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Radverkehrskonzept fur den Landkreis Miltenberg

1 Zielsetzung

Die Bedingungen fur den Radverkehr im Landkreis Miltenberg sollen
attraktiver werden und der steigenden Bedeutung des Verkehrsmittels
Rechnung tragen.

Daher mdchte der Landkreis ein Radverkehrskonzept fur das gesamte
Kreisgebiet erstellen. Dabei sind die Bedingungen in den einzelnen
Kommunen des Kreises fur das Radfahren sehr unterschiedlich: Wéh-
rend die Kommunen im Maintal bereits heute eine z.T. sehr gute Rad-
verkehrsinfrastruktur aufweisen und sowohl im Freizeitverkehr — vor
allem durch den Premium-Radweg am Main — als auch im Alltagsver-
kehr das Fahrrad eine hohe Bedeutung hat, sind die topografisch eher
schwierigen Kommunen im Spessart und im Odenwald bislang kaum
durch Radverkehrsinfrastruktur erschlossen. Vor dem Hintergrund der
rasanten Entwicklung von elektrisch unterstiitzen Fahrradern (Pede-
lecs und E-Bikes) sollen aber auch hier die Potenziale im Freizeit- und
Alltagsverkehr erschlossen werden.

Abbildung 1-1  Kommunen des Landkreises Miltenberg
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Nachdem bereits die vier Kommunen Miltenberg, GroRheubach, Klein-
heubach und Biirgstadt des Landkreises ein mit Mitteln des Nationalen
Radverkehrsplanes gefdrdertes interkommunales Radverkehrskon-
zept 2012 erstellt haben und seitdem sehr engagiert umsetzen, macht
es durchaus Sinn, nun auch kreisweit ein Radverkehrskonzept zu er-
stellen. Dieses hat einen Mehrwert fir jede einzelne Kommune des
Kreises, fur den Landkreis als Ganzes und fir das Staatliche Bauamt
in Aschaffenburg, da die Radverkehrsverbindungen und ihre Mangel
nach Baulast aufgenommen werden und so ein Gesamtuberblick Gber
empfohlene MalRnahmen und zu erwartende Kostenrahmen fur die je-
weiligen Baulasttrager erarbeitet wird.

Zudem schafft ein kreisweites Radverkehrskonzept auch die Voraus-
setzung fir die Inanspruchnahme weiterer Fordermittel und kann zu-
dem auch in anderen Handlungsfeldern wie Klimaschutz und Nahver-
kehrsplanung wichtige Handlungsimpulse setzen.

Denkbar ist dartber hinaus ein Engagement des Landkreises Milten-
berg in der Arbeitsgemeinschaft der fahrradfreundlichen Kommunen in
Bayern. Damit konnte Kompetenz in Sachen Radverkehr in der Kreis-
verwaltung zentral gebiindelt und an die Kommunen weitergegeben
werden.
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2 Methodik

Im folgende soll die bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fir
den Landkreis Miltenberg angewandte Methodik kurz vorgestellt wer-
den.

Da es bisher keine validen Daten zur Mobilitat der Kreisbevolkerung
gibt, wird eine Haushaltbefragung vorgeschaltet, um die wesentlichen
verkehrlichen Parameter wie Modal Split, Verkehrsautkommen und
Verkehrsverflechtungen, aber auch Handlungsroutinen und Einstellun-
gen zu erfassen. Diese Haushaltsbefragung wurde im standardisierten
Design! durchgefiihrt, was einen Vergleich mit anderen Landkreisen
ermoglicht, aber auch — bei einer regelmafigen Wiederholung im Ab-
stand von ca. 8-10 Jahren — Entwicklungen im Verkehrssektor abbilden
kann.

Vor dem Hintergrund der ,Vision Zero“, die zum Ziel hat, StralRen und
Verkehrsmittel so sicher zu gestalten, dass keine Verkehrstote und
Schwerverletzte mehr auftreten, wurde eine Analyse der Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung fur einen Zeitraum von 5 Jahren durchgefihrt.
Dabei liegt der Schwerpunkt auf der Identifizierung der Unfallh&ufungs-
linien und Unfallh&ufungsstellen. Nur wenn das Radverkehrsnetz kom-
fortabel und sicher ist und auch so empfunden wird, wird das Rad
gerne und oft genutzt bzw. ein Umstieg auf das Fahrrad in Erwagung
gezogen.

In einer umfassenden Bestandserfassung wurden die infrastrukturellen
Voraussetzungen und die vorhandenen Radverkehrsanlagen hinsicht-
lich Qualitdt und Sicherheit analysiert. Die Erfassung erfolgte vor Ort
mit dem Fahrrad und mittels mobiler Endgeréate und einer Applikation,
die eine einheitliche Datenerfassung mit bereits passendem Daten-
bank-Format sicherstellt.

Aufbauend auf den Analyseergebnissen wurden konkrete Maf3nah-
menvorschlage entwickelt und in einem MaRnahmenkataster doku-
mentiert. Die MaRnahmen werden im MalRnahmenprogramm definiert,
nach Wirksamkeit, zeitlicher Umsetzbarkeit und finanziellen Aufwen-
dungen bewertet und in eine Prioritatenliste Uberflhrt. Aus diesem
MalRnahmenprogramm wird schlieBlich das Handlungskonzept erstellt.

1 MID: Mobilitat in Deutschland 2002 und 2008, aufbauend auf KONTIV

O
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Ein besonderer Schwerpunkt wird auf eine Potenzialermittiung des
elektrisch unterstitzen Fahrradverkehrs und auf die Malinahmendefi-
nition fur eine systematische Férderung des Pedelec-Verkehrs gelegt.

Um moglichst viele Birger flr das Radfahren zu gewinnen, sollten
nicht nur infrastrukturorientierte Mal3nhahmen ergriffen werden. Daher
enthalt das Arbeitsprogramm fiir das Radverkehrskonzept, neben den
Mafinahmen zum Ausbau der Infrastruktur, auch sogenannte weiche
Faktoren der Radverkehrsforderung wie Offentlichkeitsarbeit.

Die Konzeptentwicklungsschritte wurden kontinuierlich intern mit den
beteiligten Fachstellen und den Kommunen des Landkreises abge-
stimmt. Diese Abstimmungen nahmen einen besonderen Stellenwert
ein und wurden an den entscheidenden Schnittstellen wie Netzkonzep-
tion, Netzanalysen und MalRBhahmenprogramm angesiedelt.

VIA-. ’
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Unfalldaten

Unfallschwere
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3 Unfallanalyse

Von den zustandigen Bayerischen Polizeidienststellen wurden als Da-
tengrundlage fir die Unfallanalyse digital dokumentierte Unfalldaten zu
Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung zur Verfligung gestellt. Die Daten
erfullten alle im ,Merkblatt zur drtlichen Unfalluntersuchung in Unfall-
kommissionen* der Forschungsgesellschaft fur Stral3en und Verkehrs-
wesen? genannten Anforderungen.

Die Daten wurden fur den gesamten Landkreis Miltenberg quantitativ
ausgewertet und in GIS implementiert, so dass fur jede Kommune eine
Ubersichtskarte zu den Unfallen mit Radfahrbeteiligung erstellt werden
konnte.

Der Schwerpunkt der vorliegenden Unfallanalyse liegt auf den Unféllen
mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden. Diese werden im
Rahmen der Arbeit der 6rtlichen Unfallkommissionen in der Regel we-
niger systematisch und in der Zusammenschau analysiert. Hier hat es
sich aufgrund der im Vergleich zum Kfz-Verkehr geringeren Anzahl der
Unféalle bewahrt, mehrere Jahre in die Analyse mit einzubeziehen, um
unfallauffallige Bereiche identifizieren zu kénnen (Finfjahreskarte).

Die Schwere der Unfélle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallana-
lyse. Die Bewertung der Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in funf Unfallschwerekategorien einge-
teilt:

e Kategorie 1: Unfall mit Getéteten (U(GT))

e Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV))3

e Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (U(LV))

e Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))

e Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).

2 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). K&ln, 2012

3 Nach der Statistik der StraRenverkehrsunfalle des Statistischen Bundesamtes: Schwerver-

letzte sind Personen, die unmittelbar zur stationaren Behandlung (mindestens 24 Stunden)
in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Gesundheitsberichterstattung des Bundes
06.11.2013

http://www.gbe-bund.de/gbel0/abrechnung.prc_abr_test lo-

gon?p_uid=gastg&p aid=&p kno-

ten=FID&p_sprache=D&p suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall, abge-
rufen am 4.11.2013
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Ausgewertet werden bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung i.d.R. nur
die Unfalle mit Personenschéaden (Kat 1 bis 3), da die Sachschadens-
unféalle bei Unféallen mit Fahrradbeteiligung sehr haufig nicht polizeilich
gemeldet werden.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass gerade bei Unféallen mit
nicht motorisierten Verkehrsbeteiligten nicht alle Unfélle polizeilich ge-
meldet werden und folglich auch nicht statistisch erfasst werden: So
hat eine Studie der Unfallforschung der Versicherer in Munster nach-
gewiesen, dass dreimal mehr mit dem Fahrrad verungliickte Personen
in den Krankenh&ausern behandelt wurden, als Fahrradunfalle polizei-
lich gemeldet waren.# Bei den Unféallen mit FuBgangerbeteiligung sind
ahnlich hohe Dunkelziffern zu vermuten.

Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich
grol3e Kreissignaturen.

Ein zweites wesentliches Merkmal der Unfalluntersuchung ist der Un-
falltyp. Der Unfalltyp beschreibt die Situation, in der es zum Unfall ge-
kommen ist.

Zur Bestimmung des Unfalltyps ist allein die Beschreibung der Konflikt-
situation ausschlaggebend, die Kategorien werden ausdrticklich nicht
nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher ist in der
Unfallanalyse, die hier vorgenommen wird, der Unfallverursacher nicht
bestimmbar; hierzu musste eine Mikro-Unfallanalyse auf der Grund-
lage von weiteren Daten vorgenommen werden.

4 http://www.klinikum.uni-muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_arti-
kel&tx_ttnews[tt news] =1005&cHash=f522f2063199ef74bc3cadbcaf3dd5d6, abgerufen am
24.09.2013
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Fahrunfall
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Abb. 3-1: Relevanz zur Bestimmung des Unfalltyps®

Bestimmung des Unfalltyps:

Allein entscheidend - die Konfliktsituation
(verkehrstechnische Konstellation)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallart

(ob und wie es zur Kollision kam)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallursache
(Fehlverhalten des Verkehrsteilnehmers)

Nicht (mit)entscheidend - die Schuldfrage

Konflikt: Die gleichzeitige Anndherung von Verkehrsteilnehmern
(Konfliktpartnern) an eine Strafenstelle, an der sie u. U.
zusammenstoBen koénnen.

Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfallunter-
suchung in sieben Kategorien, die in den Unfallkarten eine einheitliche
Farbigkeit erhalten, eingeteilt:

e Typ 1: Fahrunfall (F); grin

e Typ 2: Abbiege-Unfall (AB); gelb

e Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK); rot

e Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US); weil

e Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV); hellblau
e Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

e Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

Diese Unfalltypen werden im Folgenden kurz erldutert und in Bezug
auf ihre Radverkehrsrelevanz dargestellt:

Fahrunfélle sind laut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgelost durch den Verlust der Kontrolle
Uber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit
oder falscher Einschatzung des StraRenverlaufs, des StralRenzu-
standes 0.A.), ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu bei-
getragen haben. Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen
kann es dann aber zu einem Zusammenstol3 mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern gekommen sein.

5 Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). K&ln, 2012, Seite 8

O
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In Bezug auf Fahrunfélle mit Radfahrbeteiligung werden auch Alleinun-
falle gefasst.

Den Unfalltyp ,Abbiege-Unfall* definiert die M Uko:

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt mit einem, den
Vorrang Anderer zu beachtenden Abbieger und einem aus glei-
cher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteil-
nehmer (auch Ful3ganger!) an Kreuzungen, Einmundungen,
Grundstucks- oder Parkplatzzufahrten.

Abbiege-Unfélle sind innerorts sehr haufige Unfalltypen bei Unfallen
mit Radverkehrsbeteiligung. Die ERA nennt Beispiele fur haufige Ab-
biege-Unfalle mit Radfahrerbeteiligung:

L

O

=

DG

Abbildung 3-1: Abbiege-Unfalle mit geradeaus fahrenden Radfah-
rern im Seitenraum®

Ebenso wie der Abbiege-Unfall ist der Einbiegen/Kreuzen-Unfall ein
haufiger Unfalltyp flr Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung innerorts. Un-
ter der Kategorie ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall* wird laut M Uko gefasst”:

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen einem
Einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vor-
fahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmundungen oder
Ausfahrten von Grundstiicken oder Parkplatzen.

Die ERA nennt als einen der haufigsten Radfahrunfélle folgenden Ein-
biegen-/Kreuzen-Unfall:

Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdéln, 2010, Seite 38

Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). Kdln, 2012, Seite 9
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Abbildung 3-2:  Unfalltrachtigste Konfliktsituation bei Zweirichtungs-
radverkehr an Einmindungen ohne Lichtsignalan-
lage®

Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallge-
schehen zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfah-
rern durchgefiihrte Studie untersuchte die Einfllisse der Verkehrsinfra-
strukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer auf die
Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerdrtlichen Knotenpunkten.®

In vier Stadten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Minster) wurden
rund 900 Unfélle zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden
Radfahrern aus den Jahren 2007-2009 analysiert. Als besonders un-
fallauffallige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeunfalle haben
sich Radwege mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern in Verbin-
dung mit Sichthindernissen herausgestellt. In Bezug auf Linksabbie-
geunfalle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei Radverkehrsfihrung im
Mischverkehr an unsignalisierten Knotenpunkten. Schlie3lich wurden
viele Unfalle jedoch auch durch die unerlaubte Nutzung der Gehwege
oder das Linksfahren der Radfahrer begunstigt.

Um einen Uberschreiten-Unfall handelt es sich, wenn der Unfall durch
einen Konflikt zwischen einem die Fahrbahn Uberschreitenden Ful3-
ganger und einem Fahrzeug ausgeldst wurde - sofern das Fahrzeug
nicht soeben abgebogen ist.

8 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdln, 2010, Seite 42

9 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013
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Um einen Unfall mit ruhendem Verkehr handelt es sich, wenn der Un-
fall ausgeltst wurde durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug
des flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt/halt bzw.
Fahrmandver in Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfuhrte.

Diese Unfélle sind haufig Unfalle mit Radfahrerbeteiligung, in denen
Radfahrer in pl6tzlich sich 6ffnende Autotlren fahren.

.unfalle im Langsverkehr” sind laut M Uko:

Der Unfall wurde ausgeltst durch einen Konflikt zwischen Ver-
kehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter
Richtung bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem anderen
Unfalltyp entspricht.

Hierunter werden Uberholunfélle und Unfalle aufgrund des nicht Be-
achtens des Rechtsfahrgebotes gefiihrt.

Unter ,sonstige Unfélle* werden Unfélle gefasst, die zu keiner anderen
Kategorie zuzuordnen sind.

VIA-. "
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4  Netzplanung

4.1 Grundséatze und Ziele der Netzplanung

Eine wesentliche Aufgabe des Radverkehrskonzeptes fur den Land-
kreis Miltenberg ist die Entwicklung eines interkommunalen und kreis-
weiten Netzes. Dieses soll hierarchisch aufgebaut sein und setzt sei-
nen Fokus auf den Alltagsradverkehr. Daher spielt die Verkehrssicher-
heit und die Schulwegbedeutung eine wichtige Rolle bei der Priorisie-
rung der MalRnahmen und bei der Festlegung der Ausbaustandards.

Die Netzplanung ist dabei folgenden Handlungszielen verpflichtet:

¢ Zusammenhange Uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen
und Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicherstellen

¢ Reiseweiten im Radverkehr erhdhen

e Zielgruppenorientierte Angebote fur den Alltagsradverkehr
(und den Fahrradtourismus) ermoglichen

o Durchgangigkeit und Ausbaustandard sollen dazu beitragen,
dass auch eine gefahrlose Pedelec-Nutzung méglich ist.

Aus diesen Handlungszielen lassen sich ganz konkrete Anforderungen
ableiten, die durch die Netzplanung zu erfillen sind:
¢ Alle Stadte und Gemeinden aber auch ihre Ortsteile und Stadt-
teile werden in das kreisweite Radverkehrsnetz eingebunden.
Die BinnenerschlieBung der Kernorte und ggf. zusatzliche Ver-
bindungen sind dagegen Inhalt der Radverkehrskonzeptionen
der Stadte und Gemeinden.

e Dartuber hinaus werden wichtige Verkehrsziele Uberortlicher
Bedeutung, insbesondere weiterfihrende Schulen, wichtige Ar-
beitsplatzschwerpunkte und touristische Ziele von besonderer
Bedeutung berticksichtigt.

e Neben dem Netz fur den Alltagsradverkehr werden auch die
touristischen Routen in das kreisweite Netz iibernommen.

e Das BayernNetz wurde in das Radverkehrsnetz des Landkrei-
ses eingebunden.

Die mittlere Wegeldnge von Radfahrern in Deutschland liegt nach der
Studie des Deutschen Mobilitatspanels (MOP 2011) heute bei 3,3 km.
Der Grol3teil der Deutschen nutzt das Fahrrad also bislang hauptséch-
lich fur kurze Wege bis zu 4 km Lange. In der Studie wurden zur Dar-
stellung der zeitlichen Veranderungen die Ergebnisse von heute mit
denen der letzten 10 Jahre verglichen. Hierbei lasst sich sagen, dass
der Anteil der Wege mit dem Fahrrad, die kiirzer als 3 km sind, in den
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letzten 10 Jahren von 70 % auf 63 % zurlickgegangen ist, der Anteil
der Wege Uber 8 km Entfernung jedoch von 6,5 % auf heute 9 % ge-
stiegen ist. Es werden also tendenziell immer weitere Wege mit dem
Fahrrad zurtickgelegt. Dieser Trend wird durch die steigende Nutzung
der tretunterstiitzenden, elektrisch angetriebenen Pedelecs verstarkt.

Vor diesem Hintergrund werden die Verbindungen zwischen den Stad-
ten und Gemeinden immer wichtiger. Es erscheint nicht mehr als Vi-
sion, dass Wege von 10 und mehr Kilometern mit Fahrrad oder Pede-
lec auch im Alltagsverkehr gefahren werden, die bereits heute Rad fah-
renden Pendler auf der zentralen Mainachse beweisen dies. So kann
auch im Landkreis Miltenberg das Fahrrad immer mehr zu einer Alter-
native zum Auto entwickelt werden.

4.2 Vorgaben fur die Netzplanung

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung
(RIN) ein Regelwerk fur die Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der
RIN wird erstmals auch die Netzgestaltung flr den Radverkehr behan-
delt. In der RIN wird zwischen Verbindungsfunktionsstufe und Katego-
riengruppe unterschieden. Dabei entsteht eine Zuordnung, wie sie in
der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist.

Kagt;:g;::n- gztr.i: Bezeichnung Beschreibung
Uberregionale Rad- Verbindung fur Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr als
AR verkehrsverbindung 10 km (z. B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Ober-
zentren, Stadt-Umland-Verbindungen)
AR zuféerl‘;alb AR I regionale Rad- Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
G?ab?:t:r verkehrsverbindung | Grundzentren
nahrdumige Rad- Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralértliche
AR IV | verkehrsverbindung Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden/
Gemeindeteilen ohne zentralértliche Funktion
innergemeindliche Verbindung fur Alltagsradverkehr auf gréBeren Entfernungen
IR Radschnellverbindung | (z. B. zwischen Hauptzentren, innerértliche Fortsetzung einer
Stadt-Umland-Verbindung)
R innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
innerhalb Radhauptverbindung |und zwischen Stadtteilzentren
IR bebzlauler innergemeindliche Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und
Gebiete IRIV  |Radverkehrs- Grundzentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren untereinan-
verbindung der sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen
innergemeindliche Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen Quellen und Ziele
IRV Radverkehrs-
anbindung
Abb. 4-1: Verbindungskategorien fiir den Radverkehr nach
RIN

ViA.-
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Zielhierarchie
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Voraussetzung fur die Zuordnung ist die Verbindungsbedeutung, wie
sie in der rechten Spalte von Abb. 4-1 dargestellt ist. Dazu ist es not-
wendig, die Ziele im Landkreis Miltenberg bzw. die fir den Landkreis
relevanten Ziele auRerhalb der Kreisgrenzen gemalf? ihrer regionalpla-
nerischen Bedeutung zu bewerten.

Die Hierarchisierung der Ziele erfolgte auf der Grundlage des Landes-
entwicklungsplans (LEP). Diese hier genannten Kategorien bilden die
Grundlage fir das abstrakte Netz, das als ,Wunschliniennetz" bezeich-
net wird. Hierauf wird die Netzplanung im Alltagsradverkehr aufgebaut.

4.3 Wunschliniennetz im Landkreis Miltenberg

Ein Wunschliniennetz stellt die Grundlage einer Angebotsplanung dar,
die alle relevanten Verbindungen im Kreisgebiet darstellen soll. Es
werden Verbindungen zwischen den Stadten und Gemeinden des
Landkreises sowie zu den Nachbarkreisen als sogenannte ,Wunschli-
nien“ skizziert und gemar ihrer Verbindungsfunktion in Hierarchiestu-
fen eingeteilt:

e Hauptachse 1. Ordnung
¢ Hauptachse 2. Ordnung
e Hauptachse 3. Ordnung

Auf der Grundlage dieses dreistufigen Netzes wurden die Kriterien aus
den Richtlinien zur integrierten Netzgestaltung im Landkreis Miltenberg
angewendet.

Kategorie | Bezeichnung gemafd RIN | Beschreibung

AR I Uberregionale  Radver- | Hauptachsen 1. Ordnung

kehrsverbindung

Sind alle Verbindungen von ei-
nem Oberzentrum zu einem
Mittelzentrum sowie Verbin-
dungen zwischen Mittelzen-
tren.

AR I Regionale Radverkehrs-
verbindung

Hauptachsen 2. Ordnung

Sind die Verbindungen von ei-
nem Mittelzentrum zu einem
Grundzentrum sowie die Ver-
bindungen zwischen Grund-
zentren.

VA

19




Radverkehrskonzept fur den Landkreis Miltenberg

AR IV

Nahrdumige
kehrsverbindung

Radver-

Hauptachsen 3. Ordnung

Verbindung zwischen Grund-
zentren und ,sonstigen Ge-
meinden“ und Verbindungen
nur zwischen ,sonstigen Ge-
meinden*

Somit liegt jede Gemeinde an
einer Hauptachse

Verbindungen zwischen Orts-
teilen mit mehr als ca. 200 Ein-
wohnern und dem jeweiligen
Hauptort

Abb. 4-2:

Verbindungskategorien im Landkreis Miltenberg
(Richtlinie zur integrierten Netzgestaltung, FGSV

2008)

Das Wunschliniennetz wurde mit allen Stadten und Gemeinden sowie
weiteren Projektbeteiligten abgestimmt. Anderungs- und Erganzungs-

winsche wurden eingearbeitet.

Alle Achsen, die im Wunschliniennetz enthalten sind, orientieren sich
von ihrer Bedeutung her am Alltagsradverkehr. Strecken, die dem tou-
ristischen Radverkehr dienen, kénnen so nicht abgebildet werden.
Dies erfolgt erst bei der Erarbeitung des konkreten Netzentwurfes.

Aus Abb. 4-3 wird deutlich, dass die Planungsstufe des Wunschlinien-
netzes sehr entscheidend ist, da sie die Netzdichte und die Verteilung
der Strecken auf die Hierarchiestufen bestimmt.

ViA.-
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4.4 Untersuchungsnetz im Landkreis Miltenberg

In den néchsten Bearbeitungsschritten wurde das abstrakte Wunschli-
niennetz auf ein konkretes Netz umgelegt und durch ein ergédnzendes
Freizeitnetz erweitert.

Dieser erste Entwurf flr ein Untersuchungsnetz wurde mit allen Kom-
munen im ersten Facharbeitskreis abstimmt. Die eingehenden kom-
munalen Anderungswiinsche wurden dokumentiert und in das Unter-
suchungsnetz integriert.

Dieses Untersuchungsnetz hatte eine Lange von rund 800 km und
wurde im Sommer 2017 mit dem Fahrrad befahren und dokumentiert
(siehe Kapitel 5.2).

VIA-. .
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Abb. 4-4. Untersuchungsnetz im Landkreis Miltenberg
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5 Netzanalyse

5.1 Vorauswahl der Fihrungsform

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)C wird der Ein-
satzbereich der Fuhrungsformen des Radverkehrs im Spannungsfeld
zwischen zuldssiger Geschwindigkeit (km/h) und Verkehrsstarke
(Kfz/h) definiert. Mit Hilfe eines Diagramms kann das Erfordernis einer
Trennung vom Kfz-Verkehr ermittelt werden.

[Kfz/h]
2400

2200 n
2000 -
1800 —

1600
1400 -|
1200

1000 -

30 40 50 60 70 [km-’ﬁ]

Abbildung 5-1: Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung

Auf Aul3erortsverbindungen oder auf Verbindungen am Siedlungsrand
ist aufgrund der hohen Geschwindigkeiten fast immer eine Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich ist (Erfordernis 1V) und
somit sind Radwege im Seitenraum die erste Wahl bei der Fuhrungs-
form.

Innerorts wird in T 30-Zonen oder T 30-StralRen i.d.R. der Radverkehr
im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Aufgrund der geringen Ge-
schwindigkeitsunterschiede zwischen Radfahrern und Kfz-Verkehr
kann der Mischverkehr gefahrlos zugelassen werden. Zudem fahren
Radfahrer an den Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten im direk-
ten Sichtfeld der Kfz und sind somit nicht geféhrdet, tbersehen zu wer-
den.

10 Forschungsgesellschaft fur Straen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kéln 2010

O
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Auf den T 50-Stral3en ist die Radverkehrsfihrung abhangig von der
Kfz-Verkehrsstarke. Je hoher die Kfz-Verkehrsbelastung, desto eher
wird eine Separierung oder zumindest eine Teilseparierung gepruft.

Im Zuge der Erstellung des Radverkehrskonzeptes ist fur das klassifi-
zierte StralRennetz des Landkreises Miltenberg ist eine Karte zu den
Belastungsbereichen erstellt worden. Diese Karte ist als Arbeitskarte
zu verstehen und zeigt im Uberblick die Belastungsbereiche nach ERA
ohne das ein Anspruch auf Detailgenauigkeit erhoben werden kann.
So sind die genauen Standorte der Ortsdurchfahrten nicht bekannt ge-
wesen, zu den angeordneten Hochstgeschwindigkeiten gab es z.T. nur
lickenhafte Informationen und einige dargestellte Verbindungen sind
fur den Radverkehr nicht zugelassen.

Im Zuge der Bestandserfassung vor Ort wurden die angeordneten Ge-
schwindigkeiten und die zugelassenen Verkehrsmittel detailliert aufge-
nommen, so dass fur jede Kommune eine Detailkarte zu den Belas-
tungsbereichen erstellt werden konnte.

Diese kommunalen Detailkarten zu den Belastungsbereichen nach
ERA zeigen die Netzbestandteile des Untersuchungsnetzes auf, auf
denen der Radverkehr vom Kfz-Verkehr zu separieren ist (rot) und auf
denen der Radverkehr gefahrlos im Mischverkehr mit den Kfz gefihrt
werden kann (griin). Die Bereiche, die gelb oder orange markiert sind,
sind die Netzbestandteile, auf denen Mischverkehr, Teilseparation o-
der Separation mdglich sind.

VIA.. ,
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Onarmwald
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Radverkehrskonzept fiir
den Landkreis Miltenberg

Arbeitskarte Belastungshereiche
(OD-Grenzen ausstehend)

1.300 Kiz-Gesamtverkehr (Kfz/24h)

<1.000
=== kein Handlungsbedarf

1.000-19%2  Trennung priifen

20002999 Trennung
winschenswert

3.000 ;
== Trennung erforderlich

D Kreisgrenze Miltenberg

L == =2 VIA--
Abbildung 5-2:  Arbeitskarte Belastungsbereiche
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5.2 Bestandsanalyse und MaRnahmenplanung

Das Untersuchungsnetz umfasste im Landkreis Miltenberg rund
800 km. Die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur auf diesem Netz
wurde detailliert dokumentiert und bewertet. Folgende Kriterien stan-
den dabei im Vordergrund:

o Art der Radverkehrsfiihrungsform im Bestand
¢ Angeordnete Kfz-Héchstgeschwindigkeit

e Mangel in Bezug auf Oberflachen und Breiten auf Radverkehrs-
infrastruktur

o Knotenpunktsformen im Bestand und Fihrung des Radver-
kehrs im Knotenpunkt!1

¢ Identifikation von nicht gesicherten Querungsstellen oder Que-
rungsstellen mit Optimierungsbedarf

¢ Mangel an Bricken und Unterfiihrungen

e Mangel in der Beschilderung

e Mangel an Barrieren

e Vollwegweiserstandorte in der Fahrradwegweisung.

Fur die Dokumentation des Bestandes kam ein standardisiertes Erfas-
sungsformular zum Einsatz, welches als App auf Smartphones gela-
den werden kann. Fur jede Bestandserfassung wird der Standort Gber
GPS-Koordinaten definiert. Auch die Fotos, die zur Dokumentation die-
nen, werden ebenfalls mit GPS-Koordinaten versehen.

Die Daten werden in ein ACCESS-Bestandsdatenkataster implemen-
tiert und mit Hilfe von ArcGIS kartografisch dargestellt.

11 \m Rahmen der Bestandserfassung wurden auf dem Untersuchungsnetz alle Knotenpunkts-
formen im Bestand erfasst, vor allem wenn sie an Routenschnittstellen des Untersuchungs-
netzes liegen.

O
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Fotodokumentation und Erfassung aller  Im Zusammenhang mit dem Streckenabschnitt kénnen Erfassung der Lage im Kartenbild und aller

Merkmale eines Streckenabschnitts, die  x-fach Knotenpunkte, Barrieren oder Wegweiser mit allen Merkmale eines Streckenabschnitts, die arst am
bereits am Anfang erfasst werden relevanten Merkmalen (Knotentyp, Radverkehrsfiihrung am Ende erfasst werden kénnen
kénnen (Beleuchtung, Vzul, Anlagentyp,  Knoten u.a.) sowie ihrer Lage (GPS) erfasst werden (Zustand der Oberfléche, Furten, Bordsteine u.a.).

Breiten, Oberflichentyp u.a.).

1.
(d

2. .@ e 4 o
o  Se» So So

Mit Anderung wesentlicher Merkmale des Streckenabschnitts
(Verdnderung Ortslage, Vzul, Radverkehrsanlagentyp, Breite, Oberfliche
u.a.) beginnt die Erfassung eines neuen Streckenabschnitts

Abbildung 5-3:  Schematische Darstellung der Bestandserfassung
tber Smartphone-App

Fur jede Kommune kénnen so Detailkarten erarbeitet werden, die die
linearen Fuhrungsform des Radverkehrs und die Knotenpunktsformen
im Bestand zeigen sowie die erfassten Mangel visualisieren.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestandserfassung wurde die Mal3-
nahmenplanung durchgefuhrt. Hierbei wurde das Untersuchungsnetz
in weiten Teilen, z.T. auch unter intensiver Beteiligung der 6rtlichen
Ansprechpartner, noch einmal vor Ort in Augenschein genommen. Die
MafRnahmenplanung wurde in das Bestandskataster eingefligt und zu
einem MalRnahmenkataster fortentwickelt.

Die MalRBnahmenplanung wurde erneut ins GIS implementiert, so dass
kommunale Ubersichtskarten zu den empfohlenen MaRnahmen das
Malnahmenkataster ergénzen.

O
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6 Klassische MaRnahmentypen im
Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsplanung hat seit den 1980er Jahren viel experimen-
tiert, und neue Losungen haben oft den Weg in die Regelwerke ge-
schafft. Bei der Vielzahl der Probleml6sungen ist in den letzten Jahren
verstarkt die Tendenz festzustellen, ein einfacheres und wieder besser
lesbares Radverkehrsnetz zu schaffen.

Dies betrifft die Verkehrsknoten und Querungen ebenso wie die Fuh-
rungsformen, da innerorts bei geringen Geschwindigkeiten heute viel-
fach der Mischverkehr wieder zum Einsatz kommt, um die Fahrge-
schwindigkeiten anzugleichen, mehr Platz im Seitenraum fur Ful3gén-
ger bereit stellen zu kénnen und die sichere Fahrbahnflihrung im Kno-
tenpunkt ohne baulich aufwandige Ubergéange anbieten zu kénnen.

Fur Standardanwendungsfalle wurden soweit wie mdglich sogenannte
Musterldsungen verwendet, die ein fest umrissenes Malinahmenre-
pertoire beschreiben.

Die Musterlosungen, die einen Grof3teil der vorgeschlagenen Mal3nah-
men ausmachen, orientieren sich an folgenden Vorgaben:

¢ Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung (StVO) in der
Fassung vom 1.9.2009

¢ Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06)
o Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010
¢ Richtlinien fur die Anlage von Landstraf3en (RAL), 2013.

In den vorangegangenen Kapiteln wurden bereits die Methoden der
Analyse sowie die Einsatzkriterien der Filhrungsformen beschrieben.

Im folgenden Kapitel werden die wichtigsten Musterlésungen darge-
stellt und ihre Einsatzbedingungen beschrieben. Diese Mal3nahmenty-
pen kehren im Radverkehrskonzept immer wieder und sind folglich als
typische MaRRnahmen anzusehen. Sie dienen dem Planungsgrund-
satz, die Fihrungsformen zu standardisieren und zu vereinfachen und
damit das Radfahren nicht nur besser sichtbar, sondern fur alle Ver-
kehrsteilnehmer auch leichter verstandlich zu machen.

6.1 Lineare Radverkehrsfihrung
6.1.1 Oberflachen sanieren und verbreitern

Typisch fir eine traditionelle Radverkehrsinfrastruktur sind baulich an-
gelegte gemeinsame oder getrennte Geh-/Radwege im Seitenraum.
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Diese entsprechen heute jedoch oft nicht mehr den aktuellen Stan-
dards in Bezug auf die Oberflachen und Breiten. Ein Ausbau der vor-
handenen Radwege ist aber sehr kosten- und zeitaufwandig und —
wenn nicht auf Kosten der Ful3ganger gebaut werden soll — nicht selten
aufgrund der vorhandenen Stral3enraumbreiten auch gar nicht reali-
sierbar.

Haufig ist Radverkehr zudem auch noch straRenbegleitend in zwei
Richtungen zugelassen. Dies ist in manchen Féllen der Barrierewir-
kung breiter StralRenzlige geschuldet, oft aber auch nur eine ,iberkom-
mene Fuhrungsform®, die leider viele Sicherheitsdefizite fur alle Ver-
kehrsteilnehmer, vor allem aber fir Radfahrer birgt, die vor allem an
Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten besonders gefahrdet sind.

Die innertrtliche Radverkehrsfihrung auf der Nebenanlage (haufig
auch noch im Zweirichtungsverkehr) kann aufgrund der zur Verfiigung
stehenden Breiten zudem oft nicht mehr benutzungspflichtig angeord-
net werden, wenn sie den heutigen Standards der Regelwerke nicht
mehr entspricht.

Bei gemeinsamen Rad/Gehwegen finden Konflikte zwischen schneller
fahrenden Radfahrern und Fuf3gangern statt. Auch Hundefiihrer stel-
len eine Gefahr fur Radfahrer dar. Und schlieflich ist die Radverkehrs-
fuhrung im Seitenraum fir schnellere, routiniert fahrende Radfahrer o-
der auch Pedelec-Fahrer haufig nicht attraktiv.

Die Zweirichtungsfihrung innerorts als Regelfall entspricht nicht mehr
den geltenden Regelwerken und den Erkenntnissen der Verkehrssi-
cherheitsforschung, die belegen, dass Radfahren im Zweirichtungsver-
kehr auf einseitigen Radwegen in den Knotenpunkten und an Grund-
stiicksausfahrten sehr unfalltrachtig ist. Sie ist — mit Verweis auf die
Unfallanalyse in Kapitel 3 — mitverantwortlich fir viele Unfélle innerorts.

Aus diesem Grund wird empfohlen, innerértlichen Radverkehr im Rich-
tungsverkehr zu fihren und zunehmend auf die Kfz-Fahrbahn zu ver-
legen. Dies ist in folgenden Anwendungsfallen zu prifen:

¢ dort, wo aufgrund der angeordneten Geschwindigkeit und der
Kfz-Verkehrsstarke ein Mischverkehr mit Kfz und Radverkehr
vertraglich abgewickelt werden kann

e dort, wo die Kfz-Verkehrsstarke aufgrund von Anderungen der
Verbindungsfunktion im Stral3ennetz abgenommen hat oder zu-
kunftig abnehmen wird und Kfz-Fahrpuren dem Radverkehr zur
Verfligung gestellt werden kénnen.

Als Ubergangslésung kann eine wahlfreie Filhrung ermdglicht werden,

die in den folgenden Kapiteln erlautert wird.

O
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AufRerorts: Regelfall
Zweirichtungsfiuhrung

Breiten nach ERA-
Standard

Radverkehrskonzept fur den Landkreis Miltenberg

Aulerorts ist die einseitige Zweirichtungsanlage Standard. Doch auch
hier sind die geltenden Breitenvorgaben zu beachten.

Bei einem Wechsel von einseitigen Zweirichtungsradwegen aul3erorts
auf eine Richtungsfuhrung innerorts bedarf es zur Vermeidung von Un-
fallen einer gesicherten Fihrung des Radverkehrs an den Ortseingén-
gen. Hierfir werden im MalRBhahmenprogramm konkrete Anwendungs-
falle vorgeschlagen. Dort, wo nicht die Stadt, sondern der Kreis oder
Bund/Land die Baulast tragen, ist eine Abstimmung erforderlich.

In der ERA sind die Breitenmaf3e von Radverkehrsanlagen definiert:

Breite der Radverkehrsanlage
Anlagentyp | . veils einschiieBlich Markierung)
Regelmali 1,50 m
Schutzstreifen
i Mindestmal 1,25 m
Regelman
Radfahrstreifen (einschlieBlich | 1,86 m
Markierung)
Regelman 2,00m
Einrichtungs- |
radweg (bei geringer Rad-
verkehrsstérke) [ (1eom)
RegelmaB [ 250m
beidseitiger Zwei- |
richtungsradweg {bei geringer Rad- | {2,00 m)
verkehrsstarke) !
) Regelman i 3,00 m
einseitiger Zwei-
richtungsradweg | (bei geringer Rad- |
verkehrsstarke) | €90
gemeinsamer abhangig VSEFEB‘
Geh- und Radweg | 94nger und Rad- | 5 55 4
Innerorts) verkehrsstaljke, !
( vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | RegelmaB 2,50m
(auBerorts)

Abbildung 6-1:  Breitenmale fiir Radverkehrsanlagen nach ERA12

Grundsatzlich sollte das Regelmald zur Anwendung kommen.

Das Untersuchungsnetz wurde in Bezug auf die Oberflachenbeschaf-
fenheit und die befahrbaren Breiten dokumentiert und bewertet. Fir
beide Themenbereiche wurden fir alle Kommunen Detailkarten erar-
beitet.

12 Forschungsgesellschaft fur Straen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 16, Koln 2010
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Die in der Bestandsanalyse aufgenommen Méangel auf der Strecke in
Bezug auf Breiten und Oberflache finden Eingang in das Maf3nahmen-
programm.

Mancherorts besitzen Radwege einen Pflasterbelag. Bei anstehenden
Sanierungsmaf3nahmen sollte das Pflaster aus Fahrkomfortgriinden
grundsatzlich durch eine Asphaltoberflache ersetzt werden.

AulBerorts liegt die Regelbreite fur einen gemeinsamen Geh-/Radweg
bei 2,50 m. Diese Standardbreite wird im Landkreis Miltenberg nicht
immer erreicht. Hier muss der Landkreis in Abstimmung mit dem Staat-
lichen Bauamt Aschaffenburg ein Ausbauprogramm entwickeln.

Empfohlen wird bei der Sanierung der unbeleuchteten Aul3erortsrad-
wege die Markierung von retroreflektierenden Begrenzungslinien, die
die Orientierung von Radfahrern, die in Dunkelheit fahren, enorm ver-
bessert. Dies ist vor allem auf den wichtigen interkommunalen Verbin-
dungen wichtig und wurde ins MaRhahmenprogramm aufgenommen.

Markierung:
Schmalstrich (0,12 m),
retroreflektierend

/

0.12m U

2050m 2250m | 2050m-
>350m-
Regelungen: * ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 8.2 2, S/V0 Zeichen 285 (Fahrsireifenbegrenzung)

Anwendungsbereiche: ¢  aulerorts auf Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen, wenn die Wege
unbeleuchtet sind und im Alttagsverkehr auch bei Dunkelheit befahren werden

Hinweise: - erhdht die Verkehresicherheit insbesondere an Strecken und Abschnitten mit Gefille
undfader Kurven sowie bei Blendgefahr
*  kann in Verbindumg mit markierten Fahrradpiktogrammen auch als zusatzliches Leitelement
fiir beleuchtete interkommunale Radschnellverbindungen dienen
»  fir gine gute Umwelivertraglichkeit kdnnen losemittelfreie Markierungsstoffe angewandt
werden
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Radfahrstreifen

Schutzstreifen

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Miltenberg

Abbildung 6-2:  Ubersicht tiber den MaRnahmentyp Verbreiterung
auf ERA-Standard

6.1.2 Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Die ERA flhrt zu Radfahrstreifen Folgendes aus:

.Radfahrstreifen sind durch Zeichen 295 StVO (Breitstrich) abge-
trennte Sonderfahrstreifen. Sie sind fur den Radverkehr immer benut-
zungspflichtig. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz-Verkehr nicht im
Langsverkehr befahren werden, er darf jedoch zum Ein- und Abbiegen
sowie zum Erreichen von Parkstanden Uberquert werden. Andere Ver-
kehrsteilnehmer durfen ihn nicht benutzen. Radfahrstreifen werden
grundsatzlich im Einrichtungsverkehr betrieben.13

=550m

1,85 m (2,00 m)
einschlielfliich Breitstrichmarkierung

Sicherheitstrennstreifen
0,75 m (0,50 m)

Zeichen 237 StV0D

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Linge,
0,20 m Licke), Lage innerhalb
des Radfahrstreifens

Zeichen 205 StV0

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Linge,
0,20 m Lacke), Lage aulerhalb
des Radfahrstreifens

cammrton

|
!L

Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit)

Abbildung 6-3:  Musterlésung: Markierung beidseitiger Radfahrstrei-
fen

Der Einsatzbereich des Radfahrstreifens liegt im Belastungsbereich Il
oder IV des Diagrammes zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung (vgl.
Kapitel 5.1).

13 Forschungsgesellschaft fur Straen.- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 23. Koln 2010
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Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und durfen im Begegnungsfall
auch vom motorisierten Verkehr tberfahren werden.

=4 50m

1,50 m (1,25 m)

Sicherheitstrennsireifen
0,75 m (0,50 m)

— b — Schmalstrichmarkierung unterbrochen
(0,12 m Breite, 1,00 m Lénge, 1,00 m

\ Liicke), Lage mittig zwischen den
‘erkehrsfidchen
Zeichen 205 StV0
Breitstrichmarkierung
unterbrochen
(0,25 m Breite, 1,20 m Lange,
1,50 m Liicke), Lage aulterhalb
/ des Schutzstreifens

Abbildung 6-4:  Musterlosung: beidseitiger Schutzstreifen fir Rad-
fahrer

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im Belastungsbereich Il
des Diagramms zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung (vgl. Kapitel
3.1).

Mit Einfihrung der neuen StVO am 1.4.2013 gilt auf Schutzstreifen
grundsatzlich Parkverbot. An besonders gefahrdeten Abschnitten kann
zusatzlich Halteverbot angeordnet werden. Oft sind Schutzstreifen bei
einseitigem Parken noch mdglich.

Oft kommen Radfahrstreifen und Schutzstreifen vor allem an Strecken-
abschnitten zum Einsatz, in denen bislang eine Richtungsfihrung im
Seitenraum vorhanden ist, die aufgrund der aktuell giltigen Standards
zu den notwendigen Breiten und Oberflachen nicht aufrecht zu erhal-
tenist (siehe 6.1.1). Mancherorts wird im Zuge der Auflésung von Zwei-
richtungsradwegen innerorts die Markierung eines einseitigen Rad-
fahrstreifens oder Schutzstreifens empfohlen.

Schutzstreifen bilden ein Angebot fiir die Fihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn. Folglich ist es auch mdglich, die Nutzung der Nebenan-
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Radverkehrsfihrung an
LSA-Knotenpunkten

Teilsignalisierung
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lage fur besonders schutzbedurftige Radfahrer (z.B. an Schulwegver-
bindungen) parallel auch frei zu geben (mit der Beschilderung ,“Geh-
weg/Radfahrer frei*).

6.2 Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Die traditionelle Fuhrung des innerdrtlichen Radverkehrs im Seiten-
raum (h&aufig auch im Zweirichtungsverkehr) birgt vor allem an Knoten-
punkten Sicherheitsdefizite, wie die Unfallanalyse in Kapitel 3 der
Langfassung des Berichtes sehr eindriicklich aufzeigt.

Darlber hinaus finden an Knotenpunkten Konflikte um Aufstellflachen
zwischen Radfahrern und Fuf3gangern statt. Die barrierefreie Ausge-
staltung der Warteflachen ist oft nur schwer moglich und nicht immer
optimal befahrbar.

Und schlief3lich ist die Radverkehrsfiihrung im Seitenraum an Knoten-
punkten fur schnellere, routiniert fahrende Radfahrer oder auch Pede-
lec-Fahrer problematisch, weil sie von ein- oder abbiegenden Kfz zu
spat gesehen werden.

All diese Argumente stutzen die Empfehlung, Radverkehr zunehmend
auf die Fahrbahn zu verlagern, denn hier bewegen sie sich im Sichtfeld
der Kfz.

An untergeordneten Knotenpunktarmen kann fur Radfahrer das direkte
Linksabbiegen angeboten werden, an tbergeordneten Aufstellflachen
fur das indirekte Linksabbiegen, so dass die umstandliche Fuhrung
Uber mehrere LSA-Phasen haufig entfallen kann.

Darlber hinaus kann die Entflechtung der geradeaus fahrenden Rad-
fahrer von den rechtsabbiegenden Kfz nicht nur Unfélle vermeiden,
sondern auch die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes erhéhen, da
der rechtsabbiegende Kfz-Verkehr schneller abflieRen kann.

Mancherorts existiert eine Teilsignalisierung des Radverkehrs tiber An-
forderungs-LSA. Diese LOsung bietet nicht so routiniert fahrenden
Radfahrern zwar eine gesicherte Querung, doch miissen mehrere
Nachteile in Kauf genommen werden:

o Die LSA reagiert meist nur auf Anforderung. Das bedingt fir Rad-
fahrer oft langere Wartezeiten.

e Die LSA ist meist nur auf einem Knotenpunktarm platziert. Rad-
fahrer miissen folglich immer auch in Gegenrichtung die LSA er-
reichen kénnen. Die Teilsignalisierung ist ein Grund, warum in-
nerorts haufig der Zweitrichtungsverkehr zugelassen werden
muss.
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Radfahrer sollen zukinftig vermehrt in die Teilsignalisierung tber Vi-
deoerkennung oder Induktionsschleifen integriert werden, so dass die
Anforderung nicht Uber die sogenannten ,Bettelampeln”, sondern au-
tomatisch erfolgt. Dies erhdht die Schnelligkeit, den Komfort und die
Sicherheit fur den Radverkehr und soll vor allem an den Radvorrang-
routen eingesetzt werden.

Kreisverkehrsfuhrungen erlangen eine immer grtéRere Bedeutung.
Dies trifft auch auf den Landkreis Miltenberg zu, wo bereits einige fru-
her LSA-geregelte Knotenpunkte durch Kreisverkehrsplatze ersetzt
wurden. Viele sind kompakte Kreisverkehre, einige sind als Minikreis-
verkehr ausgelegt. Die Radverkehrsfiihrung ist in Kreisverkehren ist
heterogen: auf umlaufenden Radwegen oder im Mischverkehr mit den
Kfz, mal mit mal ohne Vorrang, mal im Richtungs- und mal im Zwei-
richtungsverkehr.

Empfohlen wird eine Harmonisierung der Radverkehrsfiihrung auf
Kreisverkehrsplatzen. Fur die Fihrung des Radverkehrs in Kreisver-
kehren sind Musterlésungen angefertigt worden, die nach Moglichkeit
bei Neubau und auch im Bestand anzuwenden sind (siehe Kapitel 6.2).
Das Maflinahmenprogramm macht fir den konkreten Einzelfall Vor-
schlage.

6.2.1 Radfahren in Kreisverkehren

Zukuinftig sollen nur noch folgende Fihrungen des Radverkehrs im
Kreisverkehr angestrebt werden:

e Innerorts: Fuhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei einer
Verkehrsbelastung von bis zu 15.000 Kfz/24h

¢ Innerorts: Filhrung Uber die Nebenanlage bei hheren Verkehrs-
starken im Richtungsverkehr und mit Vorrang fir den Radver-
kehr

e AulBerorts bzw. auflerhalb des geschlossenen Siedlungsbe-
reichs: wartepflichtige Fihrung auf kreisumlaufenden Radwe-
gen.

Eine sichere Fuihrung des Radverkehrs innerorts im Mischverkehr tiber
die Kreisfahrbahn setzt einige Grundregeln voraus:

e Die Ablenkung im Kreisverkehr muss ausreichend sein, um zu
schnelles Ein- bzw. Durchfahren zu vermeiden.

e Radverkehrsfihrungen und Schutzstreifen sind vor der Kreisver-
kehrszufahrt aufzulosen.

e Die Zufahrten zum Kreisverkehr sollten so schmal sein, dass Rad
und Kfz immer hintereinander in den Kreisverkehr einfahren.
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Radverkehrsfihrung auf
umlaufenden Radwegen
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¢ Die Kreisfahrbahn sollte so schmal sein, dass Uberholvorgange
zwischen Kfz- und Radverkehr unterbleiben.

o Der Uberfahrbare Teil des Mittelkreises, der Schwerfahrzeugen
das Befahren des Kreisels ermdglicht, sollte durch Borde deut-
lich von der Kernfahrbahn abgesetzt sein.

Hierflr gilt folgende Musterlésung:

baulich abgesetzter tberfahrbarer
Innenring

Kreisfahrbahn gemaR Mindestmale
(RAST 06)

/ Regelmaf: Breite 3,25 m bis 3,50 m

Radweg

/ kurzer Schutzstreifen

Abbildung 6-5:  Musterblatt: Fihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr in der Kreisfahrbahn mit Auflosung der Rad-
wege bzw. Uberfiihrung auf Radwege im Seiten-
raum innerorts

Auch in Bayern ist nun seit einiger Zeit die Markierung von Ful3ganger-
Uberwegen an allen Knotenpunktsarmen an Kreisverkehren innerorts
eingefuhrt.14

Ob eine Mischverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn zu realisieren ist,
hangt im Wesentlichen von der Kfz-Verkehrsstarke ab. Liegt diese
deutlich Uber 15.000 Kfz/24h ist folgende Musterldsung anzuwenden:

14 siehe auch: https://www.ise.kit.edu/rd_download/SEB/Kolloquium_SEB_06-
12_W._Haller.pdf
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N

_.;_w;_"b:’
\

baulich abgesetzter,
uberfahrbarer Innenring
{ca. 5 cm Aufhdhung)
Kreisfahrbahn geman
Mindestmale (RASt 08)
Radweqg kreisparallel
fiihren

tigi;
{ 0

Zeichen 205 StVO
Zeichen 215 5tV0

FGU und Radverkehrs-
furt kombinieren

Abbildung 6-6:  Musterblatt: Fihrung des Radverkehrs auf umlau-
fenden Radwegen im Richtungsverkehr mit Vorrang
vor dem Kfz-Verkehr innerorts

Auf AuRerortsstralen oder auf StralRen mit AulRerortscharakter ohne
durchgehender Bebauung wird die Fihrung des Radverkehrs auf um-
laufenden Radwegen empfohlen.

Zeichen 205 5tV0

ca. 5,00 m

2200m

250m
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Abbildung 6-7:  Musterblatt: FUhrung tber kreisumlaufende Rad-
wege aulRerhalb des geschlossenen Siedlungsbe-
reichs / auf Siedlungsrandstrafl3en

Grundsatzlich wird die Wartepflicht fir den Radverkehr empfohlen.

Um die Regelungen an Kreisverkehrsplatzen grundséatzlich leichter
verstandlich zu machen, wird empfohlen, diese mdglichst kreisweit zu
harmonisieren und die Musterlésungen konsequent anzuwenden. Dies
beinhaltet Folgendes:

¢ innerorts nach Mdglichkeit auf Fahrbahn und im Richtungsver-
kehr

e wenn innerorts im Seitenraum, dann im Richtungsverkehr und
mit Vorrang fir Radverkehr

e aulerorts im Seitenraum mit Wartepflicht fir Radverkehr

¢ einheitliche Markierungen an den Furten fir Rad- und Kfz-Ver-
kehr

¢ einheitliche Beschilderung fur Rad- und Kfz-Verkehr.

6.2.2 Radfahren in vollsignalisierten Knotenpunkten

Die Unfallforschung empfiehlt, dass Radfahren in den signalisierten
Knotenpunkten nach Mdglichkeit direkt gefiihrt werden soll. So fahren
Radfahrer im Blickfeld der Kfz und begeben sich weniger in die Gefahr,
von abbiegenden, einbiegenden oder kreuzenden Kfz tbersehen zu
werden. Dartber hinaus bietet die direkte Fiihrung fur Radfahrer mehr
Komfort, da mit den LSA-Phasen fir Kfz schneller gequert werden
kann und die oft umstandliche und mehrphasige Flhrung im Seiten-
raum entfallt. Durch die Herausnahme der geradeaus fahrenden und
links abbiegenden Radfahrer kann die Leistungsféahigkeit des Knoten-
punktes erhtht werden, weil rechtsabbiegende Kfz diesen Verkehrs-
strom nicht mehr achten mussen.

Folgende Musterlésungen fir die Fihrung des Radverkehrs in lichtsig-
nalgesteuerten Knotenpunkten werden empfohlen:
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vorgezogens Haltelinie
fur den Radverkehr

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,50 m Liicke), Lage auBerhalb
des Radfahrstreifens

rechisabbiegender
Radverkehr im
Mischverkehr

Radfahrstreifen
1,85 m (2,00 m)
einschliellich Breitstrichmarkierung

Abbildung 6-8: Musterblatt: Radverkehrsflihrung an Knotenpunkten
mit Lichtsignalanlage uber Fahrradweiche

Eine Mdglichkeit, wie links abbiegender Radverkehr dariiber hinaus di-
rekt gefuhrt werden kann, zeigt die folgende Abbildung:

Schutzstreifen fur geradeaus fahrenden und links abbiegenden Radverkehr

®
VA 10



indirekte Flihrung
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Abbildung 6-9: Musterblatt: direkte Fiihrung des linksabbiegenden
Radverkehrs an Knotenpunkten mit Lichtsignalan-
lage

An untergeordneten Stral3en mit geringer Kfz-Verkehrsbelastung kann
dariber hinaus der sogenannte ARAS ,aufgeweiteter Radaufstellstrei-
fen“ markiert werden.

Fultgangerfurt
Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

(0,12 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke)

1,50 m (1,25 m)
Kemfahrbahn: = 2,25 m

Schmalstrichmarkierung
unterbrochen

(0,12 m Breite, 1,00 m Lange,
1,00 m Licke), Lage mittig
2Zwischen den Verkehrsflachen

Abbildung 6-10: Musterblatt: aufgeweiteter Radaufstellstreifen
(ARAS)

In manchen Kommunen (z.B. Kéln) wird bei nicht ausreichenden Fahr-
bahnbreiten ggf. auch auf die Markierung des hinzufiihrenden Schutz-
streifens zum ARAS verzichtet. Die Praxis zeigt, dass Radfahrer haufig
dennoch rechts an den haltenden Autos vorbeifahren und sich dann
vor den Kfz platzieren kénnen.

Nicht an allen LSA-Knotenpunkten und nicht in allen Zufahrten kann
die direkte Filhrung angeboten werden. Hier kann als Standardlésung
aber die vorgezogene Haltlinie zum Einsatz kommen:

[ 4
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Abbildung 6-11: Musterblatt: vorgezogene Haltlinie

Fir linksabbiegende Radfahrer kann eine geschitzte Aufstellflache
markiert werden:

[ J
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Lichtzeichen fir den indirekt
gefihrten Radverkehr, leicht gedreht

Zeichen 205 StVO

geschitzte Aufstellmoglichkeit
fiir indirektes Linksabbiegen

Breitstrichmarkierung unterbrochen
(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,

0,20 m Lilcke)

---------- Zeichen 306 StVO

Hinweistafel optional

(0,25 m breit)

Abbildung 6-12: Musterblatt: indirekte Filhrung des linksabbiegen-
den Radverkehrs

Grundsatzlich sind die Musterlésungen an Knotenpunkten mit Lichtsig-
nalanlage nicht so universell einsetzbar wie andere Musterlésungen,
da meist jeder LSA-Knotenpunkt eine andere Auspragung hat und zu-
dem die Verkehrsstrome in ihrer Starke sehr differieren. Folglich sind
hier oft Detailstudien erforderlich.

6.2.3 Uberquerungshilfen

Die Uberquerungshilfe istim Zusammenhang mit der Uberquerung von
Hauptverkehrsstrallen gemaf den Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen obligatorisch. In der Regel dient sie auch der besseren Uberque-
rungsmaoglichkeit fir Ful3génger/-innen, zumal diese oft auf den glei-
chen attraktiven Routen und Achsen unterwegs sind.

Mittelinseln, Gber die Radverkehr abgewickelt wird, sollen mindestens
2,50 m breit sein, um ausreichend sichere Aufstellflachen auch fir un-
motorisierte Sonderfahrzeuge oder Fahrrader mit Kinderanhanger zu
bieten.

®
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Im Folgenden werden die verschiedenen Typen von Uberquerungshil-
fen und ihre Anwendungsfalle erlautert.

Wenn an einem innerdrtlichen Knotenpunkt eine Radroute des Kreis-
netzes eine HauptverkehrsstralRe quert und gleichzeitig ein hoher Ful3-
gangerquerungsbedarf vorhanden ist, empfiehlt sich folgende Losung:

Inselkdpfe, weilke Umrandung
(Breite: > 2,00 m; Betonsteinpfiaster, 10010V8)

Abbildung 6-13: Musterblatt: Kreuzung Radroute mit Hauptverkehrs-
stral3e und wartepflichtigem Radverkehr sowie ho-
hem Fuf3gangerquerungsbedarf

Haufig kann diese Musterldsung bei einem problemlosen Wegfall einer
Linksabbiegespur zur Anwendung kommen. Dies senkt die gefahrenen
Kfz-Geschwindigkeiten und schafft einen sicheren Querungsraum fur
Radfahrer zwischen den Ful3gangeruberwegen.

Eine Sicherung fur den querenden Radverkehr wird erreicht, indem fol-
gende Musterl6sung zum Einsatz kommt:

Zeichen 205 5tV0

Zeichen 306 5tV0

Sicherheitstrennstreifen
0,75 m (0,50 m)
Radweg 2.00m (1,60 m)

—— Gehweg 22,50 m

[ J
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Abbildung 6-14: Musterblatt: Sicherung des linksabbiegenden Rad-
verkehrs mit héherem FuRgangerquerungsbedarf
(Prinzipskizze)

An den Stellen, an denen aulRerorts gefuihrte Zweirichtungsradweg auf
Richtungsverkehr im Ortseingang Uberfuihrt werden mussen, soll der
Radverkehr zukinftig standardisiert gesichert queren kénnen. Zur Si-
cherung des Querungsbedarfs, aber auch als Geschwindigkeits-
bremse und als Sichtbarmachung des Ortseingangs werden mehrere
Varianten von Querungshilfen genannt. An dieser Stelle soll folgende
Musterldsung als Beispiel dienen:

Zeichen 237 Stvo, ¥
Feichen 1000-33 S1VO

oder

Zeichen 241 StWO.,  *
Zeichen 1000-33 StVO

oder

.EE@_ ZE?ChE" 240 SNC‘J‘- = hiufigste Anwendung
Zeichen 240 SO, k.| Zeichen 1000-33 StV

Zeichen 1012-31 VO [— Zeichen 205 S(VO Feichen 138-10 StVO

* Bei diesen Varanten sind Anpassungen der Markierungen und der baulichen Wegefilhrung erforderlich

Abbildung 6-15: Musterblatt: Aufldsung des Zweirichtungsradver-
kehrs ohne Mittelinsel

6.3 Barrieren abbauen

Nicht alle MalRnahmen, die dem Radverkehr niitzen, sind zwangslaufig
an stadtische Fahrradrouten oder Radverkehrsverbindungen an
Hauptverkehrsstral3en gebunden. Zu den MalRnahmen, die unabhan-
gig davon in der Flache wirken und die Durchlassigkeit des Stral3en-
netzes erhohen, gehoren

o Offnung von Einbahnstralen

o Offnung der FuRgangerzonen fur den Radverkehr

e Ersatz oder Erganzung von Treppen durch Rampen

e Abbau oder Optimierung von Umlaufsperren (,Dréangelgittern®)

e Abbau von verzichtbaren Sperrpfosten (,Pollern®)

VIA.. "
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e Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen.

Durch die neue StVO vom 01.04.2013 ist die Offnung von Einbahnstra-  6ffnung von
en nochmals vereinfacht worden. Eine besondere Bedeutung fur das
Radverkehrsnetz muss nicht mehr vorhanden sein. Auch gibt es keine
harten MindestmaRe mehr. Die Offnung von EinbahnstraBen ist damit
obligatorisch und nicht mehr die Ausnahme.

Einbahnstra3en

Abbildung 6-16: Beispiel fur eine fur den Radverkehr gedffnete Ein-
bahnstral3e in Miltenberg

Die Offnung von FuRgangerzonen fiir den Radverkehr ist zunachstim-  6ffnung von

mer ein ,Aufregerthema®, wird nach einer gewissen Eingewdhnungs- E‘;‘égiﬂ?eegfo”e” fur den
phase i.d.R. aber von allen akzeptiert, da sich wenig oder gar keine

Unfélle ereignen. Eine schrittweise Offnung ist moglich, indem FuR-

gangerzonen zunachst zeitweise frei gegeben werden.

O
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Abbildung 6-17: Beispiel fiir eine zeitweise Offnung der FuRganger-
zone fur den Radverkehr in der Fu3gangerzone in
Miltenberg

An einigen Stellen sind Treppen an Wegen vorhanden, die fur Radfah-
rer nicht passierbar sind. Vor allem an den Schleusen Uber den Main
ist dies im Landkreis Miltenberg ein Problem. Doch hier scheint sich
eine Besserung bei Sanierung abzuzeichnen: So wird die Schleuse
Niedernberg — Sulzbach in den nachsten funf Jahren neu gebaut und
im Zuge dessen werden barrierefreie Zu- und Abgéange realisiert.

Die anderen Schleusenwege sollten unbedingt ebenfalls in ein mittel-
fristiges Umbauprogramm einbezogen werden.

Grundsatzlich ist bei Umlaufsperren (auch ,Drangelgitter” genannt) im-
mer zu fragen, ob sie tatséchlich erforderlich sind. Nur an wenigen Stel-
len sollten die Umlaufsperren weiterhin bestehen bleiben, wie z.B. an
abschissigen Stellen. Dabei sind jedoch die Anforderungen aus Abbil-
dung 6-18 zu beachten, damit die Befahrbarkeit auch fir Rader mit
Anhanger moglich ist.

[ J
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Abbildung 6-18: Vorgaben fiir die MaRe von Umlaufsperren1®

Auch bei Sperrpfosten ist zunachst grundséatzlich das Erfordernis zu
prufen. Dabei sollte die Gefahr einer widerrechtlichen Nutzung durch
Kfz gegentber der Unfallgefahrdung durch Sperrpfosten abgewogen
werden. Am gunstigsten ist, ahnlich wie bei Umlaufsperren, der Ver-
zicht auf Sperrpfosten.16

Konnte der Nachweis erbracht werden, dass auf Sperrpfosten nicht
verzichtet werden kann, sollte durch Markierungen eine Sicherung, wie
auf Abbildung 6-20 dargestellt, erfolgen.

Im Landkreis Miltenberg wurden auf dem Mainradweg bereits Anstren-
gungen unternommen, Sperrpfosten zu markieren und zu beschildern.
Grundsatzlich ist dies bereits sehr gut gelungen. Diese Ansétze sind
insofern zu optimieren, dass die Warnmarkierung deutlich l&anger aus-
gefuhrt werden sollte, um Radfahrern eine Reaktionszeit zu ermogli-
chen.

15 sjehe Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA), Seite 81. Kéln, 2010

16 Niedernberg werden die Sperrpfosten auf dem Mainradweg in der Fahrradsaison entfernt
und nur im Winter wieder eingesetzt.
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Abbildung 6-19: Markierungen und Beschilderungen zur Sicherung
von Sperrpfosten sind z.B. in Niedernberg bereits
gut

®
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Fweirichtungsradweg / T Spempfosten

kombinierter Geh- und Radweg

H H -

Richtungsradweg ! kombinierter
Geh- und Radweg

Wammarkisrung
o7 [kl wahmerrbar

Spempfosten

Wammarkierung
0. takfll wahmermbar
(Lange: mind. 5,00 m )

Abbildung 6-20: Markierungen zur Sicherung von Sperrpfosten

Fur jede Kommune wurde eine Ubersicht erarbeitet, welche Barrieren
noch zu optimieren sind. Die MalZnahmenvorschlage sind ebenfalls in-
tegriert in das MalRBnahmenprogramm.

Fur die Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen ist das Verkehrs-
zeichen 357-50 anzuordnen.

A
N
—
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Abbildung 6-21: Verkehrszeichen 357-50

Im Landkreis Miltenberg besteht hierzu teilweise noch Beschilderungs-
bedarf.
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7 Hinweise zu den Kommunen

7.1 Momlingen

Momlingen ist eine Gemeinde, in der Radfahrer auf vielen Relationen
sehr komfortabel abseits der Kfz-Stral3en fahren kénnen. Parallel zur
B 426 existiert ein angenehm zu befahrener Weg, genauso wie parallel
zur HauptstralBe. Teile dieses Netzes sind sogar beleuchtet. Aktuell
wurde das Netz durch neue Abschnitte erganzt, so ist ein neuer Weg
entlang des Amorbaches entstanden.

Bei der Neuanlage eines Wegenetzes abseits des Kfz-Verkehrs sind
aus Sicht der Fahrradférderung jedoch folgende Hinweise zu beach-

ten:

Die Wege sollten so breit sein, dass sie eine moglichst konflikt-
freie Nutzung von Radfahrern UND Ful3gangern ermaoglicht.
Dabei ist zu beachten, dass es unterschiedliche Radfahrerty-
pen gibt (E-Bike/Pedelec-Fahrer, Familien mit Kindern im An-
hanger, Schiler, die gerne im Pulk fahren, etc.) und unter-
schiedliche Ful3ganger gibt (FuRganger mit Hund an der Leine,
Sehbehinderte, Mobilitatseingeschrankte mit Rollator oder
Rollstuhl, etc.).

Folglich sollten Wege, die neu angelegt werden, das Mindest-
malfd von 2,50 m auf keinen Fall unterschreiten und besser ei-
nen sogenannten Komfortstandard von bis zu 4,00 m aufwei-
sen, wenn davon auszugehen ist, dass die Wege viel unmoto-
risierten Verkehr anziehen werden, weil sie beliebt und attraktiv
sind. So kann dann auch die Anordnung von Gehweg/Radfah-
rer frei vermieden werden, die Radfahrer nur als Gast und mit
Schrittgeschwindigkeit zulasst.

VIA-. .
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Abbildung 7-1: neu gebaute Wege, die mit Fahrradwegweisung ge-

wiesen werden, sollten Radfahrer nicht nur als Gast
zulassen

Bei der Anlage der Wege sollten die Richtlinien zur Barrierefrei-
heit umgesetzt werden, die verbindlich fir alle Neuplanungen
sind. Dies betrifft vor allem die Ausbildung von taktilen Kanten
im Langsverkehr und den Einbau von taktilen Infrastrukturele-
menten an Kreuzungspunkten. Diese Barrierefreiheitsinfra-
strukturelemente helfen nicht nur mobilitdtseingeschrénkten
Personen, sondern erhdhen den Komfort fur alle Radfahrer und
FuRRganger.

An Punkten, an denen sich diese attraktiven parallelen Wege-
verbindungen mit untergeordneten Stral3en kreuzen, ist aus
Sicht der Forderung der Nahmobilitat zu Gberprufen, ob hier
dem unmotorisierten Verkehr Vorfahrt vor dem Kfz-Verkehr ge-
geben werden kann.

An den im Mal3nahmenprogramm hierzu vorgeschlagenen
Knotenpunkten ist sogar zu vermuten, dass bereits heute
schon der unmotorisierte Verkehr zahlenmafig den motorisier-
ten Verkehr tUberwiegt. Aber vor allem an Knotenpunkten, die
ein hohes Unfallrisiko aufweisen (wie am Kihtrieb) ist der Vor-
rang fir Radfahrer unbedingt zu empfehlen (hier sollte das
kurze Stiick Fahrbahn angehoben und als Fahrradstral3e aus-
gewiesen werden!).
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Abbildung 7-2:  straBenparallele komfortable Fahrradrouten durch-
gangig gestalten und Unfallgefahr reduzieren

Radfahrer sind Umweg empfindlich und die Offnung von Einbahnstra-
Ben ist eine einfach und preiswert umzusetzende fahrradférdernde
Malnahme, mit der das Netz durchlassig gemacht wird. Auch wird so
das illegale Fahren auf dem Gehweg unterbunden, das unnétig Ful3-
génger gefahrdet.

Durch die Anderung der StVO vom 01.04.2013 ist die Offnung von Ein-
bahnstralen nochmals vereinfacht worden. Eine besondere Bedeu-
tung fir das Radverkehrsnetz muss nicht mehr vorhanden sein. Auch
gibt es keine harten MindestmafRe mehr. Die Offnung von Einbahnstra-
3en ist damit obligatorisch und nicht mehr die Ausnahme.

Die Gemeinde Momlingen sollte unbedingt zur Férderung des Radver-
kehrs folgende zentralen StraRen fir den Radverkehr in Gegenrich-
tung 6ffnenl’:

e HauptstralRe
e Gartenstralle
e GrabenstralRe
e Finkengasse

e Langgasse.

17 padie genannten Einbahnstralen nicht Teil des Untersuchungsnetzes waren, findet sich
die Empfehlung zur Offnung nicht im MaRnahmenkataster wieder.

O
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Abbildung 7-3:  die Einbahnstral3en im Zentrum Momlingens sind
fur Radfahrer in Gegenrichtung zu 6ffnen

Hier ist bereits Tempo 30 angeordnet und Busverkehr ausgeschlos-
sen. Die Kfz-Belastung und die gefahrenen Geschwindigkeiten sind so
gering, dass ein Offnen der EinbahnstralRen gefahrlos méglich ist. Die
MalRnahme sollte allen Einwohnern tber die Presse erlautert und ggf.
zusétzlich Uber ein Anwohner-Infoblatt kommuniziert werden.

Von Eisenbach nach Mémlingen fihrt eine Radroute abseits des Kfz-
Verkehrs, die nahezu Radschnellwegpotenzial aufweist und bereits
heute sehr angenehm zu befahren ist. Auch entlang der B 426 existiert
eine stral3enparallele Verbindung nach Hainstadt und entlang der MIL
33/K 102 in Richtung Wald-Amorbach.

Eine empfindliche Netzlicke besteht dagegen zwischen Momlingen
und Pflaumheim entlang der MIL 32/AB 1. Hier wird im Rahmen des
kreisweiten Radverkehrskonzeptes angeregt, ein interkommunales
Projekt zwischen dem Landkreis Miltenberg und dem Landkreis
Aschaffenburg zu definieren, welches eine Machbarkeitsstudie fir ei-
nen Radweg auf der alten Bahntrasse erstellt. Im Rahmen dieses Pro-
jektes sollte eine Trassenvariantenuntersuchung, eine MaRhahmen-
planung und eine Kostenschatzung vorgenommen werden.

7.2 Niedernberg

Die Gemeinde Niedernberg hat bereits ein gutes Radverkehrsnetz, das
im Wesentlichen den Richtlinien entspricht. Man erhalt den Eindruck,
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dass Radwegeplanung hier bei allen anstehenden StralRenbaumalf3-
nahmen sowie Stadtentwicklungsmaflinahmen mitgedacht wird.

- e -p Ty

Abbildung 7-4:  vorbildliche Furtmarkierung in Niedernberg

Zum Zeitpunkt der Befahrung bestand auf der stdlichen Rémerstralle
Baustellenzustand. Es ist davon auszugehen, dass hier der Radver-
kehr zukinftig im Mischverkehr gefihrt werden wird.

Als Verbindung fir Fuf3ganger und Radfahrer wurde eine Unterfiihrung
zum Niedernberger Badesee und zum Hotel am See unter der MIL 38
gebaut. Die Unterfihrung ist von Westen her noch besser anzubinden,
erflllt aber grundsatzlich alle Erfordernisse.

Die Barrieren auf dem Mainradweg werden vorbildlich gesichert: Sie
sind nicht nur aus beiden Richtungen markiert, sondern zusatzlich
auch noch beschildert und z.T. sogar beleuchtet. Einzig die Lange der
Markierung kann noch verbessert werden. Niedernberg entfernt ge-
fahrliche Durchfahrsperren sogar in der Fahrradsaison und setzt die
Durchfahrsperren nur im Winter gegen Kfz-Durchfahrten ein.

Niedernberg hat zudem fir Radfahrer im Ortskern eine offentliche
Fahrradpumpe installiert, die die Fahrradfreundlichkeit der Gemeinde
deutlich sichtbar macht:

®
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Abbildung 7-5:  Offentliche, fest installierte Luftpumpe im Ortskern
von Niedernberg

Auch steht den Verwaltungsmitarbeitern ein Dienstfahrrad (Klapprad)
zur Verfugung. Auch dies ist eine MaRnahme, die Vorbildcharakter hat.

e

Abbildung 7-6: Dienstfahrrad der Gemeine Niedernberg

MaRnahmen- Uberaus problematisch ist in Niedernberg die Fuhrung des Rad- und
empfehlungen FuRverkehrs an der westlichen Zufahrt zur B 469. Hier fehlt eine si-
chere Querungsmadglichkeit vollstandig und der Rad- und Ful3verkehr
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wird aus Sicherheitsgrinden einfach unterbrochen. Dies ist keine L6-
sung und entspricht in keinster Weise den Richtlinien. Der zustandige
Baulasttrager hat hier kurzfristig fur eine Optimierung der Situation zu
sorgen, da er im Falle eines Unfalls sogar mit einer Klage zu rechnen
hatte. Im MalRnahmenprogramm verdeutlicht die Musterldsung das
Prinzip fur eine Verbesserung der Situation:

Musterlésung
Flhrungsformen aulerorts

Untergeordneter straBenbegleltender
Zwelrichtungsradweg

Regelungen; * ERA (Ausgabe 2010), Kapkel 8.3
« Richtinlen fir die Anlage von Landstrallen (RAL), Ausgabe 2012, 8. 201, 5. TO L.

Anwendungsbereiche: « auBeroris Im Zuge bevomechtigter Stralien bel Kfz-Verkehrestiirken von = 3,000 Kiz/24h Im
Fahrbahnquerschnitt der zu quenenden Bnmiindung

Hinwelsa: = der Radverkehr wird abgeseitzt von der Fahrbahn (In der Regel 6,00 m entfernt) Ober dle
= dia Marklerung von Radverdkehrefurten Ist nicht zulfissly
= zur Verdeutllchung der Wartapflicht sind |n belden Fahririchtungen Verkshrazelchen Vorfahrt
gewdhren (Zelchen 205 SIVO) vorzusehen

| 4
VIA-. s e
— 8, 50867 Kbin Stand: November 2017

Im Zuge des Umbaus des Knotenpunktes an der Niedernberger Stral3e
sollte zeitgleich vom Baulasttrager gepruft werden, ob die Kfz-Fahr-
bahnbreiten auf der Briicke Uber die B 469 derart verandert werden

®
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kénnen, dass eine Umprofilierung mehr Raum fur einen Sicherheits-
trennstreifen oder besser noch fiir eine Erweiterung der Nebenanlage
bietet. Nur so kann die empfindliche Netzlicke an dieser Stelle besei-
tigt werden.

Die Verbesserung an diesen Stellen hat in Niedernberg oberste Priori-
tat, weil auf dieser Route auch touristische Wege verlaufen und die
Verkehrssicherheit dringend verbessert werden muss (es haben sich
bereits zwei Unfalle mit Radfahrerbeteiligung und Personenschaden
hier ereignet!).

Der Main-Radweg auf der Rémerstral3e wird auf Aschaffenburger Ge-
biet fortgefiihrt. Die hohe Ausbauqualitét der Premium-Radverbindung
und die vorbildliche Sicherung der Durchfahrsperren Giber Markierung,
Beschilderung und z.T. sogar Beleuchtung sollte auch auf Aschaffen-
burger Gebiet fortgeftihrt werden.

Der geplante barrierefreie Ausbau der Schleuse zwischen Niedernberg
und Obernau schafft eine neue interkommunale Routenverbindung.

Es ist davon auszugehen, dass die Breiten des gemeinsamen Geh-
/Radweges auf3erorts auf der Niedernberger Strale entlang der MIL
22 auch auf Aschaffenburger Gebiet den gleichen, den heutigen Stan-
dards nicht gentigenden Ausbaustandard aufweisen. Hier ist ein Aus-
bau in Kooperation anzustreben.

Leider gibt es keine direkte Verbindung mehr zwischen den sich direkt
gegeniberliegenden Gemeinden Niedernberg und Sulzbach. Die so-
genannte ,blaue Bricke" liegt sehr weit im Stden und die Nebenanla-
gen entsprechen nicht den heute giiltigen Breitenstandards. Die
Schleuse liegt sehr weit im Norden und ist nicht barrierefrei, sondern
nur Uber Treppen schiebend zu bewaltigen. Hier ist mittelfristig Besse-
rung in Sicht: Die Schleuse wird komplett neu gebaut und erhalt im
Zuge des Neubaus auch barrierefreie Zugange fur Rad- und Ful3géan-
ger. Nach Aussagen der Stadt Niedernberg ist zu erwarten, dass die
Schleuse aufgrund der Bauarbeiten nur wahrend einer Zeit von ca. ei-
nem Jahr gesperrt sein wird. Es ist besonders darauf zu achten, dass
der Baustellenverkehr zum Schleusenneubau, der den Mainradweg
kreuzen wird, keine Gefahr flir Radler sein wird.

Dennoch wird im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes
zwischen Niedernberg und Sulzbach die Wiedereinrichtung einer Ful3-
ganger-Radfahrer-Fahre gefordert. Beide Ortschaften liegen sich di-
rekt gegeniber, doch sind sie zu Ful3 gar nicht zu erreichen und mit
dem Fahrrad nur Uber lange Umwege. Um die Nahmobilitdt am unteren

O
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Mittelmain zu foérdern, sollte ein Pilotprojekt im Rahmen der Klima-
schutzinitiative beim Bundesumweltministerium beantragt werden, das
die Wiedereinfuhrung des Fahrbetriebs zum Ziel hat.

Abbildung 7-7:  ehemaliger Fahranleger in Sulzbach

7.3 Sulzbach

Sulzbach ist eine der Kommunen im Landkreis Miltenberg, die bislang
keine UmgehungsstralRe haben. Gerade als nérdlichste Kommune 6st-
lich des Mains findet hier auf den innerértlichen Hauptverkehrsstral3en
sehr viel Durchgangsverkehr statt.

Zur Zeit der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes ist zwar eine
Ortsumgehung in Planung, doch erst im Stadium der Trassenfindungs-
diskussion. Es ist davon auszugehen, dass die Ortsumgehung nicht
innerhalb der nachsten zehn Jahre realisiert sein wird, daher ist sie fur
die im Konzept empfohlenen Maf3nahmen, die den kurz- bis mittelfris-
tigen Zeithorizont von bis zu 10 Jahren zum Ziel haben, auch nicht re-
levant.

Die StraBenraume auf den innerdrtlichen HauptverkehrsstralRen Bahn-
hofsstralRe, JahnstraBe und Spessartstralle sind eng und bieten kei-
nen Spielraum fur die Schaffung von Radverkehrsinfrastruktur — weder
baulich noch markierungstechnisch. Aus diesem Grund bleibt nur die
Mdoglichkeit, die Geschwindigkeit auf Tempo 30 zu reduzieren, um
Radverkehr und Kfz-Verkehr vertraglich im Mischverkehr auf der
StralRe abwickeln zu kénnen.
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Querungsbedarfe sichern
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Abbildung 7-8:  Sulzbach: StralRenrdaume, die keine Handlungsspiel-
raume bieten

Die Kommune versucht bereits engagiert, Querungen fir FuRganger
zu sichern. Viele FuRgangeriberwege wurden markiert, aber auch
FuRgangerlichtsignalanlagen, die per Druckknopf angefordert werden
mussen, sind vorhanden.

Abbildung 7-9:  Sulzbach: Ful3géangeriberwege sichern an vielen
Stellen die Querungsbedarfe fur Ful3géanger

FuRgangeriberwege sichern aber nur querende FulRganger, Radfah-
rer missen absteigen und schieben. Daher sind Ful3géngertiberwege
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fur Radfahrer nicht die optimale Losung. In einem Fall an der Bahn-
hofsstralRe (siehe Abbildung 7-9), wird folglich der Ersatz eines Ful3-
géngeriiberweges durch eine Lichtsignalanlage vorgeschlagen, in der
Radfahrer durch Video oder Induktion eine Anforderung erhalten. Hier
wird mit der wichtigen Fahrradstra3enachse in West-Ost-Richtung die
Bahnhofstral3e gekreuzt, so dass diese MalRnahme gerechtfertigt er-
scheint.

Weitere Querungsbedarfe fir Radfahrer sind an der ndrdlichen Bahn-
hofstral3e / Niedernberger Stral3e sowie sudlich im Vorfeld des Gleis-
Uberganges zu sichern sowie am westlichen Ortseingang Sodens.

Aul3erorts ist klaren, ob die Spessartstral3e einen strallenbegleitenden
Rad-/Gehweg erhdlt. Parallel ist eine Fuhrung uber die Muhlbach-
stralRe in Wert zu setzen, die aber nicht uneingeschrankt alltagstaug-
lich ist, da die soziale Kontrolle durch die abseitige FUhrung einge-
schrankt ist. Gleiches gilt fur einen Ausbau der Nebenanlage entlang
der Sodentalstraf3e und der parallelen Alternativfiihrung sidlich davon.

Die fur den Radverkehr optimale Losung ware, beide Verbindungen in
Wert zu setzen, um moglichst vielen Zielgruppen ein adaquates Ange-
bot bieten zu kdnnen: im Freizeitverkehr eher abseits der Kfz, im All-
tagsverkehr eher stralRenbegleitend gefiihrt.

Die St 2309 (Bahnhofstraf3e) weist keine Radverkehrsanlagen aul3er-
orts auf. Es gibt die gute durchgehende Verbindung westlich der Bahn,
die als Parallelfihrung gewertet werden kann. Auf dem letzten Ab-
schnitt in Richtung Aschaffenburg ist die Decke nur noch wasserge-
bunden, hier wird ein Ausbau bereits empfohlen. Auch die Briicke ent-
spricht nicht den Standards und ist auch fahrdynamisch ungtinstig plat-
ziert. Hier ist in Kooperation mit Aschaffenburg zu prifen, ob beides
ausgebaut und dieser Standard dann auch auf Aschaffenburger Gebiet
fortgesetzt werden kann.

Die 0stlich der St 2309 (BahnhofstralRe) gelegene Route lber die Bol-
lenwaldstralRe nach Obernau ist umwegig und nicht alltagstauglich und
wurde folglich als Parallelfiihrung nicht weiter untersucht.

Die Verbindung von Sulzbach nach Schweinheim fuhrt entlang einer
selbstandig geflihrten Route, die vor allem Freizeitcharakter aufweist.
Entlang der Route von Soden nach Gailbach (MIL 30) fehlt Radver-
kehrsinfrastruktur. Aufgrund der geringen Verbindungsbedeutung wird
hier kurz- bis mittelfristig keine Nebenanlage realisiert werden und eine
Umprofilierung nach niederlandischem Vorbild ist in Deutschland bis-
lang nicht rechtens. Zur kurzfristigen Gefahrenminderung ist zu prufen,
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ob eine Hochstgeschwindigkeit von Tempo 70 angeordnet werden
kann.

Leider gibt es keine direkte Verbindung mehr zwischen den sich direkt
gegeniberliegenden Gemeinden Niedernberg und Sulzbach. Die so-
genannte ,blaue Bricke" liegt sehr weit im Stden und die Nebenanla-
gen entsprechen nicht den heute giltigen Breitenstandards. Die
Schleuse liegt sehr weit im Norden und ist nicht barrierefrei, sondern
nur Uber Treppen schiebend zu bewaltigen. Hier ist mittelfristig Besse-
rung in Sicht: Die Schleuse wird komplett neu gebaut und erhalt im
Zuge des Neubaus auch barrierefreie Zugange fur Rad- und Ful3gén-
ger. Nach Aussagen der Stadt Niedernberg ist zu erwarten, dass die
Schleuse aufgrund der Bauarbeiten nur wahrend einer Zeit von ca. ei-
nem Jahr gesperrt sein wird.

Dennoch wird im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes
zwischen Niedernberg und Sulzbach die Wiedereinrichtung einer Ful3-
ganger-Radfahrer-Fahre gefordert. Beide Ortschaften liegen sich di-
rekt gegeniiber, doch sind sie zu Ful’ gar nicht zu erreichen und mit
dem Fahrrad nur Gber lange Umwege. Um die Nahmobilitdt am unteren
Mittelmain zu fordern, sollte ein Pilotprojekt im Rahmen der Klima-
schutzinitiative beim Bundesumweltministerium beantragt werden, das
die Wiedereinfuhrung des Fahrbetriebs zum Ziel hat.

Abbildung 7-10: ehemaliger Fahranleger in Sulzbach
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