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1. Hintergrund

Ziel der Stadt Furth ist es, bis zum Jahr 2040 klimaneutral zu sein. Um dieses Ziel zu erreichen,
wurden im Jahr 2021 grundlegende Beschlisse zur Steigerung des Radverkehrsanteils’ und zum
Klimaschutz gefasst?. Bereits 2015 wurde ein modular aufgebautes Radverkehrskonzept® begon-
nen, um die Verkehrswende weiter voran zu treiben. Seit 2021 ist die Stadt zertifiziertes Mitglied in
der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern e.V. (AGFK Bayern)*. Zur Veran-
derung des Verkehrsverhaltens gehort vor allem die Verlagerung des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) auf den Umweltverbund, bestehend aus FuB-, Rad- und Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV).

Die Stadt Furth hat sich daher das Ziel gesetzt den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr
(s. Abbildung 1) bis 2035 zu verdoppeln und somit einen Radverkehrsanteil im Modal Split von 20 %
zu erreichen.

10%

23%

51%

nMIV = OPNV FuBverkehr Radverkehr

Abbildung 1: Modal Split der Stadt Fiirth (2018, Quelle: Stadtplanungsamt der Stadt Firth)

Wie genau sich die Umsetzung des neuen Radverkehrskonzepts auf den Modal Split auswirkt ist
schwierig abzuschéatzen, weil die Entwicklung des Radverkehrsanteils von einer Vielzahl verschie-
dener Faktoren abhangt. Die Verkehrsmittelwahlentscheidung wird unter anderem von der Flh-
rungsform, der (gefuhlten) Sicherheit sowie der Verfligbarkeit und Zugénglichkeit von Abstellanla-
gen beeinflusst. Viele dieser Aspekte konnen durch die (bauliche) Verbesserung der Radverkehrs-
infrastruktur bedient werden. Dazu kommen allerdings weiterreichende Aspekte wie die Kommuni-
kation in Bezug auf die Umsetzung und den Ausbau der Infrastruktur oder als groBter Faktor die
Entwicklung/mdgliche Restriktionen der Gbrigen Verkehrstrager (wie u.a. Kraftstoffpreisentwick-
lung, Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung oder Angebots- und Tarifpolitik im OPNV), die eine
Prognose der Modal-Split-Veranderung weiter erschweren.

! Grundsatzbeschluss zur Férderung des Radverkehrs in der Stadt Furth; Vorlage: SpA/0939/2021
2 Klimaschutzkonzept; OA/0506/2021

3 Radverkehrskonzept Furth, Teile Arbeits- und Mittelverwendungsprogramm 2009 - 2020, Modu-
lare Vorgehensweise; Vorlage: SpA/082/2012
4 Beitritt der Stadt Furth in die , Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V.”
(AGFK Bayern); Vorlage: SpA/489/2017
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2. Methodisches Vorgehen

Zur Schaffung einer Planungsgrundlage flr die zuklinftige Entwicklung der Radverkehrsinfrastruk-
tur hat die Stadt Furth die Planungs- und Betriebsberatungsgesellschaft mbH (PB Consult) mit der
Erstellung eines Radverkehrskonzeptes beauftragt. Ziel des Radverkehrskonzeptes ist die Entwick-
lung eines schlissigen Zielnetzes fir den Radverkehr, bestehend aus Vorrangrouten und Zubrin-
gerstrecken (vgl. Kapitel 4). Die Entwicklung des Radverkehrskonzeptes fiir die Stadt Furth setzt
sich dabei aus den in Abbildung 2 dargestellten Bausteinen zusammen.

Netzanforderung

Verkehrsnachfrage
ErschlieBung
Netzbildung

Verkehrsfiihrung Netzkonzept Bestandsanalyse Bedarfsplanung
Markierung &

Beschilderung Vorrangrouten & Befahrung - Mangelkatalog Priorisierung von
Zubringerstrecken EinzelmafRnahmen

v //Ix& }Lm, ;g\ (///\:

Beteiligung

Onlinebeteiligung und
Info-Marktstand

Batolligungen

ggf. Netzanpassung

Abbildung 2: Vorgehensweise

In einem ersten Schritt werden die Netzanforderungen definiert. Diese werden zum einen aus der
Radverkehrsnachfrage in Bezug auf die Quell-Ziel-Beziehungen im Flrther Stadtgebiet und der An-
bindung des Umlandes abgeleitet. AuBerdem werden die Nachfrageentwicklung und die Lenkungs-
wirkung eines zukunftsweisenden Netzkonzepts antizipiert, damit ein Angebot geschaffen werden
kann, welches den Modal-Shift unterstitzt.

Die Routenwahl beim Radfahren ist von einer Vielzahl von Faktoren (wie Routenfiihrung, Ausbau,
Beleuchtung etc.) abhangig. Uber verschiedene Beteiligungsformate werden die Alltagserfahrun-
gen der Radfahrer in Flrth erfragt und somit Hinweise auf die primar genutzten Routen und auf
haufige Gefahrenstellen gewonnen, die bei der Netzkonzeption berlicksichtigt werden.

Im nachsten Schritt wird ein Netzkonzept bestehend aus Vorrangrouten und Zubringerstrecken
entwickelt. Das Netzkonzept fokussiert dabei sowohl eine flachendeckende ErschlieBung im Stadt-
gebiet, als auch die logische Anbindung des Umlandes.

Aufbauend auf dem Netzkonzept wird eine konkrete Bestandsanalyse der Infrastruktur vorgenom-
men. Hierbei wird mit Hilfe einer Strecken-Befahrung ein spezifischer Mangelkatalog der Radver-
kehrsinfrastruktur zum Netzkonzept entwickelt. Die Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse werden
wiederum mit dem Netzkonzept verglichen und entsprechend Anpassungen vorgenommen.

Anhand der Priorisierung von Vorrangrouten und neuralgischen Punkten im Netz wird abschlieBend
eine Bedarfsplanung entwickelt, wobei konkrete EinzelmaBnahmen skizziert und deren Dringlich-
keit einstuft werden.



3. Grundlagen fiir das Netzkonzept

Die Definition der Netzanforderungen bildet die Grundlage fur die Netzkonzeption des Radver-
kehrskonzeptes. Dabei werden in den Netzanforderungen sowohl die konkreten Rahmenbedingun-
gen bzw. die Ausgangssituation im Untersuchungsraum, als auch die allgemeinen Kriterien des
Netzaufbaus und der Radverkehrsfiihrung bericksichtigt.

Die Analyse der konkreten Ausgangssituation umfasst dabei die folgenden Aspekte:

e Die Radverkehrsnachfrage,
e die Radverkehrsanlagen im Bestand und
e die Auswertung der Strukturanalyse

Als zukunftsweisendes Medium soll das Netzkonzept nicht nur die aktuelle Ausgangssituation be-
ricksichtigen, sondern auch dazu beitragen die Radverkehrsnachfrage zu erh6hen. Dies wird durch
eine zukunftsorientierte Angebotsplanung erreicht, die folgende Bestandteile enthalt:

e Entwicklung der Radverkehrsnachfrage
e Abschatzen der Lenkungswirkung des Netzkonzepts

3.1.  Analyse der Radverkehrsnachfrage (modelltechnisch)

Einen Bestandteil der Grundlagenanalyse fiir die Routenfiihrung und die Priorisierung einzelner
Routen und Routenabschnitte bildet die modelltheoretische Radverkehrsnachfrage im Analysefall,
welche durch das makroskopische Verkehrsmodell DIVAN® (Datenbasis fiir intermodale Verkehrs-
untersuchungen und Auswertungen im GroBraum Nirnberg) dargestellt wird. Bei dem Verkehrs-
modell handelt es sich um ein multimodales Nachfragemodell, welches seitens der VGN GmbH
betreut wird. Die Nachfragedaten im Radverkehr werden Gber eine klassische 4-Stufen Nachfrage-
modellierung erzeugt und verteilt. Hierbei werden auf StrukturgréBen wie Einwohner, Arbeitsplatze
und Freizeiteinrichtungen etc. zurlickgegriffen (s. Abbildung 3). Der Radverkehr wird im aktuellen
Modellstatus nicht auf das StraBennetz umgelegt, kann aber Uber Verkehrsbezirks-Beziehungen
veranschaulicht werden. Die Modellglite im Radverkehr kann nicht ausreichend verifiziert werden,
da keine Verkehrserhebung zum Modellabgleich vorliegen. Die erzeugten Modal-Split-Werte im
Radverkehr wirken jedoch in den Stadtgebieten relativ plausibel, so dass die Nachfrage Uber ag-
gregierte Raumeinheiten ebenfalls als geeinigte Datenbasis erachtet werden.

5 https://www.vgn.de/b12b2ee7-0ed5-cdbb-8213-80db81837f43
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Abbildung 3: Bezirkseinteilung im Verkehrsnachfragemodell DIVAN und Darstellung der StrukturgréBBen
Einwohner (I.) und Anzahl der Beschéaftigten (r.)

Die im Modal-Split auf den Radverkehrsanteil entfallenden Wege pro Tag werden in der Analyse
zum einen im Detail fir den Binnenverkehr innerhalb der Stadtgrenze und zum anderen fir den
Quell- und Zielverkehr zum Untersuchungsraum der Stadt Furth dargestellt (s. Abbildung 4).

. EERadverkehrsnachfrage
[ Beirkseinteilung
2 stadtgrenze

inteil .- 3 (':' e AT . : -
! S § b Nk i 3 -
i P N PR BN T R A e L A
Abbildung 4: Modell der Radverkehrsnachfrage im Binnenverkehr (l.) und im Quell-/ Zielverkehr (r.)

In der auf den Binnenverkehr fokussierten Darstellung wird die Umlegung der Radverkehrsnach-
frage aggregiert auf Stadtteilebene dargestellt. Deutlich wird hierbei die konzentrische Auspra-
gung der besonders frequentierten Bezirksrelationen, welche sich Uber die starken Beziehungen
der umliegenden Stadtteile in Bezug auf die Anbindung der Innenstadt darstellt.

Fur die Darstellung der Radverkehrsnachfrage im Quell- und Zielverkehr werden die umliegenden
Bezirke flr eine anschaulichere Darstellung weiter aggregiert (Abweichungen in der Darstellung
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des Binnenverkehrs (s. Abbildung 4 I. und r.) ergeben sich aus den unterschiedlichen Zelleinteilun-
gen). Deutlich werden in dieser Betrachtung des Radverkehrs die starke Nachfrage zwischen der
Stadt Furth und dem Landkreis Flrth und der Stadt Niirnberg.

Aus der Betrachtung der modellierten Radverkehrsnachfrage werden folgende Implikationen fir
die Netzentwicklung des Radverkehrskonzeptes abgeleitet:

e Ausgehend vom Innenstadtbezirk missen die umliegenden Bezirke Uber leistungsfahige
Radverkehrsrouten schwerpunktmafBig an die Kernstadt angebunden werden.

e In die Netzkonzeption werden nicht nur die nachgefragten Relationen im Binnenverkehr,
sondern auch die Anbindungen an die auBBerhalb des Kordons liegenden Bezirke aufgenom-
men.

e Das Netzkonzept wird schwerpunktmaBig als logisch strukturiertes Vorrangroutennetz ent-
wickelt, welches durch eine Kombination aus Durchmesser- und Tangential-Routen nicht
nur das gesamte Stadtgebiet erschliel3t, sondern auch das Umland an das Stadtzentrum
anschlief3t.

3.2. Strukturanalyse - Nihe zu Bildungseinrichtungen, OPNV und weiteren Points of Inte-
rest

Unter der Pramisse, dass mit dem Netzkonzept nicht nur eine hohe ErschlieBungswirkung in Bezug
auf die Wohnadressen der Bevolkerung erreicht wird, werden dariber hinaus auch die Adress-
punkte von allgemeinem offentlichem Interesse bei der Netzkonzeption bericksichtigt.

Im Rahmen einer Strukturanalyse werden daher zunachst die sogenannten ,,Points of Interest” (POI)
betrachtet. Hierzu zdhlen Schulen, ,Gesundheitseinrichtungen” (Arztpraxen, Krankenhauser, etc.),
Sportstatten, Gastronomie und Geschafte. Diese Points of Interest bilden eine zusatzliche Orientie-
rungshilfe fir die Entwicklung der konkreten Routenfiihrung im Zielkonzept, da der lGberwiegende
Teil dieser gesellschaftlich relevanten Punkte im naheren Einzugsgebiet zum definierten Vorrang-
routennetz liegen, sollten sie somit fir den Radverkehr entsprechend angeschlossen werden.



Schulen
Gesundheit
Sport
Gastronomie .
Geschéfte

Abbildung 5: Points of Interest im Stadtgebiet Fiirth

Abbildung 5 lasst erkennen, dass sich eine groBe Ansammlung von POls in der Innenstadt sowie im
nordlichen Teil der Stdstadt befindet. Weitere Haufungen von POls befinden sich in den jeweiligen
Stadtteilzentren (z.B. Poppenreuth, Burgfarrnbach, Stadeln, Vach).

AuBerdem ist die Anbindung an den OPNV von groBer Bedeutung. Hierbei spielen vorwiegend die
U-Bahn-Haltestellen und Bahnhofe eine wichtige Rolle, weil hier die Verknipfung zum weitraumi-
geren OPNV/SPNV besteht. Die U-Bahn-Haltestellen sowie die Regional- und S-Bahnhéfe sind des-
wegen auf der Karte (s. Abbildung 6) separat angegeben.



* [ Stadtgrenze

e Bahnhof/U-Bahn-Haltestelle

2 3k
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Abbildung 6: OPNV-Standorte im Stadtgebiet Fiirth

Besondere Relevanz fiir das Netzkonzept hat auch die ErschlieBung der verschiedenen Schulstand-
orte (s. Abbildung 7). Durch sichere Radverkehrsfiihrungen zu Schulen kann auBerdem erreicht
werden, dass mehr Schulwege mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden und die Kinder und Jugend-
lichen friih an das Fahrrad als Verkehrsmittel gewohnt werden (vgl. Kapitel 3.5). Dementsprechend
sicher sollten die Rahmenbedingungen fir diese taglichen Wege gestaltet sein.

Legende
- [ Stadtgrenze

Schulstandorte
@ Berufsschule
@ Forderschule
~ @ Grundschule
@ Gymnasium
@ Mittelschule
@ Realschule
-~ # Volkshochschule
T ST
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Esist in Abbildung 7 eine Haufung von Schulstandorten in der Altstadt und der Stidstadt zu erken-
nen. An einigen Punkten befinden sich mehrere Schulen direkt nebeneinander. Diesen Orten wird
bei der Konzeption des Radvorrangnetzes eine besondere Bedeutung zugewiesen.

In Kapitel 6.2 ErschlieBungsfunktion des Netzkonzeptes (Seite 29) werden die Aspekte der Struk-
turanalyse wieder aufgegriffen und in Bezug auf das entwickelte Netzkonzept berlicksichtigt.

3.3. Analyse der Bestandsinfrastruktur

In die Analyse der konkreten Ausgangssituation werden neben der modellierten Radverkehrsnach-
frage auch die Radverkehrsanlagen im Bestand betrachtet und bei der Entwicklung der Routenfiih-
rung in der Netzkonzeption berlcksichtigt. Die Analyse der Bestandsinfrastruktur stellt eine Orien-
tierungshilfe fiir die Routenflihrung dar. Grundlage hierfur ist die Zielstellung des Radverkehrskon-
zeptes, die nicht nur die Entwicklung eines attraktiven Radroutennetzes vorsieht, sondern auch be-
inhaltet, dass die Radverkehrsanlagen im Bestand bericksichtigt werden. Im Zuge dessen sollen
die Vorrangrouten und Zubringerstrecken (soweit ndtig und moglich) ertlichtigt bzw. ausgebaut
werden, sofern die festgelegten Kriterien (vgl. Kapitel4) nicht erreicht werden. So werden bereits
in einer ersten Naherung Netzllicken festgestellt und georeferenziert dargestellt. Die Analyse der
Bestandsinfrastruktur wird zunachst auf Grundlage der Informationen aus der digitalen Stadtgrund-
karte vorgenommen und dient als Vorbereitung bzw. Erganzung zur konkreten Befahrung einzelner
Netzabschnitte.

Abbildung 8 zeigt die Radverkehrsanlagen im Bestand, so wie sie in der digitalen Stadtgrundkarte
hinterlegt sind. Deutlich wird hier, dass es keine eindeutig dominierende Flihrungsform des Rad-
verkehrs gibt, sondern die Radverkehrsfihrung im Analysefall durch eine Vielzahl an ,Bricken” und
.Wechseln” gekennzeichnet ist. Dies kann verschiedene Griinde haben, da die Radverkehrsanlagen
an die ortlichen Gegebenheiten angepasst werden muissen. Heterogene Radverkehrsfiihrungen
kénnen sich jedoch nachteilig auf die Ubersichtlichkeit auswirken und somit Einschrankungen fiir
eine sichere Radverkehrsfiihrung bedeuten.

Legende
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== 2-Ri- Radweg (auf Gehweg)
== anderer Radweg
== Betriebsweg MD-Kanal
=== EinbahnstraBe frei
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=== FuBgangerzone (Radfahrer frei)
=== Gehweg Radfahrer frei
== gemeinsamer Rad- und FuBweg (2 Richtungen)
gemeinsamer Rad-und FuBweg
=== getrennter Rad- und FuBweg
=== getrennter Rad- und FuBweg (2 Richtungen)
== Mitbenutzung Busspur
Radfahrstreifen
Radfahrstreifen in Gegenrichtung
=== Radverkehrsanlage geplant
we Schutzstreifen
— Sonstige
Unterfiihrung
< me Unterfiihrung mit Rampen
~ \ === \/erbindung ohne eigene RVanlage / Liickenschluss
| | QStadtgrenze

N/ | i

Abbildung 8: Ubersicht der Radverkehrsanlagen (Bestand)
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Uber die Darstellung der Radverkehrsanlagen im Bestand kénnen folgende Implikationen fiir das
zu entwickelnde Radverkehrskonzept abgeleitet werden:

e Furdie Vorrangrouten im Netzkonzept wird eine einheitliche Fiihrungsform empfohlen, die,
sofern moglich, umgesetzt werden sollte. Dementsprechend werden fiir die Radverkehrs-
fuhrung auf den Vorrangrouten sowie den Zubringerstrecken Kriterien definiert, um eine
sichere und attraktiven Radverkehrsfiihrung zu unterstitzen (s. Kap. 4.2 und Kap. 4.3).

e Eine einheitliche Fihrungsform unterstlitzt dabei auch den Wiedererkennungswert der Vor-
rangrouten im Netz.

Das Flrther Stadtgebiet ist durchzogen mit verschiedenen Netzelementen, die eine extreme raum-
liche Trennwirkung haben (s. Abbildung 9). Zu diesen Netzelementen zédhlen u.a. Gewasser wie der
Main-Donau-Kanal, Bahnanlagen, und StraBBen wie die Stidwesttangente oder die A 73. Die beste-
henden Querungsmaoglichkeiten zu diesen Netzelementen (wie Briicken, Unterfihrungen u. s. w.)
stellen eine Art ,Flaschenhals” flr die Konzeption der Routenflihrung dar. Fiir Routen, deren Lagen
diese trennenden Netzelemente schneiden, mussen sich die konkreten Routenflihrungen entweder
an den Bestandsquerungen orientieren oder im Konzept die Errichtung neuer, potentieller Que-
rungsmoglichkeiten unterstellt werden. Da es sich bei neuen Querungsmaoglichkeiten zumeist um
aufwandig und somit kostenintensiv herzustellende Ingenieurbauwerke handelt, wird in der Netz-
konzeption fur den Radverkehr zunachst geprift, inwiefern mit den Bestandsquerungen die Ent-
wicklung eines schlissigen und attraktiven Vorrangroutennetzes moglich ist. Motivation hierflr ist
die Umsetzbarkeit des Konzeptes in einem vertretbaren Zeitrahmen. Abbildung 9 zeigt die wesent-
lichen Netzelemente mit besonderer Trennwirkung, die im Untersuchungsgebiet der Stadt Furth
liegen, sowie die Querungsmoglichkeiten zu diesen Netzelementen im Bestand.

- D Stadtgrenze
- I Barrieren

Querungsmdoglichkeiten

mmmnicht ersichtlich

s Bahnunterfiihrung ;
Bahnunterfiihrung nur FuBgénger =
Bahnuberfiihrung (Briicke) 4
Bahniibergang
Fluss-/Kanalbriicke
Kanalunterfiihrung
StraBenunterfiihrung
StraBeniiberfiihrung (Briicke)

i StraBenkreuzung

mmmin Planung

R

Abbildung 9: Barrieren und Bestandsquerungen
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Zu den Barrieren gibt es Giberwiegend planfreie Querungen in Form von Unterfihrungen oder Bri-
cken und teilweise plangleiche Querungen (Bahnlibergange, StraBenkreuzungen). Aus der Darstel-
lung der Barrieren und den entsprechenden Bestandsquerungen, werden folgende Implikationen
fur das Radverkehrskonzept abgeleitet:

e Vorallemin Hinblick auf die ErschlieBung der Innenstadt sowie die Durchbindung des Stadt-
gebietes gibt es einzelne zentrale Querungen mit besonderer Netzrelevanz fir den gesam-
ten Verkehr. Es wird vermutet, dass diese Querungen auch fiir den Radverkehr von Bedeu-
tung sein werden, weshalb sie bereits am Anfang der Konzeptentwicklung betrachtet wer-
den. Zu diesen Querungen im Bestand zahlen u. a.:

o Querung der Rednitz an der Stadthalle
o Bahnunterfliihrung Schwabacher Stral3e
o Bahnunterfiihrung JakobinenstralBe

¢ Uber die konkrete Bestandsanalyse mit der Befahrung wird gepriift, inwiefern Bestandsque-

rungen fur den Radverkehr ertlichtigt und aufgewertet werden kénnen.

3.4. Exkurs: Mapathon

Bei der Definition der Netzanforderungen werden neben den oben beschriebenen Aspekten auch
die Ergebnisse aus dem Mapathon-Flrth berlicksichtigt. Hierbei handelt es sich um ein interaktives
Netzkonzept, das auf Initiative des ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club) KV Furth entwickelt
wurde.

~Mapathon leitet sich von den Begriffen Hackathon und Maps (deutsch: Landkarte) ab. Dieses Verfahren kommt aus der
freien Softwareszene. Programmierer*innen (Hacker) erarbeiten an einem Tag oder einem Wochenende ein Programm, oder
beschéftigen sich mit einem bestimmten Problem. Bei einem Mapathon kommen fahrradinteressierte Menschen aus einer

Stadt oder Kommune zusammen, um ein Radverkehrsnetz zu erarbeiten und auf dem Stadtplan grafisch darzustellen.

Abbildung 10: Abfrage zu einem moéglichen Vorrangroutennetz (Mapathon, adfc)

6 https://www.adfc.de/fileadmin/user_upload/Expertenbereich/Politik_und_Verwaltung/Down-

load/adfc_mapathon_web.pdf
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Im Mapathon wurden durch eine Auswahl an Interessenvertretern rund um das Thema Radverkehr
Uber die Verknipfung von Wohn- und Arbeitsorten sowie weiterer Zielorte mit einem entsprechen-
den Anziehungspotential die wichtigsten Alltagsradwege kartographiert und zu einem Vorrangnetz
verknUpft (s. Abbildung 10). Die Ergebnisse des Mapathon flieBen als Entscheidungshilfe flr die
Umlegung der Radverkehrsnachfrage auf eine konkrete Routenfiihrung in das neue Radverkehrs-
konzept ein.

3.5. Strategien zur Zielerreichung

Um einen Zuwachs des Radverkehrs auf einen Modal Split von 20 % zu erreichen, werden neben
dem Ausbau des Radverkehrsnetzes weitere libergeordnete Strategien bendtigt:

e Ziel des Radverkehrskonzeptes ist es nicht allein ein Netzkonzept fiir den Binnenverkehr,
sondern ein groBraumig gedachtes und anschlussfahiges Radverkehrsnetz zu entwickeln.
Dementsprechend muss die Zielstrategie ebenso die Zusammenarbeit mit den umliegen-
den Stadten und Landkreisen beinhalten, wobei u. a. die Radverkehrskonzepte fiir den
Landkreis Flrth und die Stadt Nirnberg sowie Planungen fiir Radschnellwege berlicksich-
tigt werden. So kdnnen MaBnahmen kombiniert und eine durchgehende Routenflihrung ge-
sichert werden.

e Die Zielstellung und Meilensteine zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes mussen ent-
sprechend kommuniziert werden, um auch tber die 6ffentliche Wahrnehmung den Modal-
Shift, d h. das Umsteigen aufs Fahrrad zu unterstitzen.

e Die frihzeitige Sensibilisierung der nachsten Generation flr eine umweltbewusste Mobili-
tat. Hierzu zahlt u. a. die Verkehrserziehung an Schulen (z.B. verpflichtend ab der 5. Klasse).

e Auch eine Reduktion der Leistungsfahigkeit des MIV kann sich positiv auf den Radverkehr
auswirken. Dies kann zum Beispiel durch ein Herabsetzen der Richtgeschwindigkeit auf ein-
zelnen StraBenabschnitten oder den Umbau des StraBenraums zugunsten des FuB- und
Radverkehrs erreicht werden.
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4. Anforderungen an das Netzkonzept

Aus den Vortberlegungen zum Netzkonzept und als Ableitung aus den verschiedenen Analyseebe-
nen werden zunachst allgemeine Anforderungen fir Vorrangrouten und Zubringerstrecken defi-
niert. Dabei werden folgende Aspekte zugrunde gelegt:

e Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung” (RIN) der Forschungsgesellschaft fiir StralBen-
und Verkehrswesen (FGSV)’

e Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)®

e ,Qualitatsanforderungen fir Radwegenetze” des ADFC®

e dievonder Verkehrsplanung der Stadt Flirth formulierten Anforderungen an Vorrangrouten
und Zubringerstrecken

Tabelle 1: Netzkategorien und dazugehérige Anforderungen fiir den Radverkehr (Auszug aus RIN/ERA)

Netzkategorie Oberflache Beleuchtung Winterdienst Wegweisung

IR Il (Radschnellverbindung) | Asphalt Ja 1. Prioritat Ja

IR Il (Radhauptnetz) Asphalt Ja 2. Prioritat Ja

IR IV (Radnebennetz) Asphalt (wasser- | Ja 3. Prioritat Wenn moglich
gebunden)

Zusatzlich zu den in Tabelle 1 dargestellten Anforderungen werden in den Richtlinien folgende Vor-
gaben genannt:

e Der Umwegfaktor sollte moglichst gering sein (max. 1,2 gegentber der kiirzesten Verbin-
dung). Ziel des Netzkonzeptes ist es, ein Angebot moglichst schneller und direkter Radver-
kehrsverbindungen zu schaffen.

e 90 % der Einwohner sollen in einem Abstand von maximal 200 m von einer Route oder Stre-
cke im Vorrangroutennetz entfernt wohnen.

Folgende allgemeine Anforderungen werden fir die Vorrangrouten und Zubringerstrecken defi-
niert:

e Attraktive Wege fiir Radfahrende im Alltagsverkehr

e Besondere Qualitatsstandards fir den Infrastrukturumbau

e Direkte und schnelle Radverkehrsverbindungen

e Trennung von FuB- und Radverkehr

e Wiedererkennbarkeit durch einheitliche Gestaltung

e Intuitive Wegfiuhrung durch Piktogramme und Markierungen

e Winterdienst

e Abgesenkte Bordsteine bei Wechsel zwischen Seitenraum und StralBe

e Asphaltierte Wege

e Beleuchtung

o Ortsfeste Beleuchtung der Radverkehrsanlage, abhangig von der stadtebaulichen

Struktur sowohl zur Erhéhung der verkehrlichen als auch der subjektivempfundenen
Sicherheit

’ Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung, FGSV 2008
8 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, FGSV 2010
® https://www.adfc.de/artikel/qualitaetsanforderungen-fuer-radwegenetze
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o Insbesondere Engstellen, Hindernisse, Kreuzungsstellen und Unterfiihrungen sind
deutlich erkennbar

o Laternenabstandi.d.R.ca. 30 - 40 m

o AuBerorts und an Griinflachen: evtl. bedarfsgesteuerte Beleuchtung bendtigt, um
Biotope zu schitzen

e Berucksichtigung in der Baustellenplanung

o BeiBaustellen auf der Strecke: wenn moglich separate Radverkehrsfiihrung, ansons-
ten markierte Uberleitung in den Mischverkehr bei maximal T30

o Bei Sperrungen: Umleitungen fiir den Radverkehr separat ausschildern, falls diese
nicht den Kfz-Umleitungsrouten entsprechen

Die allgemeinen Anforderungen fiir den Radverkehr werden sowohl fiir die Vorrangrouten als auch
fur die Zubringerstrecken erganzt und zusammen mit dem Auftraggeber weiter konkretisiert. Dabei
steht primar die Fihrungsform des Radverkehrs im Vordergrund und somit die Anforderungen an
die Radverkehrsanlagen.

4.2. Anforderungen an die Vorrangrouten

Vorrangrouten werden unter der Grundannahme einer schnellen, direkten und klar verstandlichen
Routenfuhrung konzipiert. Folgende Bedingungen sollten dabei eingehalten werden:

e Flhrung des Radverkehrs
o Radfahrstreifen mit 2,00 m Breite (mind. 1,85 m)
o Getrennter Einrichtungsradweg mit 2,00 m (mind. 1,60 m)
o Getrennter Zweirichtungsradweg mit 3,00 m Breite (mind. 2,50 m)
o FahrradstraBe'
o Mischverkehr (T30) bei max. 5.000 Kfz/Tag
e Knotenpunktfihrung
o Direkte Fihrung der Linksabbieger (wenn moglich)
o Griuner Rechtsabbiegepfeil fiir Radverkehr (bei Radwegen und Radfahrstreifen)
o Aufgeweitete Radaufstellflachen am Knotenpunkt bei einer Richtungsfahrbahn
o BeiKreisverkehren:
= kleine Kreisverkehre und max. 15.000 Kfz/24h - Schutzstreifen/Radfahr-
streifen auflésen und Radverkehr auf der Fahrbahn flihren moglich; Alterna-
tive: Radwege im Abstand von etwa 4,00 m vom Rand der Kreisfahrbahn di-
rekt neben den FuBgangeriberwegen Uiber den Fahrbahnteiler fihren
= groBe Kreisverkehre (mit mehreren Fahrstreifen) > Signalisierung der Uber-
querungsstellen oder planfreie Fihrung des Rad- (und FuBverkehrs)
= geschutzte Kreisverkehre (hoher Platzbedarf)
e Befestigte StraB3e (Asphalt oder Beton)
e Beschilderung der Routen

Fur die Vorrangrouten wird ein hoher Standard angestrebt. Ist dieser auf Teilen der Vorrangroute,
aufgrund von baulichen oder natlirlichen Zwangspunkten oder anderen verkehrlichen Aspekten
(z.B. zu hohe Verkehrsstarke fir alternative Kfz-Verkehrsfiihrungen) nicht zu erreichen, reicht es
aus, wenn die Anforderungen an die Zubringerstrecken eingehalten werden.

10 Standard fur die einheitliche Gestaltung von FahrradstraBen; Vorlage: SpA/0894/2020
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4.3. Anforderungen an die Zubringerstrecken

Die Zubringerstrecken haben im Netzkonzept eine ErschlieBungsfunktion. Die einzuhaltenden An-
forderungen sind dementsprechend geringer als fiir die Vorrangrouten mit Verbindungsfunktion:

e Flhrung des Radverkehrs
o Schutzstreifen mit 1,50 m Breite (mind. 1,25 m)
o Freigegebener Bussonderfahrstreifen (> 4,75 m oder < 3,50 m breit)
o Gemeinsamer Geh- und Radweg mit mind. 3,00 m Breite (ERA + 0,50 m)
o Mischverkehr (T30) bei max. 5.000 Kfz/Tag
e Knotenpunktfliihrung
o Indirekte Fihrung der Linksabbieger mit separater Signalisierung
o Aufgeweitete Radaufstellflichen am Knotenpunkt bei einer Richtungsfahrbahn
(auch im Mischverkehr)
o BeiKreisverkehren (s. Anforderungen an Vorrangrouten)

17



5. Beteiligung

Um die Biirger in die Planungen des Radverkehrskonzepts zu

involvieren, werden verschiedene Moglichkeiten zur Beteili-
Biirgerbeteiligung in Furth

Gestalte mit uns dein
Radverkehrsnetz!

gung angeboten, die auch trotz Pandamie umgesetzt wer-
den konnten. Dadurch wurde es ermdglicht, die Netzent-
wicklung dichter an der Alltagsrealitat der Fulrther Bevolke-

rung auszurichten. Dabei geben die verschiedenen Beteili-
gungsformate jedoch vor allem ein grobes Stimmungsbild in
der Bevodlkerung wieder und bieten Hinweise auf ausge-
wahlte Aspekte im Bestandsnetz wie Gefahren- und Konflikt-
stellen.

Beworben wurden die Beteiligungsmoglichkeiten durch
Pressemeldungen und Ulber die Social-Media-Kanale der
Stadt Furth. AuBerdem wurden Flyer Uber die Pressestelle
verteilt und an verschiedenen Stellen innerhalb der Stadt so-
wie dem Info-Marktstand ausgelegt (s. Abbildung 11).

i/

/
/

Abbildung 11: Flyer zur Beteiligungs-
webseite

5.1. Info-Marktstand

Im Rahmen eines Informations-Marktstands in der Flirther Innenstadt wurde das Gesprach mit in-
teressierten Blrgern gesucht und der aktuelle Projektstand vorgestellt (s. Abbildung 12). Vor Ort
gab es die Moglichkeit, auf ausgedruckten Karten bekannte Konfliktstellen sowie fehlende oder
mangelhafte Radverkehrsanlagen zu markieren. AuBBerdem wurde mithilfe eines Tablets die Betei-
ligungsplattform (radverkehrskonzept-fuerth.de) mit der interaktiven Karte gezeigt und erklart.

consul

Abbildung 12: Eindriicke vom Info-Marktstand in der Fiirther Innenstadt am 22.03.2022

Es sind zahlreiche zielfihrende Gesprache und Diskussionen geflihrt worden, welche die Wiinsche
und Bedrfnisse der Bevolkerung bezliglich des Radverkehrs in Flirth verdeutlichen konnten. Hier-
bei lagen neben den Interessen des Radverkehrs insbesondere auch die des FuBverkehrs im Fokus.
So wurde mehrfach angemerkt, dass flir den Radverkehr freigegebene FuBwege sowohl der Barri-
erefreiheit als auch dem Komfort gegenliberstehen. Auch die FuB- und Radwege an den Flissen
wurden ofters genannt, da diese nicht nur als Fahrradrouten, sondern auch als Spazierrouten ge-
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nutzt werden. Neu umgesetzte Verbesserungen flir den Radverkehr werden zur Kenntnis genom-
men und geschatzt. Allerdings wurde mehrfach angemerkt, dass kein augenscheinlicher Zusam-
menhang ersichtlich ist und ein Gibergeordnetes Konzept fehlt.

5.2. Beteiligungsplattform

Zur Blindelung aller Informationen bezliglich der Beteiligungsmoglichkeiten wurde eine webba-
sierte Plattform aufgesetzt (s. Abbildung 13). Hier gab es die Mdglichkeit, auf einer interaktiven
Stadtkarte Konflikt-/Gefahrenstellen sowie fehlende oder mangelhafte Radverkehrsanlagen einzu-
zeichnen und zu kommentieren. AuBerdem konnte eine kurze Umfrage ausgefullt werden.

‘ > prOﬂSUIt Home Projekt Beteiligung

Hier konnen Sie alle Beteiligungen ansehen

Beteiligungen

=
» .
i B
o \
|}
L B §
]
Info-Marktstand Interaktive Stadtkarte Befragung
Am 22. Méarz 2022 werden wir von 14:00 bis 18:00 Wo sind kritische Punkte im Netz? Wo fehlen Nun sind Sie gefragt!
Uhr vor Ort fir Sie ansprechbar sein. Haben Sie Radverkehrsanlagen? Wo fehlen Abstellanlagen? Mittels eines kurzen Fragebogens (3-10 Minuten
Fragen oder Anregungen zum Radverkehrskonzept Diese und weitere Fragen kdnnen Sie als Bearbeitungszeit) kdnnen Sie uns wichtige Einblicke
oder méchten Sie sich Uber unsere .. Alltagsradler am b n beantworten und mit der in Ihre personlichen Erfahrungen und
interaktiven Stadtkarte haben Sie ... Radverkehrsnetzes

g - " i
weiterlesen [ gewsahren. Mithilfe der Befragungsergebnisse haben

weiterlesen [

weiterlesen [

Abbildung 13: Beteiligungsformate auf der Beteiligungswebseite (radverkehrskonzept-fuerth.de)

Die Beteiligungsmaoglichkeit wurde am 15.03.2022 eroffnet und lief bis einschlieBlich 17.04.2022.
Zum Auftakt wurde die Beteiligungswebseite von Seiten der Stadt Flrth und des ADFC Uber die
jeweiligen Social-Media-Kanale beworben sowie ein Artikel in der Stadtzeitschrift INFU veréffent-
licht (vgl. Anhang A1 und A2).

Am 18.03.2022 folgte ein Artikel in den Flrther Nachrichten, in dem sowohl auf die Beteiligungs-
webseite als auch auf den Info-Marktstand hingewiesen wurde (https://www.nn.de/fuerth/mehr-
radverkehr-wie-schafft-man-bessere-verbindungen-in-furth). Um auf die letzte Woche der Beteili-
gungsmoglichkeit hinzuweisen veroffentlichte die Stadt Flirth am 11.04.2022 abermals einen Bei-
trag auf ihren Social-Media-Kanalen (vgl. Anhang A1 und A2).

19



Abbildung 14 zeigt die Anzahl der regen Interaktion in den verschiedenen Beteiligungsformaten.
Bei der interaktiven Karte wurden alle Punkte der verschiedenen Kategorien zusammengerechnet
und bei der Befragung die Anzahl der ausgeflillten Fragebdgen gezahlt.

Interaktion durch Biirgerbeteiligung
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Abbildung 14: Anzahl der Interaktionen bei interaktiver Karte und Befragung

5.2.1. Interaktive Stadtkarte

Im Rahmen der Beteiligungsplattform gab es die Moglichkeit, auf einer interaktiven Stadtkarte
(Uber das Portal von ArcGis-Online) Kommentare zur bestehenden Radverkehrsinfrastruktur abzu-
geben. Fehlende Radabstellanlagen sowie Konflikt-/Gefahrenstellen konnten per Stecknadel ein-
gefligt werden, fehlende bzw. mangelhafte Radverkehrsanlagen per Polylinie. Auch gelungene
Fahrradinfrastruktur, an der sich ein Beispiel genommen werden soll, konnte mithilfe von Steckna-
deln markiert werden. Zusatzlich zu Kommentaren konnten auBBerdem Fotos hochgeladen werden,
um die Situation besser zu beschreiben.

Insgesamt wurden 3.598 Punkte bzw. Linien in die interaktive Stadtkarte eingefliigt. Davon sind
2.388 Stecknadeln Konflikt-/Gefahrenstellen und 705 Polylinien fehlende bzw. mangelhafte Rad-
verkehrsanlagen. Weitere 275 Stecknadeln zeigen fehlende Radabstellanlagen und 233 Steckna-
deln beziehen sich auf gelungene Fahrradinfrastruktur. Die Einzelauswertungen kénnen dem An-
hang ,A3 Heatmaps” entnommen werden.
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Abbildung 15: Interaktive Karte: eingetragene Konflikt- und Gefahrenstellen und dazugehérige Heatmap

Konflikt- und Gefahrenstellen wurden im gesamten Stadtgebiet (und teilweise dartiber hinaus) ein-
getragen. Es ist jedoch ein Schwerpunkt im Bereich Innenstadt, Slidstadt, Stadtpark und der Wiirz-
burger StraB3e zu erkennen (s. Abbildung 15). Zu einigen Konflikt- und Gefahrenstellen wurden Bil-
der hochgeladen, um die Situation zu verdeutlichen. Abbildung 16 zeigt eine Auswahl dieser Bilder

mit den dazugehorigen Kommentaren. Eingetragene fehlende oder mangelhafte Radverkehrsanla-
gen werden in Abbildung 17 dargestellt.

% StraBenschild fir gemeinsamen

= FuB,- und Radweg steht genau
,eingezeichnete StraBe tauscht! i gehwegmittig. Warum
Gefahrliche Aufkantung (Bordstein)!” | eigentlich nicht am Rand?

v

.Beschadigter Fahrbahnbelag mit
Schlagléchern und mieser Bodenbelag.”

Abbildung 16: Auswahl von Bildern zu Konflikt- und Gefahrenstellen aus der interaktiven Karte
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Abbildung 17: Interaktive Karte: eingetragene fehlende oder mangelhafte Radverkehrsanlagen

Anhand der Kommentare wurden die eingetragenen Konflikt- und Gefahrenstellen sowie fehlende
oder mangelhafte Radverkehrsanlagen in elf Kategorien eingeteilt (s. Tabelle 2). Die meisten der
eingezeichneten Punkte oder Strecken beziehen sich auf Gefahrenstellen oder fehlende Radver-
kehrsanlagen. In Anhang 3 finden sich die Karten zu den einzelnen Kategorien.

Tabelle 2: Kategorien der Konflikt- und Gefahrenstellen sowie fehlenden oder mangelhaften Radverkehrsanlagen
mit Anzahl zugeordneter Kommentare

Kategorie Anzahl zugeordneter Stecknadeln und Polylinien
Fehlende Radverkehrsanlagen 950
Gefahrenstelle 876
Engstelle 557
Querungsstelle 495
Parksituation 333
Sicht 260
Dooring 243
Mangelhafte Radverkehrsanlagen 184
Attraktivitat 184
LSA-Schaltung 151
Fahrbahnbelag 150

Zudem wurde auBerdem die Moglichkeit gegeben, fehlende Radabstellanlagen sowie gelungene
Radinfrastruktur in die interaktive Karte einzutragen. Die gesetzten Stecknadeln und die dazugeho-
rigen Heatmaps sind in Abbildung 18 (fehlende Radabstellanlagen) und Abbildung 19 (gelungene
Radinfrastruktur) abgebildet.
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Abbildung 19: Interaktive Karte: eingetragene gelungene Fahrradinfrastruktur und dazugehérige Heatmap
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Lob fiir gelungene Radinfrastruktur (s. Abbildung 19) gab es vor allem fiir folgende Abschnitte:

e FahrradstralBe Dambacher StraBe

e Pegnitzradweg im 4 m breiten Bereich

e Bremenstaller Briicke

e Baulich getrennte Radwege (z.B. Waldstr.)

e Neu markierte Kreuzungen (z.B. Wiirzburger Str./Kapellenstr.)

Die zahlreichen Hinweise auf gelungene Radinfrastruktur zeigen, dass gute Radinfrastruktur von
der fahrradfahrenden Bevolkerung anerkannt wird. Hieraus lasst sich auch ableiten, wie wichtig ein
weiterer Ausbau fir die Entwicklung des Radverkehrs in der Stadt Firth ist.

5.2.2. Befragung

Es wurde eine Befragung erstellt, die tber die Beteiligungswebseite erreicht werden konnte. Die
Fragen zielen darauf ab, im Konzeptionsprozess aufkommende Thematiken frihzeitig zu klaren und
die Planungen an die Bedlirfnisse Blirger anzupassen. Durch zwei Freitextfragen wurden zum einen
neue Impulse und zum anderen eine Gesamteinschatzung zum Radverkehrsnetz in Flirth erwartet.
Zudem wurden ein paar statistische Fragen gestellt, die auf die Nutzungshaufigkeit von Fahrrad
und OPNV Pkw-Besitz sowie Altersklasse und Geschlecht der Umfrageteilnehmer abzielen.

Es wurden insgesamt 1.283 Fragebogen ausgefullt, davon 1.102 vollstandig. Die folgende Auswer-
tung bezieht sich auf die vollstandig ausgeftillten Fragebdgen. Die Rohdaten mit allen Antworten
befinden sich in Anhang 4.1 und eine Auswertung der Fragen in Anhang 4.2. Aus den Antworten
der Befragung lasst sich ableiten, dass bei den taglichen Fahrradfahrten der Flirther eine Vielzahl
verschiedener Probleme auftreten. Am Haufigsten kommen hierbei Konflikte mit dem Kfz- (86,1 %)
oder dem FuBverkehr (77,3 %) vor (s. Tabelle 3).

Tabelle 3: RegelmaBig auftretende Probleme im Radverkehr

Aufgefallenes Problem Anteil der Leute, die dies regelmaBig erleben
Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr 86,1 %
Konfliktstellen mit dem FuBBverkehr 77,3 %
UnUbersichtliche Situationen an Kreuzungen 65,3 %
StraBenschaden wie Schlaglocher o.4. 56,9 %
Fehlende Radinfrastruktur 50,3 %
Zu schmale Radwege 43,0 %
Keine ausreichende Beleuchtung 42,8 %
Sonstiges 15,9 %

Aus den Antworten der Befragung lassen sich zudem folgende Kernaussagen herauslesen:

e Aktuell fehlt ein Konzept, oftmals werden EinzelmaBnahmen geplant, die nicht zusammen-
passen.

e Ein zusammenhangendes Radverkehrsnetz mit durchgehenden Radwegen, sicheren Rad-
verkehrsanlagen, klarer Kennzeichnung, wenigen Wechseln zwischen StraBBe und Seiten-
raum und verfligbaren Radabstellanlagen wird gewlinscht.

e Abgesenkte Bordsteine sowie eine ausreichende Breite der Radverkehrsanlage werden als
wichtige Anforderungen an ein Radwegenetz genannt.

e Etwa 2/3 der Leute priorisieren eine etwas langere Route abseits vom Kfz-Verkehr, das
restliche Drittel die kiirzeste Route entlang der StraBe. Dies hat unter anderem die (ge-
fuhlte) Unsicherheit der aktuellen Fahrradinfrastruktur zum Grund.

24



5.3.

Fazit Beteiligung

Uber die verschiedenen Beteiligungsformate wurde den Biirgern der Stadt Firth die Mdglichkeit

gegeben ihre personliche Alltagserfahrung als Radfahrer zu teilen. Hierdurch konnten eine Vielzahl

an Hinweisen gewonnen und bei der konkreten Konzeptentwicklung berlicksichtigt werden. Fol-

gende Beteiligungsformate wurden angeboten, die jeweils im Vorfeld tber die verschieden sozia-
len Medien und Pressekanéale der Stadt Furth und des ADFC kommuniziert und beworben wurden:

Info-Marktstand in der Fiirther Innenstadt

Uber einen Info-Marktstand in der Fiirther FuBgdngerzone hatten die Biirger die Méglich-
keit direkt zur Entwicklung des Radverkehrskonzeptes mitzudiskutieren. Dabei wurden An-
regungen, Wiinsche, Vorschldage, Lob und Kritikpunkte gesammelt.

Interaktive Karte

Uber die eigens fiir das Radverkehrskonzept entwickelte Online-Plattform konnten die Biir-
ger ihre Anmerkungen geografisch konkret in einer Online-Karte eintragen. Dabei gab es
die Moglichkeit Stecknadeln zu den Kategorien Konfliktstellen, gelungener Radverkehrsinf-
rastruktur, fehlende Radabstellanlagen und fehlender Radverkehrsinfrastruktur zu setzen,
sowie Kommentare und Bilder zu den gesetzten Stecknadeln einzufligen. Insgesamt wur-
den ~3.600 Stecknadeln in der interaktiven Karte gesetzt

Online-Befragung

Uber ein Onlinebefragungstool hatten die Biirger u. a. die Mdglichkeit Anforderungen und
Winsche sowie die bestehenden Mangel und Defizite im Radverkehrsnetz zu benennen
und einzuordnen. An der Online-Befragung haben Uber 1.300 Blrger teilgenommen.

Die Ergebnisse aus den verschiedenen Beteiligungsformaten wurden in deren Auswertung zusam-

mengefihrt und bei der iterativen Entwicklung des Radverkehrskonzeptes entsprechend berlick-

sichtigt. Dabei wurden aus den Auswertungsergebnissen verschiedene Implikationen abgeleitet,
die wiederum auf die Gestaltung des Netzkonzeptes und die Priorisierung von EinzelmaBnahmen
angewendet. Zu den wesentlichen Ableitungen aus der Beteiligung zahlen u. a.:

Die Bewertung der verschiedenen Anforderungen und Kriterien an das Radverkehrsnetz.
Hierbei wurden u. a. eine ausreichend breite Radverkehrsinfrastruktur, eine sichere Fiihrung
im Knotenpunkt und eine klare Kennzeichnung des Radwegenetzes als besonders wichtig
priorisiert.

Hinweise auf fehlende oder mangelhafte Radverkehrsanlagen. Hieraus lassen sich noch-
mals die wahrgenommenen Defizite im Netz ins Verhaltnis zu den objektiv anhand des Kri-
terienkatalogs bewerteten Defiziten zeigen.

Das Verifizieren der gewahlten Routenfihrungsvariante anhand der Rickmeldungen durch
die Blrger. Hierbei konnen Rickschlisse aus den Nennungen zur fehlenden Radverkehrs-
infrastruktur sowie den genannten Konfliktstellen auf die vielbefahrenen Streckenab-
schnitte gezogen werden.

Die Grundlage zur Priorisierung der EinzelmaBnahmen, welche aus den genannten Netzde-
fiziten, sowie den Haufungen der geografisch verorteten Konfliktpunkte abgeleitet wurde.
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6. Netzkonzept

6.1. Aufbau des Vorrangroutennetzes

Fir die Konzeption des Radverkehrsnetzes werden die modellierte Nachfrage, die erwartete Ent-
wicklung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen sowie die erwartete Lenkungs-
wirkung des Netzkonzepts als Grundlage genommen und die Wegebeziehungen der Nachfrage auf
die vorhandene Infrastruktur (vgl. Kapitel 3) ibertragen. Als Ziel ergibt sich ein hierarchisches Rad-
verkehrsnetz aus Vorrangrouten und Zubringerstrecken basierend auf den zuvor festgelegten An-
forderungen und den Vorgaben der RIN (s. Abbildung 20).

- Netzkonzept

Y : == \/orrangroute

SR Y = Zubringerstrecke
| \\:Q [ Stadtgrenze

Abbildung 20: Darstellung von Vorrangrouten und Zubringerstrecken

Die Entwicklung dieses Vorrangroutennetzes mit Zubringerstrecken geschieht in einem iterativen
Prozess zusammen mit dem Auftraggeber und Vertretern des Flrther ADFC sowie unter Einbezie-
hung der Ergebnisse der Beteiligungsangebote (vgl. Kapitel 5). Im Zuge von mehreren Absprache-
terminen wurden folgende Schritte durchgegangen, um schlussendlich auf das in Abbildung 20
dargestellte Netzkonzept zu kommen:

e Ableitung von Hauptverkehrsbeziehungen zwischen den einzelnen Bezirken aus der Ver-
kehrsnachfrage im Binnen- und Quell-/Zielverkehr

e Definition wichtiger Ziele im Umland, an die das Stadtgebiet angeschlossen werden soll

e Verknupfung der Zielpunkte im Umland lber die Hauptachsen aus der Verkehrsnachfrage

o Konkrete Routenbildung entlang der festgelegten Achsen, orientiert an der Bestandsinfra-
struktur (aus Griinden der Wirtschaftlichkeit) und unter der Pramisse direkter und klarer
Wegfihrung

e Diskussion der Routen im Arbeitskreis und teilweise Anpassung der Routenfihrung
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e Durch die Beteiligungsangebote und die daraus gewonnenen Riickmeldungen der Flrther
Bevolkerung und der Bestandsanalyse in Form der abschnittsweisen Befahrung des Zielnet-
zes (vgl. Kapitel 7.1) wurde die Moglichkeit gegeben, das Zielnetz noch einmal anzupassen

Im Rahmen dieses iterativen Netzfindungsprozess wurden einige Routenabschnitte genauer disku-
tiert und gegebenenfalls verandert. Eine nahere Erlauterung zu kritischen Netzabschnitten findet
sich im Kapitel 7.

Das Netzkonzept weist Verbindungen und Verbindungshierarchien von Verkehrsachsen aus. Diese
konnen entweder bereits flir den Radverkehr ausgebaut sein oder es gilt, diese zukinftig gemaf
der jeweiligen Hierarchiestufe auszubauen. Basis des Zielnetzes ist ein Vorrangroutennetz mit neun
Radhauptverbindungen (Netzkategorie IR Ill der RIN™), die die Stadtteile miteinander und mit der
Innenstadt verbinden. Es wird eine direkte Flihrung der Vorrangrouten mit geringem Umwegfaktor
angestrebt, weil dies sich unmittelbar auf die Attraktivitat auswirkt. Neben den Streckenelementen
haben auch die Kreuzungen innerhalb des Vorrangroutennetzes eine besondere Bedeutung und
werden deshalb in der Netzkonzeption betrachtet. Sicher und zligig befahrbare Verbindungen der
Vorrangrouten verbessern die ErschlieBungswirkung des Zielnetzes.

Das Vorrangroutennetz wird durch verschiedene Zubringerstrecken erganzt, die als Verbindungs-
und Erganzungsstrecken zum Vorrangroutennetz fungieren. Das Gesamtkonzept spiegelt die Ver-
bindungsfunktion der Vorrangrouten wider, mit denen sowohl das Stadtgebiet erschlossen, als
auch das Umland an das Stadtzentrum angebunden wird. Uber die Zubringerstrecken werden dar-
Uber hinaus wichtige Querverbindungen geschaffen und eine feinmaschige Netzbildung unter-
stltzt, welche der weiteren ErschlieBung der Stadtteile dient. Mit den neun Vorrangrouten wird ein
einpragsames Netzkonzept entwickelt, das sich durch eine direkte Routenfiihrung auszeichnet und
so moglichst schnelle und logische Verbindungsachsen flir den Radverkehr darstellt. Die Erarbei-
tung eines entsprechenden Beschilderungskonzepts wird zur Unterstlitzung dringend angeraten.

Bedeutung von Radachsen in Griinbereich

Obwohl bei der Fihrung des Radverkehrs durch Griinbereiche ein hohes Erholungspotential be-
steht und ca. 2/3 der Menschen eine Flihrung abseits des Kfz-Verkehrs bevorzugen, wurde sich
zum Beispiel dagegen entschieden, die bestehenden Radwegverbindungen an Pegnitz und Regnitz
in das Vorrangroutennetz einzubeziehen. Dies hat den Grund, dass die Kapazitat aktuell dort zu den
Verkehrsspitzenzeiten schon ausgeschopft ist und insbesondere auch auf die Erholungsnutzung
von FuBBgangern und Nutzern der Aufenthaltsflachen Riicksicht genommen werden muss. Weiter
ist aufgrund von umweltbezogenen Auflagen oftmals keine Verbreiterung der bestehenden Wege
moglich, sodass kein angenehmeres und sicheres Fahren aller Verkehrsteilnehmer moglich ware.
Stattdessen werden mit dem Vorrangroutennetz Alternativen zu den bestehenden Wegen an Peg-
nitz und Regnitz geschaffen, die diese Strecken entlasten sollen. Damit wird auch die Grundanfor-
derung einer moglichst direkten und schnellen Routenfihrung der Vorrangrouten eingehalten.
Stattdessen werden die bestehenden Radwegeverbindungen an Pegnitz und Regnitz im Rahmen
der Zubringerstrecken berticksichtigt, da sie eine erhebliche Bedeutung fiir den Radverkehr in
Firth besitzen.

" Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung, FGSV 2008
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Abbildung 21 zeigt das Verkehrsaufkommen (DTV) auf einigen Vorrangrouten und Zubringerstre-
cken im Stadtgebiet. Die Daten stammen aus Verkehrserhebungen aus den Jahren 2014 und 2021,
bei denen Teile des StraBennetzes erhoben wurden.

Netzkonzept
— Vorrangroute
—— Zubringerstrecke

. Verkehrsaufkommen (DTV)
0 - 5000
5000 - 10000
10000 - 15000
-~ 15000 - 20000
==20000 - 25000
= 25000 - 30000
== 30000 - 35000
= 35000 - 40000
== 40000 - 45000
" — 45000 - 45971

Bezirkseinteilung
) Stadtgrenze

tL ol PRGOS B Iy

Abbildung 21: Verkehrsaufkommen (DTV) auf den Vorrangrouten und Zubringerstrecken(Quelle: Stadtplanungs-
amt der Stadt Fiirth)

Die hochsten aufgenommenen Verkehrsbelastungen werden auf folgenden StraBBen verzeichnet:

e Poppenreuther StraBe / Erlanger StraBBe
e Schwabacher Stral3e

e Kapellenstral3e

e Wirzburger Stral3e

Es handelt sich bei all diesen StraBen um StraBen mit zwei Richtungsfahrstreifen, die die Firther
Innenstadt mit dem restlichen Stadtgebiet verbinden und darliber hinaus eine tberregionale Ver-
bindungsfunktion haben.
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6.2. ErschlieBungsfunktion des Netzkonzeptes

Um die Anbindung der Bevolkerung an das Radwegenetz zu gewahrleisten wird ein Einzugsradius
von 200 m fir einen GroBteil der Bevdlkerung (90 % der Einwohner)'? angestrebt. Um die Abde-
ckung der Further Bevolkerung mit dem Einzugsgebiet des Netzkonzeptes abschatzen zu kénnen,
werden Adresspunkte genutzt. Ein Adresspunkt bezieht sich jeweils auf ein Gebaude, die Anzahl
der dort lebenden Personen wird nicht betrachtet. Abbildung 22 zeigt die Adresspunkte im Flrther
Stadtgebiet sowie die Einzugsradien der Vorrangrouten und Zubringerstrecken. Die meisten der
noch zu erkennenden ,Licken” im Einzugsgebiet befinden sich auf Griin- oder Wasserflachen, von
den bevolkerten Gebieten ist ein GroBteil durch das Netzkonzept abgedeckt.

B Einzugsradius (200m) -
~ — Vorrangroute
- — Zubringerstrecke
. ® Adresspunkt

Abbildung 22: Adresspunkte im Einzugsradius des Zielnetzes

Durch das entwickelte Netzkonzept kdnnen ~ 80 % der Adresspunkte erreicht werden (s. Abbildung
22). Fur die ErschlieBungsfunktion des Netzkonzeptes kann in Bezug auf die Bevolkerungsanzahl
jedoch von einem hoheren Anteil ausgegangen werden. Grund hierflr ist die Bebauungsstruktur
innerhalb des Stadtgebietes. Dementsprechend entfallen mit Blick auf die stadtischen Randlagen
im Mittel geringere Einwohnerzahlen auf einen Adresspunkt als in den zentrumsnahen Stadtlagen.
Daran anknUpfend zeigt das Zielkonzept vor allem in den Kernstadtlagen eine engmaschigere Netz-
struktur und wird in den peripheren Stadtlagen weniger engmaschig konzipiert.

2 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, FGSV 2010
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Points of Interest (POls)

Darlber hinaus zeigt das Netzkonzept, bestehend aus Vorrangrouten und Zubringerstrecken, eine
sehr gute ErschlieBung der Adressen von offentlichem Interesse im Stadtgebiet, die auch als
.Points of Interest” bezeichnet werden (s. Abbildung 23). Hierzu gehoéren Schulen, ,,Gesundheits-
einrichtungen” (Arztpraxen, Krankenhauser, etc.), Sportstatten, Gastronomie und Geschafte.

W

Netzkonzept

—Vorrangroute

— Zubringerstrecke

9 Einzugsradius (200 m)
zum Netzkonzept

- Schulen

¢ Gesundheit
~ * Sport
¢ Gastronomie
- » Geschafte

[ Stadtgrenze

Abbildung 23: Points of Interest im Einzugsradius des Zielnetzes

Insgesamt werden im Flrther Stadtgebiet 873 Points of Interest dokumentiert, von denen 807 in-
nerhalb des Einzugsradius von 200 m liegen. Somit sind 92,4 % der POls an das Netzkonzept ange-
schlossen.
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Schulstandorte

Die ErschlieBung der Schulstandorte wird in Abbildung 24 gesondert dargestellt, da eine sichere
ErschlieBung der Schulen mit dem Fahrrad besonders wichtig ist.

Legende
) Stadtgrenze

- o ¢+ ™ Einzugsradius (200m)
~ — Vorrangroute
"3’  — Zubringerstrecke
%ﬂ L
%‘ Grundschule und ¢ T

Mlttelschule
Hans—Sachs-Str
ey

Otto-Lilien al—
Forderschule

B B 278 (80 (R ‘\ s
Friedrich-Ebert T y S

Mgy Grundschule .

Abbildung 24: Schulstandorte im Einzugsradius des Zielnetzes

Hier zeigt sich, dass die Friedrich-Ebert-Grundschule (387 Schiiler) und die Otto-Lilienthal-Forder-
schule (260 Schiiler) weiter als 200 m vom Vorrangroutennetz entfernt liegen. An diesen beiden
Schulen lernen insgesamt etwa 3,7 % der Flrther Schiler (Gesamtschilerzahl staatlicher/stadlti-
scher und privater Schulen im Schuljahr 2021/22: 17.392). Die Grund- und Mittelschulen Hans-
Sachs-Str. befinden sich direkt an der Grenze des Einzugsradius und werden somit noch erschlos-
sen.
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Bahnhofe und U-Bahn-Haltestellen

Abbildung 25 zeigt den Einzugsradius des Radvorrangnetzes von 200 m in Kombination mit den
Regional- und S-Bahnhofen sowie U-Bahnstationen im Stadtgebiet Firth.

® Bahnhof/U-Bahn-Haltestelle

Netzkonzept

— Vorrangroute

— Zubringerstrecke

9 Einzugsradius (200 m)
zum Netzkonzept

[ Stadtgrenze

0 1 2 3km
I, ]

- ) ; > : 4(;?
R b T
[ K — € S i =

Abbildung 25: Bahnhéfe und U-Bahn-Haltestellen im Einzugsradius des Zielnetzes

Die Bahnhofe haben als Verknipfungspunkte zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern
eine besondere Funktion im Radverkehrsnetz. Es ist ersichtlich, dass bis auf die S-Bahn-Station
.Vach” in Stadeln alle Bahnhofe und U-Bahnstationen vom neuen Radvorrangnetz erschlossen wer-
den. Der Bahnhof Vach ist etwa 350 m von einer Zubringerstrecke entfernt.
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6.3. Vorrangrouten

Sinn der Vorrangrouten ist es, das komplette Stadtgebiet durch Radverkehrsanlagen mit hohem
Standard zu erschlieBen (s. Kap. 4.2). Unter der Pramisse einer schnellen, direkten und klar ver-
standlichen Routenfliihrung werden die Vorrangrouten als Durchmesser- oder Tangentialrouten mit
moglichst gradliniger Linienfiihrung und klaren Zielen konzipiert. Insgesamt werden neun Vorrang-
routen mit einer Gesamtlange von ca. 95 km definiert (s. Abbildung 26):

—_

) Nirnberg Zentrum « Seukendorf (Langenzenn)
2) Nirnberg-Gebersdorf « Erlangen

3) Nirnberg-Schniegling < Veitsbronn-Siegelsdorf
4) Nirnberg-West < Frauenaurach

5) Nirnberg-Leyh < Obermichelbach

6) Zirndorf < Niurnberg-GroBgriindlach

7) Nurnberg-Buch « Veitsbronn

8) Zirndorf < Herzogenaurach

9) Ndirnberg-Schnepfenreuth « Cadolzburg

Radverkehrskonzept Firth
Vorrangroutennetz

Legende

O Stadtgrenze

==Vorrangroute 1
~=Vorrangroute 2
==Vorrangroute 3

Vorrangroute 4
== Vorrangroute 5
== Vorrangroute 6
==Vorrangroute 7

Vorrangroute 8
-\/Orrangroute 9

Abbildung 26: Vorrangroutennetz mit den Routen 1-9

Im Folgenden werden die einzelnen Routen genauer beschrieben. Daflr wird der Routenverlauf
wiedergegeben und neuralgische Punkte aufgewiesen. Zu den neuralgischen Punkten gehoren
Engstellen (oftmals an Querungen von Barrieren) sowie Stellen mit besonderer Netzrelevanz (Kreu-
zungen von Vorrangrouten, groBBe Knotenpunkte, wichtige intermodale Umsteigepunkte). AuBer-
dem wird fur jede Vorrangroute das Héhenprofil dargestellt. Hierbei werden jeweils ein Kartenaus-
schnitt mit Hohencodierung sowie das dazugehorige Steigungsband dargestellt. Im Stadtgebiet
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liegen Uberwiegend geringe Steigungen vor, die meisten Hohenunterschiede gibt es an den Inge-
nieurbauwerken zur Uberbriickung natiirlicher oder baulicher Barrieren. Weitere Hohenlagen be-
finden sich unter anderem in den Stadtteilen Schwand, Stadtwald und Hardhohe.

6.3.1. Vorrangroute 1: Niirnberg Zentrum — Seukendorf (Langenzenn)
Vorrangroute 1 fuhrt aus Nurnberg (Firther Stral3e) durch die Further Innenstadt nach Seukendorf
(s. Abbildung 27) und hat eine Lange von 10,2 km im Flrther Stadtgebiet.

Routenverlauf (von Ost nach West)
— Ndurnberg, Flrther StralBe
Nirnberger StraB3e (Richtung Westen) bzw. GebhardtstraBBe (Richtung Osten)
KonigstraBe
Wirzburger StralBe
Abfahrt Gber Kanal zur GeiBackerstral3e
Wirzburger StraBe
Seukendorf

l

Ll bl

Legende
Netzkonzept

— Vorrangroute
—— Zubringerstrecke

=== Routenflihrung Route 1

7 © Neuralgischer Punkt

~ | Bezirkseinteilung
" [ Stadtgrenze

Abbildung 27: Vorrangroute 1 - Routenfiihrung und neuralgische Punkte

34



Neuralgische Punkte
1) Kreuzung mit Vorrangroute 6 ( Nurnberger Str. / Jakobinenstr.)
2) Kreuzung mit Vorrangroute 6 (Gebhardtstr. / Jakobinenstr.)
3) Busbahnhof/Bahnhofsvorplatz mit EinbahnstraBenregelung
4) Wichtige FuBgangerkreuzung, Abweichung zur Kfz-Verkehrsfiihrung
5) Kreuzung mit Vorrangroute 2 (Konigstr. / Gustav-Schickedanz-Str.)
6) Kreuzung mit Vorrangroute 2 (Konigstr. / Konigsplatz)
7) Kreuzung mit Vorrangroute 8 und Vorrangroute 9 (Wirzburger Str. / Kapellenstr.)
8) Kreuzung mit Vorrangroute 8 und 9 (Wirzburger Str. / Cadolzburger Str.)
9) Kreuzung mit Vorrangroute 5 (Wirzburger Str. / Soldnerstr.)
10) Briicke mit Ubergang zu Vorrangroute 4 (Kanalradweg)

Hoéhenprofil

Abbildung 28 zeigt die Vorrangroute 1 von Ost nach West mit einer Hohencodierung. Die Route
weist einen Anstieg von insgesamt 63 Hohenmetern (andere Richtung: 34 m) und eine maximale
Steigung von 4-6 % auf.
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Abbildung 28: Vorrangroute 1 (Ost nach West) - Karte mit Hohencodierung™

'3 BRouter (brouter.de/brouter-web) Vorrangroute 1 (o->w)
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Diskussion

Auf der Vorrangroute 1 befinden sich zwei Stellen, die bezliglich der Routenflihrung im Rahmen der
Netzkonzeption diskutiert wurden:

e Wirzburger Straf3e auf der Hohe des Ruhsteinwegs
e Nurnberger Str./Gebhardtstr.

Der Ruhsteinweg entlang der Wiirzburger StraBe wird vorerst nicht in die Route aufgenommen, um
die Routenfluhrung gradlinig zu belassen und somit verstandlicher zu gestalten. Sollte sich auf
Grund einer ausfihrlichen Bestandsanalyse herausstellen, dass eine Flihrung Uber die Wirzburger
StraBe technisch nicht moglich ist, kann eine alternative Fliihrung Uber den Ruhsteinweg gepruft
werden. Hier sollten die Uberlegungen zum Bau der Ruhsteinbriicke (Verbindung zwischen Ruh-
steinweg und An der Martersaule mit Zugang zur S-Bahn-Station) berticksichtigt werden.

Anstelle der Routenflihrung tber die Nurnberger Str. Richtung Westen bzw. die Gebhardtstr. Rich-
tung Osten wurde zu Anfang der Netzkonzeption eine Fuhrung Uber die Hornschuchpromenade
diskutiert. Aus folgenden Griinden wurde sich vorerst dagegen entschieden:

e Essoll an der Nirnberger Str./Further Str. eine Verbindung nach Nirnberg geschaffen wer-
den, mit der die Route an das Radvorrangnetz der Stadt Nirnberg' angekniipft wird. Die
Routenfiuhrung von der Further Str. Gber die Hornschuchpromenade und dann zur Konigs-
str. widerspricht einer logischen, gradlinigen Routenfiihrung, die mit einer Fiihrung Uber die
Nirnberger Str. gegeben ist.

e Die Routen entlang der Nirnberger Str. und Gebhardtstr. sind durch den Kfz-Verkehr be-
kannt und haben somit Wiedererkennungswert.

Trotzdem sollte die alternative Routenfiihrung Uber die Hornschuchpromenade weiter als Moglich-
keit offengelassen werden. Weitere Planungen, die sowohl in den flieBenden als auch in den ruhen-
den Verkehr eingreifen, konnten die Neubewertung einer alternativen Routenfliihrung Uber die
Hornschuchpromenade erforderlich machen.

4 https://online-service2.nuernberg.de/buergerinfo/si0056.asp?__ksinr=15532
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6.3.2. Vorrangroute 2: Niirnberg-Gebersdorf < Erlangen

Vorrangroute 2 (s. Abbildung 29) flihrt von Erlangen nach Nurnberg-Gebersdorf mit Anschluss an
das zuklnftige Ende der U3 sowie das geplante Radvorrangnetz der Stadt Niirnberg mit dem Rad-
schnellweg zwischen Zirndorf und dem Plarrer’®. Insgesamt hat die Vorrangroute 2 eine Lange von
13 km im Firther Stadtgebiet

Routenverlauf

Nirnberg-Gebersdorf (Schwabacher StraBe / Rothenburger StralBe)
Schwabacher StraBBe

FriedrichstraBe

Ludwigbriicke

Poppenreuther Stral3e

Erlanger StraBBe / Stadelner HauptstralBe

Erlangen-Eltersdorf

l

Netzkonzept
— Vorrangroute
= Zubringerstrecke

===Routenfiihrung Route 2

z\ i Neuralgischer Punkt

Bezirkseinteilung
Stadtgrenze

15 St 2245, Radschnellweg Nirnberg - Zirndorf (bayern.de)
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Neuralgische Punkte

1) Kreuzung mit Vorrangroute 4 und Auf-/Abfahrten Sidwesttangente
2) Kreuzung mit Vorrangroute 6 (Schwabacher Str. / Herrnstr.)
3) Kreuzung mit Vorrangroute 5 (Schwabacher Str. / Karolinenstr.

4) Unterfihrung Bahnstrecke

5) Kreuzung Schwabacher Str. / Maxstr. - Ubergang zur Friedrichstr. (unibersichtlich, Ein-

bahnstrafBenregelung)

6) Kreuzung mit FuBgangerroute Further Freiheit > FuBgangerzone

7) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Friedrichstr. / Konigstr.)
8) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Konigsplatz / Konigstr.)

9) Kreuzung mit Vorrangrouten 3 und 9 (Kapellenstr. / Poppenreuther Str.)
10) Kreuzung mit Vorrangrouten 3 und 9 (Poppenreuther Str. / Erlanger Str.)
11) Kreuzung mit Vorrangroute 7 (Stadelner Hauptstr. / Dr.-Konrad-Adenauer-Str.)

Hoéhenprofil

Abbildung 30 zeigt die Vorrangroute 2 von Nord nach Sud
mit einer Hohencodierung. Die Route weist einen Anstieg
von insgesamt 33 Hohenmetern (andere Richtung: 31 m)
und eine maximale Steigung von 1-3 % auf.
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6.3.3. Vorrangroute 3: Niirnberg-Schniegling < Veitsbronn
Vorrangroute 3 flihrt von Nlrnberg-Schniegling nach Veitsbronn (s. Abbildung 31) und hat eine
Lange von 11 km im Stadtgebiet.

Routenverlauf
— Nurnberg-Schniegling
Hans-Bockler-StraBe
Poppenreuther StraBe
Kappnerweg
Robert-Koch-StralBe
MuhltalstraBBe
Unterfarrnbacher Stral3e
Hintere StralRe / Veitsbronner StralBe
Weg an der Bahnstrecke bis Veitsbronn-Siegelsdorf

Netzkonzept
. — Vorrangroute
= Zubringerstrecke

=== Routenflihrung Route 3

© Neuralgischer Punkt

[ Bezirkseinteilung
o Stadtgrenze

Abbildung 31: Vorrangroute 3 - Routenfiihrung und neuralgische Punkte
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Neuralgische Punkte
1) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Espanstr. / Wiesenstr.)
2) Kreuzung mit Vorrangrouten 2 und 9 (Espanstr. / Poppenreuther Str.)
3) Kreuzung mit Vorrangrouten 2 und 9 (Erlanger Str. / Kapellenstr.)
4) Kreuzung mit Vorrangroute 8 (Kdppner Weg / Heckenweg / Vacher Str. / Robert-Koch-Str.)
5) Kreuzung mit Vorrangroute 5 (Mhltalstr. / Hansastr.)
6) Kreuzung mit Vorrangroute 4 und Auf-/Abfahrten B8 bzw. Slidwesttangente)

Hoéhenprofil

Abbildung 32 zeigt die Vorrangroute 3 von Ost nach West mit einer Hohencodierung. Die Route
weist einen Anstieg von insgesamt 57 Hohenmetern (andere Richtung: 34 m) und eine maximale
Steigung von 4-6 % auf.

R

Abbildung 32: Vorrangroute 3 - Karte mit Héhencodierung’

7 BRouter (brouter.de/brouter-web) Vorrangroute 3
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6.3.4. Vorrangroute 4: Nurnberg-West < Frauenaurach

Vorrangroute 4 fuhrt auf 11,9 km von Nirnberg-West nach Frauenaurach (s. Abbildung 33) und be-
findet sich auf der Route des geplanten Metropolradwegs, flir den aktuell eine Machbarkeitsstudie
angefertigt wird'®. Bei der Umsetzung der MaBnahmen dieses Radverkehrskonzepts sollte stets auf
diese parallele Planung Ricksicht genommen werden und BaumaBnahmen abgestimmt werden.

Routenverlauf
— Nilrnberg-West
— Radweg Main-Donau-Kanal
— Frauenaurach
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Abbildung 33: Vorrangroute 4 - Routenfiihrung und neuralgische Punkte

Neuralgische Punkte

Die Vorrangroute 4 bietet theoretisch Anschllsse zu allen Ubrigen Vorrangrouten. Tabelle 4 zeigt
eine Aufstellung der méglichen Ubergange zwischen der Vorrangroute 4 und den tibrigen Vorrang-
routen. Dabei werden auch die einzelnen Ubergangsméglichkeiten bewertet (+ gut, O neutral, -
schlecht) und eingeordnet.

Wie in Kapitel 6.1 beschrieben haben die Anschlisse zwischen den Vorrangrouten eine besondere
Funktion im Netzkonzept und sind deswegen nach Moglichkeit auszubauen. Abhangig von den zu
erwartenden Kosten kénnen die baulich aufwandigen Anschliisse der Vorrangroute 4 in der Priori-
tat heruntergesetzt werden.

'® https://www.landkreis-bamberg.de/media/custom/2892_1206_1.PDF?1646641762
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Tabelle 4: Anschliisse an den Kanalweg der Vorrangroute 4

N° Anschlussstelle Anschluss  Bewertung
zur Route
1 Schwabacher Str. 2 0  Fahrtrichtung Stden - Treppe
Fahrtrichtung Norden - kein Anschluss
2 Kellerweg 6 +  Anschluss durch Rampe vorhanden
3  Zirndorfer Str. 8 Fahrtrichtung Stiden - Rampe (aber kein direk-
ter Anschluss zum Kanalweg)
Fahrtrichtung Norden - Uber Auffahrt
4  Graf-Stauffenberg-Brlicke 9 - Kein Anschluss vorhanden
5  Wirzburger Str. 1 +  Rampe einseitig Fahrtrichtung Westen
6 Farrnbacher Briicke 3 +  Uber Hintere Str. (einseitige Rampe)
7  RezatstraBe 5 Einseitige Rampe, aber keine direkte Verbin-
dung Richtung Norden
8  Stadelner Str. 7 Anschluss durch Rampe an Zum Ringelgraben
9 Herzogenauracher Str. +  Beidseitige Rampe
Hoéhenprofil

Abbildung 34 zeigt die Vorrangroute 4 von Stid nach Nord
mit einer HOhencodierung. Die Route weist einen Anstieg
von insgesamt 32 Hohenmetern (andere Richtung: 19 m)
und eine maximale Steigung von 1-3 % auf.
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Abbildung 34: Vorrangroute 4 - Karte mit Hohencodierung'

'9 BRouter (brouter.de/brouter-web) Vorrangroute 4
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6.3.5. Vorrangroute 5: Niirnberg-Leyh <> Obermichelbach
Vorrangroute 5 fiihrt von Nirnberg-Leyh nach Obermichelbach und hat eine Ldnge von 9,6 km im
Further Stadtgebiet (s. Abbildung 35).

Routenverlauf
— Ndurnberg-Leyh
Leyher StraBe

l

— KarolinenstraBe

— Entlang der Bahntrasse bis zum Bahnhof Flrth-Unterflirberg
— Allensteiner StraBe / SoldnerstraBBe / HansastraBRe

— Rosenstockweg / Rezatstral3e

— SchwarzachstraBBe / Feldweg

— Ritzmannshofer StraBe / Rothenberger Stral3e

— Obermichelbach

Netzkonzept
— Vorrangroute
= Zubringerstrecke

=== Routenfiihrung Route 5

© Neuralgischer Punkt

[ Bezirkseinteilung

Abbildung 35: Vorrangroute 5 - Routenfiihrung und neuralgische Punkte
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Neuralgische Punkte
1) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Leyher Str. / Ritterstr.)
2) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Ritterstr. / Karolinenstr.) und Bahnunterfiihrung mit beengten
Platzverhaltnissen
3) Kreuzung mit Vorrangroute 2 (Karolinenstr. / Schwabacher Str.)
4) Siebenbogenbriicke, schmaler Weg
5) Kreuzung mit Vorrangroute 8 (Radweg Rangaubahn / Lindenstr.)
6) Kreuzung mit Vorrangroute 9 (Lindenstr. / Breslauer Str. / Unterflrberger Str.)
7) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Soldnerstr. / Wirzburger Str.)
8) Kreuzung mit Vorrangroute 3 (Rosenstockweg / Hafenstr. / Rezatstr.)
9) Kreuzung mit Vorrangroute 4

Hoéhenprofil

Abbildung 36 zeigt die Vorrangroute 5 von Slidost nach Nordwest mit einer Hohencodierung. Die
Route weist einen Anstieg von insgesamt 53 Hohenmetern (andere Richtung: 56 m) und eine ma-
ximale Steigung von 4-6 % auf.
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Abbildung 36: Vorrangroute 5 - Karte mit Hohencodierung?®

20 BRouter (brouter.de/brouter-web) Vorrangroute 5
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6.3.6. Vorrangroute 6: Zirndorf < Niirnberg-GroBgriindlach

Vorrangroute 6 fihrt von Zirndorf nach GroB3griindlach (s. Abbildung 37), wo ein Anschluss an den
geplanten Radschnellweg zwischen Nirnberg und Erlangen?! entstehen kann. Insgesamt hat die
Vorrangroute 6 eine Ladnge von 9 km im Flrther Stadtgebiet.

Routenverlauf

— Zirndorf
Rednitzradweg
— Herrnstral3e
— Jakobinenstral3e
— Pappelsteig
— WiesenstraBe
N
N
N

l

Strudelweg
Schneegasse / Grindlacher StraBe / Wiesbadener StraBBe
Nirnberg-GroBgrindlach

Legende

Netzkonzept
— Vorrangroute
—— Zubringerstrecke

=== Routenflihrung Route 6

L e s i o

Abbildung 37: Vorrangroute 6 - Routenfiihrung und neuralgische Punkte

21 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/135-radschnellweg-nuernberg-erlan-
gen.html
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Neuralgische Punkte
1) Kreuzung mit Vorrangroute 4 und Auf-/Abfahrten Sidwesttangente
2) Kreuzung mit Vorrangroute 2 (Schwabacher Str. / Herrnstr.)
3) Kreuzung mit Vorrangroute 5 (Ritterstr. / Leyher Str.)
4) Kreuzung mit Vorrangroute 5 (Ritterstr. / Karolinenstr.)
5) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Jakobinenstr. / Gebhardtstr.)
6) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Jakobinenstr. / Nirnberger Str.)
7) Kreuzung mit Vorrangroute 3 (Wiesenstr. / Espanstr.)
8) Kreuzung mit Vorrangroute 9 (Strudelweg / Poppenreuther Str. / Schneegasse)
9) Kreuzung mit Vorrangroute 7 (Grundlacher Str. / Feldweg)

Hoéhenprofil

Abbildung 38 zeigt die Vorrangroute 6 von Siid nach Nord mit einer Hohencodierung. Die Route
weist einen Anstieg von insgesamt 25 Hohenmetern (andere Richtung: 21 m) und eine maximale
Steigung von 1-3 % auf.
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Abbildung 38: Vorrangroute 6 - Karte mit Hohencodierung??

22 BRouter (brouter.de/brouter-web) Vorrangroute 6
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6.3.7. Vorrangroute 7: Niirnberg-Buch < Veitsbronn

Vorrangroute 7 flihrt von Nirnberg-Buch (Anschluss an den geplanten Radschnellweg zwischen
Nurnberg und Erlangen?®) nach Veitsbronn (s. Abbildung 39) und hat eine Ldnge von 8,5 km im
Flrther Stadtgebiet.

Routenverlauf
— Nirnberg-Buch
Feldweg
Sacker Weg
Ronhofer Hauptstral3e
Am Reichgraben / Theodor-Heuss-StralBe
Fritz-Erler-Str.
Dr.-Konrad-Adenauer-Str.
Stadelner HauptstraBe
Fischerberg / Stadelner StralBe
Vacher StraBe
Flexdorfer StraBBe
Ritzmannshofer Weg / Kreppendorfer StraBe
Veitsbronn

A

Legende

- Netzkonzept
- — Vorrangroute
—— Zubringerstrecke

Mannhof

=== Routenfiihrung Route 7

i Neuralgischer Punkt

yStadeln 2 - | Bezirkseinteilung
" Stadtgrenze

“Unterfarmbach' ﬂ
e ¢ AN

hwand
SHcls

Nordstadt =
~ %

ol AN
Hard Innenstadtf

&

\ | Dambach
henau e d;t;d
2 U

=S 4 N
— i R - =3 RN

Abbildung 39: Vorrangroute 7 - Routenfiihrung und neuralgische Punkte

23 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/135-radschnellweg-nuernberg-erlan-
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Neuralgische Punkte
1) Kreuzung mit Vorrangroute 6 (Feldweg / Griindlacher Str.)
2) Kronacher Briicke Uber die A73 (Engstelle)
3) Brlicke Uber Bahnstrecke (Engstelle)
4) Kreuzung mit Vorrangroute 2 (Dr.-Konrad-Adenauer-Str. / Stadelner Hauptstr.)
5) Kreuzung mit Vorrangroute 8 (Stadelner Str. / Vacher Str.)
6) Kreuzung mit Vorrangroute 8 (Vacher Str. / Flexdorfer Str.)
7) Kreuzung mit Vorrangroute 4
8) Kreuzung mit Vorrangroute 5 (Flexdorfer Str. / Ritzmannshofer Str.)

Hoéhenprofil
Abbildung 40 zeigt die Vorrangroute 7 von Ost nach West mit einer Hohencodierung. Die Route
weist einen Anstieg von insgesamt 40 Hohenmetern (andere Richtung: 46 m) und eine maximale
Steigung von 4-6 % auf.
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Abbildung 40:Vorrangroute 7 - Karte mit Hohencodierung?*
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6.3.8. Vorrangroute 8: Zirndorf «— Herzogenaurach
Vorrangroute 8 fuhrt von Zirndorf nach Herzogenaurach (s. Abbildung 41) und hat eine Lange von
12 km im Further Stadtgebiet.

Routenverlauf
Zirndorf
— Zirndorfer StraBe

— ParkstraBe / Radweg Rangaubahn

— Scherbsgraben / Cadolzburger StraBBe
— Heckenweg
N
N
N

|

Vacher StraBBe
Herzogenauracher StraBe / Vacher StraBe
Herzogenaurach

Legende

Netzkonzept
— Vorrangroute
— Zubringerstrecke

Abbildung 41: Vorrangroute 8 - Routenfiihrung und neuralgische Punkte
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Neuralgische Punkte
1) Kreuzung mit Vorrangroute 4 und Auf-/Abfahrten Sidwesttangente
2) Kreuzung mit Vorrangroute 5 (Radweg Rangaubahn / Lindenstr.)
3) Brlicke Bahnstrecke (Engstelle)
4) Unterfihrung Bahnstrecke (Engstelle)
5) Kreuzung mit Vorrangroute 9 (Scherbsgraben / Cadolzburger Str.)
6) Kreuzung mit Vorrangroute 1 (Cadolzburger Str. / Wirzburger Str.)
7) Kreuzung mit Vorrangrouten 1 und 9 (Wirzburger Str. / Heckenweg)
8) Kreuzung mit Vorrangroute 3 (Heckenweg / Vacher Str. / Robert-Koch-Str.)
9) Kreuzung mit Vorrangroute 7 (Stadelner Str. / Vacher Str.)
10) Kreuzung mit Vorrangroute 7 (Vacher Str. / Flexdorfer Str.)
11) UnUbersichtliche Kreuzung: Vacher Str. / Briickenstr.)
12) Kreuzung mit Vorrangroute 4

Héhenprofil
Abbildung 42 zeigt die Vorrangroute 8 von Nord nach e,
Sid mit einer Hohencodierung. Die Route weist einen
Anstieg von insgesamt 67 Hohenmetern (andere Rich- ¥
tung: 63 m) und eine maximale Steigung von 4-6 %
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Abbildung 42: Vorrangroute 8 - Karte mit Hohencodierung?®

25 BRouter (brouter.de/brouter-web) Vorrangroute 8
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6.3.9. Vorrangroute 9: Niirnberg-Schnepfenreuth «— Cadolzburg

Vorrangroute 9 flhrt von Nirnberg-Schnepfenreuth nach Cadolzburg (s. Abbildung 43) und hat
eine Lange von 9,9 km im Firther Stadtgebiet. Uber Nirnberg-Schnepfenreuth ist ein Anschluss
an den geplanten Radschnellweg zwischen Nirnberg und Erlangen entlang der B4%¢ méglich.

Routenverlauf
— Nirnberg-Schnepfenreuth
— Bamberger StraBe / Feldweg
Poppenreuther Stral3e
Kapellenstral3e
Cadolzburger StraBe / Unterflirberger StraBe
Rennweg / Waldwege
Pfalzhausweg / Egersdorfer StralRe
Cadolzburg

Ll bl

Netzkonzept
. — Vorrangroute
- = Zubringerstrecke

=== Routenfiihrung Route 9

+ © Neuralgischer Punkt

[ Bezirkseinteilung

Abbildung 43: Vorrangroute 9 - Routenfiihrung und neuralgische Punkte

26 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/135-radschnellweg-nuernberg-erlan-
gen.html
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Neuralgische Punkte
1) Kreuzung mit Vorrangroute 6 (Schneegasse / Poppenreuther Str. / Strudelweg)
2) UnUbersichtliche Kreuzung: Poppenreuther Str. / Hans-Vogel-Str.
3) Kreuzung mit Vorrangrouten 2 und 3 (Poppenreuther Str. / Erlanger Str.)
4) Kreuzung mit Vorrangrouten 2 und 3 (Erlanger Str. / Kapellenweg)
5) Kreuzung mit Vorrangrouten 1 und 8 (Wlrzburger Str. / Heckenweg / Konigstr.)
6) Kreuzung mit Vorrangrouten 1und 8 (Wirzburger Str. / Cadolzburger Str.)
7) Kreuzung mit Vorrangroute 8 (Cadolzburger Str. / Scherbsgraben)
8) Kreuzung mit Vorrangroute 5 (Lindenstr. / Breslauer Str. / Unterflirberger Str.)
9) Ubergang zwischen Radverkehrsfiihrungen
10) Kreuzung mit Vorrangroute 4 und Auf-/Abfahrten Siidwesttangente

Hoéhenprofil

Abbildung 44 zeigt die Vorrangroute 9 von Ost nach West mit einer Hohencodierung. Die Route
weist einen Anstieg von insgesamt 102 Hohenmetern (andere Richtung: 32 m) und eine maximale
Steigung von 4-6 % auf.

e e s\

Abbildung 44:Vorrangroute 9 - Karte mit Héhencodierung?’

27 BRouter (brouter.de/brouter-web) Vorrangroute 9
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6.4. Zubringerstrecken

Zusatzlich zu den Vorrangrouten werden Zubringerstrecken definiert (s. Kap. 4.3). Deren Funktion
ist zum einen das Verknilpfen der Vorrangrouten miteinander und zum anderen die weitere Er-
schlieBung der Stadtteile. Die Zubringerstrecken tragen dazu bei, das Ziel zu erreichen, 90 % der
Bevolkerung an das Routennetz anzuschlieBen (vgl. Kapitel 6.2). Abbildung 45 zeigt die neben den
Vorrangrouten ergdanzenden Zubringerstrecken im Netzkonzept.

~ Netzkonzept

= Vorrangroute

= Zubringerstrecke |

) Stadtgrenze

h‘ _» et 5

Abbildung 45: Zubringerstrecken im Radverkehrskonzept

Insgesamt wird das Vorrangroutennetz durch 15 Zubringerstrecken mit einer Gesamtlange von
36 km ergénzt. Dies entspricht einem Anteil von ~27 % am Gesamtroutennetz. Die einzelnen Zubrin-
gerstrecken verteilen sich dabei relativ gleichmaBig im Netz und werden fiir die einzelnen Netzaus-
schnitte als Lickenschlisse bzw. Querverbindungen konzipiert.

Am Beispiel der Further Sltidstadt wird die Funktion der Zubringerstrecken deutlich (s. Abbildung
46). Hier werden durch die Zubringerstrecken die Routen 2, 5 und 6 miteinander verbunden (= Ver-
kntpfungsfunktion) sowie der Stadtteil erschlossen und somit mehr Einwohner an das Vorrangrou-
tennetz angeschlossen (= ErschlieBungsfunktion).
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Abbildung 46: Zubringerstrecken in der Siidstadt

Zusatzlich zu den im Radverkehrskonzept definierten Zubringerstrecken werden in parallelen Pro-
jekten weitere Zubringerstrecken definiert. So werden im Zuge der Projekte ,Wegweisende Beschil-
derung im Stadtwald” und ,Geh- und Radverkehrsanlagen Wachendorfer Weg” Routen im Stadt-
wald ausgewiesen, die in Abbildung 47 zuséatzlich zum Vorrangroutennetz des Radverkehrskon-
zepts dargestellt werden.

Netzkonzept

'— Vorrangroute

- === Zubringerstrecke

— Zubringerstrecke
(aus den Projekten
"Wegweisende Beschilderung
im Stadtwald" und
"Geh- und Radverkehrs-
anlagen Wachendorfer Weg")

Stadtgrenze

Abbildung 47: Weitere Zubringerstrecken im Stadtwald aus parallelen Projekten
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7. Bestandsanalyse

Aufbauend auf dem Netzkonzept wird eine Bestandsanalyse vorgenommen. Es werden zum einen
die Umsetzbarkeit des geplanten Radverkehrsnetzes und zum anderen die Zustidnde der Be-
standsinfrastruktur auf den einzelnen Abschnitte lGiberprift. Dies bildet die Grundlage fiir die Emp-
fehlung von konkreten MaBBnahmen zur Ertlichtigung der Infrastruktur und zur Umsetzung des Ziel-
konzeptes.

7.1. Befahrung und Dokumentation

Fir die Bestandsanalyse wurden gemeinsam mit dem Auftraggeber etwa 43 km der Vorrangrouten
ausgewahlt und im Rahmen einer Befahrung im Méarz 2022 untersucht. Somit wurden etwa 45 %
der Vorrangrouten befahren. Die Auswahl der befahrenen Streckenabschnitte orientiert sich an der
im Rahmen der Netzanforderungen untersuchten Radverkehrsnachfrage, beriicksichtigt aber auch
weitere verkehrsplanerische Aspekte. Zudem wurde die Befahrung so geplant, dass sich die aus-
gewahlten Strecken zu einer durchgehenden Route verknipfen lassen, um die beauftragten 40 km
Befahrung des Vorrangroutennetzes effizient nutzen zu konnen. Abbildung 48 zeigt die im Rahmen
der Bestandsanalyse befahrenen Streckenabschnitte des Vorrangroutennetzes. Die Bestands- und
Mangelanalysen beziehen sich auf die befahrenen Streckenabschnitte, da nur tGber diese aussage-
kraftige Rickschliisse gezogen werden konnen. Es wird empfohlen, auch die restlichen Abschnitte
der Vorrangrouten sowie die Zubringerstrecken zu befahren und entsprechende Analysen durch-
zufihren.

-~ Netzkonzept
/= —Vorrangroute
_ . —Zubringerstrecke
.. ' mwmBestandsanalyse 2
by by A (befahrene Abschnitte) =/

[ Stadtgrenze ]

W 0 1 2km Q o' o]
J o

Abbildung 48: Bestandsanalyse (befahrene Abschnitte)
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Die ausgewahlten Streckenabschnitte wurden fotografisch dokumentiert, wobei im Abstand von
~15 m ein Foto aufgenommen und geocodiert wurde. Abbildung 49 zeigt exemplarisch die Geore-
ferenzierung der aufgenommenen Fotos entlang eines ausgewahlten Streckenabschnitts (Herrn-
stralBe - RitterstralBe - JakobinenstraBe) aus dem Netzkonzept.

Abbildung 49: Georeferenzierung der Fotos aus der Bestandsanalyse

Fur die Auswertung der Bestandsanalyse und die Ableitung entsprechender MaBBnahmenempfeh-
lungen werden die georeferenzierten Bilder in eine Bewertungsmatrix eingeordnet und dokumen-
tiert. Dabei werden folgende Aspekte in Bezug auf die Aufteilung der Verkehrsflachen sowie den
Zustand der Infrastruktur aufgelistet:

e Flhrungsform des Radverkehrs

e Breite der Radverkehrsanlage

e Zulassige Geschwindigkeit im Streckenabschnitt

e Oberflachenbeschaffenheit der Radverkehrsanlage
e Vorhandensein Beleuchtung

Um eine Grundlage fir die Mangelanalyse zu schaffen, wurde die vorhandene Radinfrastruktur fiir
die befahrenen Abschnitte gemaB Tabelle 5 dokumentiert. Um eine genaue Verortung zu ermdogli-
chen werden die Streckenabschnitte beschrieben und mit dem GIS verknUpft. Die vollstandige Auf-
listung befindet sich in Anhang 5.
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Tabelle 5: Auszug der Dokumentation der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur (Bsp. Route 6)

Bestand Planung
Nr Erer el ol Einschran | Lénge | Breite T = B;\ii;e Ober- Einordnung MaBnahmen- MaB- ?d':iﬁ‘: il Ao Umbau- Eg:\:::
kungen [m] [m] 9 flache des Bestands kategorie nahmenart 9 leistung ung
[m] [m]
[T€]
Poppenrewther Linienbus Mischverkehr bei
1 s Steinfeldweg | 30 erkietr 35 8 Tompo <= 30 Asphalt akzeptabel
p . v Linienbus- o | Mischverkehr bei N Beschilderung + Einrichtung .
2 | Strudelweg 30 | lerkehr 265 6 Tempo <30 Asphalt | akzeptabel Markierung Fahradstrasse | © | 2 ks
) N Plaster . N Radfahrstreifen -
o | e 0 | o | it || G | Mg | epbisenna | PEET | a :
platten) geeianet euna (>=1.85m)
4 | ceogezom | EE‘,SUQSW_ 50 | eterverkenr [ o 5 | Mischverkehr bei P sksoptabel | Beschiderung+ | Einrichtung I N . ¥
Strasse 7 gerstrassef Gewerbe Tempo <= 30 P P Markierung Fahrradstrasse
ufahrtsweg
ab getr. Geh- und Geringe
5 | Geord-Zom- | piecerstrasse/ | 30 35 Mischverkshr bel Asphalt akzeptabel Aus-/ Umbau Radweg 2 2 Barrieren in Zufahrt Umbau- | 14
Strasse fehrtews Tempo <= 30 (zweirichtungs o
9 radweg) .
Weg zur . . getr. Geh- und . h orzugs/
5 | Heubruecks 5 Radweg 5 | Asehal | pegeimass
etr. Geh- und Erneuerung Geringe
7 Heubruecke - S0 5 g‘R o 28 Asphalt Mindestmass Sanierung Deckschicht und 5 2 Umbau- 83
adweg
Markierungen leistung

Abbildung 50 zeigt die im Rahmen der Bestandsanalyse ermittelten Radverkehrsfiihrungen auf
den befahrenen Routen. Es wird unterschieden zwischen:

e Gehweg mit Zusatz ,Radfahrer frei”

e Gemeinsamer Geh- und Radweg

e Getrennter Geh- und Radweg

e Schutzstreifen

e Radfahrstreifen

e FahrradstraB3e

e Mischverkehr bei einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

e Mischverkehr bei einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h

e Keine Radverkehrsfihrung (also keine ausgewiesene Radverkehrsfliihrung und zugelassene
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h)

57



@ Feldweg
& Gehweg Radverkehr frei
e>gem. Geh- und Radweg

e>getr. Geh- und Radweg

) =>getr. Geh- und Radweg (endend)
=L andwirtschaftlicher Weg

. =>Mischverkehr <= 50

- —>Mischverkehr bei Tempo <=100
_=>Mischverkehr bei Tempo <= 30
—>Mischverkehr bei Tempo <= 50
—=>Mischverkehr bei Tempo <= 60
—>Radfahrstreifen

= Radfahrstreifen in Gegenrichtung
~e>Radverkehr frei

e Schutzstreifen

e Wirtschaftsweg

o= e : :-’ . e>Wirtschaftsweg - Radverkehr frei

£ Stadtgrenze

0 500 1000 1500 m

Abbildung 50: Auswertung der Befahrung - Infrastrukturkarte mit Radverkehrsfiihrung

Weiter wurden die Radabstellanlagen entlang der befahrenen Strecke dokumentiert. Abbildung 51
zeigt die Radabstellanlagen entlang der Befahrungsstrecke in Abhangigkeit von ihrer Kapazitat.
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Radverkehrskonzept Fiirth
Radabstellanlagen an der
Befahrungsstrecke
R |
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= 4 'y ; ©@Stadtgrenze

Kapazitat [Fahrrader]
e 0-5

&\ it e 5-10
3 = ®10-16
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£ ®36-130
\\ e ) =Befahrungsstrecke

&

Abbildung 51: Vorhandene Radabstellanlagen entlang der Befahrungsstrecke

Es wird zwischen folgenden Arten von Radabstellanlagen (s. Abbildung 52) unterschieden:

e Anlehnhaltern
e Vorderradhaltern
e Kombination aus Anlehnhaltern und Vorderradhaltern

RS ——

Abbildung 52: links: Anlehnhalter (Kapellenstr.); rechts: Vorderradhalter (Am Kronacher Wald)
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AuBerdem wird dokumentiert, ob die Anlagen fest installiert sind oder ob es sich lediglich um Auf-
steller handelt. Tabelle 6 zeigt die Ubersicht der dokumentierten Radabstellanlagen entlang der
befahrenen Strecke aus der Bestandsanalyse.

Tabelle 6: Dokumentation der vorhandenen Radabstellanlagen an der Befahrungsstrecke

Art der RAA Festin-  Kapa-

stalliert? zitat

701 | U-Bahn Haltestelle Jakobinenstr. Kombination Anlehnhal- .
ter/Vorderradhalter ja 10
702 | Herrnstr./Ludwigstr. Vorderradhalter ja 8
703 | Schwabacher Str. (Amtergebaude) Kombination Anlehnhal- .
ja 10
ter/Vorderradhalter
704 | Leyher Str./Fronmdller Str. Vorderradhalter nein 4
705 | U-Bahn Haltestelle Jakobinenstr. Kombination Anlehnhal- .
ter/Vorderradhalter ja 20
706 | U-Bahn Haltestelle Jakobinenstr. Kombination Anlehnhal- .
ter/Vorderradhalter )a 10
707 | Hans-Vogel-Str./Georg-Zorn-Str. Vorderradhalter nein 3
708 | Theodor-Heuss-Str. (FSV Stadeln) Vorderradhalter ja 24
709 | Stadelner Hauptstr./Theodor-Heuss-Str. Vorderradhalter ja 8
710 | Stadelner Hauptstr./Gebrider-Grimm- Vorderradhalter .
Str. nein 2
711 | U-Bahn Station Hardhohe (Sparkasse) Anlehnhalter ja 10
712 | U-Bahn Station Hardhohe Kombination Anlehnhal- .
ter/Vorderradhalter )a 36
713 | U-Bahn Station Hardhéhe Kombination Anlehnhal- .
ter/Vorderradhalter )a 24
714 | U-Bahn Station Hardhdhe Kombination Anlehnhal- .
ter/Vorderradhalter )a 20
715 | Soldnerstr./Keplerstr. Vorderradhalter ja 1
716 | Soldnerstr./Keplerstr. Vorderradhalter ja 5
717 | Scherbsgraben (Firthermare) Anlehnhalter ja 130
718 | Cadolzburger Str./Brunnenweg Anlehnhalter ja 10
719 | U-Bahn Station Stadthalle Anlehnhalter ja 20
720 | Poppenreuther Str. ("Am Kavierlein") Anlehnhalter ja 18
721 | Kapellenstr. ("Catch Up") Anlehnhalter ja 16
722 | U-Bahn Station Stadthalle Anlehnhalter ja 14

Die Tatsache, dass die Radverkehrsabstellanlagen in ihrer GroBenordnung durchaus tberschaubar
sind, wird im Folgendem dadurch relativiert, dass sich der groBte Abstellbedarf nach den Points-
of-Interest orientiert und somit v.a. im Innenstadtbereich - aber eben nicht auf der Route selbst -

ein erhohter Bedarf vorherrscht.
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7.2. Mangelanalyse

Auf Grundlage der Daten aus der Befahrung wird die vorhandene Infrastruktur mit den Netzanfor-
derungen nach dem in Abbildung 53 dargestellten Vorgehen abgeglichen.

Radverkehrsnetz Stadt Fiirth

v Soll-Ist Abgleich

Fihrungsform eingehalten?
- nein
} e

Dimensionierung eingehalten?

A 4

. nein
ja

v

Oberflichenbeschaffenheit
eingehalten? efim

Vi
v
° Darstellung im Mangelplan

A 4

A 4

MafRnahmenkonzept

Abbildung 53: Vorgehen Mangelanalyse

Die Mangelbewertung erfolgt in drei Stufen. Sind die Mindestanforderungen fiir eine Vorrangroute
erflllt, so wird der Abschnitt griin hinterlegt. Ist zwar eine Radverkehrsfihrung vorhanden, aller-
dings lediglich den Standard einer Zubringerstrecke erreicht, dann wird der Bereich gelb hinterlegt.
Der Standard flr Zubringerstrecken stellt im Rahmen des Netzkonzepts die Mindestanforderungen
fir den Ausbau der Radverkehrsanlagen dar. Die Abschnitte, in denen aktuell weder die Anforde-
rungen flr eine Vorrangroute noch eine Zubringerstrecke erfillt werden, bei denen aber ein Umbau
moglich ist, werden rot gekennzeichnet.

Abschnitte, in denen kein Ausbau auf Vorrangrouten- oder Zubringerstreckenstandard maoglich ist,
wurden bereits im iterativen Netzfindungsprozess durch alternative Wegeflihrungen ersetzt (s. Ka-
pitel 7.3) und finden sich deswegen im endgliltigen Mangelplan nicht mehr wieder. Hierbei wird
nur die technische Machbarkeit betrachtet, politische Entscheidungen werden nicht bertcksich-
tigt.

Abbildung 54 zeigt die vorliegende Art der Radverkehrsfliihrung sowie deren Bewertung fur die
befahrenen Vorrangrouten. Aus der Infrastrukturkarte wird deutlich, dass der Radverkehr zu einem
GroBteil der untersuchten Streckenabschnitte nicht vom Ubrigen Verkehr getrennt, sondern ent-
weder im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr, als gemeinsamer Geh- und Radweg oder als ,,Radver-
kehr frei” mit dem FuBBverkehr geflihrt wird. Wahrend beim Flihren des Radverkehrs im Mischver-
kehr bei einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h zumindest der Standard einer
Zubringerstrecke eingehalten wird, wird diese Variante bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von
50 km/h als ,Mangel” bewertet. Streckenabschnitte, bei denen mehr als 50 km/h zugelassen sind
und die keine vom Kfz-Verkehr getrennte Radverkehrsflihrung aufweisen, werden in der Infrastruk-
turkarte als ,keine” gefiihrt.
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Abbildung 54: Radverkehrsfiihrung im Bestand (l.) Infrastrukturbewertung im Bestand (r.)

Es ist erkenntlich, dass fiir die Errichtung eines Vorrangroutennetzes mit durchgehend eingehalte-
nen Vorrangroutenstandards groBflachige MaBnahmen fir den Radverkehr erforderlich werden.
Von den befahrenen Strecken erfillen lediglich 6,2 % (0,9 % Vorzugs-/Regelmal + 5,3 % Mindest-
mal) die festgelegten Vorrangroutenstandards (s. Abbildung 55). 21,3 % erflillen die Standards fur
Zubringerstrecken, werden also als akzeptabel eingestuft. 72,5 % der Strecken erflillen keine der
Standards und sind somit als Mangel in der Mangelkarte eingetragen. Die eingetragenen Mangel
werden im MaBnahmenkatalog zusammengetragen und mit Vorschlagen konkreter MaBnahmen
erganzt (vgl. Kapitel 8.1).

5,3% 0,9%

21,3%

B Mangel Akzeptabel ™M MindestmaR M Vorzugs-/Regelmal

Abbildung 55: Einordnung der Bestandsinfrastruktur
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Das Netzkonzept wird unter der Zielstellung entwickelt, ein schnelles und logisches Netz fir den
alltaglichen Radverkehr zu entwickeln (vgl. Kapitel 3). Deshalb orientieren sich die Vorrangrouten
zwar an dem Bestandsnetz, werden aber primar auf die Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion
innerhalb des Untersuchungsraums fokussiert. Darliber hinaus wird das Netzkonzept unter der Pra-
misse entwickelt, die Radverkehrsinfrastruktur moglichst auf den anvisierten Vorrangroutenstan-
dard auszubauen bzw. den Bestand entsprechend aufzuwerten. Deswegen ist es fur das Netzkon-
zept kein Ausschlusskriterium, dass aktuell noch ein GroBteil der Strecken Mangel aufweist.

Abbildung 56 zeigt die in der interaktiven Karte (vgl. Kapitel 5.2.1) eingetragenen fehlenden Radab-
stellanlagen. Es wird deutlich, dass von Seiten der Blirger ein groBBer Bedarf nach weiteren Radab-
stellanlagen vorhanden ist, welcher sich sehr stark an den typischen Zielen im Innenstadtbereich
orientiert. Hieraus lasst sich ableiten, dass der Radfahrer verstandlicherweise stets in der Nahe sei-
nes Ziels parken mochte und ein Ausbau der Radverkehrsabstellanlagen separat zu dem Netzkon-
zept betrachtet werden muss.

N
Radverkehrskonzept Fiirth

fehlende Radabstellanlage,
- Daten aus der Online-Beteiligung

@Stadtgrenze
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Abbildung 56: Fehlende Radabstellanlagen aus der Online-Beteiligung

7.3. Netzanpassungen

Im Zuge der Mangelanalyse werden an Abschnitten, an denen kein Ausbau auf Vorrangroutenstan-
dard moglich ist, Netzanpassungen vorgenommen. Dies betrifft zwei Teilstlicke der Vorrangroute 7.
Auch bei zwei Teilstlicken der Vorrangroute 8 weicht die finale Routenfliihrung von der Befahrung
ab. Die Griinde hierfir liegen in der Netzbildung.
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Abweichende Routenfliihrung Vorrangroute 7 - Fischerberg / Stadelner Hauptstr.
Die Befahrung der Vorrangroute 7 flihrt Gber die Stadelner Hauptstra3e und den Fischerberg (s. Ab-
bildung 57).
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Abbildung 57: Vorrangroute 7 (Fischerberg / Stadelner Hauptstr.) Abweichung Befahrung / finale Routenfiihrung

Aufgrund von beengten Platzverhaltnissen (s. Abbildung 58) wird die Routenfliihrung angepasst

und fuhrt in der finalen Ausfihrung Gber den Radweg an der Regnitz.

Abbildung 58: Vorrangroute 7 (oben: Fischerberg, unten: Theodor-Heuss-Str.) - Foto aus der Befahrung
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Abweichende Routenfliihrung Vorrangroute 7 - Flexdorfer Str. / Stadelner Str.
Die Befahrung der Vorrangroute 7 fihrt Gber die Stadelner Str. und Gber eine FuB-/Radwegeverbin-
dung zwischen Stadelner Str. und Flexdorfer Str. tGber die Zenn (s. Abbildung 59).
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Abbildung 59: Vorrangroute 7 (Flexdorfer Str. / Stadelner Str.) Abweichung Befahrung / finale Routenfiihrung

Die Rampe zur Stadelner Str. ist sehr schmal und weist eine hohe Steigung in Verbindung mit engen
Kurven auf (s. Abbildung 60). Ein Ausbau auf Vorrangroutenstandard gestaltet sich aufgrund von
engen Platzverhaltnissen schwierig. Auf der Stadelner Str. im Bereich der Trogbrlicke ist ein Ausbau
der Radinfrastruktur aufgrund der starren Grenzen schwierig und koénnte zu untbersichtlichen Si-
tuationen fihren. Deswegen wird die Routenfiihrung angepasst und fihrt in der finalen Ausflihrung
Uber die Flexdorfer und die Vacher Stral3e.

Abbildung 60:Vorrangroute 7 (oben: Rampe zur Stadelner Str., unten: Stadelner Str. mit Trogbriicke Main-Donau-
Kanal) - Fotos aus der Befahrung
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Abweichende Routenfliihrung Vorrangroute 8 — Cadolzburger Str.

In der Befahrung der Vorrangroute 8 wird der direktere Weg durch den Wiesengrund betrachtet
(s. Abbildung 61). In der weiteren Analyse der Netzkonzeption wird die Route umgelegt, sodass
Uber die Wirzburger StraBe gefahren wird. Dadurch ist die Wiirzburger StraBe auf diesem Ab-
schnitt Teil der Vorrangrouten 1, 8 und 9 und hat somit eine besondere Netzrelevanz.
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Abbildung 61: Vorrangroute 8 (Cadolzburger Str. / Wiirzburger Str.) Abweichung Befahrung / finale Routenfiih-
rung

Die Strecke entlang der Regnitz erfullt zudem auch lediglich die Anforderungen flir Zubringerstre-
cken und kann aufgrund der beengten Platzbedingungen auch nicht auf Vorrangroutenstandard
ausgebaut werden (s. Abbildung 62). Aufgrund der Netzrelevanz und Verbindungsfunktion wird
dieser Abschnitt als Zubringerstrecke ausgewiesen.

Ve

Abbildung 62: Vorrangroute 8 (Cadolzburger Str. / Wiirzburger Str.) - Foto aus der Befahrung

66



Abweichende Routenflihrung Vorrangroute 8 - Zirndorfer Str. / Fuchsstr.

In der Befahrung der Vorrangroute 8 wird ein Routenfihrung lber die Zirndorfer und die Fuchs-
strafBe betrachtet (s. Abbildung 59). In der weiteren Analyse der Netzkonzeption wird die Route
umgelegt, sodass Uber die Weiherhofer und die Obere Straf3e gefahren wird. Dadurch wird die Zu-

bringerstrecke zur Stidstadt besser an das Vorrangroutennetz angeschlossen.

:‘Q\\
Legende

I Bestandsanalyse
(befahrene Abschnitte)

Netzkonzept
(finale Entscheidung 1
fur Routenfuhrung)

== \/Orrangroute
mmm 7ubringerstrecke

) Stadtgrenze A

o] 50 100 150m

Abbildung 63: Vorrangroute 8 /Zirndorfer Str. / Fuchsstr.) Abweichung Befahrung / finale Routenfiihrung

Zudem sind die Platzverhaltnisse auf der FuchsstraBBe sehr beengt (s. Abbildung 64), was die Errich-

tung einer Radwegefliihrung auf Vorrangroutenniveau erschwert.

Abbildung 64:Vorrangroute 8 (Fuchsstr.) - Foto aus der Befahrung
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8. Bedarfsplanung

Aus dem entwickelten Zielkonzept sowie der Untersuchung des Bestandsnetzes leiten sich fol-
gende Implikationen als konkrete Handlungsempfehlungen ab:

e Beseitigung von Konfliktpunkten im Radwegenetz (Aus der Blirgerbeteiligung sowie der Be-
standsanalyse geht hervor, dass das bestehende Radwegenetz eine Vielzahl von Konflikt-
punkten aufweist. Um die Verkehrssicherheit flir den Rad- und FuBverkehr und die Attrakti-
vitat dieser Verkehrsarten zu erhéhen, werden konkrete MaBnahmenvorschlage entwickelt
und fur die einzelnen Netzabschnitte priorisiert.)

e Liickenschliisse im Radwegenetz (Die bestehende Radinfrastruktur zeigt an vielen Stellen
Licken und somit noch kein geschlossenes Netz (Stand 2022). Um ein geschlossenes Netz
und somit schnelle und attraktive Radverkehrsverbindungen zu ermoglichen, missen die
Netzllicken mit Blick auf das Zielkonzept geschlossen werden. Der entwickelte MaBnahmen-
katalog zeigt die entsprechenden Netzllicken sowie eine Priorisierung der einzelnen Ab-
schnitte.)

e Ausbau des Radwegenetzes zur Aufwertung der Radverkehrsfiihrung (Im Rahmen des Rad-
verkehrskonzeptes wurde ein Standard fur die Radverkehrsinfrastruktur im Zielnetz defi-
niert. Dieser Standard soll sowohl eine sichere und attraktive Radverkehrsfiihrung garantie-
ren, als auch den Wiedererkennungswert der Routenfiihrung unterstttzen.)

Auf Grundlage dieser Handlungsempfehlungen werden im Zuge der Bedarfsplanung MaBnahmen
erarbeitet und gemal ihrer Netzrelevanz priorisiert.

8.1. MaBnahmenliste

Aufbauend auf der Bestandsanalyse und der Mangelanalyse (vgl. Kapitel 7) werden fir alle rot und
gelb markierten Abschnitte MaBnahmen vorgeschlagen. Die MalBnahmen werden georeferenziert
dargestellt und in der entsprechenden MafBBnahmentabelle (aufgeteilt nach der Zugehorigkeit zu
den verschiedenen Vorrangrouten) naher erlautert.

Alle befahrenen Routen werden in Realisierungsabschnitte von circa 1 km Lange aufgeteilt und ge-
meinsam mit dem entsprechenden Auszug der MaBnahmentabelle als Steckbrief dargestellt. Ab-
bildung 65 zeigt beispielhaft den MaBnahmensteckbrief flr die Teilabschnitte 1 bis 7 der Vorrang-
route 6. Die komplette MaBnahmenliste sowie alle MaBnahmensteckbriefe flir die befahrenen Rou-
ten befinden sich in Anhang 6.
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Bestandsanalyse und MaBnahmen - Route 6: Zirndorf <-> Niirnberg-GroBgriindlach
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Abbildung 65: Steckbrief Bestandsanalyse und MaBnahmenkatalog (Bsp. Route 6)

Innerhalb der MaBBnahmenliste werden die EinzelmaBnahmen folgenden Kategorien zugeordnet:

e Aus-/ UmbaumaBnahme

e SanierungsmafBnahme

e MarkierungsmalBnahme

e BeschilderungsmaBBnahme

In den Steckbriefen werden die MaBnahmen und deren verkehrliche Auswirkungen (Wegfall von
Fahrstreifen, Wegfall von Parkplatzen, etc.) beschrieben, priorisiert (vgl. Tabelle 8) und um eine
grobe Kostenschatzung ergénzt. Die Kostenschatzung beruht auf firmeninternen Erfahrungswerten
(Stand Mai 2022). Aufgrund der volatilen Preise sowohl flr Planung als auch Ausflihrung von Bau-
mafBnahmen, bietet die Kostenschatzung lediglich einen groben Orientierungswert und kann ab-

hangig vom tatsachlichen Umsetzungszeitraum stark von dieser abweichen.

Um eine grobe Kostenschatzung vornehmen zu konnen, werden die Aus-/ Umbau- und Sanierungs-
maBnahmen in MaBnahmen mit geringer, mittlerer und hoher Umbauleistung eingeordnet. Dabei

werden in der Kostenschatzung ebenfalls folgende Aspekte berlicksichtigt:

e Planungskosten (20 %)
e Risikokostenaufschlag (20 %)
e Abbruchkosten

e Baustelleneinrichtung
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Daraus werden folgende grobe Kostensatze fiir bauliche MaBnahmen abgeleitet:

e Geringe Umbauleistung 175 Euro/gm
e Mittlere Umbauleistung 260 Euro/gm
e Hohe Umbauleistung 365 Euro/gm

Nicht in der groben Kostenabschatzung enthalten sind dagegen Kosten die u.a. den Grunderwerb
oder AusgleichsmaBnahmen fir eventuelle Eingriffe in das StraBenbegleitgriin betreffen.

Eine geringe Umbauleistung liegt unter anderem bei Sanierungsarbeiten der Fahrbahn vor. Muss in
die Entwésserung eingegriffen werden, so ist dies immer eine hohe Umbauleistung. Die genaue
Einordnung der MalBnahmen in diese Kategorien wird mithilfe einer gewichteten Bewertungsmatrix
vorgenommen. Hierbei werden folgende Rahmenbedingungen betrachtet:

e Zwangspunkte durch Randbebauung/Bdschung

e Umfunktionierung eines Parkstreifens zu einem Radweg
e Eingriff in die Lage der Entwéasserung erforderlich

e Austausch des Bodenbelags erforderlich

e Griunflachenausgleich erforderlich

e Knotenpunkte pro 100 m Strecke

e Versetzen von Beleuchtung erforderlich

e Briickenbauwerke

Fir Beschilderungs-, Markierungs- und BeleuchtungsmaBnahmen koénnen die Kosten mit den
Stlick- bzw. Meterpreisen aus Tabelle 7 abgeschatzt werden.

Tabelle 7: Abschatzung der Kosten fiir Beschilderungs-, MarkierungsmaBBnahmen (Quelle: PBC 2022)

MaBnahmenart MaBnahme Preis pro Einheit Einheit
Beschilderung Neuer Mast + Schild 450,00 € Stk
Beschilderung Schild an bestehenden Mast anbringen 150,00 € Stk
Markierung Strich (Schmalstrich) 7,00 € -10,00 € m
Markierung Strich (Breitstrich) 13,00€-16,00€ | m
Markierung Piktogramm 100,00 € Stk
Markierung Rotmarkierung 70,00 € m?

Gemal der groben Kostenschatzung belaufen sich die Kosten zur Umsetzung der abschnittsspezi-
fischen MaBnahmen auf ~24,3 Millionen Euro. Da lediglich die Halfte der Vorrangroutenstrecke be-
fahren wurde, kann fur den Rest der Strecken keine verlassliche Kostenschatzung vorgenommen
werden.
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Abbildung 66: Erreichter Netzstandard durch MaBnahmenumsetzung auf den Abschnitten der Bestandsanalyse

Durch die Umsetzung der vorgeschlagenen Malnahmen, kann auf ~80 % der untersuchten Netzab-
schnitte der Standard flir Hauptrouten erreicht werden. Auf ~20 % der untersuchten Netzabschnitte
kann zwar kein Hauptroutenstandard erreicht werden, dafiir konnen jedoch die Radverkehrsanla-
gen immerhin noch auf den Standard fiir Zubringerstrecken aufgewertet werden. Auf diesen Ab-
schnitten ist eine weitere Verbesserung u.a. auf Grund begrenzter Platzverhaltnisse nicht moglich.

8.2. MaBnahmenpriorisierung

Die MaBnahmen wurden nach ihrer Dringlichkeit in vier Prioritatsstufen eingeteilt. Hierbei sind die
Vorrangrouten generell hoher eingestuft als die Zubringerstrecken. Stral3en mit bestehenden Rad-
verkehrsanlagen, die allerdings nicht dem Standard einer Vorrangroute entsprechen, werden als
weniger wichtig eingestuft als StraBen ohne bestehende Radverkehrsanlage. Bei der Priorisierung
entscheiden der Bedarf nach Radinfrastruktur (Zoneneinteilung auf Grundlage der Blirgerbeteili-
gung, vgl. Abbildung 67 und Abbildung 68) sowie die Art der ggf. vorhandenen Radverkehrsanla-
gen Uber Einordnung der konkreten MaBBnahmen in die einzelnen Prioritatsstufen (s. Tabelle 8).

Tabelle 8: Priorisierung der UmgestaltungsmaBBnahmen

Milelfi-I&I \/orrangrouten ohne Radverkehrsan- | 1.1 Zonel

lage 1.2 Zonell
Maleldi:Id7A \/orrangrouten mit unzureichender | 2.1  Freigegebener Gehweg
Radverkehrsanlage 2.2 Unzureichende Breite

2.3 Nur Anforderungen flir Zubringer-
strecken erfullt

Jetelqie: |4l Zubringerstrecken ohne Radverkehrs- | 3.1 Zone |
anlage 3.2 Zonell

Hilelie-1®/ M 7ubringerstrecken mit unzureichen- | 4.1 Freigegebener Gehweg
der Radverkehrsanlage 4.2 Unzureichende Breite

Aus der Blrgerbeteiligung hat sich eine Verdichtung von Konfliktstellen im Bereich Innenstadt,
Sidstadt und am Stadtpark herausgestellt (s. Abbildung 67).
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Abbildung 67: Eingetragene Konflikt- und Gefahrenstellen sowie fehlende/mangelhafte Radverkehrsanlagen aus
der Biirgerbeteiligung

Neben der Innenstadt wurden die Wirzburger sowie die Poppenreuther Stral3e vermehrt markiert.
Dies kann verschiedene Griinde haben (hohere Bevolkerungsdichte, hohere Beteiligung an der Um-
frage der Bevolkerung in diesen Gebieten, schlechter Zustand der aktuellen Radverkehrsanlagen,

Netzllicken, etc.), weist aber in jedem Fall darauf hin, dass der Bedarf nach einer funktionierenden
Radinfrastruktur in diesem Bereich groBer ist.

Aufgrund dieser Daten wird das Stadtgebiet fiir die MaBnahmenpriorisierung in zwei Zonen einge-

teilt. Zone | beinhaltet die herausgearbeiteten Verdichtungen von Konfliktstellen und Zone Il das
restliche Stadtgebiet (s. Abbildung 68).
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Abbildung 68: Zoneneinteilung als Grundlage fiir die MaBnahmenpriorisierung

Abbildung 69 zeigt die Mangelanalyse der befahrenen Abschnitte (vgl. Kapitel 7.2) in Zone 1 und
somit die Netzabschnitte mit der hochsten Prioritat.
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Abbildung 69: Priorisierung von Netzabschnitten aus der Bestandsanalyse
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Darlber hinaus wird empfohlen die konkrete Priorisierung einzelner MaBnahmen dahingehend zu
Uberprifen und ggf. anzupassen, wann der letzte Umbau bzw. die letzte Sanierung in dem entspre-
chenden Streckenabschnitt war. Dabei soll neben der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes, der
nachhaltige Ressourceneinsatz im Gesamtkonzept der Verkehrsplanung bericksichtigt werden,
wobei die Lebensdauer von Verkehrsanlagen nach Moglichkeit ausgereizt und der entsprechende
Netzabschnitt nicht deutlich vor einer notwendigen Erneuerung umgebaut werden soll. Des Weite-
ren sollte bei anderen anstehenden BaumaBnahmen im Bereich des Vorrangroutennetzes und der
Zubringerstrecken stets der Ausbau des Radverkehrsnetzes bertcksichtigt werden. Gegebenen-
falls werden so MaBBnahmen aus niedrigeren Prioritatsstufen bereits friiher abgearbeitet.

Unter Anbetracht des Ziels der Stadt Flirth, den Radverkehrsanteil bis 2035 zu verdoppeln, werden
fur die Umsetzung der MaBnahmen vergleichsweise kurze Zeitraume angesetzt. Die MaBnahmen
mit Prioritat 1 sollten innerhalb der nachsten 10 Jahre (also bis 2032) abgearbeitet werden. So blei-
ben nach Abschluss der Arbeiten an Prioritat 1drei Jahre Zeit, um ein Umdenken in der Bevolkerung
voranzutreiben. Die restlichen Abschnitte sollten bis 2040 chronologisch abgearbeitet werden, da-
mit das Erreichen der Klimaneutralitat bis 2040 durch den Radverkehr unterstlitzt werden kann.

8.3. Priorisierung im stadt- und verkehrsplanerischen Kontext

Eine weitere Priorisierung wird durch den Auftraggeber vorgenommen. Ausgewahlte Streckenab-
schnitte werden in Tabelle 9 dargestellt, diese umfassen Uberwiegend die in der Bestandsanalyse
untersuchten Abschnitte des Netzkonzeptes und darliber hinaus weitere Abschnitte, die nicht im
Rahmen der Bestandsanalyse erfasst wurden.
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Tabelle 9: MaBnahmenpriorisierung durch den AG

StraBe

KonigstraBe

von - bis

MaBnahme Prio

Henri-Dunant-Str. - Gustav-Schickedanz-Str.

Umbau/Markie- | ne

rung

Gebhardstr. B 8 (Hbf - Stadtgrenze) ne ne
Nirnberger Str. Stadtgrenze - Gustav-Schickedanz-Str. ne ne
Schwabacher Str. FloBaustraBe - Jahnstral3e Markierung
Schwabacher Str. JahnstraBe - Sportplatz Markierung
Schwabacher Str. Sportplatz - Unterfliihrung Slidwesttangente Markierung
Schwabacher Str. Unterfiihrung Sidwesttangente Markierung
Schwabacher Str. Unterfiihrung Main-Donau-Kanal Markierung
Schwabacher Str. Trogbauwerk Markierung
Ritterstral3e KarolinenstraBe - HerrnstraBe | Westseite Markierung
KarolinenstraBe RitterstralBe - Karlstral3e Markierung
KarolinenstraBe KarlstraBe - Schwabacher StraBe Markierung
KarolinenstraBe westlicher Teil KarlstraBe - Schwabacher StraBe | Markierung
LindenstraBBe Parkstral3e - Breslauer Str. Fahrradstral3e
LindenstraBe 30er-Zone - Lindenstrale Fahrradstra3e
LindenstraBe LindenstraBe - Breslauer StraBBe Fahrradstra3e
Allensteiner Str. Bahnstrecke - Soldnerstr. Fahrradstral3e
Allensteiner Str. HardstraBe - Soldnerstral3e Fahrradstral3e
SoldnerstralBe VoltastraBe - Wirzburger StraB3e Markierung

SoldnerstrafBBe

Voltastr - Sparkasse

Beschilderung

O [© |[© |© O |© [0 |N [N YN |o0 [ |01 (o1 |01 [O1 |01 |O1 [O1 |O1 [O1 |01 (O |01 [N (NN ININdIN (= =

Leyher Str. FloBaustraBe - RitterstraBBe FahrradstralBe
Herrnstral3e RitterstralBe - SonnenstralBe | Slidseite Markierung
Jakobinenstral3e Unterflihrung (Knotenpunktsumgestaltung)

Theodor-Heuss-Str. | Fritz-Erler-StraBe - Ortsschild Fahrradstral3e
Theodor-Heuss-Str. | Ortsschild - Ende Sportplatz FahrradstralBe
Theodor-Heuss-Str. | Stadelner HauptstraBe - Fritz-Erler-StraBe Markierung
Scherbsgraben Bricke - Ritter-von-Aldebert-Stral3e, Westseite | Markierung
Breslauer StraBe Unterflirberger StraBBe - Cadolzburger StraBe Markierung
Cadolzburger Str. Bahnstrecke - Berlinstral3e, Nordseite Markierung
Cadolzburger Str. Breslauer Str. - Bahnbrlicke Markierung
Cadolzburger Str. BerlinstraBe - Scherbsgraben Fahrradstral3e
Cadolzburger Str. HardstraBe bis zur Flutbriicke Markierung
Wirzburger Str. Flutbriicke | Cadolzburger StraBe - Kapellen- | Markierung

straBBe

NN, IP,PINfR ===

ne = nicht erhoben
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Die Auswahl dieser MaBBnahmen erfolgte einerseits nach Prioritat und Dringlichkeit, aber auch nach
Netzwirkung und erhoffter zligiger Realisierbarkeit. AuBerdem wurden bei dieser Priorisierung die
Koppelung mit anderen BaumaBnahmen sowie bereits angefangene Planungen berlicksichtigt. Um
das Radverkehrsnetz zu verbessern und innerhalb eines kurzen Zeithorizonts bereits einige MaB3-
nahmen etablieren zu kénnen, wurden hier vorerst viele MarkierungsmaBnahmen ausgewahlt.
Diese haben einen geringeren Aufwand als UmbaumaBnahmen, aber kénnen dennoch einen gro-
Ben Einfluss auf die Verbesserung des Radverkehrsnetzes haben.

Abbildung 70 zeigt die geplanten MaBnahmen unterteilt nach BeschilderungsmalBnahmen, Fahr-
radstraBen, Knotenpunktumgestaltung, MarkierungsmaBnahmen, Umbau/MarkierungsmafBnah-
men und noch nicht determinierte MalBnahmen.

BeschilderungsmaBnahme
=== FahrradstraBe
=== Knotenpunktsumgestaltung
=== MarkierungsmaBnahme
| === MaBnahme noch offen
=== Umbau/MarkierungsmaBnahme
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8.4. Konzept zur Umgestaltung neuralgischer Knotenpunkte

Im Rahmen des Konzepts zur Umgestaltung neuralgischer Knotenpunkte werden fiinf Knoten-
punkte entsprechend der zuvor definierten Anforderungen an das Vorrangroutennetz (s. Kapitel 4)
neu entworfen. In Absprache mit dem Auftraggeber wurden hierfiir die beieinanderliegenden Kno-
tenpunkte Jakobinenstr. / Gebhardstr., Leyher Str. / Ritterstr. und Herrnstr. / Ritterstr. sowie die
Kreuzungen der Poppenreuther Str. mit der Hans-Vogel-Str. und der Espan-/Erlanger Str. ausge-
wahlt (s. Abbildung 71). Alle diese Knotenpunkt liegen in Zone 1 (s. Abbildung 69) und gehdren
somit zur hochsten Prioritatsstufe.
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\ .

s X 1 A
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Abbildung 71: Verortung der fiinf neu entworfenen Knotenpunkte

Das Konzept beinhaltet zu jedem der flinf neuralgischen Knotenpunkte Entwurfsskizzen. Auf Grund-
lage der Entwurfsskizzen wird die Leistungsfahigkeit Gberprift und mithilfe der Verkehrsqualitat
dargestellt. Die Ausarbeitung der Knotenpunkt ist nicht Bestandteil des Konzeptes und erfolgt in
einer separaten Untersuchung.
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9. Zusammenfassung/Fazit

Ziel der Stadt Firth ist es, den Radverkehrsanteil bis 2035 zu verdoppeln und somit auf einen Rad-
verkehrsanteil von 20 % im Modal Split zu kommen. Um dieses Ziel zu erreichen, wird ein neues
Radverkehrskonzept zur Weiterentwicklung und Aufwertung der Radverkehrsinfrastruktur erarbei-
tet. Das Netzkonzept wurde dabei auf Grundlage folgender Untersuchungen entwickelt:

e Verteilung der Radverkehrsnachfrage aus dem makroskopischen Verkehrsmodell DIVAN als
Hinweis auf die stark nachgefragten Radverkehrsachsen im Binnen- sowie im Quell- und
Zielverkehr, bezogen auf die verschiedenen Stadtteile

e Abschatzung der Lenkungswirkung des Netzkonzepts und der Nachfrageentwicklung fur
die Schaffung einer zukunftsweisenden Angebotsplanung

e Anforderungen an die Vorrangrouten und Zubringerstrecken, die aus den RIN, den ERA und
individuellen Anforderungen der Stadt Firth abgeleitet werden

e Verschiedene Beteiligungsformate zur Integration der Alltagserfahrungen der Birger (hier-
bei wurden sowohl die Anforderungen an das Netzkonzept Uberprift, als auch die Grund-
lage zur Priorisierung der konkreten EinzelmaBnahmen gelegt)

e Befahrung und Dokumentation ausgewahlter Streckenabschnitte im Rahmen der Be-
standsanalyse als Grundlage fur die Entwicklung eines spezifischen MaBnahmenkatalogs

Das Routennetz des neuen Radverkehrskonzepts ist hierarchisch in Vorrangrouten und Zubringer-
strecken aufgeteilt und zeichnet sich durch eine direkte Routenfihrung mit moglichst schnellen
und logischen Verbindungsachsen fiir den Radverkehr aus.

Durch neun Vorrangrouten mit einer Gesamtlange von knapp 95 km soll das komplette Stadtgebiet
durch Radverkehrsanlagen mit einem hohen Standard erschlossen werden. Erganzt wird das Vor-
rangroutennetz durch Zubringerstrecken mit einer Gesamtlange von 36 km, die als Verbindungs-
und Erganzungsstrecken zum Vorrangroutennetz fungieren.

Uber verschiedene Formate erhalten Biirger die Mdglichkeit sich an der Entwicklung des Radver-
kehrskonzeptes zu beteiligen. Dabei besteht die Moglichkeit in einer interaktiven Karte geografisch
konkret die Abschnitte mit fehlenden Radverkehrsanlagen sowie die Konflikt und Gefahrenstellen
im Netz zu benennen. AuBerdem konnen im Rahmen einer Umfrage die Anforderungen und Wun-
sche an das Netzkonzept benannt und die zu |6senden Defizite beschrieben werden. Anhand der
Ergebnisse aus den Beteiligungsformaten wird sowohl das Netzkonzept Uberprift, als auch eine
Grundlage zur Priorisierung der konkreten EinzelmaBnahmen abgeleitet.

Im Rahmen einer Bestandsanalyse werden zum einen die Umsetzbarkeit des geplanten Radver-
kehrsnetzes und zum anderen die Zustande der einzelnen Abschnitte Uberprift. Hierflir wird etwa
die Halfte des Vorrangroutennetzes befahren und die bestehende Fahrradinfrastruktur mit den fest-
gelegten Anforderungen fir Vorrangrouten abgeglichen. Die Ergebnisse daraus werden in einem
Mangelkatalog festgehalten. Aus dem Mangelkatalog lasst sich ableiten, dass 72,5 % der befahre-
nen Strecken nicht flr eine Radverkehrsfiihrung geeignet sind (Mischverkehr bei Tempo 50 oder
hoher, Gemeinsame Geh- und Radwege, freigegebene Gehwege) und weitere 21,3 % lediglich den
festgelegten Standard flr Zubringerstrecken erreichen.
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Aufbauend auf der Bestandsanalyse wird eine MaBnahmenliste erstellt, in der mogliche Ausbau-,
Sanierungs-, Markierungs- und BeschilderungsmaBBnahmen beschrieben werden. Fir die befahre-
nen 43 km des Vorrangroutennetzes wird zur Umsetzung der abschnittsspezifischen MaBnahmen
eine grobe Kostenschatzung vorgenommen. Diese belauft sich insgesamt fiir die untersuchte Ab-
schnitte aus der Bestandsanalyse auf ~24,3 Millionen Euro. Durch die Umsetzung des entsprechen-
den MaBnahmenkatalogs wird auf den ausgewahlten Netzabschnitten groBtenteils der Standard
fur Hauptrouten erreicht (~80 %). Auf den Ubrigen Abschnitten aus der Untersuchung werden die
Radverkehrsanlagen durch die empfohlenen MaBBnahmen auf den Standard fur Zubringerstrecken
aufgewertet. Abschnittsweise ist hier jedoch ein weiterer Ausbau der Infrastruktur auf Grund be-
engter Platzverhaltnisse nicht moglich.

Fir den Ausbau der Vorrangrouten mit aktuell fehlender Radinfrastruktur (Prioritat 1) wird ein Zeit-
horizont von 10 Jahren (bis 2032) empfohlen. Vorrangrouten mit vorhandener, aber unzureichender
Radinfrastruktur (Prioritat 2) sowie Zubringerstrecken sollten bis 2042 (20 Jahre) ausgebaut wer-
den.

Um eine deutliche Steigerung beim Radverkehrsanteil zu erreichen, bilden zwar die Ertlichtigung
und der Ausbau der Radinfrastruktur die entscheidende Grundlage, darliber hinaus wird die Ent-
wicklung des Modal-Split jedoch noch von weiteren Faktoren beeinflusst. Hierzu zahlen u. a. die
Entwicklung der Kraftstoffpreise und Tarifpolitik beim OPNV-Angebot. AuBerdem werden Verlage-
rungen vom MIV aufs Rad auch durch die Themen Parkraumbewirtschaftung und generelle Fla-
chenverteilung des Straenraums entscheidend beeinflusst. Hier liegen ebenfalls wirksame Hebel,
Uber welche eine Verlagerung vom MIV aufs Rad unterstltzt werden kann.

Nach der dezidierten Bestandsanalyse ausgewahlter Routenabschnitte wird empfohlen, flr die wei-
terfiihrende Bedarfsplanung zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes, die Bestandsanalyse auf
die noch nicht untersuchten Routenabschnitte aus dem Netzkonzept auszuweiten. Weitere Hand-
lungsfelder in der Umsetzung und Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes sind u. a. die An-
schlusspunkte zwischen Radverkehr und OPNV, die Erarbeitung eines Beschilderungskonzepts, das
Angebot an Ladepunkten fiir E-Bikes sowie die Abstellanlagen fiir Fahrradverleihsysteme. Mit dem
Radverkehrskonzept wird ein Grundstein fiir die Zielrichtung der Radverkehrsplanung der kommen-
den Jahre gelegt.
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Die Entwicklung des Radverkehrskonzeptes war durch einen regen Austausch mit den zustandigen
Fachmitarbeitern der Verkehrsplanung im Baureferat gepragt, wodurch friihzeitig eine zielgerich-
tete Umsetzung gemeinsam diskutiert und finale Festlegung getroffen werden konnten. An dieser
Stelle auch einen groBen Dank an den ADFC KV Furth (O. Hohne, D. Pauly), welcher tiber die kom-
plette Bearbeitungszeit beratend zur Verfliigung stand und somit wichtigen Input flr die Umsetzung
lieferte. Aus dem Stadtrat wurden wir durch H. Riedel als Mitglied des Verkehrsausschusses und als
Inhaber der Pflegschaft fur die stadtischen FuB- und Radwege unterstiitzt.
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Anhang

A1l: Artikel zum Info-Marktstand in der Stadtzeitschrift INFU

Beteiligung am Radverkehrskonzept

urth will noch fahrrad-
freundlicher werden.
Dazu erstellt die Stadt
Furth aktuell ein Rad-
) verkehrskonzept. Ziel
ist es, ein sicheres und attrak-
tives Verkehrsnetz fur alle Rad-
fahrenden 2u schaffen. Hierzu

gibt es am Dienstag, 22. Marz,
1 bis 18 Uhr, einen Infostand in
der FuBgangerzone, Schwaba-
cher StraRe | Ecke Rudolf-Breit-
scheid-Strafe.

Jetzt geht es darum, die MaB-
nahmen zu prionsieren. Die
Stadt Furth bittet daher um

Beteiligung. Burgerinnen und
Burger konnen helfen, indem
sie fehlende Radverkehrsanla-
gen in eine interaktive Stadtkar-
te einzeichnen, zeigen wo sich
Konfliktstellen befinden und an
einer Befragung 2um Radver-
kehrskonzept teilnehmen. @

A2: Social-Media-Beitrage der Stadt Furth zur Beteiligungsmaoglichkeit

Fiirth.de
R 16.Marzum 13:36-Q

Mit dem Drahtesel bequem und sicher durch die Kleeblattstadt 5,:
Um das F: is zu n, arbeitet unser

zusammen mit dem Ingenieur- und Planungsbiiro PB Consult an
einem Radverkehrskonzept fir Firth. o§ Jetzt wollen wir von Euch
wissen: Wo fehlen Wo befi sich i ?
An welchen Stellen sollten Routen erganzt werden? Helft mit, das
Further Rad-Netz zu verbessern! [

M Bis Sonntag, 17. April, kénnt Ihr Euch auf der Beteiligungsplattform
https://radverkehrskonzept-fuerth.de mit Euren Ideen und
Anregungen einbringen.

Fiirth.de
7% 22.Marzum 1033 -Q@

Helft uns, das Further Rad-Netz zu verbessern! & i Heute
informieren wir Euch von 14 bis 18 Uhr an unserem Stand in der
Schwabacher StraBe / Ecke Rudolf-Breitscheid-StraBe Uber das
geplante Radverkehrskonzept und freuen uns, mit Euch tber die

Zukunft des Fahrradverkehrs in Frth zu sprechen. ... AuBerdem habt
Ihr noch bis Sonntag, 17. April, Zeit, Eure Winsche und Anregungen
mit uns auf der Beteiligungsplattform radverkehrskonzept-fuerth.de zu
teilen. Alle Infos findet Ihr unter - https://www.fuerth.de/.../jetzt-am-

© Am Dienstag, 22. Mérz, habt Ihr die Gelegenheit, Euch von 14 bis
18 Uhr in der Schwabacher StraBe / Ecke Rudolf-Breitscheid-StraBe
Uber das Konzept zu informieren und mit uns tber die Zukunft des
Radverkehrs in Firth zu diskutieren.

Fiirth.de
¥ 1Tage-@

Endspurt bei der Beteiligung zum Radverkehrskonzept :,: Noch bis

Mehr zum Thema erfahrt Ihr unter 4 https://www.fuerth.de/../jetzt-
am-radverkehrskonzept...

a © Stadtplanungsamt

O 120

125 Kommentare 32 Mal geteilt

radverkehrskonzept...

w © Stadtplanungsamt

© 46

10 Kommentare 12 Mal geteilt

Sonntag, 17. April, kénnt Ihr online Eure Ideen und Winsche fir ein
besseres Rad-Netz in Firth einbringen. Alle Infos findet Ihr unter
https://www.fuerth.de/.../jetzt-am-radverkehrskonzept...

o 3 .

2 Kommentare 13 Mal geteilt

A3: Heatmaps zu den Kategorien der eingetragenen Konfliktpunkte in der interaktiven Karte

A4.1: Antworten der Befragung
A4.2: Auswertung der Befragung

A5: Excel-Liste zur Bestandsanalyse und MaBBnahmenplanung

A6: MaBhahmensteckbriefe
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