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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die vorliegende Gesamtkonzeption dient als strategisches Handlungskonzept der
zukUnftigen Férderung des Radverkehrs in der Grof3en Kreisstadt Dachau. Sie stellt
dabei einen wesentlichen Bestandteil des noch zu erarbeitenden
Verkehrsentwicklungsplans 2030 (VEP 2030) als Ubergeordnete Strategie auf Basis
des stadtischen Leitbildes Mobilitat und Verkehr dar. Der VEP 2030 beinhaltet
einzelne Teilkonzepte fir die verschiedenen Verkehrsarten und stimmt diese
untereinander ab. Dabei gilt allgemein der Leitsatz:

"Mobilitdt von Personen und Gutern in einem attraktiven Stral3enraum ermdglichen,
wobei fur die Abwicklung des Verkehrs (Verkehrsaufwand) umwelt- und
ressourcenschonende Losungen Vorrang haben, die insgesamt die
verkehrsbedingten Belastungen und gesundheitlichen Schaden fir den Menschen
gering halten."

Das Radverkehrskonzept hat zum Ziel, die Leitlinien zur Mobilitat in Dachau fur den
Radverkehr weiter zu konkretisieren sowie den Radverkehr in Dachau zu steigern
und ihn als gleichberechtige Verkehrsart zu etablieren. Ein Schwerpunkt liegt dabei
auf dem Ausbau einer anforderungsgerechten und sicheren Infrastruktur fir alle
Radfahrenden. Dartber hinaus werden auch weitere Aspekte eines
fahrradfreundlichen Klimas thematisiert. Das Radverkehrskonzept enthalt eine
Netzkonzeption, das zwar die Radverkehrsrouten in Haupt- und Nebenrouten
differenziert, aber nicht in ihrer jeweiligen Umsetzung priorisiert (siehe Kapitel 4).
Hinsichtlich des Handlungskonzeptes wird die Radverkehrsflihrung in der 1. Reihe
(auf der Fahrbahn), 2. Reihe (stralRenbegleitender Radweg) und 3. Reihe (abseits
der Strafle) kategorisiert. Dabei setzt sich die Stadt Dachau das Ziel, den
Radverkehr langfristig auf die Fahrbahn bringen zu wollen (siehe Kapitel 5).

Das Radverkehrskonzept macht zudem erkenntlich, wie und mit welchen
Grundsatzen die Stadtverwaltung Dachau zukilnftig die Planungen fir den
Radverkehr umsetzen wird. Das Radverkehrskonzept greift in Teilen auf das
Radwegkonzept des ADAC (2005) zurtick.

Mit der Handlungsstrategie zur Férderung des Radverkehrs soll

e eine Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung der Stadt Dachau in
Hinblick auf die Erstellung von Investitionsprogrammen und die Bereitstellung
von Haushaltsmitteln gegeben werden und

e die Einordnung der MalBBnahmen in den Gesamtrahmen  der
verkehrsplanerischen stéadtebaulichen Aktivitdten der Stadt ermdglicht werden.

Das Konzept wurde in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber sowie unter
Einbindung des "Runden Tisch Radverkehr" entwickelt und im politischen Raum
vorgestellt und diskutiert.
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2 Vorgehensweise

Das Radverkehrskonzept bietet fur die Sicherung der Belange des Radverkehrs bei
zukUnftigen Planungs- und Bauentscheidungen ein  entsprechendes
Handlungskonzept. Dies ist fur die Themen Infrastruktur, Kommunikation,
Serviceangebote und Information entwickelt. Die Vorgehensweise wird nachfolgend
kurz beschrieben:

e Die Bestandsaufnahme dokumentiert die derzeitige Situation zur
Radverkehrsforderung in Dachau. Diese umfasst alle radrelevanten Aspekte
von baulichen Malinahmen bis zu bereits durchgefiihrten Birgerbeteiligungen
und zeigt die Starken und Schwéachen zur Radverkehrsférderung in Dachau
auf.

e In der Netzkonzeption wird das Radverkehrsnetz fir Dachau erlautert. Dieses
stellt einen wichtigen Bestandteil des Radverkehrskonzeptes dar. Das
Radverkehrsnetz dient der Erschlielung wichtiger Quellen und Ziele des
Radverkehrs. Das Netz basiert auf bereits vorhandenen Netziberlegungen und
ist in Hinblick auf die aktuelle Situation sowie genereller Grundsatze und
Anforderungen geprift und beziglich angestrebter stadtebaulicher Planungen
weiterentwickelt worden. Es ist mit der Stadt Dachau und dem Runden Tisch
beim Workshop im Februar 2019 abgestimmt sowie im Umwelt- und
Verkehrsausschuss am 16.05.2019 einstimmig beschlossen worden.

e Im Handlungskonzept werden auf Grundlage der Bestandsaufnahme
MalRRnahmen und Losungsansatze zur Verbesserung der Situation zum
Radfahren in Dachau aufgezeigt. Hierbei werden neben der Wegeinfrastruktur
auch die weiteren Themen Kommunikation, Serviceangebote und Information
bertcksichtigt. Neben generellen Grundsétzen und Anforderungen auf Basis
der Regelwerke werden hierbei auch beispielhafte MalRnahmen anderer
Kommunen angefihrt, die auf Dachau Ubertragbar sind.

Bei der Auswahl der naher beschriebenen Ortlichkeiten oder Aktivitaten sind
unterschiedliche verkehrliche und bauliche Gegebenheiten bzw. Ansétze von
Aktivitaten und  Aktionen ausgewahlt, um das  Spektrum der
Radverkehrsférderung aufzuzeigen.

e In einer kurzen Zusammenfassung werden die erarbeiteten Grundsatze sowie
Empfehlungen fir die zukinftige Radverkehrsforderung in Dachau aufgefuhrt.

PGV
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3 Bestandsaufnahme

Im Folgenden wird der aktuelle Stand der Radverkehrsforderung in Dachau
thematisch gegliedert und dokumentiert. Die Daten fir diese Zusammenstellung
stammen hauptsachlich aus dem Radwegekonzept aus 2005, der Burgerbeteiligung
aus 2017, der Mobilitatsbefragung aus 2009, den Beschlussvorlagen aus 2017 und
2018, den Verkehrsmodellen aus 2009, dem VEP aus 2006, dem Positionspapier
des ADFC aus 2017 sowie aus eigenen Erhebungen und Recherchen.

Topographie und Stadtstruktur

Die Grol3e Kreisstadt Dachau liegt nordwestlich von Munchen an der Amper und
erstreckt sich uiber etwa 35 km?. Insgesamt bietet die Stadt Dachau bezuglich ihrer
Topographie gute Voraussetzungen zum Radfahren. Im Stadtgebiet existieren kaum
Hohenunterschiede, lediglich die Altstadt liegt im Gegensatz zum restlichen
Stadtgebiet erhéht.

Die taglichen Wege in der Stadt sind aufgrund der Stadtgréf3e gut mit dem Rad zu
bewerkstelligen. Neben den Verbindungen entlang des Straf3ennetzes bestehen
auch Wegeverbindungen entlang der Amper, die sowohl im touristischen als auch
alltaglichen Radverkehr eine wichtige Rolle spielen.

Die Bahnlinie fuhrt in Dachau langs durch das Stadtgebiet und teilt damit die Stadt.
Sie stellt eine durchgehende Barriere fur alle Verkehrsteilnehmenden dar, da die
Bahnlinie nur an den Unter- bzw. Uberfiihrungen passiert werden kann. Neben der
Bahn stellen auch die Wasserlaufe, wie z. B. die Amper, lineare Barrieren dar.

Art und Umfang Radverkehr

Schon heute ist das Fahrrad ein wichtiger Bestandteil im Dachauer Straf3enbild.

Umfragewerten zufolge bezeichnet sich der Grofdteil der Radfahrenden als
LVielradler* und nur ein geringer Teil als ,Freizeitradler’, die lediglich nach
Feierabend oder an Wochenenden das Fahrrad nutzen. Vor allem Jugendliche und
Uber 65-Jahrige bewegen sich in Dachau mit dem Fahrrad fort. Die am haufigsten
genannten Zwecke des Fahrrads sind Freizeit, Einkauf, Dienstleistungen und
Arbeitsplatzl. Daraus lasst sich schlieBen, dass uberwiegend Alltags- und
Schulerverkehre jeglichen Alters in Dachau anzutreffen sind.

Der ADFC Fahrradklima-Test 2018 ergab eine Gesamtwertung fir Dachau von 4,0.
Damit bewegt sich Dachau derzeit im Mittelfeld im Vergleich zu anderen Stadten der
gleichen Stadtgrof3enklasse. Besonders positiv wurden die Fahrradférderung in der
jungsten Zeit, Reinigung der Radwege sowie die Werbung fir das Radfahren

1 Quelle: Schuh & Co. GmbH (2017): Auswertung Fragebogen Radverkehr Stadt Dachau.
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genannt. Dagegen wurden die Fahrradmitnahme im OV, Erreichbarkeit des
Stadtzentrums und Breiten der (Rad)wege besonders negativ aufgefihrt.

Personelle und finanzielle Ausstattung

Insgesamt befassen sich in der Abteilung Tiefbau der Stadtverwaltung Dachau finf
Personen, jedoch nicht zu 100 % ihrer taglichen Arbeit, mit dem Thema Radverkehr.
Darunter der Abteilungsleiter, drei Diplom-Ingenieure und eine Zeichnerin. Die
Funktion eines Radverkehrsbeauftragten wird derzeit von verschiedenen
Abteilungen (Umwelt, Ordnungsamt, Tiefbau) Ubernommen, eine eigene
Personalstelle ist nicht vorhanden.

Einbindung von Akteuren

Der Runde Tisch Radverkehr existiert in Dachau seit 2002 und dient als
Gesprachsrunde fir eine offene Burgerbeteiligung mit den zustandigen Behdrden
(Ordnungsamt, Tiefbau, Landratsamt) und weiteren Stabsstellen wie der Polizei,
VCD, ADFC. Die Beteiligten nehmen an Befahrungen des Stadtgebietes und
Diskussionsrunden teil. Der Runde Tisch Radverkehr tagt in unregelmafigen
Abstanden, wobei alle Themen zum Radverkehr behandelt werden.

Dariber hinaus gibt es die Ortsgruppe ADFC Dachau, die auch am Runden Tisch
Radverkehr teilnimmt. Zudem organisiert sie die jahrliche Stadtratradltour und zeigt
Schwachstellen in der Radverkehrsinfrastruktur Dachaus auf.

Wegeinfrastruktur

Laut der durchgeflihrten Blrgerbefragung beurteilt der Grof3teil der Befragten die
Radverkehrssituation in Dachau als befriedigend. Dabei ist auffallig, dass
hauptsachlich HauptverkehrsstralRen fur regelméaRige Wege oder Routen im Alltag
angegeben werden. Damit sind laut Birgerbefragungen die Mittermayer Stral3e,
Ludwig-Thoma-StraRe, Martin-Huber-StraBe, Minchner Stra3e, SchleiBheimer
Stral3e und Schillerstra3e die am starksten von Radfahrenden befahrenen Straf3en
in Dachau. Nebenstralen werden nach der Birgerbefragung dagegen kaum
genutzt.

Die Wegeinfrastruktur in Dachau ist in weiten Teilen des Stadtgebietes bislang noch
eher Kfz-orientiert. Radwege, die vor Jahren den damals geltenden Regeln
entsprachen, sind nach heutigen Erkenntnissen und rechtlichen Vorgaben haufig
nicht mehr anforderungsgerecht. Durch die in den letzten Jahren erfolgte
Ausrichtung der Verkehrsplanung hin zu einer Forderung des Radverkehrs wird
dieser bereits bei neuen Planungen hinreichend bedacht. Die bestehende
Wegeinfrastruktur wird dartiber hinaus sukzessive den Anforderungen an sicheres
und komfortables Radfahren angepasst.
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Der Radverkehr wird in Dachau im Zuge der Hauptverkehrsstral3en derzeit
hauptsachlich auf baulichen Radwegen, haufig in unzureichender Breite,
gemeinsam mit dem FulRverkehr bzw. im Zweirichtungsradverkehr gefuhrt. Haufig
fehlen Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn oder zu parkenden Kfz, zum Teil
fehlen ausreichende Flachen fur den FulRverkehr. An den grofRen Knotenpunkten
wird der Radverkehr haufig im Seitenraum gefiihrt, sodass der Radverkehr auch
deutlich umwegig queren muss. Zudem ist der Radverkehr hauptsachlich mit dem
FuRverkehr zusammen signalisiert. Auf einzelnen wichtigen Strecken fehlen sichere
Radverkehrsanlagen trotz hoher Kfz-Verkehrsstarken génzlich, z.B. in der
Freisinger StrafRe und Brucker StraRe. Darlber hinaus enden Radverkehrsanlagen
zum Teil sehr abrupt, z. B. im Zuge der Schillerstral3e (Hohe Gabelsberger Stral3e).
Punktuelle Einschrankungen erféahrt der Radverkehr dartber hinaus durch
Belagsschaden oder Engstellen, z. B. durch Poller mit zu geringer Durchlassbreite.

In den Wohngebieten bzw. abseits der Hauptverkehrsstralen wird der Radverkehr
Uberwiegend im Mischverkehr geflihrt. Beim vorherrschenden Verkehrsaufkommen
sowie den zulassigen Geschwindigkeiten stellt diese Fihrungsform eine gut
vertragliche Lésung dar.

Im Radwegkonzept 2005 ist bereits ein ausfuhrlicher Mal3nahmenkatalog
zusammengestellt, der bis heute als Grundlage der baulichen MaRnahmen dient. In
den letzten Jahren sind bereits eine Vielzahl an Mal3nahmen hinsichtlich der
Verbesserung fir den Radverkehr umgesetzt worden. Zu nennen ist hier in erster
Linie die Umgestaltung der Minchner Strafl3e inkl. der Markierung ausreichend
dimensionierter Schutzstreifen sowie die Freigabe von Einbahnstrafen fir den
gegengerichteten Radverkehr.

In den Rahmenplanen aktueller Siedlungs- bzw. Verkehrsplanungen wird der
Radverkehr stets berlcksichtigt. Hier sind insbesondere die neuen Siedlungsgebiete
Augustenfeld Nord bzw. das MD-Gelande sowie das Gewerbegebiet sidlich der
SchleiBheimer StraBe zu nennen. In diesem Zusammenhang wird im
Siedlungsgebiet Augustenfeld auch ein autoarmes Quartier thematisiert.

Von Seiten der Verwaltung werden die aktuellen Barrieren und Gefahrenstellen fur
den Radverkehr in Dachau festgestellt und im Rahmen der verkehrsplanerischen
Tatigkeiten bertcksichtigt.

Radschnellverbindungen

Fur eine Radschnellverbindung zwischen Minchen und Dachau Uber Karlsfeld ist
momentan die PGV-Alrutz GbR fiir eine vertiefende Machbarkeitsstudie beauftragt.
Darlber hinaus wurde vom ADFC Dachau eine Radschnellverbindung Dachau -
Garching mit einem Anschluss an Oberschleif3heim angeregt.
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Offentlichkeitsarbeit und Biirgerbeteiligung, Information

Derzeit werden in Dachau bereits einige Aktionen unterschiedlicher Akteure
durchgefuhrt bzw. geplant. Zu nennen waren hier beispielsweise die Critical Mass,
die jeden letzten Freitag im Monat stattfindet, die NeubUrgertouren, die zweimal im
Jahr fur alle Neu-Dachauer und -Dachauerinnen organisiert werden, Fahrradtouren
vom ADFC sowie informative Radrundfahrten mit dem Dachauer Stadtrat. Dartiber
hinaus organisiert das Ordnungsamt weitere Aktionen rund um die
Verkehrssicherheit, z.B. die ,Aktion Geisterradler* oder die Postkarte
"Gehwegradeln gefahrdet" sowie die ,Lange Tafel* mit Infostdnden zum Radfahren.
Die "Lange Tafel" hat jedoch im Jahr 2018 nicht stattgefunden. Seit einigen Jahren
nimmt Dachau auch am Stadtradeln teil und verflgt Gber eine Radlkarte. Dartber
hinaus engagiert sich auch der Regionalentwicklungsverein Dachau AGIL e.V. des
Landkreises Dachaus fur den Radverkehr.

Im Rahmen der Haushaltsbefragung der Birgerinnen und Blrger im Jahr 2009
wurde fur das Verkehrsmodell Dachau ein Stimmungsbild zum Radfahren in Dachau
abgefragt, das eine gute Grundlage bei der Bewertung des Status Quo darstellt.
Das Ergebnis zeigt, dass das Fahrrad als Verkehrsmittel in Dachau schon sehr
prasent ist, aber noch zahlreiche Verbesserungen anzustreben sind.

Insgesamt dienen die stattfindenden Aktivitaten und Aktionen der Foérderung eines
positiven Fahrradklimas. Allerdings ist das Thema auf viele unterschiedliche Akteure
verteilt  (Ordnungsamt, Tiefbau, Tourist-Information der Stadt Dachau,
Kreisverkehrswacht, ADFC, Landkreis), ein Austausch zu den Aktivitdten findet
kaum statt.

Serviceangebote und Fahrradparken

Die wohl derzeit herausstechendste Serviceeinrichtung fir den Radverkehr in
Dachau ist das Fahrradparkhaus ("Radlhaus”) am Bahnhof. Hier finden insgesamt
1.022 Fahrrader Platz, inklusive Abstellmoéglichkeiten flr Lastenfahrréader und
Fahrrader mit Anhangern. Allerdings ist das Fahrradparkhaus von der Westseite des
Bahnhofs ungiinstig erschlossen. Zur Verbesserung der Erreichbarkeit sind in der
Netzkonzeption hierzu Planungen bzw. perspektivische Verbindungen enthalten.
Die auf der Westseite des Bahnhofes befindlichen Abstellanlagen sind fir die
vorhandene Nachfrage nicht ausreichend. Hier werden regelm&Rig zahlreiche
Fahrrader aulRerhalb bzw. Uber die errichteten Abstellméglichkeiten hinaus
abgestellt. Dieser Situation sollen durch kurzfristige Mallnahmen sowie die
Planungen im Zuge der ZOB-Erweiterung Abhilfe schaffen, bei der auch
Doppelstock-Parker in Gleisndhe angedacht sind.

Im Stadtgebiet sind dartiber hinaus zahlreiche anforderungsgerechte Abstellanlagen
vorhanden. Laut Umfragewerten sehen die Blrgerinnen und Birger in Dachau
jedoch auch durchaus Potenziale fir weitere Fahrradabstellanlagen, z. B. am Ful3
des Karlsberges, in der Altstadt bzw. im Zuge der Minchner Straf3e. Im Oktober
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2018 wurden bereits die Fahrradstander in der Frihlingsstrale bzw. auf der
Westseite des Bahnhofs gegen anforderungsgerechte Anlagen ausgetauscht.

Derzeit erarbeitet die Stadtverwaltung Dachau eine Fahrradabstellsatzung. Diese
soll in die bereits bestehende Stellplatzsatzung integriert werden und
voraussichtlich noch dieses Jahr (2019) beschlossen werden.

Dachau verflgt zurzeit Uber kein Fahrradverleihsystem. Im Umwelt- und
Verkehrsausschuss am 16.05.2019 wurde nun die Umsetzung eines
Fahrradverleihsystems mit 55 MVG-R&adern an acht Stationen beschlossen. Dazu ist
noch die Option der Einfihrung von E-Bikes vorgesehen.

Im Zuge der neuen Quartierplanungen sind weitere Serviceangebote eingeplant.
Beispielsweise werden im Rahmenplan Augustenfeld Mobilstationen fur die
Wohnhofe oder Quartiersgaragen mit Leih-E-Bikes, Lastenfahrradern und Miet-
(Elektro-) Car-Sharing-Autos angedacht.

Radverkehrswegweisung

Im Stadtgebiet ist eine Fahrradwegweisung vorhanden, die
Beschilderungssystematik ist jedoch nicht einheitlich und bislang verstarkt
touristisch orientiert. Ausgewiesen sind beispielsweise der Radl-Ring Minchen oder
der Ammer-Amper-Radweg. Damit besteht die Wegweisung lberwiegend fir
Durchreisende auf dem Ammer-Amper-Radweg. Eine Zubringerwegweisung zu den
touristischen Routen oder die Wegweisung zu Nachbarkommunen fehilt.

Vorgefunden wurden im Stadtgebiet drei unterschiedliche Beschilderungssysteme:
eine rot-weilRe-Beschilderung des Touristenblros fur den FulRverkehr, eine gelbe
Beschilderung zur Ausweisung von Erholungsflachen fir den Radverkehr sowie die
Wegweisungsbeschilderung fur den Radverkehr in Anlehnung an den FGSV-
Standards (weil3e Flache, griine Schrift).

Fazit Bestandsaufnahme

Anhand der Bestandsaufnahme ist zu erkennen, dass in Dachau bereits viele gute
Ansatze einer attraktiven Radverkehrsforderung getatigt werden. Dariiber hinaus
gibt es in den einzelnen Themenfelder aber auch noch Verbesserungspotenziale
und somit Aufgaben fir die zukiinftige Radverkehrsférderung in Dachau.
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Netzkonzeption

Das im Rahmen des VEPs erstellte Radverkehrsnetz fir Dachau hat zum Ziel,
innerhalb des Stadtgebietes sinnvolle, verstandliche, komfortable und sichere
Verbindungen fur den Radverkehr aufzuzeigen. Diese sollen so ertiichtigt werden,
dass sie den Ansprichen verschiedener Radgruppen gerecht werden. Das
Radverkehrsnetz verbindet dabei die einzelnen Stadtteile untereinander sowie mit
dem Stadtzentrum bzw. der Altstadt mit ihren Versorgungsfunktionen. Auch wichtige
Quellen und Ziele des Radverkehrs (z. B. touristische und offentliche Einrichtungen,
Arbeitsplatzkonzentrationen, Schulstandorte) sowie die Nachbarkommunen werden
uber das Radverkehrsnetz angebunden. Im Vordergrund der Planungsuberlegungen
zum Radverkehrsnetz steht dabei der Alltagsradverkehr, einbezogen werden jedoch
auch die bestehenden Freizeit- und Tourismusrouten.

Durch die Entwicklung und anschlieBende Realisierung des Radverkehrsnetzes
kann

o der Radverkehr gezielt gefihrt werden,

e der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

e die Verkehrssicherheit fur den Radverkehr erhoht werden,

o der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker geférdert werden.

Ein sinnvolles und flachendeckendes Radverkehrsnetz tragt ganz wesentlich zur
Steigerung der Attraktivitdt und Sicherung des Radverkehrs in Dachau bei und ist
somit die zentrale Grundlage der Radverkehrsférderung.

Grundsatze und Vorgehen der Netzkonzeption

Ein Radverkehrsnetz kennzeichnet empfohlene Radverbindungen, die dem
Radverkehr mdglichst optimalen Fahrtkomfort und Sicherheit bieten. Den
Radfahrenden stehen natirlich auch weiterhin alle dariber hinaus bestehenden
Radverkehrsanlagen und Fahrbeziehungen offen.

Das Radverkehrsnetz fur die Gro3e Kreisstadt Dachau soll im Grundsatz moglichst
die folgenden Anforderungen in Bezug auf Fihrung und Gestaltung erfullen.

e Einpragsame Streckenfuhrungen mit moglichst wenigen und gut "merkbaren”
Richtungsanderungen.

o Direkte Anbindung mdglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der Route zur
Erhéhung der ErschlieRungsqualitét.

e Sicherstellung einer durchgéangigen, attraktiven Befahrbarkeit (z. B. auch
Uberquerung von HauptverkehrsstraRen oder Unterquerungen  von
Bahntrassen).
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e Die Streckenfuhrung orientiert sich an vorhandenen und - soweit mdglich - im
Bestand gut nutzbaren StraRen und Wegen und greift Fihrungen auf, die
bereits bewahrte Verbindungen fir den Radverkehr darstellen.

e Eine Fuhrung uber hoch belastete und fir den Kfz-Verkehr bedeutsame
Stral3en, erfordert im Sinne der Verkehrssicherheit grundsatzliche MaRhahmen
zur Sicherung des Radverkehrs.

¢ Insbesondere stral3enbegleitende oder selbststandig gefiihrte Radwege sollen
Uber ausreichende Breiten fiir ein Nebeneinanderfahren oder Uberholen von
Radfahrenden ohne Benachteiligung oder Gefahrdung auch der zu Ful3
Gehenden verfugen.

e Keine "Aussparungen" von Radverkehrsfilhrungen in Problembereichen im
Sinne der FUhrungskontinuitat.

e Gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflachen fir Radfahrende und stoRfreie
Ubergange (z. B. stoRfreie Bordabsenkungen, kein Aufeinandertreffen
verschiedener Neigungen).

e Standige behinderungsfreie und gefdhrdungsfreie Benutzbarkeit durch
entsprechende Unterhaltungs- (Reinigung, Winterdienst, Grlnschnitt) und
Erneuerungsarbeiten (Ausbesserung schadhafter Belage etc.)

Der Entwicklung des Radverkehrsnetzes wurde eine Analyse des bereits
vorhandenen radverkehrlichen Angebotes zu Grunde gelegt. Hierbei wurden vor
allem das Radliniennetz des Radwegkonzepts aus 2005 sowie Uberregionale
Verbindungen (Ammer-Amper-Radweg) einbezogen. Erganzend fanden auf Basis
einer Quell-Zielanalyse des Radverkehrs die Wohngebiete als Quellen des
Radverkehrs und definierte Ziele wie Arbeitsplatzkonzentrationen, Schulen,
Verwaltung und offentliche Einrichtungen, Haltestellen des OPNV, Freizeit- und
Erholungsstandorte sowie bedeutende Dienstleistungs- und Einzelhandelsstandorte
Berlicksichtigung. Einbezogen wurden dariber hinaus Anregungen aus dem
Workshop am 14.02.2019, die bewegte Topographie zum Erreichen der Altstadt
sowie die Anbindung Dachaus an die Nachbarkommunen. Das Radverkehrsnetz
bindet damit die einzelnen Stadtteile untereinander und mit dem Stadtzentrum bzw.
der Altstadt mit seiner gesamtstadtischen Versorgungsfunktion an.

Insgesamt gliedert sich das Radverkehrsnetz in Haupt- und Nebenrouten, denen
folgende Definition zugrunde liegt:

e Hauptrouten:
Routen an HauptstraRen bei denen in der Regel auf bzw. neben der Fahrbahn
mit hoherem Kfz-Verkehr gefahren wird. Hier sollen - insbesondere an
Knotenpunkten - Radverkehrsanlagen entstehen. Es soll ein attraktives Netz fur
den Radverkehr als Alternative fir den Kfz-Verkehr entstehen.

BIGY
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e Nebenrouten:
Routen in NebenstralRen, bei denen der Radverkehr in der Regel auf bzw.
neben der Fahrbahn (im Mischverkehr oder auf touristischen Routen) mit
geringem Kfz-Verkehr fahrt. Zu den Nebenrouten zahlen zum Teil auch
selbstéandige Wegeverbindungen.

In Dachau geht aus den Burgerbeteiligungen hervor, dass viele bereits heute
genutzte Alltagsrouten entlang von HauptverkehrsstraBen fihren und damit
dementsprechend viel Radverkehr aufweisen. Auch werden die meisten Quellen
und Ziele fur den Radverkehr tber die Hauptverkehrsstra3en angeschlossen.

Durch die Ausweisung von Haupt- und Nebenrouten erhalten die Radfahrenden die
Entscheidungsmaoglichkeit zwischen einer Nutzung einer direkten Route oder einer
Route, die in Nebenstral’en und in der Regel umwegiger verlauft. Dabei bieten die
Hauptrouten vor allem fir den erwachsenen Alltagsradverkehr ziigige und direkte
Verbindungen. Mit den Nebenrouten, die das Hauptroutennetz ergénzen und
alternative Wege aufzeigen, wird ein Angebot fir eher passive Radfahrende sowie
Familien mit Kindern geschaffen. Damit werden gleichermal3en die Anforderungen
fur selbstsichere als auch fur zurlckhaltende Radfahrende mit ihrem
unterschiedlichen Sicherheitsempfinden bertcksichtigt.

Die Netzkonzeption ist auch auf die zuklnftige Stadt- und Verkehrsplanung der
Stadt Dachau ausgerichtet. Berlicksichtigt sind sowohl perspektivische
Verbindungen, die heute noch nicht befahrbar sind und ggf. in den nachsten 10 bis
15 Jahren umgesetzt werden sollen als auch Visionen bzw. langfristige Planungen
und Perspektiven.

Bei der geplanten Umsetzung von MalRnahmen zur Ertliichtigung des
Radverkehrsnetzes wird ausdriicklich nicht zwischen Haupt- und Nebenrouten
unterschieden, sondern es werden gleichermalRen beide Routenarten in die
Planungen einbezogen.

Ziel ist es, den Radverkehr auf den Verbindungen des Radverkehrsnetzes zu
bindeln, um in den kommenden Jahren ein besseres Angebot fiir die taglichen
Fahrten innerhalb Dachaus zu entwickeln.

Struktur des Radverkehrsnetzes

Das nach dem in Kap. 4.1 skizzierten Grundsatzen entwickelte Radverkehrsnetz fir
die Stadt Dachau umfasst innerhalb des Stadtgebiets Verbindungen mit ca. 115 km
Lange, wovon ca. 65 km als Hauptrouten definiert sind. Das Netz ist innerhalb der
einzelnen Siedlungsgebiete starker verdichtet. AuRerdem verbindet es die Stadtteile
Dachau-Ost, -Sud, Augustenfeld, etc. untereinander sowie das Stadtgebiet mit den
Nachbarkommunen.
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Abb. 4-1: Netzkonzeption
Wichtige Achsen fur den Radverkehr stellen dabei die das Stadtgebiet von Nord

nach Sudd bzw. West nach Ost durchziehenden Achsen der Kklassifizierten
HauptverkehrsstraBen dar. Hierbei sind insbesondere die SchleiRheimer StralRe als
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wichtige Verbindung zwischen Altstadt und Obergrashof sowie die Straf3enziige
Munchner Stral3e und Alte Bayernwerkstrafl3e als wichtige Verbindung von Dachau
Richtung Minchen zu nennen.

Nicht auf allen Abschnitten des Radverkehrsnetzes ist die radverkehrliche Nutzung
heute bereits mdglich. Einige Verbindungen werden als perspektivische
Netzerweiterung im Radverkehrsnetz aufgefiihrt. Bei diesen Verbindungen mussen
zum Teil noch neue Wegeverbindungen geschaffen werden. Die Darstellung im
Netzplan soll als "Platzhalter" bei zukinftigen verkehrlichen Uberlegungen die
notwendige Berlcksichtigung des Radverkehrs verdeutlichen und dient damit u.a.
auch der langfristigen Flachensicherung fur den Radverkehr.

Als perspektivische Netzerweiterungen sind beispielsweise die Wegeverbindungen
im  Siedlungsentwicklungsgebiet Ober- bzw. Unteraugustenfeld sowie eine
Verbindung entlang der Bahntrasse zwischen Freisinger Stral3e und Amperweg im
Netz enthalten.

Ein Radverkehrsnetz ist insgesamt kein statisches Gebilde, sondern sollte stetig den
aktuellen Anforderungen bzw. neuen Planungen und Umbauten im Straf3en- und
Wegenetz angepasst werden.
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5 Handlungskonzept Wegeinfrastruktur

Die zukiinftige Radverkehrsfiihrung in Dachau soll eine weitgehend einheitliche
bauliche und verkehrstechnische Ausflihrung erhalten. Dies dient sowohl der
besseren Akzeptanz und Verstandlichkeit als auch der Vereinfachung der Planungs-
und Abstimmungsprozesse. Dariiber hinaus wirkt eine einheitliche Ausbildung auch
im Sinne eines ,corporate design“ offentlichkeitswirksam als Zeichen der Forderung
des Radverkehrs.

Durch einen verstarkten Einsatz von Markierungslosungen oder nicht
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen - zum Teil auch in Kombination - kdnnen
die Bedirfnisse und Anforderungen aller Verkehrsteilnehmenden bericksichtigt
werden. Dies bedeutet, dass angemessene Fiihrungsformen sowonhl fir die getibten
Alltags-Radfahrenden, die ihr Ziel eher schnell und direkt erreichen méchten, als
auch fur die eher weniger gelibten Gelegenheits-Radfahrenden, die nur ab und an
das Rad nutzen und vor allem sicher ans Ziel gelangen moéchten, angeboten
werden. Ein wichtiger Aspekt stellt dabei auch die Ertuchtigung der
Radverkehrsanlagen fur die zunehmende Nutzung von Pedelecs bzw. fur die
gewilnschte Steigerung des Radverkehrs dar.

Dem Handlungskonzept sind folgende Leitlinien fir die zukinftige
Radverkehrsfihrung in Dachau zugrunde gelegt:

e Errichtung und Herstellung eines durchgéngig sicheren und attraktiven
Radverkehrsnetzes,

o anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen an allen Hauptverkehrsstra3en
ungeachtet der Nachfrageintensitat aus Grinden der Verkehrssicherheit,

e Favorisierung kostengilnstiger, schnell umsetzbarer LOsungen, die zur
kurzfristigen Verbesserung der Situation des Radverkehrs beitragen,

e Verringerung der verbreiteten Gehwegnutzung und des links Fahrens durch
Radfahrende, das auch dort zu beobachten ist, wo dies nicht durch
entsprechende Ausweisung der Seitenraume gestattet ist,

e Anlage von Schutzstreifen und Radfahrstreifen im innerortlichen Bereich,

e Angebotsoptimierungen zur Attraktivitatssteigerung im untergeordneten
StralRennetz  (z. B. Ausweisung einer FahrradstraBe, Offnung von
EinbahnstraRen) sowie

e Hierarchisierung der Nutzungsanspriiche im StraBenraum (z. B. Busverkehr,
Geschéaftsnutzung, ruhender Kfz-Verkehr, Ful3verkehr) im Sinne einer
moglichst breiten Akzeptanz der RadverkehrsmalRnahmen durch die
Bevdlkerung.

BIGY
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e Berlcksichtigung zukunftsorientierter Tatigkeitsfelder, wie z.B. die Aktivierung
von Flachenreserven bzw. Flachensicherung fir Aus- und Neubau.

e Lageplane fur erforderlichen Grunderwerb zum Ausbau der Radinfrastruktur
sind erforderlich.

Nachfolgend werden in Anlehnung an die Vorgaben der Regelwerke die
wesentlichen Aspekte einer anforderungsgerechten Radverkehrsfiihrung aufgezeigt.

Grundsatze zur Fuhrung des Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs wird in den géangigen
Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen”
(ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fur Straen und Verkehrswesen (FGSV)
oder den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen“ (RASt 06) - sowie in den
verkehrsrechtlichen Vorschriften (StralRenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert.
Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern dariiber hinaus den Kenntnisstand und
sichern Einsatzmdglichkeiten und -grenzen eine breite Palette von Fihrungsformen
fur den Radverkehr ab.

Diese Aussagen bilden damit eine inhaltliche Grundlage fur die Herleitung von
MalRnahmen zur Ertlichtigung des Radverkehrsnetzes.

Vielfaltige Nutzungsiiberlagerungen und oft eingeschrénkte Flachenverfigbarkeiten
zwingen auf Hauptverkehrsstral3en oft zu Kompromissen in der Gestaltung des
Strallenraumes und damit auch in der Fiihrung des Radverkehrs. Generell ist die
Anlage von geeigneten Verkehrsflachen flr den richtungstreuen Radverkehr auf
stark belasteten Hauptverkehrsstralen anzustreben. Eine schematische
Anwendung des Trennungsprinzips ist aber haufig aufgrund zu beachtender
Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht angemessen.

Vorrangig gilt es, im gesamten Stadtgebiet eine sichere Radverkehrsfihrung zu
gewahrleisten. Fir Radverkehrsanlagen sind deshalb die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit zu beachten. Fir Knotenpunkte
und Grundstiickszufahrten ist die Gewahrleistung des Sichtkontaktes von hoher
Bedeutung. Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit und aus Kostengriinden
haben wiederum am Bestand orientierte Verbesserungsvorschlage Vorrang vor
solchen, die einen weitgehenden Umbau der Stral3e erfordern. Gleichzeitig sind die
Belange aller Verkehrsarten zu beriicksichtigen.

Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hangt von der Verkehrsbelastung sowie der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit ab. Zur Fihrung des Radverkehrs steht dabei
eine Vielzahl moglicher Radverkehrsanlagen mit bzw. ohne Benutzungspflicht zur
Verfiigung. Die Vorauswahl der vorzusehenden Radverkehrsfiihrung erfolgt nach
den Vorgaben der ERA 2010. Neben den bestehenden Kfz-Verkehrsstarken und
den gefahrenen  Geschwindigkeiten sind insbesondere die  Aspekte
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Flachenverfugbarkeit, Schwerverkehrsstarke, Kfz-Parken sowie das Vorhandensein
und die Anzahl von Anschlussknotenpunkten fir die Wahl der Radverkehrsfiihrung
zu berucksichtigen.

In der nachfolgenden Tabelle werden die angestrebten Regelbreiten fur
straRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06 und ERA 2010 aufgefihrt,
wobei im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei hoheren Radverkehrsbelastungen,
besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch groflere
Breiten erforderlich werden bzw. sinnvoll sein kénnen. Die Mindestwerte lassen sich
aus der VwV-StVO bzw. den Regelwerken ableiten. Diese gelten ausdricklich nicht
bei Neu- bzw. UmbaumalRnahmen, sondern nur im Bestand, wenn keine bessere
Ldsung mdoglich ist.

Regelbreite Mindestbreite
Radweg (mit und ohne 2,00 (1,60*) m Fur Benutzungspflicht erforderliche lichte Breite des
Benutzungspflicht) Radweges, inkl. Sicherheitsraum: 1,50 m (VwV-StVO)
Zweirichtungsradweg 2,50 (2,00*) m Fur Benutzungspflicht erforderliche lichte Breite: 2,00 m
(VWV-StVO)
Radfahrstreifen 1,85m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m (VwV-StVO)
(inkl. Breitstrich)
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)
1,50 m neben 2,00 m Parkstanden (RASt)
Gem. Geh- u. Radweg 2,50 - < 4,00 m** Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)
* bei geringer Radverkehrsbelastung
ki in Abhéangigkeit von der Gesamtbelastung FuRgénger und Radfahrer/Stunde
Tab. 5-1: Regelbreiten fur innerértliche stralRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06

bzw. ERA 2010 (Breitenangaben ohne Sicherheitstrennstreifen von in der Regel 0,75 m
bzw. mind. 0,50 m bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen).

Folgende Breiten fur Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung zusétzlich zu
berlcksichtigen:

e 0,5-0,75m zum Langsparken

e 0,75-1,1 m zum Schrag-/Senkrechtparken

e 0,50 m zum flieRenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)

e 0,75 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)

e 1,75 m bei LandstraRen

Fur an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind Mindestbreiten von
2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein Begrenzungsstreifen zum Radweg
(0,30 m) sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

Die Einhaltung von Regelmafl3en bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer Zunahme von
Pedelecs, E-Scootern und ahnlichen Elektrofahrzeugen von Bedeutung. Das
Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch generell héher und es kommt
haufiger zu Uberholungen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

PGV
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Die Radverkehrsfihrung in Dachau soll zukiinftig in drei generelle Fihrungsformen
unterschieden werden:

e FiUhrungsform 1:
Radfahren in erster Reihe, Fahren auf der Fahrbahn (z. B. Mischverkehr,
Schutzstreifen, Radfahrstreifen ...)

e FlUhrungsform 2:
Radfahren in zweiter Reihe, Fahren direkt neben der Fahrbahn (z. B. baulicher
Radweg auf Gehwegniveau)

e FlUhrungsform 3:
Radfahren in dritter Reihe, Fahren abseits der Stral3e, abgetrennt durch
Grinstreifen, Baumreihen, Kfz-Parken (z. B. getrennter Rad- /Gehweg auf
Gehwegniveau)

Hierbei ist die Stadt Dachau bestrebt, den Radverkehr zukiinftig nach Mdglichkeit in
erster Reihe fahren zu lassen.

Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstraf3en

Fur die Radverkehrsfilhrung im Zuge von Hauptverkehrsstral3en lassen sich die
nachfolgenden generelle Empfehlungen und Regelungen zusammenfassen:

e Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur bei
geringem Fulverkehrsaufkommen vorzusehen. Aul3erorts sind sie die Regel.

e Im Regelfall kommt innerorts aus Sicherheitsgriinden an Hauptverkehrs-
straBen mit stralenbegleitenden Radverkehrsanlagen die richtungstreue
Fuhrung zum Einsatz.

¢ Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige, an den
jeweiligen  Einmindungen sich  wiederholende Beschilderung, um
Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

e An stark frequentierten Grundstickszufahrten soll der Radwegebelag
durchgefuhrt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu
verdeutlichen. Alternativ kdbnnen Piktogramme oder Furten markiert werden.

Nachfolgend werden fir die einzelnen Fahrungsformen im Radverkehr die
wesentlichen Grundsétze und Anforderungen zusammengefasst.

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitat in den
StralRenquerschnitt eingebunden werden kénnen und eine sichere und akzeptable
Fuhrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem



PGV-Alrutz

GroR3e Kreisstadt Dachau, Radverkehrskonzept 17 von 52

Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewéhrt. Es sind dafur
aber bestimmte Voraussetzungen noétig. Dazu gehoéren insbesondere:

e gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges an
allen Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr  (Grundstiickszufahrten,
Knotenpunkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum flieBenden
Kfz-Verkehr und

e eine Breite von Radweg und Gehweg, die fir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermaoglicht.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemaR RASt und ERA ein taktil erfassbarer
Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite
zuzurechnen ist.

Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen Radwegen insbesondere an
Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radwegenden erforderlich. Hierzu gibt die
ERA besondere Hinweise.

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237
(,Radweg") oder 241 (,Getrennter Geh- und Radweg") VwV-StVO gekennzeichnet.
Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemafl VwV-StVO voraus,
dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus Griinden der Verkehrssicherheit
und des Verkehrsablaufes zwingend geboten ist. Nach der Neufassung 2009 der
VwV-StVO wird fir benutzungspflichtige Radwege dariiber hinaus explizit gefordert,
dass auch ausreichende Flachen fur den FulRverkehr zur Verfligung stehen mussen.

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen als nicht mit Verkehrszeichen
gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrende dirfen sie benutzen, sie
durfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in Frage

e auf StraBen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich wére,
aber der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen
nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden kann,

e auf StraBen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine
Benutzungspflicht nicht erforderlich ist und

e in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine
Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrenden aber, z. B. wegen einer
wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll, au3erhalb
der Flachen fir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kdnnen.

BIGY
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Exkurs: Radwegebenutzungspflicht

Generell ist — hdchstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge — die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Griunden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. Eine
Radwegebenutzungspflicht darf nach § 45 Absatz 9 StVO nur angeordnet werden,
wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht,
die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutverletzung (hier insbesondere von Leben
und Gesundheit von Verkehrsteilnehmenden) erheblich tbersteigt.2

Innerorts ist dies in der Regel nur bei Vorfahrtstrallen mit hohem Kfz-
Verkehrsaufkommen gegeben.

Fur die Bewertung einer Anordnung der Benutzungspflicht sind neben dem
Kriterium der Gefahrenlage auch die entwurfstechnischen Mindestanforderungen
gemafl VwV-StVO § 2 zu Absatz 4 Satz 2 zu prifen.

Eine Anordnung der Radwegebenutzungspflicht ist demnach an hohe
Anforderungen gebunden und verkehrsrechtlich als Ausnahmefall zu bewerten. Sie
ist in jedem oOrtlichen Einzelfall zu prifen und zu begriinden.

Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und
kann unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument
zur Radverkehrsfuhrung eingesetzt werden. Fir Radwege ohne Benutzungspflicht
gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl.
der Dringlichkeit nicht als ,Radwege 2. Klasse* angesehen werden durfen.
Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht
zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen
unterschieden.

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach auf3en fur
die Verkehrsteilnehmenden durch ihren Belag oder eine Markierung erkennbar. Sie
sind verkehrsrechtlich ebenso Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht
unterliegen. Sie dirfen von anderen Verkehrsteiinehmenden oder fir
Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken
verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegeniber ein- oder abbiegenden
Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Damit eine vollstandige Aufhebung eines bestehenden baulichen Radweges
nachvollziehbar wird, wird empfohlen, den Belag des Radweges zumindest im
Bereich vor und nach jeder Einmindung zu entfernen und Gehwegbelag
einzubauen. Im Zuge von Sanierungen des Gehweges sollte dann auch der Ubrige

2 Nach einer Anderung der VwV-StVO vom Dezember 2016 sind innerértliche Radfahrstreifen und
auBerortliche Radwege von dieser Bestimmung ausgenommen. Die Empfehlungen dieses
Gutachtens beriicksichtigen diese Neuerung.




PGV-Alrutz GroR3e Kreisstadt Dachau, Radverkehrskonzept 19 von 52

Radweg entsprechend umgebaut werden. Sofern der Radweg im Seitenraum nur
markiert ist, sollte die Markierung kurzfristig durchgéangig entfernt werden. Eventuell
kénnen die Flachen auch fur das Kfz-Parken umgenutzt werden.

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht ist vor allem auch die ,duale” Fuhrung an
signalisierten Knoten zu berticksichtigen. Hier kann es durch die unterschiedlichen
Grinzeiten fir Radfahrende auf der Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu
Unsicherheiten bzw. Konflikten kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch
eine intensive Information der Bevolkerung Uber die Anderungen im Verkehrsablauf
entgegenzutreten.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmefallen vorzusehen. Radwege dirfen in linker"
Richtung nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden
Verkehrszeichen gekennzeichnet ist. GemaR StVO kann diese Kennzeichnung
durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen ,Radverkehr
frei* (Vz 1022-10) erfolgen (dann also nur ,Benutzungsrecht”, keine
.Benutzungspflicht®). Fur Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforderungen
bzgl. der Breite.

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf
Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt
erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderlichen
Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfurten an.
Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere
Uberquerungsmaglichkeit zu schaffen.

Handlungsfeld fur Dachau: SchleiBheimer Stral3e

Die SchleiBheimer Stral3e wird sowohl vom Kfz- als auch vom Radverkehr stark
genutzt. Sie stellt auch eine wichtige Verbindung fiir den Schulerverkehr dar.
Die Stral3e wies 2012 einen DTV-Wert von 14.000 bis zu 18.000 Kfz/Tag auf.

Zurzeit befindet sich auf der Nordseite ein baulich getrennter Geh-/Radweg ohne
Benutzungspflicht. Auf der Sudseite wir der Radverkehr auf einem Gehweg mit
Freigabe fur den Radverkehr in beide Fahrtrichtungen gefihrt. Die
Radverkehrsfihrung weist auf der Nordseite derzeit gravierende Mangel auf,
wohingegen auf der Suldseite eine relativ komfortable Radverkehrsfiihrung
vorzufinden ist.
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Abb. 5-1: SchleiBheimer StralRe heute

Fur einen entsprechenden Lésungsansatz ist zunachst zu unterscheiden, inwieweit
das abschnittsweise Parken auf der Fahrbahn (Nordseite) erhalten bleiben soll.
Insgesamt sind fUr die Nordseite drei Losungsvarianten moglich:

e Variante 1 — Kfz-Parken erfolgt aufgesetzt auf dem vorhandenen Radweg. Fur
den Radverkehr wird ein Schutzstreifen zzgl. eines Sicherheitstrennstreifens
zum Kfz-Parken markiert. Bauliche Veranderungen nur punktuell.

e Variante 2 — Kfz-Parken erfolgt zwischen den Baumstandorten auf dem
derzeitigen Grinstreifen inkl. des Radweges. Fir den Radverkehr wird
ebenfalls ein Schutzstreifen zzgl. eines Sicherheitstrennstreifens markiert. Der
Schutzstreifen kann hier Uber Regelmal3 markiert werden. Bauliche
Veranderungen nur punktuell. Die Anzahl der Parkplatze reduziert sich.

e Variante 3 — Riickbau des Radweges zugunsten einer breiteren Fahrbahn und
Markieren eines Radfahrstreifens. Kfz-Parken entfallt im Abschnitt
FriedenstralRe bis Sankt-Peter-Stral3e vallig.

Ein weiterer Schritt besteht in der Prifung von Ausbauoptionen bzw. der Sicherung
der Seitenraumfihrung zum flieRenden Kfz-Verkehr. Fir den Abschnitt zwischen
der Frihlingstraf3e und der Sankt-Peter-Stral3e ist eine weitere Variante denkbar:

e Variante 4 — Riickbau des Radweges zugunsten einer breiteren Fahrbahn und
Markieren beidseitiger Schutzstreifen.
Kfz-Parken entféllt im Abschnitt FriedenstralRe bis Sankt-Peter-Stral3e vollig.

Auch im Abschnitt 6stlich der Sankt-Peter-StralBe wére auf der Siudseite die
Markierung von Schutzstreifen mdoglich. Hier misste dann der Radverkehr im
Knoten zur Theodor-Heuss-Stral3e entsprechend fur die Weiterfahrt berticksichtigt
werden.

Die vorgestellten  Losungsvarianten lassen sich auch auf andere
Hauptverkehrsstralen mit &hnlichen Ausgangssituationen anwenden.
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5.2.2 Markierte Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn

Radfahrstreifen (Regelbreite 1,85 m inkl. Markierung) sind auf der Fahrbahn durch
Breitstrich (0,25 m)  abmarkierte  Sonderwege des Radverkehrs  mit
Benutzungspflicht fir Radfahrende. Die Bestimmungen der VwV-StVO 2009
enthalten fur Radfahrstreifen keine zahlenmafig fixierten Belastungsgrenzen mehr.
Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken sollen die Radfahrstreifen allerdings breiter
ausgebildet werden, oder es ist ein zusatzlicher Sicherheitsraum zum flieRenden
Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstra3en aufgrund
der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrenden und Radfahrenden sowie der
klaren Trennung vom Ful3verkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewéhr
fir eine sichere und mit den Jdbrigen Nutzungen gut vertréagliche
Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu
Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Stral3enraum kostengtinstiger und
schneller zu realisieren. Vorteile gegeniber Radwegen haben sie wegen des
besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und
Grundstuckszufahrten.

Schutzstreifen (Regelbreite 1,50 m) sind eine Fiuhrungsform des Mischverkehrs auf
der Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbrochene
Schmalstrichmarkierung (Breite 12,5 cm, Verhéltnis Strich/Liicke 1:1) Bereiche der
Fahrbahn als ,optische Schonrdume® zur bevorzugten Nutzung zur Verfigung
gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fir den Radverkehr ergibt sich indirekt aus
dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen konnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn
markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder
Radfahrstreifen nicht moglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der
Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt. Der Grof3teil des Kfz-
Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte nach Mdoglichkeit jedoch in der mittigen
Fahrgasse abgewickelt werden, die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei
Pkw begegnen kdnnen. Schutzstreifen eignen sich vor allem fir Stralen mit relativ
engen Querschnitten.

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

e Schutzstreifen konnen auch bei hohen Kfz-Starken deutlich Uber
10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend breiten,
den Anforderungen der StVO geniigenden Radwegen oder Radfahrstreifen
nicht in Frage kommt. Bei geringeren Verkehrsstarken kénnen sie sinnvoll sein,
um Radfahrenden anstelle des reinen Mischverkehrs einen verbesserten
Schutz zu schaffen.
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e  Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von mind. 1,50 m haben. Ein
Mindestmafd von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

e Bei hohen Verkehrsstarken sollten mdoglichst Breiten, die Uber den
Mindestwerten liegen, gewahlt werden.

¢ Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Strallen mindestens 4,50 m
(Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf
eine mittlere Leitlinie angelegt werden. Oft empfiehlt sich aber innerorts, dann
darauf zu verzichten.

e Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

e Bei angrenzenden Parkstéanden soll die Flache fir den Radverkehr 1,75 m
betragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite
neben 2,00 m breiten Parkstanden gewahrleistet sein.

Nach den ERA 2010 sind fur Straen mit hdherem Parkdruck bzw. h&ufigen
Parkwechselvorgangen nach Mdglichkeit Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m
vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen + Schutzstreifen).

. Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von
mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der
Situation eher unterbrochen werden.

¢ An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzuftihren.

e  Schutzstreifen sind in regelmaRigen Abstanden mit dem
Radverkehrspiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Roteinfarbung sollte ggf. an Gefahrenstellen vorgenommen werden.

Nach der StVO-Neufassung gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf Schutzstreifen.
Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund fir die Anlage von Schutzstreifen.
Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von Haltverboten in Verbindung
mit entsprechender Uberwachung dafiir Sorge zu tragen, dass der Schutzstreifen
durchgadngig zu allen radverkehrsrelevanten Tageszeiten den Radfahrenden zur
Verfligung steht.

Rechtlich mdglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg mit
zugelassenem Radverkehr. So kdnnen den Radfahrenden je nach individuellem
subjektivem  Sicherheitsgefiihl auf der gleichen Strale verschiedene
Fuhrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 10 wird diese Kombination
empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schilerinnen, Schiiler und Berufstatige) oder
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e zeitlich differierenden Verkehrszustidnden (Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg
bzw. zugige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

e Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Lésung bietet sich vor allem auch bei
hoher Kfz-Belastung von Gber 10.000 Kfz/Tag an.

Handlungsfeld fur Dachau: SchillerstraRe, Ludwig-Dill-Strafe

Bei dem Strallenzug handelt es sich um eine mit Tempo 50 ausgewiesene
StadtstraBe. Der Radverkehr findet derzeit auf durch Markierung vom Gehweg
getrennten Radwegen ohne Benutzungspflicht im Einrichtungsverkehr statt. Durch
die rot eingefarbten Furten an den Einmindungen wird die Radverkehrsfiihrung
verdeutlicht.

Die Fahrbahnbreiten betragen von ca. 6,50 m (sudlicher Bereich Schillerstral3e) bis
ca. 8,00 m (Uhdestral3e bis einschlie3lich Ludwig-Dill-Straf3e), womit das Markieren
eines einseitigen Schutzstreifens auf gesamter Lange in der Schillerstraf3e und
Ludwig-Dill-StraRe maoglich ist. Es wird empfohlen fur den Radverkehr alternierende
Schutzstreifen in jeweils 1,75 m Breite zu markieren. Insgesamt sollten die
einseitigen Schutzstreifen jeweils tUber langere Strecken markiert und im gesamten
StralRenverlauf maximal 3-4 mal die Seite wechseln. Im Seitenraum sind die
Trennmarkierungen sowie Furten zu entfernen. Der Seitenraum steht dann
ausschlieBlich dem Fuf3verkehr zur Verfigung. Kfz-Parken auf der Fahrbahn ist in
Bereichen mit Schutzstreifen nicht mehr moglich.

Die Flhrungsform "alternierende Schutzstreifen” ist durch eine intensive
Offentlichkeitsarbeit der Bevolkerung bekannt zu machen.

@© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz
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Abb. 5-2: SchillerstraBe (oben) und Ludwig-Dill-StraRe (unten)

Handlungsfeld fur Dachau: Ludwig-Thoma-Straf3e

Die Ludwig-Thoma-Straf3e im Bereich zwischen Ostenstral3e und Konrad-Adenauer-
Stral3e ist ebenfalls eine mit Tempo 50 ausgewiesene StadtstraRe. Der Radverkehr
fahrt bereits heute im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes werden fir die Ludwig-Thoma-Stral3e im genannten Bereich
beidseitige  Schutzstreifen empfohlen. Alternativ. kdmen auch einseitige
Schutzstreifen (bergauf) in Betracht. Die Abbiegestreifen sollten entfallen und durch
Uberbreite Fahrstreifen ersetzt werden.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 5-3: Ludwig-Thoma-Straf3e

Gemeinsame Fiuhrungen mit dem FuR3verkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt innerorts in
Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist.
Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemaR VwV-StVO aber nur in Frage,
wenn dies unter Beriicksichtigung der Belange der zu Fuld Gehenden vertretbar und
mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die
Beschaffenheit der Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs
genugen.
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Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des
Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radverkehr frei* in Betracht.
Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht auf dem
Gehweg eroffnet. Hierbei ist die Vertraglichkeit des Radverkehrs mit dem
FuBverkehr als oberstes Gebot zu verstehen. Daher durfen Radfahrende auch nur
mit  Schrittgeschwindigkeit fahren. Zudem muissen die Gehwege den
Verkehrsbedurfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Bordabsenkungen). Im
Zuge von Vorfahrtstra3en sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung eroffnet inshesondere Radfahrenden, die sich auf der Fahrbahn
unsicher fiihlen, die Moglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der
Radverkehrsfiihrung nicht in Frage kommen.

Auch wenn fir diese L6sung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fir die
Gehwege genannt werden, ist doch die Beriicksichtigung des Fulverkehrs in
gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich. Das
bedeutet, dass fiir die Freigabe eines Gehweges fir den Radverkehr die Breiten
eines gemeinsamen Geh- und Radweges gemal VwV-StVO als
Mindestvoraussetzung erfullt sein missen.

Verkehrsrechtlich ist abzuklaren, ob statt einer Ausweisung als Gehweg mit durch
Zusatzschild zugelassenem Radverkehr auch eine Regelung als ,nicht
benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg“ in Betracht kommt.
Diese Mdglichkeit wurde vom BMVI auf einer Sitzung des Bund-L&nder-
Fachausschusses StVO vom Mai 2017 eingeraumt.

Dazu ist in regelm&Rigen Abstanden eine Piktogramm-Kombination aus den
Sinnbildern FuRganger und Radfahrer mit einem getrennten Querstrich dazwischen
(analog Zeichen 244 StVO) aufzubringen. Die Regelung ist auch fur linke Radwege
mdglich. Einer Beschilderung bedarf es nicht. Vorteil dieser Lésung ist, dass die
formale Schrittgeschwindigkeit fir den Radverkehr, wie bei einer Beschilderung als
Gehweg/Radverkehr frei, entfallt.

Handlungsfelder fiir Dachau

Die gemeinsame Fiihrung mit der Beschilderung Gehweg, Radverkehr frei kommt in
Dachau sehr haufig vor. Dabei ist es unabhéngig davon, ob es sich um einen
stralienbegleitenden Weg oder eine selbststdndige Wegeverbindung handelt. In den
meisten Fallen sind die Breite des Weges sowie die Belagsqualitdt nicht
anforderungsgerecht. Sofern entsprechende Verbindungen im Radverkehrsnetz
enthalten sind, sollten zumindest belagsverbessernde Maflinahmen getroffen
werden.

Generell sollte der Radverkehr auf stralRenbegleitenden Radverkehrsanlagen in
Dachau nur in Ausnahmeféllen wund nur bei geringem FulR3- und
Radverkehrsaufkommen gemeinsam mit dem FuRverkehr gefuhrt werden. Innerorts
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soll die Variante Gehweg, Radverkehr frei komplett vermieden und langfristig - bei
entsprechender landesweiter Einfihrung - durch gemeinsame Geh- und Radwege
ohne Benutzungspflicht ersetzt werden.

Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfihrungen
stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstralen dar.
Insbesondere bei der Fiuhrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen konnen
entwurfsabhangig erhebliche Probleme auftreten, die in der Regel mit der Linien-
fihrung und eingeschrankten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammen-
hangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges der
Radfahrenden gegeniiber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Verbesserung
der Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen
Radfahrenden und Kraftfahrenden von grol3er Bedeutung. Der Verlauf und die
Ausbildung der Radverkehrsanlage miuissen die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse
verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und be-
stimmt eine sichere Knotenpunktfiihrung zu einem wichtigen Kriterium fir die Frage,
ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fir die
Fuhrung des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu 8§ 9 StVO)
verschiedene Mdglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 06,
ERA 10 und StVO u. a. folgende Anforderungen und Fihrungsméglichkeiten des
Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von VorfahrtstraBen sowie an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen
(LSA) sind bei allen Radverkehrsfihrungen aufRer Schutzstreifen grundsatzlich
Radverkehrsfurten zu markieren. Schutzstreifen sind an Knotenpunkten
durchzufihren.

Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzt, geniel3t
der Radverkehr nicht mehr ,automatisch* den Vorrang der Vorfahrtstrale. Dann
muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an den
Fahrbahnrand herangefihrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem Bereich
unterbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen der Einmindungsbereiche untergeordneter StralRen
verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte
uber die Knotenpunktzufahrt hinuber. Die Aufpflasterungen verdeutlichen die
Vorfahrt des Radverkehrs und wirken geschwindigkeitsdampfend, wenn die
Anrampungen steil genug ausgebildet sind (z. B. 1:5-1:10). Untersuchungen
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zeigen, dass die Sicherheit der Radfahrenden durch solche Radweguberfahrten
deutlich erhoht wird.

Radfahrstreifen konnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
eine sichere Radverkehrsfihrung gewahrleisten. Insbesondere kann dadurch der
kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden
Radfahrenden gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten
Knotenpunkten zweckméaRig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen
ubergehen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder
wenn den Radfahrenden ein direktes Linksabbiegen ermdglicht werden soll.

Der Einsatz Uberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein,
wenn dadurch Flachen fir Radverkehrsanlagen geschaffen werden koénnen.
Derartige Aufstellbereiche (z. B. geradeaus/linksabbiegend) ermdglichen, dass sich
Pkw nebeneinander ohne Einbul3e an Leistungsfahigkeit aufstellen kénnen.

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriiche der Radfahrenden nach
einer sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu
bertcksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die
Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radverkehrssignale kdnnen auch an groRrdumigen Knoten-
punkten die spezifischen  Anforderungen der Radfahrenden (z. B.
Raumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Stromen
gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen die
gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des
Signalisierungsaufwandes die Regel. Zu FuR Gehende und Radfahrende sollten
dann zur besseren Begreifbarkeit voneinander getrennt sein. Nach der StVO-
Neufassung erfolgt die gemeinsame Signalisierung von zu FulR Gehenden und
Radfahrenden zukiinftig grundsatzlich nur noch mit der ,Kombischeibe* mit Symbol
fir beide Verkehrsarten, wobei fir die erforderliche Umsetzung eine
Ubergangsregelung bis zum 31.12.2016 galt.

Bei Fuhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in der
Knotenpunktzufahrt bewahrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet
sind. Diese Streifen sollten so lang ausgefiihrt werden, dass ein Vorbeifahren an
mehreren wartenden Kfz mdglich ist.

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemdglichkeit des
Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fir Radfahrende (und zu
Fu’ Gehende) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter
Gebiete moglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht auf eine freie
Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage, sollte durch bauliche MaRnahmen eine
weniger zilgige Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von
Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen
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verlaufen, kann das Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr gemindert werden.
Solche Radfahrstreifen sollen deutlich markiert und rot eingefarbt werden.

Eine direkte FUhrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf einem
Radfahrstreifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die
Signalisierung einbezogen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der
Verkehrsteilnehmenden, v. a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhdltnis zur
Umlaufzeit langer Rotphase. Gunstig sind ARAS vor allen Dingen, wenn sich die
Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs Uberschneiden, z. B. Kfz
vorrangig rechtsab und Radfahrende geradeaus. Der Konflikt zwischen geradeaus
fahrenden Radfahrenden und rechts abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich
gemindert. Auch fur links abbiegende Radfahrende kdnnen ARAS eine sichere
Ldsung sein.

Befurchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden konnte, haben sich
als nicht zutreffend erwiesen. ARAS kénnen bei starken Rechtsabbiegestromen im
Kfz-Verkehr zur Erhéhung der Knotenpunktleistungsfahigkeit dienen, da
Radfahrerpulks schneller abflie3en kénnen.

Fur linksabbiegenden Radverkehr sind besonders an den verkehrsreichen
Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere
Ldsungsmoglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Mal3 an Sicherheit
und Akzeptanz durch die Radfahrenden erreichen kdnnen. Neben dem direkten
bzw. indirekten Linksabbiegen sind an signalisierten Knotenpunkten auch
Radfahrerschleusen und aufgeweitete Radaufstellstreifen sinnvolle Mdglichkeiten.
Einsatzbereiche werden in RASt 06 und ERA genannt. Die Wahlimdglichkeit fr
Radfahrende zwischen direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in der
StVO deutlich zum Ausdruck.

Die Erfahrungen zeigen, dass Radfahrende an Kreuzungen mit indirektem Links
haufig die Markierungen zunachst nicht wahrnehmen oder verstehen. Daher bedarf
es zum erfolgreichen Einsatz des indirekten Links Abbiegens bedarf es der
intensiven Information der Bevoélkerung (z.B. Uber Pressemeldungen,
Erlauterungen auf Webseite der Stadt, Flyer fir Anlieger und als Auslage in
offentlichen Einrichtungen, Infoveranstaltungen, Kommunikation tiber Multiplikatoren
wie den ADFC oder andere radaffine Verbande bzw. Schulen und Fahrschulen).

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser ca. 30m) konnen wegen ihrer
geschwindigkeitsreduzierenden  Wirkung die Verkehrssicherheit fir den
Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erhéhen. Fir Radfahrende hat sich die Flhrung im
Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als glinstige Lésung
erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum Mischverkehr im Kreis kommt
in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen durfen dagegen auf der
Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden.
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Zur Fihrung des Radverkehrs an grofReren innerértlichen Kreisverkehren gab
es in den letzten Jahren unterschiedliche Expertenmeinungen und diverse
Untersuchungen. Die Diskussion zur Radverkehrsfiihrung in Kreisverkehren ist im
FGSV-Arbeitskreis "Kreisverkehre” und den hoheren Gremien noch nicht
abgeschlossen. Aktuell soll auch das "Merkblatt fur Kreisverkehre" der FGSV
aktualisiert werden, aber auch hier liegen derzeit noch keine abgestimmten
Aussagen vor. Ein Vorhaben der BASt bezuglich "Einsatzbereiche und Sicherheit
von FuBgangertberwegen", das insbesondere FuRgangeriberwege an
Kreisverkehren untersucht, befindet sich aktuell in der Schlussphase, abgestimmte
Empfehlungen liegen jedoch auch hier noch nicht vor.

Bis diesbeziglich neue Erkenntnisse vorliegen, gelten die gangigen Regelwerke
(RASt, ERA 2010), die besagen, dass der Radverkehr im Kreis ebenfalls
bevorrechtigt gefiihrt werden soll. Innerorts ~ wird  generell  empfohlen,  den
Radverkehr im Mischverkehr durch den Kreisverkehr zu fihren. Sollte es aus
ortlichen Griinden sinnvoll sein, Radwege anzulegen, sollten Ful3- und Radverkehr
gegenuber ab- bzw. einbiegenden Fahrzeugen (Uber die gleichen
Vorrangregelungen verfugen.

Handlungsfelder fir Dachau:
Knotenpunkt SchleiBheimer Stra3e/Martin-Huber-StraRe/Frihlingstralie

Beim Knoten SchleiRheimer StralRe/Martin-Huber-StraRe/Frihlingstral3e handelt es
sich um einen komplexen Knotenpunkt. Durch das starke Verkehrsaufkommen auf
der SchleiBheimer Straf3e und der Bahnhofsnahe besteht auch hier bereits heute
ein hohes Radverkehrsaufkommen.

Das Radverkehrskonzept sieht fur alle Stral3enziige die Fuhrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn vor. Hierfur sollten im Zuge der untergeordneten Einmindungen
(Martin-Huber-Strafe und Friuhlingstrale) der Radverkehr im Vorfeld des Knotens
durch Schutzstreifen gesichert auf die Fahrbahn gefiihrt werden. Am Knoten sollten
fir den Radverkehr Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) markiert werden.
Dadurch kénnen sich die Radfahrenden im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs aufstellen
und den Knoten passieren.

Alternativ ware auch eine separate Signalisierung des Radverkehrs im Knoten mit
Vorlaufgriin denkbar. Auch hier muss der Radverkehr friihzeitig in das Sichtfeld des
Kfz-Verkehrs gebracht werden. Durch die separate Signalisierung kann der
Radverkehr insgesamt im Knoten sicher und unabhangig vom Kfz-Verkehr gefiihrt
werden.

BIGY
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Abb. 5-4: Knoten SchleiRheimer StralBe/Martin-Huber-Stral3e/Friihlingstralle

Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstral3en

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fur den Radverkehr auf StralRen abseits der
HauptverkehrsstraRen stehen vor allem Maflnahmen im Vordergrund, die die
Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegeniber den Fahrmdglichkeiten des Kfz-
Verkehrs erhéhen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen vor allem in
Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme bleiben. In jedem Fall ist hier die
Aufhebung der Benutzungspflicht bereits vorhandener Radwege erforderlich (vgl.
StVO, §45(1c)), bei erheblichen Mangeln sollten die Radwege ganz aufgehoben
werden.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmalRhahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten,
dass die Radfahrenden durch diese Maflinahmen nicht unerwiinscht beeintrachtigt
werden. Dies erfordert, dass

e Dbei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchlasse fir Radfahrende geschaffen werden oder der Radverkehr
von Abbiegeverboten ausgenommen werden,

e bauliche MaRnahmen der Geschwindigkeitsdampfung (z. B. Aufpflasterungen,
Versatze) so angelegt werden, dass Radfahrende durch sie nicht oder allenfalls
geringfugig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden,

e auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewahlt wird.

Durch Fahrrad-Piktogramme auf der Fahrbahn kann die Madoglichkeit der
Fahrbahnnutzung fur den Radverkehr fur alle Verkehrsteilnehmenden verdeutlicht
werden. Diese ist vor allem sinnvoll, wenn gleichzeitig noch eine nicht
benutzungspflichtige Flihrung im Seitenraum besteht oder bis vor kurzer Zeit noch
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bestand. Vor allem im Ubergangsbereich von der Seitenraumfiihrung auf die
Fahrbahnfihrung sollen Piktogramme die geanderte Fihrungsform verdeutlichen.

Die Piktogramme sollten insgesamt nicht inflationdr verwendet werden. Sie bieten
sich insbesondere an Stellen an, bei denen die Radverkehrsfuhrung nicht auf den
ersten Blick ersichtlich ist. AuRerdem haben sie keine rechtliche, sondern vor allem
eine informative Funktion.

54.1 FahrradstralRen

Eine wichtige Form der Angebotsverbesserung und Radverkehrsférderung stellt die
Ausweisung von Fahrradstralen im Verlauf von Hauptverbindungen durch
verkehrsarme Strallen dar. Voraussetzung ist ein bereits derzeit erhohtes
Radverkehrsaufkommen oder aber eine zu erwartende Zunahme durch die
Einbindung der StralRe in ein geschlossenes Radverkehrsnetz bzw. die generelle
Radverkehrsforderung der Stadt Dachau. Auch starke Radverkehrsstrome zu
bestimmten Spitzenzeiten, z. B. zu Schulbeginn- oder -schlusszeiten, kénnen die
Ausweisung einer Fahrradstral3e begrinden.

Fahrradstraf3en stellen eine  Sonderform  des  Mischverkehrs  auf
ErschlieBungsstraBen dar. Als Sonderweg fir den Radverkehr ausgewiesen,
geniel3en Radfahrende bei dieser Losung Prioritat gegeniiber einem zugelassenen
Kfz-Verkehr. Der Kfz-Verkehr kann auch in nur einer Fahrtrichtung zugelassen
werden und muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrenden anpassen. Nach
der StVO-Neufassung betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit fir alle
Fahrzeuge 30 km/h.

Bei der Einrichtung von Fahrradstralen im Zusammenhang mit vorhandenen
Tempo 30-Zonen muss die Tempo 30-Zone jeweils durch eine entsprechende
Beschilderung (Vz 274.2 StVO) beendet werden.

Bei FahrradstraRen betragt die Fahrgassenbreite im Regelfall 4,00 m zzgl. zum
Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz. Bei EinbahnstrafRen fur den Kfz-Verkehr sind
auch geringere Breiten moglich. Bei breiteren Fahrbahnen kann die Uberbreite fiir
Gehwegnasen, Baumstandorte, Buskaps (jeweils punktuell) bzw. ein- oder
beidseitiges Parken genutzt werden.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang fur
die Fahrradstrale angeordnet werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies
rechtfertigt, fir die Route insgesamt ein hoher Standard angestrebt wird und wenn
durch verkehrsberuhigende MalRnahmen verhindert werden kann, dass der Kfz-
Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte
die fir Tempo 30-Zonen Ubliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Fahrradstraf3en stellen eine komfortable und sichere Fihrungsvariante fur Haupt-
verbindungen des Radverkehrs dar und kénnen bei glnstiger Lage im Netz
Bundelungseffekte fir den Radverkehr bewirken. Fahrradstral3en sind im Vergleich
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zu anderen MalRnahmen kostenguinstig, da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes
Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand erfordern. Bauliche
Mafnahmen sind nach der VwV-StVO nicht mehr erforderlich.

Aus Gutachtersicht wird empfohlen alle FahrradstraBen in einer Kommune mit den
gleichen Vorrangregelungen bzw. im gleichen Gestaltungsdesign (corporate design)
einzurichten. Dadurch ist der Wiedererkennungswert erhéht und die Besonderheit
der Verkehrsflhrung wird betont.

Die Einrichtung von FahrradstraBen besitzt auch als Mittel der Offentlichkeitsarbeit
eine starke Signalwirkung fur den Radverkehr. Dies wird umso mehr verstarkt, wenn
die Er6ffnung einer Fahrradstraf3e auch offentlichkeitswirksam erfolgt.

Handlungsfelder fir Dachau

Fahrradstraf3en eignen sich besonders, um den Verlauf von Radrouten durch
ErschlieBungsstraRen fiur alle Verkehrsteilnehmer nachvollziehbar zu machen. Sie
betonen hier die besondere Stellung des Radverkehrs, ohne anderen ,etwas weg zu
nehmen®.

Fur die Ausweisung einer Fahrradstral3e bietet sich in Dachau z.B. die definierte
Hauptroute entlang der Josef-Scheidl-StraRe, Joseph-Effner-Stralle an.
Grundsatzlich ist zu empfehlen, die Einrichtung von Fahrradstraf3en in der Néhe von
Schulen, Seniorenresidenzen, Kindergérten, Kindereinrichtungen und Sportplatzen
Zu prufen.

Da in Dachau erst eine Fahrradstral3e eingerichtet wurde (parallel zur Inneren
SchleiBheimer StraRe), besteht die Chance, von vornherein ein einheitliches,
Dachau-typisches Design zu entwickeln, um den Wiedererkennungswert zu
erhbhen. Eine nach Regelwerken empfohlene Standardausbildung fur
Fahrradstral3en gibt es nicht, mdgliche Beispiele zeigen die folgenden Abbildungen.

© PGV-Alrutz

Beispiel Kiel
Fahrradstraen mit Fahrbahnrandmarkierung und groBem Piktogramm an allen Knotenpunkten
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Beispiel Hannover
Runde Piktogramme in Blau und Richtungspfeile im Stral3enverlauf. Die Rinnen zwischen der asphaltierten
Fahrbahn und den Parkstéanden sind farblich abgesetzt gepflastert und dienen als Sicherheitstrennstreifen.

Beispiel Freiburg
Piktogramme in Blau mit zusatzlichen Richtungspfeilen an allen Einmindungen

© PGV-Alrutz

© PGV-Alrutz

Beispiel Lemgo
Fahrgasse (3,5-4 m breit) mit Breitstrichmarkierung (1 m Strich, 1 m Liicke); punktuelle Gehwegnasen zur
Unterbrechung des linearen Parkens am Fahrbahnrand

PGV
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Beispiel Leer
Besondere Pflasterkombination und Piktogramm mit Wiedererkennungswert; Piktogramme in Anlehnung an
Verkehrszeichen

© PGV-Alrutz

Beispiel Burgdorf (links) und Mannheim (rechts)
Bevorrechtigung an Einmundungen im Zuge einer Fahrradstrale durch flachige Markierung und Vz 301 StVO

Abb. 5-5: Beispiele zur Ausgestaltung einer FahrradstralRe

Mit der Ausweisung einer FahrradstraBe kann ein wichtiges Zeichen fir eine neue
Form der Radverkehrsfuhrung in Dachau gesetzt werden. Mit hoher
Offentlichkeitswirksamkeit kann hierdurch als eine Art Aushangeschild fir die
Radverkehrsforderung der Stadt geworben werden, ohne hohe finanzielle Mittel
einsetzen zu mussen.

EinbahnstralRen

Haufig verhindern EinbahnstraRen die Verwirklichung durchgehender Verbindungen
fur den Radverkehr im ErschlieBungsstralBennetz. Radfahrende werden dann
entweder auf zum Teil gefahrliche Hauptverkehrsstral3en verdrangt oder befahren
die EinbahnstraRen unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fur StralRenwesen3, die die
Sicherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraRen fiir gegengerichteten
Radverkehr bewertet hat, zeigt, dass sich diese Regelung weder in Bezug auf die

3 Alrutz, D Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstrafen mit gegengerichtetem
Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001
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Zahl noch die Schwere der Unfalle gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ auswirkt.
Sicherheitsprobleme mit dem gegenlaufigen Radverkehr treten - auf niedrigem
Niveau - noch am haufigsten an Einmiindungen und Kreuzungen (auch bei Rechts-
Vor-Links-Regelung) mit in die Einbahnstralle einbiegendem oder diese
kreuzendem Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Verbindung mit eingeschrénkten
Sichtverhaltnissen (insbesondere durch parkende Kfz). Auf den Streckenabschnitten
zwischen Knotenpunkten sind Unfalle mit legal gegenlaufigem Radverkehr auch bei
schmalen Fahrgassen dagegen sehr selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraBen fiir den
gegengerichteten Radverkehr wurden mit der VwV-StVO 2009 einschrankende
Bestimmungen weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist der gegenlaufige
Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubeziehen.

Fur Einbahnstral3en mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h
ist die Zulassung von gegengerichtetem Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und
an folgende Voraussetzungen gebunden:

e [Es ist —ausgenommen an kurzen Engstellen— eine ausreichende
Begegnungsbreite (mind. 3,00 m) vorhanden. Bei Linienbus- oder starkerem
Lkw-Verkehr betragt diese mindestens 3,50 m.

e Die Verkehrsfihrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
Ubersichtlich.

e Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fir den Radverkehr angelegt (z. B.
unubersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte Knotenpunkt-
zufahrten).

Gegentber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen aufgrund
der sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit deutlich reduziert.

Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und betonen die Anforderung, dass
der Radverkehr die Einbahnstraen grundsatzlich in beiden Richtungen nutzen
konnen soll, sofern Sicherheitsgrinde nicht dagegen sprechen. Dafur wird ein
gestuftes  Malnahmenrepertoire  aufgezeigt, das eine Zulassung des
gegengerichteten Radverkehrs auch in StraBen mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ermdglicht.

Eine besondere Betonung wird auch auf die Sicherung des gegenlaufigen
Radverkehrs an Knotenpunktbereichen gelegt.

PGV
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Handlungsfelder flir Dachau

Eine Vielzahl an Einbahnstral3en in Tempo 30-Bereichen in Dachau verfiigen Uber
die notige Begegnungsbreite und wurden bereits fir den gegengerichteten
Radverkehr freigegeben.

Problematisch ist die Freigabe fir den gegengerichteten Radverkehr bei grofRen
Steigungen bzw. Geféllen. Aus diesem Grund sollte eine Freigabe z.B. des
Karlsberges nicht erfolgen. Eine ausreichende Sicherheit fir den bergauf fahrenden
Radverkehr, der hier die hohen Geschwindigkeiten des bergab fahrenden Kfz-
Verkehrs treffen wirde, ware nicht gegeben.

Generell soll auch die Ausfahrt aus der Einbahnstrae in Gegenrichtung fir den
Radverkehr gesichert werden.
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6 Weitere Handlungsfelder

Anforderungsgerechte Angebote zum Fahrradparken und eine gute Orientierung
beim Radfahren Uber eine anforderungsgerechte Wegweisung spielen bei der
Forderung des Radverkehrs in einer Kommune eine wichtige Rolle. Sie entscheiden
haufig Uber den Gebrauch des Rades bzw. die Bereitschaft, ein verkehrssicheres
und qualitativ hochwertiges Rad zu nutzen. Durch die Verknupfung des Fahrrades
mit dem OPNV wird dessen Einzugsbereich erweitert, so dass die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes insgesamt gefordert werden.

Ein weiterer wichtiger Beitrag zur Forderung des Radverkehrs ist neben der
Ertiichtigung der Infrastruktur auch ein positives Fahrradklima. Eine intensive
Offentlichkeitsarbeit besitzt bei der Verschiebung der Verkehrsmittelwahl hin zum
Fahrrad und der Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas einen hohen
Stellenwert.

Nachfolgend werden die weiteren Handlungsfelder zur Verbesserung des
Fahrradklimas in Dachau thematisiert und Handlungsempfehlungen abgeleitet.

6.1 Fahrradparken inkl. Bike+Ride

Fur die Attraktivitdt des Radverkehrs spielen die Abstellmdglichkeiten an Quelle und
Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer hoéherwertigere
Fahrrader erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fiir abgestellte Fahrrader
einen  hohen  Stellenwert. Das  Vorhandensein  ausreichender  und
anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb maf3geblich tber
die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat das
Thema Bedeutung, da bei unzulanglichen Abstellmdglichkeiten von vielen
Radfahrenden nur die weniger hochwertigen ,Zweitrader” genutzt werden
(insbesondere im Schulerverkehr), denen es aber oft an einer ausreichenden
sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.

Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrtzweck und
Aufenthaltsdauer abhangig sind, sind aus Sicht der Nutzenden:

e Diebstahlsicherheit
Fahrrdder missen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht
angeschlossen werden kénnen. Ein Wegtragen kann so verhindert werden.

e Bedienungskomfort
Abstellmoglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung
einladen. Das Fahrrad muss zlgig und behinderungsfrei ein- und ausgeparkt
werden konnen. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem
Beschmutzen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden
Seitenabstand zwischen den abgestellten Radern.
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e Standsicherheit
Die Moglichkeit des Anlehnens an die Abstellmdglichkeit gewahrleistet eine
optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist oder ein
Kind in einem Kindersitz transportiert wird.

e  Witterungsschutz
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der
Funktionstiichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellmoglichkeiten in
geschlossene Raume u. a. erhohen den Komfort einer Abstellanlage erheblich
und sind insbesondere bei langeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in den
Betrieben oder an Bahnhofen oft gegeben sind.

e Vielseitigkeit
Die Abstellmdglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle Radtypen,
egal ob Kinderrad oder Mountainbike, genutzt werden kann.

e Sicherheit vor Vandalismus

Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Benutzung
hochwertiger und damit komfortabler und sicherer Fahrrader. Vor allem bei
Dauerparkern besteht ein hohes Bedurfnis nach Abstelleinrichtungen, die ein
mutwilliges Demolieren der Rader erschweren. Dies erfordert eine gut
einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale Kontrolle). Ein
guter Schutz ist insbesondere in geschlossenen Raumen mit Zugang durch
einen begrenzten Personenkreis gewahrleistet.

e Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkmdglichkeiten sollten mdglichst in direktem Zusammenhang mit den
Gebaudezugangen angelegt sein. Radfahrende sind in der Regel nicht bereit,
grolBere Gehwegdistanzen zurickzulegen. Ein ,wildes® Parken ist bei
Nichtberlicksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden und kann
ggf. zu unerwiinschten Behinderungen von zu Full Gehenden fuhren.

e Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten mdglichst auf Stralenniveau angelegt werden.
Treppen ohne Rampe sind fur die Zuwegung grundsatzlich zu vermeiden. Dies
gilt insbesondere fiir die immer starker zunehmende Nutzung von Pedelecs, die
in der Regel deutlich schwerer sind als normale Fahrrader.

e Soziale Sicherheit
Unubersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in wenig
belebten Ecken schaffen Angstraume. Diese miissen vermieden werden, um
allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen, den Zugang zur Abstellanlage zu
ermoglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich neben der
Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der Aufenthaltsdauer. Wird das Rad nur
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fur kurze Zeit geparkt, z.B. beim Einkaufen, (berwiegen Aspekte der
Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, Arbeits-
oder Ausbildungsplatz wird das Rad oft fir mehrere Stunden, teilweise sogar tber
Nacht abgestellt. Hier Uberwiegt der Wunsch nach Diebstahl- und
Vandalismusschutz sowie nach einer wettergeschitzten Unterbringung.

Anforderungen aus Sicht der Betreiber und der Stadt sind:

e Gesundes Kosten-Nutzen-Verhaltnis
Vorderradhalter sind preisglnstig. Sie entsprechen jedoch keiner der oben
genannten Anforderungen und werden daher von Radfahrenden zu Recht
gemieden. Investitionen lohnen sich nur, wenn sie auch genutzt werden und die
Attraktivitdt des Radfahrens erhdhen.

e Geringe Unterhaltskosten
Abstellmoglichkeiten mussen wetterfest und vandalismussicher sein. Eine
Bodenverankerung reduziert den Ersatzbedarf. Der Reinigungsaufwand sollte
gering gehalten werden.

e Stadtebauliche Vertraglichkeit
Fahrradstander sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein, dass es
auch im ungenutzten Zustand &sthetisch ansprechend ist. Gleichzeitig sollte
der Flachenbedarf mdglichst gering sein.

e Bindelung des ruhenden Radverkehrs und Vermeidung von wildem
Parken
Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet sind, werden
durch die Radfahrenden gern angenommen. Sie verhindern damit ,wildes'
Parken und halten sensible R&ume (z.B. Eingangsbereiche und
Gehwegflachen) von Radern frei.

e Flexibilitat
Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden kénnen. Dadurch
besteht fur den Betreiber die Mdglichkeit, auf die Nachfrage kurzfristig zu
reagieren.

e Geringer Flachenbedarf
Die meisten Raume, die zum Fahrradparken in Frage kommen, unterliegen
vielfaltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten daher eine optimale
Flachenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung der Nutzerkriterien zulassen.

Den o. a. Anforderungen werden Rahmenhalter am besten gerecht. Damit diese von
beiden Seiten genutzt werden kdnnen (d. h. zwei R&der/Bugel), missen die
einzelnen Bugel in einem Abstand von 1,20 m (besser 1,50 m) aufgestellt werden.
Fur Standorte, an denen mit zahlreichen abgestellten Kinderfahrradern zu rechnen
ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelholm zum Einsatz kommen.
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Weitere wichtige Aspekte zum Fahrradparken wie beispielsweise Hinweise zur
Planung von Anlagen, zur Bedarfsermittlung bis hin zum Entwurf von
Abstellanlagen, enthalten die ,Hinweise zum Fahrradparken 2012 der
Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV).

Handlungsfelder fir Dachau

Nachfolgend wird der Handlungsbedarf fir Fahrradabstellanlagen in Dachau
exemplarisch fir einzelne Standorte erlautert:

Innenstadt

Innerhalb des Zentrums von Dachau wurden in den letzten Jahren einige
anforderungsgerechte Rahmenhalter installiert. An einigen Stellen befinden sich
aber auch noch nicht anforderungsgerechte Vorderradklemmen.

ill e

Abb. 6-1: Fahrradparken in der Innenstadt (links: Verbindung zwischen Obere Moosschwaigestralie
und Schleil3heimer Stral3e, rechts: Karlsberg)

Defizite im Fahrradparkangebot werden dort deutlich, wo regelmafdig wild geparkte
Fahrrader anzutreffen sind, Um dem Bedarf vollstandig gerecht zu werden, ist es
erforderlich, regelméRig das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage zu prifen und
gof. weitere Rahmenhalter zu montieren. Nach Moglichkeit sollten die Standorte dort
gewahlt werden, wo die Wildparker stehen, da so die gré3tmogliche Akzeptanz
erzielt wird.

Fir einzelne Standorte - wie z. B. fir Bader oder im Zentrum - empfiehlt es sich,
spezielle Fahrradabstellplatze fur Fahrrader mit Anhanger oder fir Lastenrader
vorzusehen, um deren besonderen Platzanspruchen gerecht werden zu kénnen.

Einzelhandel

Zusatzlich zu den Angeboten der Stadt finden sich im Stadtgebiet auch noch
zahlreiche nicht anforderungsgerechte Vorderradklemmen, die von den ortlichen
Einzelhandlern z. T. als Werbetrager aufgestellt wurden.
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Abb. 6-2: Fahrradparken vor Einzelhandel (links: SudetenlandstralRe, rechts: SchleiBheimer Stral3e)

Offentliche Einrichtungen

Klemmen sind aber z. B. auch an den o6ffentlichen Einrichtungen (z. B. an der KZ-
Gedenkstatte) zu finden. Positives Beispiel fur eine nutzergerechte Ausstattung
offentlicher Einrichtungen mit Fahrradabstellanlagen stellt das Rathaus dar.
Angestellten des Rathauses steht neben anspruchsvollen fahrradgerechten
Vorderradhalter auch eine Garage zur Verflgung. Hier konnen die Rader
diebstahlgeschiitzt abgestellt werden. Hier geht die Stadtverwaltung Dachau bereits
mit gutem Beispiel voran.

fitila e s A T

Abb. 6-3: Fahrradparken vor 6ffentlichen Einrichtungen (links: KZ-Gedenkstatte, rechts: Rathaus 2)

Schulen

Unter dem Gesichtspunkt der Schulwegsicherung und der Verkehrssicherheit
erhalten die Abstellanlagen an Schulen eine besondere Bedeutung. Die
vorhandenen Anlagen an den Schulen werden bereits heute sehr gut genutzt,
entsprechen aber nicht immer den Anforderungen.

An den stadtischen Schulen im Stadtgebiet wurden durchweg lediglich
Vorderradhalter vorgefunden.
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Abb. 6-4: Fahrradparken an Schulen (links: Josef-Effner-Gymnasium, rechts: Ignaz-Taschner-
Gymnasium)

Fahrradparken im Wohnumfeld

Im Baugesetzbuch (BauGB § 9) ist die Festlegung von Flachen fir das Abstellen
von Fahrradern Uber den Bebauungsplan formuliert. In Bereichen dichter Bebauung
sollten daher auch im Bestand Abstellplatze geschaffen werden. Mdglichkeiten
bieten sich hier zum Teil im O6ffentlichen Straenraum, z. B. bei Vorhandensein
breiterer Gehwegbereiche oder Gehwegvorspriinge. Eine weitere Madglichkeit
besteht in der Umwidmung von Kfz-Abstellplatzen am StraRenrand, die Umnutzung
ehemaliger Ladenlokale bzw. von Gemeinschaftsraumen gré3erer Wohneinheiten.

Bike&Ride

Das Uberdachte Fahrradparkhaus auf der Ostseite des Bahnhofs bietet hochwertige
Doppelstockparker. Das Fahrradparkhaus ist von der Westseite des Bahnhofs nur
durch die Unterfuhrung zu erreichen, durch die das Rad geschoben werden muss.
Dadurch besteht auch auf der Westseite ebenfalls ein Bedarf an
Fahrradabstellanlagen, die heute aber noch nicht in ausreichender Qualitdt und
Quantitat vorhanden sind. In Abstimmung mit der Bahn sollte die Situation zum
Abstellen von Fahrrddern auf der Westseite des Bahnhofs verbessert werden.

© - g P =
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Abb. 6-5: Fahrradparken am Bahnhof (links: Fahrradparkhaus Ostseite, rechts: Situation Westseite)
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6.2 Offentlichkeitsarbeit, Information und Serviceangebote

Um eine Steigerung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr zu erzielen, sind
nicht nur gute Infrastruktur und Abstellanlagen von entscheidender Bedeutung,
sondern ebenso Offentlichkeitsarbeit und weitere Serviceelemente, die die Nutzung
des Fahrrades komfortabler machen.

Die Ziele des Handlungsfeldes Offentlichkeitsarbeit als unverzichtbarer Bestandteil
des Radverkehrskonzeptes sind die Werbung fir eine verstarkte Nutzung des
Fahrrades sowie die Verbreitung von Informationen Uber Aktivitaten und
Angebotsverbesserungen  ,rund um’'s  Rad“. Insgesamt  besitzt  die
Offentlichkeitsarbeit einen hohen Stellenwert bei der Schaffung eines
fahrradfreundlichen Klimas.

Offentlichkeitsarbeit umfasst die Komponenten:

e Informationen Uber die geplanten und realisierten Infrastrukturmaf3nahmen,
e Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Verkehr,
e  Betonung der positiven Attribute des Fahrrades,

e  Motivation fur die Nutzung des Fahrrades.

Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit mit periodischen und aperiodischen
Informationen, Aktionen und Veranstaltungen, sollte die Ansprache der Birgerschaft
zZielgruppenorientiert erfolgen. Wichtig sind in diesem Zusammenhang ebenso
Informationen Uber neue MalRnahmen und Angebote im infrastrukturellen Bereich,
wie z. B. auch offentlichkeitswirksame Aktionen, die auf Alltagswege der Menschen
(z. B. Einkauf, Beruf, Freizeit) Bezug nehmen und dabei die personlichen Vorteile
einer Fahrradnutzung herausstellen.

Daruiber hinaus bietet es sich an, auch die ortsanséssigen Unternehmen in die
Fahrradférderung einzubeziehen. Hierflr sollte fir gro3ere Arbeitgeber in Dachau
ein betriebliches Mobilitdtsmanagement mit entsprechenden Maflinahmen und
Aspekten zur verstarkten Nutzung des Fahrrades auf dem Arbeitsweg entwickelt
und beworben werden. Neben allgemeinen Faktoren wie die Reduzierung der CO,-
Emmission durch die Substitution von Pkw-Fahrten im Berufsverkehr und der
Verbesserung der Umwelt- und Luftqualitdét verzeichnet ein Dbetriebliches
Mobilitatsmanagement Vorteile sowohl fir die Unternehmen (z.B. Kostenersparnis
durch Reduzierung der Fehlzeiten bzw. Verringerung von Parkraumkosten,
Imagegewinn, verbessertes Betriebsklima) als auch fir die Beschéftigten (z.B.
Mobilitatsgewinn, Spald, Stressabbau, Steigerung des koérperlichen und mentalen
Wohlbefindens).

Das Spektrum der betrieblichen Radverkehrsforderung ist dabei vielfaltig. Neben
unerlasslichen Bausteinen wie Optimierung der Fahrradparksituation oder
Bereitstellung von Werkzeug und abschlieBbaren Schranken hangen viele Aspekte
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eng mit der BetriebsgrofRe oder der Lage des Unternehmens und der damit
verbundenen Erreichbarkeit fur alle Verkehrsarten ab. Mdgliche weitere Bausteine
waren z.B. Dienstrader (ggf. auch Pedelecs), Angebote zur Wartung und Reparatur
von Privatfahrrddern, Teilnahme an Wettbewerben oder Mobilitatsberatung und
betriebseigen Informationen.

Fur die Zielgruppe der Schulerinnen und Schiler sowie der Heranwachsenden
ist es wichtig, dass sie die Fahrradnutzung auch als perspektivische
Handlungsoption entdecken und der Spaf3faktor deutlich herausgearbeitet wird. Um
eine ,Radorientierung” der jungen Leute zu entwickeln, muss Radfahren ,in“ sein.
Hier kommt der ,Imagebildung”, aber auch der Verkehrspédagogik in den Schulen
eine besondere Bedeutung zu. Fur andere Zielgruppen ist die Wissensvermittlung
zu den Besonderheiten im Verkehrsverhalten der Radfahrenden von Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradférderung macht Beteiligungs- und
Mitarbeitsangebote ebenso notwendig wie kontinuierliche Kommunikations-
prozesse. Sie unterstlitzt burgerschaftliche Aktivititen zur Forderung des
Radverkehrs. Eine wichtige Rolle kommt dabei den 6ffentlichen Meinungstragern
und Interessenverbanden zu (Politik, Verwaltung, Verbande etc.). Deren positive
Einstellung zum Radfahren wirkt zurtick in die Offentlichkeit und kann dort wiederum
Bewusstseins- und Verhaltensanderungen bewirken (Multiplikator-Funktion).

Indem tber die Offentlichkeitsarbeit auch weitere Handlungstrager einbezogen
oder angesprochen werden, steht das Thema in direkter Wechselwirkung zum
Handlungsfeld ,Service rund um’'s Rad“ und wird von daher hier gemeinsam
betrachtet.

Zum Handlungsfeld Serviceleistungen zahlen alle Angebote, die das Radfahren
komfortabler machen und die Antrittshemmnisse einer Fahrradfahrt verringern. Dies
konnen beispielsweise Gepéckaufbewahrungsboxen an wichtigen Punkten sein, die
vor allem in der Ortsmitte fir Radtouristen sehr attraktiv sind. Auch sehr beliebt bei
Radfahrenden sind selbst zu bedienende Serviceangebote wie z. B. Schlauch-O-
Maten oder Luftpumpstationen, die auch auferhalb von Ladenéffnungszeiten zur
Verfiigung stehen.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen Malinahmen mit einem
positiven Image verbunden werden. So wird beispielsweise angeregt, eher den
Nutzen (z. B. in Bezug auf die Verkehrssicherheit) eines korrekten Verhaltens
anzusprechen, als nur ein regelwidriges Verhalten zu kritisieren.
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Handlungsfelder fir Dachau

Die zukiinftige Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradférderung in Dachau sollte
schwerpunktm&Rig den Informationsstand zum Radverkehr verbessern sowie
Politik, Verwaltung und weitere Interessengruppen offentlichkeitswirksam auf die
Relevanz des Themas aufmerksam machen und auch einen Beitrag zum Ausbau
weiterer Serviceangebote liefern. Ziel sollte es dabei sein, ein positives
Fahrradklima zu schaffen, die Akzeptanz der Verkehrsregelungen zu férdern und
so einen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Steigerung der
Radnutzung leisten. Hierfur bieten sich zahlreiche Themen an:

e Aufbau einer Ubersichtlichen Internetseite zum Radverkehr. Im Internet kann
im Regelfall deutlich aktueller als z. B. in einem Flyer informiert werden, auch
werden damit andere Zielgruppen angesprochen. Informationen (ber das
Radverkehrsnetz, relevante  Baumalnahmen,  Veranstaltungen  mit
Radverkehrsbezug etc. sollten dort ebenso zu finden sein, wie die Moglichkeit
zur direkten Kontaktaufnahme mit der Stadt und fur Mangelmeldungen.

e RegelméRige Berichterstattung Uber radverkehrliche Themen in der
offentlichen Presse und dem Internet dient dazu, das Thema im Bewusstsein
der Bevdlkerung zu halten und bietet gleichzeitig eine gute Mdglichkeit, zeitnah
Uber neue MaRnahmen und Angebotsverbesserungen zu berichten.

e  Zur Meldung von Scherben, Bewuchs oder anderen Verunreinigungen auf
Radverkehrsanlagen hat sich die Einrichtung von Scherbentelefonen bewahrt.

e Neben den Aktionen zur Offentlichkeitsarbeit sind aus anderen Stadten auch
zahlreiche Serviceleistungen zur Forderung des Radverkehrs bekannt. Hierzu
zahlt u. a. das Angebot von Schlauch-o-maten (Automaten zum Kauf von
Fahrradschlauchen auch auf3erhalb von Ladendffnungszeiten).

e Eine gute Moglichkeit das Fahrradfahren positiv zu bewerten und
offentlichkeitswirksam in Szene zu setzen, sind einzelne Aktionstage oder
Fahrradfeste. Diese vermitteln viel vom Spalf3faktor, der mit dem Radfahren
verbunden ist.

e Im Bereich der betrieblichen Mobilitatsférderung sollte die Stadtverwaltung
»,Mit gutem Beispiel vorangehen®.

Zur Umsetzung von HandlungsmalRnahmen sind neben den finanziellen Mitteln
auch eine angemessene Personalausstattung sowie der daraus folgende Unterhalt
erforderlich. Ein Radverkehrsbeauftragter kdnnte beispielsweise verwaltungsintern
die Belange des Radverkehrs unter den Akteuren koordinieren und ist nach auf3en
Ansprechpartner fir die Bevolkerung. Dartber hinaus sollten fahrradfreundliche
Aktionen wiederkehrend und verlasslich wiederholt werden, z. B. einmal jahrlich, um
dies als Tradition in die Kopfe der Birger zu bringen. Auf3erdem ist die
Kommunikation zwischen allen radverkehrsrelevanten Stabsstellen unabdingbar.
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Wegweisung

Eine gute Orientierung beim Radfahren Uber eine anforderungsgerechte
Wegweisung spielt bei der Foérderung des Radverkehrs in einer Kommune eine
wichtige Rolle. Dabei ist insbesondere auch die Entwicklung einer einheitlichen, den
heutigen Anforderungen entsprechende Wegweisung fur das Radverkehrsnetz und
deren Dokumentation in einem digitalen Kataster hilfreich.

Generelle Aspekte

Die allgemeine Wegweisung gemaf StVO dient vorrangig dem Kfz-Verkehr. Die
Anforderungen des Radverkehrs, die beziuglich der Wegewahl, der
Entfernungsstruktur und der Art der auszuweisenden Ziele von der des Kfz-
Verkehrs abweichen, kdnnen damit nicht berticksichtigt werden. Eine eigenstandige
Wegweisung fur den Radverkehr besitzt aus mehreren Grinden eine besondere
Bedeutung:

¢ Auch Radfahrende bendétigen Orientierungshilfe. Ortsansassige kennen selbst
bei taglichen Fahrten nicht immer die sicherste und komfortabelste
Streckenverbindung. So benutzen viele Radfahrende fir ihre Fahrtziele stets
die gleichen Wege, die sie auch mit dem Auto oder dem OPNV zuriicklegen.

e Gerade bei Verbindungen Uber ErschlieBungsstralen und andere Straf3en
ohne besondere Radverkehrsanlagen sind durch die Wegweisung der
Routenverlauf tberhaupt sowie Netzzusammenh&nge transparent zu machen.

e Vielen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut bzw. es ist wahrend einer
Fahrt mit dem Rad oft mihsam. Ein gutes Wegweisungssystem muss deshalb
selbsterklarend und ohne zuséatzliches Karten- oder Informationsmaterial
nachvollziehbar sein.

e Durch die Wegweisung werden gerade auch die Nichtradfahrenden auf ein
gutes Angebot fir den Radverkehr hingewiesen. Damit ist eine
Radverkehrswegweisung auch ein direkt wirkendes und vergleichsweise
preisgunstiges Mittel der Offentlichkeitsarbeit und Werbung fur die
Fahrradnutzung.

¢ Im Freizeitverkehr und Radtourismus ist eine gute Radverkehrswegweisung ein
wesentliches Marketinginstrument.

Die Empfehlungen des in Uberarbeitung befindlichen ,Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fur den Radverkehr* der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV 1998, Entwurfsfassung 2012) haben sich mittlerweile zum
bundesweiten Standard entwickelt. Das bayerische Staatsministerium hat 2008
darauf aufbauend ein Faltblatt herausgegeben, das die wichtigsten Grundsatze zur
wegweisenden Beschilderung zusammenfasst und als Grundlage fur die
Radwegweisung in Bayern angewendet werden soll.
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Die Wegweisung fur den Radverkehr in Dachau sollte sich grundlegend an diesem
Merkblatt bzw. dem bayerischen Faltblatt orientieren.

Wesentliche Grundsatze hierbei sind:

e Basis des Wegweisungssystems ist eine zielorientierte Wegweisung mit
entsprechenden Entfernungsangaben im Verlauf einzelner Verbindungen des
Radverkehrsnetzes.

e Touristische Routen werden in dieses zielorientierte Wegweisungssystem
integriert und durch entsprechende Zusatzplaketten gekennzeichnet. Sie
werden als Einschub der dem Routenverlauf entsprechenden Fahrtrichtung des
Zielwegweisers zugeordnet.

¢ Das Kontinuitatsprinzip bei den Zielangaben ist als wesentliche Grundregel der
Wegweisung zu beachten.

e Innerhalb des Planungsraumes wird nur noch mit wenigen bausteinartig
zusammensetzbaren Standardelementen gearbeitet. Dies dient nicht nur dem
Wiedererkennen und damit der besseren Orientierung durch die Nutzenden,
sondern auch der Wirtschaftlichkeit in Bezug auf die Einrichtung und die
Unterhaltung des Systems.

e Fir bestimmte Ziele (z. B. Bahnhotfe) werden der Zielangabe Piktogramme
vorgeschaltet.

e Fur alle Wegweiser gilt die Beschriftung griin auf weil3em Grund.

Pflege und Unterhaltung der Wegweisung

Von entscheidender Bedeutung fir ein Funktionieren der Wegweisung ist eine
kontinuierliche Uberprifung und Unterhaltung. Um den Austausch fehlender oder
beschadigter Schilder effizient vornehmen zu kdnnen, ist eine Dokumentation der
Wegweiser und der Standorte in einem EDV-gestiutzten Kataster unerlasslich. Dies
dient auch der Ausschreibung der Wegweisung, der Herstellung und erstmaligen
Aufstellung sowie der kontinuierlichen Weiterentwicklung und Pflege im Sinne einer
~wachsenden* Wegweisung.

Als Element der Qualitatssicherung werden vielfach Service-Aufkleber genutzt, die,
an den Masten aufgeklebt, aufmerksamen Radfahrenden die Méglichkeit geben,
Schaden und Mangel an den Wegweisern lber eine Service-Nummer der fur die
Wartung zustandigen Dienststelle zu melden.

Da die Routenplaketten (Einschiibe) besonders begehrte "Souvenirs" sind,
empfiehlt es sich, von vornherein eine grofl3ere Stickzahl zu bestellen, um einen
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Ersatz kurzfristig aus Lagerbestanden vornehmen zu kdnnen. Dies gilt auch fir
Zwischenwegweiser mit den Standardrichtungen (rechts, links, geradeaus).

Von hoher Bedeutung ist, dass fir die laufende Unterhaltung einschlie3lich der
Pflege und Weiterentwicklung des Katasters klare Zustandigkeiten festgelegt
werden. Fur die Streckenkontrolle kann ggf. ein Wartungsvertrag zweckmafig sein.

Handlungsfelder fir Dachau

Fur das Stadtgebiet wird das Ziel der Ergdnzung der vorhandenen touristischen
Ausschilderung um innerstadtische Ziele definiert. Um eine auch regional
einheitliche Wegweisung zu gewahrleisten, sollten die landes- bzw. kreisweiten
Strukturen und Vorgaben dabei auch auf kommunaler Ebene bertcksichtigt werden.

Im Stadtgebiet sind hierfir die fir den Radverkehr wichtigen Ziele zu definieren und
zu prifen, Uber welche Verbindungen diese sicher erreicht werden kénnen. Hierfar
kann das Radverkehrsnetz als Grundlage dienen.

Zur Ergénzung der vorhandenen Wegweisung wird es damit erforderlich,
e stadtische Ziele festzulegen,

e eine Auswahl der auszuweisenden Routen zur Anbindung der definierten Ziele
zu treffen,

o fUr die Routen ein Zielsystem zu entwickeln,

e den Anpassungs- bzw. Anderungsbedarf zu den vorhandenen Wegweisern
festzustellen sowie

o den Bedarf an Neubeschilderung zu ermitteln.

Die Wegweisungsplanung im Stadtgebiet sollte als Gesamtprojekt erfolgen. Als
pauschaler Ansatz kann von ca. 500-600 €/km fir die Beschilderung neuer
Verbindungen einschlie3lich der Planungskosten ausgegangen werden.

Die Dokumentation der Radwegweisung sollte (ber ein digitales Kataster
stattfinden. Dariiber hinaus waren die Kontrolle, Unterhaltung und Pflege der
Wegweisung verbindlich festzulegen und das Vorgehen beziglich moglicher
Anderungsbedarfe zu klaren.
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7 Zusammenfassung und Ausblick

Die Stadt Dachau beabsichtigt auf Grundlage der Ziele der Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung, den Radverkehr zu starken und die vorhandenen
Potenziale im Alltags- und Freizeitverkehr besser auszuschépfen. Die Foérderung
des Radverkehrs soll die Verkehrssicherheit fur Radfahrende erhdéhen. Mehr
Radverkehr dient insbesondere auch den Zielen des Klima- und Umweltschutzes.

Die Radverkehrsforderung ist dartuber hinaus auch als wichtiges Element zur
Starkung der einheimischen Wirtschaft zu sehen, denn beispielsweise sind
Radfahrer im Einkaufsverkehr nachweislich eine bedeutende UmsatzgrofRe fur den
Einzelhandel vor Ort. Mit der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes stehen
schlieBlich attraktive kostengiinstige Alternativen zum Pkw auch auf léangeren
Distanzen und einer eher ungunstiger Topografie zur Verfligung.

Mit der vorliegenden Netzkonzeption sind die Radverkehrsverbindungen
entsprechend angepasst worden. Das hierbei abgeleitete Radverkehrsnetz fir
Dachau stellt mit rund 115 km Netzlange die Grundlage fiir die weitergehende
systematische Radverkehrsférderung dar. Hierbei werden die Routen in Haupt- und
Nebenrouten unterschieden, was jedoch lediglich den Radfahrenden in ihrer
Routenauswabhl dient, aber bei den Malinahmen keine Priorisierung nach sich zieht.
Im Zusammenhang mit dem erforderlichen Handlungsbedarf, der fiir die vollstandige
Realisierung des Netzes erforderlich ist, sind die Handlungsschwerpunkte der
nachsten Jahre fur Dachau im Bereich Radverkehr klar benannt und ermdglichen
sowohl einen gezielten Einsatz der Haushaltsmittel, als auch der personellen
Ressourcen. Der Stadt Dachau ist es ein Anliegen den Radverkehr zukinftig priméar
auf der Fahrbahn zu fuhren.

Zahlreiche Verbindungen durch verkehrsarme StralRen oder Wege zur Anbindung
der einzelnen Stadtteile sind fir den Radverkehr bereits gut nutzbar. Demzufolge ist
schon heute ein Grundangebot in puncto Infrastruktur fir den Radverkehr in Dachau
vorhanden. Dieses gilt es weiter zu entwickeln und ein flachendeckendes Angebot
fur sicheres und komfortables Radfahren in Dachau anzustreben.

Bei aktuellen Bauvorhaben, z.B. im Zuge der Planungen des Augustenfeldes, erfolgt
bereits eine Einbeziehung des Radverkehrs, entsprechende Erfordernisse werden
bei den Planungen bericksichtigt. Als weiteres Signal fiir die zuklnftige
Radverkehrsforderung wird empfohlen, mit kurzfristig umsetzbaren
Malnahmenprogrammen (Sicherung von Pollern fir den Radverkehr, durchgéngige
Fuhrung der Radverkehrsanlagen an Grundstiickszufahrten, etc.) zeitnah zu starten.
Auch offentlichkeitswirksame Malinahmen wie die Einrichtung von Fahrradstral3en,
eignen sich gut als Startsignal fur die Umsetzungsphase. Fir umfangreichere
MalRnahmen, z. B. die SchleiRheimer Stral3e, sollten Losungsansétze diskutiert und
detaillierte Planungen zeitnah in Angriff genommen werden. Von Bedeutung ist
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ferner, dass die Belange des Radverkehrs zuklnftig bei allen verkehrlichen und
stadtebaulichen Planungsvorhaben von vornherein Beriicksichtigung finden.

Das neu eingerichtete Fahrradparkhaus am Bahnhof ist ebenfalls ein wichtiger
Aspekt zur Forderung des Radverkehrs in der Stadt. Daruber hinaus sollte der
anspruchsgerechte Ausbau der Fahrradabstellanlagen im Stadtgebiet und an den
Schulen innerhalb einer kurz- bis mittelfristigen Umsetzungsdauer erfolgen. Hierin
ist eine deutliche Angebotsverbesserung - auch im Sinne einer Erhéhung der
Verkehrssicherheit - zu sehen. Ebenso wird durch eine positive Wahrnehmung der
MaRnahme in der Offentlichkeit ein Beitrag zur Schaffung eines fahrradfreundlichen
Klimas geleistet. Der erforderliche Mitteleinsatz fur diese MaflRnahmen ist im
Vergleich zum Mitteleinsatz beim Ausbau der Wegeinfrastruktur als eher gering zu
betrachten.

Zur weiteren Forderung des Radverkehrs in der Stadt kénnten entsprechende
Serviceangebote wie Infotafeln mit z. B. Routenempfehlungen, Fahrradboxen mit
einfachem Schliesystem und ohne Anmeldung sowie SchlieRfacher fur Helme
und/oder Packtaschen eingerichtet werden. Im Sinne von ,Tue Gutes und rede
dariiber” sind die regelmaRige Veroffentlichung der Verbesserungen mit
Radverkehrsbezug in den Medien sowie die kontinuierliche Aktualisierung der
Internetseite zum Radverkehr zu empfehlen.

Zur Starkung der Zielsetzung der Radverkehrsférderung in der Stadt Dachau wird
der Beitritt zur Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern
(AGFK-Bayern) empfohlen. Durch dieses regionale Netzwerk kénnen Erfahrungen
mit anderen Kommunen ausgetauscht sowie Synergien, z. B. bei der Erstellung von
Flyern, genutzt werden. Darliber hinaus kénnen ggf. auch Férdermdglichkeiten des
Landes genutzt werden.

Fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und einer damit verbundenen
erfolgreichen Radverkehrsférderung ist sowohl der Einsatz finanzieller Mittel als
auch die Bereitstellung personeller Ressourcen unerlassliche Voraussetzung. Hier
ware es sinnvoll eine neue Stelle des Radverkehrsbeauftragten zu schaffen.

Um den Erfolg der Malinahmen zuklnftig auch bewerten zu kodnnen, sollten
regelmafige Zahlungen des Radverkehrs Aufschluss darlber geben, ob Zuwachse
im Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen sind. Darlber hinaus tragen
systematische Unfallanalysen dazu bei, mogliche Sicherheitsdefizite zu fassen und
gaf. schnell reagieren zu kdnnen. Beides - Zahlungen und Unfallanalysen - sind
wichtige Indikatoren fiir eine erfolgreiche Radverkehrsférderung.

Zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes fur Dachau wird zusammenfassend
folgende Foérderstrategie empfohlen:

e Aufstellen eines konkreten Malinahmenprogramms fir zwei Jahre (2020/21)
sowie eines Handlungsprogramms fir einen mittelfristigen Zeitrahmen (z.B. bis
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2030). Dabei sollten sukzessive die gemal der aufgezeigten Grundsatze und
Regelwerke moglichen Malinahmen ergriffen werden.

MalRnahmen mit hohem Abstimmungs- bzw. Diskussionsbedarf sind im Vorfeld
mit dem Stadtrat abzustimmen.

e Erste Signale koénnen mit o6ffentlichkeitswirksamen und kurzfristigen
MalRBnahmen gesetzt werden (z.B. Fahrradstral3e, Schutzstreifen).

e  Zur weiteren Forderung des Radtourismus konnten ggf. gemeinsam mit dem
Landkreis Dachau weitere Serviceangebote fir Radtouristen in Dachau
etabliert werden.

e Im jahrlichen Haushalt sollte ein Budget fur KleinmaBnhahmen ohne feste
Zuordnung etabliert werden, um bei Bedarf schnell reagieren zu kénnen.

e Auch zur Realisierung der Offentlichkeitsarbeit sollte ein jahrliches Budget
eingeplant werden. Mit einer aktiven Offentlichkeitsarbeit sollte sofort begonnen
werden.

Neben den Verbesserungen fiir den Radverkehr ist auch die Sicherheit des
FuRRverkehrs, vor allem in Bereichen mit hohem FulR3verkehrsaufkommen zu
beachten. MalRnahmen fiir den Radverkehr dirfen generell nicht zu Lasten des
FulRverkehrs erfolgen.

Ziel der Forderung des Radverkehrs in Dachau sollte insgesamt ein riicksichtsvolles
und angepasstes Miteinander aller Verkehrsarten sein.
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