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Abkurzungen

A

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

AGFK-BY Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern
B

B&R Bike & Ride

BASt Bundesamt fur StraRenwesen

BY Bayern

D

DB AG Deutsche Bahn AG

DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

E

E-Bike Elektrofahrrad, Unterstitzung durch Elektromotor bis 45 km/h
EFA 2002 Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen, Ausgabe 2002, FGSV
ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, FGSV

F

FGSV Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswesen

Fz Fahrzeug

K

Kfz Kraftfahrzeug

Kfz/d Kraftfahrzeuge pro Tag

km Kilometer

km/h Kilometer/Stunde

L

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage
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M

Mio.

MIV

Modal Split
Mrd.

NHN

OFVS
OPNV
ov

P+R
Pedelec

Pkw

RAL
RAS-Q
RASt
RIN
RVA
RWA

StvVO
SVK

vwV

Millionen
Motorisierter Individualverkehr
Anteil der Verkehrsmittel am Gesamtverkehrsaufkommen

Milliarden

Normalhdhenull

Offentliches Fahrradverleihsystem
Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Park+Ride
Pedal Electric Cycle, Unterstitzung durch Elektromotor bis 25 km/h

Personenkraftwagen

Richtlinien fur die Anlage von Landstral3en, 2015, FGSV
Richtlinien fir die Anlage von StraRen i Querschnitt, 1996, FGSV
Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen, 2006, FGSV
Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung, 2008, FGSV
Radverkehrsanlage

Richtlinien fir die wegweisende Beschilderung auf3erhalb von Autobahnen

StraRenverkehrs-Ordnung

Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen

Verwaltungsvorschrift
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1. Anlass und Zielsetzung

1.1 Stadt Friedberg

Die Stadt Friedberg liegt im bayrisch-schwéabischen Kreis Aichach-Friedberg und z&ahlt ca. 30.400
Einwohnende. Friedberg grenzt im Westen direkt an die Metropolstadt Augsburg (ca. 301.000 EW).
Die Hohenlage des Friedberger Stadtgebiets erstreckt sich von ca. 437 bis 565 m 0. NHN.

Zur Stadt Friedberg gehdren neben der Kernstadt die Stadtteile Derching, Statzling, Haberskirch,
Woulfertshausen, Wiffertshausen, Paar/Harthausen, St.-Afra, Rederzhausen, Ottmaring, Hugelshart,
Rinnenthal, Rohrbach sowie Bachern. Mit der BAB 8, der Bundesstrafl3e 300, der Landstral3e AIC
25 und den Uberregionalen (Fern-) R a d w ®4Reute 97A, Ronfantische StraRefi ( bei de
Bayernnetzes fir Radler) und diversen Themenrouten durchs Wittelsbacher Land fiihren wichtige
Verbindungen fir den Kraft- und Radverkehr durch das Stadtgebiet, die auch von touristischen Ziel-
gruppen rege genutzt werden. In Bezug auf den OPNV bietet der Bahnhof Anschluss an die Regio-
nalbahnlinien nach Augsburg, Aichach und Ingolstadt.
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Abbildung 1: Lage der Stadt Friedberg im Kreis Aichach-Friedberg (Quelle: Wikipedia)
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1.2 Aufgabe und Zielsetzung

Die Stadt Friedberg mochte ein Radverkehrskonzept fir ihr Stadtgebiet erstellen lassen. Das Kon-
zept soll im Hinblick auf die Planung investiver und organisatorischer Infrastrukturmaf3nahmen sowie
die Bereitstellung von Haushaltsmitteln als Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung die-
nen. Entsprechende MalRnahmen sollen zudem in den Gesamtrahmen der verkehrsplanerischen
und stadtebaulichen Aktivitaten der Stadt Friedberg eingeordnet und mit den Anforderungen an eine
hohe Wohn-, Aufenthalts- und Standortqualitat in Einklang gebracht werden.

Die Stadt Friedberg verfolgt das Ziel, den Radverkehr vor Ort zu férdern, damit das Fahrrad als
umweltfreundliches und platzsparendes Verkehrsmittel fir moglichst breite Nutzergruppen an At-
traktivitat gewinnt. Die Belange des Radverkehrs wurden bereits auf mehreren Ebenen untersucht.
Dazu gehdéren gesamtstadtische Konzepte wie das bis 2015 fortgeschriebene Integrierte stadtebau-
liche Entwicklungskonzept, das Radverkehrskonzept des Landkreises Aichach-Friedberg von 2019,
eine stadtspezifische Modal-Split-Erhebung im Jahre 2021 sowie die Teilnahme am Fahrradklima-
Test 2020.

Die bereits zum Thema Radverkehr gewonnen Erkenntnisse wurden innerhalb der Stadtverwaltung
dazu genutzt, die Ertlichtigung des Radwegenetzes bei der Planung von StraBenverkehrsprojekten
und Ausbaumalinahmen regelmaRig zu bericksichtigen und einzubeziehen. Bei der Erstellung des
Radverkehrskonzeptes sollen die vorhandenen Planungen in die Erhebung der Basisdaten einflie-
Ben. Eine der zentralen Aufgaben ist es, diese Planungen und Ansatze gemeinsam mit den aus den
eigenen Erhebungen des Auftragnehmers gewonnenen Erkenntnissen, ergebnisoffen auf einer ver-
kehrsplanerisch professionellen Ebene, zusammenzufiuhren. AnschlieRend soll das vorhandene
Radwegenetz auf Effektivitdt und Erganzungs- bzw. Modifizierungsbedarf hin untersucht werden.
Hieraus sind MalRnahmen zu entwickeln und in einem Konzept darzustellen, das der Verwaltung und
der Lokalpolitik als Entscheidungsgrundlage fiir baulich-investive und kommunikative Mal3Bhahmen
dient.

Hierbei wird Wert daraufgelegt, dass das Konzept nicht nur den planerischen Teil abdeckt, sondern
auch Empfehlungen zur Kommunikation des 6rtlichen Engagements fur das Thema Radverkehr und
dessen Bedeutung enthalt. Dadurch soll zur Verbesserung des Bewusstseins fur das Fahrrad als
nachhaltiges und zu anderen Mobilitatsformen gleichberechtigtes Verkehrsmittel beigetragen wer-
den. Im Fokus steht hierbei die Zielsetzung, den Anteil des Fahrradgebrauchs fur Kurzstrecken bis
2 km Entfernung signifikant zu erhdhen.

Ein Anhaltspunkt fir das vor Ort bereits bestehende hohe Interesse an der Nutzung des Fahrrads
als Verkehrsmittel zeigt sich in der Aktion
Friedberg als Kommune in der Gruppe 10.000-50.000 Einwohnende teilnehmen. Der 2020 in Fried-
berg erstmals durchgefiihrte Fahrradklimatest des ADFC bescheinigte der Stadt sowohl eine befrie-
digende Bewertung der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur, ein hohes Sicherheitsgefihl sowie
auch bestehendes Handlungs- und Verbesserungspotenzial und listete die Stadt in der Ortsgréf3en-
klasse von 20.000 bis 50.000 Einwohnende bundesweit im Mittelfeld (Platz 160 von 415).

Die Stadt Friedberg ist seit Oktober 2023 Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher
Kommunen (AGFK) in Bayern.

ASt a



s
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Die Erstellung eines Radverkehrskonzepts soll mit der Zielsetzung erfolgen, unter Einbeziehung der
bisher erstellten Konzepte und durchgefiihrten baulichen Projekte Entscheidungsgrundlagen fir zu-
kinftige Erganzungen und Verbesserungen des vorhandenen Fahrradwegenetzes innerhalb des
Stadtgebiets zu erstellen. Der Fokus liegt dabei auf dem Alltagsradwegenetz im Bereich des bebau-
ten Kern- und Innenstadtgebiets, aber auch der Stadtteile.

Im Ergebnis soll ein Handlungskonzept erarbeitet werden, das investive, ordnende und kommunika-
tive MaRnahmen unter der Pramisse der Umsetzbarkeit aufzeigt. Damit soll die Sicherheit und Nut-
zerfreundlichkeit des Radverkehrs in Friedberg begtinstigt und die Wahrnehmung des Radverkehrs
als gleichberechtigte Mobilitatsform neben den anderen Verkehrsarten beférdert werden. In diesem
Zuge soll auch eine umfassende Offentlichkeitsbeteiligung und -information erfolgen, bei der grund-
legende Informationen tber den Prozess der Konzepterstellung vermittelt werden und interessierte
Birger:innen gleichermal3en wie ambitionierte Radfahrer ihre Anregungen und Belange im Rahmen
geeigneter Beteiligungsformate einbringen kénnen.
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2. Radverkehr als System

Das Ziel der Stadt Friedberg ist eine strategische Férderung des Radverkehrs, die systematisch
aufgebaut werden soll. Lediglich ein Ausbau der Infrastruktur reicht nicht aus, um eine volle Poten-
Zialabschopfung zu erreichen. Eine effektive Férderung des Radverkehrs muss vielmehr auf den
gleichbedeutenden Saulen Infrastruktur, Service, Information und Kommunikation basieren.
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Abbildung 2: Die vier Saulen der Radverkehrsférderung

2.1 Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fir ein sicheres und
komfortables Radfahren. Dazu gehdren alle Flihrungs- und Sicherungselemente wie auch einzelne
Losungen, die zu einem zlgigen und angenehmen Vorwartskommen beitragen.

Um dem Radfahrer Strecken in einwandfreiem Zustand bieten zu kdnnen, bedarf es zunachst einer
Erfassung der existenten Wege und der Prifung auf ihre Tauglichkeit zur Nutzung per Rad. Es mis-
sen daher alle linearen und punktuellen Elemente untersucht werden, die das Radfahren effektiv
und sicher gestalten.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

1 Die flachendeckende und direkte fahrradfreundliche Verknipfung der Ziele, da
Radfahrende gegenuber dem  Kfz-Verkehr deutlich umwegempfindlicher  sind.
Netzunterbrechungen sind zu beseitigen.
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i Die Qualitatskriterien der AEmpfehlungen fer Radver kehr sz
AStraCen®Oedkehgd (StVO) sind grunds2atzIlich in ¢

1 Die sichere, direkte und eindeutige Fihrung auf VerkehrsstralRen sowie insbesondere in
Einmundungen und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit
halt viele Menschen von der Nutzung des Fahrrades ab. Diesen Angsten wirken sicher zu
nutzende Radverkehrsanlagen auf Verkehrsstral3en, Geschwindigkeitsbeschrankungen im
ErschlieBungsstralennetz auf 30 km/h und eine eindeutige Verkehrsfihrung entgegen.

1 Insbesondere fir Freizeitradfahrer die mdglichst geringe Verkehrsbelastung der Routen,
denn ein angenehmes Umfeld ist ein entscheidender Faktor fur die Fahrradnutzung. Das Ziel
einer Reduzierung der Larm- und Abgasemissionen in den Stadten, das durch
verkehrsregelnde und verkehrslenkende Maflinahmen unterstitzt wird, tragt ebenfalls zur
Fahrradnutzung bei.

i Die Vermeidung von Konflikten  mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller
Verkehrsteilnehmergruppen sind gleichberechtigt zu behandeln und muissen vertraglich
miteinander in Zusammenhang gestellt werden.

1 Der Komfort der Route . Radfahren darf nicht durch unnétige Widerstande erschwert werden.
Neben ausreichend bemessenen und mangelfreien Radverkehrsanlagen muss daher auch die
Radverkehrsfiihrung umwegarm sowie klar und eindeutig erkennbar sein. Die Orientierung
wird durch eine Radverkehrswegweisung vereinfacht.

2.2 Service

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

Daher z&hlt zum Service- und Dienstleistungsangebot z. B.

1 Multimodalitat , d. h. die flachendeckende Vernetzung des o6ffentlichen (Individual-)Verkehrs
mit dem Fahrrad. Denn in Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln lassen sich auch gré-
Bere Entfernungen zurlcklegen, indem das Fahrrad zum Vor- bzw. Nachtransport genutzt
oder in offentlichen Verkehrsmitteln mitgenommen werden kann.

1 ein ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen fiir den ruhenden Radverkehr. Denn
sichere und einfach zu bedienende Fahrradabstellanlagen tragen zur Radverkehrsférderung
bei. Fahrrader missen etwa an Bahnhofen oder an zentralen Orten auch Uber l&ngere Zeit-
raume und abends sicher abgestellt werden kénnen.

1 die einfache Fahrradnutzung . Das Fahrrad muss schnell und einfach genutzt werden kon-
nen. Ein Erfolgsgarant hierzu ist die Gewéahrleistung einer leichten Fahrradverfugbarkeit mit-
tels (Offentlicher) Fahrradverleihsysteme. Zusatzlich muss es sowohl an den Start- als auch
an den Zielpunkten unmittelbar und direkt nutzbar sein. Eine ebenerdige und zugangsnahe
Anordnung von Fahrradabstellméglichkeiten an den Gebauden ist wiinschenswert.
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1 Ein Reparatur - und Verleihservice , denn nicht immer ist ein Fahrrad verfiigbar. Offentliche
Mietfahrréder erganzen das 6ffentliche Mobilitatsangebot von Bussen/Bahnen und Taxen.

1 Bevorrechtigungen gegeniiber dem Kfz  -Verkehr. Denn die Einfg¢ghrung
Wel l eA und Vorl aufzeiten (Signaltechnik) oder

gener Fahrradanmeldemasten an Bedarfsampeln etc. tragen zur steigenden Fahrradnutzung
bei.

Derartige Angebote machen das Radfahren attraktiv und unterstitzen die Fahrradnutzung.

2.3 Information

Die Information stellt eine weitere Komponente dar. Radverkehrsforderung will eine Anderung des
Mobilitatsverhaltens der Birger erreichen, indem Wege vermehrt mit dem Fahrrad statt mit dem Auto
zurtickgelegt werden. Die umfangreichen Vorteile des Radfahrens und die Verbesserung der Rah-
menbedingungen, wie z. B. neue Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Veréanderungen
innerhalb der Rechtsetzung, speziell der StralRenverkehrs-Ordnung (StVO), missen kontinuierlich
vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind

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

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

2.4 Kommunikation

Die Kommunikation bildet den zentralen Schlisselfaktor in allen zukiinftigen Handlungsansatzen zur
vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel aus-
schlieB3lich Uber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation mit dem Burger er-
reicht werden kann. Neben dieser Kommunikation zur Verhaltenséanderung fur (noch) Nichtradfahrer
mussen parallel hierzu heutige Radfahrer in Friedberg uber eine verhaltensstabilisierende Kommu-
nikation zu einer vermehrten Fahrradnutzung motiviert werden.

2.5 Radtourismus

Ein weiterer Baustein fur eine hohe Lebens- und Bewegungsqualitat in fahrradfreundlichen Gemein-
den, Stadten und Kreisen ist ein attraktives Angebot an Radrouten sowohl fir die Naherholung als
auch fur den Tourismus. Viele Alltagsradfahrer haben die ersten positiven Erfahrungen in der Frei-
zeitnutzung des Fahrrades gemacht und konnten fiir zahlreiche Radtouren durch ihre Region ge-
wonnen werden. Individuelle, zielgruppenspezifische Angebote in Verbindung mit einer komfortab-
len Infrastruktur, fahrradfreundlichen Service- und Informationselementen tragen zur optimalen Er-
schlieBung der radtouristischen Potenziale einer Region bei.

z
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3. Ausgangsanalyse

3.1 Lage und Siedlungsstruktur

Die Stadt Friedberg befindet sich stidostlich im Landkreis Aichach-Friedberg, im Regierungsbezirk
Schwaben. Die Nachbargemeinden innerhalb des Landkreises sind Affing, Obergriesbach, Dasing,
Adelzhausen, Eurasburg, Ried und Kissing. Aul3erdem grenzt sie im Westen an die Stadt Augsburg.
Die Landschaft ist durch intensive Landnutzung, kleinraumige und vielfaltige Nutzungen sowie vor
allem durch den Lech gepragt. Friedberg liegt am Westrand des tertiaren Donau-Isar-Hugelland an
der Lechleite, zudem ist die Stadt im Einzugsgebiet des Flusses Paar, ein Nebenfluss der Donau.

Die Stadt ist mit ihrer Flache von 81,25 km? zu den gréf3ten Kommunen im Landkreis Aichach-Fried-
berg. Friedberg wird als Mittelzentrum im Landkreis eingestuft. Das Oberzentrum Augsburg hat auf-
grund der raumlichen Néahe eine grol3e, Uberregionale Bedeutung fur die Stadt Friedberg.

3.2 Bevolkerungsentwicklung

Zurzeit leben in Friedberg ca. 30.000 Menschen in 13 verschiedenen Ortsteilen. Die Stadt ist damit
neben der Stadt Aichach die einwohnerstérkste im Kreisgebiet. Im Vergleich zu den umliegenden
Kommunen weist Friedberg eine ebenfalls stetige Bevdlkerungsentwicklung auf, das aktuell ge-
schatzte Wachstum liegt bei 2,5 - 7,5% bis 2043.

Ingolstadt

Neuburg- Veranderung
Schroben- 2043 gegenuber 2023
Dillingen Pfaffen- in Prozent Haufigkeit
a.d.Donau hgfﬁn

a.d.llm _
Aichach- - unter -7,5 0

Friedberg Fre _ . :
Ginzburg  Augsburg 7,5 bis unter -2,5 5]
Neu-Ulm Dachau —2,5 bisunter 2,5 30

2,5 bisunter 7,5 39
7,5 oder mehr 21

Furstenfeld- -~
bruck ‘MUNCHEN

Abbildung 3: Prognostizierte Bevolkerungsentwicklung in den Gemeinden Schwabens - Veranderung 2043
gegeniber 2023 in Prozent (Quelle: www.statistik.bayern.de)

Der einwohnerstérkste Ortsteil ist der Kernort Friedberg mit Giber 17.300 Einwohnenden. Die meist-
besiedelten Stadtteile sind Statzling, Wulfertshausen und Derching mit 1.800 bis hin zu 2.400 Per-
sonen, gefolgt von Rederzhausen und Ottmaring mit jeweils Uber 1.000 Einwohnenden. Der kleinste
Ortsteil Rohrbach z&hlt ca. 180 Einwohnende.

3.3 Netz des offentlichen Personenverkehrs

Friedberg ist an das Netz der Augsburger Verkehrsvereinigung (AVV) angeschlossen, wortiber ne-
ben Regionalverbindungen im Busverkehr auch das eigene Stadtbusnetz betrieben wird.

Durch die Nahe zur Metropolregion Augsburg ist Friedberg vor allem fir Berufspendler sehr attraktiv.
Uber die Anbindung an das Schienennetz der Deutschen Bahn AG ist Friedberg im Westen an
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Augsburg und im Nordosten an Dasing bzw. Ingolstadt angebunden. Uber die Nachbarstadt Kissing
kann zudem die Landeshauptstadt Miinchen erreicht werden.

I'm Westen von Friedberg befindet sich zudem di

burger Stral3enbahnlinie 6, sodass auch Uber den stralRengebundenen Schienenweg eine optimale
Anbindung an Augsburg besteht.
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Abbildung 4: Schienennetzplan der Stadtwerke Augsburg / AVV (Quelle: AVV)

Neben der Schienenanbindung verlaufen die drei Stadtbuslinien 200, 201, 202 durch das Friedber-
ger Stadtgebiet, weitere Linien bedienen zusétzlich die wichtigsten Haltepunkte von auf3erhalb.

3.4 StraRenverkehrsnetz

Die wichtigsten Kfz-Verkehrsachsen sind die Bundesstrafl3e 300, welche das Stadtgebiet quer
schneidet und eine Verbindung von Augsburg nach Dasing darstellt, sowie die Bundesautobahn A 8,
welche das Stadtgebiet nordlich tangiert. Die breit ausgebaute AIC 25 verlauft entlang der westlichen
Grenze und verbindet die zuvor genannten, wichtigen StraRen als Ortsumgehung miteinander.

Hinzu kommen im klassifizierten Netz die StaatstraRe 2379 in nord-siudlicher Richtung, die Staats-
stralRe 2051 in west-dstlicher Richtung sowie die KreisstraRen AIC10 und 23. Fir die Bundes- und
Staatstralen ist das staatliche Bauamt Augsburg zustandig, fur die Kreisstralle der Landkreis
Aichach-Friedberg. Die Bundesautobahn weist Verkehrsmengen von tGber 79.000 Kfz/24h im Verlauf
des Stadtgebiets auf, die Verkehrsbelastung der B 300 liegt teils bei tiber 14.000 Kfz/24 h, wobei die
Belastung in Richtung Augsburg stetig zunimmt.

e
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4. Infrastruktur

4.1 Bestandsanalyse

4.2 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurden die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
in der Stadt Friedberg aus den amtlichen Statistiken der Polizeiinspektion fur die Jahre 2020 bis
2022 nach Unfalltyp und Unfallkategorie ausgewertet. Dabei werden nur Unféalle der Unfallkategorien

1 1: Verkehrsunfalle mit Getoteten,
1 2/3: Verkehrsunfélle mit (Schwer-)Verletzten und
1 4: Verkehrsunfalle mit Sachschaden

ausgewertet, da diese zur Identifikation von Unfallndufungsstellen sowie kritischen Stellen hinsicht-
lich der Verkehrssicherheit von Radfahrern maRRgebend sind.

Entwicklung der Radverkehrsunfille Schwere der Unfélle
2020 bis 2022

#2020 [n = 28 Unfalle] = 2021 [n = 26 Unfélle] 2022 [n = 54 Unfille]

B

2020 2021 2022 (@ = 9%)

Abbildung 5: Unfallentwicklung aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung der Jahre 2020 bis 2022

Wahrend des Untersuchungszeitraumes ereigneten sich insgesamt 102 polizeilich registrierte Un-
falle mit Radfahrerbeteiligung in Friedberg. Die Zahl der Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung
weist in diesem Zeitraum keine eindeutige Tendenz auf. Bei den Unfallen wurden 96 Personen ver-
letzt, 12 davon schwer.

4.2.1.1 Unfalltypen

Die Einteilung der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung in Unfalltypen ermdglicht eine Differenzierung
der Unfalle nach Unfallursachen (vgl. Kapitel 4.2.1.2).

Fahrunfall (Typ 1, F)

Bei 37 Unfalle n (2020: 8, 2021: 10, 2022: 19) handelt es sich um Fahrunfalle. Die Unfélle wurden
ausgeldst durch den Verlust der Kontrolle des Fahrzeugs (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit
oder falscher Einschéatzung des Strafl3enverlaufs, des Straenzustandes 0.4.), ohne dass andere
Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.
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Abbiege -Unfall (Typ 2, AB)
Bei 16 Unfalle n (2020: 4, 2021: 5, 2022: 7) handelt es sich um den Funktionstyp Abbiege-Unfall.
Dieser Unfall wird durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder ent-

gegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Einmindungen, Grund-
stiicks- oder Parkplatzzufahrten ausgelst.

Einbiegen/Kreuzen -Unfall (Typ 3, EK)

21 Unfalle (2020: 4, 2021: 4, 2022: 13) sind dem Unfalltyp Einbiegen/Kreuzen-Unfall zuzuordnen.
Diese werden durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen
und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von
Grundsticken und Parkplatzen ausgel6st.

Uberschreiten -Unfall (Typ 4, US)

Zwei Unfalle (2020: 1, 2021: 1, 2022: 0) kénnen dem Unfalltyp "Uberschreiten-Unfall" zugeordnet
werden. Diese Unfalle wurden ausgel®st durch einen Konflikt zwischen einem Radfahrer und einem
FuRgéanger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging und der Radfahrer nicht
abgebogen ist.

Unfall durch ruhenden Verkehr (Typ 5, RV)

Bei zwei Unfallen (2020: 0, 2021: 1, 2022: 1) handel t es sich um den Fun|
ruhenden Ver kehr . Diese Unf2&all e entstehen aus Ko
den und einem Fahrzeug des ruhenden Verkehrs (Parken, Halten, Park- und Haltemandver).

Unfall im Langsverkehr (Typ 6, LV)

11 Unfalle (2020: 5, 2021: 2, 2022: 4) sind Unfalle im sogenannten Langsverkehr. Diese werden
durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern verursacht, die sich in gleicher oder entgegen-
gesetzter Richtung bewegen. Eine Haufung entlang bestimmter Stral3en ist hier nicht erkennbar.

Sonstige Unfalle (Typ 7, SO)

13 Unfalle (2020: 3, 2021: 2, 2022: 8) sind Situationen wie Ruckwartsfahren, Wenden eines Fahr-
zeugs, Hindernisse auf der Fahrbahn, plotzlicher Fahrzeugschaden etc. zuzuordnen.

10
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Unfalltypen in Friedberg
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Abbildung 6: Unfalltyp i alle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2020 bis 2022 in Friedberg

4.2.1.2 Unfallursache

Die Unfallursachen sind aufgrund der geringen Datenmenge wenig aussagekréftig, insbesondere
weil ein Grof3teil der Unfélle keiner konkreten Unfallart zugeordnet ist. Die haufigste genannte Un-
fallursache ist ein Zusammenstol3 zweier Fahrzeuge bei einem Einbiegen-/Kreuzen-Vorgang oder
beim Fahren in gleicher Fahrtrichtung.

4.2.1.3 Lage der Unfélle im Stadtgebie t

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden Auffalligkeiten von vermehrten Unféllen auf Streckenab-
schnitten sowie an Knotenpunkten im Friedberger Stadtgebiet untersucht.

Dazu z&hlen insbesondere Teilabschnitte der Munchner Strafl3e und Wulfertshauser Straf3e. An die-
sen Hauptstral3en im Stadtnetz kommt es vermehrt zu Einbiege- und Kreuzungsunféllen. Ebenfalls
vom Unfalltyp 2 betroffen ist das Gewerbegebiet in Derching sowie die Bundesstrale im Bereich
des Chippenham-Rings.

11
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4.2.2 Bestand an Radverkehrsanlagen

Ein Grofteil der vorhandenen baulichen Radverkehrsanlagen  wird als kombinierter Fuf3- und Rad-
weg ausgefuhrt, entweder stralBenbegleitend (vor allem entlang der Staats- sowie Kreisstraf3en im
einseitigen Zweirichtungsverkehr) oder separat gefiihrt durch Freirdume. Bereits ersichtlich sind die
fur den Radverkehr relevanten Netzlicken (Abschnitte ohne Radverkehrsanlage) innerorts an den
HauptstralRen, die im Bestand keine Radverkehrsinfrastruktur geman Qualitatsstandards aufweist.

Die Wohngebiete sind fast ausnahmslos als Tempo 30-Zonen ausgewiesen, wo der Radverkehr
mit auf der Fahrbahn gefihrt wird. AuRerorts werden vermehrt landwirtschatftliche, Kfz-freie Wege
genutzt.

Markierte Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen und Schutzstreifen) existieren in der Stadt Fried-
berg nur vereinzelt, z.B. auf der Afrastral3e oder der LuitpoldstralRe (einseitig, bergauf).

4.2.3 Bestand an Radverkehrsnetzen und Radverkehrsrouten

Alltagsradverkehr

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fur den Landkreis Aichach-Friedberg wurde
bereits ein wichtiger Grundstein fir die Forderung des Alltagsradverkehrs in der Stadt Friedberg
gelegt.

Grundsatzliches Ziel ist es, in Friedberg ein durchgangiges, verstandliches sowie sicheres Radver-
kehrsnetz zu erarbeiten. Erste Vorhaben sind geplante Netzliickenschliisse in Form von gemeinsa-
men Geh- und Radwegen sowie die Ausweisung einiger Ortsstral3en zu Fahrradstraen. Dadurch
konnen ggf. bestimmte Netzliicken schon geschlossen werden.

Zur Verbesserung der Situation fir Radfahrer wurden zudem zwei Nebenstraf3en im Stadtgebiet als
FahrradstraRen ausgewiesen. Zukinftig bedirfen die FahrradstraBen in der Stadt Friedberg noch
einer einheitlichen Gestaltung auf den Streckenabschnitten sowie an den Knotenpunkten mittels
Beschilderung, Markierungen, verkehrsberuhigenden Maflinahmen etc.

Freizeitradverkehr

Von mehreren Themenrouten fur Radfahrer im Landkreis Aichach-Friedberg verlaufen vier beschil-
derte Touren durch die Stadt Friedberg:

1 D-Netz Route 9 (Romantische Stral3e),
1 Altbayerischer Oxenweg,

1 Jesuitenweg sowie der
1

Jakobusweg (Pilger-Route).

12
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Abbildung 7:Auszug an ausgeschilderten Radrouten im Stadtgebiet Friedberg (Quelle: BayernAtlas)

4.2.4 Zusammenfassung

Die bestehenden Radverkehrsrouten bilden eine wichtige Grundlage um das Radverkehrsnetz der
Stadt Friedberg fortzuschreiben. Es gilt die attraktiven Alltags- und Freizeitrouten in einem gleichbe-
rechtigten Gesamtnetz zusammenzufihren und durch ergdnzende Routen optimal zu verdichten.

Ziel bei der Planung des Netzes ist es daher, die bestehenden (Freizeit-)Routen in dem Gesamtnetz
Zu integrieren sowie die gut ausgebauten Streckenabschnitte der Routen fiir das Netz zu nutzen.

13
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4.3 Zielnetzplanung

Unter Berlcksichtigung des Bestands an Radverkehrsanlagen und Radrouten wird mittels der Me-
thodik der Zielnetzplanung das Radverkehrsnetz fir die Stadt Friedberg erarbeitet.

4.3.1 Methodik der Zielnetzplanung

Die bestehenden Radverkehrsrouten in der Stadt Friedberg sollen mit allen notwendigen Verbin-
dungsfunktionen erganzt werden, sofern diese im bisherigen Netz fehlen oder notwendig werden.
Auf diese Weise wird das Radverkehrsnetz der Stadt auch zukinftig ein leistungsfahiges und den
Bedirfnissen des Radverkehrs angepasstes Radverkehrsnetz bleiben. Diese Starkung des Radver-
kehrsanteils ist von groRer Bedeutung, um

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

1 die Stadt Friedberg vom verzichtbaren Kfz-Verkehr zu entlasten und gleichzeitig den Wirt-
schaftsverkehr zu stabilisieren,

1 Larm- und Abgasemissionen zu reduzieren und
1 die Verkehrssicherheit zu erhdhen.

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

Bei der Planungsmethodik der AAn al y s etendiellen Quell -und Zi el fiuderkFare-fi
radverkehr wird davon ausgegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine beste-
hende oder potenzielle Nachfrage nach Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrrad-
freundliches Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Analyseschritt werden deshalb alle potenziel-
len Quellen und Ziele fiir den Fahrradverkehr untersucht.

Da die Verknupfung der Ziele nicht immer problemlos mdglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Analyse
der natlrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse" fur den Ausbau von Radverkehrsanlagen.
Hier werden alle Hindernisse erfasst, die entweder fiir den Radfahrer eine uniiberwindbare Barriere
bilden oder starke Sicherheits- und/oder Komfortméangel beinhalten. Die Hindernisse werden in ver-
schiedene Kategorien eingeteilt.

14
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Analyse der
Potentielle Quell- nutzungsbedingten
und Zielpunkte und naturlichen

Hindernisse

Idealtypisches Netz LI EIL 2 2 Netzentwurf
Luftlini StralRen- und ..
(Luftliniennetz) Wegenetz (Priifnetz)
Vorstellung | Prufen, Abgestimmtes
Abstimmung Anderungen, Netz
Anpassungen

Abbildung 8: Methodik der Zielnetzplanung

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden Wegeverbindun-
gen, die auf der Grundlage der beiden erstgenannten Analyseschritte (potenzielle Quell- und Ziel-
punkte fir Fahrradverkehr sowie natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse) entwickelt werden,
bestimmte Anforderungen zu stellen. Folgendes ist hierbei zu beachten:

1

Wegen der hohen Umwegempfindlichkeit der Radfahrer sind Quell- und Zielpunkte méglichst
direkt zu verbinden. In ihrer Gesamtheit sollen die geplanten Radverkehrsanlagen ein flachen-
deckendes Radverkehrsnetz bilden. Unmittelbare Parallelfihrungen sind zu vermeiden.

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

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

Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte Erschlielung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf Verkehrsstraf3en (Radverkehrsanlagen) und Erschlie-
Bungsstrallen (Tempo 30-Zonen, Fahrradzonen, Verkehrsberuhigte Bereiche, Fahrradstra-
Ren, gedffnete Einbahnstral3en etc.) zu gewéhrleisten.

Um den Investitionsaufwand in einem finanzierbaren Rahmen zu halten, sollten der Bestand
an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahrradfreundliche Wege und StraRen (gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte Stral3en etc.) sowie Briickenbauwerke soweit als méglich
in das Netz integriert werden.

Erst durch eine Vernetzung der einzelnen Wegstrecken wird eine alternative Routenwahl er-
maoglicht und eine flachendeckende ErschlielRung erreicht.

Neben der direkten Verknipfung zwischen den Wohngebieten und potenziellen Zielen missen
bestimmte Zielpunkte untereinander verknipft werden, um auch Wegeketten sicher mit dem
Fahrrad zurticklegen zu kénnen (z. B. Wohnen 1 Arbeiten i Einkaufen i Wohnen).

15
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i Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit mdglich, die Wegfiihrung
eindeutig und ubersichtlich ist und die Art der Radverkehrsfiihrung nicht zu h&ufig wechselt.

1 Unfallschwerpunkte und gefahrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entscharfen. Dies um-
fasst sowohl Knotenpunkte als auch typische Unfallursachen auf der Strecke.

i Der Ausbau von Radverkehrsanlagen darf nicht zu einer Verlagerung von Verkehrsproblemen
in benachbarte StralRen fiihren. Hier sind eine Ordnung des Verkehrs bzw. die Einbindung der
Radverkehrsplanung in ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept Voraussetzung.

1 Als Teil des Umweltverbundes dirfen Maflnahmen fir den Fahrradverkehr nicht zu Lasten der
schwacheren Verkehrsteilnehmer, z. B. der Fu3ganger, gehen. Die Verknipfung von Fahrrad
und OPNV hat besondere Bedeutung.

1 Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen wie Abstellanlagen, Leit-
und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen etc. wichtige Bausteine des Radverkehrsnet-
zes.

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

Erste Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen fur 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-

l ung eines idealtypischen Nedaszde sotweraligen ¥arkalpfungenb i n d u
zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte und

den natirlichen und nutzungsbedingten Hindernissen beschreibt.

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

Bei grof3raumigen Hindernissen kann es vorkommen, dass sich bei der Umsetzung in das reale Netz
eine Zielverbindung in zwei Achsen aufgliedert, um die geforderte ErschlieBungsqualitét zu errei-
chen oder dass zwei Achsen zusammengelegt werden, wenn sonst keine andere Wegfiihrung mag-
lich ist.

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

Zur Anwendung der beschriebenen Methodik der Zielnetzplanung wurden die potenziellen Quell-
und Zielpunkte fir den Fahrradverkehr in der Stadt Friedberg analysiert. Ein Ubersichtsplan ist in
den Anlagen unter 1.01 hinterlegt.

Die Analyse der potenziellen 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.

T

Die potenziellen Zielpunkte fir den Fahrradverkehr missen ein  Minimum an
Verkehrsaufkommen fiir ein kommunales Alltagsnetz erwarten lassen.

Die flachenhaften Wohnbauflachen orientieren sich Uberwiegend an dem heutigen Bestand
und den Darstellungen des Stadtplans.

Die Anbindung der Stadt Friedberg an die umliegenden (Land-)Kreise, Stadte und Gemeinden
ist von grof3er Bedeutung.

Ein weiterer wichtiger Punkt, vor allem fiir die Zuordnung der Netzhierarchie, ist die
Klassifizierung der Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung (potenzielles
Radverkehrsaufkommen und Verbindungs-/Versorgungsfunktion). Es wird unterschieden, ob
es ein (Uber-)regional oder kommunalbedeutsames Ziel ist. Falls vorliegend werden auch
numerische Parameter (z.B. Einwohner-, Arbeitsplatz- und Besucherzahlen) berlcksichtigt.
Anhand dieser Klassifizierung lasst sich in der spateren Planung die Bedeutung der einzelnen
Routen bewerten.

Wichtige Quell- und Zielpunkte sind z.B. das Stadtzentrum, Bahnhofe und weiterfihrenden Schulen.
Zudem sollen u.a. Arbeitsplatz- und Versorgungsschwerpunkte mdglichst in ein kommunales Netz
integriert werden, um eine Verbindung zu den Wohngebieten und Bahnhofen herzustellen.

Hoher Publikumsverkehr oder mit Bedeutung flr ein multimodales Mobilitatssystem

Verkehr Freizeitziele
+ Bahnhofe des Nah- * Tourismus-
und Fernverkehrs destinationen
« Bushaltestellen * Schwimmbad /
» Pendlerparkplatze Badesee
+ CarSharing * Museen

» E-Ladestation

Abbildung 9: Beispiele fur Quell- und Zielpunkte in Friedberg
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Der zentral gelegene Siedlungsbereich der Stadt mit wesentlichen Quell- und Zielpunkten (Einwoh-
nerschwerpunkte, Amter, Einzelhandel, etc.) des Radverkehrs, bildet den Schwerpunkt/Ausgangs-
punkt fir die Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes fur den Alltagsradverkehr in der
Stadt Friedberg. Dartber hinaus muss bei der Entwicklung des Alltagsradverkehrsnetzes innerhalb
des Stadtgebietes auf eine sichere Verbindung dieses Siedlungsbereiches mit den angrenzenden
Siedlungsrdumen im Westen und Osten der Stadt geachtet werden. Auf Grundlage dieser Zielver-
bindungen muss das Alltagsradverkehrsnetz in der Stadt Friedberg soweit verfeinert werden, dass
darauf aufbauend das (lUber-)regionale Netz durch kommunale Routen verdichtet wird.

4.3.1.2 Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potenziellen Quellen und Ziele fur den Fahrradverkehr ste-
hen in der baulichen Umsetzung vielfach sowohl natirliche als auch nutzungsbedingte Hindernisse
entgegen. Hindernisse kénnen in diesem Zusammenhang sowohl gré3ere Flachen (z. B. Seen, to-
pographische Hohenunterschiede, Flachenindustrie) als auch Linien (z. B. Flisse, Hauptverkehrs-
achsen, Bahnlinie) darstellen. Ein Ubersichtsplan ist in den Anlagen unter 1.02 hinterlegt.

Die Analyse der Hindernisse richtet sich nach den folgenden Gesichtspunkten:

1 Einteilung der Hindernisse in folgende drei Kategorien:
- unuberwindbar (Bahnstrecke),

- stark behindernd (Fluss/Bach, Strafl3e mit Verkehrsbelastung > 10.000 Kfz/Tag) sowie

- behindernd (Stral3e mit Verkehrsbelastung zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/Tag).

1 Uber- und Unterfilhrungen an linearen Hindernissen wurden kartiert, um sie moglichst weit-
gehend in das Netz zu integrieren.

Abbildung 10: Beispiele fur Hindernisse in Friedberg

4.3.1.2.1 Naturliche Hindernisse

Das Stadtgebiet von Friedberg wird von flieRenden Gewassern durchzogen, wie z.B. der Paar sowie
auch kleinere FlieRgewasser wie die Friedberger Ach. Die Paar stellt im Osten bzw. Stdosten des
Stadtgebiets ein natirliches Hindernis dar, kann aber an den wichtigen Stellen problemlos Uberquert
werden.

Nattrliche Flachenhindernisse liegen in Friedberg vor allem in Form von Baggerseen vor, die das
Stral3en- und Radwegenetz nicht beeinflussen.
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Topographische Hindernisse gibt es insbesondere in den sudlichen sowie dstlichen Ortsteilen von
Friedberg. Diese liegen erkennbar hoher als die Westseite der Friedberger Ach (bspw. liegt der Alt-
stadtkern etwa dreil8ig Meter héher als das West-Quartier bei Augsburg-Hochzoll, allein der Fried-
berger Berg weist ca. 13% Steigung auf).

4.3.1.2.2 Nutzungsbedingte Hindernisse

In Friedberg existieren ebenfalls nutzungsbedingte Hindernisse. Die Bahnstrecke, die Friedberg mit
Augsburg im Westen sowie mit Ingolstadt im (Nord-)Osten verbindet, stellt in der Stadt Friedberg
jedoch ein gut Uberwindbares Hindernis dar, da insbesondere im Stadtkern Friedbergs ausschliel3-
lich planfreie Losungen zur Querung vorhanden sind. Einzelne plangleiche Bahniibergange finden
sich nur dstlich der Innenstadt auf Hohe von Wiffertshausen sowie in Harthausen.

Fur die Planung des Radverkehrsnetzes bedeutet dies, die vorhandenen Querungen und Bahniber-
gange einzubeziehen, was einen Einfluss auf die Routenflihrung hat.

Der Stadtkern Friedberg wird in West-Ost Richtung von der Bundesstrale 300 durchquert, sowie im
mittleren Teil von der StaatsstralRe St 2379, welche beide ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen mit
sich bringen. Beide StraRen sind fiir den Radverkehr nur an wenigen Stellen tGberwindbar, Teile der
B 300 sogar fur den Radverkehr gesperrt. Die Bundesautobahn A 8 tangiert das Stadtgebiet stidlich
des Stadtteils Derching und ist nur an wenigen Stellen durchdringbar.

Von Norden bis Westen fihrt die Kreisstral3e AIC 25 als vielbefahrener Zubringer von der Anschluss-
stelle der Autobahn A 8 nach Friedberg West zur Kreuzung der Bundesstraflen 300 und 2.
Fur Radfahrer bildet die KreisstralRe ein nicht zu Uberwindendes Hindernis bzw. stark behinderndes
Element, da die StrafRe mit einem DTV von teils Uber 20.000 Kfz/Tag befahren wird.

Somit existieren in Friedberg klar zu benennende natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse, die
fur die Planung des Netzes relevant sind. Das bestehende Netz an Verkehrswegen weist zudem
eine geringe Durchlassigkeit auf, was Uber entsprechende Querungsstellen gelést werden muss.
Dies wirde die Chance bieten, ein Radverkehrsnetz mit einer Minimierung der Umwege zu entwi-
ckeln.

4.3.1.3 Planungssystematik: Netzhierarchie

Alle Verkehrsnetze in Deutschland werden hierarchisch aufgebaut. Grundlage hierfur sind die Ziele

der Raumordnung und Landesplanung fir die Erreichbarkeit der zentralen Orte. Aus dieser drtlichen

Gliederung werden die Verkehrsnetze und Verbindungsfunktionen abgeleitet. Das heil3t, die Hierar-
chiestufen eines Verkehrsnetzes beschreiben die A
lige Verkehrssystem in Bezug auf die Qualitat der Erreichbarkeit von Zielen. In Folge dessen werden

bereits flr Netze einheitliche und feste Qualitatskriterien vorgegeben, zunachst unabhéngig von der
Infrastruktur.

Diese Qualitatskriterien definiert die Richtlinie fur Integrierte Netzgestaltung, kurz RIN, fur den Rad-
verkehr wie folgt:

1 angestrebte (durchschnittliche) Fahrgeschwindigkeit,

1 maximal zulassige Verlustzeiten durch Anhalten und Warten pro Kilometer,
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i Beleuchtung und Wegweisung.

Wahrend Fahrgeschwindigkeit und Zeitverluste hinsichtlich der Leistungsfahigkeit einer Verbin-
dungsroute mafgeblich sind, sind die Beleuchtung und die Wegweisung als Komfortmerkmale zu

verstehen. Die Leistungsfahigkeit einer Verbindungsstufe kann somitals di e Fr age A Wi
kommt ein Radfahrender von der Quelle zum Zi el
8
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AR Il |Uberregionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 15s - X
AR Il |regionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 25s - X
AR IV |nahraumige Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35s - R
IR innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30s X X
IRl |innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 45s X X
IRV |innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60s X )
IRV |innergemeindliche Radverkehrsanbindung i - - -

Abbildung 11: Qualitatskriterien fiir Radverkehrsnetze nach RIN®!

Auf Grundlage der Netzhierarchie und deren Qualitatsanforderungen werden die Planungsanforde-
rungen an die Radverkehrsanlagen fiir die Stadt Friedberg definiert. Hierzu zahlen u.a.

1 die Breite der Radverkehrsanlagen in Bezug auf
- die zu erwartenden Radverkehrsmengen zur Sicherstellung der Leistungsfahigkeit,
- Sicherung unterschiedlich breiter Fahrradtypen, wie Lastenrader, Fahrradanhanger,

- die Moglichkeit des gegenseitigen Uberholens zur Sicherstellung der angestrebten
durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten, da im Radverkehr hohere Differenzge-
schwindigkeiten vorliegen (korperlicher Fitnesszustand, Elektrorader, etc.),

i die Knotenpunktgestaltung und deren Vorrangregelungen gegeniber anderen Netzelementen
zur Reduzierung der Zeitverluste,

1 die Prioritaten bei der Umsetzungsstrategie.

Die Netzhierarchie ist somit nicht ausschlieRlich fur die Infrastruktur von Bedeutung, sondern auch
fur den Betrieb und die Instandhaltung sowie fur die Elemente Service und Information.

Einteilung des Radverkehrsnetzes

Das Radverkehrsnetz der Stadt Friedberg wird daher in Anlehnung an die Verbindungsstufen der
RIN fur den Alltagsverkehr in folgende Netzhierarchien unterteilt:

1 Radhauptnetz (AR Il / IR 1) fir Alltagsverkehr mit regionaler Bedeutung,

20

e
? 0



s
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

i Radbasisnetz (AR IV / IR V) fur Alltagsverkehr mit kommunaler Bedeutung.

Fahrradfreundliche Flachenerschliefung

AT ARl tiberregionale Radverkehrsverbindung
i auBerhalb bebauter . =
X it Y AR Gebicte ARIIl  regionale Radverkehrsverbindung
_)5;. Radhauptverbindungen AR IV nahraumige Radverkehrsverbindun
RIN Verbindungsfunktionsstufe 111l = . = =
/X‘/ | IRII innergemeindliche Radschnellverbindung
] Radschnellverbindung

RIN Verbindungsfunktionsstufe I/ll m innerhalb bebauter IR 111 innergemeindliche Radhauptverbindun
. Gebiete IRIV  innergemeindliche Radverkehrsverbindun
% ¥ Gesamtnetz Alltagsradverkehr
- IRV innergemeindliche Radverkehrsanbindun

Abbildung 12: Netzhierarchie flir Radverkehrsnetze nach RIN

Die Einteilung des Radverkehrsnetzes erfolgt auf folgenden Grundlagen:

i Radverkehrsnetz Bayern,

1 Bayernnetz fur Radler,

1 Radverkehrsnetz des Landkreises Aichach-Friedberg,
1

Regionale und tiberregionale Freizeitrouten.

4.3.1.4 Idealtypisches Netz der Zielverbindungen  (Luftliniennetz)

Auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte fur den Fahrradverkehr und der
Analyse der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist ein idealtypisches Suchkorridor-
Netz zwischen Zielen zuklnftiger Radverkehrsachsen entwickelt worden. Bei der Entwicklung dieser
idealtypischen Zielverbindungen wurde darauf Wert gelegt,

1 die Siedlungsstrukturen abzubilden,

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

1 einen hohen Verkehrsaustausch zu ermoglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potenzielle Quell- und Zielpunkte) mit der
Verbindungsmaglichkeit (natlrliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Voraussetzung ge-
schaffen, sowohl den potenziellen Bedarf als auch die mdgliche raumliche Umsetzung von Radver-
kehrsverbindungen zu berlcksichtigen.

Im idealtypischen Netz wird die angestrebte Netzhierarchie dargestellt, indem die zusammengefass-
ten Quell- und Zielpunkte hinsichtlich ihrer Netzfunktion (Gewichtung) berlcksichtigt werden. Ein
Ubersichtsplan ist in den Anlagen unter 1.03 hinterlegt.

21




it
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Legende

Ziele mit ...
@  iberregionaler Bedeutung

@ kommunaler Bedeutung

L] Anschluss an Nachbarkommunen

Idealtypische Verbindung
= Radhauptnetz (IRIAR 111}

~——  Radbasisnetz (IRAR IV}

Sonstiges
Gewerbegebiet

I:I Wohngebiet

Abbildung13: Ausschnitt aus dem Pl an (sMnihegp| t ypi sche V

Aufgrund der hohen Bevolkerungskonzentration im Kernort Friedberg und dem damit verbundenen
Potenzial an Quellverkehren, sind insbesondere hier gut vernetzte Alltagsverbindungen notwendig.

Neben der Altstadt Friedberg und dem Bahnhof weist auch das Schulzentrum am Volksfestplatz
sowie das Einkaufszentrum an der Marquardtstral3e ein hohes Potenzial an Quell- und Zielaufkom-
men auf. Diese Uberregional bedeutsamen Achsen verlaufen im Nordosten Uiber Statzling oder Hart-
hausen in Richtung Dasing und im Westen Uber Friedberg-West in Richtung Augsburg. Zudem wird
im Norden der Anschluss vom Gewerbepark Derching nach Augsburg-Gersthofen hergestellt. Die
Ortsteile Ottmaring und Rederzhausen werden ebenfalls Uber Hauptrouten an den Kernort sowie die
benachbarte Kommune Kissing angebunden. Eine grof3e Anzahl an Zielpunkten kann somit in die-
sen Bereichen abgedeckt werden. Kommunal bedeutsame Tangentialverbindungen in die Ubrigen
Siedlungsbereiche wie Haberskirch, Rohrbach oder St. Afra sorgen fir eine umfassende Netzver-
dichtung.
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4.3.1.5 Umlegung auf das Stralen - und Wegenetz

Auf der Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen und unter Berticksichtigung
der bestehenden Radnetzelemente erfolgt ein Entwurf der Netzplanung, indem die idealtypischen
Zielverbindungen auf konkrete Routen Ubertragen werden.

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

1 eine umwegfreie Verknipfung,
1 eine Einbindung von maoglichst vielen Zielen durch eine Route,

i eine fur den Radfahrer sichere, beleuchtete und insbesondere in den Abendstunden sozial
kontrollierte Routenflihrung,

1 bestehende und beschilderte Freizeitrouten sollen nach Méglichkeit genutzt werden, wenn es
den zuvor genannten Zielen nicht widerspricht.

Aufgrund des StraRen- und Wegenetzes in Friedberg, der Nutzung des Kernwegenetzes und dem
Freizeitnetz bestehen verschiedene Variationsmdglichkeiten zur Routenfiihrung. Die gewahlte Me-
thodik der Netzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer Angebotsplanung fiir den Fahrradverkehr
die bedeutsamen Verbindungen herausgefiltert werden. Das so entwickelte Netz stellt die flachen-
deckende ErschlieRung unter Einbindung der Uberregional und kommunal bedeutsamen Ziele sowie
die Anbindung an die Netze der Nachbarkommunen sicher. Neben einer moglichst umwegefreien
Fuhrung sind in Friedberg auch steigungsarme und abseits der Staatsstral3en verlaufende Alterna-
tiven von besonderer Wichtigkeit.

Das Radverkehrsnetz basiert auf der Umlegung der idealtypischen Zielverbindungen fir den Rad-
verkehr, berlcksichtigt das existente Stral3en- und Wegenetz sowie die Routenempfehlungen, Hin-
weise und Anregungen der Offentlichkeitsbeteiligung und nutzt weitestgehend besonders fahrrad-
freundliche Strecken (z.B. Kfz-freie Strecken). Das so entwickelte Netz wurde im Rahmen der Man-
gelanalyse (vgl. Kapitel 5) gepruft.

4.3.2 Radverkehrsnetz Stadt Friedberg

Das entwickelte Netz stellt eine flachendeckende Erschliel3ung der Stadt sowie eine Anbindung an
die umliegenden (Land-)Kreise, Stadte und Gemeinden sicher. Es ist das Ziel die gesamte Stadt
Friedberg fahrradfreundlich zu erschlieen und insbesondere die Verbindung nach Augsburg zu
starken.
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Abbildung 14: Radverkehrsnetz der Stadt Friedberg (s. Anhang).

Alltagsrouten

Als Basis wurde fur das Hauptnetz ein Abgleich mit dem vorausgegangenen Radverkehrskonzept
des Landkreises Aichach-Friedberg vorgenommen, sodass alle dort definierten Hauptrouten im
kommunalen Konzept ebenso vorkommen. Ein zweiter Abgleich wurde mit dem Alltagsroutennetz
der Stadt Augsburg durchgefihrt, damit alle von dort kommenden (Haupt-)Routen Uber die Stadt-
grenze nach Friedberg angeschlossen werden.

Die Strecken zwischen Quell- und Zielpunkten tberregionaler Bedeutung bilden ein Netz, das vor-
wiegend die Kernstadt Friedberg erschliel3t und mit den umliegenden Ortschaften verbindet. Diese
Uberregional bedeutsamen Achsen des Alltagsverkehrs stellen das kiinftige Rickgrat des Radver-
kehrsnetzes dar und durchlaufen das Stadtgebiet radial in alle Richtungen.
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Auch dezentrale Ortsteile wie Haberskirch, Harthausen und Bachern werden Uber das Hauptnetz
angebunden und stellen eine wichtige Verbindung zu den angrenzenden Nachbarkommunen dar.
Ebenso sind diese Ortschaften Uber das Netz auch untereinander verbunden, sodass beispielsweise
nordlich nach Derching ebenso mehrere Routen méglich sind.

Die kleinrdumig bedeutsamen Quell- und Zielpunkte werden uber kommunale Routen auf dem Rad-
basisnetz angebunden. Diese erschlie3en dezentrale Ziele im Stadtgebiet und ergénzen das uber-
regionale Netz. Die feindifferenzierte weitere ErschlieSung der Wohngebiete erfolgt tGber eine fahr-
radfreundliche Gestaltung der vorhandenen Infrastruktur. Dies sollte im Stadtgebiet vor allem durch
Tempo 30-Zonen oder Fahrradstraen in Wohngebieten gewahrleistet werden.

4.3.2.1 Netzabstimmung

Es ist zwingend notwendig den Netzentwurf in einem breiten Abstimmungsprozess zu entwickeln,
um potenzielle alternative Streckenverlaufe, kurzfristige Umsetzbarkeit sowie durchgangige Wege-
fuhrung friihzeitig berticksichtigen zu kdnnen. In diesem Zusammenhang wurde der Netzentwurf
vorab der Stadt in einem Abstimmungstermin am 24.08.2023 vorgestellt.

Die Rickmeldungen wurden gesammelt, bewertet und nach Méglichkeit in den Netzentwurf aufge-
nommen.

4.3.3 Beteiligung der Offentlichkeit

Im Rahmen der Netzabstimmung wurde die Offentlichkeit tber die digitale Plattform INKA sowie
Uber einen offentlichen Workshop in Friedberg miteingebunden.

4.3.3.1 Workshop vor Ort

Am 28.09.2023 fand ein 6ffentlicher Workshop fir alle Interessierten in der Mittelschule in Friedberg
statt. Nach einem Gruf3wort durch den Blrgermeister wurden das Konzept und die anstehenden
Arbeitsschritte erlautert. AnschlieRend konnten Wiinsche und Anregungen hinsichtlich des Netzent-
wurfes in Planen verortet und diskutiert werden.

Grol3e Interaktionen der Blrger:innen erfolgten beim Verorten von Mangel- und Gefahrenstellen, wo
sich die Leute auf dem Fahrrad aktuell unsicher fiihlen. Hier wurden insbesondere entlang der
Hauptachse Munchner Stral3e, Aichacher Strale und Waulfertshauser Stral3e Gefahrenpunkte ge-
setzt, aber auch im Bereich des Friedberger Bahnhofs oder am Friedhofsparkplatz (Herrgottsruh-
stralRe) wurde der Wunsch nach einer gesicherten Fiihrung deutlich.

Ebenfalls konnten Ideen zu Service- und Informationselementen, KommunikationsmafRnahmen so-
wie zu den langfristigen Zielen der Stadt Friedberg vorgeschlagen werden.
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Abbildung 15: Impressionen Burgerworkshop 28. September 2023 in Friedberg

4.3.3.2 Digitale Online -Plattform INKA

Neben der Veranstaltung vor Ort hatten die Blrger:innen die Mdglichkeit, Gber die Online-Plattform
INKA den Netzplanentwurf einzusehen und Riickmeldung zu geben. Auch weitere Ideen, Hinweise
zu Mangeln und Gefahrenstellen sowie sinnvolle Standorte flr Mobilstationen oder Fahrradabstell-
anlagen konnten online verortet werden. Die Ideen konnten sowohl punktuell als auch linear einge-
tragen werden. Das Portal war vom 28.09. bis 27.10.2023 online.

Insgesamt wurden im Rahmen der Online-Beteiligung 199 Ideen eingetragen und mit 884 Likes ver-
sehen. Die Ideen wurden in Summe 58 Mal kommentiert, die Kommentare ebenfalls 88 Mal geliket.
Auffallig war, dass insbesondere nach dem Workshop vor Ort, bei dem auf die zeitgleich startende
Online-Beteiligung hingewiesen wurde, viele ldeen eingetragen wurden.

Besonders lineare Gefahrenstellen wurden im Zuge des Beteiligungsportals deutlich, das heil3t, dass
oft gesamte Strecken oder Stralenabschnitte Uber keine gesicherte oder eine subjektiv unsichere
Radverkehrsfiihrung verfiigen. GroRRe Netzliicken wurden dabei vor allem in Derching auf der Neuen
BergstralRe deutlich, sowie auf weiteren aul3erortlichen Stralden wie der Unterzeller oder der Frech-
holzhauser Stral3e.

Auf der vermeintlich wichtigsten Hauptachse entlang der B300 in Richtung Augsburg gibt es zwar
eine durchgangige Fihrung, die bestehenden Wege sind jedoch oft zu schmal und werden dem
Anspruch einer Pendelroute nicht mehr gerecht. Ebenso wurde haufig eine untergeordnete Fihrung
an Knotenpunkten kritisiert, wie beispielsweise am P+R Friedberg-West.
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Abbildung 16: Digitale Beteiligung tber die Plattform INKA

Die eingereichten Hinweise zur Netzplanung wurden in ein Geoinformationssystem tbertragen und
ausgewertet. Hinweise zu Méangeln und Gefahren sowie zu Serviceelementen wurden in weiteren
Arbeitsschritten (vgl. Kapitel 5 und 8) bertcksichtigt.

Haufig handelt es sich um Mangelhinweise, die im Rahmen des laufenden Unterhaltes beseitigt
werden kénnen. Daher wurden alle eingereichten Rickmeldungen der Stadt ubergeben. Die Hin-
weise durch die Bevolkerung flieRen damit nicht nur in das vorliegende Radverkehrskonzept ein,
sondern kénnen direkt bei weiteren kommunalen Planungen berlcksichtigt werden.

Fir die Netzabstimmung konnten einige Routenvorschlage und Netzergdnzungen direkt in den Ent-
wurf Gbernommen werden, da sie Verbesserungen gegeniber dem Entwurf darstellten, die Meinung
vieler Burger:innen verdeutlichten oder den Netzplan sinnvoll erganzten.
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4.4 Ausbau - und Qualitatsstandards

44.1 Zielsetzung

Die Planung von Radverkehrsanlagen stellt eine Herausforderung dar, denn es existiert eine Viel-
zahl von Fuhrungsformen und Sicherungselementen. Jedes Element besitzt eigene Rahmenbedin-
gungen und Anforderungen. Damit unterscheidet sich der Radverkehr erheblich vom Kfz- und Ful3-
verkehr. Auch fur die Ausgestaltung der Fihrungsformen existieren unterschiedliche Anforderungen,
Z.B. beziglich der Dimensionierung. Es finden sich in den Gesetzen und Regelwerken u.a. differen-
zierte Werte der notwendigen Bewegungs- und Sicherheitsraume. Hinzu kommt die Tatsache, dass
die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) bereits Uber zehn Jahre alt sind (Stand 04/2023)
und der technische Fortschritt im Radverkehr in dieser Zeit rasant fortgeschritten ist. Hohere Ge-
schwindigkeiten von E-Bikes und Pedelecs sowie breitere Fahrradtypen (z.B. Lastenfahrrader) er-
fordern eine Anpassung der Planungselemente.

Darlber hinaus besitzen die Routen des Alltags- und des Freizeitverkehrs unterschiedliche Anfor-
derungen, um den Bedirfnissen der jeweiligen Zielgruppen gerecht zu werden.

4.4.2 Aufbau der Qualitatsempfehlungen

Grundlage der Qualitdtsempfehlungen

Grundlage der Radverkehrsinfrastrukturplanung bilden die gesetzlichen und technischen Bedingun-
gen der Bundesrepublik Deutschland. Neben der StVO und VwV-StVO z&hlen hierzu insbesondere
die Richtlinien und Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV):

Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN),
Richtlinien fur die Anlage von Landstrafl3en (RAL),
Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen (RASt 06),

die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) und

=A =4 == =4 -9

Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV).

Darlber hinaus existieren Kriterien fur das parallel erstellte Kreisradverkehrsnetz, an denen sich die
Kriterien fiir Friedberg orientieren sollen, um ein einheitliches Netz zu schaffen.

Die gesetzlichen Vorgaben der StVO und der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) bil-
den als zwingend einzuhaltende Kriterien den wichtigsten Baustein der Anforderungen, diese bezie-
hen sich jedoch Uberwiegend auf benutzungspflichtige RVA, da fir diese FUihrungsformen eine ver-
kehrsrechtliche Anordnung notwendig ist.

Die Empfehlungen der Richtlinien gelten streng genommen nur fir Neubauten und fur gré3ere Ver-
anderungen des Bestandes. Die Richtlinien beschreiben die Anforderungen genauer als die Gesetze
und decken ein gréReres Spektrum an Fihrungsformen ab. So unterscheidet die ERA bei den An-
forderungen z.B. nicht zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen.
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Sichere Alternativen zu Radverkehrsanlagen, wie z.B. die Fuihrung auf landwirtschaftlichen Wegen
(Kfz-frei) oder im Mischverkehr innerhalb von Tempo 30-Zonen haben sich im Alltag bewahrt, fehlen
jedoch in den Richtlinien oder sind dort nur unzureichend beschrieben.

Daher méchte die Stadt Friedberg mit Hilfe der Qualitatsempfehlungen zum einen die Rahmenbe-
dingungen fir eine zukunftsfahige Radverkehrsinfrastruktur beschreiben und zum anderen fir ein
einheitliches Gestaltungsmuster innerhalb des Landkreises sorgen.

Qualitat und Netzhierarchie

Fur eine nachhaltige Radverkehrsférderung (Alltagsverkehr) sind die Qualitatsanforderungen analog
zum Kfz-Verkehr starker an den angestrebten Fahrgeschwindigkeiten sowie der Minimierung von
Zeitverlusten, die in der RIN beschreiben werden, auszurichten. Hierzu gibt die RIN Richtwerte in
Abhéangigkeit der Netzhierarchiestufe vor.
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IR innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30s X X
IR Il [innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 45 s X X
IRIV |innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60 s X 1
IRV |innergemeindliche Radverkehrsanbindung i - - -

Abbildung 17: Netzhierarchie und Qualitatsanforderungen des Radverkehrs nach RIN und ERA

Zur Sicherstellung der Anforderungen ist es notwendig Stérungen zwischen den Radfahrenden so-
wie dem Kfz-Verkehr und den zu Full Gehenden zu minimieren und die Inhomogenitat des Radver-
kehrs (Fahrzeugtypen, Fahrgeschwindigkeit technisch und kérperlich, Zielgruppen) zu berticksichti-
gen, indem Aussagen zur

1 Art der Radverkehrsfiihrung,

1 Breite der Radverkehrsanlagen (groRBere Radverkehrsmengen, Moglichkeit des Uberholens,
grolRere Wahrscheinlichkeiten von hoheren Differenzgeschwindigkeiten),

1 Knotenpunktgestaltung (Vorfahrtregelungen gegeniiber anderen Netzelementen),
1 Prioritdten bei Reinigung, Winterdienst, Pflege und Unterhalt etc.

getroffen werden. Damit sollen die Aussagen der Gesetze, Verordnungen und Richtlinien prazisiert
werden. Dabei gilt: Je hoher die Hierarchiestufe desto groRer sind die Anspriche an die Qualitéat und
Verkehrssicherheit.
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Die Gesetze und Verordnungen sind zwingend einzuhalten, unabhéngig vom Radverkehrsnetz. Zur
Sicherstellung einer zukunftsorientierten Radverkehrsinfrastruktur ist bei Neubauten und mittelfristig
auch im Bestand innerhalb des kommunalen Netzes die Einhaltung der Regelkriterien nach ERA
anzustreben. Damit die zukinftigen Anforderungen besser berlcksichtigt werden, werden die An-
gaben der ERA im Rahmen der Qualitatsdefinition prazisiert.

Wenn die angepassten Regelkriterien im kommunalen Netz aufgrund ortlicher Zwéange nicht an-
wendbar sind, so kdnnen die Mindestkriterien der Richtlinien zum Einsatz kommen.

Muss MINDEST
KRITERIEN KRITERIEN
(auch im Bestand) (niedrige Qualitat)
StvO

VwV-StVVO 7%;
%%
RIN, RASt & RAL 22,
22
%S
SoLL ERA ’%%, REGEL
KRITERIEN ° KRITERIEN

Qualitatskriterien

(Neuplanung) Qg (ERA in Fortschreibung) (hohe Qualitat)

Abbildung 18: Gesetzliche und technische Bedingungen fur Qualitatskriterien in Deutschland
4.4.3 Auswahl der Fuhrungsformen

4.4.3.1 Innerorts

Im Radhauptnetz ist eine Separation des Radverkehrs sowohl vom Kfz-Verkehr als auch vom Ful3-
verkehr anzustreben, um Stérungen zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewébhrleis-
ten. Als Standardelemente fir das Radhauptnetz werden folgende Fihrungsformen definiert, bei
denen der Radverkehr separiert oder bevorrechtigt gefuhrt wird:

1 selbststandige wie auch stral3enbegleitende Radwege,
i Radfahrstreifen und
1 FahrradstraRen (im Erschlieungsnetz).

Die Separation sollte baulich erfolgen, jedoch mindestens durch taktile Elemente hergestellt werden.
Eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend
notwendig.
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In Ausnahmeféllen kénnen nach ausfuhrlicher Einzelfallprifung auch im Radhauptnetz folgende
Fihrungsformen eingesetzt werden:

1 Schutzstreifen als besondere Form des Mischverkehrs bei beengten Verhéaltnissen,
1 Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger,
i sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr und

1 gemeinsame Geh- und Radwege.

Im Radbasisnetz stellen Schutzstreifen und der Mischverkehr bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und weniger ebenfalls eine angemessene Fuhrungsform des
Radverkehrs dar, da eine Bevorrechtigung oder eine Trennung der Verkehrsflichen vom Kfz-
Verkehr nicht erforderlich ist.

Grundsatzlich im gesamten Netz nicht empfohlen werden, aber gesetzlich wie auch nach ERA zu-
lassig:

1 Strallenbegleitende Radwege im Zweirichtungsverkehr aufgrund der Gefahrenlage
(Ausnahme: einseitig angebaute Stralen oder anbaufreie StralBen innerorts oder kurze
Ortsdurchfahrten),

i Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von tber 30 km/h,

1 Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist oder gemeinsam mit dem
FuRverkehr gefihrt wird.

Nicht zulassig sind innerorts:
1 FahrradstrafRen und Tempo 30-Zonen im klassifizierten Kfz-Netz und

1 benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sowie Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen.
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Abbildung 19: Mégliche Fuihrungsformen innerorts

4.4.3.2 AulRerorts

Aul3erorts ist eine Separation vom Kfz-Verkehr i.d.R. unabdingbar, um Stérungen zu vermeiden und
aufgrund der sehr hohen Geschwindigkeitsdifferenzen eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleis-
ten. Eine Trennung von FuRgangern ist nur notwendig, wenn héhere Ful3gangermengen zu erwarten
sind (z. B. im Umfeld von Schulen). Der Zweirichtungsverkehr soll au3erorts aufgrund der im Ver-
gleich zu innerortlichen Stral3en geringeren Anzahl an Gefahren- und Konfliktpunkten als Standard-
fall gelten. Die Anlage von beidseitigen Radverkehrsanlagen (kombinierte Geh-/ Radwege) wirde
allerdings eine deutliche Verbesserung der Qualitat bewirken.

Als Standardelemente im Radhauptnetz werden folgende Fuhrungsformen definiert, bei denen der
Radverkehr separiert oder bevorrechtigt gefuhrt wird:

i Selbststandige wie auch strallenbegleitende Radwege bzw. kombinierte Ful3- und Radwege
auch im Zweirichtungsverkehr,

1 Radfahrstreifen (mit Schutzelementen) und
1 FahrradstralRen.

Eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend
notwendig.
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In Ausnahmeféllen kbnnen im Radhauptnetz nach ausfuhrlicher Einzelfallprifung folgende Fih-
rungsformen eingesetzt werden:

1 Radfahrstreifen bei beengten Verhéaltnissen ggf. nach Verbreiterung der Fahrbahn,

1 Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h oder weniger,
1 Piktogrammketten am Fahrbahnrand oder

1 sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Im Radbasisnetz stellen auch sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr eine angemessene Sicherung und
Fuhrung des Radverkehrs dar.

Nicht empfohlen, aber gesetzlich wie auch nach ERA zuléssig:

1 Sonstige Radwege ohne Benutzungspflicht, da diese aulRerorts untypisch sind und leicht mit
landwirtschaftlichen Wegen verwechselt werden kénnen,

i Mischverkehr bei einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von tber 50 km/h,

1 Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist.

Die im Juli 2021 erschienenen Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H
RSV) der Forschungsgesellschatft fur Stra3en- und Verkehrswesen schlagen fir Radvorrangrouten
(entspricht der Netzkategorie des Radhauptnetzes im Kreis RIN IIl) auf3erorts bei geringen Kfz-
Belastungen in Ausnahmefédllen den Mischverkehr mit Kfz-Verkehr bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h vor. Dies kommt vor allem bei StralRen der
Verbindungsfunktionsstufe IV und V in Betracht. Ist die Einrichtung einer Fahrradstralle nicht
zweckmaRig oder nicht mdglich und ist die Kfz-Verkehrsbelastung gering (Anhaltsw ert
1.500 Kfz/Tag) kann zur Sicherung des Radverkehrs die zulassige Fahrgeschwindigkeit auf 50 km/h
heruntergesetzt werden. Dabei ist eine Mindestbreite von 5,00 m (Begegnungsfall Lkw i
Radfahrender) einzuhalten.

Dieses Instrument kann besonders auf schmalen Landstral3en, wie sie in Friedberg haufig zu finden
sind, die Sicherheit des Radverkehrs erhohen i besonders da, wo der Bau eines strafl3enbegleiten-
den Radweges kurz- und mittelfristig nicht zu erwarten ist.

Nicht zulassig sind aul3erorts:
1 Tempo 30-Zonen und

1 Schutzstreifen.
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Abbildung 20: Mégliche Fihrungsformen auf3erorts

4.4.4 Querschnittsgestaltung

Die in den technischen Regelwerken dargestellten Breitenanforderungen stellen jeweils Mindest-
werte dar. Der in den Regelwerken geforderte planerische Abwagungsprozess bei der Dimensionie-
rung von Radverkehrsanlagen kann zu breiteren Querschnitten fihren, da bei leistungsfahigen und
zukunftsorientierten Radverkehrsanlagen folgende verkehrsmittelspezifische Besonderheiten be-
achtet werden mussen:

i Die Differenzgeschwindigkeiten von Radfahrenden sind in Abhangigkeit der korperlichen
Leistungsfahigkeit und der technischen Ausstattung (z.B. Grof3e und Gewicht des Fahrrades,
elektronische Hilfsmotoren) sehr unterschiedlich. Daher ist eine Dimensionierung wichtig, die
ein gesichertes Uberholen erméglicht.

1 Die Abmessungen von Fahrradern sind unterschiedlich. Lastenfahrrader werden vermehrt
sowohl im privaten als auch im gewerblichen Bereich eingesetzt. Die Dimensionierung muss
daher die breitesten Fahrradtypen als Standardmal3e bertcksichtigen.

i Je nach Flachenreserve ist zusétzlich zu den zuvor genannten Kriterien ein
Nebeneinanderfahren zu erméglichen. Bei hohen Radverkehrsmengen dient der additive
Raum zur Sicherstellung der Leistungsfahigkeit. Bei niedrigen Mengen stellt dies ein wichtiges
Komfortmerkmal dar. Der Breitenzuschlag betragt 0,80 bis 1,00 m pro zugelassener
Fahrtrichtung.
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Besonders im Radhaupt netz, bei innergemeindlichen Radhauptverbindungen und regionalen Rad-
verkehrsverbindungen sind hohere Standards als die Mindest- und Regelkriterien der ERA anzu-
streben, um den hohen Qualitatsanforderungen gerecht zu werden. Dabei werden die Qualitatsan-
forderungen auch auf Filhrungsformen des Radverkehrs ausgeweitet, die nicht in der ERA mit Vor-
gaben zur Dimensionierung beschrieben werden (z.B. Fahrradstralen oder Kfz-freie Wege).

Im Bereich des Radbasis netzes sowie der Freizeitrouten kénnen reduzierte Qualitatsanforderun-
gen hinsichtlich der Dimensionierung zur Anwendung kommen. Diese orientieren sich an den Re-
gelkriterien der ERA. Eine Dimensionierung mit Mindestbreiten nach ERA sollte nicht zum Einsatz
kommen, da diese z.B. Lastenrader oder Fahrradanhénger nicht ausreichend berlcksichtigen.

Die hierzu definierten Angaben zur Dimensionierung basieren auf den oben genannten Anforderun-
gen des Radverkehrs. Fir die Querschnittsgestaltung von innerortlichen Radverke hrsanlagen im
Radhaupt - und Radbasis netz werden die folgenden Systemfélle als malRgebend erachtet. Hieraus
ergeben sich die gewlinschten Breiten bzw. die Mindestbreiten der Radverkehrsanlagen.

—N —
P T i G e il [oine” el -y —\-:S A et | %S
I I I I | |
| I | | | |
| | | | | |
| | | | | |
| I | | | I
| | | |
: I | | [ :
| I | | | |
| | | | | |
| I | | I |
1 | 1 | 25
| L | | |
; A e ¥
S 2,30 m S S 2,00 m S
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Radhauptnetz: Radbasis netz:
Uberholen / Nebeneinanderfahren eines Rad- | Uberholen / Nebeneinanderfahren zweier Rad-
fahrenden und eines Lastenrades fahrenden

Abbildung 21: Querschnittsgestaltung Radhaupt- und Radbasisnetz

Es sind je nach Einzelfall weitere Anforderungen zu bertcksichtigen:
1 Alle Breitenangaben verstehen sich zuziglich des Sicherheitsraumes (falls erforderlich).
1 Es sind die Anforderungen anderer Verkehrsarten zu beriicksichtigen (falls erforderlich):
- Begegnungsfalle Kfz-Verkehr (z.B. bei Tempo 30-Zonen und Fahrradstral3en),
- ausreichende Flachen fur Gehwege,

1 Es sind die ortlichen Gegebenheiten im Einzelfall zu prifen (Flachenverfligbarkeit,
Flachenreserven, Nutzungskonkurrenzen).
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Abbildung 22: Empfohlene Dimensionierung von Fihrungsformen bei Neu- und Umbauten innerorts
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1 Lichte Breite (inkl. Sicherheitsraume) 12341234 3.4 1,234 (1234 ) 4 )
2 zzgl Sicherheitsrdume
¥ inklusive Markierung
4

n.

abschnittsweise kleinrdumige Fahrbahnverbreiterungen auf 5 25 m, um Radverkehr aulierorts dberholen zu kénnen
Strallen der Verbindungsfunktionsstufe IV und V und bis zu 1.500 Kfz/Tag (max. 2.500 Kfz/Tag)

Abbildung 23: Empfohlene Dimensionierung von Fihrungsformen bei Neu- und Umbauten aul3erorts
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4.4.5 Knotenpunkte

Aufgrund der komplexen Knotenpunktgestaltung ist eine pauschalisierte Planungsempfehlung nicht
mdglich. Eine Einzelfallprifung, die auch die Hierarchien der kreuzenden Verkehrsnetze berticksich-
tigt, ist stets notwendig. Dabei sind folgende Grundaussagen zu bertcksichtigen:

1 Die Fuhrung auf den Strecken ist in den Knoten beizubehalten. Die Radverkehrsanlage ist
geradlinig zu fahren.

1 Der Radverkehr soll auf Radhauptrouten bevorrechtigt oder gleichberechtigt (LSA, Kreisver-
kehr) gefihrt werden. Im Basisnetz ist auch eine Gleichberechtigung bzw. untergeordnete
Fihrung an Knotenpunkten akzeptabel.

1 Freie Rechtsabbiegespuren des Kfz-Verkehrs besitzen ein Sicherheitsdefizit und sollten nicht
eingesetzt bzw. zuriickgebaut werden. Um kurzfristig eine Erhéhung der Verkehrssicherheit
fur Radfahrende zu erreichen, kénnen die freien Rechtsabbiegespuren temporar auch mit Hilfe
von Pollern abgesperrt werden. Alternativ kann die Verflechtung vor dem Knoten erfolgen oder
die Strome mittels Signalisierung vertraglich gefuhrt werden.

1 Die Vorfahrtsregelung ist baulich und markierungstechnisch klar zu gestalten.

4.4.6 Weitere Qualitatskriterien

Neben der Wahl der geeigneten Fiuhrungsform und deren Dimensionierung sowie der Fihrung des
Radverkehrs im Knotenpunkt miissen auch weitere Qualitatskriterien beriicksichtigt werden, die die
Attraktivitat einer Strecke fiur den Radverkehr maf3geblich beeinflussen.

Beleuchtung

Eine Stral’enbeleuchtung dient der sozialen Sicherheit und ist ein wichtiges Qualitatsmerkmal zur
Forderung des Alltagsverkehrs. Innerorts ist der Einsatz einer Stra3enbeleuchtung der Standardfall
und sollte auch an allen selbstandigen Radwegen eingesetzt werden. Eine durchgéngige Beleuch-
tung ist auRerorts gesetzlich nicht vorgesehen und kann aus Kostengriinden und aus Griinden des
Umweltschutzes kritisch gesehen werden (Energieverbrauch / Lichtverschmutzung). Ausnahmen
sind im Einzelfall und in Abstimmung mit der Kommune/dem Tiefbauamt umsetzbar, wenn z.B. ein
hoher Schulverkehrsanteil vorliegt. Eine energiesparende LED-Beleuchtung sowie ggf. Bewegungs-
sensoren kénnen dazu beitragen, dass die Lichtverschmutzung und der Energieverbrauch sowie die
damit verbundenen Energiekosten vergleichsweise gering gehalten werden kénnen.

Oberflachengestaltung

1 Die Routen des Radhauptnetzes sind immer (innerorts und auf3erorts) bevorzugt in
Asphaltbauweise auszufihren. Alternativ kann, z.B. aus stadtebaulichen Griinden ein
alternativer, fahrradfreundlicher und wetterfester Belag gewé&hlt werden. Historisches
Kopfsteinpflaster soll auf Radhauptrouten wenn mdglich geschnitten werden, um den
Fahrkomfort zu erhdhen.
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i Die Routen des Radbasisnetzes sollen innerorts ebenfalls in Asphaltbauweise (oder Pflaster)
ausgefuihrt werden, aufRerorts kann auch eine wetterfeste wassergebundene Oberflache
Anwendung finden.

1 Wald- und Feldwege sollten Uberprift und mit einer wassergebundenen Oberflache
ausgestattet werden.

1 Regelmafige Kontrollen sollen punktuelle Oberflachenméngel und Schlaglécher schnell
entdecken und beseitigen.

Markierung und Kennzeichnung

Insbesondere Radwegen aul3erhalb bebauter Gebiete oder selbststéndigen Radwegen innerorts
dient eine Fahrbahnbegrenzung (Breite 0,12 m) zur Fiihrung des Radverkehrs. Die Markierung sollte
vorgesehen werden, um Radfahrende auch bei schlechten Sichtverhaltnissen sicher auf der Ver-
kehrsflache zu fiihren. Die Fahrbahnbegrenzung ist Teil der Breite des Radweges und sollte regel-
maRig von Bewuchs freigeschnitten werden. Es wird empfohlen, die Fahrbahnbegrenzung auch bei
bestehenden Radwegen zu markieren, um eine Einheitlichkeit in der Kommune zu gewéhren.

Winterdienst

Die Routen des Radhauptnetzes sind beim Winterdienst prioritar zu beriicksichtigen. Dabei sollen
zunachst die Routen des Radhauptnetzes gerdumt werden und anschliel3end mit geringerer Prioritat
die Routen des Radbasishetzes.

Wegweisung

Sowohl die Routen des Radhauptnetzes als auch des Radbasisnetzes sollten einheitlich mit weg-
weisender Beschilderung nach dem Standard der FGSV ausgestattet werden. Themen- und Frei-
zeitrouten kdnnen ergénzt werden.

Weitere Qualitatsmerkmale

1 Die Planung und Dimensionierung der Radverkehrsanlagen darf nicht zu Lasten von zu Ful3
Gehenden erfolgen.

i Der Einsatz von Pollern und Umlaufsperren ist zu vermeiden. Im Zweifel sind andere Arten
von Durchfahrtssperren und Aufmerksamkeitsfeldern zu verwenden, um zu verhindern, dass
Kfz den Weg nutzen. Sollten Hindernisse nicht vermeidbar sein, sollten diese ausreichend
gekennzeichnet sein (Reflektoren, Markierung) und breitere Lastenrader bertcksichtigen.

1 Am Anfang und Ende von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb sind besondere Vorkehrungen
zur Sicherung der Uberleitung und Querung des Radverkehrs zu treffen.
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5. Netzanalyse

5.1 Durchfihrung

Mitte Januar 2024 wurde das abgestimmte Radverkehrsnetz von Mitarbeitern des SVK erhoben. Im
Rahmen der Analyse wurden folgende Arbeiten durchgefihrt:

i Erfassung der Art der Radverkehrsfiihrung,

1 Erfassung der Streckendaten (zulassige Hochstgeschwindigkeit, StraRenklasse/-kategorie,
Einbahnstral3en, etc.),

Aufnahme der Breiten von RVA und der Fahrbahn/Stra3enraum,
Aufnahme der Oberflachenbeschaffenheit,
Aufnahme der Stral3enbeleuchtung,

Analyse von vorhandenen RVA hinsichtlich Mangel,

= =4 =4 =4 =4

Dokumentation mittels georeferenzierter Fotos.

Die Daten wurden in ein Geoinformationssystem (GIS) Ubernommen und mit dem Radverkehrsnetz
verknupft. AnschlieRend wurden die Bestandsdaten hinsichtlich der definierten Ausbau- und Quali-
tatsstandards (vgl. Kapitel 4.4) ausgewertet sowie schwerwiegende punktuelle Mangel (nach StvVO,
VWV-StVO, ERA 2010) identifiziert. Alle Ubersichtsplane sind in den Anlagen unter 2.01 bis 2.06
enthalten.

5.2 Ergebnisse

Nachfolgend sind nur die wesentlichen Ergebnisse aufgefiihrt, auf deren Basis die MaRnahmen-
schwerpunkte definiert wurden. Die vollstandige Datenbank aller Analyseergebnisse ist der Stadt in
Form von Excel-Tabellen sowie von Shape-Dateien zur Verfiigung gestellt worden.

5.2.1 Radverkehrsfiihrung

Die Fuhrungsform des Radverkehrs wurde fiir das gesamte Radverkehrsnetz erfasst. Die RVA wur-
den seitenscharf aufgenommen, um auch asymmetrische Querschnitte darstellen zu kénnen. In der
Datenbank wurden zudem Informationen zur Benutzungspflicht sowie zu linksseitigen Freigaben
hinterlegt.

In Kombination mit den Streckendaten (Geschwindigkeit, Kfz-Netz, etc.) kbnnen damit genaue An-
gaben zu Mischformen und separierten Fihrungsformen sowie zu Netzliicken und ungesicherten
Abschnitten abgeleitet werden.

Definition ungesicherte Abschnitte/Netzlicken

Auf Basis der Qualitatskriterien und wissenschaftlicher Erkenntnisse wurden folgende Fuhrungsfor-
men als ungesichert klassifiziert:
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T

Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr. Aufgrund
der Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Rad- und Kfz-Verkehr, kann nicht von einer
Sicherung des Radverkehrs bei gleichzeitig hoher Qualitat fir den Radverkehr ausgegangen
werden.

Mischverkehr auf Streckenabschnitten mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
héchstens 30 km/h, wenn die Beschrénkung zeitlich begrenzt ist, da auf3erhalb der Zeiten die
Anmerkungen des Punktes zuvor gelten.

Kombination der zuvor genannten FlUhrungsmdglichkeiten mit fir den Radverkehr
freigegebenen Gehwegen, da dies keine qualitativ sinnvolle Alternative darstellt. Auf den
Gehwegen ist der Radverkehr untergeordnet und muss Schrittgeschwindigkeit fahren.

Samtliche Strecken, auf denen eine Sicherung fiir nur eine Fahrtrichtung vorliegt.

Netzliicken dagegen beschreiben Abschnitte, die aktuell nicht fir den Radverkehr befahrbar sind
(z.B. Verbot Radverkehr, VZ 250 ohne Freigabe Radverkehr, nicht gedffnete Einbahnstraf3en).

In Summe bestehen 35 % des Radnetzes aus ungesicherten Abschnitten bzw. Netzlicken. Dazu
gehdren neben fehlender Infrastruktur auch Mischverkehr bei Uiberhéhten Geschwindigkeiten sowie

di

e F¢hrungsf or m  AnGlerhnaghsieheRdend Bewertungef werden ungesicherte

Abschnitte und Netzliicken zusammengefasst. Die folgende Grafik zeigt den gesamten Bestand an
Fuhrungsformen auf dem Radverkehrsnetz der Stadt Friedberg.

Stadt Friedberg -
Bestand der Fihrungsformen
Schutzstreifen; 1%

gemeinsamer Geh- und Radweg; 23%
Mischverkehr >30 km/h; 34% ||||||

selbststandiger gemeinsamer
Geh- und Radweg; 7%

Gehweg Rad frei; 4%

keine Wegeverbindung vorhanden; 1%

selbststandiger Gehweg Rad
frei; 1%

Mischverkehr = 30 km/h; 14%
Kfz-freier Weg; 12%

Mischverkehr = 20 km/h; 1%

verkehrsberuhigter Bereich; 1% FahrradstraRe; 1%

Abbildung 24: Fihrungsformen des Radverkehrs innerhalb des Radverkehrsnetzes
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In der nachfolgenden Karte ist gut zu erkennen, dass es einige Verbindungen im Stadtgebiet gibt,
die durchgéngig gesichert sind (Darstellung: grin). Dies sind oft Fiihrungen auf Kfz-freien Wegen
(12 %) oder kombinierte Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr (30 %), welche aufgrund des
nicht zugelassenen, motorisierten Verkehrs als gesichert eingestuft werden kénnen. Ebenso als ge-
sichert gilt die Fihrung im Mischverkehr in Tempo 30-Zonen, welche im Netz einen Anteil von 14 %
ausmacht.

Viele mdgliche Elemente, den Radverkehr sicher zu fuhren, finden nur eher geringe Anwendung in
der Stadt Friedberg. Hierzu zahlen z. B. Schutzstreifen oder auch Fahrradstraf3en (jeweils 1 %).

Abbildung 25: Netzkarte mit Hervorhebung der Netzliicken/ungesicherter Abschnitte (rot) und Darstellung
aller gesicherten Abschnitte (griin), siehe Anlage 2.06
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Abbildung 26: Gesicherte Radverkehrsfiihrung: StralRenbegleitender (links) und selbststandig gefuhrter ge-
meinsamer Geh- und Radweg (rechts)

Abbildung 27: Gesicherte Radverkehrsfuhrung: Mischverkehr innerhalb einer Tempo 30-Zone (links) und
Fahrung auf einem Kfz-freien Weg (rechts)

Abbildung 28: Ungesicherte Abschnitte laut Definition: Fir den Radverkehr freigegebener Gehweg bei
Tempo 70 (links) und Mischverkehr bei Tempo 50 innerorts (rechts)
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Definition des Bewertungsschemas

Der aufgenommene Bestand der Radverkehrsanlagen wurde im néchsten Arbeitsschritt anhand der
zuvor definierten Qualitatskriterien bewertet.

In der nachfolgenden Bewertung werden die Netzabschnitte in verschiedene Kategorien eingeteilt.
Diese werden nachfolgend kurz erlautert.

Eingehalten Die Anforderungen an die Netzabschnitte nach den definierten
Qualitatskriterien (vgl. Kapitel 4.4) werden vollstandig eingehal-
ten.

Bedingt eingehalten Die Anforderungen an die Netzabschnitte werden nur zum Tell

eingehalten, d.h. der Bestand entspricht den Regelwerken und
den Mindestanforderungen der Qualitatskriterien, aber nicht den
abweichenden qualitativ hochwertigeren und wiinschenswerten
Anforderungen nach Kapitel 4.4.

Nicht eingehalten Die Anforderungen entsprechen nicht den Qualitatskriterien, fur
das Netzelement existiert jedoch keine besondere Anforderung
in den Regelwerken (z.B. landwirtschatftliche Wege)

StVO nicht eingehalten Der Bestand unterschreitet auch die Mindestanforderungen der
StVO/VwV-StVO

Ungesichert/Netzlicken Da auf diesen Abschnitten keine Sicherung gemaf Definition
vorliegt, werden auch keine Qualitatskriterien bewertet.

Hinweis Die Qualitatskriterien sind in Abhangigkeit der Netzhierarchie
entwickelt worden. Dabei gilt, dass die Kriterien fur das Rad-
hauptnetz stets strenger sind, als die Kriterien flir das Radba-
sisnetz. Daher kann ein Streckenabschnitt mit gleichen Rah-
menbedingungen unterschiedlich bewertet werden, wenn die
Netzhierarchiestufe innerhalb des Abschnittes wechselt.

Bewertung auf Grundlage der Qualitatskriterien

In einem zweiten Schritt wurden die Fihrungsformen beziglich der Einsatzempfehlung der Quali-
tatskriterien (vgl. Kapitel 4.4.34.4.3) bewertet. Bei Netzliicken und ungesicherten Abschnitten ist die
geforderte Qualitat grundsatzlich nicht gegeben.

Etwa 49 % des Netzes entsprechen beziglich der Auswahl der Radverkehrsfiihrung den Qualitéts-
kriterien, weitere 11 % sind bedingt geeignet (z.B. Tempo 30-Zone oder innerdrtliche, gemeinsame
Geh- und Radwege im Hauptnetz).
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Bewertung der Flihrungsform

keine Bewertung:
1,6km; 1%

nicht geeignet:

55,3 km; 39%
geeignet:

70,1km; 49%

bedingt geeignet:
16,0km; 11%

Abbildung 29: Fihrungsformen des Radverkehrs bewertet auf Basis der Qualitatskriterien

Abbildung 30: Entspricht nicht den Anforderungen an qualitativ hochwertige Radverkehrsanlagen:
Die Fuhrung Uber einen Gehweg innerorts (links),
und Uber einen stralRenbegleitenden Gehweg, Rad frei auRerorts (rechts)

Die wesentlichen Ergebnisse kdnnen wie folgt beschrieben werden:
1 Die FlachenerschlieRung im kommunalen Alltagsnetz ist nur bedingt durch eine konsequente
Ausweisung von Tempo 30-Zonen gesichert.

1 Entlang der Kfz-Verkehrsstral3en innerorts wird der Radverkehr fast immer im Mischverkehr
auf der Fahrbahn gefiihrt.

i Schutzstreifen und Radfahrstreifen kommen fast gar nicht zum Einsatz, dafir dominieren ge-
meinsame Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr
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i AuBerorts befinden sich durchaus akzeptable Radverkehrsanlagen in Form eines stral3enbe-
gleitenden, gemeinsamen Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr.

Die durchgefihrte Analyse zeigt deutlich die vorhandenen Méangel und Schwéchen des Radver-
kehrsnetzes auf:

1 Entlang des klassifizierten Stral3ennetzes innerorts (vor allem in Ortsdurchfahrten) findet keine
ausreichende Sicherung des Radverkehrs statt.

i An bedeutenden Hauptachsen findet keine bzw. lediglich eine unzureichende Sicherung des
Radverkehrs statt, z.B. an der Minchner Stral3e, Wulfertshauser StraRe oder an der Rade-
gundisstral3e.

i An den Knotenpunkten des Hauptroutennetzes fehlen haufig radverkehrsfreundliche Fihrun-
gen, z.B. am Knotenpunkt Bahnhofstral3e/Minchner Stral3e.

1 Die Ortsdurchfahrten der umliegenden Gemeindeteile (z.B. Ottmaring, Wulfertshausen und
Paar/Harthausen) sind groRtenteils nicht gesichert. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt
bei 50 km/h.

1 AulBerortliche Kfz-VerbindungsstralRen sind gelegentlich nicht gesichert. Die zulassige Hochst-
geschwindigkeit liegt i.d.R. bei 70 km/h oder mehr (z.B. Ottmaring nach Rohrbach oder Ver-
bindungsstral3e von Harthausen nach Dasing).

5.2.1.1 Dimensionierung

In einem dritten Schritt wurden die Fihrungsformen beziiglich ihrer Dimensionierung auf Basis der
Qualitatskriterien (vgl. Kapitel 4.4.4) bewertet. Bei Netzliicken und ungesicherten Abschnitten (35 %)
wurden keine Breiten bewertet.

Im Bestand erfillen 21 % des Gesamtnetzes den Anspriichen der Qualitatsstandards. Bei 23 % des
Netzes werden die Kriterien nur bedingt eingehalten und bei 21 % entsprechen die Strecken den
hohen Anforderungen der Qualitatskriterien gar nicht. Hierbei handelt es sich vor allem um Strecken
auf dem definierten Radhauptnetz, welches hohere Anforderungen an die Breite stellt als an Routen
auf dem Basisnhetz.
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Bewertung der Dimensionierung

geeignet:
29,6 km; 21%

keine Bewertung:
50,4 km; 35%
bedingt geeignet:

32,6 km; 23%

nicht geeignet:
30,4km; 21%

Abbildung 31: Dimensionierung der Fuhrungsformen des Radverkehrs bewertet auf
Basis der Qualitatskriterien

Abbildung 32: Unterschreitung der Qualitétskriterien, aber Einhaltung der Regelwerke (links),
Unterschreitung der Qualitatskriterien und der StVO (rechts)

5.2.1.2 Oberflachengestaltung

Die Oberflachenbeschaffenheit wurde im Rahmen der Datenerhebung vor Ort aufgenommen. Un-
terschieden wurde zwischen befestigten (Asphalt oder Pflaster) und unbefestigten (Schotter, was-
sergebundenen) StraRen und Wegen sowie Wald- und Feldwegen. Entsprechend der Netzhierar-
chie sowie der Lage des Netzabschnittes (innerorts oder aufRerorts) werden die Oberflachen bewer-
tet.

47



i
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Bei 84 % der Radverkehrsinfrastruktur sind die Qualitatsstandards eingehalten. Dies sind insbeson-
dere innerorts asphaltierte Tempo 30-Zonen, asphaltierte Geh- und Radwege im Zweirichtungsver-
kehr auRRerorts sowie die Vielzahl der asphaltierten landwirtschaftlichen Wege. Auf 12 % der Wege
wurden die Standards nur bedingt eingehalten (Pflaster im Hauptnetz oder verdichteter Schotter im
Basisnetz), bei weiteren 4 % wurden die Qualitatsstandards nicht eingehalten (z.B. Schotter im
Hauptnetz oder schwer befahrbare oder bewachsene Feld- und Waldwege im Basisnetz).

Bewertung der Oberflache

nicht geeignet:
5,5 km; 4%

bedingt geeignet:
16,9km; 12%

geeignet:
120,1 km; 84%

Abbildung 33: Bewertung der Oberflachenqualitat auf Basis der Qualitatskriterien

Abbildung 34: Oberflachenbeschaffenheit fiir Basisnetz ausreichend (links),
Oberflachenbeschaffenheit flir Hauptnetz unzureichend (rechts)
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5.2.1.3 Punktuelle Méangel

Im Folgenden werden die haufigsten und erfahrungsgeman typischen Mangel exemplarisch darge-
stellt und erlautert:

Sicherheitsmangel: Poller und Hindernisse im Verkehrsraum

Radverkehrsanlagen sind von Hindernissen freizuhalten. Poller und Umlaufsperren erhdhen das Ri-
siko von Alleinunfallen von Radfahrenden. Die Durchfahrt von breiten Fahrradern wie Lastenfahrra-
dern oder Kinderanhangern wird u.U. erschwert und behindert. Bei Dunkelheit schlecht erkennbare
Hindernisse sollten unmittelbar entfernt werden.

Abbildung 35: Gefahrenpunkte auf der Strecke: Poller (links) und StraRenabsperrung (rechts),
wobei der Durchgang eine unzureichende Breite aufweist

Sicherheitsmangel: schlechte oder fehlende Uberleitung

Besondere gestalterische Sorgfalt muss an den Anfangs- und Endpunkten von baulichen Radwe-
gen, d.h. an den Uberleitungen vom Radweg auf die Fahrbahn und umgekehrt sowie an Querungs-
stellen, eingehalten werden. Am Ende des fiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegs an der Ra-
degundisstraRe fehlt jeweils eine gesicherte Uberleitung auf die Fahrbahn. Besonders schwierig und
gefahrlich gestaltet sich u.a. auch die Querung der Neuen Bergstral3e vor Derching oder die Weiter-
fahrt ab dem Kreisverkehr in nérdliche Richtung der Miinchner StralRe.

Abbildung 36: fehlende Uberleitung zwischen baulichem Gehweg, Rad frei und Fiihrung auf der Fahrbahn
der RadegundisstralRe (links) und fehlende Uberleitung ohne Riickenschutz an der Miinchner StraRe (rechts)

49



fn
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Sicherheitsmangel: Fehlende Querungshilfe (Mittelinsel, Fahrbahneinengung, etc J)

Zweirichtungsradwege gehdren aulRerorts entlang von Verkehrsstraf3en zum Standardrepertoire der
Radverkehrssicherung. Am Ende von Zweirichtungsradwegen sind Querungshilfen anzubieten.
Hierbei sind Mittelinseln oder Einengungen des Stralenraumes zur Verkirzung der Querungsstre-
cke zu empfehlen. Auch bei der Querung von vielbefahrenen Verkehrsstra3en (insbesondere Bun-
des-, Staats- oder Kreisstraf3en) durch selbststandige Wege oder Fahrradstraf3en ist eine Querungs-
hilfe erforderlich.

Abbildung 37: Fehlende Querungshilfe St 2051 / Mandelbergerstral3e (links),
fehlende Querungshilfe am Ortsausgang Haberskirch (rechts)

Beschilderungsmangel: Schild ZZ1000 -31 beide Richtungen fehlt oder Schild ZZ1000 -32 Rad-
fahrer von links und rechts fehlt

Zur eindeutigen Kennzeichnung eines Zweirichtungsradweges sollte immer das entsprechende
Zusatzzeichen 1000-31 oder 1000-32 unter dem Radwegeschild angebracht werden, auch wenn
dies nach StVO nicht verpflichtend ist. Es dient dazu, Radfahrern in beiden Fahrtrichtungen
anzuzeigen, dass mit Gegenverkehr zu rechnen ist. Diese Zusatzzeichen fehlen im Radverkehrsnetz
groftenteil und sollten bei Neubeschilderungen sowie langfristig auch im Bestand erganzend
angebracht werden.

Das Zusatzzeichen 1000-33 ist nach VZ-Kat seit Mai 2017 kein gtiltiges Verkehrszeichnen mehr und
sollte ersetzt werden.

An Kreuzungen und Einmindungen ist im Zuge von Zweirichtungsradwegen das Zusatzzeichen
1000-32 oberhalb der vorfahrtregelnden Zeichen verpflichtend anzuordnen und daher unbedingt
nachzurusten.
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Abbildung 38: Zusatzzeichen zur Kennzeichnung von Zweirichtungsradwegen von links nach rechts: 1000-
31 (empfohlen), 1000-32 (empfohlen, an Kreuzungen Uber vorfahrtsregelnden Zeichen verpflichtend); 1000-
33 (nicht mehr gultig)

Fehlende StVO-Beschilderung, wie z.B. fehlende Ortseingangstafeln oder Tempo 30-Zonen Beschil-
derungen auf Stral3en ohne Bedeutung fur den allgemeinen Kfz-Verkehr sind dennoch fiir den nicht-
motorisierten Verkehr von Belang. So heil3t es u.a. in der VwV-StVO (zu den Zeichen 310 und 311
Ortstafel): Die Ortstafel darf auch auf unbedeutenden Straf3en fir den allgemeinen Verkehr nicht
fehlen.

Abbildung 39: Fehlende Kennzeichnung eines Zweirichtungsradweges (links),
fehlende Ortstafel sowie Hinweis auf verkehrsberuhigten Bereich am Bierweg (rechts)
Netzlicken

Einige wichtige Achsen des Radverkehrs, u.a. zur Verbindung der Stadtteile untereinander, weisen
derzeit bei einer zulassigen Kfz-Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr keine gesicherte Fih-
rung des Radverkehrs auf.

Zu diesen zentralen Routen z&hlen u.a.:

i Neue Bergstralie, von der Derchinger StralRe bis zum P+R-Parkplatz,
1 Rederzhauser Weg / Mandelbergstralle,

i Verbindung Ottmaring nach Rohrbach,
1

Wiffertshauser Stral3e sowie die
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