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1. Anlass und Aufgabenstellung

1.1 Veranderung der Rahmenbedingungen

Mobilitatsanforderungen der Wachstumsregion

Der Landkreis Augsburg gehért zu den Wachstumsregionen in Deutschland. Der Landkreis ist zum
einen Wohnort fur Pendler nach Minchen/Augsburg, zum anderen aber auch Ziel von Pendlern aus
dem Umland, da u.a. mehrere GroRunternehmen ansassig sind. Dies fihrt zu einer wachsenden
Nachfrage von Mobilitdtsangeboten im Landkreis.

Verédnderung der Gesellschaft und der Mobilitat

Es kann eine zunehmende Verédnderung des Mobilitdtsverhaltens der Bevdlkerung aufgrund von
Faktoren, wie

) der Verteuerung der Energie/Kraftstoffe,

o dem demographischen Wandel (die Bevolkerung wird alter),

o dem Wertewandel der Gesellschaft (Umweltbewusstsein, Kfz als Statussymbol, etc.)
. der Erh6hung des Aktionsradius des Fahrrades (E-Mobilitét, Lastenréader, etc.),

o der digitalen Vernetzung der Mobilitdtsangebote (Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel fir
einen Weq)

festgestellt werden. So wird beispielsweise das Fahrrad zunehmend als ein geeigneteres bzw.
wirtschaftlicheres Verkehrsmittel gegeniber dem Kfz wahrgenommen und genutzt. Die
Verkehrssicherheit der ,schwachen* Verkehrsteilnehmer steht im Fokus. Darlber hinaus fordern
Birger ein Mitspracherecht ein, das z.B. in Form von zahlreichen Buirgerinitiativen, die sich mit
verkehrlichen Themen auseinandersetzen, ausgepragt ist.

Veradnderung der gesetzlichen Rahmenbedingungen

Innerhalb der letzten Jahre haben sich die gesetzlichen und technischen Grundlagen in der
Verkehrsplanung geéndert. Hervorzuheben sind die StVO-Novellen 1997 (Fahrradnovelle) und 2013
(Verkehrssicherheit vor Leistungsfahigkeit). Dies stellt den Landkreis vor die Aufgabe die
Anforderungen an die Verkehrswege auf Basis der gednderten Gesetzeslage zu Uberprifen.

Multimodalitat

Die Nutzung bzw. Kombination verschiedener Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges, wird als
Multimodalitéat verstanden. In der heutigen Gesellschaft spielt diese Verknipfung eine zunehmende
Rolle. Es ist notwendig Mobilitatsangebote aufeinander abzustimmen. Die gemeinsame Nutzung
von Verkehrsmitteln liegt im Trend und wird durch die zunehmende und verbesserte digitale
Vernetzung eine hohe Bedeutung in der zukinftigen Mobilitat einnehmen (Stichwort: Sharing-
Angebote).
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Abb. 1: Elemente eines multimodalen Verkehrssystems

1.2 Strategische Radverkehrsforderung

Zur nachhaltigen Foérderung des Radverkehrs ist ein strategischer und integrierter Handlungsansatz
notwendig, um die gesetzten Ziele und Teilziele zu erreichen. Darunter versteht man den
konsequenten und systematischen Ausbau der Einzelkomponenten Infrastruktur, Service,
Information und Kommunikation. Wé&hrend dieser Ansatz im Bereich des Kfz-Verkehrs seit
Jahrzehnten verfolgt wird, ist er nun auf ein multimodales Verkehrssystem zu lUbertragen, so dass
die Voraussetzungen zur einfachen und bequemen Nutzung der Verkehrsmittel im Umweltverbund
in Verbindung mit einem fahrradfreundlichen Klima geschaffen werden.

1.2.1 Infrastruktur

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

Wichtige Aspekte hierbei sind:

° die flichendeckende und direkte Verknipfung von fir den Verkehrstrager relevanten Quellen
und Zielen unter Beriicksichtigung der jeweiligen Umwege-Empfindlichkeit, Aktionsradien,
Fahrzeugtypen, Verbindungsfunktionen, etc.,

o die Kriterien der Richtlinien und Gesetze sind zu bericksichtigen,

. die sichere, direkte und eindeutige FUhrung auf VerkehrsstralBen insbesondere in
Einmindungen und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit
halt viele Menschen von der Nutzung bestimmter Verkehrstrdger ab, insbesondere dem
Fahrrad. Diesen Angsten wirken sicher zu nutzende VerkehrsstralRen und deren
Nebenanlagen, Geschwindigkeitsbeschrankungen im ErschlieldungsstralRennetz auf 30 km/h
und eine eindeutige Verkehrsfuihrung entgegen,
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o die Beriicksichtigung der besonderen Merkmale und Anforderungen von Freizeitverkehren,
Aufenthaltsfunktionen und stadtebaulich sensibler Bereiche durch eine Reduzierung der Larm-
und Abgasemissionen in den Orten und der Bereitstellung von entsprechenden (getrennten)
Wegen fur jeden Verkehrstrager,

o die Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller
Verkehrsteilnehmer sind gleichberechtigt zu beriicksichtigen und mussen vertraglich
miteinander in Zusammenhang gestellt werden,

o der Komfort der Route: Gerade die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel darf nicht durch
unnotige Widerstande erschwert werden. Neben ausreichend bemessenen und méangelfreien
Verkehrsanlagen muss die Verkehrsfiihrung umwegearm sowie klar und eindeutig erkennbar
sein.

1.2.2 Service

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

Das Serviceangebot muss an die jeweilige Zielgruppe angepasst sein, da die spezifischen
Anforderungen unterschiedlich sind. Zentrale Elemente sind

o Multimodalitat; d.h. Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel miteinander,
o Parkplatze, Abstellanlagen, Haltestellen und Aufenthaltsflachen,

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

o Reparatur- und Versorgungseinrichtungen.

Uber entsprechende Angebote kann die Attraktivitat einzelner Verkehrsmittel und deren
Nutzungsintensitat gezielt gesteuert werden.

1.2.3 Information

Informationen stellen eine weitere zentrale Komponente dar. Die Vorteile und die Funktion eines
Verkehrsmittels im Gesamtsystem und die Verbesserung der Rahmenbedingungen, wie z.B. neue
Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Verdnderungen innerhalb der Rechtsetzung missen
kontinuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

o die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im Stra3enverkehr. Dies beinhaltet
die Wegweisung entlang der Strecke und Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des Standortes
im Gesamtnetz (Verkehrsleitung).

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

1.2.4 Kommunikation

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

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

1.2.5 Tourismus und Naherholung

Neben dem Alltagsradverkehr bieten sich im Landkreis Augsburg aufgrund der Lage sowie der
umgebenden reizvollen Landschaft ebenfalls flr den Freizeitradverkehr sehr gute Voraussetzungen.

Wahrend im Alltagsverkehr neben der Verkehrssicherheit vor allem eine zlgige und direkte
Bewegung im Verkehrssystem gewilnscht ist, treten im Freizeitverkehr vermehrt
Aufenthaltsfunktionen und die Attraktivitat von Verbindungen in den Vordergrund. Dies fuhrt zu einer
verstarkten Unvertraglichkeit zwischen MIV und NMIV. Eine weitere Schwierigkeit des
Freizeitverkehres ist dessen unregelmafRiges und stark schwankendes Verkehrsaufkommen.
Wahrend an Sommerwochenenden Spitzenbelastungen erreicht werden, treten an triben
Winterwerktagen kaum Verkehre auf.

1.3 Aufgabe und Zielsetzung

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern e.V.

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

Dabei ist klar, dass innerhalb der Gruppe der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer das Fahrrad die
Fortbewegungsmdglichkeit mit dem  weitesten  Aktionsradius und dem  groRten
Verlagerungspotenzial bleibt, wenn es um den Ersatz von Kfz-Fahrten geht. Man weil3 heute, dass
ca. 50% aller Autofahrten im Bereich der Kurzstrecke — also zwischen 0,1 und 5 km — stattfinden.
Hier sieht die AGFK den strategischen Ansatzpunkt fur die Férderung des Fahrradverkehrs, d. h. fur
ein Umsteigen vom Auto auf das Fahrrad. Gerade der GiberméaRige motorisierte Kurzstreckenverkehr
ist das Kernproblem vieler Kommunen. Ein hoher Radverkehrsanteil entspannt die verkehrliche
Situation und schafft dartiber hinaus Freirdume fir den Kfz-Verkehr, der fur die Erreichbarkeit und
wirtschaftliche Funktionsfahigkeit unabdingbar ist.
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Der ideale Modal Split (BRD)

(inter-)kontinental
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s uto
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Nahmobilitét
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Nahmobilitdt = Basismobilitét

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

Die Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft verstehen sich nicht nur als ,Fahrradfreundliche
Kommunen®, sondern dariiber hinaus als Modellstadte fiir eine zukunftsfahige, 6kologisch sinnvolle
und stadtvertragliche Mobilitdt und unterstiitzen alle MaRnahmen, die die Stadt als Lebensraum
starken.

Die AGFK Bayern zahlt aktuell Gber 65 Mitglieder, darunter sechs Landkreise. Voraussetzung fir
die Auszeichnung als ,Fahrradfreundliche Kommune in Bayern“ ist die Mitgliedschaft in der
Arbeitsgemeinschaft sowie die im Rahmen der Hauptbereisung durch eine Bewertungskommission
festgestellte Einhaltung der Aufnahmekriterien der AGFK Bayern. Diese Kriterien miissen auch alle
Grindungsmitglieder — wie der Landkreis Augsburg - erfillen. Die unabhangige
Bewertungskommission besteht aus dem Vorstand der AGFK Bayern, der obersten Baubehorde,
dem ADFC, der Polizei, der Verkehrswacht und den Landtagsfraktionen. Jedes Mitglied muss sich
nach sieben Jahren erneut einer Prifung unterziehen.

Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes

Der Radverkehr nimmt im Landkreis Augsburg aufgrund der kulturhistorischen und landschaftlichen
Schonheiten insbesondere im Tourismus- und Freizeitverkehr einen hohen Stellenwert ein. So
verfugt der Landkreis Augsburg heute bereits Uber ein ausgedehntes Radverkehrsnetz fir den
Freizeitverkehr. Verschiedene lberregionale und regionale Radtouren flihren durch den Landkreis.

Der Landkreis Augsburg hat als Griindungsmitglied der AGFK Bayern damit begonnen sich auf
zukunftige Anforderungen einzustellen und vorzubereiten. Der Landkreis beabsichtigt zukiinftig eine
weitere Verbesserung der Situation fir den Fahrradverkehr, indem in den kommenden Jahren



http://www.stmi.bayern.de/bauen/stbv/obb/
http://www.adfc.de/
http://www.polizei.bayern.de/
http://www.verkehrswacht-bayern.de/
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flachendeckend attraktive Rahmenbedingungen fur den Fahrradverkehr geschaffen werden. Eine
Verzahnung mit dem 6ffentlichen Verkehr wird angestrebt.

In der Sitzung des Umwelt- und Energieausschusses am 23. November 2015 wurde der Beschluss
gefasst diesen Weg systematisch und stringent zu beschreiten und gemeinsam mit den
kreisangehdrigen Stadten und Gemeinden ein Radverkehrskonzept fur den Landkreis Augsburg zu
erstellen, das in einen Aufnahmeantrag fur die AGFK Bayern miindet.

Bei der Radverkehrskonzeption soll insbesondere die Forderung des Alltagsradverkehrs im Vor-
dergrund stehen. Ziel ist die Entwicklung eines zielorientierten Radverkehrsnetzes mit schnellen und
direkten Verbindungen zwischen den Gemeinden sowie innerhalb der Gemeinden zur Einbindung
in die Region.

Auf Grundlage der bisherigen Arbeiten im Landkreis Augsburg soll ein Radverkehrskonzept erarbei-
tet werden. Dabei soll berticksichtigt werden, dass

o ein hierarchisch aufgebautes Radverkehrsnetz auf Grundlage der Richtlinie fur integrierte
Netzgestaltung (RIN, FGSV) erarbeitet wird,

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

- Fuhrungsformen des Radverkehrs,

- Durchgéngige Sicherung des Radverkehrs,

- Sicherheit-, Beschilderungs- und Komfortméngel im Netz,

- Erweiterte Qualitatskriterien im Hinblick auf die Netzhierarchie,
) daraus ein stringentes MafRnahmenkonzept entwickelt wird und

o der Landkreis Augsburg eine kreisweite Steuerung zur Forderung des Fahrradverkehrs/ der
Multimodalitat wahrnimmt (Qualitdtsmanagement).

Die Vorbereisung hat am 5. Juli 2018 stattgefunden.
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2. Ausgangsanalyse

2.1 Strukturdaten

2.1.1 Lage und Siedlungsstruktur

Der Landkreis Augsburg befindet sich im Regierungsbezirk Schwaben. Er grenzt unmittelbar an die
Stadt Augsburg an und umschliel3t diese im Norden, Westen und Suden. Weiterhin grenzt der
Landkreis an die Landkreise Dillingen an der Donau, Donau-Ries, Aichach-Friedberg sowie an die
Landkreise Landsberg am Lech, Ostallgdu, Unterallgdu und Giinzburg. Naturrdumlich wird der
Landkreis durch das Lechfeld im Suden und das Lechtal im Norden geprégt. Die Landschaften im
westlichen Landkreis Augsburg sind Holzwinkel, Reischenau und Stauden.

Der Landkreis Augsburg umfasst als drittgré3ter Landkreis in Bayern 1.071,13 km2 Flache mit 46
Stadten, Markten und Gemeinden. Die kreisangehdrigen Stddte und Gemeinden sind sehr
heterogen strukturiert — die Einwohnerzahl variiert zwischen ca. 27.700 Einwohnern in Konigsbrunn
und ca. 810 Einwohnern in der Gemeinde Kuhlenthal.

Die Stadt Augsburg als Sitz des Landratsamtes gehort selber nicht zum Landkreis. Als definiertes
Oberzentrum bzw. als in der Fortschreibung des LEP (Stand 2017) definierte Metropole ist die
Bedeutung der Stadt Augsburg fur den Landkreis erheblich. Von gehobener Bedeutung sind des
Weiteren die Mittelzentren Schwabmiinchen und Meitingen sowie die Unterzentren Dinkelscherben
und Zusmarshausen, die in der Fortschreibung des LEP ebenfalls als Mittelzentren eingestuft
werden.

Die Stadte Langweid a. Lech, Gersthofen und Koénigsbrunn liegen im Verdichtungsraum der Stadt
Augsburg und werden in der Fortschreibung des LEP ebenfalls als Mittelzentren aufgefuhrt.
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Abb. 3: Raumstruktur (Quelle: Regionalplan Schwaben)
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Bis auf die Stadt Schwabmiinchen und die Méarkte Dinkelscherben und Zusmarshausen liegen alle
strukturellen Schwerpunkte innerhalb des Ballungsraumes Augsburg. Gemeinsam bilden diese
Zentren Achsen, innerhalb derer auch eine intensive landwirtschaftliche Nutzung vorliegt. Aul3erhalb
dieses Verdichtungsraumes ist der Landkreis landlich durch grofRere Naturraume geprégt.

2.1.2 Einwohner und Einwohnerentwicklung

Das bayrische Landesamt fur Statistik weist fur den Landkreis Augsburg eine Einwohnerzahl von
248.000 fur das Jahr 2017 auf. Grofdte Stadt ist Konigsbrunn mit 27.772 Einwohnern. Gemeinsam
mit den weiteren Staddten Bobingen, Gersthofen, Neusal, Schwabminchen und Stadtbergen
vereinen sich 118.000 Einwohner auf die Stadtbevdlkerung. Die Markte Meitingen und Diedorf
umfassen ebenfalls Gber 10.000 Einwohner. Grdofldte Gemeinde ist Langweid am Lech mit 8.000
Einwohnern. Verschiedene Gemeinden und der Markt Welden sind in insgesamt sieben
Verwaltungsgemeinschaften zusammengeschlossen.

Einwohner, insgesamt Q:SEGS
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Abb. 4: Einwohnerentwicklung Landkreis Augsburg 1950 bis 2035 (tatséchliche Entwicklung und Prognose)
(Quelle: SAGS 2016)

Fur alle Stadte, Markte und Gemeinden liegen Bevdlkerungsprognosen vor (Bayrisches Landesamt
fur Statistik). Fur den Landkreis wird ein Bevdlkerungswachstum von 248.000 auf 266.000 (2035)
Einwohnern erwartet. Damit gehdrt der Landkreis zu den Wachstumsregionen in Deutschland. Es
wird jedoch nicht fur alle Kommunen ein Wachstum erwartet. Einigen Gemeinden und dem Markt
Welden werden geringfligige Bevoélkerungsverluste vorhergesagt.

Das grofite absolute Wachstum wird fur Konigsbrunn, die grof3te Stadt im Landkreis, erwartet (plus
1.300 Einwohner; Zuwachs von 4,8 %). Den grofdten prozentualen Zuwachs kann die Gemeinde
Graben mit 12,9 % erwarten (von 3.900 auf 4.500 Einwohner). Der Radverkehr kann daher ein
wichtiger Bestandteil zur Sicherstellung der zukunftig weiter wachsenden Mobilitat werden.
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2.1.3 Pendlerverflechtungen

Bei den Pendlerstrome (vgl. Abb. 4) existieren zwei bedeutende Schwerpunkte. Zum einen der
Grof3raum Miinchen und zum anderen die Stadt Augsburg.

Fur den Landkreis Augsburg stellt das Oberzentrum Augsburg mit Sitz des Landratsamtes den
wichtigsten Quell- und Zielpunkt dar. Die Pendlerverflechtungen zeigen eine klare zentralistische
Ausrichtung auf Augsburg. Tangentiale Verflechtungen aul3erhalb Augsburgs sind nur minimal
ausgebildet.

Die Hauptrelationen von Berufspendlern sind die Strecken
o Augsburg — Kénigsbrunn,

) Augsburg — Neusan,

o Augsburg — Stadtbergen,

o Augsburg — Bobingen,

) Augsburg — Schwabmiinchen,

o Augsburg — Meitingen,

o Augsburg — Gersthofen und

o Augsburg — Diedorf.

Alle genannten Verbindungen liegen entlang der schienengebundenen Nahverkehrsstrecken (vgl.
Kapitel 2.2.2). AuRer der Verbindungen nach Schwabmiinchen und Meitingen liegen alle Relationen
innerhalb des erweiterten Aktionsradius des Radverkehrs. Das Nutzerpotential, das durch einen
Ausbau des Alltagsnetzes aktiviert werden kann, ist entsprechend hoch. Neben der Entlastung bzw.
der Verbesserung der Verbindungen im Schienenpersonennahverkehr, liegen die Chancen auch in
der Anbindung von Regionen, die heute keinen Bahnanschluss besitzen.
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Berufspendler

{Soziatversicherungspiichtig)
Pendier Minweg 2010

51100
- o
.

Quelle: Modellbasierte Berechnung PTV, Eckwerte Bundesanstalt fir Arbeit — sozialversicherungspflichtig Beschaftigte; ab
1.000 Berufspendlern ist die Balkenbreite gleichbleibend
Abb. 5: Pendlerverflechtungen im AVV-Gebiet
(Quelle: Nahverkehrsplan 2015, Modellbasierte Berechnung PTV, Eckwerte Bundesanstalt fir Arbeit —
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte; ab 1.000 Berufspendlern ist die Balkenbreite gleichbleibend)
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2.2 Infrastruktur

2.2.1 Radverkehr

Uberregionale Routen und Fernradwege
Vier Uberregionale Fernradwege verlaufen durch den Landkreis Augsburg:

o Die ,Romantische Straf3e” verlauft von Wirzburg bis nach Filissen und weiter nach Imst in
Tirol. Im Landkreis folgt der Fernradweg im nordlichen Bereich zwischen Nordendorf und der
Stadt Augsburg dem Verlauf des Lechs. Sudlich der Stadt Augsburg verlauft der Fernradweg
aullerhalb des Landkreises parallel zur Landkreisgrenze. Der Verlauf entspricht dem
deutschen Fernradweg D9.

o Die Via Claudia Augusta fuhrt von Donauworth Uber die Alpen nach Ostiglia in Italien. Die
Alpenlberquerung gehért zu den beliebtesten Fernradwegen Europas. Der Verlauf des
Fernradweges ist in Deutschland weitgehend parallel zur ,Romantischen Stral3e”. Im
Bayernetz fur Radler wird die Via Claudia Augusta daher nur als Anschlussradweg an die
Romantische StralRe aufgefihrt.

o Im Aul3ersten Westen des Landkreises zwischen Altenmunster und Dinkelscherben sowie in
einem kleinen Zipfel westlich von Mittelneufach durchquert der Zusam-Radweg den Landkreis.
Der Zusam-Radweg fiihrt von den stdlichen Auslaufern der Frénkischen Alb bis Kaufbeuren
im Allgau. Im Landkreis folgt er dem Fluss Zusam. Au3erhalb des Landkreises verlauft der
Fernradweg parallel zur Landkreisgrenze.

. Mit dem Landrat-Dr.-Frey-Radweg verlauft ein weiterer Fernweg durch den Landkreis. Die
Route fuhrt von Altenminster nach Augsburg und folgt zwischen Welden und Neusal einer
ehemaligen Bahntrasse. Damit besitzt die Route in diesem Abschnitt ein sehr hohes
Komfortniveau.

o In Altenmiinster beginnt der Donauried-Radweg, der in Richtung Westen weiter bis Dillingen
an der Donau verlauft. Hier besteht Anschluss an den Donauradweg.

Altenminster ist damit ein wichtiger Kreuzungspunkt von Fernradwegen in Bayern und der
wichtigste im Landkreis Augsburg und dessen Umgebung.

Alle  Fernradwege sind im ,Bayernnetz fir Radler® aufgefihrt. Die bayrische
Vermessungsverwaltung fuhrt weitere nicht naher bestimmte Nebenrouten im Landkreis auf, die
damit auch im Routenplaner des ,Bayernnetz flr Radler* und im Bayernatlas dargestellt werden.
Diese Routen sind Bestandteil eines dichten Freizeitnetzes.

11
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Abb. 6: Radfernwege im Landkreis Augsburg (Ilnks)
und zentral erfasste Radrouten des Freistaates Bayern (rechts) (Quelle: Bayernatlas)

Landkreis

1997 hat der ADFC Bayern eine Modellplanung fur Freizeit- und Alltagsradfahrer im Landkreis
Augsburg vorgelegt. Bestandteil der Modellplanung war die Entwicklung eines Radnetzes fir den
Alltagsverkehr. Im Mai 2008 hat das Landratsamt Augsburg den ADFC Bayern mit einer Uberpriifung
des Radwegebestandes entlang aller klassifizierter StralRen sowie wichtiger kommunaler Stral3en
beauftragt. Ergédnzend wurden auch wichtige selbsténdige Kfz-freie oder Kfz-arme Wege mit hoher
Bedeutung fir den Radverkehr geprtft. Im Rahmen der Arbeiten wurde das Alltagsradverkehrsnetz
Uberarbeitet. Damit erhielt der Landkreis Augsburg erstmalig eine detaillierte Datenbank mit dem
Bestand an Radverkehrsanlagen.

Durch einen Abgleich der RVA mit dem uberarbeiteten Alltagsradverkehrsnetz wurden durch den
ADFC Bayern auch MafRnahmen zum Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur abgeleitet (Schliel3ung
von Netzlucken). Auf Basis unterschiedlicher Faktoren, wie Kfz-Verkehrsbelastung oder der
Anbindung bedeutsamer Quell- und Zielpunkte, wurden die Maflinahmen priorisiert (drei
Prioritdtsstufen). Die insgesamt 52 MafRnahmen wurden den zusténdigen Stral3enbaulasttragern
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zugeordnet. Eine detaillierte und punktuelle Mangelanalyse wurde im Rahmen des Konzeptes nicht

durchgefihrt.

1. Prioritat

2. Prioritat

3. Prioritat

KreisstralBen

4 Mafl3nahmen

12 MalRnahmen

4 Maf3nahmen

Staatstral3en 10 MalRnahmen 8 MalRnahmen 2 MaBnahmen
Bundesstraflien 2 MaBnahmen Keine MaRnahme Keine MaRnahme
Sonstige Keine Malinahme 6 MalRnahmen 4 MalRhahmen

Zum Zeitpunkt 2017 wurden 15 Mal3nahmen realisiert, eine MalRnahme zum Teil umgesetzt und ein
Lickenschluss durch die Nutzung eines parallel verlaufenden Wirtschaftsweges geschlossen. Fr
sieben Malinahmen laufen die Planungen und eine weitere MaRnahme wird 2018 umgesetzt. Flr
sieben weitere MaRnahmen werden bis 2021 die Planungen aufgenommen. Die Planungen bzw. die
Umsetzung von vier Mal3nahmen sind gescheitert. Zusétzlich zu den definierten MafRnahmen
wurden drei weitere MalRnahmen umgesetzt.

Abb. 7: Ausschnitt aus dem MaflRnahmenplan ,Radwegenetz im Landkreis Augsburg"
(Bearbeitung: ADFC Bayern)
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Kommunale Netze und Konzepte

Nachfolgend wird eine kurze Zusammenfassung Uber bestehende kommunale Netze und
Radverkehrskonzepte gegeben.

Altenminster Es existiert kein definiertes Netz. Einzelne MalRnahmen zur Sicherung und Férderung
des Radverkehrs werden/wurden umgesetzt, z.B. soll ein Radweg zum Landkreis
Gunzburg gebaut werden.

Bobingen Das Stadtzentrum und viele relevante Ziele sind gut mit dem Fahrrad erreichbar. Ein
definiertes Netz existiert jedoch nicht.

Gersthofen Es liegt ein Radverkehrskonzept vor. Entsprechend der darin definierten Mal3nahmen
wurden/werden MafRnahmen zur Fiihrung und Sicherung des Radverkehr umgesetzt.
U.a. kommen Schutzstreifen und Aufstellflachen zum Einsatz.

Konigsbrunn In den Jahren 2014/15 wurde ein Radverkehrskonzept unter dem Titel ,Fahrradstadt
Konigsbrunn® erarbeitet. Es existiert hieraus ein Radverkehrsnetz mit Haupt- und
Nebenrouten, dass ausfihrlich analysiert wurde. Auf Basis der Ergebnisse wurde eine
priorisierte MaRnahmenliste definiert.

Neusan Es existiert kein definiertes Netz. Einzelne MalRnahmen zur Sicherung und Férderung
des Radverkehrs werden/wurden umgesetzt. z.B. finden Schutzstreifen zur Fiihrung des
Radverkehrs auf mehreren Strecken Anwendung.

Stadtbergen Es existiert kein definiertes Netz und kein Radverkehrskonzept. Radverkehrsanlagen
existieren in unterschiedlicher Qualitat. Diese bilden kein geschlossenes Netz.

Stadt Die Stadt Schwabmiinchen erarbeitet aktuell ein Nahmobilitdtskonzept. Das Thema
Schwabmiinchen Radverkehr wird hierbei eine zentrale Rolle spielen. Das Konzept baut auf bereits
vorhandenen Handlungsansétzen zur Férderung des Radverkehrs auf.

Markt Welden Parallel zum Kreisradverkehrskonzept hat der Markt Welden ein Nahmobilitdtskonzept
erarbeiten lassen. Das Radverkehrsnetz wurde auf kommunaler Ebene kleinteilig
untersucht. Das Konzept beinhaltet zudem Analysen und MalRhahmenkonzepte zum
FuBverkehr und zum OPNV.

Tabelle 1: Ubersicht der vorliegenden kommunalen Radverkehrskonzepte

Stadt Augsburg

Die Stadt Augsburg gehort nicht zum Landkreis, ist aber als Sitz des Landratsamtes und als
Oberzentrum von hoher Bedeutung fur den Landkreis (vgl. auch Kapitel 2.1.3). Im Rahmen des
Projektes ,Fahrradstadt 2020 wurde fur die Stadt Augsburg ein Radverkehrsnetz entwickelt, dass
die wichtigsten kommunalen Quell- und Zielpunkte der Stadt erschlief3t. Das Netz ist entsprechend
der RIN hierarchisch gegliedert. Bei der Netzkonzeption wurden auch die Uberregionalen Routen,
bestehende Radverkehrsnetze der Nachbarkommunen und Verbindungen in den Landkreis
Augsburg bertcksichtigt. Das gesamte Netz wurde detailliert erfasst und auf Méangel Uberprift.
Hieraus wurden zahlreiche MalRnahmen zur Verbesserung und zum Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur entwickelt. Im Rahmen einer Prioritatensetzung wurden sogenannte
Entwicklungsachsen definiert, die bevorzugt umgesetzt werden sollen. Dartber hinaus hat die Stadt
richtungweisende Qualitdtsstandards fur die Neuanlage von Radverkehrsanlagen beschlossen, die
im ersten Schritt auf den Achsen Anwendung finden sollen.

Sieben Achsen verlaufen von der Augsburger Innenstadt bis zur Kreisgrenze oder in Richtung der
Kreisgrenze und bilden damit hervorragende Anschlusspunkte fir das Netz des Landkreises. Sechs
der Anschlusspunkte befinden sich aufgrund der dichten Siedlungsstruktur im nérdlichen Bereich
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der Stadt Augsburg. Sudlich befindet sich nur der Anschluss zwischen Augsburg-Haunstetten und
Kdnigsbrunn. Fir diese Verbindung existieren jedoch Vorlberlegungen zur Etablierung einer
Radschnellverbindung.

Angrenzende Kreisnetze und Kooperationen

Mit Ausnahme des Landkreises Aichach-Friedberg existieren in allen Nachbarkreisen Angebote fiir
Radfahrer. Diese beschranken sich zum grof3ten Teil auf den Freizeit- und Tourismussektor.

. LK Donau-Ries: Kartierte Vorschlage fur Freizeitrouten im Landkreis. Ubergange zum LK
Augsburg utber die Fernradwege.

o LK Dillingen: Kartierte Vorschlage fiir Freizeitrouten im Landkreis. Ubergdnge zum LK
Augsburg Uber die Fernradwege.

. LK Glnzburg: Kartierte Vorschlage fir Freizeitrouten im Landkreis. Ubergange zum LK
Augsburg utber die Fernradwege.

o LK Unterallgau: Interaktiver Routenplaner mit zahlreichen Freizeitrouten und deren
Beschreibung. Auch Uberregionale Routen sind gelistet, wie beispielweise eine Rundroute
durch Schwabmiinchen (Eingestellt durch Regio Augsburg Tourismus GmbH).

o LK Ostallgdu. Interaktiver Routenplaner mit zahlreichen Freizeitrouten und deren
Beschreibung. Auch tberregionale Routen sind gelistet, wie beispielweise einer Route entlang
der Wertach von Augsburg ins Allgau.

o LK Landsberg am Lech: Es existiert eine Netzdarstellung in Abhéngigkeit der Befahrbarkeit
(Konflikte mit Kfz-Verkehr) und der vorhandenen Wegweisung. Die Darstellung des Netzes
erfolgt landkreistibergreifend. Es sind Vorschlage fir Routen und die Darstellung der
Fernradwege integriert.

Der LK Aichach-Friedberg lie3 parallel zum LK Augsburg ein Radverkehrskonzept erstellen. Die
enge VerknlUpfung beider Konzepte war eines der Projektmerkmale, um im GroRraum Augsburg ein
durchgangiges und qualitativ gleichwertiges Radverkehrsnetz zu entwickeln.

Im Rahmen eines LEADER-Kooperationsprojektes "Radwegenetz Nordschwaben" wurde im Jahr
2014 ein Infrastrukturausbauprogramm entwickelt, mit dem Ziel einen einheitlichen Ausbaustandard
in der Region zu realisieren. Bestandteil war auch die Planung und Umsetzung eines
Wegweisungssystems nach FGSV-Standard. Neben dem Schwerpunkt Tourismus wurde auch der
Alltagsverkehr und die Verknupfung zum OPNV bericksichtigt.

Das Netz mit einer Lange von rund 3.600 km sollte hierarchisch aufgebaut und zum Zweck einer
nachhaltigen Qualitatssicherung voll erfasst werden.

Hierzu hatte sich der Landkreis Augsburg mit dem Naturpark Augsburg - Westliche Walder e. V.,
den lokalen Aktionsgruppen ReAL West, Begegnungsland Lech-Wertach, Wittelsbacher Land,
Monheimer Alb/Atimihl Jura und Schwabisches Donautal sowie den Landkreisen Dillingen a. d.
Donau und Gulnzburg fir das LEADER-Kooperationsprojekt Radwegenetz Nordschwaben
zusammengeschlossen. Der resultierende Netzplan unterscheidet Fernradwege und weitere
Radrouten.
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Abb. 8: Kreistuibergreifender Netzplan des Radwegenetzes (Quelle: topplan)

Fazit

Im regionalen und Uberregionalen Bereich existiert bereits ein dichtes Netz an Radverkehrsrouten.
Der Schwerpunkt liegt im Freizeitbereich, der in der gesamten Region damit sehr gut aufgestellt ist.
Der Alltagsradverkehr wurde bisher nicht in gleicher Intensitat bericksichtigt. Im Bereich
kommunaler Ergdnzungsnetze ist noch viel Potential vorhanden. Erforderlich ist zudem ein Abgleich
der zahlreichen Netze und eine Prifung inwieweit die Netzelemente fir den Alltagsverkehr nutzbar
gemacht werden kénnen.

2.2.2 Netz des o6ffentlichen Personenverkehrs

Ruckgrat des offentlichen Verkehrs ist die Fernverkehrsbahnstrecke Stuttgart - Ulm - Augsburg -
Munchen. Insbesondere durch die schnelle Anbindung an die Metropolregion Minchen leben im
GroRRraum Augsburg zahlreiche Berufspendler.

Vom Oberzentrum Augsburg verkehren vier von acht Regionalbahnen in den zugehdrigen
Landkreis. Hinzu kommen mehrere Regionalexpresslinien, von denen zwei Linien Uber Haltepunkte
im Landkreis verfugen. 17 der 46 Kommunen sind an das Schienennetz angebunden.

Damit besitzt der Landkreis eine fur bayrische Landkreise gute Anbindung an den Schienenverkehr.
Die Qualitat der Verbindungen ist gut (Reisezeiten und Taktzeiten). Schwachstelle ist der Bereich
nordéstlich von Augsburg. Eine Schienenanbindung existiert hier nicht mehr.
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Abb. 9: Schienennetzplan des Augsburger Verkehrs- und Tarifverbundes
(Quelle: Augsburger Verkehrs- und Tarifverbund)

Auf regionaler Ebene verkehren zahlreiche Regionalbuslinien, die das Bahnnetz ergénzen. In der

Stadt Augsburg besteht zudem Anschluss an die Stadtbahn. Die Stadtbahnlinien 2 und 3 verkehren
bis in den Landkreis hinein.
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Verkehrasysteme
B cooonano

Abb. 10: Fahrgastzahlen der Regionalbuslinien an einem Schultag
(Quelle: Nahverkehrsplan 2015, Modellbasierte Berechnung PTV)

2.2.3 StraRenverkehrsnetz

Die wichtigsten Kfz-Verkehrsachsen sind die Bundesautobahnen 8 und 96, wobei letztere nicht
durch den Landkreis Augsburg verlauft. Hinzu kommen im klassifizierten Netz die BundesstralRen
17 und 300 sowie die StaatstraRe 2510 (ehemalige B10). Erganzt wird das Netz durch mehrere
Staats- und Kreisstraen. Fir die Bundesautobahn, Bundes- und Staatstraf3en ist das staatliche
Bauamt Augsburg zustandig. Es existiert bereits seit mehreren Jahren eine erfolgreiche
Zusammenarbeit mit dem Landkreis Augsburg im Bereich des Radwegebaus (vgl. Kapitel 2.2.1).
Fur die Kreisstral3en ist der Landkreis selbst als Baulasttrager verantwortlich.
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Autoba.hn

Bundesstralte
Staatsstralie
Kreisstralke X
oy oy
Abb. 11: Klassifiziertes Netz im Landkreis Augsburg (Quelle: Oberste Baubehdrde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern, fir Bau und Verkehr)

Die Verkehrsbelastung der Bundesstral3e 17 im Landkreis liegt bei deutlich Giber 25.000 Fz./24h. Die
B300 ist zwischen Augsburg und Gessertshausen mit Gber 20.000 Fz./24h ebenfalls hoch belastet.
Im dbrigen Kklassifizierten Netz liegen die Verkehrsstarken bei maximal 11.000 Fz./24h auf
StaatstraRen und maximal 4.000 Fz./24h auf den Kreisstral3en. Auf den radialen Verbindungen zur
Stadt Augsburg nehmen die Verkehrsmengen i deutlich ab.

Eine Kartierung der zulassigen Fahrgeschwindigkeiten liegt nicht vor.
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2.3 Serviceangebote

Ein wichtiger Baustein zur Forderung des alltdglichen Radverkehrs ist die Verknipfung mit dem
OPNV. Auf der Ebene des Landkreises Augsburg ist besonders die Verkniipfung mit dem SPNV von
hoher Bedeutung (vgl. Kapitel 2.1.3). Neben dem AVV hat auch der Landkreis den Bestand an
Fahrradabstellanlagen an den Bahnhofen erheben lassen. 29 % aller Kommunen (18) besitzen
einen Bahnanschluss; Stadtbergen verfugt hierbei Giber einen Stadtbahnanschluss. Insgesamt gibt
es an den 22 Bahnhofen in diesen Kommunen

o 17 Bahnhdofe mit einem P+R Parkplatz (Gesamtkapazitat 1.232 Parkplatze) und

) 16 Bahnhtfe mit mindestens einer Fahrradabstellanlage (Gesamtkapazitdt 1.746
Abstellplatze).

Nicht fur alle Anlagen liegen Daten vor, so dass die tatsachliche Gesamtkapazitat hoher liegen
durfte. Fur die Stadt Bobingen, den Markt Meitingen und die Gemeinden Gessertshausen und
Oberottmarshausen liegt eine detailliertere Bestandserfassung vor, die auch Art und Alter der
Fahrradabstellanlagen umfasst. Es zeigt sich, dass die angebotene Qualitdt z.T. nicht den
Anforderungen der Richtlinien entspricht und es keine einheitlichen Ausstattungsmerkmale gibt.

Die Fahrradmitnahme im OV erfordert sowohl bei der Regionalbahn, als auch bei StralRenbahnen
und Bussen) ein zusétzliches Ticket (,Zusatzkarte Fahrrad”). Der Preis entspricht dem einer ,Kind-
Einzelfahrkarte* (Preisstufe 2) und liegt aktuell bei 1,80 € (Stand: Februar 2018). Wahrend die
Mitnahme im Regionalverkehr ohne zeitliche Einschrankungen geregelt wird, ist im OPNV die
Fahrradmitnahme nur zwischen 9 und 15 Uhr sowie ab 18 Uhr erlaubt.

Ein offentliches Fahrradverleihsystem existiert im Landkreis Augsburg bisher nicht. Lediglich die
Leihstation ,Stadtbergen/Altenheim” des Verleihsystems von ,Nextbike* aus dem Augsburger
Stadtgebiet befindet sich im Landkreis. Eine Fahrradleihe oder -miete neben Beratung, Verkauf und
Reparatur als zuséatzlicher Service ist bei den ortsanséssigen Fahrradgeschaften nur sehr vereinzelt
zu finden. Das Angebot von E-Fahrrad-Verleih und -Lademdglichkeiten ist dagegen etwas starker
ausgepragt. Diese Angebote sind zudem stark auf die Anforderungen und Bedirfnisse im
Freizeitverkehr zugeschnitten.

Im Norden und Stiden des Landkreises existieren je drei vom ADFC zertifizierte Bett&Bike-Betriebe,
die neben dem herkommlichen Ubernachtungsbetrieb auch spezielle Angebote (Abstellplatze,
Lunchpakte, Luft, etc.) fur Radfahrer bereithalten. Das fehlende Angebot in mittlerer Lage lasst sich
durch die Nahe zur Stadt Augsburg begrinden, die ebenfalls Gber Bett&Bike-Angebote verfugt.

2.4 Information und Kommunikation

Das durchgangige ,Radwegenetz Nordschwaben® mit einer einheitlichen Beschilderung nach
FGSV-Standard konnte durch das LEADER-Kooperationsprojekt realisiert werden (vgl. Kapitel
2.2.1). Dabei stellte der Landkreis Augsburg einen von mehreren lokalen Partnern dar.

Der Landkreis Augsburg stellt Informationen fur Radfahrer u.a. auf der eigenen Website zur
Verfiigung. Uber diverse Links gelangt man zu weiteren hilfreichen Internetseiten. Als
Informationsquelle dienen Uberregionale Angebote des Landkreises, des Bayernnetzes und

20



af] m

NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Routenportale privater Anbieter. Darlber hinaus dient die Meldeplattform ,RADar* als
Mitteilungsmaoglichkeit flir Radfahrende zur Meldung von Mangeln und Schwachpunkten.

Kartenmaterial, Flyer und Broschiren sind tber die AGFK und den Kreisverband Augsburg des
ADFC erhéltlich. Zusatzlich bietet beispielsweise der Verein ,Naturpark Augsburg - Westliche
Walder e.V." Tourenkarten an.

Mehrere Kommunen im Landkreis Augsburg beteiligen sich erfolgreich an der Aktion
STADTRADELN. Der ADFC-Kreisverband Augsburg organisiert zudem weitere Aktionen und
verfugt Uber ein breites Tourenangebot. Dariber hinaus ist der Landkreis Augsburg
Grindungsmitglied der AGFK Bayern.

Weitere selbststandig initiierte Aktionen im Landkreis sind u.a.

o Rundstreckenrennen Zusmarshausen

o Genussradtour durch den Landkreis (ReAL West e.V.)

o historisch geflihrte Radtour mit der Kreisheimatpflegerin

. Bayerisch-Schwaben Tandem-Tour

Die Artikel der lokalen Presse beinhalten Giberwiegend Berichterstattungen zu Fahrradunfallen sowie

Fahrradtipps. Unter anderem uber den Tourismusverband ,Allgau/Bayerisch-Schwaben® werden
regionale Fahrradthemen, wie ,E-Radregion” oder die ,Top-Ten-Touren“ vermarktet.

2.5 Fahrradklimatest 2016

Seit 1998 fuhrt der ADFC mit Hilfe von Kooperationspartnern in Abstéanden von in der Regel zwei
Jahren den ADFC Klimatest durch. Die nicht reprasentative Umfrage verfolgt das Ziel, die
Fahrradfreundlichkeit von deutschen Stadten und Gemeinden zu messen. Im Frihjahr 2017 wurden
die Ergebnisse des ADFC Klimatests 2016 veroffentlicht. Der Klimatest wertet Fragen zu den
Bereichen

. Fahrrad- und Verkehrsklima
. Sicherheit beim Radfahren,

. Stellenwert des Radverkehrs,
. Komfort des Radfahrens und
. Infrastruktur

auf kommunaler Ebene aus, wenn mindestens 50 Teilnahmen vorliegen (bei Stadt- und
GemeindegroRen bis zu 100.000 Einwohnern). Es existiert keine Auswertung fiir den Landkreis
Augsburg, jedoch fir die Stadte Bobingen, Koénigsbrunn, Neusal, Schwabmiinchen und
Stadtbergen.
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Die Ergebnisse sind nachfolgend zusammenfassend dargestellt:

Bobingen Konigsbrunn Neusal Schwabmiinchen Stadtbergen
Einwohnerklasse < 50.000 < 50.000 < 50.000 < 50.000 < 50.000
Teilnehmer 90 220 156 143 50
Punkte 3,0 2,9 3,1 3,6 4,0
Rang 25 von 364 17 von 364 34 von 364 130 von 364 259 von 364
Verénderung + + k.A. k.A. k.A.
Starken Erreichbarkeit Erreichbarkeit Erreichbarkeit Erreichbarkeit Erreichbarkeit
Stadtzentrum Stadtzentrum Stadtzentrum Stadtzentrum Stadtzentrum
Zigiges Zigiges Radfahren Zigiges Radfahren
Radfahren Radfahren macht Spaf Radfahren macht Spald
Radfahren macht Alle fahren Rad Alle fahren Alle fahren Rad Zugiges
Spal Rad Radfahren
Schwachen Werbung fiir das | Fahrradmitnahme | Werbung fiir Fahrradmitnahme Werbung fur
Radfahren ov das Radfahren ov das Radfahren
Leihfahrrader Werbung fiir das Leihfahrrader Werbung fiir das | Ampelschaltung
Baustellenfiihrung Radfahren Kontrolle Radfahren Kontrolle
Leihfahrrader Falschparker Leihfahrrader Falschparker
Fahrrad- und 3,1 29 3,0 3,5 3,6
Verkehrsklima
Stellenwert 3,2 3,0 3,5 3,8 4.5
Sicherheit 2,8 2,8 3,0 3,5 4,0
Komfort 3,3 3,2 3,4 3,8 4,3
Infrastruktur 2,8 2,5 2,9 3,5 3,5

Tabelle 2: Wesentliche Ergebnisse des Fahrradklimatestes der teilnehmenden Kommunen im LK Augsburg

Die vorliegenden Ergebnisse des Klimatests zeigen, dass die Qualitéat des Radverkehrs innerhalb
des Landkreises stark differiert. Sollten die Einzelergebnisse den Trend innerhalb des Landkreises
entsprechen, so zeigen sich der hohe Férderungsbedarf und zugleich der hohe Bedarf an einer
Vereinheitlichung der Qualitat.

Dies betrifft nicht nur die Fahrradinfrastruktur, sondern auch die S&ulen Service, Information und
Kommunikation. Der vom Landkreis gewdahlte strategische Ansatz (vgl. Kapitel 1.2) ist demnach
richtig gewahlt.
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2.6 Unfalle

2.6.1 Datengrundlage

Es liegen alle polizeilich gemeldeten Unfélle der Jahre 2012 bis 2016 vor, bei denen mindestens ein
Radfahrer beteiligt war. Der Datensatz enthdlt alle relevanten Parameter zur Unfallanalyse fir alle
Bundes-, Staats-, Kreis- und Gemeindestrallen gemdald den Vorgaben der Bayerischen
Staatsbauverwaltung (Zentralstelle fUr Verkehrssicherheit im Stral3enbau). Die Daten wurden durch
die PP Oberbayern Sud zur Verfiigung gestellt. Alle personenbezogenen Datensatze und Daten, die
maglicherweise einen Rickschluss auf die beteiligten Personen enthalten, wurden geldscht.

2.6.2 Unfallentwicklung

In den Jahren 2012 bis 2016 ereigneten sich im Landkreis Augsburg insgesamt 1.250 Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung. In den Jahren seit 2013 kann ein kontinuierlicher Zuwachs der Unfallzahlen
festgestellt werden (+40 %). Diese Entwicklung entspricht dem Trend innerhalb des
Zustandigkeitsbereiches des Polizeiprasidiums (PP) Schwaben Nord (+ 22 %). Die Zunahme im
Landkreis ist starker als im zustandigen Gebiet des PP.

Entwicklung der Radverkehrsunfalle
2012 bis 2016
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Abb. 12: Entwicklung der Radverkehrsunfalle im Zeitraum 2012 bis 2016
im Landkreis Augsburg und im Polizeiprésidium Schwaben Nord

Die Zunahme muss im Vergleich zur Bevolkerungszahl, zum Verkehrsaufkommen und zum
Radverkehrsanteil gesehen werden. Eine wachsende Bevélkerung, eine Verkehrszunahme und ein
steigender Radverkehrsanteil, wie er seit einigen Jahren deutschlandweit zu beobachten ist, filhren
zwangslaufig zu héheren Unfallzahlen. Denn dort, wo mehr Radfahrer fahren, kénnen auch mehr
Radfahrer verungliicken.

Im Jahr 2016 ereigneten sich 20 % aller Radverkehrsunfalle innerhalb des PP Schwaben Nord im
Landkreis Augsburg. Im Verhéltnis zur Einwohnerzahl entspricht dies 1,16 Radverkehrsunfallen pro
1.000 Einwohner gegeniber 1,60 im PP. D.h. im Verhdltnis zur Einwohnerzahl ereignen sich im
Landkreis weniger Radverkehrsunfélle als innerhalb PP Schwaben Nord.
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Die Steigerung der Unfallzahlen mit Radfahrerbeteiligung nach Bereinigung um das
Bevolkerungswachstum liegt bei 36 % (ohne Bereinigung + 40 %). Dies bedeutet, dass ein Teil der
zunehmenden Tendenz durch ein erhoéhtes Verkehrsaufkommen - aufgrund hoéherer
Bevdlkerungszahlen - erklart werden kann. Sowohl im Freistaat Bayern als auch im Gebiet des PP
Schwaben Nord sowie im Landkreis Augsburg ist die Anzahl der Verkehrsunfalle (Unfélle aller
Verkehrsteilnenmer) in den letzten Jahren gestiegen. Dies ist nicht zuletzt auf die steigenden
Verkehrsmengen im Allgemeinen zurtckzufihren. Auch der Radverkehrsanteil steigt aktuell,
Schatzungen zur Folge, kontinuierlich an.

Die Zunahme der Radverkehrsfahrten liegt unterhalb der Zunahme der Radverkehrsunfélle. Das
Unfallgeschehen wird durch weitere Faktoren beeinflusst, so dass eine detaillierte Betrachtung der
Radverkehrsunfalle notwendig ist, um z.B. Schwachen in der Infrastruktur ermitteln zu kénnen.

Entwicklung der Radverkehrsunfalle
im Landkreis Augsburg
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Abb. 13: Unfallentwicklung der Radverkehrsunfélle im Landkreis Augsburg pro 1.000 Einwohner

2.6.3 Unfallschwere (Unfallkategorie und Anzahl Verletzter)

Die Unfallkategorie bezeichnet die schwerste Unfallfolge eines Verkehrsunfalls. Es werden sechs
Unfallkategorien unterschieden. Die Unfallkategorien 1-3 bezeichnen Unfélle mit Personenschaden,
die Kategorien 4-6 Unfalle mit Sachschaden.
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Schwere der Unfalle
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Abb. 14: Anzahl der Unfélle nach Unfallkategorie

Unfalle mit Sachschaden (Kategorien 4 bis 6)

Nur 127 der 1.250 gemeldeten Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung waren Unfalle mit
Sachbeschadigung (10 %). In den betrachteten Jahren schwankt der Anteil der Unfélle der
Kategorien 4 - 6 nur geringfligig zwischen 9 und 11 %.

Erfahrungsgemal liegt die Dunkelziffer hierbei besonders hoch und wird mit bis zu 90 % angegeben.
Eine detaillierte Betrachtung ist daher nicht zweckmafig.

Unféalle mit Verletzten (Kategorie 2 und 3)

Bei rund zwei Drittel (70 %) der polizeilich gemeldeten Unféalle mit Radfahrerbeteiligung (881 von
1.250 Unfallen in funf Jahren) handelt es sich um Unfélle mit einer oder mehreren leicht verletzten
Personen. Insgesamt wurden hierbei 951 Personen verletzt. Bei 20 % der Unfalle wurden
mindestens eine Person und insgesamt 240 Verkehrsteilnehmer schwer verletzt (Stationare
Behandlung im Krankenhaus erforderlich).

Der Anteil der Unféalle mit Leichtverletzten schwankte in den Jahren 2013 und 2016 zwischen 68 und
72 % und der Anteil der Unfalle mit Schwerverletzten zwischen 16 und 20 %. Das Verhaltnis blieb
annahernd konstant.

Bei rund 90 % aller gemeldeten Radverkehrsunfalle wurden Verkehrsteilnehmer verletzt. Im
Vergleich zu allen Verkehrsunfallen ist diese Quote sehr hoch. Der Anteil von Unfallen mit Verletzten
liegt im Vergleich zu allen Verkehrsunfallen nahezu konstant bei 19 % innerhalb des PP Schwaben
Nord. Ein Viertel aller Verkehrsunfalle mit verletzten Personen sind Radverkehrsunfélle. Auch diese
Quote bleibt im Jahresvergleich auf einem Niveau.
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Von den insgesamt 1.191 bei Radverkehrsunféllen verletzten Personen waren 1.133 Radfahrende
(95 %). Unter den leicht verletzten Personen waren dies 95 % und unter den Schwerverletzten 99 %.
Jeder der getdteten Verkehrsteilnehmer unter den Unféllen mit Radfahrerbeteiligung war ein
Radfahrer. Aufgrund der deutlich grof3eren Masse eines Kraftfahrzeuges (vgl. Unfallbeteiligte 2.6.4)
und der fehlenden Knautschzone bei Radfahrenden sind diese Ergebnisse nicht auRergewdhnlich.

Unfalle mit Gettteten (Kategorie 1)

In den vergangenen Jahren gab es sechs Unfalle mit insgesamt sechs getoteten
Verkehrsteilnehmern (Anteil <1 %).

Ein positiver Trend zeigt sich bei Unféllen mit getoteten Verkehrsteilnehmern. Die Zahl getoteter
Personen bei Radverkehrsunfallen sinkt. Im Jahr 2016 kam im Landkreis Augsburg kein
Verkehrsteilnehmer bei Radverkehrsunfallen ums Leben. Der positive Trend ist im gesamten PP
Schwaben Nord zu verzeichnen. Er entspricht jedoch nicht dem allgemeinen Trend bei
Verkehrsunfallen.

Der Anteil der getdteten Radfahrer an allen Verkehrstoten nimmt ebenfalls kontinuierlich ab (2012:
21%, 2014: 11%; 2016: 0%).

Schwere der Unfélle
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Abb. 15: Anteil der verletzten bzw. getdteten Radfahrer in Bezug auf alle
verletzten bzw. getdteten Personen bei Radverkehrsunfallen
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Unfélle mit getdteten Unféalle mit verletzten

Verkehrsteilnehmern Verkehrsteilnehmern
Radverkehrs- Alle Radverkehrs- Alle

unfalle Verkehrsunfall unfalle Verkehrsunfall

e e
2012 11 (27%) 41 1100 (23%) 4712
2013 3(8,3%) 36 1010 (22%) 4545
2014 7 (17%) 41 1117 (24%) 4674
2015 5 (12%) 42 1220 (25%) 4907
2016 1(3,3%) 30 1252 (25%) 5024

Abb. 16: Anzahl verletzter und getoteter Verkehrsteilnehmer innerhalb des PP Schwaben Nord

2.6.4 Unfallbeteiligte

Ein Drittel (31 %)

aller Radverkehrsunfalle sind Alleinunfélle und bei zwei Dritteln der
Radverkehrsunfalle ist ein weiterer Verkehrsteilnehmer beteiligt.
Beteiligten sind selten (2 %). Die Anteile in den jeweiligen Jahren schwanken nur geringfligig mit

Ausnahme des Jahres 2015, indem mit 38 % deutlich mehr Alleinunfélle erfasst wurden.
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Abb. 17: Unfallgegner bei den Radverkehrsunféllen im Landkreis Augsburg

Im Durchschnitt ist bei jedem zweiten Radverkehrsunfall ein Kfz (max. 3,5 t) involviert. Die nachst
grolRere Gruppe sind Alleinunfalle mit 31 % aller Unfélle und Unfalle zwischen zwei oder mehr

Radfahrern (6 %).
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Der Anteil der Unfalle zwischen Radfahrern und Kfz bis 3,5t liegt bei Vernachlassigung der
Alleinunfalle bei 80%. Die nachst groReren Gruppen der Unfallbeteiligten sind andere Radfahrer mit
9 % und FulRgénger 5 %.

Unfalle zwischen Radfahrern und dem Schwerverkehr (Kfz > 3,5 t), bei denen die Schwere i.d.R.
besonders hoch sind, treten verhaltnismanig selten auf.

Auch in Bezug auf die Unfallbeteiligten muss auf die erfahrungsgeman hohe Dunkelziffer bei leichten
Unfallen hingewiesen werden. Dies betrifft i.d.R. Alleinunfélle und Unfalle zwischen Radfahrern und
Ful3gangern.

2.6.5 Unfallart, Unfalltyp und Unfallursachen

Die Unfallarten beschreiben den Unfallablauf nach der Entstehungsphase; diese wird durch den
Unfalltyp und die Unfallursache charakterisiert. Bei den Unfallen wird unterschieden nach

. Kollisionen mit bestimmten Kollisionspartnern (Unfallarten 1 bis 7),
o Abkommen von der Fahrbahn (Unfallarten 8 und 9),
o andere Unfallart (10).

Fur die Zuordnung zu den Unfallarten 2 bis 5 ist die Bewegungsrichtung der kollidierenden
Fahrzeuge zueinander unmittelbar vor dem Zusammenstol? bestimmend. Auffalligkeiten zeigen sich
bei den Unfallarten 5 (Zusammenstof3 mit anderem Fahrzeug, das abbiegt, einbiegt oder kreuzt) und
10 (andere Unfallart), die jeweils tber ein Drittel aller Radverkehrsunfalle im Landkreis Augsburg
ausmachen. Erfreulich ist, dass Unfélle zwischen Ful3gangern und Radfahrern selten sind.

Unfallart 5 Unfallart 10

ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das abbiegt, Unfall anderer Art

einbiegt oder kreuzt Hierzu gehoiren die Unfallarten, die unter 1 bis 9 nicht

Zusammenstife mit Fahrzeugen, die von anderen Stra- genannt sind, z. B.
Ben, Wegen, Parkplatzzufahrten oder Grundstiicken - Sturz eines Zweiradfahrers auf der Fahrbahn,

einbiegen/kreuzen oder die dorthin abbiegen wollen.
- Unfille beim Ein- und Aussteigen der Fahrgiste

—I] — von Strafenbahnen und Bussen,

N
- Sturz emnes Mitfahrers vom Fahrzeug,

N 2l N
_ - Zusammenst&Be mit gefithrten Tieren, Reitern und
anderen nicht den  FuBigingern™ zuzurechnenden
Personen (vergleiche Unfallart 6).

Abb. 18: Beschreibung der Unfallarten 5 und 10 (Quelle: Aufgabe der Unfallkommission, Land NRW)
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Unfallarten der Radverkehrsunfalle 2012 bis 2016
(n =1.250 Unféalle)

ZusammenstoR mit anderem Fahrzeug, das anfahrt,
anhalt oder im ruhenden Verkehr steht

Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das vorausfahrt
oder wartet

Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das seitlich in
gleicher Richtung fahrt

Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das
entgegenkommt

Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das abbiegt,
einbiegt oder kreuzt

Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug und FuRganger

Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn

Abkommen von der Fahrbahn nach rechts

Abkommen von der Fahrbahn nach links

P 8%

M 2%

B 6%

BN 6%
369
B 2%

1%

W 2%

B 2%

Unfall anderer Art [ 35%

Abb. 19: Anteil der einzelnen Unfallarten an allen Radverkehrsunfallen im
Landkreis Augsburg in den Jahren 2012 bis 2016

Einteilung nach Unfalltyp

Als Unfalltyp bezeichnet die deutsche Unfallforschung den Verkehrsvorgang beziehungsweise die
Konfliktsituation, aus der ein Verkehrsunfall entstanden ist. Zusammen mit der Unfallursache, die
zum Konflikt fuhrte, beschreibt der Unfalltyp die Entstehungsphase vor dem Schadenseintritt.

Fur die Bestimmung des Unfalltyps entscheidend ist allein die Konfliktsituation, die zu dem Unfall
fuhrte. Ob und wie Verkehrsteilnehmer kollidiert sind, also die Unfallart, ist fir die Bestimmung des
Unfalltyps nicht von Bedeutung.
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50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

Unfalltypen Radverkehrsunfalle

1 (F) 2 (AB) 3 (EK) 4 (US) 5 (RV) 6 (LV) 7 (SO)
@ = 16% @=11% @ =33% @ = 0% @ = 4% @ =9% @ = 26%
" 2012 22013 2014 2015 2016

[n=260] [n =205] [n=247] [n =250] [n =288]

Abb. 20: Unfalltypen der gemeldeten Radverkehrsunfélle im Landkreis Augsburg

Fahrunfall (Typ 1, F): Bei 16 % der Unfalle handelt es sich um Fahrunfélle. Die Unfélle wurden
ausgelost durch den Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster
Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Stral3enverlaufs, des Strallenzustandes
0.4.), ohne dass andere Verkehrsteinehmer dazu beigetragen haben. Im
Auswertungszeitraum schwankt der Anteil der Fahrunfélle zwischen 10 % und 20 %.

Abbiege-Unfall (Typ 2, AB): Bei rund 11 % der Unfélle handelt es sich um den Funktionstyp
Abbiege-Unfall. Dieser Unfall wird durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem
aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer an
Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks- oder Parkplatzzufahrten ausgel6st. Der Anteil der
Abbiege-Unfalle an allen Radverkehrsunfallen liegt im Landkreis Augsburg bei rund 10 %.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (Typ 3, EK): Ein Drittel aller Unfélle sind dem Unfalltyp
.Einbiegen/Kreuzen-Unfall“ zuzuordnen. Diese werden durch einen Konflikt zwischen einem
einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundsticken und Parkplatzen ausgelost.
Dieser Unfalltyp ist der haufigste im Betrachtungszeitraum 2012 bis 2016 und jeweils der
haufigste Typ in den Einzeljahren.

Uberschreiten-Unfall (Typ 4, US): Weniger als 1% der Unfalle kénnen dem Unfalltyp
"Uberschreiten-Unfall" zugeordnet werden. Diese Unfalle wurden ausgelost durch einen
Konflikt zwischen einem Radfahrenden und einem FuRganger auf der Fahrbahn, sofern dieser
nicht in Langsrichtung ging und der Radfahrende nicht abgebogen ist.

Unfall durch ruhenden Verkehr (Typ 5, RV): Bei etwa 4 % der Unfalle handelt es sich um den
Funktionstyp “Unfall durch ruhenden Verkehr®. Diese Unfalle entstehen aus Konflikten
zwischen einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug des ruhenden
Verkehrs (Parken, Halten, Park- und Haltemandver).
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o Unfall im Langsverkehr (Typ 6, LV): Etwa 9 % der Unfalle sind Unfélle im Langsverkehr. Diese
werden durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern verursacht, die sich in gleicher
oder entgegengesetzter Richtung bewegen.

o Sonstige Unfalle (Typ 7, SO): Etwa 26 % der Unfélle sind Situationen wie Rickwartsfahren
oder Wenden eines Fahrzeugs aufgrund von Hindernissen auf der Fahrbahn etc. zuzuordnen.
Dieser Unfalltyp zeigt Gber den Untersuchungszeitraum eine ansteigende Tendenz auf.

Im bundesweiten Vergleich liegt die grol3te Gefahrenquelle fiir Radfahrende an Kreuzungen und
Einfahrten. Hier ereignen sich 66 % aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und 80 % aller
Verletzten sind Radfahrende. Im Landkreis Augsburg liegen diese Typen bei 44 % (Typ 2 und 3)
deutlich unter dem Bundesschnitt.

Unfallursachen

Die Unfallursache beschreibt das Fehlverhalten der Unfallbeteiligten. Zu diesem Zweck werden
zahlreiche Ursachen aufgelistet. Nachfolgend werden die im Landkreis Augsburg am h&ufigsten
auftretenden Ursachen aufgezeigt (n > 15 Radverkehrsunfélle in einem Jahr innerhalb des
Untersuchungszeitraums 2012 bis 2016). Die haufigsten Ursachen bilden jeweils rund 80 % aller
Radverkehrsunfalle pro Jahr ab:

o Alkoholeinfluss (Anteil 6 % aller Radverkehrsunfalle im Untersuchungszeitraum),

) Benutzung der falschen Fahrbahn (auch Richtungsfahrbahn) oder verbotswidrige Nutzung
anderer StralRenteile (5 %),

o Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Fallen (5 %),

) Ungentigender Sicherheitsabstand (sonstige Ursachen, die zu einem Verkehrsunfall fiihren,
sind den zutreffenden Positionen, wie Geschwindigkeit, Ubermidung usw. zuzuordnen) (6 %),

o Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen (8§ 8) (18 %),
) Fehler beim Abbiegen (8 9) (6 %),

. Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr (z.B. aus einem Grundstiick, von einem
anderen Stral3enteil oder beim Anfahren vom Fahrbahnrand) (8 %),

) Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer (29 %).

Die haufigste Unfallursache ist das Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen nach
§ 8 StVO. Diese Ursache ist nach Betrachtung der Unfalltypen und Unfallarten zu erwarten.

2.6.6 Lage der Unfalle

85 % der gemeldeten Radverkehrsunfélle ereigneten sich in den Jahren 2012 bis 2016 innerorts.
Ein Groliteil der Radverkehrsunfalle (73 %) ereignete sich dabei auf GemeindestraR3en. Die
restlichen 27 % der Unfélle ereigneten sich auf StaatstralRen (14 %), Kreisstral3en (12 %) und auf
Bundesstral3en (2 %). Die Anteile der Uber6rtlichen Stral3en (B, St und K) fallen im Zeitraum 2012
bis 2016 tendenziell leicht, wahrend der Anteil der GemeindestraRen zunimmt. Dies kann durch
einen steigenden Radverkehrsanteil gerade auf innerdrtlichen Kurzstrecken erklart werden.
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2.7 Modal Split

Angaben zum Modal Split fur den Landkreis Augsburg kdnnen noch nicht gemacht werden, da die
Daten noch nicht vorliegen. Der Landkreis lasst gerade den Modal Split in einer Untersuchung
analysieren, deren Ergebnisse Anfang 2020 zu erwarten sind. Nachfolgend erfolgt daher eine grobe
Abschatzung auf Basis der Daten aus der Studie ,Mobilitat in Deutschland“ (MiD) aus dem Jahr
2008. Der Landkreis Augsburg wird in der Studie als verdichteter Kreis definiert. In den verdichteten
Kreisen in Deutschland liegt der Anteil des Radverkehrs an allen Wegen bei 10 %. Vergleicht man
diesen Wert mit dem Radverkehrsanteil der verdichteten Kreise im Minchener Umland, so liegt
dieser bei 12 % leicht hoher.

Es kann davon ausgegangen werden, dass der Modal Split auch im Landkreis Augsburg hoher liegt
(ca. 11 %) als der Durchschnittswert fir verdichtete Kreise in Deutschland, denn

o die Anbindung des Landkreise Augsburg an die Kernstadt Augsburg weist eine &hnlich gute
Qualitat wie die Anbindung des Miinchener Umland an die Stadt Miinchen und

o die Stadt Augsburg ahnlich zur Stadt Miinchen als fahrradaffin zu bewerten ist.

Es kann aufgrund der allgemeinen leicht positiven Entwicklung des Radverkehrsanteils davon
ausgegangen werden, dass auch der Radverkehrsanteil im Landkreis Augsburg zunimmt. Der
Zuwachs dirfte in Anlehnung an die allgemeine Entwicklung des Radverkehrsanteils in Deutschland
und im Freistaat Bayern zwei Prozentpunkte nicht Uberschreiten. Damit wird der Radverkehrsanteil
im Landkreis Augsburg fur das Jahr 2017 auf 11 % bis 13 % geschatzt.

Hinweis: Im Jahr 2019 wurden die Ergebnisse der Nachfolgestudie verdffentlicht. Da es sich zuvor
nur um eine erste Abschatzung handelt und die Verdnderungen der Studienergebnisse bei der
Verkehrsmittelwahl gering sind, wurde die Schatzung nicht aktualisiert.

i Modal Split (Verkehrsaufkommen)
Modal Split (Verkehrsaufkommen| 2«
nach K,f,-s,ﬁm } nach Ortsgrofenklassen der verdichteten Kreise und Kernstédte

verdichtete Kreise Kernstadte

W opv i W orv
6 W VIV (Fahrer)
W MV (Fahrer)
13 B MV (Mitfahrer)
B MV (Mitfahrer) 10 B Fahrrad
LB W Fahrrad
27 B zuFuk

23 W zuFur

gesamt
gesamt
Einwohner

& 8
g 7
g £
o ]

X

landliche Kreise
unter 5.000 Einwohner
5.000 bis unter 20.000
20.000 bis unter 50.000
500.000 und mehr

verdichtete Kreise
100.000 bis unter 500.000

50.000 bis unter 100.000

in Prozent in Prozent
MiD 2008 | Quelle: infas, DLR MiD 2008 | Quelle: infas, DLR

Abb. 21: Modal Split nach Kreistypen und Ortsklassen (Quelle: MiD 2008)

32



o
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Wege, Angaben in Prozent

EMIV-Fahrer
mMIV-Mitfahrer
mOVv
mFahrrad

mzu Ful

Abb. 22: Vertiefende Modal Split Auswertung fir den Grof3raum Miunchen (Quelle MiD 2008)

2.8 Fazit

Die Ergebnisse der ersten Bestandsanalyse dienen dazu einen ersten Eindruck zum Stellenwert des
Themas Radverkehr innerhalb des Landkreises Augsburg zu erhalten. Zugleich sollen die
Entwicklungspotentiale, Chancen und Mangel fir den Ausbau eines Alltagsradverkehrsnetzes
geprift werden.

Der Landkreis Augsburg gehdrt zu den Wachstumsregionen in Deutschland. Daraus resultiert eine
steigende Mobilitatsnachfrage. Bereits heute sto3t das Verkehrsnetz im Augsburger Ballungsraum
in den Hauptverkehrszeiten an seine Kapazitatsgrenze. Die Pendlerbeziehungen zwischen dem
Landkreis und der Stadt Augsburg sind stark ausgeprdgt. Es missen also Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr geschaffen werden.

Im Verdichtungsraum der Stadt Augsburg sind viele Ziele des Alltagsverkehrs gut mit dem Fahrrad
zu erreichen. Die Nutzerpotentiale sind entsprechend hoch. Aber auch als Zubringer zum OV kann
das Fahrrad eine deutlich gréRere Bedeutung erlangen (Inter- und Multimodalitat).

Der Radverkehr im Landkreis Augsburg ist sehr stark auf den Freizeit- und Tourismusverkehr
ausgerichtet. Eine Ausrichtung an die Belange des Alltagsverkehrs ist bisher nur in wenigen
Kommunen des Landkreises erfolgt. Der Landkreis hat in der Vergangenheit den Alltagsverkehr als
Teil eines Gesamtradverkehrsnetzes berlcksichtigt, es fehlt aber an einer konsequenten
Ausrichtung bezlglich Netzhierarchie, Qualitatskriterien und Ausbauprogramm. Dazu ist eine
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Harmonisierung aller Einzelkonzepte und -mafnahmen, sowohl auf Kreisebene wie auch auf
kommunaler Ebene, wichtig.

Es zeigt sich, dass neben der Infrastruktur auch die Bereiche Service, Information und
Kommunikation starker auf den Alltagsverkehr ausgerichtet werden missen. Der vom Landkreis
gewahlte strategische Ansatz ist daher sehr wichtig.

Die Unfallanalyse zeigt keine negativen Auffalligkeiten im Vergleich zu einer Uberregionalen
Betrachtung. Die Unfallsituation stellt sich aber auch nicht positiv dar. So zeigen sich die fur den
Radverkehr typischen Problemfélle wie Knoten und Einmindungen innerorts, die im Rahmen der
Mangelanalyse genauer untersucht werden mussen. Die steigende Anzahl der Radverkehrsunfalle
spricht u.a. daflr, dass die Infrastruktur dringend an die steigenden Bedurfnisse des Radverkehrs
angepasst werden muss. Erfreulich ist, dass im Kampf gegen Verkehrstote augenscheinlich Erfolge
vorzuweisen sind.
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3. Netzplanung

3.1 Methodik des Vorgehens

Jede Verbindung in einem Verkehrsnetz muss nach differenzierten Standards ausgebaut werden,
da die Bedeutung fur die Zielgruppen und den Verkehrsaustausch je nach Relation unterschiedlich
sind. Um das Netz innerhalb eines einheitlichen Gestaltungsmusters ausbauen zu kdénnen, ist es
erforderlich, dass eine Klassifizierung nach Bedeutung des Netzes, eine Netzhierarchie,
vorgenommen wird. Alle Verkehrsnetze in Deutschland werden i.d.R. hierarchisch aufgebaut. Die
Netzhierarchie wird fur jeden Verkehrstrager einzeln festgelegt. Aus der Netziberlagerung kénnen
dann Aussagen zur Gestaltung der Knotenpunkte (,Wer hat Vorfahrt?*), zur StraRenraumaufteilung
(wWer bekommt wie viel Raum?“) und zu den Prioritdten bei Ausbau, Instandsetzung sowie
Winterdienst abgeleitet werden.

Grundlage fiur die Netzplanung sind die Ziele der Raumordnung und Landesplanung fur die
Erreichbarkeit der zentralen Orte. Aus dieser ortlichen Gliederung werden die Verkehrsnetze und
die Verbindungsfunktionen abgeleitet. Dies bedeutet, dass die Hierarchiestufen eines
Verkehrsnetzes die Bedeutung eines Netzabschnittes fur das jeweilige Verkehrssystem in Bezug
auf die Qualitat der Erreichbarkeit von Zielen beschreiben. In Folge dessen werden fir Netze
einheitliche und feste Qualitatskriterien vorgegeben; zunachst unabhangig von der Infrastruktur.

| BAYERN
‘S(urlenhn.

Abb. 23: Hierarchisch aufgebaute Verkehrsnetze in Deutschland

Wahrend fiir den OPNV und den Kfz-Verkehr ausgebildete Netze vorliegen (vgl. Kapitel 2.2), muss
fur den Radverkehr ein eigenstandiges alltagstaugliches Netz nach RIN erarbeitet werden. Es wird
im Folgenden die angewandte Methodik der Zielnetzplanung zur Erarbeitung eines
Radverkehrsnetzes beschrieben.

35



af] m
S\K

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

3.2 Radnetzhierarchie

Das Radverkehrsnetz des Landkreises wird den Verbindungsstufen der RIN fiir den Alltagsverkehr
zugeordnet:

) Innergemeindliche Radhauptverbindungen (IR IlI),

. Innergemeindliche Radverkehrsverbindungen (IR 1V),
o Regionale Radverkehrsverbindung (AR 1lI),

o Nahraumige Radverkehrsverbindung (AR V).

e remdfre Al eke ElEehamaremhl el ARII tberregionale Radverkehrsverbindung

Fahrradfreundliche Fldchenearschliefung auRerhalb bebauter

Kommunaler Radverbindunden AR ARl regionale Radverkehrsverbindung

Lommunaler Radverbindungen Gebiete
- ;(’/'3/(—— . RADHAUPTVERBINDUNGEN AR IV nahraumlge Radverkehrsverbmdunﬁ
< RADSCHNELLVERBINDUNGEN IR 1 innergemeindliche Radschnellverbindung

IR innerhalb bebauter IR innergemeindliche Radhauptverbindung
kq-);;_,_ Gebiete IRIV innergemeindliche Radverkehrsverbindung

e Gesamt-Radverkehrsnetz IRV innergemeindliche Radverkehrsanbindun

Abb. 24: Netzhierarchie fiir Radverkehrsnetze nach RIN

Eine der zentralen Funktionen des Kreisnetzes fir den Alltagsverkehr (Radhauptverbindungen
nach RIN) ist es, die Verkehre des Landesnetzes im Kreis zu verteilen, die Stadtteile zu verbinden
und mit allen kreisangehorigen Stadten und Gemeinden zu verknlpfen. Es sollen die wichtigsten
Quell- und Zielpunkte innerhalb des Kreises unmittelbar angebunden werden. Eine direkte
Routenfiihrung ist fur den Alltagsverkehr notwendig, da Radfahrer umwegeempfindlich sind. Das
Kreisradverkehrsnetz verlauft nicht ausschlieBlich tber Kreisstral3en, da Kreisstrallen auf die
Funktionalitat des Kfz-Verkehrs ausgelegt sind und diese Funktionen nicht zwangslaufig mit denen
des Radverkehrsnetzes Ubereinstimmen.

Ergéanzt wird das Hauptnetz durch ein Erganzungsnetz (Radverbindungen nach RIN), das zum
einen eine Sammelfunktion aus gréReren Wohngebieten heraus ubernimmt aber auch alle
Ortschaften und Siedlungsgebiete an das Kreisnetz anbindet. Diese Netzelemente Ubernehmen
eine kommunale Funktion, missen aber zur vollstandigen Anbindung des Kreises im Rahmen der
Kreisnetzkonzeption miterarbeitet werden. Diese Hierarchiestufe kann bzw. soll zuklnftig in ein
kommunales Radverkehrsnetz Ubergehen, wenn die Kommunen ein entsprechendes Konzept
erstellen lassen.

Auf Grundlage der Netzhierarchie und deren Anforderungen werden die Qualitdtsanforderungen an
die Radverkehrsanlagen fur den Landkreis definiert (vgl. Kapitel 4).

Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen bilden die hdchste Hierarchiestufe innerhalb eines Radverkehrsnetzes.
Diese sind zun&chst nicht Bestandteil der Netzkonzeption. Grund hierfir sind die sehr hohen
Anspriiche bezlglich der Linienfihrung und der Ausbaukriterien. Dies erfordert planerisch ein
abweichendes Vorgehen. Wahrend das grundlegende Kreisradverkehrsnetz mittels einer
Zielnetzplanung (vgl. Kapitel 3.3) erstellt wird, ist fir die Planung einer Radschnellverbindung
zunachst eine Machbarkeitsstudie notwendig.
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Radschnellverbindungen erfordern eine Mindestradverkehrsmenge von 2.000 Radfahrenden pro
Tag, die in der Machbarkeitsstudie mittels Potentialanalyse nachgewiesen werden sollen. Diese
Radverkehrsmengen werden in Regionen, die bisher Uber kein alltagstaugliches Radverkehrsnetz
verfiigen, wie dem Landkreis Augsburg, erfahrungsgemaf nicht erreicht.

Nach Abschluss der Netzanalyse, kann bei einer vorhandenen qualitativ hochwertigen
Radverkehrsinfrastruktur ~ die  Erstellung  einer  Machbarkeitsuntersuchung in  das
Malnahmenkonzept aufgenommen werden.

3.3 Zielnetzplanung

3.3.1 Methodik

Das Ziel ist die Abbildung potentieller Verbindungswiinsche von Radfahrenden im
Untersuchungsgebiet. Dies erfolgt zundchst unabhangig von vorhandenen Wegen und
Radverkehrsanlagen. Die fahrradfreundliche Gestaltung der Verbindungsachsen wird im Rahmen
des MalRnahmenkonzeptes auf Basis des Netzes angestrebt.

Der Netzplan kann Routen enthalten, die auf nicht vorhandenen oder ungeeigneten Wegen liegen.
Wenn diese Routen als bedeutsam eingestuft werden, ist ein Ausbau der Wege das mittel- oder
langfristige Ziel (Bestandteil des Malinahmenkonzeptes).

Fur eine flachendeckende Radverkehrsplanung ist es nicht sinnvoll, ausschliel3lich auf Grundlage
der existenten StraRenausbauprogramme das Wegeangebot fir den Radverkehr fortzuentwickeln.
Diese Kriterien tragen nicht ausreichend zu einer fahrradfreundlichen Entwicklung des Wegenetzes
bei, da die Zielgruppen Kfz-Verkehr, Fahrradverkehr und Fufl3géangerverkehr unterschiedliche
Kriterien an die Verbindungsfunktion und Streckenfihrung haben.

Im Rahmen der Zielnetzplanung soll durch ein geeignetes Wegeangebot der vorhandene
Fahrradverkehr gesichert sowie eine starkere Fahrradnutzung gefordert werden. Dies ist jedoch nur
durch eine Angebotsplanung moéglich, die sich aus der potentiellen Nachfrage ableitet. Unter
potentieller Nachfrage wird der Radverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen, auf die
Ziele und Quellen des Fahrradverkehrs abgestimmten Verbesserung der Infrastruktur in Verbindung
mit einem fahrradfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehalten wird.

Bei der Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte wird davon ausgegangen, dass zwischen
bestimmten Quellen und Zielen eine bestehende oder potentielle Nachfrage nach
Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrradfreundliches Wegeangebot abzudecken
ist. In diesem Analyseschritt werden alle potentiellen Quellen und Ziele fir den Fahrradverkehr
untersucht.

Die Radverkehrsplanung wird hierdurch von Erhebungen der heutigen Fahrradbenutzung, die
ohnehin kaum eine Aussage Uber zukunftige Verkehre zulassen, unabhangig. Der
Erhebungsaufwand reduziert sich ohne Verlust an Planungsqualitdt erheblich, da weder
Verkehrszahlungen noch kostenintensive Haushalts- oder Nutzerbefragungen notwendig sind. Die
Analyse kann ausschlief3lich aus der Ortskenntnis und auf Grundlage von amtlichen Unterlagen
(Kartenmaterial, amtliche Statistiken, Dokumentationen etc.) erarbeitet werden.
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Da die Verknupfung der Ziele nicht problemlos mdglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Analyse der
natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse". Hier werden alle Hindernisse erfasst, die entweder
fur den Radfahrer eine uniuberwindbare Barriere bilden oder starke Sicherheits- und/oder
Komfortméngel beinhalten. Die Hindernisse werden in verschiedene Kategorien eingeteilt.

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

(Oberste) Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen fur Alltagsrouten hat eine mdglichst direkte
und sichere Wegeverbindung. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger
Wegfilhrungen gehen die lbrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwicklung
eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen* (Wunschliniennetz oder auch Luftliniennetz), das
die notwendigen Verknipfungen zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage

. der Analyse der potentiellen Ziel- und Quellpunkte und
° den natirlichen und nutzungsbedingten Hindernissen
beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die Lage der spater auszubauenden
Radverkehrsverbindungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster vor, der
die Ausrichtung der einzelnen Radverkehrsachsen und deren Zielorientierung definiert. Das
idealtypische Netz der Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route und der Festlegung
der Netzbedeutung.

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

Analyse der
Potentielle Quell- nutzungsbedingten
und Zielpunkte und naturlichen

Hindernisse

Idealtypisches Netz e Netzentwurf
Luftlini tz Straflen- und Priifnet
(Luftliniennetz) Wegenetz (Priifnetz)
Vorstellung , Prufen, Abgestimmtes
Abstimmung Anderungen, Netz
Anpassungen

Abb. 25: Methodisches Vorgehen bei der Zielnetzplanung

38



af] m

NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

3.3.2 Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte

Zur Anwendung der beschriebenen Methodik der Zielnetzplanung wurden die potentiellen Quell- und
Zielpunkte fur den Fahrradverkehr im Landkreis Augsburg analysiert.

Die Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte ist eine auf die Belange des Radverkehrs
abgestimmte Auswertung. Fir die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende
Auswabhlkriterien angewandt.

Die potentiellen Zielpunkte fur den Fahrradverkehr missen ein  Minimum an

Verkehrsaufkommen fir ein kreisweites Alltagsnetz erwarten lassen.

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

Die Anbindung des Landkreises Augsburg an die umliegenden Landkreise, Stadte und
Gemeinden ist von grof3er Bedeutung.

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

Wichtige Quell- und Zielpunkte im Stadtzentrum sind z.B. die kommunalen Ortszentren, Bahnhdfe
und weiterfihrenden Schulen. Zudem sollen u.a. Arbeitsplatz- und Versorgungsschwerpunkte
moglichst in ein kreisweites Netz integriert werden, um eine Verbindung zu den Wohngebieten und
Bahnhofen herzustellen.

Eine vollstandige Auflistung der Quell- und Zielpunkte sowie eine entsprechende Kartierung sind im
Anhang zu finden.

Kategorie

Arbeitsplatzschwerpunkte

Zielpunkt

Gewerbegebiete und groRe
Arbeitgeber

Bewertungsparameter
(falls vorliegend)

Anzahl Erwerbstétige

Wohnungsschwerpunkte

Kommunen/Ortsmitte

Anzahl Einwohner

Nahversorgungsschwerpunkte

Grol3e Einzelhandelsgeschéfte,
GeschéftsstraRen, FuRgéngerzonen

Stadtische (6ffentliche)
Einrichtungen

Rath&user, wichtige Amter,
Birgerzentren, Bibliotheken, etc.

Verkehrsknoten

Bahnhofe, Stadtbahnhaltestellen,
zentrale Bushaltestellen/
Busverknupfungspunkte

Anzahl Bahn- und Buslinien bzw.
Ein- und Aussteiger

Ausbildungsstétten

Weiterfiihrende Schulen,
Volkshochschulen, Hochschulen

Anzahl Schiller, Studenten, etc.

Abb. 26: Potentielle Quell- und Zielpunkte des Alltagsradverkehrs im Landkreis Augsburg (Auswahl)
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3.3.3 Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

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

Hindernisse konnen groRere Flachen (z. B. Flisse, Gewerbegebiete) aber auch Linien (z. B.
Bahnstrecke und Autobahn) sein.

Folgende Hindernisse werden fiur den Landkreis Augsburg dargestellt und in die Analyse
einbezogen:

o Uniberwindbare Hindernisse zu deren Querung eine bauliche Anlage notwendig ist (z. B.
Eisenbahn und Autobahnen sowie Flisse und Seen),

o stark behindernde Hindernisse (z. B. StralRen mit einem sehr hohen Verkehrsaufkommen von
tber 10.000 Kfz/24h, StraRen mit baulicher Trennung der Richtungsfahrbahnen),

o behindernde Hindernisse (z. B. Straf3en mit einem hohen Verkehrsaufkommen von 5.000 bis
10.000 Kfz/24h) und

o flachenhafte Hindernisse (z. B. Gewerbegebiete, Naturschutzgebiete).

Die Kartierung der Hindernisse ist im Anhang zu finden.

3.3.4 Idealtypisches Netz der Zielverbindungen (Wunschliniennetz, Luftliniennetz)

Auf Grundlage der Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte fir den Fahrradverkehr und der
Analyse der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist jeweils ein idealtypisches
Suchkorridor-Netz zwischen Zielen zukinftiger Radverkehrsverbindungen entwickelt worden. Bei
der Entwicklung dieser idealtypischen Zielverbindungen wurde Wert darauf gelegt

. die Siedlungsstrukturen abzubilden,

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

o die vorhandenen Querungsmaglichkeiten zu nutzen und

o einen hohen Verkehrsaustausch

zu ermoglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potentielle Quell- und Zielpunkte) mit der
Verbindungsmoéglichkeit (natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Voraussetzung
geschaffen, den potentiellen Bedarf und die mogliche raumliche Umsetzung von Rad-
verkehrsverbindungen zu berlicksichtigen.

Im idealtypischen Netz wird die angestrebte Netzhierarchie dargestellt, indem die
zusammengefassten Quell- und Zielpunkte hinsichtlich ihrer Netzfunktion (Gewichtung)
berlcksichtigt werden.

Das idealtypische Netz ist im Anhang dargestellt.
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3.3.5 Umlegung auf das Stral3en- und Wegenetz (Netzentwurf/ , Prifnetz*)

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

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

o eine umwegfreie Verknipfung,
o eine Einbindung von mdoglichst vielen Zielen durch eine Route,

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

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

Aufgrund des Stral3en- und Wegenetzes im Landkreis Augsburg und dem dichten Freizeitnetz
bestehen verschiedene Variationsmoglichkeiten zur Routenfihrung. Die gewahlte Methodik der
Zielnetzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer Angebotsplanung fir den Fahrradverkehr die
bedeutsamen Verbindungen herausgefiltert werden, um ein moéglichst optimales Netz fur den
Landkreis Augsburg zu entwickeln. Das entwickelte Netz stellt eine flachendeckende Erschliel3ung
des Landkreises sowie eine Anbindung an die umliegenden Landkreise, Stadte, Gemeinden und
Markte sicher. Es ist das Ziel den gesamten Landkreis fahrradfreundlich zu erschlielBen und
insbesondere die Verbindung mit der Fahrradstadt Augsburg zu starken.

3.3.6 Netzabstimmung

Es ist zwingend notwendig den ersten Netzentwurf in einem breiten Abstimmungsprozess zu
Uberarbeiten, um potentielle alternative Streckenverlaufe, kurzfristige Umsetzbarkeit sowie
durchgangige Wegefuhrung frihzeitig berticksichtigen zu kénnen. In diesem Zusammenhang wurde
der Netzentwurf allen kreisangehdrigen Kommunen, den Nachbarlandkreisen, der Stadt Augsburg
sowie den zustandigen Amtern innerhalb des Landratsamtes mit der Bitte einer kritischen Prifung
vorgestellt.

Die Ruckmeldungen wurden gesammelt, bewertet und nach Mdglichkeit in den Netzentwurf
aufgenommen. In einem weiteren Abstimmungstermin wurde allen Beteiligten zudem die Mdglichkeit
eroffnet, den Netzentwurf und die Anderungswiinsche personlich zu diskutieren.

Insgesamt wurden 81 Anmerkungen zum Netz eingereicht, von denen
. 44 vollstandig tbernommen wurden,

o 7 in Teilen oder angepasst eingearbeitet wurden (Uberpriifung im Rahmen der Mangelanalyse
vor Ort) und

. 2 als langfristige Netzalternativen aufgenommen wurden
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Die verbleibenden 28 Rickmeldungen konnten aus nachfolgenden Griinden nicht beriicksichtigt
werden:

. betrifft Freizeitnetz

) betrifft festgelegte Netzanschlusspunkte

o betrifft kommunale Netze

. Vermeidung von parallelen Strukturen

o Vermeidung von nicht geschlossenen Netzstrukturen

Das auf diese Weise im Konsens erarbeitete Netz dient als Grundlage der Netzanalyse und des
daraus abgeleiteten Mallnahmenprogramms. Das Kreisradverkehrsnetz ist im Anhang dargestellt.

Hinweis: Das Kreisradverkehrsnetz ist kein statisches System, sondern Bedarf einer regelmaligen
Uberprufung und Fortschreibung. Zum einen, um auf Veranderungen der Siedlungsstrukturen zu
reagieren und zum anderen um eine Flexibilitat zum Mal3nahmenkonzept zu gewdahrleisten. Ersteres
solite in regelmaBigen Abstanden erfolgen (vgl. Kapitel 9). Die Flexibilitat beziiglich des
Malnahmenkonzeptes betrifft die Wabhl potentieller Alternativrouten bei
Realisierungsschwierigkeiten (vgl. Kapitel 6).
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4. Ausbau- und Qualitatsstandards

4.1 Zielsetzung

Die Planung von Radverkehrsanlagen stellt eine Herausforderung dar, denn es existiert eine Viel-
zahl von Fuhrungsformen und Sicherungselementen. Jedes Element besitzt eigene Rahmenbedin-
gungen und Anforderungen. Damit unterscheidet sich der Radverkehr erheblich vom Kfz- und Ful3-
verkehr. Auch fir die Ausgestaltung der Fihrungsformen existieren unterschiedliche Anforderungen,
z. B. beziglich der Dimensionierung. Es finden sich in den Gesetzen und Regelwerken u. a. diffe-
renzierte Werte der notwendigen Bewegungs- und Sicherheitsraume. Hinzu kommt die Tatsache,
dass die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) bereits neun Jahre alt sind (Stand
31.07.2019), der technische Fortschritt im Radverkehr in der Zeit rasant fortgeschritten ist. Hoéhere
Geschwindigkeiten von E-Bikes und Pedelecs sowie breitere Fahrradtypen (Z.B. Lastenfahrrader)
erfordern eine Anpassung der Planungselemente.

Benutzungspflichtige Radverkehr im Mischverkehr /
Radverkehrsanlagen Sonstige Wege

Ungesicherte Abschnitte / Netzliicken

1 . )
2-Richtungs-Radwege @ g Schutzstreifen E (% I| Mischverkehr bei Tempo 70
Radweg und getrennter Geh- und @ @ . e @
Radweg @ Fahrradstraen - Mischverkehr bei Tempo 50
Kombinierter Geh- und Radweg Mischverkehr Mischverkehr bei Tempo 30 @
Tempo 30-Zonen

Radfahrstreifen

| ~
I =]
(! =
| m

= Fir Radverkehr gesperrt O
Gehweg, Radfahrer frei @ Fir Radverkehr gesperrt E

Sonstige Wege =)

Umweltspuren als
Radfahrstreifen

10/@

Umweltspuren als Fir Radverkehr gesperrt

Bussonderfahrstreifen %
Abb. 27: Fihrungsformen des Radverkehrs

Grundlage der Qualitatsempfehlungen

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

. Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN),

o Richtlinien fur die Anlage von Landstrafl3en (RAL),

o Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt 06) und
. die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010).

Die gesetzlichen Vorgaben der StVO und der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO)
bilden als zwingend einzuhaltende Kriterien den wichtigsten Baustein der Anforderungen. Diese
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beziehen sich jedoch Uberwiegend auf benutzungspflichtige RVA, da flr diese Fihrungsformen eine
verkehrsrechtliche Anordnung notwendig ist.

Die Empfehlungen der Richtlinien gelten streng genommen nur fir Neubauten und fur grél3ere
Veradnderungen des Bestandes. Die Richtlinien beschreiben die Anforderungen genauer als die
Gesetze und decken ein grofReres Spektrum an Fuhrungsformen ab. So unterscheidet die ERA bei
den Anforderungen z. B. nicht zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen
Radwegen.

Sichere Alternativen zu Radverkehrsanlagen, wie z. B. die Fihrung auf landwirtschaftlichen Wegen
(Kfz-frei) oder im Mischverkehr innerhalb von Tempo 30-Zonen haben sich im Alltag bewéhrt, fehlen
jedoch in den Richtlinien oder sind dort nur unzureichend beschrieben.

Die Auswahl der Fuhrungsformen richtet sich stark nach den Bedurfnissen des Kfz-Verkehrs. Die
Qualitat des Radverkehrs findet dagegen wenig Bertcksichtigung. Zur Radverkehrsférderung, zur
Verkehrssicherheit und zur Sicherstellung der angestrebten Fahrgeschwindigkeiten sowie der
Minimierung von Zeitverlusten muss die Qualitat fir den Radverkehr starker in den Fokus gestellt
werden. Die Verkehrsqualitat im Kreisradverkehrsnetz wird malRgeblich durch die Reisezeit
bestimmt, die von der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit und den Wartezeiten an Knoten
abhangt.

8
o
L8 L2 €
£ = S0

i 325
Kategorie g oS5 E = g
2c_ Qofo 2 7
O -S| ©—= c.5 E 2
=3 < o T = o) (7]
2ET SEca 3 H
o0 = ExQoL g >
co c358 [ o
o.£ TETE (] =
AR Il |Uberregionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 15s - X
AR Il |regionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 25s - X
AR IV | nahraumige Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35s - 1)
IR innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30s X X
IR Il [innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 45s X X
IRV |innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60s X "
IRV |innergemeindliche Radverkehrsanbindung i - - -

Abb. 28: Netzhierarchie und Qualitdtsanforderungen des Radverkehrs nach RIN und ERA
1) sofern Teil des Wegweisungsnetzes

Es ist notwendig Stérungen zwischen den Radfahrenden sowie dem Kfz-Verkehr und den
FuRgangern zu minimieren und die Inhomogenitat des Radverkehrs (Fahrzeugtypen,
Fahrgeschwindigkeit technisch und korperlich, Zielgruppen) zu bertcksichtigen, indem Aussagen
zur

. Art der Radverkehrsfiihrung

. Breite der Radverkehrsanlagen (groRere Radverkehrsmengen, Moglichkeit des Uberholens,
groRere Wahrscheinlichkeiten von héheren Differenzgeschwindigkeiten),
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. Knotenpunktgestaltung (Vorfahrtregelungen gegeniiber anderen Netzelementen),
. Prioritaten bei Reinigung, Winterdienst, Pflege und Unterhalt etc.
getroffen werden.

Daher mdchte der Landkreis Augsburg mit Hilfe der Qualitadtsempfehlungen zum einen die
Rahmenbedingungen fiir eine zukunftsfahige Radverkehrsinfrastruktur beschreiben und zum
anderen fir ein einheitliches Gestaltungsmuster innerhalb des Landkreises sorgen.

4.2 Aufbau der Qualitatsempfehlungen

Zur Sicherstellung einer zukunftsorientierten Radverkehrsinfrastruktur ist bei Neubauten und
mittelfristig auch im Bestand die Einhaltung einheitlicher Qualitatsstandards winschenswert. Sind
diese Kriterien aufgrund ortlicher Zwange nicht umsetzbar, so sollen die Empfehlungen der FGSV
(insbesondere der ERA) als Mindestkriterien angesetzt werden. Dies soll auch fur die
Bestandsinfrastruktur gelten. Die gesetzlichen Vorgaben sind auch im Bestandsnetz zwingend
anzuwenden.

Neben den Routen des Kreisradverkehrsnetzes ist die Anwendung der Empfehlungen daher auch
auf kommunaler Ebene unter Bertcksichtigung der ortlichen Gegebenheiten wiinschenswert.

Muss £ MINDEST

KRITERIEN K KRITERIEN
(auch im Bestand) & (niedrige Qualitat)
s StvO

;\C)
& VwV-StVO =
A& @%
RINund ERA =2
23
SoLL RASt und RAL %% REGEL
KRITEREEN & ” KRITERIEN
(Neuplanung) §" Qualitatskriterien (hohe Qualitat)
Qj::

Abb. 29: Gesetzliche und technische Bedingungen fiir Qualitatskriterien in Deutschland
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4.3 Auswahl der Fihrungsformen

4.3.1 Innerorts

Eine Separation des Radverkehrs ist sowohl vom Kfz-Verkehr als auch vom FulR3verkehr
anzustreben, um Stérungen zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewéhrleisten. Als
Standardelemente werden folgende Fuhrungsformen definiert, bei denen der Radverkehr separiert
oder bevorrechtigt gefuhrt wird:

) Selbststéandige wie auch stralRenbegleitende Radwege,

. Radfahrstreifen,

o FahrradstrafRen und

) Sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Die Separation sollte baulich erfolgen, jedoch mindestens durch taktile Elemente hergestellt werden.

Eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend
notwendig.

In  Ausnahmeféllen kénnen nach ausfuhrlicher Einzelfallprifung folgende Fuihrungsformen
eingesetzt werden:

o Schutzstreifen als besondere Form des Mischverkehrs bei beengten Verhéltnissen und
) Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger.
Nicht empfohlen werden, aber gesetzlich wie auch nach ERA zul&ssig:

o Strallenbegleitende Radwege im Zweirichtungsverkehr aufgrund der Gefahrenlage,

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

o Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist oder gemeinsam mit dem Ful3-
verkehr gefuhrt wird.

Nicht zuldssig sind innerorts:
o Fahrradstraf3en und Tempo 30-Zonen im klassifizierten Kfz-Netz und

o Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sowie Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen.
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Klassifizierte Strallen / Vorbehaltsnetz Nebennetz / Selbststandige Wege
Qualitatsstandard I I oy
« Bevorrechtigung . E j & £ % Ob| By =)
. Separiert Fahrradstrafie
 Verkehrssicherheit
Radfahrstreifen Bauliche Radwege Fahrradstrg[&e Kiz-freie Wege
(Standard) (Flachenverfugbarkeit) (Pkw frei)
: : Schutzstreifen (3% Tempo 30-Zonen
1 1 (Beengte Verhaltnisse) ZONE Sonstige bauliche RVA

Mischverkehr bei niedriger zulassiger Hochstgeschwindigkeit
(stratenverkehrsrechtliche Umsetzbarkeit)

Nicht empfohlen ® A :
/\ -
« Mischverkehr (ﬁ) .

* Untergeordnet

* Gleichberechtigt - Mischverkehr auf Gehweg, Radverkehr frei Linksseitige Radwege
* Verkehrssicherheit der Fahrbahn (Untergeordnet/ Gleichberechtigt) (Verkehrssicherheit)
.. 1 1
1©1® © b
ZONE Fahrradstrafie L .
Tempo 30-Zonen Fahrradstrallen Benutzungspflichtig/ Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen

Abb. 30: Mdgliche Fuhrungsformen innerorts

4.3.2 AulRerorts

Aul3erorts ist eine Separation vom Kfz-Verkehr anzustreben, um Stérungen zu vermeiden und eine
hohe Verkehrssicherheit zu gewéhrleisten. Eine Trennung von Ful3gangern ist nur notwendig, wenn
hohere FuRgangermengen =zu erwarten sind (z.B. im Umfeld von Schulen). Der
Zweirichtungsverkehr soll auRerorts aufgrund der im Vergleich zu innerdértlichen Stral3en geringeren
Anzahl an Gefahren- und Konfliktpunkten als Standardfall gelten. Die Anlage von beidseitigen
Radverkehrsanlagen (kombinierte Geh-/ Radwege) wirde allerdings eine deutliche Verbesserung
der Qualitat bewirken.

Als Standardelemente werden folgende FiUhrungsformen definiert, bei denen der Radverkehr
separiert oder bevorrechtigt gefihrt wird:

. Selbststéandige wie auch stralRenbegleitende Radwege bzw. kombinierte Ful3- und Radwege
auch im Zweirichtungsverkehr,

. Fahrradstraf3en (vgl. auch Kapitel 6.3.2) und
° sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend
notwendig.

In  Ausnahmefallen kénnen nach ausflhrlicher Einzelfallprifung folgende Fihrungsformen
eingesetzt werden:
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o Radfahrstreifen bei beengten Verhaltnissen ggf. nach Verbreiterung der Fahrbahn und
o Mischverkehr bei einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger.
Nicht empfohlen werden, aber gesetzlich wie auch nach ERA zulassig:

o Sonstige Radwege ohne Benutzungspflicht, da diese auf3erorts untypisch sind und leicht mit
landwirtschaftlichen Wegen verwechselt werden kénnen,

o Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von tber 30 km/h,
o Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist.

Nicht zulassig sind aul3erorts:

o Tempo 30-Zonen und

. Schutzstreifen.

Klassifizierte Strafen / Vorbehaltsnetz Nebennetz / Selbststandige Wege
Qualitatsstandard h . 57 N
* Bevorrechtigung Fahrradstrafe
= Separiert
* Verkehrssicherheit
Kombinierter Getrennter FahrradstraBie Landwirtschaftlicher
Geh- und Radweg Geh- und Radweg Land-/Forstverkehr frei Weg
(Standard) (Hoher FuRgangeranteil)
Radfahrstreifen h S h Bei Beriicksichtigung
C% (Beengte Verhéltnisse) oY) von FuBgangern

@ Mischverkehr bei niedriger zulassiger Hochstgeschwindigkeit
(straRenverkehrsrechtliche Umsetzbarkeit)

Nicht empfohlen . & ;'1\ ﬁ
» Mischverkehr
oY)

= Untergeordnet

g

* Unklar/Untypisch Mischverkehr auf Gehweg, Radverkehr frei Keine Benutzungspflicht
der Fahrbahn (Untergeordnet) (Unklare Fuhrungsform)
Unzulassig ] (ﬁ) i
1 1 ZONE
Schutzstreifen Geschwindigkeitszonen

Abb. 31: Mdgliche Fuhrungsformen auf3erorts

4.4 Querschnittsgestaltung

Die in den technischen Regelwerken dargestellten Breitenanforderungen stellen jeweils
Mindestwerte dar. Der in den Regelwerken geforderte planerische Abwagungsprozess bei der
Dimensionierung von Stra3enverkehrsanlagen fuhrt bei innergemeindlichen Radhauptverbindungen
und regionalen Radverkehrsverbindungen zu breiteren Querschnitten, da bei leistungsfahigen
Radverkehrsanlagen folgende verkehrsmittelspezifische Besonderheiten beachtet werden missen:
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o Die Differenzgeschwindigkeiten von Radfahrenden sind in Abhangigkeit der kérperlichen Leis-
tungsfahigkeit und der technischen Ausstattung (z. B. Grofe und Gewicht des Fahrrades,
elektronische Hilfsmotoren) sehr unterschiedlich. Daher ist eine Dimensionierung wichtig, die
ein gesichertes Uberholen ermaglicht.

o Die Abmessungen von Fahrradern sind unterschiedlich. Lastenfahrrader werden vermehrt so-
wohl im privaten als auch im gewerblichen Bereich eingesetzt. Die Dimensionierung muss da-
her die breitesten Fahrradtypen als Standardmal3e berlcksichtigen.

o Je nach Flachenreserve ist zusatzlich zu den zuvor genannten Kriterien ein Nebeneinander-
fahren zu ermdglichen. Bei hohen Radverkehrsmengen dient der additive Raum zur Sicher-
stellung der Leistungsfahigkeit. Bei niedrigen Mengen stellt dies ein wichtiges Komfortmerkmal
dar. Der Breitenzuschlag betréagt 0,80 bis 1,00 m pro zugelassener Fahrtrichtung.

Die hierzu definierten Angaben zur Dimensionierung basieren auf den Anforderungen des
Radverkehrs. Es sind je nach Einzelfall weitere Anforderungen zu berticksichtigen:

o Alle Breitenangaben verstehen sich zuziglich des Sicherheitsraumes (falls erforderlich).
o Es sind die Anforderungen anderer Verkehrsarten zu berucksichtigen (falls erforderlich):
- Begegnungsfalle Kfz-Verkehr (z.B. bei Tempo 30-Zonen und Fahrradstraf3en),
- Ausreichende Flachen fur Gehwege.

o Es sind die ortlichen Gegebenheiten im Einzelfall zu prifen (Flachenverfiigbarkeit, Flachenre-
serven, Nutzungskonkurrenzen).
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Abb. 32: Empfohlene Dimensionierung von Fuhrungsformen bei Neu- und Umbauten innerorts
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Abb. 33: Empfohlene Dimensionierung von Fuhrungsformen bei Neu- und Umbauten aulRerorts
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4.5

Knotenpunkte

Aufgrund der komplexen Knotenpunktgestaltung ist eine pauschalisierte Planungsempfehlung nicht
moglich. Eine Einzelfallprifung, die auch die Hierarchien der kreuzenden Verkehrsnetze
bertcksichtigt, ist stets notwendig. Dabei sind folgende Grundaussagen zu beriicksichtigen:

4.6

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

Das direkte Linksabbiegen soll innerorts als Standard angestrebt werden, optional kann zu-
satzlich die Mdglichkeit des indirekten Linksabbiegens angeboten werden.

Freie Rechtsabbiegespuren des Kfz-Verkehrs besitzen ein Sicherheitsdefizit und sollten nicht
eingesetzt werden. Alternativ kann die Verflechtung vor dem Knoten erfolgen oder die Strome
kénnen mittels Signalisierung vertraglich gefuhrt werden.

Der Radverkehr ist in einer Phase zu fuhren und gesondert zu signalisieren.

Die Vorfahrtsregelung ist baulich und markierungstechnisch klar zu gestalten.

Weitere Qualitatsmerkmale

Eine Stral3enbeleuchtung dient der sozialen Sicherheit und ist ein wichtiges Qualitatsmerkmal
zur Forderung des Alltagsverkehrs. Innerorts ist der Einsatz einer StraRenbeleuchtung der
Standardfall und sollte auch an allen selbstédndigen Radwegen eingesetzt werden. Eine durch-
gangige Beleuchtung ist auRerorts gesetzlich nicht vorgesehen und kann aus Kostengriinden
und aus Grunden des Umweltschutzes kritisch gesehen werden. Ausnahmen sind im Einzelfall
und in Abstimmung mit den Kommunen/dem Tiefbauverwaltung umsetzbar.

Die Planung und Dimensionierung der Radverkehrsanlagen darf nicht zu Lasten von FuR3gan-
gern erfolgen.

Die Routen des Alltagsnetzes sind in Asphaltbauweise auszufiihren.
Die Routen des Hauptroutennetzes sind beim Winterdienst zu beriicksichtigen.

Der Einsatz von Pollern und Umlaufsperren ist zu vermeiden. Im Zweifel sind andere Arten
von Durchfahrtssperren und Aufmerksamkeitsfeldern zu verwenden.

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

5.1 Durchfiuhrung

Im Mai 2019 wurde das Kreisradverkehrsnetz von Mitarbeitern des SVK abgefahren. Im Rahmen
der Analyse wurden folgende Arbeiten durchgefuhrt:

o Erfassung der Art der Radverkehrsfiihrung,

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

o Aufnahme der Breiten von RVA und der Fahrbahn/Stralenraum,
. Aufnahme der Oberflachenbeschaffenheit,

. Aufnahme der Stral3enbeleuchtung,

o Analyse von vorhandenen RVA hinsichtlich Mangel,

o Dokumentation mittels georeferenzierter Fotos.

Die Daten wurden in ein Geoinformationssystem (GIS) Ubernommen und mit dem
Kreisradverkehrsnetz verknupft. AnschlieBend wurden die Bestandsdaten hinsichtlich der
definierten Ausbau- und Qualitatsstandards (vgl. Kapitel 4) ausgewertet sowie schwerwiegende
punktuelle Mangel (nach StvVO, VwV-StVO, ERA 2010) identifiziert.

5.2 Ergebnisse

Nachfolgend sind nur die wesentlichen Ergebnisse aufgefihrt, auf deren Basis die
Maflnahmenschwerpunkte definiert wurden. Die vollstdndige Datenbank aller Analyseergebnisse
wird dem Landkreis zur Verfiigung gestellt.

5.2.1 Radverkehrsfihrung

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

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

Definition ungesicherte Abschnitte

Auf Basis der Qualitatskriterien und wissenschaftlicher Erkenntnisse wurden folgende
Fuhrungsformen als ungesichert klassifiziert:
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35,0%

Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h oder mehr. Aufgrund
der Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Rad- und Kfz-Verkehr, kann nicht von einer
Sicherung des Radverkehrs bei gleichzeitig hoher Qualitat fur den Radverkehr ausgegangen
werden.

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

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

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

0
0.7% 4% 1,79,

= Netzllicken/Ungesichert
Mischverkehr Tempo 30
46,9%  uKfz-freie Wege
Komb. Geh- und Radweg
= Radweg
m Schutzstreifen

Sonstige

7,5%

Abb. 34: Fiihrungsformen des Radverkehrs innerhalb des Kreisradverkehrsnetzes

Rund 47 % des Kreisradverkehrsnetzes bestehen aus ungesicherten oder unbefahrbaren Strecken.
In der nachfolgenden Karte (Abb. 32) ist gut zu erkennen, dass es nur sehr wenige Verbindungen
im Landkreis gibt, die durchgangig gesichert sind.

35 % des Netzes und damit 2/3 aller erfassten gesicherten Netzabschnitte sind kombinierte Geh-
und Radwege. Uberwiegend sind dies RVA im Zweirichtungsbetrieb entlang auRerortlicher
VerkehrsstraRen. Werden die landwirtschaftichen Wege (Anteil 7,7 %) hinzugerechnet, die
ebenfalls mehrheitlich au3erorts liegen, so liegen fast 80 % aller gesicherten Abschnitte aul3erorts.
Aufgrund des nicht zugelassenen allgemeinen Kfz-Verkehrs gelten landwirtschaftliche Wege als
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gesicherte Fuhrungsform. Dies gilt auch fir Tempo 30 Bereiche (7,5 % des Netzes), bei denen
aufgrund der geringen Differenzgeschwindigkeiten zwischen Kfz- und Radverkehr eine
Grundsicherung vorliegt.

Viele mdgliche Elemente den Radverkehr zu fuhren, finden keine oder nur geringe Anwendung im
Landkreis. Hierzu zahlen z. B. Schutz- und Radfahrstreifen aber auch FahrradstralRen.

Abb. 35: Netzkarte mit Hervorhebung der Netzliicken/ungesicherter Abschnitte (links)
und mit Darstellung aller gesicherten Abschnitte (rechts)

Abb. 36: Kombinierter Geh- und Radweg aul3erorts (links), baulicher Radweg (Mitte); Schutzstreifen bei
beengten Verhaltnissen (rechts)
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Abb. 37: Bedingt geeignete Fihrungsformen: Mischverkehr innerhalb von Tempo 30-Zonen (links);
Radverkehrsfihrung auf landwirtschaftlichen Wegen (rechts)

Abb. 38: Keine Sicherung des Radverkehrs: Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h (links) und 100 km/h (rechts)

T

Abb. 39: Qualitativ unzureichende Sicherung des Radverkehrs: Gehweg Radfahrer frei (links);
Netzlicke: Nicht befahrbarer Netzabschnitt (rechts)

In einem weiteren Schritt wurden die Fihrungsformen beziglich der Einsatzempfehlung der
Qualitatskriterien (vgl. Kapitel 4.3) bewertet. Netzliicken und ungesicherte Abschnitte werden der
Vollstandigkeit halber im Diagramm dargestellt, da die geforderte Qualitat auf diesen Abschnitten
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nicht gegeben ist (Abweichungen in den Prozentzahlen ergeben sich aufgrund abweichender
Datengrundlagen, z. B. durch Baustellen).

30% des Netzes entsprechen beziglich der Auswahl der Radverkehrsfilhrung den
Qualitatskriterien, weitere 16 % sind bedingt geeignet (z. B. Tempo 30-Zonen aufgrund der
fehlenden Bevorrechtigung). In Summe entspricht dies rund 87 % der eingesetzten RVA (47 % des
Gesamtnetzes).

Neben den Netzlicken/ungesicherten Abschnitten sind 4,8 % der Fuhrungsformen nicht geeignet
(z. B. Zweirichtungsradwege innerorts) und bei 0,7 % der RVA liegen Konflikte mit den Vorgaben
der StVO vor (z. B. beidseitig angeordnete Benutzungspflicht).

0,7% 1,8%
4,8%

O Netzlicken/Ungesichert

= Qualitatskriterien
eingehalten

Qualitatskriterien bedingt
46,8% eingehalten

= Qualitatskriterien nicht
eingehalten

= Anordnung Uberprfen
(StvO)

Prifen

Abb. 40: Fuhrungsformen des Radverkehrs bewertet auf Basis der Qualitatskriterien

5.2.2 Dimensionierung

AbschlieBend wurden die Fuhrungsformen beziiglich ihrer Dimensionierung auf Basis der
Qualitatskriterien (vgl. Kapitel 4.4) bewertet. Netzliicken und ungesicherte Abschnitte werden im
Diagramm dargestellt, da die geforderte Qualitat auf diesen Abschnitten nicht gegeben ist
(Abweichungen in den Prozentzahlen ergeben sich aufgrund abweichender Datengrundlagen, z. B.
durch Baustellen).

Im Bestand erfillen 7,6 % des Gesamtnetzes (entspricht 14 % aller RVA) den hohen Anspriichen
der Qualitatsstandards. Die RegelmalRe der ERA werden auf weiteren 22 % des Gesamtnetzes
(42 % der RVA) eingehalten oder Uberschritten. Auf 8,4 % der Strecken im Gesamtnetz (15,8 % der
RVA) entspricht die Dimensionierung nicht den Anforderungen der StVO/VwV-StVO.
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7,7%

7,7%

21,9%

7,6%

Abb. 42: Zu schmal dimensionierter Radweg (links); Radwegebreite entspricht den Qualitatskriterien (rechts)

5.2.3 Oberflache

Die Oberflichenbeschaffenheit wurde im Rahmen der Datenanalyse vor Ort aufgenommen.
Unterschieden wurde zwischen befestigten und unbefestigten Strallen und Wege. Eine separate
Auswertung wurde nicht vorgenommen. Die Daten dienen zur Bestimmung entsprechender
Ausbaumalnahmen und werden im MalRnahmenkonzept berticksichtigt.

46,6%

ONetzlicken/Ungesichert
(beidseitig)

= Qualitatskriterien
eingehalten

Regelmale ERA
eingehalten

= Mindesmalie ERA
eingehalten

m Anordnung Uberprufen
(StVO/ERA)

= Priifen

Schwerwiegende Beschadigungen werden bei den punktuellen M&ngeln aufgelistet.
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5.2.4 Punktuelle Mangel

Es wurden insgesamt 571 punktuelle Mangel an vorhandenen Radverkehrsanlagen erfasst. Im
Folgenden werden nicht alle im Landkreis Augsburg erfassten Méngel beschrieben, sondern eine
Auswahl dokumentiert und erlautert. Alle erfassten Mangel sind im Mangelplan punktgenau
dargestellt und in der Mangelliste aufgefthrt.

Beschilderungsmangel: keine Beschilderung vorhanden bzw. unklar

Dieser Mangel lag vor, wenn vor Ort augenscheinlich eine bestimmte Wegekategorie vorlag, diese
aber nicht Kklar ersichtlich war. Hierzu zahlen z.B. fehlende Ortstafeln, fehlende
Radwegebeschilderungen oder nicht ausgewiesene landwirtschaftliche Wege. In diesen Féllen
muss uberprift werden, welche Widmung vorliegt. Wenn vor Ort eine Wegekategorie eindeutig
vorlag, wurde die fehlende Beschilderung konkret angeben. Eine entsprechende Beschilderung,
auch wenn diese verkehrsrechtlich nicht zwingend ware, sollte aus Grinden der Eindeutigkeit
nachgeristet werden.

Abb. 43: Kennzeichnung der StrafRenhierarchie auch an sonstigen Wegen (links);
offensichtlich fehlende Freigabe fir den Radverkehr (rechts)

Beschilderungsmangel: Schild falsch ausgerichtet, verdeckt oder verschmutzt

Abb. 44: Verdeckte und beschadigte Verkehrszeichen
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Beschilderungsmangel: Schild Z357-50/52 Durchlassige Sackgasse Radverkehr fehlt

Dieses Zeichen verdeutlicht dem Radverkehr die Netzdurchlassigkeit bei Sackgassen und stellt
damit ein wichtiges Komfortkriterium dar, um Irritationen bzw. unnétige Umwege zu vermeiden.
L . T

Abb. 45: Fehlende (links) und vorhandene (rechts) Kennzeichnung einer durchlassigen Sackgasse

Beschilderungsmangel: Schild ZZ1000-31 Beide Richtungen fehlt oder Schild ZZ1000-32
Radfahrer von links und rechts fehlt (HAUFIG)

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

Das Zusatzzeichen 1000-33 ist seit Mai 2017 kein giiltiges Verkehrszeichnen mehr nach VZKat und
sollte ersetzt werden.

An Kreuzungen und Einmidndungen im Zuge von Zweirichtungsradwegen ist das Zusatzzeichen
1000-32 oberhalb der vorfahrtregelnden Zeichnen verpflichtend anzuordnen und daher unbedingt
nachzurusten.

Abb. 46: Zusatzzeichen zur Kennzeichnung von Zweirichtungsradwegen v.l.n.r.: 1000-31 (empfohlen), 1000-
32 (empfohlen, an Kreuzungen Uber vorfahrtsregelnden Zeichen verpflichtend); 1000-33 (nicht mehr glltig)
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Beschilderungsmangel: Schild ZZ 1012-31 (Radweg-) Ende fehlt

Das Ende von benutzungspflichtigen RVA ist zu kennzeichnen. Neben der Beschilderung mit
ZZ 1012-31 kann dies auch tber Z 123 (Gehweg) umgesetzt werden.

Beschilderungsmangel: Verkehrszeichen ohne Aussagekraft/kein  StVO-konformes
Verkehrszeichen

I.d.R. betrifft dies die Kennzeichnung eines Weges mit dem ZZ 1012-32 ,Radfahrer absteigen“. Das
ZZ 1012-32 findet in der StVO keine Erwéahnung, ist aber im VZKat gelistet. Es existiert kein
Einsatzbereich, bei dem ZZ 1012-32 verkehrsrechtlich Sinn ergibt. Das ZZ 1012-32 steht vielmehr
als Synonym fir eine fehlende Gleichberechtigung des Radverkehrs und findet Verwendung, wenn
die ,Radverkehrsanlage” nicht zum Radfahren geeignet ist und notwendige, meist bauliche
Verbesserungen ausbleiben.

Sollte das ZZ aufgrund haufigen Fehlverhaltens der Radfahrenden (z. B. Weiterfahren auf dem
Gehweg bei Ende eines Radweges) oder an Unfallschwerpunkten/Gefahrenpunkten (z. B. starkes
Gefélle) angeordnet sein, so sollten alternative L&sungsmaoglichkeiten gesucht werden (z. B.
bauliche Ausgestaltung/Sicherung der Uberleitungen).

Abb. 47: Benutzungspflichtige RVA innerhalb von Tempo 30-Zonen sind nicht zulassig (links);
Zusatzzeichen ,Radfahrer absteigen” gibt die vorliegende Verkehrsregelung wieder und ist damit nicht
zulassig (rechts)

Komfortmangel: Fehlende Fahrbeziehungen an Kreuzungen

Bei baulichen Radverkehrsanlagen im Seitenraum fehlt haufig die Mdoglichkeit des direkten
Abbiegens oder der Querung an Einmidndungen. Dies fuhrt zu Umwegen und Zeitverlusten, die
aufgrund der hohen Qualitatsanspriiche vermieden werden sollten.

Lésungen hierflr sind

. Einbau einer Uberleitung zwischen RVA und Fahrbahn vor dem Knoten, um ein direktes
Abbiegen gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr zu ermdglichen.

. Befestigung von Grinstreifen und Einbau einer Querungshilfe zum Queren der Fahrbahn an
der notwendigen Stelle.
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Abb. 48: Die notwendige Querung der Fahrbahn ist an dieser Stelle nicht mdglich

Komfortmangel: Fehlender Aufstellbereich an Knoten

Im Zuge von Markierungsldsungen ist es an Knoten mit Haltelinie von Bedeutung, den Radverkehr
vor den Kfz-Verkehr zu fihren und ihn somit in das direkte Sichtfeld zu bringen. Hierzu sind die
Haltelinien des Radverkehrs drei bis funf Meter vor die Haltelinie des Kfz-Verkehrs zu ziehen.

-

o

Abb. 49: Fehlender Aufstellbereich an einer Kreuzung (links) und markierter Aufstellbereich (rechts)
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Komfortmangel: Uneindeutige Radverkehrsfihrung

Das Erhebungspersonal besal} keinerlei Ortskenntnisse. Daher war eine Bewertung der
Radverkehrsfiihrung hinsichtlich ihrer Eindeutigkeit méglich.

Abb. 50: Kombination von Fahrbahnnutzung, nicht benutzungspflichtigem Radweg und
Gehweg Radverkehr frei

Markierungsmangel: Fehlende/erneuerungsbedurftige Furtmarkierung

Kreuzungen und hochfrequentierte Einmindungen/Zufahrten (Tankstellen, Supermarkte, etc.)
wurden auf Furtmarkierungen geprift. Diese sind entlang der vorfahrtberechtigten Fahrbahn
notwendig, wenn ein stralenbegleitender Radweg existiert. Entlang von Radwegen im
Zweirichtungsbetrieb sollten optional entsprechende Fahrradpiktogramme in die Furt integriert
werden. Optional kann gepruft werden, ob die Furten angehoben werden kénnen, um die Sicherheit
des Radverkehrs (und der FuRganger) weiter zu erhdhen.

Abb. 51: Erneuerungsbedirftige Furtmarkierung (links) und
Furtmarkierung roteingefarbt und mit integrierten Fahrradpiktogrammen (rechts)
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Punktueller Oberflachenmangel

In diesem Zusammenhang wurden Oberflachenschaden wie Schlaglécher, Bodenwellen oder
sonstige Beschadigungen aufgenommen, wenn diese zu sicherheitsrelevanten Einschrankungen
(Gefahr eines Sturzes) fuhren oder ein Befahren der RVA unméglich machen.

Sicherheitsmangel: AuBerhalb des Sichtbereiches an Knoten/Einfahrten/Zufahrten

Gute Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteiinehmern koénnen beziglich  der
Verkehrssicherheit als elementar bezeichnet werden. Kreuzungen und hochfrequentierte
Einmindungen/Zufahrten (Tankstellen, Supermérkte, etc.) wurden daher auf sichtbehindernde
Elemente untersucht. Hierzu zahlen z.B. Bewuchs, Schaltkasten, Bebauung, groR3flachige
Werbeschilder/ LitfaRsaulen/ Wahlplakate oder ahnliches.

Abb. 52: Stark eingeschrénkte Sicht an Kreuzungen durch Einbauten und Bewuchs

Sicherheitsmangel: Fehlende Querungshilfe (Mittelinsel, Fahrbahneinengung, etc.) (HAUFIG)

Zweirichtungsradwege gehdren aulRerorts entlang von Verkehrsstral3en zum Standardrepertoire der
Radverkehrssicherung. Am Ende von Zweirichtungsradwegen sind Querungshilfen anzubieten.
Hierbei sind Querungsinseln oder Einengungen des StralBenraumes zur Verkirzung der
Querungsstrecke zu empfehlen.

Sicherheitsmangel: Schlechte oder fehlende Uberleitung zwischen der Radverkehrsanlage
und der Fahrbahn (baulicher Riickenschutz, Absenkung, Markierung, etc.) (HAUFIG!)

Besondere gestalterische Sorgfalt muss an den Anfangs- und Endpunkten von baulichen
Radwegen, d. h. an den Uberleitungen vom Radweg auf die Fahrbahn und umgekehrt sowie an
Querungsstellen eingehalten werden.
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Abb. 53: Fehlende Uberleitungen und Querungshilfen am Ende eines 2-Richtungsradweges. Zusétzliches
Sicherheitsrisiko bei Kombination mit einer Kreuzung (rechts)

Abb. 54: Bauliche Uberleitung mit Riickenschutz (links); bauliche Querungshilfe (rechts)

Sicherheitsmangel: Fehlender Sicherheitsraum zum FuBverkehr bzw. mangelhafte Trennung
zum Gehweg (keine taktile Trennung)

° Die Trennung zwischen RVA und Gehwegen entspricht Uberwiegend nicht den Anforderungen
der ERA 2010. Dies fiihrt zu haufigen Konflikten zwischen Radfahrenden und Ful3ganger,
indem die Flachen des jeweils anderen mit genutzt werden.
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Abb. 55: unzureichende Trennung zum Gehweg (links); taktil erfassbare Trennung zum Gehweg (rechts)

Sicherheitsmangel: Fehlender Sicherheitsraum zum ruhenden Verkehr

Zur Vermeidung von sogenannten ,Dooring-Unféllen” sind zwischen RVA (baulich im Seitenraum,
wie auch bei Schutzstreifen und Radfahrstreifen) und Parkpléatzen Sicherheitsraume in Form von
Sicherheitstrennstreifen vorzusehen. Diese kénnen baulich oder markierungstechnisch hergestellt
werden, sollten aber immer in ihrer Funktion erkennbar sein. Eine Integration der Sicherheitsrdume
in die RVA ist unzureichend.

Abb. 56: Fehlender Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr

Sicherheitsmangel: Fehlender Sicherheitsraum zur Fahrbahn/zum flieBenden Kfz-Verkehr

Bei baulichen RVA sind Sicherheitsraume zur Fahrbahn vorzusehen. Diese kénnen baulich oder
markierungstechnisch hergestellt werden, sollten aber immer in ihrer Funktion erkennbar sein. Eine
Integration der Sicherheitsraume in die RVA reicht nicht aus.
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Abb. 57: Fehlender bzw. nicht markierter Sicherheitsraum zur Fahrbahn (links);
Sicherheitsraum zur Fahrbahn wurde nachtréglich markiert (rechts)

Sicherheitsmangel: Festes Hindernis im Lichtraumprofil der Radverkehrsanlage (Poller,
Laterne, Masten, etc.)

RVA sind grundsatzlich von Hindernissen jeglicher Art freizuhalten. Sehr haufig kommen jedoch
starre Poller zum Einsatz, um ein rechtswidriges Befahren oder Zuparken von RVA durch Kfz zu
verhindern. Poller erhéhen jedoch das Risiko von Alleinunféallen von Radfahrenden. Die Durchfahrt
von Fahrradern mit (Kinder-)Anhangern oder Cargo-Bikes wird u. U. erschwert oder sogar
verhindert. Bei Dunkelheit schlecht erkennbare Hindernisse, wie Findlinge oder Baumwurzeln,
sollten unmittelbar entfernt bzw. die Radverkehrsfiihrung angepasst werden.

Kann auf bauliche Sperren nicht verzichtet werden, so koénnen gepolsterte/elastische
Kunststoffpoller oder fahrdynamsich ausgerichtete Umlaufsperren zum Einsatz kommen. Bei
selbststandigen Wegen kann die Durchfahrt von Kfz auch mittels einer baulichen Einengung in
Verbindung mit einer S-Kurve vermieden werden.

Abb. 58: Sicherheitsrisiko durch Poller
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Sicherheitsmangel: Konfliktpunkt an Bushaltestelle

Im Bereich von Bushaltestellen kommt es bei baulichen Radwegen im Seitenraum zu Konflikten mit
wartenden sowie ein- und aussteigenden Fahrgasten, da die RVA von diesen Uberquert werden
muss oder die Fahrgéaste sich auf dieser aufhalten. Es ist daher anzustreben, RVA aul3erhalb des
Konfliktbereiches zu fiihren, indem bauliche Radwege hinter den Haltestellen angelegt werden oder
eine (punktuelle/lokale) Fihrung auf der Fahrbahn gewahlt wird.

Abb. 59: Fuhrung der RVA durch den Warte- und Einstiegsbereich (links);
Trennung der Konfliktbereiche (rechts)

Sicherung an Knoten, Ein- und Zufahrten

An Kreuzungen und Einmindungen ist eine eindeutige Markierung der RVA notwendig. Nicht jede
Zufahrt muss markiert werden. Empfehlenswert ist die Markierung besonders an hoher
frequentierten Zufahrten und Einmindungen, wie z. B. Zufahrten zu Parkplatzen, Tankstellen,
Garagenhofen, etc. Eine Markierung ist zudem nur entlang der vorfahrtsberechtigten Richtung
zulassig, wenn die Furt nicht weiter als funf Meter abgesetzt ist. Eine Roteinfarbung kann an
besonderen Konfliktpunkten sinnvoll sein. Hierzu zahlen z. B. Zweirichtungsradwege.

Grundsatzlich sollte der Radverkehr unmittelbar entlang der Fahrbahn Giber Knoten gefiihrt werden.
Dreiecksinseln sind aus Griinden der Verkehrssicherheit sowie des Komforts zu vermeiden.

Abb. 60: Untergeordnete und bevorrechtigte Fiilhrung des Radverkehrs an einem freien Rechtabbieger
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Abb. 61: Missverstandliche Kennzeichnung der Bevorrechtigung
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6. Malnahmenkonzept

6.1 Vorgehen

Die MalRnahmen werden aus einem Abgleich der Anforderungen mit den vor Ort erhobenen
Bestandsdaten abgeleitet. Das Konzept basiert auf drei Blécken, die aufgrund der Analysen als
Problemschwerpunkte identifiziert wurden:

o Bestehende Radverkehrsanlagen, die nach StVO, VwV-StVO oder ERA méangelbehaftet sind
oder die nicht den Qualitatskriterien entsprechen.

) Bestehende gesicherte Fihrungsformen, die nicht den Qualitatskriterien entsprechen.
o Ungesicherte Abschnitte und Netzlicken.

Die MalRnahmenschwerpunkte werden entsprechend in drei Kategorien unterteilt:

o Punktuelle Mangelbeseitigung,

o Ausbaumalinahmen vorhandener (Radverkehrs-)Infrastruktur und

o Netzlickenschlisse.

Keine Malnahmen sind notwendig, wenn die vorliegende Sicherung des Radverkehrs allen
Anforderungen der Qualitatskriterien entspricht.

Auf Basis der StralRenklasse, des Fahrbahn-/StralRenraumquerschnittes und der Ortslage sowie
unter Berlcksichtigung der StVO/ERA sowie den Qualitatskriterien werden potentiell mogliche
MalRnahmen definiert. Diese gliedern sich in die Gruppen

J Neubaumalnahmen
- Es sind keinerlei Bestandswege vorhanden
- Neubau eines Radweges oder Geh- und Radweges
o Bauliche Malinahmen
- Es sind Bestandswege vorhanden
- Ausbau bezuglich der Oberflache und/oder Verbreiterung des Bestandes
- Flachenumverteilung/Umbau eines StralRenzuges
) Markierungsmafinahmen
- MalRnahme im Bestand
- Markierung von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen
o BeschilderungsmalRnahmen
- Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen; i. d. R. als Zone

- Anordnung von Fahrradstral3en

69



af] m
S\K

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Sperrung von Straf3en fir den allgemeinen Kfz-Verkehr (landwirtschaftliche Wege)

Bei allen MaRnahmen ist eine Prufung der StraBenwidmung und Straf3enfunktion

notwendig

) Sonstige

Netzverlegung/Netzanpassung

Keine MaRnahme/Beibehaltung des Status Quo

. Punktuelle MaRnahmen

Das Mafinahmenkonzept beschreibt dabei nur erste Handlungsansatze, die im Rahmen einer
Planung ggf. auch im Rahmen einer Machbarkeitsprifung fir jeden Einzelfall konkretisiert werden

Querungsstellen/Uberleitungen

Beseitigung punktueller M&ngel im Rahmen von Instandhaltungsarbeiten

mussen.

Da es sich um eine Vielzahl von Einzelmal3hahmen handelt und die Schwere der Mangel stark
differenziert, werden abschlielend Planungspriorititen gebildet, die die Dringlichkeit jeder

EinzelmalRnahme unter festen Kriterien bewertet.

Die Einteilung der Malinahmen wird in den folgenden Kapiteln beschrieben. Die bestehende
StralRenklassifizierung ist einer der mafigebenden Entscheidungsparameter. Die beschriebene
Einteilung der MalRnahmen erfolgt daher anhand der Klassifizierung.

Alltagsnetz LK Augsburg

\

Befahrung/Analyse vor Ort

|

|

!

Radverkehrsanlage

Grundsicherung vorhanden

Ungesichert / Netzliicke

|

|

|

Prifen auf Méngel und Defizite

stvo| ERA | Qualititskriterien

Priifen auf Méngel und Defizite

Qualitatskriterien

Sicherungsmdglichkeiten

Qualitatskriterien m

| }

|

| |

Eln::;_l:ggl der Ausbauméglichkeiten Netzliickenschluss
| 1
Prifen der Beschilderung Neubaumalnahme
Benutzungspflicht
\ 4 \ 4
Méangelplan Prioritatenliste mit standardisierter Empfehlung von MaBnahmen + Mangeldatenbank

Abb. 62: Methodik des Vorgehens
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6.2 Klassifiziertes Strallennetz

6.2.1 Aullerorts

Fur Netzluckenschlusse aulierorts kommen entlang von klassifizierter Straf3en (B, St, A) i. d. R. der
Neubau stralRenbegleitender Radwege (Neubaumalnahme) in Frage. Andere Losungen
scheiden aufgrund der geltenden Rechtslage bzw. der Netzfunktion fir den Uberregionalen Kfz-
Verkehr aus. Es wird zunachst davon ausgegangen, dass aul3erhalb geschlossener Ortschaften
theoretisch entsprechende Ausbauflachen zur Verfiigung stehen.

Aufgrund der hohen Kosten fir solche Projekte und der Probleme beim Grunderwerb kénnen im
Einzelfall auch andere Moglichkeiten der Radverkehrssicherung in Frage kommen. Hierzu z&ahlen:

o Alternativer Netzverlauf (Netzverlegung), wenn dieser hinsichtlich der Gesamtqualitat aus
Reisezeit, Verkehrssicherheit und Qualitatsanforderungen an die Radverkehrsfihrung
vergleichbar ist.

° Beobachtung der Rechtslage und der Wissenschaft, um sich andernde Rahmenbedingungen
ZUu nutzen, wie z.B. Geschwindigkeitsbegrenzung, Geschwindigkeitsdampfung,
Markierungslésungen aul3erorts, etc. (vgl. Kapitel 9).

6.2.2 Innerorts

Innerorts sind die notwendigen Flachen fir einen Neubau i.d.R. nicht vorhanden, der
Flachenanspruch ist wegen der empfohlenen Trennung zum Gehweg und der Vermeidung eines
einseitigen Radweges sogar grol3er (vgl. Kapitel 4.3.1). Der Ausbau der bestehenden Infrastruktur,
indem Flachennutzungen umverteilt werden, ist aus den gleichen Griinden selten umsetzbar.

Bei einer ausreichenden Fahrbahnbreite von mind. 7,50 m kommt der Einsatz von
Markierungslosungen (Schutzstreifen) in Frage. Bei schmaleren Fahrbahnbreiten und keinerlei
Flachenreserven, was in vielen Ortsdurchfahrten der Fall ist, ist technisch wie rechtlich zum heutigen
Zeitpunkt keine Option zur Sicherung des Radverkehrs moglich. Eine Netzverlegung des
Radverkehrsnetzes ist nur bei einer annéhernd gleichwertigen Alternativroute mdglich. Gleichwertig
bedeutet, dass die alternative Route hinsichtlich Reisezeit, Verkehrssicherheit und den
Qualitatsanforderungen ein vergleichbares Niveau erreichen kann. Bei der Entscheidung flr
Alternativrouten sollte bedacht werden, dass die Quellen und Ziele entlang der eigentlichen
Verbindung nicht angebunden werden. Bei diesen Strallen handelt es sich oftmals um
HauptverkehrsstralZen/ Ortsdurchfahrt mit angrenzendem Einzelhandelsbesatz.

Im  klassifizierten Netz sind in  bestimmten Fallen auch  Anordnungen von
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Tempo 30 méglich (Beschilderungsmal3nahme vgl. Kasten
Allgemeine Hinweise zu BeschilderungsmalRhahmen Seite 76). Dies wurde z. B. im Markt Welden
an der ortlichen Schule sowie an einem Altenheim umgesetzt (jeweils KreisstralRen) oder in
Adelsried im Bereich einer Schule (Staatsstralie).

Sind diese Mdglichkeiten ausgeschopft, muss bei der heutigen Rechtslage der Mischverkehr bei
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zunachst bestehen bleiben.
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Die Beobachtung der Rechtlage und der Wissenschatt ist in den Fallen sinnvoll, denn ergdnzende
Maflnahmen werden zurzeit erprobt (siehe Kasten Piktogrammspuren) und die Diskussion um eine
allgemein mogliche Geschwindigkeitsreduzierung innerorts wird gefthrt.

Piktogrammspuren

Die AGFK-BY untersucht aktuell den Einsatz von Piktogrammspuren, die alleinige Markierung von
Fahrradpiktogrammen in kurzen Abstanden am rechten Fahrbahnrand. Diese werden in der
Fachliteratur auch ,Sharrows" genannt, eine Zusammensetzung der englischen Woérter Shared
(Teilen) und Arrow (Pfeil). Hiermit wird das Ziel verfolgt, die Fahrbahnnutzung durch den
Radverkehr zu erh6hen, indem ein optisches Angebot auf der Fahrbahn geschaffen wird.
Pikotgrammspuren befinden sich im Versuchsstatus und sind keine StVO-konforme Markierung.

6.3 Kommunale Stral3en und Wege

Im Malnahmenkonzept werden hierunter die Gemeindestralen und die sonstigen offentlichen
StralBen (gemafl? BayStrWG) zusammengefasst. Die Baulast wird vereinfacht der betroffenen
Kommune zugeordnet, auch wenn diese nicht der offizielle Baulasttrager ist. Eine entsprechende
Uberprifung ist Bestandteil der weiterfilhrenden Ausbauplanungen.

6.3.1 Gemeindestralen

Zu den GemeindestraBen gehéren die Gemeindeverbindungsstraflen (aufl3erorts) und die
Ortsstral3en (innerorts).

Aulerorts

Es kommen die gleichen MalRBnhahmen in Betracht wie im klassifizierten Stralennetz (vgl. Kapitel
6.2.1). Die Wirtschaftlichkeit von Radwege-Neubauprojekten ist aufgrund der geringeren
Verkehrsbedeutung und den damit verbunden geringen Kfz-Belastungen oftmals sehr kritisch zu
bewerten. Daher wird zunachst eine Uberprifung der StraRennetzkategorie empfohlen. Existieren
gleichwertige alternative Routen fur den Kfz-Verkehr oder dienen die Gemeindeverbindungsstral3en
zur Anbindung kleinerer Weiler, kann eine Abstufung bzw. (Teil-)Einziehung in Betracht kommen.
(Prufung auf eine geédnderte Verkehrsbedeutung bzw. auf Grinde des offentlichen Wohls. Diese
rechtlichen Vorrausetzungen kénnen aufgrund der Radnetzplanung gegeben sein). Somit kénnen
folgende BeschilderungsmafRnahmen in Frage kommen:

. Beschrénkung des offentlichen Verkehrs,

o FahrradstraRen (Freigabe fir Anwohner).

Bei ungeeigneten Strecken bzw. auf Strecken, die vorwiegend dem Fuldgéngerverkehr zur
Verfiigung stehen (z. B. verkehrsberuhigte Bereiche) wird eine Netzverlegung angestrebt, da die
Forderung des Radverkehrs keinesfalls zu Lasten des Ful3verkehrs gehen darf.
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Im Rahmen des Malinahmenkonzeptes wurde eine erste Vorprifung vorgenommen, indem die
Stral3enfunktion anhand des Stral3ennetzes abgewogen wurde (Bedeutung der Verbindungsstraflle
fur den allgemeinen Uberortlichen Kfz-Verkehr.).

Es sollte geprift werden, ob es sich Uberhaupt um eine Gemeindeverbindungsstrafl3e oder um eine
sonstige offentliche Strafl3e handelt. Eine Abstufung bzw. (Teil-)Einziehung ist in diesen Fallen nicht
notwendig, die Beschilderung sollte vor Ort angepasst bzw. erganzt werden (z.B.
landwirtschaftlicher Weg).

Eine Kombination mit einer Ausbaumafinahme ist bei mangelhafter Oberflache oder zu schmaler
Dimensionierung moglich.

Innerorts

Es kommen die gleichen MalRBhahmen in Betracht wie im klassifizierten StraRennetz (vgl. Kapitel
6.2.2), aber auch die Hemmnisse sind dieselben. Im Bereich kommunaler StralR3en sieht das Konzept
bei schmalen Fahrbahnen und fehlenden Flachenreserven zunachst eine Uberprifung der
StralRennetzkategorie vor, um u. a. zu Uberprifen, ob die Straf3en in eine Tempo 30-Zone (innerorts)
oder eine FahrradstraRe umgewandelt werden kdnnten (BeschilderungsmalRnahme). Eine Priifung
der StralRennetzkategorie kann nur durch die Kommunen selber erfolgen. Eine
BeschilderungsmalRnahme stellt eine kostengtinstige Moglichkeit dar, die Verkehrssicherheit des
Radverkehrs (und der Ful3ganger) zu erhéhen (vgl. nachfolgender Kasten).

Im Rahmen des Malinahmenkonzeptes wurde eine erste Vorprifung vorgenommen, indem die
StralRenfunktion anhand des Strallennetzes abgewogen wurde (Gewerbegebiete, Uberdrtliche
VerbindungsstralRen, mogliche Alternativrouten, etc.).

Sind diese Mdglichkeiten ausgeschdpft, kommt eine Netzverlegung in Betracht oder bei der heutigen
Rechtslage die Beibehaltung des Mischverkehrs bei Tempo 50.

6.3.2 Sonstige 6ffentliche Stral3e

Zu den sonstigen offentlichen Wegen zéhlen o6ffentliche Feld- und Waldwege sowie beschréankt
offentliche Wege, wie z. B. Geh- und Radwege oder Wanderwege, die nicht Bestandteil anderer
Straf3en sind. Eine grundlegende Sicherung liegt aufgrund des nicht zugelassenen allgemeinen Kfz-
Verkehrs vor.

Eine Ausbaumalinahme ist bei mangelhafter Oberfliche oder zu schmaler Dimensionierung
moglich. Eine Beschilderungsmalinahme z. B. als Fahrradstral3e ist zur weiteren Steigerung der
Qualitat zu empfehlen.

Madgliche Konflikte mit dem landwirtschaftlichen Verkehr miissen bertcksichtigt werden. Eine erste
Vorprifung hierzu wurde bei vorliegenden Konzepten zur landwirtschaftlichen Nutzung
bertcksichtigt.
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Allgemeine Hinweise zu BeschilderungsmalRhahmen

Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h kann auf RVA verzichtet werden. Die
Sicherheit fir den Radverkehr ist durch die niedrigere Kfz-Geschwindigkeit gewahrleistet, denn
die Gefahr von schweren Unfédllen mit hohem Verletzungsrisiko sinkt mit Abnahme der
Geschwindigkeitsdifferenz um ein Vielfaches. Behinderungen des Kfz-Verkehrsflusses liegen
durch die gleichmafigeren Fahrgeschwindigkeiten nicht vor.

Fur diese MaRnahmen ist eine behordliche Prifung der Kriterien nach 8§ 45 StVO (insbesondere
Absatz 1c und 9, értliche Gefahrenlage) sowie unter Berlcksichtigung der VwV-StVO zu den
88 39 bis 43 Allgemeines uber Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen und § 45 (dabei geht
die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor.) notwendig.

Fur die Prufung von méglichen Geschwindigkeitsbeschrankungen sind auch die Erkenntnisse aus
Larmaktionsplénen und Luftreinhalteprogrammen zu bertcksichtigen, die eine Anordnung
erleichtern kdénnen. Im unmittelbaren Umfeld von Schulen, Altenheimen, Kindergarten, etc.
wurden mit der letzten Novellierung der StVO die Voraussetzungen zur Anordnung von Tempo 30
als Standardfall ermdglicht.

Tempo 30-Zone

Die Anordnung einer Tempo 30-Zone bringt weitere Vorteile mit sich. Bauliche MaBnahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung sind leichter umsetzbar bzw. sogar erforderlich. Neben dem
Radverkehr profitieren auch die Anwohner und zu Ful Gehenden. Die Anordnung unterliegt nicht
den strengen Regeln des § 45, sondern kann fir Wohngebiete durch die Kommunen selbst
erfolgen. Erforderlich hierzu ist ein Konzept, das auch die Belange des ortlichen Verkehrs
berticksichtigen muss. Innerhalb von Tempo 30-Zonen sind benutzungspflichtige RVA und
Schutzstreifen verboten. Tempo 30-Zonen sind nur innerorts und nur in Wohngebieten zulassig.

FahrradstraRen

Gegenuber der Geschwindigkeitsreduzierung bringt die Ausweisung von Fahrradstral3en weitere
grof3e Vorteile mit sich: Der Radverkehr ist bevorrechtigt und FahrradstraRen sind auch auf3erorts
zuldssig. In Fahrradstraf3en gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Kfz-Verkehr
muss mittels Zusatzzeichen (z. B. Pkw-frei) zugelassen werden. Voraussetzung zur Anordnung
einer Fahrradstral3e ist, dass der Radverkehr vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald
wird. Diese Voraussetzung ist bereits erfiillt, wenn der Radverehr nur zu bestimmten Spitzenzeiten
vorherrschend ist. Fur den Kfz-Durchgangsverkehr dirfen solche StralRen von geringer
Bedeutung sein.
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6.4 Mangelbeseitigung

Einfache punktuelle Mangel, wie z. B. Verschmutzung von Wegen, Randbewuchs oder fehlende
Beschilderung, kdnnen unmittelbar durch die Baulasttrager beseitigt werden. Eine gesonderte und
vertiefende Prifung bzw. Erlauterung der Lésungsansatze ist nicht erforderlich. Diese Mangel sind
mit pauschalen Losungsansétzen in der Mangelliste hinterlegt und in den Planen verortet.

6.5 Planungsprioritaten

6.5.1 Grundlagen

Die Beseitigung der Mangel und Sicherheitsdefizite sowie der Ausbau des entwickelten Netzes fur
den Radverkehr im Landkreis Augsburg basiert auf zahlreichen Einzelmal3nahmen. Zwangslaufig
koénnen nicht alle EinzelmalRhahmen in einem kurzen Zeitraum umgesetzt werden. Daher bedarf es
einer Festlegung von Planungsprioritaten.

Im Rahmen des MaRnahmenkonzeptes ist es nicht mdglich, die genaue Realisierungsfolge der
einzelnen Handlungsauftrage festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht planerisch
festgeschrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl von anderen Faktoren, wie z.B.
Abstimmung mit Baulasttragern, Beantragung von Fordermitteln etc., abhangt. Eine
Prioritatensetzung kann demzufolge nicht den Zeitpunkt fur die Umsetzung bestimmen, sondern nur
die Handlungsauftrage definieren, die als Erste fur eine Realisierung vorzubereiten sind. Es handelt
sich daher bei der Prioritatensetzung der einzelnen Handlungsauftrdge fir das konzipierte
Radverkehrsnetz des Landkreises Augsburg um Planungsprioritaiten und nicht um
Ausbauprioritaten.

Wenn sich Rahmenbedingungen andern, dann kénnen und sollen die Handlungsauftrage von
betroffenen EinzelmalRnahmen unabhangig von den vorgeschlagenen Prioritdten behandelt werden.
Geanderte Rahmenbedingungen liegen z.B. vor wenn

o sich Kombinationsmdéglichkeiten mit anderen baulichen MaZnahme ergeben,
o sich die rechtlichen Bedingungen andern,
o sich die Foérderbedingungen andern,

o sich die Radverkehrsmengen/-stréme dies erfordern.

6.5.2 Einteilung der MalBhahmen

Die Einteilung der Prioritaten ergibt sich indirekt bereits aus der Netzanalyse und den dort ermittelten
Handlungsschwerpunkten und aus der ,Schwere” der Mangel und Schwachstellen unter
Berlicksichtigung der Analysekriterien. Neben diesen allgemeinen Kriterien wurden auch die
Ruckmeldungen der Kommunen, des staatlichen Bauamtes sowie der betroffenen Amter im
Landkreisamt berilicksichtigt.
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Hohe Dringlichkeit

Eine hohe Dringlichkeit liegt vor, wenn die bestehende Infrastruktur gegen die verpflichtenden
Anforderungen der StVO/VwV-StVO verstolRen. Ebenso besteht eine hohe Dringlichkeit aufgrund
der Verkehrssicherung an Gefahrenstellen.

Kurzfriste bis mittelfristige MaBhahmen

Kurzfristige Handlungsauftrdge sind bei Netzlickenschliissen zu prifen, um das Ziel einer
durchgangigen Sicherung des Radverkehrs mdglichst zlgig zu erreichen. Da eine Vielzahl von
Netzliickenschlissen bestehen, wird dieses Malinahmenpaket nochmals unterteilt:

o Zentrale Achsen mit einem hohen Potential sind bevorzugt zu planen.

o Streckenabschnitte mit existierenden Planungen sind bevorzugt umzusetzen.

Die Uberpriifung der StraBennetzhierarchie von BeschilderungsmaRnahmen sollte ebenfalls
kurzfristig erfolgen.

Langfristige MaRnahmen

In diesen Bereich fallen Streckenabschnitte, bei denen bereits eine Grundsicherung des
Radverkehrs existiert, diese jedoch nicht den Qualitatskriterien entspricht.

Hierunter fallen auch MaRnahmen, bei denen zum Zeitpunkt der Konzepterstellung hohe
Umsetzungsweiderstande bekannt sind.

6.6 Kostenschatzung

Die Kostenschatzung basiert auf aktuellen Einheitspreisen unterschiedlicher Projekte. Hierbei ist zu
beachten, dass Einheitspreise fur einzelne Arbeitsschritte je nach Anbieter teilweise erhebliche
Differenzen aufweisen. Auch der Zuschlag fur unvorhergesehene Kosten variiert teils erheblich. Fur
jede MaRRnahme wurden u.a. folgende Preise einberechnet:

. Einheitspreis pro Meter
- Markierung/Demarkierung,
- Neubau Radweg gemalR Qualitatskriterien,
- Ausbau vorhandener Wege gemafl? Qualitatskriterien,
- Umbauten/Flachenumverteilungen,
o Pauschaler Zuschlag fur weitere Arbeiten, welche nicht pro Meter angegeben werden
- Beschilderung,
- Umbauten an Knoten (nach Gréf3enkategorien),
- Erganzende Markierungsarbeiten (Richtungspfeile, Haltelinien, Piktogramme, etc.),

- Bauliche MaRnahmen (Querungshilfe, Uberleitung),
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o Ansatz fur Planungskosten,
o Zuschlag fur unvorhergesehenen Kosten (+50%),
) Zuschlag fur Baustelleneinrichtung und Baustellenmanagement (5.000 bis 15.000 €).

Weitere Kostenbldcke, z.B. fur die Anpassung von LSA, notwendige Umgestaltung von Knoten und
Parkraum, kénnen bei der vorliegenden Planungstiefe nicht berlcksichtigt werden. Auch die
ortlichen Verhdltnisse konnten in der Schatzung keine Bertcksichtigung finden.

Die Ubersicht der Kosten ist in der MalRnahmenliste dargestellt.

6.7 Aufbau der MalRnahmenliste

Grundlage der MaRnahmenliste ist eine Streckendatenbank in einem GIS. Die einzelnen
Streckenabschnitte sind im System fein gegliedert hinterlegt. Jede Malinahme setzt sich daher aus
mehreren Abschnitten zusammen.

o Nummerierung
- Abschnittsnummer
- Maflinahmennummer
o Streckendaten
- StralRenname/Bezeichnung/Klasse
- Baulasttrager
- Gemarkung
- Ortslage
- Zulassige Hochstgeschwindigkeit

- Weitere Streckeninformationen (Einbahnstral3e, Einschrankungen beim zugelassenen
Verkehrs, etc.)

- Fahrbahnbreite

. Radverkehrsnetz
- Netzhierarchiestufe
- Radverkehrsanlage
- Benutzungspflicht
- Oberflache
- Breite

. MalRnahmen

- Kategorie
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- Erste Empfehlung
N Kosten

- Prioritat

- Zielzustand

Bemerkung/Hinweise/Kommentar
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7. Fahrradabstellanlagenkonzept

7.1 Ziele und Vorgehen

Neben den Anlagen fir den flieBenden Radverkehr gehéren auch die Anlagen des ruhenden
Radverkehrs zu einer hochwertigen Radverkehrsinfrastruktur. Nur wenn Abstellméglichkeiten an
den Quell- und Zielpunkten gibt, findet das Fahrrad als Verkehrsmittel eine hohe Akzeptanz. Durch
die Integration von Service-Elementen kann die Attraktivitat des Gesamtnetzes weiter gesteigert
werden.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes sollen daher Standards fur Fahrradabstellanlagen formuliert
und eine vertiefende Analyse ausgewahlter bestehender Abstellanlagen durchgefuhrt werden. Auf
dieser Basis werden analog zur Infrastruktur entsprechende MalRnahmen zum Ausbau und zur
Verbesserung der Anlagen formuliert.

Fur die Analyse der Fahrradabstellanlagen wurden gemeinsam mit dem Landratsamt ca. 50
Standorte auf Basis der Quell- und Zielpunkte ausgewahlt (vgl. Kapitel 3.3.2), die eine besondere
Bedeutung fur die Mobilitat im Landkreis haben (z. B. Bahnhotfe) oder die in der Zustandigkeit der
Kommunen/des Landkreises liegen (z.B. Rathduser, Krankenhauser).

In das Fahrradabstellanlagenkonzept wurden auch die bereits vorliegenden Analysedaten des
Landkreises eingearbeitet.

7.2 Allgemeine Anforderungen an Fahrradhalter und Abstellanlagen

Die FGSV (Hinweise zum Fahrradparken) und der ADFC formulieren Kriterien, die ein Fahrradhalter
als Grundelement einer Abstellanlage erflllen sollte. Diese allgemeinen Anforderungen kénnen als
Mindeststandards angesehen werden und bilden daher die Grundlage des Konzeptes.

o Guter Halt: Das Fahrrad soll stabil und sicher gehalten werden. Hierfiir ist eine méglichst grofl3e
Anlehnflache ideal. Zusatzlich muss jeder gangige Fahrradtyp aufgenommen werden kénnen
und sicher stehen.

o Ausreichender Diebstahlschutz: Zumindest der Fahrradrahmen sollte angeschlossen werden
konnen. Im Idealfall zusatzlich auch das Vorderrad. So kann sichergestellt werden, dass weder
das komplette Rad noch das leicht abzumontierende Vorderrad gestohlen werden kann. Die
beste Losung bieten Fahrradhalter in denen das komplette Rad abgeschlossen werden kann.

o Sicherer Betrieb und einfache Reinigung: Die Fahrradhalter dirfen keine Bauteile enthalten,
an denen sich die Nutzer verletzen konnten. Auch dirfen keine Bauteile die Fahrrader bescha-
digen. Die Instandhaltung und die Reinigung der Fahrradhalter missen ohne groRen Aufwand
moglich sein.

o Gunstige Installation: Fahrradhalter sollten nach Mdglichkeit auf verschiedenen Untergriinden
zu installieren sein ohne grof3flachige Fundamente erstellen zu missen. Einzeln installierte
Fahrradhalter sollten so aufgestellt werden, dass der Radfahrende nach links absteigen kann
[FGSV, 1995].
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o Genugend Seitenabstand: Werden mehrere Fahrradhalter installiert, so muss genigend Sei-
tenabstand vorhanden sein, damit alle gangigen Fahrrader problemlos ein- und ausgeparkt
werden konnen. Auch das Beladen von Fahrradern sollte méglich sein [ADFC, 2006].

7.3 Kriterien zur Analyse der Fahrradabstellanlagen

7.3.1 Bewertungskategorien

Fir die Bewertung der Abstellanlagen werden deren Lage und Ausstattung erfasst. Die
Ausstattungsmerkmale beinhalten:

o Art der Fahrradhalterung (Felgenhalter, Rahmenhalter...),

o Beleuchtung (eigene Beleuchtung oder Stral3enlaternen),

o Witterungsschutz,

o Bodenbefestigung (Asphalt, Pflastersteine...),

o Kapazitat und Auslastung,

. Baulicher und technischer Zustand der Anlage,

o soziale Sicherheit (Einsehbarkeit, Beleuchtung, soziale Kontrolle...) und
o Komfort (Bedienung, Zugang der Anlage...).

Fir die Bewertung der erfassten Merkmale und deren besserer Vergleichbarkeit wurde ein
Benotungsschema verwendet. Die Bewertung der Abstellanlagen soll anhand einer Benotungsskala
von ,1“ bis ,5" reichen.

Kategorie Zustand

In dieser Kategorie wird der Gesamteindruck der Anlage analysiert, indem
Nutzungseinschrankungen wie auch optische Einschrankungen durch Beschadigung,
Verschmutzung, Bewuchs, etc. bewertet werden. Der Zustand der Anlage wird bei starker
Beschadigung der Fahrradhalter mit 4,0, bei ganzlicher Unbrauchbarkeit von 5,0 bewertet. Wird die
Note 5,0 (unbenutzbar) vergeben, so wird die Gesamtnote auf 5,0 (unbenutzbar) gesetzt.

Neuwertige Anlage/neuwertiger Zustand:

. Baulich und technisch in einem einwandfreien Zustand.

1
o Neu oder neuwertig, sauber und gepflegt.
o Alle Fahrradparker sind nutzbar
Guter Zustand / keine Beschadigungen:
2 o Baulich und technisch in einem guten Zustand

) Nicht mehr neuwertig (< 10% defekte Parker)

80



) wom

NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Anlage mit leichten Beschadigungen:

o Baulich und technisch in einem guten Zustand
o Es bestehen Beeintrachtigungen aufgrund von Schmutz, Bewuchs, etc.

) Mind. die Halfte der Fahrradparker sind unbeschadigt und voll nutzbar

Anlage mit starken Beschadigungen

. Baulich und/oder technisch in einem nicht mehr ausreichenden Zustand:
4 (> 50 % defekte Parker)

o Teile der Anlage sind nicht nutzbar (verbogen, Bewuchs, etc.).

Anlage ist unbenutzbar

5 o Baulich und/oder technisch in einem Zustand, der die Benutzung der Anlage sehr
stark beeintrachtigt oder unmdglich macht.

Kategorie Standsicherheit

Die Standsicherheit (seitliches Umfallen und Wegrollen) ist neben dem Diebstahlschutz eine der
zentralen Anforderungen, die ein Fahrradhalter erflllen soll. Ist die Standsicherheit nicht gegeben
und besteht beim Kippen des Rades die Gefahr einer Beschadigung, erfolgt eine weitere Abwertung.

Die Bewertung erfolgt anhand der eingesetzten Fahrradparker und bericksichtigt zudem auch die
Oberflachenbefestigung sowie die Quer- und Langsneigung.

Das Fahrrad wird sicher gehalten. Eine Beschadigung ist ausgeschlossen

1 o Das Fahrrad kann nicht/schwer kippen

o Das Fahrrad kann nicht/schwer wegrollen

Es existieren Mangel bezlglich der Standsicherheit

Die Abstufung erfolgt tiber die Parameter
2-4 |a) Es besteht die Gefahr des seitliches Kippens
b) Es besteht zusatzlich die Gefahr einer Beschadigung von Fahrradteilen

c) Es besteht die Gefahr des Wegrollen z. B. beim Beladen

5 . Keinerlei Unterstiitzung beim Stand. Das Fahrrad steht ,frei".
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Kategorie Diebstahlschutz

Der Diebstahlschutz ist ein sehr wichtiges Kriterium, dessen Bedeutung durch die Verbreitung von
hochwertigen (Elektro-)Fahrradern noch zunehmen wird. Es wird beurteilt, wie sicher ein Fahrrad
abgestellt werden kann und welche Elemente des Rades angeschlossen werden kénnen.

Die Bewertung erfolgt anhand der eingesetzten Fahrradparker und bertcksichtigt zudem auch
flankierende MaRhahmen, wie Schliesysteme oder Videolberwachung.

Diebstahl faktisch ausgeschlossen:
o Zugangskontrolle
1
o Bewachung oder Videokontrolle
o Rad im Ganzen wegschlie3bar
Diebstahl stark behindert:
2 o Rahmen und Vorderrad kbnnen angeschlossen werden (z. B. Bligel mit Rahmen-
halter)
Diebstahlschutz eingeschréankt:
3
o Nur der Rahmen kann angeschlossen werden (z. B. schmaler Bligel)
Diebstahl von Teilen mdéglich:
4
o Nur Vorderrad kann angeschlossen werden (z. B. Felgenklemme)
Diebstahl des kompletten Rades méglich:
5
o Keine Anschlussmoglichkeit, Fahrrad kdnnte weggetragen werden.

Kategorie Komfort

Es wird bewertet, ob die Fahrradparker bzw. die Abstellanlage selbsterklarend zu bedienen ist. In
die Bewertung flie3t auch die Nutzungsmdglichkeit durch Kinder oder Senioren ein, sowie die
Nutzungsmoglichkeit von Lastenradern oder Kinderanhangern.

Folgende Parameter werden herangezogen:

A) Benutzergruppen: Klare und einfache Bedingung der Anlage bzw. der Radhalter fur jede
Nutzergruppe (bei Hoch/Tiefeinstellungen oder Doppelstockparker wird dies z. B. nicht
eingehalten, da die Nutzung nicht fur jede Zielgruppe mdoglich ist.).

B) Zugénglichkeit der Anlage

o Breite Zugangswege zur Anlage und zu den Radhaltern
o Befestigte Zugangswege

) Keine Stufen oder steile Rampen

C) Fahrradtypen: Abmessungen der Anlage ermdglichen problemlose und gefahrlose Nutzung
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Der seitliche Abstand der Fahrradhalter ermdglicht ein problemloses und schnelles Abstellen

des Fahrrades.

Die Aufstellflache ermdglicht ein Abstellen des Fahrrades ohne Behinderung oder Geféahrdung

anderer Verkehrsteilnehmer oder sich selbst.

Es passen alle gangigen Fahrradtypen in/fan den Fahrradhalter (Fir Lastenrader oder Fahr-
radanhanger ist es ausreichend, wenn diese Bedingung fur einen Teil der Anlage erfullt ist.).

D) Beschmutzung der Fahrrader z. B. durch Baume/Bewuchs ist ausgeschlossen.

Eine Abwertung erfolgt, wenn die Nutzung der Anlage z. B. durch einen zu geringen Abstand zur

Fahrbahn zu einer Gefahrdung der Nutzer fuhrt.

1 ) Anlage bieten héchsten Komfort — alle Kategorien werden erfiillt
o 2 bei 3 Punkten
. 3 bei 2 Punkten

2.4 o 4 bei 0-1 Punkten
o Die Anlage bietet keinerlei Komfort

5 o Die Nutzung ist sehr stark eingeschréankt

o Die Nutzung ist gefahrlich

Kategorie soziale Sicherheit

In der Kategorie wird die soziale Kontrolle bewertet. Hierzu zahlen Faktoren wie die Beleuchtung
der Anlage mit ihren Zugéangen und deren Umfeld, die Einsehbarkeit der Anlage und die Kontrolle

durch Passanten, insbesondere aufRerhalb der Stol3zeiten.

Soziale Sicherheit

) Anlage ist gut einsehbar

1
) Die Anlage, Zugang und Bereich ist beleuchtet (Optimal eigene Beleuchtung)
o Soziale Kontrolle durch Passanten auch auf3erhalb der Stol3zeiten
Abstufung erfolgt Gber die Parameter
a) Einsehbarkeit
2-4
b)  Beleuchtung (Vollstandig, Teilweise, Direkt, Indirekt)
c)  Kontrolle durch Passanten
Keine soziale Sicherheit (Angstraum)
5 . Anlage ist nicht einsehbar

o Die Anlage, Zugang und Bereich ist unbeleuchtet
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Witterungsschutz

Der Witterungsschutz ist ein wichtiges Qualitatskriterium fir Abstellanlagen an denen Fahrrader
Uber mehrere Stunden abgestellt werden. Fur Kurzzeitparker ist dieses Kriterium von geringerer
Bedeutung. Die beste Bewertung erreichen Schutzeinrichtungen, die auch seitliche Schutzwande
besitzen, so dass die Fahrrader auch vor Wind und Schlagregen geschitzt sind.

1 geschutzte Abstellanlage (z. B. Abstellboxen, abschliel3bare Bereiche)

2 uberdachte Abstellanlage

5 t"eilweise Uberdachte Abstellanlage (z. B. Vorsprung Hausdach, Erker) oder nur teilweise
Uberdachung einzelner Fahrradparker

5 kein Witterungsschutz vorhanden

Erfassung der Beleuchtung

Dieser Bewertungspunkt fliel3t Uber die Kategorie ,soziale Sicherheit” in die Gesamtbewertung ein
und dient daher nur der Hilfestellung zur Definition mdglicher Ausbaumal3inahmen

gl eigene Beleuchtung vorhanden

Beleuchtung vorhanden aber nicht definierbar ob eigene oder an Strafenbeleuchtung

gekoppelt
3 nur Stralenbeleuchtung vorhanden
4 keine Beleuchtung vorhanden

Abschéatzung potentieller Flachenreserven zum Ausbau

Dieser Bewertungspunkt fliel3t nicht in die Gesamtbewertung ein, da er keine Aussage zur Qualitat
liefert sondern nur der Hilfestellung zur Definition mdglicher Ausbaumalnahmen dient.

Die Analyse erfolgt unter Augenschein, d.h. z.B. Eigentumsverhdltnisse werden nicht
bertcksichtigt.

1 Flachenreserve vorhanden
2 vorhanden im Austausch gegen andere Flachennutzung (z. B. Parkplatz, Wiese)
3 keine Reserve vorhanden

7.3.2 Kapazitat und Auslastung

Es wird die theoretische Kapazitat ermittelt, d. h. die Kapazitat, wenn alle Fahrradparker voll nutzbar
waren. Beschadigungen oder zu geringe Abstande werden vernachlassigt.
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Es wird die tatsachliche Kapazitat ermittelt, indem aufgrund von Beschadigungen oder zu geringen
Abstanden nicht vollstandig nutzbare Fahrradparker unberticksichtigt bleiben.

Die Auslastung wird stichprobenartig erfasst. Da der Erhebungszeitraum i.d.R. zwischen 7:00 und
20:00 Uhr liegt und alle auch Sonn- und Feiertage umschlief3t, ist die ermittelte Auslastung nicht
reprasentativ.

Neben der Auslastung durch Fahrrader werden auch ,Fremdparker (Roller, Mofas, etc.) und nicht
in der Anlage geparkte Fahrrader (,Wildparker”) ermittelt.
7.3.3 Gewichtung und Gesamtbeurteilung

Die Gesamtnote wird aus dem gewichteten Mittelwert der Einzelnoten gebildet. Die Gewichtung
erfolgt je nach Standort.

Standsicherheit
Diebstahlschutz
Nutzungskomfort
Soziale Kontrolle
Witterungsschutz

(3]

Bahnhofe 2,0 1,5 1,5 1,0 1,5 1,
Schulen 2,0 1,0 1,5 1,0 1,0 1,5

Arbeitsplatzpunkte 2,0 1,0 1,5 1,0 1,0 1,5

Offentliche Einrichtungen mit
hohem Publikumsverkehr

Abb. 63: Gewichtungsfaktoren der einzelnen Bewertungskategorien nach Standort

Der Zustand ist fur die Attraktivitdt der Anlage entscheidend und wird daher grundsatzlich hoher
gewichtet. An Platzen mit hohem Publikumsverkehr bzw. an Standorten mit reprasentativer Wirkung
(z. B. Ortsmitte, Rathauser) spielt das auf3ere Erscheinungsbild eine groRere Rolle.

Die Standsicherheit wird an Standorten mit h&ufigem Nutzerwechsel bzw. mit regelmaligem
Nutzerwechsel hoher gewichtet, da an diesen Anlagen ,Fremdréder zum Ein- und Ausparken ggf.
leicht bewegt werden mussen.

Der Diebstahlschutz ist besonders bei Anlagen mit langen Standzeiten wichtig.

Der Nutzungskomfort ist besonders bei Anlagen mit hoher Nutzerfrequenz von Bedeutung und bei
Anlagen mit kurzer Parkdauer. Ein Rangieren oder kompliziertes Einstellen ist aus zeitlichen
Grunden ungtinstig.

Die soziale Kontrolle ist an Standorten von Bedeutung, die auch au3erhalb der HVZ genutzt werden.
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7.4 Ergebnisse der Analyse

Nachfolgend werden nur die durch das SVK erhobenen Abstellanlagen aufgefihrt. In der
Bewertungs- und MaRnahmentabelle sind ergdnzend die Daten anderer Erhebungen integriert. Die
Gesamttabelle befindet sich im Anhang.

An 53 Quell- und Zielpunkten wurden 77 Abstellanlagen mit einer theoretischen Kapazitat von 1.458
Fahrradparkpléatzen erfasst. An 10 Zielpunkten existierten keine Abstellanlagen und eine
Abstellanlage war nicht zuganglich.

Die Note 1,5 oder besser erhielten sieben Anlagen, drei hiervon mit der Bestnote von 1,4
(Dinkelscherben Bahnhof, Bahnhof Lagerlechfeld, Bahnhof Klosterlechfeld).

Zwei Anlagen wurden mit einer Note von 4,6 bzw. 5,0 als mangelhaft bewertet (Gemeindeverwaltung
Emersacker, eine Anlage am Bahnhof Gersthofen).

Die durchschnittliche Bewertung liegt bei 2,6. Die beste Einzelkategorie ist die soziale Sicherheit mit
einer durchschnittlichen Note von 1,9. Handlungsbedarf besteht vor allem beim Diebstahlschutz mit
einer durchschnittlichen Note von 3,2 und beim Witterungsschutz (3,1).

Abb. 64: Anlage in einem sehr schlechten Zustand (links) und qualitativ gute Anlage (rechts)

Die tatsachliche Kapazitat liegt bei 1.279 Fahrradparkplatzen, damit wird die theoretische Kapazitat
Zu 83 % erreicht.

GroRRte Einzeleinlage ist eine der Abstellanlagen am Bahnhof in Dinkelscherben mit 128
Abstellmdglichkeiten. Es ist die Einzige erhobene Anlage in einer Gré3enordnung von iber 100
Stellplatzen. Zwei Abstellanlagen kénnen mit einer Auslastung von 100 % oder mehr als Uberlastet
bewertet werden (je eine Anlage am Bahnhof Gablingen und Bahnhof NeusaR). Die
durchschnittliche Auslastung der erhobenen Abstellanlagen ist mit 24 % niedrig. Die Erhebungen
fanden jedoch zum Teil auch zu Randzeiten statt und sind daher nicht reprasentativ.
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Abb. 65: Hoch ausgelastete Anlage mit ,wild“ abgestellten Fahrradern und ungenutzte Anlage

Bei 34 Anlagen lag die stichprobenartig aufgenommene Auslastung bei unter 10 %. Der
Erhebungszeitraum lag nur zum Teil auRerhalb der HVZ. Dies lasst den Ruckschluss zu, dass die
Nachfrage gering ist. Gro3tenteils handelt es sich um ortliche Verwaltungsgebaude und Rathauser
mit einer gesamten Kapazitat von 342 nutzbaren Stellplatzen von denen in Summe nur finf genutzt
wurden.

An jeweils einer Anlage am Bahnhof Gablingen und am Bahnhof Diedorf ist die Anzahl der ,wild"
abgestellten Fahrrader mit 10. bzw. 14 auffallig. In Gablingen ist dies auf eine Uberlastung und die
Qualitat der Anlage zuriickzufiihren. Die verwendeten Felgenhalter zur hoch/tief Einstellung weisen
zahlreiche Beschadigungen auf, was deren Nutzung unattraktiv macht.

Solche Felgenhalter, die nicht dem Stand der Technik entsprechen, kommen im Landkreis Augsburg
sehr verbreitet zum Einsatz. 43 der 77 erhobenen Anlagen sind mit Felgenklemmen (Felgenkillern)
ausgestattet.

T et eTE s e T, e s e ARG R

Abb. 66: Nicht mehr zeitgemafe Felgenhalterungen (z.T. beschadigt) und komfortable Einschubrahmen

An den Rathausern und Verwaltungseinrichtungen, die neben dem Publikumsverkehr auch 6értliche
Arbeitsplatzschwerpunkte bilden, gibt es nur selten spezielle Angebote fiir Mitarbeiter, z. B. in
Konigsbrunn (eingezéaunte Abstellanlage).

An drei Standorten gibt es erganzende Serviceangebote in Form von E-Bike Ladestationen.
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Abb. 67: Abgeschlossene Anlage mit Zugangssicherung und Ladeséaule als zusatzliches Serviceangebot

7.5 MalBnahmenkonzept Fahrradabstellanlagen

7.5.1 Ausbaustandard: Definition von geeigneten Fahrradabstellanlagen

Analog zu den Ausbaustandards und der Definition von Lésungsmdglichkeiten fiir das
Radverkehrsnetz werden auch fir Fahrradabstellanlagen entsprechende Ausbaukategorien
entwickelt. Die Typen/Kategorien werden als optimales Ausbauziel jedem erfassten Standort
zugeordnet.

Typ 1: Radstationen und Fahrradparkhauser

Radstationen und Fahrradparkhauser richten sich an Langzeitparker (niedrige Wechselfrequenz).
Als Standorte eignen sich daher insbesondere Bahnhtfe, aber auch gro3ere
Arbeitsplatzschwerpunkte und Schulen. Radstationen und Fahrradparkhduser befinden sich in
abgeschlossenen Gebduden und bieten daher optimalen Witterungsschutz. Zudem wird die
Zuganglichkeit Uber Personal oder elektronische Sperren tberwacht. So wird eine hohe Sicherheit
gewahrleistet, die Zuganglichkeit (Offnungszeiten) richtet sich jedoch nach dem Personaleinsatz
bzw. dem Vorhandensein elektronischer Zugangskontrollen. Das Personal kann dariber hinaus fur
ein bequemes Abstellen der Fahrrader sorgen. Dies bietet den Vorteil, dass hdhenversetztes
Abstellen ohne weiteres umsetzbar ist. Auch automatische Abstellsysteme (z. B. Biketower) bieten
diese Vorteile.

Die Kapazitat von Radstationen und Fahrradparkhdusern ist somit sehr hoch bei gleichzeitig
optimaler Flachennutzung. Die Anforderungen an die Radparker sind bei von Personal bedienten
Stationen entsprechend gering. Genutzt werden kénnen vorhandene Gebaude oder Neubauten,
welche an das Stadtbild angepasst werden kénnen. Vollautomatische Abstellsysteme wie der
Biketower werden zudem in einer modularen Bauweise angeboten und kénnen somit individuell an
die Ortlichkeiten angepasst werden.

In Radstationen und Parkhausern kénnen neben dem sicheren und komfortablen Abstellen von
Fahrradern zudem weitere Serviceleistungen angeboten werden:

. Fahrradverleih,
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o Reparatur- und Wartungsservice und
o Kombination mit Fahrradverkauf.

Das Abstellen von Fahrradern ist i.d.R. kostenpflichtig.

Typ 2: Fahrradgarage, Fahrradbox

Auch Fahrradboxen bzw. Fahrradgaragen sind auf Langzeitparker ausgerichtet. Als Standorte sind
Bahnhdofe, Schulen, Hotels und Arbeitgeber denkbar. Fahrrader kénnen witterungsgeschiitzt
abgestellt werden.

o Fahrradboxen sind Minigaragen fiir jeweils ein Fahrrad. Fir Anwohner und Firmen gibt es auch
Ausfihrungen, in denen mehrere Fahrrader abgestellt werden kénnen (Fahrradhauschen).
Fahrradboxen sind grundsatzlich abschlieBbar und nur vom Schliisselinhaber nutzbar. Fahr-
radboxen im 6ffentlichen Raum werden fir einen Zeitraum von mehreren Monaten vermietet.
Fahrradboxen sind modular aufgebaut und kénnen in beliebig groRen Gruppen angeordnet
werden.

o Fur Fahrradgaragen werden vorhandene Raumlichkeiten genutzt. Sie sollten Uber eine Zu-
gangskontrolle verfigen und/ oder videolberwacht sein. Die Zuganglichkeit ist 24 Stunden
gegeben. Fahrradgaragen kénnen mit Fahrradparkern ausgestattet werden. Diese sind so
auszufiihren, dass sie einfach, selbsterklarend und schnell zu bedienen sind. Anforderungen
hinsichtlich des Schutzes vor Vandalismus sind aufgrund der Zugangskontrollen gering. Opti-
onal kénnen Serviceleistungen zur Selbstbedienung (z. B. Luft) angeboten werden.
e Gl e B bt 3 —
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e
Abb. 68: v.l.n.r.: Radstation (Typ 1), Fahrradboxen (Typ 2), Fahrradgarage (Typ 2)

=P .

Typ 3A und 3B: Fahrradabstellanlage mit hoher Kapazitat

Fur diesen Fahrradabstellanlagentyp werden gewdhnliche Fahrradparker in gréReren Gruppen
angeordnet, die Kapazitat ist daher sehr variabel zu gestalten. Die Zielgruppe stellen sowohl
Langzeitparker als auch Kurzzeitparker dar. Als Standorte kommen daher alle punktuellen
Zielpunkte fur den Radverkehr mit hohem Aufkommen in Frage. Hierzu zéhlen in der Regel
Schulen, Veranstaltungsorte, groRere Geschéafte oder auch zentrale Bushaltestellen. Die Sicherung
des Fahrrades vor einem Diebstahl erfolgt durch des Fahrrades an die Abstellanlage mittels eines
Schlosses. Die Abstellanlagen missen gut zu bedienen sein, d.h., dass die Abstédnde so gewahlt
werden, dass ein AbschlieRen des Fahrrades komfortabel mdglich ist. Ein Witterungsschutz sollte
mit Hilfe einer Uberdachung gewahrleistet werden. Die Gestaltung muss hochwertig sein, damit sich
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die Abstellanlage in das stadtebauliche Gesamtbild integriert. Ladestationen fur E-Bikes oder
selbstbedienbare Serviceangebote kdnnen optional angeboten werden.

- S, i
"‘ P e i LS ‘n.
W —— L]

.;:. = . :
Abb. 69: links und Mitte: Fahrradabstellanlage mit hoher Kapazitat (Typ 3);
rechtes Foto: Fahrradabstellanlage mit niedriger Kapazitat (Typ 4).

Typ 4: Fahrradabstellanlage mit niedriger Kapazitéat/ Flachenhaftes Angebot

Fur diesen Abstellanlagentyp werden einzelne Fahrradparker flachendeckend in der gesamten
Stadt angebracht. Zielgruppe sind insbesondere Kurzzeitparker, aber auch Anwohner, die selber
keine Abstellmoéglichkeiten auf ihrem Privatgrund besitzen. Letzteres ist besonders in den dicht
bebauten Gebieten der Altstadt, Paradies und Peterhausen der Fall. Die Diebstahlsicherung erfolgt
Uber den Fahrradparker. Diese miussen entsprechend zu bedienen sein, die Abstéande so gewahlt
werden, dass ein AbschlieBen des Fahrrades mdoglich ist. Die Gestaltung muss hochwertig sein,
damit sich die Abstellanlage in das stadtebauliche Gesamtbild integriert.

Fur Abstellanlagen des Typs 4 kommt auch die Umwidmung von einzelnen Pkw-Stellplatzen in
Frage.
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P N
Typ 1 .EM) yp 2 P &b|Typ 3A P s [Ty 4
'
{ A S
| R
Beschreibung Radstation Fahrradgarage, Fahrradbox Fahrradparkhaus, Fahrradabstellanlage Einzelanlagen
- Standort (Beispiel) Bahnhsfe Bahnhofe, Schulen, Firmen, Bahnhafe, Schulen, Firmen, Geschafte, 6ffentliche Gebaude, Geschifte, zentrale Standorte
© Veranstaltungsorte, Hotels Veranstaltungsorte Bushaltestellen
(3]
5]
= Wechselfi L i ker, T: L K T Kurzzeitparker Kurzzeitparker (hoh K‘;J\;zzillplafrker )
ﬁ echselirequenz (niedriege Wechselfrequenz) (niedriege Wechselfrequenz) (niedriege und mittlere Wechselfrequenz) | (mittlere und niedrige Wechselfrequenz) one Wechselirequenz)
c
m Art der Anordnung und " Garagen: alle Formen maglich " " 5 B 3
Fahrradparker hehenversetzt, GroRgruppen Boxen: Gruppen hohenversetzt, GroRgruppen Gruppen (GréBe variabel) Kleingruppen, Einzelanordnung
Bedienkomfort Uber Personal Minimalabsténde, Minimalabsténde, GroRe Abstande, GroRe Abstande,
leichte Bedienung leichte Bedienung sehr leichte Bedienung sehr leichte Bedienung
Witterungsschutz ja ja ja ja nein
% Diebstahlschutz Zugangskontrolle Zugangskontrolle Uber Halterung, ggf. Video Uber Halterung Uber Halterung
£
< " immer
= P . . .
2 Zuganglichkeit Offnungszeiten 24h iR e ) immer immer
:
=l Anforderungen Garagen: gering
% Vandalismussicherheit keine Anforderungen Boxen: hoch hoch hoch hoch
7]
E] Verleih, Reperaturservice,
< Serviceleistungen ! Wgnung " Optional (Ladestation, Luft etc.) Optional (Ladestation) Optional (Ladestation) keine
Stadtebauliche Qualitat Fassade Gar.agen: Fassade je nach Standort je nach Standort i.d.R. sehr hoch, daim
Boxen: je nach Standort StraBenraum
Kapazitat hoch Garage.n: hocty hoch mittel, klein klein
Boxen: mittel

Tabelle 3: Typen von Abstellanlagen (Merkmale und Standorte)
Die Tabelle befindet sich in voller Aufldésung im Anhang

7.5.2 MindestmalRhahmen

Die Planung und Umsetzung des vorgesehenen Ausbaustandards kann aus Kostengrunden,
mangelnder Flachenverfiigbarkeit oder unklaren Eigentumsverhaltnissen punktuell nicht (kurzfristig)
maoglich sein. Da der Umsetzungsdruck jedoch hoch ist, ist es zweckméafig Mindestmalinahmen zu
formulieren, um trotzdem kurzfristige Verbesserungen erzielen zu kénnen. Zu diesen Malinahmen
gehoren:

o Austausch der Fahrradparker: Insbesondere Felgenklemmen erflllen nicht die Anforderungen
an Radabstellanlagen. Daher sind solche Halterungen in jedem Fall zu ersetzen.

) Neue Anlage: Es existieren Quell- und Zielpunkte des Radverkehrs, an denen keine Fahr-
radabstellanlagen vorhanden sind. Es sind daher kurzfristig einfache Fahrradparker zu instal-
lieren, um ein sicheres und geordnetes Abstellen von Fahrradern zu ermdglichen. Diese Mal3-
nahmen kénnen auch temporar umgesetzt werden. Mittel- und Langfristig ist die Errichtung
hochwertiger Anlagen anzustreben, die alle Anforderungen erfillen.

o Ausbau: Alle Uberlasteten Anlagen mussen kurzfristig um weitere Abstellanlagen erganzt wer-
den. Dies kann zunéachst mittels temporarer Fahrradparker erfolgen.

o Witterungsschutz: Gut bewertete Anlagen weisen in der Regel als Mangel einen fehlenden
Witterungsschutz auf. Dieser sollte bei den je nach Ausbautypen ergénzt werden.
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7.5.3 Planungsprioritaten

Aufgrund der Vielzahl von Fahrradabstellanlagen im Landkreis Augsburg und der daraus
resultierenden Anzahl an EinzelmalBnahmen bedarf es auch in der Umsetzungsstrategie
»Abstellanlagen* einer Festlegung von Planungsprioritédten. Die Einteilung der Planungsprioritaten
erfolgte anhand der nachfolgenden Kriterien.

o Vorhandensein einer Anlage
o Auslastung der Anlage
o Bewertung der Anlage

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber diese Kriterien:

Hohe Prioritat Mittlere Prioritat Niedrige Prioritat
Quell- und Zielpunkt des Quell- und Zielpunkt des Sonstige Anlagen mit Mangeln
Radverkehrs mit hohem Radverkehrs mit geringem
Verkehrsaufkommen und ohne  Verkehrsaufkommen und ohne
Fahrradabstellanlage Fahrradabstellanlage
Auslastung liber 90% oder Auslastung Uber 50% oder
mindestens 20 Wildparker mindestens 10 Wildparker
Anlagen mit negativer
Gesamtbewertung

Tabelle 4: Kriterien zur Einteilung der Fahrradabstellanlagen nach Planungsprioritaten

7.5.4 Erforderliche Kapazitaten

Eine Festlegung der erforderlichen Kapazitaten erfolgt auf Basis oOrtlicher Stellplatzsatzungen, den
Empfehlungen der FGSV und AGFK. Die Auslastungszahlen sollten Berticksichtigung finden. Da die
erforderlichen Rahmendaten (Anzahl Mitarbeiter, Fahrgaste, Verkaufs- und Buroflachen, etc.) nicht
vorliegen, kénnen keine Kapazitdtsangaben formuliert werden.
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8. Multimodale Verknupfung

8.1 Zielsetzung

Ziel des Landkreises Augsburg ist es, dass die Vorteile des FulR- und Fahrradverkehrs sowie des
offentlichen Verkehrs (OV) genutzt und kombiniert werden, so dass ein selbsterklarendes
multimodales Mobilitdtssystem geschaffen wird. Damit wird auch dem Ziel Rechnung getragen, eine
Radverkehrsforderung bei gleichzeitiger Forderung des OV umzusetzen.

Eine Mobilitatswende im Sinne eines multimodalen Verkehrssystems kann nur geschaffen werden,
wenn

o die jeweiligen Verkehrssysteme des Umweltverbunds in der gleichen Qualitat ausgebaut wer-
den,

o zur Vernetzung der individuellen Systemvorteile der jeweiligen Verkehrsmittel die Schnittstel-
len optimal gestaltet werden

o ein Informationssystem geschaffen wird, das fur den Nutzer jederzeit verfugbar und leicht ver-
standlich ist und ergdnzend

. ein Angebot an (individuell nutzbaren) 6ffentlichen Verkehrsmitteln an diesen Schnittstellen
bereitgestellt wird.

Daher gilt es die Einzelelemente nachhaltig und strategisch zu férdern, um daraus die Grundlage fur
ein multimodales und sicheres Verkehrssystem zu schaffen.

Zum anderen ist es sinnvoll ein multimodales Verkehrssystem um Komponenten des MIV zu
erweitern. So bedarf es neben der Verkniipfung des OPNV mit dem FuRR- und Radverkehrs auch
einer Verknupfung beispielsweise mit Car-Sharing-Angeboten. Mit der gleichzeitigen Bereitstellung
von P+R Anlagen wird das multimodale Verkehrssystem zu einem umfassenden Mobilitatssystem
erganzt.

Mobilstationen bilden einen Bestandteil zur Verknipfung der Verkehrstrager untereinander, indem
verschiedene Mobilititsangebote raumlich zusammengefasst werden. So wird der Ubergang
zwischen den Verkehrssystemen vereinfacht. Die Angebote werden durch Mobilstationen besser
sichtbar (Werbewirkung).

Grundsatzlich kann jede Kommune die Voraussetzungen schaffen, um Mobilstationen einzurichten.
Eine Zusammenarbeit mit Betreibern ist beim Angebot von Sharingangeboten notwendig.

Laut der Definition des Zukunftsnetzes NRW existiert durch entsprechende gebindelte
Verkehrsangebote beispielsweise an SPNV-Haltepunkten bereits schon heute eine Vielzahl von
Mobilstationen. Demgegenuber steht die Wahrnehmung der verantwortlichen Verwaltung und der
Birger, in dem sie diese Verknlpfungspunkte in der Regel nicht als Mobilstation identifiziert. Oftmals
fehlt es auch lediglich an rdumlicher Verdichtung. So findet sich beispielsweise das Leihradsystem
zwar in Sichtweite eines OPNV-Haltepunktes, es fehlt aber an systematischer Biindelung.

Fur eine erfolgreiche Umsetzungsstrategie ist es notwendig neben den baulichen
Infrastrukturelementen (Mobilstationen) einen mehrteiligen Handlungsansatz zu verfolgen, indem
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auch MaRRnahmen aus den Bereichen Information, Kommunikation und Motivation bertcksichtigt
werden.

Zum systematischen Ansatz gehort es, die Mobilstationen einheitlich, strukturiert und mit einem
hohen Wiedererkennungswert zu gestalten. Die Nutzung und Bedingung muss selbsterklarend
maglich sein.

Die Festlegung eines standardisierten Gestaltungs- und Ausstattungsmusters ist notwendig, um
innerhalb des Landkreises Augsburg zu definieren, was eine Mobilstation ist. Hierauf basiert zu
einem spéateren Zeitpunkt der Wiedererkennungswert des Systems, der fur den Erfolg maf3geblich
sein wird.

Abb. 70: Mobilstationen kdénnen in sehr unterschiedlichen Auspragungen gestaltet werden

8.2 Ausstattungsmerkmale

In einem ersten Schritt wurden Ausstattungsmerkmale fir Mobilstationen festgelegt. Die
Ausstattungsmerkmale wurden fur unterschiedliche Ausbauvarianten definiert.

Individualverkehr

Hierzu zahlen alle Verkehrsmittel, die im Besitz des Nutzers sind. Klassische Anwendungsfelder
sind Park & Ride und Bike & Ride Anlagen. Aber auch eine attraktive und sichere Anbindung an das
FuRwegenetz darf nicht unterschatzt werden.

Offentlicher Individualverkehr

Hierzu zahlen insbesondere Leih- und Sharing-Angebote, also Verkehrsmittel die keinen
individuellen Besitzer haben, aber trotzdem die nahezu selbe individuelle Nutzung zu lassen wie
private Fahrzeuge. Die bekannten Anwendungsfelder sind das Car- und Bikesharing. Ein
Wachstumsmarkt bilden aktuell die E-Scooter. Ausbaufédhig ist das Angebot eines
Lastenradverleihs.

Der Taxiverkehr und Rufbussysteme gehdren ebenso in diesen Bereich. Es kann davon
ausgegangen werden, dass es  hierbei in Zukunft neue, individuellere und
preisgunstigere/preisddmpfende Angebote geben wird, indem die Organisation und Buchung mittels
Softwarebasierter Lésungen erfolgt. Erste Pilotprojekte hierzu gibt es bereits (MyBus, MyTaxi, etc.).
Auch wenn diese Systeme grundsatzlich keine festen Stationen bendétigen, ist es sinnvoll solche
Angebote zu biindeln und optisch erkennbar zu etablieren.
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Offentlicher Personen(nah)verkehr

Die Angebote des offentlichen Personenverkehrs sind das Rickgrat jeder Mobilstation. Je groRRer
und bedeutender eine Haltestelle/Bahnhof ist, desto zentraler ist deren Funktion in einem
nachhaltigen Mobilitatssystem.

Serviceelemente

Neben dem rein verkehrlichen Angebot stellt die Ergédnzung mit Service-Elementen ein wichtiges
Qualitatskriterium dar. Die méglichen Angebote in diesem Bereich sind sehr vielfaltig und reichen
von SB-Angeboten (Luft- und Reparaturstelen fur den Radverkehr, Ticket- und
Informationsautomaten) bis zur individuellen personlichen Beratung (z.B. Mobilitdtszentrale). Es
kénnen auch verkehrsfremde Angebote, wie z.B. Paketservice-/Packstationen integriert werden.

* Leihrad
« Carsharing

* Ladestation
* Luft

* Wasser

» Fahrkarten
+ WC

* Unterstand
» Schliel¥fach

Individualverkehr
Serviceelemente

» Packstation
= Beratung
» Reisebedarf

Offentlicher Personennahverkehr

Abb. 71: Mdgliche Systemkomponenten einer Mobilstation

8.3 Hierarchieebenen

Allein aus wirtschaftlicher Sicht ist es nicht sinnvoll ein flichendeckendes Netz mit vollausgestatteten
Mobilstationen zu errichten. Vielmehr ist es notwendig ein hierarchisch aufgebautes Netz von
Mobilstationen zu entwickeln.

Vor diesem Hintergrund werden drei Ausbaustufen entwickelt, die unterschiedliche
Ausstattungsmerkmale aufweisen. Dabei wird zunachst eine Basisvariante als Grundausstattung
(Ebene S) festgelegt, die ein minimales Ausbauziel definiert:
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o Verknupfung zweier Verkehrstrager miteinander. Darliber hinaus besteht kein weiteres Ange-
bot am Standort. (Beispiel: Bushaltestelle mit Radabstellanlage)

Der Basisversion stehen Mobilstationen gegendber, die einen maximalen Ausbaustandard
definieren (Ebene L):

o Verknupfung mehrerer 6ffentlicher Verkehrstrager und des Individualverkehr miteinander. Dar-
Uber hinaus steht ein vielfaltiges Serviceangebot zur Verfiigung. (Beispiel: Mobilitatsstation)

Wahrend die Basisstationen flachendeckend im gesamten Landkreis etabliert werden sollten, kommt
eine Vollausstattung nur an zentralen Punkten in Frage, die bereits heute eine bedeutende Rolle im
offentlichen Verkehr spielen (z.B. Bahnhofe, Bahnhaltepunkte, hochfrequentierte Umstiegspunkte
oder ZOB).

Die dazwischen liegende Ausstattungsebene M orientiert sich an den ortlicheren Gegebenheiten.

&, ,Vollausstattung“ an wenigen Standorten

&
_ — be/?@ 44
6‘5@0
7 e )
\ ,Basisausstattung” an vielen Standorten

Abb. 72: Hierarchieebenen-Konzept

8.4 Ausbauempfehlungen

Ebene S

Die Ebene S wird in zwei Teilebenen aufgeteilt, um spezifische Angebote fur Standorte mit und ohne
OV-Anschluss anbieten zu kdnnen.

Die Ebene S1 stellt reine Pendlerparkplatze in Ortsrandlage dar. Eine Verknupfung mit dem OPNV
ist wiinschenswert, aber nicht zwingend notwendig. Wenn ein Anschluss an eine RVA besteht, ist
die Integration von diebstahlgesicherten Fahrradabstellanlagen sinnvoll. Die AnknUpfung an das
Radverkehrsnetz sollte der Standard sein.
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Im Rahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist es denkbar solche Punkte zum Umstieg
zwischen Individual- und Werksverkehr zu nutzen.

Die Ebene S2 ist die "klassische" Verbindung zwischen Radverkehr und Busverkehr. In jeder
Kommune/Stadtteil sollte mindestens ein solcher Punkt entstehen. Im anzustrebenden Idealfall, sind
alle Bushaltestellen entsprechend auszurusten. Eine Fahrradabstellanlage kann direkt in den
Witterungsschutz der Haltestelle integriert werden.

Ebene M

Die Ebene M wird aufgrund der Vielzahl moglicher Systemkomponenten ebenfalls in zwei
Teilebenen aufgeteilt. Die Basis der Ebene M (M1) ist ein Fahrradverleihsystem. Angegliedert
werden weitere Elemente der Ebene S2. Lastenrader kdnnen in den gréReren Kommunen ebenfalls
angeboten werden. Ein Kiss und Ride (K+R) Stellplatz sollte separat angeboten werden in
Kombination mit einem Taxistand. Fir ein Angebot an Service- und Informationsangeboten kann
eine Kooperation mit einem Kiosk, Geschéft angestrebt werden.

Die Ebene M2 entspricht der Ebene M1 unter Einbeziehung eines Carsharing-Angebotes.

Ebene L

Es wird ein Vollangebot geschaffen. Potentielle Standorte sind vor allem Bahnhoéfe und, wenn es die
ortliche Lage erlaubt, auch die Haltestellen der Stadtbahn.

Privater Individualverkehr Offentlicher Individualverkehr
P P P : T o o -
) A TAXI & ) [
= S 6 Som Tam  fo
.8 ] —_ 4 [
Kiss & Ride Parkplatz Fahrradparker FuBanbindung Taxistand Rufbus (e-)Fahrradverleih (e-)Lastenradverleih  (e-)Carsharing E-Scooter
Kombinierbar Parken verboten System befindet Kombination mit ~ Kombination mit ~ Kombination mit ~ Kombination mit
mit Taxistand oder als sich in Testph: Privatanget / Priva £ / Priva I /  Privatangeb
und Haltestelle Halteverbot mit (My Bus) Quertiersebene Quertiersebene Quertiersebene
Freigabe fiir Taxen
Ebene S1 ja ja nach Lage nach Lage ja ja nein nein nein nein
Mitfahrer- Bei Pendler- Bei reinen
parkplitze parkplatzenin Pendlerparkplitz
Randlage en verzichtbar
verzichtbar
Ebene S2 nach Lage nach Lage ja ja ja ja nein nein nein nein
OV-Verkniipfung  Kombination mit Nur wenn zuséatzlich Flache
Haltestelle je vorhanden fir Wartebereich
Taktfrequenz, beriicksichtigen
sonstseparat
Ebene M1 ja nach Lage ja ja ja ja ja nach Lage nein nach Lage
Sharingstation Kombination mit Nur wenn Innenstadt, Innenstadt,
Taxi oder vorhanden Einzelhandler, Einzelhandler,
separat Quartiersebene Quartiersebene
Ebene M2 ja nach Lage ja ja ja ja ja nach Lage ja nach Lage
Sharingstation Kombination mit Nur wenn Innenstadt, Innenstadt,
Taxi oder vorhanden Einzelhdndler, Einzelhdndler,
separat Quartiersebene Quartiersebene
Ebene L ja nach Lage ja ja ja ja ja ja ja nach Lage
Mobilstation Separat, d.h. Nur wenn Innenstadt,
keine vorhanden Einzelhandler,
Kombination mit Quartiersebene

Taxistand
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Ebene S1 nach Lage nein nein ja ja
Mitfahrer- wenn in nach
parkplitze Umgebung Lage
vorhanden
Ebene S2 ja nein nein ja ja ja*
OV-Verkniipfung nach
Lage
Ebene M1 ja ja nein ja ja ja ja j2*  ja ja* ja* ja*
Sharingstation nach nach nach  nach
lage ~lage lage
Ebene M2 ja* ja nein ja ja ja ja ja ja ja* ja* ja*
Sharingstation wennin nach  nach  nach
Umgebung Lage ~lage lLage
vorhanden
Ebene L ja nach Lage ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja ja

Mobilstation

*ist als Austattungsmerkmal anzustreben

Abb. 73: Ausstattungsmerkmale von Mobilstationen
Die Tabelle in voller Auflésung befindet sich im Anhang

Zukunft der Mobilstationen

Mobilstationen sind noch ein sehr junges Element innerhalb der systematischen Verkehrsplanung.
Der Fortschritt und die Weiterentwicklung im Verkehrssektor (E-Mobilitat, Citylogistik, etc.) erfordern
eine friihzeitige Berlcksichtigung dieser zukiinftigen Elemente.

8.5 Optische Gestaltung

Einer Mobilstation kommt neben der eigentlichen Verknupfungsfunktion der Verkehrstrager auch
eine Prasentations- und Marketingfunktion zu. Stadte wie z.B. Offenburg sind durch eine stringente,
auffallende und hochwertige Gestaltung ihrer Verknipfungspunkte deutschlandweit bekannt. Die
Verknupfungspunkte besitzen hierdurch auch eine hohe Akzeptanz in der eigenen Bevdlkerung. Die
Gestaltung sorgt fur eine hohe Aufmerksamkeit.

Daher muss zukunftig definiert werden, welche Versionen mit welchen gestalterischen Elementen
versehen werden. Es kdnnen alle Mobilstationen einheitlich baulich gestaltet werden oder die
Gestaltungsmuster in Abhéngigkeit der Ausstattungsvarianten angepasst werden. So kénnten die
Basisvarianten beispielsweise lediglich durch ein Schild gekennzeichnet werden. Es kann ein fir
den Landkreis typisches Gestaltungmuster zur Anwendung kommen.
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Abb. 74: Hochwertige und auffallende Gestaltung in Offenburg (links oben), Stele und Flachenmarkierung in
Bremen (rechts oben), einfache Steele in Wirzburg (unten)
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9. Weitere Bausteine, Empfehlungen, Qualitatsmanagement

9.1 Service

9.1.1 Strategie

Im Bereich von Serviceangeboten existiert eine Vielzahl von Anwendungsfallen und
Gestaltungsmaoglichkeiten. Das betrifft neben den angebotenen Leistungen/Informationen auch ein
breites Spektrum an Kooperationen und Betreibern. Anzustreben sind einheitliche Standards
beziglich der Angebote, der Gestaltung und Kennzeichnung. Auch auf eine ausreichende
Angebotsdichte im Landkreis sollte geachtet werden. Die Steuerungsmdglichkeiten des Landkreises
bei privatwirtschaftlichen Angeboten aber auch in Baulast der Kommunen sind dabei beschrankt.
Durch finanzielle Forderprogramme sollte versucht werden, entsprechenden Einfluss auszuiben
ohne die gewlinschte Werbewirkung fir die Privatwirtschaft zu sehr einzuschranken. So kann z.B.
nicht erwartet werden, privat betriebene Angebote im CorporateDesign des Landkreises anzubieten
ohne dass eine ausreichende Kennzeichnung des Betreibers vorliegt. Anzustreben ist daher die
Entwicklung eines Gestaltungsleitfadens, der ein einheitliches Design oder eine einheitliche
Kennzeichnung erméglicht und neben dem Fordergeber (z.B. Landkreis) auch eine mindestens
gleichberechtigte Darstellung von Logos der Betreiber zulasst.

9.1.2 Servicestationen

Stromtankstellen fur Elektrofahrrader kénnen in Kooperation mit den drtlichen Energieversorgern,
aber auch mit den Gastronomiebetrieben und Arbeitgebern eingerichtet werden. Aufgrund der
Akkuladedauer bieten sich Standorte mit langere Abstelldauer an. Zudem sollten langfristig alle
Abstellanlagen fUr Langzeitparker mit Lademoglichkeiten ausgestattet werden (vgl. Kapitel 7.2).

Servicestationen zur Selbsthilfe (Luft, Fahrradschlauchautomat, Reparaturstellen etc.) sollte
erganzend zu privaten Servicebetrieben/Fahrradgeschaften zur Verfliigung stehen. Insbesondere an
zentralen Abstellanlagen sind solche Einrichtungen zu empfehlen (vgl. Kapitel 7.2).

— P

Fahrrad

Schlduche

/

Abb. 75: Servicestationen zur Selbstbedienung: Schlauchautomat (links), Fahrradparker mit integrierter
Luftpumpe (rechts) [Quelle: SVK]
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9.1.3 Fahrradverleih

Ein offentliches Fahrradverleihsystem bzw. ein flachendeckendes Angebot an Leihmdglichkeiten
senkt die Hemmschwelle zur Nutzung des Fahrrades, indem es seine Verfugbarkeit im Landkreis
erhoht wird. Erste Ansatze eines Fahrradverleihs sind mit vereinzelten Fahrradhandlern bereits
gegeben. Hier sollte der Landkreis versuchen weitere Handler oder Geschéafte zu integrieren, um
ein entsprechenden Verleihnetz aufzubauen.

Im Umkreis der Stadt Augsburg und mittelfristig auch in den dicht besiedelten Gebieten entlang des
Lechs kann die Ausweitung des SWA Leihradsystems oder der Aufbau eines eigenstandigen
offentlich betriebenen Systems sinnvoll sein. Die Systeme des Landkreises und der Stadt sollten
dabei gleiche Standards aufweisen und gegenseitig nutzbar sein.

Neben klassischen Radern kann in den dichten Siedlungsbereichen auch eine Ergdnzung um
Leihlastenrader ein wichtiges Element zur Radverkehrsférderung sein. Hierbei bieten sich z.B.:
Kooperationen mit Baumarkten und gréf3eren Einzelhéandlern an.

In den topografisch bewegteren Gebieten sollte das Angebot an Leihradern, um Pedelecs erweitert
werden oder sogar ganzlich darauf aufbauen.

9.1.4 Weitere Service-Elemente

Erganzende Serviceelemente machen Radfahren attraktiv. In Stadten, wie z.B. Kopenhagen (DK),
Ulm (D) ermdglichen Details an Lichtsignalanlagen Rad Fahrenden das Anhalten ohne Absteigen
und erleichtern das Anfahren. Ermdglicht wird dies durch zwei unterschiedliche Elemente:

° Ampelgriff: Ein einfacher und kostenginstiger Griff an Masten der Lichtsignalanlagen ermég-
licht es Rad Fahrenden, sich wahrend des Wartens auf das Grunsignal bequem festhalten zu
koénnen.

o RadHalt/Trittbrett: Spezielle Rohkonstruktionen ermgglicht es Rad Fahrenden, den Fuld wéh-
rend des Wartens auf das Grunsignal bequem ohne Absteigen zu miissen erhdht abzustellen
und bequem wieder los fahren zu kénnen.

Abb. 76: Haltegriff Stadt Reutlingen (links); RadHalt Stadt Ulm (Mitte), Trittbrett Stadt Kopenhagen (rechts)
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Fahrdynamisch aufgestellte Abfalleimer und Trinkstationen sind darliber hinaus Serviceelemente,
die Rad Fahrenden zeigen, dass sie willkommen sind. Solche Elemente weisen eine hohe
Werbewirkung auf.

A

Qb/ 7 :
N -~ 1 =

Abb. 77: Trinkstationen Stadt Kopenhagen (DK) (links) und Stadt Vaals (NL) (Mitte), Abfallbehélter Stadt
Kopenhagen (DK) (rechts)

9.2 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

9.2.1 Strategie

Lange Zeit lag der Fokus von Informations- und Kommunikationsstrategien auf dem Produkt und
nicht auf dem Konsumenten, der eigentlich angesprochen werden sollte. Analysen zeigen jedoch,
dass generisch, d.h. abstrakt und unpersoénlich platzierte Informationsvermittiung nicht mehr zum
gewiinschten Erfolg fihrt.

Bei der heutigen Menge an Informationen ist es wichtig eine ,intelligente/individualisierte
Informationsvermittlung” anzubieten, der es gelingt, aus der Masse herauszustechen, den Nutzer
ins Zentrum zu stellen und eine auf die Zielperson/Zielgruppe zugeschnittene Information zur
Verfugung zu stellen. Die Herausforderung besteht darin, Botschaften zielgruppenspezifisch zu
kreieren und mdglichst personalisiert zu gestalten.

Veranderung bedeutet Gewohnheiten zu unterlassen und sich auf subjektiv zunachst als ,unsicher*
empfundenes - weil ungewohntes - Terrain zu begeben. Dies erfordert ein Durchbrechen der
menschlichen Reaktanz, d.h. des Abwehrverhaltens, durch das sich der Mensch instinktiv vor
Gefahren schiitzt. Dieses Abwehrverhalten zu durchbrechen gelingt nur, wenn der Mehrwert, der
sich durch die Verhaltensanderung erschliefdt, groRer ist als der Wert, den das bisherige Verhalten
hatte. Nur dann wird die sog. ,Komfortzone" verlassen und der Weg ist frei fir eine
Verhaltensanderung.

Der Prozess, der hinter der Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens von Menschen steckt, ist sehr
komplex. Es muss zielgruppenspezifisch unterschieden werden zwischen

o der Mobilitatserziehung von Kindern
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o der Mobilitatsbildung Erwachsener und
o der Mobilitatsbildung von Senioren.

Kommunikative MaRnahmen kénnen nur bei einer entsprechend hochwertigen Infrastruktur wirken.
Fehlt diese, so wird trotz intensiver Mobilitatsbildung keine Verhaltensanderung stattfinden.

Mobilitatsbildung

Mobilitatsbildung richtet sich an Erwachsene, z.B. mit der Botschaft, das Fahrrad vermehrt zu
nutzen. Die Zielgruppe ,Erwachsene” ist dabei vielfaltig. Sie umfasst

) Menschen, die heute bereits intensiv Rad fahren: Hier ist das Ziel, sie in ihrem Verhalten zu
bestarken und ihnen ein gutes Geflhl in ihrer Entscheidung fir die Nutzung des Fahrrades zu
vermitteln.

) Menschen, die gelegentlich Rad fahren: Hier ist das Ziel, sie durch verstarkende MalRnhahmen
zu einer noch intensiveren Nutzung des Fahrrades zu bewegen.

. Menschen, die das Rad bislang noch nicht nutzen: Hier ist das Ziel, eine Bereitschaft zur Nut-
zung des Fahrrades zu schaffen, d.h. die 0.g. Reaktanz zu durchbrechen und im Anschluss
durch verhaltensstabilisierende MalRhahmen zu einer andauernden Nutzung des Fahrrades
zu bewegen (Eine qualitativ hochwertige Radverkehrsinfrastruktur ist Grundvoraussetzung fur
einen solchen Prozess).

) Viele Menschen nutzen das Fahrrad als Freizeitverkehrsmittel. Hier ist die Vermittlung des
Transfers zur Alltagsmobilitét das zentrale Kommunikationsziel.

Mobilitatsbildung ist eine thematisch ausgerichtete Verhaltensanderung. Sie durchlauft - wie jede
Verhaltensanderung - mehrere Stufen. Eine gute Strategie beschreibt das Stufenmodell zur
Verhaltensanderung, das von James O. Prochaska (University of Rhode Island) und seinen Kollegen
entwickelt wurde. Das sog. ,transtheoretische Modell* basiert auf der Annahme, dass
Anderungsprozesse mehrere qualitativ unterschiedliche und sukzessiv aufeinander aufbauende
Stufen durchlaufen.

1. Im Stadium der Absichtslosigkeit haben Personen keine Absicht, ein problematisches
Verhalten zu veréndern.

2. Im Absichtsbildungsstadium haben Personen die Absicht, irgendwann das problematische
Verhalten zu verandern.

3. Im Vorbereitungsstadium planen Personen konkret, demnéachst ihr problematisches Verhalten
zu a&ndern und unternehmen erste Schritte in Richtung einer Verhaltensanderung.

4. Im Handlungsstadium vollziehen Personen eine Verhaltenséanderung.

5. Im Aufrechterhaltungsstadium haben Personen seit einem langeren Zeitraum das
problematische Verhalten aufgegeben.

6. Im Abschlussstadium ist das alte Verhalten dauerhaft aufgegeben, das neue Verhalten ist
verinnerlicht und wird aufrechterhalten.
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Abb. 78: Transtheoretisches Modell nach James O. Prochaska adaptiert auf
Verhaltensénderung in der Verkehrsmittelwahl [Darstellung: SVK]

Mobilitatserziehung

Kinder wollen mobil sein. Sie kommen ohne ein Verhalten, das von Gewohnheiten in Bezug auf die
Mobilitat gepragt ist, auf die Welt. Sie erobern sich die Welt mit jedem Entwicklungsschritt und nutzen
die Mobilitatsoptionen, die ihnen zur Verfiigung stehen bzw. gestellt werden, z.B. Rollen, Krabbeln,
Rutschen, Gehen, Laufen, (Lauf)Radfahren, offentlichen Verkehr-Nutzen, Autofahren.

Das (soziale) Umfeld pragt das Mobilitatsverhalten der Kinder zusatzlich. Sei es durch das Schaffen
von Angeboten (Roller-, Fahrrad-, Busticketkauf), durch Bewertung der Angebote (,Das ist
gefahrlich, lass das sein!” oder ,Achtung, pass auf!*) und das Formen der Personlichkeit durch
Vermittlung von Selbstbewusstsein und Autonomie (,Mach das (alleine) - Du schaffst das (alleine)!®).
Daher sind - zusatzlich zu den Kindern selber - die Erziehungsberechtigten als diejenigen, die die
Mobilitatsoptionen der Kinder mitgestalten und beeinflussen, eine wichtige Zielgruppe, um Kinder zu
einem nachhaltigen Mobilitatsverhalten zu animieren.

Schulisches Mobilitatsmanagement

Der Grundgedanke von schulischem Mobilitatsmanagement ist eine méglichst fiir alle Schulnutzer
vertragliche Abwicklung des Verkehrs, der durch den Standort Schule hervorgerufen wird, zu errei-
chen. In diesem Sinne stellen nicht nur die Schiler eine Zielgruppe dar, sondern auch die Lehrkdrper
sowie die Eltern.

Mit schulischem Mobilitdtsmanagement soll erreicht werden, dass

) Schulwege wieder vorwiegend eigenstandig und mit umweltfreundlichen Mobilitatsarten zu-
rickgelegt werden;
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o das Schulumfeld verkehrsberuhigt und somit sicherer fur die Kinder wird, die mobil zur Schule
kommen;

) Kinder und Jugendliche vermehrt selbststdndig mobil unterwegs sind, um ihre Mobilitdtskom-
petenzen zu erhéhen und zu starken;

o bewusstseinsbildende Aktionen fir alle Schulnutzer durchgefiihrt werden, um eine dauerhafte
Verkehrsreduktion und -beruhigung zu erzielen.

Der Landkreis ist in ein schulisches MobilitAtsmanagement bereits eingestiegen und hat u.a.
Standards fur Fahrradabstellanlagen an Schulen entwickelt.
AGFK-BY

Die Mitgliedschaft in der AGFK-BY sollte fir die Offentlichkeitsarbeit genutzt werden, um das
gemeinschaftliche Wissen und Erfahrungen beziglich erfolgreicher Kampagnen und Ideen
einsetzen zu kdnnen.

9.2.2 Veranstaltungen

RadAktionsTag

Ziel des Landkreises Augsburg muss es sein, das Radfahren im Landkreis kontinuierlich in das
offentliche Interesse zu riicken. Die Kontinuitat in der Durchftihrung ist hierbei besonders wichtig, da
sie sowohl in der Wahrnehmung der Bevélkerung bestétigt, dass Mobilitat per Rad ein wichtiges und
ernst genommenes Anliegen ist als auch Radfahren unter dem Aspekt der personlichen Wabhlfreiheit
ins Bewusstsein der Bevolkerung ruft.

Der Aktionstag sollte sich mit saisonalen Themen rund um das Radfahren beschaftigen, z.B. im
Frihling zu ,Rauf auf's Rad“ animieren, im Winter widrige Witterungsverhaltnisse und schlechte
gegenseitige Sicht thematisieren.

Die Zusammenarbeit mit den kreisangehdrigen Kommunen und lokalen Institutionen/Handel ist
empfehlenswert und wirkt sich positiv auf ein abwechslungsreiches Programm aus.

Folgende Themen kann dieser Tag z.B. beinhalten
o Informationsvermittiung rund um das Radfahren im Landkreis,
o Podiumsdiskussionen mit Vertretungen aus Kreisverwaltung und (kommunaler) Politik,

° Aktionsstande von fahrradaffinen Institutionen, z.B. ADFC, VCD, DVR, ADAC, Polizei, Senio-
renverbande,

. Fahrradcodierung,
. Tauschborse sowie

o Parcours zum Ausprobieren, v.a. Elektromobilitat fur Erwachsene, Motorik-Training fur Kinder.
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Wettbewerbe und Zertifizierungen

Durch verschiedene Initiatoren (Krankenkassen, Umweltverbande, AGFK-BY, ADFC) werden in
unterschiedlichen Jahreszeiten (Sommer: ,Mit dem Rad zur Arbeit", Herbst: ,Tag der Umwelt", ,Best
for Bike", STADTRADELN etc.) Wettbewerbe ausgelobt. Zur Beteiligung sollten Einzelpersonen
oder auch Gruppen animiert werden.

Der Weg zum Arbeitsplatz wird haufig mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Am Arbeitsplatz wiinschen
sich viele Fahrradnutzer sichere Fahrradabstellanlagen, Umkleiden und Waschmaoglichkeiten,
Trocknungseinrichtungen fur nasse Fahrradkleidung, Flickzeug etc. Da ein differenziertes Angebot
die Fahrradnutzung fir den Weg zur Arbeit attraktiver gestaltet, fordern Wettbewerbe und
Zertifizierungen fahrradfreundlicher Arbeitgeber ihr Engagement in diesem Bereich. Als Vorbild kann
der Landkreis auftreten, der als fahrradfreundlicher Abreitgeber ausgezeichnett wurde.

Zielgruppenspezifische (Fort-)Bildungsveranstaltungen fir Radfahrende

Die Sicht auf den StralRenverkehr ist unterschiedlich und Einschatzungen/Erfahrungen sind
subjektiv. Daher sollten zielgruppenspezifische (Fort)Bildungsveranstaltungen angeboten werden,
die die Teilnehmenden gezielt zu den Themen informieren und bilden, die fiir diese besondere
Bedeutung haben. Im Vorfeld der Konzeption der Veranstaltung ist es wichtig sich Uber die
Bediirfnisse der anvisierten Zielgruppe zu informieren und speziell zu diesen Themen
Lésungsvorschlage anzubieten, die Hemmschwellen zur Nutzung des Fahrrades im Landkreis
abbauen und seine Nutzung férdern. Beispiele fur zielgruppenspezifische Veranstaltungen sind
Mobilitatstage bei Arbeitgebern, Fahrradsicherheitstrainings in Schulen, Parcours fur Senioren,
Trainings zur Mithahme des Fahrrades im oOffentlichen Verkehr, Elterntraining ,Mein Kind mit dem
Rad sicher auf dem Schulweg”.

Aus inhaltlichen sowie Kosten- und Effizienzgriinden sollten diese Veranstaltungen in enger
Kooperation mit Partnern wie z.B. Gesundheitsverb&nden, Zweiradindustrie, Umweltverb&nden,
Tourismusverbanden, Sportverbéanden, Verlagen etc. durchgefihrt werden.

Burgerdialog

Die Einwohner des Landkreises entscheiden bei jedem einzelnen Weg Uber ihr Verkehrsmittel.

Mit dem Radverkehrskonzept wurde ein Prozess eingeleitet, der jeden Birger zum Mitmachen
einladt und

. uber die Vorteile des Radfahrens informiert,
) die sichere und direkte Routenfiihrung im Landkreis erlautert und
. zum Radfahren motiviert.

Diese Motivation gilt es Uber den Prozess der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes hinaus zu
erhalten. Blrger sollten auch zukinftig in den Planungs- und Bearbeitungsprozess zur Forderung
des Fahrradverkehrs sowie der multimodalen Mobilitat im Landkreis Augsburg eingebunden werden,
so dass die initiierte Aufbruchsstimmung erhalten bleibt.
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Es empfiehlt sich in regelméaRigen Abstanden Birgerbeteiligungen durchzufihren, um die neuesten
Entwicklungen im Radverkehrsnetz zu kommunizieren und etwaige Probleme und Rickmeldungen
aus der Burgerschaft entgegenzunehmen. Spannungen und Unmut werden frihzeitig abgebaut,
indem Probleme benannt und Losungsmdoglichkeiten entwickelt werden.

Offentlichkeitswirksame Einweihungen

Offentlichkeitswirksame Einweihungsveranstaltungen eignen sich besonders, um Biirger die
Dynamik im Prozess innerhalb des Landkreises Augsburg zur Forderung des Radverkehrs
kontinuierlich zu préasentieren. Insbesondere Malinahmen, die erstmalig im Landkreis bzw. in einer
der kreisangehdrigen Kommunen umgesetzt werden, kénnen in Verbindung mit einem kleinen
Festakt und der Anwesenheit von prominenten Vertretern die Freude und den Stolz der Bevolkerung
Uber die Umsetzung der Malnahme steigern. Eine unmittelbare Einladung zum Ausprobieren hilft
Hemmschwellen gegeniber der Nutzung des Neuen zu senken. Persénlich kommunizierte positive
Werbung unter den Bilrger ist die erfolgversprechendste Werbung. Oftmals werden
offentlichkeitswirksame Einweihungen z.B. zu neu eingerichteten Fahrradstral3en oder flr den
Radverkehr in Gegenrichtung geotffnete Einbahnstral3en durchgefiihrt.

9.3 Information

9.3.1 Strategie

Unter ,Information“ wird die ,passive® Vermittlung von Inhalten verstanden, d.h. ohne
flankierende/erlauternde personliche Gesprache/Aktionen. Information kann vielfaltige Inhalte
haben, wie z.B. Verbesserungen in den Bereichen Infrastruktur und Service, durch die das
Radfahren im Landkreis noch attraktiver wird, z.B. neue Routen, zuséatzliche wegweisende
Beschilderung und verbesserte Serviceangebote.

Ein weiteres Element zur Vermittlung fahrradspezifischer Informationen sind Printmedien in Form
von Foldern, Flyern, Postkarten, Plakaten und Fahrradkalender mit Terminen rund um das Thema
Rad/nachhaltige Mobilitat

9.3.2 Schulwegpléane

Das Fahrrad birgt groBes Potenzial fiur Schiler/innen ihren Weg zur und von der Schule
eigenverantwortlich und selbststandig auf nachhaltige Art und Weise zuriick zu legen. Gleichzeitig
lernen sie durch das Radfahren, dass das Fahrrad ein selbstverstandliches, modernes und flexibles
Verkehrsmittel ist. Dieser Tatsache steht gegenuber, dass Kinder der Komplexitdt des
StralRenverkehrs nur bedingt gewachsen sind und Eltern haufig Bedenken haben ihr Kind mit dem
Rad auf den Schulweg zu schicken.

Im Landkreis existiert eine Vielzahl von Schulen deren Trager der Landkreis ist. Die Kinder kommen
i.d.R. zu Fuf3, mit dem Rad, mit dem o6ffentlichen Verkehr oder werden von den Eltern mit dem Kfz
gebracht.

Ziel des Landkreises Augsburg sollte es sein Kindern und Eltern das Fahrrad als echte und sichere
Alternative zum motorisierten Individualverkehr zu empfehlen. Sinnvollerweise sind daher
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Schulwegplane in Kooperation mit den Schulen bzw. den Schilern zu erarbeiten und das Thema
»Sicherer Schulweg” in Unterrichtseinheiten zu integrieren.

Hierzu gilt es, neben der primar wichtigen Schaffung entsprechender Radverkehrsinfrastruktur auf
den Hauptschulwegrouten,

o sowohl den Kindern den sicheren Umgang mit dem Verkehrsmittel Fahrrad

o als auch Eltern Vertrauen in den verkehrssicheren Umgang ihrer Kinder mit dem Fahrrad auf
dem Schulweg

zu vermitteln.
Hierzu ist es wichtig, dass der Landkreis und die Kommunen

o die Routen zwischen Wohnstandorten und Schulen mit einer hohen Dringlichkeit fahrrad-
freundlich gestaltet,

o Uber diese mittels Schulwegpléanen in digitaler und gedruckter Form informiert und

. Kinder und Eltern zum Thema ,Mit dem Rad auf dem Schulweg" schult (s. auch Kapitel ,Kom-
munikation®)

Zentrale Inhalte der Schulwegplane sollten u.a. sein

o empfohlene Streckenfiihrung,

o (lichtsignalisierte) Uberwege,

o fahrradfreundliche und sozial kontrollierte Unter- / Uberfiihrungen.

Daher bedarf es zusatzlich gezielter Offentlichkeitskampagnen, die Eltern anregen, gemeinsam mit
den Kindern den Schulweg per Rad zurtickzulegen.

Zusatzlich sind im Rahmen der Schulwegsicherung diese Radverkehrsanlagen und verkehrsarme
StrafBen sowie potenzielle Konfliktpunkte fur alle Verkehrsteilnehmer im Hinblick auf die vermehrte
Nutzung durch Rad fahrende Kinder 6ffentlichkeitswirksam zu kennzeichnen.
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Abb. 79: Screenshot www.schulwegplaner.de
(Kooperation der Landesverkehrswacht Niedersachsen und Continental GmbH)
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9.3.3 Intensivierung der Kooperation mit lokalen, (Giber)regionalen Redaktionen

Die offentlichen Medien sind wichtige Multiplikatoren zur Informationsvermittlung. Sie tragen in
erheblichem MafR3e zur Meinungsbildung der Bevélkerung bei.

Erlebnisberichte von Redakteuren werden gerne und kritisch gelesen und kdnnen dazu animieren,
das Erlebte selber erleben zu wollen. Daher sollte der Landkreis Augsburg noch starker als bisher
die Kooperation mit den (Uber)regionalen und lokalen Medien suchen und positive Berichte tber
Verbesserungen der Situation des Radverkehrs initiieren. Wichtig ist hierbei, dass die Redakteure
im Vorfeld fachlich geschult und tber die Hintergriinde/Sinnhaftigkeit der realisierten Mallnahme
eingehend informiert werden, da sich Negativberichterstattung kontraproduktiv auswirkt.

9.3.4 Marketing

Viele Kommunen haben in Vergangenheit ein Logo entwickelt, um das Fahrradfahren
offentlichkeitswirksam zu prasentieren und zu vermarkten. Daher bietet es sich an, dass der
Landkreis ein eigenes Logo entwickelt, um damit fur die Nutzung des Fahrrades im Alltag zu werben.

Abb. 80: Logo der Stadt Miinchen (Kampagne Radlhauptstadt)

Als Elemente der Marketingkampagne empfehlen sich u.a. City-Light-Poster im Straldenraum oder
Merchandisingprodukte mit Logo (Hosenbander, Flickzeug, Kugelschreiber, Warnwesten etc.). Das
Logo sollte zudem bei allen Aktivitaten (Veroffentlichungen, Aktionen etc.), die seitens des
Landkreises zum Thema Radverkehr unternommen werden, erscheinen. Idealweiser sollten die
Kommunen das Logo, ggf. in leicht abgeéanderter Form, ebenfalls nutzen.

9.3.5 Internetauftritt des Landkreises

Das Thema nachhaltige Mobilitat mit dem Schwerpunkt Radverkehr sollte prominent im Webangebot
des Landkreises platziert werden. Es sollten alle relevanten Informationen zum Thema Radverkehr
attraktiv gestaltet und prasentiert werden. Ansprechpartner sind zu benennen und den Burgern die
Moglichkeit fur ein Feedback eingerichtet werden. Unterlagen, Plane und Routenvorschlége
innerhalb interaktiver Karten kénnen das Angebot abrunden. Es kann regelmafRiig tiber Neuigkeiten
(z.B. Uber Podcasts) berichtet werden. Eine Kombination mit Angeboten des ADFC oder der lokalen
Radgruppe sollen geprift werden.

Darlber sollte der Landkreis prifen in wieweit die Einbeziehung von Social Media Angeboten
(Twitter, YouTube, RSS-Feeds, Blogs, ...) sinnvoll ist.
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9.3.6 Nutzungen von Apps

Inzwischen haben viele gréRere Kommunen eigene Apps entwickelt, die auch tUber Angebote des
Radverkehrs informieren und/oder die Moglichkeit eines Mangelmelders beinhalten. Darlber hinaus
gibt es zahlreiche Angebote von Drittanbietern, wie z.B. von bikecitizens. Damit werden Kommunen
fertige Anwendungen angeboten, die durch kommunale Daten erganzt werden kdnnen.

Der Nutzen fur den Landkreis und die Kommunen kann vielfaltig sein, neben der Werbewirkung
kénnen auch Nutzerdaten gewonnen werden. Diese reichen von einfachen Mangelmeldungen bis
hin zu verkehrsspezifischen Nutzungsdaten (z.B. anonymisierte gps Tracks).

Abb. 81: Die Nutzung von Apps bringt Vorteile fiir den Radfahrer als Navigation
und fiir den Landkreis zur Gewinnung von Verkehrsdaten (Quelle: ADFC Hamburg)

9.4 Aufgaben des Landratsamtes

Die Forderung des Radverkehrs im Landkreis Augsburg ist eine Gemeinschaftsaufgabe der
unterschiedlichen Fachamter des Landratsamtes Augsburg, weiterer Behorden (z.B.
Polizeiprasidium Schwaben-Nord) sowie der kreisangehdrigen Stadte, Gemeinden und Markte.

Vor diesem Hintergrund bedarf es der engen Zusammenarbeit aller Einzelakteure, klarer und
eindeutiger Aufgabenzuweisung und Verantwortlichkeiten, einer kontinuierlichen Uberprifung der
(Einzel-)aufgaben und der permanenten Weiterentwicklung des Prozesses.

Ziel des Landkreises Augsburg ist es diesen Prozess aktiv zu gestalten und die Federfiihrung fur die
Aktivitaten zur Forderung des Radverkehrs im Landkreis zu Gbernehmen. Auf diese Weise sollen
zum einem vor allem kleinere Kommunen unterstiitzt werden und zum anderen eine einheitliche
sowie hochwertige Qualitat erreicht werden. Welche der Aufgaben der Landkreis diesbezlglich
Ubernehmen sollte, wird nachfolgend erlautert.

9.4.1 Infrastruktur

Ziel des Landkreises sollte es sein, dass der Radverkehr bei allen infrastrukturellen Mafinahmen
frlhzeitig ,mitgedacht” wird. Dies betrifft nicht nur die konkrete Ausarbeitung von
Planungsunterlagen sondern auch die Bericksichtigung bereits in Bebauungsplanen/
Flachennutzungsplénen, Verordnungen und Satzungen.
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Aufgabe des Landkreises ist es fortlaufend MalRBhahmen zu bestimmen, die in den kommenden
Haushaltsjahren geplant und umgesetzt werden sollen. Die Angaben im MalRBhahmenkonzept dienen
hierfir als Hilfestellung. Fur alle Malinahmen, die nicht in der Baulast des Landkreises liegen,
Ubernimmt der Landkreis die Projektsteuerung fir das Kreisradverkehrsnetz und fordert nach
finanzieller Moglichkeit diese Projekte. Die finanzielle Forderung sollte erfolgen, falls die Kriterien
des Kreisradverkehrsnetzes erfullt werden.

Es ist von zentraler Bedeutung, dass alle Baumal3nahmen innerhalb des Landkreises, unabhangig
vom Baulasttrager, auf eine mogliche Integration von Radverkehrsmaflinahmen gepriift werden.

Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen, Schulen und Offentlichen Geb&uden in der
Zustandigkeit/Baulast des Landkreises kann der Landkreis z.T. in Eigenregie modernisieren. Bei
kommunaler Baulast wird der Landkreis als Forderer und Unterstitzter tatig. Bei Abstellanlagen in
der Baulast Dritter, wie z.B. der Bahn, sollte der Landkreis sich fir die Umsetzung der
Qualitatskriterien einsetzen. Auch die Projektsteuerung kann der Landkreis tibernehmen, indem der
Landkreis alle betroffenen Akteure federfuhrend einbindet.

Fur Kommunen ohne ausreichende Kapazitaten zur Planung und Umsetzung kann der Landkreis
als Unterstitzer auftreten. Neben personellen Ressourcen kann dies auch die Vermittlung und
(gemeinsame) Beauftragung von Fachplanern beinhalten. Auch mittels Fortbildungsveranstaltungen
zur Planung von Radverkehrsanlagen kann der Landkreis seine Kommunen unterstiitzen. Uber den
Landkreis kénnen auch Férdermittel beantragt oder Férdermdglichkeiten fur die Kommunen ermittelt
werden.

9.4.2 Service und Information

Im Bereich Service und Information sind die mdglichen Aufgaben des Landkreises @hnlich verteilt.
Abweichend zum Bereich Infrastruktur sind bei Service- und Informationsangeboten vermehrt
private Anbieter vertreten oder sollten zuklnftig in das Angebot eingebunden werden. Mdgliche
Aufgaben des Landkreises sind in den Kapiteln 8.2 und 8.4 bereits aufgefihrt.

Konkrete Anwendungsfalle, die in Deutschland bereits erfolgreich zum Einsatz kommen, ist z.B. die
finanzielle Férderung beim Kauf von Lastenradern zur Nutzung im privaten als auch im gewerblichen
Bereich. Auch die finanzielle Férderung von Servicestationen wird von verschiedenen Kommunen
bereits umgesetzt. Eine Auflistung von Beispielen zu Lastenradern befindet sich im Anhang.

Der Landkreis Augsburg kann in diesem Bereich federfihrend aktiv werden und als einer der ersten
Landkreise in Deutschland entsprechende Forderprogramme auflegen. Damit wirde der Landkreis
eine Vorreiterrolle zur Férderung von Serviceleistungen in landlichen Regionen ibernehmen.

Die Mangelmeldung uber die App RADar sollte weiterhin tber den Landkreis zentral Gbernommen
werden. Nach Weiterleitung der Meldungen an die Baulasttrager sollten diese dazu aufgefordert
werden, Uber die Mangelbeseitigung zu informieren.

Weitere mdgliche Betatigungsfelder, bei denen es sinnvoll ist, dass die Federfuhrung beim Landkreis
als ubergeordneter Instanz liegt, sind:

o Themenroutenprotal bzw. Férderung weiterer Themenrouten
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o Aufbau einer Wegweisung fur das Alltagsnetz
o Routenplaner fir das Alltags- und Freizeitnetz unter Bereitstellung relevanter Streckendaten
. Fahrradportal

Der Landkreis hat im Jahr 2018 einen Leitfaden entwickelt, in dem Hinweise fir Kommunen zur
Radverkehrsforderung zusammengestellt sind. Er soll den Verwaltungsmitarbeitern u.a.
Informationen zu Forderprogrammen, Fahrradabstellanlagen und Kommunikationsmal3nahmen
geben. Die Broschure "Radfahren im Landkreis Augsburg - Hinweise fir Kommunen zur
Radverkehrsforderung" sollte regelmaRig aktualisiert werden. Sich haufig andernde Inhalte, wie z.B.
Forderprogramme kdnnen erganzend als reine Onlineinhalte zur Verfliigung gestellt werden.

9.4.3 Offentlichkeitsarbeit

Der Ubergang von reinen Informationsangeboten zur aktiven Offentlichkeitsbeteiligung ist flieRend.
Neben den in Kapitel 9.4.2 erlauterten Betatigungsfeldern kann der Landkreis sich auch bei den
unter Kapitel 9.3 engagieren.

Gerade den Kkleineren kreisangehdrigen Kommunen ist es oftmals nicht mdglich eigene
medienwirksame Veranstaltungen zu organisieren und durchzufiihren. Hier sollte der Landkreis
unterstitzend wirken. Es besteht die Mdoglichkeit die in Kapitel 8.4.2 vorgeschlagenen
Veranstaltungen wechselnd in unterschiedlichen Kommunen durchzufthren. Als Mitglied der AGFK-
BY kann der Landkreis auch auf Wissen, organisatorische Grundlagen und Materialien
zuriickgreifen und die kreisangehdrigen Kommunen damit unterstiitzen.

9.4.4 Personal und Organisation

Es bietet sich an die Aufgaben des Landkreises Uiber den Radverkehrsbeauftragten des Landkreises
zu koordinieren. Da die Vorteile des Radverkehrs besonders in Kombination mit anderen
Verkehrsmitteln auftreten, ist eine enge Verzahnung mit dem Mobilitditsmanagement des
Landkreises, dem Verkehrsverbund sowie den Verkehrsunternehmen anzustreben. Hierbei sind die
grenziiberschreitenden Wege nicht zu vernachlassigen.

Es wird empfohlen, dass die kreisangehérigen Kommunen/ Verwaltungsgemeinschaften einen
Ansprechpartner fir die Belange des Radverkehrs bzw. der nachhaltigen Mobilitdt benennen, der
mit dem Radverkehrsbeauftragten des Landkreises in regelmafiger Abstimmung steht. So sollte
eine regelmaRiger AK Radverkehr initiiert werden, ggf. gemeinsam mit der Stadt Augsburg und dem
Landkreis Aichach-Friedberg.

Fir die Straflen in Baulast des Landkreises nimmt die Tiefbauverwaltung in Abstimmung mit dem
Radverkehrsbeauftragten die Aufgabe bereits heute wahr. Von dieser erfolgreichen
Zusammenarbeit kdnnen die Kommunen Uber einen Meinungsaustausch oder tUber Ausbildungs-
und Fortbildungsveranstaltungen partizipieren.

Fur die StralRen in Baulast des Freistaates und Bundes ist das staatliches Bauamt einzubeziehen.
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9.4.5 Erfolgskontrolle

Das Ziel ,fahrradfreundlich® zu werden, kann nicht in ein konkretes Ausbauprogramm und
Maflinahmenkonzept Ubersetzt werden, da die Abhangigkeiten und Zusammenhange gerade in der
Infrastrukturplanung vielfaltig sind sowie zahlreiche Zwange (personell, finanziell, rechtlich)
beeinflusst werden (vgl. Kapitel 6.1).

Des Weiteren ist es nicht moglich Gber umgesetzte Einzelelemente auf eine Erhéhung des Modal
Splits oder die Einsparung von Tonnen CO; zu schlieBen. Auch hier sind die
Wirkungszusammenhange zu anderen Einflussparametern zu komplex. Veranderungen in den
Bereichen werden erst nach langeren Zeitraumen (5 bis 10 Jahren) und der Umsetzung ganzer
Maflnahmenbindel wirksam.

Trotzdem ist es wichtig, sowohl fir die internen Ablaufe als auch fur die 6ffentliche Wahrnehmung
Erfolge zu dokumentieren und zu présentieren. Dies kann den weiteren Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur sowie des gesamten Radverkehrssystems im Landkreis erleichtern.

Zur Dokumentation infrastruktureller MaRnahmen sollte fortlaufend die Malinahmendatenbank des
Radverkehrskonzeptes genutzt werden. Die Datenbank sollte zu diesem Zweck erweitert werden,
um Investitionssummen, Fordergelder, Projektbeteiligte und den Umsetzungszeitraum erganzen zu
kénnen. In gréReren Abstanden sollte die Liste vollstandig Giberarbeitet werden (vgl. Kapitel 8.6).

In regelméafigen Abstdnden sollte Uber umgesetzte MaRnahmen berichtet werden, sowohl in den
politischen Gremien als auch in der lokalen und regionalen Presse. GroRRprojekte kdnnen zudem
offentlichkeitswirksam eingeweiht werden (vgl. Kapitel 8.3.2).

Uber regelmaRige oder dauerhafte Radverkehrszahlungen kénnen Veranderungen mittelfristig
sichtbar gemacht werden. Besonders werbewirksam sind hierzu Dauerzahlstellen.
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Abb. 82: Dauerzahlstelle an einem Radweg in Goéttingen (linkes Bild, Quelle Philipp Bohme)
und Befragung von Verkehrsteilnehmern vor Ort in Karlsruhe (rechts Bild, Quelle Alexander Niehaves)

Auch Befragungen der Einwohner und Fahrradnutzer kdnnen entsprechende Anhaltswerte und
Erkenntnisse zu Bekanntheit, Akzeptanz, Nutzungshaufigkeit, Zufriedenheit, etc. von
FoérdermaBnahmen zum Radverkehr geben. Solche Befragungen kénnen in Form klassischer
Fragebdgen erfolgen oder interaktiv und werbewirksam direkt vor Ort stattfinden.

Der Modal Split wird derzeit auf Landkreisebene erhoben und mit Ergebnissen 2020 gerechnet.
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Auch eine Fortschreibung des Klimaschutzkonzeptes des GrofRraumes Augsburg sollte
entsprechend erfolgen. Die hierzu erforderlichen externen Faktoren (politische Situation, Wetter-
und Klimadaten, Mobilitdtskosten, etc.) sind in Form eines parallelen Monitoring zu erheben.

9.5 Fortschreibung des Konzeptes

Das Radverkehrskonzept darf kein starres Konzept sein, sondern muss regelmafRiig aktualisiert und
fortgeschrieben werden. Gerade im Bereich des Radverkehrs sind in den kommenden Jahren
dynamische Prozesse zu erwarten, die neue Chancen und Mdglichkeiten zur Forderung des
Radverkehrs ermdglichen kdnnen. Daher sind die Konzeptbausteine regelméafig auf deren Aktualitat
und Zielsetzungen zu Uberprifen. Hierzu zéhlt insbesondere das Radverkehrsnetz als planerische
Grundlage des Ausbaukonzeptes.

Anderungen in der StVO und der VwV-StVO, die Einfluss auf die Sicherungsmdglichkeiten des
Radverkehrs haben. Hierzu konnte z.B. eine Anderung der Regelgeschwindigkeit innerorts
zéhlen, durch die bspw. eine Sicherung der Ortsdurchfahrten erfolgen kann (vgl. Kapitel 6.2.2).

In Erganzung zu den Gesetzen und Verordnungen werden auch die Richtlinien
fortgeschrieben. So ist z.B. eine Uberarbeitung der ERA 2010 geplant.

FordermalRnahmen und Fordergelder: Eine Anderung oder Erganzung bestehender
Forderprogramme kénnte in Zukunft u.a. einen erweiterten Gestaltungsspielraum bei der
baulichen Umsetzung von InfrastrukturmalZnahmen ermaoglichen. Dies wéare zum Beispiel der
Fall, wenn Projekte forderfahig wirden, die Gber die Anforderungen der heutigen Richtlinien
hinausgehen.

Baulast von Radverkehrsanlagen: Im Interesse einer Férderung des Radverkehrs ware eine
Anpassung der Baulasten sinnvoll. Diese sollten an die Radnetzhierarchie angepasst werden.

Bayernweites Netz: In vielen Bundeslandern (z.B. Baden-Wirttemberg und Nordrhein
Westfalen) existieren landesweite Radverkehrsnetze fur den Alltagsverkehr. Es kann davon
ausgegangenen werden, dass eine solche Netzkonzeption auch im Freistaat in Zukunft
erarbeitet wird. Das bestehende Kreisnetz ist entsprechend anzupassen bzw. als Grundnetz
in ein potentielles Landesnetz zu integrieren.

Kommunale Netze: Das Kreisnetz bertcksichtigt zur Sicherstellung eines homogenen
Gesamtnetzes auch kommunale Verbindungsfunktionen, wenn in den Kommunen keine
eigenen Netze existieren. Teile des Kreisnetzes sollten zukinftig in kommunale Netze
Ubergeben werden, damit das Kreisnetz nur die kreisrelevanten Funktionen erflillt.
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10. Anhang

A0l Netzstandards

A02 MalRnahmentabelle

AO03 Abstellanlagenkonzept: Abstellanlagentypen

A04 Abstellanlagenkonzept: Analyse-, Bewertungs- und Maf3nahmentabelle

A05 Beispiele zur Forderung von Lastenfahrradern

A06 Mobilstationen: Ausstattungsmerkmale

PO1 Netzplanung: Plan der Quell- und Zielpunkte

P02 Netzplanung: Plan der nutzungsbedingten und nattrlichen Hindernisse

P03 Netzplanung: Plan der idealtypischen Zielverbindungen (Luftliniennetz)

P04 Netzplanung: Netzplan des Alltagsroutennetzes LK Augsburg

P05 Netzanalyse: Analyse- und Bewertungsplan der Fihrungsformen des Radverkehrs

P06 Netzanalyse: Bewertungsplan der Dimensionierung der Fuhrungsformen des
Radverkehrs

P07 Netzanalyse: Plan der punktuellen Mangel an Radverkehrsanlagen

P08 MafRnahmenkonzept: Plan der Malinahmenkategorien

P09 MalRnahmenkonzept: Plan der Malinahmenempfehlungen

P10 Malnahmenkonzept: Plan der Planungsprioritaten

P11 Abstellanlagenkonzept: Analyse- und Bewertungsplan der Abstellanlagen
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