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Ein etwas anderes Vorwort . ..

Herr H. hat kein Auto, denn seine Arbeitsstelle ist nur 4 km
entfernt. Von seiner Wohnung in einem Stadtteil kann er zun&dchst
wunderbar auf einer Nebenstrafle radeln. Allerdings nur bis zum
Beginn der Kernstadt. Ab dort muss er sich die Fahrbahn mit
unzahligen Autos teilen. Eine eigene Radverkehrsfiihrung gibt es
dort nicht. Das ist unangenehm und gefahrlich. Eine ebenfalls
direkte Alternative (ber Wirtschaftswege scheitert an deren
Wegezustand.

Nicht nur die Fahrt zur Arbeit, sondern auch alle anderen
Besorgungen erledigt Herr H. mit dem Rad. Seine Vermieterin hat
glicklicherweise eine Uberdachte und  abschliefibare
Abstellméglichkeit vor dem Eingang des Hauses errichten lassen.
Sein Arbeitgeber hat die Notwendigkeit von guten Abstellanlagen
leider noch nicht erkannt. Herr H. kann sein Fahrrad nur an ein
Gelédnder neben dem Autoparkplatz anketten. An verregneten
Tagen é&rgert sich Herr H. beim nach Hause fahren regelméafiig
liber einen nassen Hintern. Aufierdem wiirde er sich wohler flihlen,
wenn er sein Fahrrad wéahrend der Arbeitszeit diebstahlsicher
verstaut wusste.

Nach der Arbeit geht Herr H. noch einkaufen. Friiher hatte er beim
Grofimarkt angehalten, der direkt auf seinem Weg liegt, heute fahrt
er zu mehreren Einzelhdndlern (Metzger, Backer). Dort gibt es in
der Zwischenzeit (berall einen Fahrradparkplatz mit guten
Abstellmédglichkeiten, so dass man auch mit einem Korb oder
einem Anhédnger genug Platz hat. Dieser Service und das gute
Warenangebot entschadigen allemal fir die kurzen Umwege.

In den letzten Jahren haben sich viele Kollegen von Herr H. ein
eBike gekauft. Mit diesem radeln sie auch fleiflig in der Freizeit.
Nur zum Arbeiten kommen die wenigsten damit. Darauf
angesprochen sagen seine Kollegen, dass sie sich auf den stark
befahrenen Straflen im Berufsverkehr zu unsicher fiihlen, aber
auch keine Umwege zur Arbeit fahren mochten und deshalb
weiterhin mit dem Auto kommen . . .
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Dass Menschen sich in ithrer Umgebung
selbst bewegen, ist von grof3ter Bedeutung
fir unsere Gesellschaft.

Mit dem Rad ist dies moglich!
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... und ein paar Worte liber das Radverkehrskonzept

Um die klimafreundliche Mobilitat in Marktoberdorf weiter
voranzubringen, mochte die Stadt Marktoberdorf den Fuf3- und
Radverkehr fordern. Das hier vorliegende Radverkehrskonzept
bildet die Grundlage fur die Erreichung folgender Ziele:

» Schaffung  eines  lickenlosen  Alltagsradnetzes  unter
Beriicksichtigung der Belange aller Verkehrsteilnehmer

» Erhohung der Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr mit
Entscharfung von Gefahrenstellen und SchlieBung von
Netzlicken

> Steigerung des Komforts (Benutzerfreundlichkeit] auf der
Radinfrastruktur

» Forderung des Umstieges vom Auto auf das Rad und damit
verbunden  Einsparungen  bei den  verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen

Als Planungsgrundlage fir den Ausbau der Radinfrastruktur
konzentriert sich das Radverkehrskonzept auf folgende Inhalte:

» Planung eines  durchgangigen  Alltagsradnetzes  unter
Berlcksichtigung der Zielpunkte des Radverkehrs

» Detaillierte  Bestandsanalyse vor Ort von Wegebreite,
Wegezustand, Verkehrssicherheit, Fihrungsform des
Radverkehrs, Gefahren- und Problemstellen und Netzlicken

» Prifbericht zur Bestandsanalyse mit Erarbeitung von
Handlungsempfehlungen zur  Beseitigung der Defizite;
Erstellung von Steckbriefen fur die einzelnen Mal3inahmen

> Konzept fir Fahrradabstellanlagen

» Burgerbeteiligung in Form  von Online-

Meldeplattform sowie Postkartenaktion

Workshop,

» Prozessbegleitung mit Einbindung Stadtverwaltung, Polizei,
Verkehrsbeauftragtem des Stadtrates
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2. Das Radwegenetz in Marktoberdorf

2.1 Einfuhrung Alltagsradverkehr
2.2 Radachsen und Netzhierarchien
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Wie konnen Radfahrende sicher, schnell
und komfortabel gefihrt werden?

Alltag Freizeit
Bei Quell- und Sicher Abseits der
Zielverkehr Verkehrsstrome
Schnell % Attraktiv
Komfortabel
Direkt Malerisch

Asphaltiert Abwechslungsreich
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2.1 Einfihrung Alltagsradverkehr

Wie konnen Radfahrende sicher, schnell und komfortabel
gefihrt werden?

Diese Fragestellungen stehen im Mittelpunkt der Planungen fir
den Alltagsradverkehr. Im Alltagsradverkehr geht es wie bei jeder
zielgerichteten Mobilitat vorwiegend darum, maoglichst schnell und
sicher von A nach B zu kommen. Mehr noch als beim Kfz-Verkehr
ist beim Radverkehr in aller Regel der kiirzeste Weg auch der
schnellste Weg. Umwege, Zick-Zack-Kurse, schlecht befahrbare
Wege und Hindernisse akzeptiert der Alltagsradfahrer deshalb
nicht.

Abzugrenzen ist der Alltagsradverkehr vom Freizeitradverkehr. In
der Freizeit steht das Erlebnis im Vordergrund. Direkte
Linienfihrungen sind dazu nicht zwingend erforderlich und auch
beim Wegezustand und -belag werden in der Freizeit
Einschrankungen akzeptiert, solange das ,.Gesamterlebnis” passt.
Die wichtigsten Unterschiede und Gemeinsamkeiten von Alltag-
und Freizeitradverkehr zeigt die nebenstehende Abbildung.
Natiirlich sind die Ubergange zwischen beiden Nutzungsarten
flieBend und die Alltags- als auch die Freizeitradler nutzen zum
Teil die gleichen Wege.

Von Verbesserungen fur den Alltagsradverkehr profitieren immer
auch die Freizeitradler - Einheimische wie auch Gaste. Die
Synergieeffekte fir die Freizeitradler sind in einer touristisch
gepragten Region wie dem Ostallgau nicht zu unterschatzen.
Radverkehrsforderung ist somit auch nachhaltige Freizeit- und
Tourismusforderung.
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Die Verkehrssicherheit ist der wichtigste Faktor beim Radver-
kehr. Infolgedessen hat die Verkehrssicherheit auch den grofiten
Einfluss auf die Nutzungshaufigkeit und damit auf die Menge
des Radverkehrs. Wenn Radverkehr gefordert werden soll, muss
als Grundlage vor allem die Verkehrssicherheit verbessert
werden. Dies ist die Voraussetzung, um eine steigende Anzahl an
Radfahrern ,sicherheitstechnisch” bewaltigen zu konnen.

Zweiter Faktor fur die Effizienz des Alltagsradverkehrs sind
schnelle, flissige Verbindungen. Die Radverkehrsfiihrung
muss dazu durchgangig sein. Und es missen die vielen groflen
und kleinen Hindernisse wie zu enge Kurvenradien, zu schmale
Wege, Bordsteinkanten, maflige Wegezustande, etc. beseitigt
oder zumindest fir die Bedirfnisse der Radfahrer optimiert
werden. In den innerortlichen Bereichen sind in der Regel
beidseitige Radverkehrsfiihrung sowohl fir die Verkehrs-
sicherheit als auch die Schnelligkeit von grof3er Bedeutung.

Anders als beim Kfz-Verkehr, wo auf3erhalb von Autobahnen alle
Verkehrsteilnehmer nahezu gleich schnell sind, ist die Gruppe
der Radfahrenden nicht homogen. Es bestehen sehr
unterschiedliche Geschwindigkeitsniveaus und infolgedessen
auch sehr unterschiedliche Anspriche an die Infrastruktur.
Vereinfacht ist zwischen dem ,schnellen” (ca. 25 km/h] und
selbstbewussten Alltagsradfahrenden und den ,langsamen” (ca.
15 km/h) und schutzbediirftigen Radfahrenden zu unterscheiden
(Der Ubergang ist natiirlich flieBend und es gibt auch noch
schnellere und noch langsamere Radfahrer).

Die beiden Radfahrergruppen haben unterschiedliche Anspriiche
an die Infrastruktur. Vereinfacht ausgedriickt unterscheiden sich
diese darin, dass die selbstbewusst Radfahrenden innerorts
auch starker befahrene Fahrbahnen benutzen, um maglichst
schnell  voranzukommen, wahrend die  Gruppe der
Schutzbediirftigen bevorzugt den Seitenbereich mit
eigenstandiger Radverkehrsanlage oder sogar den Gehweg
bevorzugt. Letzteres geschieht leider zu Lasten der Fufiganger
und ist nur im Ausnahmefall als adaquates Angebot fir den
Radverkehr zu verstehen.
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Wenn Sie den Radverkehrsanteil erhohen mochten, muss die
Radinfrastruktur vor allem fiir die Gruppe der Schutzbediirftigen
und Gelegenheitsradler verbessern. Diese gilt es zu einem
Umstieg auf das Rad zu motivieren. (Natirlich profitieren dann
auch alle Birger, welche schon regelmaflig mit dem Rad
unterwegs sind, von den Verbesserungen der Radinfrastruktur.)
Die Gruppe der Schutzbedirftigen und Gelegenheitsradler
mochte in  der Regel nicht im  Mischverkehr auf
Hauptverkehrsachsen radeln. In Marktoberdorf bringt dies grofe
Herausforderungen v. a. in folgenden Straflen mit sich:
Briickenstralie, Meichelbeckstralie, Kaufbeurer Strafle,
Flissener Strafe, Eberle-Kogl-Strafle, Gschwenderstralle,
Salzstrafie, Bahnhofstrafle, Ruderatshofener Strafe, Johann-
Georg-Fendt-Stralle. Durchgangige, beidseitige
Radverkehrsfiihrungen gibt es zwar in Teilbereichen, z. B.
entlang der Brickenstrafle und in der Bahnhofstrafle, jedoch
enden diese h&ufig im ,Nichts”. Beispielhaft sei hier die AOK-
Kreuzung genannt.

Aufgrund des geringen Verkehrsraums und der angrenzenden
Bebauung wird eine durchgangige, beidseitige
Radverkehrsfihrung in einigen Abschnitten auch bei besten
Absichten nicht moglich sein (z. B. Meichelbeckstraf3e, Rauh-
Kreuzung). Eine gute Mdglichkeit stellt deswegen die Starkung
von parallelen, verkehrsarmen Achsen fir den Radverkehr dar.
Es missen Radachsen sein, welche einerseits genauso direkt
wie die Hauptverkehrsachsen sind und andererseits fur den
motorisierten Verkehr eine moglichst geringe Bedeutung haben.
Auf die zu favorisierenden Radachsen wird auf den Folgeseiten
ausfuhrlicher eingegangen.
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Umfragen in der Bevdlkerung zur verhaltenen Nutzung des
Fahrrads im Alltag ergeben immer wieder zwei Hauptgrinde:

« ,Das ist mir zu gefdhrlich.”
« ,Das dauert mir zu lange.”

Dabei ist das Potential gro - rund 2/3 der Deutschen nutzen ihr
Rad regelmafig in der Freizeit. In einer Freizeitregion wie dem
Ostallgau dirfte der Anteil noch hoher sein. Die sehr guten
Ergebnisse der Stadt Marktoberdorf beim Stadtradeln bestatigen
die hohe Affinitat der einheimischen Bevolkerung zum Rad. Den
Schwung des Stadtradelns (viele Kilometer sind sicherlich
Freizeitkilometer”) gilt es noch mehr auf die taglichen Fahrten zu
Ubertragen - mit einem besseren Angebot fir den
Alltagsradverkehr, vom Schiiler bis zum Senior.

Wenn es lhnen gelingt, fir einen sicheren und gleichzeitig
schnellen Radverkehr zu sorgen, wird der Radverkehrsanteil
kontinuierlich steigen. Bedenken Sie dabei, dass die meisten
Menschen den Weg zur Arbeit oder Schule moglichst schnell
zurtick legen wollen und deswegen die erforderlichen Zeiten der
verschiedenen Verkehrsmittel (Auto, Rad, OPNV) vergleichen.
Umwege akzeptieren viele Alltagsradfahrer nicht.

Im Bereich von Marktoberdorf sind die Rahmenbedingungen fir die
Erreichung vieler Zielpunkte mit dem Rad sehr ginstig. Die Wege
v.a. in der Kernstadt sind kurz, sodass das Rad haufig das
schnellste Verkehrsmittel ist. Die beiden nebenstehenden
Kartenausschnitte verdeutlichen dies. In der Karte 1 ist um die
Firma Fendt ein Kreis mit einem Radius von 2 km (= Luftlinie)
gezogen, in der Karte 2 der gleiche Kreis um das Schulzentrum.
- Sehr viele Blirger wohnen innerhalb von diesen 2 Kilometern. Da
mit dem Rad in der Regel sehr direkte Strecken zum Zielpunkt
gefahren werden konnen, sind also sowohl das Schulzentrum als
auch die groB3en Arbeitgeber im Stadtbereich auf kurzen Wegen mit
dem Rad erreichbar.
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Und auch die Ortsteile von Marktoberdorf sind in ,Raddistanz” zu
den groBten Zielpunkten im  Kernstadtbereich. In der
nebenstehenden Karte ist ein Kreis mit einem Radius von 5 km um
das Schulzentrum dargestellt. Von den grof3en Ortsteilen liegt nur
Sulzschneid auf3erhalb dieses Kreises. Von den Nachbarkommunen
liegen Ebenhofen wund Altdort innerhalb des dargestellten
Bereiches. Betrachtet man den gleichen Korridor um die Firma
Fendt kommen noch Ruderatshofen und Biessenhofen hinzu.

Mit einer weiteren Starkung der Radanbindung der Ortsteile und
Nachbarkommunen kann ebenfalls ein Beitrag zur Reduzierung
des motorisierten Verkehrs gelingen. Ausdriicklich erwahnt sei
hier die fehlende Radverbindung entlang der OAL 7 von
Ruderatshofen nach Marktoberdorf. Insbesondere die Firma Fendt
ist von Ruderatshofen und Immenhofen auf kurzen Wegen mit dem
Rad erreichbar, derzeit aber nicht sicher. In Zusammenarbeit mit
dem Landkreis und der Gemeinde Ruderatshofen ist unbedingt
nach Losungen zu suchen.

Immer wieder ist das Argument zu horen, dass sich das
Winterhalbjahr nicht zum Radfahren eignet. Ja, es wird sicherlich
einige Tage im Jahr geben, an denen aufgrund Regen, Schnee und
kiihlen Temperaturen nur Wenige auf das Rad steigen. Das ist aber
nicht das Hauptproblem unserer vollen Straf3en. Vielmehr sind es
all die Menschen, die bei schonstem Wetter auch die kurzen
Strecken innerhalb der Stadt mit dem PKW zurlick legen. Hier liegt
das grofite Potential zur Verlagerung des Verkehrsaufkommens.

Beispiel: Wenn jeder Marktoberdorfer durchschnittlich nur 1x pro
Woche mit dem Rad anstelle des Autos zur Arbeit fahrt, reduziert
sich der motorisierte Berufsverkehr bereits um 20 % (bei einer 5-
Tage-Woche). Bei den Einkaufsfahrten wére sogar noch ein
wesentlich groBBerer Effekt problemlos moglich. Wenn z. B. von 4
Einkaufsfahrten nur der Haupteinkauf mit dem PKW erledigt wird
und die 3 anderen Fahrten mit dem Rad, betragt hier der
Radverkehrsanteil 75 %.
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2.2 Radachsen und Netzhierarchien

Im Zuge des Projektes wurde in Abstimmung mit der
Stadtverwaltung und mit den Ergebnissen aus dem
Birgerworkshop ein Alltagsradnetz entwickelt. Es umfasst alle
wichtigen Radverbindungen innerhalb des Stadtgebietes und die
Anbindungen von den Ortsteilen und Nachbarkommunen zur
Kernstadt. Das untersuchte Radnetz umfasst rund 120 km. Also
durchaus ein sehr umfangreiches Radnetz. Ein Ausschnitt ist in der
nebenstehenden Karte zu sehen. Eine vollstandige Karte mit dem
gesamten Bereich der Gemarkung Marktoberdorf und den
Anschlissen zu den Nachbarkommunen finden Sie im Anhang.

Als Kommune ist es meist nicht einfach zu entscheiden, an
welchen Stellen die Radverkehrsforderung besonders wichtig ist.
In  Marktoberdorf gibt es zahlreiche Verbindungen und
Knotenpunkte, bei denen Handlungsbedarf besteht. Um nicht vor
der Fulle an Anforderungen zu kapitulieren, ist es wichtig die
MafBBnahmen zu priorisieren. Der Fokus muss zuerst auf die
wichtigsten Verbindungen und Maflnahmen gelegt werden.
Parallel, um zlgig sichtbare Ergebnisse zu erzielen, konnen die am
einfachsten zu realisierende Punkte umgesetzt werden. Das
Ubergeordnete Ziel, die Realisierung eines durchgangigen
Alltagsradwegenetzes, darf dabei nie aus den Augen verloren
werden.

Ein Hilfsmittel zur Strukturierung und Priorisierung ist die
Einteilung des Netzes in Hierarchien. Ahnlich wie im
Straflenverkehr, wo ein Netz in Autobahnen, Bundes- Staats-,
Kreis- und Gemeindestraflen unterteilt wird, kann auch das
Radverkehrsnetz gegliedert werden. Dazu werden die einzelnen
Radverbindungen entsprechend ihrer Bedeutung fir den gesamten
Radverkehr gewichtet. Diese Unterteilung tragt dazu bei, zu
erkennen, welche Bedeutung eine Achse fiir den Radverkehr hat
und daraus abgeleitet, wie die Prioritat fir Verbesserungs-
mafnahmen eingestuft werden muss.
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Netzhierarchien

Um die Gliederung fundiert vornehmen zu konnen, ist v. a. die
Betrachtung der Zielpunkte von Bedeutung. Schulen, Einzelhandel,
grofle Arbeitgeber und wichtige Freizeitziele (z. B. Sportanlagen)
sind relevante Aspekte. Auch die Bahnhofe sind als Saulen der
Intermodalitat ein Faktor.

Die Netzhierarchien wurden im Rahmen des Birgerworkshops
diskutiert, anschlielend von topplan entwickelt und mit der
Stadtverwaltung abgestimmt. Unterteilt wird das lokale
Alltagsradnetz in vier Hierarchieebenen. Es sei erwahnt, dass jede
Hierarchieebene ihren Beitrag zum Radwegenetz leistet -
ansonsten ware die Verbindung nicht enthalten.

In Marktoberdorf liegt der Fokus der Netzhierarchien auf den
wichtigsten Achsen in der Kernstadt. Hinzu kommen die
Anbindungen der Ortsteile und Nachbarkommunen an das
Stadtgebiet.

Die lokalen Netzhierarchien untergliedern sich wie folgt:

> Lokale Hauptroute (1. Kategorie]:

Die lokalen Hauptrouten sind die wichtigsten Achsen und das
Grundgerist des Alltagsradwegenetzes in Marktoberdorf. Es
sind die Achsen, auf denen das Potential fir den Radverkehr am
hochsten ist. Im Fokus liegt vor allem die Anbindung des
Schulzentrums. Bewusst wurden die 1. Kategorie nur auf wenige
Strecken beschrankt, um deren besondere Bedeutung
hervorzuheben. Damit gehen auch erhohte Anforderungen an
den Ausbaustandard auf diesen Achsen einher. Sie mussen fir
einen schnellen und sicheren Alltagsradverkehr optimiert
werden. So ist zum Beispiel eine intakte Asphaltoberflache
obligatorisch. Weitere Zielvorgaben fir den Ausbaustandard
entnehmen Sie bitte den folgenden Seiten.
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> Lokale Route (2. Kategorie]:

Diese Ebene ist ebenfalls von hoher Bedeutung fir den
Radverkehr. Die Verbindungen sind wichtige Erganzung und
Zubringer zu den Hauptrouten. Sie verdichten das Netz und
binden wichtige Quellen und Zielpunkte an. Auch auf dieser
Ebene mussen sich die Ausbaustandards unbedingt an den
Bedirfnissen des Alltagsradverkehrs orientieren. Obligatorisch
ist eine asphaltierte Oberflache und auf Hauptverkehrsachsen
eine eigenstandige Radverkehrsfihrung in beide Richtungen.

Die 1. und 2. Kategorie der Netzhierarchien bilden das Gerlust fir
das primare Alltagsradnetz in Marktoberdorf. Die Strecken
dieser beiden Hierarchien sind bevorzugt auszubauen und zu
unterhalten.

> Lokales Basisnetz (3. Kategorie]:

Das Basisnetz erganzt die beiden zuvor genannten Hierarchien.
Es handelt sich hierbei meist um Zubringer und
Querverbindungen. Der Ausbaustandard muss eine sichere
Befahrbarkeit gewahrleisten. Angestrebt wird auf dem Basisnetz
ein Ausbau in Asphalt. Auf Straflen und Wege mit geringem
Verkehrsaufkommen ist innerorts eine Fihrung der Radfahrer
im Mischverkehr oder in Kombination mit FuBgangern zulassig.

> Ergdnzungsnetz (4. Kategorie):

Auf diesen Strecken st aufgrund der untergeordneten
Verbindungsfunktion oder verkehrlicher Rahmenbedingungen
mit geringerem Alltagsradverkehr zu rechnen, als auf denen der
hoheren Hierarchien. Es handelt sich teils um Verbindungen,
welche aufgrund raumlicher Gegebenheiten oder der hohen
Bedeutung fir den Kfz-Verkehr nicht durchgangig radgerecht
ausgebaut werden konnen. Dennoch sind die Strecken fir ein
lickenloses Radwegenetz relevant und daher bertcksichtigt.
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Netzhierarchie Alltagsradnetz
_I_ Lokale Hauptraute (1)

_|_ Lokale Route (2)
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Die Karten zeigen eine Ubersicht der Netzhierarchie des

Alltagsradwegenetzes in Marktoberdorf. Eine vollstandige Karte
mit dem gesamten Bereich der Gemarkung Marktoberdorf und den
Anschlissen zu den Nachbarkommunen finden Sie im Anhang.

Y e s 74 g
> 7 -7 i Fo
= s {1/ ] Markoflidort
Ge:sennofenv t /1 5 F 5 Sewerbesty) 1 §
| / |
5y ) ] 1) ~§
® i ucnen weq | % &
/"2 R
o g A 7 % s /
g
> & i ‘ Dach:
3 P e e B oy
Y I & it ‘
e B Z &
|

e strake}
e

r ﬁneﬂvofen \\.

Augsburger S, &

\ N\ ;

g
Mindelh. Str.. S8
s
A\ Gnchener Strage < Galgenberg
—— o e
a P¥berg
o \ °
- \ 6
Z ) 2
/ / ; = k3
/ \ $ &
X ] s
= = &
2 7 §
% /8
AGCO GmbH ( % &
Y FENDT G §
\ *& - Barenetenweg
'z &
@ & ¢
3 &
( P $
E) g &
H = t
'"“‘ Friedhof.

Markioberdort

i 5"' Marktoberdorf

3
g
s W e .
5§12 \tau: S 2
LS S, P Pl =
Bfy 2 W\%#4 22
\ Ao, 25 3 i 38 2
\ f Ve > 8
o | eBstattstr. £ 3 H % qg %, <
? \ se %4
N VaE g { 2. g & = Reeiseisteiny, T2 \, N\ %@%
&y > : o
o ¥ Loy
A # 9 g E SN
S Fegetvergu. S Qa
%, S
o 64/3.1:@ 15+ Gwsibegebiet 3
& AR 3 alterstrate
& By
S s
RSN % @ Y
S 33 3 I
Fo 33 >
%, R 23 & '
b, 2, &8 2N i
Ko & & 5 -3
&3 FE D s cN=%% [}
s g o > %2
88] & é? - & 1
&5 5 4 %
& B 3
% ? b :
im ]
3 §
Pl e, 3 4
) neipp-Str. & 2
A S © PaterHartm sty O =
g
e,

top plan

Wegweiser



Radachsen

% % Abgeleite_t aus de_n Netzhi_era_rchien _und unter BerUcksicht_igurTg
-h"'-;rche‘—g;nw "\‘%%,Dachse der Erreichbarkeit von wichtigen Zielpunkten mochten wir die
Da"ﬂ?e’s“g_:ue s 1 ‘:Q Bedeutung von ausgewahlten Radachsen hervorheben. Bei den
= aclistalalt Zielpunkten legen wir dabei einen Fokus auf das Schulzentrum.
R ll} Schiiler der weiterfiihrenden Schulen sind eine besonders grofie
f—-73'Z‘Augsburge‘rs‘str.;’“ﬁf‘ ‘ und wichtige Zielgruppe des Radverkehrs. Daneben betrachten wir
WSS oy | 5‘5"5% die Anbindung an die Firma Fendt, als gréften Arbeitgeber. Auf den
MlncheneriStrage g - Ga Radachsen zur Fima Fendt liegen weitere Zielpunkte, z. B. V-Markt

und Firma RofBle oder Medicum und Landratsamt. Die Bedeutung
dieser Radachsen geht also deutlich iber die Firma Fendt hinaus.
Mehrere der vorgestellten Radachsen verlaufen (Uber die
BahnhofstraBe. Die Zielpunkte an der Bahnhofstrafle (Einzelhandel,

er-StraBe

% | Bahnhof, mit kleinem Abstecher Rathaus und Stadtbibliothek, etc.)
e ’“ werden daher nicht gesondert genannt.

AGCO GmbH / Neben der Verbindungsfunktion der Radachsen im Gesamtkontext
= 4 wird stichpunktartig auf die Probleme eingegangen. Fir
detailliertere Infos zu den einzelnen Gefahrenstellen und
@( ; g"‘"g'w Hindernissen sei auf die Steckbriefe der jeweiligen Standor’;e
e, L%&’aﬁ‘.s:“% N verwieser_L Handlungsempfehlungen fir Straflenziige konnen Sie

> 8 i = ;‘;_;u'm.;str- | den Entwicklungsmafinahmen entnehmen.
3 5‘?@ / \S\‘L// o Die Bedeutung und Funktion der Radachsen mdchten wir am
4‘005 } ’{*‘\\% Beispiel der Strecke In nebenstehendem Kartenausschnitt
=) d;%g/’\\\ 2\ darstelleq. Diese Hquptachse verlauft auf sehr direkten.Wegen
- 'és?gﬁ"\,(%f%”" B vom Krelsverkehr im NOfden der Schwabenstraﬁe bis zum
- bj’@i = [[ ;“sla‘zwetﬁ;‘ e S iy Scht{lzentrum. Die Gesamtdlstan; (gemessen bIS zur Realschule)
S ndsiras g B :;,‘_r,:u‘_é&(\‘;\f‘ ) \,ﬁ; Ny betragt nur.2,5 km. Es han_delt sich also um eine Strt_acke, welche
\_&'é"‘g ‘ 7 ;{7;%5 qg’ g Se/H| N ‘ fur sehr viele Blrger mit dem Rad bewaltigbar ist. Auf der
A zeppelinstratie f - i 2l \be ol o NS Radachse liegen viele wichtige Zielpunkte, beispielhaft die
vl =) g5 = b g;‘o"’e':’ \& & Adalbert-Stifter-Schule, FSV-Sportgelande, Landratsamt, Abzweig
ey "‘gli__“_:g‘f‘séo,;ksta&‘:" R | %4( zu Fendt, Bahnhof, Aldi, Feneberg, Schulzentrum. Die Bedeutung

| ;%%",scm\e jf\ ng « g}] ;Ge.-se"'ei"w's% :sf = 0 fir den Radverkehr ergibt sich daraus wie von selbst . . .
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Schwabenstrafie - Schulzentrum

Im nordlichen Teil von Marktoberdorf existieren 3 nahezu parallele
Nord-Sid-Verbindungen: Ruderatshofener Strafle, Schwaben-
strafle, Kaufbeurer StraBe. Das grofte Potenzial fir den
Radverkehr hat die Schwabenstrafle. Gegeniliber den anderen
beiden Verbindungen hat sie positivere Rahmenbedingungen:

* Zentrale Lage mit gro3em Einzugsbereich, v. a. alle direkt und
ostlich der Schwabenstrale wohnenden Bilrger werden die
Schwabenstraf3e nutzen, um zum Fendt, zum Schulzentrum oder
in die Stadtmitte zu gelangen.

* breiter Straenquerschnitt (v. a. ab Landratsamt bis Moosstrafe]
ermoglicht sehr gute Bericksichtigung der Belange aller
Verkehrsteilnehmer.

* direkte Fortfihrung nach Altdorf und Ebenhofen

* Mit Adalbert-Stifter-Schule, den Kindergarten, dem FSV-
Sportgelande und dem maoglichen Bikepark beim Modeon liegen
wichtig Zielpunkte des Radverkehrs an der Schwabenstrafe.

+ deutlich geringere Verkehrsbelastung als die Kaufbeurer Strafle
und auch die Ruderatshofener Strafle hat eine hohere
Verkehrsbelastung

* In der Ruderatshofener StraBBe sind aufgrund des geringen
StrafBenquerschnitts keine wesentlichen Verbesserungen fir
den Radverkehr moglich.

Die Iim Kartenausschnitt dargestellt Radachse gehort zu den
wichtigsten Radverbindungen in Marktoberdorf. Deshalb mochten
wir eine weitere Starkung der Radverkehrsfiihrungen sowohl in der
Schwabenstraf3e als auch im Bereich des Kreisverkehrs in der
Ruderatshofener Straf3e sehr empfehlen. In der Bahnhofstraf3e darf
sich die Radverkehrsfihrung auf keinen Fall verschlechtern.

Kartenausschnitt 1: Sehr wichtige Radachse von der Schwabenstrafle bis zum
Schulzentrum
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Alsterberg - Schulzentrum

Wie kommen die Schiler der Wohnsiedlungen im Bereich
Alsterberg und der zukiinftigen Bebauung ,Hinterm Schloss™ zum
Schulzentrum? (Der Weg zur Firma Fendt ist im 1. Abschnitt
identisch.) Da die Kaufbeurer Strale vom Alsterberg stadteinwérts
nicht fir den Radverkehr geeignet ist, radeln bereits viele Schiler
Uber den Jorglweg in die Ruderatshofener Strafle und weiter tUber
die Bahnhofstrale zum Radweg entlang der Bahnlinie. Um diese
Achse weiter zu starken ist ein radgerechterer Umbau der Querung
der Kaufbeurer Strafle auf Hohe der Jet-Tankstelle mit Anschluss
in den Jorglweg zu empfehlen.

Eine Stelle mit mehreren Problemen und Hindernissen fir den
Radverkehr ist der Kreisverkehr Ruderatshofener StrafBle /
Bahnhofstrafle. Dort treten, abhangig von den Fahrtrichtungen,
unterschiedliche Herausforderungen auf. Diese kénnen nur unter
einer Gesamtbetrachtung aller Wegebeziehungen im Kreisverkehr
und dessen Anschliisse (Jorglweg - Kreisverkehr / Bahniibergang
mit  Anbindung Fendt-Parkplatz / Gschwenderstrafie bis
JahnstraBe) gelost werden.

Im Zuge der laufenden Planungen fiir den zukiinftigen Busbahnhof
mochten wir sehr empfehlen, dass die Planungen zur Rad- und
FuBverkehrsfiihrung am Busbahnhof um konkrete Uberlegungen
fir den gesamten Bereich rund um den Kreisverkehr erganzt
werden.

Kartenausschnitt 1: Radachse aus dem Bereich Alsterberg zum Schulzentrum

top plan
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Kartenausschnitt 1: Radachse aus dem Bereich Hohenwartstrafe / Rambogen /
Flssener Strafle zum Schulzentrum

Hohenwartstrale / Rambogen - Schulzentrum

Von den Wohngebieten nordlich der Flissener Strafle existiert keine
radgerechte Verbindung in die Stadtmitte und damit auch keine
Radverbindung zum Schulzentrum. Auf dieser wichtigen Radachse
gibt es zahlreiche Probleme bei der Verkehrssicherheit.

* Querung Flissener Strafle

* Querung Meichelbeckstrafle

* hohe Verkehrsbelastung in der Salzstrafle

* Ausweichverkehr von der Salzstrafle Uber die Carl-Maria-von-
Weber-Strafle in die Meichelbeckstrafle

fiir Radfahrende ungeeignete Uberquerung der Bahnhofstrafle
zwischen Radweg an Bahnlinie und Kemptener Strafle

* Gefahren durch viele parkende Fahrzeuge

Um die SalzstraBe so weit als moglich zu vermeiden, ist der
Ausbau der Radverbindung lber den Genoveva-Brenner-Weg sehr
zu empfehlen. In Verbindung mit der Carl-Maria-von-Weber-Strafe
und der Kemptener Strafle entsteht dadurch eine durchgangige
Ost-West-Verbindung. Dazu muss in diesen beiden Strafen aber
eine Radverkehrsfihrung geschaffen werden. Zudem muss der
Ausweichverkehr von der Salzstrafle in die Carl-Maria-von-Weber-
Strafle unterbunden werden. Dadurch wirde sich auch das
Gefahrenpotential an den Knotenpunkten Schiitzenstrafie /
Genoveva-Brenner-Weg und Schiitzenstrale / Salzstrafle deutlich

verringern.

Im Kreuzungsbereich Kemptener Strafe / Bahnhofstrafle ist
entweder in der Kemptener Straf3e eine radgerechte Zuleitung zur
vorhandenen FuBlgangerampel zu bauen. Oder: Der gesamte
Kreuzungsbereich wird neu uberplant. Vorstellbar ware, dass die
beiden Straf3en, der Radweg von der Bahnlinie kommend und die
Ausfahrt des Feneberg-Parkplatzes zu einer gemeinsamen

Kreuzung umgebaut werden.

top plan
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Schieflstattstrafe - Schulzentrum

Ahnlich wie aus dem Bereich HohenwartstraBe existiert auch aus
dem Bereich Schiel3stattstraBe und den dort angrenzenden
Gebieten keine radgerechte Verbindung zum Schulzentrum. Die
Netzlicke ist, beginnend in der Meichelbeckstrale am Torstible
bis und inklusive der AOK-Kreuzung, eklatant. Der
Handlungsbedarf ist sehr hoch.

Die  AOK-Kreuzung wund deren Anschlussbereiche werden
mehrmals in diesem Bericht erwahnt. Das ist kein Versehen,
sondern liegt an deren besonders grof3en Defizite im Hinblick auf
die Fihrung des Radverkehrs. Dies sieht nicht nur topplan so. Die
Probleme bzw. der sehr groBe Handlungsbedarf an der AOK-
Kreuzung werden in den unterschiedlichsten Anregungen und
Stellungnahmen immer wieder genannt:

» Anregungen der Birger im Rahmen des Workshops im Modeon
» Anregungen der Birger auf der Online-Meldeplattform

» Anregungen der Birger Uber die Postkarten

» Hinweise der Radagendagruppe

» einstimmiges Meinungsbild bei einer Ortsbesichtigung von Herr
Klaus (Stadt Marktoberdorf(, Herr Elmer (Verkehrsheauftragter
Stadtrat), Herr Stiening (Polizei) und Herr AmpBler (topplan)

Dieser Sachverhalt flihrt zu einer sehr eindeutigen Aussage:

Die radgerechte Optimierung der AOK-Kreuzung und deren
Anschlussbereiche ist die wichtigste Aufgabe aller Iim
Radverkehrskonzept genannter Handlungsempfehlungen.

Kartenausschnitt 1: Radachse aus dem Bereich Schief3stattstrafe und
Umgebung zum Schulzentrum

top plan
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Hochwiesstrafle - Schulzentrum

Eine gute Radverbindung existiert von der Hochwiesstrale (mit
Anbindung Saliterstrale] zum Schulzentrum. Handlungsbedarf
besteht hier vor allem noch an der Kreuzung Hochwiesstrafle /
Meichelbeckstrale / Goethestrafle. Die Kreuzung ist derzeit in alle
Fahrtrichtungen nicht zlgig mit dem Rad zu befahren. Zu
empfehlen sind in jede Fahrtrichtung geradlinige Radverbindungen
am Rande der Fahrbahnen. Dazu kann der Radverkehr vor dem
Erreichen der HKreuzung von den gemeinsamen Geh- und
Radwegen auf Radfahrstreifen abgeleitet werden. Der
Kreuzungsbereich muss mittelfristig sicherlich umgebaut werden.
In diesem Zuge konnen dort die Bedirfnisse des

Alltagsradverkehrs deutlich besser als bisher berlcksichtigt
werden.

Thalhofen - Schulzentrum

Von Thalhofen sind mit den Anschlissen an den Geh- und Radweg

entlang der Bahnlinie gute Radanbindungen an das Schulzentrum
vorhanden.

In der lIglauer Straf3e ist eine neue Bahnunterfiihrung fir
FuBganger und Radfahrer geplant und bereits beschlossen. Mit
deren Bau wird die Radanbindung von Thalhofen an die

Sportanlagen des FC Thalhofen und das Schulzentrum nochmals
deutlich gestarkt.

Kartenausschnitt 1: Radachse Hochwiesstraf3e - Goethestrafie - Schulzentrum
Kartenausschnitt 2: Radverbindung von Thalhofen zum Schulzentrum

top plan
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HochwiesstrafBe — Martinsschule / Ruderatshofener Straf3e
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Eine sehr direkte Nord-Sud-Verbindung verlauft von der
Hochwiesstrafle Uber Krifistrale - HeelstraBle - Schitzenstrafle
zum Marktplatz bzw. bis zur Martinsschule (Kartenausschnitt 1.
Die Achse stellt eine sehr gute Alternative zur Meichelbeckstralle
dar. Die Meichelbeckstralle sehen wir als Hauptachse fir den
WA T motorisierten Verkehr, nicht fir den Radverkehr. Damit aber die
=0 é‘?ﬂ i B Radverbindung Uber die Schiitzenstralle besser angenommen wird,
obeid\La"‘J°““::l’k:_:ch'“;i'\§ muss diese genauso zligig wie die MeichelbeckstraBe zu radeln
= =\ sein. Das ist sie derzeit aufgrund der zahlreichen ,rechts-vor-
‘ "‘sa‘”"a“gw - links-Situationen™ nicht. (Diesen Sachverhalt bestédtigen u.a.
S Auswertungen vom Stadtradeln, welche bei den Radfahrern auf der
ol Meichelbeckstraf3e eine hohere Durchschnittsgeschwindigkeit als

auf der Heel- und SchiitzenstrafBe ergaben.)

Fir eine Starkung der Radachse mochten wir die Schaffung einer
FahrradstraBe im Bereich Schitzen- und Heelstrale mit
Anbindung an den Geh- und Radweg an der Meichelbeckstrafle
empfehlen. In diesem Zuge missen die Gefahrenstellen im Bereich
L SchitzenstraBe /  Genoveva-Brennerweg und  Anbindung
o e | SchiitzenstraBe an Salzstrafle entscharft werden.

- Tesebergueg | Der Kartenausschnitt 2 zeigt im sldlichen Bereich die gleiche
LU | Verbindung. Auf Hohe der Schief3stattstrale fuhrt diese in die
= Tigaustraf3e und von dort vorbei am Rathaus Uber die Jahnstral3e
RrESecsiagy /4 bis zum Kreisverkehr der Ruderatshofener Straflie mit Anbindung in
s Richtung Firma Fendt. Diese Radachse liegt ebenfalls abseits der
Hauptverkehrsachsen. Fur deren Starkung miusste die

\ Uberquerung der SalzstraBe beim Torstiible fiir den Radverkehr
) optimiert werden. Und es Bedarf Verbesserungen in der
% Jahnstrafle, der Gschwenderstrale und im Bereich des
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Seeger Strafle - Bahnhofstrafle

Eine sehr direkte Nord-Sid-Verbindung verlauft von der Seeger
Strafle Uber Teile der Meichelbeckstrale und die komplette
Bahnhofstraf3e. Auf dieser Achse liegen zahlreiche Zielpunkte und
Anknipfungen an weitere Ziele. Jedoch hat diese Verbindung
Netzlicken fir den Radverkehr. Da entlang der gesamten
Verbindung zahlreiche Einmindungen, Einfahrten und Parkplatze
liegen und an beiden Straf3enseiten Zielpunkte sind, sind an beiden
Seiten  durchgédngige  Radverkehrsfiihrungen  (jeweils in
Fahrtrichtung rechts] erforderlich. Diese méchten wir bereits in
der Seeger Strafle ab der Einmindung des Langweg anregen. Ab
der HKreuzung mit der HochwiesstraBle sind beidseitige
Radverkehrsfiihrungen auf jeden Fall erforderlich. Dies ergibt den
Bedarf eines Lickenschlusses von rund 100 m an der Ostseite der
Meichelbeckstrafle und von annahernd 500 m an der Ostseite der
Bahnhofstraf3e bis zur AOK-Kreuzung. Nordlich der AOK-Kreuzung
sind auf ca. 160 m Lange aufgrund fehlenden
Grunderwerbsmoglichkeiten bisher keine Radverkehrsfiihrungen
moglich gewesen. Anschlieend folgen beidseitig Radfahrstreifen.
Auch auf dieser Achse werden die bereits erwahnten

Optimierungen der Kreuzungen an der AOK und im Bereich
Hochwiesstrafle / Meichelbeckstrafle bendatigt.

Kartenausschnitt 1: Radachse Seeger Strafle - Bahnhofstrafle
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Thalhofen — Firma Fendt

Eine sehr wichtige Radachse ist die Anbindung der westlichen
Stadtgebiete (Thalhofen, Geisenried) an die Firma Fendt lber die
Brickenstrafle und die Johann-Georg-Fendt-Strafe (mit weiteren
Zielpunkten wie z. B. V-Markt und R6Ble). Zu bedauern ist, dass in
jungster Vergangenheit bei den Baumalinahmen in der Johann-
Georg-Fendt-Strafle  keine  durchgangigen  Radverbindungen
geschaffen wurden. Es gibt Liicken und Gefahrenstellen. Ziel muss
unbedingt sein, dass in beiden Fahrtrichtungen jeweils rechts eine
durchgangige  Radverkehrsfihrung zur  Verflgung steht.
Entsprechende Vorschlage sind bei den Entwicklungsmaf3nahmen
im Konzept enthalten.

Beim Neubau der Kreuzung Briickenstrafie / Iglauer Strafle / J.-G.-
F.-StraBe wurden die Bedirfnisse des Radverkehrs hinten
angestellt. Radfahrer, welche von Thalhofen kommend in
Fahrtrichtung rechts entlang der Brickenstrafle radeln, konnen
nur Uber zwei Fulgangerampeln in die J.-G.-F.-Stral3e gelangen.
Eine Nutzung der Linksabbiegespur auf der Fahrbahn ist so gut wie
unmoglich, da diese vom Geh- und Radweg aus, aufgrund von
hohen Bordsteinen, mit dem Rad nicht angefahren werden kann.

Kartenausschnitt 1: Radachse Thalhofen - Firma Fendt mit Anschluss an
Medicum / Landratsamt und weiterer Zielpunkt wie z. B. V-Markt
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Marktoberdorf — Gewerbegebiet West

Eine direkte Radverbindung ist von Marktoberdorf zum
Gewerbegebiet West und weiter nach Geisenried mdglich. Von der
AOK-Kreuzung zum Autohaus Singer sind es rund 2,5 km. Mit
einem Abstand von 4,3 km zur AOK-Kreuzung ist auch die Ortsmitte
von Geisenried in Raddistanz zur Kernstadt.

Jedoch warten auf dieser Verbindung einige grof3ere bauliche
Herausforderungen bis zum Erreichen einer tatsachlich
radgerechten Verbindung:

» AOK-Kreuzung und deren Anschlussbereiche
» Hindernis fiir Radverkehr Kreuzung Briickenstrafle / Tigaustrafle

» Erhebliche Engstellen in Thalhofen im Bereich der Kreuzung
BriickenstraBBe / Nesselwanger Strale und von dort bis zum
westlichen Ortsausgang

Bei der Ortsbesichtigung von Tiefbauamt, Verkehrsbeauftragtem
des Stadtrates, Polizei und topplan wurden mogliche Losungen in
Thalhofen erortert. Zumindest im Bereich der Kreuzung
BriickenstraBe / Nesselwanger StraBe und auf dem
anschlieBenden Abschnitt bis zur Uberquerung der Burgstrafe
erscheint an der Nordseite eine radgerechtere Losung moglich.
Diese sollte zeitnah von der Stadtverwaltung weiterverfolgt
werden.

Kartenausschnitt 1: Radachse AOK-Kreuzung - Thalhofen - Gewerbegebiet West
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Kartenausschnitt 1: Radverbindungen der Netzhierarchien 1 und 2
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Alle aufgefihrten Radachsen sind Teil der Netzhierarchien 1 und 2.
Die beiden hochsten Netzhierarchien und mit ihnen die Radachsen
bilden das Hauptroutennetz fir den Radverkehr in Marktoberdorf.
Sie sind im nebenstehenden Kartenausschnitt dargestellt.

Fir eine effektive und zielgerichtete Radverkehrsforderung in
Marktoberdorf gilt es sich primar auf dieses Hauptroutennetz zu
konzentrieren. Ein weiterer Ausbau der Radinfrastruktur auf diesen
Achsen wird den grofiten Effekt erzielen. Daher sind bei allen
Baumaflnahmen und zukinftig geplanten Sanierungen auf den
Straf3en der Netzhierarchien 1 und 2 die Belange des Radverkehrs
besonders sorgfaltig und mit einer hohen Prioritat zu
bertcksichtigen. Dies gilt nicht nur fir die Stralen und Wege in
Baulast der Stadt Marktoberdorf, sondern auch fir alle Bundes-,
Staats- und Kreisstraflen. Dabei modchten wir mit groflem
Nachdruck empfehlen, dass sich die Stadt Marktoberdorf aktiv in
die Planungen der bergeordneten Baulasttrdger (von Beginn an)
einbringen muss. Nur so kann gewahrleistet werden, dass die
Bediirfnisse der FufB3ganger und Radfahrer - der Birger von
Marktoberdorf - ausreichend bericksichtigt werden.

Planungscheck Radverkehr

Um die Bediirfnisse der Radfahrer bei den Straflenplanungen mit
einer hohen Fachkompetenz zu bericksichtigen, bewahrt sich das
Model des .Planungschecks Radverkehr”. Dabei prift bei jeder
Sanierungs- und  Neubauplanung im  Straflenraum  ein
Radverkehrsexperte bereits die Vorentwurfs- und
Entwurfsplanungen. Er bringt im besonderen Malle die Belange
des Radverkehrs in die Gesamtplanung ein. Dadurch wird
gewahrleistet, dass die Anforderungen des Radverkehrs bei den
Planungen und den darauf folgenden Baumafinahmen tatsachlich
berlcksichtigt werden.
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3. Bestandsanalyse Alltagsradnetz

3.1 Datenmanagement (RIWA-GIS)

3.2 Qualitatskriterien Alltagsradnetz

>

Wegebelag

> Wegezustand

YV V V VYV VY

Wegebreite

Fuhrungsform des Radverkehrs
Verkehrssicherheit
Hindernisse und Gefahrenstellen



RIWA-GIS Wegemanagementmodul
Daten sortiert nutzbar machen,
einfach, komfortabel, dauerhaft

fir die Umsetzung vor Ort

fur die Weiterentwicklung im Biiro
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3.1 Datenmanagement (RIWA-GIS]

Wo verlauft das Alltagsradnetz? Wo das Freizeitradnetz? Welche
Uberlappungen gibt es? Wie ist die Wegebreite, der Belag, etc. ?
Welche Gefahrenstellen und Hindernisse gibt es? Wo hangt
welches Schild?

Einen Uberblick lber diese unglaublichen Mengen an Infos kann
nur eine professionelle GIS-Datenbank bieten, in welcher all diese
Daten erfasst und gepflegt werden. Um diesen Herausforderungen
fir das Datenmanagement gerecht zu werden, wurden alle
Bestandsdaten und auch alle Entwicklungsmafinahmen in dem
dafir entwickelten Wegemanagementmodul der RIWA GmbH
erfasst. Grofler Vorteil ist, dass dieses Modul der Stadt
Marktoberdorf zur Verfiigung steht und somit eine nahtlose
Nutzung und Fortschreibung der erfassten und geplanten
Radinfrastrukturdaten moglich ist. (Das Modul steht iber eine
Rahmenvereinbarung alle Kommunen im Ostallgau zur Verflgung.
Topplan hat im Rahmen des Projektes alle Daten direkt in diesem
RIWA-Modul erfasst.] Es steht also eine ideale Ausgangsbasis und
ein umfangreiches Werkzeug fiur die Erfassung, die Planung, die
Dokumentation und  die  Unterhaltung der gesamten
Radinfrastruktur zur Verfigung. Und nicht nur das, das gleiche
Modul kann fir das komplette Beschilderungskataster der Rad-
und Wanderwegweisung und die Wanderinfrastruktur eingesetzt
werden. Diese Daten sind ebenfalls enthalten.

Erganzt wird die Datenbank durch eine App, welche eine mobile
Datenerfassung und Kontrolle der Rad- und Wanderinfrastruktur
ermoglicht. Die App ist eine wertvolle Unterstitzung fir das
Qualitatsmanagement.
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In die RIWA-GIS-Datenbank wurden im Rahmen verschiedener
Projekte folgende Informationen in Marktoberdorf erfasst:

» Radwegenetze Rad (Alltag und Freizeit)
» Netzhierarchien Alltagsradnetz
» Wanderwegenetz
» streckenbezogene Informationen zu den Wegenetzen
* Wegebelag
* Wegebreite
* Wegezustand
* Verkehrsbelastung
» Verkehrssicherheit
* Fdhrungsform Radverkehr
» Verlauf von Radfernwegen, Radrundtouren
» Verlauf von Fernwanderwegen und Wanderrouten
» Beschilderungskataster Rad und Wandern
» Rad- und Wanderinfrastruktur (z. B. Infotafeln, Rastplatze)
» Standorte mit Radabstellanlagen und Empfehlungen zu deren
Ausbau

» Gefahrenstellen
Beseitigung
» Entwicklungsmalinahmen Alltagsradverkehr

und Hindernisse mit Empfehlungen zur

Nutzen Sie die sehr gute Datenbasis fur das Qualitdtsmanagement
und fir die Planungen zur Weiterentwicklung der Radinfrastruktur!

Abbildung 1: Screenshot aus dem RIWA-GIS mit eingeblendetem Alltagsradnetz
und den erfassten Standorten in Marktoberdorf
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Welche Anforderungen haben
die Alltagsradfahrenden
an das Radnetz?
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3.2 Qualitatskriterien Alltagsradnetz

Zu den Grundvoraussetzungen einer fahrradfreundlichen
Kommune gehort eine  Wegeinfrastruktur, welche den
Bedirfnissen der Radfahrenden gerecht wird. Im Zuge dieses
Projektes steht dabei der Alltagsradverkehr im Fokus. Um die
Eignung der einzelnen Strecken des Alltagsradnetzes objektiv
beurteilen zu konnen, wurden bei den Ortsbefahrungen die
nachfolgenden streckenbezogenen Qualitatskriterien erfasst und
bewertet:

* Wegebelag

* Wegezustand

* Wegebreite

* Verkehrssicherheit, Gefahrenstellen
* Hindernisse

* Fuhrungsform des Radverkehrs

Auf den folgenden Seiten werden diese Qualitatskriterien und
deren Untergliederung sowie der lIst-Zustand in Marktoberdorf
naher erlautert.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten, dass die
einzelnen Kriterien meist nicht isoliert betrachtet werden durfen.
So wird zum Beispiel die Wegebreite auf Hauptverkehrsstraf3en als
OK erfasst, da diese breit genug zum Radfahren sind. Dennoch
kann die Verkehrssicherheit auf dem gleichen Abschnitt gering
sein und sich daher die Strecke nicht fir den Radverkehr eignen.

Eine gemeinsame Betrachtung der unterschiedlichen Kriterien
flieBt in die vorgeschlagenen Entwicklungsmaf3inahmen ein.

top plan
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Asphalt: 93,3%
B staubfreie Decke: 5,0%
W wassergebundene Decke: 1,2%

m Pflaster: 0,5%

pt Stadt Marktoberdorf

Wegebelag

Der Wegebelag wurde mit folgenden Abstufungen aufgenommen:
* Asphalt

« wassergebundene Decke (Kies])

* Pflaster

+ staubfreie Decke

* naturbelassene Wege oder Wiesenwege treten auf dem
Alltagsradnetz in Marktoberdorf nicht auf

Der Wegebelag ist elementar fir die komfortable Befahrbarkeit.
Besonders im Alltagsradverkehr, wo eine ganzjahrige Nutzbarkeit
Ziel sein sollte, ist eine asphaltierte Wegeoberflache ein
wesentlicher Faktor.

Betrachtet man den Wegebelag auf dem Alltagsradnetz in
Marktoberdorf, so sind bereits Uber 93 % asphaltiert oder
gepflastert. Das ist grundsatzlich sehr positiv. Allerdings sind die
asphaltierten Strecken teilweise StraBlen mit erheblichem
Verkehrsaufkommen. Der Umfang an wassergebundenen Decken
liegt nur bei 1,4 km. Dies entspricht 1,2 %. 5 % der Strecken (6,1
km) sind mit einer staubfreien Decke ausgebaut.

Wahrend im Freizeitbereich wassergebundene und staubfreien
Decken durchaus OK sind, sollten diese fir den Alltagsradverkehr
mittelfristig asphaltiert werden. Auf den Netzhierarchien 1 und 2
gibt es im gesamten Alltagsradnetz von Marktoberdorf keine
wassergebundenen Decken und nur 350 m mit einer staubfreien
Decke. Das ist sehr positiv.

Bild 1 zeigt einen Wegeabschnitt mit einer staubfreien Decke auf einer wichtigen
Radverbindung bei Thalhofen

Abbildung 2 zeigt die prozentuale Verteilung des Wegebelags auf dem
Alltagsradnetz in Marktoberdorf
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m Ok: 87,7%

m MaBig: 12,2%

B Schlecht: 0,1%

Wegezustand

Der Wegezustand wurde bei der Bestandsanalyse wie folgt erfasst
(Kartendarstellung siehe Anhang):

« OK
* malig
* schlecht

Fir den schnellen Alltagsradverkehr ist ein guter Wegezustand
(bewertet mit ,0K"] ein sehr wichtiges Kriterium. Wer standig
Lochern und Unebenheiten ausweichen muss, kann nicht
entspannt zigig radeln. Schon gleich gar nicht bei Dunkelheit. Eine
handelsiibliche Beleuchtung (auch bei hochwertigen eBikes) reicht
nicht aus, um bei Dunkelheit alle Schlaglocher und Unebenheiten
rechtzeitig wahrzunehmen. Eine Forderung des Alltagsradverkehrs
muss neben der Verkehrssicherheit zwingend auch beim
Wegezustand ansetzen.

Die Bestandsanalyse in Marktoberdorf ergab, dass nur 140 m auf
dem Alltagsradwegenetz (in Ronried) in einem schlechten Zustand
sind. Auf diesem Streckenabschnitt mochten wir eine zeitnahe
Sanierung empfehlen. Auf rund 15 km haben wir den Wegezustand
bei der Bestandsanalyse vor Ort als mafig eingestuft. Dieser
Umfang ist fur ein Alltagsradwegenetz zu hoch.

Da sich der Wegezustand von Jahr zu Jahr immer leicht
verschlechtert, sind in Marktoberdorf in den nachsten ca. 10
Jahren groflere Anstrengungen erforderlich, um das Radnetz
alltagstauglich auszubauen bzw. zu erhalten.

Bild 1 zeigt einen Wegeabschnitt mit schlechtem Zustand in Ronried

Abbildung 2 zeigt die prozentuale Verteilung des Wegezustandes auf dem
Alltagsradnetz in Marktoberdorf
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die Wegweiser




Bild 1 zeigt eine zu schmale Radverkehrsfiihrung in Thalhofen

pt Stadt Marktoberdorf

Wegebreite

Auf dem Alltagsradnetz wurden folgende Wegebreiten erfasst:
+ 0K

« 20bis2,5m

*+ 1,5bis2,0m

* unter 1,bm

* unter Mindestmal3

* unter Regelmaf3

Ausreichende Wegebreiten ermaglichen gefahrlosen Begegnungs-
verkehr ohne unnotiges Abbremsen - bei taglichen Fahrten ein
wichtiger Faktor. Die Wegebreite darf jedoch nie isoliert betrachtet
werden. Sie steht im Zusammenhang mit der Fihrungsform.
Beispielhaft ist ein Einrichtungsradweg mit einer Breite von 2,0 m
sehr  gut, wahrend ein gemeinsamer  Geh- und
Zweirichtungsradweg mit einer Breite von 2,0 m deutlich zu schmal
ware. (Daher wird auf ein Tortendiagramm mit Darstellung der
unterschiedlichen Wegebreiten verzichtet.)

Die  Erreichung von geeigneten Wegebreiten fir die
Radverkehrsfiihrungen ist, unter Beachtung aller
Verkehrsteilnehmer, haufig eine grofle Herausforderung. Meist
kann der Verkehrsraum aufgrund der angrenzenden Grundstiicke
und Bebauungen nicht beliebig erweitert werden. Eine
Verbesserung in den innerstadtischen Bereichen ist daher in der
Regel nur dann moglich, wenn der vorhandene Verkehrsraum neu
aufgeteilt wird.

Das Stichwort ist: gleichberechtige Verkehrsplanung!

Nur wenn sich die Stadt Marktoberdorf politisch zu einer
gleichberechtigen Verkehrsplanung fir alle Verkehrsteilnehmer
bekennt, werden spiirbare Verbesserungen fir den Radverkehr
moglich sein. Ein Beispiel folgt auf den nachsten beiden Seiten.

top plan
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Fahrstreifen

Fahrstreifen

pt Stadt Marktoberdorf

21m
Parkstreifen

2m

Gehweg

Exkurs: Gleichberechtigte Verkehrsplanung

Was ist eine gleichberechtigte, faire Verkehrsplanung?

Dies mochten wir an einem Beispiel in der Kemptener Strafle
erlautern. Schauen wir uns den Bestand im ostlichen Bereich an. Es
gibt auf beiden Seiten einen Gehweg. In dessen Bereichen stehen
einzelne Baume. Anschliefend folgt auf beiden StrafBlenseiten ein
Langsparkstreifen fir PKW's. In der Mitte befindet sich eine
zweispurige Fahrbahn. Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn
gefuhrt. Die Abbildung 1 skizziert den vorhandenen Querschnitt.
Prozentual betrachtet ergibt sich ungefahr folgende Verteilung:

» 0 % Radwege

» Einzelbaume, kein durchgangiger Grinstreifen
» 26 % Gehwege

» 30 % Parkplatze fur Autos

» 43 % Fahrbahn

Insgesamt sind also rund 73 % der Flache vorrangig fir den Kfz-
Verkehr ausgebaut. Dies ist nicht untypisch fur Kleinstadte. Obwohl es
sich bei der Kemptener Strafle nicht um eine Hauptverkehrsachse
handelt, wurde bei deren Ausbau den Belangen des Kfz-Verkehrs der
absolute Vorrang eingeraumt.

Eine gleichberechtigte Verkehrsplanung bericksichtigt nun aber die
Belange aller Verkehrsteilnehmer. Und dies am besten in Verbindung
mit einer Klimaanpassungsstrategie. Gerade in den innerstadtischen
Bereichen ist eine Verringerung des Versiegelungsgrades und das
Schaffen von Grinstreifen mit Baumen zum Spenden von Schatten
und zum Abpuffern des Wasserabflusses bei Starkregen sehr zu
empfehlen. Auf der nachsten Seite sehen Sie einen Querschnitt,
welcher von Fuf3gangern und Radfahrern sicherlich bevorzugt wird
und zu einer deutlich besseren Aufenthaltsqualitat fihrt. Dies tragt
wiederum zur Starkung der Innenstadt bei.

Abbildung 1: ungeféhre Flachenverteilung im Bestand im ostlichen Bereich der
Kemptener Strafle (Abbildung erstellt mit https://streetmix.net)
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Radweg

33m
Fahrstreifen

pt Stadt Marktoberdorf

21m
Parkstreifen

In der Abbildung 1 sehen Sie eine Option fur die Flachenaufteilung in
der Kemptener Strafle, bei welcher die Belange der FufBlganger,
Radfahrer, Autofahrer und des Parkens bei gleichzeitiger
Vergrof3erung der Grinflachen bericksichtigt sind.

Es geht hier nicht darum, diese Skizze im Detail zu diskutieren,
sondern wir mochten ein Bewusstsein fur eine faire Verkehrsplanung
schaffen und verdeutlichen, dass diese moglich ist!

Der Vorschlag sieht beidseitig wiederum Gehwege vor. Insgesamt
etwas breiter als im Bestand. Fur den Radverkehr wird ein eigener
Zweirichtungsradweg geschaffen. (Aufgrund der Anschlussbereiche
ist der Radweg in diesem Beispiel nur auf einer Straflenseite sinnvoll.)
Der Radweg ist durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn
abgegrenzt. Dieser Grunstreifen verdient mit einer Breite von 1,8 m
tatsachlich seinen Namen. Darin kann eine Baumreihe stehen.
Dadurch dass der Griinstreifen relativ mittig ist, spenden die Baume
einer grof3tmoglichen Flache Schatten an heilen Sommertagen und
verhindern somit das Aufheizen des Asphalts. Zudem kann im
Grinstreifen ein Teil des Oberflachenwassers (von einem Gehweg und
dem Radweg] aufgefangen werden. Die Fahrbahn wird zu einer
einspurigen Einbahnstrafle mit linksseitigem Parkstreifen. So kann
auch der motorisierte Verkehr weiterhin flieBen und parken. Die neue
Aufteilung stellt sich prozentual deutlich positiver dar:

» 20 % Radweg

» 13 % Grinstreifen mit Baumen
» 29 % Gehwege

» 15 % Parkplatze fur Kfz

» 24 % Fahrbahn

Abbildung 1: Beispiel fir die Flachenverteilung bei einer gleichberechtigten
Verkehrsplanung in der Kemptener Strafle fir Fuflganger, Radfahrer, Kfz-
Verkehr, Kfz-Parken unter Bertlicksichtigung einer Klimaanpassungsstrategie.
(Abbildung erstellt mit https://streetmix.net)
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Flihrungsformen des Radverkehrs

Die Fihrungsform des Radverkehrs ist ein wichtiges Qualitats-
kriterium. Geeignete Fihrungsformen sind ein wesentlicher
Baustein fur das sichere, schnelle und komfortable Radfahren.
Durch eine Vielzahl an maglichen Fihrungsformen ist eine
Auswahl an Madglichkeiten gegeben, den Radverkehr den
individuellen Gegebenheiten vor Ort anzupassen.

Die wichtigsten Fihrungsformen fiir den Radverkehr sind:
* gemeinsamer Geh- und Radweg

* getrennter Geh- und Radweg

« Radfahrstreifen

* Schutzstreifen

« Gehweg - Radfahrer frei

 Fahrradstrafe (bisher in Marktoberdorf nicht vorhanden)
* Wirtschaftswege und fir Kfz gesperrte Wege

« Straflennutzung im Mischverkehr (jedoch abhadngig von der
Verkehrsbelastung und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit)

Eine Kartendarstellung mit den in Marktoberdorf erfassten
Fihrungsformen finden Sie im Anhang.

frei

Die Abbildungen zeigen Beispiele fur Verkehrszeichen, die zur Anordnung der
einzelnen Fihrungsformen verwendet werden.

pt Stadt Marktoberdorf

Die Abbildung zeigt die prozentuale Verteilung der Fuhrungs-
formen auf dem Alltagsradnetz in Marktoberdorf.

B Mischverkehr auflerorts: 21,7%
m Mischverkehr innerorts tber 30 km/h: 19,3%
Mischverkehr innerorts bis 30 km/h: 13,5%
B Geh- und Radwege: 29,5%
Radfahr- und Schutzstreifen: 2,8%
® Wirtschafts-/Forstwege: 10,9%

B Sonstiges (z. B. Gehwege, Fuigangerzone): 2,3%

In Marktoberdorf verlaufen rund 46 % des Alltagsradnetzes auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen, Wirtschaftswegen oder
Ortsstraflien mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Dies ist
als positiv zu bewerten. Demgegenlber stehen aber 21,7 % im
Mischverkehr auf3erorts und 19,3 % im Mischverkehr innerorts mit
einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h.

Sehr problematisch in Marktoberdorf, ist, dass Radwege im
.Nichts” enden. Besonders problematisch ist dies in der Johann-
Georg-Fendt-Strafe und an der ,AOK-Kreuzung”.

Nur tatsachlich durchgangige Radverbindungen ermdaglichen ein
schnelles, sicheres und angenehmes Radfahren. Hierauf muss bei
den Ausbaumaflnahmen in den kommenden Jahren ein noch
groferes Augenmerk gelegt werden.

Die ,Fihrungsform des Radverkehrs” hat einen sehr grofen
Einfluss auf die Qualitat eines Radwegenetzes. Im nachsten Kapitel
finden Sie daher eine ausfihrliche Vorstellung der
Fihrungsformen. Es werden deren Spezifikationen sowie die Vor-
und Nachteile erlautert. Deren Kenntnis ist ein wichtiger Baustein
fur die zuklinftigen Radverkehrsplanungen.
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Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit wurde bei der Bestandsanalyse in vier
Kategorien eingeteilt (Kartendarstellung siehe Anhang):

+ OK

* mittel

* gering

* sehr gering

Die Verkehrssicherheit ist fir alle Radfahrenden (Alltag und
Freizeit; jung und alt] und auch die Verantwortlichen fiir die
Straflen- und Radinfrastruktur der wichtigste Faktor. Ist die
Sicherheit nicht gegeben, ist mit erhohtem Unfallrisiko zu rechnen.
Zudem verzichten Menschen eher aufs Rad fahren, wenn sie sich
unsicher und schlecht aufgehoben fihlen. Sichere Befahrbarkeit
ist daher ein wichtiges Ziel. Die Verkehrssicherheit wird beeinflusst
von der Verkehrsstarke, der erlaubten Hochstgeschwindigkeit fur
Kfz, der Wegebreite und der Fihrungsform fiir die Radfahrenden.
Zum Beispiel ist sie auf getrennten Geh- und Radwegen in der
Regel sehr hoch.

In Marktoberdorf ist die Verkehrssicherheit im Alltagsradnetz auf
11,2 km (9 %) als gering oder sehr gering einzustufen. Dies sind in
den aufBlerortlichen Bereich Abschnitte an der OAL 7, OAL 10, B 472
und St 2008. An diesen Hauptverkehrsachsen kann die
Verkehrssicherheit nur durch den Bau von gemeinsamen Geh- und
Radwegen erhoht werden. Entsprechende
Entwicklungsmafinahmen sind im Konzept enthalten.

In den innerstadtischen Bereichen sind die grof3ten Defizite bei der
Verkehrssicherheit in folgenden Straf3en zu finden: Johann-Georg-
Fendt-Strafle, Meichelbeckstrale, Kaufbeurer Strafie, Flssener
Straf3e, Eberle-Kogl-Strafe, Gschwenderstrafle, SalzstraBBe. Fur
diese Abschnitte haben wir ebenfalls Entwicklungsmafinahmen
ausgearbeitet.

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

In der MeichelbeckstraBe und dem sudlichen Bereich der
Kaufbeurer StraBe wird es nicht moglich sein, durchgangige
Radverkehrsfihrungen zu schaffen. Aufgrund des beengten
Verkehrsraumes und der direkt angrenzenden Bebauung sind
keine  eigenstandigen  Radverkehrsfihrungen  moglich.  Zu
empfehlen ist, dass diese Straflen bewusst fir den Kfz-Verkehr
optimiert bleiben. Dafiir missen den Radfahrenden hochwertige
Alternativen angeboten werden. Wenn diese radtauglich ausgebaut
bzw. umgestaltet werden, ist eine Verlagerung und Steigerung des
Alltagsradverkehrs maoglich. Im Falle der Meichelbeckstraf3e sind
dies die parallelen Achsen in der Schitzenstralle sowie in der
Tigau- und JahnstraBle. In der Kaufbeurer StraBe wird der
Radverkehr bereits Uber den Jorglweg nach Westen abgeleitet.
Allerdings sind in den Anschlussbereichen, v.a. im Bereich des
Kreisverkehrs in der Ruderatshofener Strafle Verbesserungen
erforderlich. Mit einem weiteren radgerechten Ausbau der
Schwabenstrafle kann zudem eine sehr gute Nord-Sid-Achse
geschaffen werden.

m Ok: 76,1%

m Mittel: 14,9%

B Gering: 8,3%

W Sehr gering: 0,7%

Die Abbildung zeigt die prozentuale Verteilung der Verkehrssicherheit auf dem
Alltagsradnetz in Marktoberdorf.
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Die Bilder zeigen exemplarisch Beispiele fir Hindernisse und Gefahrenstellen.

Bild 1: Radfahrende, welche in Thalhofen aus der Zugspitzstrafle kommend in
Richtung Westen mochten, missen entweder die stark befahrene B 472 queren
oder auf einem Gehweg zur Ampel gelangen.

Bild 2: Zwischen Sulzschneid und Kohlhunden muss die St 2008 uberquert
werden. Das ist trotz der Abbiegespuren fiir den Radverkehr gefahrlich.

Bild 3: In der Schwabenstrafle existiert zwar ein getrennter Geh- und Radweg.
Jedoch mit einem standigen ,,Auf und Ab” fir die Radfahrenden, in Verbindung
mit Oberflachenschaden und kleinen Absatzen bei Pflasterzeilen.

Bild 4: In Geisenried ist auf einem zu schmalen Geh- und Radweg eine
Benutzungspflicht angeordnet. Durch den seitlichen Bewuchs wird die zur
Verfliigung stehende Breite noch weiter eingeschrankt.
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Hindernisse und Gefahrenstellen

Neben der Fuhrungsform und der Verkehrssicherheit auf
Streckenabschnitten  spielen  punktuelle  Hindernisse und
Gefahrenstellen eine wichtige Rolle flr einen flissigen und
sicheren Radverkehr.

Auch diese Problemstellen wurden im Zuge der Ortsbefahrungen
erfasst und analysiert. In Marktoberdorf existieren 160 Standorte
mit Handlungsbedarf. Das ist viel!

Die Ergebnisse finden Sie in den Steckbriefen zu den ,Gefahren-
und Problemstellen™. Neben der reinen Analyse enthalten die
Steckbriefe Losungsansatze oder individuelle Anregungen zur
Verbesserung der Situation an den einzelnen Standorten.

Der Aufwand fir die Umsetzung ist dabei sehr unterschiedlich. Er
reicht von einfach und schnell umsetzbaren Fahrbahn- und
Furtmarkierungen  sowie  Beschilderungen  bis  hin zu
grundsatzlichen Umbauten bei Knotenpunkten.

Fir die Umsetzung mochten wir |hnen empfehlen, mit den
einfachen Mafllnahmen zu beginnen. Diese Probleme konnen
bereits 2025 beseitigt werden. Sie erreichen damit zlgig sichtbare
Verbesserungen fiir den Radverkehr. Aber verlieren Sie dabei die
groBeren (und meist wichtigeren) MaBnahmen nicht aus den
Augen. Bereiten Sie diese fiir eine Umsetzung 2026/27 vor.
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4. Handbuch: Fuhrungsformen des Radverkehrs

Auf welchen Wegen konnen Radfahrende gefuhrt werden?
sicher - direkt — komfortabel

Welche Fuhrungsformen eignen sich?



© topplan - Radverkehrskonze
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Welche Fihrungsformen gibt es fir Radfahrende?

Wer den Radverkehr starken mochte, muss eine Infrastruktur zur
Verfligung stellen, die den Bedurfnissen der Radfahrenden gerecht
wird. Im Alltagsradverkehr ist vor allem die Verkehrssicherheit und
der erforderliche Zeitbedarf fir eine bestimmte Strecke von grofler
Bedeutung. Einen wesentlichen Beitrag dazu konnen bzw. missen
geeignete Fihrungsformen fir den Radverkehr leisten. Auf den
nachfolgenden Seiten stellen wir |lhnen die wichtigsten
Fihrungsformen vor und bewerten diese. Dabei sprechen wir auch
Empfehlungen fir die Wegebreiten aus. Diese sind als
Mindestbreiten fur einen sicheren und komfortablen Radverkehr zu
verstehen. Bei einer hohen Netzbedeutung bzw. hoher
Radfahrerfrequenz konnen die Radverkehrsfihrungen naturlich
auch breiter ausgebaut werden.

Zu den vorgestellten Fihrungsformen zahlen:
» gemeinsamer Geh- und Radweg

» nicht benutzungspflichtiger Radweg
getrennter Geh- und Radweg

Radweg

Gehweg mit dem Zusatz , Radfahrer frei”
Schutzstreifen

Radfahrstreifen

geschitzter Radfahrstreifen

Fahrradstrafle

\, \, ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

Fihrung auf der Fahrbahn im Mischverkehr

ld 1: gemeinsamer Geh- und Radweg

ld 2: getrennter Geh- und Radweg

ld 3: Radfahrstreifen, hier vor einem Kreisverkehr endend
ld 4: geschiitzter Radfahrstreifen auflerorts

Bild 5: Schutzstreifen

Bild 6: Fahrradstrafle

w W

w W
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Gemeinsamer Geh- und Radweg

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg ist eine Flache, die nur von
Radfahrenden und zu Ful3 Gehenden benutzt werden darf. Kfz-
Verkehr ist dort verboten. Im hier beschriebenen Fall handelt es
sich um einen fir Radverkehr benutzungspflichtigen gemeinsamen
Geh- und Radweg, der mit Verkehrszeichen 240 angeordnet ist.

Sofern die Radfahrenden nicht auf der Fahrbahn gefihrt werden,
stellen gemeinsame Geh- und Radwege in Suddeutschland den
Standardfall der Radverkehrsfihrung auf3erorts dar. Aus unserer
Sicht ist der gemeinsame Geh- und Radweg hier eine geeignete
Fihrungsform, da auBerorts meist nur sehr wenige zu Fuf
Gehende unterwegs sind. Der gemeinsame Geh- und Radweg steht
aufBlerhalb der Ortschaften also vorwiegend den Radfahrenden zur
Verfligung, wodurch schnelles und sicheres Radfahren moglich ist.
Ist allerdings auch aufBerorts mit einem hoheren Fuliverkehrs-
aufkommen zu rechnen, ist ein Trennung von Rad- und FuB3verkehr
sehr zu empfehlen.

Die Mindestbreite fir gemeinsame Geh- und Radwege betragt
2,50 m. Dies ermoglicht auBerorts (bei geringem FuBverkehrs-
aufkommen) einen ziigigen gefahrlosen Begegnungsverkehr. Bei
hoherem Radverkehrsaufkommen, beispielsweise auf Radhaupt-
verbindungen sind 3,0 m zu empfehlen. Ab dieser Breite konnen
drei Radfahrer gefahrlos nebeneinander radeln. Dies ermaglicht
gleichzeitig Begegnungs- und Uberholverkehr.

Durch seitliche Fahrbahnmarkierungen (siehe Bild) kann die
Wahrnehmung der Verkehrsflache, vor allem bei Dunkelheit und
Nasse, deutlich erhoht werden.

Abbildung 1: Verkehrszeichen 240 ,,gemeinsamer Geh- und Radweg”

Bild 2: Beispiel fir einen gemeinsamen Geh- und Radweg auflerorts mit
seitlicher Fahrbahnmarkierung
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Bild 1: Der Radverkehr wird von der Fahrbahn kommend auf einen
gemeinsamen Geh- und Radweg geleitet. Zwei nebeneinander zu Ful3 Gehende
beeintrachtigen die Radfahrenden. Die Radfahrenden missen bereits auf der
Fahrbahn - im Kreuzungsbereich - abbremsen. Noch starker abbremsen
missten Radfahrende, wenn bei roter Fuflgangerampel wartende Fuf3ganger
den Bereich blockieren. Das ist nicht nur argerlich, sondern bei einem Wechsel
der Ampelschaltung durchaus auch gefahrlich.

Bild 2: Beispiel fur einen stark frequentierten gemeinsamen Geh- und Radweg
- hier konnen Beeintrachtigungen fir beide Nutzergruppen entstehen.

Die Bilderserie auf der nachsten Seite veranschaulicht einen typischen Konflikt
bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (v. a. innerorts). FuBganger miissen
dem schnelleren Radverkehr ausweichen, oder die Radfahrenden stark
abbremsen.
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Gemeinsame Geh- und Radwege mit Benutzungspflicht fir den
Radverkehr sind allerdings auch in innerdrtlichen Bereichen haufig
anzutreffen. Innerortlich sind sie jedoch fir alle beiden
Nutzergruppen nur sehr eingeschrankt geeignet.

Uberwiegt der Radverkehr, werden die zu Ful3 Gehenden an die
Seite gedrangt. Gibt es viele Fullganger, wird der Radverkehr
massiv behindert und ausgebremst. Einzelne FufB3ganger gehen
meist eher mittig und blockieren so einen GroBteil der
Verkehrsflache. Sind zwei oder mehr zu Ful3 Gehende gemeinsam
unterwegs, laufen sie eher nebeneinander, um sich zu unterhalten.
Fir den Radfahrenden steht dann nicht mehr viel Platz zur
Verfligung, schon gar nicht bei Begegnungsverkehr. Das Tempo
muss also stark reduziert werden. Zudem kommt es aufgrund der
sehr unterschiedlichen Geschwindigkeiten zwischen zu Fuf3
Gehenden und Radfahrenden haufig zu Konflikten. Gerade wenn ein
Fahrrad schnell von hinten kommt, erschrickt schon mal der eine
oder andere Fu3ganger. Zusatzlich verstarkt wird das Problem der
unterschiedlichen Geschwindigkeiten zwischen Fuflverkehr und
Radverkehr bei Gefallestrecken.

In der ERA [Empfehlung fiir Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010]
werden Ausschlusskriterien fir die gemeinsame Fihrung von Fuf3-
und Radverkehr aufgefiihrt. Unter anderem werden folgende
Punkte genannt:

» Strallen mit intensiver Geschéaftsnutzung
» Hauptverbindungen des Radverkehrs

» dichte Folge von Hauseingangen, die unmittelbar an Gehwege
mit Mindestbreite angrenzen

» zahlreiche untergeordnete Knotenpunkt- und Grundstiicks-
zufahrten bei beengten Verhaltnissen

» Und wir erganzen: regelmafliges Aufkommen von Fufigangern
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Sie haben soeben gesehen, dass gemeinsame Geh- und Radwege
innerorts nicht die ideale Fihrungsform sind. Dennoch treffen wir
sie regelmaflig an - hier besteht grof3er Handlungsbedarf. Nicht
selten sind gemeinsame Geh- und Radwege anzutreffen, welche in
beide Fahrtrichtungen eine Benutzungspflicht fur die Radfahrer
vorschreiben (siehe Abbildung 1). Dies ist bei Einmindungen von
SeitenstralBen und Grundstickszufahrten problematisch. Der
angeordnete Zweirichtungsverkehr lasst namlich Radfahrer als
.Geisterfahrer” aus der falschen Richtung kommen. Fiir den aus
der Seitenstraf3e ausfahrenden Verkehr kommen also nicht nur von
links, sondern auch von rechts Radfahrer und fir den in die
Seitenstrafle einbiegenden Verkehr kommen die Radfahrer nicht
nur von vorne, sondern auch von hinten. In beiden Fallen wird mit
Radlern von rechts bzw. von hinten meist nicht gerechnet. Die
Gefahren sind grof3. Auch Hinweise auf kreuzenden Radverkehr wie
in  Bild 2 dargestellt oder Bodenmarkierungen  mit
Radpiktogrammen und Richtungspfeilen kdnnen das Problem nur
teilweise entscharfen. Hinzu kommen bei innerdrtlichen
Einmindungen immer wieder eingeschrankte Sichtfelder durch
Bebauungen oder Bewuchs. Gerade schnelle Radfahrer werden
dadurch zum Teil zu spat wahr genommen.

Fazit gemeinsamer Geh- und Radweg mit Benutzungspflicht

» Komfortables, schnelles Radfahren st innerorts auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen selten moglich. Und auch die
FuBganger werden beeintrachtigt. Da gibt es bessere Losungen!

» /weirichtungsradwege sind innerorts problematisch und
muissen vermieden werden.

» AuBlerorts, bei geringem Fuflgangeraufkommen, stellen
gemeinsame Geh- und Radwege eine praktikable und geeignete
Flihrungsform dar.

» Die Mindestbreite betragt 2,50 m.
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Bild 1: Beispiel fir einen nicht geeigneten, zu schmalen gemeinsamen Geh- und
Zweirichtungsradweg innerorts. Die Breite wird im Bereich des Hauszuganges
noch zusatzlich verringert Nicht nur die geringe Wegebreite ist problematisch,
sondern auch die Gefahrdung der Radfahrenden aufgrund der sehr
unibersichtlichen Grundstiicksausfahrten.

pt Stadt Marktoberdorf

Exkurs Radwegebenutzungspflicht

Eine Radwegebenutzungspflicht ist nach den Vorgaben der
Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StV0) nur
dann anzuordnen, wenn folgende drei Kriterien erfillt sind:

1. Es besteht eine Gefahrenlage auf der Fahrbahn.

2. Eine den Vorgaben der VwV-StVO entsprechende Infrastruktur
ist vorhanden.

3. Ausreichende (Rest-)Breiten fiir den FuBverkehr sind gegeben.

Teilweise ist nur Kriterium 1 gegeben. Die Kriterien 2 und 3
muissen bei gemeinsamen Geh- und Radwegen auch gemeinsam
betrachtet werden. Gerade innerorts sind immer wieder zu
schmale gemeinsame Geh- und Radwege anzutreffen.

Das Thema Radwegebenutzungspflicht hat eine hohe Bedeutung
fur Versicherungs- und Haftungsfalle. Wenn Radfahrende trotz
einer angeordneten Benutzungspflicht auf der Fahrbahn fahren
und es zu einem Unfall kommt, so wird ihnen zumindest eine
Teilschuld angelastet werden. Ebenfalls problematisch wird es,
wenn Radfahrende die angeordnete Benutzungspflicht befolgen
und einen Unfall haben. Das Hauptproblem haben dann zunachst
natdrlich die verunfallten und verletzen Radfahrenden. Auch wenn
sie  sich verkehrsrechtlich korrekt verhalten haben. Die
haftungspflichtige Versicherung des Unfallverursachers wird aber
die RechtmaBigkeit der angeordneten Benutzungspflicht prifen.
Wenn diese nicht den Vorgaben der VwV-5tVO entspricht, so wird
dies auch Folgen fir die Kommune bzw. die anordnende Behdrde
haben.

Es ist also fir alle Beteiligten von Interesse, dass v. a. die inner-
ortlichen Radwegebenutzungspflichten im Rahmen von Verkehrs-
schauen detailliert Uberprift und bei Bedarf aufgehoben werden.

Zu bedenken ist auch, dass sich gerade entlang vieler inner-
ortlicher Hauptstraflen beidseitig Ziele des Radverkehrs befinden,
welche bei einer ausschliefilich einseitigen Fihrung - mit
Benutzungspflicht - nur erschwert erreichbar sind.
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Nicht benutzungspflichtige Radwege

Eine gute Alternative zu benutzungspflichtigen Radwegen stellen
Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht dar. Solche Wege
werden mit einem Bodenpiktogramm, das optisch Verkehrszeichen
240 entspricht, jedoch ohne blauen Kreis und Umrandung
markiert. Ein weiteres Verkehrszeichen ist nicht erforderlich. Das
Bodenpiktogramm soll den Nutzern die Eigenschaft des Weges als
gemeinsamer Geh- und Radweg klar vermitteln. Natirlich gilt auch
hier das Gebot der gegenseitigen Ricksichtnahme und die Radler
muissen mit angepasster Geschwindigkeit unterwegs sein.

Auf diesen Wegen haben Radfahrende zwar ein Benutzungsrecht,
jedoch keine Benutzungspflicht. Sie konnen also frei wahlen.
Unsichere und langsame Radfahrende werden eher auf dem Geh-
und Radweg radeln. Die schnellen und sicheren Radfahrer werden
voraussichtlich die Fahrbahn bevorzugen. Es ist folglich auch nicht
zu erwarten, dass plotzlich alle Radfahrer auf die Fahrbahn
wechseln und dort durch teils sehr geringe Fahrgeschwindigkeiten
zum Hindernis fir den Kfz-Verkehr werden wiirden.

Neben einem nicht benutzungspflichtigen Radweg ist es maglich
eine weitere Radverkehrsfihrung anzubieten, wie z. B. einen
Schutzstreifen.

Unseres Erachtens stellen nicht benutzungspflichtige Radwege
gerade innerorts eine sehr gute Alternative zu gemeinsamen Geh-
und Radwegen mit Benutzungspflicht und auch zu Gehwegen mit
dem Zusatz ,Rad frei” dar.

Bilder 1 und 2: Kennzeichnung eines gemeinsamen Geh- und Radweges ohne
Benutzungspflicht fir die Radfahrenden mit einem Bodenpiktogramm, &hnlich
dem Verkehrszeichen 240.

Bilder 3 und 4: Schutzstreifen und nicht benutzungspflichtiger Radweg
nebeneinander, in entgegengesetzter Fahrtrichtung. Das ist zuldssig.
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Getrennte Geh- und Radwege sind innerorts fir Radfahrende und
zu Ful3 Gehende wesentlich besser geeignet als gemeinsame Geh-
und Radwege. Im hier beschriebenen Fall handelt es sich um einen
fir den Radverkehr benutzungspflichtigen getrennten Geh- und
Radweg, welcher mit Verkehrszeichen 241 angeordnet ist. Kfz-
Verkehr ist darauf natirlich verboten. Und auch die FufB3- und
Radverkehr werden voneinander getrennt und dirfen die jeweils
andere Flache nicht nutzen. Dadurch steht jeder Nutzergruppe ihre
eigene Spur zur Verfigung. Die Radfahrenden konnen sich also
zigig und sicher auf dem Radweg bewegen und die zu Fuf
Gehenden kommen nicht in Konflikte mit den Radfahrenden.

Zahlreiche Beobachtungen von uns ergaben, dass sich sowohl
Radfahrer als auch Fuf3ganger mit sehr grof3er Mehrheit an die
Trennung halten. Voraussetzung ist, dass lhnen die Trennung
bewusst gemacht wird. Dazu genligt das Verkehrszeichen alleine
nicht. Regelfall ist ein hohengleicher Begrenzungsstreifen.
Zusatzlich mochten wir am Beginn eines getrennten Geh- und
Radweges und anschlieend in regelmafligen Abstanden und bei
Einmindungen das Aufbringen von Rad- und Fullganger-
piktogrammen empfehlen. Eine weitere, jedoch aufwendigere
Moglichkeit, ist die Verwendung von verschiedenen Oberflachen-
materialien. So kann z. B. der Radweg asphaltiert und der Gehweg
gepflastert werden. Beispielfotos finden Sie auf der nachsten Seite.

Verkehrszeichen 241 , getrennter Geh- und Radweg”

Beispiel fur einen getrennten Geh- und Radweg

top plan
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Was die Mafle angeht, sollte der Radweg eine Breite von
mindestens 2,0 m, bei Begegnungsverkehr besser 2,5 m, haben.
Hinzu kommen Sicherheitstrennstreifen von 0,5 m zum Fahrbahn-
rand und 0,3 m zum Gehweg. Der angrenzende Gehweg muss
mindestens 1,8 m breit sein und einen Sicherheitstrennstreifen von
0,2 m zu angrenzenden Gebauden, Mauern, Zaunen etc. aufweisen.

Fazit: Getrennte Geh- und Radwege sind eine sehr geeignete
Fihrungsform fir Rad- und FulBlverkehr. Im Bereich von
Kreuzungen und Einmindung ist aber darauf zu achten, dass die
Radfahrenden im Blickfeld des Kfz-Verkehrs sind.

Auf dieser Seite haben wir einige Fotos von gelungenen Beispielen
zusammen gestellt.

Bilder T und 2: Durch Bodenpiktogramme wird zusatzlich auf die Trennung von
zu Ful3 Gehenden und Radfahrenden hingewiesen. Im Bild rechts oben wird im
Bereich einer Briicke der Radweg zusatzlich mit einer roten
Fahrbahnmarkierung gekennzeichnet.

Bild 3: Die Trennung von Fuf3- und Radverkehr wird durch zwei unterschiedliche
Beldge (Radweg asphaltiert, FuBweg gepflastert] optisch hervor gehoben.
Unsere Beobachtungen an einem sehr stark von Fulgangern und Radfahrern
frequentierten Abschnitt zeigen, dass sich eine sehr grofle Mehrheit der
Menschen an die Trennung halt.

Bild 4: Uberleitung von einem Schutzstreifen auf einen getrennten Geh- und
Radweg (in der SchwabenstrafBe). Mit Bodenpiktogrammen (FuBgangerpikto ,
Radpikto) konnte noch besser auf die Trennung aufmerksam gemacht werden.

Bild 5: Die Radfahrenden werden vorbildlich von einen Radfahrstreifen auf einen
getrennten Geh- und Radweg lbergeleitet.

Bild 6: Der getrennte Geh- und Radweg ist durch die rote Fahrbahnmarkierung
klar gekennzeichnet. Im Kurvenbereich wird der Zweirichtungsradverkehr
zudem getrennt. Die Richtungspfeile verdeutlichen den Radfahrenden, wo sie
fahren dirfen. Eine sehr gute Ldsung.
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Radweg

Baulich angelegte Radwege sind sowohl von der Fahrbahn als auch
vom Gehweg getrennte Fahrspuren nur fir Radfahrende. Sie
werden mit Verkehrszeichen 237 angeordnet und sind fir die
Radfahrenden benutzungspflichtig. Fu3ganger und Kfz dirfen die
Radwege nicht nutzen.

Eigenstandige Radwege sind bei guter Ausfihrung eine sehr
geeignete Fihrungsform. Auf ihnen ist schnelles, komfortables
Radfahren bei gleichzeitig hohem Sicherheitsniveau moglich.

Mochten Sie Radwege in innerortlichen Bereichen umsetzen,
mochten wir Ihnen in der Regel Einrichtungsradwege empfehlen.
Dadurch werden die Gefahren bei Begegnungsverkehr und vor
allem bei Einmindungen reduziert (siehe hierzu Erlduterungen bei
gemeinsamen Geh- und Radwegen).

Die Mindestbreite von Einrichtungsradwegen betragt 1,6 m. Jedoch
ist bei dieser Breite ein Uberholvorgang nur eingeschrankt
moglich. Ein gefahrloses, ziigiges Uberholen von Radfahrern
untereinander muss aber fir eine leistungsfahige Radinfrastruktur
gewahrleistet sein. Wir empfehlen daher eine Breite von
mindestens 2,0 m bei Einrichtungsradwegen. Fir Zweirichtungs-
radwege betragt die Mindestbreite 2,0 m. Dies ermaglicht
Begegnungs- oder Uberholverkehr. Komfortabler sind aber Breiten
ab 2,5 m. Bei einer hohen Frequentierung des Radweges (z. B. in
der N&he eines Schulzentrums) kénnen sowohl Einrichtungs- als
auch Zweirichtungsradwege natirlich auch breiter ausgebaut
werden.

Abbildung 1: Verkehrszeichen 237

Bild 2: Radpiktogramm und Richtungspfeil verdeutlichen die erlaubte Nutzung
eines Einrichtungsradweges.

Bild 3: Rad- und Fulweg sind getrennt - hier kommt man ziigig voran.
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Gehweg - Rad frei

Uber die Nachteile und Probleme einer gemeinsamen Nutzung von
Verkehrsflachen durch Radfahrer und FuB3gangern haben Sie im
Abschnitt ,gemeinsamer Geh- und Radweg” gelesen. Das Gesagte
gilt auch fir Gehwege, welche mit dem Zusatzzeichen 1022 ,Rad
frei” zur Mitbenutzung durch Radfahrende frei gegeben sind. Hier
kommt aber hinzu, dass nur mit Schritttempo (4-7 km/h) geradelt
werden darf. Zu Ful3 Gehende haben absoluten Vorrang.

Fir den Alltagsradverkehr sind Gehwege mit dem Zusatz ,.Rad frei”
daher nicht geeignet.

Die Radfahrenden miissen den fir sie freigegebenen Gehweg
allerdings nicht nutzen - es ist nur ein Angebot. Sie dirfen genauso
auf der Fahrbahn radeln. Ein fur Radfahrende frei gegebener
Gehweg ist nur fir besonders schutzbedurftige, langsame Radler
sinnvoll - bei gleichzeitig hoher Verkehrsgefahrdung auf der
Fahrbahn. Ein Teil dieser schutzbedirftigen Radfahrenden,
namlich Kinder bis 10 Jahre, dirfen immer auf Gehwegen radeln,
auch wenn diese nicht fir Radverkehr frei gegeben sind. Und bei
Kindern bis einschlie8lich 8 Jahre dirfen zudem begleitende
Aufsichtspersonen (z. B. die Eltern) immer auf Gehwegen radeln.

Gehweg - Rad frei sind nach unseren Beobachtungen in vielen
Fallen eine Verlegenheitslosung oder eine ,Alibi-Losung”. Es wird
suggeriert, dass eine Radverkehrsfiihrung bereit stehe. Diese tragt
aber kaum zur Radverkehrsforderung bei.

Eine Alternative sind nicht benutzungspflichtige Geh- und
Radwege. Diese wurden bereits vorgestellt und haben den Vorteil,
dass dort angepasste Geschwindigkeit gilt. So wird zumindest die
Problematik der Schrittgeschwindigkeit, die auf Gehweg - Rad frei
unabhangig vom Verkehrsaufkommen gilt, umgangen.

Abbildung: Verkehrszeichen 239 mit Zusatzzeichen 1022-10

Bild 2: Fur die Radfahrenden sind freigegebene Gehwege meist nicht geeignet.
Zigiges Radfahren ist nicht erlaubt und oft gar nicht méglich.
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Schutzstreifen

Schutzstreifen fiir Radfahrende konnen innerorts verwirklicht
werden. Sie sind Teil der Fahrbahn und dirfen von Kraftfahrzeugen
im Bedarfsfall (z. B. beim Ausweichen) Uberfahren werden. Die
Mindestbreite eines Schutzstreifens betragt 1,25 m (ohne die
Leitlinie). Schutzstreifen werden mit einer unterbrochenen
Schmalstrichmarkierung markiert.

Wichtig sind unseres Erachtens nach zudem Fahrradpiktogramme
in regelmafigen Abstanden, um allen Verkehrsteilnehmern zu
verdeutlichen, dass der Schutzstreifen fir den Radverkehr da ist.
Die Radpiktogramme sind ein wichtiger Hinweis fur den Kfz-
Verkehr, dass dieser mit Radfahrenden rechnen muss.

Fir Radler besteht keine Benutzungspflicht des Schutzstreifens.
Das bedeutet, dass neben einem Schutzstreifen (in die gleiche
Fahrtrichtung) auch noch eine weitere nicht benutzungspflichtige
Radverkehrsfiihrung moglich ist. Zum Beispiel ein Gehweg mit dem
Zusatz ,Rad frei”. Dadurch ist es maglich, fiir unterschiedliche
Radfahrtypen nebeneinander liegende Angebote zu schaffen. Ein
weiterer Vorteil ist, dass Radfahrende auf Schutzstreifen im
direkten Sichtfeld des Kfz-Verkehrs und somit gut wahrnehmbar
sind. Da fur Schutzstreifen nur eine Markierung erforderlich ist,
konnen diese ohne groferen Aufwand auf vorhandenen Straflen
verwirklicht werden. Die Fahrbahnbreite fiir den Kfz-Verkehr (ohne
Schutzstreifen) sollte mindestens 45 m betragen. Ist die
verbleibende Fahrbahnbreite schmaler als 55 m darf keine
Mittelleitlinie auf der Fahrbahn markiert werden.

Doch wie geeignet sind Schutzstreifen wirklich? Nicht umsonst gibt
es hier immer wieder Diskussionen.

Bild 1 zeigt einen ausreichend breiten Schutzstreifen an einer innerstadtischen
Hauptverkehrsachse.

Bild 2: Schutzstreifen mit ca. Mindestbreite. Durch die gepflasterte
Wasserfiihrung wird der zur Verfligung stehende Raum weiter verringert. Die
angrenzende schmale Fahrspur ,zwangt” die Radler regelrecht ein.

top plan

die Wegweiser




© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

Begrindet auf unseren personlichen Beobachtungen und
Erfahrungen an und auf Schutzstreifen, erachten wir diese nur
teilweise als eine geeignete Fihrungsform. Diese Meinung teilen
auch andere Radverkehrsexperten. In der Realitat ergeben sich
einige Konflikte. So ist zu beobachten, dass der Kfz-Verkehr
Schutzstreifen teilweise ohne jeglichen Grund Uberfahrt oder der
Uberholabstand zu den Radfahrenden sehr knapp ist. Ein Teil der
Autofahrer fahrt direkt an der Leitlinie entlang. Der Mindest-
Uberholabstand von 1,5 m wird nicht eingehalten. Ist der Schutz-
streifen dann nur mit Mindestbreite ausgefihrt, ist das
Sicherheitsempfinden fur die meisten Radfahrenden gering. Zudem
mussen wir immer wieder feststellen, dass die tatsachlich fir den
Radverkehr zur Verfliigung stehende Breite durch gepflasterte
Wasserfuhrungen und Wasserablaufkasten beeintrachtigt wird
(siehe Bild 1]). Daher empfehlen wir generell, Schutzstreifen
mindestens 1,5 m oder breiter auszufiihren. Die Wasserfiihrung
darf dabei nicht mitberechnet werden.

Leider ist immer wieder zu beobachten, dass Schutzstreifen zum
kurzzeitigen Parken (und Ausladen] genutzt werden, obwohl dies
nicht erlaubt ist. Den Radfahrenden nutzt in diesem Moment aber
das Verbot nichts, sie missen auf die Fahrbahn ausweichen.
Parkplatze direkt entlang von Schutzstreifen bergen ebenfalls
Gefahren. Gerade beim rickwarts ein- und ausparken wird ein
(schneller) Radfahrer schon mal lbersehen - die Folgen konnen
fatal sein. Bei zu schmalen Parkstanden wird der Schutzstreifen
sogar von parkenden Fahrzeugen mitgenutzt. Und bei Langspark-
standen entstehen Gefahren bei der Offnung der Fahrertiir - dies
wird auch als ,Dooring” bezeichnet.

Bild 1: Die zur Verfligung stehende Breite des Schutzstreifens wird durch
Wassereinlaufkasten und parkende Fahrzeuge verringert.

Bild 2: Durch die Offnung der Autotiir wird der Schutzstreifen fast vollstandig
blockiert.
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Bild 1: Unsere Beobachtungen in der Ruderatshofener Strafle zeigten, dass viele
PKW mit ausreichendem Abstand die Radfahrenden auf dem Schutzstreifen
Uberholen. Dennoch ware eine durchgangige Breite von 1,5 m fir den
Schutzstreifen wiinschenswert.

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

Die Gefahren und Behinderungen durch parkende Fahrzeuge und
temporar zugestellte Schutzstreifen konnen nur durch ein
absolutes Halteverbot eingedammt werden. Parkplatze direkt an
Schutzstreifen mussen unbedingt vermieden werden. Die in den
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (,ERA") genannten Sicher-
heitstrennstreifen von 0,50 m zu Langsparkstreifen und 0,75 m zu
schrag parkenden Fahrzeugen fihren unseres Erachtens zu keiner
befriedigenden Losung. Das Ein- und Ausparken behindert und
gefahrdet weiterhin die Radfahrer. Und auch die Gefahren durch
unvermittelt aufgehende Autotliren werden bei einem Abstand von
0,50 m nicht vollstandig ausgeschlossen - die Tlren sind breiter.

Die genannten Faktoren fihren dazu, dass fir einen Teil der
Radfahrer das Sicherheitsempfinden auf Schutzstreifen gering ist.
Wir empfehlen daher immer zuerst nach besseren Losungen zu
suchen. So zum Beispiel Radfahrstreifen, welche einen ahnlichen
Platzbedarf bendotigen.

Fazit Schutzstreifen

» Vorteil: Radfahrer sind im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs.

» Schutzstreifen sind nur bedingt fur alle Radfahrer geeignet, da
das Sicherheitsempfinden auf ihnen eingeschrankt ist.

» Wir empfehlen eine Anwendung nur dann, wenn keine andere
Losung moglich ist und die Verkehrsgefahrdung als gering
eingestuft werden kann. In der Regel sind eigenstandige
Radverkehrsfihrungen, wie z. B. Radfahrstreifen, besser.

» Eine Mindestbreite von 1,5 m ist sehr zu empfehlen. Diese Breite
darf nicht durch Wasserfihrungen oder Wasserablaufkasten
beeintrachtigt werden.

» Parkplatze entlang von Schutzstreifen muissen unbedingt
vermieden werden.
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Piktogrammkette

Reicht der zur Verfigung stehende Verkehrsraum fir einen
Schutz- oder Radfahrstreifen nicht aus, kann der Bereich durch
eine Piktogrammkette markiert werden. Es handelt sich hierbei um
Radpiktogramme, welche am rechten Fahrbahnrand aufgebracht
werden. Optional konnen Richtungspfeile erganzt werden. Mit der
Piktogrammkette gehen keinerlei Ge- und Verbote einher. Sie
sorgen aber fir mehr Prasenz des Fahrrads im Strafenraum. Sie
zeigen eindeutig: Hier ist mit Radverkehr zu rechnen.

Piktogrammketten sollten nicht inflationar verwendet werden, sind
aber ein Losungsansatz, wenn die Straflenquerschnitte nichts
anderes erlauben und es keine alternativen Maoglichkeiten gibt.

Wir mochten deren Einsatz nur empfehlen, wenn auf einem kurzen
Abschnitt ein Schutzstreifen oder Radfahrstreifen unterbrochen
werden muss und dieser anschlielend wieder aufgenommen wird.
Die Piktogramme schlielen dazwischen die Licke. Sie sind aber
nicht der Standardfall.

Lassen sich andere Radverkehrsfiihrungen realisieren, sind diese
in der Regel den Piktogrammketten vorzuziehen.

Bild 1: Aufgrund einer Fahrbahnverengung muss der Schutzstreifen
unterbrochen werden. Die Licke fiillt ein Radpiktogramm. Im Beispiel waren 2
oder 3 Radpiktogramme zu empfehlen, also keine kurze Piktogrammkette.

Bild 2: In diesem Beispiel handelt es sich ebenfalls um eine Liicke bei einem
Schutzstreifen. Hier sind mehrere Radpiktogramme = Piktogrammbkette
markiert.
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Radfahrstreifen

Gegeniber den Schutzstreifen sind Radfahrstreifen in vielen Fallen
das bessere Angebot fur Radfahrende. Radfahrstreifen sind durch
eine Breitstrichmarkierung von der Fahrbahn abgetrennte
Sonderstreifen fir den Radverkehr. Sie sind fir den Radverkehr
benutzungspflichtig. Es kann also kein paralleles Angebot, wie zum
Beispiel ein Gehweg mit dem Zusatz ,Rad frei”, angeboten werden.
Vom Kfz-Verkehr darf der Radfahrstreifen nur zum Abbiegen, bei
Einfahrten und zum Erreichen von Parkplatzen tberfahren werden.
Parken und Halten auf Radfahrstreifen ist nicht erlaubt. Zu Fuf3
Gehende dirfen auf dem Radfahrstreifen nicht gehen. Der
Radverkehr hat also eine eigene Fahrspur. Zu beachten ist, dass
Radfahrstreifen immer nur in eine Richtung befahren werden
durfen. Damit allen Verkehrsteilnehmern die Funktion des
Radfahrstreifens klar ist, sollten regelmaBig Fahrrad-piktogramme
als Bodenmarkierungen aufgebracht werden. Maglich ist auch eine
Einfarbung des Radfahrstreifens. In Siddeutschland erfolgt diese
meist in Rot. Dadurch hebt sich der Radfahrstreifen deutlich von
der restlichen Fahrbahn ab.

Wie schon bei den Schutzstreifen ausfihrlich dargestellt, sind
Parkplatze unmittelbar neben Schutz- und Radfahrstreifen eine
Gefahrenquelle. Sofern auf die Parkplatze direkt neben
Radfahrstreifen wirklich nicht verzichtet werden kann, muss ein
Sicherheitstrennstreifen  markiert werden. Bei parkenden
Fahrzeugen in Langsrichtung soll der Sicherheitstrennstreifen laut
ERA 0,75 m sein - das ist unseres Erachtens das absolute
Mindestmal3. Gefahren, die von ein- und ausparkenden Fahrzeugen
ausgehen, kann ein Sicherheitstrennstreifen allerdings nie
vollstandig verhindern. Bild 2 zeigt einen markierten Sicherheits-
trennstreifen neben einem Radfahrstreifen.

Bild 1: rot eingefarbter Radfahrstreifen in der Bahnhofstrafle
Bild 2: Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen zu Parkplatzen
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Im Bereich von Einmindungen und Abzweigungen wird die
ansonsten durchgezogene Breitstrichmarkierung unterbrochen.
Der Kfz-Verkehr darf hier den Radfahrstreifen zum ein- und
abbiegen tberfahren. Das Bild links zeigt eine solche Situation.

Die Mindestbreite eines Radfahrstreifens betragt 1,85 m, inklusive
der Breitstrichmarkierung von 0,25 m. Da Radfahrstreifen
benutzungspflichtig sind, ist es unseres Erachtens sehr wichtig,
dass Uberholvorgange unter Radfahrenden problemlos und
gefahrlos moglich sind. Zu berlcksichtigen ist, dass der eBike-
Boom, vor allem bergauf, die Geschwindigkeitsunterschiede
zwischen Radfahrenden verstarkt, dies fihrt zu vermehrten
Uberholvorgangen. Komfortables iiberholen ist ab einer Breite von
ca. 2,0 m moglich. Dabei sollte die Breitstrichmarkierung nicht
mitgerechnet werden - zumal links davon der Kfz-Verkehr rollt und
der Radler beim Uberholen nicht auf dessen Fahrbahn kommen
darf. Ebenso sollten bei der Breite evtl. vorhandene gepflasterte
Wasserfihrungen und Einschrankungen der Breite durch
Wassereinlaufe nicht mitgerechnet werden. Sind diese Elemente
vorhanden, werden Radfahrende namlich weiter in der Mitte
radeln.

Die Regelbreite von angrenzende Kfz-Fahrstreifen betragt nach
den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt] 3,25 m
(Mindestbreite 2,75 m). Fir die Bereitstellung von beidseitigen
Radfahrstreifen und zwei Fahrspuren sind also mindestens 9,2 m,
besser Uber 10 m Gesamtbreite erforderlich.

Wichtig ist auch, dass Radfahrstreifen nicht plotzlich vor Ampeln,
Verkehrsinseln oder Kreuzungen enden - Ziel sind schliefilich
durchgehende Radverkehrsanlagen und sichere Kreuzungen. Zwei
mogliche Losungswege folgen auf der nachsten Seite.

Bild 1: Radfahrstreifen mit unterbrochener Breitstrichmarkierung im Bereich
einer Abzweigung
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Radfahrstreifen eignen sich sehr gut, um an Kreuzungen mit
Ampeln die Radfahrenden seitlich vorbei an den wartenden Kfz
nach vorne zu fihren. Mit einer vorgezogenen Haltelinie fir den
Radverkehr kann dann ermdglicht werden, dass die Radfahrenden
bei .grin” vor den Kfz starten konnen. Das hat mehrere Vorteile:

> Die Radler konnen zligiger fahren, da sie auch bei ,rot” bis nach
vorne durchfahren konnen. Missten sie in einer langeren
Schlange warten, besteht sogar die Gefahr, dass in einer
Ampelphase nicht alle Uber die Kreuzung kommen.

» Dadurch das die Radfahrenden vor den Kfz stehen, werden sie
von deren Fahrerinnen und Fahrern sehr gut gesehen. Zudem
kommt es zu wesentlich weniger Uberschneidungen zwischen
Kfz- und Radverkehr im Kreuzungsbereich, da die Radler zuerst
starten und somit vor den Fahrzeugen die Kreuzung passieren.
Gerade auch die Gefahrdung der Radfahrenden durch rechts-
abbiegende Kfz wird wesentlich verringert.

Beide Bilder zeigen vorgezogene Haltelinien fir den Radverkehr. In
Bild 1T mit einer komfortablen Aufstellflache fir mehrere
Radfahrende auf der gesamten Fahrspurbreite. In Bild 2 sehen Sie
gesonderte Fahrspuren sowohl fir den Kfz-Verkehr als auch fir
die Radfahrenden - jeweils geradeaus und auch zum Abbiegen
nach links. Das ist gleichberechtigte Verkehrsplanung fur Rad- und
Kfz-Verkehr - vorbildlich!

Fazit Radfahrstreifen
» Vorteil: Radfahrende sind im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs.

» Vorteil: Radfahrende haben eine eigene Fahrspur, dadurch
erhohen sich Sicherheit und Sicherheitsempfinden

» Vorteil: zligiges, schnelles Radfahren maglich

» Radfahrstreifen sollten Uber 2,0 m breit sein, damit
Uberholvorgange unter den Radfahrenden gut moglich sind.
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Geschitzter Radfahrstreifen

.Protected Bike Lanes”, zu deutsch , geschiitzte Radfahrstreifen” sind
in der Presse sehr prasent und werden teils als Allheilmittel der
Radverkehrsforderung  gefeiert.  Unter  einem  geschitzten
Radfahrstreifen versteht man eine Fahrspur nur fir den Radverkehr,
welche durch bauliche Mittel (z. B. Poller, Baken, Blumenkibel) klar
von der Fahrbahn abgegrenzt und geschitzt wird. Durch diese
bauliche Trennung wird das Fahren und Parken von Autos auf der
Radspur verhindert. Der Radverkehr kann also frei, sicher und schnell
flieBen. Das ist ein groBler Vorteil. Auch die Umsetzung erscheint
leicht. Stehen mehrere Fahrspuren in eine Richtung zur Verfigung,
kann dem Autoverkehr eine Spur weg genommen und flr einen
geschitzten Radfahrstreifen genutzt werden. Der Neubau eines
Radweges ist dann nicht erforderlich.

Aber: Sie benoctigen zuerst dieses grofiziigige Platzangebot. In
Kleinstadten und stark befahrenen, landlichen Ortsdurchfahrten wird
es das nur sehr selten geben. Und auch in Grofistadten ist zu
bedenken, dass der geschitzte Radfahrstreifen an jeder Einmindung
und Grundstickszufahrt unterbrochen werden muss. Er ist also ein
sehr geeignetes Element fur die Strecke, jedoch lost auch er nicht die
Problematik an Knotenpunkten und die Frage des oft zu knappen
Verkehrsraums.

Die beiden Beispiele Llinks zeigen gelungene Losungen in
auBlerortlichen Bereichen. In Bild 1 ist ein geschitzter Radfahr-
streifen an einer sehr stark frequentierten Hauptverkehrsachse zu
sehen. In Bild 2 ist eine Anschlussstelle an einer Autobahn mit Briicke
uber diese Autobahn zu sehen. Urspriinglich endete an beiden Seiten
der Bricke ein Radweg von regionaler Bedeutung und die
Radfahrenden mussten auf die Fahrbahn wechseln oder diese, je nach
Fahrtrichtung, sogar queren. Fur die Sicherheit und Durchgangigkeit
des Radverkehrs wurden die Kfz-Fahrspuren verschmalert, die
Abbiegespur auf die Autobahn verkirzt und der Rad- und
FuBgangerverkehr mit massiven Betonwanden vom Kfz-Verkehr
getrennt und geschitzt.
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Fahrradstrafle

Fahrradstralen sind Verkehrsflachen, welche dem Radverkehr
vorbehalten sind. Sie dirfen vom Kfz-Verkehr nur mitgenutzt
werden, wenn dies explizit erlaubt wird. Zum Beispiel ist es
moglich, dass Kfz-Verkehr fur Anlieger frei gegeben wird. Auf
FahrradstraBBen gilt fir alle Fahrzeuge (also auch Fahrrader)
Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit. Radfahrende dirfen in
Fahrradstralen nebeneinander fahren. Gegeniiber motorisiertem
Verkehr haben sie Vorrang, der Kfz-Verkehr muss also Ricksicht
auf die Radfahrenden nehmen. Ideal ist es, wenn bei Kreuzungen
FahrradStraBe mit anderen Strafen die Fahrradstraf3e vorfahrtsberechtigt ist.
FahrradstraBen konnen laut StVO dort eingerichtet werden, wo
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder demnachst
sein wird. Sie sind innerorts und auf3erorts maoglich.

Gut umgesetzte Fahrradstralien sind ein sehr geeignetes
Netzelement. Sie konnen einen groBBen Beitrag zur Starkung des
Radverkehrs leisten. Und dies meist mit geringem Aufwand, da
vorhandene Straflen verwendet werden konnen. Fahrradstraf3en
konnen gerade in innerortlichen Bereichen einen wichtigen Beitrag
flir ein sicheres und durchgangiges fahrbares Radwegenetz leisten.

Positiv hervorzuheben ist, dass in Fahrradstraf3en nebeneinander
geradelt werden darf. Die Radfahrenden konnen sich dadurch
wesentlich besser unterhalten und das gemeinsame Radfahren
wird attraktiver.

Seit der Novellierung der Straflenverkehrsordnung 2020 ist sogar
die Ausweisung einer Fahrradzone moglich. In der Fahrradzone
gelten die gleichen Regeln wie in der Fahrradstralle.

Abbildung 1: Verkehrszeichen 244

Bild 2: Beispiel fir den Beginn einer Fahrradstrafle mit entsprechendem
Verkehrszeichen, Informationen welcher Kfz-Verkehr frei ist und zusatzlicher
Bodenmarkierung. Wir empfehlen, die Bodenpiktogramme regelmaBig in der
Fahrradstraf3e zu wiederholen, vor allem nach Knotenpunkten.
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Auch wenn bereits ein Wandel eingesetzt hat, sind Fahrradstraf3en
nach wie vor eher selten anzutreffen. Dies ist einerseits
bedauerlich fir die Radfahrenden und andererseits fiihrt dies dazu,
dass bei weitem nicht allen Verkehrsteilnehmern die
Verkehrsregeln innerhalb einer Fahrradstrafle gelaufig sind. So
konnten wir schon hinter Radgruppen drangelnde und hupende
Autofahrende beobachten, welchen wohl auch nicht die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bekannt war. Hier gilt es,
immer wieder Aufklarungs- und Offentlichkeitsarbeit zu leisten,
gerade dann, wenn Sie neue Fahrradstraf3en etablieren.

Bitte beachten Sie bei der Planung von Fahrradstral3en folgendes:
» geradlinige Fihrung

» Anknipfung an Zielpunkte des Radverkehrs oder an eine weitere
eigenstandige Radverkehrsfihrung

Freigabe nur fir Anliegerverkehr oder im Idealfall sogar autofrei

Verhinderung von Durchgangs- und Schleichverkehr (z. B. durch
Sackgassen fir Kfz)

\

\

\

Ordnung und klare Regelungen fir parkende Fahrzeuge, im
Idealfall beidseitige Parkverbote

» Die Fahrradstrafle muss als solche erkennbar sein. Dies kann
mit sich wiederholenden Bodenmarkierungen und -piktos
erreicht werden. Das Erscheinungsbild sollte in der gesamten
Region gleich sein.

Bild 1: Grofziigige Fahrradstrafle auf einer Hauptachse im Zentrum von
Karlsruhe; auf Teilabschnitten (wie im Bild) nur fiir den Radverkehr nutzbar; In
Spitzenmonaten passieren lber 200.000 Radfahrende hier eine Zahlstation in der
N&he des Fotostandortes, im gesamten Jahresverlauf rund 1,7 Mio!

Bild 2: Fahrradstraf3e mit deutlich markierter Furt. Die Vorfahrtsregelung ist
sofort ersichtlich. Zusatzlich positiv ist die Gestaltung der Wasserfiihrung, die
ein Uberfahren ohne Unebenheiten erméglicht.
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© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf Seite 59 die Wegweiser




Bild 1: Beispiel fiir eine Ortsdurchfahrt auf welcher aufgrund der geringen
Verkehrsbelastung eine Fiihrung der Radler im Mischverkehr in Ordnung ist.

Bild 2: Beispiel fir Tempo-30-Zone. Radfahren ist hier meist gut maglich.

Bild 3: Mit der Offnung von Sackgassen fiir den Radverkehr konnen durch-
gangige Radnetze - bei meist geringer Verkehrsbelastung - geschaffen werden.

Bild 4: Wirtschaftswege mit einer sehr guten wassergebundenen Decke konnen
auch fiir den Alltagsradverkehr (auf untergeordneten Netzelementen) geeignet
sein.

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

Radfahren im Mischverkehr

Auf den vorherigen Seiten haben wir Ihnen Maoglichkeiten fir
Radverkehrsfiihrung, meist getrennt vom Kfz-Verkehr, vorgestellt.
Natdurlich ist auch eine Radverkehrsfihrung im Mischverkehr auf
der Fahrbahn maglich. Bei geringen Verkehrsstarken und/oder
niedrigen Geschwindigkeiten ist dies sogar der Standardfall.

Im innerortlichen Bereich sind Wohnstraf3en, verkehrsberuhigte
Bereiche und Tempo-30-Zonen zu nennen. Hier kann meist
problemlos und sicher geradelt werden. Nur ruhender Verkehr
kann in Wohnstrallen zum Hindernis werden. Problematisch sind
allerdings viele Kreuzungen mit ,rechts vor links”. Hier kann die
Option einer vorfahrtsberechtigten Fahrradstral3e gepruft werden.

Auf  HauptverkehrsstraBen ist innerorts bei  zuldssiger
Geschwindigkeit von 50 km/h eine eigenstandige
Radverkehrsfiihrung ab ca. 4.000 - 5.000 Fahrzeugen pro Tag zu
empfehlen, bei hohem Schwerlastverkehr auch bei geringerer
Verkehrsstarke. (Natirlich ist immer eine Einzelfallbetrachtung
erforderlich).

In  auBerortlichen Bereichen  ist die  Flhrung des
Alltagsradverkehrs auf der Fahrbahn auf schwach befahrenen
GemeindeverbindungsstraBen  und  auf gut ausgebauten
Wirtschaftswegen maoglich. Entlang von Kreis-, Staats- und
Bundesstraf3en sind aber in der Regel baulich getrennte Radwege
zu empfehlen. In vielen Regionen werden auflerorts baulich
getrennte Radwege ab einer Verkehrsbelastung von ca. 2.500 -
3.000 Kfz/Tag umgesetzt.
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9. Handlungsfelder der Radverkehrsforderung

5.1 Fahrradparken

5.2 Ausbaustandards

5.3 Ausbau Alltagsradwegenetz

5.4 Radwegweisung

5.5 Qualitatssicherung Radinfrastruktur
5.6 Radbeauftragter



9.1 Fahrradparken in Marktoberdorf

Sichere und komfortable Fahrradparkplatze
sind eine Grundvoraussetzung fur das
Radfahren und ein Basiselement der
Radverkehrsforderung.

Sie sehen hier die Titelseite des Handbuches . Fahrradparken”.
Wir mochten hier nicht die Inhalte wiederholen, sondern die Lektire
des ausfihrlichen Leitfadens zu Radabstellanlagen sehr empfehlen.



5.2 Ausbaustandards Marktoberdorf

Im Zuge der Projektbearbeitung wurden mit Vertretern der Stadt
Marktoberdorf (Tiefbauamt, Bauhof], dem Verkehrsbeauftragten
des Stadtrates und der Polizei Ausbaustandards fir die
Radverkehrsanlagen in Marktoberdorf diskutiert. Die daraus
resultierenden Empfehlungen werden auf den folgenden Seiten
ausfihrlich erlautert.

Wiederkehrende Ausbaustandards bringen sowohl fir die Planer,
die mit der Umsetzung betrauten Personen als auch fir die
Radfahrenden mehrere Vorteile mit sich.

» Sicherheit: Einheitliche Standards sorgen fir sichere Radwege
und -anlagen. Dazu gehoren beispielsweise Breiten von
Radwegen, die eine gefahrlose Begegnung von Radfahrern
ermoglichen, eine intuitive Fihrung durch Markierungen oder
eine gute Sichtbarkeit durch eine Beleuchtung. Immer gleich
gestaltete Kreuzungen und Einmindungen flihren zu einem
Wiedererkennungseffekt bei allen Verkehrsteilnehmern und
reduzieren das Unfallrisiko.

» Vereinfachung von Planung und Umsetzung: Die Festlegung und
Einhaltung von Standards bietet der Stadt Marktoberdorf als
Bauherr (und auch den weiteren Baulasttragern) eine klare
Grundlage fur die Gestaltung von Radverkehrsanlagen. Dies
spart Zeit und Kosten bei der Planung und Umsetzung. Gerade
bei den Eigenleistungen des stadtischen Bauhofs ist dies ein
grof3er Vorteil.

» Qualitat und Attraktivitat: Die Umsetzung von einheitlichen
Standards  gewahrleistet, dass die Bediirfnisse  der
Radfahrenden berlcksichtigt werden. Ziel muss immer ein
sicheres und flissiges Radfahren sein. Ein gut ausgebautes
Radwegenetz ist attraktiv. Dies motiviert mehr Birger, das
Fahrrad regelmaflig mit Alltag zu nutzen.

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

Stichpunktartig seien hier grundlegende Ausbaustandards
aufgefihrt. Nahere Infos zu den Fuhrungsformen und deren
Wegebreiten finden Sie im vorherigen Kapitel. Bei den
Entwicklungsmaflnahmen wurden fir jede einzelnen Maflnahme
Ausbauempfehlungen und Soll-Zustande erarbeitet. Diese sind in
der RIWA-Datenbank hinterlegt und in den Steckbriefen aufgelistet.

» Asphalt: Fur zigiges Radfahren ist eine asphaltierte Oberflache
am besten geeignet. Sie erleichtert zudem den Unterhalt.

» Beleuchtung: Die Radverkehrsanlagen missen in allen
innerortlichen Bereichen beleuchtet sein. Zudem ist eine
Beleuchtung zu stark frequentierten auf3erdrtlichen Zielpunkten
sehr zu empfehlen (z. B. Sportanlagen).

» Fihrungsform: Der Radverkehr soll getrennt vom Kfz-Verkehr
und - wichtig - getrennt von den Fufigangern gefiihrt werden.
AufBlerorts sind gemeinsame Geh- und Radwege OK. Innerorts ist
die Fihrung im Mischverkehr bei schwacher Verkehrsbelastung
und in Tempo-30-Bereichen OK. Innerorts wird der Radverkehr
immer in Fahrtrichtung ,rechts” gefihrt.

» [ugiges  Radfahren ist nur  moglich, wenn die
Radverkehrsanlagen fir die entsprechenden Geschwindigkeiten
trassiert sind (Durchschnittsgeschwindigkeit von ca. 25 km/h].

» Wegebreiten: Auf den Radverkehrsanlagen muss
Begegnungsverkehr und Uberholen problemlos maglich sein.
Insbesondere auf den Netzhierarchien 1 und 2 ist mit vielen
Radfahrenden zu rechnen, dementsprechend wichtig sind die
Ausbaubreiten. Die wichtigsten Vorgaben sind:

= Schutzstreifen: mindestens 1,50 m (besser Radfahrstreifen)

= Radfahrstreifen: mindestens 1,85 m, besser 2,0 m

= gemeinsamer Geh- und Radweg: mindestens 2,5 m, beli
stark frequentierten Wegen 3,0 m

= Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn und zu Parkplatzen
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Unidbersichtliche Linienfihrung

Die beiden Bilder links (Unterfiihrung der Schongauer Strafe)
zeigen exemplarisch eine unibersichtliche Wegeflihrung mit
geringen  Sichtweiten. Um in solchen Bereichen einen
reibungslosen und sicheren Begegnungsverkehr zu ermaoglichen,
sollen zukinftig folgende Ausbaustandards umgesetzt werden:

« durchgezogene Mittellinie, um den Geh- und Radweg in zwei
.Richtungsfahrbahnen™ aufzuteilen

« am Beginn und Ende der Mittellinie Aufbringung von jeweils zweli
Richtungspfeilen, um die Trennung zu verdeutlichen

* Rad- und FuB3gangerpikto's werden hier nicht eingesetzt

 seitliche Fahrbahnmarkierung entweder im gesamten Bereich
oder zumindest im Bereich der Engstelle (Unterfiihrung), damit
Radfahrende auf seitliche Hindernisse aufmerksam werden
(dies gilt fuir alle Hindernisse, welche an Radwegen auftreten)

e Einsatz von Reflektoren bei seitlichen Bordsteinen

Die Zeichnung zeigt eine Musterlésung

© top plan
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Randmarkierung

Seitliche Fahrbahnmarkierungen (Randmarkierungen) an
Radwegen oder gemeinsamen Geh- und Radwegen verbessern die
Wahrnehmbarkeit des Fahrbahnrandes und der Linienfihrung. Vor
allem bei schlechten Sichtverhiltnissen (Dunkelheit] erhohen die
Randmarkierungen die Verkehrssicherheit fir Radfahrende. Als
Ergebnis aus Gesprachen mit Vertretern von Stadtverwaltung,
Polizei, Verkehrsbeauftragtem des Stadtrates und topplan wird fir
Marktoberdorf die Empfehlung ausgesprochen, alle Radwege (bzw.
gemeinsame Geh- und Radwege), welche nicht beleuchtet sind, mit
einer seitlichen Fahrbahnmarkierung auszustatten. Im Sinne eines
einheitlichen, durchgangigen Standards ist dabei wichtig, dass dies
sowohl baulasttrageribergreifend als auch Uber kommunale
Grenzen hinweg erfolgt. (Beispiel: Der gemeinsame Geh- und
Radweg zwischen Leuterschach und Wald darf nicht nur bis an die
Gemeindegrenze markiert werden, sondern die Markierung muss
bis zum Ende des Geh- und Radweges am Ortsrand von Wald
durchgezogen werden.]

Der Umfang der gemeinsamen Geh- und Radwege in den
auBerortlichen Bereichen (= nicht beleuchtet] belduft sich im
Bereich der Gemarkung Marktoberdorf auf rund 14 km. Bei diesem
Umfang wurden Wirtschaftswege, welche mit Geh- und Radwegen
vergleichbar sind (Breite, geringer Kfz-Verkehr) mitberechnet.

Erwahnt sel, dass seitliche Fahrbahnmarkierung optisch die Breite
eines Radweges verringern.

In diesem Zusammenhang mochte wir darauf hinweisen, dass stark
frequentierte Radwege zukilinftig mit einer Breite von 3,0 m
(anstelle 2,5 m] ausgebaut werden sollten. Im Bereich von
Marktoberdorf betrifft dies vor allem die Strecke von Rieder bis zur
Hochwiesstraf3e und die Zubringer im Umfeld des Schulzentrums.

Bild 1: gemeinsamer Geh—und Radweg mit Randmarkierung
Bild 2: Musterlosung fir einen Radweg mit Randmarkierung
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Absperrpfosten, Poller

Absperrpfosten stellen eine Gefahrenquelle fir Radfahrende dar.
Sie konnen z. B. bei Dunkelheit oder bei Gruppen von den weiter
hinten Fahrenden Ubersehen werden. Grundsatzlich ist daher
zuerst zu prifen, ob ein Poller tatsachlich erforderlich ist. Sie
sollen nur dort eingesetzt werden, wo tatsachlich Kfz-Verkehr,
welcher blockiert werden muss, auftritt. Ist ein Absperrpfosten
erforderlich kommen folgende Ausbaustandards zur Umsetzung:

* Der Absperrpfosten hat immer eine rot-weif3e Farbe.

+ Der Absperrpfosten wird mittig in den Geh- und Radweg (bzw.
die Fahrbahn) gesetzt. Geniigt ein einzelner Absperrpfosten
nicht zur Blockade von Autos, werden seitlich neben dem
Fahrbahnrand weitere Poller oder Pfosten gesetzt. Diese werden
im unteren Bereich mit einer ,Warnmanschette” (siehe Bild 1)
ausgestattet.

* Eine durchgezogenen wei3en Bodenmarkierung beidseitig des
Pollers hebt diesen zusatzlich hervor (Bild 2 / Musterzeichnung].

£

Die Zeichnung zeigt
eine Musterlosunag.
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Einmindung oder Querung Radweg - Hauptverkehrsachse

Gefahrliche Situationen konnen entstehen, wenn Geh- und
Radwege auf Hauptverkehrsachsen treffen und dort entweder
enden oder die stark befahrene Fahrbahn von den Radfahrenden
Uberquert werden muss. Beispielhaft sei die Querung der B 16 in
Rieder (siehe Bild 1) genannt. Es muss verhindert werden, dass
Radfahrende unvermittelt auf die stark befahrene Fahrbahn
einfahren. Es geht auf dieser Seite um Situationen, bei welchen der
Radverkehr nicht vorfahrtsberechtigt ist. Um fir alle
Verkehrsteilnehmer ein moglichst hohes Mal3 an Sicherheit
gewahrleisten zu konnen, muss dem Radverkehr eindeutig klar
gemacht werden, dass er anhalten muss.

» Am Ende des Geh- und Radweges wird das Verkehrszeichen 205
Vorfahrt gewdhren” angeordnet. Zusatzlich ist immer eine
Haltelinie zu empfehlen. Die Radverkehrsfihrung kann
zusatzlich  mit  einer unterbrochenen Mittellinie  und
Richtungspfeilen verdeutlicht werden. Die Abbildung 2 zeigt eine
Musterlosung. Die Rad- und FufB3gangerpiktogramme sind
optional maglich, aber nicht verpflichtend. Wichtig ist, dass der
Radweg rechtwinkelig auf die stark befahrene Straf3e trifft, also
nicht einschleift.

» Generell soll in Marktoberdorf bei Ende eines Geh- und
Radweges immer das Verkehrszeichen 205 aufgestellt und eine
Haltelinie markiert werden.

» Alternativ. kann  bei  besonderen  Gefahrdungen das
Verkehrszeichen 206 ,Stop” angeordnet werden, bei ansonsten
gleicher Gestaltung.

» Eine  weitere  Moglichkeit ist die  Anbringung  von
Umlaufschranken bzw. Absperrgelandern, wie im Beispiel in
Rieder erfolgt. Dazu finden Sie auf der nachsten Seite
ausfuhrlichere Informationen.

2 ©topplan
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Wir mochten ausdriicklich erwahnen, dass Umlaufschranken nur
bei besonders gefahrlichen oder unfalltrachtigen Stellen zu
empfehlen sind. Sie stellen fir den Radverkehr immer auch ein
Hindernis dar. Mit Lastenradern und Radern mit Anhanger sind sie
nur sehr mihsam passierbar. Bei Radgruppen bzw. starker
Frequentierung des Radweges kann es zudem zu Rickstau
kommen. Nicht umsonst werden die Umlaufsperren auch als
.Drangelgitter” bezeichnet. Und sie konnen in Einzelsituationen die
Gefahr sogar erhohen. Ein magliches Szenario sei hier kurz
beschrieben: Ein Vater radelt mit Radanhanger und einem etwas
grof3eren Geschwisterkind, welches selbst radelt. Dieses Kind ist
mit einem kleinen Rad deutlich wendiger als sein Vater auf dem
Rad mit Kinderanhanger. Es kann daher problemlos als erstes
durch die Umlaufsperre radeln und trifft dann auf die stark
befahrene Strafle. Die Gefahr des Verkehrs kann es aber bis in das
Grundschulalter hinein nicht richtig abschatzen. Der Vater kann im
schlechtesten Fall nicht schnell genug reagieren, da er durch die
Umlaufsperre erheblich ausgebremst wird.

Fazit: Eine Umlaufsperre nur dann installieren, wenn dadurch die
Verkehrssicherheit deutlich erhoht werden kann und andere
MaBnahmen (siehe vorherige Seite] nicht zu einem ahnlichen
Ergebnis fuhren.

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

Was ist bei der Verwendung von Umlaufsperren zu beachten?
» rot-weil3-gestreifte Farbe als Warnhinweis

» Umlaufsperren muissen beleuchtet sein, damit sie auch bei
Dunkelheit rechtzeitig und gut erkennbar sind

» Einfahrbreite 1,5 m. Das ist die Breite zwischen dem Asphaltrand
und dem Beginn des Absperrgelanders bzw. der Schranke.

» Der Abstand zwischen den beiden Absperrgelandern muss
mindestens 1,5 m betragen. Er kann auch grof3er sein.

» Aus diesen beiden Abstanden ergibt sich an jeder Stelle eine
Durchfahrtsbreite von mindestens 1,5 m.

» Von grof3er Bedeutung ist die Grof3e der Aufstellflache zwischen
der aufBleren Schranke und dem Rand der stark befahrenen
Fahrbahn. Dieser muss ausreichend grof3 sein, damit dort
mehrere Radfahrende Platz finden. Wie schon beschrieben,
konnen die Umlaufschranken nur langsam und ohne
Gegenverkehr passiert werden. Dies kann bei Gruppen oder
starker Frequentierung des Radweges zu einem Riickstau
fihren. Auf keinen Fall darf der Rickstau bis auf die Fahrbahn
reichen. Und es muss zudem vermieden werden, dass
Radfahrende, welche die stark befahrene Fahrbahn queren, auf
dieser abbremsen, da sie auf den Rickstau der Radfahrenden
achten miussen. Die Lange der Aufstellflache sollte unseres
Erachtens mindestens 5,0 m betragen.

» Empfehlung: In Rieder bei der Querung der B 16 die
Aufstellflachen vergroflern.

Auf der nachsten Seite steht flir Sie eine Skizze fir eine
Umlaufschranke bereit.

top plan

die Wegweiser




Musterzeichung fir eine Umlaufschranke
bzw. Halbschranken

Einfahrbreite, min. 1,5 m

\ = Abstand Schranken, min. 1,5 m

Aufstellflache, Lange ca. 5m

J
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Abbildung 1 zeigt eine Musterldsung fiir eine Furtquerung eines getrennten Geh-
und Radweges. Der Radwegefurt ist mit einer Breitstrichmarkierung
gekennzeichnet und mit einer roten  Fahrbahneinfarbung sowie
Radpiktogrammen zusatzlich hervorgehoben. Die Querung des Gehweges wird
mit einem Pflasterbelag ebenfalls eindeutig von der Fahrbahn abgesetzt.

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

Furtquerungen

Die sichere und komfortable Querung von Straf3en, Einmindungen
und Zufahrten ist ein zentraler Faktor einer guten
Radinfrastruktur. (Im Folgenden bezeichnen wir alle Querungen
dieser StraBen, Einmindungen und Zufahrten als Furtquerungen.)
Baulich gut gestaltete Furtquerungen ermdglichen ein
komfortables Radfahren und erhohen dadurch die Akzeptanz fir
die Nutzung der Radinfrastruktur.

Bei allen Querungen besteht immer ein Gefahrenpotential, da
Radfahrende mit ein- und ausfahrenden oder abbiegenden Kfz in
Kontakt kommen. Die Erkennbarkeit der Radverkehrsfiihrung kann
bei Furtquerungen durch Markierungen deutlich erhoht werden. Ist
ein Radweg fur jeden Verkehrsteilnehmer leicht ersichtlich, erhoht
sich die Sicherheit. Die Markierungen von Furten leisten also einen
grof3en Beitrag zur Verkehrssicherheit.

Fir die Furtmarkierung sind verschiedene Gestaltungs-
moglichkeiten zulassig. Bei der Vielzahl an Moglichkeiten ist es
jedoch wichtig, dass diese nicht beliebig variiert werden, sondern
dass ein einheitlicher Standard fur Marktoberdorf festgelegt und
bei zukiinftigen Sanierungen oder NeubaumafBlnahmen immer
gleich umgesetzt wird. Mit einer einheitlichen Gestaltung kann der
grofite Wiedererkennungseffekt fir alle Verkehrsteilnehmer
erreicht werden. Sehr vorteilhaft erweist sich in Marktoberdorf,
dass in den vergangenen Jahren bereits eine einheitliche
Gestaltung bei der Querung von offentlichen Straflen etabliert
wurde. Dieses Vorgehen wird beibehalten und im Bereich von
Zufahrten zu Firmengelanden, Parkplatzen des Einzelhandels,
Tankstellen, etc. erganzt.

Auf den nachfolgenden Seiten werden die Gestaltungsrichtlinie fur
Marktoberdorf vorgestellt. Sie wurden im Vorfeld zu diesen
Ausfihrungen mit Vertretern der Stadtverwaltung, der Polizei, dem
Verkehrsbeauftragten des Stadtrates und topplan abgestimmt und
von dieser Gruppe zur Umsetzung empfohlen.
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Alle nachfolgenden Ausfiihrungen gelten fir Furten, bei welchen
die Radverkehrsfiihrung gegentber den abbiegenden oder
einfahrenden Verkehrsteilnehmern bevorrechtigt ist.

Bei Querungen von offentlichen StraBen wird die bisherige
Gestaltung in Marktoberdorf auch in Zukunft Ubernommen. Ein
Musterbeispiel zeigt das Bild T in der Hochwiesstralle.

» Rote Fahrbahneinfarbung der Radverkehrsfurt. In Marktoberdorf
wird daflir der Farbton RAL 3013 ., Tomatenrot” verwendet.
> unterbrochene Breitstrichmarkierung (weifle Blockmarkierung)

» Radpiktogramme werden bei roten Fahrbahneinfarbungen nicht
eingesetzt

» Bei den einmindenden Straf3en wird zusatzlich C%
zum Verkehrszeichen 205, Vorfahrt gewahren” —
(oder 206 ,Stop”) das Zusatzzeichen —
.kreuzender Radverkehr”angeordnet.

Bild 1: Furtmarkierung in der Hochwiesstrafle, neu erstellt im Juni 2024. Die
verwendete Losung ist der Standard fir Marktoberdorf bei Querungen von
offentlichen Straflen.

Bild 2: Neben der Furtmarkierung leistet das Zusatzzeichen ,kreuzender
Radverkehr” einen Beitrag zur Verkehrssicherheit. (Im Bild ein Beispiel an der
BriickenstraBe vor dem Umbau der Kreuzung.)

Bild 3: Furtquerung eines getrennten Geh- und Radweges in der
Schwabenstrafle. Der Querungsbereich der Fuf3ganger ist gepflastert, der
Radweg ist rot eingefarbt.

top plan

die Wegweiser




© topplan - Radverkehrskonze

pt Stadt Marktoberdorf

Neben den offentlichen Stra3en queren die Radverkehrsfihrungen
zahlreiche Zufahrten zu Firmengelanden, Tankstellen, Parkplatzen
des Einzelhandels, etc. In vielen Fallen sind diese Zufahrten stark
frequentiert. Beispielhaft seien der Parkplatz des V-Marktes in der
Johann-Georg-Fendt-StraBe und die Jet-Tankstelle an der
Kaufbeurer Strafle genannt. Die Bilder links zeigen entsprechende
Querungen und deren Gefahrenpotential.

Bisher wurden in Marktoberdorf die Furtquerungen bei Ein- und
Ausfahrten von Betriebs- und Firmengelanden und Parkplatzen
nicht markiert. Um die Sicherheit des Radverkehrs zu erhdhen,
erfolgt dies jedoch zukilnftig. Dabei wird der Tatsache Rechnung
getragen, dass diese Zufahrten teilweise stark frequentiert sind.

Folgende Gestaltung wird zur Umsetzung empfohlen. Ein
Musterbeispiel zeigt Bild 5.

» unterbrochene Breitstrichmarkierung
» Radpiktogramm

» Richtungspfeile, wenn es sich um einen Zweirichtungsradweg
handelt

» zusatzlich FuB3gangerpiktogramm, wenn es sich um einen
gemeinsamen Geh- und Radweg handelt

> keine rote Fahrbahneinfarbung (im Gegensatz zu den Querungen
bei 6ffentlichen StraBen)

Bild 1: Die stark frequentierte Zufahrt zur Tankstelle quert den gemeinsamen
Geh- und Radweg. Eine Furtmarkierung ist bisher nicht vorhanden.

Bild 2: Die Ausfahrten des AGCO-Fendt-Parkplatzes queren den gemeinsamen
Geh- und Radweg.

Bilder 3 und 4: In der Johann-Georg-Fendt-Strafle sind die Sichtfelder bei der
Einfahrt zur Baywa sehr gering.

Bild 5 zeigt eine Furtmarkierung, welche in sehr ahnlicher Gestaltung zukiinftig
in  Marktoberdorf bei Furtquerungen von Zufahrten zu Firmengelanden,
Parkplatzen, Tankstellen, etc. umgesetzt wird. Bei gemeinsamen Geh- und
Radwegen wird in MOD zusatzlich ein Fulgangerpiktogramm aufgebracht.
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Bodenpiktogramme

Mit Bodenpiktogrammen kann sehr  gut auf die
Radverkehrsfiihrung aufmerksam gemacht werden. Ahnlich wie
beim Kfz-Verkehr sind diese im Blickfeld der Radfahrenden und fir
diese ohne weitere Erlauterungen verstandlich. Es genigt ein
Radpiktogramm und ein  Richtungspfeil. Mit Fullganger-
piktogrammen kann auf die Trennung von FuBlgangern und
Radfahrern oder auch auf die gemeinsame Nutzung eines Weges
aufmerksam gemacht werden.

In den Besprechungen mit der Stadtverwaltung,
Verkehrsbeauftragtem des Stadtrates, Vertreter der Polizei und
topplan wurde mehrheitlich die Auffassung vertreten, dass In
Marktoberdorf ~ zukinftig ~mehr  Bodenpiktogramme  zur
Verdeutlichung der Radverkehrsfihrung eingesetzt werden sollen.

Sie schaffen Klarheit und Sicherheit vor allem in folgenden Fallen:
» Beginn einer Radverkehrsfihrung

> Uberleitung zwischen verschiedenen Fiihrungsformen

» Trennung FuBverkehr / Radverkehr

» gemeinsame Fuhrung FuBverkehr und Radverkehr

» an Einmindungen, Kreuzungen, Furten

Bild 1: Die Trennung von Fuf3- und Radverkehr wird in Lindau sowohl baulich als
auch mit Bodenpiktogrammen deutlich hervorgehoben.

Bild 2: Am Beginn des Schutzstreifens in der Hochwiesstraf3e wurde ein
Radpiktogramm mit Richtungspfeil aufgebracht.

Bild 3: Das Radpiktogramm und der abknickende Richtungspfeil leiten jeden
Radfahrenden eindeutig.
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Best-Practice-Beispiel Einbahnstral3e

Bel beengten raumlichen Verhaltnissen kann die Schaffung von
Einbahnregelungen ,Raum schaffen”. Durch den Wegfall einer
Fahrtrichtung fur den Kfz-Verkehr kann der freiwerdende Platz fur
den  Radverkehr  genutzt werden. Zudem  kann die
Verkehrsbelastung reduziert werden, sodass auch die Anwohner von
der Regelung profitieren. Die Freigabe von Einbahnstraflen fur den
Radverkehr in beide Richtungen kann einen groflen Beitrag zu
durchgangigen, direkten Radverbindungen leisten. Fir einen
sicheren Radverkehr ist auf eine gute Ausgestaltung zu achten. Die
nebenstehenden Bilder zeigen gelungene Losung, wie z. B. im
Jorglweg. Durch die rote Fahrbahnmarkierung, die
Radpiktogramme  und  die  Richtungspfeile  wird allen
Verkehrsteilnehmern klar signalisiert, dass Radfahren entgegen der
Einbahnregelung erlaubt ist. (Das Verkehrszeichen , Einbahnstrafe”
mit dem Zusatz ,Rad in beide Richtungen” reicht fir einen sicheren,
akzeptierten Radverkehr nur in den seltensten Fallen alleine aus.)

In Marktoberdorf stellt die SchwabenstraBle eine sehr wichtige
Nord-Sid-Achse fir den Radverkehr dar (siehe Ausfiihrungen zu
Radachsen). Ab der Kreuzung mit der Moosstrale in Richtung
Norden bis zum Kreisverkehr ist derzeit keine beidseitige
Radverkehrsfihrung vorhanden. Mit der Schaffung einer
Einbahnstralle, mit Rad frei in beide Richtungen, kann die Radachse
wesentlich verbessert und gestarkt werden. Sehr positiv: Die
Anwohner wirden durch die Einbahnregelung vor zu viel
Durchgangsverkehr in Richtung Wertstoffhof / Gewerbegebiet / evtl.
V-Baumarkt entlastet.

Bild 1: Beispiel fir eine gelungene Einbahnstrafle mit , Rad frei” in die
Gegenrichtung.

Bild 2: Auch der Jorglweg kann als Musterbeispiel herangezogen werden.
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Uberginge zwischen Fithrungsformen des Radverkehrs

Nachdem Sie im vorherigen Kapitel einen Einblick in die
verschiedenen Fihrungsformen des Radverkehrs bekommen
haben, mochten wir nun eine Stufe tiefer ins Detail einsteigen.

Wir erinnern uns: komfortabel - sicher - schnell - dies sind die
Basiskriterien an denen wir die Infrastruktur fir den Alltags-
radverkehr ausrichten mussen. Neben der Fihrungsform auf der
Strecke spielen dabei vor allem die Fihrung an Knotenpunkten
sowie die Ubergdnge zwischen verschiedenen Fiihrungsformen
eine grofe Rolle. Die Ubergdnge mochten wir an einigen Beispielen
erlautern.

Der lIdealfall ist immer, wenn eine Fihrungsform fir den
Radverkehr (z. B. ein getrennter Geh- und Radweg oder ein
Radfahr-streifen) moglichst lange durchgezogen wird, am besten
den kompletten Straflenzug. Je weniger Wechsel wir als
Radfahrende bewaltigen missen, desto einfacher und flissiger ist
es flir uns, denn wir missen uns nicht konstant auf neue
Situationen einstellen, bremsen, beschleunigen etc.

Die grundsatzliche Pramisse ist daher, eine moglichst durchgangig
gleichbleibende Fihrungsform fir den Radverkehr zu realisieren.
Doch dies lasst sich aufgrund der auBBeren Zwange, wie z. B. der
zur Verfligung stehende Breite des Verkehrsraumes, nicht immer
umsetzen. Umso wichtiger ist es, dass die Ubergidnge zwischen
zwei Flhrungsformen intuitiv und flissig zu radeln sind - bei
gleichzeitiger Verkehrssicherheit fur die Radfahrenden.

Die folgenden Seiten zeigen Beispiele aus der Praxis, wie
radgerechte Uberleitungen aussehen konnten.

Das Bild zeigt einen sehr gelungenen Ubergang von einem baulich getrennten
gemeinsamen Geh- und Radweg auf einen Radfahrstreifen zur Uberquerung
einer Kreuzung. Die Verkehrsfiihrung ist durch das Radpiktogramm und die rote
Fahrbahnmarkierung klar zu erkennen. Der Ubergang kann fliissig geradelt
werden. Es gibt keine engen Kurven oder Absatze am Fahrbahnrand. Und der
Radfahrende ist vor dem Kfz-Verkehr gut geschiitzt, da der Radfahrstreifen nicht
~auf” der Kfz-Fahrbahn geschaffen wurde, sondern parallel dazu.
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Ableitung von Radweg auf Fahrbahn

Auf den beiden Bildern links sind Ubergange von baulich
getrennten Radwegen auf die Fahrbahn dargestellt. Bild 1 zeigt
eine gelungene Losung. Der Radverkehr wird in die Fahrbahn
eingeschleift. Dazu steht zu Beginn noch eine eigene Radverkehrs-
fuhrung zur Verfiigung, welche an den Fahrbahnrand gefihrt und
schlief3lich in den Mischverkehr Ubergeleitet wird. Die Trennung
von der Fahrbahn erfolgt auf den ersten Metern mit einer durch-
gezogenen Linie, anschlieBend mit einer unterbrochenen Schmal-
strichmarkierung. Das Radpiktogramm und der Richtungspfeil
helfen den Radlern bei der Orientierung. Es gibt keinerlei Absatze
oder Bordsteinkanten, im Gegenteil - der Fahrbahnbelag ist ideal.
Ebenso ist die Radverkehrsfiihrung fliissig (keine engen Kurven-
radien), ohne jedoch in die Kfz-Fahrbahn einzugreifen. Und - sehr
wichtig - der Ubergang ist baulich durch die kleine Pflasterinsel
hervorgehoben und mit einem Leitpfosten gesichert. So wird
verhindert das die Kfz-Fahrer versehentlich den Radweg befahren.

Ein negatives Beispiel zeigt Bild 2. Hier endet ein baulich
getrennter Radweg am Ortseingang. Jedoch gibt es keinerlei
bauliche oder markierte Uberleitung vom Radweg auf die
Fahrbahn. Im Gegenteil, der Radler muss nicht nur auf den Verkehr
links von ihm auf der Hauptverkehrsachse achten, sondern auch
auf die Fahrzeuge in der seitlichen Zufahrt. Hier gilt (vermutlich)
rechts vor links, obwohl man sich als Radfahrender auf einem
vorfahrtsberechtigten Radweg entlang der Hauptverkehrsachse
wahnt. Der Radfahrende muss also zuerst den Verkehr von rechts
passieren lassen, um sich dann in der seitlichen Zufahrt
aufzustellen, um schlief3lich auf die Fahrbahn zu gelangen. Wird er
das machen? Wohl eher nicht - die Versuchung ist grof3, direkt auf
die Fahrbahn zu radeln. Wesentlich besser ware es daher, wenn
der Radweg vorfahrtsberechtigt (mit roter Fahrbahn-markierung
und Radpiktogrammen] Uber die seitliche Zufahrt geflihrt und
anschlieBend gesichert in die Fahrbahn eingeschleift wird.
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Beginn / Ende Radweg

Eine sichere Uberleitung von der Fahrbahn auf einen Radweg
zeigen die Bilder 1 und 2. Die Radfahrenden werden innerorts auf
der Fahrbahn geflihrt. Am Ortsausgang beginnt linksseitig ein
gemeinsamer Geh- und Radweg. Um auf diesen zu gelangen wurde
zuerst in Fahrtrichtung rechts ein kurzes Stick Radweg angelegt,
auf den die Radfahrenden muhelos von der Fahrbahn wechseln
konnen - ohne Schwelle oder Absatz in der Pflasterzeile.

AnschlieBend ist der Radweg durch einen Bordstein von der
Fahrbahn geschitzt. Die Radler konnen sich hier in Ruhe
aufstellen, um dann Uber eine Querungshilfe auf den eigentlichen
Radweg auf der anderen Straflenseite zu gelangen. Sie missen
also nicht auf der Fahrbahn stehen bleiben und auf dieser warten,
bis sie die Fahrbahn Uberqueren konnen. Die Losung mit dem
kurzen Radweg rechts der Fahrbahn ist deutlich sicherer.

Und auch in die Gegenrichtung wurde an die Radfahrenden gedacht
(Bild 3). Der Radweg wird zuerst an den Fahrbahnrand gefiihrt und
dort mit einem Bordstein gesichert. Anschlieend erfolgt in
direkter Fahrtlinie eine flissige Ableitung des Radverkehrs auf die
Fahrbahn, wahrend die Fu3ganger auf einem separaten Gehweg
weitergefihrt werden.

Noch intuitiver nutzbar ware alles, wenn die
Radverkehrsfiihrungen mit Bodenpiktogrammen und Pfeilen
verdeutlicht wirden. Auf dem Gehweg in Bild 3 konnte zudem ein
FuBBgangerpiktogramm aufgebracht werden.

Bilder 1 und 2: Insbesondere bei starkem Verkehr haben die Radfahrenden hier
die Moglichkeit, in Ruhe auf den Radweg rechts der Fahrbahn aufzufahren und
hier sicher zu warten bis sie die Fahrbahn Gber die Querungshilfe passieren
konnen.

Bild 3: Die Ableitung in den Mischverkehr erfolgt fliissig, ohne Unebenheiten und
ermoglicht komfortables einfadeln in den Mischverkehr.
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StraBenquerungen

Ein Hindernis bei der Uberleitung von der Fahrbahn auf baulich
getrennte Radwege als auch bei Stralenquerungen stellen Absatze
aufgrund von Pflasterzeilen dar. Diese werden zur optischen
Abgrenzung und/oder fiir die Wasserfiihrung eingesetzt. Jedoch
sind bereits Absatze von 2 bis 3 cm hinderlich fir ein zigiges und
bequemes Radfahren. Mit City- und Rennradern muss hier
abgebremst werden. Teilweise ist es fir die Radfahrer schwierig,
die tatsachliche Hohe des Absatzes korrekt einzuschatzen, was
wiederum zum Abbremsen fuhrt. Der Bremsvorgang ist fir die
Radfahrer argerlich, da sie anschlielend wieder mit Muskelkraft
beschleunigen miussen. Nicht zu vergessen: Wenn mehrere
Radfahrer hintereinander radeln, flihrt ein Bremsvorgang bei den
vorderen Radfahrern zu einem ,Dominoeffekt” bei den
nachfolgenden Radlern - diese sind aber noch auf der Fahrbahn
oder mitten in der Kreuzung. Gerade bei starker frequentierten
innerortlichen Routen stellt dies ein Gefahrenpotential dar. Also,
vermeiden Sie unbedingt Absatze und Kanten bei Pflasterzeilen. Im
Bestand sind diese zurickzubauen. Eine Wasserfuhrung kann auch
mit einer leicht fallenden Asphaltierung erreicht werden. Und auch
schrag gestellte Pflastersteine bedeuten schon eine Verbesserung
(wenn auch nicht den Idealfall).

Das Bild 1 zeigt ein haufig auftretendes Problem in Marktoberdorf.

Bild 1: Kleine Absatze und Kanten aufgrund von Pflasterungen behindern
Radfahrende.

Bild 2: Bei dieser Auffahrt auf den Geh- und Radweg wurde die Pflasterzeile auf
0 abgesenkt. Das ist ideal fur ziigiges und bequemes Radfahren.
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Querung Fahrbahn

Das Bild 1 zeigt eine gesicherte Straflenquerung auflerorts. Die
Ausfihrung ist im Hinblick auf die Bedirfnisse des Radverkehrs
sehr gelungen. Die Querungshilfe ist ohne Schwellen,
Aufpflasterungen, Wasser-fiihrungen und ahnliches umgesetzt. Die
Fahrbahnoberflache ist durchgehend asphaltiert und eben. In der
Fahrbahnmitte ist der Radfahrende durch die Insel sehr sicher und
kann dort die Fahrt bei Bedarf unterbrechen und warten.

Durch bauliche Mafinahmen in den Seitenbereichen ist nur eine
rechtwinklige Querung mdaglich, was zu guten Sichtfenstern in
beide Richtungen fihrt. Nach der Querung ist beidseitig zligiges
Weiterradeln auf einem vorhandenen Radweg bzw. auf einem
geschitzten Radfahrtstreifen moglich. Der gesamte
Querungsbereich ist mit den beiden Lichtmasten in der
Fahrbahnmitte sehr gut beleuchtet.

Auch in Marktoberdorf gibt es gute Beispiele fir nahezu ebene
Strafenquerungen, so zum Beispiel an der BriickenstraBe (Bild 2).
Jedoch Uberwiegen die Negativfalle. Bei vielen Straflenquerungen
von vorfahrtsberechtigten Radwegen mussen die Radfahrenden auf
Absatze und Kanten von Pflasterzeilen acht geben. Das ist nervig
und teils auch ein Gefahrenpotential, da die Problemstellen die
Aufmerksamkeit auf sich ziehen und vom Verkehr ablenken. In den
Steckbriefen der Gefahren- und Problemstellen sind die
problematischen Stellen enthalten.

Fazit: Fir ein flissig zu befahrendes Radwegenetz miissen in
Marktoberdorf die Stralen- und Furtquerungen optimiert werden.
Das Ziel ist immer eine ,0-Absenkung”.

Bild 1: Beispiel fur eine sehr gut gebaute Straflenquerung. Der gesamte Bereich
ist durchgangig asphaltiert. Es gibt keine Kanten oder Absatze. Gleichzeitig
bietet die Querungshilfe Sicherheit, da die Straf3e nicht in einem Zug liberquert
werden muss.

Bild 2 : StraBenquerung an der Briickenstrafle
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Bei den Uberleitungen zwischen verschiedenen Fiihrungsformen
miussen Sie auf ausreichende Radien achten. Werden diese zu eng
bzw. zu klein gewahlt, ist kein flissiges Radfahren mehr moglich.

Bild 1 zeigt den Ubergang von einem Radfahrstreifen auf einen
baulich von der Fahrbahn getrennten Geh- und Radweg. Die
Kurvenradien sind deutlich zu gering, sodass die Radfahrenden auf
dem Radweg kurzzeitig quer zur Fahrbahn sind. Sie sehen dies bei
der vorderen Radfahrerin. Und auch beim nachfolgenden Radfahrer
ist dieser Zustand schon abzusehen, da er von der Fahrbahn stark
einlenken muss, um auf den Radweg zu gelangen. Nicht nur, dass
die beiden Radelnden stark abbremsen missen - bei
Begegnungsverkehr entsteht auch eine Gefahrensituation.

Wesentlich besser gelungen ist die Uberleitung, welche in Bild 2
dargestellt ist. Hier handelt es sich um einen Wechsel von einem
Radfahrstreifen auf einen von der Fahrbahn abgesetzten
getrennten Geh- und Radweg. Durch die grof3eren Kurvenradien,
kann diese Uberleitung wesentlich fliissiger und sicherer befahren
werden.

Bitte bedenken Sie bei allen zukinftigen Maflnahmen, dass die
Durchschnittsgeschwindigkeit auch bei den schwacheren
Radfahrenden durch den eBike-Boom deutlich gestiegen ist - die
Radverkehrsanlagen und auch die Radien muissen also
dementsprechend dimensioniert werden. Das Radwegenetz muss
auf Durchschnittsgeschwindigkeiten von deutlich tber 20 km/h
ausgelegt sein.

Bild 1: Uberleitung von einem Radfahrstreifen auf einen gemeinsamen Geh- und
Radweg. Die Pflasterzeilen sind auf 0 abgesenkt. Jedoch sind die Kurvenradien
zu klein.

Bild 2: Sehr gelungene Uberleitung mit groBziigigen Kurvenradien.
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In Marktoberdorf sind an zahlreichen Stellen Hindernisse bei den
Ubergangen am Beginn / Ende von Radwegen anzutreffen. Fiir die
Radfahrenden immer ein Argernis oder hin und wieder sogar ein
Grund, die Radinfrastruktur nicht zu nutzen. Das muss durch eine
bauliche Beseitigung der Problemstellen vermieden werden.
Zudem ist bei zukinftigen Straflenplanungen immer auch auf die
kleinen Details zu achten. So wurden zum Beispiel beim Ausbau
der Hochwiesstraf3e die Furt- und Straflenquerungen nicht ideal im
Sinne der Radfahrenden gestaltet, obwohl dies ohne
Zusatzaufwand moglich gewesen ware.

Die nebenstehenden Bilder zeigen exemplarisch Standorte in
Marktoberdorf mit ungeeigneten Ubergangen.

Bild 1. Es existiert keine Verbindung zwischen dem
benutzungspflichtigen Geh- und Radweg am Mihlsteig und der
Strafle ,In der Feilen”.

Bild 2: Ende Geh- und Radweg kurz vor der AOK-Kreuzung. Wo
sollen die Radfahrenden nun weiter radeln? Oder miissen Sie
schieben?

Bilder 3 und 4: Umstandliche und mit mehreren Unebenheiten
versehene Auffahrt auf den Geh- und Radweg in Bertoldshofen.

Die Skizzen auf den nachsten Seiten zeigen Losungsmaoglichkeiten.

Wir mochten die Etablierung eines ,Planungschecks Radverkehr”
bei allen Neubau- und Sanierungsmafinahmen im Stral3enbau
empfehlen. Mit einem Planungscheck kdnnen die Bedirfnisse des
Radverkehrs bereits ab der Vorentwurfsplanung bis hin zur
Ausfihrungsplanung eingebracht werden. Gerade die Kleinigkeiten
wie abgesenkte Pflasterzeilen oder ausreichend dimensionierte
Radien konnen meist bericksichtigt werden. In der Planung muss
nur frihzeitig daran gedacht werden.
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Beginn / Ende Geh- und Radweg mit Aufstellflache

Der in der Skizze links von ,oben” kommende gemeinsame Geh-
und Radweg endet. Fiir Radfahrende in Richtung ,unten” erfolgt
zunachst eine Uberleitung in einen getrennten Geh- und Radweg.
Dessen Beginn wird mit Bodenpiktogrammen fir Fuf3ganger und
Radfahrer deutlich gemacht. Der vom Gehweg getrennte Radweg
wird anschlieBend zum Fahrbahnrand abgeleitet und dort in einen
Schutzstreifen iibergeleitet. Im Bereich der Uberleitung ist
zusatzlich eine Rot-markierung, um die Aufmerksamkeit des
herannahenden Kfz-Verkehrs zu erhohen. Die markierte
Sperrflache vor dem Schutzstreifen schitzt die Radfahrenden, im
Bereich des Wechsels. Die Radpiktogramme sorgen fir eine klare
und eindeutige Fihrung, auch bei ortsunkundigen Radfahrenden.

Fir Radfahrende, die von ,unten” kommen, ist in diesem Beispiel
eine Piktogrammkette markiert. Diese zeigt allen
Verkehrsteilnehmern, dass mit Radverkehr auf der Fahrbahn zu
rechnen ist. Zudem wird verdeutlicht, dass Radfahrende nicht als
.Geisterradler” auf den Schutzstreifen fahren sollen, sondern auf
der Fahrbahn bleiben, bis sie die Aufstellflache erreichen. Um nicht
bei Verkehrsdruck von hinten auf der Fahrbahn stehen bleiben zu
missen, ist linksseitig eine Aufstellflache angeordnet. Auf diese
konnen Radfahrende bei Verkehr von hinten oder vorne auffahren,
dort stehen bleiben und in Ruhe die Fahrbahn queren. Die Auffahrt
auf den Geh- und Radweg st auf 0 abgesenkt. Mit
Radpiktogrammen und Richtungspfeilen wird der Radverkehr auch
in dieser Fahrtrichtung sicher gelenkt.
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Beginn / Ende Geh- und Radweg mit Mittelinsel
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In der Skizze oben kommen Radfahrende auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg von ,links” und miissen in den Mischverkehr
wechseln. Dies geschieht in diesem Beispiel mit Hilfe einer Mittelinsel. Radfahrende werden mit einem Radpikto und einem abknickenden
Richtungspfeil zur Mittelinsel geleitet. Nach dem Uberqueren der 2. Fahrbahnhalfte folgt zuerst nochmals ein kurzes Stiick gemeinsamer
Geh- und Radweg. Von diesem werden die Radfahrenden auf einen Schutzstreifen geleitet.

Wichtig ist eine ausreichend grofie Aufstellflache der Mittelinsel, damit auch Lastenrader oder Kinderanhanger darauf stehen konnen, ohne
auf die Fahrbahn zu ragen. Eine Breite von mindestens 3,5 m ist daher sinnvoll. Zugleich wird so auch eine Bremswirkung fir
herannahenden Kfz-Verkehr erzielt.

Radfahrende, die von ,rechts” kommen, missen aus dem Mischverkehr auf den gemeinsamen Geh- und Radweg wechseln. Mit einem
eindeutig markierten Schutzstreifen und entsprechenden Markierungen werden sie klar geleitet. Dank Nullabsenkung konnen sie
storungsfrei und flissig auf den Geh- und Radweg auffahren.

Allen Beispielen gemeinsam ist, dass fir eine eindeutige Fihrung der Radfahrenden gesorgt wird und die Fahrbeziehungen auch fir alle
anderen Verkehrsteilnehmer verstandlich sind. Das schafft Sicherheit und Vertrauen.
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9.3 Ausbau Alltagsradwegenetz

Es sei hier die Formulierung aus den Einfihrungen zum
Alltagsradnetz aufgegriffen, da deren Losung zentraler Bestandteil
aller zukunftigen Mafinahmen sein muss.

Wie konnen Radfahrende sicher, schnell und komfortabel
gefihrt werden?

Dafir ist ein durchgangiges Alltagsradnetz erforderlich. Das hort
sich allerdings einfacher an als es ist. Wie kann eine Realisierung
Schritt fur Schritt erfolgen?

Mit den Netzhierarchien haben wir die Verbindungen auf dem
Alltagsradnetz nach deren Bedeutung kategorisiert. Die
Verbindungen mit dem grof3ten Potential an Radverkehr sind in den
Netzhierarchien 1 und 2 (= Hauptrouten bzw. Radachsen]
eingestuft. Die Realisierbarkeit derer Ausbauziele sollte in den
kommenden Jahren bevorzugt angegangen werden.

Eine Hauptroute spielt eine grof3e Rolle fir den Radverkehr und
muss demzufolge besser ausgebaut und fir eine hohere Frequenz
an Radfahrern gewappnet sein, als z. B. das Basisnetz. Um dem
gerecht zu werden, wurden bei den einzelnen
EntwicklungsmalBinahmen Empfehlungen zu den Soll-Zustanden
erarbeitet. Diese beziehen sich auf Beleuchtung, Zustand,
Fahrbahnbelag und einer geeigneten Fihrungsform und die damit
einhergehenden Breiten. Die empfohlenen Soll-Zustande sind bei
den Steckbriefen der Entwicklungsmalinahmen aufgefiihrt und den
Ist-Zustanden gegenibergestellt. Es gilt natirlich: Besser geht
immer. Das bedeutet, dass die tabellarisch aufgefiihrten Soll-
Zustande den Mindeststandard aufzeigen, der erfillt sein sollte,
um der Bedeutung der Strecke zu entsprechen.

2024 erfillten in Marktoberdorf zahlreiche Abschnitte (noch) nicht
die gewlinschten Standards. Es gibt also viel zu tun, um die
Netzliicken zu schlief3en!

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

Erwahnen mochten wir, dass uns bewusst ist, dass die
erforderlichen Ausbaustandards durch &duBere Einflisse (z. B.
Grundsticksverfiigbarkeit) teilweise nur schwer zu erreichen sind.
Dennoch sollten sich alle zukinftigen Planungen an diesen
Standards orientieren, um die Bedlrfnisse der Alltagsradler
erfillen zu konnen. Ziel muss ein sicheres und attraktives Radnetz
sein. Eine Verlagerung eines Teils des motorisierten Verkehrs auf
das Rad kommt allen zugute, auch den Autofahrern.

Wir horen haufig den Satz ,Da kann man schon radeln.” Was meist
bedeutet, dass sich die Radfahrer auf irgendwelchen maBig
ausgebauten oder zu engen Wegen, in Konkurrenz mit Fu3gangern,
durchwursteln miussen. Den Bedirfnissen der Radfahrer
entspricht dies nicht, demzufolge kann auch nicht von einem
durchgéngigen Alltagsradnetz gesprochen werden. Ahnlich stellt
sich die Situation in Marktoberdorf (Stand 2024) dar. Im Zuge des
Radkonzeptes wurde zwar ein Alltagsradnetz entwickelt,
durchgangig gut radelbar ist dieses aber noch nicht. Es gibt
zahlreiche Hindernisse, Gefahrenstellen und vor allem auch
Lucken. Licken sind in diesem Zusammenhang nicht nur Radwege,
welche nicht existieren, sondern auch vorhandene Wege und
Strafen, welche sich aufgrund ihres Zustandes nicht fir den
Radverkehr eignen. Dies kann bedingt sein durch den
Wegezustand, zu schmale Wegebreiten oder mangelnde
Verkehrssicherheit (meist aufgrund der hohen Verkehrsbelastung).

Eine besonders grofle Netzlicke in Marktoberdorf ist die AOK-
Kreuzung und deren Anschlussbereiche. Aus Norden und Osten
fuhren keine eigenen Radwege bis zur Kreuzung. Die
Radverkehrsfiihrungen von Stiden und Westen enden abrupt an der
Kreuzung. Regelwidriges Weiterfahren der Radfahrenden wird
regelrecht ,provoziert”. Hier ist sehr groer Handlungsbedarf!
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Fur die Optimierung und den Ausbau des Alltagsradwegenetzes
wurden fur Marktoberdorf und die Stadtteile Uber 60
Entwicklungsmallnahmen erarbeitet. Sie betreffen jeweils
HandlungsmafBinahmen fir ganze Streckenabschnitte, zum Beispiel
fur die Johann-Georg-Fendt-Strafle.

Die einzelnen Entwicklungsmafinahmen sind in Steckbriefen
zusammengefasst. Diese geben einen Uberblick lber die Lage, das
Problem und eine Handlungsempfehlunag.

Im Rahmen der Erarbeitung wurden die Maf3nahmen in
Ausbauprioritaten gegliedert. Einfluss auf die Priorisierung hat
unter anderem die Netzhierarchie und der Faktor, ob es aktuell
bereits eine nutzbare Alternative gibt, oder ob eine Verbesserung
der jeweiligen Achse alternativlos ist. Zudem flief3t die schwere des
Defizits in die Priorisierung ein. Da aufgrund der Fille der
Aufgaben nicht mit allen Mafinahmen gleichzeitig begonnen
werden kann, dient die Priorisierung als Orientierung fur die
zeitliche Abfolge der Umsetzung. Das Hauptaugenmerk muss zu
Beginn auf die Maflnahmen mit hoher und sehr hoher Prioritat
gelegt werden. Sollte jedoch eine Maflnahme mit mittlerer oder
geringer Prioritat einfach zu realisieren sein, zum Beispiel im Zuge
von sowieso anstehenden Baumafinahmen, dirfen diese naturlich
vorgezogen werden. Auch sie bringen Verbesserungen fur den
Radverkehr.

Neben den EntwicklungsmaBnahmen wurden fir rund 160
Standorte punktuelle Verbesserungsvorschlage fir Hindernisse
und Gefahrenstellen erarbeitet. Auch diese sind in Steckbriefen
zusammengefasst.

Hinweis: Die Steckbriefe des Radverkehrskonzeptes beinhalten
textliche Empfehlungen, nicht jedoch komplette Entwurfs- oder
Ausfiihrungsplanungen. Dies ist zum Zeitpunkt der
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Konzepterstellung nicht sinnvoll, da die Gefahr bestehen wirde,
dass viele aufwendige Detailplanungen zuriick gestellt werden
miussen, da eine Realisierung nicht oder erst in einigen Jahren
moglich ist. Bis dahin konnen sich aber die Rahmenbedingungen
verandern und die Finanzmittel fur die Detailplanungen waren
vergeblich eingesetzt worden. Es ist daher zu empfehlen, dass die
Planungen immer dann beauftragt werden, wenn eine konkrete
Umsetzung in den nachsten 1 bis 2 Jahren ansteht.

Wie kann nun bei der Umsetzung vorgegangen werden?

1) Auswahl von kleineren MaBnahmen, welche durch den
stadtischen Bauhof 2025 umgesetzt werden sollen. Sowie
Vorbereitung der ebenfalls mit geringerem Aufwand
umsetzbaren MaRnahmen (Beseitigung Hindernisse) fir 2026.

2] Einteilung der Entwicklungsmafinahmen in einen
Mehrjahresplan unter bevorzugter Beachtung der hohen und
sehr hohen Ausbauprioritaten sowie der Netzhierarchien 1 + 2.

3) Im Idealfall werden die vorgestellten Radachsen jeweils in
einem Zuge optimiert, um durchgangige Radverbindungen zu
erhalten.

4) ldentifizierung der besonders aufwendigen MaBnahmen (z. B.
AOK-Kreuzung); Gesprache mit den Baulasttrigern;
Beauftragung der Detailplanungen; Die Planungen fir die
groflen Mallnahmen missen zeitnah angegangen werden, da
bis zu einer Umsetzung der Baumallnahmen mit mehreren
Jahren gerechnet werden muss.

Ab 2026 muss das Ziel die Realisierung von durchschnittlich
7 MafBnahmen pro Jahr sein. Selbst dann bendtigen Sie rund
10 Jahre fur die jetzt erforderlichen Entwicklungen, ohne
Maf3inahmen, welche in Zukunft sicherlich noch kommen werden.
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Standortdaten:
Standortnummer: 09777151-0001
Gemeinde: Marktoberdorf
Baulasttrager:

Lagebeschreibung:

Marktoberdorf Nord, bei Griingutsammelstelle

Gefahr:
StraRenquerung

Beschreibung:

Am Ende des Radweges bestehen mehrere Problemstellen.

1) Radfahrende, welche nach Osten weiter radeln (oder von dort
kommen) kommen in Konflikt mit der Zu- und Ausfahrt der
Griingutsammelstelle. Diese ist teilweise stark frequentiert.

2) Radfahrende, welche nach Norden (Ebenhofen) weiter radeln,
kommen ebenfalls in Konflikt mit dem Verkehr der
Grungutsammelstelle und gleichzeitig missen sie auf den Verkehr in
Richtung Ebenhofen achten.

3) Radfahrende, welche von Ebenhofen kommen, missen die
Fahrbahn (auRerorts) zum Radweg queren und dabei zusétzlich auf
den Verkehr der Gringutsammelstelle achten.

Empfehlung:

Die Verkehrsstrdme missen entzerrt werden.

1) In Richtung Osten wird der Radweg bis nach der Einfahrt zur

Gringutsammelstelle (ca. 35 m) weitergefiihrt und erst dann in die

StraRe eingefadelt. Dadurch gibt es in dieser Fahrtrichtung keinen

Kontakt mit dem Verkehr der Griingutsammelstelle.

2) In Richtung Ebenhofen wird der Radweg ebenfalls auf einer Lange

von ca. 30 m weitergeftihrt und erst dann in die Fahrbahn

Ubergeleitet. Die Zufahrt zur Griingutsammelstelle muss zwar

weiterhin gequert werden, aber es entféllt die gleichzeitige Kreuzung

mit der SchwabenstraRe. Die Furtquerung kann rot markiert werden

{+ Radpiktos).

3) Von Ebenhofen kommend kann dann bereits vor der Zufahrt zur
2 Gringutsammelstelle auf den Radweg aufgefahren werden.

Die Karte
Kernstadt.

| zeigt Strecken und Standorte mit Optimierungsbedarf im Bereich der

Die Abbildung 2 zeigt beispielhaft den Steckbrief einer Gefahrenstelle bzw. eines

Hindernisses.
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Im Bereich der Stadt Marktoberdorf ist ein Wegenetz mit einem
Umfang von rund 86 km mit einer Radwegweisung | )
ausgeschildert. Diese 86 km sind Teil des im Ostallgau
ausgeschilderten Radwegenetzes. Das gesamte im Ostallgau
ausgeschilderte Radwegenetz und alle Wegweiserstandorte mit
Detailinfos sind online unter https://maps.topplan.de/allgaeu
einsehbar. Auf dem Geoportal steht immer ein tagesaktueller
Stand  zur  Verflgunag. Detaillierte  Informationen  zur
Radwegweisung konnen Sie der Rad- und Wanderfibel Allgau,
welche der Stadt Marktoberdorf vorliegt, entnehmen.

o : w1 Zielgruppe des ausgeschilderten Radwegenetzes sind vor allem

Horktohar RE BB ST e % Gaste und Freizeitradler. Die Wegweisung richtet sich weniger an
o ' S ' Alltagsradler. Der Alltagsradler fahrt haufig die gleichen Strecken,
z. B. von seiner Wohnung zur Arbeit, er bendtigt daher meist keine
Wegweisung. (Aber natirlich eine gute Radinfrastruktur, mit z. B.
Bodenmarkierungen.]  Aufgrund des bereits umfangreich
ausgeschilderten Wegenetzes und der relativ geringen Bedeutung
der Radwegweisung fir den lokalen Alltagsradverkehr, sind wir der
Auffassung, dass es in Marktoberdorf keiner Erganzung der
Radwegweisung fir den Alltagsradverkehr bedarf.

Jedoch haben wir aus Grinden der Verkehrssicherheit und der
Attraktivitat bereits im Laufe des Projektes eine Modifikation des
ausgeschilderten Radwegenetzes und eine Verlegung von
Radrouten im Stadtgebiet angeregt. In Bezug auf die Bedurfnisse
der Freizeitradler ist eine Fliihrung auf der Ruderatshofener Straf3e
und die Konzentration aller Radrouten auf der Bahnhofstraf3e nicht
ideal.

zeigt einen Standort mit Radwegweisung zwischen Thalhofen und
Geisenried.

Rad- und Wanderfibel Allgau Die Rad- und Wanderfibel Allgau informiert ausfiihrlich Uber die

Beschilderungssystematik bei der Radwegweisung.
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e Die nebenstehende Karte zeigt das bisher ausgeschilderte Radnetz
- S im Stadtgebiet (Stand 12/2024).

Marktobffdort \]

A T || ,‘ Marktoberdorf ist bestens an die regionalen und Uberregionalen
' 4 Radrouten angebunden. Durch das Stadtgebiet verlaufen folgende
A T < mit Routenlogos (Einhangeplaketten) ausgeschilderte Radrouten:

* Radrunde Allgau
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Die nebenstehende Karte zeigt das ab Fridhjahr 2025
ausgeschilderte Radnetz im Stadtgebiet.

Neu in das ausgeschilderte Radnetz wird die Verbindung von
Bertoldshofen nach Ob, entlang der B 472, aufgenommen. Zudem
gibt es in Bertoldshofen zwei kleinere Anpassungen im
ausgeschilderten Radnetz, sodass dieses auch dort optimiert wird.

Im Segment des Freizeitradelns und des touristischen Radverkehrs
ist Marktoberdorf, eingebettet in die langjahrigen Aktivitaten des
Landkreises, bestens aufgestellt.

Mit den Trails im Hochwieswald ist ein Anfang fur die
Mountainbiker gesetzt. Das Trail-Angebot kann aber sicherlich
noch deutlich ausgebaut werden. Davon wirden vor allem Kinder
und Jugendliche profitieren. Und auch viele Erwachsene freuen
sich Gber .flowige” Trailabschnitte.

AGCO 6mbH ¢
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9.9 Qualitatssicherung Radinfrastruktur

Das Radnetz und dessen Infrastruktu
ist nur so gut, wie ihr Unterhalt.

Die Empfehlungen und Entwicklungsmalinahmen des
Radverkehrskonzept beziehen sich vorwiegend auf erforderliche
AusbaumafBnahmen. Ein  weiterer wichtiger Baustein der
Radverkehrsforderung ist der Unterhalt der vorhandenen
Radinfrastruktur.

Verdrehte Wegweiser, defekte Radabstellanlagen, verschmutzte
und zugewachsene Wege oder nicht gemahte Seitenbereiche
tragen nicht zu einem positiven Erscheinungsbild bei. Unter einem
mangelhaften Unterhalt leidet die Attraktivitat des Radfahrens.

Ausdricklich erwahnen mochten wir, dass wir in Marktoberdorf
wahrend unseren Ortsbefahrungen einen Uberdurchschnittlich gut
gepflegten Zustand bei der Straf3eninfrastruktur vorfinden konnten.

Zu den wesentlichen Aufgaben der Qualitatssicherung gehoren:

» Kontrolle, Pflege, Mangelbeseitigung bei Radabstellanlagen und
Ladestationen

» Kontrolle, Pflege, Mangelbeseitigung bei Radwegweisung und
Infotafeln (gentigt 1x jahrlich)

» Mahen der Bankette und Seitenbereich. Dies ist vor allem bei
schmaleren Wegen (unter 3,0 m) mehrmals jahrlich erforderlich

» Ruckschnitt des seitlichen Bewuchses

» Freihalten von Sichtachsen an Kreuzungen. Dies kann etwas
aufwendiger sein, da der Bewuchs regelmaf3ig von
Privatgrundstiicken stammt und mit den Eigentimern der
Riuckschnitt abgestimmt werden muss.

Bild 1: Pflegearbeiten am Radweg zwischen Marktoberdorf und Lechbruck
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» Sauberungen der Fahrbahnen. Dies muss v.a. Dbel
landwirtschaftlich genutzten Wegen mehrmals im Jahr erfolgen,
da diese regelmafig verschmutzt werden. Sauberungen sind
zudem nach Unwetterereignissen erforderlich, da sich danach
Blatter, Aste oder Kiesansammlungen auf den Wegen befinden
konnen. Im Herbst sind die Wege im Bereich von Laubbaumen
und Bischen mehrmals von den abgefallenen Blattern zu
befreien. (Das genlgt nicht nur 1x.)

Die Stadt Marktoberdorf kehrt einmal monatlich die in ihrer
Baulast stehenden Geh- und Radwege. Bei unseren
Bestandsanalysen (auf den Radwegen aller Baulasttrager) konnten
wir dennoch verschmutzte und stark von Laub bedeckte
Fahrbahnoberflachen antreffen. So zum Beispiel zwischen
Geisenried und Gewerbegebiet West oder entlang der
BrickenstraBe von Thalhofen in Richtung AOK-Kreuzung. Ein
Argernis fiir viele Radfahrende ist der mangelhafte Unterhalt des
Radweges auf der ehemaligen Bahnlinie zwischen Marktoberdorf
und Lechbruck. Eine Kehrmaschine fahrt dort selten. Auch wenn
die Stadt nicht Baulasttrager ist, sollte sie sich mit Nachdruck fir
einen besseren Unterhalt dieser stark frequentierten Strecke
einsetzen.

Eine regelmé&Bige Reinigung der Geh- und Radwege (und StraBen)
ist zwar aufwendig, tragt jedoch =zu einer attraktiven
Radinfrastruktur bei. Zu prifen ist, ob die Stadt vor allem im
Oktober und November die Reinigungsintervalle noch weiter
erhohen kann.

Bild 1 zeigt den Radweg zwischen Geisenried und Gewerbegebiet West. Zum
Zeitpunkt der Aufnahme des Fotos konnte die Abfahrt zur Unterfiihrung der

B 472 mit diinnen Reifen eines City-Bikes nur im Schritttempo befahren werden.
Es lag viel Laub auf der Fahrbahn und der Untergrund war sehr rutschig (an
einem sonnigen Herbsttag). Dadurch entwickelte sich eine Gefahrenstelle.

Bild 2 zeigt eine vorbildliche Reinigung eines Radweges.
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> Winterdienst:

Um auch in den Wintermonaten das Radfahren zu ermaoglichen,
ist auf dem Radwegenetz ein Winterdienst erforderlich.
Insbesondere auf den Hauptrouten des Alltagsradnetzes
(Netzhierarchien 1 und 2] und im Umfeld aller Schulen und
Kindergarten ist ein taglicher Winterdienst zur Sicherung der
Befahrbarkeit ein wichtiger Faktor. Dies betrifft sowohl die
Raumung als auch die Salzstreuung. Glatteis ist flir Radfahrer
sehr gefahrlich.

In der Stadt Marktoberdorf wird bereits ein umfangreicher
Winterdienst auch auf den Geh- und Radwegen durchgefiihrt. Die
gemeinsamen Geh- und Radwege, die getrennten Geh- und
Radwege als auch die Gehwege mit dem Zusatzzeichen , Radfahrer
frei” werden von der Stadt gerdumt und gestreut. Die Geh- und
Radwege sind, abhangig von der Verkehrsbedeutung, in
Dringlichkeitsstufen eingeteilt. Hier empfehlen wir einen Abgleich
mit den neu entwickelten Netzhierarchien. Zudem wird das
gesamte Straflennetz von der Stadt geraumt und gestreut. Fallen
grof3e Schneemengen werden diese nach und nach abgefahren. Fir
diesen umfangreichen Winterdienst halt die Stadt Marktoberdorf
hochwertige Fahrzeuge und Gerate und die entsprechenden
personellen Kapazitaten vor.

Durch diesen grof3en Einsatz wird Radfahren auch im Winter
ermoglicht. Weiter so.

Bild 1: Raumfahrzeug der Stadt Marktoberdorf fiir Geh- und Radwege.

Bild 2: Mit groflem personellem und maschinellem Einsatz werden in
Marktoberdorf die Geh- und Radwege geraumt und der Schnee abtransportiert.

Hinweis: Beide Fotos hat die Stadt Marktoberdorf zur Verfligung gestellt.
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9.6 Radbeauftragter

Die Bestandsanalyse des Alltagsradnetzes in Marktoberdorf ergab
durchaus Defizite und daraus abgeleitet Jjede Menge
Handlungsbedarf, also auch Arbeit, um die Radinfrastruktur zu
verbessern. Eine Frage, die sich aus den vielfaltigen Aufgaben
stellt, ist: Wer koordiniert die weitere Umsetzung der Mafinahmen?
Wer kimmert sich dauerhaft um die Belange des Radverkehrs in
Marktoberdorf? Wer ist verantwortlich?

Die Radverkehrsforderung ist ein umfassendes Thema und
erfordert personelle Kapazitaten. Daher ist eine wichtige
Empfehlung zur langfristigen Forderung des Radverkehrs:
Definieren Sie einen festen Ansprechpartner fir das Themenfeld
Radverkehr in der Stadtverwaltung - einen ,Kimmerer
Radverkehr”. Und machen Sie diese Position bei den
Strallenbaulasttragern, der Verkehrsbehorde, der Polizei und
naturlich innerhalb der Stadtverwaltung, der Radagendagruppe
und im Stadtrat publik.

Es bietet sich an, dass sich diese Person nicht nur um das
Themenfeld Rad kiimmert, sondern als eine Art Mobilitatsmanager
fur alle Fortbewegungsmittel verantwortlich ist. Bei ihm konnen
alle Planungen zur Mobilitat zusammen laufen. Seien es
StraBenplanungen, OPNV-Entwicklungen oder die Umsetzung einer
Radabstellanlage. Aus fachlichen Griinden ist die Stelle am besten
im Tiefbauamt angesiedelt.

Die Aufgabengebiete rund um den Radverkehr sind breit gefachert:

» Umsetzung des Radverkehrskonzeptes. Koordination der
Planungen und Ausbaumafinahmen auf dem Alltagsradnetz.

» Fortschreibung Radverkehrskonzept und Datenmanagement

» Begleitung und Unterstitzung von externen Experten und
Fachbiros bei Planungen und Konzepten

» Ansprechpartner fur Birger und Radagendagruppe

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

» Koordinations- und Abstimmungsaufgaben mit den
ubergeordneten Straflenbaulasttragern. Es ist fir Marktoberdorf
von grofiter Bedeutung, dass sich die Stadt aktiv in die
Radverkehrsentwicklung an den Staatsstralen und der
Kreisstralle einbringt. Sie stellen die zentralen
Hauptverkehrsachsen in Marktoberdorf dar. Hier genigt es
nicht, abzuwarten, was die Stralenbaulasttrager machen (oder
nicht machen).

» Ansprechpartner innerhalb der Stadtverwaltung fir alle Themen
rund um das Radfahren. Koordination der Arbeit der Kollegen,
welche sich in Teilbereichen (z. B. Freizeitradverkehr,
Qualitadtsmanagement) um das Radfahren kiimmern.

> Offentlichkeitsarbeit: Natiirlich diirfen Fortschritte bei der
Radinfrastruktur gepostet werden. Schaffen Sie ein positives
Image der Radverkehrsforderung bei ihren Blirgern.

Der ,Kimmerer Radverkehr” muss dabei nicht alle Arbeiten selbst
durchfiihren, sondern diese vorwiegend organisieren. Beispielhaft
sollte die Offentlichkeitsarbeit natiirlich durch die Pressestelle /
Stadtmarketing erfolgen. Der Radbeauftragte liefert aber die dafir
erforderlichen Informationen. Er weil3, wann eine Mallnahme
umgesetzt ist und veroffentlicht werden kann.

Ahnliches gilt fiir die Planungen von Neubau- und
Sanierungsmafinahmen. Der Radbeauftragte muss nicht alles
selbst planen. Er muss aber darauf achten, dass die Belange der
Radfahrer bei den Planungen von Anfang an berlcksichtigt werden.
Er kdimmert sich, bei Bedarf unter Einbindung eines
Radverkehrsexperten, um den ,Planungscheck Radverkehr”.

Sehr positiv ist, dass es im Stadtrat Marktoberdorf einen
Verkehrsbeauftragten gibt, welcher sich aktiv einbringt.
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6. Fazit und Zielsetzungen



Bild 1: Auch mit verschiedenen kleinen Aktionen konnen Sie zu einem positiven
Image des Radverkehrs beitragen - das Bild zeigt ein aufgespriihtes
.Radherz"”. (topplan hat hierfiir eine Schablone und stellt diese gerne bereit.)
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Fazit

Betrachtet man die Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes ergeben
sich zahlreiche Entwicklungsmoglichkeiten und Potentiale in
Marktoberdorf. =~ Aufbauend auf den bereits umgesetzten
Radverkehrsmafinahmen der letzten Jahre sollte eine weitere
Starkung der Radinfrastruktur, v.a. auf den Hauptrouten, erfolgen.
Davon werden sowohl Alltags- als auch Freizeitradler profitieren.

Zusammenfassend ergibt sich folgendes Bild in Marktoberdorf:

Das ist gut:

v'Viele kurze Wege im Stadtbereich sind ideal fiir den
Alltagsradverkehr. Die grof3en Arbeitgeber, die Schulen und der
Einzelhandel lassen sich im Stadtgebiet durch die meisten Blrger
mit Distanzen von 0 bis 3 km erreichen.

v/ Die Ortsteile sind griftenteils radgerecht an das Stadtgebiet
angebunden.

v In Marktoberdorf sind zahlreiche dezentrale
Fahrradabstellmoglichkeiten vorhanden.

v/ Das Potential fiir die Erhéhung des Radverkehrsanteils im Alltag
ist durch eine radaffine Bevolkerung geben.

Hier gibt es Entwicklungspotential:

X Berlcksichtigung der Belange des Radverkehrs bei allen Ausbau-
und Sanierungsplanungen im Straflenraum, unabhangig vom
Baulasttrager.

X Hindernisse und haufige Wechsel bei der Fiihrungsform sowie die
Mischung mit dem Fulverkehr in innerortlichen Bereichen
behindern das sichere und flissige Radfahren.

X Beseitigung der grofien Netzlicken, z. B. AOK-Kreuzung
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Handlungsfelder der Radverkehrsforderung in Marktoberdorf

Bei der Ausarbeitung des Radverkehrskonzeptes haben sich an zahlreichen Stellen Potentiale gezeigt, die den Radverkehr in Marktoberdorf
weiter verbessern konnen. Die wichtigsten Handlungsfelder zur Forderung des Radverkehrs sind in der Grafik dargestellt. Erfolg wird sich
dann einstellen, wenn alle Handlungsfelder gemeinsam bearbeitet werden. Wenn alle Radchen ineinandergreifen, konnen Sie zu einer

Vorzeigekommune in Sachen Radverkehr werden. Der auflere griine Kreis symbolisiert diese Querschnittsaufgabe.

Bereitstellung Beseitigung der

Personal- Gefahrenstellen

ressourcen und und Hindernisse
Finanzmittel

radgerechter

Daten-

management und Radverkehr Ausbau des

Fortschreibung Alltagsradnetzes

Radkonzept |n MOD mit Licken-

schlissen

Qualitats- weiterer
management der Ausbau der
vorhandenen Radabstell-

Radinfrastruktur anlagen
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Mafinahmen der Radverkehrsforderung in Marktoberdorf

1. Ausbau Radwegenetz / Radachsen

Um das Ziel eines durchgangigen Alltagsradwegenetzes zu
erreichen, sind die Entwicklungsmaflnahmen auf dem
Radwegenetz umzusetzen. Um die wichtigsten Licken zu
schlieflen, sind zu Beginn die Netzhierarchien 1 und 2 und die
MafRnahmen mit hoher sowie sehr hoher Prioritat zu
bevorzugen. Ziel ist, dass in einem Zeitraum von 8 Jahren
mindestens 80 % der Mafllnahmen abgeschlossen werden.
Entsprechende Finanzmittel sind jahrlich vorzusehen.

. Problemstellen und Hindernisse

Bestehende Hindernisse, Gefahren- und Problemstellen missen
entscharft werden, um Gefahrdungen fir Radfahrende zu
senken und den Komfort zu steigern. Ziel ist ein ,fllissiges”
Radfahren ohne Hindernisse und Gefahren. Die Beseitigung der
punktuellen Defizite ist, sofern nicht in gro3ere Baumafinahmen
eingebettet, in den Jahren 2025 bis 2027 vorgesehen.

. Planungscheck Radverkehr

Damit zukunftig bei allen Neubau- und Sanierungsmafinahmen
die Bedirfnisse der Radfahrenden bertcksichtigt werden, wird
ein ,Planungscheck Radverkehr” fest etabliert. Er erfolgt bei
allen Strallenbaumafinahmen bereits ab der
Vorentwurfsplanung.  AuBerst  wichtig ist, dass der
Planungscheck unabhangig vom Baulasttrager erfolgt. Um den
Radverkehr auf den Hauptverkehrsstra3en entsprechend seiner
Bedeutung zu bericksichtigen, bringt sich die Stadt
Marktoberdorf aktiv in die Planungen der (bergeordneten
Baulasttrager ein. Der Planungscheck wird zudem in der
Bauleitplanung etabliert.

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

4. Fahrradparken

Gute Radabstellanlagen sind ein Kernelement der Radverkehrs-
forderung. In Marktoberdorf ist der Bestand an zahlreichen
dezentralen Radabstellanlagen bereits sehr gut.
Entwicklungsbedarf gibt es an Sportanlagen und weiteren in den
Steckbriefen genannten Standorten. Daneben gibt es beim
Thema .Witterungsschutz” Handlungsbedarf. Die
Verbesserungen bei den einfach zu realisierenden Anlagen
konnen 2025 fortgesetzt werden. Ab 2026 folgen die offentlichen
Fahrradstellplatze mit gro3eren baulichen Mafinahmen wie zum
Beispiel einem Witterungsschutz.

. Qualitatssicherung Radinfrastruktur

Parallel zu den AusbaumafBnahmen muss die Qualitat der
vorhandenen Radinfrastruktur weiterhin gesichert werden. Dazu
muss sie - wie bisher - mehrfach jahrlich kontrolliert und
fortlaufend instand gehalten werden. Wege miissen gesaubert
und von Bewuchs frei gehalten werden. Auf den Hauptachsen ist
ein Winterdienst erforderlich. Im stadtischen Bauhof sind
weiterhin entsprechende Personal- und Maschinenressourcen
vorzuhalten.

. Fortschreibung Radverkehrskonzept

Um auch in Zukunft den Uberblick iiber die Radinfrastruktur und
die noch erforderlichen Ausbaumafinahmen zu wahren, muss
das Radverkehrskonzept bzw. dessen Maf3nahmen fortlaufend
aktualisiert  und  fortgeschrieben  werden.  Fir das
Datenmanagement steht das Wegemanagementmodul im
RIWA-GIS der Stadtverwaltung bereits zur Verfligung.
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Wir sind Gberzeugt, dass eine gute
Radinfrastruktur einen grof3en Beitrag
zu einer nachhaltigen Mobilitat leisten kann.

© topplan - Radverkehrskonzept Stadt Marktoberdorf

Legen Sie los . . .

Mit einer noch komfortableren und sichereren Infrastruktur fir
Radfahrer schaffen Sie de Voraussetzung, um den Radverkehrsanteil
weiter zu erhohen. Wenn Radfahren in Marktoberdorf noch
attraktiver wird, steigt die Nutzungshaufigkeit von selbst. Es werden
mehr Blrger im Alltag auf das Rad steigen. Ausdriicklich erwahnt sei
hier nochmals, dass von einem hoheren Radverkehrsanteil auch der
Autoverkehr profitiert. Weniger Autos konnen flissiger fahren.

Reduzierte Zwischen- und Kompromisslosungen fihren zumeist
nicht dazu, dass mehr Menschen auf das Rad umsteigen. Im
Gegenteil: sie fihren eher zu einer negativen Wahrnehmung in der
Offentlichkeit und kénnen somit sogar kontraproduktiv sein. Nur eine
konsequente Umsetzung wird das grof3e Potenzial des Radverkehrs
in Marktoberdorf vollstandig zur Entfaltung kommen lassen.

Sicherlich wird es Ausdauer fur die Umsetzung und Zeit fur den
Wandel bendctigen. Aber das gesellschaftliche Bewusstsein fir
unterschiedliche Mobilitatsformen als Alternative zum Auto nimmt
immer mehr zu. Der eBike-Boom wird diesen Trend sicherlich
weiterhin verstarken. Wir sind sehr optimistisch, dass das Rad im
Alltagsverkehr an Bedeutung weiter gewinnen wird. Mit einem
Ausbau der Radinfrastruktur konnen Sie einen grof3en Beitrag dazu
leisten und ihren Birgern eine flexiblere Mobilitat ermaoglichen.

Legen Sie los — es wird sich lohnen.

Wir wiinschen lhnen viel Rickenwind fiir ihre Radprojekte. Sehr
gerne unterstitzen wir Sie bei der Umsetzung.

Ihr topplan-Team

Lassen Sie diese Seite nicht das Ende sein.
Setzen Sie den Ausbau der Radinfrastruktur in Marktoberdorf fort.
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Vielen Dank.

TOp plan Radverkehr verbessern @ \'
die Wegweiser “
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