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1. Einleitung

1.1 Stadt Erding

Erding ist eine altbayerische Herzogstadt und grof3e Kreisstadt des gleichnamigen Landkreises im
Regierungsbezirk Oberbayern.

Die rund 36.000 Einwohner umfassende Stadt Erding liegt ca. 40 km in norddstlicher Richtung vom
Minchner Stadtzentrum entfernt. Im Erdinger Moos befindet sich der internationale Flughafen
Minchen Franz Josef Straul3. Dieser liegt nur ca. 5 km suddéstlich von Freising, ca. 39 km in nor-
dostlicher Richtung von Minchen sowie ca. 14 km in nordwestlicher Richtung von Erding. Die drei
Stadtteile sind Erding, Altenerding und Langengeisling. Altenerding und Langengeisling waren zu-
nachst eigenstandig und existierten schon langer als Erding selbst. Erding liegt an der Sempt, ei-
nem kleinen Nebenfluss der Isar. Die Sempt flie3t in einem Bogen im Osten um die Erdinger Alt-
stadt, die im Westen von dem von der Sempt abzweigenden Fehlbach begrenzt wird. Das Stadt-
gebiet von Erding umfasst eine Gesamtflache von ca. 54 kmz.

Abb. 1: Lage der Stadt Erding im Landkreis Erding




Die Stadt Erding zahlt zu den zukunftstrachtigsten Regionen Deutschlands. Behalten die Demo-
skopen Recht, dann ist Erding mit seinen knapp 36.000 Einwohnern eine der zukunftstrachtigsten
Stadte Deutschlands. Drei Landkreise teilten sich bei einer groBen Untersuchung des Berlin-
Instituts fur Weltbevolkerung und globale Entwicklung im vergangenen Jahr die Spitzenplatze — ei-
nen davon belegt die Stadt Erding. Von wesentlicher Bedeutung ist dabei eine gelungene Synthe-
se von Moderne und Traditionsbewusstsein. So spielt der nur wenige Kilometer entfernte Grol3-
flughafen Miinchen im Erdinger Moos eine entscheidende Rolle bei der wirtschaftlichen Entwick-
lung Erdings und der ganzen Region. Grofdte Arbeitgeber der Stadt selbst sind der Fliegerhorst
(geplante Auflésung 2019), der Erdinger Weissbrau, die Therme Erding und das Rechenzentrum
Amadeus, einer der fuhrenden EDV-Dienstleister der Touristikbranche weltweit.

Mit dem Projekt Erdinger Ringschluss soll eine direkte Schienenanbindung des Munchner Flugha-
fens aus Richtung Freising, Landshut und Nordostbayern ebenso wie aus Richtung Erding, Mahl-
dorf und Sltidostbayern geschaffen werden. Der bisherige Endhaltepunkt der S-Bahn wird in Rich-
tung des heutigen Fliegerhorsts verlegt und neu errichtet. Durch diesen Ringschluss wird die Er-
schlieBung und Verbindung des Mittelzentrums Erding weiter gestarkt.

Die Stadt Erding engagiert sich seit einigen Jahrzehnten in der Férderung des Fahrradverkehrs.
So sind Radfahrer seit Gber 30 Jahren Thema der Stadtpolitik. 1979 wurde der erste Radwegeplan
erarbeitet, 1983 erfolgte mit der Herausgabe einer Radwanderkarte der zweite Schritt. 1988 be-
schloss der Stadtrat einen Netzplan, der bis heute Grundlage fir Radwege in der Stadt bildet. Sei-
ther wurde eine Vielzahl von MalRnahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs umgesetzt. So wur-
de insbesondere die Sicherheit der Radfahrer erhdht, zudem wurden Themenrouten entwickelt.

1.2 Radtourismus

Aufgrund der Lage sowie der umgebenden reizvollen Landschaft bietet die Stadt Erding fur den
Freizeitradverkehr sehr gute Voraussetzungen. Modernes Flair und historisches Traditionsbewuss-
tsein zeichnen die Stadt Erding aus. So stellt die oberbayerische Herzogstadt ein attraktives Reise-
und Ausflugsziel fur alle dar, die nach lebendigen Spuren in der Geschichte dieser Gegend su-
chen. Neben der historischen Innenstadt mit der Stadtpfarrkirche St. Johann, dem Schénen Turm,
der in Teilen erhaltenen Stadtmauer, dem Schrannenplatz und dem Frauenkircherl gibt insbeson-
dere das Museum Erding in der Prielmayerstraf3e ein beredtes Zeugnis von der turbulenten Ge-
schichte der Herzogstadt. Gaste, die in ihrem Urlaub hohen Wert auf Aktivitat legen, kommen in
Erding zudem mit seinem umfangreichen Rad- und Wanderwegenetz voll auf ihre Kosten. Dies
macht Stadt und Region fur Einheimische und Besucher fir einen Wochenendausflug oder einen
Radwanderurlaub besonders attraktiv. Die Therme Erding ist eine der fihrenden Wellness-Oasen
und verleiht Erding schon heute deutschlandweit ein Image als Erholungsstadt. Auch der Erdinger
Weissbréau unterstiitzt dieses Image. Dieses soll zukiinftig weiter verstarkt werden, indem das rad-
touristisches Angebot erweitert wird.

Ziel der Stadt Erding sollte es diesbeziiglich sein, einerseits durch eine attraktive Stadtplanung und
andererseits durch gute Rahmenbedingungen fir den Radverkehr moglichst viele Radtouristen an
die Stadt zu binden, da Tagestouristen Umsétze von ca. 25 — 30 €/ Tag und Ubernachtungsgaste
von 70 — 80 €/ Tag generieren. Damit kann der Radtourismusférderung einen bedeutenden Beitrag
zur kommunalen Wirtschaftsforderung leisten.




1.3 Wandel der Rahmenbedingungen

Deutschlandweit zeichnet sich derzeit ein Wandel der energetischen Rahmenbedingungen (Peak-
Qil etc.) ab. Zusammen mit dem existenten demographischen Wandel und einem aktuellen Wer-
tewandel in der Gesellschaft (Generation LOHAS — Lifestyle of Health and Sustainibility) wird dies
zukinftig eine zunehmende Veradnderung des Mobilitatsverhaltens im Alltagsverkehr zur Folge ha-
ben. Fur den Alltagsverkehr ist es daher wichtig, Alternativen zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) zu etablieren, um fur die unterschiedlichen Wegearten und Wegelange ein entsprechendes
Angebot an Verkehrsmitteln (MIV, Fahrrad, OPNV, etc.) zu schaffen.

LOHAS sind keine Nischengruppe mehr,
sie machen ca. 30% der Bevdlkerung aus.

Reife LOHAS

Trendige
Hedonisten
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Abb. 2: Wandel der Rahmenbedingungen. Links: Peak Qil, ErschlieBung und Férderung von Erdol; rechts:
steigendes Gesundheitsbewusstsein der Bevoélkerung

Dabei soll die neue Mobilitat umwelt-, ressourcen- und flachenschonend (nachhaltige Mobilitét)
umgesetzt werden. Das Fahrrad stellt insbesondere auf kurzen Wegstrecken eine Alternative zum
MIV dar. Zudem wachst der Aktionsradius des Fahrrades aufgrund der Entwicklungen der Fahrrad-
technologie. Mit Pedelecs und E-Bikes werden auch Entfernungen tber finf Kilometern Lange so-
wie Strecken in topographisch bewegteren Gebieten zukinftig fir den Radverkehr interessant.

Zusatzlich haben sich innerhalb der letzten Jahrzehnte die Rahmenbedingungen und gesetzlichen
Grundlagen zur Forderung des Fahrradverkehrs geandert, indem z.B.

° seit 1985 die Einrichtung von flachendeckenden Tempo 30-Zonen ermdglicht wird,

. im September 1997 mit der 24. StVO-Novelle Qualitatskriterien fur Radverkehrsanlagen
festgesetzt und u. a. die Elemente Radverkehrsstreifen und Schutzstreifen legalisiert wur-
den,

° in den ,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraf3en (RASt) 2006" Kriterien zur stadtvertragli-
chen Integration aller verkehrlichen/gestalterischen Anspriiche der innerstadtischen StralRen
festgelegt werden,

. in den ,Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008: Qualitatskriterien fur unter-
schiedliche Netzelemente" definiert werden,

) im September 2009 durch die 46. Novelle der StraRenverkehrs-Ordnung grundlegende An-
derungen fir Fihrungsformen des Radverkehrs definiert wurden, indem u. a. der Radverkehr




dem Fahrverkehr zuzuordnen ist und Aspekte der Verkehrssicherheit Vorrang vor der Leis-
tungsfahigkeit von StraRen haben,

. in der ERA 2010 fur Radverkehrsanlagen neue Breiten und Planungskriterien empfohlen
werden sowie

. die Neufassung der StVO (in Kraft seit 01. April 2013) weitere Verbesserungen fur den Rad-
verkehr mit sich bringt.

1.4 Multimodalitat

Doch nicht nur als vollstandiger Ersatz sondern auch als Ergdnzung zu anderen Verkehrsmitteln ist
das Fahrrad sinnvoll. Die Kombination verschiedener Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges wird
als Inter- bzw. Multimobilitat verstanden. Ziel es ist daher eine entsprechende Kombinationsmag-
lichkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel zu fordern.

Fur die Stadt Erding ist das Fahrrad als Zubringer zu den S-Bahnhaltepunkten bereits heute un-
verzichtbar. Aufgrund der begrenzenden Kfz-Parkraumverfligbarkeit an den Haltepunkten sollte
auch in Zukunft weiterhin auf das Fahrrad als flachenschonendes Verkehrsmittel gesetzt werden,
indem die Radverkehrsférderung an die Rahmenbedingungen angepasst wird. Eine vergleichbare
Zubringerfunktion kann das Fahrrad zudem auch fir zentrale Haltestellen des Busverkehrs erfiil-
len. Insbesondere im landlichen Umfeld der Stadtmitte mit einer geringeren Haltestellendichte kann
dies angestrebt werden. Umgekehrt kdnnen beispielsweise Leihfahrrader auch ankommenden
Gaésten in Erding die Weiterfahrt ermdéglichen.

Abb. 3: Multimodalitat: Verknupfung unterschiedlicher Verkehrsmittel

1.5 Radverkehrskonzept fir die Stadt Erding

Bereits in der Vergangenheit hat die Stadt Erding stets fruhzeitig auf veranderte Rahmenbedin-
gungen reagiert und mdchte sich daher auch auf die zukinftigen Anforderungen bereits heute ein-
stellen und vorbereiten. Die Stadt Erding beabsichtigt daher zukiinftig einen weiteren Ausbau der
Situation fur den Fahrradverkehr, indem in den kommenden Jahren sukzessive flachendeckend at-




traktive Rahmenbedingungen fir den Fahrradverkehr geschaffen werden. Hierbei soll insbesonde-
re die Férderung des Alltagsradverkehrs im Vordergrund stehen.

Ein besonderes Augenmerk soll in diesem Zusammenhang auf die Verbesserung der Infrastruktur
fur den Radverkehr in der Stadt Erding gelegt werden. Die Stadt hat bereits friihzeitig damit be-
gonnen, zur Férderung und insbesondere zur Sicherung des Radverkehrs bauliche Anlagen aus-
zubauen. Hierbei sind in erster Linie straBenbegleitende Radwege bzw. gemeinsame Fuf3- und
Radwege erstellt worden, die im Wesentlichen entlang von Hauptverkehrsstrafl3en verlaufen.

Auch zukunftig soll das Radwegenetz dem heutigen Stand der Verkehrstechnik entsprechend (vgl.
Kriterien der StVO 2013) weiterentwickelt werden. Ziel ist es daher, den Bestand an Radverkehrs-
anlagen entsprechend den heutigen Anforderungen der Stralenverkehrstechnik auszubauen und
daruber hinaus im Rahmen einer Angebotsplanung weitere existente Potenziale fir den Fahrrad-
verkehr zu erschlief3en.

Darlber hinaus sollen zur weiteren Verbesserung des fahrradfreundlichen Klimas in der Stadt Er-
ding auch das Service- und Informationsangebot ausgebaut werden. Im Rahmen eines umfassen-
den Offentlichkeits- und Kommunikationskonzeptes sollen zudem auch die Burger und Burgerin-
nen der Stadt Erding in die Planungen fir den Radverkehr integriert und so eine vermehrte Nut-
zung dieses energiesparenden und umweltfreundlichen Verkehrsmittels geférdert werden. Ein
durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel soll Gber eine positive, aufklarende und moti-
vierende Kommunikation mit dem Burger erzielt werden.

In diesem Zusammenhang soll aufbauend auf

. dem Bayernnetz fur Radler,

. den Radrouten Landkreis Erding (LKR Erding),

. der Airfolgsregion Erding Freising (zwischenzeitlich aufgelost),

. den radtouristischen (Uber-)regionalen Themenrouten, wie z.B.
- Sempt-lsen-Radweg,
- durchs Erdinger Land sowie

. dem Radwegeplan Stadt Erding

ein kommunales Radverkehrsnetz erstellt werden, welches die verschiedenen Belange des All-
tags- und Freizeitradverkehrs beachtet.

Die umfangreichen Arbeiten zur Entwicklung des Radwegekonzeptes der Stadt Erding und zur
systematischen Forderung des Radverkehrs sollen dabei im Wesentlichen durch folgende Arbeits-
schritte erfolgen:




Radverkehrskonzept Stadt Erding

1. Arbeitsschritt: Bestandsaufaufnahme
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« Bestehende Radverkehrsanlagen (RVA) und —netze,

* Unfallanalyse,

* Fahrradfreundlicher Rahmenbedingungen
* Leitsysteme, Informationssysteme,
« Fahrradaktionen, Offentlichkeitsarbeit

2. Arbeitsschritt: Planungskonzepte

2.1 Infrastruktur
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3. Arbeitsschritt: MalRnahmenkonzept

Infrastruktur
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Beschilderung (RVA)

* Definition von
Netzliicken

« Definition von
Maf3nahmen

Fahrradabstell-

anlagenkonzept
« Standorte und Anzahl
von Fahrradabstell-
anlagen
« Definition von
Abstellanlagentypen
» Anforderungsprofil

Informationund
Kommunikation
« Offentlichkeitsarbeit

* Informationskampagnen
* Birgerkonferenz

4. Arbeitsschritt

GesamtmalRnahmenkonzept mit Kostenschatzung

Erganzende Arbeitsschritte

Leitsystem
* Zielspinne

» Wegweisung

* Abstimmung

Planung von
Einzelmalinahmen

Beratung bei der
Planung von
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Abb. 4: Projektibersicht




2. Radverkehr als System

Die Fahrradférderung unterliegt einem Wandel und sollte sich den stets verdnderten Rahmenbe-
dingungen anpassen. Radverkehrsférderung wurde Uber viele Jahrzehnte vor allem als ,Bau von
Radverkehrsanlagen“ angesehen. Dies reicht heute jedoch allein nicht aus, um eine volle Potenti-
alabschopfung zu erreichen und den Radverkehr optimal zu férdern und zu sichern. Eine effektive
Forderung des Radverkehrs unter Berlicksichtigung des Planungsansatzes ,Radverkehr als Sys-
tem” und somit die Realisierung eines fahrradfreundlichen Gesamtkonzeptes sollte vielmehr auf
den folgenden gleichbedeutenden Saulen basieren:

Kommunikation

Abb. 5: Die vier Saulen der Radverkehrsférderung

Eine effektive und kostengtinstige Férderung des Fahrradverkehrs fiihrt zum Erfolg, wenn sie sys-
tematisch und konsequent vollzogen wird. Hier bedarf es des Zusammenspiels aller verhaltens-
pragenden Faktoren, indem diese sowohl in ein Gesamtentwicklungskonzept, als auch in ein Ge-
samtmobilitatskonzept integriert werden. Dies bedeutet nur die gleichzeitige Bearbeitung aller vier
Saulen fuhrt zum Erfolg.

2.1 Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fir ein sicheres und
komfortables Radfahren. Dazu gehéren alle Fihrungs- und Sicherungselemente wie auch einzelne
Lésungen, die zu einem zlgigen und angenehmen Vorwartskommen beitragen, sowie ein flachen-
deckendes Radverkehrsnetz.

Um dem Radfahrer Strecken in einwandfreiem Zustand bieten zu kdnnen, bedarf es zunéchst ei-
ner Erfassung der existenten Wege und der Prufung auf ihre Tauglichkeit zur Nutzung per Rad.




Untersucht werden daher alle linearen und punktuellen Elemente, die das Radfahren effektiv und
sicher gestalten.

Wichtige Aspekte hierbei sind

. die flachendeckende und direkte fahrradfreundliche Verknupfung der Ziele, da Radfahrer ge-
genuber dem Kfz-Verkehr deutlich umwegempfindlicher sind. Netzunterbrechungen sind zu
beseitigen.

. die sichere, eindeutige und einfache Fihrung auf Verkehrsstral3en sowie in Einmindungen
und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit hélt viele
Menschen von der Nutzung des Fahrrades ab. Diesen Angsten wirken sicher zu nutzende
Radverkehrsanlagen auf Verkehrsstral3en, Geschwindigkeitsbeschrankungen im Erschlie-
Bungsstralennetz auf 30 km/h und eine eindeutige Verkehrsfiihrung entgegen.

o die moglichst geringe Verkehrsbelastung der Routen, denn ein angenehmes Umfeld ist ein
entscheidender Faktor fur die Fahrradnutzung. Das Ziel einer Reduzierung der Larm- und
Abgasemissionen in den Stadten, das durch verkehrsregelnde und verkehrslenkende Maf3-
nahmen unterstutzt wird, tragt ebenfalls zur Fahrradnutzung bei.

o die Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller Ver-
kehrsteilnehmergruppen sind gleichberechtigt zu behandeln und missen vertraglich mitei-
nander in Zusammenhang gestellt werden.

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

Ein Radverkehrsnetz nutzt dabei die vorhandene fahrradfreundliche Infrastruktur, stellt jedoch
gleichzeitig auch die Grundlage fir eine Verbesserung dieser dar.

2.2 Service

Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, welche zum komfortablen und stressfreien
Radfahren in Verbindung mit einer Attraktivierung des Gesamtangebotes beitragen. So tragt als
positives Alleinstellungsmerkmal nicht nur die Infrastruktur, sondern vor allem auch das Service-
angebot rund um das Radverkehrsnetz zur Attraktivitdt des gesamten Netzes bei. Auf diese Weise
wird der Radverkehrsanteil aufgrund einer erhdhten Attraktivitdt des Netzes gesteigert.

Daher zahlt zum Service- und Dienstleistungsangebot z. B.

° Multimodalitat, d. h. die flachendeckende Vernetzung des offentlichen Verkehrs mit dem
Rad. Denn in Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln lassen sich auch grol3ere Entfer-
nungen zuricklegen, indem das Fahrrad zum Vor- bzw. Nachtransport genutzt oder in offent-
lichen Verkehrsmitteln mitgenommen werden kann.

o ein ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen fur den ruhenden Radverkehr. Denn
sichere und einfach zu bedienende Fahrradabstellanlagen tragen zur Radverkehrsférderung
bei. Fahrrader missen etwa an Bahnhofen oder an zentralen Orten auch Uber langere Zeit-
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raume und abends sicher abgestellt werden kdénnen. Eine bewahrte Aufbewahrungsmaglich-
keit ist die Radstation.

. die einfache Fahrradnutzung. Das Fahrrad muss schnell und einfach genutzt werden kon-
nen. Ein Erfolgsgarant hierzu ist die Gewéahrleistung einer leichten Fahrradverfugbarkeit mit-
tels Leihfahrradsysteme und/oder o6ffentlicher Fahrradverleihsysteme. Zusatzlich muss es
sowohl an der Wohnung als auch an den Zielpunkten unmittelbar und direkt nutzbar sein. Ei-
ne ebenerdige und zugangsnahe Anordnung von Fahrradabstellmdglichkeiten an den Ge-
bauden ist winschenswert.

. Bevorrechtigungen gegeniiber dem Kfz-Verkehr. Denn die Einfihrung z. B. von Vorlaufzeiten
(Signaltechnik) oder der ,Grunen Welle®, die Installation des Marler Haltegriffs oder vorgezo-
gener Fahrradanmeldemasten an Bedarfsampeln etc. tragen zur steigenden Fahrradnutzung
bei.

Solche Angebote machen das Radfahren attraktiv und unterstitzen die Fahrradnutzung in der
Stadt.

2.3 Information

Information stellt eine weitere zentrale Komponente dar. Radverkehrsférderung will eine Anderung
des Mobilitdtsverhaltens der Blrger erméglichen, indem Wege vermehrt mit dem Fahrrad statt mit
dem Auto zurtickgelegt werden. Die umfangreichen Vorteile des Radfahrens und die Verbesserung
der Rahmenbedingungen, wie z. B. neue Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Verande-
rungen innerhalb der Rechtsetzung, speziell der Stral3enverkehrs-Ordnung (StVO), missen konti-
nuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind

. die ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im StraRenverkehr. Dies beinhaltet
sowohl Wegweisung entlang der Strecke (im Bayern-einheitlichen griin-weif3en Design, vgl.
Radverkehrshandbuch Radlland Bayern), als auch Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des ei-
genen Standortes im Gesamtnetz (vgl. z.B. Knotenpunktsystem in den Kreisen Aachen und
Heinsberg).

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




2.4 Kommunikation

Die Kommunikation bildet den zentralen Schlisselfaktor in allen zukinftigen Handlungsansatzen
zur vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel vor
allem Uber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation mit dem Birger erreicht
werden kann. Parallel hierzu sollen die heutigen Radfahrer in der Stadt Erding Gber eine verhal-
tensstabilisierende Kommunikation zu einer vermehrten Fahrradnutzung motiviert werden. Die be-
gleitende Kommunikation stellt damit die Grundlage fur ein funktionierendes Radverkehrsnetz dar.
Wichtige Bestandteile der Kommunikation sind

. Veranstaltungen und Kampagnen, die die Birger und Interessensgemeinschaften in Pla-
nungs- und Entscheidungsprozesse einbeziehen. Sie sollen informieren, helfen Hemmungen
gegeniuber dem Fahrrad abzubauen und zum Ausprobieren einladen.

. Messen prasentieren den fahrradinteressierten Birgern die neuesten Entwicklungen auf dem
Fahrradmarkt (z. B. neuartige Verleihsysteme oder auch Elektrofahrrader (Pedelecs)). Sie
kénnen zudem unterschiedliche Gebiete einer Region préasentieren und auf interessante
Radrundfahrten hinweisen.

. Aktionstage, wie beispielsweise Verkehrssicherheitstage oder Fahrradaktionstage, kénnen
den Burgern die Scheu vor dem Fahrrad nehmen und ihnen verdeutlichen, wie man als Fahr-
radfahrer sicher am Stral3enverkehr teilnimmt.

o Fortbildungsveranstaltungen sollen gewabhrleisten, dass Planungen und Bestand von Rad-
verkehrsanlagen immer den aktuellen Normen und Empfehlungen entsprechen. Es wird z. B.
auf neue Breiten von Radverkehrsanlagen hingewiesen, aber auch forderfahige Projekte
kénnen vorgestellt und erlautert werden.

2.5 Bedeutung des Radtourismus im System

Ein weiterer Baustein fur eine hohe Lebens- und Bewegungsqualitat in fahrradfreundlichen Stadten
und Kreisen ist ein attraktives Angebot an Radrouten sowohl fir die Naherholung als auch fur den
Tourismus. Viele Alltagsradfahrer haben die ersten positiven Erfahrungen in der Freizeitnutzung
des Fahrrades gemacht und konnten fiir zahlreiche Radtouren durch ihre Region gewonnen wer-
den. Individuelle, zielgruppenspezifische Angebote in Verbindung mit einer komfortablen Infrast-
ruktur, fahrradfreundlichen Service- und Informationselementen tragen zur optimalen Erschliel3ung
der radtouristischen Potenziale einer Region bei. Daher strebt die Stadt Erding eine verstarkte In-
tegration der umfangreichen radtouristischen Potentiale wie

. kommunale und tberregionale Themenrouten sowie
o die historische Innenstadt,
in ein harmonisches Gesamtkonzept an.

All diese Einzelkomponenten der (touristischen) Radverkehrsférderung verdeutlichen, dass es zur
systematischen und effizienten Radverkehrsférderung der Kombination einer Vielzahl von Einzel-
maflnahmen auf den unterschiedlichsten Handlungsebenen (push & pull-Effekte) bedarf. Nur so
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kann ein erfolgversprechender und sich selbstverstarkender Prozess zur Radverkehrsférderung in-
itiiert werden.

Die Stadt Erding verfolgt die Durchsetzung dieser Ziele bereits seit Jahren. Darauf aufbauend soll
nun der Handlungsansatzes ,Radverkehr als System*” fur einen konsequenten und systematischen
Ausbau aller Einzelkomponenten der Radverkehrsférderung verfolgt werden, so dass die Voraus-
setzungen zur einfachen und bequemen Nutzung des Fahrrades in Verbindung mit einem fahrrad-
freundlichen Klima weiterhin geférdert werden. Dabei soll eine kontraproduktive Parallelférderung
kontroverser Ziele vermieden werden, um nicht nur Teilerfolg zu erzielen sondern einer ganzheitli-
che Forderung zu erzielen.
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3. Bestandsanalyse

In einem ersten Arbeitsschritt erfolgt eine ausfiihrliche Bestandsanalyse, welche thematisch nach
den vier Saulen der Radverkehrsforderung aufbaut. Darlber hinaus ist eine Unfallanalyse Be-
standteil des Arbeitsschrittes, um ggf. Gefahrenpunkte identifizieren zu kdnnen.

Auf Basis der Bestandsanalyse werden im weiteren Verlauf MaRnahmen zur Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur erarbeitet.

3.1 Unfélle mit Radfahrerbeteiligung

Die Unféalle mit Radfahrerbeteiligung wurden aus amtlichen Statistiken des Polizeiprasidiums
Oberbayern Nord fir die Stadt Erding fur die Jahre 2009 bis 2011 ausgewertet. In diesen Unfall-
Daten-Listen werden die Unfélle u.a. nach Unfallkategorie, Unfalltyp, Beteiligungsart und Unfallur-
sache differenziert erfasst. Dabei werden nur Unfalle der Unfallkategorien

° eins: Verkehrsunfalle mit Getoteten,
° zwei: Verkehrsunfalle mit Schwerverletzten und
. drei: Verkehrsunfalle mit Leichtverletzten

drei ausgewertet, da diese zur Identifikation von Unfallhdufungsstellen sowie kritischen Stellen hin-
sichtlich der Verkehrssicherheit von Radfahrern maf3gebend sind [4].
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Abb. 6: Unfallentwicklung aller Unfélle mit Radfahrerbeteiligung der Jahre 2009 bis 2011

Wahrend des Untersuchungszeitraumes ereigneten sich insgesamt 172 Unfalle mit Radfahrerbe-
teiligung in der Stadt Erding. Da es sich hier ausschlief3lich um die polizeilich registrierten Unfalle
handelt, muss davon ausgegangen werden, dass eine weitaus hohere Dunkelziffer an Unfallen mit
Radfahrerbeteiligung existiert, die jedoch aufgrund ihrer geringen Unfallfolgen nicht in den amtli-
chen Unfallstatistiken erscheint oder die Unfélle nicht polizeilich gemeldet wurden. Die Zahl der
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Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung ist leicht angestiegen. In den Jahren 2009 und 2010
ereigneten sich jeweils 56 Unféalle mit Radfahrerbeteiligung, wahrend 2011 insgesamt 60 Unfélle
gezahlt wurden. (vgl. Abb. 6). Betrachtet man die Gesamtunfallzahlen der Jahre 2009 bis 2011, so
liegt die durchschnittliche Unfallanzahl bei ca. 57,3 Unféllen/Jahr.

Gesamtstatistisch betrachtet wurden 82,9% (131 Personen, davon 2009-50, 2010-38, 2011-43) bei
den Unféllen leicht verletzt und 17,1% (27 Personen, 2009-9, 2010-11, 2011-7) wurden als schwer
verletzt (mindestens 24 Stunden im Krankenhaus) eingestuft. Es ereigneten sich keine Unfalle mit
Todesfolge (vgl. Abb. 7).
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Abb. 7: Alle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2009 bis 2011: Unfallbeteiligte
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Abb. 8: Alle Unféalle mit Radfahrerbeteiligung 2009 bis 2011: Unfallkategorien
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3.1.1 Unfalltypen

Die Einteilung der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in Unfalltypen ermoglicht eine Einteilung der
Unfélle nach Unfallursachen (vgl. Abb. 9).

Fahrunfall (Typ 1, F)

Bei 5,8% (2009-4, 2010-5, 2011-1) handelt es sich um Fahrunfélle. Die Unféalle wurden ausgeldst
durch den Verlust der Kontrolle des Fahrzeugs (wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder
falscher Einschéatzung des Stral3enverlaufs, des Stralenzustandes 0.4a.), ohne dass andere Ver-
kehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.

Abbiege-Unfall (Typ 2, AB)

Bei rund 9,3% (2009-8, 2010-1, 2011-7) der Unfalle handelte es sich um den Funktionstyp Abbie-
ge-Unfall. Dieser Unfall wird durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher
oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Einmindun-
gen, Grundstiicks- oder Parkplatzzufahrten ausgelst.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (Typ 3, EK)

Fast 37,8% (2009-20, 2010-23, 2011-22) der Unfalle sind dem Unfalltyp Einbiegen/Kreuzen-Unfall
zuzuordnen. Diese werden durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden
Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder
Ausfahrten von Grundstticken und Parkplatzen ausgelost.

Uberschreiten-Unfall (Typ 4, US)

1,2% (2009-1, 2010-0, 2011-1) der Unfalle kdnnen dem Unfalltyp "Uberschreiten-Unfall" zugeord-
net werden. Diese Unfalle wurden ausgel6st durch einen Konflikt zwischen einem Radfahrer und
einem Ful3géanger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging und der Radfahrer
nicht abgebogen ist.

Unfall durch ruhenden Verkehr (Typ 5, RV)

Bei etwa 1,7% (2009-3, 2010-0, 2011-0) der Unféalle handelt es sich um den Funktionstyp “Unfall
durch ruhenden Verkehr. Diese Unfalle entstehen aus Konflikten zwischen einem Fahrzeug des
flieRenden Verkehrs und einem Fahrzeug des ruhenden Verkehrs (Parken, Halten, Park- und Hal-
temandver).

Unfall im Langsverkehr (Typ 6, LV)

Etwa 11,1% (2009-7, 2010-4, 2011-8) der Unfélle sind Unfalle im sogenannten Langsverkehr. Die-
se werden durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern verursacht, die sich in gleicher oder
entgegengesetzter Richtung bewegen.

Sonstige Unfélle (Typ 7, SO)

Etwa 33,1% (2009-13, 2010-23, 2011-21) der Unfalle sind Situationen wie Rickwartsfahren oder
Wenden eines Fahrzeugs aufgrund von Hindernissen auf der Fahrbahn etc. zuzuordnen.
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Abb. 9: Alle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2009 bis 2011: Unfalltyp

3.1.2 Lage der Unfélle im Stadtgebiet

Als Unfallhaufungsstellen gelten innerorts Knoten (50m je Knotenarm) und Streckenabschnitte
(200m Lange) an denen mindestens funf Unfalle in den Kategorien 1-3 auftreten. Laut Definition
liegen keine Unfallhaufungsstellen im Stadtgebiet Erding bezlglich des Radverkehrs vor.

Da die Definition der Unfallhaufungsstellen rdumlich sehr eng gefasst ist, werden im Zuge der Un-
fallanalyse jedoch zusatzlich langere Streckenabschnitte und/oder abweichende Zeitrdume be-
trachtet und auf diese Weise kritische Strecken sowie Knoten definiert. Hier bedarf eine Analyse
maoglicher baulicher bzw. gestalterischer Ursachen vor Ort. Diese Abschnitte werden im Folgenden
mit der Gesamtzahl der gemeldeten Unfalle aufgelistet.

Kritische Strecken:
. LAlte Romerstrale”, zwischen ,,Anton-Bruckner-Straf3e” und ,Zur Kehrmuhle“: 5 Unfalle.

° Streckenabschnitt ,Dorfener Straf3e”, zwischen ,Landshuter Strafle* und ,Anton-Bruckner-
StralRe*: 7 Unfalle.

o .Munchener Stral3e“, innerorts: 19 Unfalle.
° .Dachauer StraRe*: 12 Unfélle. Davon vier Unfélle der Kategorie 2.
o ~Slgwolfstra3e”, zwischen , TrindlIstrale” und ,Am Wasserwerk": 14 Unfélle. Vorwiegend Un-

falltyp 3, drei Unfélle mit Schwerverletzten.
o »~Johann-Auer- StralRe": 5 Unfalle.

. Streckenabschnitt ,Rennweg” zwischen Johann-Auer-Stral3e und SigwolfstralRe: 5 Unfalle.
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Kritische Knotenpunkte:

o Knoten ,,Am Bahnhof/Geheimrat-Irl-Straf3e*: 3 Unfalle.

. Knoten ,Schrannenplatz/Landshuter StraRe/Friedrich-Fischer-Stral3e*: 5 Unfélle.

o Knoten ,SigwolfstraRe/Zum Lohfeld“: 3 Unfalle des Typs ,Einbiegen/Kreuzen®.

. Knoten ,Munchener Stra3e/Dachauer Straf3e*: 2 Unfalle. Ein Unfall mit Schwerverletzten.

. Knoten ,Siglfinger Stral3e/Gleiwitzer Stral3e/Dachauer Stral3e*: 3 Unfélle, davon einer auf
Hohe der Bushaltestelle.

3.1.3 Zusammenfassung

Der Trend der Verkehrsunfélle mit Radfahrerbeteiligung ist in der Stadt Erding leicht ansteigend.
Insbesondere Knoten, Einmindungen und Zufahrten sind dabei als besonders unfallgefahrdend
einzustufen (38% aller Unfalle). Diese Unfalltypen sind beschreibend fur fahrbahnentfernte Rad-
verkehrsanlagen. Daher besteht an diesen Stellen erhdhter Handlungsbedarf, z.B. durch den Ein-
satz von Schutz- und Radfahrstreifen als fahrbahnnahe Fuhrung. Um den ricklaufigen Trend auch
bei steigendem Radverkehrsanteil, welches erklartes Ziel des Radverkehrskonzeptes ist, beizube-
halten, ist eine systematische Sicherung des Radverkehrs auf Grundlage der StVO und der ERA
2010 dringend notwendig. Die Ergebnisse der Unfallanalyse flieRen daher in die Erstellung des
MalRnahmenkonzeptes ein (vgl. Kapitel 7)

3.2 Saule 1: Infrastruktur

3.2.1 Bestand an Radverkehrsanlagen

Die Gesamtlange an bestehenden Radverkehrsanlagen beléuft sich in der Stadt Erding auf ca.29
km. Die grof3e Mehrheit hiervon sind baulich von der Kfz-Fahrbahn getrennte kombinierte Fuf3- und
Radwege. Erste markierte Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen und Schutzstreifen)sind in der
Stadt Erding vor kurzem umgesetzt worden (Schutzstreifen in der Rotkreuzstral3e).

Die Wohngebiete sind teilweise nicht flachendeckend als Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Zwei-
Richtungsradwege sind in Erding sowohl auf den stadtteileverbindenden Achsen, welche als au-
Rerortliche Stral3en klassifiziert sind, angelegt, als auch entlang innerdrtlicher Verkehrsstral3en.

3.2.2 Bestand an Radverkehrsnetzen und Radverkehrsrouten

Das existierende Netz wurde im Jahr 1988 von der Stadt Erding und dem Landkreis Erding entwor-
fen und systematisch weiterentwickeltes stellt ein bisher sehr weitmaschiges Netz dar.

Stadtische Freizeitrouten oder Themenrouten existieren bisher nicht, jedoch Uberregionale Frei-
zeitverbindungen, welche das Stadtgebiet Erding tangieren bzw. durchlaufen, wie z.B.:

o Durchs Erdinger Land,

) Sempt-Isen-Radweg,
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° Routen der (ehemaligen) AirfolgsRegion,
- Erding-Freising-Tour,
- Pilgertour,
- Kindertour,

. Mit dem Fahrrad zum Flughafen.

In Planung befindlich ist derzeit der Ring der Regionen als Fahrradroute rund um die Landehaupt-
stadt Miinchen sowie der Grine Ring, welcher eine Freizeitverbindung rund um Erding bilden soll.

3.2.3 Zusammenfassung

Die bestehenden Radverkehrsrouten bilden die Grundlage um das Radverkehrsnetz der Stadt Er-
ding auszubauen. Es gilt die attraktiven Alltags- und Freizeitrouten in einem gleichberechtigten
Gesamtnetz zusammenzufiihren und durch erganzende Routen optimal zu verdichten.

Ziel bei der Planung des Netzes ist es daher, die bestehenden Routen in dem Gesamtnetz zu in-
tegrieren sowie die gut ausgebauten Streckenabschnitte der Routen flr das Netz zu nutzen.

3.3 Séaule 2: Serviceelemente

3.3.1 Fahrradabstellanlagen

An den offentlichen Einrichtungen (Amter, Schulen etc.) innerhalb des Stadtgebietes existieren
Fahrradabstellanlagen, welche den wachsenden Anforderungen hinsichtlich Kapazitat und Aus-
stattung den Anforderungen der aktuellen Empfehlungen teilweise nicht mehr gentigen. Im Hinblick
auf eine Forderung und Attraktivierung des Fahrradverkehrs sollte im Rahmen einer Angebotspla-
nung an allen potentiellen Quell- und Zielpunkten des Fahrradverkehrs zukiinftig eine ausreichen-
de Anzahl sicherer und komfortabler Fahrradabstellanlagen im unmittelbaren Umfeld der Zugénge
angeboten werden. Zur Forderung der Multimodalitat gehéren hierzu auch Standpunkte an Kfz-
Parkplatzen an den Einfallstraf3en.

3.3.2 Bike & Ride

Fir die Kombination der Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV wird der Begriff Bike & Ride verwen-
det. Hierzu gehort in erster Linie das Parken des Fahrrades am Bahnhof bzw. an OPNV-
Haltestellen zur Férderung der Fahrradnutzung im Vor- und Nachtransport. Durch Bike & Ride wird
der Einzugsbereich einer Haltestelle deutlich erhoht.

In Erding befinden sich an allen Haltepunkten der S-Bahn Fahrradabstellanlagen, teilweise Uber-
dacht. Die beobachtete Auslastung der Anlagen ist sehr hoch, ein Ausbau und eine Erweiterung
des Angebotes sollte daher angestrebt werden. An den zentralen Haltestellen im Busnetz fehlen
Abstellmdglichkeiten fir Fahrréader gréf3tenteils.
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3.3.3 Fahrradmitnahme im OPNV

Die Mitnahme von Fahrradern ist laut der Beforderungsordnung des Minchener Verkehrsverbun-
des (MVV) in den Wagen der S-Bahn erlaubt, jedoch nur auRerhalb der Hauptverkehrszeiten

. Montag bis Freitag von 6:00 bis 9:00 Uhr sowie
. Montag bis Freitag von 16:00 bis 18:00 Uhr.

Diese Sperrzeiten gelten nicht innerhalb der Schulferien. Gefaltete Klapprader durfen auch inner-
halb der Sperrzeiten sowie in den Bussen des MVV transportiert werden. Eine Mitnahmegarantie
besteht jedoch auch auRerhalb der Sperrzeiten nicht. Fahrrader durfen nur transportiert werden,
wenn es die Bauart des Verkehrsmittels zulasst, der Platz nicht fir die Personenbeférderung beno-
tigt wird und die Fahrrader keine Verminderung der Verkehrssicherheit darstellen. Im Zweifel ent-
scheidet das Beférderungspersonal Uber die Fahrradmithahme. Informationen zur Fahrradmitnah-
me im Stadtbus Erding fehlen auf der entsprechenden Informationsbroschure vollstandig.

Diese Einschrankungen wirken der Radverkehrsforderung entgegen, insbesondere da die Ein-
schrankungen den Zeitraum des Schiler- und Berufsverkehrs betreffen. Im Rahmen der Radver-
kehrsférderung bedarf es der Sicherstellung einer flachendeckenden Fahrradmitnahme im OPNV.
Ist dies aus Kostengriinden nicht umzusetzen, so sind alle benétigten Informationen der unter-
schiedlichen Verkehrsunternehmen zentral zu bundeln und zu veréffentlichen (vgl. Kapitel 3.4.3).

Fahrrader bis zu 20 Zoll Reifengréf3e sowie gefaltete Klappréader kénnen kostenfrei transportiert
werden. Fur alle anderen Fahrrdder muss ein Fahrradticket entwertet werden. Das Fahrradticket
gilt jeweils fr einen gesamten Tag bis 6:00 Uhr des Folgetages und kostet 2,50 Euro. Hier kbnnte
zur Verbesserung des Service eine kostenfreie Mithnahmeregelung beispielsweise fir Zeitkarten
(Abokarten) angeregt werden.

3.3.4 Verleih von Fahrradern

Die Einrichtung von Mietfahrradsystemen kann eine bedeutende Komponente zur weiteren Erho-
hung des Radverkehrsanteils durch eine Erhéhung der allgemeinen Fahrradverflugbarkeit in Erding
dar. Zielgruppen sind hier einerseits die Burgerinnen und Burger und andererseits die Touristen,
die die Region entdecken mdchten. Die standige Verfligbarkeit von Fahrradern ermoglicht zum ei-
nen die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel flr verschiedene Wege im Zeitverlauf eines Ta-
ges als auch die Verknupfung mehrerer Verkehrsmittel innerhalb eines Weges.

In Erding kdnnen Fahrrader bisher in begrenzter Anzahl bei den oOrtlichen Fahrradfachgeschéften
geliehen werden. Bei Bedarf werden die Fahrrader auch zu den Hotels im Stadtgebiet gebracht.
Zentrale Vermietungsstationen, beispielsweise an den S-Bahnhaltepunkten, fehlen.

3.3.5 Bed&Bike

In Erding wird nur ein zertifizierter Betrieb mit Bed&Bike Service gelistet. Dabei handelt es sich um
das Hotel Stocker. Das Hotel bietet den Gasten Informationen zu Radwegen und gefiihrten Rad-
wanderungen in der Region an. Die Analyse zeigt zudem weitere Betriebe, die beispielsweise Ab-
stellplatze fur Fahrrader auf Anfrage anbieten. Diese Betriebe sind jedoch nicht zertifiziert, kbnnen
jedoch als fahrradfreundliche Betriebe bezeichnet werden.
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Zukunftiges Ziel muss es sein, weitere Ubernachtungsbetriebe in Erding zu gewinnen, welche im
Rahmen eines Bed&Bike Betriebes, neben Ubernachtungen auch Serviceleitungen rund um das
Fahrrad anbieten. Insbesondere fir den touristischen Radverkehr sind solche Angebote unabding-
bar. Auch das Anbieten von Ladestationen fur Akkus gewinnt aufgrund der steigenden Anzahl von
E-Bikes an Bedeutung.

3.4 Saule 3: Information

3.4.1 Fahrradkarten

Fahrradkarten sind fur Radfahrer wichtige Informationsquellen zur Routenplanung und Zielfindung
vor Ort, da

. nicht alle Streckenfihrungen mit einer Wegweisung ausgestattet sind,
. sie eine vollstandige Ubersicht (iber die ganze Region ermoglichen und
. viele kommunale und touristische Routen nicht tiber das Internet abrufbar sind.

Diese Karten mussen entsprechend den besonderen Anforderungen des Radfahrers gestaltet
werden. Da die Karten bei jeder Witterung genutzt werden, bedirfen sie einer besonders wider-
standsfahigen Papierqualitat.

Der Mal3stab sollte so gewahlt sein, dass alle notwendigen Details einfach und auf Anhieb erkenn-
bar sind. I.d.R. werden Fahrradkarten im Mal3stab 1:50.000 gefertigt, Karten im Mal3stab 1:25.000
sind insbesondere fir im Kartenlesen ungetibte Radfahrer besser verstandlich.

Die Karteninhalte missen auf den fur Radfahrer spezifischen Informationsbedarf ausgerichtet sein.
Gegenuber konventionellen Karten bedarf es Zusatzinformationen im Bezug auf

. sichere Streckenfiihrung,

. soziale Kontrolle,

o Steigung/Gefalle,

. Serviceeinrichtungen,

o Verknipfungsmoglichkeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
. etc.

Fur Radfahrer ist es von Bedeutung, dass diese Informationen so aufbereitet sind, dass sie klar
und pragnant erkennbar sind. Die Bereitstellung von Fahrradkarten bzw. -stadtplanen stellt somit
eine weitere wichtige Komponente im Rahmen einer effektiven und ganzheitlichen Férderung des
Radverkehrs dar.

Die Stadt Erding hat keine aktuelle eigene Rad karte aufgelegt. Es existiert jedoch eine Vielzahl
von Freizeitkarten fir den Radverkehr, die wichtige Informationen fur den touristischen Radverkehr
darstellen.

o Bayernnetz fur Radler (Oberste Baubehdrde),
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° Radwanderkarte Landkreis Erding (Landkreis Erding),

° Fahrradkarte Minchen Nordost (Verlag: Galli, Hohenwart),

. Fahrradkarte Oberbayern/Minchen (ADFC),

. FreizeitfUhrer Minchen Nordost, Erding, Freising, Markt Schwaben (ADAC).

RADWANDERKARTE
LANDKREIS ERDING

Abb. 10: Auswahl verschiedener Radverkehrskarten fir das Stadtgebiet Erding

Somit existiert fur Erding bereits ein umfangreiches Angebot an Informationen fiir den Freizeitrad-
fahrer in Form von Fahrradkarten. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes sollten alle Alltags- und
Freizeitrouten in Erding in einem Gesamtnetz zusammengefasst werden. Das im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes entworfene erweiterte Radverkehrsnetz sollten aktualisierten Kartenwerken
moglichst vollstandig abgebildet werden, idealerweise erganzt um alle Serviceelemente, Verleihs-
tationen, OPNV-Verkniipfungspunkte, etc.

Die Themen digitale Karten, GPS-Nutzung, etc., welche zukinftig gegentiber den klassischen Pa-
pierkarten an Bedeutung gewinnen werden, werden in Kapitel 3.4.3 behandelt.

3.4.2 Leitsystem

Ein weiterer wichtiger Schritt zur Férderung des Radverkehrs im Hinblick auf die
. Kennzeichnung des Qualitatsnetzes und
. Informations- und Offentlichkeitsarbeit

ist die Visualisierung des Radverkehrsnetzes vor Ort mittels einheitlicher Wegweisung. Erfahrun-
gen aus anderen Projekten zeigen, dass durch Beschilderungen die Routen eines Radverkehr-
shetzes an Attraktivitdt gewinnen, sich dadurch die Akzeptanz durch den Radfahrer erhéht und
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somit die Potentiale des Radverkehrs sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr besser aus-
geschopft werden kdnnen.

Kennzeichnend fur die Wegweisung im Freistaat Bayern und auch fir Erding sind meist uneinheit-
liche und auf das Gebiet der Gemeinde sowie des Landkreises beschrankte Wegweiser. Derartige
Grenzen entsprechen nicht den Bedurfnissen der Radfahrer, da eine grol3sraumige Orientierung er-
schwert wird und insbesondere auswertige Radtouristen mit einer Vielzahl unterschiedlicher Sys-
teme Uberfordert sein konnen. Eine schnelle Orientierung ist genau wie beim Kfz-Verkehr fur ein
komfortables und ztigiges Vorankommen unerlasslich. Ein einheitliches System von Wegweisern
kann hierfir einen wichtigen Beitrag leisten. Der Freistaat Bayern hat daher zunachst fur das
Bayernnetz fur Radler ein einheitliches Leitsystem auf Grundlager des ,Merkblattes zur wegwei-
senden Beschilderung fur den Radverkehr — Ausgabe 1998“ von der Forschungsgesellschaft fur
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) entwickelt.

Aufgrund der wichtigen Funktion eines Leitsystems (siehe oben) sollte eine flachendeckende und
einheitliche Beschilderung des erstellten Radverkehrsnetzes erfolgen. Weiterfliihrende Informatio-
nen hat die Oberste Baubehotrde in einem Faltblatt zusammengestellt. Vertiefende Hinweise zur
Wegweisung sind im Radlhandbuch aufgefiihrt.

Abb. 11: Radverkehrswegweisung in Erding

3.4.3 Neue Medien

In der Vergangenheit lagen fur Radfahrer die Informationen zur Routenplanung ausschlief3lich in
Form von umfangreichen Kartenmaterialien und Fihrern vor. In wachsendem Umfang erfolgt heute
eine flexible und zielgerichtete Informationsvermittlung mittels elektronischer Medien.

Die Informationsvermittiung Uber das Internet bietet optimale Voraussetzungen, um Informationen
zum Fahrradverkehr stets aktuell und an jedem Ort prasentieren zu kénnen. Dabei spielen auch
Verkniipfungen zu anderen mobilen Geréten, wie z.B. Navigationssystemen oder Smartphones,
eine zunehmende Rolle.

Die Homepage der Stadt Erding (www.erding.de) bietet Informationen zur Stadt, zu Politik, Verwal-
tung, Kultur sowie zu Touristik. Informationen zum Thema Radverkehr sowie zur Radverkehrsfor-
derungen sollten in Zukunft den Internetauftritt der Stadt Erding ergénzen, um den Internetauftritt
als Informationsportal zu erweitern.
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Das freizeitorientierte Bayernetz fir Radler bildet die Grundlage flr den Radroutenplaner im Inter-
net. Unter http://www.bayerninfo.de/rad lassen sich die Routenfiihrungen zwischen individuell fest-
gelegten Anfangs- und Endpunkten ermitteln und auf Wunsch L&nge und Fahrtzeit berechnen.
Start-und Zielpunkte konnen vom Nutzer am Bildschirm durch Anklicken gesetzt werden. Es be-
steht auch die Moéglichkeit einer adressscharfen Routensuche zwischen den Start- und Zielpunkten
sowie einer Routensuche mit Abschnittsweiser Pkw- oder OPNV-Nutzung. Fiir jede Route kénnen
ein Hohenprofil und die Summe der Gesamthhenmeter angezeigt werden. Bei der Routensuche
bieten sich Zusatzoptionen, z.B. grol3ere Steigungen zu vermeiden. Den Routenplaner gibt es als
APP fur mobile Endgeréte.

Das Internetportal verfugt driiber hinaus Gber ein umfangreiches Informationsangebot zum Thema
Radverkehr. So werden Neuigkeiten und aktuelle Veranstaltungen aufgeftihrt, es liegen Informa-
tionen zu den Apps fur Android und iPhone, den runden Tisch Radverkehr Bayern, zu Radwegen
auRerhalb Bayerns und zur Fahrradmitnahme im OPNV vor.
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Abb. 12: Routenplaner fiir das Bayernnetz fir Radler

Erganzend hierzu bieten vor allem der ADFC-Bayern sowie der MVV umfangreiche Informationen
zum Thema Fahrrad auf ihren Internetportalen an.

Damit ist eine multimediale Basis geschaffen, auf deren Grundlage weitere Ausbaupotentiale so-
wohl fir den Alltagsverkehr als auch fiir den radtouristischen Bereich ausgeschépft werden sollten.
Insbesondere die Homepage der Stadt Erding sollte im Hinblick auf die Férderung des Radver-
kehrs mit einem separaten Fahrradportal erganzt werden, welches alle regionalen Angebote und
Informationen rund um das Fahrrad zentral bindelt. Nicht zu unterschatzen ist der Trend zur mul-
timedialen Vernetzung. Insbesondere fur die jingere Generation wéren fahrradspezifische Anwen-
dungen fir mobile Endgerate (z.B. Applikationen) eine gute Mdglichkeit das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel zu fordern.
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3.5 Séaule 4: Kommunikation

Neben schriftlicher Kommunikation in Form von Flyern, Broschiren und Internetportalen bilden
Veranstaltungen, welche die Birger und Interessensgemeinschaften in radverkehrsspezifische Be-
lange einbeziehen, einen wichtigen Bestandteil der Kommunikation und sind im Rahmen einer ef-
fektiven Radverkehrsforderung unerlasslich. Hierzu gehort die Durchfiihrung von Fahrradaktions-
tagen und gefuhrten Fahrradtouren ebenso wie die Organisation von Informationsveranstaltungen
und Fahrradmarkten. Neben den touristischen Aspekten gilt es im Rahmen der Kommunikation
auch Inhalte wie die Funktionsweise und Bedeutung der vier Saulen der Radverkehrsférderung zu
vermitteln. Nur so kann ein Radverkehrsnetz mit all seinen begleitenden Komponenten funktionie-
ren.

3.5.1 Fahrradtouren

Hinsichtlich gefuhrter Fahrradtouren besteht in der Stadt Erding ein umfangreiches Angebot. Ge-
fuhrte freizeitorientierte Fahrradtouren in und um die Stadt Erding werden in regelméRigen Ab-
standen von der ADFC-Ortsgruppe Erding durchgefihrt, deren Lange und Themenbereiche (Kul-
tur, Natur, Stadtetouren,...) variieren. Zudem veranstaltete der ADFC auch eine Neuburgerradtour
gemeinsam mit Oberbirgermeister Gotz.

Die Radsportvereine bieten dartber hinaus im Rahmen ihres Trainingsprogramms auch sportlich
orientierte Touren an, welche ebenfalls im Einzugsbereich der Stadt Erding stattfinden. Aber auch
Angebote des Breitensports werden erganzend angeboten.

Der Alpenverein Sektion Erding (Alpenkranzl Erding) bietet teils anspruchsvolle Fahrrad- und
Mountainbiketouren an, deren Routen auch durch den GroRraum Muinchen, den Landkreis Erding,
dem Alpenvorland sowie den Alpen liegen.

Abb. 13: Das Angebot an gefuihrten Fahrradtouren und sportlichen Events in Erding ist vielfaltig

3.5.2 Fahrradaktionen

Die Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* der AOK férdert die Fahrradnutzung bei dem taglichen Weg
zur Arbeit. Alle Personen, die im Aktionszeitraum (Juni bis August) an mindestens 20 Tagen das
Fahrrad fir den Weg zur Arbeit nutzen, nehmen an einer grof3en Verlosung teil. Die Kampagne
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.Mit dem Rad zur Arbeit* wird deutschlandweit angeboten. Informationen zur Aktion sind nur Gber
die Uberregionalen Informationsportale der AOK sowie des ADFC verfligbar.

Der ADFC Erding bietet eine Vielzahl unterschiedlicher Aktionen an. Neben der Fahrradkodierung
werden regelmalige Lichtaktionen gemeinsam mit der Polizei Erding durchgefiihrt. Zudem wird
das regelmafige Programm durch bestimmte Themenveranstaltung, wie Radl-Pflegekurse, Ge-
sundheitsmessen und die Aktion ADFC Citypiloten, erganzt. Der Veranstaltungskalender wird u.a.
in der ortlichen Presse, wie auch auf der Internetseite des Vereins vertffentlicht. Zudem wird auch
Uiber die Aktionen berichtet.

Die Erdinger Sportvereine runden das bereits sehr ausfuhrliche Programm an Fahrradaktionen
durch Sportveranstaltungen, wie den Erdinger Radmarathon oder den Triathlon aber auch mit Vor-
trdgen zum Thema Fahrrad ab.

Abb. 14: Beispiel fur eine erfolgreiche Fahrradaktionen:
Der Erdinger Triathlon (links) und die Aktion Senioren Radl-Kurs (rechts)

3.5.3 Zusammenfassung

Die Stadt Erding bietet insbesondere Uber ihre Vereine ein breitgefachertes Angebot an Fahrrad-
touren und Fahrradaktionen an. Im bundesweiten Vergleich ist die Stadt Erding damit Gberdurch-
schnittlich gut aufgestellt. Die Unterstiitzung der Stadt sollte jedoch deutlicher herausgearbeitet
werden, z.B. Uber die Eingliederung der Aktionstermine in ein Fahrradportal als Erganzung zum
Internetauftritt der Stadt Erding (vgl. auch Kapitel 3.4.3). Zudem bedarf es kinftig regelmafiger In-
formationsveranstaltungen auf denen die Burger Uber die aktuellen Radverkehrsplanungen infor-
miert werden.
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4. Zielnetzplanung

Unter Beriicksichtigung des Bestands an Radverkehrsanlagen wird mittels der Methodik der Ziel-
netzplanung das Radverkehrsnetz fur die Stadt Erding erarbeitet.

4.1 Methodik der Zielnetzplanung

Die bestehenden Radverkehrsrouten in der Stadt Erding sollen mit allen notwendigen Verbin-
dungsfunktionen (vgl. Kapitel 3.2.1) erganzt werden, sofern diese im bisherigen Netz fehlen oder
aufgrund der fortschreitenden Stadterweiterung notwendig werden. Auf diese Weise wird das Rad-
verkehrsnetz der Stadt Erding ein auch zukuinftig leistungsfahiges und den Bedirfnissen des Rad-
verkehrs angepasstes Radverkehrsnetz bleiben. Diese Starkung des Radverkehrsanteils ist von
grol3er Bedeutung, um

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

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

o Larm und Abgasemissionen zu reduzieren und
. die Verkehrssicherheit zu erh6hen.

Fir eine flachendeckende Radverkehrsplanung soll daher nicht ausschlief3lich auf Grundlage der
existenten Stral3enausbauprogramme das Wegeangebot fir den Radverkehr weiterentwickelt wer-
den, da diese Kriterien alleine nicht ausreichend zu einer fahrradfreundlichen Entwicklung des
Wegenetzes beitragen. Die Zielgruppen Kfz-Verkehr und Fahrradverkehr besitzen unterschiedliche
Anforderungen an die Verbindungsfunktion und Streckenfihrung, welche bei der Fortschreibung
des Netzes berucksichtigt werden.

Im Rahmen der Zielnetzplanung wird daher durch ein geeignetes Wegeangebot sowohl der vor-
handene Fahrradverkehr gesichert als auch gleichzeitig eine starkere Fahrradnutzung gefordert
werden. Dies ist durch eine Angebotsplanung moglich, die sich aus der potentiellen Nachfrage ab-
leitet. Unter potentieller Nachfrage wird der Radverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuier-
lichen, auf die Ziele und Quellen des Fahrradverkehrs abgestimmten Verbesserung der Fahrradin-
frastruktur in Verbindung mit einem fahrradfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehal-
ten wird.

Bei der Planungsmethodik der ,Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte* fir den Fahr-
radverkehr wird davon ausgegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine beste-
hende oder potentielle Nachfrage nach Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrrad-
freundliches Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Analyseschritt werden deshalb alle potentiel-
len Quellen und Ziele fir den Fahrradverkehr untersucht.

Da die Verknipfung der Ziele nicht immer problemlos moglich ist, erfolgt zusétzlich eine "Analyse
der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse" fir den Ausbau von Radverkehrsanlagen.
Hier werden alle Hindernisse erfasst, die entweder fur den Radfahrer eine uniberwindbare Barrie-
re bilden oder starke Sicherheits- und/oder Komfortmangel beinhalten. Die Hindernisse werden in
verschiedene Kategorien eingeteilt.
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Abb. 15: Methodik der Zielnetzplanung

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

Wegen der hohen Umwegempfindlichkeit des Radfahrers sind Quell- und Zielpunkte maog-
lichst direkt zu verbinden. In ihrer Gesamtheit sollen die geplanten Radverkehrsanlagen ein
flachendeckendes Radverkehrsnetz bilden. Unmittelbare Parallelfiihrungen sind zu vermei-
den.

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

Natdrliche und nutzungsbedingte Hindernisse missen entweder umfahren oder durch bauli-
che MalRnahmen Uberwunden werden.

Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte Erschlieung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf VerkehrsstraBen (Radverkehrsanlagen) und Erschlie-
BungsstraBen (Tempo 30-Zonen, Verkehrsberuhigte Bereiche, Fahrradstrallen, gedffnete
EinbahnstralRen etc.) zu gewahrleisten.

Um den Investitionsaufwand in einem finanzierbaren Rahmen zu halten, sollten der Bestand
an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahrradfreundliche Wege und Straf3en (gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte StraRen etc.) sowie Bruckenbauwerke soweit als még-
lich in das Netz integriert werden.

Erst durch eine Vernetzung der einzelnen Wegstrecken wird eine alternative Routenwabhl
ermoglicht und eine flachendeckende Erschliel3ung erreicht.
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° Neben der direkten Verknipfung zwischen den Wohngebieten und potentiellen Zielen mus-
sen bestimmte Zielpunkte untereinander verknipft werden, um auch Wegketten sicher mit
dem Fahrrad zuriicklegen zu kdnnen (z. B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen).

. Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit moéglich, die Wegfiihrung
eindeutig und Ubersichtlich ist und die Art der Radverkehrsfiihrung nicht zu haufig wechselt.

. Unfallschwerpunkte und gefahrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entschéarfen. Dies
umfasst sowohl Knotenpunkte als auch typische Unfallursachen auf der Strecke.

o Der Ausbau von Radverkehrsanlagen darf nicht zu einer Verlagerung von Verkehrsproble-
men in benachbarte Stral3en fuhren. Hier sind eine Ordnung des Verkehrs bzw. die Einbin-
dung der Radverkehrsplanung in ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept Voraussetzung.

o Als Teil des Umweltverbundes diirfen MaRnahmen fir den Fahrradverkehr nicht zu Lasten
der schwéacheren Verkehrsteilnehmer, z. B. der FuRganger, gehen. Die Verknipfung von
Fahrrad und OPNV hat besondere Bedeutung.

o Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen wie Abstellanlagen, Leit-
und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen etc. wichtige Bausteine des Radverkehr-
snetzes.

Aufgrund der unterschiedlichen Zielgruppen des Radverkehrsnetzes (der Alltagsradfahrer und der
Freizeitradler) bedirfen diese o. g. Entwurfskriterien einer unterschiedlichen Gewichtung.

Erste Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen fir Alltagsrouten hat eine moglichst direkte
und sichere Verbindung zum Ziel. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger Weg-
fihrungen gehen die tbrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwick-
lung eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen®, das die notwendigen Verknipfungen zwi-
schen Quellen und Zielen auf Grundlage

o der Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte und
o den natdrlichen und nutzungsbedingten Hindernissen
beschreibt.

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

Bei groR3raumigen Hindernissen kann es vorkommen, dass sich bei der Umsetzung in das reale
Netz eine Zielverbindung in zwei Achsen aufgliedert, um die geforderte ErschlieRungsqualitat zu
erreichen, oder dass zwei Achsen zusammengelegt werden, wenn sonst keine andere Wegflh-
rung moglich ist.
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Diese Zielorientierung, d. h. die Kenntnis, welche Ziele durch eine Radverkehrsachse zu verbinden
sind, bildet die wesentliche Voraussetzung fur den Entwurf eines optimalen Netzes. Sie gewahr-
leistet den Ausbau von Radverkehrsanlagen auf der Grundlage der beschriebenen Zielplanung
und schafft eine Basis fur eine abgestimmte und stufenweise Auffullung bestehender Defizite.

4.2 Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte

In der Stadt Erding leben derzeit rund 36.000 Einwohner (Stand 31.12.2012). Die Stadt Erding ver-
fugt Uber eine Gesamtflache von ca. 54 km?, wobei das Stadtgebiet in Nord-Sid-Richtung eine
max. Ausdehnung von rund 12,5 km aufweist und sich die Flache in West-Ost-Richtung max. Giber
eine Breite von fast 7,0 km erstreckt. Aufgrund dieser Flachenausdehnung in Verbindung mit der
vorhandenen Siedlungsstruktur lasst sich die Stadt Erding hinsichtlich ihrer Nutzungsintensitat in
unterschiedliche Teilbereiche gliedern und nimmt entsprechend grol3en Einfluss auf die Entwick-
lung des Radverkehrsnetzes.

Die Siedlungsgebiete der Stadt konzentrieren sich auf die Ortsmitte sowie die Zentren der Stadttei-
le Altenerding und Langengeisling, wobei die Ortsmitte die grof3te Flachenausdehnung aufweist.
Die Stadtteile schliel3en zudem fast unmittelbar aneinander an. Die Ortsmitte Erding und der Stadt-
teil Altenerding stellen mit ihren zahlreichen Versorgungs-, Bildungs- und sozialen Einrichtungen
den groften zusammenhéngenden Siedlungsbereich dar. In diesen beiden Stadtteilen wohnt der
Uberwiegende Teil der Einwohner der Stadt Erding. Zudem befinden sich hier mit dem Flieger-
horst, den Gewerbegebieten West, Nordwest und Sudwest die Arbeitsplatzschwerpunkte der Stadt
Erding und jeweils ein Haltepunkt der S-Bahn Minchen.

Die Siedlungsstrukturhat sich in der Stadt Erding entlang der Hauptverkehrsachse (St2082; Alte
RomerstralBe/Minchener Stral3e) bzw. des Flusses Sempt entwickelt. In diesem Zusammenhang
schlief3t an den Stadtteil Erding in Richtung Norden das schmale Siedlungsband des Stadtteils
Langengeislings sowie der Ortsteile Altham und Eichenkofen an. In Richtung Siden liegen an den
beiden ErschlieBungsachsen die Ortsteile Bergham, Aufhausen und Pretzen.

Der zentral gelegene zusammenhangende Siedlungsbereich der Stadtteile Erding und Altenerding
mit den wesentlichen Quell- und Zielpunkten (Schulen, Amter, Einzelhandel, etc.) des Radver-
kehrs, bilden den Schwerpunkt fir die Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes fir den All-
tagsradverkehr in der Stadt Erding. Dariber hinaus muss bei der Entwicklung des Alltagsradver-
kehrsnetzes innerhalb des Stadtgebietes auf eine sichere Verbindung dieses Siedlungsbereiches
mit den angrenzenden Siedlungsbandern entlang der St2082 sowie der Sempt geachtet werden.
Von besonderer Bedeutung ist dartiber hinaus die Verknipfung der Erdinger Siedlungsbereiche
mit den angrenzenden Kommunen. Auf Grundlage dieser Zielverbindungen muss das Alltagsrad-
verkehrsnetz in der Stadt Erding soweit verfeinert werden, dass darauf aufbauend das (Uber-
Jregionale Netz durch kommunale Routen verdichtet wird.

Einen Grof3teil der Flache des Stadtgebietes nehmen die grol3en Freiflachen und landwirtschaftlich
genutzten Flachen im Norden und Siden des Stadtgebietes ein. Diese groRen Freiflachen bilden
in Verbindungmit den bedeutenden stadtischen Freizeitzielen (Kronthaler Weiher, Bauernhausmu-
seum, Erdinger Weissbrau, Erdinger Therme, Stadtpark etc.) die Basis fur die Entwicklung eines
zusammenhangenden Netzes des Freizeitradverkehrs in der Stadt Erding.
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Von Bedeutung fur die Entwicklung des Radverkehrsnetzes ist zudem die kinftige Weiterentwick-
lung innerhalb des Stadtgebietes Erding. Im Zuge der Netzplanung wird versucht, diese Entwick-
lungsflachen bereits zu bertcksichtigen.

Die Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte ist eine auf die Belange des Radverkehrs abge-
stimmte Auswertung. Fir die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende Auswabhlkrite-
rien angewandt.

Die potentiellen Zielpunkte fir den Fahrradverkehr missen ein Minimum an Verkehrsauf-
kommen erwarten lassen. Unbericksichtigt bleiben daher kleinere Spielplatze und Griinbe-
reiche, die nur fir einen engeren Aktionsradius durch eine ful3laufige ErschlielBung von Be-
deutung sind.

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

Die Erholungsrdaume werden auf Grundlage der Ausweisung von Grinflachen und/oder
Landschaftsschutzgebieten ausgewiesen, sofern sich hieraus groRRere Flachenzusammen-
hange ergeben. Fiur die Planung eines gesamtstadtischen Wegenetzes fur den Freizeitrad-
verkehr sind lediglich Erholungsrdume von Bedeutung, die fir den im Vergleich zum Wande-
rer mobileren Radfahrer einen grof3flachigen Erholungsraum bieten.

Die Anbindung der Stadt Erding an die umliegenden Kommunen ist ebenfalls von groRer Be-
deutung. Aus diesem Grund wurden die vorhandenen und geplanten Ankntpfungspunkte an
die Radverkehrsnetze der angrenzenden Kommunen abgefragt und dargestellt, um eine Er-
reichbarkeit dieser Ziele sicherzustellen.

Ein weiterer wichtiger Punkt, vor allem fir die spéatere Netzplanung, ist die Klassifizierung der
Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung. Dabei wird unterschieden, ob es sich um ein Uber-
regional-, kommunal- oder stadtteilbedeutsames Ziel handelt. Anhand dieser Klassifizierung
lasst sich in der spateren Planung die Bedeutung der einzelnen Routen besser bewerten.

Flachennutzungen [Offentliche Einrichtungen |Ausbildungsstéatten Verkehrseinrichtungen

- Wohnbebauung - Rathaus - Grundschulen - S-Bahnhaltepunkte
- Gewerbe - Stadthalle - Weiterfuhrende Schulen - Zentrale Verkniipfungspunkte des OPNV
- Grunflachen - Wichtige Amter - Fachhochschule
- Parkanlagen - Kirchen - Kindergarten
Gewasser - Friedhofe

Sportstatten Freizeitziele _______[Kulturelle Einrichtungen

- Stadien - Schwimmbéader - Burgen und Schldsser - Arbeitsplatzschwerpunkte

- Sportplatze - Grunanlagen, Parks - Historische Bauwerke - EinkaufsstraBen, Einzelhandelszentren
- Sportanlagen - Seen - Museen - Bed&Bike Unternehmen

- Sporthallen - Verknupfungspunkte Radverkehrsnetze

Tab. 1: Allgemeine potentielle Quell- und Zielpunkte
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Quell-und Zielpunkte des Quell-und Zielpunkte des
Alltagsverkehrs Freizeitverkehrs

« Bildungsstéatten, Schulen, Kindergérten Therme Erding
- S-Bahnhaltepunkte, ZOB » Brauerei Erdinger Weissbrau

+ Rathaus, + Kronthaler Weiher,

« Gewerbegebiete, Entwicklungsgebiete * Museen (Bauernhaus-, Stadtmuseum)

Uberregionale Kommunale Uberregionale
Bedeutung Bedeutung Bedeutung

Abb. 16: Beispiele fur Quell- und Zielpunkte innerhalb der Stadt Erding

Abb. 17: Darstellung der Quell- und Zielpunkte fir das Stadtgebiet Erding
(Alle Plane sind im Anhang dargestellt).
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4.3 Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potentiellen Quellen und Ziele fur den Fahrradverkehr ste-
hen in der baulichen Umsetzung vielfach sowohl natirliche als auch nutzungsbedingte Hindernisse
entgegen. Hindernisse kdnnen in diesem Zusammenhang sowohl groRere Flachen (z. B. See, Fla-
chenindustrie) als auch Linien (z. B. Flisse, Hauptverkehrsachsen, Bahnstrecke) darstellen.

Die Analyse der Hindernisse richtete sich nach folgenden Gesichtspunkten:

. Bei der Analyse erfolgt einen Einteilung der nattrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse
in folgende drei Kategorien:

- Uniberwindbar (Fluss, Bahnstrecke, See/Gewéasser, Flachenindustrie, Grunflachen mit
Nutzungsbeschrankung),

- Stark behindernd (Bach, Stral3e mit Verkehrsbelastung > 15.000 Kfz/Tag) sowie
- Behindernd (Stral3e mit Verkehrsbelastung zwischen 8.000 und 15.000 Kfz/Tag)

. Die Seen, Industrie- und Gewerbegebiete wurden tUberwiegend auf der Grundlage der Topo-
grafischen Karte 1:25000 (TK25) sowie des Stadtplanes ausgewertet.

. Flachenhindernisse wie Kleingérten, Friedhofe etc. werden in der Plandarstellung unter der
Bezeichnung ,Griinflachen mit Nutzungsbeschrankung“ zusammengefasst.

. Die Auswertung der Verkehrsbelastungen der Stral3en erfolgte auf Grundlage der Verkehrs-
erhebungen der Stadt Erding aus dem Jahr 2008.

. Uber- und Unterfilhrungen an linearen Hindernissen wurden kartiert, um sie méglichst weit-
gehend in das Netz zu integrieren. Angesichts der Vielzahl linearer Hindernisse im Stadtge-
biet Erding ist die Nutzung der vorhandenen Querungsbauwerke erforderlich, um ein ge-
schlossenes Netz ohne erhebliche Umwegefahrten zu schaffen.

. Die topographischen Verhéltnisse sind fur den Radverkehr von besonderer Bedeutung, da
starke Steigungen erhebliche Hindernisse darstellen und letztendlich zu einer Nichtbenut-
zung des Fahrrades fuhren konnen. Die Stadt Erding stellt ein topografisch weniger beweg-
tes Gebiet dar, so dass auf eine gesonderte Darstellung von kleineren Abschnitten mit Stei-
gungen in diesem Analyseschritt verzichtet werden kann.

4.3.1 Naturliche Hindernisse

Innerhalb des Stadtgebietes von Erding existiert nur eine geringe Anzahl an naturlichen Hindernis-
sen fur den Radverkehr. So verlauft durch das Stadtgebiet Erdings in Sud-Nord-Richtung die
Sempt, einem kleinen Nebenfluss der Isar. Die Sempt fliel3t in einem Bogen im Osten um die Er-
dinger Altstadt, die im Westen von dem von der Sempt abzweigenden Fehlbach begrenzt wird.

Naturliche Flachenhindernisse liegen in Erding in Form des Kronthaler Weihers sowie der Gewas-
ser im Nordosten des Stadtgebietes bzw. nordlich des Ortsteiles Eichenkofen vor.

Langere Steigungsstrecken (>200 m) mit einer Steigung von mindestens vier Prozent liegen im
Stadtgebiet Erdings nur vereinzelt vor, wie beispielsweise am Fuchsberg.
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4.3.2 Nutzungsbedingte Hindernisse

Die ausgedehnte Flache des Fliegerhorstes im Osten der Stadt stellt fir den Radverkehr ein un-
durchdringbares Gebiet dar. Dagegen sind die grof3flachigen Gewerbegebiete West, Nordwest und
Sudwest Uber vereinzelte StralRen zu durchqueren bzw. zu erschlieRen.

Die S-Bahnstrecke stellt im Stadtgebiet von Erding eine starke Zasur dar, die fur Radfahrer bis auf
die Unter- und Uberfilhrungen ein uniiberwindbares Hindernis bildet. Mit dem Erdinger Ring-
schluss und der damit verbundenen Anbindung Erdings an den Munchner Flughafen erfolgt zu-
kunftig eine Verlangerung dieses linearen Hindernisses durch das nordwestliche Stadtgebiet Er-
dings. Bei der Planung des Radverkehrsnetzes muss in diesem Zusammenhang auf die bestehen-
den Bricken und Bahniibergange zuriickgegriffen werden, was wiederum bedeutenden Einfluss
auf die Routenfihrung hat. Ebenfalls untiberwindbar au3erhalb von Querungsbauwerken sind die
Flisse Sempt und Fehlbach.

Stark behindernde Hindernisse fir den Radverkehr liegen bei StrafRen mit Verkehrsbhelastungen
von mehr als 15.000 Kfz/Tag vor. In der Stadt Erding handelt es sich dabei um folgende Hauptver-
kehrsachsen:

. Anton-Bruckner Straf3e,
. B 388.

Hinzu kommen Verkehrsachsen des Stral3enverkehrs mit Belastungen von 8.000 bis 15.000
Kfz/Tag. Diese Strecken stellen behindernde lineare Hindernisse dar, obwohl sie auch aufRerhalb
von Querungsstellen Uberwunden werden kdénnten. Im Stadtgebiet von Erding sind in diesem Zu-
sammenhang z.B. die Dachauer Stral3e, die Alten Romerstrale oder die Munchener StralRe zu
nennen.

Uniiberwindbar Stark behindernd

Anton-Bruckner-StraRRe

Abb. 18: Beispiele fir nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse innerhalb der Stadt Erding

Mit Ausnahme der S-Bahnstrecke, der Sempt sowie des Fehlbach existieren in Erding somit nur
wenige Hindernisse, das bestehende Netz an Verkehrswegen weil3t eine hohe Durchlassigkeit auf.
Die bietet die Chance ein Radverkehrsnetz mit eine Minimierung der Umwege aufgrund von Hin-
dernissen zu entwickeln.
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Abb. 19: Darstellung der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse im Lageplan
(Alle Plane sind im Anhang dargestellt).

4.4 ldealtypisches Netz der Zielverbindungen

Auf Grundlage der Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte fir den Fahrradverkehr und der
Analyse der naturlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist ein idealtypisches Suchkorridor-
Netz zwischen Zielen zuklnftiger Radverkehrsachsen entwickelt worden. Bei der Entwicklung die-
ser idealtypischen Zielverbindungen wurde darauf Wert gelegt

. die Siedlungsstrukturen abzubilden,
° die Quell- und Zielpunkte maglichst direkt miteinander zu verbinden,

° vorhanden Entwicklungskonzepte einzubinden (z.B. Konzept zur Landesgarten-
schau,Erding®‘) und

. einen hohen Verkehrsaustausch zu ermdglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potentielle Quell- und Zielpunkte) mit der
Verbindungsmaoglichkeit (natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Voraussetzung
geschaffen, sowohl den potentiellen Bedarf als auch die mégliche raumliche Umsetzung von Rad-
verkehrsverbindungen zu beriicksichtigen.
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Abb. 20: Idealtypische Verbindungen (Die Plane sind im Anhang dargestellt)

Aufgrund der ausgepragten Nord-Sid-Ausdehnung des Stadtgebietes bildet die zentrale Nord-
Sud-Achse (Eichenkofen-Langengeisling-Ortsmitte-Altenerding-Pretzen/Bergham) den wichtigsten
Verbindungskorridor des Uberregionalen Alltagverkehrs fur die Stadt Erding. In den Stadtteilen Al-
tenerding/Bergham und Langengeisling/Eichenkofen sowie in der Ortsmitte wird der zentrale Nord-
Sud-Korridor mit Gberregionalen Verbindungen in Ost-West-Richtung verknipft.

Die Uberregional bedeutsamen Quell- und Zielpunkte des Freizeitverkehres werden uber beste-
hende Uberregionale Freizeitrouten angebunden. Daraus resultieren ein von der Therme Erding
sudlich der Ortsmitte verlaufender West-Ost-Binder sowie ein Korridor von Siid nach West verlau-
fend (Pretzen-Stadtpark-Ortsmitte-Sidlich des Kronthaler Weiher Richtung Westen).
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5. Ableitung des Radverkehrsnetzes

Auf der Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen, unter Berlicksichtigung
der bestehenden fahrradfreundlichen Wegeverbindungen erfolgt die Netzplanung, indem die ideal-
typischen Zielverbindungen auf konkrete Routen tbertragen werden.

5.1 Umsetzung der Zielnetzplanung

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

. eine umwegfreie Verknupfung,

. eine Einbindung von mdéglichst vielen Zielen durch eine Route. Abwagungen sind durch die
Klassifizierung der Ziele nach Versorgungsebenen (Uberregionale Bedeutung, kommunale
Bedeutung) méglich,

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

Aufgrund des Stral3en- und Wegenetzes der Stadt Erding bestehen verschiedenste Variationsmog-
lichkeiten zur Routenfiihrung. Die gewéhlte Methodik der Zielnetzplanung stellt sicher, dass im
Sinne einer Angebotsplanung fiir den Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen herausgefil-
tert werden, um so ein moglichst optimales Netz fir die Stadt Erding zu entwickeln. Das entwickel-
te Netz stellt eine flachendeckende ErschlieRung der Stadt Erding, eine Einbindung samtlicher
Uberregional- und kommunalbedeutsamer Ziele sowie die Anbindung an die Netze der Nachbar-
kommunen sicher. Eine mdéglichst umwegfreie Flhrung besitzt in Erding bei der Planung die héch-
ste Prioritat.

Bei der Netzplanung wurde darauf Wert gelegt, die Umlegung der idealtypischen Zielverbindungen
unter Berucksichtigung des existenten StralRen- und Wegenetzes, von Routenempfehlungen sowie
der Hinweise und Anregungen des Arbeitskreises bei weitgehender Integration fahrradfreundlicher
Strecken (z.B. Kfz-freie Strecken hoher Qualitat) zu gewahrleisten.

Um dem Radfahrer eine sichere Wegefiuihrung von hoher Qualitdt zu gewahrleisten, wurde das
Netz in einer Mangelanalyse (vgl. Kapitel 6) gepruift.

5.2 Radverkehrsnetz der Stadt Erding

Das fir die Stadt Erding entwickelte Radverkehrsnetz erflillt weitgehend die im idealtypischen Netz
der Suchkorridore dargestellten Zielverbindungen. Zum Teil musste jedoch vom idealtypischen
Netz abgewichen, da aufgrund von Hindernissen eine direkte Verbindung der Quell- und Zielpunk-
te nicht moglich war. In der folgenden Beschreibung der Radwegeverbindungen wird fir den All-
tags- und den Freizeitverkehr jeweils in Uberregional- und regional bedeutsame Routen unter-
schieden. Zuséatzlich werden die bestehenden Verbindungen des Bayernnetzes fur Radler als
Uberregionale Alltags- und Freizeitrouten in das Netz integriert und bilden die Hauptachsen zur
Einbindung in die Region.
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Alltagsrouten

Die Verbindungen von Quell- und Zielpunkten Uberregionaler Bedeutung bilden ein eigenstéandiges
geschlossenes Netz, welches vorwiegend auf die dicht besiedelte Stadtmitte ausgerichtet ist. Die
Verbindung mit den weiteren Siedlungsschwerpunkten Altenerding und Langengeisling sowie zu
den Nachbarkommunen erfolgt Gber Direktverbindungen:

. aus Richtung Norden Uber die Alte RomerstralRe/Wartenberger Stralie,

° aus Richtung Suden Uber die Schlof3allee/Miinchener StralRe sowie Uber die Pretzener Stra-
3e/Horlkofener Strale,

. aus Richtung Osten Uber die Taufkirchener Straf3e und ED 14 sowie

° aus Richtung Westen entlang der B 388, Dorfstral3e/Dachhauer StraRe und Erdinger Stra-
3e/Anton-Bruckner-Stral3e.

Die Verknipfung der Hauptrouten erfolgt mit Ausnahme eines West-Ost-Binders im Norden (Eittin-
ger Straf3e) ausschliefZlich im Bereich der Ortsmitte.

Die kommunal bedeutsame Quell- und Zielpunkte werden tber weitere kommunale Routen ange-
schlossen und ergénzen so das Uberregionale Netz. Im sudlichen Stadtgebiet stellen die kommu-
nalen Routen grof3tenteils in westlich/Gstlicher Richtung verlaufende Routen dar. Im nordlichen
Stadtgebiet ergénzenden die kommunalen Routen das uberregionale Netz vorwiegend in nordli-
cher Richtung.

Die feindifferenzierte weitere ErschlieBung der Wohngebiete erfolgt Uber eine fahrradfreundliche
Gestaltung der vorhandenen Infrastruktur. Dies kann im Stadtgebiet Erding durch Tempo-30-
Zonen in Wohngebieten gewahrleistet werden.

Das gesamte Alltagsnetz umfasst eine Lange von 102,2 km, davon entfallen 42 km auf das Uber-
regionale und 60 km auf das kommunale Netz. Auf rund 44 km Lange verlaufen die Alltagsrouten
parallel zum Freizeitnetz (inkl. Ring der Regionen und dem Griinen Ring).

Freizeitrouten

Die uberregionalen Freizeitrouten verlaufen von Siid nach Nordwest (Uber Singlding, Lange Feld-
stralRe, Altenerding, Stadtmitte, Anton-Bruckner StrafRe) sowie von Sudwesten nach Osten (Ther-
me Erding, MUnchener Stral3e, Stadtmitte, Taufkirchener Stral3e) und kreuzen sich in der Ortsmit-
te. Damit wird die Stadtmitte als zentraler touristischer Punkt im Freizeitnetz verankert. Die ergéan-
zenden Kommunalen Routen verdichten das Netz in den dicht besiedelten Gebieten entlang von
Grinzugen, wie einer durchgehenden Trasse entlang der S-Bahn. Zudem erschliel3t das kommu-
nale Freizeitnetz die weitlaufigen Griunflachen im Nordwesten sowie im Sudosten des Erdinger
Stadtgebietes. Kurzfristig wurde in das Freizeitnetz eine geplante Route zu unterschiedlichen
archaologisch bedeutsamen Stellen integriert (Archéologischer Verein Erding). Somit stehen dem
Radfahrer fast 97,5 km Freizeitnetz, grof3tenteils abseits der Hauptverkehrsstraf3en zur Naherho-
lung zur Verfugung. Hiervon entfallen 15,5 km auf das Uberregionale Netz und 81,9 km auf das
kommunale Netz.

Erganzt wird das Angebot an freizeitorientierten Wegeverbindungen durch den Ring der Regionen
sowie den geplanten Griinen Ring. Der Ring der Regionen soll zukiinftig eine durchgangige Rad-
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wegeverbindung um die Landehauptstadt Minchen bilden, davon rund 11 km innerhalb Erdings.
Der Grine Ring stellt eine regionale Freizeitverbindung dar, welche ringférmig um die Stadtmitte
der Stadt Erding verlauft. Die durchgéangige Verbindung von 17 km L&ange ist dabei nicht als ei-

genstandige Radverkehrsverbindung geplant, sondern soll auch die Belange von Ful3gangern be-
riicksichtigen.
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Abb. 21: Radverkehrsnetz fur die Stadt Erding (links: Alltagsnetz, rechts: Freizeitnetz)
mit ergdnzenden Routen (Ring der Regionen, Griner Ring)
(Die Plane sind in druckféhiger Qualitat im Anhang dargestellt)

37




6. Mangelanalyse auf Grundlage der StVO (46. Novelle)

Im Rahmen der Netzplanung wurde folgendes Verfahren zur Definition des abschlieRenden Netzes
durchgefihrt:

Erfassung und Analyse von vorhandenen Radverkehrsanlagen (RVA),
Prifung des in das Netz zu integrierenden Bestandes an RVA,
Beurteilung der Benutzungspflicht,

Analyse der Sicherheits- und Komfortmangel an benutzungspflichtigen und nicht benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen,

Kennzeichnung der Mangel in der zeichnerischen Darstellung.

Radverkehrsnetz Stadt Erding

Radverkehrsanlagevorhanden?

ja nein
A\ 4 \ 4

Erfillungder Vorgaben
ja StVO und ERA

Netzllicke

S

nein

A 4
* Beurteilung Benutzungspflicht
* Definition der Sicherheits- und
Komfortmangel

A\ 4
Definitionder
Sicherungsmaoglichkeiten

Mangelanalyse

A\ 4 \ 4

Darstellungim Mangelplan

P P —

——————— > Malnahmenkonzept

Abb. 22: Ablaufschema Méangelanalyse

Ein wesentlicher Bestandteil der Planung des Radverkehrsnetzes ist die Erfassung der Mangel am
Bestand der Radverkehrsanlagen nach der StVO (46. Novelle), da nicht nur die Quantitat des Be-
standes, sondern auch die Qualitat ein wesentliches Merkmal fur die mogliche Integration in das
Radverkehrsnetz darstellt. Aus folgenden Grinden besitzt die Ma&ngelanalyse und Mangelbeseiti-
gung entscheidende Bedeutung:

Aufgrund der 46. StVO-Novelle werden Qualitatskriterien fur Radverkehrsanlagen per Ver-
ordnung festgeschrieben. Der jeweilige Baulasttrager ist dazu verpflichtet diese Radver-
kehrsanlagen gemaf der aktuellen Fassung der StVO auszuftihren.
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° Radverkehrsanlagen kdnnen nur einen Beitrag zur Férderung des Umweltverbundes und zur
Wirtschafts- und Tourismusforderung leisten, wenn alle Routen auch sicher und komfortabel
zu befahren sind. Schlechte und gefahrliche Wegstrecken verhalten sich kontraproduktiv zu
dem Ziel der Radverkehrsférderung und bedingen einen Imageverlust des Verkehrsmittels
Fahrrad.

Darlber hinaus beinhaltet dieser Arbeitsschritt eine bedeutende Entscheidungsgrof3e zur Bewer-
tung des Arbeitsumfangs und der Realisierungsmaéglichkeiten bzw. -zeitraume.

So wurde im Mérz 2012 der Bestand an RVA von Mitarbeitern des SVK abgefahren. Grundséatzlich
wurde dabei die Benutzungspflicht der RVA geprift und dariber hinaus bei den existenten RVA
Einzelmangel aufgenommen. Bei der Mangelerfassung wurden nur unzumutbare Komfortmangel,
die letztlich zu einer eingeschrankten Nutzung der Route durch Radfahrer beitragen, erfasst. Wei-
terhin wurde die Befahrbarkeit der Strecken in Bezug auf die Oberflachenbeschaffenheit einge-
schatzt.

Tab. 2 fasst alle Mangel zusammen, welche im Rahmen der Mangelanalyse aufgenommen wur-
den. Bei den Komfortmangeln wurden nur schwerwiegende Méngel erfasst. Obwohl die StVO auch
an Radwege hohe qualitative Mal3gaben stellt, ist es unrealistisch z.B. jede Unebenheit im Fahr-
bahnbelag zu erfassen. Demgegeniber sind Sicherheitsmangel im Detail erfasst, soweit sie die
Sicherheit eines durchschnittlich getibten Radfahrers gefahrden.

Sicherheitsmangel Komfortmangel

Zu geringe Breite Tiefe oder Haufung von Schlaglocher
Fehlende Lichtsignalanlage (LSA) Starke Verschmutzung

Enge Kurvenradien Starker Bewuchs

Fehlende LSA-Streuscheibe Radverkehr Unzureichende Bordsteinabsenkungen

Falsche Markierung der RVA

Schlechte und fehlende Uberleitung zwischen B hild . |
RVA und Fahrbahn eschilaerungsmange

Uneindeutige Radverkehrsfiihrung Fehlende Beschilderung RVA
Fehlende Querungshilfe Beschilderung stark verschmutzt
Fehlende oder schlechte Furtmarkierung Beschilderung verdeckt
Unzureichende Sicherung an Einfahrten Fehlende Beschilderung "Sackgasse,
Konflikte mit

- Kfz-Verkehr
- Parkenden Kfz
- OPNV / Haltestellen

-FuBgéngern

Feste Hindernisse auf RVA oder im Lichtraum

Tab. 2: Mangel, welche im Rahmen der Mangelanalyse erfasst wurden

Diese Informationen werden in dem Plan ,Mangelanalyse” dargestellt und um die Aussagen
Art/Bestand an Radverkehrsanlagen erganzt. Aus der Méangelanalyse kann auch eine Aussage
Uber die Zulassigkeit einer benutzungspflichtigen RVA gemaf VwV-StVO abgeleitet werden. Dabei
ist jedoch zu beachten, dass auch nicht benutzungspflichtige RVA eine hohe Qualitat aufweisen
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mussen. Es darf daher keine Unterscheidung in den Entwurfsanforderungen zwischen Radwegen
mit bzw. ohne Benutzungspflicht gemacht werden.

Neben den Méangeln wurde zudem von jeder Stral3e ohne RVA ein Aufmall genommen, um im
Rahmen von Handlungsempfehlungen eine Aussage tber das mogliche Sicherungsprinzip treffen
zu konnen.

Prifung des Erfordernisses der Benutzungspflicht

Die Notwendigkeit einer RVA leitet sich allein aus dem Anspruch der Verkehrssicherheit ab und
bertcksichtigt vor allem die Gefahrdung der Radfahrer durch den Kfz-Verkehr. Dartber hinaus
sind folgende Kriterien zu bertcksichtigen:

. der Kfz-Verkehr,

° die Fahrgeschwindigkeit,

o der Flachenbedarf der einzelnen Verkehrsarten,

. der Schwerverkehr,

o die FUhrung in Knotenpunkten,

o das zulassige Parken,

o die Langsneigung.

Eine vereinfachte Bewertung kann dabei von folgenden Grundséatzen ausgehen:

o I.d.R. besteht z. B. in ErschlieBungsstral3en mit einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von
maximal 30 km/h kein Separationsbedarf fir den Radverkehr. Dies bedeutet, dass vorhan-
dene Radwege nicht benutzungspflichtig sein missen oder gesonderte stralenbegleitende
RVA nicht zwingend erforderlich sind.

o Demgegentber ist innerorts auf stark belasteten Hauptverkehrsstralen i.d.R. eine benut-
zungspflichtige RVA(Alternativ auch Schutzstreifen) von Erfordernis.

o Auf3erorts ist i.d.R. bei einer Fahrgeschwindigkeit tber 70 km/h ab einer Verkehrsmenge von
ca. 1.250 Kfz/Tag einer Sicherung des Fahrradverkehrs Sorge zu tragen.

Uberpriifung der Radverkehrsanlage nach den Anforderungen der VwV-StVO

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen missen nach VwV-StVO sowie der ERA 2010 folgen-
den Sicherheits- und Qualitdtsanspriichen genigen:

o Die Benutzung der RVA muss nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sowie
die Linienfuhrung eindeutig, stetig und sicher sein.

o Die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) soll in der Regel durchgan-
gig die in Tab. 3 angegebene Breite betragen.

Im Rahmen von Baumaf3nahmen sind die aufgefiihrten Regelmaflie einzuhalten. Eine Orientierung
an Mindestmalfien ist bei der Neuanlage von Straf3en mit dem Ziel der Radverkehrsforderung nicht
vereinbar. An einzelnen Engstellen kdnnen aber selbst Mindestmal3e auf kurzen Strecken unter-
schritten werden, wenn sonst keine sinnvolle und vertretbare Losung maoglich ist.
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Radverkehrsanlage RegelmaR | Mindestbreite

Radweg (Zeichen 237, 241) 2,00 m 1,60 m
Radfahrstreifen (einschlieRlich Breitstrich von 0,25 m) 1,85 m 1,50 m
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m
Gemeinsamer FuRR-/Radweg (Zeichen 240) nnerorts 4,00 m 2,50m

aullerorts 3,00 m 2,00 m
Zweirichtungsradweg 2,50 m 2,00 m

alle Maf3e ggf. zzg. Sicherheitstrennstreifen

Tab. 3: Regelmal} und Mindest-Breiten von Radverkehrsanlagennach ERA 2010
Generell ist bei der Anlage von RVA folgendes zu beachten:

. Die Radverkehrsflache muss entsprechend den allgemeinen Regeln der Technik und den
Belangen des Radverkehrs gebaut und unterhalten werden. Dies beinhaltet u. a. geringen
Rollwiderstand, abgesenkte Bordsteine und das niveaugleiche Passieren von Grundstiicks-
zufahrten.

. RVA bedirfen einer regelméaRigen Unterhaltung.

. Die Radverkehrsfiihrung sollte stetig sein, d. h. die Wahl der Sicherungselemente (Radweg,
Radfahrstreifen, Schutzstreifen etc.) sollte moglichst selten wechseln. Fuhrungskontinuitét
verbessert die Orientierung fuir alle Verkehrsteilnehmer und erhéht damit die Verkehrssicher-
heit (selbsterklarende Stralie).

Insbesondere Konfliktbereiche, wie z. B. Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreiche Grund-
stuckszufahrten, sind durch Markierungen, wie z. B. Furten, Radfahrerschleusen, Abbiegestreifen
etc., sicher zu gestalten. Zusétzlich muss auf die Wahrung einer ausreichenden Sichtbeziehung
zwischen Kfz- und Radverkehr geachtet werden.

Die StraRenverkehrsbehorden sind nach Anhorung der Straf3enbaubehorde und der Polizei ver-
antwortlich fir die Anordnung der Benutzungspflicht durch Zeichen 237, 240 und 241 StVO. Krite-
rien zur Anordnung der Benutzungspflicht sind neben der Qualitat der RVA u. a. die Verkehrsmen-
gen, die Flachenverfugbarkeit, die Schwerverkehrsstarke, die Parknachfrage, die Anzahl an An-
schlussknotenpunkten oder auch die Langsneigung vor Ort. Sollten diese Kriterien nicht erfullt
werden, wird diese RVA ,nicht benutzungspflichtig“. Doch auch in diesem Fall muss die ,nicht be-
nutzungspflichtige” RVA von hoher Qualitat sein, um die Sicherheit des Radfahrers zu gewéhrleis-
ten.
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6.1 Ergebnisse der Mangelanalyse fir die Stadt Erding

6.1.1 Art der Radverkehrsfiihrung

In der nachfolgenden Abbildung sind die im Rahmen der Mangelanalyse erhobenen Sicherungs-
prinzipien innerhalb des Radverkehrsnetzes dargestellt. 40 % des Netzes verlaufen auf Wegen,
welche keine Sicherungsmafinahmen erfordern (Griin) und ebenfalls 40 % verlaufen auf Abschnit-
ten ohne Sicherung des Radverkehrs (Rot). Entlang 17 % der Routen existieren benutzungspflicht-
ige RVA.

m Netzllcke
Sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr
Tempo 30-Zonen, Tempo
30, Verkehrsberuhigte Bereiche, etc.

H RVA

21,4%

Abb. 23: Sicherungsprinzipien im Radverkehrsnetz Erding

6.1.2 Beschreibung der Mangel

Im Folgenden werden nicht alle erfassten Mangel in der Stadt Erding dargestellt sondern nur die
haufigsten und erfahrungsgeman typischen Mangel exemplarisch dargestellt und erlautert.

Abb. 24: Ausschnitt aus dem Mangelplan fir die Stadt Erding
(Der vollstandige Plan ist im Anhang dargestellt)
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In der Stadt Erding handelt es sich bei den bestehenden RVA gréf3tenteils um bauliche Radwege
im Seitenraum, haufig als Zwei-Richtungsradwege ausgebildet. Diese Art der Radverkehrsfihrung
erscheint entlang der einfallenden Hauptverkehrsstralen im Stadtgebiet subjektiv als sinnvolle
Fuhrungsform. Objektiv gesehen birgt diese Fihrungsform besonders an Knotenpunkten die Ge-
fahr mangelnder Wahrnehmung der einzelnen Verkehrsteilnehmer untereinander. Der Kfz-Fihrer
nimmt den Radfahrer meist erst im Knoten wahr, da er zuvor auf separaten Wegen unabhangig
von der Kfz-Fahrbahn gefihrt wurde.

Sicherheitsmangel

An Kreuzungen und Einmindungen ist daher eine eindeutige Markierung der RVA zwingend
notwendig. An der Einmiindung des Parkplatzes an der Valentin-Kirmeyer-Stral3e fehlt eine
eindeutige Kennzeichnung des kombinierten Fu3-und Radweges in Form einer Furtmarkie-
rung, wie sie dagegen entlang der Sigwolfstrae angelegt wurde.

Abb. 25: Markierung von RVA im Bereich von Kreuzungen und Einmindungen

Besondere gestalterische Sorgfalt muss an den Anfangs- und Endpunkten von baulichen
Radwegen, d.h. an den Uberleitungen vom Radweg auf die Fahrbahn und umgekehrt, ein-
gehalten werden. Am Ende des Zwei-Richtungsradweges an der SchloRallee (Altenerding)
fehlt sowohl eine gesicherte Uberleitung auf die Fahrbahn als auch eine Querungshilfe fir
den Radverkehr, welcher in Gegenrichtung auf den Radweg wechseln muss. Eine gesicherte
Uberleitung von einem Radweg auf die Fahrbahn mittels baulichen Riickenschutzes wurde
an der Munchener Straf3e Dr.-Ulrich-Weg umgesetzt.

Abb. 26: Uberleitungsbereiche zwischen baulichen Radwegen und Fuhrung auf der Fahrbahn
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Querungshilfen bieten sich bei Radwegen an, welche vollkommen unabhangig vom Kfz-
Verkehr gefiihrt werden und dabei stark befahrende Kfz-Routen kreuzen. An der Dachauer
StralRe/Zugang Franzensbader Stral3e fehlt eine Querungshilfe. Zudem ist durch die Larm-
schutzseinrichtung die Sicht eingeschréankt. Am Kreisverkehr Am Wasserwerk/Sigwolfstral3e
stehen dem Querenden Radverkehr ausreichend dimensionierte Querungshilfen zu Verfi-
gung. (Hinweis: Im Bereich der Dachhauer Straf3e wird eine Querungshilfe im Sommer 2013
angeleqgt).

Abb. 27: Querungshilfen fir den Radverkehr als wichtige Netzelemente
Beispiele fur mangelhafte benutzungspflichtige Radwege:

- Schlechte Sichtbeziehungen aufgrund von Bewuchs sowie einer Uberdachten Bushal-
testelle im Bereich Anton-Bruckner-Stral3e/FuRweg GlockengielRerstralie,

- Zu schmaler Zwei-Richtungsradweg entlang der Straf3e ,,Am Bahnhof*.

Abb. 28: Konflikte an Haltestellen des OPNV; zu schmale RVA und zu schmale FuBwege
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Beschilderungsmangel

Beschilderungsmangel umfassen neben fehlender Beschilderung von RVA auch verschmutze und
verdeckte Schilder. Bei falsch beschilderter RVA handelt es sich oftmals um Radwege, welche
durch die Beschilderung als Benutzungspflichtig gekennzeichnet sind, die Benutzungspflicht nach
den Mal3gaben der StVO jedoch unzulassig ist.

An der OttostralRe wurden die Vorgaben der StVO/VwV-StVO/ERA beziiglich der Beschilde-
rung von Sackgassen, welche fir den Radverkehr wie auch fir Ful3géanger durchlassig sind
umgesetzt. Das Ende des Radweges an der ,Dr.-Henkel-StraRe* entspricht dagegen nicht
den Vorgaben der StVO.

Abb. 29: Beschilderungsméngel

Netzllicken

StralRen mit Kfz-Verkehr: Wichtige Achsen des Radverkehrs zur Anbindung der Stadtmitte
ohne gesicherte Fihrung des Radverkehrs am Beispiel der GieRRereistralle und Dorfener
StralRe (MalRnahmen zur Radverkehrssicherung mittels Schutzstreifen werden 2013 durch-
geflhrt).

Abb. 30: Ungesicherte Fuhrung des Radverkehrs

Ein Grof3teil der Wege ohne Kraftfahrzeugverkehr ist im Stadtgebiet Erding fir den Rad-
verkehr freigegeben. Es existieren jedoch auch Wegeverbindungen, welche vom Radverkehr
nicht befahren werden kénnen (nicht befestigte Wege innerhalb der landwirtschaftlichen Fla-
chen).
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Abb. 31: Wege mit wichtiger Verbindungsfunktion mit und ohne Radverkehrsfreigabe

Komfortméngel

Weitere Mangel an den existenten RVA in Erding sind Komfortmangel in Form von Schlagléchern,
Wurzelaufbriichen, Bodenwellen, Randbewuchs und Verschmutzung der Radverkehrsanlage. Die-
se bewegen sich grotenteils im gewohnlichen Rahmen bei Verkehrsanalagen. Auf den bestehen-
den Radverkehrsanlagen ist die Oberflachenbeschaffenheit in einem grundsétzlich guten Zustand.
Dagegen bedarf es einem Ausbau der Wege innerhalb der weitlaufigen Grinanlagen.

Abb. 32: Wichtiges Komfortmerkmal: Oberflachenbeschaffenheit der Wege

Zusammenfassung

Im Stadtgebiet existiert bereits eine Vielzahl an komfortablen und sichere Radverkehrsverbindun-
gen. Besonders auf den zentralen und damit bedeutsamen Verbindungen in die Ortsmitte fehlen
jedoch ausreichende RVA. Zudem ist die angeordnete Benutzungspflicht insbesondere der Zwei-
richtungs-Radwege zu priufen und langfristig alternative Fihrungsformen zu realisieren. Rahmen
der zukinftig angestrebten fahrradfreundlichen Gestaltung sind damit drei Handlungsstrange pa-
rallel zu verfolgen:

. Es sollten kurzfristig Netzlicken geschlossen werden und nicht den Kriterien der StVO ent-
sprechende RVA langfristig durch gesicherte Alternativen ersetzten.

° Mangel im Bestand widersprechen den Kriterien der StvVO/der ERA und sollten mdglichst
kurzfristig beseitigt werden. Dabei gibt es Mangel, welche im Rahmen von Unterhaltungsar-
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beiten beseitigt werden kénnen (z.B. fehlende Beschilderung), sowie Méangel, die bauliche
MalRnahmen erfordern (z.B. Querungshilfen).

. Es ist empfehlenswert zweimal im Jahr die Qualitat der RVA zu kontrollieren und entstande-
ne Mangel kurzfristig zu beseitigen.

6.2 Analyse weiterer Gefahrenstellen und Komfortmangeln

Erganzend zur Mangelanalyse auf Grundlage der StVO ermoglichte die Stadt Erding allen Mitglie-
dern des Arbeitskreises weitere Gefahrenstellen zu melden. Die gemeldeten Gefahrenstellen kon-
nen dabei in zwei Gruppen unterteilt werden:

. Gefahrenstellen, welche unter Berlicksichtigung der Gesetze und Richtlinien bereits im
Rahmen der Mangelanalyse erfasst und bearbeitet wurden (z.B. Benutzungspflicht von
Radwegen, Sichtbehinderungen durch Bewuchs an Gefallestrecken oder Konfliktstellen an
Haltestellen) und

o Gefahrenstellen, welche nach den Richtlinien nicht als solche einzustufen sind, sondern
vielmehr vertiefenden Komfortmangeln darstellen. Hierzu gehéren z.B. Bordsteinabsenkun-
gen ohne Nullniveau.

Abb. 33: Beispiele fir gemeldete Gefahrenstellen

Alle gemeldeten Gefahrenstellen wurden in einem Ubersichtsplan verortet, dem Melder farblich
zugeordnet und die Art der Gefahrenstelle dargestellt. Die nummerierten Gefahrenstel-
len/Komfortmangel wurden zudem schriftlich mit allen Informationen aufgelistet und mit den Be-
wertungen und Lésungsvorschlagen erganzt. Diese MaRhahmen sind im MalRnhahmenkonzept In-
frastruktur enthalten (vgl. Kapitel 7 und Anhang).
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7. Definition von infrastrukturellen Malhahmen

Zwangslaufig kann das Netz nicht in einem kurzen Zeitraum umgesetzt werden. Daher bedarf es
einer Festlegung von ersten MalRnahmen, die

o kurzfristig moglichst weite Teile der Stadt Erding fahrradfreundlich erschlief3en,
. Unfallschwerpunkte entscharfen und
° Bereiche mit einem hohen Verkehrsaustausch prioritdr behandein.

Als eine MalRinahme werden dabei Streckenabschnitte oder punktuelle Bereiche definiert, welche
mittels einer einheitlichen Umgestaltung/L6sung fur den Radverkehr gesichert werden kénnen.

Die Einstufung im MalRhahmenkonzept basiert in erster Linie auf der Bedeutung des Netzabschnit-
tes fir das Radverkehrsnetz der Stadt Erding. Es ist nicht mdglich, die genaue Ausbaufolge der
einzelnen Wegabschnitte des Radverkehrsnetzes festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht
planerisch festgeschrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl anderer Faktoren abh&ngt.
So ist nicht abzuschatzen, welchen Zeitaufwand z. B. Grundstiickskaufe, die Abstimmung mit den
Baulasttragern oder die Beantragung von Fordermitteln erfordern. So kénnen beispielsweise lang-
fristig umzusetzende Malinahmen vorgezogenen, wenn diese schnell und kostengunstig im Rah-
men von Instandhaltungsarbeiten umgesetzt werden kdnnen.
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Abb. 34: Ausschnitt aus dem MalRnahmenkonzept fiir die Stadt Erding
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7.1 MalRRnahmenkonzept fur das Radverkehrsnetz Erding

Bei der Erarbeitung des Malznahmenkonzeptes wurde fir die Anlage von RVA zwischen Mal3nah-
men, mit hohem Realisierungsdruck, sowie mittelfristigen und langfristigen MalBnahmen unter-
schieden. Zudem wurden in das Konzept alle gemeldeten Gefahrenstellen (vgl. Kapitel 6.2) tGber-
nommen. Als MalRhahmen mit hohem Realisierungsdruck wurden Routenabschnitte definiert, wel-
che eine besondere Bedeutung fur die fahrradfreundliche Erschlie3ung der Stadt Erding besitzen.
Dies gilt insbesondere fiir eine ErschlieBung der Ortsmitte sowie die Verknipfung der Siedlungs-
schwerpunkte untereinander. Diese Bereiche sind im Bestand durch eine mangelhafte Erschlie-
Rung fur den Radverkehr gekennzeichnet, obwohl sie viele und wichtige Quell- und Zielpunkte fiir
den Radverkehr umschlie3en. Auch die Sicherung von Schulwegen, Unfallschwerpunkten und
Mangel bzw. Netzlicken auf wichtigen Radverkehrsachsen, besitzen eine hohe Bedeutung inner-
halb des Radverkehrsnetzes.

Als wichtigste Streckenabschnitten sind hierbei zu nennen:
. Minchener Strale,

o Dachauer Stral3e,

. Dorfener Strale,

o Alte Romer Stral3e

o Freisinger Stral3e und

J Landshuter Straf3e.

Das MalRnahmenkonzept bezieht sich auf Strecken, welche im Rahmen der Mangelanalyse als
Netzlicken definiert wurden sowie auf die gemeldeten Gefahrenstellen. Unter ,Netzliicken* ver-
steht man in diesem Zusammenhang Routenabschnitte, die derzeit aufgrund grober Sicherheits-
oder Komfortmangel bzw. fehlender RVA nicht fir den Fahrradverkehr geeignet sind. Diese Li-
ckenschlieBungen sind eine wesentliche Voraussetzung bereits kurzfristig eine gut vernetzte Rou-
tenstruktur zu erhalten. Das MalRhahmenkonzept bildet zwar einen wesentlichen Grundstock zur
SchlieBung der landesbedeutsamen Routen, doch muss dieses Netz in den kommenden Jahren
systematisch durch Beseitigung weiterer Sicherheits- und Komfortmangel am Bestand und den
Ausbau weiterer Radverkehrsanlagen ergénzt und erweitert werden.

Aufgabe der Stadt Erding ist es daher, fortlaufend MalRnahmen zu bestimmen, welche in den
kommenden Haushaltsjahren umgesetzt werden sollen. Die Angaben im MalRnahmenkonzept die-
nen hierfiir als Hilfestellung. Im Lageplan sind alle Malinahmen verzeichnet, MaRhahmen mit ho-
hem Realisierungsdruck sind rot dargestellt und nummeriert. Diese MalRnahmen werden in einer
Tabelle vertiefend erlautert. Die Gefahrenstellen sind einem separaten Plan dargestellt und werden
ebenfalls in einer ergdnzenden Tabelle aufgelistet. Die Reihenfolge in dem Ausschnitt der nachfol-
genden Tabelle (vollstandige Tabelle siehe Anlage), in der die einzelnen MalRnahmen mit LO-
sungsmaoglichkeiten aufgefiihrt sind, stellt keine Wertigkeit dar, sondern dient eher als zusatzliche
Orientierung fur den Lageplan (siehe Anlage).
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Abb. 35: Ausschnitt aus der MaRnahmenliste fur die Stadt Erding

Im Bereich der mittelfristigen MaRnahmen werden durch NetzschlieRung der Achsen mit regionaler
Bedeutung die Hauptachsen des Netzes mit denen der Uberregional bedeutsamen Achsen ver-
knupft. Zudem werden wichtige Verbindungen zu den angrenzenden Landkreisen fur den Alltags-
verkehr erschlossen. Die langfristigen MaRnahmen sorgen fir eine FlachenerschlieRung und die
Anbindung der uberregionalen Hauptachsen mit denen der regionalen Achsen. Die Routen des
mittel- bis langfristig realisierbaren Netzes beinhalten zum gréRten Teil Abschnitte, die derzeit fur
den Fahrradverkehr nicht oder nur eingeschrankt empfohlen werden kénnen.

Bei der spateren Umsetzung der einzelnen Mal3nahmen sollte darauf geachtet werden, dass zu-
nachst die Malinahmen mit hohem Realisierungsdruck fahrradfreundlich gestaltet werden, da sie
einen hohen Qualitatsgewinn fiir das ganze Netz in sich bergen. Die Starkung der Ortsmitte fordert
den Radverkehr der gesamten Stadt. Durch die darauf folgenden mittelfristigen bis langfristigen
MalRnahmen werden die einzelnen Ortsteile an die Hauptachsen angebunden und dadurch eine
flachige ErschlieBung des Stadtgebietes gesichert.
j{@;" i ,:i' e~
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Abb. 36: Umsetzung der Netzliicken in ein Mal3hahmenkonzept

Alle MaRnahmen sind in einem Ubersichtsplan dargestellt (siehe Anhang).
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7.1.1 Auswahl des Sicherungsprinzips

Eine Sicherung des Radverkehrs ist in dem Moment notwendig, indem eine Straf3e fir den Verkehr
freigegeben ist. Die ERA 2010 fordert zur Festlegung des Sicherungsprinzips eine Abwagung zwi-
schen unterschiedlichen Kriterien:

. gefahrene Geschwindigkeit,

. Kfz-Verkehrsmengen,

. Flachenbedarf der jeweiligen Verkehrsart,

o Anteil an Schwerverkehr,

. Anzahl an Knotenpunkten,

o Fuhrungsform des Fahrradverkehrs in den Knotenpunkten,
o Anordnung von Parkmdglichkeiten und

) Langsneigung.

Auf dieser Grundlage werden die Sicherungselemente im Detail festgelegt und anschlieRend die
richtige Fluhrungs- und Sicherungsform ausgewahlt. Dabei sollen fahrbahnnahe Fihrungsformen
grundsétzlich den fahrbahnentfernten Sicherungsprinzipien vorgezogen werden (vgl. Abb. 37).

Abb. 37: Wahl der Radverkehrsfiihrung (ERA 2010)

Nach dieser Einteilung wird nun Gberprift, ob die jeweilige Kategorie realisierbar ist. Begonnen
wird dabei in der Kategorie , Trennen vom Kfz-Verkehr". Als nachstes wird die Mdglichkeit eines
Mischverkehrs (mit teilweiser Separation) gepruft. Sollte auch diese Umsetzung aufgrund der Krite-
rien nicht moglich sein, wird der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz auf der Fahrbahn ge-
fuhrt. Gegebenenfalls sind hierfur flankierende MaRnahmen notwendig.

Als Kriterium zur Bewertung der Losungsansatze werden aufgrund der Vielfalt der zu untersu-
chenden Faktoren in diesem Fall Breitenanforderungen der unterschiedlichen RVA bewertet. Diese
treffen eine Aussage, welche RVA aufgrund der gegebenen Stral3enbreiten theoretisch moglich
waren. Damit bildet die verfligbare Strallenraumbreite das grundlegende Auswabhlkriterium. Die tb-
rigen Faktoren missen im Rahmen einer Einzelfallprifung kontrolliert werden. Gerade auf bei
schmalen Stral3enquerschnitten ist der Schutzstreifen oftmals das einzige mdgliche Sicherungsin-
strument, die Gbrigen Faktoren missen dann in den Hintergrund treten, um den Radverkehrs si-
chern zu kdnnen.
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Radverkehrsanlage Fahrbahn
Regelmal} Mindestmall | Mindestmal

Schutzstreifen 1,50 m
Radfahrstreifen 1,85 m
Einrichtungsradweg 2,00 m
Zweirichtungsradweg 2,50 m
Gemeinsamer FuR-/Radweg 4,00 m

1,25 m
1,50 m
1,60 m
2,00 m
2,50 m

4,50 m
5,50 m
5,50 m
5,50 m
5,50 m

Straenquerschnitt

beidseitige RVA
27,00 m
28,50 m
29,70 m
210,50 m
211,50 m

Tab. 4: Erforderliche StraRenraumbreiten fir RVA

7.1.2 Bewertung der Strallenquerschnitte

einseitige RVA
26,75 m
27,00 m
27,60 m
28,00 m
28,50 m

Anhand des Prufungskriteriums ,StraRenquerschnitt” wurden die Stral3enquerschnitte der Netzli-
cken auf eine mogliche Integration von RVA der unterschiedlichen Kategorien tberprift. Im Rah-
men der Mangelanalyse vor Ort wurden hierfur die Querschnitte aller Stralen im Radverkehrsnetz

ohne RVA erhoben.

Auf Basis des Fahrbahnquerschnittes sowie weiterer Randbedingungen (Ortslage, zulassige Ge-
schwindigkeit, etc.) wurden Kategorien zur Sicherung des Radverkehrs gebildet. Die Kategorien
umfassen dabei auch punktuelle Malinahmen. Die Kategorien beschreiben verschiedene Prob-
lemstellungen und geben entsprechende Losungsmdglichkeiten zur fahrradfreundlichen Gestal-
tung vor. In der Malnahmenliste wurden allen MaRnahmen die entsprechenden Kategorien zu-

geordnet.
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7.1.2.1 Breite StraRenquerschnitte (Regelfall 2-streifig, >7,00 m)

» Stralle ohne Radverkehrsanlage/
Stral3e mit nicht richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

* Innerorts

» Zuldssige Hochstgeschwindigkeit max. 50 km/h
+ 2-streifig: Fahrbahn 2 7,00 m

» 4-streifig: Richtungsfahrbahn 2 6,50 m

Problem

* Markierungslésung
» Radfahrstreifen
* Schutzstreifen

» Bauliche Losung mit Radverkehrsanlage im Seitenraum
+ Einrichtungsradweg
» Zweirichtungsradweg
» Gemeinsamer Geh-und Radweg

» Geschwindigkeitsreduzierung
* LinearesTempo 30

» Kategorie 1A (2-streifige Fahrbahn)
» Kategorie 1B (4-streifige Fahrbahn)

Ausreichende StraRenraumbreiten fir die Anlage von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen sind in
Erding nur auf wenigen Hauptachsen des Radverkehrsnetzes umsetzbar. Hierzu zahlen z.B. die
Dorfener Stral3e (bereits in Planung) und die Alte Romerstral3e (Langfristig angestrebt).
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Markierungslosungen sind auch an 4-streifigen Fahrbahnen umsetzbar. Dieser Fall (1B) ist fur die
Stadt Erding jedoch nicht relevant.
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7.1.2.2 Schmale StraBenquerschnitte (Regelfall 2-streifig, <7,00 m)

» Stral3e ohne Radverkehrsanlage/ Stral3e mit nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage

* Innerorts
* Max. zulassige Fahrgeschwindigkeit 50 km/h
* 1A: Fahrbahn < 7,00 m

« 1B: Richtungsfahrbahn < 6,50 m Lineares Tempo 30

Problem

Geschwindigkeitsreduzierung
» LinearesTempo 30
* Verbreiterung der StralRe

» Radfahrstreifen
» Schutzstreifen

Bauliche Radverkehrsanlage im Seitenraum
 Einrichtungsradweg
« Zweirichtungsradweg
* Gemeinsamer Fu3-und Radweg
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Netzverlegung auf eine geeignete Alternativstrecke

» Kategorie 2A (2-streifige Fahrbahn)
» Kategorie 2B (4-streifige Fahrbahn

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sind RVA nicht zuléssig. Die Sicherheit
fur den Radverkehr ist durch die niedrigere Kfz-Geschwindigkeit gewahrleistet, denn die Gefahr
von schweren Unfallen mit hohem Verletzungsrisiko sinkt mit Abnahme der Geschwindigkeitsdiffe-
renz um ein Vielfaches. Innerhalb der Stadt Erding kdnnen viele Radverkehrsverbindungen mittels
der Begrenzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h gesichert werden. Viele dieser
Routen verlaufen innerhalb von Wohngebieten. Eine Uberpriifung des StralRennetzes hinsichtlich
einer flachendeckenden Einrichtung von Tempo-30 Zonen insbesondere in Wohngebieten ist da-
her zu empfehlen. Tempo-30 Zonen spielen zudem fir die flachenhafte fahrradfreundliche Er-
schlieBung eine maRRgebende Rolle.

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in Baden-Wurttemberg werden Markierungslésungen
auch fur Fahrbahnen unter 7,00 Metern Breite erprobt. Dabei kommen neben einseitigen und al-
ternierenden Losungen auch Schutzstreifen mit Kernfahrbahnbreiten unter 4,50 Metern zum Ein-
satz. In dieser Kategorie sind fiir die Zukunft Anderungen der moglichen Radverkehrssicherung zu
erwarten.
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7.1.2.3 Mangelbehaftete Radverkehrsanlagen

« Stral3e mit vorhandener, ausreichend breiter
baulicher Radverkehrsanlage im Seitenraum mit

= verschiedenen Sicherheits- und
L8 Komfortmangeln et
=8 - Viele Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (e~

* Innerorts
* Max. zulassige Fahrgeschwindigkeit 50 km/h

Furtmarkierung

* Verbesserung der Sicherheit der
Radverkehrsanlage, z.B.

» Furtmarkierungen
* Querungsstellen

* Vermeidungvon Konflikten mit Fu3gangern bzw.
ruhendem Verkehr

* FiUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
(Radfahrstreifen, Schutzstreifen)

Sicherungsmaoglichkeiten

Kategorie 3

‘

7.1.2.4 Aulerortliche StralRen

» StralBe mit fehlender oder nicht richtlinien-
konformer Radverkehrsanlage

 Aulerorts
e Fahrbahnbreite < 7,00 m

Problem

+ Einrichtung bzw. Verbreiterung einer
baulichen Radverkehrsanlage

* i.d.R. gemeinsamer Geh-und Radweg

* Verlegung des Netzes auf geeignete
Alternativstrecke

(=
(O]
&=
(0]
X
L=
S
o
He)
£
(%))
(@]
[
=]
e
(]
=
S
()]

» Kategorie 4

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in NRW wurden Markierungslésungen auch auf auf3erort-
lichen StralRen erprobt. Die Ergebnisse lassen fir die Zukunft eine Legalisierung von Markierungs-
I6sungen zur kurzfristigen Sicherung von Radfahrern aul3erorts erwarten.
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7.1.2.5 Punktuelle Malnahmen (Querungshilfen)

A) Fehlende Querungshilfe

B) Vorhandene Querungshilfe mit Gefahrdung
des Radverkehrs bzw. KomforteinbuRen fur
den Radverkehr

Problem

A)

» Einrichtung einer baulichen Querungshilfe
* Mittelinsel/ Engstelle
« LSA

* Reduzierung der Geschwindigkeit des
flieBRenden Verkehrs

B)

+ Uberprifung/ Verbesserung der Sicherheit im
Knoten, z.B.

* Verbesserung der Querungsstelle
» Verbesserung der Sichtverhaltnisse

» Reduzierung der Geschwindigkeitdes flieRenden
Verkehrs

» Kategorie 5 A/B

7.1.2.6 EinbahnstralRen
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EinbahnstralRe ohne gesicherte Filhrung
fur Radfahrer in Gegenrichtung

Problem

* Mischverkehr auf der Fahrbahn
» Max. zulassige Fahrgeschwindigkeit 30 km/h
* Fahrbahnbreite 23,00 m

* Schutzstreifen/Fahrradstralie
» furEinbahnstraBen=400 Kfz/h

» Max. zulassige Fahrgeschwindigkeit 30 km/h
» Fahrbahnbreite 23,75 m

» Baulicher Radweg/Radfahrstreifen
* In Tempo 30-Zonenausgeschlossen

» Ausnahmefall, nur bei hohen Radverkehrsstromen
oder beihohem Lieferund/oder Linienbusverkehr

» Radfahrstreifen (Fahrbahnbreite>4,85 m)
* Radweg (RegelmaR =2,00 m, MindestmaR 1,60 m)

» Kategorie 6
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8. Informations- und Servicekonzept

Neben sicher und komfortabel zu befahrenden Radverkehrsanlagen bildet die Ausstattung der
Fahrradrouten mit ergéanzenden Infrastrukturelementen eine wesentliche Komponente, da sie die
Fahrradfreundlichkeit des Wegeangebotes deutlich verbessert. Ziel muss es daher sein, Art und
Umfang von Service- und Informationselementen, welche durch die Stadt Erding tbernommen
oder geférdert werden konnen, fir das gesamtstadtische Radverkehrskonzept fur den Alltagsrad-
verkehrs sowie den Radtourismus (Freizeitverkehr) zu definieren.

Hierzu werden im Hinblick auf das gesamtstadtische Radverkehrskonzept Aussagen zu potenziel-
len Service- und Informationselementen und deren Anwendungsfélle getroffen.

8.1 Fahrradabstellanlagenkonzept

Im Rahmen der Férderung einer umweltvertraglichen Multimodalitat bilden gut ausgestattete Fahr-
radabstellanlagen einen wichtigen Eckpfeiler, denn jede Fahrt beginnt und endet mit dem Abstellen
des Fahrrades. Das geschiitzte und sichere Abstellen des Fahrrades ist fur viele Menschen eine
Grundvoraussetzung das Fahrrad als Zubringer zum OPNV zu nutzen. AnschlieBend werden fir
die Stadt Erding auf Basis des allgemeinen Anforderungsprofils

. vier Typen von Abstellanlagen formuliert und

. eine Auswahl von geeigneten Fahrradparkern in Abstimmung mit der Stadtverwaltung getrof-
fen.

Im Folgenden werden die Begriffe Abstellanlage und Fahrradparker fir ein besseres Verstandnis
kurz definiert:

. Abstellanlage: Gesamtheit aller Einzelelemente zum Abstellen eines Fahrrades. Diese um-
fasst neben dem Fahrradparker u.a. auch die Zuwegung, den Witterungsschutz, Serviceele-
mente und die Beleuchtung.

. Fahrradparker: Einstellvorrichtung fur das Fahrrad.

8.1.1 Allgemeines Anforderungsprofil

Ein allgemeines Anforderungsprofil an Abstellanlagen und Fahrradparkern wurde aus verschiede-
nen Richtlinien und Hinweisen unterschiedlicher Institutionen und Verbande abgeleitet und an die
Bediirfnisse der Stadt Erding angepasst. Auch Erfahrungen aus anderen Kommunen werden hier-
fur bertcksichtigt, da solche Erfahrungswerte wichtige Bestandteile bei der spateren Planung von
Abstellanlagen darstellen. AbschlieRend werden auch aktuelle Forschungsergebnisse und Neu-
entwicklungen im Bereich der Fahrradabstellanlagen beriicksichtigt. Hieraus ergibt sich zunéchst
folgendes allgemeines Anforderungsprofil, welches anschlieRend fiir die Stadt Erding feindifferen-
ziert wird.
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Fahrradabstellanlagen sollten

ein diebstahlsicheres Anschlie3en der Fahrrader ermdglichen,
keine Beschadigungen (Kratzspuren, Felgenbeschadigungen, etc.) verursachen,
vandalismussicher sein,

mittels einer Modulbauweise ein Aneinanderreihen einer beliebigen Anzahl von Standern
ermdglichen,

sich harmonisch in das Ortsbild einpassen,
unter stadtebaulichen Aspekten zu einer Gestaltung des Stral3enraums beitragen und

letztendlich kostengtinstig in der Anschaffung und Unterhaltung sein.

Abstellanlagen finden nur dann Akzeptanz, wenn sich der jeweilige Standort in unmittelbarerer N&-
he zum Quell- und Zielpunkt befindet. Daher muss jeder Standort im Hinblick auf

die komfortable Zuwegung der Abstellanlage,

die zur Verfligung stehende Flache,

die Akzeptanz zum Ziel,

die Notwendigkeit und der Einsatzbereich eines Witterungsschutzes und

die soziale Kontrolle der Abstellanlage

geprift werden.

Die allgemeinen Anforderungen an die Standorte und deren Kapazitdt wurde zunachst wie folgt
definiert:

Da Radfahrer unmittelbar an das Ziel heranfahren mdéchten, bedarf es einer kleinteiligen
Streuung in unmittelbarer Zielndhe. Die Anzahl der anzubietenden Abstellmdglichkeiten rich-
tet sich nach dem jeweiligen Zielpunkt.

Abstellanlagen in gréerer Anzahl sind z. B. in Stadtteilzentren, an héheren Schulen, Sport-
statten oder Friedhdfen notwendig.

In Einkaufsbereichen sind Fahrradstéander erforderlich, an denen das Rad schnell und leicht
anzuschlie3en ist und gentigend Platz zur Verfligung steht, um das Rad bequem zu beladen.

Im Bereich von Arbeitsstatten bedarf es Abstellanlagen, die auch Uber die Dauer des Arbeits-
tages eine Sicherung des Fahrrads ermdglichen.

Bei Zielpunkten, die ausschlieBlich fir den Freizeitradler von Bedeutung sind, wie z.B. an
Sehenswiurdigkeiten oder an Rastplatzen, sind die Anspriiche beziiglich Wetterschutz gerin-
ger. Auch die Anzahl der Fahrradstander sollte an diesen Punkten Fahrradgruppengrdl3e von
ca. 5-10 Fahrradabstellanlagen betragen.

Der offentliche Nahverkehr erganzt den Fahrradverkehr zu einer idealen Transportkette und
erweitert somit den Aktionsradius des Fahrrades. Auf eine gute VerknUpfung von offentli-
chem Nahverkehr und Fahrradverkehr durch eine entsprechende Gestaltung von Bike&Ride-
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Anlagen ist besonderer Wert zu legen. Die Konzeption der Anlage muss der jeweiligen Nach-
frage gerecht werden, da das Fahrrad sowohl fiir den Weg zum Haltepunkt als auch fir den
Weg zwischen Ausstiegshaltestelle und Ziel genutzt wird.

. Darliber hinaus nehmen Elektrofahrrédder (E-Bikes, Pedelecs) fir den Radtourismus eine
immer groBere Bedeutung ein. In diesem Zusammenhang bedarf es im Zuge der Radver-
kehrskonzeption fir die Stadt Erding ebenfalls der Uberprifung moglicher Standorte fiir
Stromtankstellen fir Elektrofahrrader.

8.1.2 Definition von geeigneten Fahrradabstellanlagen

Typ 1: Radstationen und Fahrradparkhauser

Radstationen und Fahrradparkh&user richten sich an Langzeitparker (niedrige Wechselfrequenz).
Als Standorte eignen sich daher insbesondere Bahnhofe. Radstationen und Fahrradparkh&user
befinden sich in abgeschlossenen Gebauden und bieten daher optimalen Witterungsschutz. Zu-
dem wird die Zugénglichkeit Uber Personal oder elektronische Sperren Uberwacht. So wird eine
hohe Sicherheit gewahrleistet, die Zuganglichkeit (Offnungszeiten) richten sich jedoch nach dem
Personaleinsatz bzw. dem Vorhandensein elektronischer Zugangskontrollen. Das Personal sorgt
daruber hinaus fur ein bequemes Abstellen der Fahrrader, da diese Aufgabe vom Kunden nicht
selbst erfullt werden muss. Dies bietet den Vorteil, dass hdhenversetztes Abstellen ohne weiteres
umsetzbar ist. Auch automatische Abstellsysteme (z.B. Biketower) bieten diese Vorteile.

Die Kapazitat von Radstationen und Fahrradparkhausern ist somit sehr hoch bei gleichzeitig opti-
maler Flachennutzung. Die Anforderungen an die Radparker sind entsprechend niedrig. Genutzt
werden kdnnen vorhandene Gebaude oder Neubauten, welche an das Stadtbild angepasst wer-
den kénnen. Vollautomatische Abstellsysteme wie der Biketower werden zudem in einer modula-
ren Bauweise angeboten und kénnen somit individuell an die Ortlichkeiten angepasst werden.

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

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

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

Typ 2: Fahrradgarage, Fahrradbox

Auch Fahrradboxen bzw. Fahrradgaragen sind auf Langzeitparker ausgerichtet. Als Standorte sind
Bahnhofe, Schulen, Hotels und Arbeitgeber denkbar. Fahrradder kdnnen witterungsgeschuitzt abge-
stellt werden.

o Fahrradboxen sind Minigaragen fir jeweils ein Fahrrad. Fir Anwohner und Firmen gibt es
auch Ausfuhrungen, in denen mehrere Fahrrader abgestellt werden kdnnen (Fahrradh&u-
schen) Fahrradboxen sind grundsatzlich abschlieBbar und nur vom Schlisselinhaber 24h
nutzbar. Fahrradboxen im 6ffentlichen Raum werden fir einen Zeitraum von mehreren Mo-
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naten vermietet. Fahrradboxen sind modular aufgebaut und in beliebig groRen Gruppen
anordbar.

. Fur Fahrradgaragen werden vorhandene Raumlichkeiten genutzt. Sie sollten Gber eine Zu-
gangskontrolle verfigen oder Videouberwacht sein. Die Zugénglichkeit ist 24 Stunden gege-
ben. Fahrradgaragen kénnen mit Fahrradparkern ausgestattet werden. Diese sind so auszu-
fuhren, dass Sie einfach, selbsterklarend und schnell zu bedienen sind. Anforderungen hin-
sichtlich des Vandalismusschutzes sind aufgrund der Zugangskontrollen niedrig. Optional
konnen Serviceleistungen als Selbstbedienung (z.B. Luft) angeboten werden. Die Kapazitat
bei Fahrradgaragen ist von der GréRe des Raumes abhangig.

Abb. 38: v.l.n.r.: Radstation (Typ 1), Fahrradboxen (Typ 2), Fahrradgarage (Typ 2)

Typ 3: Fahrradabstellanlage mit hoher Kapazitat

Fur diesen Fahrradabstellanlagentyp werden gewdéhnliche Fahrradparker in gréf3eren Gruppen an-
geordnet, die Kapazitat ist daher sehr variabel zu gestalten. Die Zielgruppe sind neben Langzeit-
parkern auch Kurzzeitparker. Als Standorte kommen daher alle punktuellen Zielpunkte fir den
Radverkehr mit hohem Aufkommen in Fragen, wie Schulen, Veranstaltungsorte, gré3ere Geschaf-
te oder auch zentrale Bushaltestellen. Die Diebstahlsicherung erfolgt Giber den Fahrradparker sel-
ber. Diese missen entsprechend zu bedienen sein, die Abstande so gewahlt werden, dass ein Ab-
schlieRBen des Fahrrades moglich ist. Ein Witterungsschutz sollte tiber eine Uberdachung gewahr-
leistet werden. Die Gestaltung muss hochwertig sein, damit sich die Abstellanlage in das stadte-
bauliche Gesamtbild integriert. Ladestationen fur E-Bikes oder selbstbedienbare Serviceangeboten
kénnen optional angeboten werden.

Abb. 39: links und Mitte: Fahrradabstellanlage mit hoher Kapazitat (Typ 3);
rechtes Foto: Fahrradabstellanlage mit niedriger Kapazitat (Typ 4).
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Typ 4: Fahrradabstellanlage mit niedriger Kapazitat

Fur diesen Abstellanlagentyp werden einzelne Fahrradparker, insbesondere im Bereich der Orts-
mitte(Flachenziel), flachendeckend angebracht. Zielgruppe sind insbesondere Kurzzeitparker.
Die Diebstahlsicherung erfolgt tber den Fahrradparker selber. Diese mussen entsprechend zu be-
dienen sein, die Abstédnde so gewahlt werden, dass ein AbschlieRen des Fahrrades moglich ist.
Die Gestaltung muss hochwertig sein, damit sich die Abstellanlage in das stadtebauliche Gesamt-
bild integriert.

8.1.3 Auswahl geeigneter Fahrradparker

Derzeit wird eine Vielzahl von Fahrradparkern angeboten. Sie unterscheiden sich primar in der Be-
festigungsart des Fahrrads. Die nachfolgende Beschreibung und Bewertung geeigneter Fahrrad-
parker bezieht sich zunachst ausschlie3lich auf Fahrradparker fur Abstellanlagen des Typs 4, da
fur diese Standorte im Stadtgebiet vorgesehen sind und daher hohe Anforderungen an Design,
Bedienbarkeit und Vandalismusschutz bestehen.

. Bei Vorderradklemmen/-haltern wird das Fahrrad nur am Vorderrad gehalten bzw. dessen
Reifen in einer Klemme befestigt. Die Standsicherheit ist gering und das Fahrrad neigt zum
Umkippen. Insbesondere Fahrrader mit diinner Bereifung (Sport- und Rennrader) kénnen
daher u. U. nicht befestigt werden. Der Abstand der einzelnen Klemmen ist oftmals zu
schmal bemessen, so dass das Fahrrad bei hoher Auslastung der Stander nur schwer ein-
und auszuparken ist. AuRBerdem lassen sich Rahmen und Hinterrad nicht gegen Diebstahl si-
chern. Vorderradklemmen mit Hoch-Tief-Aufstellung haben weiterhin den Nachteil, dass ein
Teil der Fahrrader hochgehoben werden muss. Vorderradklemmen werden auch als ,Fel-
genkiller* bezeichnet, da bei dieser Form der Halterung die Gefahr einer Beschadigung der
Felge beim Umkippen des Rades sehr hoch ist. Von dieser Form des Fahrradparker ist
grundsatzlich abzuraten.

. Lenkerhalter, bei denen das Fahrrad mit dem Lenker in einen Bigel gehangt wird, weisen
beziglich der Sicherung gegen Diebstahl ahnliche Nachteile auf. Zwar bieten sie gegeniber
den Vorderradklemmen einen besseren Halt, das Rad muss aber immer beim Ein- und Aus-
parken angehoben werden. Bei den meisten Modellen dieses Systems ist ebenfalls der Ab-
stand der Halter bzw. der Fahrrader zu eng bemessen.

. Bei Rahmenklemmen wird das Fahrrad mit dem Rahmen oder Sattel an einer Kunststoff-
klemme, die auf einem Stahlrohr sitzt, befestigt. Die punktuelle Befestigung ist aus Sicht der
Standsicherheit und der Diebstahlsicherung ebenfalls nicht optimal. Als Nachteil erweist sich,
dass die Art der Bedienung des Standers nicht sofort erkennbar ist und das Fahrrad bei nicht
hohenverstellbaren Standern angehoben werden muss. Gleichzeitig liegt der Flachenbedarf
Uber dem der meisten anderen Standerarten.

o An Anlehnbiigel kdnnen zwei Fahrrader (beidseitig) abgestellt werden. Sie sind in Abhan-
gigkeit von ihrer Aufstellung sowohl von vorne als auch von hinten zuganglich und bieten den
Réadern einen sicheren Halt. Die Sicherung gegen Diebstahl ist hoch, da die Lange des Bi-
gels eine gute Befestigungsmdglichkeit fir den Rahmen und beide Rader bietet. Einige Mo-
delle weisen zusatzlich einen Querholm auf, der das AbschlieRen kleinerer Fahrrader er-
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leichtert. Anlehnbligel gibt es mit kombinierten Vorderradklemmen (siehe auch Einschub-
stander) um ein Wegrollen des Rades zu verhindern. Anlehnbigel lassen sich besonders gut
in das stadtebauliche Gesamtbild einbinden, sind einfach und versténdlich zu bedienen. Zu-
dem sind sie kostenginstig zu installieren. Daher ist diese Form der Fahrradparkern weit
verbreitet.

. Einschubstander sind meistens niedrigere Anlehnbtigel, die eine zusatzliche Rahmen- oder
Vorderradhalterung aufweisen. Dies erhdht die Standfestigkeit der Fahrrader, jedoch kdnnen
Fahrréader durch diese préazise Justierung nur von einer Seite eingeschoben werden. Neben
den Einzelstandern werden auch Doppelstidnder angeboten, die zwei entgegengesetzten
einzelnen Einschubstandern entsprechen. Bei mehreren Modellen sind besondere Ab-
schlieBmoglichkeiten bzw. -vorrichtungen im Angebot. Wie bei den Anlehnbigeln besteht
auch hier die Gefahr, dass der Rahmen zerkratzt wird. Bei beiden Standerarten kénnen Be-
schadigungen durch (farbige) Pulverbeschichtung/Kunststoffummantelung minimiert werden.
Ferner gibt es die Moglichkeit Werbeflachen tber den Bligel zu montieren und sie so als
Gruppe zur Verfigung zu stellen.

Die Stadt Erding hat fur ein Pilotprojekt acht unterschiedliche Parker ausgewéhlt, um diese auf ihre
Alltagstauglichkeit zu prifen. Hierfir wurden an der Fahrradabstellanlage am Schwimm-
bad/Freibad mehrere Vorderradklemmen entfernt und durch die ausgewahlten Radparker ersetzt.
Die Bedienbarkeit und Auslastung seitens der Burger wird von der Stadt Erding intensiv beobach-
tet bzw. abgefragt. Auf Basis der Ergebnisse werden anschlieRend geeignete Fahrradparker fur
die Stadt Erding ausgewahilt.

Das SVK empfiehlt aufgrund positiver Erfahrungen aus vielen Kommunen einfache Anlehnbigel.
Sie sind einfach und schnell zu Bedienen, kdnnen individuell designt werden und sind daher gut in
das Stadtbild einzupassen. Die Auswahl an Anlehnbiigeln ist zudem sehr grof3. Es wird empfohlen,
auch individuell designte Fahrradparker zuzulassen, welche es Firmen oder Geschaften erméglicht
fur sich zu werben. Die Zulassung individueller Bligel sollte jedoch unter Berlcksichtigung des
stadtetischen Erscheinungsbildes richten. Die Anforderungen hinsichtlich Bedienung, Diebs-
tahlschutz und Design sollten jedoch eingehalten werden. Beispiele werden in den folgenden Ab-
bildungen aufgezeigt.

Abb. 40: Die Designmdglichkeiten fir Radparker sind sehr vielfaltig

62




63




Tab. 5: Ubersicht von ausgewéhlten Radparkern

Fur Radstationen, Fahrradparkhauser, Fahrradgaragen und Abstellanlagen mit hoher Kapazitéat
gibt es Abstellsysteme bei denen die Fahrrader tUbereinander abgestellt werden. Die Anforderun-
gen an Design, Vandalismussicherheit und Diebstahlschutz sind entsprechend geringer. Es gibt
auf dem Markt inzwischen Systeme, die auch von fachfremden Nutzern gut bedienbar sind. Bei
Radstationen, welche mittels Fachpersonal betrieben werden, sind zudem auch die Anforderungen

an die Bedienbarkeit niedrig.

Abb. 41: Fur Fahrradgaragen und Radstationen sind Systeme zum Ubereinanderparken geeignet,
um eine hohe Kapazitat zu erreichen.
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Hinzu kommen zunehmend vollautomatische Systeme, bei denen das Abstellen des Fahrrades
maschinell Ubernommen wird. Hierbei ist eine einfache Bedienbarkeit des Einstellsystems von ent-
scheidender Bedeutung.

8.1.4 Kapazitatsermittlung

In Anlehnung an Stellplatzsatzungen fir den Kfz-Verkehr existieren unterschiedliche Richtzahlen
fur den Stellplatzbedarf fur Fahrrader. Die Richtzahlen geben die notwendigen Stellplatze in Ab-
hangigkeit unterschiedlicher Faktoren (z.B. Nutzflache, Schilerzahlen) an. Entsprechende Richt-
werte finden sich u.a. in folgenden Verdoffentlichungen:

. Hinweise zum Fahrradparken (FGSV),
. ADFC Ortsgruppe Erding,

. Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
Nordrhein-Westfalen e.V.(AGFS) sowie

. Kommunale Satzungen zu Fahrradabstellanlagen.

Die Richtzahlen wurden verglichen und auf deren Plausibilitdt gepruft und darauf aufbauend ein
Vorschlag fir die Stadt Erding erarbeitet. Dieser erste Vorschlag umfasst zunachst alle privaten
Gebaude bzw. Einrichtungen in der Stadt Erding. Langfristig wird empfohlen die Satzung Uber die
Herstellung und Ablésung von Stellplatzen vom 14.08.2008 der Stadt Erding, um entsprechende
Richtwerte fur den Fahrradverkehr zu erweitern. Ebenfalls kann die Satzung um die stadtischen
Gebéaude erweitert werden. Die Tabelle istim Anhang dargestellt.

Vorschlag zur Anzahl der notwendigen

Fahrradabstellplatze an nicht 6ffentlichen Gebauden

Anzahl Stellplatze Bezugsgréfie Mindestanzahl
Wohngebaude
Geschosswohnungen 1 je 30 m? WF 1
Kinder- und Jugendwohnheime, Internate, 1 je Bett 5
Studentenwohnheime
Seniorenwohnstatten 0,2 je 30 m? WF 5
sonstige Wohnheime (Schwestern- und Pflegewohnheime, 0,5 je Bett 5
Dienstunterklnfte, etc.)
Gebaude mit Biiro-, Verwaltungs- und Praxisraumen
Buro- und Verwaltungsrdume allgemein 1 je 35m?NF 2
Raume mit erheblichem Besucherverkehr (Abfertigungs-, 1 je 30 m? NF 5
Beratungsraume, Kanzleien, Arztpraxen, etc.)
Verkaufsstatten
Geschéfte des taglichen Bedarfs 1 je 40 m? VF 2
Fachgeschifte 1 je 50 m? VF 2
Einkaufszentren, SB-Warenhauser 1 je 80 m2VF 5

Abb. 42: Auszug aus dem Vorschlag zur Stellplatzsatzung Radverkehr fiir nicht éffentliche Gebaude
(Die vollstéandige Liste ist im Anhang dargestellt)
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Es wird empfohlen eine Bestandserhebung sowie eine Kapazitatszahlung durchzufihren, um zu
ermitteln, in wieweit die Forderungen des Abstellanlagenkonzeptes in der Realitat umgesetzt sind.
Uber den Abgleich der theoretischen Anforderungen mit dem Bestand konnen MaRnahmen abge-
glichen werden, um das Angebot zu verbessern bzw. zu erweitern. Zudem kénnen auf diese Weise
die Anforderungen hinsichtlich der Kapazitat tberprift und ggf. angepasst werden.

8.1.4.1 Standorte

Basierend auf den allgemeinen Anforderungen wurden fur die Stadt Erding Standorte fir Fahrrad-
abstellanlagen definiert. Diese Standorte beziehen sich auf wichtige Quell- und Zielpunkte des
Fahrradverkehrs. Die genaue Lage der notwendigen Abstellanlagen innerhalb dieser Bereiche ist
von verschiedenen Kriterien abhangig und muss daher individuell geplant werden.

° Der Standort der Abstellanlagen ist abhdngig vom verfliigbaren Flachenangebot. Es muss
nicht nur ausreichender Raum flr die Unterbringung der Fahrréader vorhanden sein, fir das
Ein- und Ausparken bedarf es ebenfalls gentgend Platz, um Konflikte mit FuRgangern, Kfz
oder anderen Radfahrern zu vermeiden. Ein zentrales Augenmerk gilt dem notwendigen Fla-
chenbedarf pro Fahrrad sowie der Bedienungsflache, die sich aus der Standerart bzw. ein-
zelnen Modellen ergibt.

o Sowohl aus gestalterischen als auch aus stadtebaulichen Aspekten sollten Abstellanlagen in
die StralRenraumgestaltung integriert werden, indem sie z.B. mittels Rankgitter eingefasst
werden. Die Zufahrt sollte grundsétzlich aus Richtung der Radverkehrsanlage erfolgen.

. Die Lage der Abstellanlagen soll eine gute Einsehbarkeit und damit eine soziale Kontrolle
gewabhrleisten. Die angebotene Fahrradabstellanlage wird nur dann angenommen, wenn der
Radfahrer sicher sein kann, dass sie nicht zu Diebstahl oder Vandalismus provoziert.

o Der Standort der Abstellanlage richtet sich ebenfalls nach der Parkdauer, die i.d.R. wiederum
vom Zielpunkt abhangig ist. Da z.B. in Geschéftsbereichen Uberwiegend Kurzzeitparker ihre
Fahrrader abstellen, ist hier eine moglichst geringe Entfernung zwischen Abstellanlage und
Zielpunkt wichtig. Langzeitparker nehmen gegebenenfalls etwas langere Wege in Kauf.

o Als weiteres Komfortmerkmal sollte der Standort der Fahrradabstellanlagen an Radver-
kehrsachsen oder an Radverkehrsanlagen ausgerichtet werden um zusatzliche Wege fir
den Radfahrer zu vermeiden.

o Vorhandene Infrastruktur, wie befestigte Platze, Zuwege oder Gebaude sollten zum Zwecke
der Kostenreduzierung nach Moéglichkeit genutzt werden.

Vor diesem Hintergrund bedarf jeder einzelne Standort einer detaillierten Untersuchung. Letztend-
lich ist die Optimierung des Standortes ein entscheidendes Kriterium zur Akzeptanz der Fahrrad-
abstellanlagen. In  Konflikten zwischen alternativen Flachennutzungen (z.B. Pkw-
Parkplatz/Fahrradabstellanlage) ist bei einer Abwéagung die hohe Umwegeempfindlichkeit der Rad-
fahrer besonders zu bertcksichtigen. Ein schlecht gewéhlter Standort wird zumeist nicht akzep-
tiert. So kdnnen beispielsweise auf einem Pkw-Parkplatz finf neue Stellplatze fur Fahrrader ge-
schaffen werden.
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8.1.4.2 Bike&Ride

Der Offentliche Nahverkehr und der Fahrradverkehr erganzen sich zu einer umweltfreundlichen
Transportkette (Multimodalitat). Der Offentliche Nahverkehr erweitert den Aktionsradius des Fahr-
rades. Auf eine gute Verkniipfung von Offentlichem Nahverkehr und Fahrradverkehr durch eine
entsprechende Gestaltung von Bike&Ride-Anlagen ist daher besonderer Wert zu legen. Die Kon-
zeption der Anlage muss der jeweiligen Nachfrage gerecht werden, da das Fahrrad sowohl

. fur den Weg zum Haltepunkt (Vortransport) als auch
. fur den Weg zwischen Ausstiegshaltestelle und Ziel (Nachtransport)
genutzt wird.

Zudem lasst sich mit Hilfe von Bike&Ride der Einzugsbereich einer Haltestelle flir mobile Personen
deutlich vergréBern. Der vergrofRerte Einzugsbereich einer Haltestelle kann dazu genutzt werden,
bisher nicht erschlossene Bereiche wenigstens mit Bike&Ride an das OPNV-Netz anzubinden. Der
vergroRerte Haltestelleneinzugsbereich kann zudem in Fallen nutzbar gemacht werden, wenn zwar
der Siedlungsbereich erschlossen ist, jedoch eine weiter entfernte Haltestelle attraktiver ist, weil
dort die Andienungshéaufigkeit grofer ist oder weil dort Buslinien verkehren, mit denen das Reise-
ziel ohne Umstieg erreicht werden kann.

Die mit Bike&Ride erreichbare Nachfrage ist im Wesentlichen von folgenden Faktoren abhangig:

. Anzahl der Einwohner bzw. der Arbeitsplatze im erweiterten Einzugsbereich einer Bi-
ke&Ride-Haltestelle,

. Fahrradinfrastruktur (Radwegenetzqualitat, Radwegeflhrung in Stral3enkreuzungsbereichen,
Qualitat der Abstellanlage, verbleibende Entfernung zum Anschlussverkehrsmittel),

. Fahrradverfligbarkeit,
) Qualitat des OV-Angebotes an der Bike&Ride-Haltestelle.

Erfahrungen aus anderen Stadten haben gezeigt, dass durch einen umfassenden Hemmnisabbau
(Verbesserung der Fahrradinfrastruktur) Nachfragesteigerungen in grofiem Mal3e erzielbar sind.
Im benachbarten Ausland (Danemark, Niederlande und Schweiz) liegt der Anteil der Bike&Ride-
Nutzer, gemessen an der Gesamtzahl der OV-Einsteiger, aufgrund des attraktiven Angebotes nicht
selten bei 20 % bis 30 %, in Einzelfallen sogar bei nahezu 70 %.
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Abb. 43: Verknupfung mittels B&R
Links: Fahrradabstellanlage an einer Bushaltestelle, Rechts: Radstation am Bahnhof Miinster

Der Einzugsbereich von Bike&Ride-Anlagen liegt mit rund 5 km deutlich unter dem von Park&Ride-
Anlagen (bis zu 20 km). Die meisten Fahrten liegen innerhalb eines Radius von 3 km. Als Durch-
schnittswert kann eine Entfernung von 1,5 km angegeben werden.

Wesentliches Kriterium fur die Nutzung ist die Ausstattung der Bike&Ride-Anlagen. Eine funktions-
gerechte Ausstattung ermdglicht

o diebstahlsicheres Abstellen,

. beschadigungssicheres Abstellen und

. witterungsgeschiitztes Abstellen sowie

gof. zusatzliche Dienstleistungen wie Reparaturen (vgl. Fahrradstationen, Kapitel 8.1.2).

Besonders an den S-Bahn-Haltepunkten ist zuklnftig auf eine optimale Versorgung mit Bike&Ride
Abstellplatzen zu achten. Die Stadt Erding sollte daher friihzeitig entsprechenden Einfluss auf die
Planungen des MVV sowie der DB nehmen. Das Projekt einer Radstation sollte initiiert werden.
Die Stadt Erding hat mit der Verlegung des Endhaltepunktes der S-Bahn die einmalige Gelegen-
heit, ein fir die Region beispielhaftes Bike&Ride-Konzept zu entwerfen.

In einem weiteren Schritt ist die Bike&Ride-Anlage am Bahnhof Altenerding zu verbessern. Die
Idee des Biketowers ist ein wichtiger Schritt, der zugleich eine hohe werbewirksame Ausstrahlung
besitzt. Mittelfristig ist die Einrichtung von Bike-Ride-Anlagen an den Endhaltestellen des Offentli-
chen Personennahverkehrs sowie an zentralen Umsteigehaltestellen vorzunehmen.

8.1.4.3 Biketower Erding

Der Biketower stellt eine innovative und in deutschlandweit neuartige vollautomatische Fahrradab-
stellanlage dar, deren Werbewirkung weit tiber die Stadtgrenze hinaus fir den Radverkehr in Er-
ding wirbt. Das Fahrrad wird in einer Box abgestellt und anschlie3end automatisch auf einen freien
Stellplatz verteilt. Zudem kann in einer separaten Schlie3box u.a. auch der Fahrradhelm, gesichert
werden. Der Vorgang dauert je nach Kapazitat des Biketowers zwischen 30 und 50 Sekunden. Die
notwendige Kapazitat wird im Vorfeld abgeschatzt. Der Biketower wird hierfir in Modulbauweise
gefertigt und kann daher individuell an den Standort angepasst werden. Aufgrund der automati-
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schen Abstellung sind auf kleinen Flachen hohe Abstellkapazitaten méglich. Daher ist der Biketo-
wer fUr Bike&Ride Anlagen an den Haltepunkten der S-Bahn geeignet.

8.1.5 Darstellung des Fahrradabstellkonzeptes

Neben der Verortung im Lageplan werden auch Vorschlage tber den Abstellanlagentyp hinzuge-
fugt. Der Lageplan ist im Anhang beigefugt.

Abb. 44: Auszug aus dem Lageplan des Fahrradabstellanlagenkonzeptes mit Angaben zum Standort, Kapa-
zitéat und Abstellanlagentyp.

8.2 Leitsystem und Informationstafeln

Die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im Stra3enverkehr sind wichtige Aspekte
der Informationsvermittlung als Bestandteil der Radverkehrsférderung. Dies beinhaltet sowohl eine
Wegweisung entlang der Strecke, als auch Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des eigenen Stan-
dortes im Gesamtnetz. Ergénzt werden kann dies durch Informationstafeln zu landschaftlich oder
stadtebaulich besonders interessanten Punkten.

Die vorhandene Wegweisung ist bisher unibersichtlich und nicht zentral organisiert (vgl. Kapitel
3.4.2). Ziel muss es daher sein ein einheitliches und damit Ubersichtliches Wegweisungssystem fir
die Stadt Erding auf Basis des Radverkehrsnetzes zu schaffen. Die Einbindung der Nachbarkom-
munen und des Freistates Bayern ist zwingend notwendig, um ein einheitliches Wegweisungssys-
tem flr Bayern zu erhalten.
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Abb. 45: Wegweisung fiir den Radverkehr nach FGSV (links), Informationstafeln (rechts)

Das Leitsystem fur den Radverkehr soll in Bayern nach den Empfehlungen des ,Merkblatts zur
wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr* der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV) entwickelt werden. Dieses Wegweisungssystem kombiniert die Belange
der ziel- und der routenorientierten Wegweisung, da auf den Wegweisern das nachste Fern- und
Nahziel sowie deren Entfernung genannt werden und zuséatzlich Hinweise auf Themenrouten mit-
tels Einschubtafeln ermdglicht werden.

Informationstafeln kdnnen und sollten dagegen in einem eigenen Design erstellt werden, um so ei-
nen Bezug der Sehenswirdigkeiten und der touristischen Zielpunkte zur Stadt Erding zu erreichen.

8.3 Weitere Service- und Informationselemente

Neben den zentralen Service- und Informationselementen sollte langfristig eine Erganzung und
Verknipfung mit weiteren Bestandteilen erfolgen. Es ist zu empfehlen, dass die Einzelelemente
maoglichst kombiniert werden, um so gezielt Anlaufpunkte zu schaffen. Dabei sollten diese Anlauf-
punkte Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt werden, den Schwerpunkt in den besiedelten Gebie-
ten bilden.

8.3.1 Leihfahrradsystem

Leihfahrradsysteme sind ein wichtiger Bestandteil zur F6rderung der Multimodalitat im Alltagsver-
kehr. So kbénnen zum Beispiel Gasten, welche mit der S-Bahn anreisen, eine umweltfreundliche
Mdglichkeit der Fortsetzung ihrer Wegeverbindung angeboten werden. Fir den touristischen Sek-
tor erweitern Leihfahrradsysteme das Angebot an freizeitorientierten Produkten und ermoglichen
es so Touristen die Landschaft zu erkunden.

Folgende Systeme stehen zur Verfigung:

° Die Fahrrader kénnen gegen eine (Zeitabhéangige-)Gebuhr entliehen werden. Entleihe und
Ruckgabe erfolgt an der gleichen Station. Eine Registrierung ist nicht notwendig. Insbeson-
dere fur den touristischen Bereich sind solche Angebote interessant. Fur den freizeit- und
touristischen Radverkehr ist eine Kooperation mit Ubernachtungsbetrieben und ortlichen
Fahrradhandlern anzustreben. Die Hotelbetriebe treten dabei als Vermittler von Leihfahrra-
dern zwischen dem Gast und dem Fahrradhandler auf.
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° Andere Systeme haben die persotnliche Identifikation mittels Personalausweis- bzw. Kredit-
kartennummer zur Voraussetzung. Anschliel3end wird die Benutzung des Mietfahrrades ent-
sprechend der zuriickgelegten Distanz oder des Leihzeitraums abgerechnet und in Rech-
nung gestellt. Diese Systeme sind automatisierbar, die Entleihe und Rickgabe kann an un-
terschiedlichen Terminals erfolgen. Der Aufbau eines solchen Mietsystems sollte langfristig
angestrebt werden. Die Terminals sollten dabei zunachst an den zentralen Umsteigepunkten
installiert werden, da sich solche Systeme insbesondere an den Bediirfnissen der Alltagsrad-
fahrer orientiert.

° Die Deutsche Bahn bietet dem Radfahrer die Méglichkeit, Fahrrader innerhalb eines Kernbe-
reiches an beleibeigen Stellen zu entleihen (nach Verfiigbarkeit) und wieder abzustellen. Die
Abrechnung erfolgt auf Zeitbasis, Pauschaltarife stehen ebenfalls zur Verfiigung. Solche
Systeme bieten sich bevorzugt in Gro3stadten an. Fur Erding ist ein solches System daher
nicht erstrebenswert.

. Dienstfahrrader sind Leihfahrrader, die nur einer bestimmten Personengruppe zur Verfigung
stehen. Aus diesen Griinden findet das Fahrrad in Verwaltungen, Handwerk, Betrieben und
Unternehmen fir Botengange, Besorgungsfahrten etc. zunehmend Beachtung. Besonders
bei Post und Kurierdiensten werden die Vorteile des Fahrrades geschéatzt, so dass die Fahr-
radnutzung hier bereits eine gewisse Tradition hat. Im Rahmen des Serviceangebotes hat
die Stadt Erding eine Vorbildfunktion und bereits acht dienstfahrréader angeschafft. Weitere
stadtansassige Betriebe sollten so zur Einfihrung eines entsprechenden Angebotes animiert
werden.

8.3.2 Verkehrszeichen fiur den Radverkehr

Alle Routen innerhalb des Radverkehrsnetzes wurden im Rahmen der Mangelanalyse auch hin-
sichtlich der notwendigen und empfohlenen Kennzeichnung insbesondere bezuglich der Durchlas-
sigkeit des Netzes gepriift.

Kennzeichnung der Durchlassigkeit von Sackgassen fur den Radverkehr

Wenn Sackgassen fur den Radverkehr (und fur Fuf3génger) durchlassig sind, so sind diese mit
dem Verkehrszeichen nach StVO, Durchlassige Sackgasse Fuldganger und Radfahrer Nr. 357-
50zu kennzeichnen. Uber die Prifung im Rahmen der Mangelanalyse hinaus, sollte eine Prifung
und Beschilderung aller Sackgassen im Stadtgebiet erfolgen.

Kennzeichnung der Durchlassigkeit anderer Wege

Grundsatzlich sind alle Wege deren Beschaffenheit einer Freigabe fur den Radverkehr zulassen
entsprechend zu beschildern. Dies gilt fur landwirtschaftliche Wege, FuBwege, Pfade, etc.
Kennzeichnung von EinbahnstralRen

Alle EinbahnstralRen sind hinsichtlich einer Eignung der Freigabe fir den Radverkehr in Gegenrich-
tung zu prufen. Bei positivem Prifergebnis sind die Einbahnstraf3en freizugeben und entsprechend
mit den Zusatzzeichen 1000-32 bzw. 1000-33 StVO zu kennzeichnen. Ggf. sind in den angrenzen-
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den Knotenpunkten additive MalRnahmen, wie z.B. eine markierte Einschleusung mittels Schutz-
streifen, zu prufen.

Kennzeichnung von Umleitungen bzw. temporéarer Beschilderung

Die Durchlassigkeit des Netzes kann temporar durch Baustellen eingeschrankt werden. Im Gegen-
satz zum Kfz-Verkehr werden jedoch oftmals entsprechende temporare Beschilderungen fir den
Radverkehr nicht installiert. Uber Zeichen 442 StVO steht ein Verkehrszeichen zur Verfugung,
welches als Umleitungsbeschilderung eingesetzt werden kann. Daruber hinaus sind additive Malf3-
nahmen, wie Uberleitungen Radweg-Fahrbahn, Warnhinweise sowie die korrekte Aufhebung der
Benutzungspflicht zu prifen, damit der Radverkehr auch im Baustellenbereich mdglichst direkt und
sicher geflhrt wird.

Abb. 46: Mdgliche temporéare Beschilderungen an Baustellen

8.3.3 Servicestationen

Stromtankstellen fur Elektrofahrader sollten bevorzug in Kooperation mit dem drtlichen Energiever-
sorger sowie den Gastronomiebetrieben und Arbeitgebern eingerichtet werden. Aufgrund der Ak-
kuladedauer bieten sich solche Standorte besonders an, da die Abstelldauer entsprechend lang
ist. Zudem sollten langfristig alle Abstellanlagen flr Langzeitparker mit Lademdglichkeiten ausges-
tattet werden. Eine geeignete Anzahl an Reperaturservicebetrieben und Servicestationen zur
Selbstbedienung (Luft, Fahrradschlauchautomat, etc.) sollte zudem zur Verfiigung stehen. Insbe-
sondere an zentralen Abstellanlagen sind solche Einrichtungen zu empfehlen.

Die Infrastruktur sollte bevorzugt durch private Investoren erfolgen, z.B. durch den Einzelhandel
oder Gastronomiebetrieben.

Abb. 47: Servicestationen zur Selbstbedienung: Schlauchautomat (links),
Fahrradparker mit integrierter Luftpumpe (rechts)
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8.3.4 Rastplatze

Fir den Freizeit- und Touristischen Radverkehr sind Rastplatze eine geeignete MalRnahme zur
Forderung. Hierfur ist zun&chst eine Zielvorgabe zu erarbeiten, die Ausstattung, Lage und Design
der Abstellanlagen fir Erding festlegt. Empfehlenswerte Mindestausstattungsmerkmale sind:

o Tisch mit Banken,
. Abfallbehalter,
° Befestigter Untergrund (wassergebundene Decke oder Asphalt),

o Fahrradparker.

8.3.5 Hotel/Gastronomie

Zunehmend richten auch Ubernachtungs- und Gastronomiebetriebe ihr Angebot auf den Fahrrad-
tourismus aus. Radfahrer sind hier gern gesehene Gaste, auch wenn sie nur fir eine Nacht blei-
ben. Das Angebot umfasst sichere und witterungsgeschiitzte Fahrradabstellraume, die Vermittlung
von Fahrradwerkstéatten, wenn Reparaturen an Fahrradern erforderlich sind, ggf. den Gepéck-
transport zum nachsten gewiinschten Ziel sowie ein Speisen- und Getrankeangebot, das auf die
Bedirfnisse des Radfahrers zurechtgeschnitten ist.

Der Weiterentwicklung dieser Angebote ist keine Grenze gesetzt. Jede zusatzliche Komponente,
wie z.B. Fahrradwaschanlagen, Gebrauchtfahrradmarkt, 6ffentliche Verfugbarkeit von Luftpumpe
und Flickzeug, Ampelgriffe, tragen zur Selbstverstéandlichkeit des Verkehrsmittels Fahrrad in der
Gesellschaft und somit zur modernen Mobilitat bei.

8.3.6 Fahrradmitnahme OPNV

Gerade in den StofRzeiten ist die Fahrradmitnahme im OPNV wiinschenswert, aber untersagt. Die
Stadt Erding sollte sich als Kommune daher fiir eine Erweiterung des Mitnahmeangebotes im
OPNV einsetzten.

73




9. Offentlichkeitsarbeit und Kommunikationskonzept

Die Attraktivitdt des fahrradfreundlichen Angebotes und Verbesserungen der Rahmenbedingun-
gen, wie z.B. das neue Netz oder ein verbessertes Serviceangebot, missen kontinuierlich mit Hilfe
verschiedener Medien (z.B. Printprodukte, redaktionelle Beitrdge, Anzeigen, Internet) zielgruppen-
und altersspezifisch publiziert werden. Denn Radverkehrsnetze tragen zur Mobilitatsveranderung
bzw. Verhaltensstabilisierung bei. Denn nur wer ein Angebot kennt, kann es auch nutzen und sich
daruber freuen.

9.1 Burgerkonferenz

Als erster Baustein zur Umsetzung des Informations- und Kommunikationskonzeptes wurde am
19. Oktober 2012 eine Birgerkonferenz durchgefiihrt, bei der die Blrgerinnen und Blrger Uber die
Arbeiten zum Radverkehrskonzept informiert wurden sowie erste MaRnahmen zur Verbesserung
von Infrastruktur, Service, Information und Kommunikation vorgestellt wurden. Zudem hatten die
Birgerinnen und Birger Gelegenheit zu den vorgestellten Themen Stellung zu nehmen und eige-
ne Winsche und Anregungen zu formulieren. Im Vorfeld der Birgerkonferenz fand eine kleine
Ausstellung von Verbanden und Fachgeschéften zum Thema Radverkehr statt.

9.2 Abstimmungsverfahren zum Radverkehrskonzept

Zwangslaufig missen im Zuge der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fir die Stadt Erding, in-
sbesondere in die Netzplanung des Radverkehrsnetzes, auch die kommunalen Planungen bzw.
die Winsche und Anregungen der benachbarten Kommunen sowie die Vorstellungen der Stadt
Erding integriert werden. Zu diesem Zweck wurde die Planung auf Verwaltungsebene, im Arbeits-
kreis mit den Vertretern der beteiligten Verwaltungsebenen der Stadt Erding sowie mit den ang-
renzenden Kommunen abgestimmit.

9.2.1 Projektbezogener Arbeitskreis

Nach einem ersten Abstimmungstermin Uber die einzelnen Arbeitsschritte zur Erstellung des Rad-
verkehrskonzeptes fur die Stadt Erding stellte das SVK dem Arbeitskreis die Ergebnisse der Be-
standsaufnahme sowie einen ersten Netzentwurf vor. Die Mitglieder des Arbeitskreises priften den
Netzentwurf. Die formulierten Wiinsche und Anregungen wurden mit den Akteuren in einem weite-
ren Termin diskutiert und anschlieRend in die Netzplanung eingearbeitet. Zudem wurden die Mit-
glieder des Arbeitskreise aufgefordert dem SVK Gefahrenstellen (vgl. Kap. 6.2) zu melden.

Die geplanten Routen sowie alle gemeldeten Gefahrenstellen wurden im Zuge der im Kapitel 6 be-
schriebenen Mangelanalyse abgefahren.

In einem dritten Termin wurden dem Arbeitskreis die Ergebnisse der Mangelanalyse vorgestellt
und erste Ideen zum MalRnahmenkonzept Infrastruktur sowie dem Service-, Informations- und
Kommunikationskonzept vorgestellt. Bestandteil der Konzeptvorstellung war zudem eine ausfihrli-
che Erlauterung des Fahrradabstellanlagenkonzeptes.

74




Darauf folgend wurden seitens des SVK das Maflihahmenkonzept Infrastruktur (siehe Kapitel 7),
Uber die Behebung der in der Mangelanalyse festgelegten Netzliicken, entwickelt und mit der
Stadtverwaltung Erding abgestimmt.

Der projektbezogene Arbeitskreis sollte einen moglichst breiten Konsens unterschiedlicher Interes-
sen ermoglichen und wurde daher vergleichsweise umfassend besetzt. Er umfasste folgende Mitg-
lieder:

. Oberbirgermeister,

. Vertreter der Stadtverwaltung Stadt Erding,

° Ratsmitglieder aller Fraktionen,

. Mitglieder des Jugendparlaments,

. Vertreter von Interessensverbanden und lokalen Vereinen,
o Vertreter des Freistaates und des Landratsamtes,

. Vertreter der Polizei sowie

. das SVK.

Abb. 48: Sitzung des projektbezogenen Arbeitskreises

9.3 Abstimmung mit den angrenzenden Kommunen

Weiterhin erfolgte durch das SVK eine Abstimmung der Netzverknipfungen zwischen der Stadt
Erding und den angrenzenden Kommunen.

Zu diesem Zweck wurden die angrenzenden Kommunen gebeten gewiinschte und vorhandene
Anknupfungspunkte mit den eigenen kommunalen Radverkehrsnetzen zu benennen, damit diese
in das Netzkonzept fur die Stadt Erding eingearbeitet werden kénnen. Dadurch wird gewahrleistet,
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dass keine Parallelfihrungen oder nicht fortgefiihrte Anschlusspunkte existieren. Alle befragten
Kommunen stellten hierfir umfangreiches Kartenmaterial zur Verfligung. Zudem wurden die
Kommunen auf Wunsch zur Netzabstimmung eingeladen.

9.4 Offentlichkeitsarbeit

9.4.1 Offentlichkeitswirksame Einweihung

Um den Birgern neue Elemente der Radverkehrsforderung vorzustellen konnen o6ffentlichkeits-
wirksame Einweihungen erfolgen. Insbesondere bei Malinahmen, welche erstmalig im Stadtgebiet
umgesetzt werden, kdnnen auf diese Weise das Produkt/Projekt mit seinem Nutzen/Funktion in
der Burgerschaft bekannt und letztendlich etabliert werden.

9.4.2 Pressearbeit

Uber Pressemitteilungen ist eine groRe Anzahl von Biirgerinnen und Burgern zu erreichen. Uber
eine themenbezogene Informationsreihe in der Tageszeitung kann das Produkt den Nutzern naher
gebracht werden. Daher sollten alle Veranstaltungen Uber Vorberichte angekindigt werden und im
Nachgang ausfiihrlich Uber diese informiert werden. Dies gilt dariiber hinaus auch fur bauliche Ar-
beiten, die auf diese Weise vorgestellt werden kdnnen. Es sollte regelmafiig in Pressekonferenzen
auch Uber den Fortschritt bei der Umsetzung fahrradfreundlicher Radverkehrsachsen berichtet
werden.

Neben den Printmedien bedarf es zudem der Bereitstellung aller Informationen tber die neuen
Medien. Langfristig sollte hierfir im Rahmen des Webaulftrittes der Stadt Erding ein Internetportal
zum Thema Radverkehr gestaltet werden. Neben aktueller Meldungen und Berichte sollten Uber
das Portal auch allgemeine Informationen zum Radverkehr veréffentlicht werden und auf Aktionen
Dritter verwiesen werden. In diesem Zusammenhang ist die Erstellung eines Newsletters sinnvoll.

Zudem bietet es sich an die Radverkehrsférderung auch im Rahmen des Videoblogs des Birger-
meisters zu thematisieren.

9.4.3 Informationsflyer/Broschtiren

Ein wichtiges Element zur begleitenden Offentlichkeitsarbeit ist die Moglichkeit dem Biirger tber
Informationsflyer Themenbereiche zu présentieren. Es ist empfehlenswert die Zusammenarbeit
z.B. mit der AGFK-BY zu suchen, um Synergieeffekte zu nutzen.

In anderen Kommunen hat sich zudem die Erstellung eines Fahrradkalenders bewahrt, in dem alle
Termine rund um den Radverkehr verdffentlicht werden. Der Kalender sollte in Kooperationen mit
den ortlichen Fahrradverbéanden bzw. —vereinen erstellt werden, um dem Birger ein umfassendes
und vollstandiges Informationsangebot bieten zu kdnnen. Der Kalender ist zudem auch in einer
Onlineversion (pdf, ical, etc.) zur Verfliigung zu stellen.
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9.4.4 Ausstellungen

Mittels Ausstellungen werden Produkte und Neuentwicklungen vorgestellt und beworben. Dabei
sind viele Ausstellungen so konzipiert, dass sie als Wanderausstellung auf Leihbasis widerholt
verwendet werden. Dies ist notwendig, um Radverkehrsnetze oder auch Sicherheitsthemen, im
Bewusstsein aller potentiellen Nutzer bzw. neuen Nutzern mdglichst dauerhaft zu verankern. Zu-
dem werden die Ausstellungen stets mit aktuellen Themen verknipft und fortgeschrieben und die-
nen somit der Verbreitung aktueller Erkenntnisse. Aus diesem Grund ist eine detaillierte Beschrei-
bung von Ausstellungen nicht zweckmaRig, da die Inhalte variabel kombinierbar und standigen
Anpassungen unterworfen sind. Die nachfolgend beschriebenen Ausstellungen kénnen jedoch als
Grundlage und Ideengeber eigener Projekte dienen.

Uber die oberste Baubehorde besteht die Mdglichkeit eine Ausstellung zum Bayernnetz fiir
Radler zu entleihen.

Die AGFK-BY entwickelt zurzeit Ausstellungen zu unterschiedlichen Themenbereichen des
Radverkehrs.

Viele Verbande, wie Krankenkassen, der ADFC oder ADAC bieten kleinteilige Informations-
stande an, mit denen Veranstaltungen ergéanzt werden kénnen. Die Themen sind hierbei &u-
Rert vielfaltig und reichen von Gesundheit bis hin zur Verkehrssicherheit. Besonders zum
Themenbereich Verkehrssicherheit werden lllustrationen durch aktive Elemente wie Sicher-
heitparcours oder Geschicklichkeitsaktionen z.B. mit Rauschbrillen erganzt. In dieser Hin-
sicht bietet auch die Polizei entsprechendes Material an und besitzt einen groRen Erfah-
rungsschatz bei der Durchfiihrung solcher Aktionen.

Zuletzt ist es sinnvoll auch Hersteller/Anbieter von Fahrradprodukten und drtliche Einzel-
handler mit entsprechenden Werbeausstellungen einzubeziehen. Auf diese Weise kann das
Thema Fahrrad mit seinen vielfaltigen Innovationen dem Burger ,zum Anfassen® prasentiert
werden.

Abb. 49: Messestande auf der Velo-City Konferenz in Minchen 2007
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9.4.5 Erarbeitung einer Ubersichtskarte mit Tourenvorschlagen

Es ist wichtig das Netz zu visualisieren und den Radfahrern die Vorziige des Alltags- und Freizeit-
netzes aufzuzeigen. Am einfachsten ist dies mit einer Ubersichtskarte/Fahrradplan maoglich in der
das Radwegenetz dargestellt wird. Zielgruppenspezifische und landschaftlich reizvolle Tourenvor-
schlage sowie Rastplatze, Freizeiteinrichtungen und Ubernachtungsmdoglichkeiten sollten das An-
gebot erganzen. Wichtig ist zudem die Anbindung des Radverkehrsnetzes an das Umland, so dass
zum einen die Burgerinnen und Birger der Stadt Erding an die Region angeschlossen werden,
zum anderen die Bewohner des Umlandes die Stadt Erding kennen lernen und das fahrradfreund-
liche Angebot nutzen. Uber eine Platzierung solcher Themenkarten im Internet kann eine deutsch-
landweite Verbreitung als Werbung fur die Stadt Erding erreicht werden.

Eine Zusammenarbeit mit den ortlichen Vereinen ist empfehlenswert, um Synergien zu nutzen und
bestehende Touren entsprechend zu erweitern.

9.4.6 Zusammenfassung

Die vorgestellten modularen Einzelkomponenten fiir eine breite Offentlichkeitsarbeit ermdglichen
es der Stadt Erding, bei unterschiedlichen Veranstaltungen das Thema Fahrrad einbringen zu
kénnen. Zudem ist es zu empfehlen, dass im Rahmen eines Biirgerfestes (vgl. Kapitel 9.4.1), mdg-
lichst viele Komponenten verknipft werden und so ein stadtweiter Fahrradaktionstag als Auftakt
zum fahrradfreundlichen Erding veranstaltet wird. Eine Kooperation mit Verbanden, Vereinen und
Behdrden ist anzustreben.

9.5 Informationskampagnen

Durch verschiedene Initiatoren (Krankenkassen, Umweltverbande, AGFK, ADFC) werden in unter-
schiedlichen Jahreszeiten (Sommer: ,Mit dem Rad zur Arbeit”, Herbst: ,Tag der Umwelt*, ,Best for
Bike", Stadtradeln, etc.) Wettbewerbe und Kampagnen ausgelobt. Grundsétzlich ist eine Betelli-
gung der Stadt Erding an solchen Kampagnen als Werbung fur das Fahrrad als Verkehrsmittel
empfehlenswert. So beteiligt sich die Stadt Erding bereits an der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit".

Zudem sollten besonders sicherheitsrelevante Themen von der Stadt Erding selbststandig aufge-
griffen werden und dem Burger tber entsprechende Kampagnen vermittelt werden. Als mdgliche
Informationskampagne wurde von der Stadt Erding eine Sicherheitskampagne gegen das Geister-
radeln vorgeschlagen. Zudem sollten bestimmte Zielgruppen separat zum Thema Radverkehr in-
formiert werden.
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Abb. 50: Mdgliche Kampagne der Stadt Erding gegen das Geisterradeln

9.5.1 Zielgruppe Arbeitgeber: Fahrradfreundlicher Betrieb

Der Weg zum Arbeitsplatz wird haufig mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Am Arbeitsplatz wiinschen
sich viele Fahrradnutzer sichere Fahrradabstellanlagen, Umkleiden und Waschmdglichkeiten,
Trocknungseinrichtungen fiir nasse Fahrradkleidung, Flickzeug etc.

Da ein differenziertes Angebot die Fahrradnutzung fir den Weg zur Arbeit attraktiver gestaltet, for-
dern Wettbewerbe und Zertifizierungen der fahrradfreundlichen Arbeitgeber ihr Engagement in
diesem Bereich.

9.5.2 Zielgruppe Schiler

Fir die Zielgruppe der Schiiler sind in der Stadt Erding folgende MaRnahmen im Bereich der Of-
fentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr denkbar:

Offentlichkeitskampagne , Der sichere Schulweg*

Schuler méchten frihzeitig das Fahrrad selbstandig nutzen. Gleichzeitig ist es im 6ffentlichen
Interesse, dass Kinder und Jungendliche an die Selbstverstandlichkeit des Fahrrades als moder-
nes und flexibles Verkehrsmittel herangefiihrt werden. Dieser Tatsache steht gegeniiber, dass
Kinder der Komplexitat des Verkehrs nur bedingt gewachsen sind.

Daher bedarf es gezielter Offentlichkeitskampagnen, die Eltern anregen, gemeinsam mit den Kin-
dern den Schulweg per Rad zuriickzulegen. Zusatzlich sind im Rahmen der Schulwegsicherung
diese Radverkehrsanlagen und verkehrsarme Stral3en sowie potenzielle Konfliktpunkte fur alle
Verkehrsteilnehmer im Hinblick auf die vermehrte Nutzung von Kindern 6ffentlichkeitswirksam zu
kennzeichnen.
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Radverkehr als Unterrichtsthema

Die Einbeziehung des Themas "Radverkehr" (in unterschiedlicher Weise) in den Unterricht wurde
bereits oft erfolgreich durchgefuhrt. Schiler als "Experten" bei Umfragen haben bereits viele Ver-
waltungen auf bisher nicht bekannte Probleme aufmerksam gemacht. Auch ist das Thema "Rad-
fahren" sehr gut im Rahmen der Mobilitdtserziehung geeignet, Werte und Einstellungen von Ju-
gendlichen zu beeinflussen. Schlie8lich kann durch praxisnahen Geographieunterricht an weiter-
fuhrenden Schulen das Thema "Radverkehr" positiv besetzt werden.

Neben der origindren Werbung fur die Fahrradnutzung bietet es sich aus Kosten- und Effizienz-
grinden zusatzlich an, mit Partnern, wie z.B. Gesundheitsverbanden, der Zweiradindustrie, Um-
weltverbanden, Tourismusverbanden, Sportverbanden, Verlagen etc., gemeinsame Werbestrate-
gien zur Radverkehrsférderung zu entwickeln.
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