung im Verkehrssystem gewlinscht ist, treten im Freizeitverkehr vermehrt Aufenthaltsfunktionen
und die Attraktivitat von Verbindungen in den Vordergrund. Dies fuhrt zu einer verstarkten Unver-
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traglichkeit zwischen MIV und NMIV. Eine weitere Schwierigkeit des Freizeitverkehres ist dessen
unregelmafiges und stark schwankendes Verkehrsaufkommen. Wahrend an Sommerwochenen-
den Spitzenbelastungen erreicht werden, treten an triiben Winterwerktagen kaum Verkehre auf.

1.4 Aufgabe und Zielsetzung

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern e.V.

Die ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern e.V." (AGFK) ist ein freiwilliger
Zusammenschluss von Stadten, Gemeinden und Kreisen in Bayern, der sich zum Ziel gesetzt hat,
den nicht motorisierten Verkehr als moderne, zukunftsfahige und umweltfreundliche Form der Mo-
bilitat zu férdern.

Dabei ist klar, dass innerhalb der Gruppe der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer das Fahrrad
die Fortbewegungsmaglichkeit mit dem weitesten Aktionsradius und dem grof3ten Verlagerungspo-
tenzial bleibt, wenn es um den Ersatz von Kfz-Fahrten im Modal-Split geht. Man weil3 heute, dass
ca. 50% aller Autofahrten im Bereich der Kurzstrecke — also zwischen 0,1 und 5 km — stattfinden.
Hier sieht die AGFK den strategischen Ansatzpunkt fur die Forderung des Fahrradverkehrs, d. h.
fur ein Umsteigen vom Auto auf das Fahrrad. Gerade der Gibermafiige motorisierte Kurzstrecken-
verkehr ist das Kernproblem vieler Stadte. Ein hoher Radverkehrsanteil entspannt die verkehrliche
Situation und schafft dariiber hinaus Freirdume fur den Kfz-Verkehr, der fiir die Erreichbarkeit und
wirtschaftliche Funktionsféahigkeit einer Stadt unabdingbar ist.

Die dichte Siedlungsstruktur mit ihren kurzen Wegen bildet eine gute Grundlage fur den Radver-
kehr. Neben dem Alltagsradverkehr bieten sich in der Stadt Unterschleil3heim aufgrund der Lage
sowie der umgebenden reizvollen Landschaft ebenfalls fiir den Freizeitradverkehr sehr gute Vo-
raussetzungen.
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Der ideale Modal Split (BRD)

(inter-)kontinental

800 km-global ~0,1% Flugzeug Flugverkehr
~1% Zug/Fernbus Off. Fernverkehr
national ALt
& uto
1-800 km o MIV
~25%
ol Bus und
ok Bahn ~14% 0PNV

............................................................................................. Zielmarke 60% -+

Entfernung

Binnenbereich

0-7 km (15-40%)

Nahmobilitat

Nahbereich

0=2km (20-40%)

Nahmobilitdat = Basismobilitéat

Abb. 2: Der ideale Modal Split (Quelle AGFK)

Die Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft verstehen sich nicht nur als ,Fahrradfreundliche Kommu-
nen®, sondern dariber hinaus als Modellstadte fiir eine zukunftsfahige, 6kologisch sinnvolle und
stadtvertragliche Mobilitat und unterstitzen alle MaRnahmen, die die Stadt als Lebensraum star-
ken.

Die AGFK Bayern zahlt aktuell 61 Mitglieder (Stand: 10.10.2018), darunter sechs Landkreise sowie
die Stadt UnterschleiRheim. Voraussetzung fir die Auszeichnung als ,Fahrradfreundliche Kommu-
ne in Bayern® ist die Mitgliedschaft sowie die im Rahmen der Hauptbereisung durch eine Bewer-
tungskommission festgestellte Einhaltung der Aufnahmekriterien der AGFK Bayern. Diesen Kirite-
rien missen auch alle Grindungsmitglieder — wie die Stadt UnterschlieBheim — erfillen. Die unab-
hangige Bewertungskommission besteht aus dem Vorstand der AGFK Bayern, der obersten Bau-
behdrde, dem ADFC, der Polizei, der Verkehrswacht und den Landtagsfraktionen. Jedes Mitglied
muss sich nach sieben Jahren erneut einer Prifung unterziehen.

Studie ,,Fahrradfreundliche Kommune UnterschleiBheim*

In der Studie ,Fahrradfreundliche Kommune Unterschleillheim® (top plan, Uberarbeitete Fassung
2013) wurde erstmalig eine Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur und daraus Mal3nahmen ent-
wickelt. Hierzu wurden folgende Arbeitsschritte durchgefihrt:

o Definition eine Haupt- und Nebenroutennetzes auf Basis bestehender und ausgewiesener
Radrouten.

. Beurteilung aller StraRen des HauptverkehrsstralRennetzes bezlglich der Radverkehrsfiih-
rung. Definition von MaflRnahmen bei nicht ausreichender Radverkehrsfiihrung.



http://www.stmi.bayern.de/bauen/stbv/obb/
http://www.stmi.bayern.de/bauen/stbv/obb/
http://www.adfc.de/
http://www.polizei.bayern.de/
http://www.verkehrswacht-bayern.de/
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o Allgemeine und pauschalisierte Beurteilung aller weiteren StraRen im Kfz-Netz und Bewer-
tung einzelner StralRenzige mit besonderer Bedeutung. Definition von MalRnahmen bei nicht
ausreichender Radverkehrsfiihrung.

) Fahrradabstellanlagenkonzept (Beurteilung, Bewertung, Auslastungszéhlung und MaRnah-
mendefinition).

. Hinweise zu Service-, Information und Kommunikationselementen.

Damit greift die Studie den integrierten Ansatz zur Forderung des Radverkehrs auf.

Zielsetzung der Handlungsstrategie

Auf Grundlage der Studie ,Fahrradfreundliche Kommune Unterschleitheim® soll ein vertiefendes
Handlungsprogramm erarbeitet werden. Dabei soll berticksichtigt werden, dass

) ein hierarchisches aufgebautes Radverkehrsnetz auf Grundlage der Richtlinie fUr integrierte
Netzgestaltung (RIN, FGSV) erarbeitet wird,

. das entwickelte Netz auf Basis der Anforderungen der StVO, VwV-StVO, ERA und der
AGFK-BY analysiert wird, im Hinblick auf

- Fuhrungsformen des Radverkehrs,

- Durchgéangige Sicherung des Radverkehrs,

- Sicherheit-, Beschilderungs- und Komfortméngel im Netz,

- Erweiterte Qualitatskriterien im Hinblick auf die Netzhierarchie und

o daraus ein stringentes MaRnahmenkonzept entwickelt wird.
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2. Ausgangsanalyse

2.1 Infrastruktur

2.1.1 Radverkehrsnetz

Das bestehende Radverkehrsnetz basiert auf den mittels Zielwegweisern ausgewiesenen Routen.
Diese Routen wurden zum einen durch das staatliche Bauamt und zum anderen durch den Erho-
lungsflachenverein definiert. Hauptzielgruppe der Netze ist der Freizeitverkehr.

Aus diesem Netz wurde durch top plan (2013) ein Haupt- und Nebenroutennetz entwickelt. Eine
Unterscheidung zwischen Alltag- und Freizeitverkehr besteht nicht. Alle Netzelemente verlaufen
vorwiegend entlang von verkehrsarmen StraRen im Nebennetz. Daraus resultiert, dass wichtige
Quell- und Zielpunkte, z.B. die Geschéfte entlang der Bezirksstral3e, nicht unmittelbar an das Netz
angeschlossen sind oder wie z.B. das Carl-Orff-Gymnasium aus bestimmten Himmelsrichtungen
nur Uber Umwege erreichbar sind.

Das bestehende Netz Gbernimmt neben der kommunalen ErschlieBung auch die Uberregionale
Einbindung, u.a. nach OberschleiRheim und Minchen.
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Das Bayernnetz fur Radler verlauft nicht durch Unterschlei3heim. Es sind im Radroutenplaner des
Bayernnetzes nur ,weitere“ Routen gekennzeichnet, deren Ursprung nicht bekannt ist.

Touristische Themenrouten verlaufen nicht durch Unterschleil3heim.

Im Rahmen einer ersten Ortsbegehung wurden sowohl benutzungspflichtige als auch nicht benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlagen dokumentiert, deren baulicher Ursprung in den 70er Jahren
liegen durfte. Dass die Benutzungspflicht einiger Wege bereits aufgehoben wurde, zeigt, dass sich
die Stadt Unterschleil3heim bereits intensiv mit dem Thema auseinandersetzt. Neue Elemente wie
z.B. Schutzstreifen finden ebenfalls bereits Anwendung in UnterschleiBheim (z.B. sldliche Ingol-
stadter Stral3e).

Im Nebennetz existieren neben Tempo 30-Zonen auch Strecken mit zuldssigen Geschwindigkeiten
von 30 km/h und 50 km/h (siehe Kfz-Netz).

MalRnahmen

Die Studie ,Fahrradfreundliche Kommune Unterschleilheim® enthélt eine MalRhahmenliste zum
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur (vgl. Kapitel 1.3). Die Stadt Unterschlei3heim hat bereits ers-
te MaRnahmen umgesetzt, andere befinden sich in Planung. Im MaRBnahmenkonzept wird hierauf
genauer eingegangen.

Radschnellweg Minchen-Garching/UnterschleiRheim

Das zukiinftige Ruckgrat des Radverkehrsnetzes in Unterschleil3heim bildet der Radschnellweg
zwischen Minchen und Garching bzw. UnterschleiBheim. Der Radschnellweg als hochwertigste
Radverkehrsverbindung erschlief3t Unterschleilheim lber die die B13 und endet voraussichtlich
am Knoten Miunchener Ring. Entlang der B13 werden Radverkehrsmengen von bis zu 5.000 Rad-
fahrern pro Tag prognostiziert.

Die Machbarkeitsuntersuchung zum Radschnellweg und die Routenauswahl wurden im Juli 2017
abgeschlossen und enthalten Empfehlungen zum Ausbau der Achsen entsprechend der hohen
Anforderungen an Radschnellverbindungen. Nachfolgend werden die konkreten Planungen be-
gonnen.




NP
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

ol n| Plasugeverband PN
| Wirtschaftsraus
]
827 itt 7 - adter L ( tung bis Miin-
chener Ring) (OS)
LN Landkreis
A Miinchen
Yo o
ol 1 Mo /e
o ! 4 L
° b, ,
b ‘f:._ 08 ¥ !
e P ! ¥
A
o /< 90000, {
° 5° v
° || é +
oLl lbs ¥ W KW KD 5
2 4 \T + v
" |
= - MG
® ® o Abb. 30. 7- Landstrae Rottegger bis Ring)
+ °7j -
ATt @ @ | | B " Kenndaten MaBnahmen Kostenschatzung
! 1
L Streck b Kost
ST 237m " 12,35
Knoten Beleuchtung Kostenkm
punkte 4 exforderlich 5,21 1m0
Nutzer- 3_600 Grunderwerb icht
potenzial  gagganvenrag erforderlich
. Umfeld Landschaft,
Machbarkeitsuntersuchung Cawerbs
fir eine Radschnellverbindung von der Stadtgrenze R N
Miinchen bis Garching / UnterschleiBheim Der rund 2,4 km lange Abschnitt fuhrt entiang der Ingolstadter Landstrae (B 13) von Hohe Auto-
v verwertung Rottegger bis zum Munchener Ring. Von dort aus wird der Radverkehr uber das kom-
- Abschlussbericht - munale der Stadt L 2u den Quell- und Zielpunkten gefuhrt. Das

Umfeld ist gepragt von landschaftlichen Freiflachen im Westen sowie von gewerblichen und privaten

47

Abb. 4: Machbarkeitsuntersuchung fur die Radschnellverbdingung Miinchen - Garching/UnterschleiRheim

2.1.2 OV-Netz

Unterschlei3heim liegt an der Bahnstrecke Minchen-Freising. Die auf dieser Strecke verkehrende
S-Bahn verbindet UnterschleiBheim im 20-Minuten Takt (Hauptzeit) mit der LH Minchen. Die S-
Bahn bedient die Bahnhofe Unterschleil3heim und Lohhof. Das regionale Busliniennetz erganzt die
Bahnverbindungen mit Anschliissen an den Bahnhdfen. Beide Bahnhéfe bilden damit einen wichti-
gen Verknupfungspunkt im Verkehrsnetz.

2.1.3 Kfz-Netz

Die Stadt Unterschlei3heim ist Gber die Bundesautobahn A92 (Autobahnring Minchen — A9 —
Flughafen — Deggendorf) und die BundesstralRe B13 (Minchen — Pfaffenhofen) tberregional opti-
mal an das StralRennetz angebunden. Ergadnzend verlauft die StaatstralBe St 2342 von Ober-
schleillheim nach und durch UnterschleiBheim. Die St 2053 (Munchen —Eching) verlauft tangential
entlang der sudlichen Stadtgrenze.

Von groRerer Bedeutung ist daruber hinaus der Munchner Ring, der gemeinsam mit der St 2342
im Westen und der B 13 im Osten einen HauptverkehrsstraRenring um UnterschleiRheim herum
bildet. Die Verkehrsbelastungen auf dem Ring liegen zwischen 10.000 und 15.000 Kfz/24h.

Das Nebenstral3ennetz innerhalb der bebauten Gebiete und aulRerhalb der Gewerbegebiete ist
gekennzeichnet durch Tempo 30-Zonen, die mit mehreren Vorfahrtsstraen durchzogen und ge-
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trennt sind. Auf den VorfahrtstraBen (z.B. Nelkenstral3e, Bezirksstraf3e) gilt die innerértliche Regel-
geschwindigkeit von 50 km/h, die in sensiblen Bereichen abschnittsweise und/oder zeitlich be-
schrankt auf 30 km/h reduziert ist.

2.2 Serviceangebote

Fahrradabstellanlagen finden sich bevorzugt an den Schulen sowie am Bahnhof als zentraler Ver-
knupfungspunkt. Die Kapazitat der Abstellanlagen am Bahnhof ist hoch, die Anlagen Uberdacht,
witterungsgeschutzt und hoch ausgelastet.

Im Rahmen der Studie ,Fahrradfreundliche Kommune Unterschleilheim® wurde eine umfangreiche
Erfassung und Bewertung der Fahrradabstellanlagen durchgefiihrt (vgl. Kapitel 1.3). Aus dieser
Bestandsaufnahme wurde ein detailliertes MalRnahmenkonzept entwickelt. Erste MaRnahmen
wurden bereits umgesetzt oder befinden sich in Planung.

Ein offentliches Fahrradverleihsystem existiert bisher nicht. Nach einem Grundsatzbeschluss des
Stadtrates soll das MVG-Mietrad eingefuhrt werden.

Service rund um das Fahrrad wird von den ortsansassigen Fahrradgeschaften angeboten. Neben
Beratung, Verkauf und Reparatur besteht die Mdglichkeit hier Fahrrader (auch Pedelecs) zu mie-
ten.

In UnterschleiBheim gibt es keine vom ADFC zertifizierte Bed&Bike Betriebe, die neben dem her-
kommlichen Ubernachtungsbetrieb auch spezielle Angebote (Abstellplatze, Lunchpakte, Luft, etc.
fur Radfahrer bereithalten. Das ist auf fehlende touristische Themenrouten zurtickzufihren.

Ladestationen, Reparaturpoints, etc. werden als empfohlene Handlungsfelder in der Studie ,Fahr-
radfreundliche Kommune UnterschleiBheim®“ angeregt. Erste MalRnahmen sind umgesetzt (La-
destation seit September 2017, offentliche Luftpumpe seit April 2018), weitere befinden sich in
Planung.

2.3 Information- und Kommunikation

Fur Radfahrer existiert ein Wegweisungssystem. Fir das Radverkehrsnetz nach top plan wird die-
ses flachendeckend auf FGSV-Standard aufgeristet. Das System wird zentral durch die Stadt Un-
terschleiRheim verwaltet.

Die Stadt UnterschleiRheim stellt dariiber hinaus Informationen fiir Radfahrer u.a. in ihrem Inter-
netauftritt zur Verflgung. Als Informationsquelle dienen Uberregionale Angebote des Landkreises,
des Bayernnetzes und Routenportale privater Anbieter. Kartenmaterial ist zudem Uber den Erho-
lungsflachenverein und die NordAllianz erhaltlich.

Die Stadt UnterschleiBheim beteiligt sich erfolgreich an der Aktion Stadtradeln. Die Stadt ist Griin-
dungsmitglied der AGFK Bayern und engagiert sich hier bei Flyeraktionen wie

. Miteinander im Verkehr,
. Sicher ans Ziel und

. Lass Dich mal wieder sehen.

11
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Weitere selbststandig initilerte Aktionen der Stadt sind u.a.
. UGA Infostand,

. Einweihung Schutzstreifen und

o Ein gemeinsamer Infostand mit dem ADFC.

Der ADFC bietet zudem weitere Aktionen und ein breites Tourenangebot an. Zudem ist die Stadt
Unterschleil3heim Fordermitglied des ADFC.

Auch zu dieser Saule der Radverkehrsforderung sind in der Studie ,Fahrradfreundliche Kommune
UnterschleiRheim“ MalRnahmenvorschléage enthalten.

2.4 Fahrradklimatest 2016

Im Fruhjahr 2017 wurden die Ergebnisse des ADFC Klimatests 2016 veréffentlicht. Es wurden
Fragen zu den Bereichen

o Fahrrad- und Verkehrsklima (durchschnittliche Note 2,8),
. Sicherheit beim Radfahren (durchschnittliche Note 3,6),

) Stellenwert des Radverkehrs (durchschnittliche Note 3,4),
o Komfort des Radfahrens (durchschnittliche Note 3,8) und
o Infrastruktur (durchschnittliche Note 3,0)

gestellt. In der Gesamtnote erhalt Unterschleil3heim die Note 3,33 und liegt damit im ADFC Klima-
test unter Kommunen vergleichbarer Grof3e in Deutschland auf einem guten Rang 63 von 364. Der
Spitzenreiter erzielt eine Bewertung von 1,86.

Negativ (Note 4,0 oder schlechter) wurden die Verfiigbarkeit von 6ffentlichen Leihradern (Schlech-
tester Wert 5,1), die Kontrolle von Falschparkern (4,3), die Breite der Wege fur Radfahrer (4,2) und
die Fahrradmitnahme im OV (4,0) bewertet.

Als positiv (Note 2,5 oder besser) bewerten die Burgerinnen und Burger die Grundeinstellung der
Bevolkerung zum Fahrradfahren (2,2), die Erreichbarkeit des Stadtzentrums (Bestnote 1,8) und die
Madglichkeit ztigig Radfahren zu kénnen (2,4). Diese Punkte werden in mehreren Stadten positiv
bewertet.

2.5 Unfalle

In den Jahren 2013 bis 2015 ereigneten sich 99 Unfélle mit Radfahrerbeteiligung. In Bezug auf die
Einwohnerzahl ergibt dies 1,25 Unfélle pro 1.000 Einwohner. In der LH Minchen liegt dieser Wert
vergleichend bei 1,73. Damit ist das Unfallrisiko in UnterschleilZheim eher gering. Allerdings mus-
sen diese Zahlen immer im Vergleich mit dem Modal Split gesehen werden, da dort, wo mehr Rad-
fahrer fahren kdénnen, auch mehr Radfahrer verunglicken. Dieser Vergleichswert liegt fir Unter-
schleil3heim nicht vor.
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Abb. 5: Anteil der Unfélle nach Unfalltyp in Bezug auf die Gesamtunfallzahl

Einteilung nach Unfalltyp

Als Unfalltyp bezeichnet die deutsche Unfallforschung den Verkehrsvorgang beziehungsweise die
Konfliktsituation, aus der ein Verkehrsunfall entstanden ist. Zusammen mit der Unfallursache, die
zum Konflikt fuhrte, beschreibt der Unfalltyp die Entstehungsphase vor dem Schadenseintritt. Um
Unfalle zu kategorisieren, werden auf3erdem die Unfallart zur Beschreibung des aus der Konfliktsi-
tuation resultierenden direkten Unfallablaufs sowie die Unfallkategorie zur Beschreibung der
schwersten Unfallfolge herangezogen. Diese Daten liegen jedoch nicht vor.

Fur die Bestimmung des Unfalltyps entscheidend ist allein die Konfliktsituation, die zu dem Unfall
fuhrte. Ob und wie Verkehrsteilnehmer kollidiert sind, also die Unfallart, ist fir die Bestimmung des
Unfalltyps nicht von Bedeutung.

Fahrunfall (Typ 1, F)

Bei 3% der Unfalle handelt es sich um Fahrunfalle. Die Unfélle wurden ausgel6st durch den Ver-
lust der Kontrolle des Fahrzeugs (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher Ein-
schéatzung des Stral3enverlaufs, des Stral3enzustandes 0.4.), ohne dass andere Verkehrsteilneh-
mer dazu beigetragen haben.

Abbiege-Unfall (Typ 2, AB)

Bei rund 16% der Unfélle handelt es sich um den Funktionstyp Abbiege-Unfall. Dieser Unfall wird
durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter
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Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks- oder
Parkplatzzufahrten ausgelost.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (Typ 3, EK)

Fast die Halfte aller Unfélle sind mit 46% dem Unfalltyp Einbiegen/Kreuzen-Unfall zuzuordnen.
Diese werden durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichti-
gen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten
von Grundsticken und Parkplatzen ausgeldst. Dieser Unfalltyp ist der haufigste im Betrachtungs-
zeitraum 2012 bis 2014.

Uberschreiten-Unfall (Typ 4, US)

1% der Unfalle konnen dem Unfalltyp "Uberschreiten-Unfall" zugeordnet werden. Diese Unfélle
wurden ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Radfahrenden und einem Ful3ganger auf
der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging und der Radfahrende nicht abgebogen ist.

Unfall durch ruhenden Verkehr (Typ 5, RV)

Bei etwa 7% der Unfélle handelt es sich um den Funktionstyp “Unfall durch ruhenden Verkehr®.
Diese Unfélle entstehen aus Konflikten zwischen einem Fahrzeug des flieRenden Verkehrs und ei-
nem Fahrzeug des ruhenden Verkehrs (Parken, Halten, Park- und Haltemanéver).

Unfall im Langsverkehr (Typ 6, LV)

Etwa 8% der Unfélle sind Unfalle im sogenannten Langsverkehr. Diese werden durch einen Kon-
flikt zwischen Verkehrsteilnehmern verursacht, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Rich-
tung bewegen.

Sonstige Unfélle (Typ 7, SO)

Etwa 19% der Unfalle sind Situationen wie Riuckwartsfahren oder Wenden eines Fahrzeugs auf-
grund von Hindernissen auf der Fahrbahn etc. zuzuordnen.

Im bundesweiten Vergleich liegt die groldte Gefahrenquelle fiir Radfahrende an Kreuzungen und
Einfahrten. Hier ereignen sich 66 % aller Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung und 80 % aller Ver-
letzten sind Radfahrende. Mit 63 % der Unfélle sind diese Unféalle auch in Unterschlei3heim am
haufigsten und liegen nahezu im Bereich des Bundesdurchschnitts.

Lage der Unfalle im Stadtgebiet

Es ist auffallig, dass rund 80% aller Radverkehrsunféalle entlang des Vorfahrtsstral3ennetzes liegen.
Innerhalb der Tempo 30-Zonen gibt es keine Auffalligkeiten. Dies bestatigt zum einen das hohe Si-
cherheitsniveau dieser Strafenkategorie und zum anderen die Tatsache, dass das héchste Kon-
fliktpotential zwischen Radfahrern und dem Kfz-Verkehr existiert.
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2.6 Fazit

Die Ergebnisse der ersten Bestandsanalyse dienen dazu, einen ersten Eindruck zum Stellenwert
des Themas Radverkehr innerhalb der Stadt Unterschlei3heim zu erhalten.

Der gewahlte Ansatz der Radverkehrsférderung mit der gleichzeitigen Betrachtung der Saulen Inf-
rastruktur, Service, Information und Kommunikation gelingt gut. Die Stadt UnterschlieBheim be-
fasst sich intensiv mit dem Thema Radverkehr. Dabei werden auch oftmals kritische Themen, wie
die Radwegebenutzungspflicht, bearbeitet und Losungen entwickelt. Es existiert in der Stadt eine
Fahrradkultur, was auch die Birgerinnen und Birger im ADFC Klimatest bestatigen. Wenn dazu
die kompakte Stadtstruktur, den Aufbau des StraRennetzes und die zukiinftige Radschnellverbin-
dung nach Minchen betrachtet werden, ist das Potential fir einen MobilitAitswandel in Unter-
schleilBheim sehr hoch.

Das Themenfeld Infrastruktur, als wesentlicher Baustein einer fahrradfreundlichen Stadt, muss zur
Aktivierung dieses Potentials deutlicher in den Vordergrund gertickt werden. Die existenten Hand-
lungsansatze missen hierflr analog zum Kfz-Verkehr systematisch und hierarchisch weiter entwi-
ckelt werden. Dies ist erforderlich, um letztendlich

o den Ausbaustandard festzulegen (Wie breit werden die Wege?),

o die StraRenraumaufteilung zu definieren (Welcher Verkehrstrager erhalt wie viel Flache?),
o die Ausbauformen der Netzknoten zu bestimmen (Wer wird bevorrechtigt?),

o die Ausbauprioritaten zu definieren (Womit fangen wir an?) und

o die Prioritaten fur Instandhaltung, Winterdienst, usw. festzulegen.
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3. Netzplanung

3.1 Netzhierarchie

Jede Verbindung in einem Verkehrsnetz muss nach differenzierten Standards ausgebaut werden,
da die Bedeutung fiir die Zielgruppen und den Verkehrsaustausch unterschiedlich sind. Um das
Netz innerhalb eines einheitlichen Gestaltungsmusters ausbauen zu kénnen, ist es erforderlich,
dass eine Klassifizierung nach Bedeutung des Netzes vorgenommen wird: Die Netzhierarchie. Die
Netzhierarchie wird fir jeden Verkehrstrager einzeln festgelegt.

Alle Verkehrsnetze in Deutschland werden hierarchisch aufgebaut. Grundlage hierfur sind die Ziele
der Raumordnung und Landesplanung fir die Erreichbarkeit der zentralen Orte. Aus dieser ortli-
chen Gliederung werden die Verkehrsnetze und der Verbindungsfunktionen abgeleitet. D.h. die
Hierarchiestufen eines Verkehrsnetzes beschreiben die Bedeutung eines Netzabschnittes fur das
jeweilige Verkehrssystem in Bezug auf die Qualitat der Erreichbarkeit von Zielen. In Folge dessen
werden fur Netze einheitliche und feste Qualitatskriterien vorgegeben, zunachst unabhangig von
der Infrastruktur.

Daraus abgeleitet werden anschliel3end planerische und betriebliche Bedingungen, wie
o Vorfahrtregelungen,

. Breite des Verkehrsweges,

o Aufteilung der Verkehrswege,

. Prioritat fur Unterhalt, Reinigung, Winterdienst, etc.

[ BAYERN |
|straBenkarte

Abb. 6: Hierarchisch aufgebaute Verkehrsnetze in Deutschland

Wahrend fiir den OPNV und den Kfz-Verkehr ausgebildete Netze vorliegen, muss fiir den Radver-
kehr ein eigenstandiges Netz nach RIN erarbeitet werden. Es wird im Folgenden die angewendete
Methodik der Zielnetzplanung zur Erarbeitung eines Radverkehrsnetzes beschrieben.
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Historisch gewachsene Netze: Landesweit hohe Netzdichte .Neue Netze*
=> Fortschreibung der Netze => Angebotsplanung

" Eisenbahn OV-Netz SR Wy Radnetz ’ . FuRnetz

Abb. 7: Gewachsene Netze zur Fortschreibung und neu zu planende Netze (Zielnetzplanung)

3.2 Zielnetzplanung

Ziel der Netzplanung ist es zunachst nicht, eine konfliktfreie Fliihrung auf vorhandenen Wegen dar-
zustellen, sondern eine Definition potentieller Verbindungswiinsche von Radfahrer abzubilden. Die
fahrradfreundliche Gestaltung der Verbindungsachsen wird im Rahmen des MalRnahmenkonzep-
tes auf Basis des Netzes angestrebt.

Der Netzplan kann Routen enthalten, die auf nicht vorhandenen oder nicht geeigneten Wegen lie-
gen. Wenn diese Routen als bedeutsam eingestuft werden, ist ein Ausbau der Wege das mittelfris-
tige Ziel (Bestandteil des Malinahmenkonzeptes).

Fur eine flachendeckende Radverkehrsplanung ist es nicht sinnvoll, ausschlie3lich auf Grundlage
der existenten StralRenausbauprogramme das Wegeangebot fir den Radverkehr fortzuentwickeln.
Diese Kriterien tragen nicht ausreichend zu einer fahrradfreundlichen Entwicklung des Wegenet-
zes bei, da die Zielgruppen Kfz-Verkehr, Fahrradverkehr und FuRgangerverkehr unterschiedliche
Kriterien an die Verbindungsfunktion und Streckenfihrung haben.

Im Rahmen der Zielnetzplanung muss durch ein geeignetes Wegeangebot der vorhandene Fahr-
radverkehr gesichert sowie eine starkere Fahrradnutzung geférdert werden. Dies ist jedoch nur
durch eine Angebotsplanung mdglich, die sich aus der potentiellen Nachfrage ableitet. Unter po-
tentieller Nachfrage wird der Radverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen, auf die
Ziele und Quellen des Fahrradverkehrs abgestimmten Verbesserung der Infrastruktur in Verbin-
dung mit einem fahrradfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehalten wird.

Bei der Planungsmethodik der ,Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte“ wird davon ausge-
gangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine bestehende oder potentielle Nachfra-
ge nach Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrradfreundliches Wegeangebot ab-
zudecken ist. In diesem Analyseschritt werden alle potentiellen Quellen und Ziele fir den Fahrrad-
verkehr untersucht.

Die Radverkehrsplanung wird hierdurch von Erhebungen der heutigen Fahrradbenutzung, die oh-
nehin kaum eine Aussage Uber zuklnftige Verkehre zulassen, unabhangig. Der Erhebungsauf-
wand reduziert sich ohne Verlust an Planungsqualitdt erheblich, da weder Verkehrszéhlungen
noch kostenintensive Haushalts- oder Nutzerbefragungen notwendig sind. Die Analyse kann aus-
schlie3lich aus der Ortskenntnis und auf Grundlage von amtlichen Unterlagen (Kartenmaterial,
amtliche Statistiken, Dokumentationen etc.) erarbeitet werden.
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Da die Verknupfung der Ziele nicht problemlos mdglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Analyse der na-
turlichen und nutzungsbedingten Hindernisse". Hier werden alle Hindernisse erfasst, die entweder
fur den Radfahrer eine untberwindbare Barriere bilden oder starke Sicherheits- und/oder Kom-
fortmé&ngel beinhalten. Die Hindernisse werden in verschiedene Kategorien eingeteilt.

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden Wegeverbindun-
gen, die auf der Grundlage der erstgenannten Analyseschritte (potentielle Quell- und Zielpunkte
sowie natlrliche und nutzungsbedingte Hindernisse) entwickelt werden, bestimmte Anforderungen
zu stellen.

Zu beachten gilt:

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

Die optische Qualitat des Umfeldes hat einen Einfluss auf die Wegewahl. Ein mdglichst inte-
ressantes und abwechslungsreiches Umfeld ist wiinschenswert.

Nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse missen entweder umfahren oder durch bauli-
che Malinahmen Uberwunden werden.

Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte ErschlieBung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf Verkehrsstralen (Radverkehrsanlagen) und Erschlie-
Bungsstrallen (Tempo 30-Zone, Fahrradstrale, gedffnete Einbahnstralle etc.) zu gewahr-
leisten.

Um den Investitionsaufwand in einem finanzierbaren Rahmen zu halten, sollten der Bestand
an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahrradfreundliche Wege und StraRen (gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte StralRen etc.) sowie Brickenbauwerke soweit als mog-
lich in das Netz integriert werden.

Durch eine Vernetzung der einzelnen Wegstrecken wird eine alternative Routenwahl ermdg-
licht und eine flachendeckende Erschlie3ung erreicht.

Neben der Verknlpfung zwischen den Wohngebieten und potentiellen Zielen missen be-
stimmte Zielpunkte untereinander verknupft werden, um Wegketten sicher mit dem Fahrrad
zuriicklegen zu konnen (z. B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen).

Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit moglich, die Wegfuhrung
eindeutig und Ubersichtlich ist und die Art der Radverkehrsflihrung nicht zu haufig wechselt.

Unfallschwerpunkte und gefahrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entscharfen. Dies
umfasst Knotenpunkte und typische Unfallursachen auf der Strecke.

Der Ausbau von Radverkehrsanlagen darf nicht zu einer Verlagerung von Verkehrsproble-
men in benachbarte Stral3en fuhren. Hier sind eine Ordnung des Verkehrs bzw. die Einbin-
dung der Radverkehrsplanung in ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept Voraussetzung.
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o Als Teil des Umweltverbundes dirfen MaBnahmen fiir den Fahrradverkehr nicht zu Lasten
der schwacheren Verkehrsteilnehmer, z. B. der FuRganger, gehen. Die Verknlpfung von
Fahrrad und OPNV hat besondere Bedeutung.

) Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen wie Abstellanlagen, Leit-
und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen etc. einen wichtigen Baustein des Radver-
kehrsnetzes.

. Die Weiterverteilung des Radverkehrs vom Radschnellweg nach Minchen muss in der Stadt
gewahrleistet sein.

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

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwick-
lung eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen®, das die notwendigen Verknupfungen zwi-
schen Quellen und Zielen auf Grundlage

o der Analyse der potentiellen Ziel- und Quellpunkte und
o den naturlichen und nutzungsbedingten Hindernissen
beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die Lage der spater auszubauenden Radverkehrsver-
bindungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster vor, der die Ausrich-
tung der einzelnen Radverkehrsachsen und ihre Zielorientierung definiert. Das idealtypische Netz
der Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route bzw. dort, wo die optimale Route
durch nutzungsbedingte oder natirliche Hindernisse nicht durchgehalten werden kann, zur Aus-
wahl geeigneter alternativer Wegfihrungen.

Bei groRrdumigen Hindernissen kann es vorkommen, dass sich bei der Umsetzung in das reale
Netz eine Zielverbindung in zwei Achsen aufgliedert, um die geforderte ErschlieBungsqualitat zu
erreichen, oder dass zwei Achsen zusammengelegt werden, wenn keine andere Wegfliihrung mog-
lich ist.

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

Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte

Zur Anwendung der beschriebenen Methodik der Zielnetzplanung wurden die potentiellen Quell-
und Zielpunkte fir den Fahrradverkehr in der Stadt Unterschleil3heim analysiert.

Die Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte ist eine auf die Belange des Radverkehrs abge-
stimmte Auswertung. Fir die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende Auswahlkrite-
rien angewandt.
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Die potentiellen Zielpunkte fiir den Fahrradverkehr missen ein Minimum an Verkehrsauf-
kommen erwarten lassen.

Die Erholungsrdume werden auf Grundlage der Ausweisung von Waldflachen und/oder
Landschaftsschutzgebieten ausgewiesen, sofern sich hieraus groRere Flachenzusammen-
hange ergeben. Fir die Planung eines gesamtstadtischen Radwegenetzes sind lediglich Er-
holungsrdume von Bedeutung, die fur den im Vergleich zum Wanderer mobileren Radfahrer
einen groRflachigen Erholungsraum bieten.

Die flachenhaften Wohnbauflachen orientieren sich tberwiegend an dem heutigen Bestand
und den Darstellungen des Ortsplans.

Die Anbindung der Stadt Unterschleil3heim an die umliegenden Stadte, Gemeinden und an
die Radschnellverbindung ist von grof3er Bedeutung.

Ein weiterer wichtiger Punkt, vor allem fiir die spatere Netzplanung, ist die Klassifizierung der
Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung. Es wird unterschieden, ob es ein landes-, kreis- o-
der kommunalbedeutsames Ziel ist. Anhand dieser Klassifizierung lasst sich in der spéateren
Planung die Bedeutung der einzelnen Routen bewerten.

Wichtige Quell- und Zielpunkte Stadtzentrum sind z.B. das Rathaus, der Bahnhof und die Schulen.
Zudem miussen Kindergarten und Arbeitsplatze mdglichst direkt und sicher mit den Wohngebieten

verbunden werden.

Flachennutzungen |Offentliche Einrichtungen |Ausbildungsstétten Verkehrseinrichtungen

- Wohnbebauung - Rathaus - Grundschulen - S-Bahnhaltepunkte

- Gewerbe - Einrichtungen der Stadt - Mittelschule - Zentrale Verkniipfungspunkte des OPNV
- Grunflachen - Stadtbibliothek - FOS/BOS - Parkplatze/Pendlerparkplatze

- Parkanlagen - Kirchen - Gymnasium - Verkniipfungspunkte Radverkehrsnetze

- Gewasser - Friedhofe - Realschule

- Wassersport - Schwimmbéder - Burgerhaus - Arbeitsplatzschwerpunkte

- Sportplatze - Freizeitziele - Historische Bauwerke - Einkaufsstral3en, Einzelhandelszentren
- Sportanlagen - Seen - Museen

- Sporthallen - JugenKulturHaus - Theater und Konzerthallen

Abb. 8: Liste von bedeutsamen Quell- und Zielpunkten
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Abb. 9: Darstellung der Quell- und Zielpunkte (siehe Anhang Al)

Natlrliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potentiellen Quellen und Ziele stehen in der baulichen
Umsetzung vielfach natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse entgegen.

Nutzungsbedingte Hindernisse kénnen gro3ere Flachen (z. B. See, Gewerbegebiete) und Linien
(z. B. Bahnstrecke und Autobahn) sein.

Folgende Hindernisse werden fir die Stadt Unterschlei3heim dargestellt und in die Analyse einbe-
zogen:

o Uniberwindbare Hindernisse zu deren Querung eine bauliche Anlage notwendig ist (z.B. Ei-
senbahn und Autobahnen sowie Fliisse/Bache und Seen),

. stark behindernde Hindernisse (z.B. Straf3en mit sehr hohem Verkehrsaufkommen, Stral3en
mit baulicher Trennung der Richtungsfahrbahnen),

o behindernde Hindernisse (z.B. StralRen hohem Verkehrsautkommen) und

o flachenhafte Hindernisse (z.B. Gewerbegebiete).
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Abb. 10: Darstellung der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse (siehe Anhang A2)

Idealtypisches Netz der Zielverbindungen

Auf Grundlage der Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte fiir den Fahrradverkehr und der
Analyse der naturlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist jeweils ein idealtypisches Suchkor-
ridor-Netz zwischen Zielen zukunftiger Radverkehrsverbindungen entwickelt worden. Bei der Ent-
wicklung dieser idealtypischen Zielverbindungen wurde darauf Wert gelegt

. die Siedlungsstrukturen abzubilden,

. die Quell- und Zielpunkte direkt miteinander zu verbinden,
o die bestehenden Hindernisse zu umgehen,

o die vorhandenen Querungsmdglichkeiten zu nutzen und

) einen hohen Verkehrsaustausch

zu ermoglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potentielle Quell- und Zielpunkte) mit der
Verbindungsmadglichkeit (natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Voraussetzung
geschaffen, den potentiellen Bedarf und die mogliche raumliche Umsetzung von Rad-
verkehrsverbindungen zu bertcksichtigen.
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Abb. 11: Idealtypische Zielspinne (siehe Anhang A3)

Umlegung auf das StraRen- und Wegenetz

Auf der Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen und unter Berlcksichti-
gung der bestehenden Radnetzelemente erfolgt die Netzplanung, indem die idealtypischen Ziel-
verbindungen auf konkrete Routen Ubertragen werden. Eine Untersuchung vor Ort gab Aufschluss
Uber alternative Streckenverlaufe, kurzfristige Umsetzbarkeit sowie durchgéngige Wegeflihrung
und bildete die Basis fur den abschlieRenden Netzentwurf.

Neben den in der Bestandsanalyse genannten allgemeinen Kriterien fur die Entwicklung eines
Rad- und Fulgangerverkehrsnetzes lassen sich fir das Netz der Alltagsrouten spezielle Vorgaben
formulieren. Wichtig fiir Alltagsrouten sind:

. eine umwegfreie Verknupfung,
o eine Einbindung von moglichst vielen Zielen durch eine Route,

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

Aufgrund des Stralen- und Wegenetzes der Stadt UnterschleiRheim bestehen verschiedenste Va-
riationsmdglichkeiten zur Routenfilhrung. Die gewahlte Methodik der Zielnetzplanung stellt sicher,
dass im Sinne einer Angebotsplanung fur den Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen
herausgefiltert werden, um so ein moglichst optimales Netz fir die Stadt UnterschleilZheim zu ent-
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wickeln. Das entwickelte Netz stellt eine flaichendeckende ErschlieBung der Stadt Unterschleil3-
heim sowie eine Anbindung der Stadt Unterschleil3heim an die umliegenden Stadte und Gemein-
den sicher. Ziel ist es, die gesamte Stadt fahrradfreundlich zu erschlieBen. Bei der Auswahl der
einzelnen Routen wurde, der Zielsetzung der Alltagsrouten entsprechend, verstarkt auf eine direk-
te, sozial kontrollierte Streckenfiihrung Wert gelegt.
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4. Radverkehrsnetz

4.1 Darstellung des Netzes

Schwerpunkt der Handlungsstrategie bildet die Netzplanung nach RIN. Das Netz wurde als Ange-
botsplanung fir die Zielgruppen ,Alltagsradfahrer” und ,Freizeitradfahrer entwickelt (vgl. Kapitel
3). Es umfasst folgende Hierarchiestufen, Funktionen und Grundanforderungen

Kreuzungsfreies und bevorrechtigtes Radverkehrsnetz mit sehr hohen Qualitatsanfor-
derungen. Minimierung der Reisezeiten auf Distanzen bis 20 km.

Radhauptverbindungen Hohe Qualitatsanforderungen.

Radverbindungen Sammelfunktion mit normalen Anforderungen

FlachenerschlieBung Basisangebot innerhalb bebauter Gebiete (i.d.R. Tempo 30-Zonen)

Radfernwege, Uberregional bedeutsame Radwanderwege und Themenrouten.

Nebenrouten Freizeitnetz Kommunales und kleinrdumiges Freizeitnetz.

Radschnellverbindungen missen im uberregionalen Kontext geplant werden. Initiiert wurde die
Planung und Machbarkeitsstudie von der Stadt Minchen und dem Landkreis Miinchen. Die Rad-
schnellverbindung endet am Stadtrand im Knotenbereich B13/Minchner Ring.

Eine der zentralen Funktionen des Uberregionalen Alltagsnetzes (Radhauptverbindungen) ist
es, die Verkehre der Radschnellverbindung in der Stadt zu verteilen, die Stadtteile zu verbinden
und mit den umliegenden Stadten und Gemeinden zu verknupfen. Es sollen die wichtigsten Quell-
und Zielpunkte innerhalb der Stadt unmittelbar angebunden werden. Eine direkte Routenfiihrung
ist fur den Alltagsverkehr notwendig, da Radfahrer umwegempfindlich sind.

Hierzu wird eine Ringverbindung geschaffen:

o Sudlicher Ring: Minchner Ring,

o Nordlicher Ring: Carl-von-Linde-Stral3e/Landshuter Stral3e (westlicher Abschnitt),

o Ostliche Ring: Sudliche Ingolstadter StralRe.

Der Ring wird zur Anbindung und Erschlieung der Kernstadt durch zwei Routen durchbrochen:
. StadionstrafRe/ Nelkenststraf3e/Dieselstralie,

. Raiffeisenstralle.

Neben der Radschnellverbindung erfolgt die Anbindung in die Region Uber

. die Landshuter Strale und den Abzweig westlich des Friedhofes nach Oberschlei3heim,
o den Hollerner Weg nach Eching und

o parallel zur B13 nach Haimhausen.
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Abb. 12: Radverkehrsnetz (siehe Anhang A4)

Erganzt wird das Uberregionale Alltagsnetz durch kommunale Routen (Radverbindungen), die
eine Sammelfunktion aus den Wohngebieten heraus tbernehmen und das Gewerbegebiet im Nor-
den erschliel3en.

Das uberregional bedeutsame Netz der Freizeitrouten orientiert sich an der Anbindung der umle-
genden Griunflachen an die Stadt UnterschlielZheim. Diese wird durch ein kommunales Freizeitnetz
erganzt.

4.2 Anforderungen an das Netz

Radverkehr ist Fahrverkehr (vgl. StVO) und ist auf allen notwendigen Relationen komfortabel und
sicher zu fuhren. Die Regelwerke der FGSV (RASt 06 und ERA 2010) bieten eine Vielzahl von Si-
cherungsmoglichkeiten auf der Strecke. Im Grundsatz kénnen das Misch- und Separationsprin-
zip unterschieden werden. Beim Separationsprinzip stehen dem Radverkehr eigene Flachen zur
Verflgung, beim Mischprinzip wird die Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr genutzt. Ausrei-
chende Sichtbeziehungen sind bezlglich der Verkehrssicherheit wichtig. Daher haben sich Fih-
rungsformen im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs, wie Radfahrstreifen und Schutzstreifen, in der Praxis
bewahrt. In Knotenpunkten, entlang von Parkstreifen und an Querungsstellen sind besondere An-
forderungen notwendig.

Auf dieser Grundlage kommen folgende Fuhrungsformen des Radverkehrs innerorts in Frage:
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Abb. 13: Auswahl von Fihrungsformen des Radverkehrs innerorts

o Auf Verkehrsstral3en mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kommen Rad-
fahrstreifen (> 1,85 m) und auf schmalen Fahrbahnen Schutzstreifen (Regelanforderung
> 1,50 m) in Frage. Aufgrund der Vorteile (Sicht, Radien, Fahrkomfort, keine Hindernisse,
keine Konflikte mit FuRgangern, etc.) von Markierungslésungen gegenuiber klassischer Rad-
wege, sind diese in den Planungen zu bevorzugen.

o In Tempo 30-Zonen sind keine RVA anzuwenden, da die niedrige Geschwindigkeitsdifferenz
dies nicht erfordert. Schutzstreifen und benutzungspflichtige RVA sind nicht zulassig. Tempo
30-Zonen sind nach dem Planungsprinzip ,Einheit von Bau und Betrieb“ zu gestalten.

o Entsprechend kann auch bei linearer Anordnung von Tempo 30 auf RVA verzichtet werden
(Sicherheitsniveau von Tempo 30), sofern die Anordnung nicht zeitlich begrenzt ist.

. Bauliche Radwege sind mit KomfortmaRen zu dimensionieren, um ein Uberholen zwischen
Radfahrern zu ermdglichen (> 1,80 m). Die Fihrung des Radverkehrs ist innerhalb des Si-
cherbereiches mit dem Kfz-Verkehr umzusetzen. Radwege sind von den Anlagen fur Ful3-
ganger mindestens taktil (> 0,30 m) zu trennen. Auf Radwege im 2-Richtungs-Verkehr ist in-
nerorts aufgrund der hohen Gefahrenlage zu verzichten.

Aus den Sicherungselementen ergibt sich zum einen die erforderliche Fahrbahn- bzw. Stral3en-
raumbreite und zum anderen die zulassige Hochstgeschwindigkeit fiir den Kfz-Verkehr.

Die Sicherungselemente kénnen daher erst im Gesamtkonzept im Detail festgelegt und anschlie-
Bend die richtige FUhrungs- und Sicherungsform fiir jeden Straf3enabschnitt ausgewahlt werden.
Es sollen Fihrungsformen im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs grundsatzlich den fahrbahnentfernten Si-
cherungsprinzipien vorgezogen werden.

Es werden auf Basis der unterschiedlichen Netzhierarchie weitere Qualitatskriterien formuliert:

Alltagsnetz

Fur das Alltagnetz gelten folgende Qualitéatsanforderungen:
) Direkte Fihrung und umwegearme Verbindungen,

o Qualitativ hochwertiger Bodenbelag,

. Beleuchtete Wegeflihrung,

o Vermeidung von starken Steigungen.
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Hauptrouten des Alltagsverkehrs
Fur Hauptrouten des Alltagverkehrs gelten darlber hinaus erhdhte Qualitatsanforderungen:

o Minimierung der Zeitverluste durch Sicherstellung einer hohen Durchschnittsgeschwindigkeit
und direkter Fihrung an Knotenpunkten,

o Ermoglichen des gegenseitigen Uberholens. Dies ist notwendig, da das Leistungsniveau und
die Fahrgeschwindigkeit von Radfahrern sehr unterschiedlich ausgepragt sind,

o Trennung vom Ful3gangerverkehr ist anzustreben,

o Radien missen auf hthere Geschwindigkeiten ausgelegt sein.

Bei der Planung der RVA nach StVO und ERA muss dies entsprechend bei der Auswahl der Fih-
rungsform und bei der Dimensionierung berlcksichtigt werden.

Freizeitrouten

Fir Freizeitrouten gilt ,der Weg ist das Ziel“. Dies bedeutet, dass landschaftlich reizvolle Routen
und verkehrsarme Strecken von hdherer Bedeutung sind als eine direkte Linienfihrung. Wasser-
gebundene Wegeoberflachen sind mdglich.

4.3 Vergleich mit dem Bestandsnetz

Die Netzkonzeption wurde als Neuplanung durchgefiihrt unter Berlicksichtigung eines Abgleiches
mit dem Bestandsnetz aus Haupt- und Nebenrouten. In der Netzplanung musste zudem die bereits
in Planung befindliche Wegweisung bertcksichtigt werden.

Ergadnzende Routen

Routen, die im Bestandnetz nicht existieren, dienen vorwiegend dem unmittelbaren Anschluss be-
deutsamer Quell und Zielpunkte sowie einer direkteren Routenflihrung (Umwegempfindlichkeit).
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Abb. 14: Beispiel fur die Wahl einer direkteren Routenflihrung (dunkelblau)
und dem erganzenden Anschluss von Quell- und Zielpunkten (hellblau).
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Erganzungen der Radnetzhierarchie

Wie in den Erlauterungen zur Zielnetzplanung dargestellt, ist es das Ziel, den Radverkehr még-
lichst direkt und zigig zwischen den Quell- und Zielpunkten zu fihren. Daher sind auch entlang
der Hauptverkehrsstral3en Routen des tberregionalen und kommunalen Radnetzes definiert.

Y
Y 4 /,9&(\ 4 %%cg. //
28 QW ARG
Abb. 15: Beispiel fur die Wahl einer direkteren Routenfiihrung unter Einbeziehung von
Hauptverkehrsstraf3en (hellblau).

Entfallende Routen

Es wurde im Rahmen Netzfortschreibung darauf geachtet, dass das Radverkehrsnetz nicht zu
dicht gestaltet wird. Daher wurde auf Routen verzichtet, die keine grundlegende Erschlie3ungs-
oder Verbindungsfunktion besitzen.
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Abb. 16: Beispiel fir das Entzerren des Bestandnetzes

Einarbeitung der Routen mit FGSV-Wegweisung

Die Stadt Unterschleil3heim hat zur Verbesserung der Information die Beschilderung des Bestand-
netzes mittels FGSV Wegweisung initiiert. Damit keine kostenintensive Anderung der Planungen
erfolgen muss, wurden alle Routen des Wegweisungsnetzes nachtraglich in das fortgeschriebene
Netz Ubernommen.

[ Beachvolley-

[_Jbaliplaize

jedoch nicht entzerrt wurden
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5. Analyse des Netzes

5.1 Durchfihrung

Im Winter/Frihjahr 2017 wurde das definierte Netz von Mitarbeitern des SVK abgefahren. Im
Rahmen der Analyse wurden folgende Einzelanalysen durchgefuhrt:

Erfassung der Art der Radverkehrsfiihrung,

Aufnahme von Querschnitten,

Dokumentation der Netzliicken,

Analyse von vorhandenen Radverkehrsanlagen (RVA),
Beurteilung der Benutzungspflicht von RVA,

Analyse der Einbahnstraf3en,

Analyse von Sicherheits- und Komfortmangel im Netz,

Kennzeichnung der Méngel in einer zeichnerischen Darstellung.

5.1.1 Aufnahme der Radverkehrsfihrung

Im Rahmen der Befahrung wurde die Fuhrungsform des Radverkehrs aufgenommen. Erganzend
wurde die Dimensionierung der RVA und bei baulichen Radwegen auch die Breite der begleiten-
den Gehwege dokumentiert.

Die Fuhrungsformen wurden in drei Klassen unterteilt (vgl. Tabelle 1):

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen und Schutzstreifen,
Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sowie

ungesicherte Abschnitte bzw. Netzliicken.
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Bneutzungsplichtige Radverkehr im Mischverkehr / Ungesicherte Abschnitte /

Radverkehrsanlagen Sonstige Wege Netzlicken

[
2-Richtungs-Radwege S Schutzstreifen .
.
} Mischverkehr bei Tempo 50
Radweg und getrennter FuR @ Fahrradstraen |

und Radweg

Kombinierter FuR- und $5 Mischverkehr

Radwege Mischverkehr bei Tempo 30 @

Tempo 30-Zonen Z0NE

(&)

Radfahrstreifen ‘ Sonstige Wege % Fur Radverkehr gesperrt

Umweltspuren als . .
Radfahrstreifen = Gehweg, Radfahrer frei Fur Radverkehr gesperrt

Umweltspuren als . (B
Bussonderfahrstreifen Fir Radverkehr gesperrt ZONE

10€) €

Tabelle 1: Fiihrungsformen des Radverkehrs

5.1.2 Aufnahme von Mangeln im Radverkehrsnetz

Ein wesentlicher Bestandteil der Planung des Radverkehrsnetzes ist die Erfassung der Mangel am
Bestand der Radverkehrsanlagen nach der StVO (46. Novelle), VwV-StVO und ERA. In Tabelle 3
sind alle Mangel dargestellt, welche im Rahmen der Méangelanalyse aufgenommen wurden. Bei
den Komfortmangeln wurden nur schwerwiegende Mangel erfasst. Obwohl die StVO auch an
Radwege hohe qualitative Mafl3gaben stellt, ist es unrealistisch z.B. jede Unebenheit im Fahrbahn-
belag zu erfassen. Demgegenuber sind Sicherheitsméngel im Detail erfasst, soweit sie die Sicher-
heit eines durchschnittlich getibten Radfahrenden gefahrden.
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Sicherheitsmangel Komfortmangel

Zu geringe Breite Tiefe oder Haufung von Schlagléchern
Fehlende Lichtsignalanlage (LSA) Starke Verschmutzung

Enge Kurvenradien Starker Bewuchs

Fehlende LSA-Streuscheibe Radverkehr Unzureichende Bordsteinabsenkungen

Falsche Markierung der RVA

Schlechte und fehlende Uberleitung
zwischen RVA und Fahrbahn

Beschilderungsmangel

Uneindeutige Radverkehrsfiihrung Fehlende Beschilderung RVA
Fehlende Querungshilfe Beschilderung stark verschmutzt
Fehlende oder schlechte Furtmarkierung Beschilderung verdeckt
Unzureichende Sicherung an Einfahrten Fehlende Beschilderung "Sackgasse,
Konflikte mit Radfahrer frei"

- Kfz-Verkehr
- Parkenden Kfz
- OPNV / Haltestellen
-FuBgangern
Feste Hindernisse auf RVA oder im
Lichtraum

Tabelle 2: Mangel, die im Rahmen der Méangelanalyse erfasst wurden

Diese Informationen werden in dem Plan ,Mangelanalyse“ dargestellt und um die Aussagen
Art/Bestand an Radverkehrsanlagen erganzt. Die Daten der Mangelanalyse werden auch fur die
Prifung der Zulassigkeit einer benutzungspflichtigen RVA herangezogen (vgl. 5.1.3). Neben den
Mangeln wurde zudem Uber 50 StraRenquerschnitte erfasst, um im Rahmen von Handlungsemp-
fehlungen eine Aussage Uber das mégliche Sicherungsprinzip treffen zu kénnen.

5.1.3 Uberpriufung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen

Die StVO und VwV-StVO beinhalten Bedingungen, nach denen die Benutzungspflicht einer Rad-
verkehrsanlage angeordnet werden darf. Neben 8§45 StVO (Allgemeine Anforderungen an Ver-
kehrsanordnungen) gelten dartiber hinaus die Regelungen der VwV-StVO zu 82 Absatz 4 Satz 2
StVO. Aus diesem Grund erfolgt fur alle benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen im Rahmen
der Mangelanalyse eine Uberpriifung der Zulassigkeit der Anordnung nach den Anforderungen der
VwV-StVO und ERA 2010.

Nachfolgend sind die fir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen geltenden Anforderungen nach
VwV-StVO aufgefihrt und die daraus entwickelte Bewertungskriterien auf Basis der ERA 2010 zu-
sammengestellt:

o Die Benutzung der RVA muss nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sein

- Bewertet wird die Oberflichenbeschaffenheit der RVA. Von einem unzumutbaren Zu-
stand spricht man bei ausschlie3lich schwerwiegenden Schéden. Hinzu kommt auch
die Bewertung von Bordsteinabsenkungen, Rinnen, etc. Da die RVA durch das SVK
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mit dem Fahrrad befahren wurden, kénnte die Zumutbarkeit durch den Fahrer direkt
beurteilt werden.

Die Linienfuhrung muss eindeutig, stetig und sicher sein.

Bewertet wird, wie haufig die Fuhrungsform auf einem bzw. auf nachfolgenden Ab-
schnitten wechselt. Die Radverkehrsfiihrung sollte stetig sein, d. h. die Wahl der Siche-
rungselemente (Radweg, Radfahrstreifen, Schutzstreifen etc.) sollte moglichst selten
wechseln. Fihrungskontinuitat verbessert die Orientierung fur alle Verkehrsteilnehmer
und erhoht damit die Verkehrssicherheit.

Zudem wird beurteilt, ob die FUhrung selbsterklarend ist und damit fir Ortsfremde (z.B.
das Erhebungspersonal) eindeutig ist.

Radverkehrsanlagen missen an Kreuzungen im Sichtbereich des Kfz-Verkehrs gefiihrt wer-

den.

Bewertet wird, ob die RVA unmittelbar an die Kfz-Fahrbahn angrenzt oder die Sicht
durch Bewuchs oder parkende Kfz beeintrachtigt ist.

Insbesondere Konfliktbereiche, wie z. B. Kreuzungen, Einmiindungen und verkehrsrei-
che Grundstickszufahrten, sind durch Markierungen, wie z. B. Furten, Radfahrer-
schleusen, Abbiegestreifen etc., sicher zu gestalten. Anzustreben ist eine Minimierung
dieser Konfliktbereiche auf einem Streckenabschnitt.

Die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) soll in der Regel durchgan-
gig die in Tabelle 3 angegebene Breite betragen. Im Rahmen von Baumafinahmen sind die
aufgefuhrten Regelmal3e einzuhalten. Eine Orientierung an Mindestmal3en ist bei der Neu-
anlage von Stralen mit dem Ziel der Radverkehrsforderung nicht vereinbar. An einzelnen
Engstellen kdnnen aber selbst Mindestmal3e auf kurzen Strecken unterschritten werden,
wenn sonst keine sinnvolle und vertretbare Lésung mdoglich ist.

Bewertet werden die vorhandenen Breiten der RVA sowie die Breiten der notwendigen
Sicherheitsbereiche nach ERA 2010. Punktuelle Abweichungen wurden dabei als Ein-
zelfélle toleriert.

Die Trennung zwischen Gehweg und Radweg muss taktil erfassbar sein und eine Brei-
te von 30 cm aufweisen.

Die Trennung zwischen RVA und Kfz-Parkplatzen muss baulich oder markierungs-
technisch gestaltet sein.

Ein Sicherheitsbereich zwischen baulichen Radwegen und der Kfz-Fahrbahn sollte
ebenfalls baulich oder markierungstechnisch gestaltet sein.
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Radverkehrsanlage Regelmal Mindestbreite

Radweg (Zeichen 237, 241) 2,00 m 1,60 m

Radfahrstreifen (einschlieflich Breitstrich von 0,25 m) 1,85m 1,50 m

Schutzstreifen (einschlieBlich Markierung 0,12 m) 1,50 m 1,25 m

. ) innerorts 4,00 m 2,50 m
Gemeinsamer FuR-/Radweg (Zeichen 240)

auBerorts 3,00 m 2,00 m

Zweirichtungsradweg 2,50 m 2,00 m

alle MafSe nach ERA 2010 ggf. zzgl. Sicherheitsrdume und Sicherheitstrennstreifen

Tabelle 3: Regelmal? und Mindest-Breiten von Radverkehrsanlagennach ERA 2010
o Die RVA mussen frei von Gefahrenstellen sein.

- Bewertet werden die Anzahl der Zufahrten und Knoten sowie deren Gestaltung, da sich
hier die Mehrheit von Radverkehrsunféllen ereignet. Das Gefahrenpotential ist an die-
sen Stellen grundsétzlich hoch. Die Fiihrung im Seitenraum ist daher kritisch.

- Bewertet werden zudem weitere Gefahrenpunkte, wie z.B. das Vorhandensein von
Hindernissen (Poller, Schilder, Mulleimer, Bushaltestellen, usw.). Es sollten mdglichst
keine Hindernisse vorhanden sein.

o Die Belange des Ful3gangerverkehrs sind zu berticksichtigen.

- Bewertet wird die Breite des begleitenden Gehweges (Regelbreite Gehweg 2,50 m
nach EFA). Berlcksichtigt wird dabei auch das potentielle Aufkommen an Fu3gangern.

Fur die Freigabe linksseitiger Radwege (2-Richtungsradwegen) entlang von Verkehrsstral3en in-
nerorts gelten besondere Anforderungen. Daher kann davon ausgegangen werden, dass grund-
satzlich keine Anordnung innerhalb geschlossener Ortschaften erfolgen kann. Ausnahmen sind un-
ter strengen Randbedingungen mdglich. Hierzu zahlen:

) Am Anfang und am Ende ist eine sichere Querungsmaglichkeit der Fahrbahn zu schaffen.

o Die Lichte Breite des Radweges muss durchgehend in der Regel 2,40 m jedoch mindestens
2,00 m betragen.

. Auf dem Abschnitt didrfen nur wenige Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreiche
Grundstuckszufahrten liegen.

o Es muss eine ausreichende Sicht zwischen dem Radverkehr und Kfz-Verkehr vorliegen.

Die Zulassigkeit nach 845 StVO wurde nicht Uberpruft, da es hierflr keine numerischen Kriterien
gibt. Diese Uberprifung muss im Rahmen eines Sicherheitsaudits durch die Verwal-
tung/anordnende Behdrde erfolgen.

5.1.4 Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Radwege ohne Benutzungspflicht sind fir den Radverkehr vorgesehene Verkehrsflachen ohne
Zeichen 237, 240 oder 241. Bei nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen entfallen somit
die Anforderungen des 845 StVO zur Anordnung von Verkehrszeichen (Gefahrenlage). Der Ge-
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setzgeber hat keine Anforderungen benannt, woran solche Wege erkennbar sind. Eine Beschilde-
rung oder Kennzeichnung dieser ,sonstiger Radwege“ nach StVO existiert nicht.

Es hat sich Folgendes als Stand der Technik herausgebildet bzw. wurde durch das Bundesministe-
rium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) im Rahmen der Sitzung des Bund-L&nder-
Fachausschusses StVO im Mai 2017 definiert:

o Getrennter Fihrung vom FulR3verkehr: Der Radweg muss eindeutig als Radweg erkennbar
sein. Er soll baulich vom Gehweg getrennt sein, mindestens durch ein Bord.

o Gemeinsame Fuhrung mit dem FuRverkehr: Kennzeichnung mittels regelmafiigem Pikto-
gramm (aus den Sinnbildern ,Fuganger® (oben) und ,Radverkehr (unten) gemaR § 39 Ab-
satz 7 StVO mit einem trennenden Querstrich aber ohne umschliel3enden Kreis) bei einheit-
licher Oberflachenbeschaffenheit.

Die ERA 2010 unterscheidet nicht zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen
RVA. Die Anforderungen an die Dimensionierung, Sicherheitsraume, Sichtverhaltnisse etc. ent-
sprechen denen von benutzungspflichtigen RVA. Daher werden in der Analyse die gleichen Be-
wertungskriterien herangezogen. Da andere Verkehrsteilnehmer sowohl auf der Fahrbahn wie
auch im Seitenraum mit Radfahrern rechnen mussen, ist der Radverkehr insbesondere an Kreu-
zungen, Einmindungen und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten z.B. durch Markierungen be-
sonders zu sichern. Es sollte ausreichend Vorsorge getroffen werden, dass der Radweg nicht
durch den ruhenden Verkehr genutzt wird.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit sind sowohl Radwege ohne Benutzungspflicht, wie auch Gehwe-
ge mit dem Zusatzzeichen Radfahrer frei kritisch zu sehen. Da keine eindeutige Radverkehrsfiih-
rung vorliegt, wird die Orientierung fur alle Verkehrsteilnehmer erschwert. Dies wiederspricht dem
Planungsprinzips einer selbsterklarenden Stral3e.

5.2 Ergebnisse der Netzanalyse

5.2.1 Artder Radverkehrsfihrung
Die wesentlichen Ergebnisse kdnnen wie folgt beschrieben werden:

. Auerhalb des klassifizierten Netzes ist ein einheitliches Gestaltungsmuster zu erkennen,
dass eine flachenhafte Sicherung des Radverkehrs gewahrleisten soll. Die vorhandenen
Tempo 30-Zonen sind jedoch durch mehrere Vorfahrtsstralen unterbrochen. Einige dieser
VorfahrtstralRen sind mit Zeichen 274-30 (zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h) ge-
kennzeichnet, z.T. zeitlich begrenzt. Die VorfahrtstraRen weisen z.T. die Charakteristik von
Nebenstralen auf. Mit dem Planungsprinzip ,Einheit von Bau und Betrieb“ wird daher ab-
schnittweise gebrochen.

o Entlang der Hauptverkehrsstraf3en existieren teilweise bauliche und benutzungspflichtige
RVA im Seitenraum. Sowohl die z.T. vorliegende gemeinsame Fuhrung mit Fu3gangern wie
auch der Zweirichtungsverkehr sind besonders Innerorts sehr konflikttrachtig.
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° Ein geschlossenes gesichertes Radverkehrsnetz existiert besonders im Gewerbegebiet
nicht.

Hinweis: Die Darstellung umfasst die Fihrungsformen zum Zeitpunkt der Erhebung vor Ort (Méarz
2017). Bereits durchgefiihrte Anderungen sind in der MaRnahmenliste vermerkt.

5.2.2 Beschreibung der Mangel im Radverkehrsnetz

Im Folgenden werden nicht alle erfassten Méangel in der Stadt Unterschleil3heim beschrieben, son-
dern nur die haufigsten und erfahrungsgeman typischen Mangel exemplarisch dokumentiert und
erlautert. Alle erfassten Mangel sind im Mangelplan punktgenau dargestellit.

Sicherheitsmangel

Sicherheitsmangel fihren zu einer Gefahrdung von Radfahrenden. Ursache hiervon sind u.a. bau-
liche Mangel der Radverkehrsinfrastruktur, die Konfliktsituationen zwischen Radfahrenden und
FuBgéngern, Kfz-Verkehr und Ruhendem Verkehr begunstigen. Sicherheitsméngel sind bei der
Beurteilung der Zulassigkeit von (benutzungspflichtigen) Radwegen besonders relevant.

Trennung zwischen Radwegen und Gehwegen

. Die Trennung zwischen RVA und Gehwegen entspricht Giberwiegend nicht den Anforderun-
gen der ERA 2010. Dies fuhrt zu haufigen Konflikten zwischen Radfahrenden und zu Ful3ge-
henden, indem die Flachen des jeweils anderen mit genutzt werden.

Abb. 18: Bauliche Trennung zwischen RVA und Gehweg (linkes Bild, nicht benutzungspflichtiger Radweq)
und weder taktil noch optisch zu erfassende Trennung (rechts Bild)

Sicherung an Knoten, Ein- und Zufahrten

. An Kreuzungen und Einmindungen ist eine eindeutige Markierung der RVA notwendig. Nicht
jede Zufahrt muss markiert werden. Empfehlenswert ist die Markierung besonders an hdher
frequentierten Zufahrten und Einmindungen, wie z.B. Zufahrten zu Parkplatzen, Tankstellen,
Garagenhdfen, etc. Eine Markierung ist zudem nur entlang der vorfahrtsberechtigten Rich-
tung zulassig. Eine Roteinfarbung kann an besonderen Konfliktpunkten sinnvoll sein. Hierzu
zahlen z.B. Zweirichtungsradwege.
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Abb. 19: Fehlende Furtmarkierung bzw. Uberleitungsbereich im Bereich des Radwegeendes (Bild oben
links), gut sichtbare Furtmarkierung (Bild oben rechts), erkennbare Furtmarkierung aber ohne Hinweis auf
die besondere Gefahrdung linksfahrender Radfahrer (Bild unten links) und fehlende Markierung im Bereich

einer stark frequentierten Zufahrt (Bild unten rechts).

Uberleitungen von Radwegen auf Fahrbahnen

o Besondere gestalterische Sorgfalt muss an den Anfangs- und Endpunkten von baulichen
Radwegen, d.h. an den Uberleitungen vom Radweg auf die Fahrbahn und umgekehrt sowie
an Querungsstellen eingehalten werden. Am Ende von Zwei-Richtungsradwegen sind zwin-
gend Querungshilfen fir den Radverkehr vorzusehen, der in Gegenrichtung auf den Radweg
wechseln muss.
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Abb. 20: An der neuen Bahnunterfilhrung sind Uberleitungen zum Teil gut gelost (Bilder oben), zum Teil feh-
len Sicherungen (Bild rechts unten). Auch fiir von RVA abbiegende Radfahrer sind gesicherte Uberleitungen
sinnvoll (Bild links unten)

Sichtbeziehungen zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr

. Ausreichende Sichtbeziehungen sind hinsichtlich der Verkehrssicherheit als elementar zu
bezeichnen. Eine fahrbahnnahe Fihrung ist daher anzustreben, stellt jedoch ausreichende
Sichtbeziehungen gerade bei baulichen Radwegen nicht automatisch sicher. Oftmals ist
dichter Randbewuchs an Einfahren ein Gefahrenpunkt.
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Abb. 21: Gute Sichtbeziehungen, aber eine weit abgesetzte Fiihrung des Radverkehrs birgt Konfliktpotential
(Bild links oben); Randbewuchs vermindert die Sicht auf die nachfolgende Fihrung, Hindernisse und auf
FuRRgéangern (Bild oben rechts); Eine abgesetzte Fiihrung im Seitenraum verhindert den Blickkontakt in Kno-
ten (Bild unten links); Eine Fuhrung unmittelbar an der Fahrbahn sorgt fur gute Sichtbeziehungen (Bild unten
rechts).

Sicherheitstrennstreifen zum Ruhenden Verkehr und zur Fahrbahn

o Neben einer ausreichenden Dimensionierung der RVA selber, sind Sicherheitsbereiche zum
Ruhenden Verkehr und zur Fahrbahn einzuhalten. Diese Sicherheitstrennstreifen sollten im-
mer baulich oder markierungstechnisch erkennbar sein. Bei einer Fihrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn (Schutzstreifen, Radfahrstreifen) entfallen die Sicherheitsraume zur Fahr-
bahn.
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Abb. 22: Baulich angelegter Trennstreifen zum Ruhenden Verkehr (Bild links)
und fehlender Trennstreifen (Bild rechts).

Fuhrung des Radverkehrs an Haltestellen

) Im Bereich von Bushaltestellen kommt es bei baulichen Radwegen im Seitenraum zu Kon-
flikten mit wartenden und zusteigenden Fahrgasten, da die RVA von diesen lberquert wer-
den muss. Es ist daher anzustreben, RVA auf3erhalb des Konfliktbereiches zu fuhren, indem
bauliche Radwege hinter den Haltestellen angelegt werden oder eine Fihrung auf der Fahr-
bahn gewahlt wird.

Abb. 23: Der benutzungspflichtige Radweg fiihrt direkt durch den Warte- und Einsteigebereich (Bild links);
Die RVA wird getrennt von Warte- und Einsteigebereich gefiihrt (Bild rechts).

Hindernisse im Lichtraum

. Poller und Hindernisse im Verkehrsraum: RVA sind von Hindernissen freizuhalten. Sehr hau-
fig kommen jedoch Poller zum Einsatz, um ein rechtswidriges Befahren von RVA durch Kfz
zu verhindernden. Poller erhéhen jedoch das Risiko von Alleinunfallen von Radfahrenden.
Die Durchfahrt von breiten Fahrradern wie Cargo-Bikes oder Kinderanhangern wird u.U. er-
schwert und behindert. Bei Dunkelheit schlecht erkennbare Hindernisse, wie Findlinge soll-
ten unmittelbar entfernt werden.
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Abb. 24: Baustellenbeschilderung als Hindernis im Lichtraum (Bild links) und Umlaufsperren bei schlech-
ten/schwierigen Lichtverhéltnissen (Bild rechts)

Hinweis: Die Sichtverhéltnisse in der dargestellten Unterflhrung wurden zwischenzeitlich mittels
moderner LED Beleuchtung verbessert.

Radverkehrsfiihrung an Baustellen

Die Fortfuhrung einer gesicherten RVA auch in Baustellenbereichen ist immer notwendig. Bei feh-
lenden Flachenreserven ist mindestens eine gesicherte Uberleitung auf die Fahrbahn zu gewahr-
leisten.

Gesicherte Fiihrung an Baustellen:
Miinchner Ring

Abb. 25: Gesicherte Uberleitung und gesicherte Filhrung im Baustellenbereich

Eindeutigkeit der Radverkehrsfiihrung an Knoten

o Unkomfortable Fuhrungen und fehlende Abbiegebeziehungen in Knotenpunkten fordern ein
riskantes und regelwidriges Fahrverhalten von Radfahrenden, da Radfahrende bestrebt sind,
sich den kirzesten und schnellsten Weg zu suchen. Neben der Fihrung des Radverkehrs im
Seitenraum gehoren hierzu auch LSA mit Anforderungstaster.
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Abb. 26: Um den schrég gegeniiberliegenden freigebenden FulRweg regelgerecht zu erreichen ist ein sehr
hoher Umweg notwendig

Einheit von Bau und Betrieb

Ein einheitliches Gestaltungsmuster ist wichtig, damit sich alle Verkehrsteilnehmer leicht im Ver-
kehrsraum orientieren konnen. Auf diese Weise konnen Konflikte vermieden werden. Man spricht
auch vom Planungsprinzip der selbsterklarenden Stral3e.

Ein einheitliches Gestaltungsmuster durchzusetzen, ist gerade bei der Wahl der RVA eine Heraus-
forderung, da der Gesetzgeber zahlreiche unterschiedliche Fihrungsformen zuldsst. Hier ist es
ratsam, nur wenige und dazu eindeutige RVA zu verwenden.
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Abb. 27: Benutzungspflichtiger Radweg bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (Bild links
oben); Fur den Radweg freigegebene Gehwege (Bild oben rechts); Radwege ohne Benutzungspflicht (Bilder
unten).

Beschilderung

Beschilderungsméangel umfassen neben fehlender Beschilderung von RVA auch verschmutzte und
verdeckte Schilder. Ein wichtiges Komfortmerkmal besonders auf Alltagsrouten ist eine durchgan-

gige StralRenbeleuchtung.

Abb. 28: Vorhandene und fehlende Kennzeichnung einer durchlassigen Sackgasse
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Qualitat des Verkehrsablaufes an Knoten

) Die Fuhrung des Radverkehrs auf baulichen und benutzungspflichtigen Radwegen im Sei-
tenraum fihrt zwangslaufig zu hohen Zeitverlusten an signalisierten Knoten, da die RVA ein
direktes Abbiegen nicht zulassen. Zuldssig sind nach RIN maximale Zeitverluste pro Kilome-

ter Netzlange
- von 30 Sekunden auf Radschnellverbindungen,

von 45 Sekunden auf Radhauptverbindungen und

von 60 Sekunden auf Radverbindungen

Optionales
indirektes
Abbiegen

Direktes und indirektes Linksabbiegen
Miinchner Ring / Raiffeisenstrae / Robert-Schuman-
Stralte

Bauliche Radwege:
Kein direktes Abbiegen =
Hohe Zeitverluste

Flhrung auf der Fahrbahn =
ermoglicht direktes Abbiegen
= geringe Zeitverluste

Abb. 29: Zeitverluste infolge fehlender direkter Abbiegebeziehungen

Signalisierung

° Die Signalisierung fur den Radverkehr ist im Rahmen der StVO geregelt. Die dortigen Rege-
lungen sind komplex und damit nicht selbsterklarend. Im Januar 2017 ist eine Ubergangsre-
gelung abgelaufen. Seitdem sind die Regelungen etwas deutlicher verfasst. Trotzdem ist ei-
ne einheitliche Signalisierung des Radverkehrs mittels Signalgebern mit Fahrradsymbol an-

zustreben, um ein einheitliches und damit verstandliches Gestaltungmuster zu etablieren.
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Abb. 30: Fehlendes Fahrradsymbol (Bild links); Signalisierung fur den Radverkehr Uber das Kfz-Signal (2.
Bild von links); Doppelte Signalisierung fiir den Radverkehr: Kfz-Signal und nachfolgendes Fahrradsignal (2.
Bild von rechts); Signalisierung gemeinsam mit Fu3géngern (Bild rechts)
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Abb. 31: Darstellung der Analyseergebnisse (siehe Anhang A5)

5.2.3 Bewertung der Benutzungspflicht von RVA

Die RVA werden im Zuge der Priifung in folgende Kategorien eingeteilt:

o Zulassige Benutzungspflicht: RVA, die alle oder die Mehrheit der sicherheitsrelevanten Krite-
rien erfillen.
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o Kritische Benutzungspflicht: Benutzungspflichtige RVA, die nicht alle Kriterien erftllen.

- Die nicht erfullten Kriterien dirfen dabei keine sicherheitsrelevanten Einschrankungen
aufweisen (z.B.: schmale Gehwege, aber geringer Ful3gangeranteil) oder

- die Fuhrung auf der Fahrbahn ist nicht ohne Gefahren moglich.

o Unzulassige Benutzungspflicht: Benutzungspflichtige Radwege, die eindeutig gegen die Vor-
gaben der StVO, VwV-StVO und ERA verstol3en.

Die Bewertung ist in der MaRnahmenliste hinterlegt.
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6. Umsetzungs- und Realisierungskonzept

Bestimmte einfache, meist punktuelle Mangel, wie z.B. Verschmutzung von Wegen, Randbe-
wuchs, fehlende Beschilderung, kénnen unmittelbar durch die Baulasttrager beseitigt werden. Eine
gesonderte und vertiefende Prifung bzw. Erlauterung der Lésungsansatze ist nicht erforderlich.

Aus der Netzanalyse resultieren jedoch Handlungsschwerpunkte, fur die in einem ersten Schritt
zunachst Planungskriterien und EinzelmafRnahmen (vgl. Kapitel 6.1) festgelegt werden miussen.
Hierzu zahlen

o SchlieBung von Netzliicken und ungesicherten Netzabschnitten,
o sicherheitsrelevante Mangel an bestehenden RVA und

o punktuelle Méngel an RVA.

6.1 Sicherung des Radverkehrs

Radverkehrsnetz Stadt Unterschleiftheim

|

Netzbefahrung/Dokumentation der RVA

B eSte h en d e Radverkehrsaniage vorhanden? U n g esl Ch e rte
RVA ja nein Abschnitte
v A 4
Mangelanalyse vor Ort Netzliicke
Méngel vorhanden? Sicherung notwendig?
nein } ja ja ja nein |
Beurteilung der Definition von
Benutzungspflicht Sicherungsmdglichkeiten
Y v A 4

Mafinahmenkonzept mit Prioritaten

Abb. 32: Methodik des Vorgehens

Auf Basis des Fahrbahnquerschnittes und weiterer Randbedingungen (Ortslage, zulassige Ge-
schwindigkeit etc.) wurden MalRnahmenkategorien zur Sicherung des Radverkehrs gebildet. Die
Fahrbahnbreite ist dabei das entscheidende Kriterium zur Auswahl des Sicherungsprinzips. Zwar
benennen die ERA 2010 u.a. auch die Kfz-Verkehrsstarke als Auswahlkriterium. Hierbei bleibt aber
aul3er Acht, dass die Fahrbahn- bzw. Stralenraumbreiten viele Losungsansatze gar nicht zulas-
sen. Eine genauere Erlauterung erfolgt innerhalb der Kategorien.

Die Kategorien umfassen dabei neben Netzliicken (ungesicherte Abschnitte) auch Gefahrenstellen
und punktuelle Mallnahmen. Die Kategorien beschreiben verschiedene Problemstellungen und
geben entsprechende Lésungsmoglichkeiten zur fahrradfreundlichen Gestaltung vor. In der MaR3-

48




T
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

nahmenliste wurden allen MalRnahmen die entsprechenden Kategorien zugeordnet und eine erste
Empfehlung definiert.

Die endgultige Auswabhl eines der Sicherungselemente innerhalb der Kategorien muss gemeinsam
mit der Stadtverwaltung getroffen werden, um auch 6rtliche Aspekte zu bericksichtigen:

Stral3enverkehrsrechtlichen Einschatzung der kommunalen Behdorde,
Verkehrsnetze der anderen Verkehrstrager,
politische Beschliisse/Mehrheiten,

die zur Verfiigung stehenden Haushaltmittel.

Die Kategorisierung der Losungsansétze und die daraus abgeleiteten Einzelmalinahmen werden
fur folgende Gruppen zusammenfassend dargestellt:

Ungesicherte Streckenabschnitte: Kategorien eins, zwei und drei,
Netzlucken: Kategorie vier,
Punktuelle MaZnahmen mit dem Schwerpunkt Querungshilfen: Kategorie funf,

Mangelbehaftete (benutzungspflichtige) RVA: Kategorie sechs.

Die Kategorien stellen zunachst die Mindest- bzw. Regelanforderungen nach StVO, VwV-
StVO und ERA da.

6.1.1 Breite Strallenquerschnitte innerorts (Kategorie 1)

+ StraBe ohne Radverkehrsanlage

c B Innerorts
2B Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
g + 2-streifig: Fahrbahn 27,00 m

+ 4-streifig: Richtungsfahrbahn 2= 6,50 m

Prioritat: Markierungslosung
» Radfahrstreifen
* Schutzstreifen
Bauliche Losung mit Radverkehrsanlage im Seitenraum
» Einrichtungsradweg
* (Nur Ausnahme: Zweirichtungsradweg)
* (Nur Ausnahme: Gemeinsamer Geh- und Radweg)

I Geschwindigkeitsreduzierung/-dampfung
FahrradstraBe

c
Q
=
(]
=
K=
L
=)
o)
£
(2]
o
(=
=
-
[}
K=
©
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» Kategorie 1 (2-streifige Fahrbahn)

Aufgrund der bestehenden Fahrbahnbreiten sind Radfahrstreifen ohne bauliche Anpassungen der
StraRenrdume oftmals nicht umsetzbar. Schutzstreifen kdnnen dagegen haufiger zum Einsatz
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kommen. Markierungslésungen sind auch an 4-streifigen Fahrbahnen umsetzbar. Dieser Fall (1B)
ist fir die Stadt UnterschleilZheim jedoch nicht relevant.

Bauliche Radverkehrsanlagen entfallen ebenfalls oftmals aufgrund mangelnder Flachenverflugbar-
keit und dem hohen Aufwand, der fir StVO-konforme benutzungspflichtige RVA notwendig ist.

Auf die Anordnung von Tempo 30 zur Sicherung des Radverkehrs kann innerhalb dieser Kategorie
i.d.R. verzichtet werden, da die Fahrbahnbreiten mindestens Schutzstreifen grundsatzlich ermdégli-
chen. Fir den Planungsfall Tempo 30 wird auf die Ausfiihrungen der Kategorie 2 verwiesen.

6.1.2 Schmale StraRenquerschnitte (Kategorie 2)

+ StraBe ohne Radverkehrsanlage i
* Innerorts :
« Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
¢ Fahrbahn < 7,00 m

Problem

Geschwindigkeitsreduzierung (Kfz-Netz prifen)
* Lineares Tempo 30

I * Integration in bestehende Tempo 30-Zonen (falls méglich)
l Bevorrechtigung des Radverkehr

* FahrradstralRe

Verbreiterung der Fahrbahn ZONE
* Schutzstreifen

Fahrradstrafle

Bauliche Radverkehrsanlage im Seitenraum
» Einrichtungsradweg
* (Nur Ausnahme: Zweirichtungsradweg)
* (Nur Ausnahme: Gemeinsamer Geh- und Radweg)
Sonderlésung
© Netzverlegung auf eine geeignete Alternativstrecke

» Kategorie 2

Fir Fahrbahnbreiten 27,00 m liegen gesicherte Erkenntnisse flir die Sicherung des Radverkehrs
vor, auf deren Grundlage die aktuellen Richtlinien (ERA 2010) Gestaltungsanforderungen und Ein-
satzbereiche definieren (vgl. Kategorie R1). Die in der ERA vorgesehenen Mindestquerschnitte
von 7,00 m werden an vielen StrafRen in Unterschleiffheim nicht erreicht. Hier steht die Anforde-
rung der VwV-StVO grundsatzlich alle Verkehrsteilnehmer zu sichern, den Standardmaflen der
ERA 2010 gegenuber.
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Tempo 30-Zone

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h kann auf RVA verzichtet werden, inner-
halb von Tempo 30-Zonen sind RVA verboten. Die Sicherheit fir den Radverkehr ist durch die
niedrigere Kfz-Geschwindigkeit gewahrleistet, denn die Gefahr von schweren Unféllen mit hohem
Verletzungsrisiko sinkt mit Abnahme der Geschwindigkeitsdifferenz um ein Vielfaches.

Fur diese MalBhahmen ist eine behérdliche Prifung der Kriterien nach 845 StVO (insbesondere
Absatz 1c und 9) sowie unter Bertcksichtigung der VwV-StVO zu den 839 bis 43 Allgemeines tber
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Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen und 845 (Dabei geht die Verkehrssicherheit aller Ver-
kehrsteilnehmer der Flussigkeit des Verkehrs vor.) notwendig.

Fur die Prufung von moglichen Geschwindigkeitsbeschréankungen sind auch die Erkenntnisse aus
Larmaktionsplénen und Luftreinhalteprogrammen zu beriicksichtigen.

Da in der Stadt UnterschleiBheim bereits flachendeckende Tempo 30-Zonen ausgewiesen sind,
kommt eine Erweiterung der Zonen nur vereinzelt in Frage.

U.a. die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg (AGFK-BW)
hat ein Forschungsvorhaben initiiert, das Losungsansatze fir Schutzstreifen auf schmalen Fahr-
bahnen (= 7,00 m) hinsichtlich der Verkehrssicherheit Uberprift. In diesem Zusammenhang wur-
den einseitige und alternierende sowie beidseitige Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen unter-
sucht. Dabei wurden insbesondere noch offene Fragestellungen der Dimensionierung und Gestal-
tung aufgegriffen, analysiert und beantwortet. Aus den Ergebnissen wurden Planungsempfehlun-
gen entwickelt.

Die Option ,Beidseitiger Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn® ist als Losung einzusetzen,
wenn alle anderen Mdéglichkeiten durch Flachenumwidmungen (z.B. Reduzierung der Parkstrei-
fenbreite) oder reduzierter zulassiger Hochstgeschwindigkeit (30 km/h) nicht umsetzbar sind.

Solche Sonderlésungen missen als Einzelfall mit den StraRenverkehrsbehdrden abgestimmt wer-
den.

6.1.3 AuRerortliche StralRen (Kategorie 3)

+ StraBe ohne Radverkehrsanlage

* AuBerorts

« Fahrbahnbreite

+ Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Problem

Standardlésung: Einrichtung einer
baulichen Radverkehrsanlage
* i.d.R. gemeinsamer Geh- und Radweg

Markierungslosung AuBerorts
(Fahrbahnbreite > 7,50 m)

* Umwidmung von Seitenstreifen

* Markierungslésungen analog zu Innerorts
Geschwindigkeitsreduzierung (Mischen)
Andere Fuhrungsform

+ Fahrradstralle

» Sperrung fur Kfz-Verkehr

=
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Verlegung des Netzes auf geeignete
Alternativstrecke

» Kategorie 3

Markierungslosung# ’
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Der Standardfall sind baulich angelegte, meist kombinierte Ful3- und Radwege im Zweirichtungs-
betrieb. Neben den hohen Kosten fir die Herstellung solcher Wege sind auch die bendétigten Fla-
chenreserven problematisch.

Bis auf Schutzstreifen sind flachenschonende Markierungslésungen auch auf3erorts grundsatzlich
zulassig. Neben Radfahrstreifen kbénnen auch Radwege (mit Trennstreifen) markierungstechnisch
hergestellt werden. Voraussetzung sind entsprechende Flachenreserven. In Frage kommt hierzu
beispielsweise die Nutzung der Bankette. Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in NRW wur-
den solche Markierungslosungen auf auf3erortlichen Straf3en erprobt. Die Ergebnisse sind durch-
weg positiv.

6.1.4 Fehlende Radverkehrsverbindungen/-anlagen (Kategorie 4)

* Nicht freigegebene Wege fiir den
Radverkehr ohne Kfz-Verkehr

Mangelhafte selbststiandig gefiihrte
Radverkehrsanlagen

Problem

* Umwidmung des Weges

* Einrichtung bzw. Verbreiterung einer
baulichen Radverkehrsanlage

* i.d.R. gemeinsamer Geh- und Radweg
* Neubau/Ausbau eines Weges
* z.B. Wirtschaftsweg
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» Kategorie 4

In diese Kategorie fallen Wege abseits von Verkehrsstral3en die in ihrem heutigen Zustand fur den
Radverkehr ungeeignet sind (z.B. Untergrund, Breite) oder fir den Radverkehr gesperrt sind. Bau-
liche Mal3Bhahmen sind in dieser Kategorie unverzichtbar.
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6.1.5 Punktuelle Malinahmen (Kategorie 5)

A) Fehlende Querungshilfe (Querungsbauwerk)
B) Fehlende Furtmarkierung

C) Ungesicherte Fiihrung im Knoten

D) Fehlende Uberleitung

Problem

A)
* Einrichtung einer baulichen Querungshilfe

* Reduzierung der Geschwindigkeit des
flieRenden Verkehrs

B)

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

* Verbesserung der Querungsstelle
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* Verbesserung der Sichtverhéltnisse

» Reduzierung der Geschwindigkeit des flieRenden
Verkehrs

» Kategorie 5

Kategorie 5 umfasst alle punktuellen Méangel mit dem Schwerpunkt von sicherheitsrelevanten
Mafinahmen. Hierzu zahlen insbesondere fehlende Querungshilfen bzw. Querungsbauwerke.

6.1.6 Mangelbehaftete Radverkehrsanlagen (Kategorie 6)

In Kategorie 6 sind alle benutzungspflichtigen RVA erfasst, die den Anforderungen der StVO nicht
gentgen (vgl. Prufung der Benutzungspflicht Kapitel 5.1.3). Die Lésungsmoglichkeiten sind

. Instandsetzung der RVA, damit die Anforderungen erflllt werden oder
° Aufhebung der Benutzungspflicht und Prifung einer Alternative.

Die Mangel sind i.d.R. so schwerwiegend, dass die Instandsetzung einer RVA einen sehr hohen
baulichen Aufwand erfordert bis hin zu einem Totalumbau der Strecke, um die erforderlichen Fla-
chen herzustellen. Auch die Belange des Fuligéngerverkehrs werden bei baulichen RVA im Sei-
tenraum nahezu immer tangiert.

Die alleinige Aufhebung der Benutzungspflicht ist ebenfalls keine triviale Losung, da nach Entfer-
nung der Beschilderung ein sogenannter sonstiger Radweg bestehen bleibt (ein erkennbarer Rad-
weg ohne Benutzungspflicht), fir den wiederum die gleichen Anforderungen gelten wie fiir einen
benutzungspflichtigen Radweg. Gleichzeitig entsteht eine doppelte Radverkehrsfuhrung (auf der
Fahrbahn und im Seitenraum), die aus Aspekten der Verkehrssicherheit nicht zu empfehlen ist.

Fazit: Es muss eine regelkonforme Radverkehrsfiihrung existieren!

53




T
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Um einen sonstigen Radweg vermeiden zu kénnen, sind folgende Maflinahmen notwendig:
o Im Fall eines markierten Radweges sind die Markierung restlos zu entfernen und

) bei baulich gestalteten Radwegen muss der Seitenraum umgebaut werden (Rickbau des
Radweges).

Der zweite Fall bedeutet wiederum einen erheblichen baulichen Eingriff in den Stral3enraum.
Zudem wird empfohlen, eine sichere Alternative fir den Radverkehr auf der Fahrbahn anzubieten.

Die an dieser Stelle in Kiirze beschriebene Problematik beziiglich des Umgangs mit benutzungs-
pflichtigen RVA verdeutlicht, dass stets Einzelfallbetrachtungen durchgefuhrt werden missen und
zudem bauliche Eingriffe haufig erforderlich werden.

Eine konzeptionelle Uberplanung zusammenhéngender Planungsabschnitte, die auch die Belange
der FuRganger berilicksichtigt, wird daher angestrebt.

« StraBe mit vorhandener baulicher
Radverkehrsanlage im Seitenraum mit
verschiedenen Sicherheits- und/oder
Komfortmangeln

» StraBe mit fehlender oder nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

Problem

» Priufung der Anordnung, moglicher

Alternativen und verbleibender Flachen

* Verbesserung der Sicherheit der
Radverkehrsanlage, z.B.

* Oberflachenbeschaffenheit
» Furtmarkierungen
* Querungsstellen

* Vermeidung von Konflikten mit FuRgangern bzw.
ruhendem Verkehr

* Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
(Radfahrstreifen, Schutzstreifen)

* Ausbau der Radverkehrsanlage

» Kategorie 6

6.1.7 Standards fur die Stadt UnterschleiRheim

=
5]
=2
[
x
=
0
[=)
‘0
=
7]
=)
=
=
-
(5]
=
L2
(2}

Auf Grundlage der Kategorisierung und unter Bertcksichtigung des VerkehrsstralRennetzes wur-
den fir die Stadt Unterschleiheim standardisierte Losungsbeispiele beschrieben und erlautert.
Diese dienen der Stadtverwaltung als Planungshilfe bzw. als Bewertungsinstrument vorliegender
Planungen.
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6.2 MalRnahmenliste Radverkehr

6.2.1 Planungsprioritaten

Die Beseitigung der Mangel und Sicherheitsdefizite sowie der Ausbau des entwickelten Netzes fir
den Radverkehr der Stadt Unterschleil3heim basiert zunachst auf zahlreichen Einzelmafinahmen.
Zwangslaufig kdnnen nicht alle EinzelmaBnahmen in einem kurzen Zeitraum umgesetzt werden.
Daher bedarf es einer Festlegung von Planungsprioritdten. Nach einer ersten Abstimmung mit der
Stadt Unterschleilheim sowie den Rickmeldungen aus dem Facharbeitskreis Fahrrad wurde eine
entsprechende Prioritéatenreihe festgelegt. Mit einer hohen Dringlichkeit wurden Mal3nahmen ent-
lang von Hauptrouten gekennzeichnet, die zur

. SchlieBung der Netzlicken des Schulerverkehrs,
) punktuellen Sicherung des Radverkehrs und
) Beseitigung von Gefahrenstellen

notwendig sind. Langfristige MalRnahmen haben dagegen nur eine geringe Bedeutung fur das Ge-
samtnetz.

Daruber hinaus ist es ratsam, mehrere EinzelmaBnahmen zusammenfassend zu planen, um in-
nerhalb einer Achse ein einheitliches Gestaltungmuster zu erhalten. So ist es z.B. sinnvoll den
Minchner Ring als eine MalRnahme zu planen, aber in Form mehrerer Einzelmalnahmen an-
schlieRend umzusetzen.

Aufgabe der Stadt UnterschleiRheim ist es, fortlaufend MalRnhahmen zu bestimmen, welche in den
kommenden Haushaltsjahren umgesetzt werden sollen. Die Angaben im MafRnahmenkonzept die-
nen hierfurr als Hilfestellung. Die Reihenfolge in dem Ausschnitt der nachfolgenden Tabellen (voll-
standige Tabellen siehe Anlage), in der die einzelnen MaRnahmen mit Losungsmaoglichkeiten und
Kosten aufgefihrt sind, stellt keine Wertigkeit dar, sondern dient eher als zusatzliche Orientierung
fur den Lageplan (siehe Anlage).

6.2.2 Aufbau der MaBRnahmenliste

In den Maflinahmenlisten Radverkehr sind alle definierten Maflinahmen gelistet:
) Ungesicherte Abschnitte und Netzliicken,

o Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen,

o Sonstige Radverkehrsanlagen,

o Sonstige Wege mit Mangeln.

Far alle MaRnahmen sind entsprechende Detailinformationen hinterlegt:

o Laufende Nummer mit Zuordnung der Planungsprioritét,

) Nummer der vergleichbaren Malhahme aus der Studie ,Fahrradfreundliche Kommune Un-
terschleiRheim® (falls vorhanden),
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Stralienname, Wegbezeichnung,

Abschnitt von — bis,

Baulasttrager (Stadt, Bund, Freistaat, Landkreis),

Lage (innerorts/aul3erorts),

Radnetzhierarchie,

Art der RVA bzw. Art des Gehweges,

Merkmale, Schwéachen und Mangel in Form einer Kurzerlauterung (vgl. Mangelplan),
Breite von Fahrbahn, Radweg und Gehweg,

Ldsungskategorie,

Planungsstatus,

Grobkostenschatzung auf Basis von pauschalisierten Kostenansatzen. Die Kostenschatzung
dient als Hilfestellung zur Festlegung von notwendigen Haushaltmitteln.

Harungsstatege Radorkeh Stand: 382017
e, Netzabachnit Baulast- Bewertung Staws | Grobkosten-
e | Loomied | MaSnahmenvorschiag
I I voR ] L] g » Netzpian >m F-mvnl RVA oW "'"" oy
g = Fapate s Dherarng von FVA 5 Farvoare
(57342, Bt oy (Ence e Racmeges roressom
A KF *» 200 » |Prifen s Sicrtaret von g
i ]
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Abb. 33: Ausschnitt aus der MaRnahmenliste (Gesamte Liste: Anhang A7)
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6.2.3

Interkommunale Mallhahmen

Die Lage der Stadt Unterschlei3heim als kreisangehdorige Stadt in der Metropolregion Miinchen er-
fordert eine interkommunale Zusammenarbeit im Bereich der Mobilitats- und Verkehrsplanung.
Denn die Verkehrsstréme und Verkehrsbeziehungen enden nicht an der Stadtgrenze sondern sind
mit den Nachbarkommunen eng verflochten. Eine enge interkommunale Abstimmung von Maf3-
nahmen und Projekten zur fahrradfreundlichen ErschlieBung war daher fester Bestandteil der
Handlungsstrategie Radverkehr oder wurde durch die Handlungsstrategie angestol3en:

Eine Abstimmung mit den Nachbarkommunen fand im Zuge der Netzplanung statt. Auf diese
Weise wurden die Anschlusspunkte in benachbarte und Uberregionale Netze sichergestellt.

Die RSV Minchen — UnterschleiZheim, die unter Federfihrung des Landkreises Miinchen
untersucht und geplant wird, endet an der Stadtgrenze zu Unterschleil3heim. Die Weiterver-
teilung des Radverkehrs im Stadtgebiet war daher ein wichtiger Baustein in der Netzplanung.
Die festgestellten Méangel und die daraus notwendigen Maflnahmen im Bereich des An-
schlussknotenpunktes mussen in enger Abstimmung mit den Planungen zur Umsetzung der
RSV umgesetzt werden. Die Stadt Unterschleiheim hat daher eine Zusammenarbeit mit
dem Landkreis und dem staatlichen Bauamt initiiert.

Die Stadt UnterschleiBheim hat auRerhalb des Stadtgebietes eine LSA an der Kreuzung der
Birkhahnstr. mit der St 2342 errichtet. Die MaRhahme ist Bestandteil fur die Sicherung des
Radverkehrs zwischen dem Stadtteil Riedmoos und dem Hauptort (Alltags- und Freizeitver-
kehr). Die Stadt Unterschleil3heim hat den Umbau der Kreuzung zu 100% finanziert und we-
sentlich planerisch mitgestaltet, obwohl sie auf OberschleiZheimer Gebiet liegt. Die Mal3-
nahme wurde 2016/17 umgesetzt.
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7. Analyse und Bewertung der Einbahnstral3en

7.1 Grundlagen

Eine Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung sollte immer angestrebt werden, da Radfahrer
sehr umwegeempfindlich sind. Es sind jedoch die streckenspezifischen Rahmenbedingungen zu
beachten.

Mit Anderung der StVO vom 06.03.2013 wurden die Einsatzkriterien und Anforderungen an die
Freigabe des Radverkehrs entgegen der Einbahnstral3e vereinfacht. Diese Anforderungen werden
in der zugehdrigen VwV-StVO wie folgt definiert:

VwV-StVO, zu 841 Vorschriftzeichen
Zu Zeichen 220 EinbahnstraRe, Absatz IV

» 1. Betragt in Einbahnstralen die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h, kann
Radverkehr in Gegenrichtung zugelassen werden, wenn

a) eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden ist, ausgenommen an kurzen Engstellen; bei
Linienbusverkehr oder bei starkerem Verkehr mit Lastkraftwagen muss diese mindestens 3,5 m
betragen,

b) die Verkehrsfilhrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmindungen tbersichtlich
ist,

c¢) fur den Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen erforderlich ist, ein Schutzraum an-
gelegt wird.“

Die ERA 2010 definieren eine ausreichende Begegnungsbreite bei 3,00 m. Unter Bertcksichtigung
der Kfz-Verkehrsstarke und moglicher Ausweichstellen sind nach ERA auch schmalere Fahrbah-
nen u.U. geeignet.

Daruber hinaus ist die Freigabe von Einbahnstralen fir den Radverkehr auch bei héheren Ge-
schwindigkeiten zuldssig, sofern der Radverkehr in Gegenrichtung vom Kfz-Verkehr getrennt ge-
fuhrt wird, z.B. mittels Radfahrstreifen.

7.2 Analyse, Bewertung und Malinahmen

Hinweis: Die Analyse und Bewertung beziehen sich auf den Zeitpunkt der Ortsbegehung (Dezem-
ber 2016).

In UnterschleiBheim gibt es neun EinbahnstraRen von denen sechs fir den Radverkehr in Gegen-
richtung freigegeben sind:

o Carl-Meut-Straf3e freigegeben (unechte Einbahnstrafie),
. ElisabethstralRe, Freigabe in Richtung sudliche Ausfahrt,

. Feldstral3e, Freigabe in Richtung Norden,
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o Hildegardstral3e, Freigabe in Richtung Norden,

o Keplerstral3e, Freigabe in Richtung Siden,

) Wilhelm Busch Stral3e, Freigabe in Richtung Osten (unechte Einbahnstraf3e),

o Ahornstral3e nicht freigegeben (wurde im August 2017 freigegeben),

o EinsteinstralRe nicht freigegeben und

o Max-Planck-StralRe nicht freigeben.

7.2.1 Freigegebenen EinbahnstralRen

Wilhelm Busch StraRe

Rad Breite der | Linien- Besonderheiten Ruhender Aus-
StraRe Richtung frei | v,, | Fahrbahn | verkehr Verkehr weichstellen RVA DTV
(inkl. Parken Kfz/h
auf der
Fahrbahn) Kurven, Sicht, Lage Einfahrten Strecke
Gefahrenpunkte, Lage im Anordnung Licken Knoten
Stadtgebeit, etc. Seite Baulich Kurven
— 2 x 90° Kurven einseitig auf der .

i lich . . ) ks- ) )
Elisabethstralle nordliche ja 30 5,50 nein Kein Fahrbahn, Grundstucks keine gering
Ausfahrt zufahrten

Durchgangsverkehr Senkrecht
Feldstral3e AlleestraBe | ja 30 6,00 nein Radnetz KF einseitig auf der Grundsticks- Schleuse | gering
Fahrbahn zufahrten
Hildegardstrafie Suden ja
. . einseitig auf der . i ) )
Keplerstrale Norden ja 30 6,00 nein Fahrbahn nicht notwendig keine gering
Unechte EB . . . . ; . .
Carl-Meut-Strae Siden ja | vB 4,70 nein kein Parken keine keine gering
hte EB . . ) ’ '
Unechte Osten ja | vB 5,00 nein kein Parken "Platz" keine gering

Tabelle 4: Liste der freigebenden Einbahnstral3en und deren verkehrlichen Parameter

Bei allen freigegebenen Einbahnstral3en handelt es sich um Stralen mit einer zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von maximal 30 km/h. Die vorhandenen Stral3enbreiten sind abzlglich des ruhen-
den Verkehrs ausreichend flr eine sichere Begegnung, zumal weder Linien- noch Schwerlastver-
kehr vorliegt. Die DTV ist auf allen Strecken als gering einzuschéatzen, genaue Zahlen liegen nicht
vor. Alle Freigaben entsprechen den Vorgaben der StVO, VwV-StVO und ERA 2010. Die Sicher-
heit des Radverkehrs ist gewahrleistet.

Als ergdnzende MalRRnahmen sollten die Einfahrtsbereiche eindeutig markiert werden (Schleuse)
bzw. die vorhandene Markierung auf der Feldstral3e verbessert werden. In der ElisabethstralRe
sollten durch eine Grenzmarkierung und/oder durch Fahrradpiktrogramme auf der Fahrbahn die
Kurvenbereiche gesichert werden.
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Abb. 34: Fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigebende EinbahnstralRen:
Elisabethstral3e (linkes Bild) Carl-Meut-Stral3e (rechtes Bild, unechte Einbahnstral3e)

7.2.2 Nicht freigegebenen EinbahnstralRen

Rad Breite der | Linien- Besonderheiten Ruhender Aus-
StralRe Richtung frei | v, | Fahrbahn [verkehr Verkehr weichstellen RVA DTV | Bewertung
(inkl. Parken Kfz/h
auf der
Fahrbahn) Kurven, Sicht, Lage Einfahrten Strecke
Gefahrenpunkte, Lage im Anordnung Liucken Knoten Zulassig
Stadtgebeit, etc. Seite Baulich Kurven Nicht zulassig
2 x 90° Kurven S "
Ahornstral3e Feldstrae | nein | 30 5,50 nein Kein einseitig auf der Grundstuicks- keine gering| Zuléssig
Fahrbahn zufahrten
Durchgangsverkehr
. ) : . : auf der Fahrbahn, Zufahrten der . ) i
Einsteinstrae Osten nein [ 50 5,40 nein Gewerbegebiet Parkstreifen 2,20 | Gewerbebetriebe keine Nicht zulassig
) . : auf der Fahrbahn, Zufahrten der . ) .
Max-Planck-StraRe Osten nein | 50 5,40 nein Gewerbegebiet Parkstreifen 2,20 | Gewerbebetriebe keine Nicht zulassig

Tabelle 5: Liste der nicht freigegebenen EinbahnstralBen und deren verkehrlichen Parametern

Die nicht freigebende Strecke AhornstraRe entspricht in ihren Auspréagungen den bereits freige-
benden Strecken. Diese Stral3e weist eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von maximal 30 km/h
auf, die vorhandene StraRenbreite ist abzlglich des Ruhenden Verkehrs ausreichend fiur eine si-
chere Begegnung. Die DTV ist als gering einzuschatzen. Linien- oder Schwerlastverkehr existiert
nicht. Diese Straf3e entspricht den Vorgaben der StVO, VwV-StVO und ERA 2010 und sollte eben-
falls fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden. Die Sicherheit des Radverkehrs ist
gewabhrleistet. Als erganzende Sicherungsmalnahmen sollten die Einfahrtsbereiche eindeutig
markiert werden (Schleuse). In der Ahornstra3e sollten durch eine Grenzmarkierung und/oder
durch Fahrradpiktrogramme auf der Fahrbahn die Kurvenbereiche gesichert werden.

Die Ahornstral3e wurde im August 2017 fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben!

Die im Gewerbegebiet liegenden Stralen ,Max-Planck-Strafle” und ,Einsteinstrale” liegen als
Gewerbestralen aul3erhalb der Tempo 30-Zonen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50
km/h. Es herrscht ein hoher Parkdruck, es wird daher beidseitig geparkt. Eine Freigabe fir den
Radverkehr in Gegenrichtung ist unter diesen Rahmenbedingungen nicht zul&ssig.
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Abb. 35: Bisher nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebene Einbahnstraen Ahornstral3e (lin-
kes Bild, sollte freigeben werden); Einsteinstral3e (rechtes Bild, sollte nicht freigegeben werden)

Folgende Losungsansatze werden bewertet:

° Eine Ausweisung als Tempo 30-Zone ist nicht moglich, da es sich um eine GewerbestralRe
handelt.

° Die Markierung eines Radfahrstreifens in Gegenrichtung unter Beibehaltung der zuldassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ist méglich. Voraussetzung ist jedoch die Reduzierung
der Flachen fur den Ruhenden Verkehr.

° Die Ringstruktur der beiden StraRen in Zusammenhang mit der in beide Richtungen befahr-
baren parallel verlaufenden Edisonstral3e hat eine hohe Netzdurchlassigkeit fir den Radver-
kehr zur Folge, auch bei einer nicht Freigabe der Einbahnstra3en. Die Umwege bleiben we-
gen der StraRenringstruktur gering.

Eine Freigabe von EinbahnstraBen flr den Radverkehr in Gegenrichtung ist zwar grundséatzlich
anzustreben, aber aufgrund des hohen Parkdrucks und der vorhanden guten Netzdurchlassigkeit
verzichtbar. Die Einbahnstrafl3en sollten nicht freigegeben werden.
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Anhang

Zielnetzplanung/Netzfortschreibung

- Quell- und Zielplan (A1) zu Abb. 9

- Hindernisplan (A2) zu Abb. 10

- Idealtypischer Netzplan (A3) zu Abb. 11

Netzplan Radverkehr (A4) zu Abb. 31

Mangelplan (Darstellung der Filhrungsformen und Lage der Mangel) (A5) zu Abb. 12
MaRnahmenplan (Lage der Mal3nahmen) (A6) zu Kapitel 6.2

Mafnahmenliste (A7) zu Abb. 33
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