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und Freizeit
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1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Der Landkreis Mayen-Koblenz ist mit fast 215.000 Einwohnern der be-
volkerungsreichste Landkreis in Rheinland-Pfalz. Insbesondere in der
Rheinebene ist der Kreis sehr stadtisch ausgepragt. Gleichzeitig gibt
es vor allem im westlichen Kreisgebiet sehr landliche Bereiche. Im
Landkreis Mayen-Koblenz gibt es mehrere Mittelzentren sowie einige
Grundzentren, die fir die Wegebeziehungen der Blrger von Bedeu-
tung sind. Gleichzeitig sind viele Wege der Menschen im Kreis auf das
Oberzentrum Koblenz ausgerichtet.

Der Landkreis Mayen-Koblenz ist ein wichtiger Wirtschaftsstandort mit
einigen international bedeutenden Unternehmen.

Der Landkreis Mayen-Koblenz verfugt Uber insgesamt vier Bahnstre-
cken:

e Linksrheinisch (Bonn — Koblenz - Boppard)

o Rechtsrheinisch (Bonn-Beuel — Koblenz)

¢ Moseltal (Koblenz — Trier)

e Eifelquerbahn (Andernach — Mayen — Kaisersesch)

An den groRReren Bahnhofen im Kreis spielt das Fahrrad als Zu- und
Abbringer bereits heute eine wichtige Rolle. Ein gutes Angebot an
Bike&Ride-Anlagen gibt es z. B. in Andernach und in Mayen.

Der Landkreis Mayen-Koblenz stellt sich landschaftlich sehr unter-
schiedlich dar. Auf der einen Seite gibt es entlang des Rheins teilweise
ausgepragte flache Bereiche und auf der anderen Seite in Richtung
Westen higeliges bzw. in der VG Vordereifel sogar bergiges Relief.
Planerisch sind hier die topografischen Besonderheiten zu beachten,
damit unnétige Steigungen vermieden werden. Viele wichtigen Verbin-
dungen lassen sich auf topografisch giinstigen Routen realisieren.

Das Radwegenetz, das untersucht wurde, weist eine Lange von ca.
780 Kilometern auf. Bei der Prifung und Analyse des Radwegenetzes
wurden die unterschiedlichen Anspriiche, die Radfahrende im Alltag
bzw. in der Freizeit an das Radnetz / die Radinfrastruktur stellen, be-
rucksichtigt.



Vorhandener Bestand an
Infrastruktur

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Abbildung 1-1: Radweg auf ehemaliger Bahntrasse in der VG Mai-
feld

Die Anspriiche des Alltagsradverkehrs unterscheiden sich vor allem in
Hinblick auf Fiihrung und Ausgestaltung der Radwege in einigen As-
pekten von denen des Freizeitradverkehrs. Sollen die Verbindungen
im Alltagsradverkehr mdglichst zielorientiert und umwegfrei gefihrt
werden, so steht beim touristischen Radverkehr die Attraktivitat der
Wegefiihrung im Vordergrund.

Hinsichtlich der Infrastruktur kbnnen sowohl der Landkreis als auch die
Stadte und Gemeinden bereits auf einige Vorarbeiten zurtickblicken.
Vorhandene Radverkehrsanlagen im Zuge klassifizierter Straf3en ins-
besondere in den gréReren Kommunen und zahlreiche bereits heute
gut befahrbare Wirtschaftswege bilden das Grundgerust fir die Opti-
mierung und Ausweitung des Radverkehrsnetzes. Eine besondere Be-
deutung fir den Freizeit- aber auch Alltagsradverkehr im Kreis Mayen-
Koblenz hat der Maifeld-Radweg auf der ehemaligen Bahntrasse. Die-
ser verbindet die Stadt Mayen mit den Hauptorten der VG Maifeld. Mit
der Verlangerung nach Bassenheim wurde 2020 auch eine Verknip-
fung zur VG WeilRenthurm geschaffen.

Durch den Landkreis Mayen-Koblenz verlaufen mit dem Rheinradweg
und dem Mosel-Radweg zwei der wichtigsten touristischen Radrouten

[ ]
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Heutiger Fahrradanteil

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

in Rheinland-Pfalz. Hinzu kommen die eigenen Radrouten, wie z. B.
der Maifeld- und der Vulkanpark-Radweg, die bereits seit 15 Jahren
Besucher nicht nur aus der Region in den Kreis fuhren. Der Kreis Ma-
yen-Koblenz weist damit bereits sehr gute Bedingungen fir den Frei-
zeitradverkehr auf.

Im Alltagsradverkehr hat der Landkreis jedoch noch deutlichen Aufhol-
bedarf. Der Radverkehrsanteil liegt im Landkreis Mayen-Koblenz nach
der Studie ,Mobilitat in Deutschland” bei 6 %?!. Dieser Anteil wird in den
teilweise doch sehr unterschiedlichen raumlichen Teilbereichen
Schwankungen haben. So wird der Radverkehrsanteil in der Rhein-
ebene topographisch begunstigt sicherlich deutlich Uber den 6 % lie-
gen. Auf der anderen Seite wird der Alltagsradverkehr in den hiigelige-
ren Regionen des Landkreises die 6 % Marke unterschreiten.

In diesen Zahlen ist der touristische Radverkehr nicht enthalten. So
kommen jedes Jahr mehrere Hunderttausend Radfahrten auf den tou-
ristischen Radrouten hinzu.

1 Infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland — Ergebnisse der regionalsta-
tistischen Schatzung (im Auftrag des BMVI).
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Weitgehender Konsens zu
mehr Radverkehr

Radverkehr in anderen
Handlungsfeldern

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

1.2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung

Die Bedingungen fur den Radverkehr im Landkreis Mayen-Koblenz
sollen noch attraktiver werden und der steigenden Bedeutung des Ver-
kehrsmittels Rechnung tragen. Dabei ist die Steigerung des Radver-
kehrsanteiles kein Selbstzweck. Der Radverkehr ist vielmehr ein Hoff-
nungstrager, der in einer ganzen Anzahl von Handlungsfeldern eine
Rolle spielt.

Handlungsfelder in denen der Radverkehr einen Beitrag leisten kann:

e Klimaschutz bedeutet auch eine Reduktion der verkehrsbe-
dingten Emissionen. Ein héherer Radverkehrsanteil und insbe-
sondere die Kombination von Radverkehr und &ffentlichem
Verkehr kann hier einen Beitrag leisten.

e Umweltvertragliche Mobilitat insbesondere in den Stadten und
Gemeinden ist heute ohne einen Beitrag des Radverkehrs nicht
denkbar. Mehr Wege mit dem Rad zurticklegen bedeutet weni-
ger Belastung der Ortslagen durch Larm und Abgase. Das be-
deutet in der Praxis eine bessere Koexistenz zwischen dem
motorisierten Individualverkehr und Radverkehr in den haufig
engen Ortsdurchfahrten.

e Steigende Mobilitatskosten belasten die privaten Haushalte
heute und in Zukunft noch starker. Auch hier kann das Fahrrad
zur Entlastung beitragen, wenn es den Zweit- oder Drittwagen
ersetzt.

o Radfahren ist zudem ein aktiver Beitrag zu einer praventiven
Gesundheitspolitik. Viele Nutzende haben das heute schon er-
kannt, denn ein Arbeitsweg mit dem Rad kann das Fitnessstu-
dio ersetzen.

o Die Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Aspekt. Radfahren ist
keineswegs gefahrlich. Entscheidend sind das Vorhandensein
einer geeigneten Infrastruktur und die Akzeptanz des Radver-
kehrs, die zu gegenseitiger Riicksichtnahme fihrt. Auch mit ei-
nem steigenden Radverkehrsanteil ist die Vision Zero, d. h.
keine Verkehrstoten mehr auf den Stral3en erreichbar.

Radfahren bietet also viele Qualitdten — und es zeigt sich, dass viele
Kommunen und Landkreise auf die pragende Kraft des Fahrrades fur
das Image setzen. Das Verkehrsmittel Fahrrad erlebt zurzeit eine un-
geahnte Renaissance, da es auf hervorragende Weise das moderne
Lebensgefihl widerspiegelt: mobil und flexibel, dabei sportlich und ak-
tiv, effizient und kostenbewusst, stadtvertraglich und umweltfreundlich.
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Radverkehrsforderung in
Rheinland-Pfalz

Nationaler Radverkehrs-
plan 2020

Fortschreibung des natio-

nalen Radverkehrsplanes

Fahrradfreundliche Kom-
munen in Rheinland-Pfalz

Grolraumiges Radwege-
netz Rheinland-Pfalz
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Rheinland-Pfalz hat sich innerhalb des fahrradtouristischen Marktes
eine Spitzenstellung erarbeitet und hinsichtlich des Aufbaus von Infra-
struktur und Informationsmedien viel geleistet. Zahlreiche Infrastruktur-
malRnahmen, z. B. Uberquerungshilfen fur den Radverkehr, sind im
Zuge der touristischen Routen entstanden und nitzen auch dem All-
tagsradverkehr. Die Musterldsungen fir Radverkehrsanlagen und die
Studie zu den Pendlerradrouten sind bereits konstruktive Anséatze, die
Radverkehrsforderung starker auf den Alltagsradverkehr auszurichten.

Der Landkreis Mayen-Koblenz mochte den Radverkehr férdern und
steht damit nicht allein. Vielmehr sind diese Bemihungen Teil einer
landes- und bundesweiten Strategie. Im Nationalen Radverkehrsplan
hat die Bundesregierung 2002 die Ziele der Radverkehrsférderung
festgelegt und geeignete MaRnahmen beschrieben.

2012 und 2021 wurde der Nationale Radverkehrsplan fortgeschrieben,
dabei werden kunftig Schwerpunktthemen gesetzt. So spielt das
Thema Radverkehr im landlichen Raum und der Region eine wesent-
lich groRBere Rolle. Gefordert werden ,nicht-investive* MalRnahmen,
also Projekte zur Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation, aber auch
Serviceangebote.

Daneben fordert der Bund Radwege an Bundestra3en. Fir diesen
Zweck werden fur die Jahre 2021 bis 2023 insgesamt 300 Mio. Euro
zur Verfigung gestellt. Dieser Umstand ist fur die Entwicklung des
Radverkehrsnetzes von erheblicher Bedeutung.

Die Forderprogramme des Bundes und des Landes Rheinland-Pfalz
werden in Kap. 7.8 vorgestellt.

Auf Landesebene soll in Rheinland-Pfalz mit der geplanten Grindung
einer ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Rhein-
land-Pfalz* (AGFK-RLP) die Entwicklung und Umsetzung fahrrad-
freundlicher Mal3nahmen in den Kommunen weiter vorangebracht wer-
den.

Zur Schaffung eines landesweiten Radverkehrsnetzes dient das Vor-
haben ,GroRraumiges Radwegenetz Rheinland-Pfalz“, das ein ca.
12.000 Kilometer langes Netz hinsichtlich Wegeinfrastruktur und Weg-
weisung nach einheitlichen Qualitatsstandards qualifiziert. Das Grol3-
raumige Radwegenetz umfasst Verbindungen flir den Alltags- und
Freizeitradverkehr inkl. der sieben Radfernwege in Rheinland-Pfalz.
Der Ausbau erfolgt im Zusammenhang mit Férderprogrammen des
Landes Rheinland-Pfalz (vgl. Kap. 7.8).

ViA- o



Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Abbildung 1-2:  Ausschnitt aus dem ,Grof3raumigen Radwegenetz
des Radwanderlandes Rheinland-Pfalz*, Stand
Marz 2017 2

Bei der Netzplanung wurden die Verbindungen des Grof3rdumigen
Radwegenetzes bericksichtigt. Teilweise dienen die Verbindungen
des GRW im Landkreis Mayen-Koblenz dem Freizeit- und dem Alltags-
radverkehr, so z. B. die Verbindung zwischen Mayen und Polch, die
den Radverkehr auf einer ehemaligen Bahntrasse fuhrt. Andere Ver-
bindungen des GRW sind in erster Linie attraktive Fuhrungen fur den
Freizeitradverkehr, wie z. B. der Vulkanpark-Radweg zwischen Plaidt
und Mendig.

2 http://www.radwanderland-fachportal.de/index.php?menuid=22, Download “Gro3raumiges
Radwegenetz”, abgerufen am 20.09.2017
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Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

1.3 Zielsetzung

Durch die Entwicklung eines alltagsfahigen Radverkehrsnetzes zwi-
schen den Stadten und Verbandsgemeinden des Kreises Mayen-Kob-
lenz und seinen Nachbarkommunen sollen insbesondere Pendelnde
zu einem Umstieg vom Auto auf das Fahrrad motiviert werden.

Dabei soll eine gute intermodale Verknupfung zwischen Rad und 6f-
fentlichem Verkehr auch diesen weiter starken. Hierdurch werden
Treibhausgasemissionen eingespart, die Gesundheit geférdert und die
Lebensqualitat erhoht.

Jahrzehntelang war der Anstieg des motorisierten Individualverkehrs
der alles beherrschende Trend der Verkehrsentwicklung. Dem hatte
die Verkehrsplanung durch entsprechende Anpassungen im Verkehrs-
netz zu folgen. Dieser Trend ist in den letzten Jahren so nicht mehr
festzustellen. Vielmehr gibt es Anzeichen fir eine Trendwende. Diese
ist in den Ballungszentren allerdings deutlich starker als in den Land-
kreisen.

Um die globalen Ziele der Radverkehrsférderung zu erreichen, ist es
notwendig konkrete Handlungsziele zu definieren. Diese sollen das
Leitziel, den Radverkehrsanteil im Kreis Mayen-Koblenz zu steigern,
konkretisieren. Nach der Studie ,Mobilitat in Deutschland” liegt der
Radverkehrsanteil im Kreis Mayen-Koblenz bei 6 % (vgl. Kap. 1.1) mit
vermutlich héheren Anteilen in der Rheinebene und mit geringeren An-
teilen u. a. in Richtung Eifel.

Die Anteile am Verkehrsaufkommen, die der Radverkehr Gbernehmen
kann, sind von Region zu Region unterschiedlich. Hier macht es wenig
Sinn sich an Zielwerten von 40 %, wie sie z.B. im Minsterland erreicht
werden, zu orientieren. Die Zielwerte fUir den Kreis Mayen-Koblenz
sollten sich daher an anderen Leitbildern orientieren.

Fur den Landkreis Mayen-Koblenz ist es wesentlich realistischer sich
an den Werten zu orientieren, die die Landesregierung Rheinland-
Pfalz ausgegeben haben. Im Radverkehrs-Entwicklungsplan Rhein-
land-Pfalz3 wird das Ziel formuliert, den Radverkehrsanteil auf Landes-
ebene von im Durchschnitt 8 % bis 2030 auf 15 % zu steigern und
somit fast zu verdoppeln.

e Zielsetzung Rheinland-Pfalz: 15 % bis 2030

3 Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz (2021).
Radverkehrs-Entwicklungsplan Rheinland-Pfalz 2030. Mainz

[ ]
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tes

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Ausgehend von dieser Zielvorstellung, die sich im Prognosehorizont
unterscheiden, aber in der Tendenz Ubereinstimmen, kann fir den
Landkreis Mayen-Koblenz ein Zielwert analog zum Land Rheinland-
Pfalz angenommen werden.

Fahrradfreundlicher Landkreis Mayen-Koblenz:
Angestrebter Radverkehrsanteil 12 % bis 2030

Dabei kommt es nicht darauf an, ob der Zielwert bis 2030 oder 2032
erreicht wird. Wichtig ist, dass ein entsprechender Trend verstarkt und
gefordert werden kann.

Die Erhohung des Radverkehrsanteils liegt zwar im Trend, aber ohne
durchgreifende Verbesserungen der Angebote wird das ehrgeizige Ziel
nicht erreichbar sein. Daher bedarf es neben den lGibergeordneten Zie-
len ganz konkreter Handlungsziele, die fiir das Radverkehrskonzept
des Landkreises Mayen-Koblenz definiert werden:

¢ Zusammenhange Uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen

¢ Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicherstellen

o Reiseweiten im Radverkehr erhthen

e Zielgruppenorientierte Angebote fur Fahrradtourismus verbes-
sern bzw. profilieren

e Die Erschlief3ung mit touristischen Wegen im Umland, also ab-
seits des Landesradfernwege, verbessern

¢ Einheitlichen Qualitatsstandard fir Radverkehrsanlagen schaf-
fen

e Bessere Erkennbarkeit und mehr Sicherheit durch Standarde-
lemente realisieren

In Anlehnung an diese Handlungsziele ist das Radverkehrskonzept
aufgebaut, so dass die Voraussetzungen zur Erreichung dieser Hand-
lungsziele geschaffen werden. Dies wird im folgenden Kapitel erlautert.
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1.4 Schritte zum fahrradfreundlichen Landkreis

Die vorliegende Radverkehrskonzeption ist ein Schritt zu mehr Rad-
verkehr im Landkreis Mayen-Koblenz. Es werden die Grundlagen fir
eine nachhaltige Verbesserung der Infrastruktur im gesamten Kreisge-
biet gelegt. Dabei ist das Radverkehrskonzept des Landkreises Ma-
yen-Koblenz gemeindelbergreifend und baulasttragertibergreifend.
Es bezieht also auch die Baulasttrager anderer klassifizierter Straf3en,
also Bund und Land, sowie GemeindestralRen mit ein.

Das bedeutet, dass die Netzplanung unabhangig von Baulasttrager-
grenzen an den tatséchlichen Bedirfnissen des Radverkehrs orientiert
ist. Methodisch wurden daher die sinnvollen Verbindungen zwischen
den Stadten und Gemeinden des Landkreises sowie zu den Nachbar-
kreisen als sogenannte ,Wunschlinien“ skizziert und geman ihrer Ver-
bindungsfunktion in Hierarchiestufen eingeteilt.

Auf der Grundlage eines Wunschliniennetzes, das auf der Basis der
Quellen und Ziele des Radverkehrs im Alltag erstellt wurde, konnte ein
Radverkehrsnetz erstellt werden. Dieses Netz wurde mit den Stadten
und Verbandsgemeinden abgestimmt.

Bei einer Auftaktveranstaltung am 11. November 2020 wurden die
Stadte und Gemeinden sowie die Vertreter der Fachbehtrden und der
Interessensverbéande Uber das Arbeitsprogramm des Radverkehrskon-
zeptes fir den Landkreis Mayen-Koblenz informiert*.

Mit Hilfe festgelegter Kriterien wurden die Radverkehrsanlagen qualifi-
ziert. Dabei standen folgende Fragen im Vordergrund:

o Entsprechen die vorhandenen Anlagen dem Standard, der
durch die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
vorgegeben wird>?

e Fehlen Radverkehrsanlagen?

¢ Sind die vorhandenen Anlagen geeignet oder sollten sie durch
andere Anlagentypen ersetzt werden?

Die Befahrung des gesamten Netzes im Landkreis Mayen-Koblenz er-
folgte im Frihjahr 2021 mit dem Fahrrad, was erfahrungsgeman das
Erkennen von Problemstellen und Mangeln erleichtert.

Fur die Forderung des Radverkehrs ist die Verkehrssicherheit von ho-
her Bedeutung. Insbesondere dieser Aspekt spielt eine entscheidende

4 Die Auftaktveranstaltung wurde als Videokonferenz durchgefuhrt.

5 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen. Kéln, 2010
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Rolle bei der Wahl des Fahrrads als Verkehrsmittel. Wesentlicher Be-
standteil der Analyse des Radverkehrsnetzes ist die Analyse von Un-
fallen mit Radfahrerbeteiligung. Die Unfallanalyse erfolgte auf der Ba-
sis der in Rheinland-Pfalz vorhandenen EUSKA-Daten. Hierbei handelt
es sich um eine elektronische Unfalltypensteckkarte (EUSKA), die von
den Polizeidienststellen Koblenz und Mayen zur Verfligung gestellt
wurden. Durch eine Analyse des Unfallgeschehens kénnen Unfall-
schwerpunkte an Knoten und Unfallauffalligkeiten an Strecken aufge-
zeigt werden und in der MaRnahmenplanung beriicksichtigt werden.

Der Landkreis Mayen-Koblenz verfiigt durch die Erstellung des Rad-
verkehrskonzeptes Uber alle Informationen zu den Zustanden aller
Radverkehrsanlagen sowie Fihrungen auf der Fahrbahn, soweit sie
Teil des Radverkehrsnetzes sind. Diese Informationen wurden in ei-
nem geografischen Informationssystem (GIS) erfasst und kénnen fort-
geschrieben werden.

Im Rahmen der Radverkehrskonzeption wurden MalRnhahmen definiert
und beschrieben, die zur Inwertsetzung oder Verbesserung des Rad-
verkehrsnetzes erforderlich sind. Dieser Malihahmenplan wurde inten-
siv mit den Stadten und Verbandsgemeinden abgestimmt. Die Einzel-
maflinahmen sind in einem Malinahmenkataster in Wort und Bild be-
schrieben und mit einem grob geschétzten Kostenansatz versehen.
Das Malinahmenkataster befindet sich im Anhang des Berichtes.

Fir die MalRnahmen an Strecken und Knoten wird fir alle Baulasttra-
ger (Kommunen, Kreis, Land und Bund) eine Kostenschatzung vorge-
nommen, so dass damit Budgetanmeldungen méglich sind. Kosten fur
einen maoglicherweise erforderlichen Grunderwerb sowie fir Planungs-
leistungen werden bei der Kostenschétzung nicht bertcksichtigt.

Auf der Grundlage den Kriterien Netzhierarchie, Verkehrssicherheit,
Art der MaRnahme, Burgervotum und Schulwegrelevanz wurde eine
Prioritatenreihung erstellt. Diese fachliche Prioritatenreihung soll als
Entscheidungshilfe dienen. In der Umsetzung werden andere Kriterien,
z. B. forder- und haushaltstechnischer Art, hinzukommen.

Das Radverkehrskonzept hat einen Realisierungshorizont von 10 bis
15 Jahren. Durch die Beteiligung aller Stadte und Verbandsgemein-
den, sowie dem Landesbetrieb Mobilitat (Zusténdig fur Bundes-, Lan-
des- und Kreisstraf3en) kénnte die Umsetzung der MaRnahmen von
Seiten des Landkreises auch eine Koordinierungsaufgabe sein.

Es ist daher sinnvoll, dass dieser Prozess durch einen ,Runden Tisch
Radverkehr” begleitet wird und ggf. auch neue Ansatze in die Planung
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mit einflielBen. Dariiber hinaus wird deutlich, dass auf der Ebene des
Landkreises die Stelle eines Radverkehrskoordinators erforderlich ist,
damit die Aktivitaten der unterschiedlichen Baulasttrager koordiniert
werden kénnen.

Auf Grund der weitreichenden Beteiligung besteht von Seiten des Krei-
ses die Erwartung, dass die MaRRnahmen im kommunalen Netz auch
umgesetzt werden. Allerdings besteht hier kein Automatismus, da fur
die Einzelmalinahmen in den jeweiligen Gemeinden entsprechende
Beschlusse des Gemeinderates erforderlich sind.
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2 Netzkonzept

2.1 Grundsatze und Ziele der Netzplanung

Eine wesentliche Aufgabe des Radverkehrskonzeptes fur den Land-
kreis Mayen-Koblenz ist die Entwicklung eines interkommunalen und
kreisweiten Netzes. Dieses soll hierarchisch aufgebaut sein, um eine
Prioritatenreihung der Verbindungen im Netz und der vorgeschlagenen
Malnahmen begrinden zu kénnen.

Die Netzplanung im Radverkehrskonzept des Landkreises Mayen-
Koblenz ist folgenden Handlungszielen verpflichtet:

¢ Die Radwegeverbindungen zwischen den Gemeinden und den
grolReren Orts- und Stadtteilen sind zu verbessern oder herzu-
stellen

o Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicherstellen
o Reiseweiten im Radverkehr erhthen

e Schaffung eines Kreisnetzes fur den Alltagsradverkehr sowie
erganzende touristische Routen von lUberregionaler Bedeutung

o Durchgangigkeit und Qualitét sollen dazu beitragen, dass auch
eine gefahrlose Pedelecnutzung moglich ist.

Aus diesen noch etwas abstrakten Handlungszielen lassen sich ganz
konkrete Anforderungen ableiten, die durch die Netzplanung zu erfiil-
len sind:
¢ Alle Stadte und Gemeinden aber auch ihre Ortsteile und Stadt-
teile (> 300 Einwohner) wurden in das kreisweite Radverkehrs-
netz eingebunden. Die BinnenerschlieRung der Kernorte und
gof. zusatzliche Verbindungen sind dagegen Inhalt der Radver-
kehrskonzeptionen der Stadte und Gemeinden.

o Dariber hinaus sind wichtige Verkehrsziele tberértlicher Be-
deutung, insbesondere Bahnhéfe und andere Haltepunkte des
schienengebundenen Offentlichen Verkehrs, weiterfiihrende
Schulen und wichtige Arbeitsplatzschwerpunkte (> 300 Arbeits-
platze) bericksichtigt worden.

o Neben dem Netz fur den Alltagsradverkehr wurden auch die
touristischen Routen (Maifeld-Radweg, Vulkanpark-Route,
etc.) in das kreisweite Netz ibernommen.

Die mittlere Wegeldnge von Radfahrern in Deutschland liegt nach der
Studie des Deutschen Mobilitatspanels (MOP 2011) heute bei 3,3 km.
Der Grof3teil der Deutschen nutzt das Fahrrad also bislang hauptséach-
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lich fur kurze Wege bis zu 4 km Lange. In der Studie wurden zur Dar-
stellung der zeitlichen Veranderungen die Ergebnisse von heute mit
denen der letzten 10 Jahre verglichen. Hierbei lasst sich sagen, dass
der Anteil der Wege mit dem Fahrrad, die kiirzer als 3 km sind, in den
letzten 10 Jahren von 70 % auf 63 % zurlckgegangen ist, der Anteil
der Wege Uber 8 km Entfernung jedoch von 6,5 % auf heute 9 % ge-
stiegen ist. Es werden also tendenziell immer weitere Wege mit dem
Fahrrad zurtickgelegt. Dieser Trend wird durch die steigende Nutzung
der tretunterstitzenden, elektrisch angetriebenen Pedelecs verstarkt.

Vor diesem Hintergrund werden die Verbindungen zwischen den Stad-
ten und Gemeinden immer wichtiger. Wege von 10 und mehr Kilome-
tern sind mit Fahrrad oder Pedelec zuriickzulegen, so dass auch im
Landkreis Mayen-Koblenz das Fahrrad immer mehr zu einer Alterna-
tive zum Auto werden kann.



Zielhierarchie
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2.2 Vorgaben fur die Netzplanung

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung
(RIN) ein Regelwerk fur die Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der
RIN wird erstmals auch die Netzgestaltung fir den Radverkehr behan-
delt. In der RIN wird zwischen Verbindungsfunktionsstufe und Katego-
riengruppe unterschieden. Dabei entsteht eine Zuordnung, wie sie in
der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist.

Abbildung 2-1:  Verbindungskategorien fiir den Radverkehr nach
RIN

Voraussetzung fur die Zuordnung ist die Verbindungsbedeutung, wie
sie in der rechten Spalte von Abbildung 2-1 dargestellt ist. Dazu war
es notwendig, die Ziele im Kreis Mayen-Koblenz bzw. die fiir den Land-
kreis relevanten Ziele auRerhalb der Kreisgrenzen gemal ihrer regio-
nalplanerischen Bedeutung zu bewerten.

Die Auswahl und die Hierarchisierung der Ziele erfolgte auf der Grund-
lage des Landesentwicklungsplans Rheinland-Pfalz (LEP 1V) von
2008¢ sowie dem ,Regionalen Raumordnungsplan Mittelrhein-Wester-
wald“ von 20177.

Die nachfolgende Auflistung der Ober-, Mittel- und Grundzentren er-
folgt auf der Grundlage des Landesentwicklungsplans und des Regio-
nalplans.

6 Ministerium des Innern und fiir Sport, Oberste Landesplanungsbehérde, Mainz, 2008

7 Planungsgemeinschaft Mittelrhein-Westerwald, Koblenz, 2017

[ ]
ViA- .



Oberzentrum

Mittelzentren

Grundzentren

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Die Stadt Koblenz auf3erhalb des Kreises stellt ein wichtiges Oberzent-
rum fur die Region dar.
e Koblenz

Die Stadte Mayen und Andernach sind innerhalb des Kreises nach
dem Landesentwicklungsplan als Mittelzentren ausgewiesen.

e Andernach

e Mayen
Bendorf und Vallendar gehéren in der Landesplanung mit den Stadten
Koblenz und Lahnstein sowie mit der Gemeinde Hohr-Grenzhausen zu
einem mittelzentralen Verbund kooperierender Zentren und werden
daher in der Netzplanung ebenfalls als Mittelzentren eigeordnet.

e Bendorf

e Vallendar

Im Einzugsgebiet des Landkreises Mayen Koblenz gibt es weitere Mit-
telzentren:

e Adenau

e Sinzig

e Neuwied
e Lahnstein

o Ho6hr-Grenzhausen (im Verbund mit Bendorf, Koblenz, Lahn-
stein und Vallendar)

o Boppard
Im Regionalplan werden dariiber hinaus Grundzentren ausgewiesen.
Fur die Netzgestaltung im Landkreis Mayen-Koblenz sind folgende
Grundzentren relevant:

e WeilRenthurm

e Milheim-Karlich
e Plaidt

e Kobern-Gondorf
e Rhens

e Minstermaifeld
e Polch

e Ochtendung

¢ Mendig



Wunschliniennetz
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Folgende in einer fahrradaffinen Entfernung zu Zielen im Landkreis
Mayen-Koblenz liegende Grundzentren in den Nachbarkreisen wurden
bei der Netzplanung ebenfalls bericksichtigt:

Kelberg
Kempenich
Niederzissen
Burgbrohl
Bad Breisig
Rengsdorf
Treis-Karden

Kaisersesch

AulRerdem wurden alle Gemeinden des Landkreises Mayen-Koblenz
ohne zentraldrtliche Funktion sowie alle Orts- und Stadtteile mit mehr
als 300 Einwohnern in das Netzkonzept integriert.

Auf der Grundlage der Vorgaben der Richtlinie fir die integrierte Netz-
gestaltung (vgl. Abbildung 2-1) wurde ein sogenanntes Wunschlinien-
netz entwickelt.
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2.3 Wunschliniennetz im Landkreis Mayen-Koblenz

Ein Wunschliniennetz stellt die Grundlage einer Angebotsplanung dar,
die alle relevanten Verbindungen im Kreisgebiet darstellen soll.

Methodisch wurden Verbindungen zwischen den Stadten und Gemein-
den des Landkreises sowie zu den Nachbarkreisen als sogenannte
~Vunschlinien* skizziert und gemaf ihrer Verbindungsfunktion in Hie-
rarchiestufen eingeteilt. Es wurde eine dreistufige Netzhierarchie ge-
bildet:

1. Waunschlinie 1. Ordnung

2. Wunschlinie 2. Ordnung
3. Wunschlinie 3. Ordnung

Auf den Achsen der Wunschlinien 1. Ordnung werden die Mittelzentren
an die Oberzentren angebunden und die Mittelzentren miteinander ver-
knupft. Die Wunschlinien der 2. Ordnung stellen die Verbindungen zwi-
schen den Grund- und Mittelzentren sowie zwischen den Grundzen-
tren dar.

Die Achsen 1. und 2. Ordnung sind die Hauptverbindungen im Land-
kreis Mayen-Koblenz und verknipfen das Radnetz des
Kreises mit den Hauptachsen der Nachbarkreise bzw. Nachbarstadte.

Uber die Achsen 3. Ordnung werden alle Stadt- bzw. Ortsteile mit mehr
als 300 Einwohnern mit den Stadtzentren bzw. den Hauptorten der
Verbandsgemeinden verbunden.
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Die Wunschlinien geben
das Alltagsnetz vor

Abbildung 2-2:  Wunschliniennetz fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Alle Achsen (Haupt- und Nebenachsen), die im Wunschliniennetz ent-
halten sind, orientieren sich von ihrer Bedeutung her am Alltagsradver-
kehr. Strecken, die dem touristischen Radverkehr dienen, kdnnen so
nicht abgebildet werden. Dies erfolgt erst bei der Erarbeitung des kon-
kreten Netzentwurfes.

Aus Abbildung 2-2 wird deutlich, dass die Planungsstufe des Wunschli-
niennetzes sehr entscheidend ist, da sie die Netzdichte und die Vertei-
lung der Strecken auf die Hierarchiestufen bestimmt.

In den nachsten Bearbeitungsschritten wird das abstrakte Wunschlini-
ennetz in ein konkretes Netz umgelegt und durch ein erganzendes
Freizeitnetz erweitert.




Umlegung der Alltagsrou-
ten auf das StrafRen- und
Wegenetz
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2.4 Konkrete Radverkehrsnetzplanung

Die Wunschlinien dienen als ,Suchkorridore”. Innerhalb dieser Such-
korridore werden konkrete Verbindungen qualifiziert. Diese Qualifizie-
rung erfolgt tiber ein mehrstufiges Verfahren.
e Auswertung von Unterlagen zum Radverkehrsnetz (u. a. das
ausgeschilderte Freizeitradnetz im Landkreis Mayen-Koblenz)

e Auswertung von Unterlagen zum Stral3en- und Wegenetz.

Fur die Achsen des Wunschliniennetzes wurden geeignete Verbindun-
gen fUr den Alltagsradverkehr ausgewahlt. Diese Strecken sollen all-
tagstauglich sein oder als alltagstauglich qualifizierbar sein. Die Hie-
rarchieebenen der Wunschlinien wurden auf das Untersuchungsnetz
Ubertragen. Somit gibt es im Untersuchungsnetz fir den Alltagsradver-
kehr die Hauptachsen 1., 2. und 3. Ordnung. Die Verbindungen des
GroRRrdumigen Radwegenetzes wurden bei der Festlegung des Unter-
suchungsnetzes berticksichtigt.

Abbildung 2-3: Streckenauswahl am Beispiel Plaidt - Mendig

Ein wichtiges Kriterium fir die Alltagstauglichkeit ist die Direktheit einer
Verbindung. D. h. eine Strecke fur den Alltagsradverkehr sollte u. a.
maoglichst umwegfrei sein. Daher wurde z. B. fur die Wunschlinie Plaidt
— Kruft — Mendig (in der Abbildung 2-3 die blaue Linie) zwischen Kruft
und Mendig nicht die ausgeschilderte Vulkanpark-Radweg (griine Li-
nie) ausgewahlt, sondern ein Wirtschaftsweg entlang der B 256 (rote
Linie), der eine deutlich direktere Verbindung darstellt. Fir die Wahl
der geeignetsten Verbindung ist also nicht entscheidend, ob es sich
um eine klassifizierte Stra3e oder um einen Wirtschaftsweg handelt.

o
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Bei der Konkretisierung der Netzplanung wurden weitere fur den Rad-
verkehr relevante Ziele, wie Bahnhofe, Gewerbegebiete und wichtige
Arbeitgeber (>300 Arbeitsplatze), offentliche Einrichtungen und weiter-
fuhrende Schulen beriicksichtigt.
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Abbildung 2-4:  Die Ziele im Landkreis Mayen-Koblenz

Die beiden Landesradfernwege an Rhein und Mosel sowie die bereits
ausgeschilderten touristischen Radrouten erganzen das Radnetz fur
den Alltagsradverkehr. Dieses wird nicht durch das Wunschliniennetz
abgebildet. Es ist aber Teil des gesamten Radnetzes im Kreis. Teil-
weise verlaufen die Verbindungen der 1. bis 3. Ordnung auf dem tou-
ristischen Radnetz.

Um ein Radverkehrsnetz zu schaffen, das den Anspriichen vor Ort ge-
recht wird, ist eine Analyse des Planungsraumes von grof3er Bedeu-
tung. Die Untersuchung der Quell- und Zielgebiete im Gebiet des Land-
kreises Mayen-Koblenz ist ebenso wichtig wie die Betrachtung der
weitrdumigeren Fahrbeziehungen lUber die Grenzen des Planungsrau-
mes hinaus.

Vor diesem Hintergrund wurden auch die Planungen der Pendler-Rad-
route auf beiden Seiten des Rheins zwischen Koblenz und NRW im
Radverkehrskonzept bericksichtigt. Der Streckenverlauf wurde mit
dem von den Kommunen beauftragten Planungsburo abgestimmt. Der
Verlauf ist aber noch nicht abschlieend festgelegt.
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Folgende Fihrung ist auf der linken Rheinseite vorgesehen: Von Kob-
lenz kommend ist in der VG WeilRenthurm bisher eine direkte Flhrung
entlang der L 121 geplant. In Andernach soll die Pendler-Radroute
dann Uber die Koblenzer Stral3e fortgefiihrt werden. Und zwischen An-
dernach und Namedy soll die Verbindung Uber den Rhein-Radweg ge-
fuhrt werden.

n der VG WeiRenthurm gibt es aktuell Uberlegungen die Pendler-Rad-
route von Koblenz kommend ab der K 44 Uber Hafenstral3e, Rheinufer,
Bahnhofstral3e und ab hier entweder lber die Andernacher StralRe
oder Uber die Neustral3e zu fuhren.

Fir die rechte Rheinseite ist folgende Fuhrung geplant: Von Koblenz
kommend ist in der VG Vallendar ein Verlauf entlang der B 42 vorge-
sehen. In Bendorf soll die Pendler-Radroute dann tber Eisenbahn-
straf3e und Untere Rheinau gefuhrt werden. In Richtung Neuwied ist
dann eine Fihrung an der Engerser Stral3e geplant.

Bei der Planung der Mal3nahmen wurden die fur die Pendler-Radrou-
ten geltenden Ausbaustandards bertcksichtigt (vgl. Kap. 6.1).

Abbildung 2-5:  Untersuchungsnetz fur den Landkreis Mayen-Kob-
lenz

Folgende Arbeitsschritte waren erforderlich, um einen abgestimmten
Netzentwurf zu erreichen:

o Erstellung eines ersten Netzentwurfes
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Das Untersuchungsnetz
fir die Bestandsanalyse

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

e Abstimmung des Netzentwurfes mit den Stadten und Ver-
bandsgemeinden

o Korrekturen und Erganzungen des Netzentwurfes

e Festlegung dieses zweiten Netzentwurfes als Analysenetz

In der Abbildung 2-5 ist das zu untersuchende Radnetz des Kreises
Mayen-Koblenz fur den Alltagsradverkehr sowie fur den Freizeitver-
kehr (Verbindungen in Grin) dargestellt.

Auf Basis des Netzkonzeptes wurde in Abstimmung mit den Stadten
und Verbandsgemeinden sowie dem Landesbetrieb Mobilitat ein-
schlie3lich der regionalen Dienststelle Cochem, ein Untersuchungs-
netz definiert. In diesem sind auch die 113 Ergdnzungsvorschlage ent-
halten, die bei der Online-Abstimmung des Radnetzes genannt wurden
(vgl. Kap. 3.1). Das Untersuchungsnetz bildet die Grundlage fur die
Bestandsanalyse und der anschlieBenden Planung der MalRhahmen
zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur. Das Untersuchungs-
netz hat insgesamt eine Lange von 780 Kilometern.
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3 Abstimmung mit Politik, Verwaltung und
Blrgerschaft

In diesem Kapitel wird die Burger*innen- und Akteursbeteiligung bei
der Erstellung des Radverkehrskonzeptes fir den Landkreis Mayen-
Koblenz erlautert.

3.1 Akteursbeteiligung

Der Erfolg eines Radverkehrskonzeptes ist sehr stark von der Einbin-
dung der Baulasttrager abhéngig. Das heil3t mit allen Kommunen (zu-
standig fur Gemeindestrallen und Wirtschaftswege) sowie mit dem
Landesbetrieb Mobilitéat Rheinland-Pfalz (zustandig fur Bundes-, Lan-
des- und KreisstralRen) ist eine intensive Abstimmung der Arbeitspha-
sen Netz- und Maflinahmenplanung erforderlich und erfolgt.

Abbildung 3-1:  Screenshot der Online-Karte mit Wunschliniennetz

Das Vorgehen bei der Netzplanung sowie das Untersuchungsnetz
wurde den Vertretern aus den Kommunen sowie den Zustandigen aus

o
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dem Landesbetrieb Mobilitat bei einer Auftaktveranstaltung am 11. No-
vember 2020 vorgestellt. Im Anschluss an diesen Termin hatten die
Projektbeteiligten Gelegenheit auf der Basis einer Online-Karte das
Untersuchungsnetz zu prifen und ggf. Anderungs- und Erganzungs-
winsche zu melden.

Die von den Stadten und Verbandsgemeinden sowie vom Landesbe-
trieb Mobilitdt 113 Rickmeldungen wurden geprift. Im Mittelpunkt
stand hierbei die Frage, ob eine gemeldete neue Verbindung die Be-
deutung fir das tUbergeordnete Kreisnetz hat oder ob es sich hier eher
um eine Radverbindung auf kommunaler Ebene handelt. Die meisten
Anderungs- und Erganzungswiinsche wurden im Untersuchungsnetz
bertcksichtigt.

Abbildung 3-2:  Screenshot aus der Online-Karte mit Anregungen

Ruckmeldungen aus den Kommunen, die eine Bedeutung fir den All-
tagsradverkehr auf kommunaler Ebene oder einen touristischen Hin-
tergrund haben, werden in Kap. 0 dokumentiert.
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3.2 Mangelmeldungen aus der Blrgerbeteiligung

Radfahrende sind Alltagsexperten flr das Radverkehrsnetz im Spezi-
ellen und die Radverkehrsférderung im Allgemeinen. lhre detaillierte
Ortskenntnis sowie ihre Anregungen und Mangelkenntnis bilden einen
Wissenspool, der lohnt, genutzt zu werden.

Der Landkreis Mayen-Koblenz hat bereits wahrend der Erarbeitung
des Radverkehrskonzeptes das Meldeportal ,\Wegedetektiv* auf seiner
Website freigeschaltet. Blrgerinnen und Bilrger konnten hier vom 28.
Mai bis 18. Juni 2021 Strecken und Punkte markieren, Erlauterungen
zu Mangeln im Radnetz des Kreises formulieren, Verbesserungsvor-
schlage benennen und Fotos hochladen.

Abbildung 3-3: Im ,MYK-Report* wird die Offentlichkeit informiert

Insgesamt wurden Uber den Wegedetektiv 730 Nennungen eingetra-
gen. 398 davon liegen auf dem im Konzept untersuchten Radnetz des
Kreises.

[ ]
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Abbildung 3-4:  Screenshot des Wegedetektivs (Darstellung aller
730 Nennungen)

Die 398 Meldungen, die auf den Verbindungen des Kreisnetzes liegen,
wurden bearbeitet und folgenden Kategorien zugeordnet:

e Sicherheit (n=226)

e Baulicher Mangel (n=119)
o Netzlicke (n=74)

e Beschilderung (n=41)

o Wegefihrung (n=12)

e Sonstige Kategorien (n=27)

Viele Meldungen beziehen sich nicht nur auf eine, sondern auf 2 Kate-
gorien. Daher liegt die Summe bei den oben aufgefiihrten Kategorien
mit 499 Nennungen hdher.

Die Burger schilderten oft problematische Fuhrungen tber Stral3en mit
viel Verkehr und hohen Geschwindigkeiten:

e _Entlang dieser viel befahrenen Stral3e (oft tUberhodhte Ge-
schwindigkeiten) fehlt ein Radweg."

o
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o Viel befahrene StralRe (meist tUberhdhte Geschwindigkeiten)
ohne Radweg.”

e  Stark befahrene Stra3e! Gefahrlich fir Radfahrer!”

Neben dem Aspekt der Verkehrssicherheit gab es auch viele Hinweise
auf bauliche Mangel:

e  Hier existiert derzeit nur ein nicht befestigter Feldweg mit zum
Teil tiefen Traktorspuren - wenn dieser Weg in das Radwege-
netz aufgenommen werden soll, ist eine Verbesserung der
Wegoberflache erforderlich.”

e An vielen Stellen haben Wurzeln den Asphalt angehoben,
hohe Sturzgefahr!*

In der folgenden Karte sind die 398 Nennungen zum Kreisnetz darge-
stellt. Es wurde jeweils die ,hoherwertige” Kategorie dargestellt.

I AROTN o A gy ! S =
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Abbildung 3-5:  Online-Beteiligung mit Kategorien (n=398)

Die Anregungen und Hinweise aus der Blrgerschaft, die auf dem defi-
nierten Untersuchungsnetz des Kreises liegen, wurden bei der Maf3-
nahmenplanung bericksichtigt und in die Priorisierung miteinbezogen
(siehe Kapitel 7.6).
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Hinweise der Blrger zu kommunalen Radverbindungen wurden im
Kreiskonzept nicht weiter betrachtet. Diese Meldungen sowie die Mel-
dungen zum Kreisnetz wurden den Stadten und Verbandsgemeinden
des Kreises aber in aufbereiteter Form zur Verfugung gestellt bekom-
men. Die Kommunen haben somit die Mdglichkeit, kleinere Mangel im
Radnetz zu beheben.
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4 Netzanalyse

In der Untersuchung zur Radinfrastruktur kommt es auf zwei Aspekte
an. Zum einen mussen Netzlucken identifiziert werden und zum ande-
ren werden die vorhandenen Radwege auf die Einhaltung der Quali-
tatsstandards Uberpruft. Zunachst geht es um die Netzlicken und da-
mit um die Frage ob Radverkehrsanlagen tberhaupt erforderlich sind.

Die Qualitatsstandards orientieren sich an der StVO und an den gilti-
gen Regelwerken zur Gestaltung von Verkehrsanlagen:

e StVO - StraRBenverkehrsordnung (Fassung vom 01.04.2020)
¢ Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06)

o Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010

¢ Richtlinien fur die Anlage von Landstraf3en (RAL) 2013

4.1 Erfordernis von Radverkehrsanlagen an
Hauptverkehrsstralien

In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)8 wird der Ein-
satzbereich der FUhrungsformen des Radverkehrs im Spannungsfeld
zwischen zulassiger Geschwindigkeit (km/h) und Verkehrsstarke
(Kfz/h) definiert. Mit Hilfe eines Diagramms (vgl. Abbildung 4-1) werden
Stufen des Belastungsbereichs gemaf ERA ermittelt und das Erforder-
nis einer Trennung vom Kfz-Verkehr kann daraus abgeleitet werden.
Dabei ist zu beachten, dass zwischen den Regeleinsatzbereichen die
Ubergange flieRBend sind.

AufRerdem muss hier auf eine Funktion als Planungsgrundlage hinge-
wiesen werden. Es besteht kein direkter Zusammenhang zur Entschei-
dung der StraRenverkehrsbehdrde hinsichtlich der Radwegbenut-
zungspflicht.

8 Forschungsgesellschaft fur Straen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 16, Koln 2010
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Abbildung 4-1: Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung

Bei den AulRRerortsverbindungen kann entweder aufgrund der hohen
Geschwindigkeiten und / oder Verkehrsbelastungen eine Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich (Regeleinsatzbereich
IV) sein oder der Radverkehr kann bei geringeren Verkehrsstarken im
Mischverkehr der Fahrbahn gefiihrt werden (Stufe I). AuR3erorts beste-
hen zu den allgemein Ublichen gemeinsamen Geh- und Radwegen
(StVO 240) bislang nur wenige Alternativen. Schutzstreifen sind aul3er-
orts nicht zulassig. Daher besteht hier derzeit nur eine Auswahl zwi-
schen Separation und Mischverkehr auf der Fahrbahn. Bei Trennung
ist das geeignete Infrastrukturelement der stralRenbegleitende Geh-
und Radweg oder ein abgesetzt gefuhrter landwirtschaftlicher Weg,
wenn dieser den Anforderungen entspricht und ohne groRe Umwege
gefuhrt wird.

In der ERA werden Grenzwerte definiert, bei denen auf3erorts eine
Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr erfolgen soll:

e Ab einem DTV-Wert® von 2.500 Kfz/Tag und einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h sowie

» ab einem DTV-Wert von 4.000 Kfz/Tag und einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h.

Dies bedeutet, dass bei Stral3en oberhalb dieser Werte eine Fihrung
des Radverkehrs auf einem baulichen Radweg erfolgen muss.

Im Radverkehrskonzept des Landkreises Mayen-Koblenz werden wei-
tere Grenzwerte gesetzt.

9 DTV = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
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* Bei einem DTV-Wert zwischen 1.000 und 2.500 Kfz/Tag und
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h sowie

* Dbei einem DTV-Wert zwischen 2.500 und 4.000 Kfz/Tag und
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h.

Oberhalb von diesen Grenzwerten sollte abgewogen werden, ob der
Bau einer Anlage erforderlich ist. Insbesondere bei topographisch an-
spruchsvollen bzw. kurvenreichen Strecken, wird bei diesem Wert der
Neubau einer Radverkehrsanlage empfohlen. Die Benennung der wei-
teren Grenzwerte begriindet sich u. a. mit der Notwendigkeit, den Rad-
verkehr starker zu fordern und neue Nutzer zu gewinnen. Die Neubau-
mafnahmen aufgrund der weiteren Grenzwerte erhalten die Kennung
.Neubau, weiterer Bedarf*.

Bei den Innerortsfihrungen kommt dagegen eine Vielzahl von Fih-
rungsformen zum Einsatz. Das Spektrum reicht vom Mischverkehr auf
der Fahrbahn (Stufe 1), z. B. bei Tempo 30 oder Tempo 20 Zonen Uber
Teilseparation (Stufe Il) bis zu Trennung durch Radfahrstreifen oder
Radweg (Stufe 11I/1V). Daher ist innerorts ein breites Repertoire an-
wendbar.

Abbildung 4-2: Mdgliche Fiuhrungsformen innerorts

Fur den Landkreis Mayen-Koblenz wurden innerorts entsprechend der
verfugbaren Breiten im StralRenraum und dem ermittelten Regelein-
satzbereich jeweils angepasste Fuhrungsformen vorgeschlagen.

Aufgrund der vorliegenden Kfz-Verkehrszahlungsdaten und den ange-
ordneten Geschwindigkeiten wurde fur das HauptstraRennetz im Land-
kreis Mayen-Koblenz eine Karte erstellt, die die Belastungsbereiche
und damit auch das Erfordernis einer Trennung des Radverkehrs vom
motorisierten Individualverkehr (MIV) auffiihrt. Abseits der Hauptver-
kehrsstralRen ist aufgrund der geringen Kfz-Belastung und geringerer
Hoéchstgeschwindigkeiten davon auszugehen, dass der Radverkehr
gefahrlos im Mischverkehr mit den Kfz auf der Fahrbahn gefuhrt wer-
den kann.
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o/ Gonders:

Abbildung 4-3:  Belastungsbereiche im Landkreis Mayen-Koblenz

Dort, wo der Belastungsbereich bei IV liegt und keine Radverkehrsinf-
rastruktur vorhanden ist, wurde eine Netzlicke identifiziert, d. h. hier
wird im Maflinahmenprogramm der Neubau von Radverkehrsinfra-
struktur empfohlen.

4.2 Bestandserfassung

Das Untersuchungshetz im Landkreis Mayen-Koblenz hat eine Lange
von 780 Kilometern. Die Befahrungen zur Analyse dieses Netzes so-
wie zur Bestandserfassung erfolgten im Frihjahr 2021 (Mérz bis Juni).
Hierbei wurden alle Wegetypen der Radverkehrsinfrastruktur, seien es
nun Radwege, Wirtschaftswege oder auch Fihrungen auf der Fahr-
bahn erfasst und bewertet. Das bedeutet, dass auch die Befahrung
baulasttrageribergreifend war. Es wurden also Stralen und Wege des
Bundes, des Landes, des Kreises und der Gemeinden erfasst. Bei der
Auswahl der Kriterien zur Bewertung der Infrastruktur wurden auch die
Vorgaben des Landes Rheinland-Pfalz beriicksichtigt.
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Als Gerate zur Datenaufnahme wurden Smartphones und Tablets ver-

wendet

. Damit wurden die Merkmale der Infrastruktur erfasst und eine

fotografische Dokumentation angefertigt. Diese wird in einer geografi-
schen Datenbank verwaltet.

Abbildung 4-4: Erfassung und Dokumentation des Netzes

Folgende Parameter wurden erfasst:

Zusatzl

Radverkehrsfiihrungsform (Art der Radverkehrsanlage)
Lage der Anlage "auf3erorts" und "innerorts"
Art der Fihrung (nach der raumlichen Lage)

StVO-Kennzeichnung (u. a. Benutzungspflicht und Freigabe
von Wirtschaftswegen)

Breite der Radverkehrsanlage nach Breitenklassen
Oberflachenart

Oberflachenzustand

Vorhandensein von Beleuchtung

Vorhandensein von Sicherheitsabstanden zur Fahrbahn oder
innerorts auch zu Parkstreifen

Barrieren, wie Umlaufsperren, Sperrpfosten und Schranken
Vorhandensein und Zustand von Uberquerungshilfen
Radverkehrsfiihrung an signalisierten Knotenpunkten
Radverkehrsfuhrung an Kreisverkehren
Radverkehrsfuihrung an signalisierten Knotenpunkten.

ich wurde zur Bestimmung des Sanierungsbedarfs eine Action-

cam durch das Befahrungspersonal mitgefiihrt. Diese machte alle 20
bis 40 m ein Foto und ermdéglicht eine Bestimmung des Handlungsbe-

[
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Verwendung der Daten
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darfs bezuglich der Oberflachen. Dies kommt nur bei Radverkehrsfih-
rungen abseits der Fahrbahn, also nur auf baulichen, stra3enbeglei-
tenden Radwegen, selbststandig gefihrten Radwegen und auf Wirt-
schaftswegen zum Einsatz, da die Sanierung der Fahrbahnen von Ver-
kehrsstraRen im weitesten Sinne kein Teil eines Radverkehrskonzepts
sein kann.

Aus der Auswertung dieser Befahrung wird das Handlungskonzept zur
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im Kreis Mayen-Koblenz
abgeleitet.

Die Daten werden als Grundlage fir ein kontinuierliches Qualitdtsma-
nagement und als verlassliche Datengrundlage fur den Radroutenpla-
ner verwendet.

4.3 Bestehende Radverkehrsinfrastruktur

Die Radverkehrsfiihrung im Bestand zeigt ein typisches Bild fir Kreise
im weniger verdichteten Raumen. Der Radverkehr auf dem Radnetz
im Landkreis Mayen-Koblenz wird Uberwiegend auf der Fahrbahn im
Mischverkehr (397 km) oder auf land- oder forstwirtschaftlichen Wegen
(214 km) gefuhrt. Der Anteil der baulichen Radwege (84 km) sowie der
selbststandig gefuhrten Radrouten (67 km) ist mit 11 bzw. 9 % gering.
Die Gesamtlange des Untersuchungsnetzes des Landkreises Mayen-
Koblenz betragt 780 km.
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Selbststandig gefuhrte Sonstiger Weg / Baustelle

Fahrradroute 12 km
67 km 1%
9%

Landw.-/Forstw./- Mischverkehrsfiihrung

Wasserw.-/ Anlieger frei aufg;a?h:r}:hn

Weg 51%

214 km
27%

StraBenbegleitender, Markierte Radverkehrsfihrung auf
baulicher Radweg Fahrbahn

84 km 5 km
11% 1%

Abbildung 4-5:  Fuhrung des Radverkehrs im Landkreis Mayen-
Koblenz

Auf einigen Abschnitten der Radwege im Kreis Mayen-Koblenz werden
die heute geltenden Mindeststandards fur Radverkehrsanlagen nicht
gewahrt. Diese Mindeststandards beziehen sich meist auf nicht aus-
reichende Breiten oder auf fehlende Sicherheitstrennstreifen. In der
ERA werden die Breitenmal3e von Radverkehrsanlagen definiert:
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Abbildung 4-6: Breitenmafe fir Radverkehrsanlagen nach ERA0

Diese Streckenabschnitte sollten mindestens auf Regelmald gebracht
werden, vor allem vor dem Hintergrund, dass heute schon und zukinf-
tig verstarkt eine Vielfalt von Radtypen unterwegs sein werden: Fahr-
rader mit Anh&nger, Pedelecs und E-Bikes, Lastenréader, Dreirader und
Tandems, aber auch E-Scooter.

10 Forschungsgesellschaft fur Straen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 16, Koéln 2010

[ ]
ViA- ©



Unfallschwere
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5 Unfallanalyse

5.1 Methodik

Fur eine Bewertung von Unfallen mit Radfahrerbeteiligung werden auf-
grund der im Vergleich zum Kfz-Verkehr geringeren Anzahl der Unfélle
mehrere Jahre (in der Regel fiinf Jahre) in die Analyse miteinbezogen,
um unfallauffallige Bereiche identifizieren zu kénnen. Die gréRere An-
zahl lasst statistisch abgesicherte Aussagen zu und erméglicht so eine
tiefere Auswertung als dies bei einer Jahresauswertung méglich wéare.
Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass gerade bei Unféallen mit
nicht motorisierten Verkehrsbeteiligten nicht alle Unfélle polizeilich ge-
meldet werden und folglich auch nicht statistisch erfasst werden: So
hat eine Studie der Unfallforschung der Versicherer in Minster nach-
gewiesen, dass dreimal mehr mit dem Fahrrad verungliickte Personen
in den Krankenh&ausern behandelt wurden, als Fahrradunfalle polizei-
lich gemeldet waren.11 Dies betrifft in besonderem MaRe Alleinunfalle.

Von den zustandigen Polizeidienststellen Mayen und Koblenz wurden
die Unfalldaten fur Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung fir die Jahre
2016 bis 2020 zur Verfugung gestellt.

Zur Erlauterung des Unfallgeschehens werden nachfolgend die Kate-
gorien Unfallschwere und Unfalltypen erlautert.

Die Schwere der Unfélle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallana-
lyse. Die Bewertung der Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in funf Unfallschwerekategorien einge-
teilt:

e Kategorie 1: Unfall mit Getéteten (U(GT))

e Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV))”

e Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (U(LV))

o Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))

e Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).

1 http://www.klinikum.uni-muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_arti-

kel&tx_ttnews[tt news] =1005&cHash=f522f2063199ef74bc3cadbcaf3dd5d6, abgerufen am
24.09.2013

12 Nach der Statistik der StraRenverkehrsunfille des Statistischen Bundesamtes: Schwerver-

letzte sind Personen, die unmittelbar zur stationaren Behandlung (mindestens 24 Stunden)
in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Gesundheitsberichterstattung des Bundes
06.11.2013

http://www.gbe-bund.de/gbel0/abrechnung.prc_abr_test lo-

gon?p uid=gastg&p aid=&p kno-

ten=FID&p sprache=D&p suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall, abge-
rufen am 4.11.2013

[ ]
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Unfalltypen

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich
grol3e Kreissignaturen.

Ein zweites wesentliches Merkmal der Unfalluntersuchung ist der Un-
falltyp. Der Unfalltyp beschreibt die Situation, in der es zum Unfall ge-
kommen ist.

Zur Bestimmung des Unfalltyps ist allein die Beschreibung der Konflikt-
situation ausschlaggebend, die Kategorien werden ausdrticklich nicht
nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher ist in der
Unfallanalyse, die hier vorgenommen wird, der Unfallverursacher nur
naherungsweise Uber die Reihenfolge der Nennung anzunehmen. Die
Unfallverursacherfrage bzw. die Schuldfrage klart niemals die Polizei;
dies ist eine rechtliche Fragestellung.

Abbildung 5-1: Relevanz zur Bestimmung des Unfalltyps?13

Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfallunter-
suchung in sieben Kategorien, die in den Unfallkarten eine einheitliche
Farbigkeit erhalten, eingeteilt:

e Typ 1: Fahrunfall (F); grin

e Typ 2: Abbiege-Unfall (AB); gelb

e Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK); rot

e Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US); weil3

e Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV); hellblau
e Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

e Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

13 Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012, Seite 8
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Fahrunfall

Abbiege-Unfall

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Diese Unfalltypen werden im Folgenden kurz erlautert und in Bezug
auf ihre Radverkehrsrelevanz dargestellt:

Fahrunfalle sind laut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgel6st durch den Verlust der
Kontrolle tiber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster
Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Stra-
Renverlaufs, des StraRenzustandes 0.A.), ohne dass
andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.
Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es
dann aber zu einem Zusammenstol3 mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern gekommen sein.

In Bezug auf Fahrunfalle mit Radfahrbeteiligung werden vor allem auch
Alleinunfalle gefasst.

Den Unfalltyp ,Abbiege-Unfall* definiert die M Uko:

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt mit ei-
nem, den Vorrang Anderer zu beachtenden Abbieger
und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Rich-
tung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch FuRgan-
ger!) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks- o-
der Parkplatzzufahrten.

Abbiege-Unfalle sind innerorts sehr haufige Unfalltypen bei Unféllen
mit Radverkehrsbeteiligung. Die ERA nennt Beispiele fur haufige Ab-
biege-Unfalle mit Radfahrerbeteiligung:

L

— fi

Abbildung 5-2:  Abbiege-Unfalle mit geradeaus fahrenden Radfah-
rern im Seitenraum**

oL

14 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdln, 2010, Seite 38

[ ]
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Einbiegen/Kreuzen-Unfall

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Ebenso wie der Abbiege-Unfall ist der Einbiegen/Kreuzen-Unfall ein
haufiger Unfalltyp fir Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung innerorts. Un-
ter der Kategorie ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall* wird laut M Uko ge-
fasstl®:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwi-
schen einem Einbiegenden oder kreuzenden Warte-
pflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von
Grundstuicken oder Parkplatzen.

Die ERA nennt als einen der haufigsten Radfahrunfalle folgenden Ein-
biegen-/Kreuzen-Unfall:

==

I —

—/Lﬂ

N Z

Y

Abbildung 5-3:  Konfliktsituation bei Zweirichtungsradverkehr an
Einmundungen ohne Lichtsignalanlage®®

Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallge-
schehen zwischen ein- und abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden
Radfahrern durchgefiihrte Studie untersuchte die Einflisse der Ver-
kehrsinfrastrukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilneh-
mer auf die Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerértlichen Kno-
tenpunkten.1’

In vier Stadten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Minster) wurden
rund 900 Unfalle zwischen ein- und abbiegenden Kfz und geradeaus-
fahrenden Radfahrern aus den Jahren 2007-2009 analysiert. Als be-
sonders unfallauffallige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeun-
falle haben sich Radwege mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern

15 Forschungsgesellschaft fiir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012, Seite 9

16 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdln, 2010, Seite 42

17 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013

[ ]
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Uberschreiten-Unfall

Unfall mit ruhendem Ver-

kehr

Unfall im Langsverkehr

Sonstige Unfélle

Unfallzahlen und
-entwicklung

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

in Verbindung mit Sichthindernissen herausgestellt. In Bezug auf
Linksabbiegeunfélle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei Radverkehrs-
fuhrung im Mischverkehr an unsignalisierten Knotenpunkten. Schliel3-
lich wurden viele Unfélle jedoch auch durch die unerlaubte Nutzung
der Gehwege oder das Linksfahren der Radfahrer beglinstigt.

Um einen Uberschreiten-Unfall handelt es sich, wenn

Der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem die
Fahrbahn Uberschreitenden Ful3gdnger und einem
Fahrzeug ausgel6st wurde - sofern das Fahrzeug nicht
soeben abgebogen ist.

Um einen Unfall mit ruhendem Verkehr handelt es sich, wenn der

Unfall ausgel6dst wurde durch einen Konflikt zwischen
einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und einem
Fahrzeug, das parkt/halt bzw. Fahrmanéver in Zusam-
menhang mit dem Parken/Halten durchfihrte.

Diese Unfélle sind haufig Unfalle mit Radfahrerbeteiligung, in denen
Radfahrer in pl6tzlich sich 6ffnende Autottiren fahren.

,unfélle im Langsverkehr” sind laut M Uko:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwi-
schen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder
entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser
Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

Hierunter werden Uberholunfalle und Unfalle aufgrund des nicht Be-
achtens des Rechtsfahrgebotes gefiihrt.

Unter ,sonstige Unfalle” werden Unfélle gefasst, die zu keiner anderen
Kategorie zuzuordnen sind.

5.2 Radverkehrssicherheit im Landkreis Mayen-
Koblenz

Die bereit gestellten Verkehrsunfalldaten mit Radverkehrsbeteiligung
im Landkreis Mayen-Koblenz fir die Jahre 2016 bis 2020 wurden im
Geografischen Informationssystem (GIS) raumlich verortet und nach
Unfallschwere, -typ und -beteiligung kategorisiert.

Die Anzahl der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenscha-
den betrug 183 im gesamten Gebiet des Landkreises Mayen-Koblenz
in den Jahren 2016 bis 2020. In diesem Zeitraum wurden demnach pro
Jahr durchschnittlich 36,6 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung polizeilich
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Unfallschwere

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

registriert. Die Betrachtung der Jahre 2016 bis 2020 zeigt eine relativ
konstante Anzahl an Unféllen mit Radfahrerbeteiligung, bei der kein
eindeutiger Trend zu erkennen ist. Weder eine Zunahme noch eine
Abnahme l&sst sich ablesen.

50

44

40 36 35 36

20 32w Unfille mit
Radverkehrsbeteiligung
(n=183)

20

= Durchschnitt (36,6)
10
0

2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 5-4:  Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalljahr in
den Jahren 2016 bis 2020 (n=183)

Um die Ergebnisse besser einordnen zu kdnnen, werden die Daten
des Landkreises Mayen-Koblenz mit denen des Kreises Euskirchen,
fur die das Planungsbiro VIA ebenfalls eine Unfallauswertung mit
Schwerpunkt Radverkehr ausgewertet hat, verglichen. Im Unterschied
zur Unfallanalyse im Landkreis Mayen-Koblenz wurde im Kreis Euskir-
chen ein Zeitraum von sechs Jahren ausgewertet. Da nachfolgend das
Unfallgeschehen auf der Grundlage von Jahreswerten oder anteiligen
Werten miteinander verglichen wird, ist dies unproblematisch.

Im Folgenden werden ausgewahlte Ergebnisse der Unfallanalyse fur
den Landkreis Mayen-Koblenz vorgestellt und bei einzelnen Fragestel-
lungen den Ergebnissen aus dem Kreis Euskirchen gegenubergestellt.

Die Unfallkategorie gibt die Schwere des Unfalls wieder. Bei der Un-
fallanalyse werden nur die Unfalltypen 1 bis 3 (Unfélle mit Personen-
schaden) ausgewertet. Die von der Polizei gelieferten Daten bilden im
Wesentlichen nur die Personenschaden bei den Unfallen mit Radver-
kehrsbeteiligung ab, da Unfélle ohne Personenschaden nur selten bei
der Polizei gemeldet werden.

Im Landkreis Mayen-Koblenz ereignete sich in den untersuchten flinf
Jahren ein Unfall mit Todesfolge. Es wurden 40 Unfalle mit Schwerver-
letzten und 142 Unfélle mit Leichtverletzten im Zeitraum 2016 bis 2020
durch die Polizei aufgenommen.
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0% 40

W Unfall mit Gettteten

m Unfall mit
Schwerverletzten
Unfall mit
Leichtverletzten
142
78%

Abbildung 5-5:  Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfall-
schwere im Kreis Mayen-Koblenz 2016 bis 2020
(n=183)

Im Sinne des Ziels ,Vision Zero“18 ist es wichtig, das Unfallgeschehen
zu analysieren und die bestehenden Konfliktpunkte zu entscharfen.

Vergleich Unfallschwere Im Vergleich der Kreise Mayen-Koblenz und Euskirchen zeigen sich
Mhaye"'KOb'e”Z — Euskir- nur leichte Unterschiede in Bezug auf die Schwere der Unfélle.
chen
1%
Kreis Mayen-Koblenz - 0
(n=183) 78%
1%
Kreis Euskirchen
0,
(n=686) | % 72%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Unfall mit Getoteten ® Unfall mit Schwerverletzten = Unfall mit Leichtverletzten
Abbildung 5-6:  Unféalle mit Radfahrerbeteiligung und Personen-
schaden im Vergleich
Unfalltyp Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu ei-

nem Unfall kommt.

18 ziel der Verkehrssicherheitsarbeit ist es, den Verkehr so sicher zu gestalten, dass moglichst
keine Verkehrsunfalle mit Toten oder Schwerverletzten zu beklagen sind. Siehe auch:
http://de.wikipedia.org/wiki/Vision_Zero

°
VI
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Vergleich Unfalltyp Ma-
yen-Koblenz - Euskirchen
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23
13%

34
19%

B Fahrunfall (F)
Abbiegeunfall (AB)
M Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

24
13%

21
11% O Uberschreiten-Unfall (US)

B Unfall im Langsverkehr (LV)

4% ® Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

M Sonstiger Unfall (SO)

64
35%

Abbildung 5-7:  Unfalle mit Personenschaden und Radfahrerbeteili-
gung nach im Kreis Mayen-Koblenz 2016 bis 2020
(n=183)

Nach Unfalltypen aufgeschlisselt sind Einbiegen/Kreuzen-Unféalle mit
35 % (64 Unfélle) der mit Abstand am haufigsten vorkommende Typ.
Fahrunfalle sind mit 19 % und Unfélle im Langsverkehr mit 13 % vor-
handen (vgl. Abbildung 5-7).

Betrachtet man die Unfalltypen, die sich an Knotenpunkten ereignen,
d. h. Abbiegeunfall und Einbiegen/Kreuzen-Unfall zusammen, so sind
dies mit 46 % knapp die Halfte aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
(n=85 Unfélle) im Landkreis Mayen-Koblenz. Radfahrende sind dem-
nach im Radnetz des Kreises vor allem an Kreuzungen oder an Ein-
und Ausfahrten unfallgefahrdet.1® Von den insgesamt 85 Unféllen an
Knotenpunkten haben sich 75 innerorts ereignet. Bei der Planung der
Knotenmalinahmen ist dieses Ergebnis zu bertcksichtigen.

Bei dem Vergleich der Ergebnisse zwischen den beiden Kreisen zei-
gen sich keine wesentlichen Unterschiede in Bezug auf den Unfalltyp:

19 Mmaier, Reinhold: Radverkehrsfuhrung in Stadtstraf3en — Aktuelle Anforderungen und Lésun-
gen. In: StraBenverkehrstechnik, Ausgabe 9/2013, Seite 585
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B Fahrunfall (F) Abbiegeunfall (AB)
B Finbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) Uberschreiten-Unfall (US)
m Unfall im Langsverkehr (LV) B Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

M Sonstiger Unfall (SO)

Abbildung 5-8:  Unfalle mit Personenschaden und Radfahrerbeteili-
gung nach Unfalltyp im Vergleich

Im Kreis Euskirchen machen die Einbiegen/Kreuzen-Unfélle und die
Abbiege-Unfalle mit einem Anteil von 44 % ahnlich viele Unféalle mit
Radfahrerbeteiligung aus. Einen groR3eren Unterschied gibt es nur bei
den Fahrunfallen. Hierbei handelt es sich zumeist um Alleinunfalle. Der
Anteil an Fahrunféllen ist in Kreisen mit einem grof3en Anteil an eher
landlichen Strukturen in der Regel relativ hoch. Der Vergleich der Be-
volkerungsdichte bestétigt diese Einschatzung (Bevilkerungsdichte im
Landkreis Mayen-Koblenz 263 kmz; Bevolkerungsdichte im Kreis Eus-
kirchen 156 km?).



Unfallbeteiligung
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Fir die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Landkreis Mayen-Koblenz
wurden auch die Angaben zur Unfallbeteiligung ausgewertet:

4
2% 38

B Rad im Alleinunfall

6 ® FuRganger /Rad
3%

7 Rad / Rad
4% Rad / Krad
5 W Pkw / Rad

123 3% W Schwerverkehr / Rad

67%

Abbildung 5-9:  Unfallbeteiligte fur alle Unfalle mit Personenschaden
und Radfahrerbeteiligung im Kreis Mayen-Koblenz
2016 bis 2020 (n=183)

67 % aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung haben als Unfallgegner
den Pkw (vgl. Abbildung 5-9). Damit liegt der Landkreis Mayen-Kob-
lenz etwas uUber dem Wert des Bundesdurchschnitts, der bei etwa 60
% liegt.

Entgegen der landlaufigen Meinung, dass Radfahrer fiir einen Grof3teil
der Unfalle verantwortlich sind, zeigen die Ergebnisse der Unfallanaly-
sen in der Regel ein anderes Bild. Hierbei wird die Auswertung des
1. Unfallbeteiligten betrachtet. Die den Unfall aufnehmende Polizei
nimmt hier mit der Nennung ,1. Unfallbeteiligter” eine erste Einschat-
zung bezuglich des Unfallverursachers vor. So sind im Kreis Mayen-
Koblenz von den insgesamt 123 Unfallen 78 von den Pkw-Fahreren-
den verursacht worden (vgl. Abbildung 5-10).



Vergleich Unfallbeteiligte
Mayen-Koblenz - Euskir-
chen
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0; 2;, 38 B Rad im Alleinunfall
M Rad / FuRganger
3 M FuRganger /Rad
2% 3 Rad / Rad
8 2% Rad / Krad
42% 7 m Krad /Rad
4% W Rad / Pkw
3 12% B Pkw /Rad
2% ® Rad / Schwerverkehr
4> B Schwerverkehr / Rad

24%

Abbildung 5-10: Erster Unfallbeteiligter fur alle Unfélle mit Personen-
schaden und Radfahrerbeteiligung im Kreis Mayen-
Koblenz 2016 bis 2020 (n=183)

Der Vergleich der Unfallbeteiligten in den beiden Kreisen zeigt auffal-
lige Unterschiede bei den Kategorien Pkw / Rad und Rad im Alleinun-
fall:

4% 2%

Kreis Mayen-Koblenz

5% 4%

Kreis Euskirchen
(n=686) 31% 6 3 53%

1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Rad im Alleinunfall B FuBganger / Rad
Rad / Rad Rad / Krad
W Pkw / Rad B Schwerverkehr / Rad

B Sonstige / Rad

Abbildung. 5-11: Unfallbeteiligte fir alle Unfalle mit Personenscha-
den und Radfahrerbeteiligung im Vergleich

Im Kreis Euskirchen ist Dominanz des Unfallgegners Pkw mit 53 %
deutlich geringer als im Landkreis Landkreis Mayen-Koblenz. Dafir ist
im Kreis Euskirchen der Anteil der Alleinunfalle mit 31 % sehr hoch.
Dieser hohe Anteil ist wie bereits ausgefuihrt, sehr wahrscheinlich auf
die landlicheren Strukturen im Kreis Euskirchen zuriickzufihren.
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Unfallursachen bei Unfal- Wertet man die Ursachen in den Unfallen aus, in denen Kfz als erste
len, die durch Kfz ver- Unfallbeteiligte angegeben werden, ergibt sich fiir den Untersuchungs-
schuldet werden . . .

raum in den Jahren 2016 bis 2020 folgendes Bild:

Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen I 16
Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr I 11
Fehler beim Abbiegen (§ 9) nach links (ausgen. Pos. 33, 40) N 7
Ungentigender Sicherheitsabstand NN 7
Fehler beim Wenden oder Rickwartsfahren N 6
Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Fillen [N 6
Fehler beim Abbiegen (§ 9) nach rechts (ausgen. Pos. 33,40) N 5
VerstoR gegen das Rechtsfahrgebot NN 5

Andere Ursachen unter 5 Nennungen I 15

0 5 10 15 20

Abbildung 5-12: Kfz als erster Unfallbeteiligter und Unfallursachen
im Kreis Mayen-Koblenz in den Jahren 2016 bis
2020 (n=78)

Die haufigsten Ursachen sind ,Nichtbeachten der die Vorfahrt regeln-
den Verkehrszeichen” (n=16) und ,Fehler beim Einfahren in den flie-
Renden Verkehr* (n=11).

Hier zeigt sich erneut, dass die Unfalle, die durch Kfz verursacht wer-
den, vor allem an Knotenpunkten passiert sind.
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5.3 Raumliche Verteilung der Unfalle

Von den 183 in den Jahren 2016 bis 2020 insgesamt polizeilich erfass-
ten Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung im Landkreis Mayen-Koblenz
lagen 142 Unfalle (78 %) im innerdrtlichen und 41 Unfalle (22 %) im
auf3erortlichen Bereich.

aulerorts

41
22%

innerorts
142
78%

Abbildung 5-13: Ortslage der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung
und Personenschaden im Kreis Mayen-Koblenz in
den Jahren 2016 bis 2020 (n=183)

Der hohe Anteil an Unféllen innerorts ist nicht ungewdhnlich. Unfallan-
alysen in anderen Regionen zeigen ein sehr ahnliches Bild.

Ob die Gefahr, schwer zu verungliicken aul3erorts héher ist, soll der
nachste Analyseschritt aufzeigen.

In den nachfolgenden Kreisdiagrammen wird fur den Landkreis Mayen-
Koblenz die Lage der Radverkehrsunfélle (innerorts und auf3erorts)
und die Unfallschwere (leicht- und schwerverletzt) dargestellt (vgl. Ab-
bildung 5-14).

Bei den Unféllen mit Leichtverletzten lag der Au3erortsanteil mit 19 %
niedriger als bei den Unfallen mit Schwerverletzten (32 %). Ein Ver-
gleich mit der Lage aller Unfélle (vgl. Abbildung 5-13) zeigt, dass der
Anteil der Unfélle mit Schwerverletzten auf3erorts mit 32 % hoher ist
als der Anteil aller Unfélle auf3erorts mit 22 %.

Die Gefahr, schwer zu verunglicken, ist fir Radfahrende auR3erorts
also hoher als innerorts.
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Unfille mit Schwerverletzten Unfille mit Leichtverletzten

aullerorts
27
19%

aullerorts
13
32%

innerorts
27
68%

innerorts
115
81%

Abbildung 5-14: Ortslage der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung
und Personenschaden unterschieden nach Unfall-
schwere im Kreis Mayen-Koblenz von 2016 bis
2020 (n=40, n=142)

Dieses Ergebnis des hohen Anteils an Schwerverletzten bei Radver-
kehrsunfallen auRBerhalb der Bebauung ist darauf zurickzufihrten,
dass die Fahrgeschwindigkeiten der Kfz aul3erorts héher sind. Die Un-
fallfolgen sind damit in der Regel gravierender. Auch in den Unfallana-
lysen in anderen Regionen finden schwerere Unfalle haufiger aul3er-
orts statt. AulRerorts gibt es zwar weniger Unfélle, aber dafir in der
Tendenz schwerere Unfallfolgen. Dies unterstreicht noch einmal die
Bedeutung der Radverkehrsinfrastruktur auf3erorts.

Raumliche Analyse Die Untersuchung des Unfallgeschehens erfolgt vor Ort durch die Un-
tU“fa”SChwefe und Unfall- fzllkommissionen. Sie haben die Aufgabe unfallaufféllige Knoten und
yp

Streckenabschnitte zu untersuchen und MalRBnahmen zur Verbesse-
rung vorzuschlagen. Die Unfallkommissionen beschéaftigen sich natir-
lich mit dem gesamten Unfallgeschehen. Dies ist auch gut und wichtig,
jedoch werden so spezielle Problemlagen des Radverkehrs zumeist
nicht erkannt. Die Radverkehrsunfalle sind im Landkreis Mayen-Kob-
lenz (zum Gliick) zu selten, um im einjahrigen Betrachtungszeitraum in
Erscheinung zu treten. Daher erfolgt eine Analyse des Unfallgesche-
hens fur einen Zeitraum von funf Jahren. Auf diese Weise werden
raumliche Verteilungsmuster deutlich.

Die folgende Karte zeigt im Uberblick die raumliche Verteilung der Un-
falle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp und nach Unfallkategorie
(Unfallschwere):
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Abbildung 5-15: Raumliche Verteilung der Unfélle mit Radfahrerbe-
teiligung nach Unfallschwere und Unfalltyp

Aus der GroRRe der Punkte ist die Unfallschwere (Unfallkategorie) ab-
leitbar. Aus der Darstellung der Unfalle in der Ubersichtskarte lassen
sich folgende Schlisse ziehen:
e Innerorts ist auf Grund der hoheren Radverkehrsdichte auch
eine hohere Unfalldichte zu verzeichnen.

e Innerorts dominieren in noch starkerem Malf3e die Abbiege- und
Einbiegeunfalle.

¢ Unfallhdufungspunkte sind auch bei dieser Betrachtung wenige
zu erkennen.

Aus der Ubersichtskarte lassen sich Auffalligkeiten in folgenden Stad-
ten feststellen:

e Mayen

e Andernach

ViA- "
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In der nachfolgenden Darstellung wird die Anzahl der Unfélle pro Stadt
bzw. Verbandsgemeinde angezeigt.

Stadt Mayen I 45
VG Maifeld I 42
VG Mendig s 2?2
Andernach IS 21
VG Vordereifel I 12
VG Rhein-Mosel I 9
VG Weillenthurm [N 9
VG Vallendar s 8
Bendorf mmmmmm 8
VG Pellenz s 7

0 10 20 30 40 50

Abbildung 5-16: Verteilung der Unfélle zwischen 2016 und 2020 auf
die Stadte und Verbandsgemeinden im Kreis Ma-
yen-Koblenz

Die meisten Unfélle mit Radfahrerbeteiligung passieren in der Stadt
Mayen. Aufgrund dieser hohen Zahl an Unféllen ist eine genauere Pri-
fung fur Mayen erforderlich. Das Unfallgeschehen ist in Andernach
zwar nicht so auffallig, aber auch hier ist eine Haufung in der Uber-
sichtskarte erkennbar. Daher ist auch fur Andernach eine konkretere
Betrachtung sinnvoll. In den Verbandsgemeinden sowie in der Stadt
Bendorf sind keine auffalligen Unfallhdufungen erkennbar. Dies gilt
auch fur die VG Maifeld. Hier ist die Anzahl der Unfalle mit Radfahrer-
beteiligung mit 42 Unféllen zwar sehr hoch, aber eine auffallige Hau-
fung von Unfallen an Knoten oder Streckenabschnitten ist in der Uber-
sichtskarte nicht erkennbar.
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Nach den Vorgaben des Merkblatts zur Ortlichen Unfalluntersuchung2®
gelten Knoten mit 5 Unfallen des gleichen Unfalltyps in einem Jahr als
Unfallhdufungsstelle. Dieses Unfallgeschehen bezieht sich auf alle
Verkehrsunfalle. Um Unfallauffalligkeiten im Radverkehr festzustellen,
sind andere Zahlen und Zeitraume sinnvoll. Bei Unfallanalysen im Rah-
men von Radverkehrskonzepten werden Knoten oder Streckenab-
schnitte als unfallauffallig bezeichnet, an denen es in einem 5-Jahres-
Zeitraum 5 oder mehr Unfalle mit Radfahrerbeteiligung gegeben hat.

Von den in der Stadt Mayen zwischen 2016 und 2020 45 polizeilich
gemeldeten Unféllen haben sich 37 im bebauten Bereich ereignet.

Abbildung 5-17: Raumliche Verteilung der Unfalle mit Radfahrerbe-
teiligung nach Unfallschwere und Unfalltyp in Mayen
(n=37)

An keinem Knoten in Mayen wurde eine Unfallauffalligkeit festgestellt.
Ein auffalliges Unfallgeschehen gibt es aber auf dem Streckenab-
schnitt an der Koblenzer Stral3e zwischen dem Abzweig zum Bahnhof
und der Hausener StralRe. Hier gab es zwischen 2016 und 2020 ins-

20 Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Un-
falluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012

[
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gesamt 5 Unfalle (3 Einbiegen/Kreuzen-Unfalle und 2 sonstige Un-
falle). Daher wird dieser Abschnitt bei der MaBhahmenplanung beson-
ders berlcksichtigt.

In der Stadt Andernach ereigneten sich von den insgesamt 21 polizei-
lich gemeldeten Unféllen 20 im bebauten Bereich. Die Unfélle verteilen
sich mehr oder weniger auf das gesamte Stadtgebiet. Es gibt keinen
Schwerpunkt an einem Knoten oder an einem Streckenabschnitt.

Abbildung 5-18: Raumliche Verteilung der Unfalle mit Radfahrerbe-
teiligung nach Unfallschwere und Unfalltyp in Ander-
nach (n=20)
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5.4 Fazit aus der Unfallanalyse

Durchschnittlich passieren pro Jahr im Landkreis Mayen-Koblenz 36,6
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung. Das Unfallgeschehen hat sich im Un-
tersuchungszeitraum zwischen 2016 und 2020 kaum verandert. Es ist
weder eine Zunahme noch eine Abnahme festzustellen.

Knapp die Halfte aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung sind Einbie-
gen/Kreuzen-Unfalle und Abbiegeunfélle, d. h. in Mayen-Koblenz sind
vor allem die Knotenpunkte fir Radfahrende ein Sicherheitsrisiko. Dies
gilt insbesondere innerorts, denn von den insgesamt 85 Unfallen an
Knotenpunkten haben sich 75 in der Ortslage ereignet. Bei der Pla-
nung der Knotenmafinahmen ist dieses Ergebnis zu bertucksichtigen.

Bei zwei Dritteln aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung ist der Pkw der
Unfallgegner. Die Ergebnisse bezgl. des Unfallverursachers zeigen,
dass nicht die Radfahrer bei den Unfallen Rad/Pkw der Hauptverursa-
cher ist, sondern zu uUber 60 % der Pkw-Fahrer.

Ein Unfallschwerpunkt an Knoten oder Streckenabschnitten wurde nur
in der Stadt Mayen an der Koblenzer Stral3e festgestellt.

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist eine wesentliche Voraus-
setzung fur eine erfolgreiche Forderung der Nahmobilitat, denn nur
wenn sich Radfahrende sicher fuhlen, werden sie dieses Verkehrsmit-
tel im Alltagsverkehr verstarkt nutzen. Daher werden die Ergebnisse
der Unfallanalyse in die Priorisierung der Maflinahmenempfehlungen
einbezogen (vgl. Kap. 7.6).



Grundséatze

Basis-Standard
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6 Klassische MalRnahmentypen im
Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsplanung hat seit den 1980er Jahren viel experimen-
tiert, und neue Ldsungen haben oft den Weg in die Regelwerke ge-
schafft. Bei der Vielzahl der Problemlésungen ist in den letzten Jahren
verstarkt die Tendenz festzustellen, ein einfacheres und wieder besser
lesbares Radverkehrsnetz zu schaffen.

Dies betrifft die Verkehrsknoten und Querungen ebenso wie die Fuh-
rungsformen. So kann z. B. innerorts bei geringen Geschwindigkeiten
heute vielfach der Mischverkehr zum Einsatz kommen, um die Fahrge-
schwindigkeiten anzugleichen, mehr Platz im Seitenraum fir Ful3gan-
ger bereit stellen zu kdnnen und die sichere Fahrbahnfiihrung im Kno-
tenpunkt ohne baulich aufwandige Ubergénge anbieten zu konnen.

Fir Standardanwendungsfélle wurden soweit wie moglich sogenannte
Musterldsungen verwendet, die ein fest umrissenes MalRnahmenre-
pertoire beschreiben. Die Musterlésungen, die einen Grol3teil der vor-
geschlagenen MalRnhahmen ausmachen, orientieren sich an folgenden
Vorgaben:

o Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung (StVO) in der
Fassung vom 1.9.2009

¢ Richtlinien fur die Anlage von Stadtstra3en (RASt 06)
o Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010
¢ Richtlinien fur die Anlage von Landstraf3en (RAL), 2013.

Es wurden bereits die Methoden der Analyse sowie die Einsatzkriterien
der Fuhrungsformen beschrieben. Im folgenden Kapitel werden die
wichtigsten Musterldsungen dargestellt und ihre Einsatzbedingungen
im Kreis Mayen-Koblenz beschrieben. Diese MalRnahmentypen keh-
ren im Radverkehrskonzept immer wieder und sind folglich als typische
Malnahmen anzusehen. Sie dienen dem Planungsgrundsatz, die Fuh-
rungsformen zu standardisieren und zu vereinfachen und damit das
Radfahren im Kreis Mayen-Koblenz nicht nur besser sichtbar, sondern
fur alle Verkehrsteilnehmer auch leichter verstandlich zu machen.

6.1 Ausbaustandards

Die konkrete Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur hat sich ne-
ben der StralRenverkehrsordnung (StVO) und deren Verwaltungsvor-
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schrift (VwV-StVO) insbesondere an den Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) der FGSV aus dem Jahr 2010 zu orientieren?1, In
diesem Grundlagenwerk werden auf Basis der aktuellen wissenschaft-
lichen Erkenntnisse Empfehlungen fir die Gestaltung der Radver-
kehrsinfrastruktur gegeben, die ein sicheres, komfortables und zligiges
Vorankommen flir den Radverkehr gewahrleisten sollen. Die ERA sind
nicht mit einer gesetzlichen Verordnung gleichzusetzen, in der VwV-
StVO wird jedoch ausdrucklich auf deren Berticksichtigung bei der Ge-
staltung von Radverkehrsanlagen hingewiesen??. Die Empfehlungen
haben sich zu einem allgemein anerkannten technischen Standard
entwickelt. Ausreichend breite Radwege, die sichere Gestaltung von
Knotenpunkten, weite Kurvenradien, ein rutschfester Belag sowie die
Vermeidung von Absperrpfosten, Umlaufsperren und Treppen sind
wichtige Aspekte einer fahrradfreundlichen Infrastruktur, die unter an-
derem in den ERA abgebildet werden. Aus diesen Vorgaben wird der
Basis-Standard fur die Radverkehrsinfrastruktur abgeleitet.

Abbildung 6-1: Basis-Standard (Geh-/Radweg mit einer Breite von
2,50 m)

21 Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA). KéIn, 2010

22 \gl. VWV StVO zu § 2, Abs. 4 Satz 2, 5

[ ]
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Radschnellweg-Standard
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Fir die Hauptachsen des Radverkehrs mit vorhandenen oder zu er-
wartenden hohen Radverkehrsanteilen ist der Basis-Standard nicht
ausreichend. Daher erfolgen in Deutschland zurzeit insbesondere in
den Stadtregionen Planungen fir sogenannte Radschnellverbindun-
gen. Das Ruhrgebiet gilt mit dem GroRprojekt ,Radschnellweg Ruhr*
(Gesamtlange von 100 km) als Vorreiter dieser Entwicklung.

Auf Bundesebene wurden bereits Qualitatsstandards fir Radschnell-
wege bzw. Radschnellverbindungen definiert. Die Forschungsgesell-
schaft fir StralRen- und Verkehrswesen hat grundlegende Anforderun-
gen an einen Radschnellweg im Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen® (2014) festgelegt?3.

Abbildung 6-2: Radschnellweg-Standard (Radweg mit einer Breite
von 4 m plus Gehweg mit einer Breite von 2 m)

Die Grundanforderungen fir den Radschnellwegstandard, die fir das
gesamte Netz gelten, sind:
o Nutzbarkeit zu jeder Tageszeit

e Winterdienst
¢ Baustellenmanagement
o Begleitende Infrastruktur (Abstellanlagen, Wegweisung)

e Beleuchtung

23 Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Arbeitspapier ,Einsatz
und Gestaltung von Radschnellverbindungen®. Kéln, 2014.

o
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Pendler-Radrouten in
Rheinland-Pfalz
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Spezifische Anforderungen fir Radschnellwege sind:
o Fahrgeschwindigkeiten von 25-30 km/h sicher mdglich

e Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr
¢ Planfreie oder bevorrechtigte Filhrung an Knotenpunkten
e Geringe Verlustzeiten durch Halten und Warten

e Ausreichende Dimensionierung der Radverkehrsanlage (min-
destens 4,00 Meter im Zweirichtungsverkehr, mindestens 3,00
Meter im Richtungsverkehr), grundsatzliche Trennung der Rad-
verkehrsanlage vom Gehweg.

Radschnellverbindungen werden bei Hauptachsen des Radverkehrs
mit mehr als 2.000 Radfahrenden am Tag empfohlen.

Auf der Basis einer Potentialanalyse hat Rheinland-Pfalz 2014 Poten-
tialraume definiert, die grundséatzlich fir die Umsetzung von Rad-
schnellverbindungen in Frage kommen?24. In einer Festlegung der Aus-
baustandards fur diese Hauptachsen des Radverkehrs in Rheinland-
Pfalz orientiert sich das Land an einem neuen Standard, da ein gerin-
geres Potential als bei den Radschnellverbindungen erwartet wird?2>.
Der neue Standard wird aktuell u. a. im Arbeitskreis Radverkehr der
Forschungsgesellschaft Straen und Verkehr diskutiert. Fir diesen
Standard werden zurzeit noch verschiedene Begriffe verwendet: ,Stan-
dard fir Radvorrangrouten“ oder ,Velorouten-Standard®. Als ,Velorou-
ten-Standard” werden z. B. im Miinsterland Verbindungen, die Miinster
mit seinem Umland verbindet, geplant. In Rheinland-Pfalz werden die
Radvorrangrouten als ,Pendler-Radrouten” bezeichnet.

24 | BM Rheinland-Pfalz: Potenzialbetrachtung Radschnellverbindungen in Rheinland-Pfalz.
Koblenz, 2014.

25 | BM Rheinland-Pfalz: Radschnellwege Rheinland-Pfalz. Standards fiir Pendler-Radrouten
und Radschnellverbindungen. Koblenz, 2019.
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Radschnellverbindungen

Pendler-Radrouten

nach FGSV

Mogliche Fuh- In der Regel Uber strallenunabhéan- Pendler-Radrouten werden in der Re-

rungsformen gig gefuihrte Radwege, strallenbe- gel Gber baulich vorhandene geeig-
gleitende Radwege, Radfahrstrei- nete Wege gefuhrt. Dies kénnen ne-
fen oder FahrradstraBen. Im Regel- ben strallenunabhangigen oder
fall ausgeschlossene Fiihrungsformen stralBenbegleitenden Wegen auch
hingegen sind: gemeinsame Geh- und Radfahrstreifen, Schutzstreifen und
Radwege, fur den Radverkehr freige- aul3erorts bei wenig FuBverkehr auch
gebene Gehwege, verkehrsberuhigte gemeinsame Geh- und Radwege sein.
Bereiche (,Spielstrale) sowie ver- Die gemeinsame Nutzung von Wirt-
kehrsberuhigte Geschaftsbereiche schafts- und Betriebswegen ist fir
(,20-er-Zone"). Pendler-Radrouten zulassig.

Geschwindig-  Durchschnittsgeschwindigkeit bis zu Durchschnittsgeschwindigkeit  mind.

keiten 30 km/h. 20 km/h.

Breiten Zweirichtungsradweg = 4,00 m Ein- Zweirichtungsradweg = 3,00 m Ein-
richtungsradweg =2 3,00 m richtungsradweg =2 200 m
Radfahrstreifen =3,00m Radfahrstreifen =22,00m

Tabelle 6-1: Ausgestaltung von Pendler-Radrouten und Radschnell-

verbindungen.26

Bei der Festlegung der Potentialraume fir die Pendler-Radrouten
wurde auch eine Achse definiert, die durch den Landkreis Mayen-Kob-
lenz fuhrt. Auf beiden Seiten des Rheins werden Potentiale fur Pend-
ler-Radrouten zwischen Koblenz und NRW gesehen. Daher wurde bei
der Planung der MalRnahmen auf diesen Achsen der hohere Aus-

baustandard bertcksichtigt.

26 | BM Rheinland-Pfalz: Radschnellwege Rheinland-Pfalz. Standards fiir Pendler-Radrouten
und Radschnellverbindungen. Koblenz, 2019. S. 10 und 11
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Regelkonforme
Ausgestaltung von Rad-
wegen
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Abbildung 6-3:  Standard einer Pendler-Radroute in Rheinland-Pfalz
(Geh-/Radweg mit einer Breite von 3 m)

6.2 Neu- und Ausbau von Radverkehrsanlagen

Bei Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrsstral3en auf3erorts
sind haufig Radverkehrsanlagen erforderlich (vgl. Kap. 4.1). GemaR
den giltigen Regelwerken sind dies in aller Regel gemeinsame Geh-
und Radwege, da z.B. Schutzstreifen auf3erorts nach der derzeit gulti-
gen StVO nicht zulassig sind.

Die regelkonforme Ausgestaltung des Radweges ist in Abbildung 6-4
dargestellt. In den Regelwerken (in diesem Fall ERA und RAL) werden
fur den Basis-Standard gemeinsame Rad- und Gehwege mit einer
Breite von 2,50 Meter mit mindestens 1,75 m Sicherheitstrennstreifen
darstellt. Diese Vorgaben gelten natirlich auch fir Neubau und Aus-
bau im Radverkehrsnetz des Landkreises Mayen-Koblenz.



Randstreifen markieren
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Abbildung 6-4: Merkmale eines gemeinsamen Rad- und Gehweges
aul3erorts

Empfohlen wird nicht nur, aber vor allem bei Ausbau der unbeleuchte-
ten AulRerortsradwege die Markierung von retroreflektierenden Be-
grenzungslinien, die die Orientierung von Radfahrern, die in Dunkelheit
fahren, enorm verbessert. Fur Kfz ist die Randstreifenmarkierung auf
der Fahrbahn vorgeschrieben, obwohl sie mit deutlich starkerer Licht-
anlage fahren. Fur den Radverkehr sollte dies auch selbstversténdlich
werden.

Die Randstreifenmarkierung ist eine Leitlinie, die bei Dammerung und
Dunkelheit die Orientierung erleichtern soll. Das Uberfahren im Begeg-
nungsfall ist zulassig und gefahrlos moglich.
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Abbildung 6-5: Musterlésung zur Randstreifenmarkierung

6.3 MalRnahmen an landwirtschaftlichen Wegen

Ein Grof3teil des Untersuchungsnetzes im Landkreis Mayen-Koblenz
besteht mit einem Anteil von 27 % aus land- und forstwirtschaftlichen
Wegen (214 km). Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden die Wirt-
schaftswege detailliert aufgenommen und bewertet. Nicht ausrei-
chende Breiten nach dem ERA-Standard und Mangel in Bezug auf
Oberflachen konnten so genau lokalisiert und ins Maflinahmenpro-
gramm aufgenommen werden.

Die meisten Wirtschaftswege im Landkreis Mayen-Koblenz sind in ei-
nem guten Zustand. Es gibt aber einige land- und forstwirtschaftliche
Wege bei denen Handlungsbedarf besteht. Bei der Erfassung der Man-
gel auf diesen Wegen wurden auch Wege mit Schaden aufgenommen,
bei denen eine Sanierung nicht sofort erforderlich ist. Nachfolgend wird
anhand von Beispielen die Zuordnung der festgestellten Schaden bei
asphaltierten sowie bei wassergebundenen Wegedecken erlautert.

[ ]
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Oberflachensanierung
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Bei landwirtschaftlichen Wegen mit asphaltierter Wegedecke, bei de-
nen grof3flachige Aufplatzungen bzw. grolRere Schlaglocher erfasst
wurden, wurde im MaRnahmenprogramm eine dringende Sanierung
empfohlen, da die Schadenslage nicht nur eine Komforteinschrankung
bedeutet, sondern auch direkt Einfluss auf die Verkehrssicherheit der
Radfahrer haben kann.

Wenn bei einem landwirtschaftlichen Weg mit asphaltierter Wegede-
cke nur leichte Netzrisse festgestellt wurden, wurde im MaRnahmen-
programm nur eine mittelfristige oder perspektivische Sanierung emp-
fohlen. Ein Beispiel hierfur ist der Wirtschaftsweg zwischen Vallendar
und Hohr-Grenzhausen. Dieser hat eine asphaltierte Wegedecke und
an mehreren Stellen Netzrisse. Eine Erneuerung der Asphaltdecke ist
hier aber erst langfristig erforderlich.

Abbildung 6-6:  Wirtschaftsweg zwischen Vallendar und Hohr-
Grenzhausen

Bei Wirtschaftswegen mit wassergebundener Wegedecke, insbeson-
dere Forstwege, sind einige Wege mit grobem Schotter befestigt wor-
den. Diese Oberflache bedeutet fir den Radverkehr, vor allem in Kom-
bination mit Gefélle, eine Unfallgefahr. Im Maflinahmenprogramm
wurde bei Wegen mit diesen Mangeln eine kurzfristige Sanierung der
wassergebundenen Wegedecke empfohlen.



Asphaltierung
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Abbildung 6-7:  Wirtschaftsweg in der VG Vordereifel zwischen
Augstmuihle und Weiler

Alle Verbindungen des Alltagsradverkehrs sollten eine alltagstaugliche
Oberflache haben. Daher wird fir alle Verbindungen der 1., 2. und 3.
Ordnung, die noch eine wassergebundene Wegedecke haben, eine
Asphaltierung empfohlen. Eine Ausnahme sind Wege durch Wald- und
Naturschutzgebiete, bei denen in der Regel keine Asphaltierung moég-
lich ist.

Auf landwirtschaftlichen Wegen mit einer wassergebundenen Decke,
die Oberflachenschaden aufweisen, aber nur fir den touristischen.
Radverkehr von Bedeutung sind, ist keine Asphaltierung erforderlich.
Bei diesen Wegen wird in der Regel eine Sanierung unter Beibehaltung
der wassergebundenen Decke empfohlen.



Radfahrstreifen
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6.4 Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Die ERA flhrt zu Radfahrstreifen Folgendes aus:

.Radfahrstreifen sind durch Zeichen 295 StVO (Breitstrich) abge-
trennte Sonderfahrstreifen. Sie sind fur den Radverkehr immer benut-
zungspflichtig. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz-Verkehr nicht im
Langsverkehr befahren werden, er darf jedoch zum Ein- und Abbiegen
sowie zum Erreichen von Parkstanden Uberquert werden. Andere Ver-
kehrsteilnehmer durfen ihn nicht benutzen. Radfahrstreifen werden
grundsatzlich im Einrichtungsverkehr betrieben.“2?

Abbildung 6-8: Musterlésung: Markierung beidseitiger Radfahrstrei-
fen

Der Einsatzbereich des Radfahrstreifens liegt im Belastungsbereich Il
oder IV des Diagramms zur Vorauswahl der Radverkehrsfihrung
(siehe Kapitel 4.1).

27 Forschungsgesellschaft fur Stralen.- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 23. Koln 2010
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Schutzstreifen

Halteverbot auf Schutz-
streifen

Einsatzbereiche
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Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und durfen im Begegnungsfall
auch vom motorisierten Verkehr Uberfahren werden. Damit werden ge-
ringere Kernfahrbahnbreiten (Fahrgasse zwischen den Schutzstreifen)
von 4,50 m mdglich.

Abbildung 6-9: Musterlésung: Markierung beidseitiger Schutzstrei-
fen

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im Belastungsbereich Il
des Diagramms zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung (siehe Kapi-
tel 4.1).

Mit Einflhrung der neuen StVO 2020 gilt auf Schutzstreifen nicht mehr
nur ein Parkverbot. Auch das Halten auf dem Schutzstreifen ist nicht
mehr erlaubt.

Schutzstreifen bilden ein Angebot fir die Fiihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn. Folglich ist es auch mdglich, die Nutzung der Nebenan-
lage fir besonders schutzbedurftige Radfahrer (z.B. an Schulwegver-
bindungen) parallel auch frei zu geben (sogenannte ,wabhlfreie Fih-
rung“ mit der Beschilderung ,Gehweg/Radfahrer frei).

Die Markierung von Schutzstreifen wurde in fast allen Kommunen des
Landkreises Mayen-Koblenz vorgeschlagen.

ViA- .
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6.5 Piktogrammspur

Eine Alternative zu Schutzsteifen stellt die Piktogrammspur dar. Es
muss darauf hingewiesen werden, dass diese Form der Radverkehrs-
fuhrung kein Teil der ERA oder der StVO ist. Wird diese Form der Fih-
rung gewinscht, dann muss diese mit dem LBM abgestimmt und als
Pilotprojekt versuchsweise markiert werden.

Der Vorteil der beidseitigen Piktogrammspur ist die deutliche Erh6hung
der Aufmerksamkeit flr Kfz-Fahrende gegeniber méglichen Radver-
kehren auf der Fahrbahn.

Abbildung 6-10: Musterlésung: Piktogrammspur

Die Markierung von Piktogrammspuren wurden u.a. in Andernach (Ag-
rippastrale und Beckstral3e), VG WeilRenthurm (Hauptstrale) und
Bendorf (Schlossstralie) vorgeschlagen.



Einheitliche Gestaltung
von Kreisverkehren

Grundsaétze einer sicheren
Radverkehrsfihrung auf

der Kreisfahrbahn
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6.6 Radfahren in Kreisverkehren

Kreisverkehrsfiihrungen erlangen in Deutschlande eine immer gro3ere
Bedeutung. Dies trifft auch auf einige Kommunen im Kreis Mayen-Kob-
lenz zu, wo bereits einige Knotenpunkte als Kreisverkehrsplatze ge-
staltet sind.

Die Radverkehrsfihrung in den Kreisverkehrsplatzen sollte in drei
leicht verstandlichen Grundformen gestaltet werden. Eine uneinheitli-
che Fuhrung fiuhrt zu Unsicherheiten und Verkehrssicherheitsrisiken,
im schlechtesten Fall auch zu Fehlverhalten. Zukiinftig sollten nur noch
folgende FUhrungen des Radverkehrs im Kreisverkehr angestrebt wer-
den:

¢ Innerorts: FUhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei einer
Verkehrsbelastung von bis zu 15.000 Kfz/24h.

¢ Innerorts: Fihrung tUber die Nebenanlage bei h6heren Verkehrs-
starken im Richtungsverkehr und mit Vorrang fir den Radver-
kehr.

o AuRerorts bzw. auflerhalb des geschlossenen Siedlungsbe-
reichs: wartepflichtige Fihrung auf kreisumlaufenden Radwe-
gen.

Eine sichere Flhrung des Radverkehrs innerorts im Mischverkehr tiber
die Kreisfahrbahn setzt einige Grundregeln voraus:
e Die Ablenkung im Kreisverkehr muss ausreichend sein, um zu
schnelles Ein- bzw. Durchfahren zu vermeiden.
e Radverkehrsfihrungen und Schutzstreifen sind vor der Kreisver-
kehrszufahrt aufzulésen.

e Die Zufahrten zum Kreisverkehr sollten so schmal sein, dass Rad
und Kfz immer hintereinander in den Kreisverkehr einfahren.

e Die Kreisfahrbahn sollte so schmal sein, dass Uberholvorgange
zwischen Kfz- und Radverkehr unterbleiben.

o Der uberfahrbare Teil des Mittelkreises, der Schwerfahrzeugen
das Befahren des Kreisels ermdglicht, sollte durch Borde deut-
lich von der Kernfahrbahn abgesetzt sein.
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Hierfur gelten folgende Musterldsungen:

Abbildung 6-11: Musterblatt: Fihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr in der Kreisfahrbahn (innerorts)

Ob eine Mischverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn zu realisieren ist,
hangt im Wesentlichen von der Kfz-Verkehrsstarke ab. Liegt diese
deutlich Uber 15.000 Kfz/24h ist folgende Musterlésung anzuwenden:
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Radverkehrsfihrung auf
umlaufenden Radwegen
innerorts

Radverkehrsfihrung auf
umlaufenden Radwegen
aullerorts
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Abbildung 6-12: Musterblatt: Fihrung des Radverkehrs auf umlau-

fenden Radwegen im Richtungsverkehr mit Vorrang
vor dem Kfz-Verkehr innerorts

Bei Kreisverkehren mit umlaufenden Radwegen (innerorts) gelten die
gleichen Prinzipien bei der Gestaltung der eigentlichen Kreisfahrbahn.
Auch wenn der Radverkehr nicht auf der Fahrbahn geftihrt wird, erhéht
sich das Sicherheitsniveau durch die geringeren Kfz-Geschwindigkei-
ten. Daneben muss den Zu- und Ausfahrten ein besonderes Augen-
merk zuteilwerden,

Folgende Grundregeln sind zu beachten:

Die Ein und Ausfahrten sind 4 bis 5 Meter von der Kreisfahrbahn
anzulegen.

FuRganger- und Radfahreriberfahrt sind zu biindeln.

Fiur beide Verkehrsarten ist eine einheitliche Regelung zu tref-
fen, dass ist innerorts immer die Bevorrechtigung.

Die Bevorrechtigung wird fir den Radverkehr durch eine Furt
und den Fulverkehr durch einen Fuf3gangertiberweg (Zebra-
streifen) verdeutlicht.

Auf AulRerortsstralRen wird die Fihrung des Radverkehrs auf umlau-
fenden Rad- und Gehwegen empfohlen. In diesem Fall sind Fuf3- und
Radverkehr an den Querungsstellen wartepflichtig. Dies wird durch
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das Fehlen von Furten und Zebrastreifen verdeutlicht. Die Ubergange
sind in der Regel weiter als 5 Meter von der Kreisfahrbahn abgesetzt.

Abbildung 6-13: Musterblatt: Fihrung tber kreisumlaufende Rad-
wege aulRerhalb des geschlossenen Siedlungsbe-
reichs / auf Siedlungsrandstraf3en

Radverkehrsfihrungen im Mischverkehr mit den Kfz auf der Kreisfahr-
bahn sind innerorts in den Stadten und Verbandsgemeinden des Krei-
ses Mayen-Koblenz die Regel. Aufgrund der geringen bis mittleren Kfz-
Verkehrsbelastung ist das auch moglich und sinnvoll.
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6.7 Radfahren in vollsignalisierten Knotenpunkten

Die Unfallforschung empfiehlt, den Radverkehr an vollsignalisierten
Knotenpunkten im Blickfeld der Kfz fahren zu lassen, weil somit weni-
ger die Gefahr besteht, dass die Radfahrenden von abbiegenden, ein-
biegenden oder kreuzenden Kfz tUbersehen werden. Fir die Fihrung
des Radverkehrs an vollsignalisierten Knotenpunkten gibt es mehrere
Musterldsungen, die insbesondere in den gréReren Stadten mit grol3en
Kreuzungen zum Einsatz kommen, aber in kleineren Kommunen sel-
ten einen Anwendungsfall haben.

Abbildung 6-14: Musterblatt: vorgezogene Haltlinie
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6.8 Uberquerungshilfen

Die Uberquerungshilfe istim Zusammenhang mit der Uberquerung von
Hauptverkehrsstrallen gemaf den Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen obligatorisch. In der Regel dient sie auch der besseren Uberque-
rungsmaoglichkeit fir den FulRverkehr, zumal dieser oft auf den gleichen
Routen und Achsen unterwegs ist.

Mittelinseln, Gber die auch Radverkehr abgewickelt wird, sollen min-
destens 2,50 m breit sein, um ausreichend sichere Aufstellflachen
auch fir unmotorisierte Sonderfahrzeuge oder Fahrrader mit Kinder-
anhanger zu bieten.

>4,00 m

(22,50 m)
3,00 m

Abbildung 6-15: Abmessungen einer Querungshilfe

Im folgenden Text werden die verschiedenen Typen von Uberque-
rungshilfen und ihre Anwendungsfélle im Kreis Mayen-Koblenz erlau-
tert.

Sicherung des querenden AN mehreren Stellen im Untersuchungsnetz kreuzt das Radverkehrs-

Radverkehrs auferorts netz klassifizierte StraBen auRerorts. Hier ist die Querungssituation
von Radfahrern bei hohen Kfz-Geschwindigkeiten ungesichert. Zur Si-
cherung der Querung des Radverkehrs an einer klassifizierten Stral3e
ist bei einer Verkehrsbelastung von tber 5.000 Fahrzeugen am Tag
eine Mittelinsel erforderlich. Dies gilt z. B. fur eine Querungsstelle in
Thir an der B 256 (in Hohe der Bahnhofstraf3e).

An Stral3en mit geringerem Verkehrsaufkommen (zwischen 2.500 und
5.000 Kfz/Tag) kann bei einer wichtigen Verbindung fir den Radver-
kehr zur Sicherung der Querung der Bau einer Mittelinsel empfohlen
werden.
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Uberquerungshilfe am
Ortseingang

Standard bei
Furtmarkierungen
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Handlungsbedarf gibt es auRerdem an einigen Ortseinfahrten. Hier be-
steht eine typische Problemlage: Im Aul3erortsbereich sind Zweirich-
tungsradwege die Regel. Innerorts sind Richtungsradwege oder Fih-
rungen auf der Fahrbahn dblich. Daher ist an Ortseing&ngen in vielen
Fallen eine Fahrbahnquerung nétig. Hier fehlen haufig Querungsanla-
gen, die den Radverkehr beim Wechsel der Filhrungsform — Ubergang
vom einseitig gefuhrten Rad-/Gehweg auf richtungsbezogene Anlagen
bzw. richtungsbezogene Fiihrung — entsprechend sichern. Ein Grof3teil
der im Radnetz des Landkreises Mayen-Koblenz geplanten Mittelin-
seln stehen im Zusammenhang mit dem Neubau von Rad- / Gehwegen
auf verschiedenen AufRerortsstrecken. Mit dem Bau der Rad- / Geh-
wege muss der dann aul3erorts im Zweirichtungsverkehr gefiihrte Rad-
verkehr sicher in die Richtungsfihrung innerorts tberfuhrt werden.

Abbildung 6-16: Musterblatt: Aufldsung des Zweirichtungsradver-
kehrs mit Mittelinsel

6.9 Einmindungen und Einfahrten

Problempunkte im Radverkehrsnetz stellen die Einmindungen dar.
Hier sind besonders Radfahrende auf baulichen Radwegen gefahrdet.
Haufig sind Furtmarkierungen nicht vorhanden, nicht mehr erkennbar
oder im Zuge einer Strecke unterschiedlich ausgefuhrt.

Furten werden im Zuge vorfahrtberechtigter Stra3en immer mit der
Furtmarkierung gekennzeichnet und rot eingeféarbt. Bei Furten im Zuge
einer signalisierten Fihrung und bei der Querung von Wirtschaftswe-
gen kann auf die Roteinfarbung verzichtet werden.
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Abbildung 6-17: Musterblatt: Furtmarkierung bei Richtungsradwegen
an untergeordneten Einmundungen ohne LSA-
Regelung

Furten, die im Zuge von Zweirichtungsfiihrungen angebracht werden
sollten mit Richtungspfeilen versehen werden. Zudem kénnen diese im
Zusammenhang mit besonders unfalltrachtigen Strecken auch durch
eine bauliche Anhebung gesichert werden. Dies senkt die Geschwin-
digkeit der abbiegenden Fahrzeuge und ermdglicht zusatzliche Sicher-
heit. Zusatzlich kann der Radverkehr niveaugleich und entsprechend
komfortabel queren.

Abbildung 6-18: Musterblatt: Furtmarkierung und Fahrbahnanhe-
bung bei Zweirichtungsradwegen an untergeordne-
ten Einmindungen ohne LSA-Regelung

Die Radverkehrsfurt wird sowohl bei getrennten als auch bei gemein-
samen Rad- und Gehwegen an der Auf3enkante der Nebenanlage
markiert, um optimale Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr
und den aus den untergeordneten Straf3en und den Grundstiicks- und
sonstigen Ausfahrten ausfahrenden motorisierten Verkehr (Anfahr-
sicht) herzustellen.

Festzuhalten ist aul3erdem, dass Furtmarkierungen sowohl bei benut-
zungspflichtigen als auch bei anderen Radwegen im Hauptstraf3ennetz
vorgenommen werden sollen.
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Grundlagen

Einrichtung von Fahr-
radstraRen und Vorgaben
in der StVO

Abbildung 6-19: Musterblatt: Furtmarkierung bei gemeinsamen Rad-
und Gehwegen

Die Markierung an der Auf3enkante ermdglicht bei gemeinsamen Rad-
| Gehwegen an den Einmindungen sowie Ein- und Ausfahrten eine
Sortierung des Rad- und FuRRgangerverkehrs. Durch eine Null-Absen-
kung fur den Radverkehr und einer 3 cm hohen taktilen Kante im Geh-
wegbereich erfolgt eine Differenzierung zwischen Rad- und Ful3gan-
gerverkehr.

6.10 FahrradstralRen

Bei Fahrradstral3en ist die gesamte Fahrbahn wie ein Radweg, d. h.
der Radverkehr genief3t dann Vorrang und der Autoverkehr erhalt ei-
nen Gaststatus. Fahrrader dirfen auch nebeneinander fahren. Fur die
FuRganger andert sich nichts.

FahrradstralRen sind Uberall dort sinnvoll wo StralRenabschnitte fir den
Kfz-Verkehr wenig aber fir den Radverkehr sehr bedeutend sind.

Die StVO vom 1.4.2013 erleichtert die Einfihrung von FahrradstraRen
durch folgende Regelungen:

e Ausnahmetatbestand in 8§ 45 Abs. 9, dass bedeutet die Einfih-
rung erfordert keine auf3erordentliche Gefahrenlage

o Es gilt Tempo 30 fir alle Verkehrsteilnehmer, damit passt die
Fahrradstral3e einfacher in T 30-Zonen

o bauliche Geschwindigkeitsbegrenzung und bauliche Gestal-
tung der Ein- und Ausfahrtbereiche ist nicht mehr erforderlich

o Eine Beschrankung auf Kfz-Anliegerverkehr ist nicht mehr er-
forderlich, aber der Radverkehr sollte zumindest in absehbarer
Zeit dominieren.



Neue Regelungen ab 2021
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Seit 2021 gelten fur Fahrradstrallen neue Regelungen, die eine Ein-
richtung vereinfachen. Die Anordnung einer FahrradstraRe kann nun
auf Stral’en mit einer hohen oder zu erwartenden hohen Fahrradver-
kehrsdichte, einer hohen Netzbedeutung fir den Radverkehr oder auf
Stralen von lediglich untergeordneter Bedeutung fur den Kraftfahr-
zeugverkehr erfolgen. Eine hohe Fahrradverkehrsdichte oder eine
hohe Netzbedeutung fur den Radverkehr setzen aber nicht voraus,
dass der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist. Eine zu er-
wartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch begriinden,
dass diese mit der Anordnung einer FahrradstraRe bewirkt wird.

Sinn machen Fahrradstraf3en vor allem dort, wo sie Fahrradrouten ver-
deutlichen. Dies kann durch eine auffallige Markierung der Fahr-
radstraf3e verstarkt werden (siehe Abbildung 6-20). Fahrradstral3en
kénnen sowohl innerorts als auch auf3erorts angeordnet werden. Vor
allem in den Niederlanden aber auch in den Bundeslandern Branden-
burg und Nordrhein-Westfalen sind Fahrradstral3en auch aufRerorts
gangige Praxis. Im Bodenseekreis wurde z. B. im letzten Jahr eine
Fahrradstral3e aul3erorts auf dem Bodenseeradweg zwischen Hagnau
und Immenstaad eingerichtet. In Rheinland-Pfalz gibt es bereits seit
einigen Jahren eine Fahrradstral3e in Bad Neuenahr-Ahrweiler.

Abbildung 6-20: Fahrradstral3e im Bodenseekreis auf dem Boden-
seeradweg zwischen Hagnau und Immenstaad
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6.11 Barrieren abbauen

Nicht alle MalBhahmen, die dem Radverkehr niitzen, sind zwangslaufig
an Fahrradrouten oder Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrs-
stral3en gebunden. Zu den MafRnahmen, die unabhangig davon in der
Flache wirken und die Durchlassigkeit des Stral3ennetzes erhéhen, ge-
horen

o Offnung von EinbahnstraRen

e Abbau oder Optimierung von Umlaufsperren (,Dréngelgittern®)
e Abbau von verzichtbaren Sperrpfosten (,Pollern®)

e Kennzeichnung durchgéngiger Sackgassen

¢ Beschilderung landwirtschaftlicher Wege tber StVO 260.

Offnung von Einbahn- Einbahnstral3en sind im Sinne der Durchlassigkeit des Netzes eben-

straften falls Barrieren und bilden Hemmnisse, wenn diese nicht fir den Rad-
verkehr freigegeben sind. Der Radfahrende ist, sofern dieser sich an
die StVO halt, zu grolieren Umwegfahrten gezwungen.

Generell kann eine Freigabe fur den Radverkehr auf der Fahrbahn ei-
ner EinbahnstralRe erfolgen, wenn die zulassige Hochstgeschwindig-
keit 30 km/h oder weniger betragt und die Verkehrsfiihrung im Stre-
ckenverlauf sowie an Knotenpunkten und Einmindungen tbersichtlich
ist.

Durch die neue StVO vom 01.04.2013 ist die Offnung von Einbahnstra-
Ben nochmals vereinfacht worden. Eine besondere Bedeutung fur das
Radverkehrsnetz muss nicht mehr vorhanden sein. Auch gibt es keine
harten Mindestmale mehr. Die Offnung von EinbahnstraRen ist damit
obligatorisch und nicht mehr die Ausnahme.

Die Freigabe der Einbahnstral3e in Gegenrichtung kann durch die an-
ordnende Stral3enverkehrsbehoérde erfolgen.



Umlaufsperren
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Abbildung 6-21: Musterblatt: Furtmarkierung bei gemeinsamen Rad-
und Gehwegen

In einigen Kommunen im Landkreis Mayen-Koblenz wird die Offnung
von EinbahnstralRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung vorgeschla-
gen. Aufgrund der geringen Verkehrsmengen sowie der an diesen
StralRen vorhandenen Ausweichmdoglichkeiten kann aus Sicht des Gut-
achters der Radverkehr in beide Richtungen zugelassen werden.

In vielen Regionen stehen auf Radwegen oder auf Wirtschaftswegen,
Uber die wichtige Radverbindungen fuhren, Zufahrtssperren wie
Schranken, Sperrpfosten oder Umlaufsperren. Diese Zufahrtssperren
werden in der Regel aufgestellt, um den Kfz-Verkehr eine Zufahrt zu
einer Radverbindung zu unterbinden. Gleichzeitig handelt es sich hier-
bei um Hindernisse und potentielle Gefahrenquellen fir den Radver-
kehr. Grundsétzlich sollte daher als erstes bei jeder Zugangssperre ge-
pruft werden, ob noch ein Erfordernis fir die Aufstellung besteht.

Grundsatzlich ist bei Umlaufsperren (auch ,Drangelgitter” genannt) im-
mer zu fragen, ob sie tatsachlich erforderlich sind. Nur an wenigen Stel-
len sollten die Umlaufsperren weiterhin bestehen bleiben, wie z.B. an
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Sperrpfosten
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abschissigen Stellen. Dabei sind die nachfolgend aufgefiihrten Anfor-
derungen zu beachten, damit die Befahrbarkeit z.B. auch fir Fahrrader
mit Anhanger oder Spezialradern (z.B. Lastenfahrrader) moglich ist.

Der in Abbildung 6-22 empfohlene Abstand von 3 bis 5 m wird derzeit
in Fachkreisen diskutiert und voraussichtlich in die neue ERA iber-
nommen.

Abbildung 6-22: Musterldsung: Vorgaben fur die MalRe von Umlauf-
sperren

Auch bei Sperrpfosten ist zunachst grundsatzlich das Erfordernis zu
prufen. Dabei sollte die Gefahr einer widerrechtlichen Nutzung durch
Kfz gegentuber der Unfallgefahrdung durch Sperrpfosten abgewogen
werden. Am gunstigsten ist, ahnlich wie bei Umlaufsperren, der Ver-
zicht auf Sperrpfosten.

Konnte der Nachweis erbracht werden, dass auf Sperrpfosten nicht
verzichtet werden kann, sollte durch Markierungen eine Sicherung, wie
auf Abbildung 6-23 dargestellt, erfolgen.
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Abbildung 6-23: Markierungen zur Sicherung von Sperrpfosten

Schranken Nur an wenigen Stellen gibt es Schranken, die umfahren werden mus-
sen. Auch hier sollte als Erstes gepriift werden, ob die Schranken noch
erforderlich sind oder ggf. abgebaut werden kénnen. Sollte dies nicht
moglich sein, musste eine ausreichend breite Umfahrung der Schranke
von mind. 2 m eingerichtet werden.

Kennzeichnung durch- Fir die Kennzeichnung durchgéangiger Sackgassen ist das Verkehrs-
gangiger Sackgassen zeichen 357-50 anzuordnen. Im Landkreis Mayen-Koblenz besteht
hierzu teilweise noch Beschilderungsbedarf.

Abbildung 6-24: Verkehrszeichen 357-50
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Beschilderung landwirt- An land-/forstwirtschaftlichen Wegen ist manchmal das Verkehrszei-
Z‘E\'}S”Z'E’S‘er Wege uber chen StVO VZ 250 angeordnet. Da dieses Verkehrszeichen Fahrzeuge

aller Art ausschlief3t, sollte es durch StVO VZ 260 ersetzt oder durch
Zusatzzeichen, beispielsweise ZZ 1022-10 in Kombination mit 1026-
36, erganzt werden.

A
und

landwirtsch.
\ Verkehr frei

Abbildung 6-25: VZ 260 oder VZ 250 in Kombination mit Z21022-
10 und 1026-36
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7 Das MalBhahmenprogramm

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung der
Musterldsungen wurde fir den Landkreis Mayen-Koblenz ein Mal3nah-
menprogramm erstellt. Dieses MaRnahmenprogramm weist einen ho-
hen Konkretisierungsgrad auf. Hintergrund fir diesen hohen Konkreti-
sierungsgrad ist das Bestreben, allen beteiligten Akteuren einerseits
die Problemlage zu verdeutlichen und andererseits aber auch einen
gangbaren Weg fur den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur im Land-
kreis Mayen-Koblenz zu weisen.

Insgesamt enthalt das MaRnahmenprogramm 1225 MafRnahmen. Von
diesen entfallen

e 891 auf MaRRnahmen an Strecken und
e 334 auf MalRnahmen an Knoten.

Alle Mafinahmenvorschlage sind in einer Onlinekarte dargestellt.

Abbildung 7-1:  Ausschnitt aus der Online-Karte

Streckenmaf3nahmen werden als STR_105 (laufende Nummer), Kno-
tenmalRnahmen als STR_105 KNT_1 (laufende Nummer) gekenn-
zeichnet.
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MaRnahmenkataster Alle Malinahmen sind in einem Mal3nahmenkataster textlich beschrie-
ben und in diesem kartographisch und fotographisch verortet.

Abbildung 7-2:  MalRnahmenkataster (Vorderseite)

Die detaillierte MaRnahmenbeschreibung bildet die Grundlage fir eine
moglichst konkrete Kostenschatzung. Die Kostenschéatzung sowie die

Einordnung in die Prioritatsstufen (vgl. Kap. 7.6) werden im Mal3nah-
menkataster angezeigt.

[
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MalRnahmen, die StandardmalRnahmen sind, da sie in jedem Radver-
kehrskonzept empfohlen werden, werden sogenannte Musterldsungen
zugeordnet, die das Prinzip der MaRnahme erlautern und detaillierte
Hinweise fir die Ausfihrung geben.

Abbildung 7-3: Malhahmenkataster (Ruckseite mit einem Beispiel
flr eine Musterlosung)



Fur Umsetzung der
MaRnahmen sind
Baulasttréager verant-
wortlich

Koordinierende Auf-
gabe der Kreisverwal-
tung wird empfohlen

MaBnahmen in der
Zustandigkeit des
Landesbetriebs Mobi-
litat RLP
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Fir die Umsetzung der Malinahmen sind die Baulasttrager verantwort-
lich. Bei den klassifizierten StralRen ist das der Landesbetrieb Mobilitét,
denn dieser ist nicht nur fir die LandesstraRen, sondern auch fir die
Bundes- und KreisstrafRen zustéandig. Die Baulast fir die Gemein-
destralRen sowie fir Wald- und Wirtschaftswege liegt in der kommuna-
len Hand.

Bei allen Strecken- und Knotenmafinahmen sollte der Kreis eine koor-
dinierende Aufgabe Ubernehmen und die weiteren Planungsschritte
der zustandigen Behdrden begleiten und beratend unterstitzen. Die
Umsetzung der MalRBhahmen kann somit moglicherweise beschleunigt
werden.

Abbildung 7-4:  Verteilung der MalRnhahmen im Kreis Mayen-Kob-
lenz auf die Baulasttrager

Die meisten Malinahmen sind in der Zustandigkeit der Kommunen des
Landkreises Mayen-Koblenz (599 MaRnahmen) sowie des Landes
(302 MaRRnahmen). An Bundes- und Kreisstraf3en sind 203 bzw. 121
MalRnahmen geplant (vgl. Abbildung 7-4).

Das MalRnahmenkataster wurde den Stadten und Gemeinden, den
Fachbehorden des Landkreises und dem Landesbetrieb Mobilitat zur
Prifung vorgelegt.

Aufgrund der hohen Anzahl an MalRnahmen an Bundes-, Landes- und
KreisstraRen fand am 15. Februar 2022 aul3erdem ein Abstimmungs-
termin mit dem Landesbetrieb Mobilitat statt. Fir die weitere Bearbei-
tung, Prifung und Umsetzung der MalRnahmen an klassifizierten Stra-

[ ]
VA~ .



Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

3en sind weitere Planungsunterlagen erforderlich. So werden z. B. wei-
tere MalRnahmenkarten fir die Baulasttrager Bund, Land und Kreis er-
stellt, in denen neben den Maflinahmen auch die Hierarchieebenen des
Radnetzes im Kreis Mayen-Koblenz dargestellt sind (Hauptachsen 1.,
2. und 3. Ordnung). Das MalRhahmenkataster wird auf3erdem nach den
einzelnen Bundes-, Landes- und Kreisstraf3en sortiert. Somit wird den
Mitarbeitern im Landesbetrieb Mobilitat ein besserer Uber- und Einblick
in das MalRnahmenprogramm ermdglicht, so dass eine leichtere Bear-
beitung den Umsetzungsprozess verbessern kann. Dennoch weist der
Landesbetrieb Mobilitat darauf hin, dass eine Realisierung aller Stre-
cken- und Knotenmafinahmen aus dem Radverkehrskonzept in den
nachsten 10 Jahren insbesondere aufgrund der finanziellen und per-
sonellen Moglichkeiten wahrscheinlich nicht erreichbar sein wird.

Das gesamte Radverkehrsnetz wurde in einem Geographischen Infor-
mationssystem (ESRI ArcGIS10) erfasst. Alle Malnahmen an Stre-
cken und Knoten wurden in die Datenbank aufgenommen.
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7.1 MalRnahmen an kommunalen Strafl3en

Fast die Halfte aller geplanten Strecken- und KnotenmalRhahmen sind
in der Zustandigkeit der Kommunen (599 von insgesamt 1.225 Maf3-
nahmen).

Die 599 MalRhahmen in kommunaler Hand verteilen sich auf:
e 434 MalRnahmen an Strecken und
e 165 MalRnahmen an Knoten.

In der nachfolgenden Abbildung ist die Verteilung der Strecken- und
Knotenmaf3nahmen auf die Stadte und Verbandsgemeinden im Kreis
dargestellt (Abbildung 7-5).

Abbildung 7-5:  Strecken- und KnotenmafRnahmen in der Baulast
der Kommunen

StreckenmaRnahmen in In der nachfolgenden Abbildung 7-6 sind die 434 StreckenmalRnahmen

22;Bau'a5t der Kommu- in der Baulast der Stadte bzw. Verbandsgemeinden dargestellt:
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Abbildung 7-6: Streckenmaflinahmen an kommunalen Straf3en

Bei den Streckenmaf3inahmen dominieren eindeutig die Sanierungs-
maflinahmen (insgesamt 163 EinzelmalRnahmen auf 94 km). Bei der
Fuhrung des Radverkehrs im Kreisnetz spielen die Wald- und Wirt-
schaftswege eine grol3e Rolle. Gut ein Viertel (27 %) des Radnetzes
im Landkreis Mayen-Koblenz fiihren Gber diesen Wegetyp (vgl. Abbil-
dung 4-5 in Kap. 4.3). Bei der Bewertung der Wald- und Wirtschafts-
wege wurden nicht nur Mangel mit dringendem Handlungsbedarf er-
fasst, sondern auch Méngel bei denen eine Sanierung erst mittel- oder
langfristig erforderlich ist. In Kap. 7.6 wird anhand von Beispielen die
Methodik bei der Zuordnung der Dringlichkeitsstufe erlautert.

Ein wesentliches Ziel des Radverkehrskonzeptes ist der Ausbau der
Infrastruktur fur den Alltagsradverkehr. Hier gilt anders als im Freizeit-
radverkehr, dass die Wege, die im Alltag genutzt werden, eine alltags-
taugliche Wegedecke haben sollten. Daher wurden bei allen Verbin-
dungen, die als Verbindungen fir den Alltagsradverkehr eingestuft
wurden, eine asphaltierte Wegedecke empfohlen (vgl. Kap. 6.3). Im
Kreisradnetz gibt es einige Wirtschaftswege, die fir den Alltagsradver-
kehr genutzt werden sollen. Daher ist der Handlungsbedarf mit insge-
samt 68 Einzelmalinahmen auf einer Lange von 24 km vergleichs-
weise hoch.

Der Neu- oder Ausbau von Rad- / Gehwegen ist insbesondere an den
klassifizierten Strafl3en von besonderer Bedeutung. An den kommuna-
len Strafl3en wurde der Bedarf des Neubaus nur fir Abschnitte mit einer
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Lange von 3 km festgestellt. Der Ausbau von Rad- Gehwegen ist da-
gegen auch an StrafRen in der Baulast der Kommunen eine wichtige
Malnahme. In der Abbildung 7-6 wurde der Ausbau fur Rad- / Geh-
wege und der Ausbau von Wirtschaftswegen in einer Kategorie zusam-
mengefasst. Den gréRten Anteil an dieser Kategorie haben aber die
Rad- / Gehwege. Hier ist der Ausbau bei 61 EinzelmalRhahme auf einer
Lange von 37,5 km erforderlich.

Hervorzuheben bei diesem Malnahmentyp ist die ehemalige
Bahntrasse zwischen Mayen, Polch und Minstermaifeld bzw. Ochten-
dung / Bassenheim (vgl. Abbildung 7-7). Dieser fur die VG Maifeld und
WeilRenthurm sowie fur die Stadt Mayen sehr bedeutende Radweg auf
dieser Bahntrasse hat nur auf dem neuen Teilstlick zwischen Ochten-
dung und Bassenheim die heute erforderliche Mindestbreite fir Rad- /
Gehwege von 2,50 m. Auf den anderen Teilstiicken gibt es nur eine
fahrbare Breite von 2 m. Daher wurden fir diese Abschnitte ein Aus-
bau auf mind. 2,50 m, bestenfalls 3 m vorgeschlagen. Hierbei handelt
es sich um insgesamt 18 EinzelmalRnahmen mit einer Lange von ca.
25 km.

Abbildung 7-7:  Maifeld-Radweg

Grundsatzlich hat der Radweg auf der ehemaligen Bahntrasse eine
hohe Bedeutung fir den Alltagsradverkehr, da mit diesem Radweg ein
zligiges und teilweise kreuzungsfreies Befahren (z. B. Unterfihrung an
der L 117) ermdglicht. Daher wird eine Prifung der Weiterfihrung und
somit des Neubaus eines Radweges auf der ehemaligen Bahntrasse
ab Bassenheim nach Koblenz unbedingt empfohlen.
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Abbildung 7-8: Ehemalige Bahntrasse zwischen Bassenheim und
Rubenach

Im Kreisnetz haben mehrere Achsen bereits heute eine grof3e Bedeu-
tung fur den Radverkehr. Sie liegen zwischen den Zentren des Kreises,
grolRere Gewerbegebiete sind tber diese Verbindungen gut erreichbar
und / oder Abschnitte der geplanten Pendler-Radroute liegen auf die-
sen Achsen. Wenn solche Verbindungen mit hohen Potential fir den
Radverkehr Gber Nebenstrecken fuhren, die fir den Kfz-Verkehr nur
eine geringe Bedeutung haben, bietet sich hier die Einrichtung einer
Fahrradstral3e an (vgl. Kap. 6.10). Fur folgende Abschnitte wurde u. a.
eine FahrradstralRe vorgeschlagen:

o Hauptverbindung 1. Ordnung zwischen Plaidt und Kruft (Uber
Plaidter StralRe / Plaidter WeqQ)

o Hauptverbindung 1. Ordnung zwischen Plaidt und Andernach
(GUber Alte Andernacher Stral3e)

e Hauptverbindung 1. Ordnung zwischen Bendorf und Vallendar
(Eisenbahnstrafl3e in Bendorf)

Weitere Streckenmafllhahmen mit weniger als 10 km Lange sind
Schutz- und Radfahrstreifen (7 km, 27 EinzelmalRnahmen), Reduzie-
rung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit (3 km, 11 Einzelmafnah-
men) und EinbahnstralRen fir den Radverkehr 6ffnen (2 km, 11 Einzel-
maflinahmen. Weitere 36 MalRhahmen mit einer Gesamtlange von 10
km wurden unter ,Sonstige Streckenmalinahmen® zusammengefasst.
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In der nachfolgenden Abbildung 7-9 sind die insgesamt 165 Knoten-
malinahmen in der kommunalen Baulast dargestellt:

Abbildung 7-9: Knotenmaflinahmen an kommunalen Stral3en

Bei den Knotenmafl3nahmen an kommunalen Straf3en gibt es die meis-
ten Nennungen beim Maflinahmentyp ,Barriere entfernen oder markie-
ren” (69 Nennungen, vgl. Abbildung 7-9). Insbesondere an Wirtschafts-
wegen oder an Rad- / Gehwegen sind in den Zufahrten Sperrpfosten
oder Umlaufsperren aufgestellt, die flir den Radverkehr haufig eine Ge-
fahrdung oder zumindest einen Komfortverlust bedeuten (vgl. Kap. 0).

Unter der Uberschrift ,BeschilderungsmalRnahmen* sind MaRnahmen
zusammengefasst, fur die eine Anderung der StVO-Beschilderung
empfohlen wird. So gilt z. B. bei Radwegen an klassifizierten Straf3en,
dass bei untergeordneten Einmindungen, der Radverkehr genauso
wie der motorisierte Verkehr bevorrechtigt ist. Diese Regelung wird
auch auf selbststandigen Radwegen angewendet, wenn diese Ein-
muindungen mit geringem Kfz-Verkehrsanteil oder Wirtschaftswege
gueren. Auf dem Radweg der ehemaligen Bahntrasse zwischen Ma-
yen, Polch und Minstermaifeld sowie nach Ochtendung und Bassen-
heim gibt es allein 20 Querungsstellen, an denen diese Regelung an-
gewendet werden sollte (vgl. Abbildung 7-10). Der Radverkehr ist auf
diesem Radweg das dominierende Verkehrsmittel und sollte daher an
den Einmundungen nicht wartepflichtig sein und nicht ausgebremst
werden.
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Abbildung 7-10: Wartepflicht fir den Radverkehr auf dem Mai-
feld-Radweg an Kreuzungen mit Wirtschaftswegen

Weitere KnotenmalRnahmen betreffen sowohl bauliche Malinahmen,
wie die Erhéhung der Briickengelander (13 Nennungen) oder der Aus-
und Neubau von Querungshilfen und Fahrbahneinengungen (11 Nen-
nungen), als auch nicht bauliche Malinahmen wie die Markierungs-
maflnahmen an Knotenpunkten (12 Nennungen), oder die Freigabe
von Wirtschaftswegen (14 Nennungen). Weitere Mal3nahmen mit we-
nigen Nennungen (20) wurden unter sonstige Knotenmafinahmen zu-
sammengefasst.
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7.2 Riuckmeldungen aus den Kommunen

Alle 10 Kommunen haben nicht nur bei der Netzplanung wichtige An-
regungen gegeben, sondern auch bei der Prifung der Malinahmener-
gebnisse wertvolle Hinweise zu den MaRnahmen gemeldet. Diese wur-
den in das Mallnhahmenkataster eingearbeitet.

Neben den Rickmeldungen zu den Mallnahmen im Kreisnetz wurden
von einzelnen Kommunen Hinweise auf weitere aus ihrer Sicht wich-
tige Verbindungen fir den Radverkehr gegeben. Diese werden nach-
folgend dokumentiert:

Fur die Verbandsgemeinde Maifeld sind zwei Maflinhahmen aus dem
Kreiskonzept von besonderer Bedeutung:

1. Eine direkte und schnelle Anbindung aus Minstermaifeld nach
Kobern-Gondorf tiber Lehmen und die L 82.

2. Der Ausbau des Maifeldradweges von 2 m auf 2,50 m oder
3m.

Neben der geplanten Fuhrung des Alltagsradverkehrs entlang der
B 42 ist fr die VG Vallendar auch eine Fihrung am Rhein fir den
Freizeitradverkehr dringend erforderlich.

Fur die OG Weitersburg fehlen Radwegeanbindungen nach Bendorf
und durch die Weitersburger Flur zur Achse Vallendar / H6hr-Grenz-
hausen. Hierbei sind vor allem die beiden Autobahnunterfihrungen zu
bertcksichtigen. Die Ergebnisse aus dem Beschilderungskonzept der
VG Vallendar sollten mit dem Radverkehrskonzept abgestimmt wer-
den.

Aus den Ortsgemeinden der VG Vordereifel wurden einzelne Verbin-
dungen aus dem Kreiskonzept als besonders wichtig erachtet.

o Fir die Ortsgemeinde St. Johann sind die MalRnahmen an der
L 82, u. a. zur Anbindung von Schloss Birresheim und der
Hammesmuhle, von grof3er Bedeutung.

Neben den Hinweisen zu den Verbindungen flr den Alltagsradverkehr
aus dem Kreiskonzept wurden weitere Verbindungen fur den Radver-
kehr gefordert. Diese sind in erster Linie fir den Freizeitradverkehr von
Bedeutung.

e Die Ortsgemeinde Munk / Nachtsheim beflirwortet die Realisie-
rung eines lUberregionalen Radweges, der eine Liicke zwischen
dem neuen Radweg im Elztal und dem Ahrradweg bis nach
Nordrhein-Westfalen schliel3t. Dieser sollte tber Mimbach,
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VG Mendig

VG Rhein-Mosel
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Mimbachtal und Boos Uber den Nurburgring nach Adenau und
von hier an den Ahrradweg fuhren.

e Die Ortsgemeinde Virneburg wunscht eine Verbindung zwi-
schen Virneburg und dem Nettetal, die durch das Nitztal fhrt.

e Bemangelt werden von einzelnen Ortsgemeinden der VG Vor-
dereifel, dass insbesondere im nérdlichen Bereich der Ver-
bandsgemeinde Verbindungen fir den Radverkehr fehlen.

Eine Bedeutung fir den Alltagsradverkehr hat moglicherweise eine
weitere Verbindung von Monreal nach Kaisersesch. Im Kreisnetz gibt
es bereits eine Fuihrung tber Urmersbach nach Kaisersesch. Eine wei-
tere Verbindung auf dieser Achse sollte Gber Diingenheim fihren, um
das Kinderheim St. Martin mit fast 1.000 Mitarbeitern anzuschliel3en.

In der VG Mendig wurde bei der Prifung der vorgeschlagenen Maf3-
nahmen festgestellt, dass bei zwei Verbindungen eine Anpassung des
Wegeverlaufs erforderlich ist.

o Auf der Achse Mendig — Maria Laach wurden auf einer Verbin-
dung 6stlich der L 113 eine Ausbaumalinahme vorgeschlagen
(STR_1475). Diese ist It. der VG Mendig nicht realisierbar
(Laachgraben und private Grundstiicke). Alternativ wird eine
Fuhrung vorgeschlagen, die zunachst 6stlich und dann nérdlich
am Mitfahrerparkplatz vorbeifiihrt und anschliel3end entlang
der L 113.

e Zwischen Bell und Rieden sind die Abschnitte STR_48 bis
STR_50 problematisch. Aufgrund der sehr schlechten Wege-
qualitat wird eine andere Fihrung vorgeschlagen. Ab Rieden
nicht Uber die Brohltalstral3e, sondern tber Kirchstral3e, Ober-
straRe und WaldstraRe. AnschlieBend der Wirtschaftsweg in
Verlangerung der Waldstral3e, unterhalb Burgberg und dann
Richtung Osten bis zum Weg zwischen Bell und Gansehals.

Fir die VG Rhein-Mosel ist die Umsetzung der Radroute ,Hunsrick-
hiapfer” von besonderer Bedeutung. Der ,Hunsrickhipfer” soll neben
dem bereits ausgeschilderten ,Rhein-Mosel-Eifel-Radweg" eine wei-
tere Radverbindung zwischen Rhein und Mosel schaffen. Die Radroute
ist in erster Linie von touristischer Bedeutung. Fur die VG Rhein-Mosel
werden aber auch Potentiale fir den Alltagsradverkehr gesehen. Die
Verbindungen, die im Radnetz des Kreises Mayen-Koblenz ergéanzt
werden sollen, wurden bei der Netzplanung unter den Verbindungs-
nummern M063 bis M065 und M074 dokumentiert. Die Verbindungen
fuhren von Hiunenfeld nach Pfaffenheck. Die Verbindung M063 fuhrt
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auf der Ostseite der A 61 Uber Bopparder Gemarkung nach Pfaffen-
heck. M064 und 065 dokumentieren eine alternative Fihrung auf der
Westseite. D.h. der genaue Verlauf steht noch nicht fest. Uber das As-
pelerbachtal wird bei Niederfell die Mosel erreicht. Alternativ zu dieser
Verbindung an die Mosel wird im Rahmen der Planungen fir den
.Hunsruckhupfer* eine Fihrung zwischen Pfaffenheck und Alken ent-
lang des Alkener Bachs geprift (M074). Diese Verbindung kodnnte
nach Ansicht der VG Rhein-Mosel auch eine Alternative fir die ge-
plante Verbindung an der L 207 zwischen Nortershausen und Alken
sein.

Die VG Rhein-Mosel wiinscht auRerdem eine Verbindung zwischen
Burgen an der Mosel und Macken sowie der Ortsgemeinde Dommers-
hausen in der VG Kastellaun im Rhein-Hunsriick-Kreis. Die Kommu-
nen mochten abseits der L 205 eine Alternative zur Fihrung an der
Landesstral3e schaffen. Der Wegeverlauf wurde bei der Netzplanung
unter der Verbindungsnummer M068 dokumentiert. Zwischenzeitlich
wurde fur den Abschnitt Macken — Dommershausen eine andere We-
gefuhrung gewahlt.

Fur die Achse Lehmen — Mertloch / Minstermaifeld schlagt die VG
Rhein-Mosel eine Alternative zur Filhrung an der L 52 vor. Uber Ne-
benstrecken sollte der Radverkehr tber Dreckenach, Kuttig und Gap-
penach nach Mertloch gefuhrt werden.

Viele der zusatzlichen Verbindungen fur den Radverkehr, die von den
Kommunen gemeldet wurden, sind in erster Linie Verbindungen, die in
einem kommunalen Konzept bertcksichtigt werden sollen. Bei einer
Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fir den Landkreis Mayen-
Koblenz kénnten bei einer Erweiterung des Kreisnetzes einzelne Ver-
bindungen moglicherweise bertcksichtigt werden.
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7.3 MalRnahmen an Bundesstral’en

An den klassifizieren Stral3en werden im Radnetz des Landkreises Ma-
yen-Koblenz einige Verbindungen fir den Alltagsradverkehr gefiihrt.
Dies gilt auch fur mehrere BundesstraRen im Kreis. An 9 Bundesstra-
3en wurden insgesamt 203 MalRnahmen zur Verbesserung der Rad-
verkehrsinfrastruktur geplant (159 Strecken- und 44 Knotenmaf3nah-

men).

Abbildung 7-11: Streckenmafinahmen an Bundesstral3en

Da an einigen BundesstraRen im Landkreis Mayen-Koblenz bereits
Radverkehrsanlagen vorhanden sind, diese aber haufig nicht den ak-
tuellen Vorgaben entsprechen, sind an diesem StralRentyp insbeson-
dere AusbaumaRRnahmen erforderlich (99 EinzelmalRnahmen auf 41
km, vgl. Abbildung 7-11). Die MaRnahmen auf den Hauptverbindungen
der 1. Ordnung sollten mdglichst als Erstes umgesetzt werden, da hier
die héchsten Potentiale fir den Radverkehr zu erwarten sind.

Nachfolgend sind die Ausbaumal3nahmen an den Hauptverbindungen
1. Ordnung aufgefinhrt.

e B 413 in Bendorf innerorts
e B 256 in der VG Mendig aul3erorts

e B 42 in der VG Vallendar aufRerorts (Abschnitt zwischen Val-
lendar und Koblenz; mdgliche Fuhrung der Pendler-Radroute
zwischen Koblenz und NRW)

[ ]
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Die MafRnahmen auf den oben genannten Abschnitten sind bei der Pri-
orisierung mit der héchsten Dringlichkeit bewertet worden.

Bei dem folgenden Abschnitt einer Hauptverbindung 1. Ordnung wurde
der Ausbau der Radverkehrsanlage mit der mittleren Dringlichkeit be-
wertet.

¢ B 9 zwischen Andernach-Namedy und Brohl-Litzing (mdgliche
Flhrung der Pendler-Radroute zwischen Koblenz und NRW)

Neben der hohen Anzahl an Ausbau- gibt es auch einige Neubaumalf3-
nahmen an Bundesstral3en (38 Einzelmal3nahmen auf 23 km).

Auf den Hauptverbindungen 1. Ordnung sind Neubaumaf3hahmen an
den gleichen Bundesstral3en wie bei den Ausbaumalnahmen erfor-
derlich.

e B 413 in Bendorf, hier aul3erorts
e B 256 in der VG Mendig aul3erorts

e B 42 in der VG Vallendar auf3erorts (Abschnitt zwischen Val-
lendar und Koblenz; mdgliche Fihrung der Pendler-Radroute
zwischen Koblenz und NRW)

Die MaRBnhahmen auf diesen Abschnitten sind bei der Priorisierung
ebenfalls mit der héchsten Dringlichkeit bewertet worden.

Fur die VG Rhein-Mosel sowie fur die Stadt Koblenz ist der Bau eines
Radweges an der B 49 zwischen Dieblich und Koblenz-Lay von beson-
derer Bedeutung. Hierbei handelt es sich zwar nicht um eine Haupt-
verbindung 1. Ordnung, aber die Malinahmen auf dieser Verbindung
wurden mit der héchsten Dringlichkeit bewertet.

Neben den Neu- und Ausbaumafinahmen werden fir die Bundesstra-
Ben nur wenige andere Streckenmal3nahmen vorgeschlagen: Schutz-
streifen und Piktogrammspur (6 km, 16 Einzelmal3nahmen) sowie wei-
tere Streckenmafl3nahmen (2 km, 6 Einzelmal3nahmen).
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Bei den Knotenmalinahmen wurden insgesamt 44 Einzelmaflinahmen
erarbeitet.

Abbildung 7-12: KnotenmafRnahmen an Bundesstralen

Der Malnahmentyp ~=Querungshilfen* (Querungsanlagen
oder Mittelinseln) hat mit 25 die meisten Nennungen erhalten. Die Que-
rungsanlagen stehen in den meisten Fallen in einem direkten Zusam-
menhang mit den geplanten neuen Rad- / Gehwegen. D. h. bei den
wichtigen NeubaumalRnahmen an den Bundesstral3en B 413 in Ben-
dorf oder B 42 in der VG Vallendar sind in der Regel auch Mittelinseln
erforderlich. Eine sehr hohe Anzahl an neu- oder auszubauenden Mit-
telinseln sind an den beiden Bundesstral3en an der Mosel erforderlich.
Hier werden sieben neue Querungshilfen vorgeschlagen. Funf Mitte-
linseln entsprechen an den beiden Bundesstral3en nicht den Vorgaben
und sollten daher ausgebaut werden.

Weitere KnotenmafRnahmen in der Baulast Bundesstral3en betreffen
.Fahrbahneinengungen” (5 Nennungen) sowie ,Markierungsmafnah-
men an Knotenpunkten“ (4 Nennungen). Weitere MaRnahmen mit we-
nigen Nennungen (10) wurden unter ,Sonstige Knotenmafinahmen*
zusammengefasst.
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7.4 Malnahmen an LandesstralRen

An den LandesstraRen im Landkreis Mayen-Koblenz ist der Hand-
lungsbedarf besonders grol3. Von den insgesamt 302 Malinahmen an
diesem StraRentyp sind 214 Strecken- und 88 Knotenmafinahmen. Die
MalRBnahmen an diesem Stral3entyp verteilen sich auf 29 Landesstra-
Ren. Bei den StreckenmalRnahmen sind insbesondere Neu- und Aus-
baumaflnahmen erforderlich (vgl. Abbildung 7-13). An vielen Landes-
stral3en fehlen Radwege oder die vorhandenen sind haufig zu schmal.

Abbildung 7-13: Streckenmalinahmen an Landesstral3en

Der gréfte Aufwand besteht bei dem Malinahmentyp ,Neubau von
Rad- / Gehwegen®. Hier werden insgesamt 102 Einzelmaflinahmen auf
einer Lange von 76 km vorgeschlagen.

Nachfolgend sind die Neubaumaflnahmen an den Hauptverbindungen
1. Ordnung aufgefinhrt.

e L 306 in Bendorf innerorts (SchlossstralRe in Sayn)

e L 308 in der VG Vallendar (Verbindung nach Hohr-Grenzhau-
sen)

e L 117 in Andernach (Verbindung zwischen Andernach und
Plaidt)

Bei der Priorisierung wurden die MaRhahmen an diesen Landesstra-
Ben mit der héchsten Dringlichkeit bewertet.

[ ]
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Eine weitere wichtige Neubaumaf3nahme wird fir die L 83 zwischen
der Stadt Mayen und der VG Brohltal vorgeschlagen. Der Neubau ei-
nes Rad- / Gehweges an dieser LandesstraRe wurde von der Stadt
Mayen als vordringlich eingestuft. Bei der Birgerbeteiligung wurde
diese Malinahme ebenfalls von vielen Blrgern gewinscht. Es handelt
sich bei der Verbindung an der L 83 um eine Hauptverbindung 2. Ord-
nung. Die MaRnahmen an der Landesstral3e wurden ebenfalls in die
hdchste Dringlichkeitsstufe eingeordnet.

An folgenden Hauptverbindungen 1. Ordnung ist der Ausbau von Rad-
| Gehwegen an Landesstral3en erforderlich:

e L 121 in der VG WeilRenthurm (Verbindung zwischen Koblenz,
WeiRenthurm und Andernach; mdgliche Fuhrung der Pendler-
Radroute zwischen Koblenz und NRW)

e L 307 in Bendorf (Verbindung zwischen Bendorf und Neuwied;
maogliche Fihrung der Pendler-Radroute zwischen Koblenz
und NRW)

e L 113 in der VG Mendig (Bahnstral3e)

Weitere Streckenmaf3nahmen in der Baulast Landesstrafl3en betreffen
»Schutzstreifen und Piktogrammspur” (12 km, 39 EinzelmalRnahmen)
sowie ,Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit (3 km, 10
EinzelmalRnahmen). Weitere 12 MalRhahmen mit geringerer Lange
(insgesamt 4 km) wurden unter ,Sonstige StreckenmalRhahmen® zu-
sammengefasst.
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Bei den Knotenmalinahmen an den Landesstral3en wurden insgesamt
88 EinzelmalRnahmen geplant.

Abbildung 7-14: Knotenmafldnahmen an Landesstraf3en

Wie bei den Bundesstraf3en sind auch bei den Landesstral3en in erster
Linie bauliche MaRnahmen wie Querungshilfen (46 Nennungen) aber
auch Fahrbahneinengungen (18 Nennungen) erforderlich. Weitere
MalBnahmen betreffen die Markierungen an Knotenpunkten (8 Nen-
nungen), Beschilderungsmaflinahmen (4 Nennungen) sowie Umbau-
maflnahmen an Knotenpunkten mit geringem Aufwand (4 Nennun-
gen). Insgesamt 8 MalRnahmen werden sonstigen KnotenmalRhahmen
zugeordnet.
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7.5 MalRnahmen an KreisstralRen

An den Kreisstral3en im Landkreis Mayen-Koblenz sind insgesamt 121
MalRnahmen erforderlich. Davon sind 84 Strecken- und 37 Knoten-
maf3nahmen.

Abbildung 7-15: Streckenmafinahmen an Kreisstrafl3en

An den KreisstralRen wurden einige Netzliicken festgestellt. Daher ist
der MaRRnahmentyp ,Neubau®“ die bedeutendste Malinahme bei den
Streckenmaf3nahmen. Auf einer Lange von 22 km fehlen an Kreisstra-
Ren Rad- / Gehwege (33 EinzelmalRnahmen).

Wahrend an den Bundes- und Landesstraf3en viele Hauptverbindun-
gen der 1. und 2. Ordnung verlaufen, handelt es sich bei den Verbin-
dungen an KreisstraRen Uberwiegend um Hauptverbindungen der
3. Ordnung. D. h. die Mal3nhahmen auf diesen Hauptverbindungen be-
kommen bei der Bewertung der Dringlichkeit bei dem Kriterium Netz-
bedeutung eine geringere Punktzahl. Trotzdem wurde folgende Ver-
bindung mit der héchsten Dringlichkeitsstufe bewertet:

e K 65 zwischen Milheim-Karlich und Kaltenengers (Abschnitt
zwischen L 121 und Sportplatz)

Weitere Streckenmaflinahmen betreffen den Ausbau der Rad- /Geh-
wege (4 km, 14 Mal3nahmen), die Markierung von Schutzstreifen und
Piktogrammspuren (5 km, 16 MalRhahmen) und die Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit (2 km, 14 Mal3nahmen). Weitere 7
Mal3nahmen mit insgesamt 2 km Lange werden den ,Sonstigen Stre-
ckenmal3nahmen® zugeordnet.

[ ]
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KnotenmaBnahmen in Bei den Knotenmafinahmen sind bei den Kreisstral3en, anders als bei

der Baulast des Krei- den Bundes- und LandesstraRen mehr Fahrbahneinengungen (19

568 Nennungen) als Querungshilfen (15 Nennungen) erforderlich. Dies ist
darauf zurtickzufuhren, dass in den Ortseing&ngen bei geringeren
Kfz-Verkehrsmengen die kostenglinstigere Fahrbahneinengung zur
Sicherung der Querung des Radverkehrs als ausreichend bewertet
wird.

Im Folgenden sind die Knotenmafihahmen in der Baulast des Kreises
dargestellt.

Abbildung 7-16: KnotenmafRnahmen an Kreisstraf3en

Weitere Knotenmal3nahmen in der Baulast Kreisstral3en wurden unter
»Sonstige KnotenmafRhahmen* (3 Nennungen) zusammengefasst.

[ ]
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7.6 Kostenschatzung und Priorisierung der Strecken-
und Knotenmafinahmen

Das MaRRnahmenprogramm fir das Radverkehrskonzept umfasst ins-
gesamt 1.225 Mafinahmen. Dabei handelt es sich allerdings um Mal3-
nahmen, die einen sehr unterschiedlichen finanziellen Aufwand erfor-
dern. Vor diesem Hintergrund ist es notwendig, eine Kostenschéatzung
vorzunehmen, die eine realitaitsnahe Kostenplanung ermdglicht. Auf
diese Weise wird das Handlungskonzept transparent und ermdéglicht
eine konkrete Budgetplanung. Die angesetzten Kosten geben einen
Durchschnittswert wieder, der auf der Grundlage von Kostenschét-
zungssatzen in anderen Projekten ermittelt wurde. Kosten fir einen
maoglicherweise erforderlichen Grunderwerb sowie fir Planungsleis-
tungen werden bei der Kostenschétzung nicht beriicksichtigt. Die an-
gesetzten Kosten kénnen natirlich von den Preisen der Anbieter ab-
weichen.

Die Maflinahmenvorschlage wurden folgenden Baulasttragern zuge-
ordnet:
e Kommune

e Kreis
e Land
e Bund

Die Umsetzung der MaBhahmen an Knoten und Strecken wird einen
lAngeren Zeitraum in Anspruch nehmen. Als Arbeitshilfe fir die Reali-
sierung wurde flr die Baulasttrager Kreis, Land, Bund und Kommune
eine Einordnung der MafRnahmen in drei Prioritatsstufen vorgenom-
men. Die Prioritdten wurden auf der Basis von drei Kriterien vergeben,
die eine unterschiedliche Wertigkeit der Verbindungen des Radver-
kehrsnetzes und somit der MaRnahmen erméglicht.

Fur fast alle MaBhahmen kénnen die Kosten fir die Umsetzung abge-
schatzt werden. Es gibt aber Sondermalnahmen fiir die eine Abschét-
zung der Kosten nicht mdglich ist. Im Radverkehrskonzept des Kreises
Mayen-Koblenz konnte fiir folgende MalBhahmen keine Kostenschat-
zung erfolgen:

e Ausbau der Nebenanlagen an der Briicke der A 48

o Ausbau der Nebenanlagen auf der Bahnbriicke zwischen Ur-
mitz und Neuwied

e Neubau oder Sanierung der Bahnbricke zwischen Bassen-
heim und Koblenz
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Kriterien fiir Priorisierung Den MalBnahmenvorschlagen sind nach folgenden Kriterien Prioritaten
zugewiesen worden:

Die Netzhierarchie gibt die Bedeutung der Achse fiir den Rad-
verkehr wieder, d.h. auf Achsen 1. Ordnung sind potenziell
mehr Radfahrende zu aktivieren als bspw. auf Achsen der Ord-
nung 3.

Die Verkehrssicherheit auf Basis des Unfallgeschehens mit
Radfahrerbeteiligung gibt die Gefahrdung fur Radfahrende wie-
der.

Der Schutz der jingeren Verkehrsteilnehmer hat eine beson-
ders hohe Prioritat. Insbesondere in naheren Einzugsbereich
sind die Anteile der Schiler und Schilerinnen, die mit dem
Fahrrad zur Schule fahren, sehr hoch (Schulwegrelevanz).
Daher werden die Ma3nahmen, die in einem Radius von 2 km
zur Schule liegen, bei der Priorisierung héher bewertet.

Die Art der MallBnahme zeigt den Handlungsbedarf und die
Dringlichkeit fur einen Abschnitt an.

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes flir den
Landkreis Mayen-Koblenz wurde eine Birgerbeteiligung
durchgefuhrt. Die Burger waren u. a. dazu aufgerufen, Mangel
im Radnetz des Kreises zu benennen. Diese
Mangelmeldungen wurden wie die Unfalldaten in einer GIS-
Datenbank erfasst. Auf diese Weise konnten die
Mangelmeldungen einer Knoten- oder Streckenmalnahme
zugeordnet werden.

Diese Kriterien werden uber ein Punktsystem bewertet.

Netzhierarchie:

o Alle MalRBnahmen auf einer Netzverbindung 1. Ordnung er-
halten 4 Punkte

o Alle MalRBnahmen auf einer Netzverbindung 2. Ordnung er-
halten 3 Punkte

o Alle MalRBnahmen auf einer Netzverbindung 3. Ordnung er-
halten 2 Punkte

o Alle MalRnahmen auf einer touristischen Verbindung erhal-
ten 1 Punkt
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Verkehrssicherheit (Unfallbelegung nach Unfallanalyse)

MaRRnahmen an Knoten oder Strecken mit mehr als 2 Unféallen
erhalten 3 Punkte
MalRnahme an Knoten oder Strecke mit 1 bis 2 Unfallen

erhalten 2 Punkte

Schulwegrelevanz

Alle MaRnahmen, die im unmittelbaren Einzugsbereich einer
weiterfihrenden Schule liegen (Radius von 2 Kilometer um ei-
nen Schulstandorte) erhalten 3 Punkte.

Alle MaRnahmen, die im weiteren Einzugsbereich einer wei-
terfihrenden Schule liegen (Radius von 2 bis 5 Kilometer um
einen Schulstandorte) erhalten 2 Punkte.

Art der Malihahme

Neubau einer Malhahme = 3 Punkte.

Neubau einer MaRnahme (weiterer Bedarf), Ausbau einer vor-
handenen Radverkehrsanlage, Radfahr- oder Schutzstreifen =
2 Punkte.

Ausbau (weiterer Bedarf), Sanierungsmal3nahmen = 1 Punkt

Burgervotum / Burgerbeteiligung

Zwei oder mehrere Nennungen aus der Birgerbeteiligung = 2
Punkte.

Eine Nennung aus der Burgerbeteiligung = 1 Punkt.

Prioritatsstufen Die Punkte, die bei der Priorisierung vergeben wurden, werden sum-
miert und ergeben nach Punkten folgende Prioritatsstufen:

Hohe Prioritét;
9 bis 13 Punkte

Mittlere Prioritat:
zwischen 6 bis 8 Punkte

Geringe Prioritat:
1 bis 5 Punkte
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Die NeubaumalRnahmen, die entsprechend der Erlauterungen in
Kap. 4.1 als Malinahme ,weiterer Bedarf* gekennzeichnet sind, wer-
den bei der Zuordnung der Kosten pro Baulasttrager in einer eigenen
Kategorie aufgefihrt.

Nachfolgend wird die Kostenverteilung auf die Prioritatsstufen pro Bau-
lasttréager dargestellt.

Baulast Bund

Geringe Prioritat (Mittlere Prioritdt |Hohe Prioritat Weiterer Bedarf |(Gesamt
2.151.105 € 6.033.675 € 4.694.590 € 2.247.825 € 15.127.195 €
Baulast Land
Geringe Prioritat |Mittlere Prioritdt |Hohe Prioritat Weiterer Bedarf |(Gesamt
1.439.620 € 7.507.230 € 12.274.800 € 7.603.650 € 28.825.300 €
Baulast Kreis
Geringe Prioritdt |Mittlere Prioritat [Hohe Prioritat Weiterer Bedarf |Gesamt
644.285 € 2.504.215 € 311.450 € 5.272.100 € 8.732.050 €

Bei der Verteilung der Kosten fiir die Baulasttrager Bund, Land und
Kreis auf die Prioritatsstufen fallen die hohen Werte bei der mittleren
und hohen Prioritat auf. Dies ist u. a. auf die vielen Neubaumalnah-
men im Radnetz des Landkreises zurtickzufiihren. Diese Malinahmen
haben sehr oft bei den Kriterien Netzhierarchie und Art der Mal3nhahme,
aber auch bei dem Kriterium Birgervotum hohe Punktzahlen erreicht.

Baulast Kommunen

Geringe Prioritdt |Mittlere Prioritdt |Hohe Prioritat Weiterer Bedarf |Gesamt

9.305.080 € 8.609.820 € 5.394.440 € 820.575 € 24.129.915 €

Im Gegensatz zu der Zuordnung der Kosten auf die Prioritatsstufen bei
den Baulasttragern Bund, Land und Kreis sind die Kosten bei den
Kommunen mit gréReren Anteilen bei der mittleren und der geringeren
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Prioritat zu finden. Dies ist u. a. auf den hohen Anteil an Sanierungs-
mafinahmen an land- und forstwirtschaftlichen Wegen zurtickzufih-
ren.

Die Gesamtkosten fir alle Strecken- und KnotenmafRnahmen an allen
StralRentypen liegen bei 76.800.000 €.

Die Kosten fur Malinahmen an kommunalen StralRen (insgesamt 24
Mio. €) sind in den 10 Stadten und Verbandsgemeinden des Landkrei-
ses Mayen-Koblenz sehr unterschiedlich. Die sehr hohen Kosten fir
die VG Maifeld sind in erster Linie auf die Ausbaumalinahmen des
Radweges auf der ehemaligen Bahntrasse ,Maifeld-Radweg" zuriick-
zuftihren. Von den insgesamt 5,9 Mio. € sind allein fur die Ausbaumaf-
nahmen auf dem ,Maifeld-Radweg" 3,5 Mio. € erforderlich.

Abbildung 7-17: Kosten fur MalBhahmen an kommunalen Stra-
Ben pro Stadt bzw. Verbandsgemeinde

Grundsatzlich konnten in dieser Kostenschatzung nur grobe Werte fir
Planungsleistungen ermittelt werden. Die der Schéatzung zugrundelie-
genden Kostensatze spiegeln den Stand aus dem Jahr 2021 wider. Die
aus verschiedenen (EU-), Bundes- und Landesférderprogrammen
maglichen Fordermittel konnten in dieser Planungsphase nicht berick-
sichtigt werden. Teilweise konnen auch MalRRnahmen zur Forderung
des Radverkehrs im Zuge von anderen ohnehin anstehenden MalRnah-
men mitfinanziert werden, beispielsweise bei Fahrbahn- oder Kanals-
anierungen.
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7.7 Empfehlungen zur Umsetzung des
MalRhahmenprogramms

Vor dem Hintergrund, dass es sich um eine Kostenschatzung handelt,
die genauer ausdifferenziert werden muss, wird empfohlen, dass die
Stadte und Verbandsgemeinden im Landkreis Mayen-Koblenz zur Um-
setzung des MaRRnahmenprogramms und somit zur Forderung des
Radverkehrs jeweils einen jahrlichen Haushaltsansatz bereitstellen.
So kénnte darauf hingearbeitet werden, dass in ca. 10 bis 15 Jahren
das MalRnahmenprogramm umgesetzt wird.

Nochmals soll an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass fur
die Forderung des Radverkehrs Fordermittel in Anspruch genommen
werden konnen, so dass die Stadte und Verbandsgemeinden im Land-
kreis Mayen-Koblenz hierflir weniger Eigenmittel aufzubringen hatten.
Beispielsweise sind Uber die Klimaschutzinitiative des Bundes sowohl
investive MalRnahmen als auch zusatzliches Personal, wie z. B. Klima-
schutzmanager oder Radverkehrsbeauftragter, forderfahig. Die For-
dermodalitaten sind im Einzelfall zu prifen.

7.8 Fordermadglichkeiten

Es besteht heute bundesweit weitgehend Einigkeit darlber, dass der
Radverkehrsanteil weiter gesteigert werden soll. Die Aktivitaten des
Landkreises Mayen-Koblenz sind vor dem Hintergrund bundes- und
landesweiter Aktivitdten zu sehen, denn durch eine Radverkehrsférde-
rung, die die unterschiedlichen Ebenen integriert, kann eine wesentlich
nachhaltigere Radverkehrsférderung erreicht werden.

Bis zur Jahrtausendwende hat sich der Bund hinsichtlich der Radver-
kehrsférderung in Zuriickhaltung geibt. Im Nationalen Radverkehrs-
plan hat die Bundesregierung 2002 erstmals die Ziele der Radver-
kehrsférderung auf Bundesebene festgelegt und geeignete Mal3nah-
men beschrieben.

2012 und 2021 wurde der Nationale Radverkehrsplan fortgeschrieben,
dabei werden kunftig Schwerpunktthemen gesetzt. So spielt das
Thema Radverkehr im landlichen Raum und der Region eine wesent-
lich groRere Rolle. Gefdrdert werden ,nicht-investive* Maflinahmen,
also Projekte zur Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation, aber auch
Serviceangebote.

Daneben fordert der Bund Radwege an BundestraRen. Fir diesen
Zweck werden fir die Jahre 2021 bis 2023 insgesamt 300 Mio. € zur
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Verfugung gestellt?8. D. h. es stehen Mittel zur Verfigung, mit denen
die MalBnahmen an den BundesstralRen im Kreis finanziert werden
koénnten.

Es gibt auch die Moglichkeit, eine Foérderung fur die Umsetzung von
RadverkehrsmafRnahmen an kommunalen Stral3en vom Bundesum-
weltministerium im Rahmen der nationalen Klimaschutzinitiative (NKI)
zu erhalten?,

Fir die Jahre 2021 bis 2023 existiert das neu aufgelegte Sonderfor-
derprogramm ,Stadt und Land“ des Bundesministeriums fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI). Ziel des Programms ist der Aufbau
eines sicheren, mdglichst lickenlosen Radnetzes mit schnellen Ver-
bindungen. Dazu sind beispielsweise der Neu-, Um- und Ausbau von
Radwegen einschlielich der Planungsleistungen und des Grunder-
werbes forderfahig. Auch vergleichsweise zligig umsetzbare Maf3nah-
men, wie die Schaffung von Abstellanlagen, werden geférdert. Das
Programm soll in erster Linie die Bedingungen fir den Alltagsradver-
kehr verbessern.

Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur stellt im
Rahmen des Programms insgesamt 657 Millionen Euro bis Ende 2023
zur Starkung des Radverkehrs bereit. Rund 33,5 Millionen Euro wer-
den davon auf Rheinland-Pfalz entfallen.

Auf der Webseite des Landesbetriebs Mobilitat3? wurden entspre-
chende Informationen fur die Kommunen bereitgestellt.

Folgende MaRRnahmen im Alltagsradverkehrsnetzen gelten in diesem
Zusammenhang als forderfahig:

¢ Neu-, Um- und Ausbau einschlie3lich der erforderlichen Pla-
nungsleistungen Dritter (aul3erhalb der offentlichen Verwal-
tung) sowie Grunderwerb von:

0 stralenbegleitenden, vom motorisierten Individualver-
kehr mdglichst getrennten Radwegen

0 eigenstandigen Radwegen

o FahrradstraRen und Fahrradzonen

28 hytps://mww.bundestag.de/resource/blob/688386/d39deeb0093a3b2dcaf0a9e6688bc336/
WD-5-011-20-pdf-data.pdf

29 Projekttrager ist seit dem 01. Januar 2022 die ,Zukunft — Umwelt — Gesellschaft (Zug)
gGmbH* (https://www.z-u-g.org/). Néhere Informationen tber https://www.klima-
schutz.de/de.

30 https://lom.rlp.de/de/themen/radverkehr/foerderprogramm-stadt-und-land
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0 Radwegebriicken und -unterfihrungen

o Knotenpunkte, ebenso der Bau von Schutzinseln und
vorgezogenen Haltelinien

o verkehrstechnischen Ausstattung der Wege einschliel3-
lich Beleuchtungsanlagen und wegweisender Beschil-
derung

Die Kommunen sind im Rahmen des Sonderférderprogramms dazu
aufgerufen entsprechende Projekte vorzubereiten.

Der Fordersatz liegt im Regelfall bei 75 Prozent und fur finanzschwa-
che Kommunen bei 90 Prozent.

Zurzeit gibt es keine Informationen zu einer Verlangerung dieses flr
die Kommunen sehr wichtige Forderprogramms. Im Koalitionsvertrag
der neuen Bundesregierung wird zumindest die Absicht formuliert, bis
2030 Mittel zur Forderung des Radverkehrs bereitzustellenst,

Das Land Rheinland-Pfalz fordert den kommunalen Radwegebau im
Rahmen des Landesverkehrsfinanzierungsgesetzes — Kommunale
Gebietskdrperschaften (LVFGKom), das der Verbesserung der Ver-
kehrsverhéaltnisse in den Gemeinden dient. Hier werden Mal3nahmen
an stadtischen Stral3en und an KreisstraRen mit einem Fordersatz von
bis zu 90 % geférdert32.

Rheinland-Pfalz hat in den letzten drei Jahren mit dem Fdrderpro-
gramm EULLE MalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs im land-
lichen Raum geférdert. Mit den Férderaufrufen von 2020 bis 2022 wur-
den insgesamt 68 Vorhaben mit rund 12 Mio. € gefordert33. Zurzeit wird
zwischen Bund und Lander ein neuer Forderplan fir 2023 bis 2027 zur
Vorlage bei der Europaischen Kommission erarbeitet34.

31 Das Thema Radverkehr im Koalitionsvertrag: ,Wir werden den Nationalen Radverkehrsplan
umsetzen und fortschreiben, den Ausbau und die Modernisierung des Radwegenetzes so-
wie die Forderung kommunaler Radverkehrsinfrastruktur vorantreiben. Zur Starkung des
Radverkehrs werden wir die Mittel bis 2030 absichern und die Kombination von Rad und 6f-
fentlichem Verkehr férdern.” (https://www.bundesregierung.de/breg-de/service/gesetzesvor-
haben/koalitionsvertrag-2021-1990800)

32 http://landesrecht.rlp.de/jportal/portal/t/1si5/page/bsripprod.psmli?pid=Dokumentan-
zeige&showdoccase=1&js_peid=Trefferliste&documentnumber=1&numberofre-
sults=1&fromdoctodoc=yes&doc.id=jlr-KomVFGRPrahmen&doc.part=X&doc.price=0.0

33 https://mwvlw.rlp.de/fileadmin/mwkel/Startseite/Anhaenge_Pressemeldun-
gen/18.02.2022_Auflistung_3._Foerderaufruf__Foerderung_Radwege_im_laendli-
chen_Raum.pdf

34 https://www.eler-eulle.rlp.de/Eler-EULLE/Fuer-Antragsteller/Foerderaufrufe
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7.9 Hinweise zur E-Bike-Mobilitat

Die E-Bike-Mobilitat ist in aller Munde, die Zweiradindustrie verkiindet
jahrlich exponentiell steigende Verkaufszahlen. Grundsatzlich sind Pe-
delecs, S-Pedelecs und E-Bikes nach folgenden Kriterien zu unter-
scheiden:

Abbildung 7-18: Kriterien zur Unterscheidung von Pedelecs, S-Pede-
lecs und E-Bikes3>

Der Fahrradmonitor36 2019 weist aus, dass 11 % aller Radfahrenden
Pedelecs und 2 % E-Lastenrdder (im Gegensatz zu 2017 mit 5 bzw.
1 %) der Befragten benutzten. 24 % der Befragten sind schon mal mit

35 Thiemann-Linden, J.: eMobilitat auf zwei Radern: ein Trend mit Potenzial. Vortrag auf dem
Fachseminar der AGFK-BW am 16. Mai 2018 in Esslingen.
Demnach sollte der Begriff ,Pedelec” durchgéngig verwendet werden, was jedoch aufgrund
der uneinheitlichen Handhabung nicht konsequent durchzuhalten ist.

36 Der Fahrrad-Monitor erhebt alle zwei Jahre reprasentativ das subjektive Stimmungsbild der
Radfahrenden in Deutschland. Die Befragungen werden seit 2013 im Auftrag des Bundes-
ministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur durchgefiihrt.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/fahrradmonitor-2019-
ergebnisse.pdf?__blob=publicationFile
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einem Pedelec gefahren (2017 16 %). Gerade in topographisch be-
wegten Regionen wird das Pedelec kiinftig eine immer bedeutendere
Rolle spielen.

Genau wie beim ,normalen* Radfahren muss die Infrastruktur fur E-
Bike-Mobilitat in Hinblick auf Fahren und Parken bzw. Laden analysiert
werden. Wéhrend nicht e-unterstiitzte Radfahrer eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 14 bis 16 km/h fahren, sind Pedelec-Nutzer ent-
gegen aller Einschatzungen nur geringfiigig schneller unterwegs: Sie
fahren im Schnitt 17 bis 19 km/h. Aber der wichtigste Effekt bei e-un-
terstltzten Radfahren ist, dass die Geschwindigkeit bei Steigungen
und auch auf langen Strecken stabil gehalten werden kann. Die Ver-
kehrssicherheitsforschung zeigt demnach auch, dass Pedelec-Nutzer
im Vergleich zu Fahrradfahrern keinem erhéhten Risiko in kritische Si-
tuationen verwickelt zu werden, unterliegen.37

Radverkehrsinfrastruktur, die den ERA-Grundstandard aufweist, ist in
der Regel auch Pedelec-tauglich. Folgende Trends sind jedoch er-
kennbar:

o Radfahren auf der Fahrbahn (Schutzstreifen, Radfahrstreifen)
ist zu bevorzugen (wg. besserer Sichtbarkeit und Uberholmég-
lichkeiten)

o Griffige Oberflachen sind vor allem in Kurven notwendig

e Einbauten und Sperrpfosten auf Radverkehrswegen entfalten
im Rahmen der E-Mobilitdt eine noch hoéhere Barrierewirkung
als ohnehin bereits

e Sichtdreiecke an Einmindungen sind unbedingt frei zu halten,
damit Kfz die schnelleren Radfahrer rechtzeitig in den Blick be-
kommen

¢ Konflikten in topografisch schwierigen Lagen (auf3erorts) ohne
Radverkehrsanlagen ist durch eine Senkung der Kfz-Ge-
schwindigkeiten zu begegnen.38

37 Unfallforschung der Versicherer (GDV): Neues Risiko Pedelec? Unfallforschung kompakt,
Berlin 2014
https://udv.de/de/publikationen/unfallforschung-kompakt/neues-risiko-pedelec

38 Thiemann-Linden, J.: Fahrradbezogene Elektromobilitét — Perspektiven fur eine neue Mobi-
litatskultur des Pendelns. Anhdrung zur Radstrategie Baden-Wurttemberg am 23. Juli 2015
im Verkehrsministerium in Stuttgart.
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Koordinationsaufgaben

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

8 Weiteres Vorgehen

Das Radverkehrskonzept hat einen Realisierungshorizont von 10 bis
15 Jahren. Das bedeutet eine lange und kontinuierliche Arbeit am
Thema Radverkehr.

Die Umsetzung der MalBnahmen aus dem Radverkehrskonzept
bedeutet nicht nur einen erhdhten Mittelbedarf fur den Radverkehr,
sondern auch zusatzliche Aufgaben in den zustdndigen Abteilungen
der Kreisverwaltung.

Denn die Kreisverwaltung tbernimmt eine beratende Funktion fir die
Stadte und Verbandsgemeinden des Landkreises Mayen-Koblenz bei
der Realisierung der Malnahmen in ihrer Baulast sowie die
Koordination mit dem Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz, der flr
die MaRnahmen an Bundes- Landes- und Kreisstrafl3en zustandig ist.

Daraus ergeben sich fur die Kreisverwaltung zusatzliche Aufgaben fur
die die Stelle eines Radverkehrskoordinators erforderlich ist.

Zu den Aufgaben eines Radverkehrskoordinatoren gehdren u.a.:

e Umsetzung der Radverkehrskonzeption des Landkreises Ma-
yen-Koblenz

e Akquisition von Fordergeldern (Programme des Landes und des
Bundes)

¢ Koordination der Umsetzung und Entwicklung des ,GrofRraumi-
gen Radwegenetzes Rheinland-Pfalz"

e Schnittstelle zum Land Rheinland-Pfalz bzw. zum Landesbetrieb
Mobilitat

e Offentlichkeitsarbeit

e Entwicklung von touristischen Angeboten im Freizeitradverkehr

¢ Entwicklung von Projekten zu Kommunikation und Service

e Ansprechpartner fur die Stadte und Verbandsgemeinden

e Wissenstransfer zum Thema Radverkehr

¢ Umsetzung und Unterhaltung der Wegweisung

Wahrend die Neubau- und UnterhaltungsmafRhahmen im Radver-
kehrskonzept bereits durch die Kommunen sowie dem Landesbetrieb
Mobilitat ausgefihrt werden, fehlen personelle Kapazitaten fur die
Ubergeordneten Aufgaben der Koordinierung und Kommunikation mit
anderen Dienststellen und der Bevélkerung.
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Evaluation

Férderung

Fahrradfreundliche Kom-
munen in Rheinland-Pfalz

Fahrradfreundlicher
Kreis Mayen-Koblenz

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Der Prozess der Umsetzung sollte im Landkreis durch einen zu grun-
denden Arbeitskreis ,Runder Tisch Radverkehr* begleitet werden.
Neue Anséatze aus diesem Gremium sollten in die Planung mit einflie-
Ren.

Es ist sinnvoll die Fortschritte in der Umsetzung des Radverkehrskon-
zeptes zu dokumentieren.

Die Kosten fir Mainahmen an Kreis- und Gemeindestral3en kénnen
teilweise mit bis zu 90 % gefordert werden, da das Land Rheinland-
Pfalz den Radwegebau durch das ,Forderprogramm kommunale Rad-
und FuRverkehrsinfrastruktur* fordert (Mittel aus dem Landesgemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz).

Auf Landesebene soll in Rheinland-Pfalz mit der geplanten Grindung
einer ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Rhein-
land-Pfalz* (AGFK-RLP) die Entwicklung und Umsetzung fahrrad-
freundlicher MalRBhahmen in den Kommunen weiter vorangebracht wer-
den. Am 07. Februar 2022 gab es bereits ein erstes Treffen des Ver-
kehrsministeriums Rheinland-Pfalz mit 40 interessierten Kommunen
und Landkreisen. An diesem Treffen haben aus dem Landkreis Mayen-
Koblenz die Stadte Andernach und Bendorf sowie die Verbandsge-
meinde WeilRenthurm teilgenommen.

Die Beantragung der Aufnahme in die neue ,Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Kommunen in Rheinland-Pfalz" ist ein wichtiger
Baustein fir die Forderung des Radverkehrs im Landkreis Mayen-Kob-
lenz und sollte daher im Hinblick auf die Umsetzung des Radverkehrs-
konzeptes kurzfristig erfolgen.
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Ausgangslage

Zielsetzung

Netzplanung

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

9 Kurzfassung

Der Landkreis Mayen-Koblenz hat ein Radverkehrskonzept in Auftrag
gegeben, dass vor allen den Alltagsradverkehr in den Fokus hehmen
soll, aber auch die Belange des Freizeitradverkehrs bericksichtigt.
Das Ziel des Konzeptes ist die Planung von MaRnhahmen zum Neu-
und Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. Das Radverkehrskonzept
fur den Landkreis Mayen-Koblenz wurde in enger Zusammenarbeit mit
der Kreisverwaltung, mit den 10 Stadten und Verbandsgemeinden des
Landkreises, dem Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz und inte-
ressierten Blrgern erstellt.

Der Landkreis Mayen-Koblenz weist bereits sehr gute Bedingungen fur
den Freizeitradverkehr auf. Im Alltagsradverkehr hat der Landkreis je-
doch noch deutlichen Aufholbedarf. Der Radverkehrsanteil liegt im
Landkreis Mayen-Koblenz nach der Studie ,Mobilitat in Deutschland®
bei 6 %. Dieser Anteil wird in den teilweise doch sehr unterschiedlichen
raumlichen Teilbereichen Schwankungen haben. So wird der Radver-
kehrsanteil in der Rheinebene topographisch begtlnstigt sicherlich
deutlich tber den 6 % liegen. In diesen Zahlen ist der touristische Rad-
verkehr nicht enthalten. So kommen jedes Jahr mehrere Hunderttau-
send Radfahrten auf den touristischen Radrouten hinzu.

Mittel- bis langfristig soll im Landkreis Mayen-Koblenz ein Radver-
kehrsanteil von 12% erreicht werden. Dieses ehrgeizige Ziel ist kein
Selbstzweck, vielmehr sollen damit auch weitere Ziele wie Klima-
schutz, Verkehrssicherheit, Entlastung des Stral3ennetzes und eine
bessere Gesundheitsvorsorge unterstitzt werden. Ein qualitativ hoch
stehendes Radverkehrsnetz tUber die Gemeindegrenzen hinaus soll
die Voraussetzungen dafir schaffen.

Die Netzplanung legt den Schwerpunkt auf die Verbindung der Stadte
und Gemeinden untereinander sowie die Anbindung des Kreises Ma-
yen-Koblenz an seine Nachbarn. Uber ein Wunschliniennetz wurde
festgelegt, welche Verbindungen Teil des kreisweiten Radverkehrsnet-
zes sind. Das Netz wurde in drei Hierarchiestufen eingeteilt.
¢ Hauptachse 1. Ordnung zwischen Mittel- und Oberzentren bzw.
zwischen Mittelzentren

¢ Hauptachse 2. Ordnung als Verbindung von Grundzentren zu
Mittelzentren und zwischen Grundzentren

e Uber die Hauptachsen der 3. Ordnung werden die Stadtzentren
bzw. die Hauptorte der Verbandsgemeinden mit den Stadt-
bzw. Ortsteilen (> 300 Einwohner) verbunden.
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Pendler-Radroute
~Koblenz-NRwW*

Akteurs- und Burgerbetei-

ligung

Netzanalyse und
Qualitatsstandards

Unfallanalyse

Problemlagen und Mus-
terldsungen

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Die beiden Landesradfernwege an Rhein und Mosel sowie die bereits
ausgeschilderten touristischen Radrouten des Kreises erganzen das
Radnetz fir den Alltagsradverkehr.

Die Untersuchung der Quell- und Zielgebiete im Gebiet des Landkrei-
ses Mayen-Koblenz ist ebenso wichtig wie die Betrachtung der weit-
raumigeren Fahrbeziehungen lber die Grenzen des Planungsraumes
hinaus.

Vor diesem Hintergrund wurden auch die Planungen der Pendler-Rad-
route auf beiden Seiten des Rheins zwischen Koblenz und NRW im
Radverkehrskonzept berlcksichtigt.

Das Untersuchungsnetz wurde mit den Kommunen sowie dem Lan-
desbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz und den weiteren Akteuren abge-
stimmt. Anderungs- und Erganzungswiinsche wurden gepruft und ggf.
im Netz bertcksichtigt. Die Burger des Landkreises Mayen-Koblenz
wurden bei den Planungen zum Radverkehrskonzept ebenfalls einge-
bunden. Uber eine Online-Beteiligung konnten die Burger von Ende
Mai bis Mitte Juni 2021 Mangel im Netz und Verbesserungsvorschlage
benennen. Die Birger des Kreises haben die Beteiligungsmoglichkeit
intensiv genutzt. Uber 700 Nennungen wurden gemeldet.

Nach der Abstimmung des Netzes mit den Stadten und Verbandsge-
meinden und der Einbindung des touristischen Netzes erreicht das Ge-
samtnetz eine Lange von 780 Kilometern. Die Mangelanalyse wurde
fur das gesamte Netz vom Fahrrad aus durchgefihrt. Hierbei wurden
die Standards der gultigen Regelwerke zu Grunde gelegt. Bei der Aus-
wahl der Kriterien zur Bewertung der Infrastruktur wurden zudem die
Vorgaben des Landes Rheinland-Pfalz berlicksichtigt.

Bei einer Analyse der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung zwischen 2016
und 2020 wurde festgestellt, dass sich das Unfallgeschehen in diesem
Zeitraum kaum verandert hat und insgesamt nicht auffallig ist. Konkret
wurde lediglich an einer Stral3e in Mayen eine Unfallhdufung festge-
stellt.

Wann ist der Bau eines gemeinsamen Rad- / Gehweges erforderlich?
Nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) soll eine
Trennung vom Radverkehr an Stral3en mit mehr als 2.500 Fahrzeugen
am Tage erfolgen. D.h. bei Stral3en bis zu diesem Wert kann eine Fih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn erfolgen. Um weitere Nutzer-
gruppen fir das Verkehrsmittel Fahrrad zu gewinnen, sind weitere
Radverkehrsanlagen, die vom motorisierten Verkehr getrennt verlau-
fen, erforderlich. Daher wird auch bei klassifizierten Straf3en mit einer
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MaRnahmentypen

Das Malinahmenpro-

gramm

Baulast Kommunen

Baulast Bund

Baulast Land

Baulast Kreis

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

geringeren Verkehrsbelastung (1.000 bis 2.500 Fahrzeugen am Tag)
eine Mallnahme (Neu- oder Ausbau einer Radverkehrsanlage) als
~weiterer Bedarf“ formuliert.

Die klassischen MalRnahmentypen zur Forderung des Radverkehrs
werden erlautert und ihre Einsatzbereiche im Kreis Mayen-Koblenz be-
schrieben. Dazu gehdren insbesondere die Sanierung von Wirtschafts-
wegen und der Neu- und Ausbau straBenbegleitender Radwege, aber
auch die Markierung von Schutzstreifen, die sichere Fihrung des Rad-
verkehrs in Kreisverkehren, die Anlage von Uberquerungshilfen, die
regelgerechte Ausgestaltung von Furten an Einmindungen und Ein-
fahrten sowie die Offnung von EinbahnstraRen.

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung der
Musterldsungen wurde fir den Kreis Mayen-Koblenz ein Mal3Bhahmen-
programm erstellt.

Von den 1.225 MalRnahmen im Kreis Mayen-Koblenz sind

- 891 auf MaRnahmen an Strecken und
- 334 auf MalRhahmen an Knoten.

Die 1.225 Malinahmen verteilen sich wie folgt auf die Baulasttrager:
- 599 MafRnahmen in der Baulast der Kommunen,
- 203 MaRnahmen in der Baulast des Bundes,
- 302 MafRnahmen in der Baulast des Landes und
- 121 MafRnahmen in der Baulast des Kreises.

Bei den MaRRnahmen in der Baulast der 10 Stadte und Verbandsge-
meinden im Kreis Mayen-Koblenz dominieren die Streckenmafl3nah-
men. Da viele Verbindungen tber Wald- und Wirtschaftswege fiihren
und diese teilweise auffallige Schadensbilder haben, gibt es viele Sa-
nierungsmafnahmen (insgesamt 163 EinzelmalRnahmen auf 94 km).

Bei den MaRnahmen an den Bundesstral3en sind insbesondere Aus-
baumaf3inahmen an den vorhandenen Radverkehrsanlagen hervorzu-
heben (99 Einzelmalinahmen auf 41 km).

An den Landesstral3en ist der Handlungsbedarf besonders grof3. Der
grofite Aufwand besteht beim MalRBhahmentyp ,,Neubau von Rad-/Geh-
wegen* (102 Einzelmalinahmen auf 76 km).

Auch bei den Kreisstrafl3en gibt es einige Netzlicken. Daher sind auch
an diesem Stral3entyp viele Neubaumaflinahmen erforderlich (33 Ein-
zelmalnahmen auf 22 km).
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Prioritatensetzung

Kostenschatzung

Férderung

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Zur Prioritatensetzung wurden folgende Kriterien verwendet:
- Netzhierarchie
- Verkehrssicherheit
- Schulwegrelevanz
- Art der MaBnahme
- Burgerbeteiligung

Aufgrund vieler Neu- und Ausbaumaf3nahmen sind die Kosten bei den
Baulasttragern insbesondere in den hoéheren Dringlichkeitsstufen
hoch.

Baulast Bund

Geringe Prioritat (Mittlere Prioritdt |Hohe Prioritat Weiterer Bedarf |(Gesamt

2.151.105 € 6.033.675 € 4.694.590 € 2.247.825 € 15.127.195 €

Baulast Land

Geringe Prioritat (Mittlere Prioritdt |Hohe Prioritat Weiterer Bedarf |(Gesamt

1.439.620 € 7.507.230 € 12.274.800 € 7.603.650 € 28.825.300 €

Baulast Kreis

Geringe Prioritdt |Mittlere Prioritat [Hohe Prioritat Weiterer Bedarf |Gesamt

644.285 € 2.504.215 € 311.450 € 5.272.100 € 8.732.050 €

Da an den kommunalen Stral3en insbesondere der Sanierungsauf-
wand an land- und forstwirtschaftlichen Wegen grof} ist, sind die Kos-
ten fur die Kommunen insbesondere in der mittleren und der geringe-
ren Prioritat zu finden.

Baulast Kommunen

Geringe Prioritat |Mittlere Prioritdt |Hohe Prioritat Weiterer Bedarf |Gesamt

9.305.080 € 8.609.820 € 5.394.440 € 820.575 € 24.129.915 €

Fiar die meisten MaRnahmen kdnnen Fordermittel beim Bund oder
Land Rheinland-Pfalz beantragt werden. Eine Férderung durch den
Bund kann Uber das Férderprogramm ,Klimaschutz durch Radverkehr*
oder Uber das Sonderférderprogramm ,Stadt und Land“ beantragt wer-
den. Der Fordersatz fur das Sonderférderprogramm ,Stadt und Land"
liegt bei 75 % und bei finanzschwachen Kommunen sogar bei 90 %.

[ ]
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Umsetzung der
Konzeption

Beratungs- und Koordina-
tionsaufgaben

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Das Land Rheinland-Pfalz fordert Malinahmen im kommunalen Rad-
wegebau Uber das Landesverkehrsfinanzierungsgesetz Kommunale
Gebietskdrperschaften (LVFGKom) mit einer Foérderquote von bis zu
90 %. In den letzten Jahren wurden viele Mal3nahmen zur Forderung
des Radverkehrs im landlichen Raum Uber das Foérderprogramm
EULLE geférdert. Zurzeit wird zwischen Bund und Landern ein neuer
Forderplan fir 2023 bis 2027 zur Vorlage bei der Europaischen Kom-
mission erarbeitet.

Fir die Umsetzung der Malinahmen aus dem Radverkehrskonzept ist
von einem Zeitraum von 10 bis 15 Jahren auszugehen. Die
Realisierung der MalRnahmen aus dem Radverkehrskonzept bedeuten
nicht nur einen erhdhten Mittelbedarf fir den Radverkehr, sondern
auch zusatzliche Aufgaben in den zustdndigen Abteilungen der
Kreisverwaltung.

Zu den Aufgaben der Kreisverwaltung wiirden u. a. die Beratung der
Stadte und Verbandsgemeinden des Landkreises Mayen-Koblenz bei
der Realisierung der kommunalen MalRhahmen sowie die Koordination
mit dem Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz fir die MaRnahmen
an Bundes-, Landes- und Kreisstrafl3en gehoren.

Daraus ergeben sich fur die Kreisverwaltung zusatzliche Aufgaben fur
die die Stelle eines Radverkehrskoordinators erforderlich ist.

Zu den Aufgaben eines Radverkehrskoordinatoren gehdren u.a.:

e Umsetzung der Radverkehrskonzeption des Landkreises Ma-
yen-Koblenz

e  Akquisition von Fordergeldern (Programme des Landes und des
Bundes)

¢ Koordination der Umsetzung und Entwicklung des ,GrofRraumi-
gen Radwegenetzes Rheinland-Pfalz*

e Schnittstelle zum Land Rheinland-Pfalz bzw. zum Landesbetrieb
Mobilitat Rheinland-Pfalz

e  Offentlichkeitsarbeit

e Entwicklung von touristischen Angeboten im Freizeitradverkehr
e Entwicklung von Projekten zu Kommunikation und Service

e Ansprechpartner fur die Stadte und Verbandsgemeinden

e Wissenstransfer zum Thema Radverkehr

e Umsetzung und Unterhaltung der Wegweisung
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Runder Tisch Radverkehr

Fahrradfreundliche Kom-
munen in Rheinland-Pfalz

Fahrradfreundlicher
Kreis Mayen-Koblenz

Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Der Prozess der Umsetzung sollte im Landkreis durch einen zu grun-
denden Arbeitskreis ,Runder Tisch Radverkehr* begleitet werden.
Neue Anséatze aus diesem Gremium sollten in die Planung mit einflie-
Ren.

Auf Landesebene soll in Rheinland-Pfalz mit der geplanten Grindung
einer ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Rhein-
land-Pfalz* (AGFK-RLP) die Entwicklung und Umsetzung fahrrad-
freundlicher Mal3hahmen in den Kommunen weiter vorangebracht wer-
den.

Die Beantragung der Aufnahme in die neue ,Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Kommunen in Rheinland-Pfalz* ist ein wichtiger
Baustein fur die Forderung des Radverkehrs im Landkreis Mayen-Kob-
lenz und sollte daher im Hinblick auf die Umsetzung des Radverkehrs-
konzeptes kurzfristig erfolgen.
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Radverkehrskonzept fir den Landkreis Mayen-Koblenz

Anhang

Ubersichtskarte zum Radnetz des Landkreises Mayen-Koblenz auf der
folgenden Seite.

Das MaRRnahmenkataster und die MaRnahmenkarten sind Uber folgen-
den Link verfugbar:

https://www.viakoeln.de/cloud/index.php/s/9Y9WnP8eHYWsBfr
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