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1 Allgemeines

1.1 Einleitung

Aufgrund der positiven Einfliisse auf das Klima, die Gesundheit und die Lebensqualitat in
unseren Stadten und Gemeinden liefert der Radverkehr viele Argumente um geférdert zu
werden und die nachhaltige Entwicklung der Mobilitdt voranzutreiben. Mit dem nationalen
Radverkehrsplan 3.0 unterstreicht die Bundesrepublik Deutschland die Rolle des Radver-
kehrs, um die aktuellen verkehrspolitischen Aufgaben zu bewaltigen. Auf Landesebene
konkretisiert in Bayern das Radverkehrsprogramm Bayern 2025 die konzeptionelle und
strategische Umsetzung der Radverkehrsférderung bis zum Jahr 2025. Das klare Ziel ist
die Steigerung der Radverkehrsanteile auf dem Weg zur Arbeit, beim Einkaufen und in der
Freizeit. Im Jahr 2025 sollen 20% aller Wege mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden.

Diese Zielsetzung bedingt, dass die Landkreise, Stadte und Gemeinden in Bayern die For-
derung nachhaltiger Verkehrssysteme auf ihre verkehrspolitische Agenda nehmen und die
Entwicklung einer komfortablen und sicheren Infrastruktur fir den Radverkehr anstreben.

Die Entwicklungen in der elektrischen Antriebstechnik flir Fahrrader erschliet neue Raume
und Zielgruppen fir den Radverkehr. Auch in der Arbeitswelt wurden die Potentiale er-
kannt. Dienstfahrrader fir Botengange, Lastenrader zur Paketauslieferung oder Arbeitge-
ber, die ihren Angestellten Leasingmodelle zur Anschaffung von Pedelecs anbieten, stei-
gern die Anzahl der elektrisch betriebenen Fahrrader im Verkehrsgeschehen.

Die kommunale Verkehrsplanung steht vor der Herausforderung, den stetig wachsenden
Anteil des Radverkehrs in den zuklinftigen Planungsliberlegungen zu berlicksichtigen. Mit
der Entscheidung die Radverkehrskonzeption fortzuschreiben, leistet die Stadt Mindelheim
ihren Beitrag zur Mobilitatswende in Bayern und Deutschland.

1.2 Aufgabenstellung

Zur Starkung des nicht motorisierten Individualverkehrs wird in der Stadt Mindelheim eine
weitere Optimierung des Radverkehrssystems, basierend auf dem Radwegekonzept 1992
(vgl. Schaechterle, Holdschuer, Siebrand: Verkehrsuntersuchung Mindelheim, Planung
Radverkehr, Oktober 1992) angestrebt. In die Untersuchung wird im Wesentlichen das
Kernstadtgebiet sowie liberschlagig die Stadtteile Mindelheims und deren Vernetzung ein-
bezogen.

Die Fortschreibung der Radverkehrskonzeption bildet einen Baustein im Mobilitdtskonzept

der Stadt Mindelheim und erfolgte in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung, den
ortlichen Verkehrsbehérden und dem Radteam der Stadt Mindelheim.
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Das vorliegende Konzept bildet die Stufe 1 der Radverkehrskonzeption fir die Stadt Min-
delheim ab. In einem ersten Arbeitsschritt werden im Rahmen einer Bestandsaufnahme
das Angebot fir den Radverkehr und bisher umgesetzte MalRnahmen Uberprift und er-
fasst. Darliber hinaus werden radverkehrsspezifische Erkenntnisse aus den flir Teile des
Stadtgebietes vorliegenden Verkehrserhebungen sowie aus der Unfallsituation mit Rad-
fahrerbeteiligung im Rahmen einer Bestandsanalyse berlicksichtigt.

Auf der Grundlage der Bestandsanalyse werden Netzanforderungen entwickelt und in einer
Netzkonzeption aufgezeigt. Daraus werden Handlungs- und MaRnahmenempfehlungen ab-
geleitet und konzeptionell dargestellt. Die erste Stufe der Radverkehrskonzeption dient zur
Analyse des Bestands und zur Benennung mdoglicher MaRnahmen um die vorgeschlagene
Netzkonzeption umzusetzen. Eine detaillierte Ausarbeitung der MalBnahmen mit Hinweisen
zur Umsetzung und Kostensituation erfolgt in einer weiteren Bearbeitungsstufe (Stufe 2).

1.3 Ausgangslage

Die Stadt Mindelheim ist ein Mittelzentrum und die Kreisstadt des Landkreises Unterallgau
in Schwaben. In der Stadt leben rund 15.100 Einwohner, die sich auf das Kernstadtgebiet
und die Stadtteile Gernstall, Heimenegg, Mindelau, Nassenbeuren, Oberauerbach, Unter-
auerbach, Unggenried und Westernach verteilen.

Das Mindelheimer Stadtgebiet erstreckt sich in Nord-Sid-Richtung sowie in Ost-West-
Richtung jeweils auf rd. 9 Kilometer. Das Kernstadtgebiet bietet durch seine Ausdehnung
auf rd. 3 Kilometer Nord-Siid-Ausdehnung bzw. rd. 2,5 Kilometer Ost-West-Ausdehnung
mit wenig bewegter Topografie ideale Bedingungen fiir den Radverkehr. Die relevanten
Vernetzungsachsen der Kernstadt und der Stadtteile kommen zum Grof3teil ohne nennens-
werte Steigungen aus. Lediglich bei der Verbindung der Kernstadt mit den westlich gele-
genen Stadtteilen Gber die Memminger StraRe hinaus missen rd. 50 Hohenmeter lber-
wunden werden.

Siedlungsstrukturell befinden sich die Wohngebiete der Mindelheimer Kernstadt im Nor-
den, die wichtigen Bildungseinrichtungen sowie die grolRen Arbeitsplatzkonzentrationen
im Slden. Die einzige natlrliche Barriere bildet der Fluss Mindel, der in Stid-Nord-Richtung
durch das Mindelheimer Stadtgebiet flieRt. Die Kernstadt wird durch die Bahnlinie durch-
schnitten und trennt die Wohngebiete von den Gewerbegebieten im Siiden. Die Bunde-
sautobahn A 96 verlauft durch das stdliche Stadtgebiet und stellt eine Barriere zum Stadt-
teil Mindelau und den Weilern Katzenhirn und Jégersruh sowie den stdlichen Nachbar-
kommunen von Mindelheim dar.

Durch das Stadtgebiet von Mindelheim fihren Radrouten aus dem Bayernetz bzw. dem

BayernAtlas [vgl. Plane 6 und 7]. Zudem verlaufen mehrere Themenradrouten des Land-
kreises Unterallgdu auf dem Mindelheimer Stadtgebiet [vgl. Pldne 8 und 9].
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1.4 Grundlagen

Im Folgenden sind Untersuchungen, Publikationen und Unterlagen aufgefiihrt, die im Zu-
sammenhang mit der Erstellung des Radverkehrskonzeptes verwendet wurden.

1/ Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen,

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010, (ERA 2010)
12/ Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen,

Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung, Ausgabe 2008, (RIN 08)
/3/ Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen,

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen, Ausgabe 2006, (RASt 06)
14/ Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen,

Richtlinien fir die Anlage von LandstraRen, Ausgabe 2012, (RAL 12)
15/ Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen,

Hinweise zum Radverkehr auB3erhalb stédtischer Gebiete, Ausgabe 2002, (H RaS 2002)
16/ Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen,

Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs, Ausgabe 2005, (HSRa 05)
17/ StVO, 04/2013, 06/2019, 04/2020, VwV-StVO, 07/2001, 05/2017
18/ Radverkehrsprogramm Bayern 2025 - Bayern. Radeln. Spitze

Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr, August 2018
19/ Radverkehrshandbuch Radlland Bayern

Oberste Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Innern, Mai 2011
/10/ RadNETZ Baden-Wirttemberg
Qualitatsstandards, 04/2016 und Musterlésungen, 11/2017
Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wrttemberg
/11/ Nationaler Radverkehrsplan 3.0
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, April 2021
112/ Mobilitat in Deutschland 2017
Infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
/13/ Handbuch, Radverkehr in der Kommune, Institut fir innovative Stadte, Thiemo Graf, 2016
114/ Einrichtung von FahrradstralRen, Institut fir innovative Stadte, Thiemo Graf, 2018
/15/ Stadt Mindelheim - Verkehrsuntersuchung B 16 / A 96
MODUS CONSULT ULM
Mai 2021
/16/ Amtliche Unfallstatistik — Unfélle mit Radfahrbeteiligung
Polizeiinspektion Mindelheim
Zeitraum der Statistik: 01.01.2015 bis 31.12.2020
117] FahrradstraRen — Leitfaden fir die Praxis
Deutsches Institut fir Urbanistik/Bergische Universitat Wuppertal
Wouppertal 2021

/18/ Foérderung des Radverkehrs in Stadten + Gemeinden
Deutscher Stadte- und Gemeindeverbund/ADFC
Berlin 2021
119/ Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerértlichen HauptverkehrsstraRen

Bundesanstalt fur StraBenwesen (bast)
Bergisch-Gladbach 2015
120/ Fihrung des Radverkehrs auf LandstraRen
Bundesanstalt fir StraBenwesen (bast)
Bergisch-Gladbach 2020
121/ Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf
schmalen Fahrbahnen innerorts
Stadt- und Verkehrsplanungsbtro Kaulen/AGFK BW
Aachen/Miinchen 2013
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2 Radverkehrsforderung in Bund, Landern und Kommunen

2.1 Nationaler Radverkehrsplan 3.0

Die Forderung des Radverkehrs ist Bestandteil einer bundesweiten Strategie und ist im
Nationalen Radverkehrsplan festgehalten. Am 21.04.2021 wurde vom Bundeskabinett
der neue Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP 3.0) /11/ beschlossen. Die zukilinftige
Radverkehrsférderung erfordert die Kooperation von Bund, Ldndern und Kommunen und
soll als gemeinschaftliche Aufgabe verstanden werden, in welcher der Bund mit den Leit-
zielen des NRVP 3.0 /11/ als Impulsgeber fungiert. Der Bau von Radwegen im Zuge von
BundesstraRen wird vom Bund direkt finanziert. Die wesentliche Verantwortung zur For-
derung des Radverkehrs und dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur liegt aber bei den
Landern und Kommunen. Der NRVP 3.0 /11/ versteht sich als Leitlinie der Radverkehrs-
forderung fir Bund, Lander, Kommunen Wirtschaft und Wissenschaft bis zum Jahr 2030.
Der (NRVP 3.0) /11/ umfasst in seinem aktuellen Férderprogramm das Fahrradportal, die
Fahrradakademie, die Forderfibel und den Deutschen Fahrradpreis.

Das Fahrradportal ist das Internetportal zum NRVP und richtet sich an alle Akteure des
Radverkehrs. Als zentrales Informations- und Kommunikationsportal beinhaltet es umfas-
sende Informationen zu Neuerungen in der Radverkehrsférderung, wie Veranderungen in
den Regelwerken, aktuellen Férdermdéglichkeiten und neue Forschungsergebnisse.

Die Férderfibel umfasst die aktuellen Finanzierungs- und Fordermdéglichkeiten zum Radver-
kehr des Bundes und der Lander. Thematisiert werden unter anderem Radwege im Zuge
von Bundes- und Landesstral3en, die Stadtebaufdorderung, Landesbauverordnungen, EFRE-
Mittel und Fordermdglichkeiten zur landlichen Entwicklung /https.//nationaler-radverkehrs-
plan.de/de/foerderfibel, Stand 29.04.2021].

Als feste OrientierungsgroRe zur Finanzierung von RadverkehrsmalRnahmen werden 30
Euro je Person und Jahr vom NRVP 3.0 vorgegeben.

Weitere konkrete Zielsetzungen werden im NRVP 3.0 /11/ formuliert (auszugsweise):

B Die Anzahl der zuriickgelegten Wege mit dem Fahrrad pro Person im Jahr soll von
120 auf 180 steigen, ohne dabei die Wegehaufigkeit der anderen Verkehrsmittel
des Umweltverbundes zu reduzieren.

B Die durchschnittlich zuriickgelegte Ladnge von Wegen, die mit dem Fahrrad unter-
nommen werden, soll von 3,7 km auf 6 km angehoben werden.

E Trotz deutlich mehr Radverkehr reduziert sich die Zahl von Radfahrunfallen mit
Todesfolge um 40% gegenliber dem Jahr 2019
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2.2 Das Sonderprogramm "Stadt und Land” zur Radverkehrsforderung

Am 22.12.2020 ist die Verwaltungsvereinbarung Sonderprogramm "Stadt und Land" zwi-

schen der BRD und den Bundeslandern in Kraft getreten. Im Rahmen des Klimaschutzpro-

gramms 2030 der Bundesregierung eroffnet dieses Sonderprogramm erstmalig die Mdg-

lichkeit Fordermittel fur Investitionen in den Landern und Kommunen zur Weiterentwick-

lung des Radverkehrs vor Ort zu beantragen. Diese Férderméglichkeit besteht bis zum
Ablauf des Jahres 2023. Der Bund stellt bis zu 657 Mio. Euro daflr bereit.

Folgende Zielsetzungen unterliegen dem Sonderprogramm "Stadt und Land":

der Aufbau eines sicheren, lickenlosen und baulich méglichst getrennten Radnet-
zes

die Erstellung moderner Abstellanlagen fir Fahrrader
die Schaffung glinstiger Rahmenbedingungen fir Lastenrader

eine Verkehrsverlagerung durch den Umstieg vom Kfz auf das Fahrrad.

Fir die Beantragung von Férdermitteln fir Radverkehrsanlagen gelten die folgenden Vo-

raussetzungen:

bau- und verkehrstechnisch einwandfrei

geplant unter Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit
positive Prognose fir die Verlagerung des Berufs- oder Alltagsverkehrs

das Vorhaben dient nicht ausschlielRlich touristischen Zwecken

die Planung erfolgt im Rahmen eines integrierten Verkehrskonzeptes oder mindes-
tens eines Radverkehrskonzeptes bzw. Radnetzes

das Vorhaben muss dauerhaft, verkehrssicher und nachhaltig sein

MaRnahmenumsetzung bis zum 31.12.2023

Die Angaben sind dem Bundesamt fir GUterverkehr mit Stand vom 19. Februar 2021 zu

entnehmen [https://www.bag.bund.de/DE/Navigation/Foerderprogramme/Radverkehr/

Sonderprogramm_Stadt _und_Land/Sonderprogramm_Stadt _und_Land_node.html].
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2.3 Radverkehrsforderung in Bayern

Der Freistaat Bayern hat ambitionierte Ziele um den Radverkehr zu férdern. Mit dem Rad-
verkehrsprogramm Bayern 2025 /8/ wurde die Basis geschaffen, um den Freistaat ver-
kehrlich zum "Radlland Bayern" weiterzuentwickeln. Dabei ist die Férderung des Radver-
kehrs ein Kernthema der zukiinftigen Verkehrspolitik. Um eine signifikante Steigerung der
Radverkehrsanteile zu erreichen liegt der Fokus auf dem Alltagsradverkehr. Bis zum Jahr
2025 sollen 20% aller Wege mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden.

Um die richtigen Schwerpunktthemen der Radverkehrsférderung festzulegen, wurde im
Jahr 2015 eine umfangreiche Internetumfrage durchgefiihrt. Dabei wurden die Folgenden
Leitlinien fir das Bayerische Radverkehrsprogramm 2025 /8/ konzipiert:

B Innerhalb von 10 Jahren soll ein "Radverkehrsnetz Bayern" mit einheitlicher Be-
schilderung etabliert werden. Etwa die Halfte der Kreise und Kommunen sollen
durch die Entwicklung eigner Netze die Verdichtung des Radverkehrsnetzes voran-
treiben.

B Fir den Radwegebau an Bundes- und Staatsstral3en, sowie der Erneuerung vor-
handener Radwege werden umfangreiche Investitionen getatigt

E An Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sollen im Jahr rd. 4.000 neue Fahrradab-
stellanlagen entstehen, bzw. vorhandene Abstellanalgen einer qualitativen Aufwer-
tung unterzogen werden.

B Im Zuge der Steigerung der Radverkehrsanteile von 20% an allen Wegen bis zum
Jahr 2025 sollen die Unfélle mit Radfahrbeteiligung durch die Investition in Ver-
kehrssicherheitsmalRnahmen deutlich gesenkt werden.

Als Instrument zur Weiterentwicklung der bestehenden Infrastruktur und zur Férderung
einer Radkultur im Freistaat, wurde das Radverkehrshandbuch "Radlland Bayern" /9/ erar-
beitet. Es richtet sich an Entscheider und Handlungstrager der Verwaltung von Kreisen
und Kommunen, an Planer, Vereine, Verbédnde und an Initiativen, die sich der Radverkehrs-
forderung verschrieben haben.

Als landesweites Radverkehrsnetz des Freistaates wurde das Bayernetz fiir Radler aufge-
baut. Es umfasst heute auf einer Gesamtlange von rd. 9.000 km etwa 125 Themenrad-
routen. FUr dieses Radverkehrsnetz gelten einheitliche Qualitatskriterien was Fihrung,
Verkehrssicherheit und Beschilderung/Wegweisung angeht. Auf einer interaktiven Karte
im Internetportal "Radlland Bayern" lassen sich die Radrouten des Bayernetzes ausgeben
und es sind weiterflihrende Informationen zu Entfernungen, Fahrtzeiten, Steigungen etc.
abrufbar. Die Routen stehen auch zur Tourenplanung fiir mobile Endgerate zum Download
bereit.
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Im Jahr 2012 erfolgte die Griindung der ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kom-
munen in Bayern e. V.” (AGFK Bayern) von der Bayerischen Landesregierung und 38
Grindungsmitgliedern. Die Leitidee der AGFK ist der Aufbau eines Netzwerks. Durch den
regelmafligen Austausch von Erfahrungen bei der Radverkehrsférderung sollen Synergie-
effekte erzeugt werden. Die Erkenntnisse aus lokalen Projektarbeiten werden fir alle Mit-
glieder zuganglich gemacht und bilden eine Datenbank fiir die verantwortlichen Akteure
der kommunalen Radverkehrsférderung. Durch den Aufbau einer koordinativen Geschafts-
stelle wurde den zustandigen Entscheidungstréagern aus Politik und Verwaltung ein zent-
raler Ansprechpartner zur Seite gestellt. Heute zahlt die AGFK bereits 83 Mitglieder. Die
Mitgliedschaft in der AGFK forciert die feste organisatorische Verankerung der Radver-
kehrsférderung in der zukiinftigen Mobilitatsentwicklung einer Kommune. Der Stellenwert
des Radverkehrs soll aufgrund seiner nachhaltigen Eigenschaften auf Augenhdéhe mit dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) gehoben werden. Durch Investitionen in Infrastruk-
tur und Offentlichkeitsarbeit sollen die Bedingungen fiir den Radverkehr in einem MaRe
verbessert werden, um konkurrenzfahig mit den anderen Verkehrsmitteln zu sein.

Folgende Zielsetzungen definiert die AGFK-Bayern dazu (auszugsweise):

e die Bereitstellung von mehr Radverkehrsinfrastruktur auf der Fahrbahn, auf Rad-
wegen, in Kombination mit dem OV und mehr Fahrradabstellanlagen

e die Forderung der Radkultur durch Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation
e die Foérderung der Verkehrssicherheit
B die Forderung einer nachhaltigen Mobilitdt im Sinne des Klimaschutzes
Aufgrund der dynamischen Entwicklung des Radverkehrs &ndern sich die Forderkriterien

und Fordertopfe stetig, d.h. die unterschiedlichen Mdéglichkeiten auf Bundes-, Landes- und
Kreisebene miissen von den kommunalen Akteuren fortlaufend Gberprift werden.
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3 Allgemeine Grundlagen fiir den Radverkehr

Die veranderten Nutzungsanspriche im Radverkehr und neue Bedingungen durch die
E-Mobilitdt verandern die Anforderungen an Radverkehrsanlagen. Langere Distanzen, ho-
here Geschwindigkeiten und heterogene Nutzergruppen stellen neue Anspriche an das
Radverkehrsnetz und die Verkehrssicherheit. Unter Berlicksichtigung dieser Entwicklungen
werden die Empfehlungen und die rechtlichen Grundlagen stetig angepasst.

3.1 Entwicklungen in der StVO und der VwV-StVO zur Férderung des Rad-
verkehrs

Die StVO wurde in den letzten Jahren mehrfach novelliert. Dadurch haben die StralRen-
verkehrsbehoérden entsprechende Handlungsspielrdume zur Starkung des Radverkehrs.

Relevante Neuerungen flir die Radverkehrsplanung sind unter anderem:

B die VwV zu § 2 Absatz 4 Satz 2 StVO verweist bei der Gestaltung von Radver-
kehrsanlagen explizit auf die ERA 2010

B Benutzungspflichtige Radwege dirfen nur angeordnet werden, wenn es die Ver-
kehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordert. Nach aktuellem Forschungs-
stand ist die Fihrung des Radfahrers auf der Fahrbahn am sichersten. Eine Voraus-
setzung fur die Ausweisung benutzungspflichtiger Radwege ist ein guter baulicher
Zustand sowie eine klare und sichere Linienflihrung. Es gibt keine Rangordnung
zwischen Radwegen und Radfahrstreifen mehr.

e die Obergrenzen der Kfz-Belastungen fiir den Einsatz von Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen wurden abgeschafft

B Kommunen missen keine "besondere oOrtliche Gefahrenlage" mehr nachweisen,
um einen benutzungspflichtigen Radfahrstreifen auszuweisen

e Parkverbot auf Schutzstreifen

e Vereinfachung der Freigabe von Einbahnstral3en fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung

e klare Regelungen in FahrradstralRen, Héchstgeschwindigkeit 30 km/h auch fir
Radfahrer und die Verpflichtung fiir die Autofahrer bei Gefahrdung von Radfahrern
die Geschwindigkeit weiter zu verringern

B aulRerorts besteht die Mdglichkeit zur Geschwindigkeitsbegrenzung auf 70 km/h,
wo FuRganger oder Radfahrer auf besondere Weise geféhrdet sind

e bei Radverkehrsanlagen im Zuge von VorfahrtsstraRen sind Radwegfurten stets zu
markieren
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im Umfeld von Schulen, Krankenhausern, Kitas und anderen sozialen Einrichtun-
gen kédnnen Kommunen zukiinftig Tempo 30 anordnen ohne den weiteren Nach-
weis einer Gefahrenlage

Im Herbst 2019 wurde die aktuellste Novellierung der StVO mit vielen Neuerungen zur
Starkung des Radverkehrs vorgelegt. Diese Novelle ist seit dem 28.04.2020 rechtskraftig,

und wurde um folgende, fir den Radverkehr relevante Punkte erweitert:

der neue Mindestabstand beim Uberholvorgang von Radfahren durch Kraftfahr-
zeuge liegt innerorts bei 1,5 m und aulRerorts bei 2 m

Kraftfahrzeuge Uber 3,5 Tonnen zulassigem Gesamtgewicht dirfen nur noch mit
Schrittgeschwindigkeit rechts abbiegen

die BuRgelder fir das Parken auf Geh- und Radwegen, in zweiter Reihe sowie bei
Geféhrdung der Radfahrer durch Kfz beim Abbiegen, bzw. durch plétzliches Tur-
o6ffnen wurden angehoben

das Halten auf Radfahrstreifen ist ganzlich verboten

das Parkverbot vor Kreuzungen und Einmindungsbereichen wird ausgeweitet
Personenbeférderung auf Fahrraddern wird erlaubt

es wird ein Grinpfeil zum Rechtsabbiegen nur fiir den Radverkehr eingeflihrt

es kénnen Fahrradzonen ausgewiesen werden

das Nebeneinanderfahren von Radfahrenden ist erlaubt, sofern andere Verkehrs-
teilnehmer dadurch nicht behindert werden

neue Verkehrsschilder fiir Lastenfahrrad, Radschnellwege, Uberholverbot von ein-
spurigen Fahrzeugen wurden eingefiihrt
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3.2 Qualitatsstandards fiir Radverkehrsanlagen
Die Kriterien zur qualitativen Bewertung von Radverkehrsanlagen leiten sich aus der gene-
rellen Forderung nach sicheren und komfortablen Bedingungen im Radverkehr ab. Dabei
sollen die Anspriche der verschiedenen Nutzergruppen berlcksichtigt werden. Fur die
Planung sind folgende Kriterien zu beachten:
B Unterschiede in der Bewaltigung komplexer Verkehrssituationen

B unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten

E unterschiedliches Sicherheitsgeflihl, auch soziale Sicherheit (Beleuchtung, Unter-
fihrung etc.)

B Nutzung verschiedener Fahrradtypen wie Lastenfahrrader, Fahrrader mit Anhanger
oder Pedelecs

Aus diesen wesentlichen Kriterien lassen sich Entwurfsziele fir Radverkehrsanlagen defi-
nieren. Die grundlegenden Entwurfsanforderungen ergeben sich zum einen aus den Anfor-
derungen zur Verkehrssicherheit im Radverkehr und zum anderen aus dem Anspruch eines
qualitativ hochwertigen Verkehrsablaufs. Die Anforderungen an die Verkehrssicherheit des
Radverkehrs definieren folgende Planungsziele [vgl. /1/ ERA 2010, S. 151I:

e eine Wahl der Fihrungsform mit hoher Akzeptanz, guter Begreifbarkeit und einem
geringem Unfallrisiko

E gute Sichtverhaltnisse flr alle Verkehrsteilnehmer
B Beleuchtung der Radwege

B dem Nutzen entsprechender baulicher Zustand ohne Geféhrdungsrisiken wie zu
hohe Bordsteine oder ungeeigneter Fahrbahnbelag

B konsequenter Unterhalt der Radwege

Zur Gewahrleistung einer hohen Qualitat im Verkehrsablauf sind folgende Entwurfsanfor-
derungen maf3gebend:

e Uberholvorgdnge erméglichen

B moglichst direkte Verbindungen

B Minimierung von Umwegen und vermeidbaren Steigungen
B barrierefreie Radwegeachsen

E optimierte L6sungen an Knotenpunkten und an Querungsbereichen
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4 Grundsatze der Netzplanung fiir den Radverkehr

Die Bereitstellung von sicheren und direkten Radverkehrsnetzen bildet die grundséatzliche
Anforderung an die Radverkehrsplanung. Dabei gilt es die Quellen und Ziele des Radver-
kehrs im Planungsraum zu verbinden und durch die Verknipfung von kommunaler und
regionaler Netzplanung ein flachendeckendes Angebot zu entwickeln. Das folgende Kapi-
tel liefert eine allgemeine Ubersicht zu wichtigen Grundlagen des Radverkehrs. Sie ent-
sprechen den Empfehlungen der gangigen Regelwerke bei der Radverkehrsplanung.

#  Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010, FGSV /1/

e Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung, Ausgabe 2008, FGSV /2/
® Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen, Ausgabe 2006, FGSV /3/
e Richtlinien fr die Anlage von Landstral3en, Ausgabe 2012, FGSV /4/

B Hinweise zum Radverkehr auRerhalb stadtischer Gebiete, Ausgabe 2002, FGSV /5/

4.1 Entwurfsparameter fiir die Verkehrsraume des Radverkehrs
Die notwendigen Mal3e fiir die Verkehrsraume des Radverkehrs ergeben sich aus den Be-
wegungsspielrdumen, sowie aus der Hohe und Breite eines Radfahrers. Abbildung 1 zeigt

die Herleitung der empfohlenen Dimensionierung aus der ERA 2010 /1/.

Abbildung 1: Verkehrsraume und lichte Rdume des Radverkehrs

Begegnen und Nebeneinanderfahren
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Quelle: ERA 20170, 5.16
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Aus Grinden der Verkehrssicherheit sollten Radverkehrsanlagen nach Méglichkeit von an-
grenzenden Verkehrsflachen abgesetzt werden. Dies wird durch die Einrichtung von Si-
cherheitstrennstreifen erméglicht. Feste Einbauten wie StraRenschilder oder Anlagen fir
die Beleuchtung sollten in diesem Bereich platziert sein.

Der Abbildung 2 sind die empfohlenen BreitenmaRe fliir Radverkehrsanlagen und fir Si-
cherheitstrennstreifen zwischen den Verkehrsanlagen zu entnehmen.

Abbildung 2: Breitenmal3e von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen

Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage - ) 2u Schrig-/
Anlagentyp (jleweils einschlieBlich Markierung) ————— zu Langzs%grkstanden Senkrecht:ark-
(500 m) standen
Regelmal 1,50 m :
Schutzstreifen oo N Sicherheitsraum™: Sicherheitsraum:
MindestmaB 1,25m 0,25 m bis 0,50 m 0,75m
Regelmal
Radfahrstreifen {einschlieBlich 1,85 m - 0,50 m bis 0,75 m 0,75m
Markierung)
Regelmal 2,00 m
Einrichtungs-
radweg | (bei geringer Rad- (1,60 m) 0,75 m
| verkehrsstarke) !
| Regelmah 2,50 m
beidseitiger Zwei- o 0.50 m
richtungsradweg | (bei geringer Rad- 2,00 m) ) | 5 .
verkehrsstérke) ’ 0,75 m | | 1,10 m (Uberhang-

— T (be| festen Einbauten streifen kann darauf

| RegelmaB 3,00m angerechnet werden)
einseitiger Zwei- S bz__wl.( hoher Verkehrs- 0,75 m |
richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,50 m) starke) _ .

verkehrsstarke) ! [

abhangig von FuB-

gemeinsamer génger- und Rad-

Geh- und Radweg . =250m

. verkehrsstarke,

(innerorts) vgl. Abschnitt 3.6

genmmsamer

Geh- und Radweg | RegelmaB 2,50m 1,75 m bei LandstraBen (RegelmaB)

(auBerorts)

) Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgeprégt sein.

Quelle: ERA 2070, 5.16

Die VwV-StVO /6/ gibt weitere RegelmalRe vor, die sich von der ERA 2010 /1/ leicht
unterscheiden [vgl. Tab. 1].

Tabelle 1: Mindestmal3e fir Radverkehrsanlagen in der VwV-StVO

moglichst [m] mindestens [m]
340 Schutzstreifen - -
237 baulich angelegter Radweg 2,00 m 1,50 m
. mind. 2,50 m innerorts
240 gemeinsamer Geh/Radweg mind. 2,00 m auBerorts
241 getrennter FuB- und Radweg - ‘ 1,50 m

Ausnahmsweise und nach sorgfdltiger Uberpriifung kann von den MindestmafSen dann, wenn es
aufgrund der értlichen oder verkehrlichen Verhdltnisse erforderlich und verhdltnismdfig ist, an
kurzen Abschnitten (z.B. Engstelle) unter Wahrung der Verkehrssicherheit abgewichen werden
[VwV-5tVO § 2 Ifd. Nummer 22]
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Obwohl die ERA 2010 /1/ und die VwV-StVO /6/ RegelmalRe von Radverkehrsanlagen
vorgeben, ist im Einzelfall immer zu prifen, ob auch groRere Breiten zweckmalRig sind.
Dies kann im Verlauf von Hauptrouten des Radverkehrs bei entsprechendem Radverkehrs-
aufkommen, bei starkem Gefélle oder intensiver Seitenraumnutzung erforderlich werden
[vgl. /3/ RASt 2006, S. 84].

4.2 Empfehlungen zu Fithrungsformen des Radverkehrs

Die Wahl der Radverkehrsfiihrung wird im Regelfall von den Belastungen und Geschwin-
digkeiten des Kfz-Verkehrs bestimmt. Fir die Ableitung der Fihrungsform aus dem Zu-
sammenhang dieser beiden GroRen, halt die ERA 2010 /1/ ein Schaubild bereit [vgl. Ab-
bildung 3]. Die Bemessungsverkehrsstérke ist die werktagliche Spitzenstunde. Als Ge-
schwindigkeit dient die zulassige Hochstgeschwindigkeit der Stralde, sofern das gemes-
sene Geschwindigkeitsniveau (Vss ) nicht deutlich darunter liegt.

Bei der Anwendung des Schaubilds ist darauf zu achten, dass zwischen den Belastungs-
bereichen keine harten Trennlinien bestehen. Je nach Situation kann es sinnvoll sein, von
der Zuordnung nach Abbildung 3 abzuweichen.

Abbildung 3: Belastungsbereiche zur Vorauswahl der Radverkehrsfihrung

I Mischverkehr
(Kfz- und Radverkehr gemeinsam auf der Fahr-
bahn)

Il Teilseparation

(Schutzstreifen und Gehweg mit ,Radfahrer
frei*)

I/IV Separation

(Radfahrstreifen, baulich angelegter Radweg
und gemeinsamer Geh-/Radweqg)

* Die Ubergénge zwischen den Belastungsbereichen
sind keine harten Trennlinien.

Quelle: ERA 2070, 5.19
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Tabelle 2 gibt einen Uberblick zur Wahl der Filhrungsform. Wie zu Abbildung 3 erwahnt,
sind die Ubergédnge der Belastungsbereiche flieBend. Die dritte Spalte in Tabelle 2 gibt hier
wichtige Anhaltspunkte, wann ein Wechsel des Belastungsbereichs sinnvoll sein kann.

Tabelle 2: Zuordnung der Fihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei Stadtstrallen

Belastungs

] Fiihrungsformen fiir den Radverkehr
bereich

- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn
(Benutzungspflichtige Radwege sind
auszuschlieen)

Randbedingungen fiir den Wechsel des
Belastungsbereichs nach oben oder unten

- Bei starken Steigungen kann die Fiihrung auf
der Fahrbahn gegebenfalls durch die Flihrung
mit dem Zusatz "Radfahrer frei" erganzt werden.
bei geeigneten Fahrbahnbreiten kdnnen bei
hoheren Verkehrsstarken auch

Schutzstreifen vorteilhaft sein

bei groRen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung
der Fahrbahn durch moglichst breite
Schutzstreifen

- Schutzstreifen
- Kombination Mischverkehr auf
der Fahrbahn und
"Gehweg" mit Zusatz
"Radfahrer frei"
- Kombination Mischverkehr auf
der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht
- Kombination Schutzstreifen und

"Gehweg" mit Zusatz "Radfahrer frei"

- Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht

bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken
Uber 3% Langsneigung, Ubersichtlicher
LinienfUhrung und geeignete Fahrbahnbreiten
kann die Fiihrung im Mischverkehr
zweckmaRig sein

bei starkem Schwerverkehr, unibersichtliche
Linienfihrung und unglinstigen
Fahrbahnguerschnitten kommen
Radfahrstreifen oder

benutzungspflichtige Radwege

in Betracht

- Radfahrstreifen
- Radweg
-gemeinsamer Geh- und Radweg

H/1V

bei Belastungsbereich Ill mit geringem
Schwerverkehr und lbersichtlicher
Linienfihrung kann auch ein Schutzstreifen
gegebenenfalls

in Kombination mit "Gehweg/Radfahrer frei"
eingesetzt werden

Quelle: Nach ERA 2017, S.718
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Weitere Kriterien zur Wahl der Fiihrungsformen auf Hauptverbindungen des Radverkehrs
die von der ERA 2010 /1/ aufgefiihrt werden:

B Flachenverfiigbarkeit
(Realisierbarkeit einer bestimmten Fihrungsform hinsichtlich der Breite des Quer-
schnitts)

e Parken
(besondere Gefahrdung des Radverkehrs durch ruhenden Verkehr; Ein-/Auspar-
ken, Offnen von Wagentiiren und Lieferverkehr)

B Schwerverkehrsstérke
(besondere Gefahrdung des Radverkehrs durch abbiegenden und (berholenden
Lkw-Verkehr)

B Schutzbedirftige FuRganger
(Nutzung des Seitenraums durch Menschen mit Mobilitatseinschrdnkung oder
Kinder)

E Seitenraumnutzung
(besonderes Gefdahrdungspotenzial durch einbiegende und abbiegende Kfz bei Ein-
mindungen und Grundstickszufahrten sowie Geschafts- und Hauszugéangen)

® Langsneigung
(besondere Gefahrdung durch héhere Geschwindigkeiten bergab und "instabile"
Fahrweise bergauf)

Die gédngigen Empfehlungen und Regelwerke nennen folgende Anforderungen an eine mo-
derne Radverkehrsfihrung:

E innerorts gehort der Radverkehr auf die Fahrbahn ggf. unter Einsatz von Radfahr-
und Schutzstreifen

B der Neu- und Umbau von Radverkehrsanlagen soll die Belange des Fulverkehrs
bericksichtigen, um innerorts eine gemeinsame Fihrung von Ful3- und Radverkehr

Zu vermeiden

B Zweirichtungsradverkehr soll innerorts méglichst vermieden werden und nur in be-
grindeten Ausnahmefallen in Betracht gezogen werden

e Sicherung der Uberquerungen im Bereich von Ortseinfahrten mit Wechsel einer ein-
seitigen Fihrung aulRerorts auf eine zweiseitige Fihrung innerorts

B die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht ist verkehrsrechtlich der Ausnah-
mefall und in jedem Einzelfall zu begriinden
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4.3 Fihrungsformen des Radverkehrs

Im Radverkehr unterscheidet man die Filhrungsformen auf Fahrbahnniveau und im Seiten-
raum. Wesentliche Kriterien bzw. Vor- und Nachteile der Fihrungsformen sind im Folgen-
den aufgeflhrt:

Fihrung auf der Fahrbahn:

B Mischverkehr Sicht
Knotenpunkte

®  Schutzstreifen = | &ngsverkehr

e Radfahrstreifen

FUhrung im Seitenraum

# Radwege Langsverkehr

B gemeinsame Geh-/Radwege == Sicht
== Knotenpunkte

B  Gehweg, Radfahrer frei
== Grundstiickszufahrten

Die folgende Ubersicht prazisiert die unterschiedlichen Filhrungsformen im Radverkehr und
gibt Anhaltspunkte zu Mindestmal3en sowie Vor- und Nachteilen:

Mischverkehr

B Fldhrungsform mit dem geringsten Flachenanspruch

e empfohlene Fahrbahnquerschnitte flir Mischverkehr orientieren sich an der Gegeben-
heit, dass im Begegnungsfall zweier Kfz kein Uberholen des Radverkehrs méglich ist,
da die geforderten Mindestabstande nicht eingehalten werden kénnen

E problematisch auf Fahrbahnquerschnitten zwischen 6,00 m bis 7,00 m bei Kraftfahr-
zeugstarken Uber 400 Kfz/Stunde

B bei geringeren Fahrbahnquerschnitten bis 700 Kfz/Stunde vertraglich

e empfohlene Sicherheitsabstdnde zum langsparkenden Verkehr von 0,50 m und zum
Schrag- bzw. senkrecht parkenden Verkehr von 0,75 m

e auf StraRen mit Tempo 30 die empfohlene Flihrungsform, laut StVO sind benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlagen bei Tempo 30 auszuschlieRen

B geringe Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Kfz und Radfahrer bei Tempo 30

Abbildung 4. Mischverkehr in einer Tempo-30 Zone

Quelle: eigene Aufnahme
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Schutzstreifen

verringern Uberholkonflikte zwischen Kfz und Fahrrad

nur innerorts erlaubt

beidseitig bevorzugt um "Geisterfahrten" im Radverkehr zu unterbinden
Schutzstreifen dirfen von Fahrzeugen nur im Bedarfsfall Giberfahren werden, wie bei-
spielsweilde im Begegnungsfall Kfz — Schwerverkehr - Schutzstreifen sind bei hohem
Schwerverkehrsaufkommen und geringen Fahrbahnbreiten kritisch zu sehen
Mindestbreite 1,25 m, Regelbreite 1,50 m

empfohlene Sicherheitsabstidnde zum langsparkenden Verkehr von 0,50 m und zum
Schrag- bzw. senkrechtparkenden Verkehr von 0,75 m

beidseitige Schutzstreifen erfordern Fahrbahnguerschnitte von mindestens 7,00 m

Abbildung 5: Schutzstreifen

Quelle:
https://www.swity.de/2018/09/25/unter-
schied-zwischen-schutzstreifen-radfahrstrei-
fen/ Foto: Dirk Fliegler

Radfahrstreifen

auch auRRerorts moéglich (Einzelfallprifung)

dirfen vom Kfz-Verkehr nicht befahren werden

fir den Radverkehr benutzungspflichtig

empfohlene Mindestbreite einschliellich Markierung 1,85 m, bei hohen Kfz- und Rad-
verkehrsstarken 2,00 m

empfohlene Sicherheitsabstande zum langsparkenden Verkehr von 0,50 m bis 0,75 m
und zum schrag- bzw. senkrechtparkenden Verkehr 0,75 m

Abbildung 6: Radfahrstreifen
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gemeinsamer Geh-/Radweg, Gehweg mit Radfahrer frei
e nur auf Wegen mit geringen Belastungen im FulR3ganger- und Radverkehr empfohlen

E bergauf zweckméaRig, bergab aufgrund der unterschiedlichen Geschwindigkeiten von
FuRgangern und Radfahrern nicht geeignet

e empfohlene Breite mindestens 2,50 m

e fir jeden Einzelfall abwéagen, ob eine Benutzungspflicht angeordnet werden soll

Abbildung 7: Gemeinsamer Geh-/Radweg

Radwege — baulich angelegt und selbststandig gefiihrt
B aulderorts geeignet

E innerorts oft problematisch in Knotenpunktbereichen und an Grundstlickszufahrten

e Furten an Uberwegen sollten optisch verdeutlicht werden

B bei Gefallestrecken auf Zweirichtungsradwege verzichten

E muissen durch Bordstein, Park- oder Griinstreifen von der Fahrbahn getrennt werden

e Einrichtungsradweg Regelmal’d 2,00 m, bei geringen Verkehrsmengen 1,60 m

E beidseitiger Zweirichtungsradweg 2,50 m Regelbreite, bei geringen Verkehrsmengen
2,00 m

E einseitiger Zweirichtungsradweg 3,00 m Regelbreite, bei geringen Verkehrsmengen

2,50 m
Abbildung 8: Getrennter Geh-/Radweg
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FahrradstralRen

Obwohl FahrradstralRen durch die Fahrradnovelle der StVO schon im Jahr 1997 eingefiihrt
wurden, sind sie bisher vergleichsweise wenig verbreitet. Aus diesem Grund sind die Re-
gelungen, die in FahrradstraRen gelten, der Offentlichkeit oftmals nicht bekannt. Die

grundlegenden Rahmenbedingungen zur Ausweisung von FahrradstralRen sind in der Ver-
waltungsvorschrift der StVO (VwV-StVO) /6/ genannt. Wichtige Vorgaben und Empfeh-
lungen sind in der RASt 06 /3/ und der ERA 2010 /1/ enthalten:

e FahrradstralBen sind dem Radverkehr vorbehalten. Andere Fahrzeuge dirfen sie nur
nutzen, wenn dies durch Zusatzschilder wie "Anlieger frei" oder "Kfz-frei" angezeigt
ist.

B In FahrradstraRen gilt grundsatzlich eine Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h, deshalb
muss keine Geschwindigkeitsbegrenzung angeordnet werden.

B Der Radverkehr darf in Fahrradstral3en weder behindert noch gefdhrdet werden. Wenn
Kfz-Verkehr zugelassen ist muss dieser gegebenenfalls die Geschwindigkeit weiter
verringern.

e Das Nebeneinanderfahren von Fahrradfahrern ist explizit erlaubt.

e FUr den Radverkehr gilt das generelle Rechtsfahrgebot.

e FahrradstralRen eigenen sich an StraRen mit einer maximalen Verkehrsbelastung von
400 Kfz/Stunde.

B Zu langsparkenden Fahrzeugen soll ein Sicherheitstrennstreifen markiert werden.

Nach VwV-StVO /6/ ist die Ausweisung von Fahrradstralen maoglich, wenn der Radver-
kehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder aufgrund der kommunalen Angebotsplanung
dies zuklinftig zu erwarten ist. Somit eignen sich FahrradstralRen als Hauptrouten, die den
Radverkehr auf leistungsfahigen Achsen bindeln und durch die Verbindung wichtiger in-
nerstadtischer Ziele wie den Schulen, dem Bahnhof und den grofR3en Arbeitsplatzkonzent-
rationen attraktive Anreize zum Radfahrern schaffen. Um dieser Funktion gerecht zu wer-
den und auch in der Wahrnehmung als schnelle und komfortable Radwegeachsen zu funk-
tionieren, sollten sie gegenliber einmiindender StraRen bevorrechtigt sein. Bei richtiger
Gestaltung erflllen FahrradstraRen die Anforderungen an Sicherheit und Komfort fir alle
Nutzergruppen und weisen daher eine vergleichbare Qualitat wie baulich getrennte Rad-
wege auf.

Hinweise zur Gestaltung und Beschilderung von Fahrradstral3en fir unterschiedliche Stra-
Renquerschnitte wurden beispielsweise vom Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg
in der Publikation "Musterldsungen fir Radverkehrsanlagen Baden-Wdirttemberg" /8/ her-
ausgegeben. Abbildung 9 zeigt verschiedene Musterldsungen. Weitere hilfreiche Empfeh-
lungen finden sich in "Fahrradstral3en — Leitfaden fir die Praxis" /18/.
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Abbildung 9: Musterlosungen fir FahrradstralBen

Querschnitt fur eine Fahrbahnbreite bis 5,75 m
¢ Fahrbahnbreite (Regelmaf): 4,00 m

* Fahrbahnbreite (Mindestmalft): 3,50 m

¢ punktuelle Engstellen bis 3,00 m

* Parken unzuladssig

Querschnitt fiir eine Fahrbahnbreite
ZwW. 5,75 m und 8,50 m
* einseitiges Langsparken méglich

+ Sicherheitstrennstreifen muss markiert werden
+ Stellplatze miussen (an-)markiert werden

Querschnitt fir eine Fahrbahnbreite = 8,50 m

+ beidseitiges Langsparken mdglich
+ Sicherheitstrennstreifen muss markiert werden
s Stellplatze missen (an-)markiert werden

Markierungsbeispiel

* Breitstrichmarkierung unterbrochen
(0,25 m Breite, 0,50 m Lange, 0,20 m Liicke)

Quelle: Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, Musterlésungen fir Radverkehrsanlagen in Baden-W/irt-
temberg S.45, 5.46, S.47
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Protected Bike Lanes — geschiitzte Radfahrstreifen

Die Idee von geschiitzten Radfahrstreifen stammt urspriinglich aus Nordamerika und bildet
ein Konzept um schnell und vergleichsweise giinstig komfortable Bedingungen fiir den
Radverkehr bereitzustellen. Das Prinzip dhnelt dem der "Pop-Up-Radwege"”, wo dem Kfz-
Verkehr eine Spur zu Gunsten des Radverkehrs genommen wird. Im Gegensatz zu den
temporaren "Pop-Up-Radwegen" sollen die geschiitzten Radfahrstreifen nachhaltige Ver-
besserungen auf vielbefahrenen Achsen des Radverkehrs bewirken.

Als Mindestmal fiir die Breite von geschiitzten Radfahrstreifen gibt der ADFC 2,00m an.
Ein markierter Sicherheitstrennsteifen bzw. eine Pufferzone von mindestens 0,85m kom-
biniert mit schnell anzubringenden Barrieren sorgen fir die Sicherheit der Fahrradfahrer.
Mit Pollern, Blumenkibel, Betonelementen und anderen Fahrbahnbegrenzungen wird ein
Uberfahren bzw. ein Zuparken des Radfahrstreifens durch den Kfz-Verkehr verhindert.
Eine Trennung zum FulRgéngerverkehr ist meist durch eine Bordsteinkante gewahrleistet.

Das neue Infrastrukturelement der geschiitzten Radfahrsteifen kann eine L6sung darstellen
den kiinftig dringend bendétigten Raum fir den Radverkehr in Innenstadten zu gewahrleis-
ten. Dabei muss die Funktionalitat des gesamten Verkehrsgeschehens stets berlcksichtigt
und ggf. abgewogen werden.

Abbildung 10: Geschlitzter Radfahrstreifen
Abbildung 11: Geschlitzter Radfahrstreifen

Quelle: ADFC https.//www.adfc.de/pressemitteilung/adfc-erklaert-protected-bike-lanes
Stand: 29.04.2021 Bild: Copyright: SenUVK/Visualisierung Bloomimages
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4.4 Innerortliche Fiihrung des Radverkehrs

Nach aktuellen Erkenntnissen aus der Unfallforschung wird die Fihrung des Radverkehrs
innerorts nach Maoglichkeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn im unmittelbaren Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs empfohlen. Dadurch sollen Konflikte mit FulRgédngern in den Seitenrau-
men reduziert werden. Auf Grundlage der aktuellen Regelwerke und weiterer Forschungen
zur Sicherheit des Radverkehrs sollen vermehrt Schutz- bzw. Radfahrstreifen ausgewiesen
werden. Sie bilden sichere und kosteneffiziente Lésungen zur Radverkehrsfiihrung. Ent-
scheidend fir den Einsatz von Schutz- und Radfahrstreifen sind der Straldenquerschnitt
und das Kfz-Verkehrsaufkommen.

Bei der Entscheidung fiir eine bedarfsgerechte Radverkehrsfiihrung innerorts sollen die
Anforderungen an eine moderne Radverkehrsfiihrung beriicksichtigt werden. Die gangigen
Regelwerke geben dabei folgende Empfehlungen:

B innerorts den Radverkehr auf der Fahrbahn fiihren

E gemeinsame Flhrungen von Radfahrern und FulRgdngern vermeiden

B Zweirichtungsradverkehr sollte nur in Ausnahmefallen zugelassen werden
E eine Radwegebenutzungspflicht ist nur in Ausnahmeféllen anzuordnen

4.5 Fiihrung des Radverkehrs an AuRerortsstrallen

Aulerorts bilden das klassifizierte StraRennetz und die GemeindeverbindungsstraRen hau-
fig direkte Verbindungen. Dort wo keine stral3enbegleitenden Verkehrsanlagen fir den
FulR3- und Radverkehr vorhanden sind, erfolgt die Filhrung auf dem vorhandenen Stral3en-
netz.

Die Wahl der Radverkehrsfiihrungsform an AulRerortstral3en orientiert sich an der Syste-
matik der Entwurfsklassen (EKL 1-4) gemal3 den Richtlinien fir die Anlage von Landstra-
Ren /4/. Eine Fiihrung der Radfahrer im Mischverkehr ist auf Straf3en der EKL 3 und EKL 4
moglich. StraRen der EKL 1 werden in der Regel als Kraftfahrstralden betrieben und spielen
demnach fir den nicht motorisierten Verkehr keine Rolle. Auch StraRen der EKL 2 sind
dem zlgig fahrenden Kfz-Verkehr vorbehalten. Radverkehr soll entweder stralRenunabhan-
gig oder auf begleitenden Geh- und Radwegen gefiihrt werden.

StralRen der EKL 3 sind zweistreifige Strallen mit dem Regelquerschnitt RQ 11. Sie cha-
rakterisiert eine mittige Trennung der Fahrtstreifen durch eine einfache Leitlinie, wodurch
die Mitbenutzung des Gegenverkehrsfahrstreifens beim Uberholen notwendig ist. Die Fiih-
rung des Radverkehrs kann auf der Fahrbahn oder einseitig auf einem stralRenbegleitenden
Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr erfolgen. Laut den Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen /1/ ist bei einer zuldassigen Geschwindigkeit von 100 km/h bei Verkehrsstar-
ken < 2 500 Kfz/24h Mischverkehr méglich, bzw. < 4 000 Kfz/24h bei zuldssigen 70
km/h.
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StraRen der EKL 4 sind zweistreifige StraRen mit dem Regelquerschnitt RQ 9. Sie dienen
der Verbindung nahraumiger Verkehre und weisen in der Regel eine geringe Verkehrsnach-
frage auf. Aufgrund der geringen Breite von StraRen der EKL 4 wird anstatt einer Mittel-
markierung zur Trennung der Fahrstreifen eine beidseitige Leitlinie zur Markierung ange-
bracht. Der Radverkehr kann haufig angemessen sicher auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

4.6 Fiihrung des auBerortlichen Radverkehrs auf Forst- und Wirtschafts-
wegen

Die vorhandenen Wege im landlichen Raum bilden einen wesentlichen Teil der aulRerortli-
chen Radverkehrsnetze. Dazu zdhlen Wege entlang von Gewassern, alte Bahntrassen,
land- und forstwirtschaftliche Wege sowie 6ffentlich nutzbare Privatwege. Im Zusammen-
hang mit einer schliissigen Wegweisung kénnen sowohl die touristischen, wie auch die
Alltagsradverkehre auf Hauptachsen geblindelt werden.

Land- und forstwirtschaftliche Wege bilden wichtige Netzelemente der auRerdortlichen Rad-
verkehrsflhrung. Sie erschlieRen einzelne Quellen und Ziele und bilden eine Anbindung an
die Uberortlichen Verkehrsnetze. Wirtschaftswege sind auf die Belange der land- und forst-
wirtschaftlichen Maschinen ausgelegt und weisen i.d.R. ausreichende Breiten auf. Die
empfohlene Mindestbreite betragt drei Meter. Fir Radverkehrsnetze sind wassergebun-
dene und asphaltierte Wege von Vorteil um ganzjahrig eine sichere Befahrbarkeit zu ga-
rantieren.

Stark frequentierte Querungsbereiche an HauptverkehrsstralBen sind in Abstimmung mit

den jeweiligen Baulasttragern nach Mdoglichkeit zu sichern. Mittelinseln kommen nur im
Vorfeld bebauter Gebiete infrage, wenn ein hoher Querungsbedarf besteht.
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5 Methodisches Vorgehen

Das Arbeitsprogramm der vorliegenden Radverkehrskonzeption orientiert sich an den Emp-
fehlungen zum Planungsablauf der ERA 2010 /1/ fir die Radverkehrsnetzplanung. Die
Radnetzplanung der Stadt Mindelheim orientiert sich an den Ubergeordneten Radnetzen
von Bayern und dem Landkreis Unterallgau.

Die Erarbeitung eines Radverkehrskonzepts beginnt mit Voriiberlegungen zum Untersu-
chungsgebiet und dem Stand der Netzplanung, die in enger Abstimmung mit der Stadt-
verwaltung erfolgen. Jeder Planungsraum weist eine spezifische Charakteristik auf, die in
der Netzplanung berlicksichtigt werden muss.

Aufbauend auf den Vorplanungen erfolgt die Erarbeitung der Netzanforderungen an das
Radverkehrsnetz. Sie ergeben sich durch ein sogenanntes Wunschliniennetz des Radver-
kehrs. Die Grundlage dafiir bilden die potentiellen Quellen und Ziele des Radverkehrs wie
Wohngebiete, Bildungseinrichtungen, Einkaufszentren, Haltestellen des OV, Arbeitsplatz-
konzentrationen, 6ffentliche Einrichtungen sowie die Verknipfungspunkte an Gberértliche
Netze und an die touristische Radverkehrsinfrastruktur. Durch die Verbindung der Quellen
und Ziele des Radverkehrs durch Luftlinien, werden die Anforderungen an das Radver-
kehrsnetz deutlich. Ableitend aus den Wunschlinien lassen sich Blindelungspotentiale be-
stimmen und eine Priorisierung der zu untersuchenden Radwegeachsen vornehmen. An-
hand der vorhandenen Radrouten im Planungsgebiet und den Erkenntnissen aus dem
Wunschliniennetz wird ein Priifnetz abgeleitet, welches die rdumliche Eingrenzung der Be-
standsanalyse bildet.

AnschlieRend wird eine Bestandsanalyse der gegenwartigen Qualitat der Radverkehrsinf-
rastruktur durchgefiihrt. Zur Erarbeitung einer geeigneten Datengrundlage erfolgen Orts-
begehungen mit einer Foto- und Videodokumentation, die Auswertung kartographischer
Unterlagen, Unterlagen der Stadt Mindelheim zur gegenwaértigen Radverkehrssituation so-
wie eine Analyse von radverkehrsspezifischen Erkenntnissen aus den bereits vorliegenden
Verkehrserhebungen wie Radverkehrszahlungen. Zuséatzlich wird die Unfallsituation mit
Radfahrerbeteiligung anhand der amtlichen Unfallstatistik der letzten fiinf Jahre ausge-
wertet. Die fachliche Bewertung der Bestandssituation wird anhand gultiger Regelwerke
und der StVO vorgenommen.

Die Erstellung einer Netzkonzeption ergibt sich aus der Umlegung der Wunschlinien auf
konkrete StraBen und Wege. Anhand der Uberlagerung der Bestandsanalyse und der Netz-
konzeption werden Netzlicken und Defizite auf den Radwegeachsen identifiziert. Mit den
Erkenntnissen aus der Bestandsanalyse werden geeignete Achsen fir den Radverkehr pri-
orisiert. Es wird eine Uberlagerung der kommunalen Hauptradwegeachsen mit den (iber-
regionalen Netzen angestrebt.

41427-2021-12-22



- Seite 25 -

Um die Ziele der Netzkonzeption zu erreichen, werden in einem Handlungskonzept Lésun-
gen fir Mangel und Netzlicken im Radwegenetz vorgeschlagen. Die empfohlenen Mal3-
nahmen werden tabellarisch in einer MaRnahmenliste festgehalten und auf einer Karten-
grundlage verortet. Im Rahmen des MalRhahmenprogramms erfolgt eine Priorisierung.

Abbildung 12: Ablauf einer Radverkehrsnetzplanung basierend auf der ERA 2010, S. 9

Ablauf der Radverkehrsnetzplanung in Mindelheim far den
zielorientierten Alltagsradvekrehr

1. Vorlberlegungen

Planungsraum abgrenzen Stand der Netzplanung

2. Netzanforderungen

}ﬁ

Berlicksichtigung der regionalen
und Uberregionalen Netzkonzepte

Quellen und Ziele des

Radverkehrs Wunschliniennetz/Luftliniennetz

3. Bestandsanalyse

Qualitat bestehender Unfallstatisitk Verkehrsaufkommen Identifikation von
Radverkehrsanlagen Kfz- und Radverkehr Netzlicken

4. Netzkonzept

Abstimmung mit regionalen und Uberregionalen

Umlegung der Wunschlinien auf StraRen und Wege Netzkonzepten

5. Handlungskonzept

Lésung fir Méngel und

.. Priorisierun Finanzierun
Netzlicken 9 9

MaRnahmenplan
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6 Netzanforderungen

Wesentlichen Einfluss auf die Radverkehrsanteile im Verkehrsgeschehen hat die Entwick-
lung eines flachendeckenden Radwegenetzes. Es soll mdglichst direkt und sicher die wich-
tigsten Quellen und Ziele des Radverkehrs miteinander verbinden. Die Quellen des Rad-
verkehrs sind hauptséachlich Wohngebiete. Wichtige Ziele stellen Bildungseinrichtungen,
zentrale Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen, Arbeitsplatzkonzentrationen,
Bahnhoéfe und Haltstellen des OV, Freizeiteinrichtungen sowie Verknlpfungspunkte zu
Uberregionalen Radwegenetzen dar. Durch die Verbindungen dieser Punkte durch Luftli-
nien ergibt sich ein Wunschliniennetz fiir den Radverkehr. Die Wunschlinien geben Auf-
schluss dariber, wo eine relevante Nachfrage im Radverkehr zu erwarten ist.

6.1 Wunschliniennetz

Das Wunschliniennetz zeigt wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs sowie deren Ver-
netzung untereinander auf. Durch die Verbindung der identifizierten Radverkehrsschwer-
punkte werden die Wunschlinien in ein Luftliniennetz Gberfihrt (Plan 3 und 4). Quellen
und Ziele mit hoher Nachfrage bieten Anhaltspunkte fir die Schwerpunkte der Netzkon-
zeption und sollten nach Mdglichkeit mit dem Hauptradwegenetz verknlipft werden.

In Mindelheim liefern die Erkenntnisse aus der Haushaltsbefragung weitere Anhaltspunkte
zum stadtischen Radverkehr. Zur Ableitung relevanter Radverkehrsbeziehungen im Min-
delheimer Stadtgebiet dient die Stromuhr des Radverkehrs zwischen den Verkehrsbezir-
ken. Der Ubersichtsplan mit den Verkehrsbezirken und die Stromuhr sind Anlage 1 zu
entnehmen. In Tabelle 3 das Radverkehrsaufkommen des Binnenverkehrs im Mindelheimer
Stadtgebiet dargestellt. Die Tabelle zeigt die beginnenden und endenden Fahrten der Bur-
gerinnen und Blrger von Mindelheim pro Verkehrsbezirk, sowie die innerbezirklichen Fahr-
ten (Herkunft und Ziel im gleichen Verkehrsbezirk).

Tabelle 3: Radverkehrsfahrten im Mindelheimer Stadtgebiet aus der Haushaltsbefragung am 27.10.2020

Verkehrsbezirk Name beginnende endende innbezirkliche
[Plannummer] | [Verkehrsbezirk] Fahrten Fahrten Fahrten
101|Zentrum 1.609 1.583 840
102|Kernstadt Nord 1.487 1.542 2.485
103|Kernstadt Nordost 778 827 782
104|Kernstadt Ost 667 648 541
105|Kernstadt Stdost 1.598 1.558 1.891
106|Kernstadt Studost 701 718 861
107|Kernstadt West 543 530 464
108|GE Sidost 711 699 246
201 |Westernach/Lohhof 16 16 20
202[Nassenbeuren 54 51 284
203|Heimenegg/Mindelau 26 16 147
204 |Gernstall/Unggenried 9 9 5
205|Ober-/Unterauerbach 25 27 213
gesamt 8.224 8.224 8.779
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In Mindelheim befinden sich, abgeleitet aus den siedlungsstrukturellen Gegebenheiten, die
groBen Quellgebiete des Radverkehrs (Wohnnutzungen) im nérdlichen Stadtgebiet. Die
Bildungseinrichtungen sowie die grof3en Einzelhandels- und Arbeitsplatzkonzentrationen
befinden sich verstarkt im stidlichen Stadtgebiet und bilden wichtige Ziele.

6.2 Analysenetz - Priifnetz

Die Planung von Radverkehrsnetzen ist Angebotsplanung. Diese orientiert sich an den
vorhandenen Quellen und Zielen aus dem Wunschliniennetz. Die Bestandsanalyse bildet
den grundlegenden Arbeitsschritt zur Ableitung einer Netzkonzeption und den erforderli-
chen MalRnahmen um diese umzusetzen.

Zur Vorbereitung der Bestandsanalyse ist es demnach notwendig, die bestehenden Rad-
wegeachsen zu filtern und abgeleitet daraus ein Prifnetz zu entwickeln, welches in Ab-
sprache mit den zustandigen Verkehrsbehorden und im Rahmen von Ortsbesichtigungen
auf die vorhandene Qualitat untersucht wird.

Das Priifnetz der vorliegenden Radverkehrskonzeption ist in den Pldnen 12 und 13 darge-
stellt und bildet die Uberlagerung der kommunalen, regionalen sowie landesweiten Rad-
verkehrsnetze. Diese Netze sind in den Planen 6 bis 11 dargestellt und im Folgenden kurz
erldutert:

Plane 6 und 7 — Analysenetz 1
= beinhaltet die Radwege aus dem Bayernnetz fiir Radler, die nahe der Mindelheimer
Stadtgrenze verlaufen
= im Analysenetz 1 ist auRerdem der Bayerische Fernradweg "Schwabische Kartof-
feltour" enthalten, dessen Route auf dem Mindelheimer Stadtgebiet von Norden
kommend Uber Westernach und Bergerhausen nach Oberkammlach fihrt
= zudem sind im Analysenetz 1 die Radwegeachsen aus dem BayernAtlas darge-
stellt, die keine Eigennamen besitzen
Plane 8 und 9 — Analysenetz 2
= im Analysenetz 2 sind die regionalen Radrouten dargestellt, die im Stadtgebiet
von Mindelheim verlaufen.
Pldne 10 und 11 - Analysenetz 3
= beinhaltet die Radwegeachsen aus dem Mindelheimer Radwegekonzept mit Stand
vom 11. November 2019.
= zudem wurden die vorgeschlagenen Achsen des Radteams eingetragen
= zur Verfeinerung des Radnetzes wurden potentielle Verbindungsachsen in das
Analysenetz 3 mit aufgenommen.

Das Priifnetz, dargestellt in den Planen 12 und 13, bildet die rdumliche Eingrenzung der
Bestandsanalyse.
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7 Bestandsanalyse

Im Rahmen der Bestandsanalyse werden die grundlegenden Daten erhoben, die eine qua-
litative Einschatzung des Radwegenetzes ermdglichen. Die rdaumliche Eingrenzung der Be-
standsanalyse bildet das Priifnetz. Um die Qualitat der bestehenden Radwegeachsen be-
werten zu kénnen, wurden zudem folgende Unterlagen in der Bestandanalyse berlicksich-
tigt:

B Verkehrsaufkommen im Mindelheimer Stra3ennetz aus dem Verkehrsmodell 2017,
dargestellt als Querschnittswerte in Kfz/24h [vgl. Plan 5]

B Knotenpunktsaufkommen an den gezadhlten Knotenpunkten in Mindelheim vom
Juni 2017 und Oktober 2021, fir den Gesamtverkehr in Kfz/24h, den Schwerver-
kehr in SV/24h und den Radverkehr in Radfahrer/24h. [vgl. Anlage 2]

e Amtliche Unfallstatistik von Radfahrunfallen vom O1. Januar 2015 bis 31. Dezem-
ber 2020, Polizeiinspektion Mindelheim

B Unterlagen des Mindelheimer Radteams mit konflikttrdchtigen Stellen im Radver-
kehrsnetz, Verbesserungsvorschlagen sowie potentieller Netzerganzungen

B Unterlagen zu vorhandenen Fahrradabstellanlagen im Mindelheimer Kernstadtge-
biet - zur Verfligung gestellt von der Stadt Mindelheim mit Stand 15. April 2021
[vgl. Anlage 3]

Die Uberpriifung der bestehenden Qualitidten zur Ableitung von Defiziten im Radwegenetz
und deren Dokumentation erfolgte durch mehrere Ortsbesichtigungen im Planungsraum.

Die Zusammenfassung der Bestandsanalyse ist in Plan 16 fliir das Stadtgebiet und in
Plan 17 fir das Mindelheimer Kernstadtgebiet dargestellt. Sie beinhalten die identifizierten
Defizite im Mindelheimer Radwegenetz, die Verortung und Kapazitdten der Radabstellan-
lagen gemaR den zur Verfiigung gestellten Unterlagen sowie die Netzliicken aus der Uber-
lagerung des kommunalen und der Ubergeordneten Radnetze.

Eine tabellarische Zusammenfassung der identifizierten Problemstellen ist der Liste zur
Bestandsanalyse in Anlage 4 zu entnehmen. Die IDs in der Tabelle und in den Planen sind
jeweils deckungsgleich.

7.1 Unfallanalyse

Von der Polizeiinspektion Mindelheim wurde die amtliche Unfallstatistik zur Verfligung
gestellt. Sie beinhaltet alle Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern, die im Stadtgebiet Min-
delheim im Zeitraum vom O1. Januar 2015 bis 31. Dezember 2020 polizeilich erfasst
wurden. In den sechs Jahren der vorliegenden Statistik wurden 185 Unfélle mit Radfahr-
beteiligung dokumentiert.
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Die Pldne 14 und 15 zeigen die Verortung der Unfélle fir das Mindelheimer Stadtgebiet
sowie den Ausschnitt Kernstadtgebiet. In Abbildung 13 ist die Aufteilung der erfassten
Unfélle nach Jahr und Unfalltyp abgebildet.

Abbildung 13: Unfélle mit Radfahrbeteiligung nach Jahr und Unfalltyp

Abbildung 14 ist der Anteil der Unfalltypen Uber die gesamten sechs Jahre zu entnehmen.
Die Unfalltypen aus den Planen 14 und 15 sowie aus den Abbildungen 13/14/15 entspre-
chen der Kategorisierung der Unfélle, die von der amtlichen Unfallstatistik angegeben wer-
den.

Abbildung 14: Anteile der Unfalltypen im Gesamtzeitraum der Statistik

In der Unfallanalyse wurde zudem untersucht, ob Unfallhdufungsstellen bzw. unfallauffal-
lige Bereiche im Planungsraum vorhanden sind. Dabei wurden nur Unfélle mit Beteiligung
von Radfahrern beriicksichtigt. Unfallauffallige Bereiche im StraRennetz werden wie folgt
unterschieden:
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e Unfallhdufungsstellen
e Unfallhdufungslinien
e Unfallhdufungsgebiete

Die Kriterien zur Ausweisung einer der drei 0.g. unfallauffalligen Bereiche sind klar definiert
und werden in Bayern im Dreijahresrhythmus ermittelt. Die Unfallstatistik von Mindelheim
wurde nach diesen Kriterien ausgewertet. Als dreijahriger Bezugszeitraum wurden dafir
die Jahre von 2018 bis 2020 gewabhlt.

Obwohl in Mindelheim per Definition keine Unfallndufungsstellen vorhanden sind, lassen
sich anhand der Unfallstatistik Bereiche mit einem erhéhten Unfallaufkommen identifizie-
ren. Wie Tabelle 4 zu entnehmen ist, entfallen rd. 53% der 185 registrierten Unfélle auf
die gelisteten StralRenzlige.

Tabelle 4: Unfallaufféllige Bereiche in Mindelheim

Standort Anzahl Unfalle
Allgauer StralRe 34
BahnhofstralRe 19
Landsberger Stral3e 16
Krumbacher Stral3e 15
Bad W érishofer Stral3e 8
Maximilianstral3e 7
gesamt 99

Die meisten Unfalle mit Radfahrern ereigneten sich in der Allgduer StralRe. Die Aufteilung
der 34 Unfélle nach den Unfalltypen ist in Abbildung 15 dargestellt.

Abbildung 15: Anteile der Unfalltypen im Gesamtzeitraum fir den Abschnitt Allgduer Stral3e
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Wie Abbildung 15 zeigt, entfallen 67% der Unfalle in der Allgduer StralRe auf den Unfalltyp
3 "Einbiegen/Kreuzen". In der amtlichen Unfallstatistik ist dieser Unfalltyp folgendermaf3en
definiert: "Der Unfall wurde ausgelést durch den Konflikt zwischen einem einbiegenden
oder kreuzenden wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzun-
gen, Einmdindungen oder Ausfahrten von Grundstiicken oder Parkpldtzen. ”

Die vielen Einbiegen-Kreuzen-Unfalle sind eine Folge des sowohl hohen Verkehrsaufkom-
mens der B 16 Allgduer StralR3e als auch der strukturellen Gegebenheiten im Umfeld mit
Arbeitsplatzkonzentrationen und Einzelhandelsstandorten. Wie aus Plan 15 ersichtlich
wird, ereigneten sich die meisten Unfélle an Einmindungen und Grundstiicksanbindungen
(Parkplatze). Aus der Verkehrsuntersuchung A96/Allgduer StralRe mit Zahldaten vom 22.
Juni 2017 hatte die B16 Allgauer Stral3e ein tagliches Verkehrsaufkommen zwischen rd.
14.000 und rd. 16.500 Kfz/24h. Im Seitenraum fuhren zwischen rd. 200 und rd.400
Radfahrer im Tagesverlauf.

7.2 Unterlagen des Radteams Mindelheim

Das Radteam Mindelheim hat insgesamt 65 Anregungen fiir das Mindelheimer Radver-
kehrsnetz zusammengestellt. Zum Zeitpunkt der Bestandsanalyse waren vier dieser Anre-
gungen bereits umgesetzt und fiinf befanden sich in Umsetzung.

Die Verortung der benannten Stellen im Radverkehrsnetz lassen sich im Geoportal von
Bayern, in der Karte des BayernAtlas nachvollziehen. Abbildung 16 zeigt den Ausschnitt
fur die Mindelheimer Kernstadt.

Zudem fand am 28. Juli 2021 im Mindelheimer Rathaus ein Arbeitsgesprdch mit dem
Radteam und dem Bliro MODUS CONSULT Ulm GmbH statt. Dabei wurde der Arbeits-
stand in einer Prasentation vorgestellt und anschlieRend mit dem Radteam (ber einzelne
MaRnahmen im Mindelheimer Radwegenetz diskutiert.

Sowohl die zur Verfligung gestellten Unterlagen des Radteams wie auch die fachlich kon-
struktive Auseinandersetzung stellen einen wichtigen und hilfreichen Input bei der Bear-
beitung des Radverkehrskonzeptes dar. Basierend auf der taglichen Teilnahme am Mindel-
heimer Verkehrsgeschehen bilden die Ortskenntnisse und Erfahrungen des Radteams eine
wichtige Grundlage zur Férderung und Weiterentwicklung des Radverkehrs in Mindelheim.
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Abbildung 16: Verbesserungsvorschldge im Mindelheimer Radverkehrsnetz aus dem Bay-
ernAtlas, Stand 13.07.2021

7.3 Uberlagerung stidtisches und tiberregionales Radwegenetz

Das Priifnetz der Bestandsanalyse basiert auf der Uberlagerung des stadtischen und der
Ubergeordneten Radverkehrsnetze auf dem Mindelheimer Stadtgebiet. Das stadtische Rad-
netz in Mindelheim soll in erster Linie die Belange des zielorientierten Alltagsradverkehrs
erflllen und richtet sich demnach an dessen wesentliche Grundanforderungen Direktheit
und Verkehrssicherheit.

In Bereichen, wo sich mehrere Freizeitrouten tGberlagern und diese Achsen sinnvolle Net-
zerganzungen fir das Netz des zielorientierten Alltagsradverkehrs in Mindelheim darstellen
ist eine Erganzung in der Netzkonzeption von Mindelheim zweckmaliig

Demnach wurde in der Bestandsanalyse geprift, wo vorhandene Netzlicken im Radver-
kehrsnetz der Stadt Mindelheim durch den Verlauf bestehender Gberregionaler Radrouten
geschlossen werden kénnen.
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Es wurden regionale und Gberregionale Radrouten auf dem Mindelheimer Stadtgebiet iden-
tifiziert, die nicht Teil der Mindelheimer Netzkonzeption mit Stand vom 11. November
2019 sind. Diese Uberpriifung erfolgte fiir die Radrouten, die im Radportal Unterallgdu zu
finden sind sowie fiir die Routen aus dem BayernAtlas bzw. dem Bayernnetz.

Die Ergebnisse aus der Uberlagerung der Radrouten der Stadt Mindelheim und des Land-
kreises Unterallgdu sowie dem Land Bayern sind in den Planen 12 und 13 dargestellt und
im Folgenden textlich beschrieben. Es sind jeweils nur die Abschnitte aufgefihrt, die auf
dem Mindelheimer Stadtgebiet verlaufen und keine Radwegeachsen in der Mindelheimer
Netzkonzeption sind. Daher sind sie im Plan 15 als Netzliicken beschrieben. Netzlicke
bedeutet in diesem Zusammenhang nicht, dass es fir den Radverkehr kein Angebot gibt,
sondern dass diese Achsen in der Mindelheimer Radwegekonzeption mit Stand vom 11.
November 2019 nicht berlicksichtigt sind.

Die folgende Uberlagerung entspricht der Radrouten der Stadt Mindelheim und den The-
menradrouten des Landkreises Unterallgdu welche im Folgenden textlich beschrieben sind:

Tour Mindelheims Nordwesten

- Platanenallee zwischen der Krumbacher Stral3e und dem &stlichen Ende der Platanen-
allee.

- Schinderweg und Oberer Mayenbachweg bis zur Einmiindung in die Memminger
Stral3e.

- Von der Einmindung St.Georgenberg/Mindelburgweg nordseitig um die Mindelbburg
herum, vorbei am Weiher Mathildenruh und weiter tGber den Tennis-Club Mindelheim
bis zur EinmUndung Tiergartenstral3e/Georgenstrale.

- Abschnitt zwischen der FellhornstralRe und der IfenstralRe vorbei an der Fa. Plantex
Blgelsysteme.

- Abschnitt Widdersteinstral3e und Tegelbergstralde bis zur Einmindung in die B 16 Ne-
belhornstral3e.

- Wirtschaftsweg noérdlich von Heimenegg, ostwarts Gber die StraRe Heimenegg in der
Ortslage und weiter durch den Wald. Der Weg trifft auf Hohe der Kapelle Sankt Anna
auf die gleichnamige StralRe und zweigt hier ostwarts ab.

- In Nassenbeuren entlang des Schaucherbachs und ostwaérts Uiber die Lindenallee zur
Kapelle Maria Schnee. Weiter Stidwaérts bis zur Schitzenstrale.

- Zwischen der SchitzenstralRe siidwarts und anschlieBend westwarts zur Bahnlinie
Uber den Nassenbeurer Weg zum Weg "Am Mindelsee".

Tour Mindelheims Norden

- Von der Einmindung Memminger StralRe in die St 2518, ostwarts entlang der Mem-
minger StralRe bis zur Kreuzung MaximilianstralRe/Kornstral3e/Steinstrale.

- Chemnitzer Stral3e

- Augustinerweg
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Tour Mindelheims Sidosten

- Von der SchitzenstralRe dstlich von Nassenbeuren nordwaérts zur Kapelle Maria
Schnee und weiter Gber die Lindenallee und die Maria-Schnee-Strale.

- Von der Kreuzung KirchstralRe/Kirchberg westwérts und dann sidwarts die Haupt-
stral3e entlang Uber den Nassenbeurer Weg bis zur Bahnlinie.

- In Mindelheim entlang des Friedrich-Holl-Weges und der Pepi-Huith-StralRe.

- Entlang der Christoph-Scheiner-Stral3e und weiter tiber den Hohen Weg bis zur Ein-
mundung in die Landsberger StralRe.

- Von der Kreuzung Landsberger Stralie/Krumbacher Stralde entlang der Maximilian-
stral3e und stidwarts von der Kreuzung Memminger StraRe/Georgenstralde bis zur Ein-
mindung Georgenstral3e in die Frundsbergstrale.

Tour Mindelheims Sidwesten

- Von der Einmindung Memminger Stral3e in die St 2518, ostwarts entlang der Mem-
minger StralRe bis zur Kreuzung Maximilianstralle/Georgenstralde und dann sidwaérts
bis zur Einmindung der Georgenstral3e.

Tour Mindelheim

- Von der Einmindung der GeorgenstralRe in die Frundsbergstralle nordwaérts bis zur
Kreuzung GeorgenstralRe/Maximilianstraf3e und weiter 6stlich bis zur Kreuzung Maxi-
milianstralRe/Kornstral3e/Steinstrale.

- Von der Kreuzung MaximilianstraRe/KornstralR3e/Steinstralde nordwarts tber die Korn-
stralRe, Westernacher Stral3e und weiter Gber den Birkenweg bis zur Frundsbergstralle

Tour von Mindelheim ins Tannheimer Tal
- Von der Kreuzung MaximilianstralRe/SteinstralRe/KornstralRe stidwarts Uiber die Stein-
strale und entlang der Krumbacher Stral3e.

Tour Mindeltal-Radweg

- Von Norden kommend ab der Einmindung des Birkenwegs in die Chemnitzer StralRe,
Uber die Westernacher StralRe, KornstraRe und westwarts lber die Maximilianstralie
bis zur Einmindung der Georgenstral3e in die Frundsbergstrale.

Tour Frundsberg-Radweg

- Vom Kreisverkehr FrundsbergstraRe/Bahnhofstral3e ostwaérts Uiber die Bahnhofstrale.

- Von der Unterfilhrung am Bahnhof stidwestlich Gber die Industriestral3e

- Abschnitt zwischen der Kreuzung Im Eichet/Trettachstral3e/StillachstraRe stidwaérts
entlang der StralRe Im Eichet.

- Vom westlichen Ortseingang in Mindelau (ber die Stral3e Staig vorbei am Bilirgerhaus
und weiter siidwarts Uber die DorfstralRe.

Es folgt eine Beschreibung der Uberlagerung der Radrouten der Stadt Mindelheim und dem
Bayernetz fir Radler bzw. dem BayernAtlas:

- Verbindung von Wiesmiihle iber Westernach auf der Stral3e "Zur Sage", weiter Uber
die SchwabenstralRe, dann westwarts (ber sie Stral3e ,Im Tirol” tber Bergerhausen
und weiter Uber die Westernacher StraRe nach Unterkammlach.
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- In Nassenbeuren an der Kreuzung HauptstraRe/Weststral3e/Schelmengasse, nach Nor-
den Uber die HauptstralRe bis zum "Kirchberg" und hier Richtung Osten auf die Kirch-
stralBe. Da trifft der Radweg wieder auf die bestehende Routenflihrung.

- Im Norden der Mindelheimer Kernstadt, Hoher Weg auf Hohe des Christoph-Scheiner-
Kindergartens bis zur Einmindung in die Landsberger Strale.

- Im Norden der Mindelheimer Kernstadt auf dem Birkenweg von der Kreuzung Birken-
weg/Chemnitzer Stral3e bis zur Einmindung in die Maximilianstral3e.

- Die MaximilianstralRe von der Kreuzung MaximilianstraRe/Krumbacher StraRe/Lands-
berger Stral3e in westlicher Richtung Gber die Memminger StralRe bis zur Abzweigung
der Memminger Stral3e von der St 2518.

- BahnhofstraRe vom KV Bad Wérishofer Stralde/Frundsbergstralie/BahnhofstralRe bis
zur Einmindung in den Doktor-Jochner-Weg.

- IndustriestraRe von der Abzweigung der Bahnhofsunterfiihrung bis zur Industriestral3e
auf Hohe der "Halle 5" der Grob-Werke.

- HallstattstraRe von der Einmiindung in die Bad Wérishofer Stral3e bis zur Einmindung
in den Doktor-Jochner-Weg.

- Von der Einmindung des Mindelburgwegs in die GeorgenstraRe entlang der Schwa-
benwiese bis zur Einmindung des Mindelburgwegs in die Strale "St. Georgenberg".

- Von der Kreuzung Im Eichet/Trettachstral3e/StillachstraRe stidwarts bis zum Sidwes-
tende des Eichet-Waldchens wo die StralRe Im Eichet ostwarts abknickt.

- Westlich Ortseinfahrt von Mindelau "Staig" Uber die Querungshilfe entlang des Bir-
gerhauses bis zur Dorfstral3e und dann weiter in stidlicher Richtung tber die Dorf-

stral3e bis zum Ortsausgang.

- Sudlich von Unggenried entlang der Stdseite der A 96 zwischen dem Bach Wester-
nach und dem bestehenden Radweg von Unggenried nach Stetten.

- Uber den Haldenweg nérdlich des Sportplatzes vom SV Auerbach nach Oberauerbach
bis zur Uberfiihrung der St 2518.
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7.4 Untersuchung der Fiihrungsformen des Radverkehrs in Mindelheim

In den begrenzten 6ffentlichen Rdumen unsere Stadte besteht eine Nutzungskonkurrenz
um Flachen im StraBenraum unter den verschiedenen Verkehrstragern. Die Planung und
Eingliederung von Radverkehrsnetzen in bestehende Strukturen, sowie die zeitlichen Ho-
rizonte mit sich andernden Anspriichen der Verkehrstrager haben zur Folge, dass die Rad-
verkehrsnetze zumeist aus einem Blndel an unterschiedlichsten Fihrungsformen beste-
hen.

Daher wurde im Rahmen der Bestandsanalyse der Plan 20 erstellt, welche das Radver-
kehrsnetz mit den Flhrungsformen sowie den Querungsbereichen in Form von Ful3gan-
gerschutzanalagen, Querungshilfen und Zebrastreifen fir die Hauptrouten des Radver-
kehrs enthalt. Die Hauptrouten des Radverkehrs ergeben sich aus den Nutzungen im Um-
feld, die ein hohes Radverkehrsaufkommen erwarten lassen, sowie den Erkenntnissen zum
Radverkehrsaufkommen aus den Knotenpunktszahlungen der Jahre 2017 und 2021 [vgl.
Anlage 2].

Die Fihrungsformen an den relevanten StraRen im Mindelheimer Kernstadtgebiet sind im
Folgenden textlich beschrieben.

St 2518 Landsberger StraRe:

Die Fiihrung des Radverkehrs in der Landsberger Strafde entspricht zum Grof3teil den Emp-
fehlungen der ERA 10 /1/. Der Radverkehr wird separiert vom Fuf3- und Kfz-Verkehr auf
Radfahrstreifen oder baulich angelegten Radwegen abgesetzt von der Fahrbahn geflihrt.
Die Querungsbereiche mit dem nachgeordneten Netz sind durch Furtmarkierungen mit
Roteinfarbung gesichert. Im Umfeld der Einmiindungen nachgeordneter StraRen, die im
Zusammenhang mit der Netzkonzeption des Radverkehrs stehen, sind FulRgangerschutz-
anlagen oder bauliche Querungshilfen vorhanden. Lediglich an der Einmiindung des Hohen
Wegs gibt es im ndheren Umfeld keine Querungsmoéglichkeit der Landsberger Stral3e.

Im Abschnitt zwischen der Einmindung Zeppelinweg/UhlandstraRe und der Kreuzung All-
gauer StralRe/Landsberger StralRe wird der Radverkehr auf der Siidseite im Zweirichtungs-
verkehr gefuhrt. Diese Flhrung ist eine Folge der nordseitigen Netzlliicke zwischen dem
Kreisbauhof und der Kreuzung Allgduer StralRe/Landsberger StraRe. Die slidseitige Fih-
rung verlauft auch westlich der Kreuzung Allgéduer Stralde/Landsberger Strale.

B 16 Allgéduer StralRe

In der B 16 Allgéuer StralRe wird der Radverkehr im gesamten Verlauf auf gemeinsamen
Geh- und Radwegen im Einrichtungsverkehr gefihrt. Aufgrund der StraRen- und Umfeld-
charakteristik mit hoher Verkehrsbelastung sowie Arbeitsplatz- und Einzelhandelskonzent-
rationen ist eine Trennung zwischen dem Ful3- und Radverkehr zu prifen.
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Wie in der Unfallauswertung aus Kapitel 7.1 dargestellt, ist die Allgauer Stralde fiir den
Radverkehr der unfalltrachtigste Stralenabschnitt in Mindelheim. Durch eine Trennung
von Ful- und Radverkehr und eine Sicherung von Querungsbereichen nachgeordneter
StralRen mit Furtmarkierungen und Roteinfarbung kann eine Erhéhung der Verkehrssicher-
heit erwartet werden. Zudem ist eine Sicherung der zahlreichen Ein- und Ausfahrten von
Parkpléatzen in der Allgauer StraRe mit entsprechender Beschilderung bzw. optischen Ele-
menten, wie beispielsweise Haifischzdhnen, denkbar.

Zur Prifung der Vertraglichkeit von gemeinsamen Geh- und Radwegen findet sich in der
ERA 2010 das Schaubild aus Abbildung 17. Als Ausschlusskriterien fir die gemeinsame
Fihrung von FuR- und Radverkehr nennt die ERA 2010 unter anderem:

E im Zuge von Hauptverbindungen des Radverkehrs

E an StraRen mit intensiver Geschéaftsnutzung

Abbildung 17: Nutzungsabhéngige Einsatzgrenzen fir die gemeinsame Fiihrung stralSenbe-
gleitendem Ful3génger- und Radverkehr ERA 2010, S. 27 - Bild 15

FuBganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht liberschreiten.
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B 16 Nebelhornstrafle

Auf der Ostseite der NebelhornstraRe, von Siden kommend, gibt es im Abschnitt zwi-
schen der Rubihornstral3e und der Trettachstral3e ein verbesserungsfahiges Angebot fir
den Radverkehr. Im weiteren Verlauf bis zur Kreuzung mit der Allgauer Stral3e ist das
Angebot fir den Radverkehr aufgrund der Nachfragsituation ausreichend.

Westseitig der Allgauer StraRe, von Stiden kommend, ist im Abschnitt zwischen der Ru-
bihornstral3e und der Einmindung der Tegelbergstral3e kein Angebot fiir den Radverkehr
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vorhanden. Im Weitern Verlauf bis zur Kreuzung mit der Allgduer Stral3e ist das Angebot
ausreichend.

MN 25 Bad Worishofer StralRe

Im Noérdlichen Abschnitt der Bad Wérishofer StraRe wird der Radverkehr aus der Seiten-
lage in den Mischverkehr zum Kreisverkehr gefiihrt, was den gangigen Empfehlungen ent-
spricht. Sidwarts wird der Radverkehr beidseitig im Einrichtungsverkehr getrennt vom
FulR- und Kfz-Verkehr in Seitenlage gefiihrt. Die Querungsbereiche einmindender Stral3en
in die Bad Wdrishofer Stralde sind durch Furtmarkierungen mit Roteinfarbung gesichert.

Westseitig geht der getrennte Geh- und Radweg nach der Einmindung der Krankenhaus-
stral3e in einen gemeinsamen Geh- und Radweg Uber. Fiir den nach Siiden orientierten
Radverkehr wird diese Fiihrung bis zur Allgduer StralRe fortgesetzt.

Auf der Ostseite ist von Stiden kommend, von der Kreuzung Bad Warishofer StralRe/All-
géuer Stral3e bis zur Einmindung des Doktor-Jochner-Weges, ein gemeinsamer Geh- und
Radweg vorhanden. Im restlichen Abschnitt bis zum Kreisverkehr Bad Worishofer
StraRe/BahnhofstralRe/FrundsbergstralRe wird der Radverkehr auf einem getrennten Geh-
und Radweg geflhrt.

Grundséatzlich sind die gewahlten Fihrungsformen in der Bad Wérishofer Stral3e zweck-
malRig. Im Abschnitt zwischen dem Kreisverkehr und der Einmindung der Krankenhaus-
stral3e verhindern die vielen Grundstliickszufahrten und die daraus resultierenden Absen-
kungen des Radwegs ein zligiges Vorankommen fiir den Radverkehr.

Als wichtige Nord-Sid-Achse fiir den Radverkehr werden fir baulich angelegte Radwege
im Einrichtungsverkehr 2,00 m als Regelmal3 vorgeschlagen, bei geringem Aufkommen
1,60 m. In der Zahlung vom Juni 2017 wurden rd. 1.400 Radfahrer/24 h in der Bad
Woérishofer StraRe gezéhlt. Demnach ist eine Verbreiterung der Radwege zu prifen.

FrundsbergstralRe

In der FrundsbergstralRe wird der Radverkehr bei Tempo 50 im Mischverkehr gefiihrt. Bis
kurz vor der Einmiindung der Steingasse, ist nordseitig Ldngsparken méglich. Sidseitig
gibt es Abschnitte mit Langsparken. Durch den Geschéaftsbesatz und die Parkraumbewirt-
schaftung mit Parkscheinautomat ist ein entsprechender Umschlag der Stellpldtze vorhan-
den. Bei der Knotenpunktszahlung im Juni 2017 wurden in der Frundsbergstralie rd. 7.800
Kfz/24h mit einem Schwerverkehrsanteil von rd. 3% gezéhlt. Zudem wurden rd. 800
Radfahrer/24h erfasst.

Diese o.g. Bedingungen sind fir die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr nicht ideal.
Das Geschwindigkeitsniveau, die Querschnittsaufteilung und der ruhende Verkehrs stellen
fir den Radverkehr ein gewisses Konfliktpotential dar. Als mégliche Fihrungsform ist im

41427-2021-12-22



- Seite 39 -

Verlauf der FrundsbergstralRe eine Teilseparation zu prifen. Denkbar wére eine Kombina-
tion aus Mischverkehr oder Schutzstreifen und Gehweg mit Zusatz ,Radfahrer frei”, bzw.
mit Radwegen ohne Benutzungspflicht.

Krumbacher StralRe

In der Krumbacher StraRe wird der Radverkehr von der Kreuzung mit der Landsberger
Stralle kommend ostseitig auf einem getrennten Geh- und Radweg in Richtung Norden
gefihrt. Ab der Kreuzung mit der ReichenwallerstraRe beginnt ein Schutzstreifen, der auf
Hohe der westseitigen Einmindung der RechberstraRe wieder in einen getrennten Geh-
und Radweg Ubergeht. Dieser getrennte Geh- und Radweg wird bis kurz vor den nérdlichen
Ortsausgang in Richtung Anschluss der Krumbacher StraRe mit der B 16 fortgefihrt. Auf
Hohe des Erlenweges endet der Radweg abrupt und der Radverkehr wird durch ein ent-
sprechendes Schild in den Mischverkehr geleitet.

Westseitig wird der Radverkehr von der Kreuzung mit der Landsberger Stral3e in Richtung
Norden bis zur Einmindung der Berliner Stral3e als getrennter Geh- und Radweg geflhrt.
Ab hier geht der Radweg in einen gemeinsamen Geh- und Radweg Uber.

Im gesamten Verlauf der Krumbacher StralRe sind die Querungsbereiche einmiindender

StralRen aus dem nachgeordneten Netz durch Furtmarkierungen mit Roteinfarbung fir den
Radverkehr gesichert.

Knotenpunkt St 2518 Landsberger StraBe/MN 25 Krumbacher StraBe/Maximilianstral3e

Der Knotenpunkt St 2518 Landsberger StraRe/MN 25 Krumbacher StraRe/Maximilian-
straBe (K 24) bildet zusammen mit dem Kreisverkehr am Europabrunnen den zentralen
Knotenpunkt im Mindelheimer Kernstadtgebiet.

Bei den Knotenpunktszahlungen im Juni 2017 wurden am K 24 rd. 18.700 Fahrzeuge im
Tagesverlauf erfasst (Kfz/24h). Die Summe des Radverkehrs belief sich auf rd. 2.000
Radfahrer/24h. Die genauen Werte der einzelnen Verkehrsstrome fir den Gesamtverkehr
im Oktober 2021 und dem Radverkehr fir den Juni 2017 und den Oktober 2021 kénnen
der Abbildung 18 entnommen werden. Die Unterlagen der gesamten Zahlungen sind in
Anlage 2 dokumentiert.

Im Juni 2017 wurden die starksten Radverkehrsstrome entlang der Nord-Siid-Achse Bahn-
hofstralRe/Krumbacher Stral’e mit rd. 480 Radfahrer/24h in nérdliche Richtung bzw. rd.
450 Radfahrer/24h in stdliche Richtung erhoben. Auf den Ost-West-Achsen zwischen der
Maximilianstral3e und der Landsberger StralRe wurden im Juni 2017 rd. 180 Radfahrer/24h
in westliche Fahrtrichtung bzw. rd. 160 Radfahrer/24h in dstliche Richtung zur Landsber-
ger StralRe erfasst. Im Oktober 2021 beliefen sich die Radverkehrsanteile auf rd. 140 bzw.
rd. 160 Radfahrer/24h.
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Abbildung 18: Verkehrsauftkommen am K 24 fir den Kfz- und Radverkehr

2021

Kfz/24h
2017 2021
Fahrrader/24h Fahrrader/24h

Kaufbeurer Straf3e

Von Siden kommend im Stadtteil Gernstall beginnt kurz vor der Einmiindung des Staren-
wegs in die Apfeltracher StraRe (ab Ortsausgang Gernstall dann Kaufbeurer Stral3e) ost-
seitig ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Dieser wird fortgefihrt bis kurz vor der Bushal-
testelle an der Kreuzung Kaufbeurer StralRe/Mihlweg am Maristenkolleg. Dort wird der
Radweg mit dem Verkehrsschild 240 StVO und dem Zusatzzeichen 1012-31 (Ende) auf-
geldst, wodurch der Radverkehr auf die Fahrbahn wechseln muss.

Das Ende des Radweges erfolgt ohne gesicherte Uberleitung und direkt vor dem Beginn
der Bushaltebucht. Fir den anfahrenden Kfz-Verkehr gibt es keinerlei Hinweise, dass hier
Radfahrer auf die Fahrbahn eingeleitet werden.

7.5 Ortsbesichtigungen mit Foto- und Videodokumentation

Im Rahmen der Bestandsanalyse fanden Ortsbesichtigungen zur Untersuchung der beste-
henden Radverkehrsinfrastruktur in Mindelheim statt. Fiir das Prifnetz aus Plan 12 wurde
eine Foto- und Videodokumentation durchgefiihrt.
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Videoplédne der Ortsbegehungen
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Ausgewdhlte Bilder der Fotodokumentation
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8 Netzkonzeption

Die Netzkonzeption erfolgt durch die Umlegung der Wunschlinien aus den Planen 3 und 4
auf das vorhandene Stral3en- und Wegenetz. Durch den Vergleich alternativer Routen zur
Verbindung der wichtigen Quellen und Ziele werden Netzlicken identifiziert und Haupt-
achsen fir den Radverkehr deutlich. Dabei werden Kriterien wie Qualitat der Radverkehrs-
anlagen, Kfz- und Radverkehrsaufkommen, Topographie sowie die ErschlieRungsfunktion
bewertet.

Die Erarbeitung der Netzkonzeption ist ein iterativer Prozess, der unter Berlicksichtigung
vieler Faktoren und in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung und weiterer Baulast-
trager stetig weiterentwickelt wird. Dabei wurden auch Uberlegungen und Neuplanungen
im StralRen- und Wegenetz berlicksichtigt, die zukiinftig relevant fir den Radverkehr wer-
den, wie beispielsweise die Ausweisung der Georgenstral3e zur FahrradstraRe. Auch stra-
tegische Entwicklungen im Zusammenhang mit der Stadtentwicklung missen in der Netz-
konzeption Berilicksichtigung finden.

Die grundsatzlichen Zielsetzungen der Netzkonzeption leiten sich aus den Anforderungen
an die moderne Radverkehrsnetzplanung aus Kapitel 4 ab. Folgende Zielsetzungen wurden
definiert:

B abseits der Hauptverkehrsstral3en die Fiihrung der innerértlichen Radverkehre im
Mischverkehr

e Koordination mit den unterschiedlichen Planungstragern im Planungsraum

e Uberlagerung der Netze des Alltags- und Freizeitradverkehrs

B Definition eines Hauptroutennetzes entlang der wichtigen Radverkehrsachsen in
Mindelheim mit hohem Radverkehrsaufkommen und die Anbindung der relevanten
Ziele des Radverkehrs an das Hauptnetz

e Definition eines Basisnetzes zur ErschlieBung des Hauptnetzes

e |dentifikation von Netzliicken

8.1 Uberlagerung der Radverkehrsnetze

Ein wesentlicher Grundsatz der Netzkonzeption besteht in der Berlicksichtigung der tber-
geordneten Radwegenetze des Landkreises Unterallgau und dem Land Bayern. Diese Uber-
geordneten Radwegenetze sind vornehmlich fiir den Freizeitradverkehr ausgewiesen und
entsprechen im bebauten Gebiet nicht immer den Anforderungen des zielorientierten All-
tagsradverkehr. Die Freizeitrouten sind teilweise beschildert und auch auf den entspre-
chenden Kartengrundlagen und Internetportalen zur Tourenplanung fir den Radverkehr
abrufbar.
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Es empfiehlt sich demnach die radverkehrsbezogene Netzkonzeption der Stadt Mindelheim
mit den Freizeitnetzen zu Gberlagern und ein Hauptnetz aus leistungsfahigen Netzabschnit-
ten zu entwickeln um den Radverkehr auf diesen Achsen zu bindeln.

8.2 Hauptnetz

Das ausgewiesene Hauptnetz fir den Radverkehr aus den Planen 18 und 19 orientiert sich
an den wichtigen Quellen und Zielen des Radverkehrs aus dem Wunschliniennetz. Zudem
ist das Radverkehrsaufkommen aus den Knotenpunktszahlungen aus Anlage 2 eine rele-
vante KenngrofR3e zur Ableitung von Hauptrouten fir den Radverkehr. Die Fihrungsformen
im Hauptnetz sind in Plan 20 dargestellt.

Die siedlungsstrukturellen Gegebenheiten in Mindelheim zeigen eine verstarkte Konzent-
ration von Wohnnutzungen im nordlichen Kernstadtgebiet. Die grof3en Bildungseinrichtun-
gen, die Arbeitsplatzkonzentrationen und die Einzelhandelsstandorte konzentrieren sich
mehr auf das sidliche Kernstadtgebiet. Aus diesem Grund sieht die Netzkonzeption als
wichtigen Aspekt in Mindelheim die Bereitstellung von leistungsféahigen Nord-Siid-Achsen
fir den Radverkehr vor.

Eine bereits bestehende und in ihrem Ausbaustandard solide Nord-Siid-Achse bildet die
nahezu mittig im Stadtgebiet liegende Kaufbeurer StralRe. Die fast durchgehende Trennung
des Rad- und FuRRgéngerverkehrs in ihrem Verlauf und die durch Furtmarkierungen gesi-
cherten Einmindungsbereiche des nachgeordneten Netzes ermdglichen ein zligiges Vo-
rankommen.

Eine westlicher liegende Nordsiidachse mit besonderer Bedeutung fir den Schilerradver-
kehr wird entlang des Birkenweges (iber das Stadtzentrum und weiter Gber die Georgen-
stralBe gesehen. In Umfeld dieser Achse liegen die Berufsschule, die Maria-Ward-Real-
schule sowie das Maristenkolleg. Diese Route bedarf noch einiger baulicher Anpassungen
in Sachen Fihrungsform und sichere Querungsmoglichkeiten flir den Radverkehr. Wichtig
ist hier die Festlegung flir den Verlauf dieser Achse speziell zwischen dem nérdlichen Ende
der geplanten FahrradstraRe GeorgenstraRe und der Einmiindung des Birkenweges in die
Westernacher Stral3e. In diesem stadtzentralen Bereich ist die aktuelle Situation fir den
Radverkehr schwierig.

Als 6stliche Nord-Sitd-Achse zur Verbindung der nérdlichen Wohnstandorte mit dem Bahn-
hof sowie dem Gewerbebereich Allgduer Stralde bietet sich der Hohe Weg an. Er mindet
in die leistungsfahige Ost-West-Achse Landsberger Stral3e. Im Verlauf des Hohen Weges
kann durch bauliche Anpassungen im StraRenraum das Geschwindigkeitsniveau des Kfz-
Verkehrs reguliert werden um dadurch die Bedingungen fir den Radverkehr im Mischver-
kehr zu verbessern. Problematisch ist die Querungssituation fiir den aus dem Hohen Weg
kommenden Radverkehr der in Richtung Osten orientiert ist und die Landsberger Stral3e
queren muss.
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Hier muss dem Radverkehr eine bessere Orientierung aufgezeigt werden, bzw. optimierte
Anpassungen zur Verbesserung der Querungssituation diskutiert werden.

Die zentrale Ost-West-Achse in Mindelheim bildet die Landsberger StraRe. Sowohl die
Fihrungsformen wie auch die Einmindungsbereiche des nachgeordneten Netzes weisen
eine gute Qualitat fir den Radverkehr auf. Zur ErschlieBung des Bahnhofs und der stdli-
chen Gewerbestandorte im Bereich der Allgauer StralRe, sowie zur Vernetzung mit der
Krumbacher StralRe wird die Achse Zeppelinweg - Dr.-Jochner-Weg vorgesehen. Fir den
Zeppelinweg und den stidlichen Abschnitt des Dr.-Jochner-Weges sind in der Netzkonzep-
tion der Stadt Mindelheim vom 11. Novemeber 2019 bereits Ertlichtigungen fir den Rad-
verkehr vorgesehen. Zur Verbindung mit dem Bahnhof und der Allgduer StralRe dient die
Unterfihrung am Bahnhof mit Fortfihrung in der Industriestral3e.

8.3 Netzliicken

Die identifizierten Netzllicken aus der Netzkonzeption sind in den Pldnen 18 und 19 doku-
mentiert. Die Netzlicken entsprechen den Abschnitten aus der Mindelheimer Netzkonzep-
tion vom 11. Novemeber 2019, die momentan kein Angebot fiir den Radverkehr aufwei-
sen aber Planungen zum Bau von Radverkehrsanlagen vorgesehen sind.

41427-2021-12-22



- Seite 46 -

9 Handlungskonzept

Das Handlungskonzept bildet das Kernelement im Radverkehrskonzept. Durch die Uberla-
gerung der Bestandsanalyse und der Netzkonzeption werden planerische Lésungen zur
Beseitigung von Defiziten und Netzliicken sowie zur Verwirklichung der netzkonzeptionel-
len Zielsetzungen entwickelt und in Form von MaRnahmenplanen zusammengefasst [vgl.
Plane 21 und 22]. Die aktuelle Bearbeitungsstufe | der Radverkehrskonzeption umfasst
die Identifikation und Benennung der MalRnahmen in tabellarischer Form [vgl. Anlage 5]
sowie die Verortung dieser in einem MalRnahmenplan. Detaillierte Planerische Losungsan-
sétze in Form eines MalRnahmenkatasters sind in der Bearbeitungsstufe Il vorgesehen.

Ein wichtiger Grundsatz fir das MalBnahmenprogramm ist die Abstimmung mit der Stadt-
verwaltung, den zustandigen Baulasttragern, den Verkehrsbehérden und der Polizei. Vor
der Umsetzung einzelner MalBRnahmen miissen die Zustandigkeiten der unterschiedlichen
Baulasttrager bestimmt werden.

9.1 MaBnahmenprogramm

Das MaRRnahmenprogramm umfasst Losungsvorschlage fir die identifizierten Defizite im
Mindelheimer Radwegenetz.

Die MalRnahmen wurden wie folgt kategorisiert:

K: MaRnahmen an Knotenpunkten und Querungsbereichen bzw. punktuelle
MafRnahmen auf einer Strecke

S: MalRnahmen im Verlauf von Strecken

Der aktuelle Bearbeitungsstand umfasst insgesamt 56 MalRnahmen. Jeder MalBnahme ist
sowohl in der MaBnahmenliste aus Anlage b, sowie in den MaRBnahmenplédnen (Plane 21
und 22) eine spezifische ID zugeordnet. In der MalRnahmenliste ist ein Vorschlag einer
dreistufigen Priorisierung der einzelnen MalBnahmen enthalten, wobei ,A” der héchsten
Prioritdt und ,C" der niedrigsten Prioritat entspricht.
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9.2 Beispielhafte MaRnahmen der Prioritat ,A"

ID 5 - GeorgenstraBe — Ausweisung als FahrradstraRe

In ihrer Funktion als wichtige Verbindung der nérdlichen Wohnstandorte und der stidlichen
Bildungseinrichtungen in Mindelheim, besitzen die Georgenstralle und der Mihlweg bis
zur Kreuzung mit der Kaufbeurer Stralde flr den Schilerverkehr eine besondere Relevanz.
Aus diesem Grund soll dieser Streckenabschnitt zu einer Fahrradstral3e ausgewiesen wer-
den.

Im Folgenden werden zweckmalige Anregungen und Hinweise zu Fahrradstral3en aufge-
fuhrt. Grundlage dieser Empfehlungen bildet die Publikation "Fahrradstraf3en — ein Leitfa-
den fir die Praxis” /17/.

Die Funktionalitat einer Fahrradstral3e hangt in besonderem Mal3e von ihrer Ausgestaltung
ab. Dabei missen alle Abschnitte berticksichtigt werden. Es reicht nicht aus, den Beginn
und das Ende der FahrradstraRe mit einem Schild zu kennzeichnen. Jede Fahrradstral3e
muss auf die spezifischen Gegebenheiten ihres Umfelds angepasst werden. Vor allem die
Abwicklung des Kfz-Verkehrs, sowohl im flieRenden Verkehr wie auch im ruhenden Ver-
kehr, ist ein entscheidender Faktor Uber den spateren Komfort und die Verkehrssicherheit
fur den Radverkehr. In 96% der Fahrradstral3en in Deutschland ist der Kfz-Verkehr zumin-
dest teilweise zugelassen.

Damit die Fahrradstra3e von den Radfahrenden akzeptiert wird und auch der Kfz-Verkehr
zu einer defensiven Fahrweise angeregt wird, miissen geeignete und bedarfsgerechte ver-
kehrsrechtliche und bauliche Rahmenbedingungen festgelegt und geplant werden.

Folgende zweckmaRige allgemeine Kriterien in Fahrradstral3en sind zu nennen:

B keine durchgehende Befahrbarkeit fir den Kfz-Verkehr zur Vermeidung von Durch-
gangs-, bzw. Schleichverkehren

E Ubersichtliche und einheitliche Gestaltung der Knotenpunkte mit guten Sichtbezie-
hungen aus allen Richtungen

B Bevorrechtigung der Fahrradstrafl3e an Knotenpunkten

B markierte Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr

B Leitmarkierung in FahrradstraRen zur Unterstlitzung eines niedrigen Geschwindig-
keitsniveaus durch die optische Einengung

Abbildung 19 zeigt Best Practice Beispiele der o.g. Empfehlungen zur Gestaltung von
FahrradstralRen
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Abbildung 19: Markierter Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr und bevorrechtigung Fahr-
radstral3e an Knotenpunkten, Difu/BUW 2021, S. 26, S. 30, S. 33 /18/

markierter Sicherheitstrenn-
streifen zum ruhenden Ver-
kehr
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Generell sind die StraBenrdume in der GeorgenstralRe und im Muhlweg zur Ausweisung
als FahrradstralRe geeignet. Durch die Poller kurz nach der Einmindung des Mindelburg-
weges in die GeorgenstralRe ist flir den Kfz-Verkehr keine durchgehende Befahrbarkeit
gegeben. Die StraRenquerschnitte in der GeorgenstraRe zwischen der Einmindung der
Ludwig-Schramm-StralRe bis zu den Pollern, bzw. im Mihlweg/Champagnatplatz vor dem
Maristenkolleg sind Gber 5,75 m breit und demnach dazu geeignet um einseitiges Parken
zu ermdglichen.

Ein kritischer Bereich befindet sich zwischen der Einmindung der GeorgenstralRe in die
Frundsbergstral3e und der Einmindung der Bleichstral3e in die GeorgenstralRe. Aufgrund
des ruhenden Verkehrs im Seitenraum und der beengten Restfahrbahnbreite muss der
Begegnungsverkehr in diesem Abschnitt planerisch betrachtet werden.

Die Empfehlungen fir FahrradstraRen zu unterschiedlichen Fahrbahnquerschnitten sind in
Kapitel 4.3, in Abbildung 9 aufgefiihrt. Die Folgenden Fotos zeigen die Abschnitte der
GeorgenstraRe und des Miihlenweges. Abbildung 20 zeigt eine Ubersicht der Georgen-
stralRe/Mihlenweg auf Luftbildgrundlage.
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Abbildung 20: Ubersicht Georgenstral3e/Miihlweg

ID 14 — Kaufbeurer StraRe — Abruptes Ende des Radweges

Fiar die MalBnahme mit der ID 14 wird empfohlen die Fortfihrung des Radweges hinter
der Bushaltestelle zu priifen oder den Radverkehr gemaf den Empfehlungen der ERA 2010
rd. 10 bis 20 m vor dem Radwegende Uber einen Verflechtungsbereich als Schutzstreifen
gesichert in den Mischverkehr zu fihren.

Abbildung 21: Diskussionsgrundlage zu ID 14 fiir den Vortrag/Diskussion mit dem Radteam, 28.07.21
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9.3 Flankierende MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs

9.3.1 Wegweisung
Ein weiteres Infrastrukturelement der Radverkehrsforderung bildet die Entwicklung einer
schlissigen Wegweisung. Dabei ist eine konsistente Wegweisung in erster Linie fir tou-
ristische Routen und nachgeordnet auch fiir die Alltagsrouten zweckmafig.

Die Radwegweisung muss dauerhaft unterhalten und gepflegt werden.

Die Herausforderung besteht darin eine baulasttragertibergreifendende und einheitliche
Wegweisung Uber die Stadt- und Landkreisgrenzen hinaus zu entwickeln.

Bestehende Wegweisung fiir den Radverkehr im Mindelheimer Stadtgebiet
Bilder von der Ortsbesichtigung
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9.3.2 Fahrradabstellanlagen

Von der Stadt Mindelheim wurden Unterlagen zu den bestehenden Fahrradabstellanlagen
im Kernstadtgebiet zur Verfligung gestellt - Stand vom 15. April 2021. Sie sind Anlage 3
zu entnehmen.

Fahrradabstellanlagen sind ein wichtiger Baustein eines gesamtheitlichen Fahrradkon-
zepts. Wie beim Kfz-Verkehr beginnt und endet jede Fahrradfahrt an einem "Abstellplatz”.
Dem Anspruch an sichere Abstellanlagen ist Rechnung zu tragen (E-Bike, Pedelec). GemalR
der Forschungsgesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen gelten fir die Anlagen be-
stimmte Qualitatskriterien in Bezug auf Standsicherheit, Diebstahl- und Wetterschutz. Da-
bei unterscheiden sich die Anforderungen an Abstellanlagen je nach Art und Nutzung des
jeweiligen Abstellorts. Die Qualitatskriterien sind im Folgenden naher erlautert:

Standsicherheit und Diebstahlschutz

Abstellanlagen sollten méglichst jedem Fahrradtyp unabhangig von GrofRe, Rahmengeo-
metrie, Bereifung und Zubehor einen sicheren Stand gewahrleisten kdnnen. Neben der
ausreichenden Befestigung des Untergrunds und der Topographie ist dabei vor allem die
Wahl des Fahrradhaltertyps entscheidend. Es gibt verschiedene Modelle und Auspragun-
gen der Halterungen, vom herkdmmlichen Vorderradhalter bis hin zu modernen Haltesys-
tem. Die Wahl der richtigen Halteform hangt von mehreren Faktoren ab. Die nachfolgende
Tabelle zeigt Vor- und Nachteile der beiden gangigsten Fahrradhaltertypen.

Tabelle 5: Vor- und Nachteile von Fahrradhaltertypen (FGSV 2012)

Anlehnhalter Vorderradhalter Punktesystem
Kundensicht
Guter Halt + + --
Zuganglichkeit + - + + GroRer Vortell
Diebstahlschutz + + -- + Kleiner Vorteil
Betriebssicht 0 kein Vor- / Nachteil
Betrieb + - - Kleiner Nachteil
Installation = 0 - - GroRer Nachteil
Stadtgestallt + 0

Waéhrend der klassische Vorderradhalter fiir den Fahrradfahrer kaum Vorteile besitzt, ist
der Anlehnhalter deutlich nutzerfreundlicher. Der Anlehnhalter bietet durch die Mdéglichkeit
den Fahrradrahmen anzuschlieRen einen sehr guten Diebstahlschutz, eine gute Zugang-
lichkeit und einen sicheren Halt. Eine besonders standsichere Variante des Anlehnhalters
ist die Kombination mit einem Vorderradhalter in einem montagefertigen Metallgestell. In
doppelseitiger Ausfiihrung und mit abwechselndem Hoéhenversatz, lassen sich diese ferti-
gen Abstellmodule kostenglinstig und platzsparend verbauen. Die Installation ist dabei mit
wenig Aufwand verbunden, da die Module einfach im Boden verschraubt werden kénnen.
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Wetterschutz

Eine Uberdachung ist fiir Abstellanlagen, an denen das Fahrrad (iber einen langeren Zeit-
raum abgestellt wird, empfehlenswert. Die Fahrrader und ihre Anbauteile werden dadurch
gegen Nésse geschitzt.

Zugénglichkeit

Im Allgemeinen sollen Fahrradabstellanlagen dem Fahrradverkehrsziel direkt zugeordnet
sowie einfach und sicher erreichbar sein. Der Zugang zu den Anlagen soll moéglichst eben-
erdig erfolgen und an das Radverkehrsnetz angebunden sein. Hierzu zahlen auch eine ent-
sprechende Beschilderung und Ausweisung der Abstellplatze. Generell gilt, eine Anlage
vor einem potentiellen Radverkehrsziel wird besser angenommen als eine dahinter gele-
gene. Die Anlagen sollten genug Platz bieten das Fahrrad bequem ein- und auszuparken
ohne dabei andere Fahrrader zu berihren. Zudem sollte ausreichend Platz vorhanden sein,
das Fahrrad anzuschlieRen und zu beladen. Es werden entsprechende Mal3e als Richtwerte
far den Entwurf von Abstellanlagen empfohlen (Abbildung 22).

Abbildung 22: Achsabsténde fir Fahrradhalter (FGSV 2012)

Bei einer Unterschreitung der MalRe muss eine beengte Zuganglichkeit in Kauf genommen
werden. Ein seitliches Herantreten an die Fahrrader ist dann nicht mehr moglich. Zuséatzlich
besteht die Gefahr, dass durch einen zu geringen Abstand der Fahrrader der Anteil der
tatsachlich genutzten Fahrradhalter sinkt. Die h6henversetze Aufstellung der Vorderrader
und beidseitige Nutzung der Abstellhalter kann zum Verhaken der Lenker, der Bremszlige
und der Anbauteile fihren. Besonders fir Fahrrader mit spezieller Ausstattung wie z.B.
Korben oder Packtaschen sind zu eng bemessene Abstellanlagen nicht nutzerfreundlich.
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Sondernutzung

Das Kriterium Sondernutzung bezieht sich auf die ergdnzenden Anforderungen an Fahr-
radabstellanlagen, die durch die Nutzung besonderer Fahrradtypen wie z.B. Lastenrader,
Rader mit Anhénger, Dreirdder oder E-Bikes notwendig werden. Hierzu zdhlen unter ande-
rem grofRe und leicht zugangliche Abstellflachen mit geeigneten Ladestationen oder Fahr-
radboxen. Dariliber hinaus kénnen zuséatzliche Services wie zum Beispiel eine Reparatur-
station oder SchlieRfacher fir mehr Komfort und Sicherheit sorgen.

Kosten

Die Kosten flir Radabstellanlagen sind im Wesentlichen von der Anschaffung des ausge-
wahlten Haltertyps sowie dessen Montage abhangig. Des Weiteren sind zum Beispiel Kos-
ten flr die bauliche ErschlielBung von geeigneten Flachen oder Optimierungsmaflnahmen
wie Uberdachung und Beleuchtung zu berticksichtigen. Je nach Modell, Material und Her-
steller der Anlagen kénnen die Kosten hierbei stark variieren. Die nachfolgende Tabelle
gibt einen Uberblick tiber die Anschaffungskosten fiir empfohlenen Haltertypen.

Tabelle 6: Kostenlibersicht verschiedener Haltertypen

Haltertyp Beispiel Anschaffungskosten je Halter
) 80 bis 300 €
Anlehnbugel . .
(je nach Design und
Material)
Vord dhalt it
or erra" alter mi 150 bis 250 €
Anlehnbtigel (Typ 1)
Vorderradhalter mit .
200 bis 250 €

Anlehnblgel (Typ 2)

4500 XBF, www.wsm.eu

1.000 bis 3.000 €

Fahrradbox
(pro Box)

Bikebox 1, www.wsm.eu
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Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Planung zukiinftiger Fahrradabstellanlagen ist die
Vernetzung mit dem OPNV. Es empfiehlt sich an den wichtigen Haltestellen des OPNV
die Einrichtung von Bike + Ride-Anlagen zu prifen.

9.3.3 Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Die Offentlichkeitsarbeit hat die Aufgabe ein Bewusstsein fiir den Radverkehr in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung herzustellen. Sie begleitet die Umsetzung infrastruktureller Mal3-
nahmen fir den Radverkehr und fordert so die Akzeptanz in der Bevdlkerung. Eine syste-
matische Offentlichkeitsarbeit ist notwendig, dass MaRnahmen in der Radverkehrsinfra-
struktur wahrgenommen werden und eine Verschiebung bei der Verkehrsmittelwahl zu
Gunsten des Fahrrades ermdglichen.

Die folgende Ubersicht zeigt wichtige Kriterien einer konzeptbegleitenden Offentlichkeits-
arbeit fir den Radverkehr

B Systematik: Planung und Strukturierung der Offentlichkeitsarbeit in einem bestimm-
ten Zeithorizont und parallel zu InfrastrukturmalRnahmen.

B Vielseitigkeit: Nutzung von verschieden Kommunikationsformen z.B. Onlineauftritt
der Kommune, Flyer, Schilder, Events, etc. um die unterschiedlichen Zielgruppen
anzusprechen.

E Kontinuitdt und Wiedererkennungswert: Die verschiedenen Medien und Kommuni-

kationskanale sollen regelmaflig mit neuen Informationen versorgt werden. Die Bln-
delung der MaBnahmen und Informationen unter einem einheitlichen Slogan/Logo
verdeutlicht den Zusammenhang der Aktionen und schafft einen Wiedererkennungs-
wert.

B Glaubwiirdigkeit und Transparenz: Die kommunizierten Informationen zu den MaRR-
nahmen des Radverkehrskonzeptes sind zu priifen und sollten keine unrealistischen
Erwartungen wecken. Zudem missen die getroffenen MalRnahmen gut begriindet
und der Entscheidungsprozess transparent gemacht werden.

E Information: Die Kommunikation bezliglich geltender Regelungen bei neuen Infra-
strukturelementen wie Fahrradstral3en und Schutzstreifen ist ein hilfreiches Instru-
ment zur Pravention von Konfliktsituationen im StraRenverkehr und dient der Ver-
kehrssicherheit.

E Integration von Gberdrtlichen Radverkehrsstrategien: Aufnahme von Gbergeordneten
Planungskonzepten.
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Inhalt, Zielgruppen und finanzieller Aufwand

Zu Beginn der Offentlichkeitsarbeit stellen sich fiir die verantwortlichen Akteure drei Fra-
gen:

B Was sind die Zielsetzungen der Offentlichkeitsarbeit und welche Inhalte kénnen
dazu kommuniziert werden?

e Wer sind die relevanten Zielgruppen?

E In welchem Rahmen bewegt sich der finanzielle Aufwand?

Botschaften und Inhalte:
Die folgende Ubersicht liefert Vorschlage zu Themen und Inhalten der Offentlichkeitsar-
beit:

Verkehrssicherheit

e Kampagenen zum richtigen Verhalten im Radverkehr
e Kampagnen zur gegenseitigen Ricksichtnahme der Verkehrsarten

Nachhaltigkeit

e Radfahren ist klimafreundlich
e Radfahren verbessert die Luft- und Aufenthaltsqualitdt in Innenstadten
e Radfahren verringert Larmemissionen

Gesundheit

¢ Radfahren fordert die Gesundheit
e Radfahren beugt den Folgen des Bewegungsmangels vor
e Radfahren halt auch im Alter fit

Lifestyle

e Radfahrern trifft den Nerv der Zeit
e Radfahren ist urbaner Lifestyle
e Radfahren bedeutet unabhangige Mobilitat - auch im Alter

Information

¢ Informationen parallel zu InfrastrukturmaBnahmen im Radverkehrsnetz
¢ Berichte Uber Erfolge im Zusammenhang mit der Radverkehrsférderung

Zielgruppen:

Die folgende Aufzahlung stellt die Zielgruppen der Radverkehrsférderung vor:

Alltagsradfahrer: Fir diese Gruppe bildet das Fahrrad ein zentrales Verkehrsmittel in der
téglichen Mobilitat. Sie missen nicht mehr zum Umstieg auf das Fahrrad Uberzeugt wer-
den, jedoch sollten Sie als Vorreiter ein Gefihl der Wertschatzung spiren.
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Daflir eigenen sich Aktionen wie das STADTRADELN. Auch das Webtool RADar! mit dem
sich wertvolle Erkenntnisse zur Radverkehrsinfrastruktur gewinnen lassen, kann einen
wichtigen Beitrag leisten. Dadurch kénnen sich die Alltagsradfahrer auszeichnen. Durch
die tagliche Nutzung des Fahrrades besitzt diese Gruppe wichtiges Expertenwissen zu
Starken und Schwachen der bestehenden Infrastruktur. Dieses Wissen lédsst sich in Form
von Birgerworkshops und Arbeitsgruppen nutzbar machen und bindet interessierte Blirger
in die kommunale Radverkehrsplanung ein.

Freizeitradfahrer: Diese Gruppe nutzt das Fahrrad vorwiegend in der Freizeit und weniger
fur alltagliche Wege, wie zur Arbeit oder zum Einkaufen. Potentielle Alltagsradfahrer mis-
sen die Vorteile die das Fahrrad im Alltag und im stadtischen Bereich bietet selbst erleben.
Entsprechende Angebote die zum Probieren von verschiedenen Fahrradtypen einladen wie
Aktionstage, Job-Bikes oder Bike-Sharing-Konzepte, kdnnen vorhandene Potentiale akti-
vieren.

Schiiler: Kinder und Jugendliche bilden naturgemal’ eine grof3e Zielgruppe fir den Radver-
kehr. In der morgendlichen Verkehrsspitze sind viele Schiler unterwegs. Eine Kooperation
mit den Schulen, um den Radverkehr zu férdern kann zu einer Entflechtung und positiven
Auswirkungen im Verkehrsgeschehen beitragen. An Fahrradaktionstagen kann zusammen
mit Lehrern und der Polizei eine Befahrung von sicheren Radrouten fiir den Schulweg
stattfinden.

Arbeitgeber: Tagliche Wege zur Arbeit bilden einen wesentlichen Teil der Alltagsmobilitat
und sie werden zum Grof3teil mit dem Kfz zuriickgelegt. Die Kommunikation mit den Ar-
beitgebern beziiglich vorhandener Mdéglichkeiten zur Steigerung der Radverkehrsanteile ist
daher ein wichtiger Aspekt. Dienstfahrrader, Fahrradleasing fir Mitarbeiter, qualifizierte
Fahrradabstellanlagen, Umkleidekabinen oder eine Servicestation am Arbeitsplatz kdnnen
fordernd auf die Radverkehrsanteile im Berufsverkehr wirken. Die positiven Effekte auf die
Gesundheit und das Klima lassen sich im Sinne einer nachhaltigen Unternehmenskultur,
fir Imagekampagnen und zur Bindung qualifizierter Arbeitskrafte nutzbar machen.

Finanzieller Aufwand:

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr sollte als fester Bestandteil
in den jahrlichen Haushaltsplanungen verankert werden. Als finanziellen Richtwert der
Radverkehrsférderung fir Bund, Lander und Kommunen gibt der Nationaler Radverkehrs-
plan 3.0 /11/ je 30 Euro pro Einwohner und Jahr an. Die 30 Euro beziehen sich auf alle
Aufgabenfelder der Radverkehrsplanung. Fiir die Aufgabenfelder Offentlichkeitsarbeit und
Kommunikation empfiehlt der vorherige Nationale Radverkehrsplan 2020 zwischen 50
Cent und einem Euro pro Person und Jahr.
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9.3.4 Betrieb, Unterhalt und Qualitatsmanagement

Fir eine gute Radinfrastruktur ist eine regelmaRige Wartung und Instandhaltung wichtig.
Dazu zahlen friihzeitiger und regelméRiger Winterdienst, Rickschnitt von seitlichem Be-
wuchs, Fahrbahnreinigung, Sanierung von Schadstellen, Kontrolle von Radwegweisung
und Beschilderung. Das Erscheinungsbild der Radinfrastruktur kann als Bestandteil der
"Visitenkarte" einer Kommune bzw. Region dienen.

Fir den Erfolg einer "Fahrradstadt" ist ein strukturiertes Qualitdtsmanagement in allen
Phasen der Planung, der Umsetzung und im laufenden Betrieb entscheidend. Dazu gehoért
eine Etablierung zielgerichteter Ablaufe innerhalb der Verwaltung, wie z.B.

e Ubertragung abgestimmter MaRnahmen in Jahresplane und Hinterlegung mit
Haushalts- und Foérdermittel

B Qualitatssicherung (z.B. Jahresberichte zum Stand der Radverkehrsférderung)

B Beschwerdemanagement ggf. mit Einrichtung einer Meldeplattform und Festle-
gung von Fristen zur Mangelbeseitigung

B Durchfihrung von Wirkungskontrollen (Unfallanalysen, Beobachtungen, Verkehrs-
zahlungen, Befragungen)

B regelmalige Aktualisierung und Fortschreibung
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10 Zusammenfassung und Ausblick

Die Stadt Mindelheim férdert die Entwicklung des Radverkehrs schon seit vielen Jahren,
was sich im Kernstadtgebiet durch eine vergleichsweise hohe Qualitdt der Radverkehrs-
anlagen zeigt. An den relevanten Hauptachsen im Stadtgebiet sind die gewéhlten Fih-
rungsformen fiir den Radverkehr Uberwiegend nach den Empfehlungen der gédngigen Re-
gelwerke gewahlt. Daher lassen sich neben gemeinsamen und getrennten Geh-Radwegen
auch Schutzstreifen und Radfahrstreifen finden und viele Querungsbereiche sind durch
Furtmarkierungen mit Roteinfarbung gesichert. Im Kernstadtgebiet von Mindelheim wird
deutlich, dass der Radverkehr Beachtung findet. Dies spiegelt sich auch in den nennens-
werten Radverkehrsanteilen von rd. 30% der Mindelheimer Blrgerinnen und Birger wie-
der, welche im Rahmen der Haushaltsbefragung ermittelt wurden.

Das vorliegende Konzept beschreibt die erste Phase der Radverkehrskonzeption der Stadt
Mindelheim und bildet einen Baustein im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes. Es soll die
Grundlage fir die kommunale Radverkehrsplanung der ndchsten Jahre bilden. Das Arbeits-
programm orientiert sich an den Empfehlungen der ERA 2010 /1/.

Die primare Zielsetzung der Radverkehrskonzeption besteht in der stetigen Weiterentwick-
lung der Radverkehrsinfrastruktur um den Radverkehr zu férdern. Aufbauend auf den Er-
gebnissen und der Radwegekonzeption 1992 (vgl. Schaechterle, Holdschuer, Siebrand:
Verkehrsuntersuchung Mindelheim, Planung Radverkehr, Oktober 1992) und der Weiter-
entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur der Stadt Mindelheim in den letzten Jahren wur-
den die grundlegenden Netzanforderungen an das zuklinftige Radverkehrssystem festge-
legt. Dabei sind leistungsfédhige Nord-Std-Achsen zur Verbindung der nérdlichen Wohn-
standorte mit den im sidlichen Stadtgebiet gelegenen Bildungseinrichtungen sowie den
Einzelhandels- und Arbeitsplatzkonzentrationen ein wesentlicher Aspekt. Aufbauend auf
den vorhandenen Quellen und Zielen des Radverkehrs erfolgte die Ableitung eines
Wunschliniennetzes fir den Radverkehr. Das Wunschliniennetz erméglicht die Festlegung
eines Analysenetzes, welches im Rahmen der Bestandanalyse detailliert untersucht
wurde. Dazu erfolgten Ortsbesichtigungen und Befahrungen sowie eine Auswertung der
amtlichen Unfallstatistik. Ein weiterer relevanter Baustein der Bestandsanalyse war die
enge Abstimmung mit dem Radteam Mindelheim und die Auswertung und Verarbeitung
der sehr guten Unterlagen die das Radteam zur Verfligung gestellt hat. In einem weiteren
Schritt wurde eine Netzkonzeption erstellt, die sich aus der Umlegung der Wunschlinien
auf konkrete StraBen und Wege ergab. Es wurde eine Uberlagerung der kommunalen
Hauptradwegeachsen mit den Uberregionalen Netzen des Landkreises Unterallgdu und
dem Land Bayern angestrebt.

Anhand der Uberlagerung der Bestandsanalyse und der Netzkonzeption wurden Netzl{-

cken und Defizite auf den Radwegeachsen identifiziert und daraus ein Handlungskonzept
entwickelt.
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Im vorliegenden Radverkehrskonzept (Stufe 1) wurde das vorgeschlagene Malinahmen-
programm tabellarisch zusammengefasst, einer ersten Priorisierung unterzogen und auf
einer Plangrundlage verortet. Eine detaillierte Ausarbeitung der Mal3nahmen, in Form eines
MaRnahmenkatasters hat in einer weiteren Bearbeitungsstufe (Stufe 2) zu erfolgen.

Die Planung und Umsetzung von MalRnahmen im Zuge von klassifizierten Stral3en soll in
enger Abstimmung mit den zustandigen StralRenbaulasttragern erfolgen. Bei entsprechen-
den MalRnahmen wird im Vorfeld eine Verkehrsschau mit den relevanten Verkehrsbehor-
den empfohlen.
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Verkehrsuntersuchung B 16 / A 96 Mindelheim
Bestandsaufnahme

Knotenpunktbelastungen 2017
Gesamtverkehr - Abendliche Spitzenstunde

Kfz / Std
Grundlage: Verkehrserhebung vom Do., 22.06.2017
B 16 \‘ % Qe,\é’
A
Krumbach . \E B
AN
e )\. 2 K 25
@ .
2 RN a2 3 1016
///‘\\~\?/7
SR AN
. r"'\i"b RN —_ T~
/ .=
/
AR
2
3
o
Q
[z}
=2
3
@
s
xR
(]
- —La.n.d_slfe_r-ge.rftrarse La”dSberger
Strag.e §§§§§ -
-
/ St 2518
| K 20 Kirchdorf
! - >. 2008
| ahnhof-
', ?mnds"e‘g—/ : strate
’ .-
i s
! K23 . NS
i Y1359 \%, &@v\%@'(%}Kw \
N> 3 . 3
_’ \;})'//‘?s;j (Q//' /\\‘\‘97 2 1476 \ ES
! AN o POEEANN \ %
% & A o s T % 4 %
, N BGN . :,V\’b 2 \ %
/ : PR S 7 h . 4
/ \.\‘%‘ 6‘// N AN
ANN v// \ N
\ I 9”%7 é;vc’ '\
8 . K15 eﬁ”q) (09@)7 \
N,/ NP N3 \ \
SIS 1938 NN \ \
St 2518 s R AN Site
& e N % < 20N \
Kammlach N A o o, <& : . .
<& & £ \Q,?;Lb ,° \ \‘\% ‘\/% >
7 & N & N . \ o
+ N \ SN
’ AN 3 \ " ))& o
4 7 \\< » o
’ 2
/ K12 Y L et TS K21
NN A - AN
/ > 1499 NG Lo > 284
// \)‘0'\\(\0,‘(\/ \\ - -
V4 /'/& <.
&0\
W2 %
e .\\’ﬂf/\.\ -
K14 /(Tea VN T
AN 1 o=
2.1 341 m\\\a\%@ =" A 96
\&_/-/ N Landsberg a.Lech
-7 1 \/.
- AD A3 X
- o T 112
/‘/‘/ ‘%‘O’%\\§ \7‘/%//
- K22 /(\/9\
-7 1 105 2R
./‘/ Z %\\‘\‘a\fﬁw
A 96 e L B16
Memmingen -~ \ Kaufbeuren

Ulm, 07. August 2017 MODUS CONSULT ULM =5
Projektnr. 41.262/jf GmbH




Anlage 3

Seite 1
. . Stand
Stadt Mindelheim 1e. 01 2021
Fahrradabstellanlagen
Stadtische Einrichtungen
Standort Stell- Uber- | Anmerkungen Foto
platze dacht
Grundschule, 259 Ja
Mittelschule,
Knabenschule
(Hort)
BrennerstraRe 5
Mittelschule 10 Ja
(Lehrer)
BrennerstraRe 5
Grundschule, 30 Ja
BrennerstraRe 3
Luxenhofer 18 Ja

Kindergarten,
LuxenhoferstraBe 1
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Kindergarten,
Christoph-Scheiner-
Stralle 10

25

Nein

Champagnatplatz
Krippe 4a
Kita 4b

Gedndert bei Krippe mit
Uberdachung ohne Foto
Kindergarten ist noch in der
Ausfiihrung

Freibad,
TiergartenstralRe 9

130

Nein

Anderung wg. Umbau

Hallenbad,
Turnhalle,
BrennerstraRe 1

16

Nein

Doppelturnhalle,
BrennerstraRe 4

18

Nein
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Rathaus | —
Mitarbeiter,
MaximilianstraRe
26

30

Ja

Rathaus Il —
Kunden,
Maximilianstral3e
26

10

Nein

Rathaus Il — E-Bike-
Station — Besucher
und Touristen,
Maximilianstral3e
26

Nein

Bauhof/
Mitarbeiter,
Landsbergerstrale
42

10

Ja

Schlechter Zustand

Sind- und
Musikschule,
Maximilianstral3e
60

12

Nein

Stadtbiicherei,
Mindelgasse

Nein




Anlage 3
Seite 4

Silvestersaal mit
Turmuhrenmuseum
Hungerbachgasse 9

Keine ausgewiesene

Abstellflache vorhanden

Forum,
Theaterplatz 1

Nein

Standplatz

Geringe Anzahl, schlechter

Friedhof,
Landsbergerstrale
12

Kapelle
Leichenhaus
Eingang Ost

Nein

Nichtstadtische Einrichtungen

Standort Anzahl der Uber- Anmerkung Foto
Stellplatze dacht

Gymnasium, 400 Ja/

Maristenkolleg Nein
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Maria-Ward- Ja Stellplatze sehr eng
Realschule
Berufsschule | Ca. 120 Nein

F1: Abstellanlage
Westernacher Str.5
Ostseite

F2: Abstellanlage
Westernacher Str.5
Nordwestseite

F3: Abstellanlage
Westernacher Str.5
Westseite
(Nebengebaude)

F4: Abstellanlage
Westernacher Str.5
Sidseite

F5: Abstellanlage
Hermelestr. 6

Ostseite (wird meist
von motorisierten
Zweirddern genutzt)

F6: Abstellanlage
Hermelestr. 6
Ostseite
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F7: Abstellanlage
Hermelestr. 4
(Innenhof
Kolleggebaude)

Berufsschule 64 Ja Stellplatze fur
Internat Leihfahrrader
Kindergarten, 3 Nein

HomanstraRke 4

Jugendhaus Cafe 3 Nein Standort
Frox

Mindelheimer 8 Nein

Museen,

Hermelestralle 4

Polizei 10 Nein
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Bahnhof

Ca. 40

Nein

Unstrukturiert,
keinerlei
Uberdachung, ganz
viele ,Wildparker”,
Stander teilweise in
der griinen Wiese mit
hohem Gras

Bahnhof
Industriestralle

32

Ja
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