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Kurzfassung Radverkehrskonzept Monheim

1 Kurzfassung

Die Stadt Monheim mdochte mit Hilfe des Radverkehrskonzeptes die Verkehrsteilnahmebedingungen
fur alle BUrgerinnen und Birger sowie Gaste Monheims verbessern. Das Planungsbiro Verkehrsalter-
nativen Radfahren plus ZufulRgehen (VAR+) hat das Radverkehrskonzept Monheim erstellt, dessen
104 MalRnahmenvorschldge den Radverkehr fordern oder seine Benachteiligung auftheben. Die vor-
geschlagenen Maf3nahmen befinden sich entlang der Pendlerrouten und in besonders relevanten Ab-
schnitten von Basisrouten des Klassifizierten Radverkehrsnetzes Monheim. Sie weisen eine Lange
von knapp 58 Kilometern auf (siehe Kapitel 5 Handlungs-/MalRnahmenkonzept).

Das Klassifizierte Radverkehrsnetz Monheim (RVN) besteht aus 4 Pendlerrouten, 14 Basisrouten
sowie Strecken im Verdichtungsnetz. Das RVN Monheim ist als Anlage Karte 1 — Klassifiziertes Rad-
verkehrsnetz Monheim Bestandteil des Radverkehrskonzeptes.

Entlang von Radschnellverbindung und Pendlerrouten soll Radfahrenden eine Reisegeschwindigkeit
von 20 Kilometern pro Stunde, entlang von Basisrouten eine Reisegeschwindigkeit von 15 Kilometern
pro Stunde maglich sein. Weitere Eigenschaften von Pendler- und Basisrouten sind Abbildung 1 zu
entnehmen.
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Abbildung 1: Eigenschaften von Pendler- und Basisrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Das Radverkehrskonzept wurde speziell auf die Lage der einzelnen Ortsteile und den Verbindungen
innerhalb der Kommune, sowie auf Basis folgender grundlegender Ziele entwickelt:

e Schaffung sicherer und direkter Verbindungen
e Herstellung von erkenn- und begreifbarer Streckenfihrung
e Maoglichkeit zum Ausbau attraktiver und komfortabel befahrbarer FGhrungsformen

Grundlagen zur Entwicklung des RVN waren fir das Team von VAR+ die Bestandserhebung (siehe
Kapitel 3 Bestandsaufnahme und Analyse), das entwickelte Wunschliniennetz (siehe Kapitel o) und
das daraus abgeleitete Befahrungsnetz (siehe Kapitel 3.5). Weitere Grundlagen waren die bereits vor-
handene Infrastruktur (siehe Kapitel 3.1), die vorliegenden Bestandsdaten der Stadt Monheim, des
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Kurzfassung Radverkehrskonzept Monheim

Landkreises Donau-Ries und des Landes Bayern (siehe Kapitel 3.2) sowie die Unfallanalyse (siehe Ka-
pitel 3.4).

Das Stadtgebiet von Monheim besitzt eine Gemarkungsflache von knapp 70 Quadratkilometern und
bietet trotz einiger topographischer Hirden im Norden der Gemarkung gute Voraussetzungen fur
eine Steigerung des Radverkehrs. Die negativen Auswirkungen von Steigungsstrecken auf den Rad-
verkehr werden jedoch auch in Monheim kinftig durch die zunehmende Verbreitung von Fahrrdadern
mit Elektromotor eine immer geringere Rolle spielen.

Die 4 Pendlerrouten (P1 bis P4) verbinden Monheim mit den benachbarten Kommunen sowie den
Hauptort mit den weiteren Gemarkungen und bieten innerstadtischem Radverkehr die Moglichkeit
des schnellen und sicheren Vorankommens auf méglichst direkten Wegeverbindungen.

Die 14 Basisrouten (B1 bis B14) dienen zusatzlich der Erschliel3ung der Schulen und dem Einkaufs-
verkehr mit dem Fahrrad. Sie sollen dem Schiler-, Einkaufs- und Freizeitradverkehr eine sichere und
bequeme Fahrt ermdglichen.

Strecken des Verdichtungsnetzes (V) dienen insbesondere dem Freizeitradverkehr sowie der Netz-
verdichtung fir den Alltagsradverkehr. So kann das Ziel erreicht werden, in nicht mehr als 200 Metern
Entfernung zum Wohnort eine Radroute im Klassifizierten Radverkehrsnetz vorzufinden.

Die zur Realisierung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes Monheim vorgeschlagenen 104 Maf3nah-
men sind im MafBnahmenkataster aufgefihrt und erldutert. Das Maf3nahmenkataster ist als Anhang
1 - MaRnahmenkataster Monheim Bestandteil dieses Abschlussberichtes.

In Kapitel 6.1.2 wird der entwickelte Umsetzungsplan Uber einen Zeitraum von 15 Jahren vorgestellt.
Es wird eine sukzessive Umsetzung derinsgesamt 104 Einzelmalinahmen in den verschiedenen Hand-
lungsfeldern vorgeschlagen.

Das Radverkehrskonzept sollte nach Fertigstellung vom Gemeinderat der Stadt Monheim beschlos-
sen werden, damit zeitnah mit der Umsetzung begonnen werden kann.
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Voriberlegungen und Netzanforderungen Radverkehrskonzept Monheim

2 Voriberlegungen und Netzanforderungen

Radverkehr hat grofRes Potenzial zur Entlastung der Innenstadte von Larm, CO2 und anderen Abga-
sen. Gleichzeitig ist der Flachenbedarf des Verkehrsmittels Fahrrad sehr viel geringer als der des Au-
tos. Durch die Forderung des Radverkehrs in Monheim kénnen wichtige Verkehrsflachen der Stadt
fur lebendigen Austausch und Handel, fir unverbindliche Begegnung sowie fir den angenehmen Auf-
enthalt zurickgewonnen, die Lebensqualitdt fir alle verbessert und insbesondere die allgemeine Ver-
kehrssicherheit erh6ht werden.

Mit Hilfe des Radverkehrskonzeptes Monheim md&chte die Stadt das Radverkehrsnetz und somit die
Verkehrsteilnahmebedingungen in Monheim insgesamt verbessern und die Lebensqualitat erhéhen.

Insbesondere fir die expandierende Stadt Monheim, als wichtiger Arbeitgeberstandort, ist es von ho-
her Bedeutung, gemeinsam mit den sinqguléren Verkehrserzeugern, die MalRnahmen zur Verlagerung
vom flachenintensiven Kfz auf das Fahrrad oder den OPNV voranzubringen und den Verkehr kinftig
zu verlagern.

2.1 Ausgangslage

Die Stadt Monheim liegt am norddstlichen Rand des Donau-Ries-Kreises, der im Norden bereits an
den Landkreis Weif3enburg-Gunzenhausen grenzt. Neben dem Hauptort Monheim befindet sich auf
der Gemarkung weitere 12 Gemeindeteile, Flotzheim, Kreut, Itzing, Kélburg, Warching, Liederberg,
Wittesheim, Rothenberg, Rehau, Weilheim, Ried und Hagenbuch. Nebenbei ist Monheim Sitz der
Verwaltungsgemeinschaft Monheim, zu der vier weitere umliegende Gemeinden gehdren (vgl.
Wikimedia Foundation Inc., 2023). Die Stadt nimmt eine Flache von knapp 70 Quadratkilometern ein
und besitzt 5.677 Einwohner (Stadt Monheim, 2023). Die Stadt ist landschaftlich geprdgt von zwei
Flusstalern und weiteren Erhebungen. Die Kommune verzeichnet Gber 4.630 tagliche Pendlerbewe-
gungen. Uber 2.159 Berufstatige pendeln taglich nach Monheim ein. Rund 1.626 Einwohner pendeln
taglich aus. Zudem verzeichnet die Stadt etwa 845 Binnenpendler (Vgl. Fasterminds GmbH, 2023).

Die Lage der Stadt Monheim inklusive moglicher Quell-Ziel-Beziehungen des Radverkehrs sind in Ab-
bildung 2 dargestellt. Detailliertere Informationen zu den Quell-Ziel-Beziehungen in Monheim sind
Kapitel 3.3 zu entnehmen.
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Voriberlegungen und Netzanforderungen Radverkehrskonzept Monheim

Karte der Kommunen im Donau-Ries-Kreis mit Gemarkungsgrenzen + Quell-Ziel-Beziehungen
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Abbildung 2: Lage der Stadt Monheim mit mdglichen Quell-Ziel-Beziehungen des Radverkehrs (gecinderte Darstellung (VAR+,
2023) nach (Wikimedia Foundation Inc., 2023)

Die Gemarkung Monheims erstreckt sich auf einer maximalen West-Ost-Ausdehnung von ca. 10,6 Ki-
lometern Luftlinie von den angrenzenden Gemeinden Finfstetten im Westen bis zu Rogling im Osten
sowie einer Nord-Sud-Ausdehnung von ebenfalls ca. 10,6 Kilometern vom nérdlich gelegenen Gun-
delsheim im Norden bis zur Gemarkungsgrenze von Kaisheim im Suden.

Die bewohnten Teile Monheims befinden sich Gberwiegend auf erhdhtem Terrain, in den (Fluss-) Ta-
lern finden sich nur die Ortsteile Itzing und Warching sowie Teile des Hauptorts Monheim. Aufgrund
dieser topographischen Gegebenheiten stellen sich vor allem die Verbindungen nach Norden zu den
Ortsteilen Rothenberg, Rehau und Weilheim als grof3te Barrieren fir den Rad- und Fuldverkehr dar.

Abbildung 3 stellt die Topographie der Stadt Monheim dar. Die minimale Hohe auf der Gemarkung
betragt ca. 448 Meter, wdhrend die maximale Hohe ca. 582 Meter betrdgt. Teile der Kernstadt und
der Ortsteile Itzing und Warching weisen aufgrund der Lage in den (Fluss-) Télern keine signifikanten
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Voriberlegungen und Netzanforderungen Radverkehrskonzept Monheim

Hohenunterschiede auf. Die sidlichen und nérdlichen Teile der Kernstadt befinden sich leicht erhéht
an den Talflanken, nach Norden und Nordosten, aber auch nach Westen in Richtung Wemding erfol-
gen signifikantere Steigungen.

Topographische Karte Monheim mit Ortsteilen
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Abbildung 3: Topografische Karte Monheim (gecinderte Darstellung (VAR+, 2023) nach (Unbekannter Autor, o. J.), Karten-
grundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Die Hohen sind neben der Siedlungsflache Uberwiegend bewaldet, die flacheren Teilen des Gemar-
kungsgebiets sind meist landwirtschaftlich gepragt.

Die kompakte Struktur der Kernstadt und die im Ost-West-Verlauf der Taler steigungsarme Topogra-
phie sind gute Voraussetzungen fir das Zuricklegen alltaglicher Wege mit dem Verkehrsmittel Fahr-
rad. FUr die Anbindung der steigungsintensiven nord- (6st-) lichen Teile inklusive der Nachbarkom-
mune Otting mit Anschluss an den Schienenverkehr wird die zunehmende Verbreitung von Pedelecs
die Hemmnisse fir den Radverkehr in Zukunft weiter abbauen.

Fir die Region, in der Monheim liegt, wird laut Mobilitat in Deutschland (MiD) von einem Radver-
kehrsanteil von 10 bis 12,5 Prozent ausgegangen (siehe Abbildung 4) (vgl. Kuhnimhof & Nobis, 2018).
Fur die Stadt Monheim sind keine Daten zum Modal Split vorhanden.

Im Freistaat Bayern lag der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen bei acht Prozent
und stieg laut MiD bis 2017 auf elf Prozent (vgl. Kuhnimhof & Nobis, 2018).
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Abbildung 4: Radvelkehrsanteil am Verkehrsaufkommen in Deutschland auf Landkreisebene (gedinderte Darstellung (VAR+,
2023) nach (Kuhnimhof & Nobis,[2018))
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Voriberlegungen und Netzanforderungen Radverkehrskonzept Monheim

2.2 Zielsetzung

Die Stadt Monheim mdochte den Radverkehr nachhaltig fordern und hat ein Radverkehrskonzept er-
stellen lassen. Daraus ist fur Monheim ein klassifiziertes Radverkehrsnetz fir den Alltagsradverkehr
nach dem aktuellen Stand der Technik hervorgegangen. Quellen und Ziele des Alltagsverkehrs und
die Erreichbarkeit von beispielsweise Geschaften, Schulen, 6ffentlichen Einrichtungen sowie weite-
ren Einrichtungen zur alltdglichen Versorgung wurden geprift und in ein engmaschiges Netz Uber-
fuhrt. Die geplanten Maf3nahmen zum Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sollen dafir sorgen, das
Klima fur den Radverkehr zu verbessern.

Als Ziel ist auf der Basis der geschatzten zehn Prozent Radverkehrsanteil eine Erhohung auf das 1 %2
fache, also auf 15 Prozent bis zum Jahr 2035 zu erreichen.

Anknipfungspunkte an bestehende Radverkehrsverbindungen, Gberértliche Ziele sowie Bahnstatio-
nen wurden in das Radverkehrskonzept einbezogen und sollen helfen die Ziele zu erreichen und die
Intermodalitat zu starken.

Ziel des Konzeptes ist es, ein flaichendeckendes klassifiziertes Radverkehrsnetz mit sicheren und zU-
gig zu befahrbaren Radverkehrsverbindungen sowohl innerhalb von Monheim als auch zu den Stadt-
teilen und in die Nachbarkommunen herzustellen. Gleichzeitig sollen Radverkehrsverbindungen zwi-
schen den Uberregionalen Radwegen und der Innenstadt konzipiert werden. Die Uberregionalen Frei-
zeitradwege (siehe Kapitel 3.1.3) wurden Gberprift und auf mégliche Synergien zur Nutzung fir den
Alltagsradverkehr bewertet.

Zielsetzung ist darUber hinaus, dass folgende Themenfelder bei der Umsetzung von Maf3nahmen be-
achtet werden:

e Sichere Radverkehrsverbindungen
e Zigig befahrbare Achsen

e Fahrradabstellanlagen

e Multimodale Angebote

Kommunikation und Information

Bereits in den Prozess der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts werden die Verwaltung sowie die
politischen Verantwortungstragerinnen und -tréager einbezogen (siehe Kapitel 2.3). Die Offentlich-
keitsarbeit in der Kommune erfolgt systematisch und von Anfang an. Eine Zusammenarbeit mit be-
deutenden Verkehrserzeugern, wie beispielsweise das Unternehmen Hama, ist hierbei ebenfalls von
grof3er Bedeutung.

Der Radverkehr tragt im Bereich der Nahmobilitat, im Zusammenspiel von Rad- und FulRverkehr, er-
heblich zur Sicherung der wachsenden Mobilitdtsbedirfnisse bei und soll entsprechend seiner Bedeu-
tung in Monheim kurz-, mittel- und langfristig ausgebaut werden. Insbesondere der durch Gehweg-
radfahrerinnen und -fahrer bedrangte FuRRverkehr und die Barrierefreiheit fir Mobilitatseinge-
schrankte werden bericksichtigt und maéglichst konfliktfreie Losungen geplant.

Ziel ist es, wie fur den Kfz-Verkehr, ein klassifiziertes, abgestuftes Netz zu entwickeln, das alle Nut-
zergruppen bericksichtigt und speziell auf die Bedirfnisse des Alltagsradverkehrs eingeht. Als Ergeb-
nis wird ein dichtes Radverkehrsnetz mit sicher und zigig zu befahrenden Radverkehrsachsen nach
dem Stand der Technik entstehen und ein Malinahmenpaket entsprechend der bundes- und landes-
weiten Vorgaben und Regelwerke entwickelt.
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Voriberlegungen und Netzanforderungen Radverkehrskonzept Monheim

Ein wichtiges Ziel ist es, forderwirdige Maldinahmen zu ermitteln. In Abbildung 5 ist die schematische
Darstellung einer Pendlerroute inklusive relevanter Zubringerrouten abgebildet.

‘ Stadt ‘ ‘ Bahnhof ‘ { Vorort ‘

Arbeits-
platz-
schwer-
punkt

‘\3‘ \I S~
el o =

‘ Dorf ‘ ‘ Stadtteil ‘ ‘ Vorort ‘

Abbildung 5: Schema Pendlerroute mit Zubringerrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Die Staatsregierung mochte Bayern auch durch die Férderung des Radverkehrs zu einer Pionierregion
fur nachhaltige Mobilitat machen. Der Radverkehrsanteil auf allen Wegen soll landesweit bis 2025 auf
20 Prozent steigen. Durch die Etablierung des ,Radoffensive Klimaland Bayern" fordert das Land die
Verbesserungen kommunaler Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur Basis der Forderung des Radver-
kehrs bildet zudem das Radverkehrsprogramm Bayern 2025 (StMB, 2023).

In diesem, als forderlich fUr Radverkehr zu bezeichnenden, Umfeld beabsichtigt die Stadt Monheim
durch ein Radverkehrskonzept systematisch die stadtische Infrastruktur so weiterentwickeln zu kén-
nen, dass sich die Bewohnerschaft gern fir das Fahrrad als sicheres, angenehmes und 6konomisches
Verkehrsmittel entscheidet.

Im Nationalen Radverkehrsplan 3.0 (NRVP 3.0), dem Strategiepapier der Bundesregierung Deutsch-
land zur Férderung des Radverkehrs, wird empfohlen, 30 Euro pro Einwohner und Jahr fir Maf3nah-
men, die den Radverkehr férdern, auszugeben (vgl. BMVI, 2021).

Das Radverkehrskonzept Monheim wird

e Lickenim Netz aufzeigen,

e Mangel und Schwachen identifizieren,

e MalRnahmen ableiten,

e eine Priorisierung vornehmen und

e einen auf finfzehn Jahre angelegten Kosten- und Umsetzungsplan erstellen.

Im Fokus stehen realisierbare und moglichst kostenginstige Losungen, die eine effektive Radver-
kehrsforderung ermoglichen. Eine Prioritdtenreihung unter Bericksichtigung der Realisierbarkeit
wird erstellt. Die Konzeption zielt darauf ab, eine bedarfsgerechte Radverkehrsinfrastruktur mittels
durchgangigen homogenen Fihrungsformen fir den Alltagsradverkehr mit Anschlissen zu den Zie-
len in den Nachbarkommunen zu schaffen.

Dem Radverkehr soll es ermdglicht werden, mit seiner Wunschgeschwindigkeit zu fahren. Die Rad-
verkehrsinfrastruktur wir dabei bedarfsrecht sowohl auf die Anspriche der Berufspendler als auch auf
den Schiler-, Einkaufs- und Freizeitradverkehr ausgerichtet.

Bei der Entwicklung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes Monheim werden vom Planungsbiro
VAR+ die giltigen Regelwerke der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V.
(FGSV)

e Empfehlungen fir Radverkehrsanlage (ERA) (vgl. FGSV, 2010)
e Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) (vgl. FGSV, 2008)
e Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en (RASt) (vgl. FGSV, 2006)

beachtet.
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Voriberlegungen und Netzanforderungen Radverkehrskonzept Monheim

Fuf3- und Radverkehr kdnnen zusammen als Nahmobilitat bezeichnet werden. Das Biro VAR+ ver-
sucht bei der Erstellung von Radverkehrskonzepten den Ful3verkehr ebenfalls zu férdern und dadurch
die in Abbildung 6 vereinfacht bildlich dargestellten Zusammenhange zu nutzen.

Verkehrssicherheit Klima/ Unsweitschut

\ f Lebensqualitit

» Kommunikation

Basismobilitit K

Nahversorgung

Gute Griinde
fur Nahmobilitat

£ ]y e

Lokale Wirtschaft

Gesundheit Flacheneffizienz

Abbildung 6: Das Radverkehrskonzept als Teil der Nahmobilititsstrategie (vgl. HMWEVW, 2019, S. 8)
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Voriberlegungen und Netzanforderungen Radverkehrskonzept Monheim

2.3 Beteiligungs- und Abstimmungsprozess

Ein Kern des Projekts war es, alle Beteiligten von Beginn an intensiv in den Bearbeitungsprozess zur
Erstellung des Radverkehrskonzeptes Monheim einzubinden. Das Biro VAR+ stand in diesem Zusam-
menhang permanent als Ansprechpartner zur Verfigung und hat die Planungen eng mit der Stadt
Monheim abgestimmt und Arbeitsergebnisse vorgestellt.

Ubersicht und Chronologie des Terminablaufes

Nach einer Vorstellung des Angebots am 06. Mai 2021 fand am 18. November 2021 eine Auftaktver-
anstaltung mit Vertreterinnen und Vertretern der Stadt Monheim und dem beauftragten Planungs-
biro VAR+ statt, in der das Vorgehen des Radverkehrskonzeptes besprochen und ein Lenkungskreis
»AG Rad Monheim" eingerichtet wurde.

Befahrungen

Das Planungsbiro VAR+ hat mehrere Befahrungen am 9./10. Mérz 2022, am 06. Mai 2022 sowie am
18./19. November 2022 per Fahrrad in Person von Herrn Petry durchgefihrt. Die dort gesammelten
Informationen wurden bei der Planung bericksichtigt. Am Termin im Mai fand eine 6ffentliche BUr-
gerbefahrung statt.

Termine zur Netzplanung

Am 09. Marz 2022 erfolgte die Vorstellung des ersten Netzentwurfs, welcher im Rahmen der AG Rad
dem Stadtrat prasentiert wurde. Im Zuge der dritten AG Rad-Sitzung am 20. Oktober 2022 wurde ein
zweiter Netzentwurf prasentiert und finalisiert.

Termine zur MaBnahmenplanung

Bei der dritten AG Rad-Sitzung am 20. Oktober 2022 wurden bereits einige TOP-Maf3nahmen vorge-
stellt und diskutiert. Die fertige Maf3nahmenplanung fir das Radverkehrskonzept wurde am durch
das Biro VAR+ in Form eines umfangreichen Maf3nahmenkatasters an die Stadt Monheim Uberge-
ben.

Ablauf zur Erstellung des Radverkehrskonzeptes Monheim

Abbildung 8 ist eine zusammengefasste TerminUbersicht des Abstimmungsprozessesim Rahmen des
Radverkehrskonzeptes Monheim zu entnehmen.

Abbildung 7: Befahrungstour Monheim (VAR+, 2023)
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Radverkehrskonzept Monheim

Bestands- * 3. Befahrung
aufnahme * 3. Befahrung

Netz-
planung

planung

Weitere

Leistungen

Dokumentation

e Auftakt + Einrichtung Lenkungskreis | 18.11.2021
¢ 1. Befahrung | 09.03.2022
¢ 1. Befahrung | 120.03.2022
¢ 2. Befahrung | 06.05.2022
| 18.11.2022
| 19.11.2022
¢ 2. Sitzung AG Rad (Vorberatung Netz) | 09.03.2022
¢ 3. Sitzung AG Rad (Finalisierung Netz) | 22.10.2022
¢ Abgabe MalRnahmendatenblatter | 05.07.2023
* Erste Korrektur der MaBnahmen | 14.08.2023
VR R | © Zweite Korrektur der MaBnahmen | 24.10.2023
¢ Beginn Online-Befragung | 15.03.2022
¢ Abschluss Online-Befragung | 27.05.2022
¢ Abgabe Online-Befragung | 02.08.2022
* Abgabe Abschlussbericht | Oktober2023
¢ Beschluss im Gemeinderat | Ende 2023

Abbildung 8: Terminibersicht Radverkehrskonzept Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023))
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3 Bestandsaufnahme und Analyse

Die Bestandserfassung ist Basis der Analyse der vorhandenen Verkehrssituation und neben der Ziel-
definition, wie der Verkehr in Monheim kinftig funktionieren soll, wichtige Voraussetzung zur Ablei-
tung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes.

Als erster Schritt bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes Monheim wurden vom Biro VAR+im
Rahmen einer Datenabfrage vorhandene Grundlagen- und Bestandsdaten abgefragt, ausgewertet
und zur Bericksichtigung fir das Konzept eingeordnet (siehe Kapitel 3.1 und Kapitel 3.2). Zeitgleich
erfolgte die Erstbefahrung zur Inaugenscheinnahme der Verkehrssituation vor Ort mit der Prifung,
ob Ad-hoc-MalRnahmen abgeleitet werden konnen. Im Rahmen der Befahrung wurden die bestehen-
den Verkehrssituationen sowie die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur und die unterschiedlichen
Verkehrsraume untersucht, Raumwiderstande, potenzielle Gefahrenpunkte und Netzlicken identifi-
ziert und fUr die Bericksichtigung im weiteren Arbeitsprozess festgehalten.

Fir den Entwurf des Radverkehrsnetzes sind insbesondere die Quellen und Ziele des (Rad-)Verkehrs
von Bedeutung (siehe Kapitel 3.3). Aus den im Rahmen der Bestandsanalyse festgestellten Quell-Ziel-
Beziehungen wurde anschliel3end das Wunschliniennetz abgeleitet (siehe Kapitel o). Im ndchsten
Schritt wurden die Wunschlinien auf das real existierende Netz an Straf3en und Wegen umgelegt. Zwi-
schen Arbeitsplatzschwerpunkten, Schulen, Schwimmbadern, sonstigen Freizeiteinrichtungen und
Wohnstandorten sollen mit Hilfe des zu entwickelnden Radverkehrsnetzes Verbindungen optimiert
oder neu geschaffen werden.

Als Ergebnis der Bestandsanalyse konnten unter Beachtung des Wunschliniennetzes Pendler- und Ba-
sisrouten sowie Strecken im Verdichtungsnetz als Bestandteile des Klassifizierten Radverkehrsnetzes
Monheim (siehe Kapitel 4.2) definiert und mit dem Auftraggeber abgestimmt werden.

In Abbildung g sind die Bausteine eines Radverkehrskonzeptes schematisch dargestellt.
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Abbildung 9: Bausteine eines Radverkehrskonzeptes (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

Im Folgenden werden die erhobenen Grundlagen- und Bestandsdaten sowie weitere Quellen vorge-
stellt, analysiert und in Bezug zum Planungsprozess des Radverkehrsnetzes Monheim gestellt.

Planungsbiro VAR+ Seite 12 von 78



Bestandsaufnahme und Analyse Radverkehrskonzept Monheim

3.2 Vorhandenes Wegenetz

Fir die Planung des Radverkehrsnetzes in Monheim wurde zunachst das bestehende Verkehrssystem
analysiert. Hierfir wurden das Schienennetz, das klassifizierte StraRennetz, das Radroutennetz des
Landes Bayern (Bayernetz) sowie das Radverkehrsnetz des Kreises, die Linien des OPNV und die vor-
handenen touristischen Radrouten sowie bestehende Radverkehrsanlagen ermittelt.

3.1.1 Schienennetz

Die Stadt Monheim besitzt keinen Haltepunkt fir den SPNV. Der ndchstgelegene Bahnhof ,Otting-
Weilheim" bietet Verbindungen nach Treuchtlingen und Nurnberg, nach Augsburg und Minchen so-
wie nach Wirzburg. Der Bahnhof sowie die Nachbarkommune Wemding sind nur vereinzelt per
(Schul-) Bus an den Monheimer Stadtteil Rehau angebunden. Zumeist werden nur Ruftaxen angebo-
ten. Die Stadt Donauworth ist ebenso wie die Ortsteile Monheims per Busverkehr an die Kernstadt
angebunden. Damit bilden Donauwdrth sowie der Bahnhof in Treuchtlingen neben dem Bahnhof Ot-
ting-Weilheim weitere wichtige Umsteigepunkte zum Schienenverkehr. Aufgrund der eingeschrank-
ten Busverbindungen bietet das Rad die Méglichkeit einer Verkirzung der unten aufgefihrten Ver-
bindungszeiten:

e Bahnhof Otting-Weilheim: 5 /20 min (Bus / Ruftaxi)

e Wemding, Schulzentrum: 46 min (Schulbus)

e Donauworth, Bahnhof: 35 min (Bus)

e Treuchtlingen: 80 min (Bus + RE; via Donauworth)
e Augsburg Hbf: 73 min (Bus + RE; via Donauworth)

Zur Férderung der Multimodalitdt sollten Abstellanlagen an Umstiegs- und Haltepunkten mit beson-
derem Bedarf beachtet werden.

3.1.2 Klassifizierte Straf3en

Klassifizierte (Bundes-, Landes-, Kreis-) Stral3en stellen besonders hochrangige Verbindungen dar,
insbesondere verbinden sie die zentralen Orte miteinander. In vielen Fallen sind die klassifizierten
Straf3en fUr den Radverkehr nicht sicher nutzbar, wirden jedoch sinnvolle Verbindungen darstellen.

Auf den verschiedenen klassifizierten Straf3en gibt es unterschiedliche Verkehrsbelastungen, Breiten
und zuldssige Hochstgeschwindigkeiten. Die 6rtlichen Gegebenheiten, wie Gestaltung des Stral3en-
raums, aktuelle Verkehrsfihrung sowie die zulassigen Geschwindigkeiten wurden bei der Konzepter-
stellung beriucksichtigt.

Straf3en haben eine verbindende Funktion fir den Kfz-Verkehr. Fir den Radverkehr stellen diese fir
den Querverkehr eine Barriere dar. Daraus ergibt sich eine besondere Betrachtungsweise der vorhan-
denen Querungsstellen bzw. lassen sich daraus Handlungsbedarfe fir neue Querungsstellen ableiten.

Abbildung 10 sind die klassifizierten Straf3en auf der Gemarkung Monheims zu entnehmen.
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Abbildung 10: Ubersicht der klassifizierten Straf3en — Gemarkung Monheim (vgl. FOSSGIS e.V., 2023)

Auf dem Gemarkungsgebiet verlaufen die folgenden klassifizierten Strafen:

Planungsbiro VAR+

Bundesstraf3en in Monheim (B2)

Die B2 verbindet Donauworth bzw. Augsburg mit Treuchtlingen und WeiRenburg und quert
dabei die Gemarkung von Monheim.

Die B2 trifft sudlich des Ortsteils Itzing auf die Monheimer Gemarkungsfldche. Die Kernstadt
mit den Gewerbegebieten und dem Ortsteil Hagenbuch wird westlich umfahren, auf Hohe
des Gewerbegebiets befindet sich eine Anschluss an die St 2214.

Im weiteren Verlauf passiert die B2 die Ortsteile Rothenberg und Rehau an deren &stlicher
Seite und verldsst dann die Gemarkung Monheims in norddstliche Richtung nach Treuchtlin-
gen.

Staatsstrafen in Monheim (St 2214)

Die St 2214 gelangt im Nordwesten aus Wemding kommend auf das Gemarkungsgebiet.
Nach Anschluss an die B2 fihrt die Staatsstraf3e entlang des Gewerbegebiets und durch die
Kernstadtbereich Monheims. Anschliel3end folgt sie dem Talverlauf an Warching vorbei, be-
vor sie nach Sudosten das Gemarkungsgebiet nach Tagmersheim verldsst.
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e Kreisstraf’en in Monheim (DON 2 | DON 18 | DON 19 | DON 21)
Die DON 2 gelangt aus Westen von Wolferstadt zum Monheimer Ortsteil Weilheim. Diesen
verbindet sie mit dem Ortsteil Rehau, bevor sie 6stlich davon an die B2 anschlief3t.

Die DON 18 gelangt von Otting und dem Bahnhof Otting-Weilheim an den westlichen Rand
des Ortsteils Weilheim und bindet dort an die DON 2 an.

Die DON 19 beginnt an der Gemarkungs- und Landkreisgrenze im Norden und verbindet von
der WUG 6 Ubergehend Gundelsheim mit dem Ortsteil Rehau und der DON 2.

Die DON 21 erreicht aus Rdgling kommend die Grenze zu Monheim und bindet &stlich von
Warching an die St 2214 an.

3.1.3 Radfernwege und touristische Radrouten

Fokus des Radverkehrskonzeptes sind die Alltagsradverbindungen. Jedoch nutzen Radfernwege, tou-
ristische Routen und Alltagsrouten oftmals dieselben Wege, da sie dhnliche Anforderungen aufwei-
sen. Um den Alltagsverkehr zu starken, ist es wichtig die Radwegweisung an vorhandene touristische
Routen anzubinden. Hierdurch kdnnen Synergien entstehen und Potenzialuberlagerungen erzeugt
werden.

Unter Einbezug des Bayernetz fir Radler (vgl.) verlaufen die folgenden regionalen und Gberregionalen
touristischen Radrouten durch Monheim:
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Abbildung 11: Ausschnitt Bayernnetz fiir Radler (StMB, 2023)
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Themenradrouten im Bayernnetz fUr Radler

Zusam-Radweg

e Gesamtlange: 107 km
e Start- und Zielpunkt:
o Monheim
o Kaufbeuren
e Zustandigkeit: RadlLand Bayern

Monheimer Alb-Runde

e Gesamtlange: 65 km
e Start- und Zielpunkt:
o Donauwdérth
e Zustandigkeit: RadlLand Bayern

Ries-Radweqg
e Gesamtlange: 54 km
e Start- und Zielpunkt:
o Nordlingen

o Altendorf (Altmuhl)

e Zustandigkeit: Ferienland Donau-Ries | RadlLand Bayern

Weitere Themenradrouten
Riesradweqg 1
e Gesamtlange: 66 km
e Start- und Zielpunkt:
o Noérdlingen

o Altendorf (Altmuhl)

e Zustdndigkeit: Ferienland Donau-Ries

Moéhrenbachweg

e Gesamtlange: 15 km
e Start- und Zielpunkt:
o Otting

o Treuchtlingen

e Zustandigkeit: -

Planungsbiro VAR+
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Eine Ubersicht der Verlaufe der wichtigsten touristischen Radrouten auf Monheimer Gemarkung ist
Abbildung 15 zu entnehmen.

Reichertswies Natterholz

Z
=
~
©

Harchfald

Abbildung 15: Radfernwege und touristischen Themenradrouten — Gemarkung Monheim (eigene Darstellung (VAR+,
2022), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)
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3.2 Bestandsdaten Monheim

Beider Planung des Radverkehrsnetzes Monheim wurden bereits vorhandene Planungen fir den Rad-
verkehr sowie weitere Bestandsdaten bericksichtigt und Gber den gesamten Zeitraum der Erstellung
des Radverkehrskonzeptes mit einbezogen. Hierbei wurden neben dem Radverkehrsnetz Bayern
(siehe Kapitel 3.2.1) und dem Bayernnetz fir Radler weitere webbasierte Datengrundlagen, wie bei-
spielsweise Waymarked Trails: Radwege oder Strava Heatmap (siehe Kapitel 3.2.3), als Datengrund-
lagen bericksichtigt. Die Bestandsdaten wurden anschlieRend bei der Netzkonzeption sowie bei der
Maf3nahmenplanung herangezogen.

3.2.1 Radverkehrsnetz Bayern

Das Radverkehrsnetz Bayern wird als Netz fur den Alltagsradverkehr entwickelt. Es soll direkte Ver-
bindungen zwischen den Hauptorten der Stadte und Gemeinden Bayerns beinhalten. Aktuell befindet
sich das Netz in der Planung, ein erster Netzentwurf liegt bereits zur Abstimmung vor (vgl. (StMB,
2023)).

3.2.2 Radroutenplaner Bayern

Das Land Bayern stellt einen webbasierten Radroutenplaner bereit (RadlLand, 2023). Die im Radrou-
tenplaner Bayern enthaltenen Routen lagen bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes als Geoda-
ten vor. Sie wurden verwendet, um bereits vorhandene Wege zu identifizieren und Routen fir das
Radverkehrsnetz herauszuarbeiten. Die Routen wurden Ubereinandergelegt und mit den Planungen
sowie weiteren Radverkehrsverbindungen in der Stadt Monheim abgeglichen.

3.2.3 Webbasierte Datengrundlagen

Im Rahmen der Konzepterstellung wurden mehrere Layer aus webbasierten Quellen erfasst und Gber-
lagert, um aus diesen Direkt- und Erganzungsrouten abzuleiten.

Behilflich waren dabei Portale, die insbesondere fir die Nutzung im Freizeitverkehr eine Rolle spielen.
Zudem gibt es die Mdglichkeit Uber sogenannte Heatmaps real genutzte Wege zu sichten.

Waymarked Trails: Radwege

Waymarked Trails ist ein Open-Source Dienst, der dhnlich dem Radroutenplaner Bayern touristische
Radrouten sowie weitere Radwegenetze in einem Dienst vereint und auf OpenStreetMap basiert.
Waymarked Trails zeichnet sich durch seine Aktualitdt aus und kann daher bei der Konzepterstellung
von Nutzen sein. Die Verlaufe der Radrouten in Waymarked Trails im Bereich der Stadt Monheim sind
in Kapitel 3.1.3 Radfernwege und touristische Radrouten dargestellt.

Strava Heatmap

Stravaist ein Dienst, der sich besonders bei sportlichen Fahrradfahrenden grof3er Beliebtheit erfreut.
Aus der Strava Heatmap lassen sich beliebte und real gefahrenen Strecken bzw. Achsen herauslesen.
Die real gefahrenen Streckenverldufe aus der Strava Heatmap werden mit den Planungen abgegli-
chen und bei der Konzepterstellung bericksichtigt, dabei muss beachtet werden, dass es sich vor al-
lem um in der Freizeit, mit verschiedenen Radern (auch Mountainbike) gefahrene Touren handelt.
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N

Abbildung 16: Real gefahrene Radverkehrsverbindungen — Gemarkung Monheim (vgl. Strava, 2023)
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3.3 Quellenund Ziele, Wunschliniennetz

Bei der Ermittlung der Quell-Ziel-Beziehungen wird zwischen einer grof3rdumigen und einer kleinrau-
migen Betrachtung unterschieden.

Quell-Ziel-spezifische Fahrbeziehungen der unterschiedlichen Nutzendengruppen sind:

e Alltags-,

e Einkaufs-,

e Schiler-

e sowie Freizeitradverkehr.

Mogliche Quellen und Ziele in der Stadt Monheim sind (siehe Kapitel 3.3.3):

e Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte
e Einkaufsschwerpunkte

e Schulstandorte

e OPNV-Haltepunkte

e Freizeit- und Sporteinrichtungen

e Kultureinrichtungen

Im Folgenden wird naher auf die Schnittstellen zwischen OPNV und Radverkehr, die Schulen, weitere
radverkehrsrelevante Zielorte in der Stadt Monheim sowie die abgeleiteten Wunschliniennetze ein-
gegangen.

3.3.1 Schnittstellen OPNV - Radverkehr

Bei der Umsetzung von Umwelt- und KlimaschutzmalRnahmen spielt neben dem Fuf3- und Radver-
kehr der 6ffentliche Personennahverkehr eine entscheidende Rolle. Um den Radverkehr zu starken,
ist eine gute Vernetzung mit dem OPNV wichtig. An den Umsteigepunkten ist eine entsprechende
Infrastruktur (Fahrradabstellanlagen, Ladestationen fir Pedelecs, Informationsangebote) Grundbe-
standteil einer Strategie, die eine nachhaltigere Mobilitat zum Ziel hat. Aufgrund der Tatsache, dass
die Stadt Monheim Uber keinen an den SBNV angebundenen Bahnhof verfigt, wurde der Fokus auf
die ndchstgelegenen Bahnhofe gelegt, insbesondere den Bahnhof Otting-Weilheim. Unweit jedes
Bahnhofes und Haltepunktes wurden hochrangige Routen eingeplant. Wo kein Schienenverkehr vor-
handen ist, kann der Busverkehr diese Funktion teilweise Gbernehmen.

3.3.2 Lage der Schulen

Als Verkehrserzeuger spielen Schulen vor allem in der Nahmobilitdt innerhalb einer Stadt eine bedeu-
tende Rolle. Fir die Mobilitatsentwicklung der Heranwachsenden haben Schulen durch ihren Bil-
dungsauftrag eine besondere Verantwortung. Bei der Planung von Radverkehrsanlagen im Umfeld
von Schulen und auf Schulwegen steht die Sicherheit der Schilerinnen und Schiler im Straf3enver-
kehrimmer im Vordergrund.

Die Grundschulen liegen im Allgemeinen im fuRldufigen Einzugsbereich der Schulkinder. Aus diesem

Grund ist das Fahrrad dort nur die zweite Option, den Weg zur Schule zurickzulegen.

Fur die Planung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes Monheim verfolgte VAR+ das Ziel, alle Mon-
heimer Schulen zu erschlieRen. Bei der MaRnahmenplanung, die detailliert fir das abgestimmte und
beschlossene RVN erfolgte, wurden die BedUrfnisse des Schilerverkehrs bericksichtigt.
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Ubersicht der Schulen

In der Stadt Monheim existiert ein Schulstandort mit einer Grund- und Mittelschule. Der Standort be-
findet sich im Innenstadtbereich der Kernstadt Monheims.

e Grundschule Monheim

o SchulstralRe 6

o ca. 280 Schilerinnen und Schiler
e Mittelschule Monheim

o SchulstralRe 6

o ca. 120 Schilerinnen und Schiler

3.3.3 Weitere radverkehrsrelevante Ziele

Mit Hilfe von OpenStreetMap Daten sowie zusdtzlichen Datenquellen wurden weitere Quell- und Ziel-
orte identifiziert. Insbesondere Einkaufsstandorte, Restaurants, Freizeit- und Gemeindeeinrichtun-
gen konnten so hervorgehoben und bei der Planung des Radverkehrsnetzes bericksichtigt werden.

Wohn- und Industriegebiete konnten anhand von Luftbildern identifiziert werden und wurden ent-
sprechend der festgestellten Bebauungsdichte sowie der Anzahl geparkter Kfz bei der Konzeption
bericksichtigt.

In Abbildung 17 sind die Quellen und Ziele in der Stadt Monheim dargestellt.
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Abbildung 127: Quellen und Ziele in der Stadt Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023), Kartengrundlage: OpenStreetMap-
Mitwirkende)
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3.3.4 Wunschliniennetze

Wunschlinien bezeichnen gewinschte, abstrakte Verbindungen. Sie werden zunachst ohne Ruck-
sicht auf vorhandene Barrieren aufgezeigt und erst anschlief3end zu Routen auf Bestandswegen ,um-
gelegt", was wegen natuUrlichen Hindernissen, wie steilen Hangen oder Flissen, nicht immer moglich
ist. Trotzdem bilden Wunschlinien die Grundlage, um das Radverkehrsnetz zu entwerfen. Fir die
Stadt Monheim wurden Wunschliniennetze fir klein- und grof3raumige Ziele definiert.

Kleinraumiges Wunschliniennetz

Das kleinraumige Wunschliniennetz soll die innerértlichen Wunschlinien der Stadt Monheim darstel-
len. FUr die kleinrdumige Betrachtung sind insbesondere die innerértlichen Ziele von zentraler Bedeu-
tung. Innerortliche Ziele des Radverkehrs sind hierbei beispielsweise Arbeitsplatzschwerpunkte, Ein-
kaufsgelegenheiten, Schulen, Stationen des OPNV und Freizeitziele sowie Wohnschwerpunkte.

GrofRraumiges Wunschliniennetz

Das Ziel des grofRrdumigen Wunschliniennetzes ist es, Uberortliche Wunschlinien der Stadt Monheim
darzustellen. Im Rahmen der groRrdumigen Betrachtung spielen die mit dem Fahrrad zu erreichen-
den Uberdrtlichen Ziele eine bedeutende Rolle. Uberértliche Ziele des Radverkehrs sind hierbei bei-
spielsweise:

e Arbeitsplatz- und Wohnschwerpunkte,

e Bahnhofe / OPNV (Umweltverbund)

e Nachbarkommunen,

e Schnittstellen zu den Uberértlichen Radwegen)

Wichtige mit dem Fahrrad von Monheim aus zu erreichende Gberértliche Ziele sind (Entfernung mit
dem Rad von der Kernstadt Monheim):

e Otting-Weilheim Bhf. (7,9 km)

e Monheim (22,4 km)
e Buchdorf (8,8 km)
e Kaisheim (22,4 km)
e Rogling (8,2 km)
e Mornsheim (14,6 km)
e Donauworth (28,2 km)
e Langenaltheim (9,2 km)
e Gundelsheim (9,2 km)
e Wolferstadt (20,5 km)
e Treuchtlingen (17,8 km)

Die wdhrend der Bestandserhebung ermittelten Quellen und Ziele des Radverkehrs wurden mittels
Luftlinien verbunden, um das Wunschliniennetz zu ermitteln (siehe Abbildung 18). Es wurde dabei
zwischen interkommunalen und intrakommunalen Verbindungen unterschieden. Interkommunale
Verbindungserfordernisse haben im Allgemeinen einen grofieren Abstimmungsbedarf, wenn nach
Umlegung der Wunschlinie auf die vorhandene Infrastruktur Maf3nahmen zur Etablierung einer Rad-
verkehrsanlage notwendig werden.

Auch die intrakommunalen Wunschlinien wurden auf die StraRen und Wege des Monheimer Ver-
kehrsraums umgelegt, wobei sich nicht ausschlieRlich an Bestandsverbindungen orientiert wurde,
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sondern auch neue Linien und Streckenverldufe mitgedacht wurden. Dabei sind Liucken, Barrieren
und Hindernisse im Radverkehrsbedarfsnetz sichtbar geworden.
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Abbildung 18: Wunschliniennetz Stadt Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwir-
kende)

Anhand der Quell-Ziel-spezifischen Fahrbeziehungen der unterschiedlichen Nutzergruppen Alltags-,
Einkaufs-, Schiler- sowie Freizeitradverkehr wurden méglichst homogene Streckenverldufe identifi-
ziert. Analog zu den Hauptverkehrsachsen des Kfz-Verkehrs mit wichtigen Zielen wurden auf Neben-
strafRen fir den Einkaufs- und Schilerradverkehr Basisrouten entwickelt. Die Routen wurden bezig-
lich der ErschliefBungsfunktion gewichtet und in das vorhandene Netz eingepasst. Bei der Erfassung
der Bestandsqualitaten wurden die Fldchenverteilung der Verkehrsarten ermittelt und Verfigbarkei-
ten analysiert. Die Konzeption des Radverkehrsnetzes Monheim hatte zum Ziel, alle wichtigen Quel-
len und Ziele fir den Radverkehr moglichst direkt anzubinden.

3.4 Unfallanalyse

Begleitend zum Prozess der Erstellung des Radverkehrskonzeptes Monheim wurden die Unfalldaten
zu Unfdllen mit Beteiligung von Rad- und FulRverkehr im Zeitraum vom 2016 bis einschlieRlich 2020
ausgewertet, analysiert und bei der Planung bericksichtigt.

In Abbildung 19 sind die Unfélle aus dem Unfallatlas auf dem Stadtgebiet Monheims verortet.
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Abbildung 19: Unfallkarte (eigene Darstellung (VAR+, 2023), nach Unfallatlas Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Insgesamt konnten nur 11 Unfalle festgestellt werden, davon zwei mit dem Ful3verkehr, die restlichen
neun mit dem Radverkehr. Lediglich ein Unfall mit dem Radverkehr fihrte zu einer schweren Verlet-
zung, alle anderen Unfdlle brachten Leichtverletzte.

Uberwiegend fanden die Unfalle im Stadtgebiet von Monheim statt, zwei trugen sich auf3erorts an
der St 2214 und der B2 zu. In Monheim konzentriert sich ein Grof3teil der Unfélle auf die Hauptver-
kehrsstralden, wie die St 2214 sowie die Wittesheimer StralRe. Auch fanden zwei Unfélle im Bereich
des Marktplatzes statt, zwei weitere im Bereich des Schulzentrums.

3.5 Befahrungen und Befahrungsnetz

Im Verlauf des Projekts wurden mehrere Befahrungen in Monheim durchgefihrt, dabei wurde mittels
Video- und Fotoaufnahmen die Verkehrsinfrastruktur erfasst und der bauliche Zustand der Radver-
kehrsverbindungen bewertet. Folgenden Daten wurden erhoben bzw. abgeleitet:

e Behinderungen/Gefdhrdungspotenziale sowie Konfliktstellen
e Lage und Qualitat der Radabstellanlagen

e Handlungsbedarf im Bestandsnetz lokal/regional wie Uber die Anbindung zu den Uberortli-
chen Radverkehrsnetzen/Radschnellweg

e Mangelin der Ausschilderung und der Erkennbarkeit der Radverkehrsfihrung
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Die Strecken wurden mit dem Fahrrad befahren, nach festgelegten Kriterien bewertet sowie ein GPX-
Track aufgezeichnet. Ausschnitte davon sind Abbildung 20 zu entnehmen.
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Abbildung 20: Darstellung der Befahrungen (Auswahl) durch VAR+ (eigene Darstellung (VAR+, 2022), Kartengrundlage:
OpenStreetMap-Mitwirkende)

Wichtig war dabei auch die Detailbetrachtung von Knotenpunkten. An Knoten mit festgestelltem
Handlungsbedarf wurden die Fahrlinien des Radverkehrs beobachtet, um Konflikte zu beurteilen und
erforderliche MaRnahmen zur Sicherung und Qualitatssteigerung ableiten zu kdnnen. Vereinzelt wur-
den Verfolgungsfahrten durchgefihrt, um haufig genutzte Strecken oder Schleichwege ausfindig zu
machen. Stellten sichim Rahmen der Erfassung einzelne Strecken als ungeeignet heraus, wurden vor
Ort Alternativen geprift bzw. Netzlickenschlisse im Rahmen der MalRnahmenplanung bericksich-
tigt.

Die Bestandsaufnahme zielte darauf ab, Potenziale zu erkunden, bedarfsgerechte Radverkehrsinfra-
struktur von durchgangigen homogenen Fihrungsformen im Bestand zu ermitteln und z. B. fehlende
Anschlisse (Luckenschlisse) zu den Zielen des Radverkehrs in Monheim und in den Nachbarkommu-
nen zu identifizieren.
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3.6 Analyseschwerpunkte

Teil der Bestandsaufnahme sind wichtige Arbeitsplatz- und Wohnschwerpunkte, die relevante Quell-
und Zielpunkte fir den Radverkehr bilden.

Arbeitsplatzschwerpunkte

Die Lage und der Bestand an Arbeitsstatten wurden recherchiert und bei der Erstellung des Wunschli-
niennetzes (vgl. Kapitel o) bericksichtigt. Die gréf3ten einzelnen Arbeitgeber vor Ort sind:

e Hama GmbH & Co. KG
o Dresdner StralRe g
o Mitarbeiter: ca. 1.400
e Buhler Motor GmbH
o Bgm.-Xaver-Reinhard-Str. 9
o Mitarbeiter: ca. 220
e Schoeller Allibert GmbH
o Adolf-Thomas-Stral3e 15
o Mitarbeiter: ca. 140
e Beko GmbH
o Rappenfeldstral3e 5
o Mitarbeiter: ca. 60
e MKR Metzger GmbH
o Rappenfeldstrafl3e 4
o Mitarbeiter: ca. 45

In den Gewerbegebieten entlang der Wemdinger StralRe / St2214 finden sich zudem noch weitere
kleinere Gewerbebetriebe. Im Innenstadtbereich rund um den Marktplatz gibt es dariber hinaus ein
Angebot an Einzelhandel, Gastronomie und alltaglichen Dienstleistungen sowie die Stadtverwaltung.

Aufgrund der grof3en Unternehmen wie Hama in Monheim gibt es laut Pendleratlas im Jahr 2022 Uber
2.150 Einpendler von auf3erhalb der Gemeinde. Die Einpendlerzahl ist deshalb ein wesentlicher Fak-
tor, insbesondere bei der Entwicklung von Pendlerrouten (Vgl. Bayerisches Landesamt fir Statistik,
2022). Die im Radverkehrsnetz Monheim definierten Pendlerrouten dienen vor allem dem zigig und
sicher zurickzulegenden Arbeitsweg und wurden so konzipiert, dass gute Verbindungen zu Nachbar-
kommunen gewabhrleistet sind. Am bedeutendsten sind hier die Pendlerrouten P1 und P2, die Mon-
heim mit dem Bahnhof Otting-Weilheim und wichtigen Nachbarkommunen im Siden und Westen,
wie Wemding und Donauwdrth, verbindet.

Wohnschwerpunkte

Die Wohnschwerpunkte der gut 5.670 Einwohnerinnen und Einwohner befinden sich in der Kernstadt
Monheims sowie in den Stadtteilen Flotzheim, Weilheim und Rehau.

Laut Bayerischem Landesamt fir Statistik gab es in Monheim im Jahr 2022 insgesamt 4.070 Pkw im
Kraftfahrzeugbestand. Die Zahl stieg seit 2017 (Beginn der Statistik) kontinuierlich um knapp 400
Pkw, wahrend die Bevdlkerung seit 2017 bis 2020 nur um 267 Personen wuchs. Hier zeigt sich der
deutschlandweite Trend eines stetig wachsenden Bestand an Pkw. Ziel sollte es sein, vor allem mittels
des Ausbaus der Radverkehrsinfrastruktur, diese Entwicklung zu stoppen oder bestenfalls sogar um-
zukehren, da Verkehrsinfrastruktur nicht zuletzt durch den ruhenden Verkehr und die dadurch fir an-
dere Nutzung wegfallende Flache stark belastet ist. (Vgl. Bayerisches Landesamt fUr Statistik, 2022)
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3.7 Offentlichkeitsarbeit

Um ein Stimmungsbild zum Thema Radverkehr zu erzeugen, wurde vom 15.03. bis 27.05.2022 eine
Online-Befragung durchgefihrt. Dazu wurde ein frei zugdnglicher Online-Fragebogen eingerichtet.
Der Fragebogen wurde auch in Papierform Uber die Stadtzeitung ausgegeben, Posteinsendungen
wurden im Nachhinein digitalisiert.

DarUber hinaus wurde eine separate Befragung fir Unternehmen erstellt.
Statistische Angaben

Insgesamt wurden Antworten von 164 Teilnehmenden registriert. Basierend auf den Angaben der
Teilnehmenden konnte festgestellt werden, dass die Alterskohorten unter 25 Jahren und 65 Jahren
gemessen an den erwarteten Antworten unterreprasentiert sind. Die Kohorten zwischen 25 und 65
Jahren sind dagegen, vor allem im Bereich 25-40 Jahren, Uberreprasentiert. Hinsichtlich der Vertei-
lung der Geschlechter sind die Antworten von méannlichen Teilnehmern gegeniber den Rickmeldun-
gen weiblicher Teilnehmerinnen Uberreprasentiert.

Angesichts der Uber- und unterreprasentierten Alterskohorten wenig Uberraschend ist die Tatsache,
dass der Uberwiegende Teil der Teilnehmenden erwerbstatig oder im Ruhestand ist. Nicht-Erwerbs-
tatige sowie Schiler und Studierende bilden nur einen kleinen Teil der Antworten. Bei Betrachtung
der verschiedenen Ortsteile ldsst sich feststellen, dass der grof3te Anteil aus der Kernstadt Monheims
kommt, die Stadtteile Flotzheim, Kreut und Rothenberg sind relativ gesehen Uberreprasentiert. Keine
Antworten konnten aus den Ortsteilen Ried und Hagenbuch gesammelt werden.

Die Zahlen zur Fahrradnutzung zeigen, dass mehr als Dreiviertel der Teilnehmenden mehrmals in der
Woche das Fahrrad nutzt, ein gutes Viertel sogar taglich. Allerdings trifft eine ganzjahrige Nutzung
auch im Winter nur auf gut ein Drittel der Teilnehmenden zu.

Hinsichtlich der Zwecke fir die Nutzung Uberwiegt zu grofRen Teilen die Nutzung zu Freizeitaktivita-
ten und zur sportlichen Betdtigung. Die Halfte nutzt das Rad auch fir Einkaufszwecke. Gering fallen
die Werte bei den Zielen Arbeit (35%) und Schule (10%) aus. Bei der Frage, ob ein Pedelec oder ein
nicht elektrisch unterstitztes Rad genutzt wird, halten sich die Antworten beinahe die Waage.

Das Radfahren in Monheim wurde in Bezug auf die Attraktivitdt in Monheim unterschiedlich bewer-
tet. Mehr als der Halfte hat Spaf? dabei, das Rad in Monheim zu nutzen, jedoch etwas weniger als die
Halfte ist der Ansicht, seine Ziele auch gut erreichen zu kdnnen. Nur noch 39% fihlen sich dariber
hinaus als Verkehrsteilnehmer akzeptiert.

Bei der Sicherheit zeigt sich, dass deutlich mehr als die Halfte der Ansicht sind, nur selten mit Ful3-
gangern in Konflikt zu geraten und sich auf NebenstralRen sicher fortbewegen zu kénnen. Allerdings
sagen nur noch (gut) ein Drittel, dass sie sich generell auf dem Rad sicher fihlen und dass es nur selten
zu Konfliktsituationen mit dem Autoverkehr komme. An Kreuzungen fihlt sich nur ein Viertel noch
sicher und das Fahren entlang von Hauptverkehrsstraf3en empfinden lediglich 16% als sicher.

In Zusammenhang mit der Radinfrastruktur ist je (knapp) die Halfte mit der Breite und Oberflachen-
qualitdt der Radwege sowie der vorhandenen Radwegweisung zufrieden. Nur jede(r) finfte Teilneh-
mende ist zufrieden mit der Verfigbarkeit von sicheren Radabstellanlagen. Noch weniger sind der
Meinung, dass die Radwege gut beleuchtet sind und dass problemlose Mitnahme des Rads im OPNV
gewabhrleistet ist.

Des Weiteren wurden die Donauwdrther Straf3e, die Neuburger StralRe, die Wemdinger Strafe und
die Jahnstral%e als besonders gefdhrliche Strecken identifiziert. Dies betrifft somit alle vier grof3en
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innerstadtischen Verbindungen der Kernstadt Monheims. Zusatzlich wurden die Verbindung nach
Flotzheim sowie weitere Kreuzungsbereiche als gefahrlich fir den Radverkehr eingestuft.

Mittels der in Abbildung 21 dargestellten Heatmap wurden zudem Strecken visualisiert, welche die
Teilnehmenden haufig befahren. Auffallig sind viele Verbindungen nach Flétzheim und Kreut, ausge-
hend aus der Kernstadt Monheims. Zu bericksichtigen ist allerdings die Uberreprasentanz an Ant-
worten aus diesen beiden Ortsteilen. Uberértliche Ziele sind zumeist Wemding und Donauwdrth.
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Abbildung 21: Liniendichte der hdufigsten Fahrten
Kartengrundlagen: OpenStreetMap-Mitwirkende, Daten verfiigbar unter ODbL-Lizenz
Grenzen:© GeoBasis-DE / BKG 2019

Parallel wurden Gewerbetreibende zur Situation des Radverkehrs befragt. Der Anteil des Rads als
Verkehrsmittel zum Pendeln wurde von den Betrieben als gering eingeschatzt.

Nur ein Drittel der teilnehmenden Betriebe bieten die Moglichkeit eines Jobrades an, 20% stellen La-
destationen fur Pedelecs zur Verfigung. 80% der Betriebe bieten Radabstellanlagen an, davon die
Halfte Vorderradhalter.

Die detaillierten Ergebnisse der Umfrage wurden dem Auftraggeber in einem separatem Dokument
zur Verfigung gestellt.
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4 Netzkonzeption

Ziel ist es, ein sichtbares dichtes Netz an hochwertig mit dem Fahrrad sicher befahrbarer Verbindun-
gen fir unterschiedliche Nutzergruppen herzustellen, diese sollen ein zigiges Radfahren ermdgli-
chen. Dazu wurden im ersten Schritt die wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs definiert und
daraus das Wunschliniennetz fir die Stadt Monheim abgeleitet.

Im zweiten Schritt wurde durch Umlegung des Wunschliniennetzes auf die Straf3en und Wege des
realen Verkehrsraums ein Netz von klassifizierten Radverkehrsverbindungen sichtbar gemacht, dass
durch Ausbau und Gestaltung den geforderten Ansprichen an Direktheit, Schlissigkeit und Sicher-
heit gengen soll. In Abbildung 22 ist beispielhaft ein von VAR+ konzipiertes engmaschiges Netz mit
vier Klassifizierungsstufen dargestellt.

Um bestehende Radverbindungen zu identifizieren, wurden verschiedene Grundlagendaten verwen-
det. Hierbei wurden insbesondere die Routen des Radroutenplaners Bayern , bestehenden Radfern-
wege und touristische Routen sowie die eigenen Befahrungsrouten bei der Netzkonzeption einbezo-
gen. Die genutzten Grundlagendaten sind in Kapitel 3 genauer beschrieben.
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Abbildung 22: Beispiel fiir ein engmaschiges Netz mit vier Klassifizierungsstufen (eigene Darstellung (VAR+, 2023))
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4.1 Klassifizierung und Netzsystematik

Im Kapitel Klassifizierung und Netzsystematik erfolgt die Kategorisierung des Radverkehrs nach den
Vorgaben der Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung (RIN) sowie die anschlieRende Hierarchisie-
rung des Klassifizierten Radverkehrsnetzes. Mit Hilfe dieser Hierarchiestufen kénnen MalRnahmen fir
den Radverkehr, die mitunter auch zu Lasten der Verkehrsqualitdt anderen Verkehrsteilnehmer gehen,
begrindet werden.

Zur Herstellung einer verbindungsbezogenen Angebotsqualitdt fir den Alltagsradverkehr wurden
entsprechend der Richtlinien fir integrierter Netzgestaltung (RIN) drei Klassifizierungsstufen mit Ver-
kehrswegekategorien abgeleitet: Pendlerrouten, Basisrouten und Verdichtungsnetz (FGSV, 2008).

Pendlerrouten

Pendlerrouten verbinden die wichtigsten Zentren mit ihrem Umland. So werden Innenstadte, Bahn-
hofe, Schulzentren und Gewerbegebiete mit den umliegenden Wohngebieten verbunden. Die Routen
verlaufen méglichst direkt. Die Wege sollen breit genug sein, um Uberholvorgange zwischen Radfah-
renden zu ermdglichen. An Knotenpunkten sollen sie, wenn moglich, bevorrechtigt werden. Auf Ne-
benstraf3en kdnnen bevorrechtigte Fahrradstral3en eingesetzt werden. Es wird eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 20 Kilometern pro Stunde angestrebt (siehe Abbildung 23).
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Abbildung 23: Schaubild Pendlerrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2022))
Basisrouten

Basisrouten dienen zur Verbindung von Dérfern oder Ortsteilen untereinander. Auf Basisrouten wird
innerortlich lediglich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 Kilometern pro Stunde angestrebt, so
verlaufen diese Routen oftmals auf NebenstraRen mit rechts-vor-links Regelung. Im Vergleich zu
Pendlerrouten, welche durch ihre direkte Fihrung gezwungenermalf3en oftmals auf Hauptverkehrs-
stralRen verlaufen, liegen Basisrouten innerorts oftmals innerhalb von Tempo-30-Zonen. Sie bilden
damit haufig ruhige Alternativverbindungen, welche fir risikoaverse Nutzergruppen, wie etwa Schi-
lerinnen und Schiler, attraktiver sein kénnen.
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Abbildung 24: Schaubild Basisrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2022))
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Verdichtungsnetz

Routen des Verdichtungsnetzes dienen dazu, Wohngebiete zu erschlieRen, einzelne Anlagen anzu-
binden oder weisen auf weitere, fir eine zigige Fahrt jedoch weitgehend unwichtige, Verbindungen
hin. 9o Prozent der Bevdlkerung sollte innerhalb von 200 Metern eine klassifizierte Radroute errei-
chen konnen (vgl. FGSV, 2010, S. 10).

Verhadltnis der Klassifizierungsstufen zu den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung

Die Klassifizierung des Radverkehrsnetzes Monheim beschreibt vor allem den gewinschten Ausbau-
und Qualitatsstandard. Im Gegensatz dazu definieren die ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung"
Routenkategorien nach zentraldrtlicher Funktion (vgl. FGSV, 2008). In beiden Systemen werden zent-
ralere Netzelemente héher bewertet. Da die Systeme Ahnlichkeiten aufweisen, kann eine Uberset-

zung mit folgender Tabelle versucht werden (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Klassifikation der Routen nach RIN 2008 und VAR+ (vgl. FGSV, 2008, S. 18; vgl. FGSV, 2010, S. 7)

| RIN 2008 VAR \

ARII uberreglonalg Radver- Rl mnergememdl.lche Rad- Radschnellverbindung
kehrsverbindung schnellverbindung

ARl regionale Radverkehrs- RN mnergememd.llche Rad- Pendlerroute

verbindung hauptverbindung

AR IV nahraum|gg Radver- IRV mnergememdl@he Rad- Basisroute

kehrsverbindung verkehrsverbindung
) IRV innergemeindliche Rad- Ve e

verkehrsanbindung
*weitere Routen ohne hohere Erschliel3ungsfunktion und zu klassifizierende Einstufung nach ERA

In den ,Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung" werden fir hohere Kategorien ebenfalls hohere
Fahrgeschwindigkeiten und weniger Unterbrechungen angestrebt (vgl. FGSV, 2008). Ziel ist es, das
Gesamtverkehrssystem zu optimieren. Ein wachsender Radverkehrsanteil kann aufgrund des gerin-
gen Flachenverbrauchs die Verkehrsleistung im Nahdistanzbereich (bis zu 15 Kilometer) steigern. Das
Verkehrsmittel Fahrrad Ubernimmt hierbei Anteile des Kfz-Verkehrs. Insbesondere MaRnahmen auf
Pendlerrouten kdnnen dazu beitragen.

Die angestrebte Fahrgeschwindigkeit von 20 km/h im Mittel soll mit entsprechenden Radverkehrsan-
lagen sichergestellt werden. Fahrzeitverluste durch lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder
wartepflichtigen Knotenarmen sollen vermieden werden. Nach Vorgaben der RIN sind neben der Her-
stellung der angestrebten Fahrgeschwindigkeit auch die Zeitverluste zu begrenzen. Tabelle 2 sind die
Kategorien von Verkehrswegen fir den Radverkehr inklusive angestrebter Fahrgeschwindigkeiten
und Zeitverluste nach den Vorgaben der RIN zu entnehmen.
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Tabelle 2: Kategorien von Verkehrswegen fiir den Radverkehr inklusive angestrebter Fahrgeschwindigkeit (vgl. FGSV, 2008, S.
18; vgl. FGSV, 2010, S. 7)

Angestrebte
Kategorie Fahrgeschwindigkeit
[km/h]

Maximale Zeit-
verluste je km

Uberregionale

AuRerhalb ARII Radverkehrsverbindung 20-30 158
regionale
bg:;i:::::r AR Radverkehrsverbindungen 20-30 258
nahraumige
ARIV Radverkehrsverbindung 20-30 358
innergemeindliche
IR1I Radschnellverbindung 15725
Innerhalb 141l mnergememflllche 15-20 -
bebauter Radhauptverbindung
Gebiete R IV innergemeindliche 15-20 )

Radverkehrsverbindung

RV innergemeindliche ) i
Radverkehrsanbindung

Die vorgenannten Kriterien fir die klassifizierten Routen dienen zur Orientierung und sollten zur Her-
stellung der nach den Regelwerken geforderten Qualitdtsmerkmale mittel- bis langfristig umgesetzt
werden.
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4.2 Klassifiziertes Radverkehrsnetz Monheim

In den folgenden drei Unterkapiteln werden die entwickelten Netzkategorien vorgestellt und die Rou-
tenverldufe naher erldutert. Die drei Netzkategorien im Klassifizierten Radverkehrsnetz der Stadt
Monheim besitzen zusammengefasst eine Gesamtldnge von 151 Kilometern. Das Klassifizierte Rad-
verkehrsnetz Monheim ist als Karte 1 — Klassifiziertes Radverkehrsnetz Monheim Bestandteil des
Radverkehrskonzeptes.

Tabelle 3 ist eine Aufteilung der einzelnen Netzkategorien bzw. Routenarten zu entnehmen.

Tabelle 3: Radverkehrsnetz Stadt Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

P1 Pendlerroute 1 Finfstetten-Nul3buhl Régling 14,8
P2 Pendlerroute 2 Weilheim / Gundelsheim Bergstet‘iee:b/UDcaiting—Un- 25,0
P3 Pendlerroute 3 Langenaltheim Monheim [ Ried 8,5
Py Pendlerroute 4 Finfstetten Gewerbeg;:ciﬁt [ Hagen- 5,7
Summe Pendlerrouten (km): 54,0
B1 Basisroute 1 Wolferstadt Rehau / Otting 3,5
B2 Basisroute 2 Monheim Daiting-Hochfeld 10,2
B3 Basisroute 3 Mérnsheim Rothenberg 8,0
By Basisroute 4 Buttelbronn Tagmersheim-Blossenau 6,0
Bs Basisroute 5 Rogling Monheim-Ost 6,7
B6 Basisroute 6 Rogling Daiting-Natterholz 5,5
B7 Basisroute 7 Monheim-Nord Hagenbuch 3,1
B8 Basisroute 8 P1 (Warching) Ried 1,4
Bg Basisroute g Finfstetten ltzing 2,7
Bi1o Basisroute 10 Flotzheim Finfstetten 2,3
Bi1 Basisroute 11 Monheim-Ost Monheim 1,6
Bi12 Basisroute 12 Monheim Monheim-Sid 3,1
B13 Basisroute 13 Monheim-West Gewerbegebiet 1,2
Bis Basisroute 14 Monheim Gewerbegebiet 2,1
Summe Basisrouten (km): 57,4
\" Verdichtungsnetz 29,4
Summe Kilometer Gesamtnetz: 140,8
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4.2.1 Pendlerrouten

Pendlerroute 1 (P1)

”%'1 V_
%’/
0O
Ottin
J Rothenberg Wittesheim
NuBbuhI

1
Flotzheim | :
agenbuch
St221k
Ried {
e
v p——
=
. 4 2
Itzing Kélburg $
& Blossenau
o\
[ ol r

Abbildung 25: Verlauf Pendlerroute 1 (eigene Darstellung (VAR+, 2023), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Kenndaten

Verlauf: West — Ost, von Westen kommend entlang der St 2214 durch die Stadtmitte nach Osten
Richtung Rogling (siehe Abbildung 25)

ErschlieBung: Kreut — Gewerbegebiet — Monheim — Warching

e Lange 10,2 km (P1a: 4,6 km)
e Anzahl der Malinahmen 33
e Lickenschlisse 5

Beschreibung: Die Pendlerroute 1 fihrt von Westen kommend entlang der St 2214 bis zum Gewer-
begebiet westlich von Monheim und gelangt anschlief3end in den Kernstadtbereich Monheims. Ein
weiterer Arm fUhrt als P1a ebenfalls von der Gemarkungsgrenze aus Westen kommend Gber den Orts-
teil Kreut nach Monheim und mindet dort in die P2. Der Hauptlauf der Pa folgt der St2214 ostwarts
aus dem Ortskern hinaus und verlduft weiter parallel zur Staatsstral3e Uber Wirtschaftswege bis zum
Ortsteil Warching. Dieser wird nur im Siden gestreift, bevor die P1 weiter ostwarts bis zur Gemar-
kungsgrenze nach Régling fihrt.
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Pendlerroute 2 (P2)
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Dattenbrunn
Henthalhof.

Wittesheim

Asbacherhof e

?14
uGbuhI S <
Monheim ro
H 9
FIotzhelm -2 o) Warching -
Hagenbuch ) Z
. v
.s. Ried &r
o
v
x
4

d
&3
%Y
(0]
Q
S
(o]

e

Kélburg

o~ s - .
Abbildung 26: Verlauf Pendlerroute 2 (eigene Darstellung (VAR+, 2023), Kartengrundlage OpenStreetMap -Mitwirkende)

Kenndaten

Verlauf: Nord — Sid, von Norden Uber Weilheim und Rehau kommend durch Rothenberg und die
Kernstadt nach Suden durch Itzing und Kolburg in Richtung Bergstetten und Unterbuch (siehe Abbil-
dung 26)

ErschlieBung: Weilheim — Rehau — Rothenberg — Monheim — Itzing — Kdlburg

e Lange 12,1 km (P2a: 6,2 km | P2b: 6,7 km)
e Anzahlder MaRnahmen 41
e Lickenschlisse 6

Beschreibung: Die Pendlerroute 2 startet am Bahnhof Otting-Weilheim und fihrt zunéchst nord-
warts nach Weilheim. Nach dem Passieren von Weilheim verlauft die P2 sidwarts nach Rothenberg.
Von Rothenberg soll sie Gber noch zu bauende Wege siddstlich die Bundesstral3e 2 queren und im
Anschluss das Stadtgebiet Monheims erreichen. Der Kernstadtbereich wird von der P2 sudlich ent-
lang des Gewerbeschwerpunkts nach Itzing verlassen. Nach abermaliger Querung der Bundesstral3e
2 wird der Ortsteil Itzing Ostlich passiert und ein letztes Mal die Bundesstrale gekreuzt. Im Anschluss
folgt die P2 dem Verlauf der Bundesstral3e parallel nach Suden bis zur Gemarkungsgrenze und weiter
in Richtung Bergstetten.

Ein Arm der P2 verlauft als P2a aus Norden kommend durch Rehau und anschlief3end sudwarts zur
Bundesstral3e 2. Nach einem parallelen Verlauf quert die P2a die Bundesstral3e und schwenkt ab nach
Monheim. Im innerstadtischen Bereich bindet sie an den Hauptverlauf der P2 an.

Ein zweiter Arm der P2 gelangt vom Bahnhof Otting-Weilheim Gber einen sidlichen Verlauf auf Ot-
tinger Gemarkung als P2b aus Richtung Westen auf das Gemarkungsgebiet Monheims. Zwischen den
Ortsteilen Kreut und Rothenberg erreicht die P2b nach Querung der Bundesstral3e die P1a. Im sudli-
chen Stadtbereich von Monheim zweigt die P2b erneut ab und erschliel3t Gber die Kélburger Strale
den gleichnamigen Ortsteil. Nach K&lburg erreicht die P2b die Gemeindegrenze und fuhrt weiter in
Richtung Unterbuch.
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Pendlerroute 3 (P3)
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Abbildung 27: Verlauf Pendlerroute 3 (eigene Darstellung (VAR+, 2023), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Hagenbuch

Kenndaten

Verlauf: Nord —Sid, von Norden aus Langenaltheim kommend durch Wittesheim nach Monheim und
Ried (siehe Abbildung 27)

ErschlieBung: Wittesheim — Monheim —Ried

e Lange 5,8 km (P3a: 2,7 km)
e Anzahlder MaRnahmen 7
e Lickenschlisse 1

Beschreibung: Die Pendlerroute 3 beginnt im Nordwesten an der Gemarkungsgrenze zu Langenalt-
heim und fuhrt durch den Ortsteil Wittesheim sidwarts ins Stadtgebiet Monheims und schlief3t dort
an die P2 an.

Kurz vor Erreichen des Stadtgebiets zweigt ein Nebenarm als P3a in Richtung Siden ab, quert im wei-
teren Verlauf die P1 und die St 2214 und gelangt weiter nach Ried. Von dort aus bindet die P3a im
Westen von Ried an die P2b an.
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Pendlerroute 4 (P4)
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Abbildung 28: Verlauf Pendlerroute 4 (eigene Darstellung (VAR+, 2023), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)
Kenndaten

Verlauf: West — Ost, von Finfstetten Uber Flotzheim nach Monheim ins Gewerbegebiet (siehe Abbil-
dung 28)

ErschlieBung: Flotzheim — Gewerbegebiet

e Lange 3,3 km (P4a: 2,4 km)
e Anzahl der MaRnahmen 12
e Lickenschlisse 2

Beschreibung: Die Pendlerroute 4 erreicht aus Finfstetten kommend die Gemarkung Monheims und
verlduft durch den Ortsteil Flotzheim. Nach Verlassen des Ortsteils nach Osten und Querung der Bun-
desstraf3e 2 erreicht die P4 das Gewerbegebiet unter anderem mit Hama und bindet an die P1 auf der
St2214 an.

In Flotzheim zweigt ein Nebenarm als P4a ab, der Uber Hagenbuch an die P2 anknipft.
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4.2.2 Basisrouten
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Abbildung 29: Verlauf Basisrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2023), Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende)
Kenndaten

Lange: 57,4 km
Lage: Monheim inkl. aller Ortsteile (siehe Abbildung 29)

Beschreibung: Die Basisroute B1 gelangt aus Wolferstadt kommend im Nordwesten auf das Mon-
heimer Gemarkungsgebiet. Es wird der Ortsteil Weinheim mit Anschluss an die P2 durchquert, bevor
die B1in Rehau an der P2a endet. Vor Weilheim zweigt zudem ein Nebenarm als B1a nach Otting und
den Bahnhof ab.

Die Basisroute B2 startet nordwestlich des Monheimer Stadtgebiets an der Bundesstral3e 2 und
zweigt von der P2b ab. Sie verlduft weiter nach Westen und stof3t im Ortsteil Kreut auf die P1a. Von
dort verbindet sie sidwarts Kreut mit Flotzheim und quert dabei die P1 und St 2214 sowie die P4 in
Flotzheim. Im weiteren Verlauf verbindet sie Flotzheim mit Itzing und quert dort die Bundesstral3e 2
sowie die P2. Abschliel3end folgt der Verlauf der Gemarkungsgrenze ostwarts und gelangt nach einer
Querung der P2b sidlich von Kolburg nach Daiting-Hochfeld. Neben einer zusétzlichen Routenvari-
ante in Fl6tzheim (als B2a gefihrt), bindet ein weiterer Ast als B2b eine Verbindung nach Daiting-
Unterbuch.

Die Basisroute B3 gelangt dem Talverlauf aus Mérnsheim folgend nach Wittesheim auf Monheimer
Gemarkung. Nach Kreuzung mit der P3 verlduft die B3 weiter nach Westen und st6f3t nach Querung
der Bundesstraf3e auf die P2a auf Hohe von Rothenberg. Kurz danach zweigt sie als Querverbindung
von der P2a ab und bindet in Rothenberg an die P2 an. Am Sidrand von Rothenberg zweigt sie wieder
von der P2 ab und stellt eine Querverbindung zur P2b her.

Die Basisroute 4 erreicht aus BUttelbronn kommend die P3 aus Langenaltheim auf Monheimer Ge-
markung. In Wittesheim zweigt die B4 von der P3 ab, kreuzt westlich von Liederberg die B5 und
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gelangt nach Warching. Im Siden von Warching werden die P1 und die St 2214 gekreuzt, bevor als
Lickenschluss entlang der St 2214 in Richtung Tagmersheim-Blossenau geht.

Die Basisroute 5 gelangt aus Rogling nach Liederberg. Westlich von Liederberg wird die B4 gekreuzt,
bevor sich die B aufteilt. Wahrend ein Nebenarm als Bsa an die P3 anbindet, verlduft der Hauptast
der B westwarts und erreicht nach Querung der P3a den 6stlichen Teil des Monheimer Stadtgebiets.
Neben einer weiteren Routenoption Uber einen Ast als Bga von der P3a mindet die Bs schlief3lich in
die innerstadtische B11.

Die Basisroute 6 beginnt 6stlich von Warching an der Gemarkung zu Régling. Der Hauptverlauf folgt
der Gemarkungsgrenze und schlief3t an die P1 weiter sidlich an, wahrend zwei Nebenarme als B6a
und B6b westwarts abzweigen und nach Warching und zur B4 fihren. Westlich von Warching zweigt
die B6 von der P1ab und verlauft nach Siden, quert die St 2214 und setzt sich als Lickenschluss weiter
in Richtung Daiting-Natterholz fort.

Die Basisroute 7 startet nordlich der Kernstadt Monheims, zweigt von der P2 ab, kreuzt die Bundes-
straf3e 2 und die P2a und folgt im Anschluss der Bundesstral3e parallel nach Sidwesten. Nach Anbin-
dung an die P2b zweigt sie wenig spater von dieser ab, kreuzt die P1a und gelangt westlich des Ge-
werbegebiets zur P1. Sidlich des Gewerbegebiets zweigt sie von der P1 und P4 ab und bildet eine
Querverbindung nach Hagenbuch und zur P4a.

Die Basisroute 8 stellt eine kurze Querverbindung zwischen der P1 dstlich von Monheim und dem
Ortsteil Ried dar.

Die Basisroute g fihrt von Finfstetten kommend nach Itzing. Dort quert sie die B2 und schlief3t an
die P2 an. Ein Nebenarm verlduft am westlichen Rand des Itzinger Siedlungsgebiets und schlief3t sid-
lich des Ortsteils an die P2 an.

Die Basisroute 10 fihrt, ausgehend von der P4 6stlich von Flotzheim, Uber eine stillgelegte
Bahntrasse nordlich von Flotzheim in Richtung Finfstetten.

Die Basisroute 11 bietet als halbkreisférmige innerstadtische Verbindung eine Anbindung des &stli-
chen Kernstadtbereichs Monheims an die P2 und kreuzt dabei die B5 und P3.

Die Basisroute 12 beginnt in der Innenstadt Monheims und fihrt bei kurzer FGhrung Uber die P1in
den Suden Monheims und schliel3t dort an die P2b an.

Die Basisroute 13 zweigt im Westen des Monheimer Stadtgebiets von der P1a ab und stellt eine Dia-
gonalverbindung zur P1 westlich des Gewerbegebiets an der Bundesstral3e her.

Die Basisroute 14 startet in der Monheimer Innenstadt und zweigt dort von der P1 ab, erschlief3t das
Gewerbegebiet Monheims, bevor sie wieder auf die P1 sidlich dieses Gebiets an der St 2214 mindet.
Uber zwei Nebenaste als B14a und B14b wird eine Verbindung zur Ba3 hergestellt und der Westteil
Monheims mit der P2(a) verbunden.
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4.2.3 Verdichtungsnetz

Das Verdichtungsnetz ist in Karte 1 — Klassifiziertes Radverkehrsnetz Monheim in griin dargestellt
und beinhaltet relevante Verbindungen zu weiteren Zielen in den Ortsteilen ohne zentralortliche
Funktion. Zudem besteht das Verdichtungsnetz aus weiteren Freizeitrouten und Querverbindungen
zu Pendler- und Basisrouten. Es handelt sich hierbei um lokale Radverkehrsverbindungen zur Herstel-
lung der erforderlichen Netzdichte nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (vgl. FGSV,
2010). Routen des Verdichtungsnetzes dienen den folgenden Zwecken:

e ErschlieRende Strecke

e Netzverdichtung

e Ergdnzende Freizeitroute

e Ergdnzende Querverbindung

Einzelne Abschnitte Ubernehmen mehrere der genannten Funktionen. Das Verdichtungsnetz ist ins-
gesamt 29,4 Kilometer lang. Fir das Verdichtungsnetz wurden drei Einzelmaf3nahmen erstellt.
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5 Handlungs-/Malinahmenkonzept

Fir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes der Stadt Monheim und deren Entwicklung hin zu ei-
ner fahrradfreundlichen Stadt sollen verschiedene Handlungsfelder genutzt sowie Fordermittel in An-
spruch genommen werden. Neben der Bereitstellung von Haushaltsmitteln von Seiten der Stadt
Monheim ist es wichtig, frlhzeitig mogliche Synergien zu erzeugen und mit den verschiedenen Bau-
lasttrdgern, den Nachbarkommunen, dem Donau-Ries-Kreis und weiteren beteiligten Akteuren Ab-
stimmungsgesprache zu fihren.

FiUr Kooperationen und Férderungen des Radverkehrs kommen auch Energieversorger, Baugenos-
senschaften, das lokale Gewerbe und der Einzelhandelin Frage. Uber den Donau-Ries-Kreis oder Tou-
ristikverbande kdnnten ebenso Projekte fir das Rad gemeinsam ins Rollen gebracht und mit flankie-
renden Fordermitteln unterstitzt werden.

Hauptziel der entwickelten Maf3nahmenvorschldge ist es, durchgehende Routen mit hoher Qualitat
herzustellen sowie im Stadt- und Stral3enraum sichtbar zu machen. Als wichtiges Element zur Star-
kung des Rad- und Ful3verkehrs wurde, auch aufgrund der zunehmenden Anzahl an Pedelecs (Fahr-
rader mit Elektromotor), darauf geachtet, innerstadtisch fahrbahnseitige Fihrungen herzustellen.
Dadurch soll erreicht werden, Gefahren und Konflikte sowohl mit dem Ful3- als auch mit dem Kfz-
Verkehr zu vermeiden. Soweit maglich, soll die zuldssige Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
reduziert werden, damit der Radverkehr nicht aus einem subjektiven Unsicherheitsgefihl in die Sei-
tenrdume verdrangt wird. Das Vorgehen bei der Entwicklung von MafRnahmenvorschlagen fir Mon-
heim ist im folgenden Abschnitt erlautert.

In Abbildung 30 ist beispielhaft eine innerstadtische fahrbahnseitige FGhrung des Radverkehrs durch
Fahrradpiktogramme inkl. Markierung der sogenannten Dooring-Zone dargestellt.

Abbildung 30: Innerstddtische fahrbahnseitige Fiihrung des Radverkehrs durch Fahrradpiktogramme inkl. Dooring-Zone (eige-
nes Foto (VAR+, 2022))
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5.1 Vorgehen bei der MaBRnahmenplanung

Entlang der Routen des Radverkehrsnetzes wurden abschnittsweise Vorschlage erarbeitet, um eine
sicherere, zUgige und attraktive Fahrt mit dem Fahrrad zu ermdglichen. Dabei wurde insbesondere
auf Verkehrssituationen eingegangen, die stellvertretend fir sich wiederholende Problemlagen ste-
hen konnen. Fur die Pendlerrouten wurden durchgangig Losungen erarbeitet, fir die Basisrouten le-
diglich an aus planerischer Sicht relevanten Abschnitten und Knoten z. B. fir Lickenschlisse, beson-
dere Gefahrenstellen oder aus Sicht des Radverkehrs besonders verbesserungswirdigen Verkehrssi-
tuationen. Ausgehend von der Segmentierung wurden die einzelnen Strecken und Knoten anhand
ihrer verkehrstechnischen Parameter begutachtet und den verschiedenen Regelwerken entspre-
chend Radverkehrsanlagen bzw. Musterlésungen vorgeschlagen.

Auf insgesamt 104 Maf3nahmendatenbl&ttern ist eine erste fachtechnische Einschatzung zur Umset-
zung, verbunden mit einer Uberschldagigen Kostenschatzung sowie optional einem Alternativvor-
schlag dargestellt. Diese Aufstellung bedarf im nachsten Schritt zur Umsetzung einer planerischen
Vertiefung (Vorplanung mit Varianten).

Als Voraussetzung fur die Maldnahmenplanung wurden die linienhaften Routen zunachst in Strecken-
abschnitte gleicher Qualitét sowie relevante Knotenpunkte unterteilt. Auf diese Weise kénnen gleich-
formige Abschnitte als Strecke mit einem MalBnahmenvorschlag versehen werden (d. h. weitgehend
homogene Fihrungsform, Breite, Oberflachenqualitat etc.). Grundsatzlich werden fir die Planung
drei FGhrungsformen abgewogen:

I.  Mischverkehr
Il.  Teilseparation
lll.  Separation

Abbildung 31: Unterschiedliche Fiihrungsformen des Radverkehrs (eigene Darstellung (VAR+, 2022))
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Soweit sinnvoll und méglich wurden wabhlfreie Fihrungsformen fir unterschiedliche Nutzergruppen
mit einem Angebot im Seitenraum und markierten Fahrradpiktogramme vorgeschlagen, wenn keine
Separation hergestellt werden kann. Es wurden dann z. B. ein Gehweg mit Zusatz Rad frei und eine
Piktogrammbkette auf der Fahrbahn kombiniert.

5.1.1 Verwendete Regelwerke

Ausgehend von der Segmentierung wurden die einzelnen Strecken und Routen anhand ihrer ver-
kehrstechnischen Parameter begutachtet und solche Radverkehrsanlagen bzw. Musterlésungen vor-
geschlagen, die den verschiedenen Regelwerken entsprechen.

Zur Planung wurden die in Deutschland allgemein anerkannten folgenden Regelwerke verwendet:

e Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) (vgl. FGSV, 2010)
e Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) (vgl. FGSV, 2008)
e Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraf3en (RASt) (vgl. FGSV, 2006)

Insbesondere wurden bei der Planung Vorschlage von den ,Musterldsungen fir Radverkehrsanlagen
in Baden-Wrttemberg" (vgl. VM BW, 2017) des Landes Baden-Wirttemberg verwendet, die wiede-
rum auf den oben genannten Regelwerken basieren.

Weitere rechtliche Grundlagen im Strafenbau, die bei der Planung bericksichtigt wurden, bilden die
beiden Regelwerke:

e Stral3enverkehrs-Ordnung (StVO) (vgl. FGSV, 2020a)
e Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung (VwV zur StVO) (vgl. FGSV,
2020b)

Aufgrund der Weiterentwicklung der Regelwerke wurden zusatzliche Maf3nahmen nach dem derzei-
tigen Stand der Technik aufgenommen. Diese Maf3nahmen sind teilweise ,noch" nicht in den Regel-
werken der StVO/VwV-StVO oder ERA zu finden. Es handelt sich dabei um Sonderlésungen, deren
Einsatz bereits in verschiedenen Kommunen erprobt wurde und die voraussichtlich zum Grof3teil in
den anstehenden Neuauflagen der genannten Regelwerke (insbesondere der geplanten Neuauflage
der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen) ihren Niederschlag finden werden.

In Abbildung 32 sind die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) sowie die Qualitatsstandards
fur das RadNETZ Baden-Wirttemberg dargestellt.
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Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen @
RadNET

Arbeitsgruppe StraBenentwurf FGsv

Qualitatsstandards fur
Empfehlungen fiir das RadNETZ

Radverkehrsanlagen Baden-Wiirttemberg

ERA

“SPENFT  Ministerium far Verkehr und
A @R R Infrastruktur Baden-Wirttemberg Stand: April 2016

Ausgabe 2010

Abbildung 32: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) und Qualitétsstandards fir das RadNETZ Baden-Wiirttemberg
(vgl. FGSV, 2010; vgl. VMI BW, 2016q)

5.1.2 Visualisierung der Radverkehrsfihrung: Beispiel Piktogrammketten

Im Zuge von Radrouten auf Stralsen mit Tempo 30 aber auch auf Straf3en mit nicht ausreichenden
Breiten fur eine (teil-) separierte Fihrungsform wie Schutzstreifen oder Radfahrstreifen hat sich als
(Minimal-)MafBnahme bewahrt, sogenannte Piktogrammketten zu markieren. Dieses vor allem visu-
alisierende Instrument der Radverkehrsplanung hat keine verkehrsrechtliche Bedeutung, was den
Vorteil hat, dass die Einsatzmoglichkeiten vielfaltig sind (vgl. Abbildung 33). Obwohl dem Instrument
Piktogrammbkette somit die verkehrsrechtliche Autoritat fehlt, das Verkehrsverhalten auf direktem
Wege zu beeinflussen, lassen sich laut verschiedener Untersuchungen positive Effekte fir den Rad-
verkehr erzielen und das wohlgemerkt auf Strecken, in deren Zuge anderenfalls meist Uberhaupt
keine Verbesserung umsetzbar gewesen ware (vgl. Knoflacher, 2014).

Bei Situationen jedoch, bei denen verschiedene Alternativen zur Wahl stehen, beispielweise in einem
Straldenzug, in dessen Verlauf die notwendige Breite fir Schutzstreifen gegeben wére, diese jedoch
durch Langsparker (bei ausreichenden Parkflachen auf den Privatgrundsticken oder in Seitenstra-
Ren) entsprechend verschmalert wird, sollte nicht vorschnell die niedrigschwellige Variante der Mar-
kierung von Piktogrammketten gewahlt werden, ohne die Umsetzbarkeit einer fir den Radverkehr
noch sichereren und regelkonformen Radverkehrsanlage zu prifen. Insbesondere unsichere Radfah-
rende versuchen Mischverkehr mit nennenswerten Kfz-Starken zu meiden und eine Starkung des
Radverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen kann nur durch die Férderung des Radfahrens
auch von (bisher noch) unsicheren Personengruppen erfolgen.
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Musterlosungen fir Verdeutlichung des Radverkehrs im Mischverkehr

Abbildung 33: Beispiele fiir Markierungslésungen als Gestaltungsmerkmal zur Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr (ei-
gene Darstellung (VAR+, 2022))

Im Kontext der genannten und bewdhrten Einsatzgebiete stellen Piktogrammketten dennoch eine
einfach und schnell umsetzbare, sichtbare Malinahme dar, um den Radverkehr zu starken und Kfz-
Lenkende zu einem ricksichtsvolleren Verhalten zu ermutigen. In verschiedenen Studien wurden
mehrere positive Effekte wie die Verringerung von Uberholmanévern von Kfz, die VergréRerung der
Uberholabstande zum Radverkehr und die (leichte) Verlagerung der Fahrlinie des Radverkehrs heraus
aus der ,Dooring-Zone" (vgl. Knoflacher, 2014) beobachtet (vgl. FGSV, 2021). Als weiterer positiver
Aspekt ist die Verlagerung von Radverkehr aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn zu nennen. Insbe-
sondere der zigiger fahrende Radverkehr wird durch die Markierungen zur Fahrbahnnutzung ermun-
tert, wodurch Nutzungskonflikte und das Gefahrenpotenzial im Zusammentreffen mit ZufulRgehen-
den im Seitenraum vermindert werden kdnnen.

Verschiedene Formen von Piktogrammmarkierungen und -kombinationen haben sich als sinnvoll her-
auskristallisiert, wobei es eine Vielzahl von Variationen gibt. Als zwei grundlegende Kategorien sind
einerseits die simple Markierung von Fahrradpiktogrammen in gleichmédf3igen Abstanden und ande-
rerseits die Markierung von Fahrradpiktogrammen in Kombination mit (mehreren) Pfeilen oder Pfeil-
spitzen.
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5.2 Malnahmenkataster

Zur Ubersichtlichen Darstellung wurden alle sich aus dem Radverkehrskonzept ergebenden strecken-
und knotenbezogenen MalRnahmenvorschldge in einer umfangreichen Malinahmendatenbank zu-
sammengefasst und in Katasterform dargestellt. Im MaRnahmenkataster befinden sich die 104 fir
die Stadt Monheim entwickelten MaBnahmenvorschlage (siehe Tabelle 4 und Anhang 1 MaRRnah-
menkataster Stadt Monheim).

Tabelle 4: Ubersicht Anzahl und Verteilung der Mafinahmen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Baulasttrager MaRnahmen auf Strecken an Knoten ‘
Bund (Staatl. Bauamt Augsburg) 5 3 2
Land Bayern 23 15 8
Kreis Donau-Ries 7 6 1
Stadt Monheim 69 62 7
Gesamt 104 86 18

Die MalRnahmenplanung wurde in einem Geoinformationssystem, hinterlegt mit vielfdltigen Hinter-
grundinformationen inklusive der von der Stadt Monheim zur Verfigung gestellten Grundlagendaten
(siehe Kapitel 3.2), vorgenommen. Im nédchsten Schritt, insbesondere fir die Kostenschatzung, wur-
den die Daten mit einem Tabellenkalkulationsprogramm aufbereitet und die Berechnungen fir die
Uberschlagigen Kostenannahmen vorgenommen. Im abschlieRenden Schritt wurden zur lllustration
und Orientierung Fotos mit Hilfe der Befahrungsvideos sowie Kartendarstellungen mit dem Geoin-
formationssystem erstellt und die Malinahmendatenblatter mit einer Datenbanksoftware zusam-
mengefigt.

Auf den Maf3nahmendatenbl&ttern sind alle planungsrelevanten Bestandsdaten aufgefihrt, die vor-
geschlagenen Musterldsungen dargestellt und mit der Gberschldagigen Kostenannahme hinterlegt.
Abbildung 34 ist beispielhaft das Muster eines Mal3nahmendatenblattes inklusive aller zuvor aufge-
fuhrten Inhalte bzw. Erlduterungen zu entnehmen.
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Abbildung 34: Muster Maf3inahmendatenblatt (eigene Darstellung (VAR+, 2022)).
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5.3 Weitere Mallnahmen zur Forderung des Radverkehrs

Zusatzlich zur Umsetzung von Maf3nahmen im Radverkehrsnetz sollten weitere MalRnahmen zur For-
derung des Radverkehrs ergriffen werden. Diese konnen dazu beitragen den Umstieg vom motori-
sierten Individualverkehr auf die Verkehrsmittel im Umweltverbund attraktiver zu gestalten. Maf3-
nahmen zur Optimierung der Fahrradabstellanlagen, wie die Mdglichkeit sein Fahrrad sicher beim Ar-
beitgeber und an Bahnhofen abstellen zu kdnnen, tragen beispielweise hierzu bei. Auch die Schnitt-
stellenférderung von Rad und OPNV tragt zur Erfullung der zukUnftigen Anforderungen an die Multi-
modalitat fir den Radverkehr bei.

Um die wachsende Nachfrage nach elektrisch unterstitzten Fahrradern zukinftig zu begleiten ist der
Aufbau eines E-Bike-Stationsnetzes zielfUhrend. Weitere Serviceelemente kénnen zudem dazu bei-
tragen das Radfahren sowohl im Alltag als auch in der Freizeit attraktiver zu gestalten.

Nachfolgend werden weitere Handlungsfelder und verschiedene Malinahmen zur Forderung des
Radverkehrs erldutert. Diese sollten parallel weiterverfolgt und zur Umsetzung gebracht werden.

5.3.1 MalRnahmen zur Radwegweisung

Die Radwegweisung dient in erster Linie der Orientierung, ist aber auch Bestandteil der Offentlich-
keitsarbeit und ermdglicht es, das Radverkehrsnetz sichtbar zu machen. Als Grundlage fur die Pla-
nung und allgemein anerkanntes gultiges Regelwerk hat die FGSV die Hinweise zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr (HBR) herausgebracht.

Basiselemente

e Zielwegweiser, Grofe: 25 cm x 100 cm /20 cm x 8o ¢cm
o Pfeil- oder
o Tabellenwegweiser

e Zwischenwegweiser, GrofRe: 30 bis 40 cm?

e Einschubplaketten, Grof3e: 15 cm x 15cm

Eine Erlduterung der Schilderinhalte am Beispiel eines Pfeilwegweisers ist zu Abbildung 35 entneh-
men.

Streckenpiktogramm
Fernziel /'

(O% @Neu Isenburg 1.6

\ 15

Zielpiktogramm

\ ‘
' \a .
Rahmenkennung Nahziel Distanz

Abbildung 35: Erlduterung der Schilderinhalte am Beispiel eines Zielwegweisers (Typ Pfeilwegweiser) (vgl. HMWEVL, 2018)

Zusatzlich sind weitere vertiefende Elemente zweckmal3ig und werden zum Einsatz empfohlen: Um-
leitungsbeschilderungen, Ortstafeln, Infotafeln und Objektbeschilderungen (fur kulturelle Ziele mit
braunem und fir Freizeitziele mit grinem Hintergrund).
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Schilderinhalte und Anwendungshinweise

Damit den Nutzenden eine hohe Informationsdichte zur Verfigung gestellt werden kann, sollten an
wichtigen Quell-, Ziel- und Entscheidungspunkten sowie an OPNV-Haltestellen Zielwegweiser zum
Einsatz kommen. Die Rahmenkennung ermdglicht eine eindeutige Zuordnung zu einem Standort. Als
Erkennungsmerkmal sind dort Fern- und Nahziele mit Kilometerangabe dargestellt. Diese konnen mit
zusatzlichen Ziel- und Streckenpiktogrammen ausgestattet sein, um eine Uberbeschilderung zu ver-
meiden und weitere Hinweise zu den Merkmalen der Strecke geben zu kénnen.

Umleitungsbeschilderung

Zur Vermeidung von Gefahren an Bau- oder Stérungsstellen kénnen Umleitungen und deren Beschil-
derungen erforderlich werden. Dabei ist zu beachten, dass Radfahrende nicht unvermittelt auf die
Fahrbahn wechseln oder langere Umwege in Kauf nehmen muissen. Grundlage bilden die Strafl3enver-
kehrs-Ordnung (StVO), die Richtlinien fir Umleitungsbeschilderung (RUB) und im Falle von Baustel-
len die Richtlinien fir die Sicherung von Arbeitsstellen an Straféen (RSA). Es hat sich gezeigt, dass eine
den Anforderungen des Radverkehrs entsprechende Ausfihrung zu einer hohen Akzeptanz fihrt. In
Anlehnung an das Verkehrszeichen 442-23 Vorwegweiser sollte die Umleitungsbeschilderung fur
Hauptradrouten auch die Fern- und Nahziele auffihren.

Hinweis-, Ortstafeln und Stationsmarken

Als weiteres Qualitdtsmerkmal sollten zusatzliche Hinweise wie Ortstafeln und Hohenangaben als er-
ganzende Beschilderung zur Anwendung kommen (siehe Abbildung 36). Dariber hinaus empfiehlt
sich Beschilderung zur Kennzeichnung von Schwachstellen und Vermittlung von Informationen an
besondere Streckensituationen.

lahgsam
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— 310 m . NN

Gefahrenstelle!

Abbildung 36: Hinweis-, Ortstafeln und Stationsmarken (vgl. HMWEVL, 2018)
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Radwegweisung Monheim - Bestand & MafRnahmenvorschlage

Im Rahmen der Dokumentation von Standorten zur Radwegweisung in Monheim wurde dem Auf-
traggeber eine Ubersicht Uber die erfassten Wegweisungselemente zur Verfiigung gestellt. Die Do-
kumentation fand im Rahmen der durchgefihrten Befahrungen statt und erfasste bereits bestehende
Radwegweisung, welche sich aktuell auf das Bayernnetz fir Radler (Abbildung 37) konzentriert.
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Abbildung 37: Ausschnitt Bayernnetz fir Radler (StMB, 2023)

Eine wichtige MalRnahme bei einer Vielzahl der bestehenden Wegweisungsstandorten ist die Erho-
hung der Wegweiser. Aktuell befinden sich die Pfeil-, Zwischen- und Tabellenwegweiser auf einer zu
niedrigen Hohe, welche die Gefahr von Vandalismus und Verschmutzung erhéht (Abbildung 38). Zu-
satzlich ist die Sichtbarkeit einiger Wegweiser aufgrund der niedrigen Hohe durch Baumbewuchs
oder Stral3enverkehrszeichen eingeschrankt.

= =

Abbildung 38: Beispielfotos Radwegweisung Monheim (VAR+, 2022)
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Es wird empfohlen, die Radwegweisung entlang der geplanten Pendler- und Basisrouten umzuset-
zen. Aufgrund der im Bayernnetz fir Radler vorhandenen Wegweisung muss die P1 zwischen Mon-
heim und Régling und die komplette P2 mit Ausnahme eines kurzen Abschnitts zwischen Rothen-
berg und Monheim beim Neuaufbau der Radwegweisung nicht mehr bericksichtigt werden. Auch
Abschnitte der P1a und P2b im Bereich Kreut / Monheim sind bereits Teil des Bayernnetz. Zudem
sind Teile der B2 (6stlich von Kreut), der B3 (sidlich von Rothenberg) und der B6 (6stlich von War-
ching) durch die Wegweisung des Bayernetz abgedeckt.

Unter BerUcksichtigung der im Handbuch zur Radwegweisung in Hessen vorliegenden Kostensatze
fur die Radwegweisung in komplexen Netzen wurde ein Wert von 750 € pro Kilometer fir die Pla-
nung, Herstellung und Montage kalkuliert. Die bestehende Radwegweisung muss je nach Bedarf
ebenfalls miteinbezogen werden. Abziglich der durch das Bayernnetz abgedeckten Streckenteile
der Pendler- und Basisrouten ergeben sich folgende Betrage:

Tabelle 5: Ubersicht Routenléngen fiir Radwegweisung bei Pendler- und Basisrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

Pendlerroute 1 (inkl. P1a) 6,5 4.875 €
Pendlerroute 2 (inkl. P2a + P2b) 14,5 10.875 €
Pendlerroute 3 (inkl. P3a) 8,5 6.375 €
Pendlerroute 4 (inkl. P4a) 5,7 4.275 €
Mogliche Bauphase 1 (alle Pendlerrouten) 26.400 €
| Basisrouten (Bauphase 2) | 53,9 40.425 €
Gesamt (Bauphase 1 +2) 89,1 66.825 €

5.3.2 Optimierung der Fahrradabstellanlagen

Das Thema Fahrradabstellanlagen wird insbesondere mit der weiteren Verbreitung hochwertiger Pe-
delecsimmer wichtiger und die Bedeutung komfortabler und sicherer Fahrradabstellanlagen zur Stei-
gerung der Radverkehrsanteils ist unbestritten. Wichtig ist es entsprechend Bedarfslage in Monheim
an den Start- und Zielpunkten des Radverkehrs hochwertige Fahrradabstellanlagen mit Rahmenan-
schlussmoglichkeit zu schaffen. Dies kann z. B. zundchst mit temporéren Fahrradabstellanlagen ge-
prift werden, deren Lage im Anschluss im Detail gegebenenfalls fixiert wird und ein fester Einbau
erfolgt. Als Indikator kdnnen Standorte mit frei (wild) abgestellten Fahrrddern zum Ausbau des Fahr-
radparkens genutzt werden. Zur Vermeidung von Falschparkern und Freihaltung wichtiger Querungs-
stellen und Sichtachsen kénnen Fahrradbigel ebenso speziell an Knotenpunkten zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit eingebaut werden.
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Abbildung 39: Fahrrad-Anlehnsystem ,Anlehnbigel" (Maluk GmbH, 2022)

Planungsbiro VAR+ Seite 50 von 78



Handlungs-/Malinahmenkonzept Radverkehrskonzept Monheim

Entsprechend der Nutzergruppen sind die individuellen Bedirfnisse fir:

e kurzfristiges Parken  z. B. zum Einkaufen,
e langfristiges Parken  z. B. am Arbeitsplatz und
e dauerhaftes Parken  am Wohnort
zu bericksichtigen. Zuséatzlich ist der Einsatz von temporaren Fahrradabstellanlagen fir Veranstal-

tungen oder Markttage einzuplanen. An Standorten mit Bedarf sollte ein Schwerpunkt auf die Schaf-
fung von Abstellplatzen fir hochwertige Fahrrader (z. B. Pedelecs / E-Bikes) gelegt werden.

Radabstellanlagen Monheim — Bestand & Malinahmenvorschlage

Analog zum Verfahren bei der Radwegweisung wurden auch bestehende Radabstellanlagen im Rah-
men der von VAR+ durchgefihrten Befahrungen dokumentiert. Die Dokumentation wurde dem Auf-
traggeber in tabellarischer Form in einem separatem Dokument zu Verfigung gestellt.

Vorgeschlagen wird nun, gemaf dem auf Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.
gezeigten Beispiel, Bugel zum Abstellen der Fahrrader aufzustellen, auch in Kombination mit Markie-
rungen auf der Fahrbahn sowie der Errichtung von Sperrpfosten (rechts im Bild). Weiterhin kann ein
gemeinsamer Standort zusammen mit wichtigen Punkten zur Radwegweisung sinnvoll sein.

Abbildung 40: Beispiel: Fahrradbiigel (VAR+, 2023)
Basierend auf den Erkenntnissen zur Dokumentation wurden fir die Stadtteile Monheims mdgliche
Standorte fur oben genannte Abstellanlagen vorgeschlagen. Die vorgeschlagenen Standorte kon-
zentrieren sich auf Haltestellen des OPNV, Kirchen/Kapellen und Friedhéfe, Feuerwehren, zentrale,
innerortliche Knotenpunkte sowie weitere relevante Zielpunkte. Ebenfalls bericksichtigt wurde die
Ertichtigung bzw. der Ausbau der dokumentierten Anlagen.

Basis fir die veranschlagten Kosten bildet folgende Kalkulation:
Herstellung je Bigel = 50 € + Einbau mit zwei Fundamenten je 100 € = 250 € Gesamtkosten pro Bigel

Planungsbiro VAR+ Seite 51 von 78

VAR+k



>&]
VAR+k

Handlungs-/Malinahmenkonzept Radverkehrskonzept Monheim

Die folgende Tabelle zeigt mogliche Standorte fir Radabstellanlagen in den jeweiligen Stadtteilen
von Monheim.

Tabelle 6: Mogliche Standorte fir Fahrradabstellanlagen in den Stadtteilen Monheims

Num- Stadtteil Standort Vorschlag Infrastruktur  Kosten

mer vorhanden?
Kr-1 Kreut Weiher 2 Bugel Nein 500 €
Kr-2 Kreut Bushaltestelle 2 Biugel Nein 500 €
Fl-1 Flotzheim Kirche / Friedhof 4 Bugel Nein 1.000 €
Fl-2 Flotzheim Bushaltestelle / Feuerwehr 4 Bugel Nein 1.000 €
Fl-3 Flotzheim Fuf3ball-Sport-Verein 4 Bugel Nein 1.000 €

Ha-1  Hagenbuch Knoten Hagenbucher Weg 2 Bigel Nein 500 €
It-1 Itzing Bushaltestelle 4 Bugel Nein 1.000 €
It-2 Itzing Kirche / Friedhof 3 Bigel Nein 750 €
It-3 Itzing Ortsmitte 2 Bugel Nein 500 €

(Windgasse [ Usselgasse)

Ko6-1 Kélburg Ortsmitte / Kapelle 2 Bigel Nein 500 €
Ko6-2 Kolburg Bushaltestelle 2 Bugel Nein 500 €
Ri-1 Ried Weiher 2 Bugel Nein 500 €
Ri-2 Ried Kapelle 2 Bigel Nein 500 €
Ri-3 Ried Bushaltestelle / Ortsmitte 3 Bigel Nein 750 €

Wa-1 Warching Bushaltestelle (St 2214) 4 Bugel Nein 1.000 €

Wa-2 Warching Kirche / Friedhof 2 Bugel Nein 500 €

Wa-3 Warching Ortsmitte 2 Bigel Nein 500 €

(untere DorfstralRe / SchloRberg)

Wa-4 Warching Moto-Cross-Strecke 4 Bugel Nein 1.000 €
Li-1 Liederberg Kapelle 2 Bigel Nein 500 €
Li-2 Liederberg Bushaltestelle / Ortsmitte 2 Bugel Nein 500 €
Wi-1  Wittesheim Kirche / Friedhof 2 Bugel Nein 500 €
Wi-2  Wittesheim Bushaltestelle / Ortsmitte 4 Bugel Nein 1.000 €
Wi-3  Wittesheim Hohe Straf%e / Gasthaus 2 Bugel Nein 500 €
Wi-4  Wittesheim Kapelle 2 Bugel Nein 500 €
Wi-5  Wittesheim Feuerwehr [ Festplatz 4 Bugel Nein 1.000 €
Ro-1  Rothenberg Kapelle 2 Bugel Nein 500 €
Ro-2  Rothenberg Ortsmitte 2 Bigel Nein 500 €
Re-1 Rehau Bushaltestelle / 4 Bugel Nein 1.000 €

Knoten Monheimer Str.

Re-2 Rehau Kirche / Bushaltestelle 3 Bigel Nein 750 €
Re-3 Rehau Feuerwehr 2 Bugel Nein 500 €
Re-4 Rehau Weiher 2 Bugel Nein 500 €
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Num- Stadtteil Standort Vorschlag Infrastruktur  Kosten
mer vorhanden?
We-1 Weilheim Dorfplatz 4 Bugel Nein 1.000 €
We-2 Weilheim Kirche / Friedhof /| Feuerwehr 4 Bugel Nein 1.000 €
We-3 Weilheim Reitanlage 2 Bugel Nein 500 €
We-4 Weilheim Spielplatz Kreuzgasse 2 Bigel Nein 500 €
We-5 Weilheim Bachgasse 30 4 Bugel Ja 1.000 €
(FC Weilheim-Rehau)
Mo-1 Monheim Friedhof | Weiher 4 Bugel Nein 1.000 €
Mo-2*  Monheim Marktplatz / Rathaus 8 Bugel Ja -
(Bestehender Standort +
geplante Radservice-Station)
Mo-3 Monheim Kirche 4 Bugel Nein 1.000 €
Mo-4 Monheim Bushaltestelle Neuburger Str. 4 Bugel Nein 1.000 €
Mo-5** = Monheim  Schule/Turnhalle / Schwimmbad = 10 Bigel Nein -
Mo-6 Monheim Stadthalle / Schulweiher 6 Bugel Ja 1.500 €
Mo-7 Monheim Spielplatz Finkenweg 2 Bigel Nein 500 €
Mo-8 Monheim  Bushaltestelle Wittesheimer Str. 2 Bugel Nein 500 €
Mo-9 Monheim Freibad 8 Bugel Nein 2.000 €
Mo-10  Monheim  Bushaltestelle Abzw. Wemding/ 4 Bigel Nein 1.000 €
Feuerwehr
Mo-11  Monheim Sportanlage ,Am Mandele" 6 Bigel Nein 1.500 €
Gesamt 161 Bigel 34.750 €

* Radservice-Station ist Bestandteil des Mal3nahmenkonzepts (Anhang 1)

** Unterstand an Schule wird mit Bugeln ausgestattet, Bestandteil des MalRnahmenkonzepts (An-

hang 1)

Kosten fir Radabstellanlagen an Haltestellen des OPNV kdnnen gefordert und / oder anderweitig bi-
lanziert werden. Es wurden insgesamt 14 Standorte an Bushaltestellen mit 43 Bigeln vorgeschlagen.

DarUber hinaus kann die Stadt Monheim bei wichtigen Arbeitgebern sowie Gewerbetreibenden dafir
werben, (mehr) Fahrradabstellplatze in Form von Anlehnbigeln fir die Mitarbeitenden und Kunden
anzubieten. Im Rahmen der Dokumentation konnten bereits eine gute Anzahl an Abstellmdglichkei-
ten bei der Firma Hama und bei einigen Einzelhandels- und Dienstleistungsbetrieben in der Innen-
stadt Monheims festgestellt werden.
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5.3.3 Lademoglichkeiten und Servicestationen

Fur radfahraffine Menschen sollte ein moglichst niederschwelliges Angebot bereitstehen, um diese
an den Radverkehr heranzufihren und die Vorzige erlebbar zu machen. Serviceelemente sind hier
von besonderer Bedeutung.

Individuelle auf die Ortlichkeit angepasste Serviceangebote sollten in Kooperation mit den Betreibern
der touristischen Infrastruktur abgestimmt, geplant und modular aufgebaut werden, damit diese
moglichst flexibel eingesetzt werden kénnen. Als zusatzliche Serviceangebote kommen folgende Ele-
mente in Betracht:

e Rast- und Infoplatze (Uberdacht)

e Offentliche Luftpumpe

e Ladestation

e Mobiles Werkzeug

e Regioautomat (mit regionalen Produkten lokaler Betriebe)
e Trinkwasser

e Tisch-Sitz/Bank Kombination

e Infotafeln

e Gepackaufbewahrung

Auf Abbildung 41 sind beispielhaft die Hinweise fir vorhandene Serviceelemente am Radweg Deut-
sche Einheit dargestellt.

Abbildung 41: Serviceelemente (vgl. BMVI, 2022)

In Abstimmung mit weiteren Akteuren sind die gewinschten Module abzustimmen und der genaue
Kostenumfang zu ermitteln.

In Anlehnung an den Planungsvorschldagen zur Ausstattung von touristischen Radrouten, wird vorge-
schlagen, zwei Servicestationen inklusive Lademdglichkeiten fir Pedelecs und E-Bikes herzustellen.
Dafir sollten mit entsprechenden Ausstattungselementen geschatzte Kosten pro Station in Hohe von
5.000 Euro (Kostenschatzung aufgrund von Erfahrungswerten) einkalkuliert werden.

Als Standorte wurde in Absprache mit der Stadt Monheim das Rathaus (inklusive Anlehnbigel) (Ab-
bildung 42) sowie der Dorfplatz in Weilheim festgelegt. In Weilheim befindet sich bereits eine 6ffent-
liche Toilette am geplanten Standort, am Rathaus in Monheim befinden sich weitere Abstellmdglich-
keiten im Bereich der Touristen-Info (Abbildung 43).

Beide geplanten Radservicestationen sind Teil des Maf3nahmenkatasters und unter den Maflinahmen-
nummern P2-o4 (fir Weilheim) und P2-18 (fir das Monheimer Rathaus) im Anhang 1 zu finden.

Planungsbiro VAR+ Seite 54 von 78



Handlungs-/Malinahmenkonzept Radverkehrskonzept Monheim

Geplante Servicestation am Rathaus in Monheim

Mit drei Anlehnbigeln. Die Lademdglichkeit befindet sich bereits in der Touristeninformation.

{Montage der Rad-Service-Station

mit 2,00 Abstand zur Grinstreifen vor der
Hauswand (mittig zwischen Rinne und
Griinstreifen). Ausrichtung der Hérner zum
4 Aufhangen des Fahrrades in Richtung Norden

Abbildung 42: Servicestation Rathaus (VAR+, 2023)

Geplante Servicestation in Weilheim am Dorfplatz

! -y
%V'\;tham

Abbildung 43: Standort Servicestation Weilheim, Dorfplatz (VAR+, 2023)

Planungsbiro VAR+ Seite 55 von 78



Handlungs-/Malinahmenkonzept Radverkehrskonzept Monheim

5.4 Priorisierung der MalRnahmen und Liuckenschlusse

Fir die Stadt Monheim ist es sinnvoll, die anvisierten MalRnahmen zu priorisieren, um neben dem
zeitlichen Horizont auch der Wichtigkeit der MalRnahmen Rechnung zu tragen und die entsprechen-
den Schritte frihzeitig in die Wege leiten zu kénnen. Abgeleitet von den giltigen Regelwerken sind
die folgenden Parameter entscheidend fir die Prioritat einer Mal3nahme:

e Gefahrenpunkte

e Netzfunktion

e ErschlieRungswirkung
e Schilerverkehr

e Verkehrsstarke

Die Parameter Netzfunktion und Erschlieliungswirkung sind bereits durch die Klassifizierung in Pend-
ler- und Basisrouten sowie die Routen im Verdichtungsnetz abgedeckt. Ausgehend davon wurde ab-
hangig von den oben genannten Parametern die Prioritdt aller Einzelmalinahmen bewertet. Grund-
satzlich haben alle im Radverkehrskonzept aufgefihrten MaRnahmen Relevanz fir den Radverkehr
und sollten fir die Umsetzung geprift werden, insbesondere die Stufen | und Il sind von besonderer
Bedeutung und sollten mit Nachdruck in Richtung Realisierung gebracht werden. Die Prioritdt der
einzelnen Mallnahmen ist auf den MalRnahmendatenblattern zu finden (siehe
Anlage 1 — MaBnahmenkataster Monheim).
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5.4.1 LiuckenschliUsse

Lickenschlisse im Radverkehrsnetz Monheim haben eine grundsatzlich hohe Bedeutung, da Lucken
zwischen vorhandenen Wegen und Radverkehrsverbindungen zumeist erhebliche Umwege fir den
Radverkehr bedeuten und Unsicherheiten fir die Radfahrenden darstellen, da oftmals keine Alterna-
tiven zur Verfigung stehen. Durch die SchlieBung der identifizierten Netzlicken kénnen Einzelmaf3-
nahmen teils einen sehr grof3en zusatzlichen Nutzen generieren, wobei diese Vorhaben auf der ande-
ren Seite auch meist einen grof3en planerischen und finanziellen Aufwand bedeuten. Nur durch [G-
ckenlose, zusammenhangende Radverkehrsfihrungen auf allen wichtigen identifizierten Hauptrad-
routen konnen den Radfahrenden jedoch Bedingungen geliefert werden, die die Nutzung des Fahr-
rads als Alltagsverkehrsmittel der Wahl unterstitzen.

Zu den Lickenschlissen zahlen insbesondere Strecken an Hauptverkehrsstraf3en auf3erorts ohne
Radverkehrsfihrung wie auf der P1 entlang der St 2214 sowie auf der P2, P3 und P4 (ab Tabelle 7).
Auch vorhandene, aber nicht den Ansprichen des Alltagsverkehrs gerecht werdende Verbindungen,
die beispielsweise aufgrund einer mangelhaften Wegedecke bei schlechtem Wetter nicht einwandfrei
befahrbar sind, kdnnen zu den Lickenschlissen gezdhlt werden. Lickenschlisse, die meistens eine
direkte Verbindung zwischen wichtigen Zielorten herstellen, haben oberste Netzbedeutung und sind
in den Netzplanen als gestrichelte Linie dargestellt.

Ubersicht Lickenschlisse im Radverkehrsnetz Monheim

Tabelle 7: P1: Wichtige Liickenschliisse im Radverkehrsnetz Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

Lange Kosten  Baulast-

(1) (€) trager
Gemein- .
P1 P1-03 St 2214 destralde Wi-Weg 330 276.000 BY
Kreut
Kreut
P1 P1-o5 Bundesstral3e 2 - - - k.A. Bund
St 2214/ Adolf- Donau-
P1 P1i-10 Wemdinger Thomas- worther 380 15.500 BY
Stral%e Stral%e Stral3e
Ortsaus- Wi-Weg
Pa P1-18 St 2214 gang Ried 550 460.000 BY
. Wi-Weg
P1 P2-27 DON21 Wi-Weg Régling 40 32.000 LK
Summe 1.300 783.500
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Tabelle 8: P2: Wichtige Liickenschlisse im Radverkehrsnetz Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

Lange Kosten

Stralle

Baulast-
trager

(m) (€)
Pa Pso i Rothen- Bundes- -0 5 000
7 berg stral3e 2 4 352
Nirnberger Bundes-
P2 P2-09 Strale ctralle 2 Parkplatz 540 451.000
Pa Po1o Nirnberger GehRad- Ortsein- 8 000
Stral%e weg gang 5 73:
Gemar-
P2 P2-18 DONa1g kungs- Rehau 1.115 26.000
grenze
Bundes- .
P2 P2-25 - ctralle 2 Sidl. B2 300 249.000
Gemein- Ortsaus-
P2 P2-36 destralRe Kol- Kolburg 2.220 1.850.000
gang
burg
Summe 4.680 3.001.000

Tabelle 9: P3: Wichtige Lickenschlisse im Radverkehrsnetz Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

Lange Kosten

Mon-
heim

Mon-
heim

Mon-
heim

LK

Mon-
heim

Mon-
heim

Baulast-

(m) (€)
Gemein- Gemein-

P3 P3-05 destrale Ried de:strafSe Ried 530 12.500
Kolburg

Summe 530 12.500

Tabelle 10: P4: Wichtige Liickenschliisse im Radverkehrsnetz Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

Lange Kosten

trager

Mon-
heim

Baulast-
trager

StrafRe
(m) (€)
Gemein- Gemar-
P4 P4-01 destralRe Flotz- kungs- Flotzheim 865 30.000
heim grenze
Gemein- .
A P4-o4 destrale Flotz- = Sportplatz Wi-Weg 310 259.000
. zu B2
heim
Summe 1.175 289.000
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Tabelle 11: Basisrouten + V-Netz: Wichtige Liickenschlisse im Radverkehrsnetz Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

Kosten Baulast-

BHSEE (€) trager
Wirtschaftsweg Wi-Weg Wi-Weg Mon-
B6 B6-01 an MotoCross- - 410 344.000 .
MotoCross  Rdgling heim
Strecke
B8 B8-01 St 2214 Wi-Weg St Wi-Weg 60 48.000 BY
2214 Ried
Wi-Weg St =~ Wi-Weg
\'% V-03 St 2214 ) Ried 160 133.000 BY
Summe 630 525.000
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5.5 Kostenschatzung

Aus den finanziellen Mitteln fUr den Radverkehr ergeben sich eine weitere Wertschopfung und Le-
bensqualitdtssteigerung, die vor allem den Wirtschaftsstandort Stadt Monheim starken und fur die
Zukunft wettbewerbsfahig machen soll. Der Bund empfiehlt den Kommunen im Rahmen des Natio-
nalen Radverkehrsplan 3.0 jéhrlich 30 Euro pro Einwohner zur Forderung des Radverkehrs zu inves-
tieren (vgl. BMVI, 2021). Fir den Planungsbereich der Stadt Monheim ergibt dies pro Jahr zur Orien-
tierung ca.:

e 170.000 Euro

Bei der nachstehenden Kostenzusammenstellung handelt es sich um grobe Kostenannahmen, basie-
rend auf pauschalen Kostensatzen zum Zeitpunkt der Konzepterstellung. Entsprechend der Baulast-
tragerschaft teilen sich die Kosten auf. In Tabelle 12 sind die Kosten des Radverkehrsnetzes nach Rou-
tenkategorien aufgegliedert aufgefuhrt.

Das Radverkehrskonzept stellt eine erste Grundlage dar, um anhand der Maf3nahmen sowie der auf-
gefUhrten Kostenschatzung Fordermittel beantragen zu kénnen. Fir den Ausbau der Infrastruktur
des Monheimer Radverkehrsnetzes sind entsprechende Komplementarmittel im Haushalt bereitzu-
stellen bzw. die erforderlichen Mittel bei den weiteren betroffenen Baulasttragern anzumelden.

Die im Maf3nahmenkataster angegebenen Kosten sind Uberschlagige Kostenannahmen, die auf Basis
von pauschalen Kostensatzen (netto) berechnet wurden. Diese sind abhangig von der allgemeinen
Preisentwicklung im Bausektor und kénnen im Rahmen der fir das Radverkehrskonzept anvisierten
Detailstufe nur bedingt auf 6rtliche Besonderheiten eingehen. Insbesondere bei gréf3eren und kom-
plexen Bauwerken wie planfreien Knotenpunkten sind die ermittelten Werte also eher als Bestim-
mung der zu erwartenden finanziellen Gréf3enordnung zu betrachten und es muss mit teils signifikan-
ten Abweichungen gerechnet werden. Zusatzliche detailliertere Planungen und Kostenschatzungen
sind demzufolge notwendig.

Es wird vorgeschlagen im Rahmen der Umsetzung Mal3nahmen zu einzelnen Arbeitsprogrammen zu-
sammenzufassen, um beispielsweise Markierungsarbeiten oder zusammenhangende Maf3nahmen
entlang eines Straf3enzuges in einem Bindel planen und ausschreiben zu konnen.

Gesamtkostenibersicht Ausbau Radverkehrsnetz Monheim

Tabelle 12: Gesamtkostenibersicht Ausbau Radverkehrsnetz Monheim (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

I.  Pendlerrouten 54,0 93 8.936.700
Il.  Basisrouten 3,5 8 658.000
lll.  Verdichtungsnetz 0,5 3 137.300
Summe 57,6 104 9.732.000

Die insgesamt 104 MaRRnahmenvorschldge sollen die Infrastruktur entsprechend dem Stand der
Technik fUr das geplante Radverkehrsnetz Monheim langfristig auf den neusten Stand bringen. Sie
setzen sich aus 86 StreckenmafRnahmen und 18 Knotenpunktmafinahmen zusammen (siehe Ta-
belle 12).
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur | Pendlerrouten

Tabelle 13: Kosteniibersicht Ausbau Radverkehrsnetz Monheim - Pendlerrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

. Lange der Anzahl der Kosten
ROUtE S AL MaRRnahmen (km) Maflnhahmen (Euro)
Pa FUnfstetten- Régling 14,8 33 1.692.700
NuRRbuhl
P2 Weilheim / Bergstetten / 25,0 41 5.770.800
Gundels- Daiting-Unter-
heim buch
P3 Langgnalt- Monheim / Ried 8,5 7 184.300
heim
Py Finfstetten Gewerbegebiet 5,7 12 1.288.900
/ Hagenbuch
Summe Pendlerrouten 54,0 92 8.936.700

Fir Pendlerrouten erfolgte eine durchgdngige Malinahmenplanung. Die insgesamt 93 Mafsnahmen,
die fir Pendlerrouten vorgeschlagen werden, setzen sich aus 78 StreckenmafRnahmen und 15 Kno-
tenpunktmaRnahmen zusammen (siehe Tabelle 13).

Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur | Basisrouten

Tabelle 14: Kostenibersicht Ausbau Radverkehrsnetz Monheim - Basisrouten (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

: Lange der MaRnah- Anzahl der Kosten
ROUtE SEart At men (km) MaBnahmen (Euro)
B3 Mornsheim Rothenberg - 1 -
. Daiting-Nat-
B6 Régling terholz 3,5 1 344.000
B8 P1 (Warching) Ried 0,06 2 78.000
Bi1 Monheim-Ost Monheim 1,6 1 182.000
Bis Monheim Gewe_rbege- 1,4 3 53.100
biet
Summe Basisrouten 3,1 7 658.000

Auf Basisrouten wurden nicht durchgangig Maf3nahmenvorschlage entwickelt, vielmehr wurden le-
diglich sieben Mafénahmen herausgegriffen, die sich in der Abstimmung mit dem Auftraggeber als
besonders relevant herausgestellt haben. Dennoch sollte auch auf Basisrouten Uber Verbesserungen
fir den Radverkehr nachgedacht und die Routen dementsprechend optimiert werden.

Die acht Maf3nahmen, die fir Basisrouten vorgeschlagen werden, setzen sich aus fUnf StreckenmafR3-
nahmen und drei KnotenpunktmaRBnahmen zusammen (siehe Tabelle 14).
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Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur | Verdichtungsnetz

Tabelle 15: Kostenibersicht Ausbau Radverkehrsnetz Monheim - Verdichtungsnetz (eigene Darstellung (VAR+, 2023))

Route Lange der MaRRnah- Anzahl der Kosten
men (km) MaRnahmen (Euro)

\' - - 0,5 3 137.300

Summe Basisrouten 0,5 3 137.300

Zusatzlich wurden drei MalRnahmen fir das Verdichtungsnetz herausgegriffen. Diese beinhalten aus-
schlieBlich Maflinahmen an Strecken (siehe Tabelle 15).
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6 Umsetzung und Wirkungskontrolle

Mit Hilfe des Radverkehrskonzeptes der Stadt Monheim soll der Radverkehr fir unterschiedliche Nut-
zergruppen sicherer und komfortabler ermdglicht werden. Das als Strategie anzusehende Radver-
kehrskonzept der Stadt Monheim enthalt eine Vielzahl von Maf3nahmen und Handlungsempfehlun-
gen, die mit den zustandigen Akteuren abgestimmt und zur weiteren Umsetzung gefihrt werden soll-
ten. Entsprechend der festgestellten Klassifizierung und in Abhangigkeit von der Prioritat sollten die
MalRnahmen maglichst routenbezogen sukzessive realisiert werden.

Das Zusammenspiel unterschiedlicher Akteure ist bei der Entwicklung einer netzschlissigen Radver-
kehrsinfrastruktur, die zum Radfahren einlddt, von entscheidender Bedeutung.

Ein wichtiges Ziel ist es, dass moglichst zeitnah mit der Umsetzung von MalRnahmen begonnen wird
und dass bei der Stadt Monheim dauerhaft finanzielle Mittel bereitgestellt und sukzessive, entspre-
chend den Handlungsbedarfen, aufgestockt werden. Maf3nahmen mit geringfigigen Kosten bis zu
5.000 Euro sollten ad-hoc umgesetzt werden kénnen, ohne dass dafir zusatzlich politische Be-
schlisse erforderlich sind. Dazu zéhlen z. B.:

e Einfache Markierungsarbeiten

e Einfache Querungshilfen mit Recyclingelementen
e Bordsteinabsenkungen

e Anpassungen an die StVO-Beschilderung

e Fahrradabstellanlagen

e Tempordre Umgestaltung von Knotenpunkten

Des Weiteren sollten kurz-, mittel- und langfristige Malinahmen entsprechend den Vorlaufzeiten fur
die Baurechtschaffung bis zur Ausfihrungsplanung bearbeitet und in entsprechende Jahresplane
Uberfihrt werden. Es wird empfohlen nutzergruppenibergreifend maoglichst parallel zu den Maf3nah-
men fUr den zigig fahrenden Alltagsradverkehr Malinahmen fir den Schiler- und Einkaufsradverkehr
umzusetzen. Das bedeutet in der Praxis einen gleichzeitigen Ausbau der Pendler- und Basisrouten.

In Abbildung 44 sind die unterschiedlichen Nutzergruppen des Radverkehrs bildhaft dargestellt.

Abbildung 44: Unterschiedliche Nutzergruppen (vgl. Landeshauptstadt Dresden, 2021)
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6.1 Umsetzungsstrategie

Grundlage fur den Ausbau des geplanten Klassifizierten Radverkehrsnetzes Monheim sind die Lan-
der- und Bundesvorgaben. Dort sind die Qualitaten, fur die Klassifizierungsstufen zur Umsetzung de-
finiert, die zumeist auch Grundlagen zur Férderung darstellen.

In Abbildung 45 sind beispielhaft Schutzstreifen auf einer schmalen Kernfahrbahn dargestellt.
: : v -~y Sr—

.‘;'

Abbildung 45: Schutzstreifen auf schmaler Kernfahrbahn (vgl. AGFK-BW, 2022, S. 6)

Beziglich der Realisierbarkeit wurden die geplanten Maf3nahmen zundchst entsprechend der Zustan-
digkeit eingeteilt. Somit kénnen die Vorlaufzeiten und Abstimmungsprozesse fir Malnahmen in Zu-
standigkeit weiterer Baulasttrager und Betroffener frihzeitig eingeplant und bericksichtigt werden:

&b fur StaatsstralRen das Staatliche Bauamt Augsburg
&b fur Kreisstral3en der Donau-Ries-Kreis

@& fur Maldnahmen, die einen Ausgleich nach der Eingriffs-Ausgleichsbilanzierung erfordern ist
das Land Bayern nach dem Bundesnaturschutzgesetz zustandig (obere Naturschutzbehdrde)
-> Hier wird empfohlen sich zundchst mit den unteren Naturschutzbehérden des Donau-Ries-

Kreises auseinanderzusetzen und Vorgesprache zu fihren
@& Polizeiprasidium (Anhorung sofern moglich im Einvernehmen)

@& Verkehrsbetriebe (Anhorung sofern méglich im Einvernehmen)

Ebenso kdnnen zusatzliche Umweltvertraglichkeitsprifungen und erforderliche Ausgleichsmal3nah-
men den Umsetzungsprozess erheblich verlangern. Grundsatzlich sollte jedoch ein Unterbleiben der
Planfeststellung in Einvernehmen mit den Tragern 6ffentlicher Belange angestrebt werden.

Umsetzungsstrategie: Ausbau Radverkehrsnetz
Ein Radverkehrskonzept dient als Richtschnur und Strategiepapier, um MalRnahmen mit den lokalen
Entscheidungstragern vorzubesprechen. Ziel ist die Erstellung eines Radverkehrsrahmenplans ent-

sprechend der Realisierbarkeit, der mit einem Zeitplan hinterlegt ist. Die Umsetzung von Maf3nah-
men im Radverkehrsnetz dient der Verkehrssicherheit fir den Radverkehr.
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Umsetzungsstrategie: Fahrradparken

In den Hinweisen zum Fahrradparken der FGSV von 2012 sind Orientierungswerte angegeben, um
entsprechend des Bedarfs und den Nutzeranspriichen Fahrradabstellanlagen herzustellen. Basierend
auf den vorgeschlagenen Standorten sollte die Stadt Monheim den Bestand an hochwertigen Fahr-
radabstellanlagen sukzessive in folgenden Handlungsfeldern ausbauen und koordinierend begleiten.

e Haltestellen des OPNV

e Schulen

e Offentliche Einrichtungen
e Sport- und Spielplatze

e Einkaufszentren

Umsetzungsstrategie: Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit ist ein Schlisselfaktor. Um die heute noch nicht Radfahrenden an das
Thema heranzufihren, sollte, ganz nach dem Motto ,tue Gutes und rede dariber", eine kontinuierli-
che Berichterstattung erfolgen und z. B. Uber die Amtsbldtter Anreize und Beispiele zum Umstieg
vom Kfz auf das Rad erfolgen.

e Mobilitatstage in der Stadt Monheim, Benennung eines Fahrradbotschafters
e Birgerbefahrungen mit Angeboten fir Neubirgerinnen und Neubirger

e Berichterstattungen (Homepage, Presse)

e Mobilitdtsbildung (Schulen, Birgerschaft, Einzelhandel, Arbeitgeber)

Umsetzungsstrategie: Mobilitatsmanagement und Multimodalitat

Die Vorzige des Fahrradfahrens tragen nicht nur wesentlich zur Gesunderhaltung bei, sondern sorgen
auch fir eine monetére Entlastung. Damit ein Umstieg bei den heute noch nicht Radfahrenden er-
reicht werden kann, ist das Mobilitatsmanagement von besonderer Bedeutung, um insbesondere bei
den sich verandernden Lebensumstdanden Mobilitdtsangebote zu platzieren. Dafir sind besondere
Bausteine zu entwickeln, um die unterschiedlichen Nutzergruppen gezielt anzusprechen.

e Schulisches Mobilitatsmanagement
=> Hier sind insbesondere regelmdfRige Veranstaltung an den Schulen zielfihrend (siehe Ab-
bildung 46). Eine weitere Moglichkeit stellen Schilerradroutennetze dar.

Abbildung 46: Schillerbefahrung, schulisches Mobilitdtsmanagement (eigenes Foto (VAR+, 2021))

e Betriebliches Mobilitatsmanagement
-> Hier sollten mit der Wirtschaftsforderung die Daten aus den Projekten Jobrad und Stadt-
radeln genutzt und die Projekte weiterverbreitet werden.

Planungsbiro VAR+ Seite 65 von 78



Umsetzung und Wirkungskontrolle Radverkehrskonzept Monheim

Kreis und kommunales Mobilitaitsmanagement

-> Ein Lastenradverleih und eine Mobilitatsdatenbank sowie ein kostenloses Angebot zur
Routenplanung sollten dauerhaft etabliert werden.

Ausbau der Schnittstelle ,Rad und OPNV" und Einrichtung von Mobilitatspunkten

- Gemeinsam mit der lokalen Nahverkehrsgesellschaft und weiteren relevanten Akteuren
ist ein Programm zu erarbeiten, um zukinftig optimale Wegeketten unter Bericksichtigung
des OPNV herzustellen.

Bau von Multifunktionswegen

- Gemeinsam mit den weiteren Nutzenden sollten insbesondere die Wirtschaftswege im
Land- und Forstbereich ausgebaut und soweit moglich asphaltiert werden. Hier konnen er-
hebliche Synergien z.B. mit der Forst- und Landwirtschaft erzeugt werden. Erholungssu-
chende und Mobilitatseingeschrankte kdnnen hiervon gleichermal3en profitieren.

In Abbildung 47 ist ein Beispiel einer Radwegeverbindung, die nach Forstarbeiten nur noch einge-
schrankt nutzbar ist, dargestellt.

Abbildung 47: Beispiel einer Radwegeverbindung, die nach Forstarbeiten nur noch eingeschrénkt nutzbar ist
(eigenes Foto (VAR+, 2021))
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6.1.1 Einordnung zur Realisierung

Grundsatzlich sollten Jahresplane entsprechend der im Haushalt zur Verfigung stehenden Mittel auf-
gestellt und mit den zu beteiligenden Fachbehdrden abgestimmt werden. Wichtig ist es, Nachricker-
malnahmen zu identifizieren, falls Maf3nahmen aus politischen oder genehmigungsrechtlichen
Grinden zurickgestellt werden missen.

Aufgrund der Potentiale und Zustandigkeiten sind in der Regel Innerortsbereiche bei der Realisierung
zu bevorzugen. Hier kommen insbesondere Bereiche an Schulen oder anderen bedeutenden singula-
ren Verkehrserzeugern, wie Behorden oder weiteren Arbeitsplatzschwerpunkten, in Frage.

Wichtig ist es die Maf3nahmen entsprechend dem nachfolgend aufgefihrten zeitlichen Vorlauf ein-
zuteilen.

SofortmafRnahmen (1 — 3 Monate)

Sofortmafinahmen sind Maf3nahmen, die weitestgehend ohne Ricksprache und ohne Beteiligung zu-
satzlicher Akteure umgesetzt werden kdnnen und keinen hohen Planungsaufwand beinhalten. Bei-
spiele hierfir kdnnen Anpassungen der StVO-Beschilderung sein, wie die Aktualisierung des Ver-
kehrszeichens 357 (Sackgasse) durch eines der Verkehrszeichen 257-50/51/52 (fir Radverkehr und
FuRRganger durchldssige Sackgasse), um den tatsdchlichen Begebenheiten vor Ort zu entsprechen
(siehe Abbildung 48).

-
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Abbildung 48: Kennzeichnung durchldssiger Sackgassen (eigene Darstellung (VAR+, 2023) nach (ADAC, 2022))

Ebenfalls schnell behoben werden kénnen durch Poller oder zu enge Umlaufsperren hervorgerufene
Gefahrenpunkte, durch die Beseitigung oder Anpassung dieser. Desweitern konnen kleinere Markie-
rungsarbeiten, wie die Markierung von Einzelpiktogrammen, beispielsweise an gefdhrlichen Kreuzun-
gen, zeitnah umgesetzt werden.

Kurzfristige Maflnahmen (3 — 6 Monate)

Kurzfristige Maldnahmen sind ahnlich wie SofortmaflRnahmen nur mit einem zeitlichen Vorlauf bezig-
lich der fUr die StVO-Beschilderungen erforderlichen Anordnungen der zustandigen Straf3enver-
kehrsbehdrden einzuplanen. Gleiches gilt fir Markierungen die auch Verkehrszeichen sein kénnen
oder durch Fremdfirmen zunachst beauftragt werden missen.

Hier kdnnen beispielsweise verkehrsrechtliche Anordnungen wie die Aufhebung der Benutzungs-
pflicht von Geh- und Radwegen, mittels der Ersetzung des Verkehrszeichens 241-30 (getrennter Rad-
und Gehweg) durch das Verkehrszeichen 239 (Gehweg) mit zusatzlicher Beschilderung des Verkehrs-
zeichen 1022-10 (Radverkehr frei), genannt werden (siehe Abbildung 49).
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oY)

frei

Abbildung 49: Umwidmung zur Aufhebung der Benutzungspflicht (eigene Darstellung (VAR+, 2023) nach (ADAC, 2022))

Auch die Offnung von (voraussichtlich unproblematischen) Einbahnstral3en sowie verbotenen Ein-
fahrten fUr den Radverkehr kommt teilweise kurzfristig in Frage. Hierfir kann das Verkehrszeichen
267 (Verbot der Einfahrt) durch das Verkehrszeichen 1022-10 (Radverkehr frei) ergdnzt werden (siehe
Abbildung 50).

oY)

frei

Abbildung 50: Offnung verbotener Einfahrten fir den Radverkehr (eigene Darstellung (VAR+, 2023) nach (ADAC, 2022))

Die Offnung von Einbahnstraf3en in Gegenrichtung fir den Radverkehr kann beispielsweise mittels
der Erganzung des Verkehrszeichen 220-20 (Einbahnstraf3e) durch das Verkehrszeichen 1000-33
(Radverkehr im Gegenverkehr) erreicht werden (siehe Abbildung 51).

EinbahnstraBBe

oY)

1

EinbahnstraBBe

Abbildung 51: Offnung von EinbahnstrafRen in Gegenrichtung fir den Radverkehr (eigene Darstellung (VAR+, 2023) nach
(ADAC, 2022))

Etwas weitergehende Markierungslésungen, wie die Anlage von Schutzstreifen bei ausreichenden
Fahrbahnbreiten oder die Schaffung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen an Lichtsignalanlagen so-
wie die Markierung mit Einzelpiktogrammen, kénnen je nach Situation und Zustandigkeit der Straf3e
ebenfalls relativ kurzfristig verwirklicht werden (siehe Abbildung 52).
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Abbildung 52: Einzelpiktogramme mit ISO-Pfeil bzw. Winkelpfeil (eigene Darstellung (VAR+, 2022))
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Mittelfristige MaBnahmen (6 Monate -2 Jahre)

Mittelfristig realisierbare Mafinahmen sind Vorhaben, die aus verschiedenen Grinden einen etwas
langeren Vorlauf bendtigen. Grinde kénnen die Bereitstellung von Finanzmitteln, die Beantragung
von Fordermitteln, ein erhdhter Planungsaufwand oder die Beteiligung mehrerer Akteure sein.

Verschiedene bauliche Anpassungen, wie der Einbau von Querungshilfen, die Sanierung von Fahr-
bahndecken oder der Ausbau von Bestandswegen (z. B. im Wirtschaftswegenetz), kénnen hier als
Beispiele genannt werden. Auch der Neubau von unkomplizierten Radwegen, beispielsweise entlang
einer klassifizierten Straf3e, kann mittelfristig umgesetzt werden, wenn ein unterbleiben der Planfest-
stellung erzielt werden kann.

Neben diesen mittelgrof3en BaumalRnahmen konnen auch kompliziertere Markierungslosungen, die
eine Neuordnung des Straf3enraums erfordern, teils mehrere Jahre Vorarbeit beanspruchen. Die
Schaffung von Radfahrstreifen, moglicherweise zu Lasten des Verkehrsraumes des MIV oder des ru-
henden Verkehrs, kann hier ein Beispiel darstellen. Anpassungen an signalisierten Kontenpunkten be-
notigen ebenfalls einen langeren Vorlauf. Je nach Situation kdnnen Fahrradstraf3en mit baulichen Ein-
engungen mittel- bis langfristig geschaffen werden.

Langfristige Mal3nahmen (>2 Jahre)

Langfristige Maf3nahmen sind Maldnahmen, die fir gewdhnlich mehr als zwei Jahre, teilweise bis zu
finf oder zehn Jahre, von der Idee bis zur Umsetzung bend&tigen. Hier ist in der Regel eine Planfest-
stellung erforderlich, Trager offentlicher Belange missen beteiligt werden und fir die Erlangung des
Baurechts sind verschiedene Verfahren, wie z. B. die Einholung von umwelt- oder naturschutzrechtli-
chen Gutachten, die nur zu bestimmten Zeiten durchgefihrt werden und oftmals mindestens ein Jahr
benétigen, erforderlich.

Dies trifft beispielsweise auf grof3e Baumafinahmen, wie die Neugestaltung von Ortsdurchfahrten,
die Schaffung komplett neuer Wege, die Neu- und Ausbauten von Wegen im Kontext von natur-
schutzrechtlich sensiblen Bereichen (siehe Abbildung 53) und besonders der Aus- oder Neubau von
planfreien Querungsbauwerken, wie Bricken oder Unterfihrungen (z. B. von StrafRen oder Bahnli-
nien), zu. Hier mUssen oftmals viele verschiedene Akteure beteiligt und bericksichtigt werden, was
vielfach umfassende und komplexe Planungen und deren wiederholte Revision zur Folge hat.

Abbildung 53: Neu gebauter Radweg durch ein Waldstiick (eigenes Foto (VAR+, 2022))
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6.1.2 Zeitplan der Umsetzung

Damit die erforderlichen finanziellen Mittel beschlossen und bereitgestellt werden kénnen, wird ein
15-Jahres Umsetzungsplan vorgeschlagen. Dieser sollte in finf Arbeitsphasen (AP) bestehend aus
3-Jahresplanen unterteilt und entsprechend der jeweils umgesetzten bzw. neuer erforderlicher Mal3-
nahmen angepasst werden sowie fir die drei Folgejahre fortgeschrieben werden kdnnen (siehe Ab-
bildung 54).

2024 2027 2030 2033 2036
2026 2029 2032 2035 2038

Abbildung 54: 15-Jahres Umsetzungsplan inkl. finf Arbeitsprogrammen (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

Wichtig ist, dass die vorliegenden Mafl3nahmendatenblatter zundchst von der Stadt Monheim gesich-
tet und bewertet werden. Diese sollten dann im nachsten Schritt gemeinsam zwischen dem Donau-
Ries-Kreis und dem Regierungsprasidium Augsburg abgestimmt und intern priorisiert werden, damit
die Meilensteine fur die weitere Umsetzung gesetzt und Fordermittel beantragt werden kénnen.

Die weiteren aufbauenden Arbeitsschritte und Abstimmungsverfahren sind frihzeitig einzuleiten.
Oftmals ist es vorteilhaft, Abstimmungstermine mit den Entscheidungstrdgern mit Vorstellung der
Maflnahme frihzeitig vor Ort durchzufihren. Das hat den grol3en Nutzen, dass an Ort und Stelle De-
tails zur geplanten MalRnahme, z. B. mit Markierungsfarbe, aufgespriht und verdeutlicht werden
konnen. Als Ergebnis der Diskussion aller Beteiligten vor Ort kénnte die Vorplanung erfolgen. Jahrli-
che Zeitplane konnen helfen den Finanzierungs- und Umsetzungszeitplan zu optimieren, um zeitnah
in die Umsetzungsphase eintreten zu konnen.

Nach Mittelbereitstellung sollten die konsensfahigen Maflinahmen verwaltungsintern zusammenge-
stellt und beraten werden. Folgende Punkte sind bei der Umsetzung von Malénahmen zu prifen:

&& Klarung der bereitstehenden Haushaltsmittel

&& Beschlussfassung der zur Umsetzung vorgesehenen Mafdnahmen
&% Beantragung von Foérdermitteln

@& Vorplanung und Prifung der Realisierbarkeit (HOAI LV 1 bis 2)
@& Entwurf- und Genehmigungsplanung (HOAI LP 3 bis 4)

@& Von der Ausfihrungsplanung bis zur Abnahme (HOAI LV 5 bis 9)

Damit die erforderlichen Maf3nahmen zum Wegeaus- bzw. Neubau Synergien erzeugen, sollten diese
frihzeitig mit den beteiligten Fachabteilungen abgestimmt und Klimaschutzmafinahmen integriert
werden. Fir die Umsetzung der MalBnahmen stehen zusatzlich umfangreiche Férderkulissen zur Ver-
fugung. Fur die Forderung des Radverkehrs kommen zudem weitere Trdger, wie Energieversorger,
Baugenossenschaften, das lokale Gewerbe und der Einzelhandel oder Firmen in Frage. Gemeinsam
mit den weiteren Partnern kdnnten ebenso Projekte pro Rad gemeinsam angeschoben werden.

Es empfiehlt sich, die Radwegweisung zur Sichtbarmachung des Netzes und den Ausbau des Fahr-
radparkens an wichtigen 6ffentlichen Quell- und Zielpunkten als ,,weiche™ MalRnahmen zeitnah ein-
zurichten und auszubauen.
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Der Ausbau des Radverkehrsnetzes sollte entsprechend der Routenklassifizierung und der Priorisie-
rung, forciert werden. Im Rahmen von internen Befahrungstouren kénnen die Routen befahren und
z. B. Markierungslosungen, die schnell umgesetzt werden kénnen, festgelegt werden. Dadurch kon-
nen erste Ergebnisse schnell sichtbar gemacht werden und ohne grof3en finanziellen- sowie Abstim-
mungsaufwand Verbesserungen erzielt werden.

Es wird eine sukzessive Umsetzung der 104 Einzelmalinahmen in den verschiedenen Handlungsfel-
dern vorgeschlagen. Die MalRnahmen sollen in einem Gesamtzeitraum von 15 Jahren umgesetzt wer-
den. Es hat sich als sinnvoll erwiesen, fir einen Zeitraum von jeweils drei Jahren MaRnahmenpro-
gramme zu bundeln. Zur Herstellung der kostenintensiven Maf3nahmen, wie der LickenschlUsse wird
fur die jeweils auf drei Jahre angesetzten Malinahmenprogramme folgende Vorgehensweise vorge-
schlagen:

1. Jahr: Abstimmung und Vorplanung mit Kostenschatzung und Férdermittelbeantragung
2. Jahr: Ausfihrungs- und Genehmigungsplanung mit nachfolgender Ausschreibung
3. Jahr: Umsetzung und Abnahme

Entsprechend der bereitgestellten Haushaltsmittel sind die zum Ausbau vorgesehenen Malinahmen
in einen jahrlichen Rahmenplan aufzunehmen. Dabei konnen Férdermittel bericksichtigt werden.
Aufgrund des Vorlaufs zur Baurechtschaffung sind insbesondere fir die Lickenschlisse moglichst
frihzeitig Abstimmungen mit den beteiligten Akteuren durchzufihren.

Handlungsbedarfe
I.  Ausbau des Monheimer Radnetzes — MalRnahmen aus dem Kataster (Netzausbau)
ll.  Umsetzung von Lickenschlissen (Abstimmung und Planung)
lll. Realisierung der Radwegweisung Monheim

IV. Ausbau Fahrradparken

15-Jahres-Umsetzungsplan

Fir die Finanzierung wird vorgeschlagen, die erforderlichen Mittel kontinuierlich in den ersten zehn
Jahren zu steigern. Bei einem Umsetzungszeitraum von 15 Jahren, die sich in finf mal drei Jahre Um-
setzungszeitrdume aufteilen ergibt sich folgende Verteilung:

l. Umsetzungszeitraum 2024 - 2026 =10 Prozent des Gesamtvolumens
Il. Umsetzungszeitraum 2027 - 2029 =15 Prozent des Gesamtvolumens
Ml Umsetzungszeitraum 2030 - 2032 =20 Prozent des Gesamtvolumens
V. Umsetzungszeitraum 2033 - 2035 =25 Prozent des Gesamtvolumens
V. Umsetzungszeitraum 2036 - 2038 =20 Prozent des Gesamtvolumens
VI. Umsetzungszeitraum ab 2039 =10 Prozent des Gesamtvolumens

Hintergrund ist, dass die Mal3nahmen erst geplant und zur Baureife gefihrt, sowie Férdermittel be-
antragt werden missen. Vom Grundsatz wird von einer Foérderung der MalRnahmen von jeweils
50 Prozent ausgegangen. Danach sollten die Investitionen auf 10 Prozent sinken.

3-Jahres Umsetzungsplan (AP1: 2024 — 2026)

Im Rahmen des Abschlusstermins in der Stadtratssitzung wurde der Vorschlag diskutiert, gewisse
MafRnahmen in den nachsten drei Jahren umzusetzen bzw. zu realisieren.

Planungsbiro VAR+ Seite 71 von 78



Umsetzung und Wirkungskontrolle Radverkehrskonzept Monheim

1. Jahr (2024) — Installation der Radservicestationen am Rathaus und in Weilheim + Realisierung von
Radabstellanlagen an Bushaltestellen

2. Jahr (2025) - Umsetzung der Vorschldge zur Radwegweisung + Realisierung von Radabstellanla-
gen an offentlichen Platzen

3. Jahr (2026) — Markierungsldsungen an Staatsstraf3en umsetzen + weitere Planungen
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6.2 Controlling-Konzept

Das Controlling-Konzept ist ein Gradmesser des Fortschrittes des Radverkehrskonzeptes, mit dessen
Hilfe gegebenenfalls in einzelnen Punkten nachgesteuert werden kann, wenn sich keine positiven
Entwicklungen im Verkehrssektor abzeichnen.

Bestehende Instrumente wie beispielsweise der ADFC-Fahrradklimatest sollen genutzt und gefordert
werden, sodass bei der Stadt Monheim die erforderlichen Rickmeldungen eingehen, um Tendenzen
und Zuordnungen zu den Starken und Schwachen sowie die Entwicklung des Radverkehrs in der Stadt
Monheim ableiten zu kdnnen und den Stellenwert des Radverkehrs mit den regionalen Unterschieden
darzustellen.

ADFC
Fahrradklima-Test

und wieist Radfahren
in Deiner Stadt? 2020

Abbildung 55: ADFC Klimatest Infoflyer (vgl. Fehling, 2020)

Das Benchmarking ermdglicht ebenso eine vergleichende Analyse. Die in Abbildung 56 dargestellten
Handlungsstrange sind, neben den nachstehend genannten Vorschldagen, als mogliche Ansatze zu
verstehen, die intern genutzt und auf Bedarf weiterverfolgt werden konnen.

Partner-
suche

Quantitatives
Benchmarking

Abbildung 56: Beschreibung des Prozesses Benchmarking (vgl. Wikimedia Foundation Inc., 2009)
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Entsprechend den Regelwerken (ERA 2010) sollten die sechs folgenden Schritte systematisch abge-
arbeitet und nach einem Jahreszustandsbericht zum Radverkehr jahrlich wiederholt werden (siehe

Abbildung 57).

Radverkehrskonzept Monheim

Schritte Leitfragen Verfahren/Methoden
1. Erhebung des Wo stehen wir? - Emmittiung und Messung objektiver KenngréBen
Zustandes und der - Benchmarking
Anforderungen - Bewertung durch Experten
- Befragung von Nutzern
- Auswertung von Beschwerden und Mangelhinweisen
a4
2. Festlegung von Wohin wollen wir? - Entwicklung eines Leitbildes
Qualitatszielen - Formulierung messbarer Ziele
-
3. Festlegung von Wie machen wir es? - Definition von Aufgaben und Kompetenzen innerhalb der
Prozessen und Ver- Verwaltung
antwortlichkeiten - Beschreibung von Verfahrensabldufen
- Festlegung eines Kommunikations- und Koordinationskonzeptes
- Formulierung eines MaBnahmenplans mit Prioritatenliste und
Zeitplans
¥
4. Bereitstellung von | Womit machen wir es? - Bereitstellung von Personalmitteln
Ressourcen ~ Bereitstellung von Sachmittein
- Qualifizierung der Mitarbeiter
- Sicherstellung der Finanzierung
5. Kontrolle der Machen wir es richtig? - Laufende Kontrolie von Projekten
Prozesse und - Wirkungsermittiung von MaBnahmen
Leistungen - Beschwerdemanagement
- Zustandserhebungen (wie im Schritt 1)
v
6. Verbesserung Wie machen wir es besser? |- Qualitatsberichte
- Analyse der Kontrollergebnisse
- Weiterentwicklung der Schritte 1 bis 5
v

Weiter mit Schritt 1

Abbildung 57: Vorgehen zur Qualitdtskontrolle nach ERA 2010 (vgl. FGSV, 2010)
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6.2.1 Bausteine im Controlling-Konzept

Die folgenden geplanten Bausteine der Controlling-Konzeption sollen helfen die vorgenannten ge-
danklichen Modelle in einen weiteren Sachzusammenhang zu bringen und den erforderlichen Daten
Grundbegriffe zuzuordnen, bevor daraus Ableitungen getroffen und weitergehende Schlisse kon-
struiert werden konnen. Hier sind alle Akteure einzubeziehen.

Es soll ein mehrdimensionales Verfahren angewendet werden. Die subjektive Beurteilung der Ver-
kehrssicherheit beim Fahrradfahren spielt eine grof3e Rolle bei der Frage zur Verkehrsmittelwahl im
Alltag. Menschen fahren meist aus Angst vor Unféllen nicht Fahrrad. Deshalb sollen im ersten Bau-
stein die Auswirkungen von MalRnahmen ermittelt und Aussagen zur moglichen Beeinflussung auf die
Verkehrsmittelwahl getroffen werden.

1. Fragen zur Verkehrsteilnahme und -sicherheit

Uber die Homepage sowie die Social-Media-Kanéle der Stadt Monheim kénnen viele Burgerinnen und
Birger erreicht und Informationen, Termine sowie Fortschritte bei der Radverkehrsplanung weiter-
gegeben werden. Zur Messung des Erfolgs des Radverkehrskonzepts sollte die Bevélkerung in regel-
maRigen Abstanden zum Mobilitatsklima befragt werden. Relevante Fragestellungen dabei sind zum
Beispiel:

e Welche Zielgruppen wurden erreicht?

e Welche Zielgruppen sind offen fir individuelle Entscheidungen bei der Verkehrsmittelwahl?

e Sind Verbesserung der Verkehrssituation fir den Radverkehr eingetreten?

In diesem Zusammenhang sollen die Teilnehmenden bei den Aktivitdten zum Mobilitdtsmanagement
einbezogen werden und einen kurzen webbasierten Fragebogen erhalten (siehe Abbildung 58).

2. Wie fahrradfreundlich ist Hésbach? In Hésbach ...

Trifft nicht  Trifft eher Trifft eher Trifft Weild ich
Zu nicht zu zu vollkommen zu nicht

...macht
Radfahren Spaly o O O O o

...gibt es kaum

Konflikte mit O O O @) O

dem Kfz-Verkehr

...gibt es kaum

Konflikte mit zu O O O O O

Full Gehenden

...koénnen Kinder

ab 10 Jahren

sicher alleine O O O O O
fahren

Abbildung 58: Muster eines Fragebogens zur Ermittlung des Radverkehrsklimas (eigene Darstellung (VAR+, 2022))

2. Feststellung zur Steigerung der Nahmobilitat

Hier ist eine Modal-Split-Erhebung erforderlich. Die politischen Gremien sollten einen Zielwert fur die
kinftige Verkehrsaufteilung festschreiben, damit entsprechende Malinahmen getroffen werden kén-
nen, um gegebenenfalls nachzusteuern.
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Eine Zusammenarbeit mit den regionalen und lokalen Verkehrsbetreibern und Nahverkehrsverban-
den kénnte hier hilfreich und sinnvoll sein. Wegeketten und Schnittstellen mit dem OPNV sind fur die
Haus zu Haus Verbindungen, insbesondere wegen der ,letzten Meile®, zu bericksichtigen.

Als Zielwert sollte fUr die Stadt Monheim ein Anteil von mindestens 15 Prozent Radverkehr fir 2035
angesetzt werden. Wenn dieser Zielwert nicht erreicht wird, kdnnen weitergehende MafRnahmen wie
Zuschisse beim Kauf von Pedelecs oder Lastenradern oder die Umwandlung von Kfz- zu Radstellplat-
zen im Kernbereich der Stadt Monheim beschlossen werden, um die angestrebte Verlagerung vom
Kfz-Verkehr zum Umweltverbund (OPNV, Rad- und Ful3verkehr) zu unterstitzen.

3. Radverkehrsmengen / Teilnahme an Aktionen

Die vorhandenen Aktivitaten ,Mit dem Rad zur Arbeit" und ,Stadtradeln" werden Uberprift und als
Gradmesser genutzt, um im Prozess des Controllings festzustellen, ob bei den erfassten Aktivitdten
die Teilnehmerzahlen sowie die Nutzungsfrequenz steigen.

Als ein wichtiges Instrument kénnen auch Dauerzéhlstellen des Radverkehrs dienen. Hier konnen die
Daten tagesaktuell abgerufen und Verdnderungen auch Uber langere Zeitrdume festgestellt werden.

4. Wirkung der MaRnahmen

Neben Befragungen und Verkehrsbeobachtungen sind Unfallauswertungen und Verkehrszahlungen
probate Mittel, um sowohl die sub- als auch objektive Verbesserung und Starkung des Radverkehrs-
anteils feststellen zu konnen. Hierzu wurden fir die Planung der MaflRnahmen zur verbesserten Fih-
rung des Radverkehrs die aus dem Unfallatlas verfigbaren Daten zu Radverkehrsunfallen aus den Jah-
ren 2015 bis 2021 bericksichtigt (siehe Kapitel 3.4).

Prozessbegleitend zum Radverkehrskonzept ist durch die Stadt Monheim zu prifen, ob es Unfall-
schwerpunkte gibt.

5. Grad der Umsetzung der MalRnahmenvorschlage

Ergdnzend zu den weiteren Handlungsbausteinen sollte konstant geprift werden, wie die Umsetzung
des Radverkehrskonzeptes fortschreitet. Bei Verzogerungen ist zu prifen, worauf diese zuriickzufih-
ren sind und je nach Situation versucht werden, die Hemmnisse abzubauen.
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7 Fazit

Das Radverkehrskonzept Stadt Monheim stellt die Basis einer strategischen Mobilitatsforderung fur
alle Verkehrsteilnehmer dar. Der Radverkehr als substanzieller Bestandteil einer zukunftsfahigen Ver-
kehrsinfrastruktur mit hohem Potenzial spielt hier eine herausragende Rolle und kann helfen die ge-
setzten Klimaziele zu erreichen.

Die Férderung des Radverkehrsist als Mittel zum organisatorischen und infrastrukturellen Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur bei jeder Maf3nahme zu bericksichtigen. Die Umsetzung der mit dem Konzept
vorliegenden Maf3nahmen und Qualitdtsverbesserungen erhohen die Wahrscheinlichkeit, dass sich
Menschen bei der Verkehrsmittelwahl ofter fir das Fahrrad entscheiden. Weitere wichtige Grinde
den Radverkehr zu férdern sind:

e die Erhéhung der Verkehrssicherheit,

e die Starkung der Lebensqualitat,

e die Reduzierung des Parkdrucks im Stadtkern und in den Wohngebieten,
e die Einhaltung der Klimaziele der Bundesregierung zur CO,-Einsparung,
e die Bestrebungen zur Verkehrswende,

e die Einsparung wichtiger Ressourcen sowie fossiler Brennstoffe.

Die Stadt Monheim strebt an, die Voraussetzungen fur eine gerechte Verkehrsteilnahme des Radver-
kehrs zu verbessern. Die geplante Steigerung des Radverkehrsanteils bis 2035 soll helfen, die Stralen
vom Kfz-Verkehr zu entlasten, gleichberechtigte durchgéngige Fihrungen fir Radverkehr herzustel-
len und, aufgrund der hohen Flacheneffizienz des Fahrrades, dazu beitragen, die in den Kerngebieten
bestehenden Parkprobleme zu entschérfen. Der stetig wachsende und derzeit bei knapp 50 Prozent
liegende Anteil von Pedelecs und E-Bikes ermdglicht es, ohne grof3e Kraftanstrengung, Distanzwei-
ten von zehn bis 15 Kilometern und dariber zudem in topografisch bewegten Regionen zurickzule-
gen.

Das hier vorliegende Radverkehrskonzept der Stadt Monheim bietet ein breites Spektrum an Hand-
lungsansédtzen in verschiedenen Handlungsfeldern. Neben dem kontinuierlichen Ausbau des Radver-
kehrsnetzes als Kernelement, sind das Fahrradparken, Mobilitdtsmanagement, Bike-Sharing, Rad-
wegweisung und weitere Serviceelemente wichtige Bausteine der nachhaltigen Radverkehrsforde-
rung. Ein Zusammenwirken aller Entscheidungstrager mit weiteren Akteuren im regelmaf3igen Aus-
tausch mit der Offentlichkeit ist erforderlich, damit das Radverkehrskonzept von der Stadtgemein-
schaft mitgetragen wird.

Auf der einen Seite sind die Pendlerrouten fir zigiges Fahren auszubauen, um die neuen Qualitats-
standards erlebbar zu machen und Sicherheit zu schaffen. Auf der anderen Seite sollen parallel und
zeitgleich Maf3nahmen zur Starkung des Radverkehrs auf Basisrouten fir den Schiler- und Einkaufs-
radverkehr auf alltaglichen Wegen zur Umsetzung kommen.

Um die Stadt Monheim zu einer fahrradfreundlichen Stadt umzugestalten, gehort nicht nur der Aus-
bau eines lickenlosen Radwegenetzes. Ebenso wichtig sind die Schaffung eines fahrradfreundlichen
Klimas und die Etablierung einer Fahrradkultur, die die Akzeptanz der Radnutzung verbessern. Be-
standteile dieses Klimas sind radnetzbegleitende BaumalRnahmen, aber auch vielféltige Aktivitaten
der Stadtverwaltung, der lokalen Presse, interessierter Birgerinnen und Burger sowie Interessenver-
treter und der Tourismusverbande.
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In Abbildung 59 ist beispielhaft eine Diagonalsperre mit Pflanzkibeln, Schattenspender und einer
Sitzbank dargestellt.

Abbildung 59: Beispiel einer Diagonalsperre mit Pflanzkibeln, Schattenspender und einer Sitzbank (eigenes Foto (VAR+, 2022))

Die Stadt Monheim sollte eine Vorreiterrolle einnehmen und als Motivator fur andere Stadte und

Kommunen wirken, Nachahmen anregen und genutzte Fordermittel aufzeigen, die belegen, dass
eine kostenginstige Radverkehrsforderung zum Wobhle Aller moglich ist.
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