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Ausgangslage und Vorgehen

Die Stadt Idar-Oberstein mit rund 31.000 Einwohnerinnen und Einwohnern in
insgesamt 13 Stadtteilen, ist eine kreisangehdrige Stadt im Landkreis Birkenfeld in
Rheinlandpfalz. Idar-Oberstein ist ein Mittelzentrum mit zwei historisch gewachsenen
Kernstadtteilen Oberstein an der Nahe und Idar am Idarbach.

Diese beiden groRen Flusstéler von Nahe und Idarbach bilden auch zugleich die
Hauptachsen des stadtischen Verkehrsnetzes zur Anbindung der Kernstadte und der
angrenzenden Stadtteile, die in kleinen Seitentalern oder auf Anhdéhen gelegen sind.
AuRBerhalb der Flusstéler besteht in lIdar-Oberstein eine eher bewegte und fur den
Radverkehr anspruchsvolle Topografie.

Der Radverkehr gewinnt zur Sicherung der Alltagsmobilitéat und im Freizeitverkehr
deutschlandweit zunehmend an Bedeutung — nicht zuletzt aufgrund kontinuierlich
steigender Pedelec-Nutzung. Somit gewinnen das Fahrrad bzw. Pedelec zunehmend
auch in topographisch bewegten Raumen immer haufiger an Bedeutung.

Das vorliegende Mobilitatskonzept dient als Gesamtkonzeption dem Ziel, den
Radverkehr zielstrebig und nachhaltig zu férdern und die Sicherheit beim Radfahren
zu erhohen. Dies soll in erster Linie durch die Ertlichtigung eines attraktiven und
sicheren Radverkehrsnetzes fir den Alltagsradverkehr im Stadtgebiet gelingen, das
die einzelnen Ortsteile verbindet und auch die Nachbarkommunen anbindet. Neben
den zu definierenden Anforderungen an das Radfahren in Idar-Oberstein muss dabei
auch die topographische Lage mit den engen Talern und anspruchsvollen Steigungen
berlicksichtigt werden, aus denen sich verkehrsrdaumliche und somit auch
verkehrliche Zwangspunkte ergeben.

Ein Schwerpunkt des Konzeptes liegt auf dem Ausbau einer anforderungsgerechten
Infrastruktur zum Radfahren fir den Alltags- und Freizeitradverkehr. Daneben finden
auch die Verkehrsstrome des OPNV, Kfz-Verkehr, FuRganger sowie der ruhende
Verkehr und auch deren zwingende Raumbedarfe Berlcksichtigung.

Zielsetzung und Aufgabenstellung des zu erarbeitenden Mobilitdtkonzeptes sind
dabei,

e die bestehende Situation zum Radfahren unter dem Aspekt der angestrebten
Forderung und Sicherung des Radverkehrs aufzunehmen und zu bewerten,

e auf Grundlage einer Definition von Quellen und Zielen des Radverkehrs ein den
zuklnftigen Anforderungen und Entwicklungen entsprechendes
gesamtstadtisches Radverkehrsnetz fir den Alltags- und Freizeitradverkehr zu
entwickeln, dies mit dem groRRraumigen Radwegenetz Rheinland-Pfalz
abzustimmen und dabei auch die Nachbarkommunen anzubinden,

e den Handlungsbedarf zur Verbesserung der Situation und zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit des Radverkehrs unter Bericksichtigung des aktuellen
Erkenntnisstandes zum Radfahren (aktuelle Regelwerke, StVO) und der
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zunehmenden Nutzung von Pedelecs aufzuzeigen und dessen Kosten
abzuschatzen,

e die Verkniipfung mit weiteren Mobilitatsformen, wie z.B. dem OPNV (u.a. (iber
Bike+Ride) sowie dem Fulverkehr zu berlicksichtigen sowie

o die Politik, Fachverbande, Blrgerinnen und Blrger an der Konzepterstellung zu
beteiligen und fur die zukinftige Radnutzung zu motivieren.

Insgesamt sind im Rahmen der Bearbeitung die ,Leistungsbilder Radverkehrs-
konzept® des Landesbetriebs Mobilitat (LBM) Rheinland- Pfalz einzubeziehen. Mit der
Handlungsstrategie zur Forderung des Radverkehrs soll

e eine Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung der Stadt Idar-Oberstein
in Hinblick auf die Erstellung von Investitionsprogrammen und die Bereitstellung
von Haushaltsmitteln gegeben werden und

e die Einordnung der MalBnahmen in den Gesamtrahmen der
verkehrsplanerischen, stadtebaulichen und klimaférdernden Aktivitaten der Stadt
ermdaglicht werden.

Das Konzept ist in enger Abstimmung mit der Stadt Idar-Oberstein entwickelt und im
politischen Raum vorgestellt. Die Winsche sowie Anregungen aus der Bevilkerung
wurden Uber eine Online-Befragung und einem Burger-Workshop einbezogen.

; - PGV
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Potenziale und Zielsetzung

Als oberste Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes wird die Erhohung der
subjektiven und objektiven Verkehrssicherheit fir den Radverkehr sowie die
verstarkte Nutzung des Fahrrades im Alltags- und Freizeitradverkehr gesehen. Zur
Erreichung dieser Ziele wird neben der Wegeinfrastruktur auch die Verknipfung der
Verkehrsarten sowie die Auswirkungen der MalBnahmen fir den Radverkehr auf
andere Verkehrsarten berticksichtigt.

Griunde zur Forderung des Radverkehrs

Die verstarkte Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel bietet neben den
klimatischen Aspekten eines umweltschonenden kommunalen Verkehrs auch
soziale, wirtschaftliche und gesundheitsbezogene Vorteile. Mit einer konsequenten
systematischen Radverkehrsférderung kénnen diese positiven Effekte insbesondere
dann greifen, wenn es gelingt, im Binnenverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch
Radfahrten zu ersetzen.

Die Vorteile einer Fahrradforderung werden auch im Nationalen Radverkehrsplan
2030 (NRVP 3.0) der Bundesregierung eingehend dargelegt.

Die nachfolgende Themen- und Literaturauswahl zeigt einige der zahlreichen Vorteile
des Radfahrens beispielhaft auf:

Fahrradnutzung im gesellschaftlichen Wandel

e Die Menschen legten 2017 jeden Tag 28 Mio. Wege und 112 Mio. Kilometer mit

dem Fahrrad zuriick. Ein Weg mit einem konventionellen Fahrrad war im
Durchschnitt 3,7 Kilometer lang, mit dem Pedelec 6,1 Kilometer. Insgesamt
nutzten die Menschen das Fahrrad fur 11 % ihrer Wege.
Die Radnutzung nimmt besonders in grofRen Stadten und Gemeinden zu,
wohingegen sie auf dem Land stagniert: Die Menschen nutzten in den
Metropolen, Regiopolen und GroR3stadten fur 15 % ihrer Wege das Fahrrad. In
kleinstadtischen und dérflichen Raumen kam es nur bei 7 % der Wege zum
Einsatz.1

o Derzeit zeichnet sich in der Gesellschaft ein Wandel beztiglich der bevorzugten
Mobilitatsformen ab. Die gestiegene Wertschatzung des Fahrrades in der
Gesellschaft zeigt sich auch an den steigenden Verkaufspreisen fir dieses
Verkehrsmittel:2
Insgesamt liegt der Fahrradbestand in Deutschland in 2021 bei 81 Millionen

1 Nobis, Claudia (2019)
https://elib.dIr.de/133559/1/MiD2017_Analyse_zum_Rad_und_Fussverkehr.pdf

https://www.ziv-
zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/ZIV_Marktdatenpraesentation_2022_fuer_
Geschaeftsjahr_2021.pdf)
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Stlck. Zumindest statistisch verfligen nun fast jede*r Bundesbuirger*in tber ein
Fahrrad. Es ist und bleibt damit das Verkehrsmittel mit den meisten Fahrzeugen
im Bestand. Die nun 8,5 Millionen vorhandenen Pedelecs machen das
Elektrofahrrad zu einer bedeutenden Option im Pendelverkehr und in der
Freizeit. Der Bestand an elektrounterstitzten Fahrradern liegt beim 25-fachen
des Bestandes elektrounterstitzter Pkw.3

Das Fahrrad eroffnet allen Bevolkerungsgruppen fast jeden Alters eine
eigenstandige Mobilitat

o Fast jeder kann das Fahrrad als preisgunstiges, individuell und zeitlich flexibles
Verkehrsmittel nutzen. In einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt kénnen sich
auch Kinder, Jugendliche und altere Menschen auf dem Fahrrad leichter und
sicherer bewegen. Sie sind in geringerem Maf darauf angewiesen, sich von
anderen mit dem Auto fahren zu lassen.

e Vor allem auch in Bezug auf den anstehenden demografischen Wandel ist der
Radverkehr ein wichtiger Baustein bei der Sicherung der Mobilitat und damit der
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Es werden zunehmend mehr ristige
Senior*innen — auch aus Griinden der Gesundheitsférderung — mehr Wege mit
dem Rad zuriicklegen, und dabei verstarkt auch Pedelecs nutzen. Die starke
Zunahme der Nutzung von elektrounterstiitzten Zweirddern im gesamten
Bundesgebiet zeigt, dass diese Entwicklung schon in hohem Malf3e greift.

e Aus der Etablierung von Pedelecs und der zusatzlichen Nutzung von Radwegen
durch Lastenrdder und Rader mit Anhanger ergibt sich jedoch ein hdherer
Komfortanspruch auf zligiges Fahren und damit hohe Anforderungen an sichere
Radwege, Radverkehrsfiihrungen bzw. attraktive Routen mit ausreichenden
Platzverfiigbarkeiten abseits von HauptverkehrsstralRen (z. B. Fahrradstral3en)
sowie an Abstellanlagen.

Das Fahrrad bietet eine sehr kosteneffiziente Form der Mobilitat in den
Stadten und sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen
Wirtschaftsverkehrs

e Nach Untersuchungen in deutschen Grof3stadten fuhren 40-50% der
Autofahrten tber eine Strecke von weniger als fiinf Kilometer Lange.4 Sie liegen
damit in einem Entfernungsbereich, in dem das Fahrrad von Haus zu Haus oft
sogar Reisezeitvorteile hat. Durch die zunehmende Bedeutung von Pedelecs
haben die zurickgelegten Wegelangen in den letzten Jahren

3 Zweirad Industrieverband (ZIV) 2021 https://www.ziv-
zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/PM_ZIV_Fahrrad-_und_E-
Bike_Markt_2021.pdf

4 Umweltbundesamt (2021) https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-
mobilitaet/radverkehr#vorteile-des-fahrradfahrens

\ . PGV
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Uberdurchschnittlich zugenommen.> Mit zusatzlichen Reisezeitgewinnen durch
den Ausbau der Radinfrastruktur und Radschnellverbindungen kann dieses
Potenzial deutlich erweitert werden. Weitere Entfernungsbereiche kénnen
insbesondere auch durch eine gute Verknipfung von Rad und OPNV
erschlossen werden.

Die Investitionskosten fir Radverkehrsanlagen bzw. zur Herrichtung
durchgdngiger Radrouten und deren Pflege sind im Vergleich zu den
Wegekosten anderer Verkehrsarten - wie z. B. Kfz - in Bezug auf die Fahrleistung
ausgesprochen gunstig. Mallnahmen zur Erhéhung der Fahrradnutzung sind
haufig relativ schnell realisierbar.

Eine Verlagerung des Anteils von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den Radverkehr
entlastet nicht nur die StraRen, sondern auch den Parkraum in der Ortsmitte.
AulRRerdem konnen Kosten fur den Ausbau und die Unterhaltung der Kfz-
Infrastruktur in erheblichem Ausmal} eingespart werden. Insbhesondere eine
Reduktion des Kfz-Verkehrs in der Spitzenzeit kann Ausbaunotwendigkeiten an
Knotenpunkten oder die Signalisierung eines Knotens vermeidbar machen. Auch
durch die Vermeidung sonst erforderlicher Kapazitatserhbhungen fir Pkw-
Stellplatzanlagen kdnnen die Stadte Einsparungen erzielen.

Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel

Der Radverkehr benétigt zum Fahren und Parken im Vergleich zum Autoverkehr
nur wenig Platz. So kdnnen auf der Flache eines einzelnen Pkw-Stellplatzes 8
bis 10 Rader abgestellt werden.

Radfahrende tragen zur Belebung des Stral3enbildes und zur Steigerung der
sozialen Kontrolle bei, denn sie sind fur andere ,sichtbare®
Verkehrsteilnehmende. Fahrrader spielen immer mehr auch als Statussymbole
und als Ausdruck urbaner Lebensstile eine Rolle.

Radfahren spart dem Nutzenden Zeit und Geld. Es ist individuell und zeitlich
flexibel. Im innerstadtischen Verkehr bis etwa 5 km ist das Fahrrad dem Auto von
Haus zu Haus zeitmaRig oft Uberlegen.

Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fir alle Jahreszeiten und auch fir
unterschiedliche Witterungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der
Alltagsradverkehr - entgegen verbreiteten Einschétzungen - nur geringfigig
gegenuber durchschnittlichen Sommermonaten ab.

Durch die seit einigen Jahren zu verzeichnenden positiven Entwicklungen im
Bereich der Elektromobilitat bei Zweirddern sind Pedelecs immer mehr, nicht nur

Bundesministerium fuir Verkehr und digitale Infrastruktur 2019: Mobilitat in Deutschland — MiD 2017.
Ergebnisbericht.
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in topografisch bewegten Regionen oder fur langere Fahrten (z. B. zum
Arbeitsplatz), anzutreffen.

o Bike+Ride-Platze erweitern den Einzugsbereich von Bussen und Bahnen im
Vergleich zu einem ful3laufigen Einzugsbereich. Im Vergleich zum Park+Ride flr
Pkw-Nutzende liegen die Investitionskosten fir die Fahrradabstellbereiche
deutlich niedriger.

Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor

e Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschatzender Wirtschaftsfaktor, der zur
Stabilisierung und Forderung lokaler und regionaler Wirtschaftsstrukturen
beitragt. Dieses Potenzial ist bei weitem noch nicht ausgeschdopft.

o Deutschlands Fahrradwirtschaft profitiert von der Radverkehrsférderung und gibt
mit ihren Innovationen, Produkten und Dienstleistungen Impulse flr eine hdhere
Fahrradnutzung.

e Radfahrende stérken den innerstadtischen Einzelhandel. Mehrere Studien
zeigen auf, dass die Rad fahrende Kundschaft eher vor Ort einkauft und damit
die gewachsenen Einzelhandels-Standorte starkt.? Durch die zunehmende
Verbreitung von Lastenrddern und Anhangern auch im Zusammenhang mit
Elektromobilitdit und entsprechenden Ausleihmdglichkeiten sowie der damit
einhergehenden Vereinfachung des Lastentransportes ist eine Steigerung des
Einkaufsverkehrs mit dem Fahrrad zu erwarten.

Dieses Potenzial wird durch den Einzelhandel und Stadtmarketinggesellschaften
bislang allerdings haufig noch beispielsweise hinsichtlich Liefermdglichkeiten
oder anforderungsgerechten Abstellplatzen nicht ausreichend genutzt.

e Der Fahrradtourismus gewinnt weiter an Bedeutung und hat sich in vielen
Regionen als wichtiger Wirtschaftsfaktor erwiesen. Seit bekannt ist, dass
Fahrradtouristen im Schnitt mehr Geld vor Ort ausgeben als Autoreisende und
in  manchen Regionen ein erheblicher Teil der Ubernachtungen auf
Fahrradtouristen entfallt, werden diese zunehmend umworben. 7

Regelmaliges Radfahren ist gesund

e RegelméRiges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-Kreislaufsystems vor
und tragt zur Vermeidung von Ubergewicht sowie zur Starkung des
Immunsystems bei. Nach Angaben der Weltgesundheitsorganisation (WHO)
kann schon eine halbe Stunde taglichen Radfahrens, sei es auf dem Weg zur
Arbeit, zum Einkauf oder in der Freizeit, den Blutdruck senken, psychischen

6 https://www.adfc-sachsen.de/788-radfahrer-sind-die-besseren-kunden

7 adfc (2021) https://www.adfc.de/artikel/adfc-radreiseanalyse-2021
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Stress abbauen und das Risiko von Herz-Kreislauf-Erkrankungen verringern.
Radfahren verbessert die funktionelle Leistungsfahigkeit des Organismus und
schont die Gelenke.

Kinder, die das Fahrrad regelmaf3ig zum Spiel und zur Fortbewegung nutzen,
entwickeln besser als haufig mit dem Pkw gefahrene Kinder Motorik,
Konzentrationsvermdgen sowie den Gleichgewichts- und Orientierungssinn.

Eine verbesserte Gesundheit und ein hoheres subjektives Wohlbefinden
kommen auch den Unternehmen zugute. In Betrieben, die die Fahrradnutzung
auf dem Arbeitsweg unterstitzen, sank die Zahl der Krankheitstage der
Mitarbeitenden, die statt mit dem Kfz mit dem Rad zur Arbeit kamen, deutlich.
Dementsprechend reduzierten sich auch die Krankheitskosten fir Betriebe und
Krankenkassen. Durch regelmaRiges Radfahren werden durch die positiven
Gesundheitseffekte zusatzlich die gesellschaftlichen Kosten minimiert. Dies
wurde in Studien in Norwegen und Finnland belegt.8

Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zum Umweltschutz

Radfahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet die Umwelt
nicht mit Schadstoffen. Es ist neben dem zu Fuld gehen die stadtvertraglichste
Fortbewegung. Damit tragt es zur Verbesserung der Lebensqualitat sowie zur
Erreichung der Reduktionsziele bei Schadstoffen bei.

Deutschland hat sich in seinem Klimaschutzplan verpflichtet, seine
Treibhausgas-Emissionen um rund 40 % zu mindern. Der Stralenverkehr war
mit Stand 2019 fur Uber 18 % der bundesweiten Treibhausgas-Emissionen
verantwortlich.® Um die Treibhausgas-Emissionen zu senken ist es daher
sinnvoll, Fahrten des Pkw-Verkehrs auf den Umweltverbund zu verlagern. Der
Verkehrstragervergleich des Umweltbundesamtes zeigt, dass durch Rad- und
FuRverkehr rund 140 g Treibhausgas-Emissionen pro Personenkilometer
gegentiber dem Pkw eingespart werden kénnen. 10

8  https://www.aktivmobil-
bw.de/fileadmin/user_upload/Betriebliche_Radverkehrsfo__776_rderung_BW-1.pdf

9 Umweltbundesamt.de: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/nachhaltige-
mobilitaet/radverkehr#gtgt-umweltfreundlich-und-klimaschonend

10 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/emissionsdaten#verkehrsmittelvergleich_personenverkehr_grafik
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2.2 Derzeitige Situation zum Radfahren in Idar-Oberstein

Im Stadtgebiet Idar-Oberstein wird die Fahrradnutzung stark von der jeweiligen
Topographie innerhalb und zwischen den einzelnen Ortsteilen (Algenrodt, Enzweiler,
Georg-Weierbach, Gottschied, Hammerstein, Idar, Kirchenbollenbach,
Mittelbollenbach, Nahbollenbach, Oberstein, Regulshausen, Tiefenstein, Weierbach)
bestimmt. Mit Steigungen von bis zu 12 % kénnen die Verbindungen zum Teil nur mit
groBem Kraftaufwand radfahrend zurlickgelegt werden. Demgegeniber nimmt die
Nutzung von elektrounterstitzten Fahrréadern (Pedelecs) generell in Deutschland,
aber vor allem auch in topografisch eher starker bewegten Gegenden rasant zu.
Damit gewinnt der Radverkehr zur Sicherung der Alltagsmobilitat und im
Freizeitverkehr auch hier zunehmend an Bedeutung.

In Idar-Oberstein dominiert derzeit aber grundsétzlich noch das Auto. Innerorts gibt
es nur wenige Radverkehrsanlagen, die meist auch nicht durchgéngig bestehen und
haufig durch fehlende Bordabsenkungen oder geringen Breiten nur maRig gut nutzbar
sind. Meist wird der Radverkehr im Mischverkehr bei Tempo 50 gefuhrt. In den
Wohngebieten gilt gelegentlich Tempo 30, wodurch die Fihrung im Mischverkehr
vertraglich moglich ist. Allerdings ist die Oberflachenbeschaffenheit in den
Wohngebieten haufig maRig bis stéarker eingeschréankt.

Eigenen Beobachtungen zu folge nutzen in der Realitat die wenigen derzeit schon
Radfahrenden vielfach die Gehwege, da sie sich hier als sicherer als auf der
Fahrbahn fiihren. Die Gehwege sind vereinzelt auch fir den Radverkehr freigegeben,
sind in den meisten Fallen jedoch zu schmal und durch Hindernisse (parkende Kfz,
Mdlltonnen, etc.) oder Verschmutzung (z.B. durch Glasscherben) zusatzlich nur
eingeschrankt nutzbar. Dies gilt vor allem entlang der Hauptverkehrsstral3en mit viel
Kfz-Verkehr.

© PGV-Alrutz jt G S 7 ® © PGV-Alrutz

Abb. 2-1: links: Gehweg, Radverkehr frei im Zuge Hauptstral3e, , Radverkehrsanlage in
unzureichende Breite, Weierbacher Stralie

Zur Anbindung der einzelnen Ortsteile untereinander bestehen uberwiegend
klassifizierte Strafl3en, die meist Uber keinen stralenbegleitenden Radweg verfligen.

. . P@V
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Auch innerorts sind an Hauptverkehrsstraen trotz Erfordernis zum Teil keine
Radverkehrsanlagen vorhanden.

b @ PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 2-2: Fehlende Radverkehrsanlage auRerorts, L175 (links) und innerorts, John- F.-Kennedy
StralRe (rechts)

In Idar-Oberstein sind eine Vielzahl von Einbahnstraf3en vorhanden, die nicht fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben sind. Damit ist die Durchlassigkeit des
StralRennetzes fir den Radverkehr erheblich eingeschrankt, was zu grofRen
Umwegen fuhrt.

© PGV-Alrutz

Abb. 2-3: Einbahnstral3e ohne Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung Austraf3e (links) und
Wasenstral3e (rechts)

Auch Belagsschaden sowie unzureichende Belagsqualitdten schréanken die Nutzung
von Verbindungen fir den Radverkehr, vor allem in Wohngebieten, ein. Auch entlang
von Schulwegen wurden Asphaltschaden festgestellt.

P@V i .
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© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 2-4: Belagsschaden Heinzenwies (Zufahrt Gymnasium) (links) und Andreastral3e (rechts)

Im Zuge von Wegeverbindungen schranken Poller mit einer zu geringen
Durchlassbreite, unginstig positionierte Verkehrsschilder und Schranken die
nutzbare Breite zusatzlich ein, wodurch auch ein hohes Risiko fur Alleinunfalle von
Radfahrenden besteht.

Idar-Oberstein  ist von vielen Kreisverkehren, vor allem entlang der
HauptverkehrsstralBen gepragt (Uberwiegend Mischverkehrsfihrung). Eigene
Beobachtungen lassen den Schluss zu, dass seitens des Kfz-Verkehrs durchaus
Rucksicht genommen wird, sei es hinsichtlich des Uberholtempos oder -abstandes.
Bei der Befahrung selbst féllt der hohe Anteil an Pedelecs auf, der von den eher
malig vertretenen Radfahrenden genutzt wird.

Der Umfang an Fahrradabstellanlagen ist gering und konzentriert sich auf die
FuRgéngerzone und den Bahnhofsbereich. Die Qualitat der Anlagen entspricht haufig
nicht den gewinschten Anforderungen.

s i PR 2 i
Abb. 2-5: Nicht-anforderungsgerechte Radabstellanlagen FuRgéngerzone Hauptstralle (links),
Bahnhof Fischbach-Weierbach (rechts)

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde auch der Wunsch nach abschlieRbaren
Fahrradboxen oder einem Fahrradparkhaus am Bahnhof geduR3ert.

. . P@V
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Die vorhandene Wegweisung fir den Radverkehr ist eher lickenhaft und zum Tell
irrefihrend. So befinden sich beispielsweise Wegweiser im linken Seitenraum, der
jedoch als FuBweg vom Radverkehr nicht befahren werden darf.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 2-6: Radwegweisung auf Gehweg Jahnstral3e (links), Radwegweisung entgegen
EinbahnstraBe ohne Freigabe fiir den Radverkehr in der Ful3gédngerzone Hauptstrale
(rechts)

An Bushaltestellen fehlen (iberwiegend Sitzmoglichkeiten, Uberdachung und
Fahrradabstellanlagen, was einer komfortablen Nutzung des OPNV bzw. eine
Verkniipfung von Rad und OPNV entgegensteht.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 2-7: Haltestellenschild Tiefensteiner Straf3e (links), Haltestellenschild mit Sitzmdglichkeit
Mittelbollenbacher Straf3e (rechts)

Zieldefinition

Um die modulare Entwicklung der Mobilitat grof3tmdoglich ausschépfen zu kénnen, ist
es erforderlich, eine breite Akzeptanz einer neu geplanten und klimafreundlichen
Infrastruktur fur alle Verkehrsteilnehmer*innen in der Bevolkerung zu erreichen und
zu etablieren. Dabei kommt es darauf an, dass die Beseitigung der bestehenden
Defizite konsequent angegangen und in den nachsten Jahren moglichst forciert wird.
Dabei steht insbesondere die Starkung des Radverkehrs im Fokus. Vor dem
Hintergrund der eher kritischen Einschatzung der derzeitigen
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Radverkehrsbedingungen durch die Radfahrenden muissen diese notwendigen
Verbesserungen mit einer zielgruppenorientierten Offentlichkeitsarbeit einhergehen.

Die grundlegenden Ziele des Mobilitatskonzeptes bzw. der Aktivitaten der Stadt Idar-
Oberstein zur Forderung des Rad- und FuRverkehrs in den nachsten Jahren, lassen
sich in drei Oberpunkten zusammenfassen:

e Steigerung der Fahrradnutzung, v.a. im Alltag und in der Freizeit
e Ertichtigung des Radverkehrsnetzes fur die Zukunft

e Gewahrleistung von Spal’ und Sicherheit beim Radfahren

Steigerung der Fahrradnutzung, v.a. im Alltag und in der Freizeit

Der Radverkehrsanteil in Rheinlandpfalz generell liegt gemal
Radverkehrsentwicklungsplan Rheinlandpfalz 2030 (2021) eher niedrig (8 %), ist aber
in den einzelnen Landkreisen und kreisfreien Stadten sehr unterschiedlich. Eine
Erhebung zur Fahrradnutzung bzw. zum Modal Split Radverkehr gibt es fur die Stadt
Idar-Oberstein nicht.

Die Grundstimmung zum Radfahren in Idar-Oberstein hat sich in den letzten Jahren
verbessert. Immer mehr Menschen nutzen aus unterschiedlichen Grinden (u.a.
Klimaschutz oder Gesundheit) das Rad. Auch die vermehrte Nutzung
elektrounterstitzter Rader ist ausschlaggebend fiur die positive Entwicklung. Die
derzeit standig steigenden Kraftstoffpreise und das generelle Bewusstsein zum
Umdenken im Bereich Mobilitdt tragt sicherlich ebenfalls zu dieser positiven
Entwicklung bei.

Durch die Einbeziehung wesentlicher Zielgruppen, z.B. Schiler*innen oder
Berufspendeinde in die weitere Radverkehrsférderung konnen hier weitere
vorhandene Potenziale genutzt werden. Als landesweites Ziel im
Radverkehrsentwicklungsplan Rheinland-Pfalz wird ein Radverkehrsanteil von 15 %
bis 2030 genannt. Dazu sollte in Idar-Oberstein das Radfahren als ,normale und gut
nutzbare® Fortbewegungsmadglichkeit geférdert und im StraRenbild generell etabliert
werden. Ebenfalls die Verkniipfung bzw. Starkung des OPNVs in dem
Mobilitatskonzept ist essentiell.

Ertiichtigung des Radverkehrsnetzes fur die Zukunft

Das entwickelte und intensiv abgestimmte Radverkehrsnetz inkl. des aufgezeigten
Handlungsbedarfes zur Ertlichtigung der Wegeinfrastruktur stellt eine gute
Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung dar. Die Maflihahmen sollten
sukzessive in den nachsten Jahren umgesetzt und vor allem der Radverkehr generell
auch bei weiteren verkehrsplanerischen Aktivitaten einbezogen werden. Dazu sind
entsprechende finanzielle und personelle Mittel auch im Haushalt vorzusehen und
mdgliche Férderprogramme zu nutzen.

\ . PGV
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Bei den Maflihahmen bzw. Netzbestandteilen ist auch die Anbindung der Bahnhalte
bzw. wichtiger Busverbindungen bericksichtigt. Hier kdnnen durch geeignete
Abstellanlagen auch die Potenziale fur langere Alltagswege durch Verknipfung von
Rad und OV genutzt werden.

Kurzfristige Verbesserungen, z.B. in Form von Markierungslésungen, dem Einrichten
von FahrradstraRen, dem Offnen von EinbahnstraBen oder punktuelle
Belagsausbesserungen, sollten ziligig angegangen werden. Auch das Thema
anforderungsgerechte Abstellanlagen an wichtigen Zielen des Radverkehrs
unterstitzt die Nutzung des Fahrrades.

Bei allen Maflnahmen ist die zuklnftig angestrebte Situation von u.a. mehr
Radverkehr im Alltag und in der Freizeit, der verstarkten Nutzung elektrounterstutzter
Rader oder auch von Lastenradern sowie Radern mit Hanger, in der Dimensionierung
und Gestaltung der Infrastruktur zu bertcksichtigen.

Somit kdnnte die Stadt ihre Absicht verdeutlichen, die Mobilitat in Idar-Oberstein
nachhaltig und zukunftsgerecht zu gestalten und die Wegeinfrastruktur auch fir die
nicht motorisierten Verkehre zu ertiichtigen.

Gewahrleistung von Spalfd und Sicherheit beim Radfahren

Sicherheit beim Radfahren wird durch eine anforderungsgerechte Wegeinfrastruktur
auf der Strecke und v.a. auch in den Kreuzungsbereichen erreicht. Dabei sind
nachvollziehbare und durchgéngige Regelungen wesentliche Aspekte der Akzeptanz
bei den Radfahrenden. Radfahren muss intuitiv sicher moglich sein, dabei
unterstiitzen eindeutige Hinweise vor Ort (Beschilderung/Wegweisung, Markierung,
etc.) und regelmafRige sowie wiederkehrende Informationen in unterschiedlichen
Medien (Internet, Print, etc.).

Anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit ausreichendem Vandalismus- und
Diebstahlschutz tragen dartiber hinaus ebenfalls zur Nutzung verkehrssicherer Rader
bei und unterstiitzen somit auch die Verkehrssicherheit generell.

SpalR am Radfahren kann durch eine kontinuierliche offensive und fir den
Radverkehr werbende Offentlichkeitsarbeit sowie Angebote fiir Service- und
Dienstleistungen rund ums Rad unterstiitzt werden. Generell sollte das Radfahren
innerhalb der Stadt auf kurzen Wegen einfacher und schneller sein, als die Nutzung
des Kfz. Insbesondere die Schiler*innen stellen hier auch eine wichtige Zielgruppe
dar. Sie sollten durch Angebote, Informationen, Mitmach-Aktionen, Selbsthilfe-
Aktivitdten, etc. dazu motiviert werden, das Fahrrad verstarkt im Alltag und in der
Freizeit zu nutzen und spéater auch — trotz Mdglichkeiten zum Kfz-Selbstfahren —
weiterhin gerne Rad fahren.

Eine weitere Zielgruppe stellen Berufstatige dar. Hier sind u.a. auch die Firmen
gefragt, die Anreize (z.B. JobRad, Wettbewerbe) und Dienstleistungen (z.B.
Reparatursets, Duschen und Umkleiden, Abstellanlagen, Ladestationen fir E-Bikes)
anbieten kdnnen, um unter ihren Beschéftigten die Nutzung des Rades zu fordern.

A-RNO60 - Erlauterungsbericht - komplett



PGV-Alrutz Stadt Idar-Oberstein, Mobilitdtskonzept zur bestmdglichen Integration des Alltagsradverkehrs 15 von 138

3 Burgerbeteiligung

Zur Einbindung der Bevolkerung in die Konzepterstellung fanden ein Blrgerworkshop
sowie eine Online-Umfrage statt.

Die Politik sollte ursprunglich tber eine gemeinsame Radtour vor Ort Uber die
Situation zum Radfahren informiert werden. Die Radtour konnte allerdings wegen
Terminschwierigkeiten und unguinstigen Witterungsbedingungen nicht stattfinden.

Blrgerworkshop am 5. September 2022

Das Interesse der Bevdlkerung am Workshop war sehr grof3. Neben einem Input-
Vortrag mit generellen Informationen zum Radfahren bzw. der Erarbeitung des
Konzeptes konnten die Teilnehmenden ihre Wiinsche und Anregungen in intensiven
Diskussionen sowie an ausliegenden Plakaten einbringen. Die Diskussionen waren
konstruktiv und durch viele gute Ideen und Wiinsche gepragt (vgl. Dokumentationen
im Anhang).

Abb. 3-1: Eindriicke vom Workshop am 5.9.2022 in Idar-Oberstein

Das Protokoll zum Burgerworkshop, der in der Messehalle Idar-Oberstein stattfand,
befindet sich im Anhang.

Online-Befragung

Die Online-Befragung wurde sowohl im Vorfeld des Befragungszeitraumes (12.03. bis
12.04.2022) als auch nochmals wahrend des Zeitraumes durch die Stadtverwaltung
Uber Presse und Internetseite beworben.

Im Rahmen der Befragung wurden neben soziodemografischen Angaben zu
Geschlecht und Alter sowie die im Alltag vorrangig genutzten Verkehrsmittel
(Haufigkeit, Wegezweck) auch die eigene Einschatzung der Teilnehmenden zum
eigenen Fahrradfahrverhalten, die Empfindung der Verkehrssicherheit und
Verbesserungswinsche in einem Freitextfeld thematisiert.

Der Fragebogen sowie die Auswertung der einzelnen Fragen sind dem Anhang zu
entnehmen.

. . P@V
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An der Befragung nahmen insgesamt 369 Personen teil, anndhernd gleich viele
Méanner wie Frauen. Der Grof3teil der Teilnehmenden war zwischen 30 und 59 Jahre
alt (n=225), einige Teilnehmende tber 60 (n=62) bzw. unter 30 (n=36) (vgl. Abb. 3-2)
und weitere 46 Personen gaben kein Alter an.

80 und alter 0

70-79 16
60 — 69 46
50 - 59 89
40 — 49 67
30-39 69
20-29 32
10-19 4

jungerals10 O

0 20 40 60 80 100

Abb. 3-2: Anzahl Teilnehmender nach Altersgruppen (n=369 (inkl. nicht beantwortet))

Als erste bzw. haufigstes Verkehrsmittelwahl nutzen die Teilnehmenden fir ihre
Fahren mit 77 % Uberwiegend den Pkw (inkl. Pkw-Mitfahrende). Lediglich 14 %
gaben das Fahrrad oder das Pedelec als am haufigsten genutztes Verkehrsmittel an.
Mit jeweils 3 % werden die Wege zu FuB, mit dem OPNV oder sonstigen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt.

Dartber hinaus wurde ebenfalls nach dem am zweit haufigsten genutzten
Verkehrsmittel gefragt. Hier nannten 35 % der Teilnehmenden das Fahrrad bzw. das
Pedelec, gefolgt von 28 % der Teilnehmenden, die die Wege zu Ful3 zurlicklegen.
Allerdingt nimmt auch der Anteil des Pkws mit 25 % erneut einen beachtlichen
Stellenwert ein. Nur geringfugig wird der OPNV mit 8 % genutzt und weitere 2 % der
Teilnehmenden legen die Wege mit sonstigen Verkehrsmitteln zurtick (vgl. Abb. 3-3).
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Verkehrsmittel genutzte Verkehrsmittel

Abb. 3-3: Die im Alltag genutzten Verkehrsmittel nach Nutzungshéaufigkeit (jeweils n=369 (inkl.
nicht beantwortet))

Beziglich der Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung wird bei dem am haufigsten
genutzten Verkehrsmittel vielfach taglich (n=284) oder mehrmals wochentlich (n=71)
der Pkw genutzt. Lediglich zehn Personen gaben an, nur mehrmals im Monat bzw.
seltener mit dem Pkw zu fahren. Das Fahrrad bzw. Pedelec dahingegen wird einzig
von 30 Teilnehmenden taglich und von weiteren 20 mehrmals wdchentlich genutzt.
Nur eine teilnehmende Person nutzt das Fahrrad bzw. Pedelec mehrmals im Monat.
Bei der Nutzungshéaufigkeit des am zweithaufigsten gewahlten Verkehrsmittels wird
an erster Stelle von lediglich vier Personen das Fahrrad bzw. Pedelec taglich genutzt.
Von deutlich mehr Teilnehmenden wird es dahingegen mehrmals wdchentlich (n=56)
oder mehrmals im Monat (n=44) genutzt. Insgesamt 23 Teilnehmende nutzen das
Fahrrad bzw. Pedelec seltener. Im Gegensatz dazu gehen 27 Personen taglich und
weitere 47 mindestens mehrmals in der Woche zu Ful3. Weitere 30 Teilnehmenden
gehen Ihre Wege nur mehrmals im Monat oder auch seltener zu Ful3.

Die Angaben der den Pkw als zweithaufigstes Verkehrsmittel-Nutzenden zeigen,
dass auch hier das Verkehrsmittel vor allem taglich (n=28) oder mehrmalig
wochentlich (n=45) erfolgt. Lediglich 12 Personen nutzen den Pkw noch mehrmals im
Monat und weitere 8 noch seltener.

Die Angaben lassen darauf schlieBen, dass die aus den Antworten abgeleiteten
Schlussfolgerungen einerseits dazu dienen kénnen, den Komfort und die Sicherheit
fur bereits haufiger Radfahrende zu erhdhen. Andererseits konnen aber auch
Aussagen dartber getroffen werden, welche Angaben von Personen gemacht
wurden, die bislang selten oder gar nicht Rad fahren.

Fur das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel, gaben die meisten der
Teilnehmenden an, dieses fir Einkaufszwecke zu nutzen. Danach folgen Arbeit,
Freizeit und weitere Erledigungen. Dabei wurden von vielen der Teilnehmenden zwei

. . P@V
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oder mehr Fahrtzwecke angegeben (vgl. Abb. 3-4). Wahrend der Pkw in allen
Wegezwecken einen relativ hohen Anteil aufweist, ist bei Radfahrenden besonders
der Freizeitanteil hervorzuheben.

L m Pkw und Pkw-
Freizeit | | 254 Mitfahrer-innen
eredigung N 211 = Fahrad,

Pedelec/E-Bike

sonstiges || GG 71 OPNV (Bus/

Bahn)

dienstlich - 46 27U FUR

Ausbildung l 12

0 50 100 150 200 250 300
Abb. 3-4: Wegezwecke der am haufigsten genutzten Verkehrsmittel (Mehrfachantworten mdglich,
n=1149)

Die Wegezwecke, fur das am zweithdufigsten genutzte Verkehrsmittel, liegen zum
Grol3teil in der Kategorie Freizeit, gefolgt von Einkauf, Erledigungen und Arbeit. Auch
hier wurden von vielen der Teilnehmenden zwei oder mehr Fahrtzwecke angegeben
(vgl. Abb. 3-5).

Einkauf
m Pkw und Pkw-

Eredigung || EGEGD 125 Mitfahrer:innen

®m Fahrrad,
Pedelec/E-Bike

= OPNV (Bus/
Bahn)

Sonstiges 68
ges [N EuR

dienstiich [Jf 21

Arbeit

Ausbildung

o

50 100 150 200 250 300

Abb. 3-5: Wegezwecke der am zweithaufigsten genutzten Verkehrsmittel (Mehrfachantworten
mdglich, n=790)
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Resultierend aus diesen Aussagen kann festgestellt werden, dass das Fahrrad
uberwiegend fur freizeitliche Zwecke genutzt wird, allerdings im Alltag noch wenig
vertreten ist. Demgegenuber stellt der Pkw in allen Bereichen nahezu die
vorherrschende Verkehrsmittelwahl dar.

Die Einschatzung des eigenen Fahrradfahrverhaltens wurde von den meisten als
sicher (n=130) bzw. sehr sicher (h=79) bewertet. Gefolgt von der Aussage ,teils-teils*
(n=69). Die wenigsten wirden ihr eigenes Verhalten auf dem Fahrrad als eher
unsicher (n=35) bzw. sehr unsicher (n=28) bezeichnen. Weitere 28 Befragte haben
die Frage nicht beantwortet.

Im Gegensatz dazu gaben allerdings zahlreiche Teilnehmende an, sich beim
Radfahren in Idar-Oberstein sehr unsicher (n=93) bzw. eher unsicher (n=127) zu
fuhlen, welches dem Grof3teil der Antworten entspricht. Nur wenige fiihlen sich hierbei
sicher (n=12) bzw. sehr sicher (n=16). Am zweith&ufigsten fiel bei dieser Frage die
Aussage ,teils — teils“ (n=103), 28 Befragte machten keine Angabe.

Die meisten Konflikte fir Radfahrende entstehen nach Meinung der Teilnehmenden
mit fahrenden Kfz (n=289). Konflikte, die durch Radfahrende entstehen, bestehen
dagegen ebenfalls fir fahrende Kfz (n=214) bzw. mit zu Fuld Gehenden (n=109).
Konflikte im Zusammenhang mit parkenden Kfz (27 und 14) bzw. mit anderen
Radfahrenden (5 und 1) wurden dahingegen vergleichsweise selten genannt.
Insgesamt machten 60 Personen bei dieser Frage keine Angabe.

Veranderungen, die eintreten missten, damit mehr Menschen in Idar-Oberstein
Fahrradfahren, beantwortete die Uberwiegende Mehrheit der Teilnehmenden damit,
mehr Radwege im Seitenraum (n=266) zur Verfligung haben zu wollen. Vor allem
mehr Wege abseits vom Kfz-Verkehr (n=177) aber auch mehr bzw. sichere
Querungsmadoglichkeiten an Straen mit viel Kfz-Verkehr (n=145) wurden gewtinscht.
Auch leicht erkennbare Wegefiuihrungen (n=135), eine klare Trennung vom
FuRverkehr (n=123), breitere Radwege (n=113) und bessere bzw. sicherere
Fahrradparkmdglichkeiten in der Stadt (n=111) waren daruber hinaus haufig
genannte Themen der abgefragten Winsche zur Verbesserung der Situation zum
Radfahren in Idar-Oberstein (vgl. Abb. 4-5).

\ . PGV
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mehr Radwege im Seitenraum 266
mehr Wege abseits vom Kfz-Verkehr 177
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mehr/sichere Querungsmdglichkeiten an

StrafRen mit viel Kfz-Verkehr 145
leicht erkennbare Wegefihrung 135
klare Trennung vom FulRverkehr 123

breitere Radwege 113

bessere/sicherere

Fahrradparkmdoglichkeiten in der Stadt —
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Abb. 3-6: Veranderungen bzw. Wiinsche, damit mehr Menschen in Idar-Oberstein Fahrrad fahren
(Mehrfachantworten méglich, n=1419)

Weitere Grafiken sowie die Freitextantworten sind dem Anhang zu entnehmen. Alle
Ruckmeldungen wurden gepruft und werden bei der Erarbeitung des
Mobilitatskonzeptes berlicksichtigt.
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4 Netzkonzeption

Das im Rahmen des Mobilitatskonzeptes entwickelte Radverkehrsnetz fir Idar-
Oberstein hat zum Ziel, innerhalb des Stadtgebietes sinnvolle, verstandliche,
komfortable und sichere Verbindungen fir den Radverkehr aufzuzeigen. Diese sollen
so realisiert werden, dass sie den Anspriichen verschiedener Nutzer*innengruppen
gerecht werden. Das Radverkehrsnetz kennzeichnet dabei empfohlene
Radverbindungen zur Erreichung radverkehrsrelevanter Ziele, die Radfahrenden
nach Umsetzung des festgestellten Handlungsbedarfes mdglichst optimalen
Fahrkomfort und Sicherheit bieten.

Mit der Erstellung und sukzessiven Realisierung bzw. Ertiichtigung des
Radverkehrsnetzes kann

o der Radverkehr gezielt gefiihrt werden,

der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr erhéht sowie

der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker gefordert werden.

Damit tragt die Etablierung sowie Ertlchtigung des Radverkehrsnetzes ganz
wesentlich zur Steigerung der Attraktivitat und Sicherung des Radverkehrs in Idar-
Oberstein bei und stellt eine zentrale Grundlage der Radverkehrsforderung dar.

4.1 Grundsatze

Das kommunale Radverkehrsnetz fir die Stadt Idar-Oberstein soll im Grundsatz
mdglichst die folgenden Anforderungen in Bezug auf Fihrung und Gestaltung
erflllen:

e Einpragsame Streckenfilhrung mit mdglichst wenigen und gut "merkbaren”
Richtungsanderungen.

e Direkte Anbindung mdoglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der Route zur
Erhéhung der ErschlieBungsqualitat.

e  Bevorzugung von Fuhrungen Uber verkehrs- und emissionsarme Straf3en, soweit
andere wichtige Anforderungen damit vereinbar sind und Sicherstellung einer
durchgangigen, attraktiven Befahrbarkeit (z.B. auch Uberquerung von
Barrieren).

. Die Streckenfuihrung orientiert sich an vorhandenen und, soweit mdglich, im
Bestand gut nutzbaren Stral3en und Wegen und greift Fihrungen auf, die bereits
bewahrte Verbindungen fur den Radverkehr darstellen.

e Radverkehr ist generell Fahrverkehr und findet daher im Fahrbahnquerschnitt
statt. Bei einer Fihrung Uber hoch belastete und fir den Kfz-Verkehr
bedeutsame StralRen, sind demgegeniber im Sinne der Verkehrssicherheit
grundséatzlich Mallnahmen zur Sicherung des Radverkehrs erforderlich.
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e Insbesondere straRenbegleitende oder selbstandige Radverkehrsanlagen sollen
uber ausreichende Breiten fiir ein Nebeneinanderfahren oder Uberholen von
Radfahrenden ohne Benachteiligung oder Gefahrdung der zu Ful3 Gehenden
verfugen.

o Keine "Aussparung" von Radverkehrsfihrungen in Problembereichen - im Sinne
der Fuhrungskontinuitat.

e Gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflachen fiur Radfahrende und stoRfreie
Ubergange (z.B. stoRfreie Bordsteinabsenkungen, kein Aufeinandertreffen
verschiedener Neigungen).

e Standige behinderungs- und geféhrdungsfreie  Benutzbarkeit durch
entsprechende Unterhaltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst und
Grunschnitt) und Erneuerungsarbeiten (Ausbesserung schadhafter Belage etc.).

Vorgehen und Struktur des Radverkehrsnetzes

Die Netzkonzeption fiur Idar-Oberstein erfolgte auf Basis einer umfassenden Quell-
und Zielanalyse. Berlicksichtigung fanden dabei die Wohngebiete als Quellen des
Radverkehrs und definierte Ziele wie u. a. Ortsteile, Arbeitsplatzkonzentrationen,
Bildungseinrichtungen, Einkaufsmdglichkeiten, 6ffentliche Gebaude und Sport- sowie
Freizeiteinrichtungen. Uber das Radverkehrsnetz sollen mdglichst alle definierten
Quellen und Ziele, sowie die einzelnen Ortsteile und Nachbarorte mit dem Rad
erreicht werden kdnnen.

In die Netzkonzeption einbezogen wurde auch der Uberregionale Nahe-Radweg, der
das Stadtgebiet Idar-Oberstein durchquert. Der Nahe-Radweg umfasst insgesamt
129 km und beginnt an der Nahequelle im Saarland. Von dort verlauft er bis zur
Miindung der Nahe in den Rhein bei Bingen.

Auf Grundlage dieser beschriebenen Kriterien wurde in Abstimmungen mit der Stadt
das Befahrungsnetz fir die Problemanalyse (,Prufnetz”) festgelegt (Abb. 4-1).

Das ,Prufnetz“ wurde durch geschultes Personal vollstandig mit dem Rad befahren,
um Mangel zu identifizieren und Handlungsbedarf abzuleiten. Im Zuge der Befahrung
und nach Prifung des Handlungsbedarfs erfolgte eine finale Plausibilitatsprifung
bezlglich der Zielanbindung und Netzdichte.
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Abb. 4-1: Priifnetz zum Radverkehrsnetz Idar-Oberstein

Die Herausforderung in Idar-Oberstein liegt dabei vor allem in den erheblichen
Reliefunterschieden begriindet. Die Finalisierung des Radverkehrsnetzes erfolgte
daher unter drei grundséatzlichen Anforderungen:

Hauptachsen & Verknupfungen

Aufgrund der beiden pragenden Tallagen (Idarbach und Nahe) ergeben sich nur sehr
enge Korridore fir eine konzentrierte Fihrung und Bindelung der einzelnen
Verbindungen, die den Radverkehr v.a. aus den umliegenden Ortsteilen in die
Zentren fuhren.

Grundsatzlich wurden bei der Netzkonzeption zunéchst entlang der beiden
Hauptachsen (Tallagen) verschiedene Varianten gesucht. Dabei stand auch die
Verknlipfung potentieller Verbindungen Uber die Barrieren (Gewasserlaufe,
Hauptverkehrsachsen) im Fokus. Dazu wurden alle potentiell nutzbaren Querungen,
Uber- und Unterfiihrungen erfasst.

Anbindung Ortsteile

An die beiden Hauptachsen (Idarbach, Nahe) sollten nun die einzelnen Ortsteile
(zahlreiche in H6henlage) an die Hauptachsen angebunden werden. Deren derzeitige
Anbindung erfolgt Uber ein bis zwei HaupterschlieBungsstraf3en (z.B. Goéttschied,
Regulshausen, Hammerstein, Mittelbollenbach). Grundsatzlich wurden diese zur
Prufung in die Netzkonzeption aufgenommen. Nach Mdoglichkeit wurden
weiterfuhrend alternative Trassen durch z.B. forstwirtschaftliche Gebiete oder
Wohngebiete untersucht.

. . PGV
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Vernetzung Ortsteile und Umland

Ein weiterer zu bericksichtigender Aspekt galt der potentiellen Vernetzung der
Ortsteile untereinander. So konnten beispielsweise zwischen dem nordéstlichen Idar,
Gottschied und Nahbollenbach/Weierbach potentielle Wegeverbindungen identifiziert
werden.

Neben der innerstadtischen Vernetzung aller Ortsteile wurde abschlieRend das
gesamte Netz an allen Stadtgrenzen auf die Anbindung an die umliegenden
Gemeinden hin gepriift bzw. angepasst.

AnschlieBend erfolgte in Abstimmung mit der Stadtverwaltung eine Hierarchisierung
der Verbindungen in ein Haupt- und Nebennetz fur den Radverkehr.

Das Hauptnetz wurden danach ausgewéhlt, moglichst direkte und umwegarme
Anbindungen der Ortsteile und der Nachbarkommunen darzustellen. In der
Innenstadt wurden zentrale Verbindungen ausgewahlt. Wenn mdglich, wurde das
Hauptnetz abseits von Hauptverkehrsstral3en des Kfz-Verkehrs definiert.

Das Nebennetz ergénzt das Hauptnetz zur Anbindung der Ziele oder stellen weitere
Verdichtungen bzw. Alternativen zu dem Hauptnetz dar.

Das entwickelte Radverkehrsnetz stellt ein stadtweites und baulasttrager-
Ubergreifendes Radverkehrsnetz fir den Alltags- und Freizeitradverkehr in Idar-
Oberstein dar. Es umfasst insgesamt eine Lange von knapp 95 km (52 km Hauptnetz,
36 km Nebennetz, 7 km Perspektivische Verbindung).

Abb. 4-2: Radverkehrsnetz Idar-Oberstein inkl. Hierarchisierung
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Es Ubernimmt somit

e eine Verbindungsfunktion, insbesondere fiir die Ortsteile untereinander bzw. mit
den Ortszentren Idar und Oberstein,

o die Anbindung wichtiger Einzelziele sowie

e die kleinraumige Erschliel3ung der Ortskerne und bedeutender Wohn- und Ge-
werbegebiete.

Daruber hinaus dient es als Grundlage fur die Feststellung des Handlungsbedarfs
(vgl. Kap.5).

Grundsatzlich gilt, dass ein Radverkehrsnetz kein statisches Gebilde darstellt,
sondern stetig den aktuellen Anforderungen bzw. neuen Planungen und Umbauten
im Wegenetz angepasst werden sollte.

; - PGV
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MalRnahmenkonzeption

Der Radverkehr soll in Idar-Oberstein insgesamt auf eine zukunftsfahige Grundlage
gestellt werden. Dazu sind die aktuellen Erkenntnisse zur verkehrssicheren
Radverkehrsfihrung, die Anforderungen gemaf geltender StVO und bestehender
Regelwerke (z.B. ERA 201011) sowie deren Fortschreibungen und auch die
landesweiten Vorgaben und Regelungen zu beriicksichtigen.

Die Aussagen der derzeit geltenden Richtlinien sind nachfolgend zusammenfassend
aufgefuhrt. Diese bilden die Grundlage fur den festgestellten Handlungsbedarf. Der
Konkretisierungsgrad der empfohlenen MalRhahmen entspricht dabei dem eines
Rahmenkonzeptes zum Radverkehr. Im Einzelnen beduirfen die Malinahmen vor der
Umsetzung der kleinraumigen Uberpriifung sowie der entwurfs- und
verkehrstechnischen Prazisierung.

Aussagen der aktuellen Richtlinien zur Fihrung des Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fuhrung des Radverkehrs wird in den géngigen
Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen®
(ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV)
oder den ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen“ (RASt 06) - sowie in den
verkehrsrechtlichen Vorschriften (StraRenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert.
Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern dariiber hinaus den Kenntnisstand und
sichern Einsatzmdglichkeiten und -grenzen einer breiten Palette von Filhrungsformen
fur den Radverkehr ab.

Die wichtigsten Grundséatze der aktuellen ERA sind:

e Radverkehrsnetze sind die Grundlage fur Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

e In HauptverkehrsstraBen sind grundsatzlich MalBhahmen zur Sicherung des
Radverkehrs erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!

e In ErschlieRungsstral3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
e Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radverkehrsanlage.

. Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten der
Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume.

11 Die derzeit geltenden ERA 2010 befinden sich in der Uberarbeitung. Mit einer neuen Fassung ist
nach derzeitigem Stand in 2024 zu rechnen. Die neuen "ERA 2024" werden u.a. die Erkenntnisse
zu den Anforderungen eines zukinftig starker und schneller werdenden Radverkehrs sowie der E-
Mobilitat (Pedelecs) thematisieren.
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e Radverkehrsanlagen missen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitat
genigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die
vorgesehene Radverkehrsfihrung auch gut akzeptiert wird.

e Fir Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

Auch der aktuelle Nationale Radverkehrsplan 3.0 der Bundesregierung legt die
Vorteile einer Férderung des Radverkehrs dar und leitet daraus Visionen und Ziele
fur das ,Fahrradland Deutschland 2030“ ab.

Sowohl die ERA als auch die RASt befinden sich derzeit in Uberarbeitung. Bei der
Aktualisierung werden die Aspekte einer kapazitatsorientierten Radverkehrsplanung
bezlglich der Zunahme der Nutzung von Radern mit Elektrounterstiitzung, die
zunehmende Lange an zurlickgelegten Strecken sowie die insgesamt zunehmende
Nutzung des Rades im Alltagsradverkehr berticksichtigt. Auch der héhere Platzbedarf
in Bezug auf die Verbreitung von Lasten- und Transportrddern findet dabei
Berticksichtigung.

Im Vorfeld der finalen Fassungen der Regelwerke ist hier anzumerken, dass die
Anforderungen an die Infrastruktur zum Radfahren zunehmen, der Radverkehr muss
insgesamt grofRer und mutiger gedacht werden.

Die unterschiedlichen Qualitatsstandards fir Radverkehrsanlagen fir den
Alltagsradverkehr werden in den aktuellen bzw. in Uberarbeitung befindlichen
Regelwerken aufgezeigt werden. Dabei werden nach aktuellem Kenntnisstand
insgesamt drei Stufen an Qualitatsstandards definiert:

e Basisstandard: Regelstandard fiir kommunale und regionale Radverkehrsnetze
(Schwerpunkt der ERA)

e Radvorrangrouten: Verbindungen Uber weitere Entfernungen mit mittlerem und
hohem Radverkehr (néheres in H RSV 202112)

e Radschnellverbindungen: Verbindungen (ber weitere Entfernungen mit
mittlerem und hohem Radverkehr (naheres in H RSV 2021)

Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe der ERA 95 und der StVO 1997 liegen umfangliche praktische
Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse z. B. zum Einsatz
von Schutzstreifen, zur Fihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren und zur Offnung
von Einbahnstral3en vor. Darauf aufbauend trat im April 2013 eine Neufassung der

12 pje ,Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten* (H RSV) der
Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV) wurden im Sommer 2021
veroffentlicht. Sie ersetzen die bisherigen Hinweise fir Radschnellverbindungen und zeigen u.a.
aktuelle deutschlandweite Standards bezuglich der Wegeinfrastruktur im Radverkehr auf.
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StVO in Kraft, die auch wesentliche Anpassungen der Regelungen zum Radverkehr
enthélt. Ziel dieser Bestimmungen war es u. a., eine Uberregelung abzubauen und
den ortlichen Dienststellen wieder mehr Flexibilitat und Verantwortung zum Einsatz
angepasster Lésungen zu geben.

Die weiteren Anpassungen der StVO in den Folgejahren beziehen sich auf die weitere
Berucksichtigung von E-Bikes sowie auf die Verkehrsflachennutzung von Kindern
bzw. deren Begleitperson. Darliber hinaus wurde fir die Einrichtung von
Schutzstreifen, Fahrradstraf3en, Radverkehrsanlagen auf3erorts sowie
Radfahrstreifen der nétige Nachweis der Gefahrenlage aufgehoben und weitere
Vorgaben zur streckenbezogenen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h
angeflhrt.

Die aktuell geltende Fassung der StVO wurde im April 2020 eingefiihrt. Auch sie
enthalt weitere Neuerungen den Radverkehr betreffend. Diese umfassen neben der
Klarstellung, dass Nebeneinander fahren generell méglich und gestattet ist, die
Einflhrung einer Fahrradzone sowie eines Grunpfeils fir den Radverkehr. Dartber
hinaus wird der Uberholabstand u.a. fir Radfahrende mit mind. 1,5 m innerorts und
2,0 m auBerorts klar benannt. An Engstellen kann zukiinftig ein Uberholverbot
einspuriger Fahrzeuge angeordnet werden. Auf Schutzstreifen ist mit der Neufassung
der StVO auch das Halten von Kfz verboten. Als neue Verkehrszeichen werden
dariiber hinaus Sinnbilder fir Lastenfahrréader und Radschnellwege eingefiihrt.

Weitere Neuerungen sind auch durch die 2021 veroffentlichte VwV-StVO eingetreten.
FahrradstraRen kénnen demnach auf StralRen mit einer hohen oder zu erwartenden
hohen Fahrradverkehrsdichte, einer hohen Netzbedeutung fir den Radverkehr oder
auf StralBen von lediglich untergeordneter Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr
eingerichtet werden. Der Hinweis auf die vorhandene oder alsbald zu erwartende
vorherrschende Verkehrsart des Radverkehrs ist nicht mehr enthalten.

Bei einer gemeinsamen und nicht benutzungspflichtigen Fuhrung von Rad- und
FuRverkehr im Seitenraum besteht geman aktueller VwV-StVO auch die Mdglichkeit
statt einer Ausweisung als Gehweg mit durch Zusatzschild ,Radverkehr frei“ auch
eine Regelung als ,nicht benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg"
anzuordnen. Diese Mdglichkeit besteht in einzelnen Bundeslandern (u.a. Baden-
Wirttemberg, Nordrhein-Westfalen) bereits seit vielen Jahren und hat sich dort
etabliert. Vorteil dieser Losung ist, dass die formale Schrittgeschwindigkeit fir den
Radverkehr, wie bei einer Beschilderung als Gehweg/Radverkehr frei, entfallt.

Dazu ist in regelmaRigen Abstanden eine Piktogramm-Kombination aus den
Sinnbildern Ful3ganger und Radfahrer mit einem getrennten Querstrich dazwischen
(analog Zeichen 240 StVO) aufzubringen. Die Regelung ist auch fir linke Radwege
madglich. Einer Beschilderung bedarf es nicht.
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Piktogramm fur gemeinsamen Geh- und Radweg in Freiburg im Breisgau (Baden-
Wirttemberg)

Abb. 5-1:

Die Aussagen der geltenden StVO und VwV-StVO sowie der aktuellen Regelwerke
(insbesondere RASt 06 und ERA 2010) bilden eine inhaltliche Grundlage fur die
Herleitung von Maflinahmenvorschlagen im vorliegenden Radverkehrskonzept.

51.1 Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en

Vielfaltige Nutzungsiberlagerungen und oft eingeschrankte Flachenverfligbarkeit
zwingen auf Hauptverkehrsstral3en oft zu Kompromissen in der Gestaltung des
StralRenraumes und damit auch in der Fihrung des Radverkehrs. Generell ist die
Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belasteten Hauptverkehrs-
stral3en anzustreben. Eine schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist aber
haufig auf Grund zu beachtender Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht
angemessen.

Grundsaéatzliche Vorgaben

Vorrangig gilt es, im gesamten Stadtgebiet eine sichere Radverkehrsfihrung zu
gewadhrleisten. Fir Radverkehrsanlagen sind deshalb die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit zu beachten. Fur Knotenpunkte
und Grundstickszufahrten ist dariber hinaus die Gewahrleistung des
Sichtkontaktes von hoher Bedeutung. Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit
und aus Kostengrinden haben wiederum am Bestand orientierte
Verbesserungsvorschlage Vorrang vor solchen, die einen weitgehenden Umbau der
Stralle erfordern. Gleichzeitig sind die Belange aller Verkehrsarten zu
bertcksichtigen.
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Abb. 5-2: Ubersicht Fiihrungsformen Radverkehr

Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hangt von der

Verkehrsbelastung sowie der

zulassigen Hochstgeschwindigkeit ab. Zur Fihrung des Radverkehrs steht dabei eine

Vielzahl moglicher Radverkehrsanlagen mit bzw.
Verfligung:

ohne Benutzungspflicht zur

Die Vorauswahl der vorzusehenden Radverkehrsfiihrung erfolgt nach den Vorgaben

der ERA 2010.

Die nachfolgend aufgezeigten Belastungsbereiche ermdglichen eine Orientierung,
welche Radverkehrsfiihrungen angemessen sein konnen. Die Ubergange sind jedoch

nicht als harte Grenzen zu verstehen.
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Abb. 5-3: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen
StadtstrafRen (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)
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Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist dartiber hinaus von folgenden
Kriterien abhangig:

Flachenverfugbarkeit

Schwerverkehrsstarke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfuhrung zu favorisieren

Kfz-Parken
Je hoher die Parknachfrage und je haufiger Parkwechselvorgénge stattfinden,
desto eher empfiehlt sich die Seitenraumfiihrung

Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmindungen und Zufahrten und je héher die Belastung, desto eher
ist die Fahrbahnfiihrung zu wéhlen.

Weitere generelle Aspekte:

Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur bei
geringem FulRverkehrsaufkommen vorzusehen. Aul3erorts sind sie die Regel.

Im Regelfall kommt innerorts aus Sicherheitsgriinden an Hauptverkehrsstrallen
mit straBenbegleitenden Radverkehrsanlagen die richtungstreue Fiihrung
zum Einsatz.

Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den Vorgaben der
RASt 06 und der ERA 2010 sowie deren Fortschreibungen.

Im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei groRerem Radverkehrsaufkommen,
besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung kénnen auch
grolere Breiten erforderlich werden. Die Mindestwerte lassen sich aus der VwV-
StVO bzw. den Regelwerken ableiten. Folgende Breiten sind danach
vorzusehen:

Regelbreite Mindestbreite

Radweg (mit und ohne 2,00 (1,60*) m Fur Benutzungspflicht erforderliche
Benutzungspflicht) lichte Breite: 1,50 m (VwV-StVO)

Zweirichtungsradweg 2,50 (2,00*) m Fur Benutzungspflicht erforderliche
lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO)

Radfahrstreifen 1,85 m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m
(inkl. Breitstrich) (VwWV-StVO)

Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)

1,50 m neben 2,00 m Parkstanden
(RASLt 06)

Gemeinsamer Geh- u. Radweg | 22,50 m Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)

* bei geringer Radverkehrsbhelastung

Tab. 5-1: Regelbreiten fir innerértliche straRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06

bzw. ERA 2010

A-RNO60 - Erlauterungsbericht - komplett



PGV-Alrutz Stadt Idar-Oberstein, Mobilitdtskonzept zur bestmdglichen Integration des Alltagsradverkehrs 33 von 138

Folgende Breiten fir Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung zusatzlich zu
berucksichtigen:
- 0,5 - 0,75 m zum Langsparken
- 0,75m zum Schrag-/Senkrechtparken (1,10 m inkl. Uberhangstreifen bei
baulichen Anlagen)
- 0,50 m zum flieRenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)
- 0,75 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)
e 1,75 m bei Landstral3en

e Fir an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind Mindestbreiten von
2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein Begrenzungsstreifen zum Radweg
(0,30 m) sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

e Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige, an den
jeweiligen  Einmindungen sich  wiederholende Beschilderung, um
Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

e An stark frequentierten Grundstickszufahrten soll der Radwegebelag
durchgefuhrt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu
verdeutlichen. Alternativ kdbnnen Piktogramme oder Furten markiert werden.

Das Radwegniveau sollte durchgéangig sein, also keine Absenkungen im Zuge
der Grundstickszufahrten. Méglich ist dies z.B. durch den Einsatz von
Rampensteinen an den Grundstiickszufahrten.

—

-&; e

Abb. 5-4: Grundstiickszufahrten mit Rampenstein (Soltau)

An Gefahrenstellen, wie z.B. haufig genutzten Zufahrten von Tankstellen, soll die
Sicherheit durch eine Roteinfarbung erhoht werden.

Die Einhaltung von Regelmallen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer Zunahme von
Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch

. . P@V
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generell héher und es kommt h&ufiger zu Uberholungen mit u. U. deutlichen
Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgefiihrten Vorgaben lassen sich folgende Empfehlungen
und Regelungen zur Fihrung auf HauptverkehrsstraRen zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitat in den
StralRenquerschnitt eingebunden werden kénnen und eine sichere und akzeptable
Fuhrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem Aspekt
der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewahrt. Es sind daflr aber
bestimmte Voraussetzungen nétig. Dazu gehéren insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges an
allen Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiickszufahrten, Knotenpunkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum flieRenden
Kfz-Verkehr und

e eine Breite von Radweg und Gehweg, die fur beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen erméglicht.13

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemaf? RASt und ERA ein taktil erfassbarer Streifen
von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite zuzurechnen
ist (Abb. 5-5). Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen Radwegen
insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radwegenden erforderlich.
Hierzu gibt die ERA besondere Hinweise.

Abb. 5-5: Vom Gehweg getrennter Radweg (Leipzig)

13 Regelbreite von Radwegen vgl. Tab. 5-1
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Exkurs: Radwegebenutzungspflicht

Generell ist — hdchstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge — die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. Eine
Radwegebenutzungspflicht darf nach § 45 Absatz 9 StVO nur angeordnet werden,
wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die
das allgemeine Risiko einer Rechtsgutverletzung (hier insbesondere von Leben und
Gesundheit von Verkehrsteilnehmenden) erheblich Ubersteigt.14

Innerorts ist dies in der Regel nur bei VorfahrtstraBen mit hohem Kfz-
Verkehrsaufkommen gegeben.

Fur die Bewertung einer Anordnung der Benutzungspflicht sind neben dem Kriterium
der Gefahrenlage auch die entwurfstechnischen Mindestanforderungen gemaf VwV-
StVO § 2 zu Absatz 4 Satz 2 zu prifen.

Eine Anordnung der Radwegebenutzungspflicht ist demnach an hohe Anforderungen
gebunden und verkehrsrechtlich als Ausnahmefall zu bewerten. Sie ist in jedem
oOrtlichen Einzelfall zu prifen und zu begrinden.

Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und
kann unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur
Radverkehrsfiihrung eingesetzt werden. Fir Radwege ohne Benutzungspflicht gilt
deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der
Dringlichkeit nicht als ,Radwege 2. Klasse“ angesehen werden dirfen.
Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht
zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen
unterschieden.

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237
(,Radweg®), 240 (,Gemeinsamer Geh- und Radweg*) oder 241 (,Getrennter Geh- und
Radweg“) VwV-StVO gekennzeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden
Standard gemaf VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus
Griunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend geboten ist.
Seit der VwV-StVO 2009 wird fur benutzungspflichtige Radwege dartber hinaus
explizit gefordert, dass auch ausreichende Flachen fur den Ful3verkehr zur Verfigung
stehen missen.

14 Nach einer Anderung der VwV-StVO vom Dezember 2016 sind innerértliche Radfahrstreifen und
auRerortliche Radwege von dieser Bestimmung ausgenommen. Die Empfehlungen dieses
Gutachtens berilcksichtigen diese Neuerung.
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Zeichen 237 VwV-StVO Zeichen 240 VwV-StVO Zeichen 241 VwV-StVO
»,Radweg“ »,Gemeinsamer Geh- und »Getrennter Geh- und Radweg*
Radweg“

Abb. 5-6: Verkehrszeichen zur Anordnung der Benutzungspflicht gemal VwV-StvO

= s © PGV:Alrutz
Abb. 5-7: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Idar-Oberstein)

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kdnnen als nicht mit Verkehrszeichen
gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrende dirfen sie benutzen, sie
durfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in Frage

e auf StralBen mit vorhandenen baulichen Radwegen, auf denen eine
Benutzungspflicht nicht erforderlich ist und

e in Einzelfdllen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine
Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrenden aber, z.B. wegen einer
wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll, au3erhalb
der Flachen fur den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach auf3en flr die
Verkehrsteilnehmenden durch ihren Belag oder eine Markierung erkennbar. Sie sind
verkehrsrechtlich ebenso Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen.
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Sie durfen von anderen Verkehrsteilnehmenden oder fir Sondernutzungen nicht
benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des
Radverkehrs gegentber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen st durch
Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Sind die Breiten im Seitenraum zu gering fur Ful3- und Radverkehr und ein Ausbau
nicht mdglich, sollte der Radverkehr auf die Fahrbahn verlegt und der vorhandene
bauliche Radweg aufgegeben werden. Damit eine vollstandige Aufhebung eines
bestehenden baulichen Radweges nachvollziehbar wird, wird empfohlen, den Belag
des Radweges zumindest im Bereich vor und nach jeder Einmindung zu entfernen
und Gehwegbelag einzubauen. Im Zuge von Sanierungen des Gehweges sollte dann
auch der Ubrige Radweg entsprechend umgebaut werden. Sofern der Radweg im
Seitenraum nur markiert ist, sollte die Markierung kurzfristig durchgangig entfernt
werden. Eventuell knnen die Flachen auch fir das Kfz-Parken umgenutzt werden.

Abb. 5-8: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht und Beibehaltung des baulichen Radweges als
nicht benutzungspflichtige Anlage ist vor allem auch die ,duale® Flihrung an
signalisierten Knoten zu berucksichtigen. Hier kann es durch die unterschiedlichen
Grinzeiten fur Radfahrende auf der Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu Unsicherheiten
bzw. Konflikten kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch eine intensive
Information der Bevolkerung (ber die Anderungen im Verkehrsablauf
entgegenzutreten.
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Abb. 5-9: Uberleitung auf Fahrbahn (duale Fiihrung) oder den nicht benutzungspflichtigen
baulichen Radweg (Hannover)

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmefallen vorzusehen. Radwege dirfen in ,linker Richtung
nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrszeichen
gekennzeichnet ist. Gemal StVO kann diese Kennzeichnung durch ein Zeichen 237,
240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen ,Radverkehr frei“ (Vz 1022-10) erfolgen
(dann  also nur ,Benutzungsrecht®, keine ,Benutzungspflicht®).  Fur
Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforderungen bzgl. der Breite.

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf
Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgrinden unbedingt
erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderlichen
Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfurten an. Am
Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere
Uberquerungsmaglichkeit zu schaffen.

B © PGV-Alrutz

Abb. 5-10:  Zweirichtungsradweg (Hemer)
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Markierte Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn

Radfahrstreifen (Regelbreite 1,85 m inkl. Markierung) sind auf der Fahrbahn durch
Breitstrich (0,25 m) abmarkierte Sonderwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht
fur Radfahrende. Fiir Radfahrstreifen gelten seit der VwV-StvVO 2009 keine zahlen-
mafig fixierten Belastungsgrenzen mehr. Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken sollen die
Radfahrstreifen allerdings breiter ausgebildet werden, oder es ist ein zuséatzlicher
Sicherheitsraum zum flieRenden Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstraf3en aufgrund der
guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrenden und Radfahrenden sowie der
klaren Trennung vom Ful3verkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewahr
fir eine sichere und mit den (dbrigen Nutzungen gut vertragliche
Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu
Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Stral3enraum kostengiinstiger und
schneller zu realisieren. Vorteile gegentber Radwegen haben sie wegen des
besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und
Grundstuckszufahrten.

© PGV-Alrutz
Abb. 5-11:  Radfahrstreifen (Radebeul, Meil3ner Stral3e)

Schutzstreifen (Regelbreite 1,50 m) sind eine Fihrungsform des Mischverkehrs auf
der Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbrochene
Schmalstrichmarkierung (Breite 12,5 cm, Verhaltnis Strich/Licke 1:1) Bereiche der
Fahrbahn als ,,optische Schonraume* zur bevorzugten Nutzung zur Verfligung gestellt
werden. Eine Benutzungspflicht fir den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem
Rechtsfahrgebot.
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Abb. 5-12:  Links: Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Hildesheim);
rechts: Einseitiger Schutzstreifen (Idar-Oberstein, Hauptstral3e)

Schutzstreifen kbnnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn markiert
werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder Radfahrstreifen nicht
mdglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der Schutzstreifen durch den Kfz-
Langsverkehr (z.B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder Busse) ist - anders als bei
Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt. Der Grof3teil des Kfz-Verkehrs (insbesondere
Pkw) sollte nach Moglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden,
die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kdnnen.
Schutzstreifen eignen sich vor allem fur Stral3en mit relativ engen Querschnitten.

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

e  Schutzstreifen konnen auch bei hohen Kfz-Starken angelegt werden, wenn die
Anlage von ausreichend breiten, den Anforderungen der StVO genligenden
Radwegen oder Radfahrstreifen nicht in Frage kommt. Bei geringeren
Verkehrsstarken kénnen sie sinnvoll sein, um Radfahrenden anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu schaffen.

e  Schutzstreifen sollen in der Regel eine nutzbare Breite von 1,50 m haben. Ein
Mindestmal3 von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.
Hinweis: Aus Gutachtersicht ist eine Breite von 1,25 m nicht mehr zu empfehlen.

e Bei hohen Verkehrsstarken sollten mdoglichst Breiten, die Uber den
Mindestwerten liegen, gewahlt werden.

e Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen StraRen mindestens 4,50 m
(Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf
eine mittlere Leitlinie angelegt werden. Oft empfiehlt sich aber innerorts, dann
darauf zu verzichten.

e Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.
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e Beiangrenzenden Parkstanden sollten nach Mdglichkeit Sicherheitstrennstreifen
in mind. 0,5 m Breite zu den Parkstdnden markiert werden. Nach den ERA 2010
kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite neben 2,00 m breiten
Parkstéanden gewdhrleistet sein.

Hinweis: Aus Gutachtersicht ist dies nicht mehr zu empfehlen, zumal auch die
Kfz-Breiten immer groRer werden. In den aktuellen Uberarbeitungen der ERA
und der RASt werden hier deutlichere Abstande diskutiert.

. Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von
mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der
Situation eher unterbrochen werden.

¢ An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzuftihren.

e  Schutzstreifen sind in regelmaRigen Abstanden mit dem
Radverkehrspiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Roteinfarbung sollte jedoch nicht bzw. nur an punktuellen Konfliktstellen
vorgenommen werden.

Nach StVO 2020 gilt ein grundséatzliches Haltverbot auf Schutzstreifen. Bei Bedarf ist
durch eine geeignete Ausschilderung der Haltverbote in Verbindung mit
entsprechender Uberwachung dafiir Sorge zu tragen, dass der Schutzstreifen
durchgéngig den Radfahrenden zur Verfiigung steht.

Rechtlich mdglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg mit

zugelassenem Radverkehr. So kdnnen den Radfahrenden je nach individuellem

subjektivem Sicherheitsgefihl auf der gleichen Stral3e verschiedene Fiihrungsformen

angeboten werden. Nach den ERA 2010 wird diese Kombination empfohlen, wenn

damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzer*innengruppen des Radverkehrs
(z.B. Schiiler*innen, Berufstéatige) oder

e zeitlich differierenden Verkehrszustidnden (Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg
bzw. ziigige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

e  Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Losung bietet sich vor allem auch bei hoher

Kfz-Belastung von tber 10.000 Kfz/Tag an.
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Abb. 5-13:  Kombination von Schutzstreifen mit Gehweg, Radverkehr frei (Hameln)

Gemeinsame Fihrungen mit dem FuBverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt innerorts in
Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist.
Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemal VwV-StVO aber nur in Frage,
wenn dies unter Berlcksichtigung der Belange der zu Ful? Gehenden vertretbar und
mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit
der Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs gentigen.

; : © PGV-Alritz
Abb. 5-14:  Gemeinsamer Geh- und Radweg (Idar-Oberstein, entlang B41)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des
Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radverkehr frei“ in Betracht.
Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht auf dem
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Gehweg erdéffnet. Hierbei ist die Vertraglichkeit des Radverkehrs mit dem FuRRverkehr
als oberstes Gebot zu verstehen. Daher diurfen Radfahrende auch nur mit
Schrittgeschwindigkeit ~ fahren.  Zudem  muissen die  Gehwege den
Verkehrsbedurfnissen des Radverkehrs entsprechen (z.B. Bordsteinabsenkungen).
Im Zuge von Vorfahrtstral3en sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Gemald aktueller VwV-StVO (2021) besteht mittlerweile auch die Mdglichkeit statt
einer Ausweisung als Gehweg mit durch Zusatzschild zugelassenem Radverkehr
auch eine Regelung als ,nicht benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und
Radweg“ anzuordnen. Vorteil dieser Ldsung ist, dass die formale
Schrittgeschwindigkeit fir den Radverkehr, wie bei einer Beschilderung als
Gehweg/Radverkehr frei, entfallt.

Diese Losungen erdffnen insbesondere Radfahrenden, die sich auf der Fahrbahn
unsicher fuhlen, die Moglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der
Radverkehrsfiihrung nicht in Frage kommen.

Auch wenn fur diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fir die
Gehwege oder nicht benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwege
genannt werden, ist doch die Bertcksichtigung des Fullverkehrs in gleicher Weise
wie bei gemeinsamen benutzungspflichtigen Geh- und Radwegen erforderlich. Das
bedeutet, dass die Breiten eines gemeinsamen Geh- und Radweges gemal VwV-
StVO als Mindestvoraussetzung erfillt sein missen.

5.1.2 Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfihrungen
stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstralen dar.
Insbesondere bei der Fiuhrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen kdénnen
entwurfsabhangig erhebliche Probleme auftreten, die in der Regel mit der Linien-
fihrung und eingeschrankten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammen-
hangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges der
Radfahrenden gegeniber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Verbesserung der
Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen
Radfahrenden und Kraftfahrenden von grol3er Bedeutung. Der Verlauf und die
Ausbildung der Radverkehrsanlage mussen die jeweiligen Vorfahrtverhdltnisse
verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und be-
stimmt eine sichere Knotenpunktfiihrung zu einem wichtigen Kriterium fiir die Frage,
ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fir die Fihrung
des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu 8§ 9 StVO)
verschiedene Moglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 06,
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ERA 2010 und StVO u.a. folgende Anforderungen und Fuhrungsmdéglichkeiten des
Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von Vorfahrtstrallen sowie an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen
(LSA) sind bei allen Radverkehrsfihrungen aufer Schutzstreifen grundsatzlich
Radverkehrsfurten zu markieren. Schutzstreifen sind an Knotenpunkten
durchzufiihren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5m von der Fahrbahn
abgesetzt, genielt der Radverkehr nicht mehr ,automatisch® den Vorrang der
Vorfahrtstrafle. Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung
angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d.h. etwa 10 -20m vor dem Knotenpunkt) an den
Fahrbahnrand herangefuhrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem Bereich
unterbunden werden.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-15: Radverkehr wird im Vorfeld des Knotens an den Fahrbahnrand und damit ins Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs gefiihrt

Bei Teilaufpflasterungen der Einmindungsbereiche untergeordneter Stralen
verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte
Uber die Knotenpunktzufahrt hintber. Die Aufpflasterungen verdeutlichen die Vorfahrt
des Radverkehrs und wirken geschwindigkeitsdampfend, wenn die Anrampungen
steil genug ausgebildet sind (z.B. 1:5- 1:10). Untersuchungen zeigen, dass die
Sicherheit der Radfahrenden durch solche Radweglberfahrten deutlich erhéht wird.
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Abb. 5-16:  Teilaufpflasterung im Einmindungsbereich einer Nebenstral3e (Hannover)

Radfahrstreifen kdnnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
eine sichere Radverkehrsfiihrung gewahrleisten. Insbesondere kann dadurch der
kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden
Radfahrenden gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten
Knotenpunkten zweckméalRlig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen
Ubergehen zu lassen, z.B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder
wenn den Radfahrenden ein direktes Linksabbiegen ermdglicht werden soll.

Abb. 5-17:  Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt (Hannover)

Der Einsatz uberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein
(ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flachen fur
Radverkehrsanlagen geschaffen werden konnen. Derartige Aufstellbereiche (z.B.
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geradeaus/linksabbiegend) ermdéglichen, dass sich Pkw nebeneinander ohne Ein-
bulRe an Leistungsfahigkeit aufstellen kénnen.

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspruche der Radfahrenden nach einer
sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu
bertcksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die
Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radverkehrssignale kdnnen auch an grof3rAumigen Knoten-
punkten  die  spezifischen  Anforderungen der Radfahrenden  (z.B.
Raumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Stromen
gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen die
gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des
Signalisierungsaufwandes die Regel. Zu FuR Gehende und Radfahrende sollten dann
zur besseren Begreifbarkeit voneinander getrennt sein. Eine gemeinsame
Signalisierung von zu Ful3 Gehenden und Radfahrenden erfolgt grundsatzlich nur
noch mit der ,Kombischeibe“ mit Symbol flr beide Verkehrsarten. Ist fiir den
Radverkehr keine Signalisierung vorhanden (eigene oder gemeinsam mit
FuRverkehr), gelten fir ihn die Kfz-Signale.

Bei Fuhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in der
Knotenpunktzufahrt bewéhrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet
sind. Diese Streifen sollten so lang ausgefuhrt werden, dass ein Vorbeifahren an
mehreren wartenden Kfz méglich ist.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-18:  Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Bielefeld)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemdéglichkeit des
Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fir Radfahrende (und zu
Ful3 Gehende) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter
Gebiete mdoglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht auf eine freie
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Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage, sollte durch bauliche MafRnahmen eine
weniger zlgige Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von
Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen
verlaufen, kann das Gefahrdungspotenzial fur den Radverkehr gemindert werden.
Solche Radfahrstreifen sollen deutlich markiert und ggf. rot eingefarbt werden.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 5-19:  Rickbau und Signalisierung eines konflikttrachtigen freien Rechtsabbiegefahrstreifens in
Hannover (links vorher, rechts nachher)

Eine direkte Fuhrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf einem
Radfahrstreifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die
Signalisierung einbezogen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der
Verkehrsteilnehmenden, v.a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis zur
Umlaufzeit langer Rotphase. Gunstig sind ARAS vor allen Dingen, wenn sich die
Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs (berschneiden, z.B. Kfz
vorrangig rechtsab und Radfahrende geradeaus. Der Konflikt zwischen geradeaus
fahrenden Radfahrenden und rechts abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich
gemindert. Auch fur links abbiegende Radfahrende kdnnen ARAS eine sichere
Ldsung sein.

Befurchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden kénnte, haben sich als
nicht zutreffend erwiesen. ARAS kdnnen bei starken Rechtsabbiegestromen im Kfz-
Verkehr zur Erhéhung der Knotenpunktleistungsféhigkeit dienen, da Radfahrerpulks
schneller abflieBen kénnen.
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Abb. 5-20:  Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Fur linksabbiegenden Radverkehr sind besonders an den verkehrsreichen
Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere
Lésungsmoglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes MalR an Sicherheit
und Akzeptanz durch die Radfahrenden erreichen kénnen. Neben dem direkten bzw.
indirekten  Linksabbiegen sind an signalisierten  Knotenpunkten auch
Radfahrerschleusen und aufgeweitete Radaufstellstreifen sinnvolle Moglichkeiten.
Einsatzbereiche werden in RASt 06 und ERA 2010 genannt. Die Wahlmdglichkeit fur
Radfahrende zwischen direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in der
StVO deutlich zum Ausdruck.

Die Erfahrungen zeigen, dass Radfahrende an Kreuzungen mit indirektem Links-
Abbiegen haufig die Markierungen zunachst nicht wahrnehmen oder verstehen.
Daher bedarf es zum erfolgreichen Einsatz des indirekten Links Abbiegens der
intensiven Information der Bevolkerung (z.B. Uber Pressemeldungen, Erlauterungen
auf Webseite der Stadt, Flyer flr Anlieger und als Auslage in offentlichen
Einrichtungen, Infoveranstaltungen, Kommunikation tber Multiplikatoren wie den
ADFC oder andere radaffine Verbande bzw. Schulen und Fahrschulen).
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Abb. 5-21:  Beispiele fiir direktes (links, Bocholt) und indirektes (rechts, Leipzig) Linksabbiegen

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser ca. 30m) kdnnen wegen ihrer
geschwindigkeitsreduzierenden  Wirkung die Verkehrssicherheit flir den
Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erh6hen. Fur Radfahrende hat sich die Fihrung im
Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als glnstige Loésung
erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum Mischverkehr im Kreis kommt in
Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dirfen dagegen auf der Kreisfahrbahn
aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden.

Zur Fuhrung des Radverkehrs an grol3eren innerdrtlichen Kreisverkehren gab
es in den letzten Jahren unterschiedliche Expertenmeinungen und diverse
Untersuchungen. Die Diskussion zur Radverkehrsfiihrung in Kreisverkehren ist im
FGSV-Arbeitskreis "Kreisverkehre” und den hoheren Gremien noch nicht
abgeschlossen. Aktuell soll auch das "Merkblatt fir Kreisverkehre" der FGSV
aktualisiert werden, aber auch hier liegen derzeit noch keine abgestimmten Aussagen
Vor.

Der aktuelle Entwurf des Merkblattes fur die Anlage von Kreisverkehren (Entwurf
Stand Mai 2022) empfiehlt die Anlage von FuR3gangertberwegen an innerortlichen
Kreisverkehren mit dem Ziel, Blinden und Sehbehinderten ein sicheres Uberqueren
zu ermaoglichen.

Bis diesbeziiglich neue Erkenntnisse vorliegen, gelten die gangigen Regelwerke
(RASt 06, ERA 2010), die besagen, dass der Radverkehr im Kreis ebenfalls
bevorrechtigt gefuihrt werden soll.

Innerorts wird generell empfohlen, den Radverkehr im Mischverkehr durch den
Kreisverkehr zu fuhren.

Sollte es aus drtlichen Grinden sinnvoll sein, Radwege anzulegen, sollten Fuf3- und
Radverkehr gegenlber ab- bzw. einbiegenden Fahrzeugen Uber die gleichen
Vorrangregelungen verfugen.
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Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstral3en

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fur den Radverkehr auf Straf3en abseits der
HauptverkehrsstralBen stehen vor allem MalRnahmen im Vordergrund, die die
Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrmdglichkeiten des Kifz-
Verkehrs erhdhen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen vor allem in
Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme bleiben. In jedem Fall ist hier die Aufhebung
der Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich (vgl. StVO, § 45(1c)), bei
erheblichen Méngeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

Durch Piktogramme auf der Fahrbahn wird die Méglichkeit der Fahrbahnnutzung fur
den Radverkehr fiir alle Verkehrsteilnehmenden verdeutlicht. Diese ist vor allem
sinnvoll, wenn gleichzeitig noch eine nicht benutzungspflichtige Fuhrung im
Seitenraum besteht oder bis vor kurzer Zeit noch bestand. Auch im Ubergangsbereich
von der Seitenraumfilhrung auf die Fahrbahnfiihrung kénnen Piktogramme die
geénderte Fuhrungsform verdeutlichen.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmalRnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten, dass
die Radfahrenden durch diese MafRnahmen nicht unerwiinscht beeintrachtigt werden.
Dies erfordert, dass

e bei Netzrestriktionen (z.B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchlasse fiir Radfahrende geschaffen werden oder der Radverkehr
von Abbiegeverboten ausgenommen werden,

e bauliche MalRBnahmen der Geschwindigkeitsddmpfung (z.B. Aufpflasterungen,
Versatze) so angelegt werden, dass Radfahrende durch sie nicht oder allenfalls
geringflgig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden,

e auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewahlt wird.

FahrradstralRen

Insbesondere im Verlauf von Hauptverbindungen fir den Radverkehr durch
verkehrsarme StralRen stellt die Ausweisung von Fahrradstral3en eine wichtige Form
der Angebotsverbesserung dar. Bei glnstiger Lage im Netz bewirken sie
Bundelungseffekte fir den Radverkehr. Besonders geeignet ist der Einsatz von
FahrradstraRen auch bei starken Radverkehrsstromen zu bestimmten Spitzenzeiten,
z. B. zu Schulbeginn- oder -schlusszeiten.

FahrradstralRen sind im Vergleich zu anderen Mal3nahmen kostengunstig, da sie in
erster Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen und oft mit nur
vergleichsweise geringem baulichem Aufwand hergerichtet werden koénnen.
Gleichzeitig sind sie 6ffentlichkeitswirksam und attraktiv und tragen somit zu einer
aktiven Radverkehrsférderung bei.
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Abb.'5-22: Fahrradstrae (Hannover)

Fahrradstralen dienen in erster Linie der Fuhrung des Radverkehrs auf
ErschlieBungsstraRen. Wird ausnahmsweise Kfz-Verkehr (z.B. Anlieger) zugelassen,
stellen sie eine Sonderform des Mischverkehrs mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit fur alle Fahrzeuge von 30 km/h dar. Der Radverkehr darf
dabei nicht geféahrdet oder behindert werden, wenn notig muss der Kfz-Verkehr seine
Fahrgeschwindigkeit verringern. Der Kfz-Verkehr kann auch in nur einer Fahrtrichtung
zugelassen werden.

Nach der neuen VwV-StVO vom 8. November 2021 kdnnen Fahrradstraf3en auf
eingerichtet werden, wenn zumindest einer der folgenden Punkte fir die
entsprechende Stral3e zutrifft:

e Es gibt eine hohe oder zu erwartende hohe Radverkehrsdichte in der StralRe

¢ Die StralRe hat eine hohe Netzbedeutung fur den Radverkehr

e Die Stral3e hat eine lediglich untergeordnete Bedeutung fur den Kfz-Verkehr
Gemal VwV-StVO gilt: ,Eine zu erwartende hohe Radverkehrsdichte kann sich
dadurch begriinden, dass diese mit der Anordnung der Fahrradstral3e bewirkt wird.*
Ferner soll mit dem Zusatz einer ,hohen Netzbedeutung“ gemafR Begrindung des
Bundesrates eine zu erwartende hohe Radverkehrsdichte durch die Netzplanung und
die damit verbundenen VerbesserungsmalRnahmen fir den Radverkehr
bertcksichtigt werden. Die bisher geltende Voraussetzung, dass der Radverkehr die
vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwartend ist, ist entfallen. Eine
weitere wichtige Anderung betrifft das Parken im StraBenraum. Auf Schrag- oder
Senkrechtparken sollte in Fahrradstral3en grundséatzlich verzichtet werden.

Daruber hinaus muss bei der Einrichtung von Fahrradstral3en im Zusammenhang mit
vorhandenen Tempo-30-Zonen das Ende der Tempo-30-Zonen im Ubergang zur
Fahrradstraf3e (und umgekehrt) nicht mehr beschildert werden.
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Konkrete Breitenvorgaben fur Fahrradstralen sind in den Regelwerken der
Forschungsgesellschaft fur Straen und Verkehrswesen (FGSV) nicht gegeben.
Allerdings wird darauf hingewiesen, dass fir die Bemessung der Breite einer
FahrradstralRe mit Freigabe fiur den Kfz-Verkehr der Begegnungsfall Rad + Kfz
anzusetzen ist. Demnach ware gemal den ,Richtlinien fir die Anlage von
Stadtstralen” (RASt 2006) eine nutzbare Regelbreite von 4,00 m ndétig. Darlber
hinaus werden Sicherheitstrennstreifen (baulich oder markiert) zum ruhenden
Verkehr ausdriicklich empfohlenls.

Um den hohen Standards einer Fahrradstrale gerecht zu werden und flr den
Radverkehr einen echten ,Mehrwert gegeniiber einem Fahren in Tempo-30-Zonen
zu erzielen, sollten sie an Knotenpunkten bevorrechtigt gefiihrt werden.

Allerdings profitiert von dieser Vorrangregelung auch ein evtl. zugelassener Kfz-
Verkehr. Um diesem zu begegnen, konnen zur Verkehrsberuhigung und zur
Reduzierung des Durchgangs-Kfz-Verkehr modale Filter (z.B. gegenlaufige
EinbahnstraRenlésungen, Diagonalsperren) eingesetzt werden (vgl. Abb. 5-24,

Beispiel Hannover (1), rechtes Foto).
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Abb. 5-23:  Prinzipskizze: Markierung und Beschilderung von Fahrradstral3en
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Generell wird empfohlen, Fahrradstraf3en in einer Stadt deutlich zu kennzeichnen und
im gleichen Gestaltungsdesign (corporate design) einzurichten. Dadurch ist der
Wiedererkennungswert erhoht, und die Besonderheit der Verkehrsfuhrung wird
betont. Eine nach Regelwerken empfohlene Standardausbildung fiir Fahrradstral3en
gibt es nicht, mogliche Beispiele werden nachfolgend aufgefiihrt.

15 Ausfiihrliche Informationen und Ausfiihrungen zur Anlage von FahrradstraRen sind der Difu
Veroffentlichung ,Fahrradstra3en - Leitfaden flr die Praxis“ (Gerlach et al. 2021) zu entnehmen.
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Beispiel Hannover (1)

Bevorrechtigung an Einmundungen im Zuge einer Fahrradstraf3e durch flachige Markierung und Vz 301 StVO.
Unterbindung von Durchgangsverkehren durch Modale Fi

Iter.

7 il
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Beispiel Hannover (2)

Runde Piktogramme in Blau und Richtungspfeile im Straenverlauf. Die Rinnen zwischen der asphaltierten
Fahrbahn und den Parkstanden sind farblich abgesetzt gepflastert und dienen als Sicherheitstrennstreifen.

© PGV-Alrutz
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Beispiel Lemgo

Unterbrechung des linearen Parkens am Fahrbahnrand

Fahrgasse (3,5-4 m breit) mit Breitstrichmarkierung (1 m Strich, 1 m Licke); punktuelle Gehwegnasen zur
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Beispiel Singen (Hohentwiel)
Farblich markierte Linien dienen als Sicherheitstrennstreifen zu Parkstanden. Bevorrechtigung an Einmiindungen
im Zuge einer Fahrradstra3e durch flachige Markierung mit Piktogrammen und Vz 301 StVO
i o | Wl |

© PGV-Alrutz

Beispiel Burgdorf (links) und Mannheim (rechts)
Bevorrechtigung an Einmiindungen im Zuge einer Fahrradstral3e durch flachige Markierung und Vz 301 StVO

* © PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Beispiel Lausitz (Brandenburg)
Fahrradstra3e auRerorts, z.T. mit Freigabe nur fir landwirtschaftlichen Verkehr

Abb. 5-24:  Beispiele fiir die Gestaltung von Fahrradstraen

Die Einrichtung von Fahrradstraen besitzt auch als Mittel der Offentlichkeitsarbeit
eine starke Signalwirkung fir den Radverkehr. Dies wird umso mehr verstéarkt, wenn
die Er6ffnung einer FahrradstrafRe auch offentlichkeitswirksam erfolgt.
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Abb. 5-25:  Beispiel fir eine 6ffentlichkeitswirksame Eréffnung einer Fahrradstral3e (Stadt Leer)

Mit der in 2020 in Kraft getretenen StVO-Novelle besteht dariiber hinaus die
Mdglichkeit, groRere zusammenhangende Bereiche als ,Fahrradzone® mit
entsprechenden Verkehrszeichen auszuweisen.

ZONE

Abb. 5-26:  Verkehrszeichen ,Beginn einer Fahrradzone® (Zeichen 244.3 StVO) und ,Ende einer
Fahrradzone (Zeichen 244.4 StVO)

Bei der Einrichtung von Fahrradzonen gelten gemald Beschlusslage zur VwV-StvVO
weitgehend die gleichen Voraussetzungen und Anforderungen wie fir Tempo-30-
Zonen. Es gilt rechts-vor-links, benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen und
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage sind nicht zulassig. Die Fahrradzone sollte eine
Uberwiegend flachenhafte Bedeutung fir den Radverkehr besitzen.

Einbahnstraf3en

Haufig verhindern Einbahnstraf3en die Verwirklichung durchgehender Verbindungen
fur den Radverkehr im ErschlieBungsstralRennetz. Radfahrende werden dann
entweder auf zum Teil gefahrliche Hauptverkehrsstraf3en verdréngt oder befahren die
Einbahnstraf3en unerlaubt in der Gegenrichtung.
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Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fir StraRenwesenl6, die die
Sicherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraBen fiir gegengerichteten
Radverkehr bewertet hat, zeigt, dass sich diese Regelung weder in Bezug auf die
Zahl noch die Schwere der Unfalle gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ auswirkt.
Sicherheitsprobleme mit dem gegenlaufigen Radverkehr treten - auf niedrigem
Niveau - noch am haufigsten an Einmindungen und Kreuzungen (auch bei Rechts-
Vor-Links-Regelung) mit in die EinbahnstralRe einbiegendem oder diese kreuzendem
Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Verbindung mit eingeschréankten Sichtverhaltnissen
(insbesondere durch parkende Kfz). Auf den Streckenabschnitten zwischen
Knotenpunkten sind Unfélle mit legal gegenldufigem Radverkehr auch bei schmalen
Fahrgassen dagegen sehr selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraBen fiir den
gegengerichteten Radverkehr wurden mit der VwV-StVO 2009 einschrdnkende
Bestimmungen weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist der gegenlaufige
Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubeziehen.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-27:  Fur den Radverkehr in Gegenrichtung getffnete Einbahnstraf3e (Idar-Oberstein,
Hauptstra3e)

Fur Einbahnstral3en mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h
ist die Zulassung von gegengerichtetem Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und
an folgende Voraussetzungen gebunden:

e [Es ist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende
Begegnungsbreite (mind. 3,00 m) vorhanden. Bei Linienbus- oder starkerem
Lkw-Verkehr betragt diese mindestens 3,50 m.

16 Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstral3en mit gegengerichtetem
Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001
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e Die Verkehrsfihrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
tbersichtlich.

e Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fir den Radverkehr angelegt (z.B.
undbersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte Knotenpunkt-
zufahrten).

Gegentber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen aufgrund der
sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit deutlich reduziert.

Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und betonen die Anforderung, dass der
Radverkehr die Einbahnstralen grundsatzlich in beiden Richtungen nutzen kénnen
soll, sofern Sicherheitsgrinde nicht dagegensprechen. Dafiir wird ein gestuftes
Malnahmenrepertoire aufgezeigt, das eine Zulassung des gegengerichteten
Radverkehrs auch in StraRen mit einer zulassigen HoOchstgeschwindigkeit von
50 km/h ermdglicht.

Eine besondere Betonung wird auch auf die Sicherung des gegenlaufigen
Radverkehrs an Knotenpunktbereichen gelegt.

5.2 Generelle Handlungsschwerpunkte fir lIdar-Oberstein

Neben den konkreten Handlungsempfehlungen fir alle Abschnitte des
Radverkehrsnetzes (vgl. MaRnahmenkataster im Anlagenband), werden nachfolgend
einzelne Themen, die in Idar-Oberstein flr eine geeignete Radverkehrsfiihrung
relevant sind, naher erlautert.

Markierungslésungen fiir schmale Fahrbahnquerschnitte

Viele StralRenrdume im Stadtgebiet sind zu schmal, um beidseitig richtungstreue und
anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen einzurichten. Haufig sind aber auch die
Kfz-Starken relativ hoch und Radfahrende fiihlen sich im Mischverkehr generell
unsicher.

Hier werden einseitige Schutzstreifen (in Regelbreite 1,50 m) in Kombination mit
Piktogrammen auf der Gegenseite als Standardlosung empfohlen. Dieser
Losungsansatz eignet sich vor allem fur Fahrbahnbreiten unter 7,50 m. Das
Markieren von Schutzstreifen in Mindestbreite (1,25 m) sollte generell nicht mehr zum
Einsatz kommen. Die jeweils in Gegenrichtung zu markierenden Radpiktogramme
(Piktogrammkette) besitzen zwar keine verkehrsrechtliche Relevanz, sie kdnnen die
Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr aber verdeutlichen und somit ein
groReres Bewusstsein fur den auf der Stral3e stattfindenden Radverkehr schaffen.
Bei vorhandener bewegter Topographie wird empfohlen, stets das Angebot des
Schutzstreifens fir den langsamer, bergauf fahrenden Radverkehr zu schaffen und
die Piktogrammkette fur den schneller, bergabfahrenden Radverkehr.
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Abb. 5-28:  Links: Beispiel flir gemeinsamen Einsatz eines Schutzstreifens und einer gegeniiber
liegenden Piktogrammkette auf der Fahrbahn (Harenberg, Region Hannover)

Sollten im Bestand zusatzlich Parkstande existieren, die nicht aufgegeben werden
konnen, ist stets zuséatzlich ein Sicherheitstrennstreifen von mind. 0,5 m zu den
Parkstanden beim Einsatz des Schutzstreifens einzuplanen. Alternativ kann bei
flacher Topographie und lediglich einseitigem Parken der Schutzstreifen auch auf der
gegenlber der Parkstande befindlichen Seite markiert werden.

Bei sehr schmalen StraRen (ca. 6 m breit und schmaler) kénnen auch beidseitig
Piktogramme markiert werden, sollte der Einsatz von Radverkehrsanlagen in
Regelbreite zuzilglich der Sicherheitsabstande zu parkenden Kfz nicht moglich sein.
Durch die Piktogramme wird die Radverkehrsfuhrung im Mischverkehr auf der
Fahrbahn fir alle Verkehrsteilnehmenden verdeutlicht.

In Idar-Oberstein wird dieser Losungsansatz beispielhaft fur die VollmersbachstralRe
(L177) empfohlen, die mit der Anbindung zu BioNTech und der Realschule eine
wichtige Radverkehrsanbindung darstellt. Im Bestand wird der Radverkehr im
Mischverkehr gefihrt, eine Sicherung des Radverkehrs ware aufgrund der
Verkehrssituation wiinschenswert.

Die LandesstralRe bietet mit einer Breite von ca. 8,00 m ausreichend Platz fur einen
einseitigen Schutzstreifen bergauf zzgl. Sicherheitstrennstreifen in Kombination mit
Piktogrammen auf der gegeniiberliegenden Fahrbahnseite. Durch diese Kombination
bleibt das Kfz-Parken am Fahrbahnrand ohne Schutzstreifen weiterhin maoglich.

Weitere mogliche Losungsansatze sind den skizzierten Querschnitten zu entnehmen.
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Abb. 5-29:  Vollmersbachstral3e (L177) in Idar-Oberstein ohne Hinweise auf Radverkehr

Bestand
Westseite Ostseite
Parken wechselseitig
Gehweg Fahrbahn am Fahrbahnrand Gehweg
. 1,80 8,50 | 1,80 |
f if
Lésungsvorschlag 1
Ostseite

Westseite

- Parken entfallt
auf der Ostseite

Gehweg Parken Fahrgasse Sstr Gehweg
1,80 , 2,00 + 5,00 ‘.1,50+ 1,80 +

.

Abb. 5-30:  Vollmersbachstrae (L177) — Bestand und empfohlener Losungsansatz
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L&sungsvorschlag 2
Westseite Ostseite

- Parken entfallt
beidseitig

Gehweg Sstr Fahrgasse Sstr Gehweg
1,80 | 1,50% 5,50 1,50% 1,80 %

==

Lésungsvorschlag 3
Westseite Ostseite

lw; ®

- Parken entfallt
auf der Ostseite

Gehweg Parken Fahrbahn RFS Gehweg
1,80 2,00 | 4,65 1,85 % 1,80 |
|

Abb. 5-31:  VollmersbachstraBe (L177) — Weitere mdgliche Losungsansétze

Ein weiteres Beispiel stellt die Hauptstral3e in Oberstein (Hausnummer 480 bis 584)
dar. Auch fur diesen Abschnitt werden Markierungslosungen zur Kennzeichnung der
Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn empfohlen.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-32:  Hauptstraf3e im Ortsteil Oberstein — Radverkehr im Mischverkehr
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Bestand

Nordseite Sldseite

Parken wechselseitig

Gehweg Fahrbahn am Fahrbahnrand Gehweg
1,40 | 6,40 | 1,40 |
T T T

Ldsungsvorschlag
Nordseite Sudseite

; (%t - Parken entfallt beidseitig
- Piktogramme auf der
.}7 ~
£l

Stdseite markieren

¢

Gehweg Sstr Fahrgasse Gehweg
4 1,40 % 1,50 | 4,90 %1,401

'

Abb. 5-33:  Hauptstraf3e im Ortsteil Oberstein — Bestand und Lésungsansatz

Belagsqualitat und Wegebreiten bei Wirtschaftswegen und selbstandigen
Wegeverbindungen

Im kommunalem Radverkehrsnetz der Stadt Idar-Oberstein sind u.a. auch
Wirtschaftswege und  selbststandige  Wegeverbindungen, als  mogliche
Parallelverbindungen zu HauptverkehrsstraBen, bertcksichtigt. Land- und
forstwirtschaftliche Wege haben ebenfalls eine wichtige Funktion innerhalb von
Radverkehrsnetzen inne — eine stets gute Belagsqualitat der Wirtschaftswege fir eine
sichere und komfortable Nutzung durch den Radverkehr ist somit von grof3er
Bedeutung.

Neben Asphalt und ungefastem Pflaster als grundsatzlich fir den Radverkehr
optimalen Belagsarten, kdnnen hier jedoch aufgrund naturschutzrechtlicher oder
unterhaltungstechnischer Belange auch wassergebundene Decken zum Einsatz
kommen. Wichtig ist bei diesen jedoch noch einmal besonders die Gewahrleistung
einer regelméaRigen Instandhaltung, um die Nutzung der Wege auch ganzjahrig fir
den Alltagsradverkehr attraktiv zu gestalten.

Als Beispiel in Idar-Oberstein sind die Wege parallel zur Tiefensteiner Stral3e
(nordseitige Fuhrung) in Richtung Tiefenstein zu nennen. Sie bieten von der Lage auf
einem Teilabschnitt eine gute Alternative zur Tiefensteiner Stral3e, welches u.a. auch

. . PGV
A-RNO60 - Erlauterungsbericht - komplett ,lll



62 von 138

Stadt Idar-Oberstein, Mobilitdtskonzept zur bestmoglichen Integration des Alltagsradverkehrs PGV-Alrutz

PGEV
1177

im Burgerworkshop vereinzelt bestatigt wurde. Allerdings missten sowohl die
Belagsqualitéaten, als auch an vielen Stellen die Wegbreiten verbessert, bzw.
verbreitert werden.

= ; e i
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Abb. 5-34:  Beispiele fir selbststandige Wegeverbindungen in Idar-Oberstein zur Anbindung
Tiefenstein als Alternativverbindung

Eine Ertlchtigung der parallelen Verbindung sollte jedoch nicht ersatzweise fir eine
Sicherung der Radverkehrsfilhrung im Zuge der Tiefensteiner StralRe gesehen
werden, sondern vielmehr als Erganzung dazu, z.B. fir weniger selbstsicher fahrende
Personen (u.a. Familien mit Kindern).

Einrichten von FahrradstralRen

Grundsatzlich lasst sich mit der Ausweisung von FahrradstraBen und deren
Ausgestaltung in einem stadteigenen corporate design eine relativ kostenglnstige
und komfortable Lésung flir den Radverkehr schaffen. Neben der
offentlichkeitswirksamen Funktion wird dabei gleichzeitig die Radverkehrsférderung
der Stadt deutlich und sichtbar gemacht.

Die Eroffnung der ersten FahrradstralRe (beispielsweise Amtsstralle, Ritterstral3e
oder WasenstraRe), sollte von intensiver Offentlichkeitsarbeit im Sinne von
Aufklarung Uber die geltenden Regelungen begleitet werden.
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Das Design der FahrradstralBen sollte im Vorfeld abgestimmt und fir alle
FahrradstralRen in Idar-Oberstein angewendet werden.

Als mogliche Fahrradstral3en bieten sich im Stadtgebiet Strecken im Schulumfeld an,
bspw. Erfurter StraRe und Romer Straf3e. Weiterhin wurde die Wasenstral3e aus dem
Burgerworkshop als mdgliche FahrradstralRe vorgeschlagen.

© PGV-Alrdiz © PGV-Alrutz

Abb. 5-35:  Beispiele in Idar-Oberstein zur Einrichtung potenzieller erster Fahrradstralen innerorts
(links, Erfurter StraRe) und (rechts, Wasenstral3e)

Offnung von EinbahnstraRen

Bislang war fur den Radverkehr in Idar-Oberstein das Befahren von Einbahnstral3en
in Gegenrichtung nur in Einzelfallen méglich.

Es wird empfohlen, alle Einbahnstraen insbesondere im Innenstadtbereich (auch
abseits des Radverkehrsnetzes) systematisch hinsichtlich der Mdglichkeit zur
gegengerichteten Freigabe zu prifen und konzeptionell abzuhandeln. Diese
Thematik wurde auch in der offentlichen Beteiligung h&ufig genannt.

Je nach Frequentierung oder auch dem abgeschatztem Gefahrenpotenzial im
Einmundungsbereich der Einbahnstral3e fur den Radverkehr kénnen im Bereich der
Ein-/oder Ausfahrt auch bauliche oder markierte Pforten fur den Radverkehr als
zusétzliche Sicherung eingerichtet werden.

Zeichen 267 StVO
Zusatzz. 1022-10 StVO

Abb. 5-36:  Prinzipskizze und Beispiel (Meerbusch) zur Markierung einer Einfahrpforte
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Zeichen 267 StVO
Zusatzz. 1022-10 StVO

Abb. 5-37:  Prinzipskizze und Beispiel (Stuttgart) zur baulichen Ausgestaltung einer Einfahrpforte

Beispielhaft fur die Offnung einer EinbahnstraRe fur den gegengerichteten Verkehr in
Idar-Oberstein wird die AmtsstralRe, Ritterstral3e genannt. Neben der Freigabe in
Gegenrichtung sollte im Rahmen des Quartiersmanagement auch eine Ausweisung
als Fahrradstral3e geprift werden.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-38:  Amtsstrale, Ritterstrale, Einbahnstrale ohne Freigabe fur den Radverkehr in
Gegenrichtung
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Bestand

Westseite Ostseite

Gehweg Fahrbahn Gehweg
/1,30 | 5,20 11,30 |
T T Parken wechselseitig | 1

am Fahrbahnrand

Lésungsvorschlag

Westseite Ostseite
FahrradstraBe|

- vereinzelt Kfz-Parken
markieren

Gehweg Fahrbahn Parken Gehweg
+ 1,30 * 3,20 T 200 130 |

Abb. 5-39:  Amtsstrale, Ritterstralle — Bestand und empfohlener Lésungsansatz

Orientierung fur den Radverkehr

Um nicht nur Ortsunkundigen die Orientierung zu erleichtern, ist eine
Fahrradwegweisung besonders wichtig. Auch fir Radfahrende, die bislang Ihre Wege
mit dem Kfz zuriickgelegt haben, bietet ein lickenloses Wegweisungskonzept die
Moglichkeit, geeignete Verbindungen (auch) abseits der mit Kfz stark belasteten
Hauptverkehrsstral3en aufzuzeigen. Dafiir sollte die Sichtbarkeit, Vollstandigkeit und
Nutzbarkeit kontinuierlich gewahrleistet werden.

In Idar-Oberstein sind vereinzelte Verbindungen mit einer Radwegweisung versehen.
Das System ist jedoch lickenhaft und wurde im Rahmen der Blrgerbeteiligung zum
Teil als verwirrend bezeichnet. Dabei wird u.a. angemerkt, dass die Wegweisung auf
Verbindungen fihre, die rechtlich vom Radverkehr gar nicht genutzt werden durften
(zum Beispiel durch die Fu3gangerzone).
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/.. Birkenfeld TI
. Hammerstein 21

500m Naturbelag
Naturschutz
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Abb. 5-40:  Wegweisung Nahe-Radweg (links), nicht regelkonforme Wegweisung durch die
FuRgangerzone (rechts)

Generell sind eine gute Orientierung und intuitiv befahrbare Verbindungen zur
Akzeptanz und regelkonformen Befahrbarkeit der Radverbindungen wichtig. Hier ist
neben einem durchgangigen Wegweisungskonzept, das u.a. wichtige Ziele im
Stadtgebiet (z.B. Rathaus, Ortsteile, Bahnhof) ausweist auch die Nutzbarkeit der
Verbindungen zu berucksichtigen. Eine Wegweisung ersetzt generell nicht die
Freigabe von Verkehrsflachen fir den Radverkehr.

Fuhrungskontinuitat

Die HauptstrafRe und Mainzer StralRe stellen als zentrale Verbindungen entlang der
Tallagen des Idarbachs auch fur den Radverkehr wichtige Verbindungen dar. Die
Strallen verlaufen parallel jeweils Uberwiegend als Einbahnstralen. Fir den
Radverkehr sind zum Teil der Gehweg fir die Fahrt in Kfz-Fahrtrichtung freigegeben,
alternativ fahrt der Radverkehr im Mischverkehr. Eine Freigabe flr den Radverkehr
entgegen der Einbahnrichtung besteht nicht.

Es wird empfohlen im Zuge beider Stral3en fur den Radverkehr durchgéngige
Markierungslésungen anzubieten. Ein mdglicher Lésungsansatz besteht dabei in der
Markierung von Radfahrstreifen in den Einbahnstral3enbereichen, die in den
Bereichen mit Zweirichtungsverkehr als Schutzstreifen auf beiden Fahrbahnseiten
gefuhrt werden.

Durch die Markierung von Radfahrstreifen kdnnte auf der gegenuberliegenden
Fahrbahnseite das Kfz-Parken am Fahrbahnrand ggf. weiter bestehen bleiben.
Allerdings weiterhin zu Lasten des FuRRverkehrs, da die Gehwege bereits im Bestand
recht schmal sind und durch das Kfz-Parken weiter eingeengt werden. Hier waren
detaillierte Planungen notig, um ggf. Bereiche zu identifizieren, an denen das Kfz-
Parken auch nicht aufgesetzt erfolgen kann.

Weitere Losungsanséatze beziehen sich auf die Beibehaltung der Gehwegfreigabe in
Kombination mit einem Radfahrstreifen in Gegenrichtung zur Kfz-Fahrtrichtung sowie
auf die Markierung von Schutzstreifen.
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Abb. 5-41:  HauptstraBe (Hausnummer 314 bis PaulinenstraRe) als Einbahnstrae mit Gehweg,
Radverkehr frei (oben links), Abschnitt zwischen Paulinenstrae und Géttschieder
StralRe ohne EinbahnstraRenfiihrung (oben rechts) und Abschnitt zwischen Pappelstral3e
und KobachstralRe als Einbahnstral3e mit Radverkehr im Mischverkehr (unten links)

Bestand
Westseite Ostseite

Parken wechselseitig

Gehweg Fahrbahn am Fahrbahnrand Gehweg,
| 1,60 | 6,50 Radverkehr frei
T 1 2,80 1

Lésungsvorschlag 1
Westseite Ostseite

- Entfall Kfz-Parken auf
der Ostseite

- Freigabe fur den Radverkehr
auf Gehweg aufgeben

Gehweg Fahrbahn RFS Gehweg
JT_ 1,60 } 4,65 | 185 2,80 %

Abb. 5-42:  Hauptstraf3e im Abschnitt zwischen Hausnummer 314 und Paulinenstrale — Bestand
und empfohlener Lésungsansatz (Unterbinden Kfz-Parken auf Gehweg wiinschenswert)
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Lésungsvorschlag 2
Westseite

- Entfall Kfz-Parken beidseitig
- Alternativ Markierung
von Schutzstreifen zu
Gehweg, Radverkehr frei

Gehweg RFS Fahrbahn Gehweg
+1,60 + 1,85 + 4,65 l 2,80 +

Lésungsvorschlag 3
Westseite Ostseite

- Entfall Kfz-Parken auf
der Ostseite
- Parken auf Westseite markieren
- Freigabe fir den Radverkehr
auf Gehweg aufgeben

Gehweg Parken Fahrgasse Sstr Gehweg

| 1,60 | 2,00 3,00 | 1,50 2,80 +7
T T 1
Abb. 5-43:  HauptstraBe im Abschnitt zwischen Hausnummer 314 und Paulinenstrale — Weitere
Ldsungsansatze
Bestand

Westseite __Ostseite

Parken wechselseitig

Gehweg Fahrbahn am Fahrbahnrand Gehweg,
11,20 6,30 Radverkehr frei
T ‘ | 2,80 \

Lésungsvorschlag 1
Westseite Ostseite

- Entfall Kfz-Parken auf
der Ostseite

- ggf. Piktogrammkette auf
der Westseite

- Freigabe fiir den Radverkehr
auf Gehweg aufgeben

Gehweg Fahrgasse Sstr Gehweg,
11,20 | 4,80 | 1,50 | 2,80 |
T I T ‘ |

Abb. 5-44:  Hauptstraf3e im Abschnitt zwischen Paulinenstral3e und Géttschieder Stral3e — Bestand
und empfohlener Lésungsansatz (Unterbinden Kfz-Parken auf Gehweg wiinschenswert)
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Lésungsvorschlag 2
Westseite Ostseite

- Entfall Kfz-Parken auf
der Westseite

- Parken auf Ostseite
markieren

Gehweg Sstr Fahrgasse Parken Gehweg,
11,20 1,50 2,80 | 2,00 Radverkehr frei
T T T 2,80 |

Abb. 5-45:  HauptstraBe im Abschnitt zwischen Paulinenstrale und Goéttschieder Stral3e — Weiterer
Ldsungsansatz

Bestand

Westseite Ostseite

Parken wechselseitig
Gehweg Fahrbahn amFahbahnrand — Gehweg

11,20 | 6,30 %1,20 |
|

Lésungsvorschlag 1
Westseite Ostseite

- Gehweg auf Westseite verbreitern
- Parken entféllt beiseitig
- Entfall eines Kfz-Fahrsteifens

Gehweg Fahrbahn RFS Gehweg
% 2,00 | 3,65 | 185 %1,20_

Abb. 5-46:  Hauptstrafl3e im Abschnitt zwischen Pappelstral’e und Kobachstrale — Bestand und
empfohlener Losungsansatz
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Lésungsvorschlag 2
Westseite Ostseite

l

- Parken entféllt beiseitig
- Entfall eines Kfz-Fahrsteifens

Gehweg RFS Fahrgasse Sstr Gehweg
11,20 1,85 2,95 | 1,50 1,20 |
\ T i 1 T

Lésungsvorschlag 3
Westseite Ostseite

- Parken entféllt auf der Ostseite

- Parken auf Westseite
abschnittsweise mdglich

- Entfall eines Kfz-Fahrsteifens

Gehweg Fahrgasse Sstr Gehweg
¢1,20+ 4,80 + 1,50 +1,20+

Abb. 5-47:  Hauptstraf3e im Abschnitt zwischen Pappelstral3e und KobachstraRe — Weitere
Ldsungsansatze

Die Abschnitte der Mainzer Stral3e wurden ahnlich betrachtet und mdgliche
Lésungsansatze aufgezeigt.

4
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Abb. 5-48:  Mainzer Stral3e Kreisel KobachstralRe bis Pappelstrafie) als EinbahnstralRe mit
Radverkehr im Mischverkehr (links), und Abschnitt zwischen Pappelstral3e und Emil-
Kirschmann-Briicke StraRe ohne Einbahnfiihrung mit Radverkehr im Mischverkehr
(rechts)
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Bestand

Ostseite Westseite

Parken wechselseitig

Gehweg Fahrbahn am Fahrbahnrand Gehweg
$1.30 6,85 $1:30 4

L&sungsvorschlag 1
Ostseite Westseite

!

- Parken entfallt auf Ostseite
- Parken auf Westseite
markieren

Gehweg RFS Fahrbahn Parken Gehweg
+1,30 . 185 + 3,00 + 2,00 +1,30 )

Abb. 5-49:  Mainzer Strafl3e im Abschnitt zwischen Kreisel KobachstralRe und Pappelstralie —
Bestand und empfohlener Lésungsansatz

Lésungsvorschlag 2
Ostseite Westseite

l
Gehweg Sstr Fahrgasse RFS Gehweg

1,30 | 1,50 3,50 1,85 1,30

Abb. 5-50:  Mainzer Straf3e im Abschnitt zwischen Kreisel KobachstraRe und Pappelstralie —
Weiterer Ldsungsansatz

- Parken entféllt beidseitig
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Bestand

Ostseite Westseite

Parken wechselseitig

Gehweg Parken Fahrbahnam Fahrbahnrand — Gehweg
. 1,30 + 2,00 | 4,85 11,30 +

Lésungsvorschlag
Ostseite Westseite

l ‘ 1 1 - Parken entfallt auf Ostseite
2 e

- Parken auf Westseite
Iy abschnittsweise méglich
- (=l - gof. Piktogrammkette
(] 10 auf der Westseite

RS

A

Gehweg Sstr Fahrgasse Gehweg
. 1,30 + 1,50 + 5,35 11,30 +

Abb. 5-51:  Mainzer Stral3e im Abschnitt zwischen Pappelstrae und Emil-Kirschmann-Bruicke —
Bestand und empfohlener Lésungsansatz

Darlber hinaus verbindet ein innerértlicher Kreisverkehr die HauptstraRe und Mainzer
StraRe sowie auch die Kobachstral3e. Innerorts wird generell empfohlen, den
Radverkehr im Mischverkehr durch den Kreisverkehr zu fuhren. Bei dem
empfohlenen LoOsungsansatz (Markieren von Radfahrstreifen) im Zuge der
HauptstraRe ist vor allem ein gesicherter Ubergang des Radverkehrs in den
Mischverkehr zu bericksichtigen. Ebenfalls ist das Einfahren in den Kreisverkehr
lediglich Uber einen Kfz-Fahrstreifen zu empfehlen, sodass eine Reduzierung, der
bisher zwei Fahrstreifen, vorzunehmen ist.

An den Ein- und Ausfahrten tiber die Westseite der Mainzer Stral3e und Kobachstral3e
wird empfohlen, auf die Weiterfahrt im Mischverkehr tGber Piktogramme hinzuweisen.
Des Weiteren sollte der Fahrbahnteiler der Mainzer Straf3e erweitert werden, sodass
der Kfz- und Radverkehr nicht nebeneinander in den Kreisverkehr fahren bzw.
ausfahren kénnen. Die Weiterfahrt in die Mainzer Straf3e erfolgt tiber Radfahrstreifen,
die nach dem Kreisverkehr starten.

Alternativ ware eine Verschmalerung des Kreisringes durch eine Pflasterflache
moglich.

A-RNO60 - Erlauterungsbericht - komplett



PGV-Alrutz

Stadt Idar-Oberstein, Mobilitdtskonzept zur bestmdglichen Integration des Alltagsradverkehrs 73 von 138

A-RNO60 - Erlauterungsbericht - komplett

7 T W 7
i  Kobachstralle

Markierung von Piktogrammen

auf der Fahrbahn

7 %’ Kreisverkehr o’
4 \‘5," Verschmalerung des Kreisringes
I/, durch Pflasterflache P

# Mainzer Stralke 5N

B Fahbahnteiler erweitern, so dass Kfz- und § ™
Radverkehr nicht nebeneinander in den 3
Kreisverkehr fahren bzw. ausfahren

Kfz-Fahrstreifen auf einen 3
reduzieren.
: ¥
77 N
An Bushaltestellen Radfahrstreifen
unterbrechen. Schutzstreifen nicht bis an £

den Kreisverkehr, siehe Merkblatt ftir

Kreisverkehre Bild 35.
w4 g

Mainzer StralRe
Markierung von \
Radfahrstreifen : N ’_} E

N % Quels Pangrundagen

Y 5 { v %3 A -
P, S [
= -~ = — o . - p— — - >
i [ [ L X [ | Stadt Idar-Oberstein
) ; ) N\, \ ’ 1 | | masnsnmen oos, cos. 04z una 0as,
: / ' \ (| Knotenpunit Kebachsiratie/Heuptstatie
\ i \ By (O S ([ s 1350
. It |

Abb. 5-52:  Kreisverkehr HauptstralRe/Kobachstralle — Lésungsansatz

Neubau von Radverkehrsanlagen

Im Zuge der Industriestral3e ist geplant, einen Gehweg auf der Nordseite neu zu
bauen. Um auch den Radverkehr auf dieser Verbindung zu bertcksichtigen, sollte
gepruft werden, inwieweit ein breiterer Neubau moglich ist. Zur gemeinsamen
Fuhrung von Rad- und Ful3verkehr ist eine Ausbaubreite von 2,50 m nétig, zzgl.
einem Sicherheitstrennstreifen von 0,5 m zur Fahrbahn.

Start und Ende der Radverkehrsanlage sollten gesichert sein, d.h. das Auf- und
Abfahren in den Seitenraum muss Uber gut und fahrdynamisch ausgebildete
Bordabsenkungen mdglich und deutlich erkennbar sein. Im Vorfeld und Nachgang
zur Fihrung im Seitenraum kdnnten Piktogramme auf der Fahrbahn markiert werden.
Um den Radverkehr richtungstreu zu fuhren, sollte fur die Gegenrichtung ein
Schutzstreifen markiert werden. Auch hier kdnnen Piktogramme im Vorfeld und
Nachgang die Weiterfahrt auf der Fahrbahn verdeutlichen.

Alternativ, bzw. wenn der Wegeneubau auf der Nordseite nicht in ausreichender
Breite moglich ist, ist die Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn durch Piktogramme
zu verdeutlichen.
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Abb. 5-53:  IndustriestralBe (zwischen Industriestralle (Kesselgraben) und Michelswiese 11)
Radverkehr im Mischverkehr bei Tempo 50

Bestand

Nordseite Sudseite

Fahrbahn
| 6,40 )i
+
Lésungsvorschlag 1
Nordseite Sldseite

gem. Geh-/ Sts Fahrgasse Sstr
+ Radweg 0,50 4,90 + 1,50 +
2,50 i

Abb. 5-54:  Industriestral3e im Abschnitt zwischen Industriestral3e (Kesselgraben) und Michelswiese
11- Bestand und empfohlener Lésungsansatz
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Lésungsvorschlag 2
Nordseite Sudseite

| o

- Piktogramme auf der
Nordseite markieren

Fahrgasse Sstr
Gehweg | 4,90 1] 1,50 |
i T

Abb. 5-55:  Industriestrale im Abschnitt zwischen Industriestrale (Kesselgraben) und Michelswiese
11 — Weiterer Lésungsansatz

Punktuelle Verbesserungen

Ein wiederkehrender Handlungsbedarf ist in einer ausreichenden Sicherung und
Durchlassbreite von Pollern, Schranken oder Verkehrsschildern zu sehen. Der Bedarf
fur die Sperren sollte grundséatzlich gepruft werden.

In entsprechend zu definierenden Einzelfallen (bei Verbindungen mit hohem durch
Pkw nicht zugelassenen Nutzungsverhalten) kann das Aufstellen von Pollern die
entsprechende Durchfahrt nicht erwilnschter Verkehre verhindern und das
Durchfahren des Radverkehrs weiterhin erméglichen. Durch die Mdéglichkeit des
Umklappens der Poller mittels einer Vergabe an Schlisseln an berechtigte Personen,
kann die Wegenutzung durch erforderliche landwirtschaftliche Verkehre weiterhin
gewahrleistet werden.

© PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 5-56:  Umklappbare Poller in hoch- und runtergeklapptem Zustand (Weserradweg, bei Hameln)

Bei dem Einsatz von Pollern ist neben der beschriebenen Funktion des Verhinderns
des Durchlasses nicht erwiinschter Verkehre v.a. auf ausreichende Durchlassbreiten
fur den Radverkehr sowie Sicherung der Poller zu achten. Hier werden eine
systematische Prifung und Anpassung bei allen im Bestand befindlichen Poller
empfohlen.
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Abb. 5-57:  Beispiele fur punktuelle Hindernisse auf selbststandigen Wegeverbindungen in Idar-
Oberstein Nahe-Radweg Richtung Briicke ,Blaues Wunder* (links) und Heimbachstralle
(rechts)

Neben Durchfahrtbeschréankungen durch Poller sind auch Bordabsenkungen generell
zu prufen und hinsichtlich eines verbesserten Komforts fiir den Radverkehr
anzupassen.

5.3 Gesamtluberblick Handlungsbedarf Wegeinfrastruktur

Ausgehend von den im Rahmen der Mangelanalyse ermittelten Defiziten im
Radverkehrsnetz der Stadt Idar-Oberstein erfolgte die Ableitung der
MalRnahmenkonzeption zur Ertiichtigung der Wegeinfrastruktur. Dabei wurde das
nach heutigem Kenntnisstand bewéhrte Entwurfsrepertoire fiir den Radverkehr (vgl.
Kap. 5.1) gezielt in Hinblick auf vergleichsweise schnell umsetzbare und
kostengiinstige MaRnahmen unter Berlcksichtigung der Verkehrssicherheit
eingesetzt.

Fur die Ertiichtigung des Radverkehrsnetzes in Idar-Oberstein (Gesamtlange ca.
95 km) wurden 176 Abschnitte zur Ableitung der Losungsanséatze gebildet. Davon
sind auf ca. 29 Streckenabschnitte kein und auf ca. 139 Streckenabschnitten und
punktuellen Bereichen ein Handlungsbedarf festgestellt worden. Weitere 4 Abschnitte
wurden aufgrund der Steigung aus dem Netz ausgeschlossen. Zudem sind 2
Abschnitte bereits umgesetzt und ebenfalls 2 in Planung.

Alle Streckenabschnitte und Knoten mit Handlungsbedarf sind im Einzelnen in dem
Malinahmenkataster aufgefiihrt. Dieses enthalt eine kurze Beschreibung des
Bestandes bzw. der ortlichen Problemsituation (inkl. Foto) sowie den empfohlenen
Losungsansatz entsprechend dem Konkretisierungsgrad eines ubergeordneten
Planungskonzeptes und einen Hinweis zur Priorisierung der MalRnahmen.
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llll A-RNOG60 - Erlauterungsbericht - komplett



PGV-Alrutz Stadt Idar-Oberstein, Mobilitdtskonzept zur bestmdglichen Integration des Alltagsradverkehrs 77 von 138

Prioritaten

Insgesamt ist die Mal3nahmenkonzeption auf einen mittel- bis langerfristigen
Zeitrahmen ausgelegt. Dies ergibt sich auRer aus Kostenaspekten auch daraus, dass
einige Maflnahmen langere Planungsvorlaufe benétigen oder nur im zeitlichen
Kontext mit anderen Planungsvorhaben zu realisieren sind.

Zur Realisierung eines gut nutzbaren Radverkehrsnetzes bedarf es deshalb einer
Umsetzungsstrategie (vgl. Kap. 7), die dazu beitragt, durch Fertigstellung einzelner,
sinnvoll gewahlter Netzabschnitte zligig vorzeigbare Erfolge einer gezielten
Radverkehrsférderung zu erreichen und mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit eine
zunehmend starkere Radnutzung zu férdern.

Zur Einschatzung der Notwendigkeit der einzelnen MaBBhahmen beziiglich
Verkehrssicherheit und Fahrkomfort wurden den einzelnen Ldsungsansétzen
jeweils Prioritdten zugeordnet. Diese Einschatzung ist unabhangig von weiteren
Randbedingungen zu sehen (z. B. Ubergeordnete Planungen, finanzielle und
personelle Ressourcen, Planungsvorlauf).

e Eine hohe Prioritat (Prioritatsstufe 1) wurde vergeben, wenn die Umsetzung
der MalRnahme fir die Beseitigung von Verkehrssicherheitsdefiziten erforderlich
ist oder zur Gewabhrleistung einer derzeit nicht gegebenen Funktionsfahigkeit
(z. B. Radwegbreiten unterhalb der Mindestabmessungen oder fehlende
Radverkehrsanlage trotz Erfordernis) notwendig ist.

e Eine mittlere Prioritat (Prioritatsstufe 2) wird vorgesehen, wenn
Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfillt sind,
Verbesserungen zur Erreichung des gewlnschten Standards aber fir
erforderlich gehalten werden, z. B. Optimierung des Fahrbahnbelages fir den
Radverkehr oder die Anlage von Mittelinseln als Querungshilfen.

e Unabhangig davon werden schnell durchfiihrbare MalRnahmen, die spirbare
Verbesserungen der Nutzungsqualitdt oder Verkehrssicherheit bewirken (z.B.
Beseitigung punktueller Hindernisse) als ,,KleinstmaBnahme* (Prioritatsstufe
K) eingestuft.

\ . PGV
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notwendig

Prioritatsstufe 1 Prioritatsstufe 2 Prioritatsstufe K
Zur Funktionsfahigkeit / Anzustrebende Verbesserungen zur  |Spirbare Angebotsverbesserungen
Verkehrssicherheit einer Route Erreichung des gewtinschten durch schnell und kostengtinstig

Standards

durchfiihrbare MaRnahmen

Radverkehrsanlage fehlt bzw. in Belagsqualitat Einbahnstraen ohne Freigabe fur
unzureichender Breite

(Bsp. StraRenbegleitender Radweg
entlang der B41, héhe John-F.-
Kennedy-Stral3e) Kaufacker)

Radverkehr

(Bsp. Selbststandige Wegeverbindung |(Bsp. Jahnstralie)
zwischen Heimbachstraf3e und

Abb. 5-58:

Prioritdten zur Umsetzung im Netz

Daruber hinaus wurden zusatzlich folgende Prioritaten definiert und zugeordnet:

e MalRnahmen, fir die zum Zeitpunkt der Konzepterstellung bereits Planungen
oder konkretere Uberlegungen vorlagen, erhielten die Prioritat ,In Planung®.

e MaRRnahmen, die sich zum Zeitpunkt der Konzepterstellung bereits in der
Umsetzung befanden, erhielten den Vermerk ,In Bau®

¢ Problembehaftete Bereiche, deren Fertigstellung bereits wahrend der
Konzepterstellung erfolgte, wurden mit dem Hinweis ,Bereits umgesetzt*
gekennzeichnet.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiberblick Uber die einzelnen
Prioritatsstufen in Hinblick auf die verkehrssicherheitstechnischen Belange:

Prioritat

Bedeutung bzw. Prioritat der MaRnahmen

1

Hohe Prioritat:
MafRnahme, die zur Funktionsfahigkeit und/oder Verkehrssicherheit eines Netzabschnittes
notwendig ist

- MaRnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite

- MaRnahme, die unabdingbar oder sehr wichtige Voraussetzung zum Funktionieren einer Route
ist

Beispiel:

- Neubau einer Radverkehrsanlage bei im Bestand fehlender Radverkehrsanlage bei hohem Kfz-
Verkehrsaufkommen

- Ausbau einer Radverkehrsanlage in Regelbreite bei deutlich zu schmaler Radverkehrsanlage

Mittlere Prioritét:
Anzustrebende Verbesserungen, die der Erreichung des angestrebten Standards dienen

- MaRnahme, die eine deutliche Verbesserung des gegenwartigen Zustandes bewirkt

Beispiel:
- Belagserneuerung bei unzureichender Belagsqualitat (jedoch ohne unmittelbare Sturzgefahr)

PGEV
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Prioritat Bedeutung bzw. Prioritat der MaRnahmen

K KleinstmalRnahme, die ohne groBen Aufwand realisierbar ist und zur deutlichen Verbesserung
der Nutzbarkeit einer Route beitragt

- Schnell und kostengiinstig durchfiihrbare MaRnahme

Beispiel:
- Gewabhrleistung einer ausreichenden Sicherung und Durchlassbreite bei Pollern

In Planung MaRnahme befindet sich zum Zeitpunkt der Konzepterstellung bereits in Planung

In Bau Mafnahme befindet sich zum Zeitpunkt der Konzepterstellung bereits im Bau
Bereits MaRnahme wurde wahrend der Zeit Konzepterstellung bereits umgesetzt
umgesetzt

Unabhéangig von der vorliegenden Einstufung der Prioritaten nach der Bedeutung fir
den Radverkehr sind die zeitlichen Umsetzungsmaoglichkeiten, die sich aus anderen
planerischen Zusammenhéngen heraus ergeben, zu berlcksichtigen. So spielen im
Planungsprozess oft andere Rahmenbedingungen eine Rolle, wie z. B.

o Verlauf des Abstimmungsprozesses,

e planungsrechtliche Erfordernisse,

¢ Abhangigkeiten von anderen baulichen Vorhaben,

e  Sicherstellung der Finanzierung.

Im nachfolgenden Ubersichtsplan sind die Bereiche mit Handlungsbedarf im
Radverkehrsnetz mit Angabe der Prioritdt in Hinblick auf verkehrssicherheits-
technische Belange der jeweiligen MafRhahme und der laufenden Nummer, unter der
der Abschnitt im Malinahmenkataster aufgefuhrt ist, aufgezeigt.
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Plan Priorititen im Radverkahrsnatz

Abb. 5-59:  Radverkehrsnetz — Ubersicht nach Prioritaten (Verkehrssicherheit)

Uberschlagige Kostenschatzung

Auf  Grundlage pauschaler Kostenansétze wurde eine Uberschlagige
Kostenschéatzung fiir die anforderungsgerechte Herrichtung der Radinfrastruktur im
Radverkehrsnetz vorgenommen. Die in der Kostenschatzung angenommenen
Kosten sind dabei nicht immer als reine MaRnahmen fur den Radverkehr zu sehen
(z.B. bei Belagserneuerungen der Fahrbahn). Darlber hinaus lassen sich beim
derzeitigen Konkretisierungsgrad viele Kosten beeinflussende Faktoren fir die
einzelnen MalRnahmen auch noch nicht naher bestimmen.

Auch kénnen sich im Rahmen der z. T. noch erforderlichen Detailplanungen im
Einzelnen noch erhebliche Abweichungen ergeben.

Die zugrunde gelegten Kostenansatze beruhen auf Erfahrungswerten des
Gutachterbiiros. Dabei werden die einzelnen vorgeschlagenen Loésungsansatze
jeweils danach bewertet, ob voraussichtlich sehr geringer, geringer, mittlerer, hoher
oder sehr hoher Realisierungsaufwand notwendig sein wird. Unterschieden werden
der Handlungsbedarf an Streckenabschnitten, der unter Berlcksichtigung des
Langenbezugs errechnet wurde, und der Handlungsbedarf an Knotenpunkten bzw.
bei punktuellen MalZnahmen.

Der Kostenansatz fir punktuelle Mal3nahmen mit sehr geringem Aufwand wird auf
volle 500 € aufgerundet. Die verwendeten Anhaltspunkte zur Schatzung sind
nachfolgend angegeben.
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Pauschale Kostenansatze (brutto) fur strecken- und knotenbezogene
MalRnahmen im Bereich Wegeinfrastruktur

e Streckenabschnitte

Geringer Aufwand
z. B. mehrere punktuelle Kleinmalihahmen 30-35 €/Ifm
Poller entfernen 100 €/ versetzen 300 €/ neu setzen 500 €

Mittlerer Aufwand
z. B. Markierungsarbeiten (auch Markierung von
Schutzstreifen, FahrradstralRe), ohne Beleuchtung

45-65 €/lfm
(einseitig)

Hoher Aufwand
z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz, Belagserneuerung, 110-160 €/lfm
Deckensanierung

Sehr hoher Aufwand Je nach
z. B. Wegeumbau mit Bordversatz, anteilige Radwegkosten Ausbaustandard
bei Umbau an einer Stral3e, Wegeneubau 270 €/lifm
Neubau Geh-/ Radweg aulRerorts 450-550 €/Ifm
Neubau Radweg (Asphalt) 160 €/ m?

e Knotenpunkte oder sonstige punktuelle Mallnahmen

Sehr geringer Aufwand mind. 250 €/Schild
Z. B. einzelne Schilder/Verkehrszeichen, Wegweiser, (mind. 500 € - 700 €
Markierung einzelner Piktogramme pro Mafinahme)

Geringer Aufwand
z. B. Bordabsenkungen, Drangelgitter,
Furtmarkierungen

5.000 - 10.000 €/
MalRnahme

mind. 70.000 € pro
MaRnahme ohne

Mittlerer Aufwand Bordversatz: mind.

z. B. Mittelinsel, Ful3gangerschutzanlage

100.000 € mit

Bordversatz

Hoher Aufwand mind. 150.000 € pro
z. B. Teilumbau Knotenpunkt, erheblicher Eingriff MalRnahme bzw.
in Signalisierung, Mittelinsel mit Versatz, Riickbau 200.000 € bei
freier Rechtsabbieger gréRRerer
Umgestaltung
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Folgende MalRnahmen werden bei der Uberschlagigen Kostenschatzung nicht
bericksichtigt:

Mafinahmen, fur die bereits eine (Vor-)Planung seitens der Stadt Idar-Oberstein
vorliegt. Hier ist davon auszugehen, dass im Rahmen der Planung genauere
Kostenangaben vorliegen oder in Kiirze erstellt werden.
Mafinahmen, die bereits wahrend der Projektlaufzeit durchgefiihrt wurden oder
sich im Bau befanden.
Alternativvorschlage, optionale MaRnahmenvorschlage (z.B. fir Nach Priufung
DTV), langfristige Empfehlungen.
Hinweise auf Malinahmen, die den FulRverkehr betreffen. Bis auf Ma3hahmen,
bei denen der Losungsansatz explizit daraufhin weist.
MaRnahmen, die als Daueraufgabe eingeschéatzt werden (Straf3enreinigung,
Winterdienst, Griinschnitt etc.).
Maflnahmen, die vor einem langfristigen Umsetzungshorizont eingeschatzt
werden (z.B. Beleuchtung).
Fur die Umsetzung aller Malinahmen wurden Gesamtkosten von rund 6,1 Mio. €
ermittelt, inkl. Berucksichtigung ,Unvorhergesehenes® (10 %) sowie einem
»Konjunkturzuschlag“ (25 %).
Die geschatzten Gesamtkosten teilen sich wie folgt auf die Dringlichkeitsstufen auf:
Prioritéat der MaRnahmen Verteilung Anzahl Kosten in € % der
MalRnahmen Kosten
Kurzfristig/KleinmaRnahmen 104 1.264.000 € 21 %
MaRRnahmen der Prioritatsstufe 1 4 1.786.000 € 29 %
MaRnahmen der Prioritatsstufe 2 31 3.106.000 € 50 %
Gesamt 139 6.156.000 € 100 %
Abb. 5-60:  Kosten zur Herrichtung des Radverkehrsnetzes nach Prioritaten (Verkehrssicherheit)
Nicht alle MalRBnahmen liegen in der Baulast der Stadt Idar-Oberstein. Nachfolgend
sind die geschatzten Kosten entsprechend den zustédndigen Baulasttragern
zugeordnet.
Baulasttragerschaft Verteilung Anzahl Kosten in € % der
MalRnahmen Kosten
Stadt Idar-Oberstein 102 4.601.000 € 75 %
Kreis 16 199.000 € 3,2%
Land 8 175.000 € 28%
Bund 12 1.178.000 19 %
P@V
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Baulasttragerschaft Verteilung Anzahl Kosten in € % der
MalRnahmen Kosten

Privat 1 2.000 € <1%

Gesamt 139 6.156.000 € 100 %

Abb. 5-61:  Kosten zur Herrichtung des Radverkehrsnetzes nach Baulasttragerschaft

Knapp die Halfte der Gesamtkosten beziehen sich auf MaRnahmen mit der
Prioritatsstufe 2. Hierbei handelt es sich Uberwiegend um Markierungsarbeiten
(Markierung von Schutzstreifen und die Einrichtung von Fahrradstral3en) sowie um
MalRnahmen zur Ertlichtigung von Belagen, welche fir eine komfortable Nutzung der
Wegeverbindungen (u.a. Wirtschaftswege), insbesondere mit Blick auf den
Alltagsradverkehr, mittelfristig notwendig ist. Diese Maflinahmen liegen Gberwiegend
im Verantwortungsbereich der Stadt Idar-Oberstein.

Zur Umsetzung der MaRnahmen konnen in Einzelfallen und abhangig vom
Gesamtumfang der MaRRnahme auch Bundes- bzw. Landesfordermittel beantragt
werden (u. a. Klimaschutzférderung).

Insgesamt sollte bei grof3eren Vorhaben fiur den Radverkehr angestrebt werden,
diese im Kontext mit anderen MalBhahmen (z. B. Kanalisation) durchzufiihren. Im
umgekehrten Sinne gilt natirlich entsprechend, dass bei jeder MalBhahme im
Strallenraum vorab geprift werden sollte, ob in dem Zusammenhang
Verbesserungen fir den Radverkehr ergriffen werden konnen.

Fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ist die Bereitstellung ausreichender
personeller Ressourcen unerlassliche Voraussetzung.
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6 Fahrradparken und Verknipfung
Fur die Attraktivitat des Radverkehrs spielen die Abstellanlagen an Quelle und Ziel
einer Fahrt eine wichtige Rolle. Mit Blick auf immer mehr hochwertige Fahrrader
erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fir abgestellte Fahrréader einen hohen
Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichender und anspruchsgerechter Fahrrad-
abstellanlagen entscheidet deshalb mafigeblich Uber die Benutzung dieses
Verkehrsmittels. Auch in Bezug auf Verkehrssicherheit hat das Thema Bedeutung.
Bei unzulanglichen Abstellmdglichkeiten wird von vielen Radfahrenden ein nur
weniger hochwertiges ,Zweitrad“ genutzt, welchen es aber oft an ausreichend
sicherheitstechnischer Ausstattung mangelt.
6.1 Anforderungen an Abstellanlagen
Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrtzweck und
Aufenthaltsdauer abhangig sind, sind aus Nutzersicht:
e Diebstahlsicherheit
Fahrrader missen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht an der
Abstellanlage angeschlossen werden kdnnen.
e Bedienungskomfort
Abstellanlagen sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung einladen.
Das Fahrrad muss zligig und barrierefrei ein- und ausgeparkt werden kdnnen.
Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem Verschmutzen der Kleidung
bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden Seitenabstand zwischen den
abgestellten Radern.
e Standsicherheit
Die Mdglichkeit des Anlehnens an die Abstellanlage gewahrleistet eine optimale
Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist oder ein Kind in einem
Kindersitz transportiert wird.
e  Witterungsschutz
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der
Funktionstiichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellmoglichkeiten in
geschlossene Raume u. a. erhohen den Komfort einer Abstellanlage erheblich
und sind insbesondere bei langeren Standzeiten sinnvoll, wie sie bei Betrieben
oder an Bahnhofen oft gegeben sind.
e Vielseitigkeit
Die Abstellanlage sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle Radtypen
(Kinderrad, Lastenrad, Handbike, Mountainbike, usw.) genutzt werden kann.
e Sicherheit vor Vandalismus
Die Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Nutzung
hochwertiger und somit komfortabler und sicherer Fahrrader. Vor allem bei
Dauerparkern besteht ein hohes Bedurfnis nach Sicherheit. Dies erfordert eine
P@V

1117

A-RNO60 - Erlauterungsbericht - komplett



PGV-Alrutz Stadt Idar-Oberstein, Mobilitdtskonzept zur bestmdglichen Integration des Alltagsradverkehrs 85 von 138

gut einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale Kontrolle)
oder Abstellanlagen in geschlossenen Raumen mit Zugang durch einen
begrenzten Personenkreis.

e Standortwahl
Abstellanalgen sollten auf direkter Wegebeziehung zu Gebaudeeingangen
angelegt sein. Radfahrer sind in der Regel nicht bereit, grofl3ere
Gehwegdistanzen  zurlickzulegen. Ein ,freies* Parken ist Dbei
Nichtberlicksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden und kann ggf.
zu unerwinschten Behinderungen von Ful3gangern fiihren.

e Leichte Erreichbarkeit
Abstellanlagen sollten moglichst auf Stra3enniveau angelegt werden. Treppen
ohne Rampe sind fiir die Zuwegung grundsatzlich zu vermeiden.

e Soziale Sicherheit
Unubersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage an wenig
belebten Stellen schaffen Angstraume. Diese miissen vermieden werden, um
allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen und Kindern, den Zugang zur
Abstellanlage zu erméglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen variiert nach Ortlichkeit, Fahrtzweck und der
Aufenthaltsdauer. Ist die Parkdauer gering, z. B. beim Einkaufen, Uberwiegen
Aspekte des Bedienkomforts und der Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, am
Arbeits- oder Ausbildungsplatz parkt das Fahrrad oft fir mehrere Stunden, teilweise
sogar Uber Nacht. Dabei Uberwiegen die Anforderungen Diebstahl-, Vandalismus-
sowie Witterungsschutz.

Anforderungen aus Sicht der Betreiber und der Stadt:

e Kosten-Nutzen-Verhaltnis
Ein negatives Beispiel sind Vorderradhalter, die zwar preisgunstig sind, jedoch
keiner der oben genannten Anforderungen entsprechen. Sie werden daher auch
von Radfahrenden vielfach abgelehnt. Investitionen in anforderungsgerechte
Abstellanlagen lohnen sich, weil sie genutzt werden und die Attraktivitat des
Radfahrens steigern.

e Geringe Unterhaltskosten
Abstellanlagen missen witterungsfest und vandalismussicher sein. Eine
Bodenverankerung reduziert den Ersatzbedarf. Der Reinigungsaufwand sollte
gering gehalten werden.

e Stadtebauliche Vertraglichkeit
Abstellanlagen sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein, dass es auch
im ungenutzten Zustand &asthetisch ansprechend ist. Gleichzeitig sollte der
Flachenbedarf mdglichst gering sein.

\ . PGV
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e Bindelung des Fahrradparkens und Vermeidung von freiem Parken
Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet sind, werden
durch die Radfahrer gern angenommen. Sie verhindern damit ,wildes‘ Parken
und halten sensible Raume (z. B. Eingangsbereiche und Gehwegflachen) von
Radern frei.

e Flexibilitat
Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden kénnen. Dadurch
besteht fur den Betreiber die Moglichkeit, auf die Nachfrage kurzfristig zu
reagieren.

e Geringer Flachenbedarf
Die meisten Raume, die zum Fahrradparken in Frage kommen, unterliegen
vielfaltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten daher eine optimale
Flachenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung der Nutzerkriterien zulassen.

Den o. a. Anforderungen entspricht der Anlagentyp Rahmenhalter am besten. Damit
diese von beiden Seiten genutzt werden kénnen (d. h. zwei Réader pro Blgel), missen
die einzelnen Buigel in einem Abstand von 1,50 m (mind. 1,20 m) aufgestellt werden.
An Standorten, an denen mit zahlreichen abgestellten Kinderfahrréddern zu rechnen
ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelholm zum Einsatz kommen. Zudem eignen sich
verklrzte Rahmenhalter fiir Sonderrader, wie Lastenrader, Rader mit Anhanger oder
Handbikes.

SPGV-Alrutz

Abb. 6-1: Rahmenhalter mit Doppelholm (links) und verkiirzte Rahmenhalter (rechts)

Oft werden Abstellanlagen vom Einzelhandel aufgestellt. Haufig ibernehmen diese
Abstellanlagen die Funktion als Werbetrager, entsprechen jedoch selten den
Anforderungen. Dass dies nicht zwingend so sein muss, zeigen die nachfolgenden
Beispiele, die anspruchsgerechtes Fahrradparken mit Werbefunktion kombinieren.

P@V ) .
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Abb. 6-2: Beispiele fir anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit Werbefunktion

Nicht selten werden Fahrradabstellanlagen an Standorten benétigt, die zu
bestimmten Zeiten auch andere Nutzungen tbernehmen missen. Hier empfiehlt es
sich, die Rahmenhalter nicht dauerhaft zu montieren, sondern durch Verschraubung
mit einer Bodenhtilse eine einfache Demontage zu ermdglichen.

|

© PGV-Alrutz : X © PGV-Alrutz

Abb. 6-3: Beispiele fur verschraubte Rahmenhalter (Lineburg)

Weitergehende Aspekte

Fahrradboxen sind kleine Garagen, in die ein oder mehrere Rader eingeschoben
und verschlossen werden kénnen. Ein Flachenbedarf von mindestens 200 x 100 cm
bei einer Hohe von ca. 125 cm wird bendétigt. In individuellen Fahrradboxen kénnen
neben dem Rad auch Gepack, Helm oder weitere Utensilien eingeschlossen werden.
Die Boxen an Bahnhdfen werden typischerweise langerfristig vermietet und sind mit
fest installierten Schlossern ausgestattet. Generell ist deren Einsatz auch an anderen
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6.2
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Zielen des Radverkehrs mit hoher Parkdauer moéglich und sie sind bei Bedarf auch
als Doppelstockboxen ausfihrbar.

S © PGV-Alrutz

Abb. 6-4: Beispiele fur Fahrradboxen an Bahnhofen in Ottersberg bei Bremen (links)
und Bremen-Burg (rechts)

SammelschlieRanlagen stellen umfriedete ebenerdige Bereiche mit Uberdachung
dar, die mit Zugangskontrolle durch Schliissel oder Chipkarten fiir einen begrenzten
Personenkreis nutzbar sind. Hier konnen die Rader diebstahlsicher abgestellt
werden. Haufig werden Schlussel bzw. Chipkarten in Kombination mit Dauerkarten
des OPNV vergeben.

ke & N erals & B 5 5 1 :
Abb. 6-5: Beispiele fir SammelschlieRanlagen in Hannover (links) und Denzlingen (rechts)

Weitere wichtige Aspekte zum Fahrradparken wie beispielsweise Hinweise zur
Planung von Anlagen, zur Bedarfsermittlung bis hin zum Entwurf von Abstellanlagen,
enthalten die ,Hinweise zum Fahrradparken 2012“ der Forschungsgesellschaft fur
Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV).

Fahrradparken und Verkntpfung in Idar-Oberstein

In Idar-Oberstein sind im Bereich des Bahnhofs und an dem BioNTech-Gebé&ude
besonders die Uberdachten Fahrradabstellanlagen positiv hervorzuheben. Auch sind
bspw. in den FuRgangerzonen in Idar am Idarbach und in Oberstein an der Nahe
bereits vereinzelt anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen installiert.
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Abb. 6-6: Oben rechts und links: Anforderungsgerechte iberdachte Fahrradabstellanlagen am
Bahnhof und dem Gebaude von BioNTech
Unten links: Anforderungsgerechte Rahmenhalter in der Ful3géngerzone in Idar-
Oberstein
Unten rechts: Anforderungsgerechte Rahmenhalter an der Polizeistation in Idar-
Oberstein

Dartuber hinaus gibt es allerding derzeitig noch relativ wenige anforderungsgerechte
Fahrradabstellanlagen. An den relevanten Zielen des Radverkehrs wie
Versorgungseinrichtungen und o6ffentlichen Einrichtungen wurden zum Teil nur
vereinzelt Abstellanlagen, uberwiegend in einem eher schlechten Zustand
vorgefunden. An Freizeitzielen oder an privaten Wohnhausern wurden grof3tenteils
keine Anlagen vorgefunden. Die Schulen liegen in der Verantwortung der Stadt. Auch
hier fehlen anforderungsgerechte Abstellanlagen.

Derzeit (Stand Marz 2023) ist eine neue Abstellanlage in Idar am Marktplatz in
Planung. Hier sollen in N&ahe der Bushaltestelle eine abgeschlossene
Doppelstockanlage installiert werden.

Es wird empfohlen, fir wichtige offentliche Ziele des Radverkehrs sukzessive
anspruchsgerechte Rahmenhalter an gut erreichbaren Standorten (z.B. in
Eingangsnéhe relevanter Ziele) zu installieren. Hierbei sollten nach Méglichkeit, v.a.
zum besseren Wiedererkennungswert, nur wenige unterschiedliche Modelle zum
Einsatz kommen.
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Nachfolgend wird der Handlungsbedarf fir Fahrradabstellanlagen in Idar-Oberstein
und Ortsteilen exemplarisch fir ausgewahlte Standortkategorien aufgezeigt.

An den Bahnhalten (z.B. wichtige Umstiegspunkte oder an Tarifgrenzen) sollte mind.
ein  Grundangebot fur gesichertes Abstellen (Anlehnblgel, Fahrradboxen,
SammelschlieRanlagen, etc.) sowie Uberdachte Stellplatze eingerichtet werden.
Diese Erkenntnis zeigten auch Angaben aus der Online-Beteiligung der Bevélkerung.
Hier wurde vor allem der Wunsch nach abschlie3baren Fahrradboxen oder einem
Fahrradparkhaus am Bahnhof geauflert, was fir Pendelnde eine wesentliche
Voraussetzung zur Nutzung des Fahrrads auf den taglichen Wegen darstellt.

Auch an Bushaltestellen im Stadtgebiet fehlt bislang jegliches Angebot an
Fahrradstellplatzen. Hier wird eine Ausstattung mit Anlehnblgeln an einzelnen
Bushaltestellen mit Umsteigebedeutung (vom Fahrrad auf den OPNV) empfohlen. Die
Anlehnbugel sollten auf befestigtem Grund errichtet werden und nach Mdglichkeit
Uberdacht sein.

An wichtigen Freizeiteinrichtungen sowie an Standorten des Einzelhandels sollten
grundséatzlich dezentrale Anlagen in ausreichender Zahl zur Verfigung stehen. An
Standorten in Zustandigkeit der Stadt (z.B. offentliche Freizeiteinrichtungen wie
Sportstatten oder in den Ortszentren) sollten entsprechende Angebote vorgehalten
werden. Darlber hinaus sollte die Stadt auch den Einzelhandel dazu anregen, Rad
fahrenden Kund*innen anforderungsgerechte Fahrradparkangebote zu schaffen.

Abb. 7-7: Beispiel Bestand vor Einzelhandel (links) und Apotheke (rechts) in Idar-Oberstein

Auch die Fahrradparksituation an Wohngebauden als Quellen des Radverkehrs
spielen eine wichtige Rolle bei der Entscheidung, das Rad als alltagliches
Verkehrsmittel zu nutzen. Das Antrittshemmnis hierfir ist geringer, wenn
anforderungsgerechte  Abstellanlagen  vorhanden sind, die ausreichend
Diebstahlschutz bieten, sodass das Fahrrad auch tber Nacht ohne Sorge abgestellt
werden kann.

Auch hier sollte die Stadt durch Information und ggf. Kooperation (z.B. Anlagen im
offentlichen StraRenraum in Abstimmung mit den Anwohnenden ermdglichen) auf
entsprechende Angebote hinwirken.
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An wichtigen, alltaglichen Zielen, wie Kindertagesstéatten und Schulen sind haufig
nicht anforderungsgerechte Vorderradhalter vorzufinden. Als Beispiel ist hier die
Grundschule Idar in der Pestalozzistrrale zu nennen, deren nicht Vorderradhalter
sich zudem in einem schlechten Zustand befinden. Die Berufsbildenden Schulen in
der Vollmersbachstralle sowie weiterfihrend die Fachhochschule Trier — Campus
Idar-Oberstein verfugen augenscheinlich Gber keine gesicherten Moglichkeiten zum
Abstellen des Fahrrades, gleiches gilt fir das Gymnasium an der Heinzenwies.

Bei neuen Anlagen sollte vor allem der Diebstahl- und Witterungsschutz
bericksichtigt werden. Bei der konkreten Ermittlung potentieller Bedarfe sollten
jedoch stets die Beteiligten (Lernende, Lehrende und Eltern) eingebunden werden.
Der Bedarf ist natlrlich auch von der Topografie abhangig. Allerdings verfligen
mittlerweile auch Schilerinnen und Schiler Gber Pedelecs und kdnnten damit die
Schulen grundsatzlich auch bei gré3eren Héhenunterschieden erreichen.

Dariiber hinaus sind Tretroller bei  Grundschulkindern ein  beliebtes
Fortbewegungsmittel. Es wird empfohlen den Bedarf an den Grundschulen zu
erfragen und ggf. entsprechende Abstellmoglichkeiten fur Tretroller anzubieten.

Abb. 6-8: Beispiel Tretrdiierparken an Grundschulenl?
An Kindertagesstatten haben standsichere und vielseitige Abstellanlagentypen
einen besonderen Stellenwert. Grund hierfur ist die Nutzung durch Kleinkinder und
der Transport von Kindern auf Kindersitzen, in Lastenradern oder Anhangern. Auch
hier sollten Angebote fur anforderungsgerechte Abstellanlagen geschaffen werden,
die neben Rahmenhaltern mit Doppelholm zuséatzlich eine tberdachte Moglichkeit
des Parkens von Anhangern oder Kinderwégen bieten.

Zusammenfassend betrachtet sollten in Idar-Oberstein insbesondere in den
Ortszentren und an offentlichen Einrichtungen und Bushaltestellen ausreichend
anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen errichtet werden, ein besonderer
Handlungsbedarf stellt sich dabei auch im Bereich der Schulen dar.

17 Stindl, VCD Rhein-Neckar https://www.strasse-zurueckerobern.de/anleitungen/rollerstaender-fuer-
schulen/ [April, 2022]
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Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde neben einer grundsatzlichen
Verbesserung von Angeboten auch der Wunsch nach einem Fahrradparkhaus und
Fahrradboxen fur héherwertige Rader am Bahnhof geduRRert. Diese kdnnten auch mit
einer Lademoglichkeit versehen werden.

Dariiber hinaus wurden fiir eine bessere Verkniipfung von Rad und OPNV auch
bessere Mithahmemadglichkeiten in Bussen gewtinscht. Vor allem auf Busstrecken zu
hoher gelegenen Ortsteilen, bei denen die Radmitnahme bergauf sinnvoll ware.

In einigen Kommunen fahren auf den sog. Bergstrecken zum Teil Busse mit
Radanhanger oder Vorrichtungen zur verlasslichen und sicheren Mitnahme des
Rades aul3erhalb oder innerhalb des Busses.

Abb. 6-7: Beispiele zur Fahrradmitnahme in Bussen in Hann. Miinden (links) und in Varel (rechts)
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7 Umsetzungsstrategie und Fazit

Das Stadtgebiet Idar-Oberstein erstreckt sich insgesamt tber Distanzen, die gut mit
dem Fahrrad bewaltigt werden kénnen. Allerdings stehen durch die Tallagen des
Idarbaches und der Nahe nur schmale Bereiche zur Verfligung, in denen sich alle
Verkehrsarten bewegen. Auch die sehr bewegte Topografie aul3erhalb der Tallagen
birg Herausforderungen beim Radfahren.

Die Forderung des Radverkehrs dient neben der Erhéhung der Verkehrssicherheit
und der Komfortsteigerung der Infrastruktur auch den Zielen des Klimaschutzes.
DarlUber hinaus ist die Radverkehrsférderung auch als ein wichtiges Element zur
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs in den Ortszentren zu sehen, was
die Aufenthalts- und Lebensqualitat sowie die Situation fur den Fuldverkehr innerorts
verbessert. Gleichzeitig kann auch eine Starkung der einheimischen Wirtschaft
erfolgen. Radfahrende im Einkaufsverkehr sind beispielsweise eine nachweislich
bedeutende UmsatzgroRe fur den Einzelhandel vor Ort. Diese grundséatzlichen
Aspekte gilt es insgesamt auch zu kommunizieren und 6rtliche Unterstitzer zu
rekrutieren.

Das Mobilitdtskonzept Idar-Oberstein betrachtet in erster Linie die Mobilitat im Alltag.
In der Ertiichtigung, Sicherung und Attraktivierung der Verbindungen innerhalb des
Stadtgebietes zum Radfahren, weiterer Angebote zum Fahrradparken und der
Verknupfungen mit dem OPNV sowie einer intensiven Werbung und
Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr werden insgesamt deutliche Potenziale
bezlglich einer Steigerung der Radnutzung im Stadtgebiet gesehen.

Die Topographie sowie die Distanzen zwischen den einzelnen Ortsteilen nehmen als
Antrittshemmnis der Fahrradnutzung mit zunehmender Nutzung elektrisch
unterstitzter Fahrrader (Pedelecs) ab, sodass generell eine Zunahme des
Radverkehrs durch gezielte Forderung erwartet werden kann.

Mit der vorliegenden Konzeption sind die wichtigsten Verbindungen fir den
Radverkehr in einem Radverkehrsnetz aufgezeigt. Dieses stellt die Grundlage fur die
weitergehende systematische Radverkehrsforderung dar. Der erforderliche
Handlungsbedarf zur vollstandigen Realisierung des Radverkehrsnetzes ist durch die
aufgezeigten MaRnahmen fir die nachsten Jahre klar benannt. Damit ist sowohl ein
gezielter Einsatz der Haushaltsmittel als auch der personellen Ressourcen maglich.
Da die Verkehrssituation in einer Kommune nicht statisch ist, missen
Radverkehrsnetz und Konzeption regelméfig fortgeschrieben werden. Bei der
Umsetzung der MalRBnahmen sowie der Konzeptfortschreibung sind weitere
Konzeptionen, Belange und aktuelle Vorhaben immer einzubeziehen.

Bereits heute sind einige Teile des Radverkehrsnetzes ohne grofl3eren
Handlungsbedarf gut nutzbar. Dies betrifft vor allem die ErschlieBungsstraf3en in
Wohngebieten mit Tempo 30, im Zuge derer der Radverkehr tberwiegend im
Mischverkehr mitfahren kann. Dartber hinaus wurden MalRnahmen aufgezeigt, bei
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denen bereits mit wenigem Aufwand vorhandene Wegeverbindungen fur den
Radverkehr attraktiver gestaltet bzw. Uberhaupt auch erst ermdglicht werden kdnnen
(bspw. Einbahnstral3en in Gegenrichtung fur den Radverkehr freigeben).

Fur den Ausbau der Wegeinfrastruktur wurden Losungsansatze abgeleitet und zum

Teil weiter konkretisiert. Es wird empfohlen, die Umsetzung der Mal3nahmen-

vorschlage zur Wegeinfrastruktur entsprechend den verfligbaren Haushaltsmitteln im

Zuge einzelner Verbindungen zu bundeln. Trotz auch enthaltener

KleinstmaRnahmen, die in der Regel schneller verwirklicht werden kdnnen, ist der

Gesamtzeitraum, der sich fir die Umsetzung aller MaBnhahmen in Neuenhaus ergibt,

mittel- bis langfristig zu sehen, da diese im Gesamtzusammenhang mit grol3eren

gesamtverkehrsplanerischen Aufgaben zu kombinieren sind und weder Zeit- noch

Kostenrahmen der Stadt eine Realisierung des gesamten Handlungsbedarfs

innerhalb kurzerer Zeit erlauben.

Zur zeitlichen Strukturierung der Umsetzung werden vorrangig o6ffentlichkeits-

wirksame Malinahmen zur ziigigen und kostenginstigen Herstellung anforderungs-

gerechter Radverkehrsanlagen gesehen.

e Auf vielen Verbindungen im Stadtgebiet sind keine Radverkehrsanlagen

vorhanden, zum Teil auch aufgrund begrenzter Querschnitte nicht umsetzbar.
Wahrend eine Vielzahl dieser Verbindungen in Wohngebieten und Tempo 30-
Zonen liegt, auf denen eine FUhrung des Radverkehrs im Mischverkehr
vertraglich ist, ist auf anderen Verbindungen die Einrichtung einer
Radverkehrsanlage erforderlich bzw. sollte die Erforderlichkeit zeitnah anhand
aktueller DTV-Werte geprft werden.
Als relativ kostengiinstige Maflinahmen bieten sich Markierungslosungen an, die
auch in engen StraRenrdumen die Sichtbarkeit des Radverkehrs verbessern. Fir
die VollmersbachstraBe und die Industriestrale wurden beispielsweise
Schutzstreifen in Kombination mit Piktogrammen empfohlen. Bei der Anwendung
solch eher neuer Losungsanséatze sollten diese entsprechend umfanglich
beworben und ihre Bedeutung kommuniziert sowie im StralRenraum eindeutig
sichtbar gemacht werden. Hierbei sollte der Ansatz der Angebotsplanung verfolgt
werden, bei dem das Angebot die Nachfrage und somit mehr Radverkehr nach
sich ziehen kann.

e Weitere Verbesserungen in der Infrastruktur kdnnen durch
Belagsausbesserungen und —erneuerungen erzielt werden, die vor allem die
Wirtschaftswege als gute Alternative abseits des Kfz-Verkehrs fur den
Radverkehr attraktivieren.

e Zahlreiche Einbahnstralen im Stadtgebiet sind fir den Radverkehr in
Gegenrichtung nicht befahrbar. Hier wird eine konzeptionelle Herangehensweise
und generelle Prifung aller EinbahnstraRen beziiglich der Offnung fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung empfohlen. Durch die Freigabe in Gegenrichtung
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kann insgesamt eine héheren Netzdurchlassigkeit flr den Radverkehr erreicht
werden. Durch diese einfach umzusetzenden Malnahmen werden schnell
weitere Wegeverbindungen fir den Radverkehr erschlossen und die Attraktivitét
und Befahrbarkeit des Radverkehrsnetzes erhoht.

e Ein verhaltnismaRig schnell zu beseitigender Handlungsbedarf ist das Thema
der Poller bzw. Umlaufsperren, die mit relativ geringem Zeit- und Finanzaufwand
auf Erfordernis geprift und abgebaut oder durch Markierung gesichert werden
sollten.

e Das Element der Fahrradstral3e ist bislang in Idar-Oberstein nicht vorhanden,

bietet allerdings die Mdglichkeit, den Radverkehr sicher und komfortabel zu leiten
und gleichzeitig fir den Radverkehr zu ,werben® und auf diesen als
gleichberechtigtes Verkehrsmittel aufmerksam zu machen. In Idar-Oberstein
wurde die Ausweisung fur mehrere Stral3en empfohlen, u.a. fur die Erfurter
StralBe, HohlstraBe bzw. den Streckenzug Amtsstrae-Ritterstralle. Beim
Workshop wurde daruber hinaus auch die Wasenstral3e als FahrradstralRe
gewinscht.
FahrradstraRen sind in der Regel ziigig, kostengiinstig und zumeist ohne
grolBere Umbauarbeiten herzustellen und kdnnen 6ffentlichkeitswirksam einen
ersten Schritt zur Férderung und Sicherung des Radverkehrs darstellen. Neben
Alternativtrassen zu Hauptverkehrsstraf3en kann diese Fuhrungsform auch im
Schulumfeld sinnvoll eingesetzt werden, da sie die Nutzung des Fahrrades im
Schilerverkehr unterstitzt und durch entsprechende Kennzeichnung
Aufmerksamkeit erzeugt.

Die Ausweisung von Fahrradstrallen sollte immer mit einer entsprechenden
Ausgestaltung zur Verdeutlichung in einem stadteigenen corporate design sowie
einer umfanglichen Offentlichkeitsarbeit (u.a. einem Aktionstag sowie
umfanglicher und positiver Information) verbunden werden. In diesem
Zusammenhang ist im Vorfeld eine einheitliche Gestaltung fur Fahrradstraf3en in
Idar-Oberstein zu entwickeln und abzustimmen. Es wird empfohlen, sich hierbei
an den Landesvorgaben des Landes Rheinland-Pfalz zu orientieren.

In Kapitel 5.2 sind dartber hinaus generelle Handlungsschwerpunkte naher
ausgearbeitet, die sich ebenfalls fir eine vorrangige Umsetzung beziglich der
Verbesserung der Wegeinfrastruktur im Stadtgebiet eignen.

Da das Radverkehrsnetz baulasttrégeriibergreifend konzipiert wurde, sind auch
Malnahmen an klassifizierten StraRen im Kataster enthalten. Erfahrungsgemani
bedirfen Mallnahmen an StralRen in anderer Baulasttrdgerschaft, z.B. beim
Landesbetrieb  Mobilitat ~ Rheinland-Pfalz  (LBM), zeitlich  umfangreiche
Abstimmungsprozesse, die ebenfalls frihzeitig gestartet und Maoglichkeiten
ausgelotet werden sollten.

\ . PGV
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Zur Realisierung der vorgeschlagenen Infrastrukturmafinahmen im Radverkehrsnetz
ist von einem Kostenansatz von rund 6,1 Mio. Euro auszugehen. Dabei handelt es
sich um eine Uberschlagige Kostenschatzung der Gesamtkosten, unabhangig von
den Stral3enbaulasttragern.

Neben infrastrukturellen MalRnahmen im Radverkehrsnetz sollte auch die
Fahrradparksituation im Stadtgebiet weiterhin verbessert werden. Hier ist die Stadt
bereits in der Planung fur dezentrale Angebote. Grundsétzlich sollten Bestand und
Bedarf gepriift, nicht anforderungsgerechte Anlagen ausgetauscht und neue Anlagen
sukzessive erganzt werden.

Vor allem an den Schulen sollte in Kooperation mit Lehrkraften und Schiler*innen ein
bedarfsgerechter Ausbau eines anforderungsgerechten Fahrradparkangebotes
weiterverfolgt werden. Darlber hinaus wurden beim Workshop weitergehende
Anlagen am Bahnhof gewtinscht, durch die Rader witterungsgeschitzt und diebstahl-
bzw. vandalismussicher abgestellt werden kénnen. Hier ware das Angebot mietbarer
Boxen oder einer SammelschlieBanlage zu empfehlen. Weiterhin koénnen die
Beratung und Information von Wohnungsunternehmen und dem Einzelhandel dazu
beitragen, dass auch an diesen Zielen des Radverkehrs anforderungsgerechte
Anlagen aufgestellt werden.

Zur Verbesserung des Fahrradklimas sollten mogliche Serviceelemente etabliert und
die Einrichtung eines bedarfsorientierten Fahrradverleihsystems (z.B. mit
Berlicksichtigung von Lastenradern, Pedelecs) angedacht werden. Dariiber hinaus
ist auch die Akzeptanz von MalBhahmen sowie die gegenseitige Ricksichtnahme im
StralRenverkehr zu erhdhen. Dazu ist es generell wichtig, die Bevolkerung regelmalig
und auf verschiedenen Kanélen Uber aktuelle Vorhaben zu informieren und Uber
(neue) Verkehrsregelungen aufzuklaren. Dies schafft eine gréRere Akzeptanz fur die
Aktivitaten der Stadt. Offentlichkeitswirksame Veranstaltungen (z.B. Aktionstage oder
Wettbewerbe) bieten gute Mdoglichkeiten der Burger*innenbeteiligung und der
Vermittlung von Spald beim Radfahren. Sie tragen dartber hinaus auch zu einem
fahrradfreundlicheren Klima bei.

Zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes in Idar-Oberstein wird zusammenfassend
folgende Foérderstrategie empfohlen:

e Aufstellen eines Handlungsprogramms fiir die néchsten zwei Jahre
(Haushaltsbezogen) sowie einen mittelfristigen Zeitrahmen (z.B. bis 2030).
Dabei sollten MaRnahmen — mdglichst im Netzzusammenhang - festgelegt
werden, die in diesem Zeitraum mit eigenen Mitteln realisiert werden kdénnen.

o  Frihzeitig Gesprache mit anderen Baulasttragern fiihren, z.B. zur durchgangigen
Radverkehrsfiihrung im Zuge von HauptstralRe und Mainzer Stral3e.

e Mit offentlichkeitswirksamen, kurzfristigen MalRnahmen beginnen und damit
Signale setzen, z.B. durch die Einrichtung von FahrradstraRen, die Offnung von
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EinbahnstraRen (z.B. Amtsstral3e, RitterstraRe), das Markieren von
Schutzstreifen (z.B. Vollmersbachstralie), durch Angebote zZu
anforderungsgerechten Abstellanlagen (z.B. an Schulen und am Bahnhof) und
durch punktuelle Belagsausbesserungen (z.B. Heinzenwies).

¢ Im jahrlichen Haushalt sollte auRerdem ein Budget fir KleinmaRnahmen ohne
feste Zuordnung etabliert werden, um bei Bedarf schnell reagieren zu kénnen.

e Auch fiir eine aktive und intensive Offentlichkeitsarbeit sollte ein jahrliches
Budget eingeplant werden. Hierbei sollte insbesondere die Information der
Bevolkerung im Fokus stehen.

e Insgesamt ist die Bereitstellung ausreichender personeller und finanzieller
Ressourcen fur die Umsetzung des Konzeptes unerlasslich.

Neben der Verbesserung fir den Radverkehr ist hierbei auch die Sicherheit des
FuRverkehrs, vor allem in Bereichen mit hohem FulRRverkehrsaufkommen zu
beachten. MalRnahmen fiir den Radverkehr dirfen nicht zu Lasten des FuRverkehrs
erfolgen.

Ziele der Forderung des Radverkehrs in Idar-Oberstein sollte insgesamt ein
riicksichtsvolles und angepasstes Miteinander aller Verkehrsarten sein.

Dabei stehen beziglich der Radverkehrsinfrastruktur die Erhdéhung der
Verkehrssicherheit und eine generelle Komfortsteigerung im Fokus. Dartber hinaus
stellen die Erreichung der Klimaschutzziele, die Verbesserung der Lebensqualitat in
der Stadt sowie die Starkung der einheimischen Wirtschaft (Radfahrende kaufen eher
vor Ort) grundsétzliche Ziele der Radverkehrsférderung dar. Fur den Ful3verkehr sind
die Aspekte Aufenthaltsqualitdt und Barrierefreiheit als zentrale Themen zu
bertcksichtigen.

Durch das Mobilitatskonzept und erste MaRnhahmen (umgesetzt / in Planung) wurde
bereits ein Zeichen fir eine aktive Forderung des nicht-motorisierten Verkehrs
gesetzt.

Dieses gilt es in den nachsten Jahren weiter auszubauen und zu intensivieren.

\ . PGV
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A Anhéange
Al Dokumentation Workshop

Anlass: Mobilitdtskonzept Alltagsradverkehr Stadt Idar-Oberstein
Offentlicher Workshop mit Biirger*innen
Ort: Messehalle Idar-Oberstein

Datum: 05. September 2022 Uhrzeit: 18 — 20 Uhr

Erstellt durch: PGV-Alrutz

Tagesordnung

TOP 1: BegrifRung
TOP 2: Thematische Einfiihrung Gutachterbiiro und erste Diskussionsrunde

TOP 3: Radverkehrsnetz  und MalRnahmenkonzeption: Einfihrung und
Gruppenarbeit

TOP 4. Zusammenfassung und weiteres Vorgehen

TOP 1: BegrifRung

Burgermeister Friedrich Marx ertffnet den Workshop und begrifRt alle
Teilnehmenden. Er freut sich Uber die rege Teilnahme und das Interesse am
Radverkehr in ldar-Oberstein. Aufgrund der topografischen Lage mit den engen
Talern und zum Teil groRen Steigungen gabe es verkehrliche Zwangspunkte und
Herausforderungen zum Radfahren in der Stadt. Vor allem das Radfahren im Alltag
soll mit dem Mobilitdtskonzept zukunftsfahig gemacht werden.

Bild 1: BegrufRung durch Burgermeister Marx und Teilnehmende, Momentaufnahme

P@V i .
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TOP 2: Thematische Einfiihrung Gutachterblro und erste Diskussionsrunde

Frau Prahlow stellt das Biro PGV-Alrutz sowie Vorgehen und Ziele des
Mobilitatskonzeptes Alltagsradverkehr fur die Stadt Idar-Oberstein vor. Im Rahmen
einer thematischen Einfihrung betont sie die Langwierigkeit der Planung, denn das
Konzept ist auf 10 Jahre ausgelegt. Sie erlautert auRerdem die Bausteine einer
fahrradfreundlichen Kommune.

Anschlieend beschreibt Frau Feder die ersten Eindricke der Gutachter*innen zum
Radfahren in Idar-Oberstein.

In einer ersten Diskussionsrunde kénnen die Anwesenden eine Rickmeldung geben,
ob die Einschatzung des Gutachterachterbiros geteilt oder ggf. wichtige Punkte
Ubersehen wurden. Zusatzlich konnten generelle Rickfragen gestellt werden:

e Die Teilnehmenden weisen darauf hin, dass die Fiuhrungskontinuitat fir den
Radverkehr in Idar-Oberstein nicht gegeben sei, was als geféahrlich eingestuft
wird.

e  Weiterhin wird angemerkt, dass die Vollmersbachstra3e vom Bahnhof Idar-
Oberstein aus nur schwierig zu erreichen sei. Der genannte Grund dafiir sei das
wechselseitige Parken entlang der HauptstraRe, welches fir Radfahrende als
problematisch angesehen wird.

e Zum Stadtteil Gottschied hoch ist die Straf3e fur Radfahrende, aufgrund des
schlechten Zustandes, kaum befahrbar. Ebenfalls wird die Verbindung von
Gottschied zum Flugplatz als zu schmal und gefahrlich beschrieben. Zudem
fahren Autos sehr eng an Radfahrenden vorbei und halten nicht den gegebenen
Sicherheitsabstand ein.

e Die Wege und Stral3en in Idar-Oberstein werden insgesamt als sehr schmal, sehr
eng und als gefahrlich eingeschatzt. Es wird beméngelt, dass grundsatzlich
Wege (nur) fur den Radverkehr fehlen, auf die alternativ ausgewichen werden
kénnen.

e Es besteht der Wunsch auf Kontrollen zur Einhaltung der Verkehrsregeln sowie
der Wunsch, dass das aufgesetzte Parken entfallt. AuRerdem wurde sich fr
Uberholverbote  und/oder strengere Kontrollen bei Einhaltung der
Sicherheitsabstande ausgesprochen.

e Der getrennte Geh- und Radweg entlang der Nahbollenbacher StrafRe wird kaum
genutzt. Die Querung westlich des Weges sei unvorteilhaft. Des Weiteren seien
das Kfz-Aufkommen sowie die gefahrenen Geschwindigkeiten sehr hoch.
Ebenfalls wird auf die mangelnde Rucksicht hingewiesen.

e Es wird auBerdem betont, dass die Topographie in Idar-Oberstein und die
Geschwindigkeit der Autos ein Problem darstellen. Als vorteilhaft werden unter
anderem Geschwindigkeitsbegrenzungen bzw. das Einrichten von Tempo-30-
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Zonen, wie z.B. in der Géttschieder Stralle oder eine Beschrankung des
motorisierten Individualverkehrs genannt.

Nach dieser ersten Diskussions- bzw. Brainstormingrunde knupft Frau Feder mit einer
Zusammenfassung der Ergebnisse der Online-Beteiligung an.

TOP 3: Radverkehrsnetz und Mainahmenkonzeption: Einfihrung und
Gruppenarbeit

Frau Prahlow stellt eine kurze Erlauterung zum Radverkehrsnetz fiir Idar-Oberstein
und dessen Herleitung vor. Fir die einzelnen Abschnitte des Radverkehrsnetzes
wurden erste Losungsanséatze entwickelt. Die den abgeleiteten MaRnahmen zu
Grunde liegenden Rahmenbedingungen sowie beispielhafte Losungsansatze wurden
ebenfalls prasentiert. Neben der Wegeinfrastruktur wurden auch Aufgabenstellung
und Grundsatze zu den Themen Fahrradparken und Verknipfung sowie
Offentlichkeitsarbeit und Serviceangebote erlautert.

Der Hauptaspekt des Workshops lag in der anschlieBenden Gruppenarbeit. Hier
hatten die Teilnehmenden die Mdglichkeit an den Planen gemeinsam zu diskutieren
und ihre Anregungen direkt einzubringen.

In zwei moderierten Gruppen (Aufteilung des Stadtgebietes in Stiidost und Nordwest)
wurde dabei intensiv diskutiert. Neben der Wegeinfrastruktur sollten auch die
weiteren Handlungsfelder thematisiert werden.

Zusatzlich lagen Plakate auf Tischen aus, in die alle Wiinsche und Anregungen sowie
die Vision zum Radfahren 2035 oder ein Feedback zur Veranstaltung eingetragen
werden konnten.

Bild 2: Teilnehmende in der Gruppenarbeitsphase, Momentaufnahme in den moderierten
Gruppen
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Bild 3: Teilnehmende in der Gruppenarbeitsphase, Momentaufnahme

Zusammenfassung der Ergebnisse der Gruppenarbeit

e Zum Radverkehrsnetz wurden einzelne Erganzungen aufgezeigt bzw. mogliche
Alternativen zu vorhandenen Verbindungen. Zu den Abschnitten des Netzes gab
es darlUber hinaus zahlreiche Hinweise bezlglich Konfliktstellen oder Winschen
zum sicheren Radfahren.

e Beziiglich der Fihrungsformen wurden Fahrradstraen und Fahrradzonen
thematisiert. Hier wurden die WasenstralRe, Hauptstral3e, Vollmersbachstral3e,
HauptstraRe Uber PreuRische Briicke als mdgliche Fahrradstralen benannt.
Darlber hinaus wurde die Einrichtung von Fahrradzonen in den ebenen
Stadtteilen vorgeschlagen.

e Die Geschwindigkeit der Autos wurde bemangelt. Es wurde sich Tempo 30 im
gesamten Stadtgebiet oder auch Shared space gewlinscht. Das Kfz-Parken
musse zwar reduziert, aber v.a. ldsungsorientiert organisiert werden.

Zum Teil wurde vorgeschlagen, Kfz-Parken auf einer Fahrbahnseite zuzulassen
und die andere Fahrbahnseite fur einen Radweg zu nutzen (z.B. Pappelstralie,
BismarckstralRe, Vollmersbachstralle, Mainzer Stral3e).

e Fir die Tiefensteiner Stral3e wurde ein Radweg hinter einem Kfz-Parkstreifen
gewinscht.

e FiUr den Radverkehr sollten Hauptachsen definiert und ertlichtigt werden.
Hierbei sollten Umwege vermieden und die Erreichbarkeit der Radverbindungen
(Bordabsenkung, Fiihrungskontinuitat) bertcksichtigt werden.

e Einbahnstral3en sollten fir den gegengerichteten Radverkehr und Busspuren
fur den Radverkehr freigegeben werden.

e Kiritisiert wurden abrupt endende Radwege und haufig fehlende
Fuhrungskontinuitaten.

. . P@V
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Inwieweit Radverkehr in der FulRgéngerzone weiterhin méglich sein soll, wurde
kontrovers diskutiert. Neben Stimmen dafur, waren auch Teilnehmende der
Meinung, dass die Sicherheit des FuRverkehrs Vorrang hatte und es keine
Freigabe der FulRgéngerzone geben sollte.

Auch die Nutzung von Gehwegen wurde kontrovers diskutiert. Neben dem
Waunsch, alle Gehwege generell fir den Radverkehr freizugeben, wurden auch
hier die Sicherheit des FuRverkehrs angemerkt und die Anlage separater
Radwege gewunscht.

Generell sollten bei allen Stralen(neu)bauten jeweils ein Radweg ergénzt
werden.

Kritisiert wurde die unklare Beschilderung. Die wegweisende Beschilderung
fuhre haufig auf Verbindungen, die rechtlich vom Radverkehr gar nicht genutzt
werden durften. Gewlnscht werden eine gute Orientierung und intuitiv
befahrbare Verbindungen.

Bild 4: Eintragungen der beiden moderierten Gruppen zum Netz und zur Wegeinfrastruktur
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e Fahrradabstellanlagen wurden fir die Messe gewunscht. Einige Teilnehmende
hatten ihre Rader mit in die Messehalle genommen. Fiur den Bahnhof wurden
sich abschlieRBbare Boxen gewiinscht.

e Zur Kommunikation zum Radfahren in Idar-Oberstein wurde ein dauerhafter
begleitender Arbeitskreis mit Stadtverwaltung und Offentlichkeit gewiinscht. In
der Verwaltung werden dartber hinaus eine konkrete und kompetente
Ansprechperson bzw. klare Zustandigkeiten und ausreichende personelle
Kapazitaten gewinscht.

Auch ein standiger Erfahrungsaustausch von ortskundigen Radfahrenden und
weiteren Radfahrenden sollte ermdéglich bzw. geférdert werden.

o Offentlichkeitsarbeit sollte es geben, um Verkehrsregeln zu vermitteln.
Insgesamt war der Wunsch nach regelmaRiger ,Info“ auf verschiedenen lockeren
Wegen als Wunsch genannt. Damit soll auf den Radverkehr in Idar-Oberstein
aufmerksam gemacht, dieser ins Bewusstsein gebracht und als Mdglichkeit der
Alltagsmobilitat beworben werden.

e FiOr den touristischen Radverkehr sollten Lademdglichkeiten (z.B. am
Mineralienmuseum) vorgehalten werden. Als gutes Beispiel wurde hier die Stadt
Birkenfeld genannt, die Ladestationen mit Gepackfachern kombiniert).

Auch an Gaststatten und Restaurants oder in Kombination mit Fahrradboxen
sollten Ladestationen angeboten werden.

e Als weitere Serviceangebote wurden Schlauch-o-maten gewinscht.

Bild 5: Eintragungen der beiden moderierten Gruppen zu Fahrradparken, Offentlichkeitsarbeit
und Serviceleistungen
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Auf die Frage ,Was muss sich generell verandern, damit in Idar-Oberstein mehr und
gerne Rad gefahren wird, kamen folgende Anregungen und Ideen zusammen

(wortliche Wiedergabe):

Fahrradverleih nicht vorhanden

Beschilderungen fir Radfahrer
fehlen ab OIE Kreisel in Idar!

Tiefenstein?! WO fahren als
Radfahrer?! Genug Platz ist
vorhanden, wenn keine Autos
parken! (evtl. Gber
Seitenstr./Poststr.)

Idar! Borse -> Gerda Leyser
unmdglich! Beidseitig parkende
Autos erschweren das Befahren der
Strafe!!

Bismarkstral3e sollte beidseitig fur
das Radfahren ermdglicht werden!

Bahnhof |.-O.! Es sollten
abschlieBbare Boxen fiir die Rader
vorhanden sein!

~rote” Radstreifen ungeeignet
(Burgersteig-> Konflikt mit
Autofahrern)

Es gibt keine E-Bike Ladestationen
(05.09.221)
Parkende Autos auf Radwegen

Radwegeanbindung Géttschied,
Regulshausen, Vollmersbach,
Kirschweiler

Ernst genommen werden!

Verstandnis und Rucksicht aller
Verkehrsteilnehmer untereinander
(besonders unter Fu3ganger und
Radfahrer)

Bild 6: Veranderungen fiir mehr Radverkehr — Anregungen und Ideen der Teilnehmenden
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Als ,Visionen* zur Mobilitat in Idar-Oberstein im Jahr 2035 wurden folgende Punkte
genannt:

» Kampagne fiir Abstandsregeln

* Beschilderung fur den
Radfahrenden bei Baustellen (xxx)

» Radfahren mit Einschrankung des
restlichen Verkehrs

* Trennung Ful3ganger/Radfahrer

» Schutzstreifen kdnnten jetzt schon
an vielen Stellen angebracht
werden, Problem: wie immer
parkende Autos -> Ldsungen
werden bendtigt!

+ Durch neues OPNV-Konzept stehen
haufig Busse (parkend) auf
Radwegen

« Farbe” — Schutzstreifen farblich
markieren! ,Rot"

* Radwege/Radverkehr wird durch
Autoverkehr nicht wahrgenommen,
Fehlende Piktogramme bei den
Ubergangen Rad- /FlieRverkehr....

* Komplette Stadt Zone 30 + fest
installierte Blitzer an wichtigen
Knotenpunkten

¢ Radschutzstreifen in hoher Anzahl

« Sicherheitsaspekte missen
beachtet werden

» Fahrradfahrer sollten besser
gesehen werden
(Eigenverantwortung, Téater-Opfer-
Umkehr) Reflektierende Kleidung, -
Licht! Warnwesten!

Bild 7: Visionen zur Mobilitat in 2035 von Seiten der Teilnehmenden

TOP 4: Zusammenfassung und weiteres Vorgehen

Nach einer kurzen Zusammenfassung der Gruppenarbeit stellt Frau Prahlow zum
Abschluss die Grundséatze der abzuleitenden Maflinahmen und die geplanten
Aufbereitungen der Ergebnisse vor.

Zum weiteren Vorgehen werden die Prifung und Einarbeitung aller Anregungen und
Winsche angekindigt. AnschlieBend sollen fur die Bereiche mit Handlungsbedarf
Lésungsansatze abgeleitet werden. Das Konzept wird in enger Abstimmung mit der
Stadt Idar-Oberstein erstellt.

Zum Abschluss bedankt sich Birgermeister Marx bei den Teilnehmenden, die im
Workshop sehr gute Kritik und Anregungen geauf3ert hatten. Er bedankt sich auch
bei den Organisatoren in der Verwaltung und dem Biuro PGV-Alrutz fur die
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kompetente Beratung und Moderation. Durch die Sicht von auf3en und den Einsatz
der Verwaltung konnte die weitere Forderung des Radfahrens in ldar-Oberstein
vorangehen.

Zum weiteren transparenten Vorgehen kindigt er u.a. die Veroffentlichung der
Ergebnisse zum Workshop an.

Er verabschiedet die Teilnehmenden und wiinscht allen noch einen schénen Abend.

Als Feedback zur Veranstaltung wurden weitere Winsche, Sorgen und Anregungen
angefuhrt, die nachfolgend zusammengestellt sind:

 Es sind einfach viel zu wenige
Fahrradwege da!

 Kleine Fahrradbriicken und vor allem ein
»Ganzheitliches Konzept“, das alle
Wege verbindet.

» Zur Zeit wird der (Teil-) Neuausbau der
Tiefensteiner Str. geplant. Fur alle, die
aus den umliegenden Ortschaften in die
City durch die Tiefensteiner StralRe
fahren, ist es dringend erforderlich, dass
bereits bei der JETZT bevorstehenden
BaumaRnahme SINNVOLLE Lésungen
fur eine FAHRRADSPUR mit eingeplant
werden. Bisher: FEHLANZEIGE!
Insbesondere muss uberlegt werden,
was mit den vielen am Fahrbahnrand
geparkten Fahrzeugen passieren soll

+ Aktuell negatives Beispiel: Der gerade
zur Zeit stattfindende Ausbau der
Mainzer Str. zum Arbeitsamt und
Bahnhof! Warum wurde hier nicht dem
Fahrrad und Ful3verkehr der Vorrang
eingeraumt?

» Zu warten, bis das Konzept fertig ist, ist
der falsche Weg. Seit 2 Jahren nimmt
der Radverkehr in I.-O. stark zu. Es
hatte langst diverse Gelegenheiten fur
Verbesserungen gegeben, die
problemlos in das kinftige Konzept
gepasst hatten. JETZT ist Zeit, zu
beginnen!

+ Bereits mdgliche Verbesserungen
umzusetzen!

 Tiefensteiner StralRe -> Katastrophe!
(als einzige Ausfahrstral3e aus der
Stadt)

* Netzplan Online stellen

» Es muss endlich etwas Erkennbares fir
den Radverkehr umgesetzt werden

» Shared-Space
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» HauptstralRe in Idar kdnnte auf der
rechten Seite fir Rader reserviert
werden, wenn nur links geparkt wirde.
Ruckfahrt Uber Mainzer Stral3e wére
genauso moglich. Auffahrt nach
Gottschied auf allen StraRen nicht
maoglich, nur Birgersteig nutzbar

+ Tempo 30 -Zonen mussen starker
Uberwacht werden, da sich ca. 60% der
Autofahrer nicht daran halten

Bild 8: Feedback zum Radverkehr von Seiten der Teilnehmenden

BGWV
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A2 Ergebnisse Online-Beteiligung
Fragebogen
(Online-)Befragung zum Radfahren in der Stadt Idar-Oberstein
1 Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am Pkw
a/b haufigsten/ zweithaufigsten?
Pkw (Mitfahrer:in)
Sharing-Pkw
Sharing-Pkw (Mitfahrer:in)
OPNV (Bus/ Bahn)
Fahrrad
Pedelec/ E-Bike
Zu Ful
Sonstige
2  Wie haufig nutzen Sie dieses Verkehrsmittel in taglich
a/b ldar-Oberstein?
mehrmals die Woche (1-3 Tage)
mehrmals im Monat (1-3 Tage)
seltener
3 Welchem Zweck dienen diese Wege Arbeit
a/b (Mehrfachantworten méglich)
dienstlich
Ausbildung
Einkauf
Erledigung
Freizeit
Sonstiges
4  Besitzen Sie ein Abo zur Nutzung des OPNV ja, Bahncard (25, 50, 100)
(Bus/ Bahn)?
ja, Job-/ Semester-Ticket
ja, Jahres-/ Monatskarte (RNN)
nein
5  Mit welchen Verkehrsmitteln kombinieren Sie die Bus
Fahrt mit dem Rad? (Mehrfachantworten
maglich)
Bahn
Pkw
Sharing-Pkw
P@V

1117
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6  Wie schatzen Sie |hr eigenes Fahrverhalten auf sehr sicher
dem Rad ein?

eher sicher

teils — teils

eher unsicher

sehr unsicher

7  Wie sicher fuhlen Sie sich beim Radfahren in sehr sicher
|dar-Oberstein?
eher sicher
teils - teils

eher unsicher

sehr unsicher

8 In welcher Situation als Radfahrende:r entstehen mit anderen Radfahrenden
am haufigsten Konflikte?

mit zu Full Gehenden

mit dem motorisierten Verkehr

im Zusammenhang mit Kfz-Parken

9  Firwen entstehen am haufigsten Konflikte durch fur andere Radfahrende
den Radverkehr?

fir zu FUR Gehende

fur den motorisierten Verkehr

fur parkende Kfz

. PGV
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10 Was musste passieren, damit Sie bzw. mehr Radwege im Seitenraum
insgesamt mehr Menschen in Idar-Oberstein
haufiger mit dem Rad fahren?
(Mehrfachantworten (bis zu 3) méglich)

generell sicherere
Radverkehrsfuhrung

mehr Werbung firs Radfahren

Radfahren muss Spal machen

weniger Steigungen

ich méchte/kann nicht mehr Rad
fahren

wenn bekannte Personen mit dem
Rad fahren wiirden

wenn ich ein Pedelec hatte

Breitere Radwege

Bessere Beleuchtung

Weniger Pkws

Bessere Belagsqualitat

Klare Trennung vom Kfz-Verkehr

klare Trennung vom Fufdverkehr

Bessere Fahrradparkmaoglichkeiten zu
Hause

Bessere Fahrradparkméglichkeiten in
der Stadt oder bei meiner Arbeit

mehr Diebstahlsicherheit flr
abgestellte R&der am Bahnhof

Mithahme im Bus mdglich

11 | Kennen Sie gute Beispiele im Zusammenhang (Freitext)
mit dem Radfahren aus anderen Orten, die Sie
sich auch in |hrer Stadt vorstellen kénnten?

Angaben zu lhrer Person:

Bitte ankreuzen: Mannlich

Weiblich

Divers
Bitte nennen Sie uns |hr Alter Jahre
Bitte nennen Sie uns |hren \Wohnort (Ortsteil)

BGIY 5 -
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Ergebnisse
Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am
haufigsten/zweithaufigsten?
100% 3% 3%
90% 3% J N\ oy, ™nicht beantwortet
3%
80% Sonstige
70%
0, ®zu Ful
60% 214D
50% OPNV (Bus/ Bahn)
40% .
m Fahrrad, Pedelec/E-Bike
30%
20% ® Pkw und Pkw-
Mitfahrer:innen
10%

0%
Das am haufigsten genutzte Das am zweit haufigsten
Verkehrsmittel genutzte Verkehrsmittel

Wie haufig nutzen Sie dieses Verkehrsmittel in Idar-
Oberstein?

oo I -+
Fahrrad/E-Bike/Pedelec - 51
zu Fu l 12

OPNV . 11

0 50 100 150 200 250 300

mtaglich mmehrmals die Woche (1-3 Tage) = mehrmals im Monat (1-3 Tage) ™ seltener

. . P@V
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Welchem Zweck dienen diese Wege? (am haufigsten
genutzte Verkehrmittel, Mehrfachantworten maoglich)

I
sonstiges || NI 72

dienstlich

Erledigung

Ausbildung

100 150 200 250

300

® Pkw und Pkw-
Mitfahrer:innen

m Fahrrad,
Pedelec/E-Bike

OPNV (Bus/
Bahn)

mzu FulR

Welchem Zweck dienen diese Wege? (am zweithaufigsten
genutzte Verkehrsmittel, Mehrfachantworten méglich)

Freizeit 271

Einkauf
Erledigung
Arbeit
Sonstiges
dienstlich

Ausbildung

100 150 200 250 300

PGEV
1177

® Pkw und Pkw-
Mitfahrer:innen

m Fahrrad,
Pedelec/E-Bike

= OPNV (Bus/
Bahn)

mzu FulR

A-RNOG60 - Erlauterungsbericht - komplett



PGV-Alrutz Stadt Idar-Oberstein, Mobilitdtskonzept zur bestmdglichen Integration des Alltagsradverkehrs 113 von 138

Benutzen Sie ein Abo zur Nutzung des OPNV (Bus/ Bahn)?

nein

ja, Bahncard (25, 50, 100)

nicht beantwortet

ja, Job-/ Semester-/ Schilerticket

ja, Jahres-/ Monats-/ Wochenkarte (RNN etc.)

ja, sonstiges Abo

315

27

10

10

50 100 150 200 250 300 350

Mit welchen Verkehrsmitteln kombinieren Sie die Fahrt mit
dem Rad? (Mehrfachantworten moglich)

nicht beantwortet

mit keinem
Pkw 26
Bahn 20
Bus 5

Sharing-Pkw = 0
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Wie schatzen Sie Ihr eigenes Fahrverhalten auf dem Rad
ein?

40%

35%

35%

30%

25%

21%

20% 19%,

15%

9%

10% 8% 8%

sehr sicher sicher teils - teils  eher unsicher sehr unsicher nicht
beantwortet

5%

0%

Wie sicher fuihlen Sie sich beim Radfahren in Idar-
Oberstein?

40%

34%
35%

30% 28%

25%

25%

20%

15%

10%

8%

5% 3%
2%

oo [

sehr sicher sicher teils - teils  eher unsicher sehr unsicher nicht
beantwortet

P@V . .
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In welcher Situation als Radfahrende:r entstehen am
haufigsten Konflikte?

nicht beantwortet . 8%
mit parkenden Kfz .

mit zu FulR Gehenden I 5%

mit anderen Radfahrenden I 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Fur wen entstehen am haufigsten Konflikte durch den
Radverkehr?

fur zu Fuld Gehenden _ 30%
nicht beantwortet - 8%

fur parkenden Kfz I 4%

fur anderen Radfahrenden | 0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
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Was musste passieren, damit Sie bzw. insgesamt mehr
Menschen in Idar-Oberstein haufiger mit dem Rad fahren?
(Mehrfachantworten (bis zu 3) mdglich)

mehr Radwege im Seitenraum. 266

mehr Wege abseits vom Kfz-Verkehr. 177

mehr/sichere Querungsmaoglichkeiten an 145
StralRen mit viel Kfz-Verkehr.
leicht erkennbare Wegefiihrung. 135

klare Trennung vom FulR3verkehr. 123

breitere Radwege. 113

bessere/sicherere Fahrradparkmdéglichkeiten in 111
der Stadt.

insgesamt weniger Kfz-Verkehr. 59
weniger Steigungen. 53

bessere Belagsqualitat. 52

bessere/sicherere Fahrradparkmdglichkeiten 33
bei der Arbeit/Schule.

fahrradgerechtere Ampelschaltungen. 33

bessere/sicherere Fahrradparkmdoglichkeiten 29
am Bahnhof.

mehr Werbung/Information zum Radfahren. 27
wenn ich ein Pedelec hétte. 27

bessere Beleuchtung. 21

wenn bekannte Personen mit dem Rad fahren 8
wirden.

bessere Fahrradparkméglichkeiten zu Hause. 7

0 50 100 150 200 250 300
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Geschlecht

Divers I 2

nicht beantwortet _ 46

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Alter

nicht beantwortet INEIIIIEEIENEGGGGGNGN /6

80 und alter = 0
70-79 NI 16
60— 69 I 46
50-59 I 89
40 -49 ISR e
30-39 I e9
20-29 I 32
10-19 =1 4

jingerals10 0

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

. . P@V
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Wohnort

nicht beantwortet I 4 7

Idar

Oberstein
anderer Ortsteil
Gottschied
Tiefenstein
Regulshausen
Nahbollenbach
Algenrodt
Weierbach
Kirchenbollenbach
Georg-Weierbach
Mittelbollenbach
Enzweiler
Hammerstein
Rhaunen

Kirn
Hoppstadten-Weiersbach
Baumholder
Nohfelden
Morbach

Kusel

Freisen

PGEV
1177

55

50

28

21

14

14

12

11

20 30 40 50 60
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Freitextantworten

Thema Inhalte der Antworten (Anzahl)

Infrastrukturelle e Sicherer Radweg durch Weierbach und Nahbollenbach (das ist
Wiinsche und eigentlich der Nahe-Radweg und als solcher eine Lachnummer
Vorstellungen an dieser Stelle)

e  Weniger Fahrrad auf 6ffentlichen Stral3en

e Das mehr Radweg gebaut wird

¢ Radfahrwege

e  Mehr Fahrradwege

¢ Mehr Radwege, klar gekennzeichnet.

e Entsprechende lokale Werbung/Information, viele wissen leider
nicht, wie ein Radweg zu nutzen ist...

e Auf StraRen und abbiegen Spuren erkennbare Fahrradspuren
einzeichnen

e  Mehr und sichere Fahrradwege

e Bessere Stral3en fur das Rad fahren

e Fahrradschnellwege, Fahrradwege die in beide Richtungen
befahren werden dirfen, kombinierte Fahrrad-/Fu3wege

e Viel mehr Fahrradwege, in samtlichen Ortsteilen

¢ Mehr Radwege

e Breite Wege und klare Fiuhrungen/Ausschilderung. Sensibilitat
herstellen, dass ein gutes Radwegnetz auch reinen Pkw-Fahrern
hilft

e Wo kein Radweg moglich ist, sind Fahrradschutzstreifen
einzurichten. Diese einfach damit zu verhindern, dass der
Querschnitt einer Stral3e nicht ausreicht, bedeutet im Endeffekt,
dass nichts passiert. Dabei ist in anderen Stadten zu sehen, dass
es geht!

e Einen markierten Radweg von Tiefenstein Uber Idar nach
Oberstein und Goéttschied ware wiinschenswert.

e Der Weg aus den umliegenden Dérfern mit dem E-Bike/Fahrrad
zur Arbeit morgens mitten im Berufsverkehr gestaltet sich sehr
schwierig und geféahrlich:

. Bessere, deutliche Ausschilderung, wo darf mit dem Rad
gefahren werden. Klare Regeln, deutliche Markierungen fur
Radfahrende auf der Fahrbahn

e FahrradstralRen

e  Uberhaupt einmal Fahrradwege schaffen!!!

e Es gibt zu viele "Schein-Fahrradwege" (Blrgersteig mit Fahrrad
frei Schild) auf denen nur Schrittgeschwindigkeit herrscht.

e Einrichtung von Radwegeverbindungen zwischen allen
Stadtteilen.

. PGV
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Einrichtung von Radwegeverbindungen zwischen allen
Kommunen im Landkreis und Nachbar-Kreisen.

Einrichtung eines runden Tisches Radverkehr fur alle
Radverkehrsbelange im Nationalpark-Landkreis Birkenfed.

Mehr Radwege

Breite Radwege. Kluge Ampelschaltung

Bessere Anbindung an die Dorfer.

Sichere Verbindung zwischen Regulshausen und Géttschied und
Idar. Insgesamt mehr Radwege um die Ortschaften zu verbinden.
bessere Verknipfung mit Radwegen aulRerhalb 1.-O. (z. B.
Besser ausgebaute Radwege

Grundsatzlich ware es schon, wenn alle Ortschaften Uber einen
FuRR-/Radweg mit dem benachbarten Stadtteil verbunden waren.
Hierbei misste es sich nicht um einen offiziellen Radweg
handeln, aber eine sichere Alternative zur starkbefahrenen
Landstral3e ware wiinschenswert.

Fahrradwegstreifen

Ein Schutzstreifen (wie in H6he Almerich), ein Radweg an der
Nahe entlang (Enzweiler nach Oberstein), wo mdglich
innerstadtisch  Kombi  FuR/Radweg (wie  Hauptstralie.
Stadtverwaltung bis OIE-Kreisel

Personliche Bitte, da schoner zu fahren, Teilstick ab Abfahrt
Kammerwoog hoch zum Homerich auch als Radweg ausbauen,
zzt. Wirtschaftsweg mit grobem Belag.

Mehr Radwege und eine fahrradgerechte Ampelschaltungen,
wirde die Situation erheblich verbessern.

Keine parkenden Autos direkt am StralRenrand dafir eine vom
Verkehr abgegrenzte, sichere Fahrradspur!!!

Ein durchgehender verkehrssicherer Radweg von Weierbach-
Oberstein (Nahe-Radweg)-Idar-Tiefenstein (Erschliel3ung
Idarbachtal).

Anbindung der Stadtteile tiber Radwege.

Anbindung der Bahnhofe.

Anbindung von Schulstandorten.

Fahrradwege ausweisen anstelle Doppelspuren fir LKW und
PKW vorzuhalten

Ausgewiesene Fahrradwege (nicht als Seitenstreifen der Straf3e).
Wanderwege, die als Steige ausgewiesen und eine Verbindung
in die Stadt abseits von Hauptstraf3en sind, wieder frei geben fir
Fahrradfahrer.

Trennlinien auf der Stral3e.

Vorrang fur Fahrrader auf den Stral3en.

Warnschilder fur den Kfz-Verkehr bzgl. Fahrradern
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e  Supportstellen fur Fahrrader.

e Anderes StraBenpflaster in Spielstral3en, der Kfz zum Langsam
fahren anreizt (wie in den Niederlanden)

e Neue Fahrradwege nur fir Fahrrader.

e Klare Beschilderung in Einbahnstral3e, ob die Radwege in beide
Richtungen befahren werden durfen oder nicht.

e Ich wohne nicht direkt in Idar-Oberstein, sondern in einem
Nachbardorf. Deshalb wiinsche ich mir, dass die Radwege nicht
an der Stadtgrenze enden, sondern zusammen mit den
benachbarten  Verbandsgemeinden ein  Gesamtkonzept
entworfen wird. Radfahrer sollten bei der Entwicklung eines
Gesamtkonzeptes auch mitwirken kénnen

e Gefahrlich finde ich als Radfahrer am Stral3enrand parkende
Autos. Diese "Parkstreifen” konnte man zu Radwegen
umfunktionieren. Es ist nicht einzusehen, warum Autofahrer ein
Vielfaches an offentlichem Raum fir sich beanspruchen wie alle
anderen Verkehrsteilnehmer zusammen.

¢ Radwege direkt zur Innenstadt, ohne stark befahrene StralRen
benutzen zu missen, z. die B41 oder durch das Industriegebiet
vor der Messe

e mehr reine Radwege neben Hauptverkehrswegen

¢ Mehr Fahrradwege abseits der Stral3e

e  Mehr und breitere Radwege;

e Parkende PKWs an den HauptstraBen: drastisch reduzieren;

e mittelfristig: Radweg entlang des Idarbaches von Oberstein bis
Tiefenstein

e Radfahrern mehr Raum geben, Radwege deutlicher
kennzeichnen

e bessere Kennzeichnung von Radwegen entgegen
EinbahnstraRen, z. B. Untere Hauptstrale, da hatte ich schon
grof3e Probleme mit Autofahrern

e Radwege

e  Mehr Fahrradwege

. Klare Erkennbarkeit der Radwege, z.B. Bad Kreuznach, starke
rote Farbe

e Ausbau eines guten Fahrradnetzes

e Eine Verbindung von Herrstein nach Fischbach zum
Naheradweg. Es gab auf der Strecke schon tddliche Unfélle!
Platz neben der Fahrbahn ist vorhanden

e Dringend muisste eine Lésung ab Kreisel OIE Richtung Idar
gefunden werden.

e  Entweder Bismarckstr. in beide Richtungen fur Radfahrer fahrbar
machen (fur mich die einfachere Umsetzung) oder Parkstreifen

. PGV
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Richtung Idar mussten durch Radweg bzw. gestrichelte Linien fur
Radfahrer ersetzt werden.

Dann Tiefenstein!

Vorhandene Wanderwege auch fur Radfahrer ausbauen

Mehr Radwege

Mehr Radwege oder abgetrennte Radwege auf der Stral3e z.B.
durch Tiefenstein. Bessere Zuwege zur Stadt z.B. von Veitsrodt
nach Tiefenstein oder von Vollmersbach nach Idar. Bestehende
Waldwege koénnten dazu ausgebessert werden

Abtrennung auf der StraBe auf der kein Radweg mdglich ist.
Ausbau von Radwegen von den umliegenden Orten zur Stadt
z.B. Herrstein Fischbach Oberstein.

Ich wiirde es begrif3en, wenn an allen Hauptverkehrsstraf3en ein
Radweg oder Fahrradschutzstreifen deutlich markiert wére.

Es waére toll, wenn die Stadt auch mit den Nachbargemeinden ein
Radwegenetz neben den Kreis/Landstral3en installieren wirde,
bspw. Hettenrodt, Kirschweiler, Herborn liegen teilweise keinen
Kilometer von der Stadtgrenze entfernt, eine Fahrt in Richtung
Stadt Uber die Kreis- und LandstralRen ist allerdings flr den
Radfahrer im Berufsverkehr oder nachts sehr gefahrlich.
Naheradweg ab Weierbach in Richtung Bingen!

Ein Radweg Netz durch die gesamte Stadt

Durchgehender Radweg von Oberstein nach Idar und zurtick.
Bessere Radweg entlang der Nahetiberbauung.

Bessere Radwege zu den Hohenlagen: Gottschied,
Regulshausen, Algenrodt aber auch in Oberstein oder Idar.
Radwege auch zwischen den Orten, die um IO herum liegen und
IO mit der Umgebung verbinden.

Eine klare Struktur und klar definierte Verkehrsregeln, die allen
bekannt sind und auch umgesetzt werden.

Mehr Radwege, im Stadtgebiet gibt es kaum welche.

Radweg zum Bahnhof. Fahrradweg vom Bahnhof zum
Nationalpark.

Ich arbeite im Klinikum Idar-Oberstein und winsche mir
Radwege, die gezielt von allen Richtungen dorthin fiihren, da wir
einer der grofdten Arbeitgeber in der Stadt sind. Man sollte sich
mit den umliegenden VG's besprechen um das Radwegenetz in
die Stadt mit den Radwegeplanen der Stadt zu kombinieren. Nur
so macht es Sinn und der Autoverkehr wirde sich reduzieren da
die Pendler dann auch aufs Rad umsteigen kénnten.

Mehr Radwege in Richtung Idar

an den wenigen StralRen die breit genug sind, Fahrradwege statt
gratis Parken fur Anwohner im 6ffentlichen Raum
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e mehr Tempo 30, wo Stralen zu eng sind flir separaten
Fahrradweg, ggf. bei Fuhrung (dber NebenstralRen als
FahrradstraRen deklarieren

e in EinbahnstraRen Parken nur links erlauben, sonst befindet man
sich als Fahrradfahrer standig zwischen Verkehr und Dooring-
Zone eingeklemmt (da es wenige Radler gibt wird beim Ausstieg
kaum drauf geachtet)

e  Zuparken von Fahrrad- und Gehwegen konsequent ahnden

e Mehr Radwege an Bundes- und Landstral3en.

¢ Radwege zwischen den Stadtteilen neben den HauptstralBen
fehlen im Vergleich zu anderen Orten und Umgebungen

e Ich denke es wirde schon viel bringen die Verbindungen
zwischen einzelnen Stadtteilen (z.B. Regulshausen, Goéttschied)
und Radwegen auszubauen. Vielleicht lassen sich dafiir auch
landwirtschaftliche Wege nutzen.

e gute Verbindungen zwischen Orts- und Stadtteilen

e mehr asphaltierte Radwege aulerorts, da ich kein Mountainbike
nutzen mochte

e Fahrradwege missen starker ausgebaut werden, so dass auch
Stadtteile (wie z. B. Géttschied) problemlos mit dem Rad erreicht
werden kénnen.

e Bessere Erreichbarkeit der Industriegebiete mit dem Fahrrad
sollte vorrangig betrachtet werden

e Besser Stral3en fir alle Verkehrsteilnehmer und Radwege sind
dringend nétig, aber dirfen nicht zu Lasten der Autofahrer gehen

¢  Generell mehr Fahrradwege, die nicht durch Waldgebiete flihren
(diese sind wirklich gut!), sondern Wege, die einen auf der Stral3e
sicher zur Arbeit oder Einkaufsmoglichkeiten bringt, z.B. mehr
Fahrradwege.

e Fahrradwege, Ampelschaltung, gut gekennzeichnet Wege auf
der StralRe, Abstand zum Auto Verkehr

e Durchgangige sichere Verbindung ins Gewerbegebiet Georg-
Weierbach, ohne die ganze Ful3gdngerzone schieben zu missen
oder Teilsticke auf schnellbefahrenen Strallen benutzen zu
missen. Alternativroute tiber Wassergall (jedoch durch mutwillige
Blockierungen schwer befahrbar, letztens PKW dicht am
Durchgang neben der Schranke durch dortige Anwohner) und
Feld/Waldweg Ringelbach (Bodenbeschaffenheit soll bei nassem
Wetter kritisch sein) werde ich demnachst mal testen, da die
Serpentine nach Regulshausen hoch eine hohe Hlrde mit
Kraftanstrengung stellt und auch durch PKW-Verkehr nicht
ungefahrlich ist.

. PGV
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Das z.B. der Naheradweg zwischen Nahbollenbach und
Weierbach angenehmer ausgebaut wird.

Entscharfung der Ubergange von Radwegen zu allg.
Verkehrswegen; farbliche Teilkennzeichnung

Die Waldwege zwischen den Ortsteilen kdnnten fir Fahrradwege
ausgebaut werden. So kénnte man mit dem Rad zur Arbeit,
Einkaufen und einen Ausflug mit den Kindern machen.

Es ware schon, wenn man die Waldwege, z.B. zwischen
Gottschied und dem Industriegebiet am Kreuz, besser mit dem
Fahrrad nutzen koénnte. Dann kdnnte diese Strecke fir den Weg
zur Arbeit genutzt werden.

Auch von Goéttschied in die Vollmersbach gibt es keinen sicheren
Radweg, den man zum Beispiel fur Einkaufe mit dem Fahrrad (mit
Anhéanger) oder auch den Weg zur Schule nutzen kann.

Eine gute Verbindung fir Radfahrer vom Bhf. Oberstein ins
Zentrum Idar

Eingezeichneter Radstreifen rechts auf breiten Stral3en, so dass
Autos mehr Abstand halten. Z. B. mit einer gelben Linie
abgetrennt

Da nicht so viele FuBganger auf Gehwegen unterwegs sind,
kénnte man ja ggf. Eine Seite der Blrgersteige als Radweg
kennzeichnen und die andere Seite fur Ful3ganger. Z.B. in
Tiefenstein, so dass auch Kinder sicher fahren kénnen.

Das groRte Problem ist fiir mich, dass Autofahrer beim Uberholen
zu wenig Abstand zum Fahrrad halten. Eventuell wiirden auf dem
Boden eingezeichnete Linien helfen.

dass Uberhaupt ausgewiesene Radwege vorhanden wéren, nicht
nur teilweise kurze Verbindungen zwischen Idar und Oberstein,
sondern in alle Stadtteile Radwege fuhren.

Vorhandene Wege die mit dem Rad befahrbar wéaren sind
meistens in einem schlechten Zustand (Schotter- oder
Buckelpisten)

Ich fande gut ausgeschilderte Radwege super, wobei dies fur
meinen Arbeitsweg nicht in Frage kdme, wegen den Steigungen.
Von Weierbach nach Algenrodt. Ohne E-Bike eher unbequem.
Und das E-Bike muss man sich auch erst leisten konnen.
Fahrradstraf3en und "rote Radspuren” wie in Saarbricken
Familien und Radpendler brauchen unterschiedliche Konzepte,
die parallel zueinander bestehen muissen.

Gut gekennzeichnete Radspuren auf der Stral3e wirden den
Radverkehr in das Bewusstsein des Autofahrers rufen und
signalisieren, dass Radfahrer auch am Verkehr auf der StralRe
teilnehmen. Neue Radwege, wie sie z.B. in Nahbollenbach
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(Ortsausgang Richtung Feuerwehr) entstanden sind, die auf einer
Strecke von 50m funf zusatzliche Gefahrenquellen enthalten,
sind eher kontraproduktiv. Ein solcher Radweg ist weder flr
Pendler, noch fir Familien oder Kinder sinnvoll.

e Ausbau der Radwege, z.B. Nach Gottschied, es ist gefahrlich dort
auf der StralBe zu fahren. Radwege enden einfach, z.B. Wenn
man von der Hauptstrafl3e zu Auf die Idar fahren mdchte, was soll
das? Radweg durch die Fuf3gdngerzone verursacht sténdig
Konflikte mit ansassigen Gastronomen, zurecht! |dar-Oberstein
ist in jeder Linie furs Radeln vollkommen ungeeignet und nur mit
Gefahr verbunden!

¢ Ich winsche mir, auch innerhalb der Stadt Fahrradwege fir beide
Richtungen, die auch dementsprechend gekennzeichnet sind.

¢ Ich wirde mit dem Fahrrad gerne auch zur Arbeit fahren, méchte
jedoch im Berufsverkehr nicht in der Mainzer Stral3e oder
Hauptstralle mit dem Fahrrad unterwegs sein (zu viele Autos
sowie FulRganger an den Bushaltestellen)

e Sowohl in der HauptstraBe in Richtung Idar als auch in der
Mainzer Stral3e waren Radfahrerstreifen moglich ohne den Kfz-
Verkehr zu beeintrachtigen. Der Radverkehr sollte durch die
BismarckstraRe bis zum Alexanderplatz gefiihrt werden. In
Richtung Tiefenstein konnte ab Alexanderplatz ein Weg bis Barth
und Frey ganz schnell realisiert werden.

e Mehr Schutzstreifen fir Radfahrer anstatt misslungener Un-
Radwege wie in der HauptstraBe im Stadtteil Oberstein! Siehe
Saarland, z. B. Turkismihle, Gonnesweiler.

e Freigabe fir den Radverkehr auch gegen die Fahrtrichtung bei
Einbahnstralen, kenne ich aus Mainz. Insgesamt mehr
Fahrradwege und Tempolimits fir den Autoverkehr.

e mehr Burgersteige sollten fir Radfahren mit Schild freigegeben
werden. Der Birgersteig der Gottschieder StraRe vom Klinikum
zur Polizei sollte unbedingt firs Radfahren freigegeben werden.
Hier ist das Radfahren auf der Strale besonders wegen
unverstandlichen 70 km/h lebensgefahrlich. Die Flugplatzstral3e
sollte einen Radweg erhalten.

e gut markierte und gut ausgewiesene Fahrradwege

Separierung e Extra Fahrrad Wege, auf denen man unabhangig vom Pkw-
Verkehr fahren kann

e Es sollten Radwege klar vom Stral3enverkehr getrennt werden.
Die Radfahrer missachten oft die Verkehrsregeln. Es ist
sinnbefreit, gefahrliche gemeinsame Wege einzurichten. In der
Verkehrslehre eine Katastrophe.

. PGV
A-RNO60 - Erlauterungsbericht - komplett ,I,l



126 von 138

Stadt Idar-Oberstein, Mobilitdtskonzept zur bestmoglichen Integration des Alltagsradverkehrs PGV-Alrutz

PGV

1117

Es sollte den potenziellen Radfahrer*innen auf jeden Fall
attraktiver gemacht werden statt mit dem Auto einfach mit dem
Rad zu fahren. Oft kommt mir ein Weg mit dem Rad als Umweg
vor, da unsere Stadt auf das Auto ausgelegt wurde. Hier sollten
die Radwege eine andere Streckenfilhrung haben und auch
einfach mal bedacht sein. Es gibt ja eigentlich keine Radwege im
Stadtgebiet

Ein Riesenschritt nach vorne kann daher nur ein vom Kfz-Verkehr
getrenntes Radwegenetz sein, das durch kurze Wege (keine
Extratrassen abseits) und gute Befahrbarkeit gekennzeichnet ist
Klare Trennung vom Radverkehr und Pkw-Verkehr um Konflikte
zu vermeiden, ansonsten werden Mindestabstande nicht
eingehalten und man fihlt sich unwonhl

Eigene Radwege, kein Einbinden in den Stral3enverkehr

Vom KFZ-Verkehr abgetrennte Radwegenetze wie in vielen
Kernbereichen der Grof3stadte bereite tblich

Bessere Trennung von Strafl3e und Radweg,

Dort, wo kein separater Radweg mdglich ist, ein kombinierter
FuR-Radweg

Ich wirde mir mehr Verstandnis fur Radfahrer wiinschen und ihre
Prioritat hoher setzen, damit es selbstverstandlicher wird das Rad
zu nutzen. Zum Beispiel eigene Fahrspuren nur fir Radfahrer wie
z.B. in Konstanz am Bodensee

Mehr Radwege oder abgetrennte Radwege auf der Stral3e z.B.
durch Tiefenstein

Fahrrader auf separate Radwege

Klar abgegrenzte Fahrradwege/ klar markierte Fahrradstreifen
auf der Stral3e, sodass man sich nicht mit den Autos die Stral3e
teilen muss. H&aufig hat man dabei ndmlich Angst als
Fahrradfahrer umgefahren zu werden.

durchgehen Wege, fern von Pkw Verkehr, sodass auch Kinder
sicher fahren kénnen

Mehr vom PKW und Lkw getrennte Radwege

Klare Trennung vom Kfz-Verkehr

Spezielle, geschiitzte Streifen ausschliellich fur Radfahrer.
Breite, vom Kfz-Verkehr getrennte Radwege bei starken u./o.
langen Steigungen, ganz besonders an stark befahrenen Stral3en
bei denen nicht auf Nebenwege ausgewichen werden kann.
Klare Trennung von Pkw und Fahrrad.

mehr Radwege abseits der Stral3en

Separate Verkehrsfiihrung fir Rader wie beispielsweise entlang
der B 41 zwischen Niederbrombach & Abfahrt Niederhambach
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e Sichere, vom Kfz-Verkehr getrennte Fahrradwege!!! Ich
personlich wirde taglich mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, wenn
es sichere Fahrradwege gabe. Ich verzichte derzeit darauf, da die
Strecke zur Arbeit nicht sicher ist und bereits mehrere Kollegen
von Autos angefahren oder Unfélle mit ricksichtslosen
Autofahrern in Idar-Oberstein hatten.

e  Generelles Tempolimit auf Tempo 30 fur KFZ-Verkehr und

e besonders abgetrennte Fahrradspuren

e Trennung von StralRen und Radwegen, auch durch bauliche
Vorkehrungen

e Deutliche Trennung vom schnellflieBenden KFZ-Verkehr

e Ich wohne in Hammerstein und arbeite in [.-O. in der
HommelstraR3e. Ich wirde gerne mit dem Rad zur Arbeit fahren,
da ich direkt am Nahe-Radweg wohne, aber ab dem Bahnhof ist
mir das Radfahren im Berufsverkehr auf der B 422 oder der
Nahehochstraflie mit ihnren Anbindungen einfach zu geféhrlich. Da
ware ein von Stral3en und Birgersteigen abgekoppelter Radweg
in Richtung Idar und natirlich auch von Idar nach Oberstein eine
wirklich nitzliche Alternative. Das ist durch die enge Tallage der
Stadt nicht so einfach umzusetzen, das ist klar.

e Aber ich bin mir sicher, dass es vielen Kurzstreckenpendler
ahnlich gent.

e Man konnte das Rad mehr nutzen, wenn gewisse
Gefahrenstellen sicher umgangen werden kénnten.

e getrennte Fahrrad- und Ful3gangerwege

¢ Die Radwege sollten getrennt vom Pkw-Verkehr sein, damit die
Konflikte Rad- und Pkw-Verkehr méglichst gering sind.

Sicherheit e Jeder Zweiradfahrer sollte eine Warnweste tragen mussen

e In unserer Stadt ist alles auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet,
Radfahren ist eigentlich nicht vorgesehen und damit gefahrlich.
Daran kénnen auch aufgepinselte Schutzstreifen nichts andern,
da sie lediglich den verfligbaren StraRenraum fiir Kfz verkleinern
und damit neue Gefahrsituationen entstehen.

e Ganz einfach: Die totale Dominanz der Verbrennungsmotoren
muss stark begrenzt werden, dem menschenfreundlichen
Verkehr (FulRgéanger, Radfahrer u. ., Tempobeschrankung auf
30 km innerorts) ist absoluter Vorrang einzuraumen.

e Selbst in der Grol3stadt Minchen kann man sicherer mit dem
Fahrrad fahren. Es fehlen haufig Absenkungen von
FuR/Radwegen zur Stral3e. Generell gibt es kaum Gelegenheit in
der Stadt auf einem Radweg voran zu kommen. Man muss
standig auf die StralRe wechseln und dies ist wirklich nicht
ungefahrlich, fir beide Seiten der Verkehrsteilnehmer
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Tempo 30 in den Seitenstral3en bzw. Dorfern.

Tempo 30 auf allen innerértlichen StralRen

Der Alltagsradverkehr muss m.E. in erster Linie sicher sein; d.h.
KFZ und Rad misste man irgendwie in eine harmonische
Koexistenz bringen.

Schon ein Tempolimit von 30km/h in der Innenstadt wirde das
Fahrradfahren sicherer machen, bevor flachendeckend Radwege
etabliert werden kénnen (die m.E. zwingend notwendig sind).

In 10 wird bisher nichts fiir Fahrradfahrer getan; es fehlen sichere
Fahrradwege und das Bewusstsein bei Autofahrern auf
Fahrradfahrer Riicksicht nehmen zu missen (Uberholen,
Abbiegen, Parken)

Langsamere Kfz (Tempo 30 und mehr verkehrsberuhigte Stellen
wie am Bahnhof)

Gefahrlich finde ich als Radfahrer am StralRenrand parkende
Autos. Diese "Parkstreifen” konnte man zu Radwegen
umfunktionieren. Es ist nicht einzusehen, warum Autofahrer ein
Vielfaches an offentlichem Raum fir sich beanspruchen wie alle
anderen Verkehrsteilnehmer zusammen.
Geschwindigkeitsreduzierungen (Tempo 30) machen das
Radfahren auch sicherer

Derzeit ist Radfahrern in IO lebensgefahrlich, zum Beispiel hoch
nach Gottschied, egal ob Uber die Flugplatz- oder Goéttschieder
Stral3e. Kinder in 1.O. Radfahren zu lassen ist verantwortungslos!
Autoverkehr abschnittweise in der Geschwindigkeit drosseln
Mehr Riucksicht und Abstand zwischen Pkw-Fahrern und Rad
Fahrern

Eine Reduzierung der Ho6chstgeschwindigkeit von 50km/h
innerorts wirde das Fahrradfahren sicherer machen, vor allem fir
Familien

Bespiegelung in der Ortschaft misste besser sein, damit man
solche Verkehrsteilnehmer auch friher erkennen kann , sofern
sie passend angezogen sind

Es ware toll, wenn die Stadt auch mit den Nachbargemeinden ein
Radwegenetz neben den Kreis/Landstral3en installieren wiirde,
bspw. Hettenrodt, Kirschweiler, Herborn liegen teilweise keinen
Kilometer von der Stadtgrenze entfernt, eine Fahrt in Richtung
Stadt Uber die Kreis- und LandstraRen ist allerdings fur den
Radfahrer im Berufsverkehr oder nachts sehr geféahrlich.

Tempo 30 fir allgemeinen Kfz-Verkehr zum Schutz der
Fahrradfahrer*innen
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e Sichere Radwege, besonders an den vielen stark befahrenen
StralRen. Die Gefahr ist der Kfz-Verkehr bzw. die vielen
Fahrzeuge

e Des Weiteren muss das Nahradwegenetz viel besser ausgebaut
werden und bei Stra3enerneuerungen oder -Ausbesserungen
muss dies zwingend mit gepruft werden.

e In Hannover hat die Polizei kontrolliert ob beim Uberholen der
Abstand zu Radfahrern eingehalten wird.

e Inldar-Oberstein hat man das Gefihl, dass sehr viele Autofahrer
nicht wissen wie viel Abstand man zu Radfahrern einhalten muss.

e Das gilt auch fur die Busse die in 10 unterwegs sind

¢ Radfahren an den Land- und Bundesstraf3en ist lebensgefahrlich.

e Das Fahrrad, auch motorisiert, wird hier nie eine bedeutende
Stellung einnehmen. Verkehrserziehung fur Radfahrer wéare das
A & O fur mehr Sicherheit. Ich machte in der Schule noch meinen
Fahrradfiihrerschein - fangen Sie damit an!

e Breite Radwege und Radstreifen erh6hen die Sicherheit.

e Verbot von Liegeradfahrern, da sie eine Gefahr fur alle
Verkehrsteilnehmer darstellen.

e  Generelles Tempolimit fir Kfz von 30 km/h. Erhdht Sicherheit flr

alle!!
e Viel mehr Tempo-30-Zonen in Idar-Oberstein
Mangel e Man teilt sich die Fahrbahn mit fahrenden und parkenden Autos,

zum Teil ist die Fahrbahn eng und unibersichtlich, der
Stralenbelag ist zum Teil marode, die Gullideckel liegen in tiefen
Lochern, die Ampelschaltungen mit zu kurzen Intervallen und
ohne Umfahrung bzw. ohne Anhalteflache.

e Nach der Arbeit fahrt man deswegen durch den umliegenden
Wald sicherer nach Hause

e Die vorhandenen Radwege miissen regelmaRig von Steinen und
Glasscherben geséubert werden. Glas liegt wochenlang auf den
Radwegen. Mehr Abstandskontrollen

e Besseren Belag der Radwege und bessere Pflege der
vorhandenen (Enzweiler Richtung Oberstein ab Friedhof zuerst
uneben, dann nach Steigung hinter blauem Wunder im Wald
Halfte voll Waldboden/Blatter, kein Ruckschnitt der Hecken
erfolgt (auch wenn ab Frauenberg gesperrt war, konnte von
Enzweiler bis Oberstein gefahren werden, es gibt nicht nur
Touristen, die gréRere Touren fahren, sondern auch Biirger, die
den Weg nutzen

e  Milltonnen nicht immer mitten auf dem Radweg

¢ Ich wirde mir wiinschen das vorhandene Wege die mit dem Rad
befahren werden dirfen 6fters mal gekehrt werden. Oft ist einfach
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Uber Wochen alles voller Glas so das man oft nur auf der Stral3e
fahren kann.

Beschrankte Mdoglichkeiten durch Tal-Lage und Steigungen.
Schlaglocher, Rillen ausbessern! Konsequente Nutzung
Radwege anzulegen

Das Hauptmanko sind die Berge und Taler im Kreis und werden
es immer sein. Jemand der in Gottschied wohnt kommt leicht
runter, aber gerade dann, wenn es am wichtigsten ist "zum
Schluss schwer wieder hoch

Radwege ohne Glas!!!

Der Radweg an der HauptstrafRe Richtung Aral ist eine Glaspiste
und niemand kiimmert sich drum.

Die Pflege der wenigen Radwege. Z.B. Brombeerstrducher oder
Brennnesseln so kirzen oder schneiden, dass man nicht
absteigen muss.

Beispiel: untere Hauptstraf3e bis Preuss. Briicke. Im Sommer ein
Desaster.

Dass man sein Rad im Bus mitnehmen darf!

In Bussen muss man leider aussteigen falls Kinderwagen oder
Rollstuhlfahrer einsteigen. Das ist absolut verstandlich, jedoch
hemmt es auf das Fahrrad umzusteigen. Somit fahre ich mit dem
Bus zur Arbeit. (Oft nicht zuverlassig)

Platz fur Fahrrader im Bus

Unkomplizierte Mithahme vom Fahrrad im Bus.

Niedriger Einstieg, extra Fahrradplatze.

Wegen der vielen Steilhédnge.

Ich wirde gerne o6fter mit dem Rad fahren, wenn ich nicht den
Ruckweg schieben musste.

Lustig fand ich die Frage, ob das Fahrrad mit anderen
Verkehrsmitteln kombiniert wird. Mit Bussen kann man es meines
Wissens in Idar-Oberstein nicht kombinieren, da es keine
Fahrradbusse gibt...

Fahrradboxen, ahnlich wie Gepackschlie3facher sollten an jedem
Endhaltepunkt/Drehpunkt von OPNV installiert sein (bspw.
Rodter Mihle, Alexanderplatz, Bahnhof).
Kombinationsma@glichkeiten mit Rad und OPNV, vor allem
innerstadtisch.

Freifahrt im Zug vor 9.00 Uhr

abschliel3bare Radboxen am Bhf. Fischbach-Weierbach

Mehr Ladestationen fur E-Bikes

Bessere Parkmaglichkeiten fur Radfahrer

Mehr Parkmdglichkeiten. Auch an o6ffentlichen Einrichtungen.
Gerne auch mit Uberdachung und Beleuchtung. Das Fahrrad
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muss interessant werden und sich auch alltagstauglich nutzen
lassen.

e  Parkboxen am Bahnhof

e  Mehr Platz fur Radfahrer und abschlieBbare Stellplatze

e Mehr Ladestationen E-Bike

e Sichere Parkmdglichkeiten (z. B. absperrbare Boxen in denen
das Fahrrad geschutzt ist).

¢ Mehr Radwege und Abstellplatze an Einkaufsmdglichkeiten

e Integrierte Radwege, ausreichend Fahrradstéander. In I-O scheint
das Problem aber mehr das Ansehen des Fahrrades zu sein und
weniger die Mdglichkeiten. Besonders hier in der Gegend ist das
Radfahren meist mihsam und das schreckt wohl viele ab.

e Fahrradparkhaus am Bahnhof wie in Ingelheim (ideal fir Pendler,
die mit der Bahn kommen und mit dem Rad weiterfahren
[BioNTech]) Auf dem alten Guterbahnhof ware doch bestimmt
Platz dafur. (Auch fur Park and Ride Parkplatze)

e Robuste und sichere Fahrradabstellmoglichkeiten, auch fir E-
Bikes und Mountainbikes

Sharing e Bike Sharing

e Eine Fahrradausleihe ware eine Idee

e E-Bike zum Verleihen wie E-Scooter In Grof3stadten

e ...Fur Car-Sharing gibt es meines Wissens in Idar-Oberstein
ebenso wenig Angebote wie fiir Leihrader / Lastenrader. Das
alles sollte in einem kreisweitem Mobilitatskonzept zusammen
gedacht werden, ebenso OPNV

¢ In Saarbriicken gibt es Pedelecs die man mit einer App mieten
kann.

e  Subventionen fur e-bikes

e Forderung bspw. von E-Bikes fur Einwohner der Stadt

Stadtebeispiele e Bad Kreuznach tut da sehr viel...

e Der Radverkehr wird bei der Verkehrsfiihrung bewusst bevorzugt
und Autofahrer werden aus dem Ortskern ausgeschlossen oder
missen groRe Umwege in Kauf nehmen, sodass man mit dem
Fahrrad schneller als mit dem Auto ist. Siehe Stadte in den
Niederlanden

e Gesamte Niederlande

e Kopenhagen

¢ Wenn man sich ein Beispiel an den Niederlanden nehmen wirde,
wo in vielen Orten fir fast alle StrafRen ein gesonderter Radweg
vorhanden ist

e  Mosel oder mal ins Siegerland oder Sauerland gucken. Da klappt
es auch mit kleineren Stadten mit dem Radverkehr!

e  Amsterdam, Munster

. PGV
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In Mainz funktioniert eine gute Kombination zwischen Radfahren
und Auto fahren, gegenseitige Rucksichtnahme ist dabei die
Grundvoraussetzung!

Wegenetz an der Nordsee, Uberall, irgendeins, immer besser als
hier, sogar Berlin, Bad-Kreuznach, Mainz, Trier, Uberall wird
Radfahren ermoglicht und nicht verhindert

Freiburg

Ich fahre gerne im Altmuhltal, generell wird in Bayern wesentlich
mehr Aufmerksamkeit auf ein gutes Radwegenetz gelegt. Die
Absenkungen, sowie eine top Beschilderung. Einfach beispielhaft
Sevilla (mag unpassend sein, war aber vor kurzem dort).
Kopenhagen -als grof3es Ziel

..in Holland

Im Saarland

Es gibt viele gute Beispiel auf der ganzen Welt wie das mdglich
ist: Z.B. Freiburg, StraBburg, San Sebastian

In einigen Stadten ist der Fahrradverkehr sehr gut in den
StraRenverkehr mit Fahrradschutzstreifen, Fahrradampeln und
vielen Radwegen integriert, Beispiel Bocholt

Niederlande, dort funktioniert es

Kirn und Umgebung, Naheradwege, Moselradwege

Kirner Umland, Nahelandradwege, Saarland Radwege,
Mosellandradweg

Niederlande

Beispiel: Munster, Kopenhagen, Amsterdam, Miinchen teilweise
Die Autostadt Stuttgart hat auf allen Durchfahrtstrassen Tempo
40 und zudem Radwege geschaffen. O ist absolut riickstandig
was zeitgemale Mobilitatsinfrastruktur betrifft.

Mannheim

Bessere Kennzeichnung der Querungen, wie in Luxemburg
(FuRganger und Radfahrer sind dort viel besser geschiitzt.
Gottingen

Im Saarland gibt es simple Abtrennungen der Fahrbahn fur
Radfahrer, effektiv und ginstig und sobald man die Grenze zum
Saarland tberschreitet sieht man auch sofort mehr Radfahrer und
mehr Toleranz bei den Autofahrern,

In Idar-Oberstein ist das katastrophal und eher das Gegenteil,
man ist schlicht unerwiinscht.

Da es aber schon seit Jahrzehnten verpasst wurde, wird sich
daran auch so schnell nichts &ndern

Solche Umfragen habe ich schon vor 20 Jahren mitgemacht ohne
Ergebnis
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e Im Saarland gibt es auf StralRen optimale Radwege. Die sind
durch Markierung abgetrennt und eine gunstige Moglichkeit

e Fahrradparkhaus in Miinster am Bahnhof

e Fahrradstrecke zwischen Weierbach und Kirn ist sehr gut
ausgebaut und kénnte in diesem Fall als ein Beispiel fungieren.

e Ich habe in Bocholt studiert. Dort habe ich die
Rahmenbedingungen zum  Fahrradfahren als  optimal
empfunden.

e  Separate Verkehrsfuhrung fir Rader wie beispielsweise entlang
der B 41 zwischen Niederbrombach & Abfahrt Niederhambach

e Top Fahrradstadte aus meiner Sicht sind Kopenhagen, Minster,
Erlagen und zum Teil auch Minchen.

e  Musterausbau Radverkehrsfuihrung in Ingelheim/Rhein

e  Tibingen, Mainz, Bamberg, Minsterland

e Minchen und Minchner Land machen es vor, viele Radwege.
Man kommt leicht von A nach B. Es ist solide beschildert, ich
musste nicht Uberlegen wir ich jetzt zum nachsten Laden komme
und konnte Schnellstraf3en gut ausweichen ohne grof3e Umwege.

e Fahrradparkanlagen in Mainz

e Bisher kenne ich nur die Beispiele im EU-Ausland, Niederlande /
Holland / Belgien... dort haben Radfahrer quasi Vorrang und es
wird viel mehr Rucksicht genommen und getan fur die Radfahrer

Sonstige e solange Grinde in der Verwaltung gesucht werde, warum
Anmerkungen Radwege nicht gebraucht werden, hinkt jedes Beispiel als
Vergleich.

e Jeder Radfahrer muss einen FuUhrerschein haben, bei
Verkehrsstau hat auch ein Radfahrer die Pflicht zu warten.
Manche Radfahrer kennen die Vorfahrtregeln nicht und verhalten
sich im StraRenverkehr wie Affchen im Zirkus.

e Inldar-Oberstein ist Fahrrad fahren unmaoglich

e Fahrrdder behindern mich als Autofahrer, da es wenig
Fahrradwege gibt!

e Fahrradfahren ist aufgrund der Topographie schwer umzusetzen

e Der Anfang ist ja schon Mal gut. Aber die Stadt Idar-Oberstein, ist
in Sachen Verkehrswende ziemlich langsam. Sorry aber das ist
meine ehrliche Meinung. Selbst sogar Frankfurt konnte schon
Stral3enspuren durch Pop-Art Wege ersetzen.

. Ich wére auch Mal froh, wenn sich was &ndern wird.

e Aber es fahren hier auch fast keine Leute Fahrrad.

e Ob das sich berhaupt lohnt?!

e Ich bin Mal gespannt

e |-Oist gar nicht auf Fahrrad fahren vorbereitet. Bedingt durch die
topografische Lage (steil bergauf/bergab) hat sich in den Jahren

. PGV
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vor E-Bikes kaum jemand in dieser Stadt mit dem Fahrrad
fortbewegt.

Man kann daher gute Ideen, die meist aus flachen Regionen
kommen nicht auf I-O Ubertragen.

Es misste in den alten Vorstellungen in den Kopfen der
Bewohner viel mehr Modernitdt ankommen

Bevor man in einer Stadt wie Idar-Oberstein Giber mehr Radwege,
etc. nachdenkt (ich meine, wer fahrt schon die Lay mit dem Rad
hoch?), sollte man den OPNYV in allen Stadtteilen ausbauen. Vor
allem die im Osten gelegenen Stadtteile sind hier stark
benachteiligt und soliten in den Stadtbusverkehr mehr
einbezogen werden. Hier sollte auch ein Teil der Uppigen
BioNTech Mio. hinfliel3en

Es gibt gute Beispiele in anderen Orten, die aber
topografiebedingt nicht mit Idar-Oberstein vergleichbar sind.

Die groRBen HoOhenunterschiede und die teilweise sehr enge
Bebauung lassen das Anlegen separater Radwege nicht zu.
Losungen mit  Schutzstreifen sind nicht mehr als
unzufriedenstellende HilfsmalRnahmen mit teilweise negativen
Nebenwirkungen

Sensibilitdt herstellen, dass ein gutes Radwegnetz auch reinen
Pkw-Fahrern hilft. Gro3es Problem zudem sind die Steigungen,
daher Radwege so planen das sie nicht gerade an den groR3ten
Steigungen verlaufen

Mehr Rucksicht auf Autofahrer und Fu3ganger.

Viele Radfahrer fahren trotzdem auf der Bundesstral3e obwohl es
andere Fahrwege z.B. an der Nahe entlang gibt. Auch werden
rote Ampeln oft ignoriert

Beispiele aus anderen Regionen lassen sich hier nur schwer
verwirklichen. (Topographie)

Wenn ein Konzept umgesetzt wird, sollte auch die 6rtliche Presse
ausfihrlich und in gewissen Abstadnden immer wieder Gber den
Radverkehr berichten.

Leider kenne ich keine guten Beispiele anderer Kommunen.

Ich bin der Meinung das ein gemeinsames Miteinander
angestrebt werden sollte. Der Radfahrende ist im Verkehr als
schwachtes Glied von Natur aus ALL-IN, sodass eine Starkung
der Radfahrenden seitens der Politik helfen wirde.

Die schlechten Bedingungen in Idar-Oberstein sind topografisch
bedingt. Einzig auf der Nahelberbauung ware Platz flr einen
Radweg/Fahrspur
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e Einen wirklich ehrlichen, ernsthaften und erkennbaren Willen des
Stadtvorstandes und der Verwaltung den Alltagsradverkehr zu
starken. Zum Beispiel ein "FahrRat" Gremium zu griinden.

e Autofrei Zonen, autofrei Tage

e Wilnschenswert ware eine Mobilitatsbildung far alle
Verkehrsteiinehmer mit dem Ziel der gegenseitigen
Sensibilisierung

e Siehe z.B. Freiburg. Bestehende Konzepte hier im Hunsrick
denken "vom Kfz aus", als fahrt jemand mit dem Auto durch die
Stadt und denkt, hier, hier und hier muss schon mal Platz fir die
Autofahrer sein. 249Hm, stimmt, die Radfahrer sollen ja auch
noch irgendwo hin..., wo stéren sie uns am wenigsten!? da
guetschen wir sie hin... Statt vom Rad aus zu denken und
Sicherheitsaspekte in den Vordergrund zu stellen...

e Setzen Sie sich aufs Fahrrad und fahren Sie aul3erhalb der
Stadtgrenzen von Idar-Oberstein mit dem Fahrrad, dann sehen
Sie iberall wie es besser ist. Uberall!!

e ich glaube es ist Uiberall besser als in I-O

e  Gleichberechtigung fur Rad und Auto

e Die oberen Fragen gehen alle von der Trennung von Rad und
Autoverkehr einher. Meines Erachtens ist das kein géangiger Weg.
Fahrrader sollten mitim Verkehr flieBen. ZT. Kénnten Radstral3en
wie in Mlnster eingerichtet werden

e Ich wirde mir generell winschen, dass mehrere Arbeitnehmer
mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren kdnnten. Ich wére die erste die
dabei ware, wenn es bessere Fahrradwege geben wirde. Z. B.
Die Strecke von Veitsrodt Richtung Krankenhaus. Einzige
Katastrophe.

e Leider habe ich in den "Fahrradfreundlichen" Stadten (Bonn,
Aachen) Uberwiegend ricksichtslose, teils radikale Radfahrer
erlebt, die ihre Rechtsposition oberhalb aller anderen
Verkehrsteilnehmer (+Kinder) sehen.

e  Gestarkt durch eine fahrradfreundliche Rechtsprechung.

e Diese Einseitige Sicht erwarte ich leider auch in Idar-Oberstein.

e Mehr Akzeptanz, gerade auch von der Verwaltung!

e  Mehr Initiative seitens der Stadt

e Das Verstandnis, dass Fahrradfahrer kein Verkehrshindernis
darstellen, sondern vollwertige Verkehrsteilnehmer sind.

¢ Radwege, Radwege, Radwege!

e Bei den Steigungen kann ich nicht auch noch neben Autos
fahren, die mich mit 90 km/h arschknapp tberholen!

e Man kann aus Regulshausen nicht sicher mit dem Fahrrad nach
Idar-Oberstein kommen.

. PGV
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Das ein Umdenken stattfindet auch bezlglich des immer mehr
werdenden Verkehrs.

Kinder in der Stadt Rad fahren lassen ist schon fast unmoglich da
hier gefahren wird wie eine "besengte Sau"

Bei dem Mobilitatskonzept fur Fahrradfahrende fur die Stadt Idar-
Oberstein musste auch an die Sensibilisierung der Autofahrende
gedacht werden. Ich selbst erlebe oft ein Ricksichtsloses
Verhalten der Autofahrenden in Bezug auf Fahrradfahrende,
obwohl ich kein Fahrrad fahre in Idar-Oberstein und meine
Beobachtung daher selbst aus Sicht des Autofahrenden
stammen. Autofahrende halten den nétigen Mindestabstand beim
Uberholen von Fahrradfahrenden oft nicht ein, sowohl Innerorts,
als auch AulRerorts. Ebenfalls werden Fahrradfahrende auch an
Stellen Uberholt, wo sich Speerflachen und Durchgezogene
Linien befinden, die dann tberfahren werden.

Zum Schutz der Fahrradfahrenden sollte daher
Préasentationsarbeit stattfinden oder auch Kontrollen des
flieRenden Verkehrs. Die Pravention koénnte auch in dem
Verkehrsraum direkt integriert werden, mit entsprechenden
Beschilderungen oder Hinweistafeln.

Es ware schon wenn es mehr Méglichkeiten gabe fur Radfahrer
egal ob grol3 oder klein sicher mit dem Rad in Idar-Oberstein
fahren zu kénnen. Wére auch sicher besser fir die Umwelt und
die Freizeitgestaltung von Familien mit kleinen Kindern.

Kann hier nur den Vergleich zu meiner Heimatstadt ziehen.
Generell l&sst sich sagen, dass es natlrlich wesentlich einfacher
ist in einer flachen Region Fahrrad zu fahren. Aber hier ist doch
alles schon sehr auf den Pkw-Verkehr ausgerichtet. Auch fur
FuRganger fehlen m. M. ausreichend Wege z. B. Parallel zu den
VerbindungsstralRen.

Wir waren mehr mit dem Rad oder zu Ful3 unterwegs, waren
diese Mdglichkeiten gegeben

Mehr Kontrolle von Autofahrern, die sich nicht an das Tempolimit
und die Uberholregeln von Radfahrern halten

Durch die Topografie ist es ja schon schwierig genug mit dem
Rad zu fahren, ohne Radwege ist es lebensgefahrlich.

Weniger Radweg auf den StralRen. Nummernschild fur jedes
Fahrrad auf der StraBe! Fahrradfahrer missen Rucksicht
nehmen auf Pkw, Lkw und Bus. Viele Radfahrer sind vdllig
Uberfordert auf der Stral3e diese wechseln vom Blrgersteig auf
die StralBe ohne uberhaupt einen Schulterblick zu nutzen!
Fahrrader sollten nicht ohne Prifung die Stral3e nutzen durfen!
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e Wir sind eine Autofahrerstadt, was natirlich auch an der
Topographie liegt. Aber mit Aktionen wie autofreien Tagen etc.
konnte man sicher mehr Leute aufs Rad holen.

e Der Kreis Birkenfeld ist diesbeztiglich komplett ausbauféahig. Gute
Beschilderung gibt es zumindest in Teilen des Kreises. Die
Radwege sind aber in einem schlechten Zustand. Egal ob Stadt
oder Land. Es kann nur besser werden. Schlechter geht nicht
mehr.

e Alles Stadte, die nur bedingt vergleichbar mit I-O sind. Der Vorteil
von |-O ist, dass man viele Moglichleiten hat, den Fahrradverkehr
vom Hauptautoverkehr zu trennen, z.B. durch Nutzung von
Seitenstrafl3en und friiheren Hauptverkehrswegen

e Alltagstauglich Gestaltung die man auch mit unsicheren
Radfahrern ohne Gefahr nutzen kann. Dabei sollte es eine echte
Alternative zur Nutzung eines PKWSs sein, die ohne Schnoérkel
von A nach B fuhrt.

e Obwohl ich in Idar-Oberstein wohne (Weierbach) und in
Algenrodt arbeite und ich gerne das Fahrrad oder den OPNV
nutzen wirde, ist das fast nicht moglich. Es gibt kaum
Radstrecken um durch die Stadt zu kommen und der Weg via Bus
gleicht einer halben Weltreise. Das Netz, die Zeiten und die
Preise muissen deutlich attraktiver gestaltet werden.

e Ich Uberlege schon langer, mit dem Rad zur Arbeit zu fahren.

e  Musste dafiir aber durch die Stadt, ich habe Sorge zu erkennen
wie und wo ich fahren darf.

e Bessere Beschilderung und Informationen wirden mir helfen.

e In Bad Homburg in Hessen gibt es in der Stadt fast nur
Einbahnstral3en, dort ist mehr Platz fur Radfahrer.

e Endlich mal mehr Investitionen in Fahrradfreundlichere
Infrastruktur und Wegenetz. Besonders auf Strallen die
vielbefahren sind, wie z.B. Richtung Tiefenstein bzw.
Kirschweiler.

e  GroRere und besser sichtbar angebrachte Radwegweiser

e Bessere Fahrbahnbeschaffenheit.

e Unterfihrungen an vielbefahrenen Stral3en. Auch evtl. nur zum
Schieben des Rades. Beispiele in Bayern.

e mehr Akzeptanz unter allen Verkehrsteilnehmern, Fahrradfahrer
sind in Idar-Oberstein fur viele Autofahrer und Ful3génger ein
lastiges Hindernis und als Verkehrsteilnehmer wenig toleriert

e Fahrradwege auf den Hauptstraen, nicht diese gefahrlich
kreuzen lassen und in Nebenstrallen umleiten, um Pkw-Fahrer
"zu schonen", die Fahrradfahrer im Alltagsverkehr sichtbar
machen
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Stadtteile verbinden (teils nur mit dem Auto auf o6ffentlichen
Stral3en sicher zu erreichen)

mehr Beachtung des Bikeparks ldarkopf in Verbindung mit
Tourismus und Freizeit (Zukunftsdenken)

Respektvoller Umgang insgesamt von allen
Verkehrsteilnehmern. Autofahrer sind dominant und achten nicht
auf Radfahrer, im Gegenteil, sie beschimpfen sie sogar, obwohl
der Radfahrer verniinftig fahrt.

Wir brauchen ein Fahrradwegenetz, das Uber alle notigen
Anschlisse verfiigt.

Radfahrer sollten unterrichtet werden, dass bei Benutzung des
Burgersteiges der Ful3géanger immer Vorfahrt hat.

Verschiedene  Grof3stddte wie Kassel, réaumen dem
Fahrradverkehr mehr Raum ein. Der Fzg-Verkehr muss mit
zunehmend weniger Raum auskommen! OPNV ist ebenfalls mit
einzubeziehen.

Eine der wichtigsten StraRen in Idar-Oberstein ist die
Tiefensteiner StralRe. Fahrradfahren ist hier ohne gut ausgebaute
Fahrradwege gefahrlich. Platz ware mehr als genug.
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