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1 Vorbemerkungen zum Radverkehrskonzept

Die Stadt Remagen mochte ein Radverkehrskonzept erstellen lassen, um im Rahmen der
Nahmobilitatsférderung die Nutzung des Fahrrades attraktiver und sicherer zu gestalten und
letztendlich den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen zu erhdhen.

Dem Ziel, die Bedingungen fir eine attraktive Verkehrsteilnahme zu verbessern und den Stel-
lenwert des Radverkehrs und die Nutzung des Fahrrades zu erhtéhen, wird dadurch Rechnung
getragen werden, indem die infrastrukturellen Grundlagen zum Radfahren betrachtet und kon-
zeptionell behandelt werden. Aufbauend auf einer Analyse und Bewertung der derzeitigen Situa-
tion sollen die Wege aufgezeigt werden, die der situationsangepassten Weiterentwicklung der
Radverkehrsinfrastruktur dienen. Neben Empfehlungen fur kurzfristig umsetzbare MalRnahmen
ist das Radverkehrskonzept aber auch als Entwicklungsplan zur Radverkehrsférderung zu se-
hen. Ahnlich eines Verkehrsentwicklungsplans betragt somit der Zielhorizont fur die Umsetzung
15-20 Jahre.

Heutige Radverkehrsférderung besteht aus mehreren Komponenten, neben der Infrastruktur
gehdren hierzu auch Serviceangebote und der Kommunikationsbereich. Das Radverkehrskon-
zept fir Remagen beschrankt sich auf die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur, um zu-
nachst die Grundlagen fur ein sicheres und komfortables Radfahren zu legen. Der Zwischenbe-
richt enthalt Ergebnisse und Analysen zu den Bestandsaufnahmen und gibt Hinweise zur regel-
konformen Radverkehrsplanung.

Aufbau des Radverkehrskonzepts

Das Konzept setzt unter Berlicksichtigung der aktuellen rechtlichen und planerischen Vorgaben
bzw. technischen Regelwerke den Bearbeitungsschwerpunkt bei der Radverkehrsinfrastruktur
bezogen auf das Radverkehrsfliihrungsangebot entlang eines Netzes sowie das Radparken im
Innenstadtbereich.

Einen besonders wichtigen Baustein hierbei stellt die Netzplanung dar (vgl. Kapitel 4), in der auf
Basis der funktionalen Gliederung des Raumes die radverkehrsbedeutsamen Verbindungen im
stadtischen Verkehrsbeziehungsgeflecht und in seinen Verknipfungen mit dem Umland definiert
werden. Das Radverkehrskonzept setzt sich hierbei eingehend mit Fragen der Netzstrukturie-
rung und der Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes auseinander. Bedeutung kommt der
Beantwortung der Fragestellung zu, mit welchen Qualitdten die einzelnen Verbindungselemente
des Netzes zu belegen sind und welche konkreten Ausgestaltungsformen unter Nutzung des
breit gefacherten MalRnahmenrepertoires hieraus resultieren.

Im Rahmen der Bestandsaufnahmen wurden zunéchst Sondierungen vor Ort mit dem Rad
durchgefihrt. Wesentliche Untersuchungsaspekte waren dabei die Betrachtung des Netzzu-
sammenhangs, die Art der Fihrung des Radverkehrs in den Streckenbereichen sowie die Fih-
rung und Regelung des Radverkehrs an den Knotenpunkten und Uberquerungsstellen. Aufbau-
end auf Bestandsaufnahmen des festgelegten Alltagsnetzes und dessen Analyse und Bewer-
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tung werden mit dem Radverkehrskonzept umfassend die Wege aufgezeigt und planerisch kon-
kretisiert, die der situationsangepassten Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur dienen.

Die Hauptaugenmerke bei den Betrachtungen zum Fahrradparken (Kapitel xx) liegen in der Ana-
lyse und der Erarbeitung von MalRnahmenempfehlungen fir den Innenstadtbereich von
Remagen und den Bahnhofsbereich von Remagen.

2 Zielsetzungen zur Radverkehrsférderung

2.1 Grundlagen einer ganzheitlichen Radverkehrsférderung

Die Verkehrsmittelwahl und damit auch die Entscheidung mit dem Fahrrad zu fahren, wird durch
zahlreiche Einflussgrof3en bestimmt. Einerseits wirken sich die objektiven Verkehrsangebote wie
das Vorhandensein von Radverkehrsanlagen auf die Fahrradnutzung aus. Andererseits wird die
Verkehrsmittelwahl durch die personlichen Einstellungen und Empfindungen der Verkehrsteil-
nehmer beeinflusst.

Um den Radverkehr effizient und bestmdglich férdern zu kénnen, ist es daher erforderlich, den
Radverkehr und seine Forderung ,als System“ zu verstehen. Der systematische Ansatz zur
Radverkehrsforderung wurde bereits um die Jahrtausendwende im ersten Fahrradbericht der
Bundesregierung entwickelt und bildet auch weiterhin den empfohlenen Orientierungsrahmen fiir
die Radverkehrsforderung in Deutschland. Kernaussage des Ansatzes ist, dass die Férderung
des Radverkehrs auf den gleichbedeutenden Handlungsfeldern ,fahrradfreundliche Infrastruk-
tur®, ,Service®, ,Information“ und ,Kommunikation* ful3en sollte, da nur durch Aktivitaten in allen
Bereichen Einfluss auf die vielfaltigen Determinanten der Fahrradnutzung genommen werden
kann und die Potenziale des Radverkehrs bestmdglich ausgeschopft werden kénnen.

Die Radverkehrsinfrastruktur soll sichere und komfortable Fahrten mit dem Fahrrad ermégli-
chen. Sie umfasst einerseits Elemente der StralRen- und Wegeinfrastruktur, zu denen beispiels-
weise Radwege und Markierungen auf der Fahrbahn, aber auch Regelungen wie die Offnung
von Einbahnstral3en fir den gegenlaufigen Radverkehr zéhlen. Andererseits beinhaltet die Rad-
verkehrsinfrastruktur auch Fahrradparkanlagen, die wirksam und sicher vor Diebstahl und Van-
dalismus schitzen.

Der Servicebereich umfasst Dienstleistungsangebote, die die Attraktivitdt des Fahrradfahrens
steigern sollen. Hierzu zahlen beispielsweise Leih- und Mietfahrrader, radtouristische Dienstleis-
tungen oder Reparaturdienste. Zahlreiche Serviceangebote beziehen sich auch auf die Verknip-
fung des Fahrrads mit dem offentlichen Verkehr (z.B. die Moglichkeit der Fahrradmitnahme im
oV).

Mit den Bausteinen ,Information“ und ,,Kommunikation“ soll insbesondere tber Moglichkei-
ten der Fahrradnutzung informiert werden, fur die Fahrradnutzung geworben werden bzw. wei-
tergehend Lust aufs Radfahren gemacht werden, mit den Blrgern kommuniziert werden und
damit insgesamt auf ein fahrradfreundliches Klima hingewirkt werden. Hierzu bietet es sich bei-
spielsweise an Informationstage und Ausstellungen auszurichten oder Broschiren und Fahrrad-
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stadtplane zu verdéffentlichen. Weitere Mdglichkeiten der Radverkehrsférderung aus den Berei-
chen Information und Kommunikation sind die Organisation von Birgerveranstaltungen und der
Aufbau eines Netzwerkes zum Thema Radverkehr.

Der Nationale Radverkehrsplan 2020 des BMVBS aus dem Jahr 2012 unterscheidet in Kommu-
nen, die am Anfang der Radverkehrsforderung stehen (Einsteiger-Kkommune), in Kommunen,
die eine fortgeschrittene Radverkehrsférderung besitzen (Aufsteiger-Kkommune) und in Kommu-
nen, die eine Radverkehrsforderung auf hohem Niveau besitzen (Vorreiter-Kkommune). Somit
soll den unterschiedlichen Ausgangslagen in den Kommunen Rechnung getragen werden.

In Anlehnung an diese Einteilung sollte auch entsprechend der vorhandenen Radverkehrsanteile
(modal split) eine Schwerpunktsetzung bei der Radverkehrsférderung wie in Bild 2-1 erfolgen.

Bild 2-1: Schwerpunktsetzung bei der Radverkehrsférderung

Sicherheit und Respekt fiir Mehr Menschen Menschen auf dem
Fahrradfahrer sicherstellen aufs Fahrrad bringen Fahrrad halten

Kooperation

Interne und externe
Organisation

Unterstiitzung

Komfort/
Attraktivitdt

Zusammenhdngend
Sicher und Direkt

D
b
=
=

-
—
=]

=

Radverkehrsanteil b

Quelle: Gerlach / Spapé et al (2018): Fresh Brains helfen Einsteigerkommunen in den Sattel. Leitfaden — der Weg
zum eigenen Aktionsplan. - Wuppertal
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2.2 Ziele der Radverkehrsférderung in Remagen

Mit der Erstellung des Radverkehrskonzepts wird auch vorgeschlagen, Zielsetzungen fiur die
Radverkehrsférderung in Remagen zu formulieren. Dem Ubergeordneten Ziel, die Bedingungen
fur eine attraktive Verkehrsteilnahme zu verbessern und den Stellenwert des Radverkehrs sowie
die Nutzung des Fahrrades zu erhdhen, kann dadurch Rechnung getragen werden, indem die
Radverkehrsforderung ganzheitlich, bestehend aus den Systemkomponenten Infrastruktur, In-
formation, Kommunikation und Service, betrachtet und behandelt wird (vgl. hierzu Kapitel 2.1).

Grundsatzlich sollte angestrebt werden, dass

fur Radfahrer zukunftig ein komfortables, dichtes und liickenloses Radverkehrsnetz vorgehal-
ten wird,

die gesamte Radverkehrsinfrastruktur eine groRtmdégliche Verkehrssicherheit und komfortable
Befahrbarkeit gewahrt,

Radfahrer ein ausreichendes und qualitativ hochwertiges Parkplatzangebot an ihren Woh-
nungen und an ihren Zielen (Stadt(teil)zentrum, Arbeitsstellen, Schulen, etc.) vorfinden,

die intermodale Verknipfung zwischen Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr gestarkt wird,

die Angebote fur den Radtourismus starker ausgebaut werden,

das Angebot fahrradbezogener Dienstleistungen ausgebaut wird,

die Chancen, die sich durch den Boom der E-Mobilitat insbesondere im Radverkehrsbereich
ergeben, genutzt werden, um gréRere Bevolkerungsteile auch in den topographisch schwieri-
geren Stadtbereichen zu bewegen, (6fter) auf das Fahrrad umzusteigen,

sich auch private Akteure (Einzelhandler, Arbeitgeber, etc.) verstarkt in der Radverkehrsfor-
derung engagieren,

Mitarbeiter der Stadt Remagen starker fur Radverkehrsbelange sensibilisiert werden und die-
se in ihrer taglichen Arbeit selbstverstandlich berticksichtigen, so dass der Radverkehr als
fester Bestandteil in der Verwaltungsarbeit organisatorisch, personell und finanziell imple-
mentiert und gestarkt wird,

die radverkehrsbezogene Kommunikation zwischen Verwaltung, Politik, gesellschaftlichen
Akteuren und der Bevolkerung ausgebaut wird,

die Radverkehrsplanung bei Interessenabwégungen einen hohen Stellenwert erhalt, aber
nicht zu Lasten der Belange des Ful3verkehrs durchgesetzt werden darf.
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3 Grundlagen

3.1 Raum-und Stadtstruktur

Die topographische Bewegtheit eines Naturraums zahlt zu den klassischen Beeinflussungsfakto-
ren fur eine Radfahrtradition in einer Region. Aufgrund der immer starker werdenden Durchset-
zung der Fahrradflotte mit Elektroradern (Pedelecs und E-Bikes) wird dieses Kriterium bei der
Verkehrsmittelwahl des Einzelnen sich abschwéchen, aber bei sehr starken Steigungen oder
fehlender Ausbaumdoglichkeit wegen der baulichen Problematik weiterhin Bedeutung besitzen.

Bild 3-1: Topographische Gegebenheiten im Bereich von Remagen

BN-Mehlem

. _Rolands-
Werth

Niederbachem .

Berkum
®

Bad Neuenahr

Kartengrundlage: Geobasis NRW (2018), dl-de/by-2-0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), DGM-Schummerung und
©GeoBasis-DE / LVermGeoRP (2018), dlde/by-2-0, http://www.lvermgeo.rlp.de [Daten bearbeitet]
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Das Stadtgebiet der Stadt Remagen liegt am ndérdlichsten Ende des Mittelrheintals. Das Mittel-
rheintal trennt in diesem Abschnitt als Durchbruchstal die Eifel vom Westerwald. Ein Grol3teil der
Gemeindeflache Remagens liegt im topographisch stark bewegten Ubergangsbereich zwischen
der Hauptterrasse und der Niederterrasse am Rhein, das von eingeschnittenen Nebentalern des
Rheins tGberformt ist. In diesem Bereich ist sind schlechte Voraussetzungen zum Radfahren ge-
geben. Der Bereich um Oedingen liegt jedoch bereits auf der Hochflache des Drachenfelser
Landchens, in diesem Bereich sind topographisch gute Voraussetzungen zum Radfahren gege-
ben. Die Siedlungsflachen im Bereich der flussnahen Niederterrasse bieten topographisch sehr
gute Voraussetzungen zum Radfahren.

Die Stadt Remagen ist in 6 Ortsbezirke untergliedert, wobei der zentrale Siedlungsbereich
(Ortshezirk Remagen inkl. Kripp) Uber knapp zwei Drittel (ca. 63%) der der Einwohner Rema-
gens verfugt. Gliedert man die Ortsbezirke nach den topographischen Gegebenheiten zwischen
Rheinebene und hdher gelegenen Siedlungsflachen, so leben rund drei Viertel (ca. 74%) der
Remagener Einwohner in Siedlungsbereichen, die topographisch gute Voraussetzungen zum
Radfahren bieten. Rechnet man Oedingen noch zu den Gebieten mit guten Voraussetzungen
hinzu, sind es sogar Uber 79% der Einwohner, die topographisch vor ihrer Haustiir gute Rad-
fahrbedingungen vorfinden.

Tabelle 3-1: Einwohner in den Ortsbezirken

Einwohner
Ortsbezirk el
Rheinebene Hohenlage

Remagen 7.787
Kripp 3.708
Oberwinter, davon 3.881

2.580
Stadtteil Oberwinter

774 (geschatzt ca. 30%) 1.806 (geschétzt ca. 70%)
Stadtteil Bandorf 749
Stadtteil Rolandseck 552
Unkelbach 1.193
Oedingen 1.044
Rolandswerth 585
13.406 (73,7%) 4.792 (26,3%)

Summe

18.198

Datenquelle: Homepage der Stadt Remagen (www.remagen.de/Rathaus_Buergerservice/Statistik/?&d=1), letzter Ab-
ruf am 19.10.2018; Einwohneraufteilung beim Stadtteil Oberwinter nach Rheinebene und Hoéhenlage auf Basis der
Siedlungsflache geschéatzt
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3.2 StralRennetz

Der Rhein und das Rheintal gehéren historisch zu bedeutenden Hauptverkehrswegen in der
Region und in Deutschland. Parallel zur Wasserstral3e liegen eine Bahntrasse und mit der B 9
eine Bundesfernstral3e. Die Konzentration von Hauptverkehrswegen in einem teilweise sehr be-
engten Raum zwischen Fluss und Hangbereich generiert eine Flachenknappheit fir andere Nut-
zungen, aber auch fur den Ausbau von Radverkehrsanlagen. Alle drei Hauptverkehrswege stel-
len zudem eine massive Barriere fur den Radverkehr dar.

Zwischen Hochterrasse und Rheinebene stellen — neben fort- und landwirtschaftlichen Wegen —
lediglich zwei klassifizierte StralRen (Kombination von L 79 und K 39 sowie K 40) die Verbindun-
gen her. Diese Stral3en sind relativ schmal, weisen aufgrund der Steigungen serpentinenartige
Abschnitte auf und fihren abschnittsweise durch Waldflachen.

Nach den Ergebnissen der StralRenverkehrszéhlung 2015 weisen die klassifizierten Straf3en, die
in Tabelle 3-2und Bild 3-2 aufgefiihrten Belastungen durch den Kfz-Verkehr auf.

Tabelle 3-2: Verkehrsstarken (DTV 2015) klassifizierter Stral3en

Stral3e Abschnitt / HOhe DTV 2015 (Kfz/Tag)
B9 Oberwinter 15.417
B9 L79-K40 15.405
B9 Bhf Remagen 17.796
B9 Zufahrt Stdallee 3.362
B9 Sudallee — B 266 16.040
B 266 B 9 — Kripp 6.995
L 79 Im Fuchsloch 1.890
L 79 Ostlich Birresdorf 1.550
K39 westl. Kirchdaun 1.285
K 40 Oedingen — Unkelbach 1.214
K 40 K41-B9 3.591
K41 K 40 — Bandorf 1.301
K41 Waldheide — B 9 1.193

Quelle: Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz, Verkehrsstarkenkarten zu den Bundesfern- und Landesstralen so-
wie den Kreisstral3en
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Bild 3-2: Verkehrsstérken (DTV) klassifizierter Strallen — Straenverkehrszéhlung 2015
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Fur das Netz der stadtischen Stral3en liegen keine StralRenverkehrszéahlungen vor. Zur Verfi-
gung gestellt wurden Protokolle von Geschwindigkeitsmessungen aus denen die Anzahl erfass-
ter Fahrzeuge grob abgelesen werden kénnen. Es muss darauf hingewiesen werden, dass diese
Daten jedoch nur als grober Wert zur Einschétzung einer Verkehrsstarke genutzt werden kann.*

Bild 3-3: Werte von Tagesspitzenstunden des Kfz-Verkehrs entlang stédtischer Stral3en — Karte |

Kfz-Verkehrsstarke / h

— 10 - 100 Kfz
S w101 - 150 Kfz
151 - 200 Kfz
I 201 - 300 Kfz
e, I 301 - 400Kz

Compgniee Tatsone teit*

Vet i Sead

@

Quelle: abgeleitet aus Messprotokollen von Geschwindigkeitsmessungen der Stadt Remagen

Das hochste Kfz-Aufkommen in den Spitzenstunden abseits der B 9 liegt entlang der (Haupt-)
SammelstraRen im Kernstadtbereich von Remagen. Spitzenstundenwerte im Bereich von 200 —
260 Kfz/Sp-h weisen die StralRen Alte StralRe, Alter Fuhrweg, Goethestral3e und Joseph-Rovan-
Allee auf.? Entlang der anderen erfassten ErschlieBungsstralen liegt das Aufkommen bei ca. 40
bis 120 Kfz/Sp-h.

YIn der Regel wurde nur eine Fahrtrichtung erfasst und die Fahrzeuganzahl liegt nur als Gesamtsumme mehrerer
Wochen- und ggf. Wochenendtage vor. Einzelne Stundenwerte sind in einem Diagramm abgebildet, so dass Spitzen-
stundenwerte grob abgelesen werden kénnen. Fur die weitere Verwendung wurden die Spitzenstundenwerte ausge-
wabhlt, da hierdurch Verfélschungen durch die Wochenendtage vermieden werden. Zur Darstellung eines Gesamt-
querschnitts wurde der erfasste Wert verdoppelt. Daten entlang der B 9 sind zwar in den Karten eingetragen, werden
aber nicht weiterverwendet, da diese unschlissig erscheinen und auch nicht mit den Ergebnissen der bundesweiten
StraRenverkehrszahlung des Landesbetriebs Mobilitat in Einklang zu bringen sind.

% In der Regel liegt der Spitzenstundenwert eines Tages bei 8-10 % des Tagesaufkommens.
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Bild 3-4: Werte von Tagesspitzenstunden des Kfz-Verkehrs entlang stéadtischer Straf3en — Karte Il

Kfz-Verkehrsstarke / h

w— () - 100 Kfz
m— 101 - 150 Kfz
\ W 151-200Kfz
\ I 201 - 300 Kfz

I 301 - 400 Kfz

Vi

A

P /

Quelle: abgeleitet aus Messprotokollen von Geschwindigkeitsmessungen der Stadt Remagen

3.3 Pendlerbeziehungen

Hauptinteresse des Radverkehrskonzepts ist es, die Alltagswege des Radverkehrs zu verbes-
sern. Fur die Arbeitswege dienen die Pendlerstrome als ein Mittel, Potenziale im Radverkehr
abzuschétzen.

Nach den offiziellen Daten der Bundesagentur fur Arbeit im Jahr 2017 (Stichtag 30.06.2017) le-
ben 6.206 Beschéaftigte® in Remagen. Hiervon sind 4.909 Auspendler in einen anderen Ort,
3.137 Einpendler sowie 1.297 Personen, die in Remagen zum Arbeiten bleiben.

Die grofiten Pendlerbeziehungen, in Entfernungen, die mit dem Rad bewaltigt werden kénnen,
bestehen mit Bonn (2.115 Pendler) und Sinzig (1.031 Pendler). Weitere, aber bereits deutlich
geringere Pendlerbeziehungen bestehen mit Bad Neuenahr-Ahrweiler (695 Pendler), Kdln (361
Pendler) und Bad Breisig (293 Pendler).

® Grundsatzlich liegen nur Daten zu sozialversicherungspflichtig Beschéftigten vor. Diese machen bundesweit rund
70% aller Beschaftigten aus.
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An den Daten wird deutlich, dass die Férderung intermodaler Verkehre (B+R) ein wichtiges
Thema fir Remagen ist, wenn Kfz-Verkehre verlagert werden sollen.

Bild 3-5: Pendlerstrome der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten (2017)

Qan Auspendler
Bonn 1.908
Bad Neuenahr-A. 418

\ Koln 312

\
Sinzig 311
Koblenz 162
Wachtberg 131
Andernach 99
'(wﬁt:‘agen Meckenheim 97
Bad Breisig 69
Bad Honnef 65
Einpendler
Sinzig 220

Bad Neuenahr-A. 277

Bad Breisig 224
Bonn 207
Grafschaft 97
Andernach 74
Wachtberg 72
Remagen Neuwied 61
Brohl-Litzing 59

KoIn 49

Quelle: www.spiegel.de; Daten der Bundesagentur fir Arbeit
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3.4 Erreichbarkeiten

Muskelbetriebene Verkehrsarten wie das Gehen und Radfahren sind distanz- und steigungs-
empfindlich. Unabhangig von einer notwendigen Angebotsplanung lassen sich nennenswerte
Radverkehrsanteile in einem modal split nur bis zu gewissen Wegeléangen erreichen. Die Ergeb-
nisse aus der Mobilitatsbefragung ,Mobilitdt in Deutschland 2008 (MiD 2008) ergaben, dass
rund 90 % der Radfahrten in Deutschland bis zu einer Ladnge von 5 km durchgefiihrt werden, tb-
rigens wie ca. 40 % der MIV-Fahrten (MIV: motorisierter Individualverkehr). Seit 2008 gab es je-
doch einen enormen Anstieg verkaufter Elektrofahrrader. Heute geht man davon aus, dass sich
die Reichweite des Radverkehrs — insbesondere im alltaglichen Berufsverkehr - aufgrund der
Pedelecs und bei gut ausgebauter Radverkehrsinfrastruktur in einem Bereich zwischen 10 und
20 km befindet.

Bild 3-6: Wegelange nach Hauptverkehrsmittel — Mobilitat in Deutschland 2008
(Wege, Skala in Prozent, kumulierte Verteilung)
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einen Kilometer

60

50

40

30

20

10

(=] Q (=] o Q o o Q o ~— -— o o« = wn M~ o o (=] o o (=] o (=} o [=)]
-— -~ (] (] T wn o wn o c
- - ~ (0

Kilometer

Quelle: Vortrag R. Follmer (2009): Rickenwind fur das Fahrrad? Aktuelle Ergebnisse zur Fahrradnutzung. Nationaler
Fahrradkongress 2009

Noch akzeptable Erreichbarkeiten / ErschlielBungswirkungen bei Radfahrten im Alltagsverkehr
dauern maximal bis zu 30 Minuten Fahrzeit. Bei gebrochenen, intermodalen Wegeketten — wenn
beispielsweise das Rad im Vortransport zu einer OV-Strecke benutzt wird, kann davon ausge-
gangen werden, dass die Wegedauerakzeptanz bei der Mehrheit der Nutzer deutlich geringer
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ist. Im Folgenden werden fiir verschiedene Quellen/Ziele in Remagen 30Min-Isochronen® (bei
den Bahnhdofen 10 Min-Isochronen) dargestellt, die eine ErschlieRungswirkung mit dem Fahrrad

aufzeigen. FiUr eine spatere Prioritdtenbildung bei Umsetzung von Radverkehrsmafl3nahmen
kann darauf zuriickgegriffen werden.

Bild 3-7: 30 Minuten-Isochrone von / nach Rolandswerth

Ziele
O zentmm der |SCIE|'|TOFIE . Hauptziel {Innenstadt Remagen)
) ) ) B i ot
E 30 Minuten mit dem Rad zum Verkehrsziel ® -
noritat

30 Minuten mit dem Rad von der Verkehrsquelle  © o

@ innerdriliche Einzelziele

Datenquelle: Isochrone erzeugt mit http://maps.openrouteservice.org (eigene Darstellung)

* Die Isochronen wurden mit http://maps.openrouteservice.org erstellt. Sie berticksichtigen den StralBen- / Wegever-
lauf, Barrieren und Steigungen. Aus diesem Grund sind die Isochronen einmal zum Ziel und einmal vom Ziel darge-

stellt, so dass Unterschiede der gefélle-/Steigungsstrecken deutlich werden. Als Maximalgeschwindigkeit wurde
20 km/h eingestellt.
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Bild 3-8: 30 Minuten-Isochrone von / nach Oberwinter

Ziele

0 ZE"I]““ dEf Immmm . Hauptiziel (Innenstadt Remagen)

| R
) 20 Minuten mit dem Rad zum Verkehrsziel

& 2 Frioiitat
- _ @ 2. Prioritat
D 30 Minuten mit dem Rad von der Verkehrsquelle

@ innerdriliche Einzelziele

Datenquelle: Isochrone erzeugt mit http://maps.openrouteservice.org (eigene Darstellung)

AB Stadtverkehr - Buro fur Stadtverkehrsplanung



Stadt Remagen - Radverkehrskonzept 15

Bild 3-9: 30 Minuten-Isochrone von / nach Oedingen

Ziele
O Zentrum der Isochrone Il ovoiet tmersiast emagen
| R
) 20 Minuten mit dem Rad zum Verkehrsziel e
@ 3. Prioritat

' 30 Minuten mit dem Rad von der Verkehrsquelle

@ innerdriliche Einzelziele

Datenquelle: Isochrone erzeugt mit http://maps.openrouteservice.org (eigene Darstellung)
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Bild 3-10: 30 Minuten-Isochrone von / nach Unkelbach

Ziele

O Zentrum der Isochrone I evoet (mnenstact Remagen)

B rromat
) 20 Minuten mit dem Rad zum Verkehrsziel ® 2o

. . @ 3 Prioritat
D 30 Minuten mit dem Rad von der Verkehrsquelle

@ innerdriliche Einzelziele

Datenquelle: Isochrone erzeugt mit http://maps.openrouteservice.org (eigene Darstellung)
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Bild 3-11: 30 Minuten-Isochrone von / nach Remagen

Ziele
O Zentrum der Isochrone Il vzt imensiact Remagen)
. 1. Prioritat
E 30 Minuten mit dem Rad zum Verkehrsziel ® 2 Promt
D 30 Minuten mit dem Rad von der Verkehrsquelle > P

@ innerdrtiiche Einzelziele

Datenquelle: Isochrone erzeugt mit http://maps.openrouteservice.org (eigene Darstellung)
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Bild 3-12: 30 Minuten-Isochrone von / nach Kripp

O Fentrum der Isochrone

. Haupiziel {Innenstadt Remagen)

| R
) 20 Minuten mit dem Rad zum Verkehrsziel

& 2 Frioiitat

@ 3. Prioritat

' 30 Minuten mit dem Rad von der Verkehrsquelle

@ innerdriliche Einzelziele

Datenquelle: Isochrone erzeugt mit http://maps.openrouteservice.org (eigene Darstellung)
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Bild 3-13: 10 Minuten-Isochrone von / zu den Bahnhaltepunkten

Ziele

Einzugsbereich - 10 Minuten

O Zentrum der Isochrone

n 10 Minuten mit dem Rad zum Verkehrsziel

. Haupfziel (Innenstadt Remagen)
B Pt
& 2 Pronitat

@® 3. Prioritat
[ 10 Minuten mit dem Rad von der Verkehrsquelle

@ innerdrliche Einzelziele

Datenquelle: Isochrone erzeugt mit http://maps.openrouteservice.org (eigene Darstellung)
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4 Definition und Ausgestaltung des Radverkehrsnetzes

Verkehrsnetzen kommt die Aufgabe der ErschlieRung und Verbindung der raumlichen Struktu-
ren und der hierin stattfindenden menschlichen Aktivitaten zu. Sie dienen der Erreichbarkeit von
Zielen wie Arbeitsplatzen, Ausbildungsstellen, Einkaufs- und Versorgungsgelegenheiten, Frei-
zeit- und Erholungseinrichtungen.

4.1 Aufgaben und Ziele der Radverkehrsnetzplanung

Mit der Planung und Realisierung eines Radverkehrsnetzes wird angestrebt, Radfahrern eine
schnelle und sichere Verbindung zwischen allen relevanten Quellen und Zielen zu erméglichen.
Im Hinblick auf eine an diesen Qualitatszielen orientierte Ausgestaltung des Verkehrsnetzes ist
es notwendig zu wissen, welche Bedeutung jedes einzelne Netzelement im Verbindungsgeflige
der Raumstrukturen besitzt. Nur so kann in Abwéagung mit den Belangen der tbrigen Verkehrs-
trager und den Anspriichen aus dem wegeseitigen Umfeld eine situationsangepasste Ausgestal-
tung der Verkehrsinfrastruktur erfolgen.

Aufgabe der Radverkehrsnetzplanung ist es daher, das System der Radverkehrsverflechtungen
im rdumlichen Verkehrsbeziehungsgefiige transparent zu machen und die daraus resultierenden
Anspriiche hinsichtlich der anzustrebenden Verbindungsqualitaten zu definieren. Es resultiert
hieraus ein funktional gegliedertes Netzgefiige, das vom planerischen Anspruch her auf den
verbindungsbedeutsamen Netzabschnitten in hierarchischer Abstufung hohe Verkehrsqualitaten
in Form einer schnellen Zielerreichbarkeit gewahrleistet und in den untergeordneten Abschnitten
mit der ErschlieBung die Anbindung an das Verkehrsnetz sicherstellt. Mit der Planung des Rad-
verkehrsnetzes soll insgesamt also auf eine anspruchsgerechte Wegefilhrung der Radfahrer
hingewirkt werden und dies nicht nur im Bereich der Strecke, sondern auch im Bereich der Kno-
tenpunkte und der Uberquerung stark vom Kraftfahrzeugverkehr befahrener StraRen.

4.2 Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden Anforderungen leiten sich aus
den Anspriichen seiner einzelnen Nutzergruppen und den unterschiedlichen Fahrtzwecken ab.
Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach mdglichst verkehrssicheren und beein-
trachtigungsarmen Verkehrsfihrungen. In Anlehnung an das niederlandische Planungsleitwerk
.Radverkehrsplanung von A bis Z“ kénnen funf Hauptanforderungen an Radverkehrsnetze defi-
niert werden. Diese sind in Tabelle 4-1 zusammengestellt.

Die Kriterien sind als Zielvorstellungen zu verstehen, die in einem stadtischen Umfeld aufgrund
der vielfaltigen Nutzungsuiiberlagerungen und Nutzungskonkurrenzen nicht von allen Netzab-
schnitten im gesamten Umfang erflillt werden kdénnen.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die unterschiedlichen Kriterien in Abhangigkeit von Fahrt-
zweck und Entfernung jeweils unterschiedlich stark zu gewichten sind. Unterschiedliche Anfor-
derungen stellen insbesondere der Alltags- und der Freizeitradverkehr:
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Alltagsverkehr: Radfahrer, die sich im Alltagsverkehr bewegen (z. B. auf der Fahrt zur Ar-
beit oder der Ausbildungsstétte), erwarten eine moglichst schnelle und direkte Zielerreich-
barkeit; dies wird erreicht durch umwegarme Radverkehrsfiihrungen, eine zlgige Befahr-
barkeit der Streckenabschnitte und eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und Uberque-
rungsstellen ohne langere Wartezeiten.

Freizeitverkehr: Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere Radtouristen mdchten vor
allem auf attraktiven Wegen mit reizvollem stadtebaulichem oder landschaftlichem Umfeld

gefuhrt werden.

Bei der Ausgestaltung des Netzes sind diese unterschiedlichen Anforderungen entsprechend zu
bertcksichtigen. Besondere Bedeutung kommt dariiber hinaus der Sicherung der Verkehrswege
fur Kinder, Jugendliche und altere Menschen zu, die gerne auf Strallen und Wegen mit wenig
und langsamen Kfz-Verkehr sowie getrennt vom Kfz-Verkehr Rad fahren.

Tabelle 4-1: Hauptanforderungen an ein Radverkehrsnetz

Kriterium Beschreibung der Qualitdtsmerkmale

Zusammenhang Die Routen bilden ein zusammenhangendes und dichtes Netz, das keine Licken aufweist
und alle wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs, alle Ortsteile und wichtigen Nach-
barorte verbindet und erschlief3t.

Direktheit Fur den Alltagsverkehr werden immer moglichst direkte Routen angeboten. Umwege wer-
den minimiert. Innerhalb der Ortslagen wird eine hohe Netzdurchléassigkeit gewahrleistet.

Attraktivitat Die Radverkehrsverbindungen sind so gestaltet, dass sie sich in die Umgebung einpassen
und das Radfahren attraktiv ist. Hierzu zahlen eine geringe Larm- und Abgasbeléstigung
sowie die Fuihrung durch ein méglichst reizvolles stadtebauliches und landschaftliches
Umfeld.

Sicherheit Auf den Radverkehrsverbindungen ist durchgéangig ein hohes Maf? an Verkehrssicherheit
gewabhrleistet. Auf verkehrsarmen Wegen spielt auch der Aspekt der sozialen Kontrolle
eine wichtige Rolle (Fihrung entlang angebauter Straf3en, Beleuchtung, etc.).

Komfort Die Fuhrung der Radfahrer ermdglicht einen ztigigen und stérungsarmen Verkehrsfluss,
was insbesondere durch die Minimierung der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
und eine anspruchsgerechte Befahrbarkeit (Belagsqualitét) erreicht wird.

Quelle: inhaltlich angelehnt an C.R.O.W. (1994): Radverkehrsplanung von A-Z, eigene Darstellung

4.3 Netzkategorien und Anforderungsprofile

In Radverkehrsnetzen werden die Strecken verschiedenen Netzkategorien zugeordnet, die hin-
sichtlich ihrer Bedeutung fur den Radverkehr verschiedene Verbindungsqualitaten erfillen sol-
len. Die ,Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung“ [RIN] und die ,Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen® [ERA 10] der Forschungsgesellschaft fir Stralden- und Verkehrswesen sehen ei-
ne Untergliederung des Netzes in Hauptverbindungen und Verbindungen vor, welche sich je-
weils wiederum in mehrere Unterkategorien einteilen lassen. Zudem wird in den beiden Regel-
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werken eine Aufgliederung des Netzes in die beiden Kategoriengruppen AR (au3erhalb bebau-
ter Gebiete) und IR (innerhalb bebauter Gebiete) vorgeschlagen.

Die Strukturierung des Radverkehrsnetzes fir Remagen erfolgt in Anlehnung an die Empfehlun-
gen der technischen Regelwerke fur den Alltagsradverkehr. Die Differenzierung ,inner-
orts/aulRerorts” spielt fir die konkrete Ausgestaltung der Infrastruktur eine zentrale Rolle, fur die
funktionale Gliederung des Radverkehrsnetzes wird zugunsten der Ubersichtlichkeit auf diese
Differenzierung jedoch verzichtet.

Tabelle 4-2: Netzkategorien des Radverkehrsnetzes

Nutzungsfunktion Netzkategorie Bezeichnung Netzzuordnung
RA | Schnellverbindung /
Vorrangverbindung Hauptnetz
Alltagsradverkehr RA I Hauptverbindung
RA 111 Verbindung Verbindungsnetz
RA IV ErschlieBung ErschlieBungsnetz

Das Alltagsnetz fir den Radverkehr setzt sich aus den Kategorien Schnellverbindungen bzw.
Vorrangverbindungen (RA 1), Hauptverbindungen (RA 11), Verbindungen (RA IllI) und Erschlie-
Bungen (RA IV) zusammen.

Tabelle 4-3 gibt einen Uberblick tiber die Funktionen, Anforderungsprofile sowie mogliche Fiih-
rungsformen der einzelnen Kategorien im Alltagsnetz.

Schnellverbindungen / Vorrangverbindungen (RA 1) sollen die schnelle Uberbriickung groRe-
rer Distanzen, in der Regel im regionalen bzw. interkommunalen Kontext ermdglichen. Sie ver-
binden besonders radverkehrsbedeutsame Quellen und Ziele miteinander. Sie sind durch einen
moglichst zieldirekten Verlauf, eine relativ geradlinige Linienfihrung, komfortable Breiten und ei-
ne sehr gute Belagsqualitat gekennzeichnet. Aufgrund der weitestgehend selbstandigen Fih-
rung kénnen aufgrund geringerer Wartezeiten an Lichtsignalanlagen hohe Reisegeschwindigkei-
ten erzielt werden. An den Uberquerungsstellen im Bereich verkehrsarmerer StralRen wird
Schnellverbindungen in der Regel der Vorrang eingeraumt. In Einzelfallen dienen niveaufreie
Fuhrungen der schnellen Passierbarkeit.

Fur Radschnellverbindungen (auch bekannt als Radschnellwege) gibt es bundesweit sehr hohe
Ausgestaltungsstandards, die bei einer Zweirichtungsfiihrung einen mindestens 4 m breiten
Radweg separiert vom FuRverkehr vorsehen. Dieser Standard ist teilweise sehr schwer baulich
umzusetzen, daher werden zurzeit Standards mit etwas geringerer Ausbauqualitat fir Strecken
mit geringerem Potenzial diskutiert. Diese neuen Standards flr Vorrangverbindungen werden
zukunftig auch in den technischen Regelwerken Eingang finden. Beim Entwurf des Remagener
Radverkehrsnetzes wurde zunéchst auf diese hdchste Netzkategorie verzichtet. In Richtung
Bonn wére dies zuklnftig erneut zu diskutieren, wenn die Stadt Bonn — wie bereits geplant — ih-
ren Rheinuferweg als Schnell- oder Vorrangverbindung ausbauen wirde.
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Hauptverbindungen (RA 1) stellen die Verbindung zwischen Nutzungsschwerpunkten des
Radverkehrs her. Hierzu zéhlen in erster Linie die Verflechtungen zwischen den Stadtteilen und
dem Stadtzentrum. Auch wichtige Verbindungen zu angrenzenden Nachbarorten werden dieser
Kategorie zugeordnet. Hauptverbindungen sollen einen mdéglichst zieldirekten Verlauf haben und
eine komfortable Befahrbarkeit sicherstellen. Oftmals verlaufen sie im Bereich der Hauptver-
kehrsstralRen, da diese in der Regel die direktesten Verbindungen zwischen Quellen und Zielen
darstellen. Hauptverbindungen sollen zu jeder Tages- und Jahreszeit eine sichere und komfor-
table Befahrung ermdglichen, dies erfordert die Fihrung entlang von Stral3en und Wegen, die
eine soziale Kontrolle besitzen, beleuchtet sind und mdglichst haufig und ziigig gereinigt bzw. im
Winter gerdumt werden.

Verbindungen (RA 1ll) tbernehmen im Wesentlichen innerhalb der einzelnen Stadtteile die Ver-
knipfung zwischen den Quellen und Zielen des Radverkehrs. Auch (nachgeordnete) Verbin-
dungen zwischen Stadtteilen und zu Nachbarorten sind dieser Kategorie zuzuordnen. Ein Sys-
tem von Verbindungswegen bildet das Verbindungsnetz, das das Hauptnetz erganzt. Es nimmt
in engmaschiger Verknipfung den Verkehr aus dem ErschlieBungsnetz auf und verbindet ihn
mit dem Hauptnetz. Kurzere Umwege kénnen im Verbindungsnetz in Kauf genommen werden.

ErschlieBungen (RA 1V) dienen der Anbindung der einzelnen Grundstiicke und der Sicherstel-
lung der Verflechtung mit weiteren potenziellen Zielen des Radverkehrs. Die Fuhrung des Rad-
verkehrs erfolgt hier standardmafiig uber Wohn- und ErschlieBungsstral3en, Bereiche mit Tempo
30-Zone, verkehrsberuhigte Bereiche oder selbststandig gefiihrte Wege. Explizite Radver-
kehrsmalRnahmen mussen hier sehr selten getroffen werden. Das Hauptaugenmerk gilt daher
eher allgemeinen VerkehrsberuhigungsmafRnahmen und der Sicherstellung einer mdglichst ho-
hen Netzdurchlassigkeit auf kleinrAumiger Ebene.

Information: ErschlieRungswege werden in den Ubersichtsplanen zum Alltagsnetz nicht dargestellt.

In Kopplung der Einzelelemente ergibt sich so zur Abwicklung des Alltagradverkehrs ein licken-
loses stadtweites Radverkehrsnetz. Neben den schon benannten Aspekten méglichst wenig
umwegbehafteter und schnell befahrbarer Wegeverbindungen kommt insbesondere der ver-
kehrssicheren Ausgestaltung der Infrastruktur mit Minimierung des Konfliktpotenzials wesentli-
che Bedeutung zu. Die Wegeverbindungen sollten zudem so gefihrt werden, dass ein moglichst
hoher Schutz vor Ubergriffen gegeben ist: Zu erreichen ist dies in erster Linie durch Ubersicht-
lichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle. Zur Gewdahrleistung der Sicherheit im 6ffentlichen
Raum sollten die wichtigsten Wegeverbindungen des Radverkehrs bei Dunkelheit auch ausrei-
chend beleuchtet sein. Vom Fahrkomfort her ist eine ganzjahrig gut befahrbare Oberflache si-
cherzustellen.
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Tabelle 4-3: Netzkategorien, Merkmale und mdgliche Ausgestaltungsformen im Alltagsnetz

Kategorie Funktion Anforderungsprofil Anzustrebende

Fuhrungsform

zieldirekter Verlauf, i.d.R. abseits vom Kfz-Verkehr

‘ - Radschnell-
i.d.R. Trennung vom FuBverkehr wege
Schnell-/ We.gyveisung,.BeIeL.Jchtung (selbststandig
Vorrang- Reinigung, leterc.ile_nst o o gefiihrte Wege)
verbindung - Verbindungen lanSKnr:)t'elclpu.n .ten. nl\éeaﬁl_irelle glizrunger.l, opt:;na- - Radwege
swischen Nut- e Sic t:t mm)nerung er Halte artezeiten (Be- el E AR
2 vorrechtigung - Radfahrstreifen
zungsschwer Oberflache: Asphaltdecke
punkten des Rad-
verkehrs
Verflechtungen
zwischen Stadt- . zieldirekter Verlauf, Trennung vom FuRverkehr
zentrum, Stadttei- vielfach entlang von HauptverkehrsstraRen
len ur!d Nachbar- (direkteste Verbindung / soziale Kontrolle) - Radwege
gemeinden Wegweisung, Beleuchtung - Radfahrstreifen
Haupt- Reinigung, Winterdienst - Schutzstreifen
verbindung an Knotenpunkten: optimale Sicht, Aufstellflachen; - Piktogramm-
Minimierung der Halte & Wartezeiten; Signalsteue- streifen
rung - FahrradstraBen
Oberflache: Asphaltdecke; grof3formatige, ungefas-
te Betonsteine
Verknipfung der
glelesinzte}rhlalb q komfortable Befahrbarkeit
er Stadtteile un 7 N :
i kiirzere Umwege kdnnen in Kauf genommen wer- - FahrradstraRen
untereinander den Sch "
i - Schutzstreifen
Verbindung Aufnahme des an Knotenpunkten: optimale Sicht, sofern notwen- _ el
Verlfehrs aus Er- dig Aufstellflachen an LSA
sch||e8qusnetz Oberflache: Asphaltdecke
und Verbindung
mit Hauptnetz
Anbindung aller meist T-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche, etc. - thrradstraBen
Erschlie- Grundstiicke und an Knotenpunkten: optimale Sicht = MISChVG__fke_hr
Bung potenziellen Quel- Oberflache: alle Belage mdoglich - selbststéandig

len und Ziele

nicht in Karten dargestellt

gefuihrte Wege
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4.4 Entwicklung des Radverkehrsnetzes — Teilnetz Alltagsradverkehr

Die Entwicklung und Konkretisierung des Netzes fur den Alltagsradverkehr in Remagen basierte
auf folgenden Bearbeitungs- und Analyseschritten:

= Analyse der Quell- und Zielstrukturen,
= Erstellung eines Wunschliniennetzes,

= Entwicklung eines Vorentwurfs fir das Alltagsnetz mit Berlicksichtigung von Barrieren und
Zwangspunkten,

= Befahren (insbesondere) des Netzes, Abwagung zwischen Alternativen.

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Da das spatere Radverkehrsnetz Verbindungen zwischen Quellen und Zielen des Radverkehrs
darstellen soll, wurden mit Hilfe von Internetrecherchen, Ortsbefahrungen und der Sichtung von
Stadtplanen bedeutende Ziele des Radverkehrs in Remagen erfasst. Es wurden innerdrtliche
.Einzelziele* wie beispielsweise Schulen, Einkaufs- und Freizeitbereiche auf Karten verortet.

Relevante Zielbereiche fir den Alltagsverkehr sind

= das Stadtzentrum und die Stadtteilzentren, in denen es bedingt durch eine starke Funkti-
onsmischung zu einer Uberlagerung / Konzentration von Zielen kommt,

= die zahlreichen Betriebe in den Gewerbegebieten,
= der Bahnhtfe und Bahnhaltepunkte,
= die zahlreichen Freizeiteinrichtungen (Schwimmbéder, etc.) sowie

= die (weiterfihrenden) Schulen.

In Abhangigkeit von der funktionalen Bedeutung und der Einwohnerzahl wurden die Gibergeord-
neten Ziele / Quellen wie Stadtteile und Nachbarkommunen verschiedenen Prioritatsstufen
(Hauptziel, Ziele der 1. — 3. Kategorie) zugeordnet und auf den Karten zum ,Wunschliniennetz*
gekennzeichnet (siehe unten).
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Bild 4-1: Potenzielle Ziele des Radverkehrs — Bereiche Rolandswerth und Rolandseck
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Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz
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Bild 4-2: Potenzielle Ziele des Radverkehrs — Bereiche Oberwinter, Bandorf und Unkelbach
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Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz
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Bild 4-3: Potenzielle Ziele des Radverkehrs — Bereich Oedingen
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Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz
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Bild 4-4: Potenzielle Ziele des Radverkehrs — Bereich Remagen
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Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz
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Bild 4-5: Potenzielle Ziele des Radverkehrs — Bereich Kripp
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Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz
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Wunschlinien und Umlegung auf das Netz

Durch die Kenntnis der Quell- und Zielstrukturen in Remagen lassen sich alle wichtigen Quell-
und Zielbeziehungen identifizieren. Diese sind im folgenden Bild in Form von sogenannten
~Wunschlinien®, also den sich zwischen bedeutenden Quell- und Zielpunkten ergebenden Luftli-
nienverbindungen, abgebildet.

Bild 4-6: Wunschlinien Alltagsradverkehr

N -
|

NS

Ziele

. Haupiziel (Innenstadt Remagen)

. 1. Prioritat

@ 2 Prioritat
@ 3. Prioritit

@ innerdrtliche Einzelziele

Wunschlinien

mmmm Haupiverbindung

m—— Yerhindung

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Wichtige Wegeverbindungen ergeben sich insbesondere zwischen den Stadtteilen und dem
Stadtzentrum bzw. dem Bahnhof von Remagen, auf die die Gberwiegenden Wunschlinien des
Radverkehrsnetzes zulaufen. Wunschlinien fir Hauptverbindungen wurden durch die Verbin-
dung der Stadtteile / Kommunen hdherer Kategorie (Hauptziel, Ziele 1. Kategorie) und dem
Stadtzentrum / Hauptbahnhof als Ziel mit hohem Verkehrspotenzial identifiziert. Die Wunschli-
nien fir Verbindungen ergaben sich durch die Verbindung dieser Quellen und Ziele mit weiteren

Zielen, insbesondere Zielen mit mittlerem und niedrigerem Verkehrspotenzial (Kommunen und
westliche Stadteile in Hohenlage).
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Bild 4-7: Alltagsnetz fur den Radverkehr

= Hauptverbindungen

- \ferbindungen

» Jiele des Radverkehrs

Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG.
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Nach Festlegung der idealisierten Wunschlinien wurden diese unter Abwagung verschiedener
Alternativen auf geeignete Straf3en und Wege umgelegt. Bei der Umlegung kam auch der Identi-
fizierung von Barrieren (z. B. Bahntrassen, Rhein, Steigungen, grof3flachigen nicht oder kaum
passierbaren Flachen wie Wald) und Zwangspunkten (beispielsweise Bahnunterfiihrungen) Be-
deutung zu, durch welche zum Teil festgelegt ist, auf welchen Strecken der Radverkehr zwin-
gend zu fuhren ist.

Die auf das Stralen- und Wegenetz umgelegten Wunschlinien bilden das zukinftige Radver-
kehrsnetz fur den Alltagsverkehr, welches unter Berlcksichtigung der Bedeutung der einzelnen
Netzelemente in die verschiedenen Netzkategorien untergliedert wurde. Das ErschlieBungsnetz
bleibt in Karten bei Netzdarstellungen ausgespart, da es sich hierbei um das gesamte restliche
Stral3en- und Wegenetz handelt.
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5 Radverkehrsinfrastruktur entlang des Radverkehrsnetzes

Mit der Konzipierung des Radverkehrsnetzes sollen zielgerichtet entlang wichtiger und notwen-
diger Verbindungen die Radverkehrsinfrastruktur ausgebaut und auf einen regelkonformen
Stand gebracht werden. Zur Bewertung der heutigen Situation fir den Radverkehr wurden ent-
lang der Abschnitte des Alltagsnetzes Befahrungen mit dem Fahrrad durchgefuhrt.

Die Analyse zum Radverkehrsnetz bezieht sich auf das Alltagsnetz, das in Bild 4-7 dargestellt ist
und eine Gesamtlange von 61 km aufweist.”

5.1 Radverkehrsfihrungen und Netzzusammenhang

Das Radverkehrsnetz in Remagen wird gepragt von den Radwegen entlang des Rheins und der
B 9. Entlang des Ulbrigens Straf3en- und Wegenetzes dominiert die Fahrbahnfiihrung im Misch-
verkehr mit dem Kfz-Verkehr. Auf der Fahrbahn markierte Fihrungsformen wie Radfahrstreifen
oder Schutzstreifen sind bislang nur in kurzen Abschnitten eingesetzt. Dies trifft auch auf Fahr-
radstraflien zu.

Tabelle 5-1: Fuhrungsformen entlang des Radverkehrsnetzes

Lange entlang des Netzes Relativer Anteil

Fuhrungsform R

(ggf. beidseitig oder parallel) am Netz
Gemeinsamer Geh-/Radweg 26,9 km 38,3 %
Mischverkehr Fahrbahnfiihrung 50 km/h 15,5 km 22,0%

Mischverkehr Fahrbahnfihrung < 30 km/h
9,5 km 13,6 %

(auch T30-Zone)
Mischverkehr Fahrbahnfilhrung >50 km/h 9,2 km 13,0%
Radweg / Radfahrstreifen 1,6 km 22%
Gehweg + Radverkehr frei 0,5 km 0,7%
Schutzstreifen 0,7 km 0,2%
Fahrradstrae 0,1 km 0,2%

Die Ortsteile entlang des Rheins sind Uber Radverkehrsfihrungen miteinander verbunden. Zu
den hoher gelegenen Ortsteilen und zwischen diesen bestehen keine Radverkehrsfiihrungen,
hier weist das Netz Licken auf.

® Bei den 61 km handelt es sich um die ,einfache* Lange des Netzes. Bei den folgenden Hinweisen zu den Fiihrungs-
formen ergibt sich in der Summe eine hdéhere Kilometerangabe, da je nach Streckenabschnitt bzw. Fihrungsform eine
Dokumentation pro Fahrtrichtung / StraRenseite erfolgte.
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Bild 5-1: Fihrungsformen des Radverkehrs entlang des Radverkehrsnetzes
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Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG.
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Innerhalb von Remagen bzw. zwischen Remagen und Kripp weisen nur einzelne Streckenab-
schnitte Radverkehrsfiihrungen auf. Grol3e Teile des Radverkehrs kdnnen aber Uber das Er-
schlieBungsstraliennetz abgewickelt werden. Einzelne Einbahnstral3en sind jedoch noch nicht
fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. Auch eine Nord-Sud-Querung durch die
Kernstadt von Remagen wird aufgrund des Fuf3gadngerbereichs und der fiir den Radverkehr ge-
sperrten Rheinpromenade erschwert, beide Bereiche stellen eine Netzlicke dar. Eine weitere
Netzliicke ist der Abschnitt Drususstrale — Sudbriicke der B9 im Bereich des Ortsteils
Remagen.

An Knotenpunkten ist der Radverkehr in der Regel nicht gesondert eingebunden. Aufgeweitete
Radaufstellstreifen (ARAS), gestaffelte Haltlinien und/oder eine separate Radverkehrssignalisie-
rung existieren nicht.

5.2 Mangel bei der Radverkehrsinfrastruktur
Neben den Netzlicken bestehen die Mangel entlang des Radverkehrsnetzes insbesondere bei

- unzureichenden Breiten der Radverkehrsanlagen, die nicht dem heutigen technischen
Regelwerk entsprechen, aber in den meisten Fallen noch StVO-konform sind,

- nicht StVO-konformen Anordnungen einer Benutzungspflicht,
- nicht in Gegenrichtung freigegebenen Einbahnstral3en,

- Belagsschaden bzw. unbefestigten Wegen,

- fehlender Einpassung des Radverkehrs an Knotenpunkten,

- fehlenden Querungsanlagen,

- nicht regelwerkskonformen Markierungen an Querungsstellen.

Im Folgenden sollen einzelne Beispiele aufgefiihrt werden.
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Bild 5-2: Mangel entlang des Radverkehrsnetzes
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Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG.
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5.2.1 Mangel in der stralRenverkehrsrechtlichen Anordnung
Alte Stral3e (Goethestral3e — Alter Fuhrweg)

Entlang der Alte Stral3e gibt es unzulassige straf3enverkehrsrechtlichen Anordnungen und Irrita-
tionen bezuglich der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit.

Es ist ein benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh-/Radweg mit Z 240 StVO angeordnet, dane-
ben ist jedoch auch ein Schutzstreifen markiert, der aufgrund der Benutzungspflicht des Rad-
wegs von Radfahrern nicht benutzt werden darf. Eine duale Fihrung mit Radweg und Schutz-
streifen darf nur mit nicht benutzungspflichtigen Radwegen eingerichtet werden.

Auf der Fahrbahn ist eine ,30“ markiert, eine hierzu gehdrige Anordnung mit dem Verkehrszei-
chen Z 274 gibt es nicht. Faktisch gilt somit die innerdrtliche Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h.

Alter Fuhrweg

Der Alte Fuhrweg weist ein altes Sackgassenschild auf. Sackgassen, die jedoch fir Rad-
und/oder FulRverkehr durchlassig sind, mussen nach StVO Verkehrszeichen aufweisen, die die-
se Durchlassigkeit anzeigen (Z. 357-50 bis — 52 StVO). (vgl. hierzu Kapitel 6.3.6)
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EinbahnstraRen im Bereich der Hauptstral3e Oberwinter

Einzelne fiur den Radverkehr in Gegenrichtung bereits getffnete Einbahnstralen weisen eine
nicht vollstandige Beschilderung auf. Hierbei ist die Einfahrt in Gegenrichtung angezeigt, aber an
der EinbahnstraRenbeschilderung fehlt das notwendige Zusatzzeichen (ZZ 1000-32), das den
anderen Verkehrsteilnehmern den gegenlaufigen Radverkehr anzeigt.

L 82 in Richtung Sinzig

Nach Ende des gemeinsamen Geh-/Radwegs wechselt die Fihrung in beidseitige Radfahrstrei-
fen, eine Fuhrung fur den FulRverkehr fehlt. Am Beginn der Radfahrstreifen sind beide Seiten mit
einem Z 237 ,Radweg“ ausgeschildert. Somit wird fir den linksseitigen Radfahrstreifen eine
Zweirichtungsfuhrung angezeigt, die nicht vorliegen darf. Wenn der Radfahrstreifen linksseitig
befahren wird, kdnnen geféahrliche Situationen bei Gegenverkehr entstehen. Die Radfahrstreifen
besitzen eine Breite von 1,20m, das Mindestmal® nach StVO betragt 1,50m, die Regelmalle
nach StVO und ERA 1,85m. Zudem weist das Ende/der Anfang des Zweirichtungsradwegs kei-
ne gesicherte Querung auf, wie nach StVO gefordert.

Ra
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Goethestralle

Beispielsweise entlang der Goethestral3e ist eine Benutzungspflicht des Zweirichtungsradwegs
angeordnet. Nach StVO darf eine Benutzungspflicht aber nur bei einer au3erordentlichen Gefah-
renlage angeordnet werden (vgl. Kapitel 6.3.1). Bei einer Verkehrsstarke von lediglich 200-
300 Kfz/Spitzen-h (ca. 2.000-3.000 Kfz/Tag) und einer zulassigen Hdchstgeschwindigkeit von
30 km/h liegt diese Gefahrenlage nicht vor. Der Radweg weist ausreichende Breiten auf und
kann als nicht benutzungspflichtiger Radweg betrieben werden fur Personen, die sich nicht ge-
trauen, auf der Fahrbahn zu fahren (z.B. Schuler, altere Menschen).

Ungedffnete EinbahnstrafRen

Einzelne Einbahnstral3en in Remagen sind noch nicht fir den Radverkehr in Gegenrichtung frei-
gegeben. Nach 845 StVO (vgl. hierzu Kapitel 6.3.4) muss dies jedoch geschehen, wenn nicht
eine aulRerordentliche Gefahrenlage vorliegt. Durch die Freigabe von Einbahnstral3en kann das
Netz fur den Radverkehr deutlich verdichtet werden, so dass Umwege vermieden werden kon-
nen.

Bachstralle Bahnhofstralle

AB Stadtverkehr — Blro fir Stadtverkehrsplanung




Stadt Remagen - Radverkehrskonzept 41

GoethestralRe / Joseph-Rovan-Allee

Am Knotenpunkt Goethestrafl3e / Joseph-Rovan-Allee ist im Querungsbereich eine Furt fir den
Rad- und FuRverkehr markiert. Furten durfen nur an signalisierten Querungsstellen markiert
werden, da diese einen Vorrang fur Rad- und FulRverkehr suggerieren, der stralRenverkehrs-
rechtlich nicht existiert.

Joseph-Rovan-Allee — Goethestral3e

5.2.2 Fuhrungsmangel und Netzlicken
QuellenstraRe — Ubergang Rheinuferweg

Im Ubergang vom Rheinuferweg zum benutzungspflichtigen Zweirichtungsradweg entlang der
Quellenstral3e existiert eine Engstelle aufgrund der Platzierung des Leuchtmasts.
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Fehlende Querungsabsicherung am Beginn/Ende von Zweirichtungsradwegen

Zweirichtungsradwege sollen nach StVO (VwV-StVO) innerorts grundsatzlich nicht bzw. nur
ausnahmsweise angeordnet werden, in der Regel ist dann lediglich ein benutzungsrecht einzu-
rdumen. Sind Zweirichtungsradwege vorhanden, dann ist eine sichere Querungsmoglichkeit der
Fahrbahn zu schaffen. Solche Querungsmadglichkeiten bestehen in der Regel aus Querungsin-
seln, vorgezogenen SeitenrAumen oder Lichtsignalanlagen (Ampeln). In Remagen enden bzw.
beginnen Zweirichtungsradwege ohne Absicherung der Querung.

QuellenstralRe Mittelstral3e

Wegefuhrung am Fahranleger Kripp

Am Fahranleger besteht fir den Radverkehr eine unklare Fiihrungssituation. Ein Aufstellbereich
dient als Warteflache fur querende Radfahrer ebenso wie fur Wartende fir die Fahre, wozu es
zu Behinderungen/Konflikten kommen kann. Fir querende Radfahrer ist die Sicht auf Fahrzeuge
verdeckt, die an der Warteschlange vorbeifahren, um in die Rheinallee abzubiegen.
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Auf-/Abfahrt B 9/K 40

Der gemeinsame Geh-/Radweg im Zweirichtungsbetrieb ist mit 2,0 m Breite entlang der Auffahrt
zur B 9 deutlich zu schmal. Zudem fehlt ein Sicherheitstrennstreifen bzw. eine bauliche Tren-
nung zwischen Rad-/Ful3verkehr und entgegenkommenden Kraftfahrzeugen.

In Gegenrichtung fehlt eine Uberleitung von der Seitenraumfiihrung in Richtung Rheinuferweg
bei gleichzeitig ungiinstigen Sichtverhaltnissen.

Ubergang Rheinuferweg — B 9 in Rolandseck

Der Verbindungsweg zwischen Rheinuferweg und B 9 ist zu schmal. Beim Ubergang zum Sei-
tenraum der B 9 ist ein sehr abrupter Richtungswechsel bei gleichzeitig relativ engen Seiten-
raumen und ungunstigen Sichtverhaltnissen. Der Weg lasst sich in dieser Lage nicht verbreitern
und die unbefriedigende Einbiegesituation nicht entscharfen. Eine Alternativfiihrung kann nur
Uber private Grundstiicke realisiert werden.
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B 9 im Bereich von Remagen

Die B 9 stellt im Bereich von Remagen eine starke Barriere dar. In Kombination mit der Bahn-
strecke sind diese Verkehrsachsen kaum zu Uberwinden (wenige Durchlasse) bzw. erfordern
langere Umwege. Hinzu kommt, dass weder Rad- noch Fuliverkehr (anspruchsgerecht) entlang
der Strecke noch an den Knotenpunkten bertcksichtigt sind, um diese notwendigen Umwege si-
cher und komfortabel bewéltigen zu kdnnen. Die Fahrbahnbreite liegt zwischen 11 und 15 m,
entspricht also zumindest abschnittsweise dem Querschnitt von LandstraRen. Erforderlich ware
eine Umgestaltung nach den Richtlinien zur Anlage von StadtstraRen RASt 06 mit einer Berick-
sichtigung der Bedurfnisse des Fuf3- und Radverkehrs im Abschnitt Drususstraf3e — Stdbricke
zur Einbindung in die jeweiligen Verkehrsnetze und zur Anbindung der B+R-Platze auf der
Bahnhofsriickseite. Aufgrund der Verkehrsstarke und des Schwerverkehrs ist eine vom Kfz-
Verkehr separierte Radverkehrsfuhrung notwendig.

Nord-Siud-Querung des Remagener Zentrums

Es bestehen keine bzw. nur umwegige und unattraktive Verbindungen durch das Remagener
Zentrum in Nord-Sud-Richtung. Die Rheinpromenade — eine der wichtigsten Fernradwanderwe-
ge in Deutschland — ist fir den Radverkehr ebenso gesperrt wie der FuRgangerbereich der
Marktstral3e. Die B 9 stellt wie oben beschrieben ebenfalls eine Netzlucke dar.
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Joseph-Rovan-Allee — Am Réomerhof

Der Kreisverkehr Joseph-Rovan-Allee — Am Rémerhof entspricht nicht dem technischen Regel-
werk, die fehlende Einpassung des Radverkehrs (und FulRverkehrs) bzw. die Fihrung parallel
zur Zufahrt direkt auf die Kreisfahrbahn ist hochst riskant.

Radverkehr sollte bei innerdrtlichen Kreisverkehren entweder im Vorfeld auf die Fahrbahn und
im Mischverkehr durch den Kreisverkehr gefuhrt werden oder alternativ um den Kreisverkehr
herum im Seitenraum. Die Seitenraumfihrung ist bei Zweirichtungsfiihrungen zwingend. Die
Radverkehrsfurt Gber den Knotenarm sollte rund 4m von der Kreisfahrbahn abgesetzt werden,
damit sich abbiegende Fahrzeuge vor der Furt aufstellen kénnen.

5.3 Weitere Auffalligkeiten

Zur Berticksichtigung des Radverkehrs in den Stral3enraum gibt es eine Art ,Werkzeugkasten® in
den technischen Regelwerken. Ab einer gewissen Kfz-Verkehrsstarke sollten teilseparierte
(Schutzstreifen) oder separierte (Radweg, Radfahrtstreifen) Radverkehrsfihrungen angeboten
werden. Die Einpassung in den Stralenraum sollte bei Neuplanungen nach dem Prinzip der
stadtebaulichen Bemessung erfolgen, das in den RASt 06 beschrieben wird (vgl. hierzu auch
Kapitel 6). Wenn der Raum zur Anlage von Radverkehrsfihrungen jedoch nicht zur Verfigung
steht, kann dieser nur im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr gefuihrt werden. Dies erfordert
zwingend die Steigerung der Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs, Konsequenz muss in diesem Fall
die Absenkung der zulassigen oder besser der gefahrenen Geschwindigkeiten sein. Sehr positiv
ist, dass in der Stadt Remagen im Uberwiegenden Teil der Ortsdurchfahrtsstrafen und bei eini-
gen Abschnitten der sonstigen HauptverkehrsstraBen die zuléssige Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h reduziert wurde.

Da in vielen Nebenstral3en im ErschlieBungsstral3ennetz jedoch keine Beschrankungen der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit angeordnet worden sind, fhrt dies zu der ungewohnten Situati-
on, dass entlang der Wohn- und Sammelstraf3en schneller gefahren werden darf (50 km/h), als
entlang der Hauptverkehrsstral3en. Hier ware zu prifen, ob nicht flaichendeckend abseits der
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HauptverkehrsstraBen (zumindest innerhalb der Wohnbereiche) Tempo-30-Zonen eingerichtet
werden kénnten, um auch hier dem Fuf3- und Radverkehr bessere Bedingungen zu bieten.

Die OrtsdurchfahrtsstraRen sind in der Regel mit sehr wenigen Verkehrszeichen zur Anzeige der
reduzierten Hochstgeschwindigkeit (Z 274-30 StVO) ausgestattet. Da es sich hierbei um die An-
ordnung einer Streckengeschwindigkeit handelt, gilt diese nur bis zur nachsten Einmiindung und
musste dann wiederholt werden, da ansonsten die innerortliche Regelgeschwindigkeit von
50 km/h gliltig ist.

In einigen Fallen sind auch je nach Fahrtrichtung unterschiedliche Regelungen / zul. Hochstge-
schwindigkeiten anzutreffen. So ist beispielsweise die Fahrgasse von einer Seite als T30-Zone
angeordnet, von der anderen Seite ist eine Streckengeschwindigkeit von 30 km/h tber das Ver-
kehrszeichen Z 274-30 angeordnet.

Ortseinfahrt Oedingen Fahrgasse mit T30-Zonen-Beschilderung
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6 Planungsleitlinien bei der MaBhahmenentwicklung

Eine radfahrerfreundliche — und fuRgangerfreundliche — Ausgestaltung von StraRenrdumen setzt
Kenntnisse Uber die Raum- und Nutzungsanspriiche dieser Verkehre und deren angemessene
Berlicksichtigung im Zuge der Aufteilung von Stral3enrdaumen voraus.

In Folgenden soll zur Information Gber mdgliche oder potenziell denkbare Fihrungslésungen in
knapper Form aufgezeigt werden, welche Radverkehrsanspriiche in besonderem MalRe zu be-
ricksichtigen sind und welche Fihrungen den aktuellen technischen Regelwerken entsprechen.

6.1 Vorgehensweise bei der Flachenaufteilung von Stralenraumen

Heutzutage sollte die StralRenraumaufteilung nach dem Verfahren der ,stadtebaulichen Bemes-
sung” erfolgen. Dieser Ansatz wurde in den 1990er Jahren entwickelt und ist seit dem Jahr 2006
in den Entwurfsrichtlinien (RASt 06°) verankert. Die stadtebauliche Bemessung verfolgt das Ziel
einer Strallenraumgestaltung ,vom Seitenraum aus” und basiert auf drei Faktoren:

» FuBgangern (und Radfahrern je nach angestrebter Filhrungsform im Seitenraum oder auf der
Fahrbahn) missen die je nach Bedeutung des StralRenraums erforderlichen Flachen im Sei-
tenraum bereitgestellt werden; soll ein StralBenraum neu- oder umgestaltet werden, ist also
zunéachst zu prifen, welche Nutzungsanspriiche Fu3géanger (und Radfahrer) an diesen Stra-
Benraum stellen und welche Flachen sie zur Erflillung ihrer Bedurfnisse bendtigen.

* Im Seitenraum ist zusatzlich ein Bereich anzuordnen, in dem die notwendigen Anspriiche der
baulichen Nutzungen erfiillt werden kénnen (Verweilflachen, Abstandsflachen, Bepflanzun-
gen, Sitzmobiliar usw.); es gilt also auch weitere Nutzungsanspruche zu identifizieren und de-
ren Raumbedarf zu beriicksichtigen.

+ SeitenrGume mussen in einem angenehmen Breitenverhéaltnis zur Fahrbahn stehen (als an-
genehm wird z. B. 30:40:30 empfunden).

Aus diesen drei Faktoren lasst sich die erforderliche Seitenraumbreite ermitteln, aus der sich
wiederum ableiten Iasst, welche Breite die Fahrbahn aus stadtebaulicher Sicht haben kann (Dif-
ferenz von Gesamtbreite und erforderlicher Seitenraumbreite; auch als stadtebaulich mdgliche
Breite bezeichnet). Die stadtebaulich moégliche Breite wird schlief3lich in einem Abwagungspro-
zess mit der verkehrstechnisch notwendigen Breite (abhangig insbesondere von Kfz-
Belastungszahlen) abgeglichen.

Dort, wo es aufgrund begrenzter Flachenverfligbarkeiten nicht méglich erscheint anspruchsge-
recht dimensionierte Ful3- und/oder Radverkehrsanlagen bereitzustellen, sollte im Abwagungs-
prozess geprift werden, ob sich durch

* eine Reduzierung der Anzahl von Fahrstreifen,

* die Umstellung auf Einrichtungsverkehr,

6 Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen (Hrsg. 2006): Richtlinien zur Anlage von StadtstralRen.
RASt 06. — Bergisch Gladbach
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* eine Verringerung der Fahrstreifenbreite (ggf. in Verbindung mit einer Verminderung der
Geschwindigkeit),

« den Verzicht auf Flachen fur den ruhenden Verkehr oder

* eine Steigerung der Vertraglichkeit auf der Fahrbahn in Kombination mit einer veranderten
Fuhrung des Radverkehrs (z. B. Fahrbahnfihrung im Mischverkehr anstelle von separaten
Radverkehrsfiihrungen), ggf. nach dem Shared Space-Prinzip

bessere Bedingungen fir den Ful3- und Radverkehr schaffen lassen.

- +

Ergebnis einer Kfz-orientierten StralRenraumauf- | Ergebnis einer Stralenraumaufteilung nach dem
teilung — friheres Vorgehen, heute nicht mehr | Prinzip der stadtebaulichen Bemessung entspre-
richtliniengetreu chend den RASt 06

Bild 6-1: StralRenraumaufteilung nach verschiedenen Prinzipien

6.2 Grundséatze zur Radverkehrsinfrastruktur

Die Verkehrsinfrastruktur soll das Radfahren flachendeckend sicher ermdglichen und die Fort-
bewegung mit dem Rad attraktiv machen. Hierzu sind die Fihrungselemente des Radverkehrs
entlang von Strecken und an Knotenpunkten so anzulegen und auszugestalten, dass sie die
Verkehrssicherheit der Radfahrenden und der anderen Verkehrsteilnehmer gewéhrleisten, sowie
eine zigige und komfortable Befahrbarkeit in einem attraktiven Umfeld ermdglichen.

Wichtige Grundsatze fur eine sichere und komfortable Nahmobilitat sind

*  Verkehrssicherheit und komfortable Nutzbarkeit sind immer als Einheit zu betrachten. For-
mal sichere, jedoch wenig attraktive Fihrungen werden oft nur unzureichend angenommen
und bewirken durch das regelabweichende Verhalten der Radfahrer mdglicherweise sogar
eine erhohte Gefahrdung. Ebenso wenig vertretbar sind Fiihrungen, die ein subjektives Si-
cherheitsgefiihl suggerieren, dies aber objektiv nicht leisten (z. B. ungesicherte einseitige
Zweirichtungsradwege mit haufigen Einfahrten/ Einmindungen).

* Radverkehr muss auch in den Problembereichen (z.B. Bereiche mit héherem Nutzungs-
druck) anspruchsgerecht gefiihrt werden.
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* Fuhrungsangebote fir den Radverkehr dirfen nicht auf Kosten der Nutzungsanspriiche des
FulR3verkehrs gehen.

» st eine separate Fihrung des Radverkehrs entlang einer Stral3e wiinschenswert oder not-
wendig, kann diese aber bei der vorhandenen Querschnittsaufteilung nicht realisiert werden,
missen alternative Losungen fur den ruhenden Kfz-Verkehr ergriffen und es muss die Ver-
traglichkeit des gesamten Verkehrs erhdoht werden.

» Radverkehrsfihrungen missen eindeutig erkennbar, im Verlauf durchgangig und stetig
sein.

* An Kreuzungen, Querungen etc. muss zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Rad-
verkehr ausreichend Sicht bestehen.

* Eine anspruchsgerechte Befahrbarkeit der Radverkehrsanlagen ist jederzeit sicherzustellen

6.3 Hinweise zur Radverkehrsinfrastruktur
6.3.1 Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen

Die Frage der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen ist grundsatzlich zu trennen von der
Frage der passenden Fihrungsform flr den Radverkehr.

In der VWV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2 der StVO wird ausgefuhrt: ,Der Radverkehr muss in
der Regel ebenso wie der Kraftfahrzeugverkehr die Fahrbahn benutzen.* Benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen sind demgegeniber nur dort anzuordnen, wo es aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit zwingend erforderlich ist (,auRerordentliche Gefahrenlage®; siehe hierzu auch
Bundesverwaltungsgericht Leipzig, Urteil vom 18. November 2010 - BVerwG 3 C 42.09).

Das Vorhandensein einer auf3erordentlichen Gefahrenlage hat auch zur Konsequenz, dass eine
als erforderlich angesehene Benutzungspflicht immer fir beide Fahrtrichtungen angeordnet
werden muss, eine nur in eine Fahrtrichtung einseitig angeordnete Benutzungspflicht ist nicht
zuléssig.

Weiterhin muss eine Radverkehrsanlage folgende Kriterien aufweisen, um als benutzungspflich-
tig ausgewiesen werden zu kénnen:

« fir den FuRverkehr miissen ausreichende Flachen zur Verfigung stehen,

+ die Beschaffenheit und der Zustand der Radverkehrsanlage missen zumutbar sein, ,die Li-
nienfuhrung eindeutig, stetig und sicher®. Dies bedeutet, dass die Radverkehrsanlagen die
in der VwV-StVO aufgefiihrten Mindestmal3e fir lichte Breiten mindestens erfiillen missen,
in der Regel sind aber die RegelmaRe der technischen Regelwerke (v.a. ERA’) maRge-
bend.

! Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (Hrsg. 2010): Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen.
ERA. — Bergisch Gladbach
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In den Kfz-Belastungsbereichen | bis 1l (vgl. unten) ist die Notwendigkeit fir die Anordnung einer
Benutzungspflicht bei Radverkehrsanlagen im Regelfall nicht gegeben, in Tempo 30-Zonen ist
die Anordnung einer Benutzungspflicht nach StVO unzulassig. Einsatzbereiche benutzungs-
pflichtiger Radverkehrsanlagen konnen sich hingegen in starker befahrenen Straflen (v.a. Kfz-
Belastungsbereich V) ergeben.

Die Aufhebung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen hat zur Folge, dass die Signal-
programme signalisierter Knotenpunkte in Bezug auf die Berlcksichtigung einer Fahrbahnfiih-
rung des Radverkehrs (Zwischenzeiten) angepasst werden missen.

Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen mussen dieselben Qualitaten wie benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlagen aufweisen, es gibt keine Radverkehrsanlagen ,zweiter Klasse*.

6.3.2 Grundsatzliche Empfehlungen zur Wahl geeigneter Fihrungsformen

Bei StralRenraum(um)gestaltungen stellt sich grundsatzlich die Frage nach einer geeigneten
Fuhrungsform fir den Radverkehr. Inwiefern eine Fihrungsform fiir einen Streckenabschnitt ge-
eignet ist, hangt in starkem Malf3e von der Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ab.

Nach den ERA konnen die Streckenabschnitte des StadtstralRennetzes vier Belastungsberei-
chen (Bereiche I-1V) zugeordnet werden.
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Bild 6-2: Kfz-Belastungsbereiche nach den ERA 2010

Die Zuordnung zu einem Belastungsbereich stellt eine Entscheidungshilfe fir die Vorauswahl
einer geeigneten Fuhrungsform dar, wobei im unteren Belastungsbereich | die Fuhrung im
Mischverkehr empfohlen und in den oberen Belastungsbereichen die Trennung vom Kfz-Verkehr
durch einen Radweg oder Radfahrstreifen empfohlen (Bereich 1ll) bzw. geboten wird (Bereich
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IV). In den Bereichen Il und Il kbnnen bzw. sollen Zwischenstufen zwischen Mischung und
Trennung (Teilseparation, ggf. auch duale Fihrungen mit Wabhlfreiheit) zum Einsatz kommen.

Die endgultige Wahl einer Fuhrungsform ist jedoch immer eine Einzelfallentscheidung fir jeden
StralRenabschnitt. Neben der Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs miissen auch weite-
re Kriterien wie Schwerverkehrsstarke, Topographie, Nutzungskonkurrenzen, Flachenverfiigbar-
keit etc. in die planerische Abwagung einflie3en.

Zu beachten ist, dass es oftmals aufgrund begrenzter Flachenverfligbarkeiten teilweise nicht
moglich ist, das anzustrebende Fuhrungsprinzip zu realisieren. In derartigen Fallen ist es not-
wendig durch geeignete MaRhahmen (z. B. Herabsetzung der zuldssigen Hdchstgeschwindig-
keit

oder Verkehrsverlagerung in andere Strafl3en) einen geringeren Kfz-Belastungsbereich zu erzie-
len und damit fir eine vertragliche und sichere Fuhrung des Radverkehrs zu sorgen. Dies ist
insbesondere im Bereich von (4-streifigen) HauptverkehrsstraBen und punktuell an Engstellen
wie Unterfihrungen und Briicken notwendig.

Zudem gibt es bundesweit positive Beispiele, die zeigen, dass insbesondere ausreichend breite
Schutzstreifen (RegelmalR nach ERA und breiter) selbst in héheren Belastungsbereichen eine
sichere und komfortable Fllhrungsform fir den Radverkehr darstellen.

6.3.3 FuUhrungsangebote entlang der Strecke

Hier sollen mdgliche Radverkehrsfiihrungen in einem Innenstadtbereich kurz aufgezeigt werden.
Nicht dargestellt werden beispielsweise selbstandig gefiihrte Wege, Fihrungen an Haltestellen
oder auch Radschnellverbindungen.

Radwege im Seitenraum

Baulich angelegte Radwege im Seitenraum der Straf3e galten in der Planungspraxis lange als
der Standardfall der Radverkehrsfiihrung. Sofern Radwege anspruchsgerecht in den Stral3en-
querschnitt eingebunden sind®, haben sie sich sowohl unter dem Gesichtspunkt der objektiven
und der subjektiven Sicherheit als auch unter dem Aspekt einer attraktiven und komfortablen
Radverkehrsfiihrung in vielen stral3enraumlichen Situationen bewahrt.

Radwege im Seitenraum verleiten aber verstarkt Radfahrer dazu, die Radwege — insbesondere
bei fehlenden Querungsmaoglichkeiten starker befahrener Stral3en — auch regelwidrig als ,Geis-
terradler® zu benutzen. Wenn dies nicht verhindert werden kann, kénnen Radwege im Seiten-
raum zu erh@hten Unfallzahlen insbesondere an Einmiindungen fihren.

Fur Radwege im Einrichtungsbetrieb sind folgende Breiten anzustreben, unabhangig davon
ob eine Benutzungspflicht angeordnet wird:

® Dies impliziert beispielsweise, dass die Radwege, die angrenzenden Gehwege und die Trennrdume zu Hindernissen
und zu parkenden Fahrzeugen eine ausreichende Breite aufweisen und den Sicherheitsanforderungen im Bereich der
Grundstiickszufahrten und Einmiindungen u.a. durch gute Sichtbeziehungen Rechnung getragen wird.
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Tabelle 6-1: Breiten von stralenbegleitenden Radwegen zzgl. Sicherheitsraume zum Parken und
zur Fahrbahn

Mindestmaf Regelmal

Radwege 1,60 m (ERA) 2,00 m
(ggf. Z 237 oder Z 241) 1,50 m (VwV-StVO) (ERA / VwV-StVO)

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an VwV-StVO und ERA 2010

Radwege mit Mindestbreiten kommen nur in Ausnahmefallen (z. B. in Abschnitten mit geringer
Radverkehrsstarke und geringer Flachenverfugbarkeit) in Betracht. In jedem Fall sind sowohl zur
Fahrbahn als auch zu Flachen fir das Parken Sicherheitstrennstreifen von 0,50 -1,10 m Breite
(je nach Stellplatzanordnung) vorzusehen.

Nach den ERA sollte innerorts eine gemeinsame Fuhrung von Ful3- und Radverkehr nur in den
Abschnitten vorgesehen werden, in denen die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre
gering ist. Das Haupteinsatzfeld "gemeinsamer Geh- und Radwege" liegt im Bereich auRerhalb
bebauter Gebiete.

Mit der Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" wird Radfahrern die Wahlmdglichkeit zwischen
Gehweg- und Fahrbahnnutzung erdffnet. Es wird hiermit das Ziel verfolgt, ungelibten und unsi-
cheren Radfahrern eine Fihrung losgeltst vom Kraftfahrzeugverkehr zu erméglichen. Die Ubri-
gen Radfahrer hingegen sollen die Fahrbahn benutzen. Die Freigabe von Gehwegen fir den
Radverkehr kann nur dann in Betracht kommen, wenn die Interessen der Radfahrer dies not-
wendig machen und dem die Belange des Ful3gangerverkehrs nicht entgegenstehen. Die Aus-
schlusskriterien in den technischen Regelwerken sind zu berlicksichtigen. Es ist nicht im Sinne
der Regelung, wenn der tberwiegende Teil der Radfahrer im Gehwegbereich fahrt und nur ein-
zelne Radfahrer die Fahrbahn benutzen. Die Erlaubnis der Gehwegmitbenutzung durch Radfah-
rer ist daher stets mit Mal3nahmen zu verbinden, die eine Attraktivitatssteigerung der Fahrbahn-
fuhrung des Radverkehrs zum Ziel haben (z.B. Einrichtung eines Schutzstreifens). Grundsatzlich
sollte diese Regelung innerorts zum Schutz des Ful3verkehrs vermieden werden.

Das Befahren von Radwegen in Gegenrichtung zahlt innerorts zu den h&ufigsten Unfallursa-
chen. Da viele Verkehrsteilnehmer nicht mit links fahrenden Radfahrern rechnen, ist die Anlage
von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb insbesondere problematisch, sobald Radwege Uber
Grundstuckszufahrten, Einmindungen oder Knotenpunkte gefihrt werden. Nach VwV-StVO
sollten Zweirichtungsradwege grundsatzlich nicht bzw. erst nach sorgfaltiger Prifung angeord-
net werden. Ein Benutzungsrecht zur Befahrung eines baulich angelegten Radweges in Gegen-
richtung kann eingerdumt werden. Innerhalb bebauter Gebiete sollten Radwege in der Regel
beidseitig angelegt und der Radverkehr jeweils im Einrichtungsverkehr gefiihrt werden. Radwe-
ge im Zweirichtungsbetrieb mussen bei zu Uberfahrenden Grundstiickzufahrten und Einmun-
dungen besonders abgesichert werden (Aufpflasterungen, gute Sichtbeziehungen, Markierun-
gen und eindeutige Beschilderung). Am Beginn und Ende des Zweirichtungsradwegs ist die
Uberquerung der Fahrbahn durch besondere MaRnahmen (z. B. Mittelinsel oder Signalanlage)
zu sichern.
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Tabelle 6-2: Breiten von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb

Mindestmaf Regelmafd

beidseitige Radwege 2,00 m 2,50 m (ERA)
im Zweirichtungsbetrieb (ERA / VWV-StVO) 2,40 m (VWV-StVO)
einseitige Radwege 2,50 m (ERA)
im Zweirichtungsbetrieb 2,00 m (VwV-StVO) 3,00 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an VwV-StVO und ERA 2010

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind im Querschnitt der Fahrbahn markierte, benutzungspflichtige Sonderwege
fur den Radverkehr. Sie sind jedoch nicht Teil der Fahrbahn und dirfen vom Kfz-Verkehr im
Langsverkehr nicht befahren werden. Nach VwV-StVO sind Radfahrstreifen und bauliche Rad-
wege gleichrangig zu behandeln. Radfahrstreifen bieten vor allem aufgrund der guten Sichtbe-
ziehungen zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern, der klaren Trennung vom Fuf3verkehr und
ihrer geringen Probleme in den Kreuzungen und Einmindungen Gewahr flir eine sichere und
mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsabwicklung. Insbesondere auf Strafl3en
mit einer héheren Dichte an Einmiindungen und starker frequentierten Grundstiickzufahrten sind
Radfahrstreifen meist sicherer als bauliche Radwege im Seitenraum.

Die Breite von Radfahrstreifen betragt (inkl. 0,25 m breiter Markierung):

Tabelle 6-3: Breiten von Radfahrstreifen zzgl. Sicherheitsraume zum Parken

Mindestmaf Regelmafd
Radfahrstreifen (Z 237) 1,50 m 1,85 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010

Bei hoheren Radverkehrsbelastungen mit starkerem Uberholbedarf und haufigeren Pulkbildun-
gen sind ggf. gréRere Breiten in Ansatz zu bringen. Die exakte Breitenfestlegung h&ngt von der
konkreten Situation ab, wobei auch die Rinnenausfihrung neben dem Bord eine wichtige Rolle
spielt.

Um die Radfahrer bei Parkwechselvorgangen und insbesondere vor unachtsam gedffneten
Fahrzeugtiren zu schiitzen, sind bei direkt angrenzendem Parken Sicherheitszuschlage erfor-
derlich. In Abhéangigkeit von der Parkwechselfrequenz kann es so erforderlich sein, Radfahrstrei-
fen um etwa 0,50 — 0,75 m breiter anzulegen. Hierbei sollte ein zusatzlicher Schmalstrich mar-
kiert werden, der den Radfahrstreifen unter Ausbildung eines Sicherheitsstreifens nach rechts
abgrenzt.
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Schutzstreifen

Beim Schutzstreifen wird dem Radverkehr durch Markierung einer Leitlinie (Z 340 StVO) ein Tell
der Fahrbahn zur bevorzugten Nutzung zur Verfligung gestellt. Im Unterschied zu den Radfahr-
streifen sind Schutzstreifen somit Teil der Fahrbahn und dirfen vom Kfz-Verkehr bei Bedarf
Uberfahren werden.

Nach den ERA liegt die Einsatzgrenze von Schutzstreifen i.d.R. bei 400 bis 1.000 Kfz/h. In Ab-
hangigkeit von den Randbedingungen kdénnen Schutzstreifen aber auch bei einer Verkehrsstar-
ke von bis zu 2.200 Kfz/h eingesetzt werden. Haupteinsatzgebiet von Schutzstreifen sind ent-
sprechend (Haupt-) Sammelstral3en und Hauptverkehrsstraf3en.

Schutzstreifen missen so breit sein, dass sie einen hinreichenden Bewegungsraum fir Radfah-
rer bieten. Die anzustrebende Regelbreite von Schutzstreifen betragt 1,50 m. Der abzlglich
Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil muss so breit sein, dass sich zwei Personenkraftwa-
gen gefahrlos begegnen kénnen (Kernfahrbahn 24,50 m). Neben Schutzstreifen markierte Fahr-
streifen mussen eine Mindestbreite von 2,25 m aufweisen.

Die Breite von Schutzstreifen betragt nach den ERA:

Tabelle 6-4: Breiten von Schutzstreifen zzgl. Sicherheitsraume zum Parken

Mindestmaf Regelmafd

Schutzstreifen 1,25 m 1,50 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010

Bei groReren zur Verfigung stehenden Querschnittsbreiten sind die Flachen ausgewogen auf-
zuteilen und nicht einseitig der mittigen Kernfahrbahn zuzuschlagen. Bei wechselnden Fahr-
bahnquerschnitten innerhalb von StraBenabschnitten sollte eine feste Kernfahrbahnbreite ge-
wahlt werden und die variable Breite den Schutzstreifen zugeschlagen werden.

Zur Gewahrleistung einer ausreichenden Verkehrssicherheit durfen keine Mindestmalie mitei-
nander kombiniert werden, also beispielsweise ein Fahrstreifen in 2,25 m Breite mit einem
Schutzstreifen in 1,25 m Breite. Uberholungen des Radverkehrs durch Kfz fallen in diesem Fall
zu knapp aus, beide Verkehrsarten besitzen keinen Bewegungsspielraum zum gefahrlosen
Ausweichen.

Der Markierung ausreichend breiter Schutzstreifen bei angrenzendem Parken ist besondere Be-
deutung beizumessen. Bei direkt angrenzendem L&ngsparken ist in Abhéngigkeit von der
Parkfrequenz ein zusatzlicher Sicherheitsraum von 0,25 m bis 0,50 m erforderlich. Durch Erneu-
erung der Schutzstreifenmarkierungen in regelmafiigen Zeitabstanden ist die Erkennbarkeit der
Funktionszuweisung zu erhalten.

Voraussetzung fur die Einrichtung von Schutzstreifen ist eine wirksame Regelung und Ordnung
des ruhenden Verkehrs (z. B. durch Parkmdglichkeiten neben den oder im Umfeld der Schutz-
streifen), so dass widerrechtliches Parken auf dem Schutzstreifen weitestgehend verhindert
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wird. Nach den Regelungen der StVO ist mit dem Schutzstreifen ein Parkverbot verknipft. Ein
absolutes Halteverbot ist hingegen durch Z 283 gesondert anzuordnen.

In Tempo-30-Zonen dirfen Schutzstreifen nach StVO nicht markiert werden.

Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr

Der Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn ist der
Standardfall der Radverkehrsfihrung auf allen vom Kraftfahrzeugverkehr schwacher belasteten
StralRen. Auch bei starkeren Kfz-Belastungen kann diese Fuhrungsform bei Raumknappheit er-
forderlich werden. Besonders wichtig ist dann die Steigerung der Vertraglichkeit durch ein ange-
passtes Geschwindigkeitsniveau des Kraftfahrzeugverkehrs sowie geordnetes Parken. Ggf.
koénnen alternativ Fahrradpiktogramme markiert werden (vgl. unten ,Piktogrammstreifen®).

FahrradstralRen

Fahrradstraf3en sind in Deutschland eine mittlerweile haufig im ErschlieBungsstral3ennetz anzu-
treffende Fuhrungsform. Innerhalb bebauter Bereiche lassen sich FahrradstrafRen sinnvoll ein-
setzen, um Radverkehre auf Hauptverbindungen zu biindeln und Hauptrouten fir den Radver-
kehr sichtbar zu machen.

In Fachkreisen hat sich die Ansicht durchgesetzt, dass Fahrradstraf3en als Fuhrungsform ver-
starkt eingesetzt werden sollten und zuklnftig eine bedeutende Rolle in stadtischen Radver-
kehrsnetzen Gbernehmen kénnen. Eine einheitliche Ausgestaltung von FahrradstrafZen wird mit
der Aktualisierung der ERA (derzeit in Bearbeitung) angestrebt. Diskutiert wird mittlerweile auch,
bei zumindest starker vom Radverkehr belegte FahrradstraRen, die Ausgestaltung an niederlan-
dische Fahrradstraf3en anzulehnen (v.a. Stadt Munster). Diese weisen in der Regel einen roten
Asphalt oder eine rote Pflasterung auf, zudem weist ein Schild ausdriicklich darauf hin, dass Au-
tos zu Gast sind.

Bild 6-3: FahrradstraRen in den Niederlanden
— Geschéftsstralle (Breda) und Erschlieungsstralle (Enschede)

BOSCHSTRAAT - - = fietsstraat
FIETSSTRAAT s - N ,
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Freigabe von Bussonderfahrstreifen

Bussonderfahrstreifen dienen der Beschleunigung des OPNV. Durch die VwWV-StVO ist geregelt,
dass ein Bussonderfahrstreifen jedoch nur eingerichtet werden soll, wenn die Belange des Rad-
verkehrs bertcksichtigt werden.

Als guter Kompromiss hat sich in den letzten Jahren die gemeinsame Fuhrung des Bus- und
Radverkehrs, also die Weiterentwicklung der "Flachenkonkurrenz" zu einer "Flachenpartner-
schaft", herausgestellt. In Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen ist zu prifen, ob der Rad-
verkehr zur Sicherstellung der Fuhrungskontinuitat auf Bussonderfahrstreifen zugelassen wer-
den kann und wie bei neu eingerichteten Sonderfahrstreifen die Belange des Bus- und des Rad-
verkehrs komplementar beriicksichtigt werden kdnnen. Ist wegen der besonderen Bedurfnisse
des Linienverkehrs eine Freigabe des Bussonderfahrstreifens fiir den Radverkehr nicht méglich
und musste der Radverkehr zwischen Linienbus- und dem Individualverkehr ohne Radfahrstrei-
fen fahren, ist hingegen von der Anordnung eines Bussonderfahrstreifens abzusehen.

Die Fahrstreifen sind nach Mdglichkeit so breit anzulegen, dass ein Passieren von Bussen und
Radfahrern unbeeintrachtigt moglich ist. Bei schmaleren Fahrstreifen ist sicherzustellen, dass
eine ausreichende Anzahl von Uberholméglichkeiten der Radfahrer durch die Busse gesichert
ist. Nach den RASt 06 und den ERA liegen gunstige Bedingungen fur die Freigabe des Radver-
kehrs auf Bussonderfahrstreifen dann vor, wenn Sonderfahrstreifen entweder ausreichend breit
sind, um ein Uberholen durch den Bus zu ermoglichen (= 4,75 m) oder schmal genug, um ein
Uberholen auszuschlieRen (< 3.50 m).

Kann nur ein schmaler Fahrstreifen realisiert werden, so hat die Stadt Minster positive Erfah-
rungen damit gemacht, anstelle eines Bussonderfahrstreifens einen Radfahrstreifen mit Freiga-
be fir den Busverkehr anzuordnen. Hierdurch kann der Bus regelkonform den Fahrstreifen zum
Uberholen eines Radfahrers verlassen. Bei einem Bussonderfahrstreifen hat er diese Moglich-
keit stral3enverkehrsrechtlich nicht.

Fihrung im Mischverkehr mit Fahrradpiktogrammen ,,Piktogrammstreifen*

Hinweis: Diese Lésung ist derzeit kein Bestandteil des technischen Regelwerks, wird aber bereits in meh-
reren Stadten in dieser Form praktiziert. Von der Uni Wuppertal wird derzeit ein NRVP-Projekt (Nationaler
Radverkehrsplan) durchgefihrt (Projektlaufzeit bis Ende 2019).

Aufgrund begrenzter Flachenverfligbarkeiten ist es im Bereich vieler Stra3en nicht ohne groéf3ere
BaumafRnahmen / Querschnittsumstrukturierungen maglich, Radverkehrsanlagen wie beispiels-
weise Schutzstreifen oder Radfahrstreifen zu realisieren. In derartigen Fallen hat sich als Alter-
nativiosung das Aufbringen von Fahrradpiktogrammen in regelmafiigen Abstanden (jeweils nach
etwa 50 m) als sinnvolle Manahme zur Verdeutlichung des Radverkehrs auf der Fahrbahn er-
wiesen.

Die Mittelachse der Piktogramme ist in einem ausreichenden Abstand (mind. 1,0 m) vom Fahr-
bahnrand/Bordstein bzw. parkenden Fahrzeugen festzulegen. Bei vorhandenem Parken am
Fahrbahnrand ist ggf. das Parken durch Markierung zu regeln, bei einer kontinuierlichen Bele-
gung durch Kfz kann auf eine Stellplatzmarkierung verzichtet werden.
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Durch die Markierung von Fahrradpiktogrammen werden Kraftfahrzeugfahrer dafiir sensibilisiert,
dass die Fahrbahn durch Radfahrer mitgenutzt wird. Die bisherigen Erfahrungen haben gezeigt,
dass keine negativen Effekte durch die Piktogramme ausgehen und die Piktogramme von Rad-
fahrern als Fuhrungshilfe angenommen werden. Es ist zu erwarten, dass die Piktogramme die
Akzeptanz fur den Radverkehr steigern und die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer erhéhen, sodass
sich die Markierungen positiv auf die Verkehrssicherheit auswirken kénnen.

Bild 6-4: Fahrradpiktogramme als optische Radverkehrsfihrung (Ratingen)

Quelle: eigene Darstellung / Foto

Baulich separierte Rad-Fahrstreifen ,,Protected Bike Lane*
Hinweis: Diese Losung ist derzeit kein Bestandteil des technischen Regelwerks.

Fur starker vom Kfz-Verkehr belastete Strallen wird derzeit eine ,bauliche Erweiterung® von
Radfahrstreifen in Deutschland stark Uber die Medien diskutiert. Diese ein- oder auch beidseitig
durch Einbauten von der Fahrbahn, aber auch vom Gehweg abgetrennte Streifen, werden in
den Guidelines der US-Stadte (NACTA) als Protected Cycle Lanes bzw. Protected Bike Tracks
bezeichnet und finden dort zunehmend in (sehr) breiten StralBenrdumen Anwendung. Durch Ini-
tiative der ADFC-Bundesgeschéftsstelle wird dies auch fur deutsche Stadte als Protected Bike
Lane propagiert.

Hierzu wird i.d.R. bei mehrstreifigen Fahrbahnen — i.d.R. je ein Fahrstreifen pro Fahrtrichtung -
zu einer Radspur eingefarbt und durch Einbauten (Betonschwellen, Pflanzkibel, Pkw-
Stellplatzreihen) vom Kfz-Verkehr abgetrennt. Damit soll dem Radverkehr breiter Raum einge-
raumt werden und zugleich das subjektive Sicherheitsgefiihl durch Separation vom Kfz-Verkehr
auf der Strecke befriedigt werden.
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Bild 6-5: Beispiel fur eine Ausgestaltung einer Protected Bike Lane (Stral3burg)

Quellen: Foto Hr. Kriegel, rechts: eigene Darstellung

Die Wirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer (Stolpern von querenden Ful3gangern, Zufahrt zu
Grundstucken und Befahrbarkeit durch die Feuerwehr, Sichtbarkeit in Abbiegesituation, Anreiz
fur ,Geisterradler®, Gestaltung an Einmiindungen von NebenstraRen, Umgang mit Parken) sind
bisher jedoch zu unklar, um diese Losung ins technische Regelwerk zu Gibernehmen. Dennoch
bildet sie einen prifenswerten Ansatz fur die kurzfristige Umgestaltung von mehrstreifigen Fahr-
bahnen unter Reduzierung der Anzahl der Fahrstreifen. Ein Einschnitt in die Bedlrfnisse des
FuRverkehrs ist grundsétzlich zu vermeiden. Eingebunden sind diese MalRBhahmen zumeist in
Gesamtkonzepte zur Umgestaltung des Stral3enraums, vielfach auch in teilrdumliche Gesamt-
konzepte.

6.3.4 Freigabe von EinbahnstralRen

EinbahnstralRen werden uberwiegend aus Grinden eines reibungslosen Verkehrsablaufs, zur
Schaffung von Parkraum und aus Verkehrsberuhigungsgriinden zur Lenkung und Regelung des
Kraftfahrzeugverkehrs angeordnet. Fir den Radverkehr stellt diese Regelung eine Einschran-
kung dar, die zu ggf. langeren oder sogar unzumutbaren Umwegen fihrt. In der Konsequenz
kann somit regelwidriges Verhalten geférdert werden. Da nach §45 Abs. 9 StVO ,[...] insbeson-
dere Beschrankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs nur angeordnet werden [durfen],
wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das all-
gemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Abséatzen genannten Rechtsgu-
ter erheblich Ubersteigt®, muss grundséatzlich im Zuge vom Verwaltungshandeln tberpruft wer-
den, ob Einbahnstral3en fir den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben sind.

Mit der Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr konnen Gebiete fur den Radverkehr
flachenhaft und umwegfrei erschlossen sowie durchgehende Verbindungen im Radverkehrsnetz
leichter realisiert werden. Nach den bundesweit gesammelten Erfahrungen sind hierdurch keine
negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und andere StralRennutzungen zu erwarten.

Den aktuellen Regelwerken entsprechend muss Radverkehr auf Einbahnstraf3en in Gegenrich-
tung in der Regel zugelassen werden, wenn
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¢ die zulassige Hdchstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betragt,

e die Breite der Fahrbahn — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine sichere Begegnung
zwischen Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr erlaubt,

o die Fahrbahnbreite bei Linienbusverkehr bzw. starkerem Lkw-Verkehr mind. 3,50 m betréagt.

o die Verkehrsfiihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmindungen lber-
sichtlich ist und

o flr den Radverkehr dort, wo es erforderlich ist, ein Schutzbereich angelegt wird.

Die Fahrbahnbreite neben / zwischen ruhendem Kraftfahrzeugverkehr (Fahrgasse) sollte in der
Regel bei 3,50 m liegen. Bei schwacherem Kraftfahrzeugverkehr und ausreichenden Ausweich-
mdglichkeiten (z.B. Grundstiickszufahrten) reicht aber auch eine befahrbare Breite von 3,00 m
aus. Bei befahrbaren Fahrbahnen® mit mehr als 3,75 m Breite sollten auRerhalb von Tempo 30-
Zonen Schutzstreifen fir den Radverkehr in Gegenrichtung angelegt werden. Die Fiihrung des
Radverkehrs entgegen der Fahrtrichtung in mehrspurigen Einbahnstral3en setzt die Anlage be-
nutzungspflichtiger Radwege voraus (bauliche Radwege, Radfahrstreifen).

Fur besonders wichtig wird erachtet, dass an den Kreuzungen und Einmindungen gute Sichtbe-
ziehungen bestehen. In den Ein- und Ausfahrtbereichen zu bevorrechtigten StraRen sollte in der
Regel eine Abtrennung des gegen die Einbahnrichtung fahrenden Radverkehrs vorgenommen
werden, wobei dies durch Markierungen erfolgen kann. Bei breiteren Restfahrbahnbreiten (>4,0
m) sollten in regelmafigen Abstanden (ca. alle 20-30 m) Fahrradpiktogramme mit Richtungspfeil
auf den gegenlaufigen Radverkehr aufmerksam machen.

Bild 6-6: Empfohlene Markierungen bei getffneten Einbahnstralen (Prinzipskizzen)

ageJisuyequig

anlehnbtigel

Quelle: eigene Darstellung (links: Ein-/Ausfahrbereiche am Knoten / mittig: Piktogramm entlang Strecke / rechts: Ausweichstelle

® Befahrbare Fahrbahn = Fahrbahn abziiglich der regelmafig vom ruhenden Verkehr beanspruchten Flachen
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Wenn die Einsatzgrenzen einer EinbahnstraRendffnung geman StVO - insbesondere hinsichtlich
der Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h - nicht einzuhalten sind,
kommt auch die Méglichkeit der Anordnung ,,unechter EinbahnstraBen“ mit Freigabe der Ein-
fahrt fur den Radverkehr in Betracht. Bei den unechten Einbahnstraf3en ist der Kraftfahrzeugver-
kehr in beiden Richtungen zugelassen, nur am Ende der StralRe wird das Einfahren von Kraft-
fahrzeugen mit dem Zeichen ,Verbot der Einfahrt” (Z 267) verhindert. Diese Losung setzt jedoch
ausreichende Breiten / Ausweichflachen fur den Begegnungsfall Kfz/ Kfz voraus.

Auch die Widmung zur Fahrradstrae mit Freigabe fur den Kfz-Verkehr in einer Fahrtrichtung
stellt eine Moglichkeit zur Offnung von Einbahnstralen dar.

6.3.5 FiUhrung an Knotenpunkten

Sichere und akzeptable Knotenfiihrungen sind ein wesentlicher Ansatzpunkt zu einer nachhalti-
gen Verbesserung der Verkehrsbedingungen fiir den Radverkehr. Der Entwurf von Radver-
kehrsfihrungen an Knotenpunkten sollte von folgenden Grundsétzen geleitet sein:

o rechtzeitige Erkennbarkeit der Knotenflihrung aus allen Knotenzufahrten,
e eindeutige Erkennbarkeit der Vorrangregelung,

e Uberschaubarkeit des Knotens und gute Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den
anderen Verkehrsteilnehmern,

e anspruchsgerechte Befahrbarkeit unter Vermeidung enger Radien und abrupter Ver-
schwenkungen,

e Vermeidung von umwegigen Fuhrungen in den Seitenraum im Knotenbereich.

Generell gilt, dass Konfliktflachen farbig eingefarbt werden sollten und ergéanzend zur Verdeutli-
chung der Zweckbestimmung Fahrradpiktogramme aufzubringen sind.

Folgende Systemfalle lassen sich in Abhangigkeit von der Art des Knotens definieren:
¢ Knoten mit rechts-vor-links-Regelung,

¢ Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt durch Verkehrszeichen,

e Signalisierter Knotenpunkt,

e Kreisverkehr.

Mindestens ebenso entscheidend wie die Art des Knotenpunkts ist die Art der Flhrung insbe-
sondere im vorangegangenen Streckenabschnitt. In vielen Fallen Iasst sich eine anspruchsge-
rechte Fihrung bei vorausgehender Fahrbahnfiihrung einfacher und fir den Radverkehr flexibler
gestalten. Bei vorausgehender Seitenraumfiihrung ist vor allem darauf zu achten, dass gute
Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Verkehrsteilnehmern bestehen und
dass fur den links abbiegenden Radfahrer eine attraktive und nachvollziehbare Lésung gefun-
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den wird. Haufig ist ein Ubergang von der Seitenraum- in die Fahrbahnfilhrung im Vorfeld des
Knotenpunktes empfehlenswert.

Knoten mit rechts-vor-links-Regelung

Die rechts-vor-links-Regelung kommt in der Regel ausschliel3lich im ErschlielBungsstralBennetz
zum Einsatz und bildet hier die Grundform der Knotenregelung. Der Radverkehr wird typischer-
weise im Mischverkehr geflihrt, daher sind im Regelfall keine besonderen Anforderungen sei-
tens des Radverkehrs zu bertcksichtigen.

Besondere Anforderungen sind jedoch Uberall dort zu stellen,
¢ wenn EinbahnstralRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet werden und
¢ wenn auf FahrradstraRen eine Bevorrechtigung des (Rad-) Verkehrs angeordnet wird.

In beiden Féllen sollte die getroffene Regelung moglichst Uber das Aufstellen von Verkehrszei-
chen hinaus gekennzeichnet werden (Markierungen, baulichen MaRnahmen). Darliber hinaus
kommt der Sicherstellung guter Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Ver-
kehrsteilnehmern eine herausgehobene Bedeutung zu. Die Sicherstellung des Freihaltens von
Sichtraumen Uber bauliche Absperrungen (Poller), die Montage von Fahrradabstellanlagen, vor-
gezogene Seitenraume bzw. eine regelmaRige Uberpriifung von Halteverbotsregelungen durch
das Ordnungsamt sind in diesen Bereichen von grof3er Bedeutung.

Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte durch Verkehrszeichen

An verkehrszeichengeregelten Knotenpunkten gilt das Hauptaugenmerk den vorfahrtberechtig-
ten Knotenarmen. Der Radverkehr passiert in zligiger Fahrt den Knotenpunkt und ist daher ge-
genlber ein- und abbiegenden Kraftfahrzeugen besonders gefahrdet. Dabei zeigen Untersu-
chungen der letzten Jahre, dass Entwurfsdefizite an vorfahrtgeregelten Knoten bei Seitenraum-
fuhrung (unzureichende Sicherung der Sichtbeziehungen, abgesetzte Furten) ein zentrales Si-
cherheitsrisiko darstellen. Wichtigste Mal3hahme zur Sicherung des Radverkehrs ist die fahr-
bahnnahe Fuhrung im Knotenbereich, der Abstand von Radfahrerfurten zur Fahrbahn sollte den
tiblichen Sicherheitsabstand von 0,50 m nicht Giberschreiten. Radwege und gemeinsame Geh-/
Radwege sind bei abgesetzter Filhrung spatestens 10,0 m vor der Einmindung an die Fahrbahn
heranzufiihren. Im Einzelfall kann auch die gesicherte Uberleitung auf die Fahrbahn zweckmé-
Big sein.

Ist der Uberquerungsbereich iiber Einmindungen oder Zufahrten bei straRenbegleitenden Rad-
wegen mehr als 5,0 m von der Fahrbahn abgesetzt, ist der Radverkehr in vielen Fallen unterzu-
ordnen, da er nicht mehr der vorfahrtberechtigten Stral3e zugeordnet wird. Diese Regelung sollte
jedoch nur in Ausnahmefallen und insbesondere im AuRRerortsbereich getroffen werden. Bei weit
abgesetzten Fihrungen sollte der Radverkehr moglichst nur dann bevorrechtigt gefiihrt werden,
wenn es wenige ab- und einbiegende Verkehre der einmindenden NebenstralRe gibt. In diesem
Fall sind gesonderte Malinahmen zu treffen (Radweguberfahrten, zuséatzliche Verkehrszeichen-
beschilderungen und Markierungen fiir den Kfz-Verkehr).
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Bild 6-7: Einmundung an VorfahrtsstraRen bei einer Seitenraumfiihrung (Prinzipskizze)
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Einmindung an Vorfahrtsstralie

Quelle: Eigene Darstellung

Neben der Fuhrung entlang der vorfahrtberechtigten Fahrtrichtung kénnen bzw. sollen im Be-
darfsfall Ein-, Abbiege- und Querungshilfen fir die tbrigen Fahrbeziehungen des Radverkehrs
eingerichtet werden. Die Ausgestaltung ist dabei situationsabhangig und von Fall zu Fall gegen
die ubrigen Flachenanspriiche abzuwéagen. Ein typisches Beispiel hierfir sind Aufstellbereiche
fir linksabbiegende Radfahrer ,im Schatten* einer Uberquerungsanlage fiir den FuRverkehr.

Fuhrung in Kreisverkehren

Nach den ERA sind Radfahrer bis zu Kraftfahrzeugverkehrsbelastungen von etwa 15.000 Kraft-
fahrzeugen pro Tag vorzugsweise im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn zu fiihren. Schutz-
streifen in den zufuhrenden Stral3en sollten in Hohe des Fahrbahnteilers enden, damit sich Rad-
fahrer in der Kreisverkehrszufahrt mittiger sortieren und beim Einfahren in den Kreisverkehr von
Fahrzeugen nicht tberholt werden. Bei hoheren Belastungen sollte der Radverkehr nach Mog-
lichkeit auf umlaufenden Radwegen gefiihrt werden. Dies gilt insbesondere dann, wenn in den
Zufahrten bereits Radwege vorhanden sind.

Die Radfahrerfurten sollten dann ca. 4,00 m von der Kreisfahrbahn abgesetzt angeordnet und
zur Verdeutlichung des Vorranges des Radverkehrs deutlich markiert, farbig eingefarbt und mit
Radfahrerpiktogrammen gekennzeichnet werden. Ful3gdngeriberwege sollten unmittelbar ne-
ben den Radfahrerfurten liegen.

Bei Minikreisverkehren, die nicht entlang von Linienwegen des 6ffentlichen Verkehrs liegen oder
nicht haufig von Schwerverkehren befahren werden, ist die Kreisinsel Uber einen 4-5 cm hohen
Bord von der Kreisfahrbahn abzugrenzen. In den anderen Fallen kann die Kreisinsel mit Hilfe
von sinusférmigen Ubergangssteinen erhoben ausgefiihrt und ggf. mit Markierungsnageln ent-
lang des Innenrings ausgestattet werden, so dass das regelwidrige Befahren (Abkirzen) durch
Kfz weitestgehend vermieden wird. Minikreisverkehre mit lediglich markierten Kreisinseln sind
oftmals Unfallschwerpunkte des Radverkehrs, da viele Pkw-Fuhrer versuchen, Radfahrer im
Kreisverkehr zu tGiberholen.
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6.3.6 Einzelaspekte der Infrastrukturplanung
Uberquerungsstellen aulRerhalb von Knotenpunkten

Einen besonderen Systemfall stellen Uberquerungsanlagen fur den Radverkehr auf freier Stre-
cke dar. Ein besonderes Augenmerk ist auf die Uberquerungserfordernisse am Anfang / Ende
von Zweirichtungsradwegen und im Zuge von selbstandig gefiihrten Radwegen zu legen.

Uberquerungen von HauptverkehrsstraRen mit starkem und schnellem Kraftfahrzeugverkehr
sind vor allem zum Erreichen von Zweirichtungsradwegen notwendig. Im Hinblick auf eine Ver-
besserung der Uberquerbarkeit kommen dabei in der Regel Mittelinseln in Frage. Die Tiefe die-
ser Inseln sollte mindestens 2,50 m bis 3,00 m betragen, damit sich Radfahrer hier gefahrlos
aufstellen konnen. Die Breite des Aufstellbereichs sollte mindestens 4,00 m betragen, damit R&-
der mit Anhanger sich schrag aufstellen kénnen.

An diesen Uberguerungsstellen ist der Vorrang fur den Kraftfahrzeugverkehr und die Warte-
pflicht fir den Radverkehr ausreichend zu verdeutlichen. Hierzu sollten neben der Beschilderung
mit Z 205 StVO (,Vorfahrt gewahren®) — wobei Schilder in verkleinerter Ausfiihrung besonders
zweckmaRig sind — auch Dreiecksmarkierungen (,Haifischzahne®) als Wartelinienmarkierungen
fur den Radverkehr aufgebracht werden. Fir den bevorrechtigten Kfz-Verkehr ist ggf. zuséatzlich
in jeder Zufahrtsrichtung Z 138 mit ZZ 1000-32 aufzustellen.

Im Verlauf von Hauptrouten des Radverkehrs ergeben sich, insbesondere bei selbstandig ge-
fuhrten Wegen, Uberquerungserfordernisse an ErschlieRungsstraen. Obwohl an diesen Uber-
querungsstellen die Netzbedeutung fur den Radverkehr héher ist als fur den Kfz-Verkehr, wird
der Radverkehr meist untergeordnet. An geeigneten Standorten (Hauptroute des Radverkehrs
und schwach belastete Erschlieungsstralie) sollte eine Bevorrechtigung des Radverkehrs
geprift werden. Der Sicherung des Uberquerenden Radverkehrs muss besondere Beachtung
geschenkt werden:

e Fir den Kfz-Verkehr ist eine Negativbeschilderung mit dem Z 205 ,Vorfahrt gewahren!* ggf.
bei schlechten Sichtverhaltnissen Z 206 ,Halt! Vorfahrt gewahren!“ anzuordnen.

e Fir den Radverkehr ist eine Positivbeschilderung mit Z 301 ,Vorfahrt* anzuordnen.

e Die Uberquerungsstelle ist moglichst aufzupflastern und in der Regel einzufarben.
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Bild 6-8: Querungsanlagen fur den Radverkehr
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Bevorrechtigte Uberquerungsanlage im Zuge
von Hauptrouten dber ErschlieBungsstralen
(Beispiel aus Kleve)

Uberquerungsanlage auf freier Strecke
Uber HauptverkehrsstraBen (Prinzipskizze)

Quelle: Eigene Darstellung bzw. eigenes Foto

Umlaufgitter
Auf den Einsatz von Umlaufgittern sollte in der Regel verzichtet werden.

Der Einsatz von Umlaufgittern als ,Bremse® fir den nichtmotorisierten Verkehr sollte nur dann
erfolgen, wenn bei grof3en Sicherheitsproblemen erhdhte Vorsicht und langsame Geschwindig-
keiten erforderlich sind. Es widerspricht den Zielen der Nahmobilitdtsférderung, wenn mit dem
Mittel der Umlaufsperren versucht wird, das Befahren von Wegen durch motorisierte Fahrzeuge
zu verhindern. Dies kann auch mit Pollern 0.4. geschehen, die Rollstuhlfahrer etc. weniger be-
hindern.

Wenn Umlaufsperren erforderlich sind, sollten sie stets so bemessen sein, dass einerseits ein
bequemes und sicheres Durchgehen mdglich ist, andererseits der bremsende Charakter erhal-
ten bleibt.

Die Einfahrbreite und der Abstand der Umlaufgitter stehen zueinander in Abhéngigkeit zur Weg-
breite. Der Abstand zwischen den Umlaufgittern sollte bei allen Wegbreiten 1,50 m betragen. Bei
schmalen Wegbreiten ist eine schrage Aufstellung der Gitter mdglich. Die mogliche Uberlappung
der Gitter ergibt sich aus der Differenz von Weg- und Einfahrbreite.

Zwischen dem Umlaufgitter und der zu querenden Strafl3e muss eine Aufstellflache von 3,00 m
Lange vorhanden sein. Rollstuhl- und Radfahrern wird somit ermdglicht, sich nach dem Durch-
fahren des Gitters ganz auf den Querungsvorgang zu konzentrieren.

Damit die Umlaufgitter auch bei Dunkelheit gut erkennbar sind, sollten sie mit einer Warnmarkie-
rung versehen werden.
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Bild 6-9: Gestaltung von Umlaufgittern bei unterschiedlichen Wegbreiten

Begriffserlauterung Relation von Weg- und Einfahrbreite
Systemskizze: Wegbreite Wegbreite [m] Einfahrbreite [m]
(@]
=0 2,00 1,15
o3 i ~ ! ’
Schranke £ HEQ;(?% i
(Gitter) o ab 2,50 1,30
o ab 3,50 1,50

Zwischenwerte sind durch Interpolation
abzuleiten.

Abstand
der Gitter

Quelle: eigene Darstellung

Hinweise auf die Durchléssigkeit von Sackgassen

Rad- und FuRverkehre sind in starkem Maf3e umwegempfindlich. Beide Verkehrsarten sind auf
ein dichtes Wegenetz und die Kenntnis liber dessen Durchlassigkeit angewiesen. In der Verwal-
tungsvorschrift zur StvVO (VwV-StVO) wird vorgeschrieben, dass Uber eine Erganzung des Zei-
chens 357 ,Sackgasse” nicht erkennbare Durchlasse fur den Rad- und FuBverkehr anzuzeigen
sind. Die Kennzeichnung erfolgt Uber integrierte Sinnbilder ,FulRganger* oder ,Fahrrad® inner-
halb des Zeichens 357.

Bild 6-10: Beschilderung durchlassiger Sackgassen
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7 Gesamtbeurteilung

Die Stadt Remagen weist auf den ersten Blick keine guten Voraussetzungen zum Radfahren
auf. Es gibt zahlreiche Anstiege und die Siedlungskorper entlang des Rheins sind von den Ver-
kehrswegen fir den Kfz-Verkehr (B 9) und die Bahn dominiert, die eine groRe Barriere fur die
,schwachen® Verkehrsteilnehmer wie Rad- und auch FuRRverkehr darstellen. Radverkehrsfiih-
rungen sind abseits des Rheinuferwegs bislang nur sehr spérlich vorhanden. Der Radverkehr ist
so gut wie nicht in die StraRenverkehrsinfrastruktur eingepasst. Eine Verankerung des Radver-
kehrs in der Gesellschaft ist nicht zu spiren.

Aber gerade in den rheinnahen Ortschaften konnte das Radverkehrspotenzial deutlich starker
ausgenutzt werden, da hier die naturraumlichen Gegebenheiten und die Quell-Ziel-Strukturen fr
starkere Radverkehrsanteile sprechen. Auch das Potenzial junger Studierender, sowie die bes-
sere Ausschopfung des vorhandenen Freizeitradverkehrpotenzials an Rhein und Ahr kdnnen
dem Alltagsradverkehr in Remagen einen Schwung geben.

Zahlreiche Verbesserungen liel3en sich bereits tber relativ geringe Malinahmen erzielen. Alleine
eine Uberpriifung und StvO-gerechte Anpassung von stralRenverkehrsrechtlichen Anordnungen
kénnte zu einer besseren Verstandlichkeit von Verkehrsregeln beitragen. Die Aufhebung der
Benutzungspflicht ausgewahlter Radwege bietet dem schnellen Radverkehr (u.a. auch dem
elektrounterstiitzten Radverkehr) legale Alternativen bei Mitbenutzung der Fahrbahn. Die fla-
chenhafte Anordnung von T30-Zonen in Wohngebieten kdnnte im ErschlieBungsstra3ennetz zu
einer besseren Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs in diesen Nebenstral3en beitragen. Mit der wei-
teren Offnung von EinbahnstraBen wird die Netzdichte mit geringem Aufwand erhéht. In diesem
Zusammenhang muss auch eine Neuregelung im Verlauf der Fu3gangerzone und/oder an der
Rheinpromenade mindestens neu diskutiert werden, hier kénnten mit geringen Maflinahmen
wichtige Netzliicken fiir den Radverkehr geschlossen werden.

Entlang von Hauptverkehrsstraf3en (v.a. entlang der B 9) werden bauliche und somit [&ngerfristi-
ge MalRnahmen notwendig werden. Bei Baumaflinahmen sollte beim Landesbetrieb Mobilitat da-
rauf hingewirkt werden, dass die heutige Zerschneidungswirkung der B 9 abgemildert wird und
Rad- und FulRverkehre nutzergerecht und regelwerkskonform eingepasst werden.
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Tabelle 7-1: Starken und Schwéachen beim Radverkehr in Remagen

Themen-
feld

+

Stadt- « giinstige topografische Bedingungen in  ® 9rofie zurlickzulegende Distanzen in Rich-
struktu- Bereichen mit der hochsten Einwoh- tung der Oberzentren bzw. Orte mit den
ren, nerdichte wichtigsten Pendlerbeziehungen
ifika e viele Ziele im Distanzbereich des Rad- abschnittsweise starke steigungen
verkehrs unkomfortable (enge und dunkle Unterfiih-
« zahlreiche potenzielle Nutzergruppen rungen) und wenige Querungsmaglichkei-
(Arbeitnehmer, Schiiler, Studierende, ten der Bahnstrecke (und des Rheins)
Touristen)
strukturen entlang von Ortsdurchfahrtsstraen kehrs:e,traBen ) _
und e StraRenraumpotenzial fiir Quer- Netzliicke Ful3géngerzone und Rheinpro-
Infrastruk- . ; menade
turqualitat schnittsumstrukturierungen entlang der
B 9 bei Anwendung der RASt 06 Fehlende Querungsanlagen am Be-
e Erreichbarkeit aller relevanten Ziele fr ginn/Ende von Zweirichtungsradwegen
den Radverkehr gegeben Keine Knoteneinpassung des Radverkehrs
e Teilweise fiir den Radverkehr durchlas- ~ungebremste” Fiihrung des Kfz-Verkehrs
sige Gestaltung des StraRennetzes von den AuRerortsstrafl3en in die Ortslagen
bzgl. Offnung von Einbahnstraen (B9
e Potenzial zur Realisierung von Fahr- Netzllcken entlang des Hauptverkehrs-
radstraRen stral3ennetzes
o Verfugbarkeit vieler Querungshilfen fehlende Kontinuitét bei der Fiihrung im
¢ Kaum Einsatz von Umlaufsperren, Streckenbereich
meist Verwendung von Pollern markierungstechnische Defizite (z. B. feh-
lende/schlechte Furtmarkierungen)
Nutzungskonflikte mit Ful3- und Kfz-
Verkehr
Verkehrs- ¢ 30 km/h entlang von Hauptverkehrs- S.o.
sicherheit straRen
Verkniip- e gute Bike & Ride-Anlage am Bahnhof Schlechte Erreichbarkeit der B+R-Anlage
fung des Remagen auf der Bahnhofsriickseite
mit  dem Bahnhofsvorderseite
ov
Radpar- Wenige und qualitativ schlechte Abstellan-
ken lagen im Bereich des Zentrums

Kein Abstellangebot an Rheinpromenade
fur Radtouristen und Freizeitradler
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8 Radparken

Die Gewissheit, am Wohnort sowie am (Zwischen-) Ziel eines Weges das Fahrrad sicher und
komfortabel abstellen zu kénnen, ist ein wesentliches Kriterium, das zur Nutzung des Fahrrads
anregt. Daher ist es notwendig, sowohl die Quellen als auch die Ziele des Radverkehrs mit be-
darfsgerechten und attraktiven Fahrradabstellanlagen auszustatten.

Im vorliegenden Konzept wurde sich beschrénkt auf den zentralen Innenstadtbereich von
Remagen sowie Bike-and-Ride am Bahnhof Remagen. Fir diesen Untersuchungsbereich fand
eine einmalige Bestandsaufnahme statt, deren Auswertung Grundlage fir die weitere Entwick-
lung und Ausgestaltung zukinftiger Angebote zum Fahrradparken sein sollte.

Das ,Parken am Wohnort", ,Parken an (Hoch-) Schule oder Arbeitsort* sowie ,B+R an den wei-
teren SPNV-Haltepunkten® wurde nicht betrachtet.

Bild 8-1: Untersuchungsbereich zum Fahrradparken
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Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz

8.1 Analyse zum Angebot Radparken

Am Mittwoch, den 13.06.2018 fanden im Zeitraum von 09:00 bis 13:00 Uhr die Bestandserhe-
bungen zum Fahrradparken im Zentrum von Remagen statt.

Bei der Begehung wurden alle Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Verkehrsraum aufgesucht
sowie die folgenden Eigenschaften erfasst:

= Einstelltyp der Anlage

= bestehendes Stellplatzangebot und Auslastung
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Um die gesamte Nachfrage zum Fahrradparken bewerten zu kénnen, wurden zusatzlich alle
aulRerhalb der Anlagen frei im Untersuchungsgebiet abgestellten Fahrrader erhoben.

8.1.1 Modelltypen bei den Abstellanlagen

Im Innenstadtbereich und am Bahnhof Remagen existieren derzeit 29 Standorte mit 6ffentlich
zuganglichen Anlagen zum Fahrradparken. Insgesamt besteht ein Angebot von 413 Stellplatzen,
wobei aufgrund des geringen Achsabstands der Stellplatze ein Grof3teil dieser Stellplatze in der

Praxis nicht genutzt werden kann.

Der Komfort und der Diebstahlschutz werden von dem Modelltyp einer Abstellanlage gepragt.
Die erhobenen Anlagen sind grundsatzlich vier verschieden Modelltypen zuzuordnen:

Tabelle 8-1: Anlagetypen im Untersuchungsbereich

Anlehnbigel

Pollerstander

Anlehnbugel sind der heutige Standard bei
Einzelanlagen. Sie gewéhren einen guten Stand
und einen hoheren Diebstahlschutz, da Rader und
Rahmen angeschlossen werden kénnen.

Pollerstander gewdahren einen eingeschrankten
Diebstahlschutz, da nur der Rahmen und ggf. noch
ein Laufrad angeschlossen werden kénnen. Rader
haben keinen guten Stand, diese kippen leicht.

Gabelhalter bieten einen eingeschrankten Stand

Vorderradhalter

Vorderradhalter sollten heute nicht mehr eingesetzt
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und Diebsthlschutz. Bei enger Belegung kann es zu
Verhakungen der Lenker und Beschadigungen von
Kabelziigen und Bremsen kommen.

werden. Sie besitzen kaum Diebstahlschutz und
fihren sehr leicht zu Beschadigungen des
Vorderrads.

Die Achsabstdnde heutiger Fahrradabstellanlagen sollten bei einer Einzelaufstellung 1,20 m
(mind. 0,80 m) und bei Anlehnbiigeln mit beidseitiger Nutzung 1,50 m (mind. 1,20m) betragen,
damit eine bequeme Zuganglichkeit zum Anschlieen (auch mit Korb oder Kindersitz) und keine
Gefahr von Beschadigungen gewahrt sind.

Der Groliteil der Anlagen bestehen aus Vorderradhaltern bzw. Abstellschienen (22 Standorte,
76% - 41% der Stellplatze). Lediglich an vier Standorten sind hochwertige Anlehnbtigel montiert,
die aber immerhin Uber 30% der Stellplatze ausmachen. AulRer bei den wenigen Pollerstandern
ist der Achsabstand deutlich zu gering, so dass davon ausgegangen werden kann, dass bei ei-
nem Grof3teil der Anlagen, die hier aufgefiihrte Stellplatzanzahl in der Praxis nicht erreicht wird.

Der Uberwiegende Anteil der Stellplatze finden sich im Bahnhofsbereich und dienen als Bike-
and-Ride-Stellplatze. Hier findet sich auch eine gréfRere Anzahl Uberdachter Stellplatze. Die
B+R-Platze sind Uberwiegend als hochwertig bzw. akzeptabel zu bezeichnen, auch wenn noch
immerhin ein Viertel der Stellplatze aus minderwertigen Vorderradhaltern bzw. Abstellschienen
bestehen.

Im Bereich des Zentrums und des Rheins gibt es lediglich 120 Stellplatze. Entlang der Rhein-
promenade sind kaum Fahrradstellplatze vorhanden. Der tberwiegende Anteil der Stellplatze
(80%) sind alte Vorderradhalter. Knapp die Halfte der Stellplatze besteht aus privaten Werbe-
sténdern, die von Geschaftstreibenden als Abstellangebot aufgestellt worden sind.
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Tabelle 8-2: Fahrradabstellanlagen unterschieden nach Anlagentypen und Bereich

Anlagentyp Anlagen- Stellplatze .
anzahl  Anzahl Anteil

gesamt 29 413
Anlehnbigel 4 130 31%
Pollerstander 2 14 3%
Gabelhalter 1 100 24%
Vorderradhalter/ 2 169 41%
Abstellschiene
... davon im Bahnhofsbereich 8 293 71%
Anlehnbiigel 3 120 41%
Gabelhalter 1 100 34%
Vorderradhalter/ 4 7 259%
Abstellschiene
... davon im Zentrum / Rhein 21 120 29%
Anlehnbiigel 1 10 8%
Pollerstander 2 14 12%
Vorderradhalter 18 96 80%
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Bild 8-2: Lage und Modelltypen von Abstellanlagen
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Modelle von Abstellanlagen

“

Anlehnbugel

Anlehnbiagel - Oberdacht
Pollerstander
Gabelhalter
Vorderradhalter, Schiene

YVorderradhalter, Schiene - Oberdacht

> B > @ o F 4

Vorderradhalter - privat

Daten zu den Einzelanlagen
1 ID der Abstellanlage (vgl. Tabelle)

Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz
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Tabelle 8-3: Ubersichtstabelle zu den Fahrradabstellanlagen
Stellplatz-
r- P Anzahl

e
ID Standort privat abstand .
achung | Stellplatze

Anlagentyp

1|Rickseite Bahnhof (P+R) Anlehnbiigel - 54 14
2|Riickseite Bahnhof (P+R) Anlehnbiigel - 54 34
3|Geschwister-Scholl-StraRe (Bhf.) [Gabelhalter - 36 100
4|Maisons-Laffitte-Platz (Bhf.) Vorderradhalter - 43 18
5|Maisons-Laffitte-Platz (Bhf.) Vorderradhalter - 17 10
6|Geschwister-Scholl-StraBe (Bhf.) [Anlehnblgel X 35 72
7|Drususstralie Abstellschiene X 32 39
8|Kirche St. Peter und Paul Vorderradhalter| x - 27 6
9|Rheinpromenade Vorderradhalter| x 15 5
10{Rheinpromenade Vorderradhalter| x 33 6
11|Rheinpromenade Vorderradhalter| x 42 6
12|Rheinpromenade Pollerstander 700 10
13|Rheinpromenade Vorderradhalter 23 8
14|SeelenstralRe Vorderradhalter 47 3
15|Maisons-Laffitte-Platz Vorderradhalter - 43 6
16|Marktstralle Vorderradhalter| x - 7 4
17|MarktstraRe Vorderradhalter - 26 8
18|Ackermannsgasse Vorderradhalter| x - 14 4
19|Ackermannsgasse Vorderradhalter| x - 9 6
20|MarktstraRe Vorderradhalter| x - 31 3
21|KirchstraRe Vorderradhalter - 26 8
22|Marktplatz Vorderradhalter - 43 6
23|Marktplatz Vorderradhalter X 33 3
24|Marktplatz Vorderradhalter X 31 3
25|KirchstralRe Vorderradhalter| x - 68 5
26|Platz an der Alten Post Anlehnbiigel - 90 10
27|Grabenstralle Vorderradhalter| x - 27 6
28|An der Stadtmauer Vorderradhalter - 27 6
29|Josefstrale Pollerstander - 80 4
Summe 413
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8.1.2 Stellplatzauslastung

Wahrend der Bestandsaufnahme waren im gesamten Untersuchungsbereich 310 Fahrrader ab-
gestellt. Hiervon waren 237 Rader (76%) an Abstellanlagen abgestellt und 73 Rader (24%) au-
Rerhalb davon.

Die Abstellanlagen waren in der Summe des Untersuchungsbereichs zu 57% ausgelastet, wenn
davon ausgegangen wird, dass alle Stellplatze nutzbar sind (vgl. Aussagen oben zum Achsab-
stand der Stellplatze). Der Bahnhofsbereich (77%) ist gegentiber dem restlichen Zentrum (10%)
deutlich starker ausgelastet.

Bei der Belegung der Anlagen kann insbesondere im Bahnhofsbereich festgestellt werden, dass
auch der Modelltyp und die Uberdachung einen entscheidenden Einfluss darauf haben, ob eine
Abstellanlage von den Nutzern angenommen wird. Bei vorhandenem Angebot werden Anlehn-
bigel und Gabelhalter deutlich haufiger ausgewahlt gegeniber reinen Vorderradhaltern. Im
Bahnhofsbereich werden die Anlagen an der stadtischen Vorderseite deutlich starker aufge-
sucht, als die guten Abstelimdglichkeiten an der Bahnhofsriickseite. Dies kann mit Quellen und
Zielen des Radverkehrs zusammenhangen, die haufiger auf der Ostseite der Bahngleise aufzu-
finden sind. Dies ist vermutlich aber auch ein Indiz dafiir, dass die Erreichbarkeit dieser Anlagen
nur unzureichend ist.

Tabelle 8-4: Auslastung der Fahrradabstellanlagen unterschieden nach Anlagentypen und Bereich

Stellplatze
Anlagentyp .
Anzahl Rader Auslastung

gesamt 413 237 57%
Anlehnbiigel 130 97 75%
Pollerstander 14 1 7%
Gabelhalter 100 88 88%
Vorderradhalter/

. 169 51 30%
Abstellschiene
... davon im Bahnhofsbereich 293 225 77%
Anlehnbigel 120 96 80%
Gabelhalter 100 88 88%
Vorderradhalter

] / 73 41 56%
Abstellschiene
... davon im Zentrum / Rhein 120 12 10%
Anlehnbigel 10 1 10%
Pollerstander 14 1 7%
Vorderradhalter 96 10 10%
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Bild 8-3: Auslastung der Abstellanlagen
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» frei abgestellte Rader
(aulkerhalb von Abstellanlagen)

Anzahl Stellplatze und
Auslastung der Radabstellanlagen

Minimum: 3 Stellplatze

. Maximum: 100 Stellplatze
]
]

Maximum: 88 abgestellte Rader

Maximum: 31 freie Stellplatze

Daten zu den Einzelanlagen
1 ID der Abstellanlage (vgl. Tabelle)

Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz
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Tabelle 8-5: Ubersichtstabelle zur Stellplatzauslastung

Stellplatz-
ID Standort Anlagentyp abstand R Auslastung Bemerkung
inem Stellplatze Rader (Radleichen, Mofas, Zustand)
1[Rickseite Bahnhof (P+R) Anlehnbigel 54 14 6 42,9% |einzelne Schldsser ohne Fahrrad
2[Ruickseite Bahnhof (P+R) Anlehnbigel 54 34 3 8,8% |-
3|Geschwister-Scholl-StralRe (Bhf.) [Gabelhalter 36 100 88 88,0% teilweise zu n?h an Wand, kem“ .
ordnungsgemales Abstellen moglich
4|Maisons-Laffitte-Platz (Bhf.) Vorderradhalter 43 18 18 100,0% |-
1Rad in Anlage, Rest nur daran
5|Maisons-Laffitte-Platz (Bhf.) Vorderradhalter 17 10 5 50,0% |angeschlossen, auBenherum sehr
dreckig
6(Geschwister-Scholl-StraRe (Bhf.) |Anlehnbiigel 35 72 87 120,8% teilweise an Pfosten in der M|tte der
Anlage befestigt, 1 Fahrradleiche
7|DrususstralRe Abstellschiene 32 39 12 30,8% |teilweise beschadigt
8|Kirche St. Peter und Paul Vorderradhalter 27 6 0 0,0% -
9|Rheinpromenade Vorderradhalter 15 5 1 20,0% |-
10|Rheinpromenade Vorderradhalter 33 6 1 16,7% |Im Eck "abgestellt"
11|Rheinpromenade Vorderradhalter 42 6 0 0,0% -
12|Rheinpromenade Pollerstander 700 10 0 0,0% |-
13(Rheinpromenade Vorderradhalter 23 8 0 0,0% -
14|Seelenstrale Vorderradhalter 47 3 1 33,3% |-
. : 1Radin Anlage, Rest nur daran
15|Maisons-Laffitte-Platz Vorderradhalter 43 6 6 100,0%
angeschlossen
16|Marktstrale Vorderradhalter 7 4 0 0,0% zu eng um vier Rader einzustellen
17|Marktstralle Vorderradhalter 26 8 0 0,0% -
18|Ackermannsgasse Vorderradhalter 14 4 0 0,0% im 90°-Winkel zueinander aufgestellt,
19|Ackermannsgasse Vorderradhalter 9 6 0 0,0% keine vollkommene Auslastung moglich
20|MarktstraRe Vorderradhalter 31 3 1 33,3% |Werbefahrrad
21|KirchstralRe Vorderradhalter 26 8 0 0,0% -
22{Marktplatz Vorderradhalter 43 6 1 16,7% |-
23|Marktplatz Vorderradhalter 33 3 0 0,0% -
24{Marktplatz Vorderradhalter 31 3 2 66,7% |-
25(KirchstraRe Vorderradhalter 68 5 0 0,0% -
26|Platz an der Alten Post Anlehnbiigel 90 10 1 10,0% |-
27|GrabenstraRe Vorderradhalter 27 6 0 0,0% -
28|An der Stadtmauer Vorderradhalter 27 6 3 50,0% |-
29|JosefstraRe Pollerstander 80 4 1 25,0% |-
Summe 413 237 57,4%

Neben dem Auslastungsgrad von Abstellanlagen weisen auch abseits der Anlagen abgestellte
Réader auf einen Bedarf zum Fahrradparken hin. Insgesamt wurden innerhalb des Untersu-
chungsbereichs 73 Rader ,frei“ abgestellt, also aulRerhalb von hierfir vorgesehenen Anlagen.
Die meisten dieser Rader wurden im Bahnhofsbereich geparkt (42 Rader). Dies liegt vor allem
an fehlenden Stellplatzmdglichkeiten. Etwas héherer Konzentrationen finden sich noch entlang
des FuRRgangerbereichs der Marktstrafl3e (8 Rader) und am Rathaus (4 R&der).
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Bild 8-4: Frei abgestellte Rader au3erhalb von Abstellanlagen — insgesamt 73 Rader

e S ]

A

Im Hinterhaiiserberg ™

Kartengrundlage: Geobasisinformationen der Vermessungs- und Katasterverwaltung Rheinland-Pfalz

8.2 Leitprinzipien zum Radparken

Im Sinne eines vertraglichen Miteinanders aller Verkehrsarten sollte erreicht werden, dass die
Fahrrader moglichst weitgehend organisiert abgestellt werden und nur noch mdglichst wenige
Fahrrader frei und damit evtl. hinderlich parken. Deshalb sollten die folgenden Anforderungen
erfullt werden.

Standorte von Abstellanlagen

Abstellanlagen sollten fir Radfahrer auf direktem Wege erreichbar sein und madglichst in Ziel-
nahe platziert sein.

Abwagung bei Nutzungskonkurrenzen

Fahrradabstellanlagen stellen Parkraum fur den Radverkehr dar. Radfahrer miissen sich da-
rauf verlassen konnen, den bekannten Parkraum vorzufinden. Der Abbau von Stellplatzen
aufgrund von Nutzungskonkurrenzen (z.B. Aul3engastronomie, Markte, etc.) muss sehr sorg-
faltig hinsichtlich moglicher Folgen abgewogen werden.

Verkehrssicherheit
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Abstellanlagen muissen so gestaltet und platziert sein, dass die Anlagen selber oder darin
abgestellte Rader keine anderen Verkehrsteilnehmer behindern oder gefahrden. Ebenso dir-
fen Radfahrer, die ihr Rad abstellen, nicht gefahrdet werden (z.B. ausreichender Abstand
zum Fahrbahnrand).

Sicherheit im 6ffentlichen Raum / Diebstahlschutz

Abstellanlagen sollten bei Dunkelheit ausreichend beleuchtet sein und madglichst in einsehba-
ren, belebten Bereichen platziert werden, damit der Diebstahlschutz und das subjektive Si-
cherheitsempfinden (soziale Kontrolle) gestarkt werden. Ein potenzieller Witterungsschutz
sollte transparent gestaltet sein.

Fahrradschutz

Der Rahmen und mindestens ein Laufrad — mdglichst beide Laufrader — sollten angeschlos-
sen werden kénnen. Das Fahrrad muss stabil und umsturzsicher abgestellt werden kdnnen
und durch das Parken dirfen keine Beschadigungen am eigenen Fahrrad oder an anderen
Fahrradern entstehen. Es sollte darauf geachtet werden, dass ein ausreichend grof3er Rad-
abstand zweier nebeneinander abgestellter Fahrrader in einer Abstellanlage vorhanden ist.

Witterungsschutz

GroRere Anlagen und B+R-Anlagen an OPNV-Haltepunkten, an denen viele Rader tber
mehrere Stunden abgestellt werden, sollten als Witterungsschutz eine Uberdachung aufwei-
sen.

Gestaltung

Abstellanlagen (Fahrradparker, Witterungsschutz, sonstige Serviceeinrichtungen) sollen sich
hinsichtlich Material, Form und Farbe gestalterisch in den Stadtraum einpassen.

Serviceeinrichtungen

Groliere Anlagen sollten neben der reinen Parkfunktion weitere Serviceeinrichtungen bereithal-
ten, die ebenso wie ein Witterungsschutz dazu beitragen, dass auch zentrale Anlagen verstarkt
von Radfahrern angefahren und genutzt werden.

Zu solchen Serviceeinrichtungen gehoren beispielsweise Informationsvitrinen, Stadtplane, Ge-
packfacher, Luftpumpstationen oder auch Schlauchautomaten.
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Genwadse . w
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g“'} Fahrradschlauche ‘

arararaTaa

Schlauchautomat

L

Luftpumpstationen: Solar-Modell in Minster hat sich nicht bewahrt (links) / Kompressor-Modell mit Strom-
anschluss in Odense/DK (mittig) / mechanisches Design-Modell in Wien (rechts)

Mogliche Serviceeinrichtungen an grof3eren Abstellanlagen

Formen von Fahrradabstellanlagen

Die Ausfiihrung der Einstellplatze einschlie3lich der Auswahl einer geeigneten Abstellanlage

<0,7m

R

I 12 12

"c045m ~1,90 m

Bild 8-5: Abmessungen eines ,,Normalrades“

sind zunachst von den Abmessungen eines
.,Normalrades” abhangig, wie es in Bild 8-5
dargestellt ist. Weiteres Zubehor wie Vorder-
radgepacktrager (Lowrider), Gepack-
taschen, Kindersitze oder Anhénger erho-
hen den Raumbedarf.

Abstellplatze fur besondere Rahmengeo-
metrien und Spezialrdder konnen in der Re-
gel nicht im 6ffentlichen Raum vorgehalten
werden.
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Abstellanlagen lassen sich als Einzelparker oder alternativ auch als Reihenanlage anlegen, wo-
fur zahlreiche Modellvarianten existieren, bei denen einzelne Stellplatze - starr oder flexibel und
erweiterbar - miteinander befestigt sind.

Vorteile Nachteile
Einzelparker - flexibel einsetzbar - aufwandige Einzelmontage
Beispiele:
-~ - bei wenig Raum einsetzbar - je nach Konstruktion aufgrund

Hebelwirkung gréReres Risiko

- Bugelabstand frei wéahlbar )
von Vandalismusschaden

- meist mehrere

Montagemdéglichkeiten = als Einzelelement

geringere Wahrnehmung
- meist bessere Einpassung der ,Parkfunktion®

in das Stadtbild

- bessere Reinigungsmaglichkeit
zwischen den Haltern

Reihenanlage

- einfachere Montage, - meist nur wenige
Beispiele: Verankerung meist ausreichend Ausfiihrungsvarianten

- geringere Vandalismusanfalligkeit cA12h EICED [F S es e

- schwierigere Einpassung

- gute Wahrnehmung
in das Stadtbild

der ,Parkfunktion”

Bild 8-6: Ubersicht zu Vor- und Nachteilen von Einzelparkern und Reihenanlagen

Im Folgenden werden die verschiedenen Modelltypen genauer dargestellt und mit ihren jeweili-
gen Vor- und Nachteilen charakterisiert.

Vorderradhalter

Reine Vorderradhalter sollen heutzutage nicht mehr verwendet werden.
Bei dieser Form der Abstellanlage wird nur das Vorderrad eingeklemmt,
die Felge muss also das gesamte Gewicht des Rades halten, wodurch
eine Beschadigung des Vorderrades nicht ausgeschlossen werden
kann.
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Gabelhalter

Gabelhalter verhindern eine Beschadigung des Vorderrades, indem die
Gabel und je nach Rahmengeometrie auch ein Teil des Rahmens ange-
lehnt werden konnen. Teilweise sind noch zusatzliche Elemente ange-
bracht, die ein Wegrutschen des Vorderrades verhindern (,Focussys-
tem® beim Modell Beta).

Vorteile:
= Modell Beta ist als Einzelparker und Reihenanlage verfligbar

= Beim Modell Beta ist auch eine hoch/tief-Einstellung méglich, wodurch der Raum besser aus-
genutzt werden kann

= Fixierung des Vorderrades, so dass das Wegrutschen / Umkippen des Fahrrades meist ver-
hindert werden kann

= Parkfunktion eindeutig erkennbar

Nachteile:

= eventuell unsicherer Halt, da lediglich Vorderrad und Gabel gehalten werden (insbesondere
beim Beladen des Fahrrades nach einem Einkauf)

= je nach Schloss und Rahmengeometrie kann nur das Vorderrad angeschlossen werden, auf
jeden Fall kbnnen nicht beide Laufrader gesichert werden

Abmessungen und Raumbedarf bei unterschiedlichen Einstellvarianten:

einseitig — nur tief

A
~2,00 m 1,4 m?*/Rad

Bei der ebenerdigen, einseitigen Einstellung wird eine Flache von ca. 1,4 m? pro Rad bendtigt
(ohne Verkehrsraum). Der Abstand zwischen den Blgeln sollte mindestens 70 cm betragen,
damit ein Rad relativ komfortabel eingestellt werden kann und sich die Lenker und Kabel nicht
miteinander verhaken. Bei groReren Abstdnden erhdht sich bei hohem Parkdruck die Wahr-
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scheinlichkeit, dass zusatzliche Rader dazwischen gestellt werden, so dass der erwinschte
Komfortgewinn eingebif3t wird.

beidseitig — nur tief
0,70 m f

~3,20m

Wird die Tiefeinstellung beidseitig ausgefihrt, kann

der notwendige Raum pro Rad aufgrund sich uber- J
lappender Vorderrader verringert werden. Je mehr -
Stellplatze ausgefihrt werden, desto gréfReren Ein-

fluss hat diese Raumersparnis, so dass der Raumbe-

darf pro Rad ungeféhr in einer Spanne von 1,1 bis

1,3 m2 liegt.

1 1
>1,1-1,3 m?Rad

einseitig — hoch/tief

0,50 m

| o

>1,0 - 1,2 m?*/Rad

Die wechselnde hoch-tief-Einstellung besitzt den Vorteil, dass sich die Blugelabstande aufgrund
des vertikalen Lenkerversatzes verringern lassen. Diese Variante benttigt wenig Raum pro
abgestelltem Fahrrad, hat aber auch starkere Komforteinbuf3en fiir die Nutzer zur Folge und
sollte aus diesem Grund nur an den Standorten mit hohem Parkdruck und geringer
Flachenverflgbarkeit realisiert werden. Je nach Grof3e der Anlage werden 1,0 bis 1,2 m? Flache
pro Rad bendtigt.
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beidseitig — hoch/tief

~3,20m

Bei der beidseitigen Variante gelten die gleichen Aussa-
gen wie fir die einseitige Variante. Die Komforteinbu3en
sind jedoch noch leicht héher, da die Nutzer bei einer
vollen Belegung schlechter an den Halter herantreten
kénnen, um ihr Rad daran anzuschlieRen.

/\

|

11
1

Der Raumbedarf mit 0,8 bis 1,1 m2 pro Rad ist dagegen
sehr gering.

>0,8 - 1,1 m*Rad

Anlehnbiigel

Anlehnbiligel werden in den meisten Féllen als Einzelparker eingesetzt.
Sie konnen in der einfachen Ausfiihrung doppelseitig beparkt werden.
. Da sich dadurch aber Lenkerkontakte und Verhaken der Rader nicht
vermeiden lassen, findet eine doppelseitige Nutzung meist nur bei ho-
hem Parkdruck statt. Der Bigelabstand sollte zwischen 1,20 m und
1,50 m betragen. Die Lange der Bugel sollte ca. 1,20 / 1,30 m betragen. Gegentber kirzeren
Bugeln werden dadurch ein Wegkippen der Vorderrdder und ein instabiler Halt der Rader besser
verhindert. Bei einfacher Ausfihrung Bigel sollten die Bigel ca. 70 cm hoch sein. Bei Ausfih-
rung mit Mittelholm sollte der mittlere Querholm ca. 50-60 cm hoch sein, damit heutige Rah-
mengeometrien und kleinere Rader besser befestigt werden kdnnen.

Der Raumbedarf bei einem Buigelabstand von 1,20 m belduft sich auf rund 1,2 m? pro Rad.

)

~0,70m
~0,85m

~0,55m

~1,30m ~1,20m
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1,2 m?*/Rad

1,20 m "

Vorteile:

beidseitige Belegung, wodurch Raum besser ausgenutzt werden kann

Rahmen und beide Laufrdder kénnen mit beinahe jedem Fahrradschloss angeschlossen
werden

Spezialfahrrader und Rader mit Zusatzeinrichtungen (Vorderradgepacktrager, Kinder-
anhénger, etc.) kbnnen meist zwischen den Bligeln geparkt und angeschlossen werden

auch andere Verkehrsmittel und Hilfsmittel wie Rollatoren und Kickboards kénnen geparkt
und angeschlossen werden

Nachteile:

das Vorderrad wird durch keine Halterung fixiert, wodurch der Halt des Rades instabil sein
kann

aufgrund der eindeutigen Halteeinrichtung gibt es keine eindeutige Abstellposition der Rader;
Réader werden — v.a. bei zu engen Bigelabstédnden - teilweise behindernd nur mit dem Vor-
derrad in die Anlage gestellt oder ein Rad blockiert mittig zwischen zwei Biigeln oder schréag
angelehnt einen weiteren potenziellen Stellplatz

die Montage ist aufwéandiger, da Bilgel entweder tber eine Bodenhllse oder Gber Fundamen-
te installiert werden sollten; bei einer einfachen Verschraubung / Verankerung besteht eine zu
grolRe Vandalismusgefahr (Hebelwirkung)
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Anforderungen an die Barrierefreiheit

Abstellanlagen im o6ffentlichen Stralenraum konnen Hindernisse fir mobilitatseingeschrankte
Personen und damit ein Gefahrdungspotenzial darstellen. Grundsétzlich sollten Abstellanlagen
oder Rader, die darin abgestellt werden, nicht in den freizuhaltenden Gehbereich (Verkehrs- und
Sicherheitsraum der FuRganger) hineinragen. Fir Sehbehinderte kann es zudem von groR3er
Bedeutung sein, wenn Abstellanlagen kontrastreich gestaltet werden. Die genaue Form der
Markierung ist von dem Modell abhangig und misste durch Tests ermittelt werden. Bei Reihen-
anlagen ist es ausreichend, wenn der erste und der letzte Stellplatz sich kontrastreich vom Um-
feld abheben. Bei Anlehnbligeln sollten die Holme in ca. 20 cm H6he markiert werden.

Verweil-und
Wirtschaftsraum

Verkehrs-und
Sicherheitsraum

- 'k ' e ——
Verweil-und
Wirtschaftsraum
A P ey

Bild 8-7: Seitenraumaufteilung mit einer barrierefreien Unterbringung von Fahrradabstellanlagen

8.3 MalRnahmen zum Fahrradparken

Grundsatzlich sollen zukiinftig alle fir den Radverkehr relevanten Ziele im Untersuchungsgebiet
sichere und komfortable Abstellanlagen aufweisen, um auch auf diese Weise die Nutzung des
Fahrrads als Verkehrsmittel im Alltag zu unterstitzen. Dazu sind zunachst die bestehenden di-
versen Vorderradhalter zu demontieren. Fur die Dimensionierung neuer Anlagen ist neben der
erhobenen Stellplatznachfrage (inkl. der frei abgestellten Ré&der) eine Nachfragesteigerung
durch die angestrebte Steigerung des Radverkehrsanteils als auch durch die steigende Nutzung
aufgrund der Attraktivierung der Abstellanlagen zugrunde zu legen. Diese Steigerung lasst sich
nicht immer konkret quantifizieren ist jedoch bei den empfohlenen Stellplatzzahlen bertcksich-
tigt.

Neben punktuellen Einzelzielen wie Kirchen, Rathaus und Museum lassen sich auf der Grundla-
ge der Analyse drei Hauptbereiche definieren, deren Bedarf an Abstellanlagen genauer be-
schrieben werden soll. Die Gesamtheit der Mal3nahmenvorschlage zum Fahrradparken lasst
sich der anschlieRenden Tabelle und deren raumliche Zuordnung der Ubersichtskarte entneh-
men.
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Bahnhof / Maison-Lafitte-Platz

Bike-and-Ride-Anlagen im Umfeld von Bahnhofen besitzen im Fahrradparken beziglich ihrer
Anforderungen an die Ausstattung und Ausgestaltung der Stellplatze eine Sonderstellung. Fol-
gende Aspekte sind bei der Einrichtung von B+R-Stellplatzen zu beriicksichtigen:

Moglichst geringe Entfernung zu den Bahnsteigzugéngen, im SPNV werden ggf. etwas
grolRere Entfernungen toleriert;

Gute Anbindung an das Radverkehrsnetz, die zligiges und sicheres - auch pulkartiges
- Ankommen und Abfahren gewahrleistet;

Ausreichendes quantitatives Stellplatzangebot, um zu gewahrleisten, dass ein sicherer
Einstellplatz gefunden wird;

Ein ansprechendes Erscheinungshild, eine stadtgestalterisch passende Ausgestaltung
und Sauberkeit, sowie eine einheitliche Beschilderung der Anlagen verdeutlichen die
Funktion und werben zugleich fir B+R,;

das Ein- und Ausparken, ggf. pulkweise, muss auch bei Vollauslastung der Anlage
noch problemlos und ohne Hindernisse mdglich sein, daher soll das Prinzip der Abstell-
anlage einfach und verstandlich sein;

indirekte (Uber StralRenbeleuchtung) oder direkt integrierte gute Beleuchtung der Anla-
gen, da B+R uberwiegend im Alltagsverkehr und damit im Winterhalbjahr tberwiegend
zu dunklen Tageszeiten genutzt wird;

Aufgrund langerer Einstellzeiten im B+R sind Uberdachungen zum besseren Schutz vor
Witterung erforderlich, denn B+R wird Gberwiegend witterungsunabhangig genutzt;

Fahrradboxen bieten sich vor allem fiir hochwertige Rader und E-Bikes an, die ggf. einen
besonderen Schutz vor Diebstahl und Vandalismus erfordern;

Serviceeinrichtungen wie Ladestationen, Werkzeug, Luftpumpen und ggf. Gepéack-
schliel3facher sollten das Angebot erganzen.

Bild 8-8: B+R-Standardiiberdachung / hochwertige Uberdachung (Fa. Mabeg)
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Im Bereich des Bahnhofs bieten die bestehenden Anlagen auf der ,,Bergseite®, integriert in den
Kfz-Parkplatz mit direktem Zugang zu den Bahnsteigen, heute schon ein quantitativ gutes An-
gebot. Zur Komforterhéhung sollten die Anlagen langfristig Uberdacht und um Serviceeinrichtun-
gen wie Ladestationen und Gepackschlie3facher erganzt werden. Des Weiteren bietet sich die
.Bergseite“ aufgrund der Flachenreserven flr ein erganzendes Angebot an Fahrradboxen an.
Dies ist vor dem Hintergrund der direkten Lage zu den Ortsteilen im Hang, die durch die Nut-
zung von E-Bikes und Pedelecs deutlich besser erschlossen werden kdénnen, als zukinftig wich-
tig anzusehen. Ein erstes Angebot von 10 Fahrradboxen sollte den Auftakt bilden. Die Organisa-
tion und Vermietung der Boxen wird teilweise von Herstellern Uber elektronische Zugangssys-
tem mit angeboten. Sollte die Einrichtung von Fahrradboxen an mehreren Bahnhofen des Ver-
kehrsverbunds angestrebt werden, kann die Organisation derselben auch Uber den Verkehrs-
verbund betrieben werden.

Das Stellplatzangebot auf der Rheinseite muss deutlich attraktiviert und ausgebaut werden.
Hier werden vor allem die folgenden Maflinahmen erforderlich:

o Demontage aller Vorderradhalter im gesamten Bahnhofsbereich, auch der privaten mobi-
len Anlagen,

¢ Demontage der veralteten Schienenanlage an der Drususstral3e,

e Quantitativer Ersatz der demontierten Stellplatze in attraktiven und komfortablen Anla-
gen,

e Stadtebaulich mdglichst konfliktfreie Integration der Anlagen in das Bahnhofsumfeld,

Verbesserung des Serviceangebots.

Dadurch fallen zunachst 73 unattraktive Stellplatze weg, wahrend 172 Stellplatze in unmittelba-
rer Nahe des Bahnsteigzugangs an der Geschwister-Scholl-StraRe erhalten bleiben kdnnen.
Aufgrund der heute schon sehr hohen Nachfrage von 225 Radern im direkten stadtischen Bahn-
hofsumfeld ist jedoch langfristig eine grundséatzliche Entscheidung zu treffen. Soll der Bedarf
weiterhin Uber kleinere bis mittlere dezentrale Anlagen im gesamten Bahnhofsumfeld gedeckt
werden oder ist die Einrichtung einer Radstation in Bahnhofsndhe anzustreben, die 200-300
Stellplatze bietet und lediglich Gber deutlich weniger Stellplatze im Bahnhofsumfeld ergénzt
wird? Vorteil der Radstation ware, dass die Rader witterungs- und diebstahlgeschiitzt eingestellt
werden kénnen, und ggf. eine Platzersparnis durch die Einrichtung von Doppelparkern Uberei-
nander erreicht wird. Auch weiterer Serviceangebote wie Gepackschliel3¢facher oder Leihwerk-
zeug lassen sich in eine Radstation integrieren. U.U. kénnen ein Teil des Bahnhofsgeb&udes
oder ein benachbartes Gebaude dahingehend umgebaut werden, dass eine Radstation darin
untergebracht werden kann. Ansonsten sollte der Bereich an der Geschwister-Scholl-StralRe fur
eine Radstation hergerichtet werden, indem ggf. die Bdschung zwischen Fahrbahn und Gleisan-
lagen durch eine Stutzmauer ersetzt wird. Soll der Bedarf weiterhin tber dezentrale Anlagen ge-
deckt werden, sind im Bahnhofsumfeld insgesamt mindestens 100-120 zuséatzliche Stellplatze in
die Platzgestaltung, die Béschung an der Geschwister-Scholl-StraRe oder entlang der Drusus-
stral3e (40 Stellplatze) zu integrieren. Der folgenden Karte kénnen die potenziellen Standorte fur
Abstellanlagen entnommen werden.
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Bild 8-9: Empfohlene Standorte flr Abstellanlagen im Bahnhofsumfeld Remagen
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Die bestehenden diversen Stellplatze in Vorderradhaltern unterschiedlichster Bauart, die tber-
wiegend von privaten Geschéften als Werbetrager angeboten werden, sind heute nur unzu-
reichend nutzbar. Alle Vorderradhalter in der Ful3géngerzone sollten demontiert bzw. beseitigt
und durch offentliche attraktive und funktionale Abstellanlagen ersetzt werden. Zukulnftig sollten
nach Mdglichkeit keine privaten mobilen Abstellanlagen mehr genehmigt werden. Stattdessen
sollte bei Bedarf das Angebot 6ffentlicher Abstellanlagen ggf. ergénzt werden.

Um den Abstellanlagenbedarf im Bereich der Ful3géngerzone zukiinftig zu befriedigen, bendtigt
es einen zweigeteilten Ansatz. Einerseits sollten an den Zugéngen der fir den fahrenden Rad-
verkehr gesperrten Ful3gangerzone etwas grol3ere Abstellanlagen bereitgestellt werden, an de-
nen die Rader abgestellt werden kdnnen, wenn das Fahrrad wahrend des Besuchs nicht mitge-
fuhrt werden soll. Diese Anlagen dienen vor allem den Besuchern der FuRgangerzone, die den
Bereich in der gleichen Richtung wieder verlassen wollen. Andererseits werden immer einige
Radfahrer die R&der in der FuRgangerzone mitfihren und ggf. fur den Transport benttigen. Um
das freie und ggf. konflikttrachtige Abstellen der Radern zu vermeiden bzw. zu reduzieren und
gleichzeitig ein geringfligiges Angebot an sicheren Abstellanlagen zu gewahrleisten, sollten in-
nerhalb der Ful3gangerzone punktuell einzelne Abstellplatze angeboten werden.

Die Auswahl der Standorte fur Abstellanlagen ist in Abhangigkeit von den zur Verfligung ste-
henden Flachen, den Stral3enraumquerschnitten sowie den angrenzenden Nutzungen zu tref-
fen. Es ist darauf zu achten, dass keine zuséatzlichen Konflikte mit AuRengastronomie und Ge-
schaftsauslagen entstehen. Bild 8-10 kann die Lage der empfohlenen Standorte fur gro3ere An-
lagen an den Zugangen der FuRgangerzone sowie deren empfohlene Gréf3e entnommen wer-
den. Die konkreten Standorte sind im Rahmen einer Mikroanalyse zu definieren.
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Rheinuferpromenade

Fur Radfahrer, die die Promenade und z.B. die ansdssigen Gastronomiebetriebe oder den
Fahranleger als Ziel ihrer Fahrt haben, sind attraktive und sichere Abstellanlagen vorzusehen.
Auf diese Weise soll das freie Abstellen der Rader zwischen den Auf3engastronomieanlagen als
auch das Anschlieen am Gelander zum Rhein vermieden werden. Die Abstellanlagen sollen
sowohl funktional an geeigneten Standorten liegen als auch sich stadtebaulich in die Promena-
dengestaltung einfiigen. Hier wird empfohlen, die Stellplatze jeweils an den Zufahrten der
Rheinpromenade konzentriert anzubieten. Vor allem an den Hauptzufahrten Pintgasse, Acker-
mannsgasse, Postgasse und Fahrgasse sind groRere Abstellanlagen mit 15-20 Stellplatzen an
Anlehnbiigeln vorzusehen. Die Stellplatze an der Anlegestelle unterhalb der Fahrgasse sollten
ggf. Uberdacht werden, da hier zumindest teilweise von einer langeren Einstellzeit ausgegangen
werden kann. Die empfohlenen Standort sowie die anzustrebende AnlagengréRe kdnnen der
Karte sowie der Tabelle entnommen werden.

Sonstige Abstellanlagen

Punktuelle Ziele wie Kirche, Museum und Rathaus sollen eigene Abstellanlagen erhalten, die
ggf. die bestehenden Vorderradhalter (wie z.B. an St. Peter und Paul) ersetzen. Sie sollten i.d.R.
10-20 Stellplatze an Anlehnbiigeln oder attraktiven Reihenparkern bieten. Des Weiteren sind in
den StraBenrdumen aufRerhalb der Ful3géngerzone in der Nahe von Geschéaftskonzentrationen
kleinere Abstellanlagen von jeweils 4-10 Stellplatzen an Anlehnbtigeln einzurichten. Die Ge-
samtheit der Empfehlungen zum Fahrradparken kann den folgenden Darstellungen in Karte und
Tabelle entnommen werden.
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Tabelle 8-6: MalBnahmenubersicht Radparken im Remagen

Standort

Anlagentyp

Anzahl
Stellplitze

Demon-
tage

zukiinftige
Stellplatzanzahl

Neuanlage

Kommentar

. ) = Einrichtung von 10 Fahrradboxen neben den
1 Rickseite Bahnhof (P+R) Anlehnbiigel 14 - 14 10
bestehenden Abstellanlagen
2 Riickseite Bahnhof (P+R) Anlehnbigel 34 - 34 - -
3 Geschwister-Scholl-StraRe (Bhf.) |Gabelhalter 100 - 100 - -
4__|Maisons-Laffitte-Platz (Bhf.) Vorderradhalter 18 18 - - Einrichtung von 60 - 80 Stellpldtzen in einer Sammelgarage oder
5 Mai Laffitte-Platz (Bhf.) Vord dhalt 10 10 80 %0 Radstation im Bahnhofsgebdude oder einem benachbarten
aisons-Lattitte-Flatz : orderradhatter Gebaude am Maison-Laffitte-Platz
Alternativ: Schaffung der Stellplatze in dezentralen Anlagen
15 [Maisons-Laffitte-Platz Vorderradhalter 6 6 - - integriert in die Platzgestaltung (ggf. problematisch)
6  |Geschwister-Scholl-StraRe (Bhf.) |Anlehnbugel 72 - 72 - -
Ersatz der bestehenden Anlage durch tiberdachte Anl it
7  |DrususstraBe Abstellschiene 39 39 40 40 rs‘a Z derbestenenden .nage uren tberdachte Aniage mi N
Reihenparkern; zur Erweiterung ggf. Umnutzung der Kfz-Stellplatze
Einricht ines klei Radparkplat: it 10 Stellplat:
8 |Kirche St. Peter und Paul Vorderradhalter 6 6 10 10 inrd ung"emes einen Racparkplatzes mf eliplatzen
(5 Anlehnbugel)
9 Rheinpromenade / Pintgasse Vorderradhalter 5 5 10 10 Einrichtung eines Gberdachten Radparkplatzes mit 20 Stellplatzen
10 [Rheinpromenade / Pintgasse Vorderradhalter 6 6 10 10 (10 Anlehnbiigel)
Einrichtung eines kleinen Radparkplatzes mit 10 Stellplatzen
11 |Rheinpromenade / AckermannsggVorderradhalter 6 6 10 10 inrichtu g“ ! ! parkplatz ' platz
(5 Anlehnbigel)
12 [Rheinpromenade / Hiindelsgasse |Pollerstiander 10 - - - -
Einrichtung eines tiberdachten Radparkplatzes mit 20 Stellplatzen
13  |Rheinpromenade / Féhrgasse Vorderradhalter 8 8 20 20 inrichtung __I Y parkplatz ' platz
(10 Anlehnbiigel)
14 |Seelenstralle Vorderradhalter 3 3 4 4 Einrichtung einer Abstellanlage mit 2 Anlehnbiigeln am Knotenpunkt
16 |MarktstraRe Vorderradhalter 4 4 12 12 Einrichtung eines kleinen Radparkplatzes mit 12 Stellplatzen
17 |MarktstralRe Vorderradhalter 8 8 - - (6 Anlehnbigel)
18 [Ackermannsgasse Vorderradhalter 4 4 10 10
Einrichtung eines kleinen Radparkplatzes mit 10 Stellplatzen
(5Anlehnbugel)
19 [Ackermannsgasse Vorderradhalter 6 6 - -
Im Verlauf der MarktstraRe Einrichtung von 5 einzelnen
20 |MarktstraRe Vorderradhalter 3 3 10 10 =
Anlehnbugeln
Einrichtung eines kleinen Radparkplatzes mit 10 Stellplatzen
5 Anlehnbiigel) auf dem Marktplatz oberhalb der Kirch H
21 |KirchstraRe Vorderradhalter 8 8 10 10 (_ .ne " uge)au_ en'_n arkipla “_) erhalb der “fc gasse
Einrichtung eines Hinweises an der KirchstraRe auf die
Abstellanlagen, die dann oberhalb liegen
Einrichtung eines kleinen Radparkplatzes mit 10 Stellplatzen
22 |Marktplatz Vorderradhalter 6 6 10 10
P (5 Anlehnbiigel) direkt am Rathaus
23 |Marktplatz Vorderradhalter 3 3 10 10 Nutzung der Flache unter den Bilderrahmen zur Einrichtung eines
24 |Marktplatz Vorderradhalter 3 3 - - kleinen Radparkplatzes mit 10 Stellpldtzen (5 Anlehnbigel)
25  |KirchstraRe Vorderradhalter 5 5 8 8 Einrichtung von 4 Anlehnbiigeln am Gemeindezentrum
26 |Platz an der Alten Post Anlehnbugel 10 - 10 - -
Integrati ines klei Radparkplat: it 10 Stellplat:
27 |GrabenstraBe Vorderradhalter 6 6 10 10 ntegra |on“e|nes einen fadpariplatzes mi N erplatzen
(5 Anlehnbiigel) unter Nutzung von 2 Kfz-Stellplatzen
Einricht ines klei Radparkplat: it 16 Stellplatzen,
28 |Ander Stadtmauer Vorderradhalter 6 6 16 16 irichtung ellnes elne“n adpariplatzes mi eliplatzen,
wenn mgl. mit Anlehnbugeln
29 |JosefstraRe Pollerstiander 4 - 4 - -
Einricht i tiberdachten R; kplat it 20 Stellplat:
30 |Rheinpromenade / Postgasse . . } 20 20 inrichtung ?mes tberdachten Radparkplatzes mit 20 Stellplatzen
(10 Anlehnbiigel)
Einrich i u hten R kpl it 1 lIpla
31 |sachstrake } ) : 10 10 inricl tungﬁelnes uberdachten Radparkp! atzes“mlt 0 Stellplatzen
(5 Anlehnbiigel) neben den Zugang der Unterfiihrung
Summe 413 169 454 320
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Bild 8-10: MalRnahmentbersicht zum Radparken in Remagen
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9 MalRnahmen im Radverkehrsnetz

Zur Umsetzung der in Kapitel 6 dargestellten Planungsleitlinien innerhalb des definierten Rad-
verkehrsnetzes in Remagen bedarf es verschiedener Malinahmen, um das bestehende Angebot
der Radverkehrsinfrastruktur anzupassen. Das Ziel ist es, die Infrastruktur- und Verkehrsqualitat
fur den Radverkehr zu verbessern, Netzliicken zu schlieRen und den Netzzusammenhang im
gesamten Netz herzustellen. Unter Berticksichtigung der bestehenden Kfz-Verkehrsbelastungen
wird zunachst die anzustrebende Radverkehrsfiihrungsform in den einzelnen Streckenabschnit-
ten definiert (Kap. 9.1). Die Kapitel 9.2.1 und 9.2.2 zeigen die wichtigsten erforderlichen Mal3-
nahmen an Strecken und Knoten des Radverkehrsnetzes auf, die zur Weiterentwicklung der
Radverkehrsinfrastruktur notwendig sind. In Kapitel O werden dann die Ma3nahmen fur einzelne
raumliche Schwerpunkte genauer beschrieben.

9.1 Belastungsbereiche — anzustrebende Fihrungen

Zur Entscheidung, ob eine vom Kfz-Verkehr getrennte oder eine gemischte Fihrung auf der
Fahrbahn einzurichten ist, missen die Kfz-Verkehrsbelastungen in den einzelnen Streckenab-
schnitten betrachtet werden. Zu dieser Untersuchung lagen jedoch nur die Verkehrsbelastungen
der klassifizierten Stralen sowie punktuelle Belastungszahlen aufgrund von Geschwindigkeits-
messungen im stadtischen StralRennetz vor.

Entsprechend der in Kapitel 6.3.2 dargestellten Definition der Belastungsbereiche nach ERA
2010 wurde die Zuordnung der Streckenabschnitte (fur die Daten vorlagen) unter Berucksichti-
gung der jeweils geltenden zuladssigen Hochstgeschwindigkeiten vorgenommen.

Fur die auB3erorts liegenden Streckenabschnitte bieten die ERA 2010 grobe Richtwerte in Ab-
hangigkeit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, bei deren Uberschreitung eine getrennte
Radverkehrsfiihrung einzurichten ist.

Der gesamte Zug der B9 ist den Belastungsbereichen Il und IV zuzuordnen, wobei die innerorts
liegenden Abschnitte in den noérdlichen Ortsteilen aufgrund der geringeren Geschwindigkeiten in
Belastungsbereich Il fallen. Dagegen weisen die Ubrigen klassifizierten Abschnitte deutlich ge-
ringere Kfz-Verkehrsbelastungen auf und sind den Belastungsbereichen | und Il zuzuordnen.
Der Kartendarstellung in Bild 9-1 kdnnen die Belastungsbereiche der dargestellten Abschnitte
entnommen werden.

Von der Einteilung in die unterschiedlichen Belastungsbereiche lasst sich die grundséatzliche
Aussage ableiten, ob der Radverkehr im Streckenabschnitt in der Mischung mit dem Kifz-
Verkehr oder getrennt von ihm gefiihrt werden soll. Fir die Streckenabschnitte, fir die keine Da-
ten vorlagen, wird auf Grundlage der Beobachtungen wahrend der diversen Befahrungen die
anzustrebende Fiihrungsform gewahlt. In Abschnitten, fur die die Frage der Trennung vom Kfz-
Verkehr nicht eindeutig zu beantworten ist, kann eine duale Fihrung angestrebt werden.

Grundsatzlich ist nur entlang der B9 eine Trennung vom Kfz-Verkehr erforderlich. In allen dbri-
gen Streckenabschnitten des definierten Radverkehrsnetzes kann der Radverkehr in der Mi-
schung mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt werden. In Einzelfallen, vor allem dort, wo heute schon
Fuhrungen im Seitenraum bestehen, sollte parallel zur Mischung mit dem Kfz-Verkehr ein alter-
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natives Angebot im Seitenraum eingerichtet sein. Der Kartendarstellung in Bild 9-2 kann fur alle
Streckenabschnitte entnommen werden, wie der Radverkehr im Bezug zum Kfz-Verkehr gefuhrt
werden sollte.
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Bild 9-1: Belastungsbereiche nach ERA 2010
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Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG.
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Bild 9-2: Anzustrebende Radverkehrsfihrungen in Remagen
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Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG.
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9.2 MalRnahmenentwicklung

Zur Verbesserung der Verkehrs- und Infrastrukturqualitdt und zur Herstellung des Netzzusam-
menhangs im definierten Radverkehrsnetz, aber auch zum Erreichen der Regelkonformitét der
Radverkehrsfiihrungen, sind diverse MaRnahmen durchzufiihren. Die Mafinahmen, die an den
einzelnen Streckenabschnitten und Knotenpunkten erforderlich sind, wurden auf der Grundlage
der vorangegangenen Untersuchungen entwickelt. In den folgenden Abschnitten werden sie zu-
nachst getrennt nach Strecken und Knoten und anschlieend im Kontext rdumlicher Schwer-
punkte dargestellt. Eine Ubersicht aller MaRnahmen fiir das entwickelte Radverkehrsnetz kann
den verschiedenen Kartendarstellungen und den Tabellen im Anhang entnommen werden.

9.2.1 Prototypische Malinahmen — Strecken

Einige Malinahmen werden wiederholt an verschiedenen Streckenabschnitten empfohlen, da
sich die Bestandssituationen ahneln oder deren Funktion im Radverkehrsnetz eine gleichartige
Mafnahme erfordert. Diese MalRnhahmen sind daher sogenannte prototypische Maflinahmen, die
auf vergleichbare Situationen auch abseits des entwickelten Radverkehrsnetzes Ubertragbar
sind. Bei den jeweiligen MaRRnahmen werden die zugrundeliegende Argumentation als auch die
betroffenen Streckenabschnitte in Remagen dargelegt.® Neben den zuerst aufgefiihrten infra-
strukturellen MaRnahmen werden anschliel3end straBenverkehrsrechtliche MaRnahmen darge-
stellt.

Infrastrukturelle MalRnahmen

Markierung von Fahrradpiktogrammen — Einrichtung dualer Fiihrungen

Die Markierung von Piktogrammen am Fahrbahnrand (vgl. Kapitel 6.3.3) wird empfohlen, wenn
ein Angebot zur Verdeutlichung der Mischverkehrsfilhrung geschaffen werden soll. Dies kann
erforderlich sein, wenn die Benutzungspflicht auf Anlagen im Seitenraum (z.B. aufgrund man-
gelnder Gefahrenlage) aufgehoben und ein Angebot auf der Fahrbahn bereitgehalten werden
soll, um den Wechsel der Fuhrungsform zu verdeutlichen. In Féllen, in denen der Seitenraum
weiterhin fur den Radverkehr freigegeben werden soll, z.B. im Zuge von gemeinsamen Geh-
/Radwegen ohne Benutzungspflicht oder Gehweg / Rf. Frei wird Gber die Markierung der Pikto-
gramme im Seitenraum die duale Fuhrung - auch fur den Kfz-Fahrer — verdeutlicht.

Piktogramme bieten sich auch als Lésung in den Stral3enrdumen an, die aufgrund ihrer zu ge-
ringen Fahrbahnbreite keine Option fir andere Radverkehrsfiihrungen wie etwa Schutzstreifen
oder Radfahrstreifen bieten. Vor allem fur StraRenrdume, in denen z.B. im Zuge der Bestands-
aufnahmen das gemeinsame Nutzen der Fahrbahn als konflikttrachtig angesehen wurde, sollen
zur Verdeutlichung der Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn Fahrradpiktogramme aufgebracht
werden.

% In Einzelfallen wird auch auf Ortsteile oder Streckenabschnitte abseits des entwickelten Radverkehrsnetzes verwie-
sen, in denen diese MaRhahmen zugunsten des Radverkehrs im ErschlieBungsverkehr sinnvoll und wichtig sind.
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Marktstral3e, Remagen Mittelstral3e, Kripp

Streckenabschnitte fiir die Markierung von Fahrradpiktogrammen

GoethestralBe, Alte StraRe, Marktstrale, Mittelstrale, ZeppelinstralRe, Quellenstrale (B266), Joseph-
Rovan-Allee, Sinziger StralRe (L82), JahnstralRe, Unkelbachtal

Einrichtung baulicher Trennungen von der Fahrbahn

Im Zuge der B9 wird der Radverkehr haufig niveaugleich mit dem Kfz-Verkehr gefihrt, teilweise
ohne Trennstreifen sondern nur abgetrennt durch die Fahrbahnrandmarkierung. Zur Steigerung
der Sicherheit des Rad-(und FuR-)Verkehrs aber auch um das Uberfahren und Nutzen durch re-
gelwidriges Parken zu verhindern, sollte die erforderliche Trennung vom Kfz-Verkehr (vgl. Kapi-
tel 9.1) baulich ausgefuhrt und als protected-bike-lane ausgestaltet werden. Zum Erreichen einer
kontinuierlichen Fihrung und ggf. um eine Verbreiterung des Radwegs zu schaffen, kdnnen be-
stehende Trennstreifen entsprechend umgestaltet werden. Dabei sind jedoch die Anschliisse an
die QuerstralRen in den Knotenpunkten sowie das Erreichen der Querungsstellen zu gewahrleis-
ten.
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Am Unkelstein, Oberwinter Am Yachthafen, Oberwinter

Streckenabschnitte fir protected-bike-lanes

Am Unkelstein, Am Yachthafen

Wegeausbau

Diverse Wege des Radverkehrsnetzes weisen nicht die erforderliche Oberflachenqualitat, die
das sichere Befahren und komfortable und kraftsparende Uberrollen gewahrleistet. Des Weite-
ren sind einige Wege nach den Vorgaben der ERA 2010 nicht breit genug. Diese Wege sind
entsprechend den Anforderungen des Radverkehrs mdglichst mit einer asphaltierten Oberflache
in der Regelbreite auszubauen.

Einige Abschnitte des Rheinuferwegs sind heute vergleichsweise eben gepflastert. Diese Ab-
schnitte sind, vor allem wenn sie zusatzlich Breitendefizite im Bezug zum Radverkehrsaufkom-
men erwarten lassen, zumindest langfristig zu asphaltieren, um die Befahrbarkeit zu verbessern.
Hier sollte eine durchgehende Breite von 3,00m Mindestmald aufgrund des vergleichsweise ho-
hen touristischen Radverkehrsaufkommens in Kombination mit hohem Fuf3verkehrsaufkommen
im Freizeitverkehr angestrebt werden.

Zur Oberflachenverbesserung gehort aber auch die vollstandige Oberflachenbefestigung wie sie
etwa am Sandweg, Am Romerhof oder einzelnen Verbindungswegen erforderlich ist.

Radverkehrsanlagen, die friiher als getrennte Geh-/Radwege angelegt waren, zukiinftig aber als
gemeinsame Wege oder nur noch dem FuRverkehr zur Verfigung stehen werden, sind langfris-
tig baulich anzupassen. Die Einheit von Bau und Betrieb ist herzustellen, um mdgliche Verunsi-
cherungen bzgl. der Flachenzuteilung zu vermeiden.
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Sandweg, Kripp Verbindungsweg Sportplatz, Kripp

Streckenabschnitte zum Wegeausbau

B9 in Rolandseck, Sandweg, Verbindungswege, Rheinuferweg, Drusussstrale, Am Hahnsberg, Haupt-
stral3e, Am Anger

StralRenverkehrsrechtliche MaRnahmen

Aufheben der Benutzungspflicht — Einrichtung dualer Filhrungen

Die Analyse hat ergeben, dass nur entlang der B9 aufgrund des sehr hohen Verkehrsaufkom-
mens und der teilweise hoheren Geschwindigkeiten eine Gefahrenlage gegeben ist, die die
Ausweisung einer Benutzungspflicht fir Radverkehrsanlagen rechtfertigt. Daher ist an den ubri-
gen Streckenabschnitten, an denen heute eine Benutzungspflicht besteht, diese aufzuheben
und damit fur Radfahrende die Nutzung der Fahrbahn zu er6ffnen. Entsprechen die bestehen-
den (bisher benutzungspflichtigen) Anlagen den Vorgaben der Regelwerke bzgl. Breite und
Ausgestaltung, so kdnnen sie weiterhin ohne Benutzungspflicht fur den Radverkehr freigegeben
werden. Diese dann duale Fihrung, wird vor allem im Zuge der Schulwege, wie z.B. an der
GoethestralRe, empfohlen. In diesem Fall entsteht fir den Radfahrenden eine Wabhlfreiheit, wel-
che Radverkehrsfiihrung er nutzen mdchte. Vom Kfz-Fahrenden erfordert diese duale Fihrung
erhohte Aufmerksamkeit, da zwei parallele Radrouten berticksichtigt werden mussen.

AB Stadtverkehr — Blro fir Stadtverkehrsplanung



Stadt Remagen - Radverkehrskonzept 100

Goethestral’e, Remagen Quellenstral3e (B266), Kripp

Streckenabschnitte fur Aufhebung der Benutzungspflicht

Joseph-Rovan-Allee, Goethestralle, Zeppelinstral3e, Quellenstralie (B266), MittelstralRe, Alte Stralie

Ausweisung von Fahrradstra3en

Streckenabschnitte im ErschlieBungsstralRennetz, die innerhalb des Radverkehrsnetzes beson-
ders wichtig sind, auf denen der Radverkehr gebiindelt werden sollte, sind als Fahrradstrale
auszuweisen. Diese Abschnitte liegen teilweise parallel zu den Vorrangrouten des Kfz-Verkehrs,
so dass ein geringeres Kfz-Verkehrsaufkommen besteht und dem Radverkehr eine héhere Be-
deutung zuerkannt werden muss. Andere Streckenabschnitte sind fir den Netzzusammenhang
im Radverkehrsnetz so wichtig, dass sie als Fahrradstraf3en, ggf. ohne Freigabe fiur den Kfz-
Verkehr, ausgewiesen werden sollten (z.B. Am Schwalbenberg). In Remagen sollte vor allem
der StraRenzug entlang Am Romerhof — RomerstraRe als Fahrradstraf3enzug ausgewiesen und
dementsprechend ausgestaltet werden. Die Ausweisung in anderen Kommunen hat gezeigt,
dass Fahrradstral3en vor allem dann respektiert werden, wenn neben der Beschilderung die
Markierung und Ausgestaltung der Fahrbahn auf den Vorrang des Radverkehrs hinweist. Daher
sollten die Fahrradstraflen in Remagen mindestens mit Fahrradpiktogrammen mittig auf der
Fahrbahn, ggf. erganzt durch die Markierung des Fahrgassenrandes, gestaltet werden.
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Am Schwalbenberg, Remagen Beispiel FahrradstraRen Bonn

Streckenabschnitte zur Ausweisung von Fahrradstral3en

Am Schwalbenberg, Am Rémerhof, Romerstral3e, Rheinallee

Offnung von EinbahnstraRen fur den entgegengerichteten Radverkehr

Wahrend die HauptstralRe in Oberwinter bereits flr den entgegengerichteten Radverkehr freige-
geben, aber nicht durchgehend regelkonform beschildert ist, sind andere Einbahnstral3en bisher
nicht fir entgegengerichteten Radverkehr freigegeben. Da keine flachendeckende Erhebung der
EinbahnstraRen im Stadtgebiet stattgefunden hat, konnten nur die auf dem Radverkehrsnetz lie-
genden oder wahrend der Befahrung beobachteten Einbahnstral3en bertcksichtigt werden. In
einigen Fallen kann die Freigabe aufgrund geringen Verkehrsaufkommens und ausreichender
Begegnungsbreiten bzw. Ausweichstellen unproblematisch umgesetzt werden. Ist zur Freigabe
die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erforderlich, so ist dies in
den MaRnahmentabellen dargestellt. Entsprechend der Aussagen in Kapitel 6.3.4 ist die Be-
schilderung des VZ 220 mit ZZ 1000-32 zu ergénzen, und von den Nebenstral3en ist die Freiga-
be ebenfalls zu beschildern. Nur eine dieser Beschilderungen reicht nicht aus. Die Beschilde-
rung am Ende mit VZ 267 ist mit ZZ 1022-10 (Rf. Frei) zu ergénzen. Es hat sich in der Praxis als
hilfreich erwiesen, wenn in den Ein- und Ausfahrten fiir den Radverkehr sogenannte Ein- und
Ausfahrhilfen mit Fahrradpiktogrammen und Richtungspfeilen aufgebracht werden.
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Beispiel Einfahrhilfe Beispiel Einfahrhilfe

Streckenabschnitte zur Offnung von EinbahnstraRen

z. B. Hauptstrale Oberwinter, UhlandstralBe Remagen, Parkplatz Grabenstralle — An der Stadtmauer,
Bachstralie

Freigabe fiur den Radverkehr

Einige Streckenabschnitte im Radverkehrsnetz sind heute fir den durchfahrenden Radverkehr
gesperrt. Im Zuge der MaBnahmenumsetzung sind diese Abschnitte aus Grinden des Netzzu-
sammenhangs und der kontinuierlichen Befahrbarkeit des Radverkehrsnetzes fir den Radver-
kehr freizugeben bzw. zu ertiichtigen. Die Freigabe fiir den Radverkehr ist in Abhangigkeit von
der jeweils bestehenden Situation und den bestehenden Nutzungsansprichen und Flachenka-
pazitaten zu definieren. Dazu ist im Interesse der Férderung des Radverkehrs nach geeigneten
Kompromisslosungen zur Berilicksichtigung aller Anforderungen zu suchen. So ist eine tempora-
re Freigabe z.B. der sehr engen FuBgangerzone auRerhalb der Offnungszeiten der Geschéfte
moglich und fihrt zumindest in den Nebenzeiten zu einer Durchlassigkeit der Fuldgangerzone.
Die Freigabe der Rheinuferpromenade im Winterhalbjahr und vielleicht an Werktagen, oder zu-
mindest in den Lieferzeiten, in denen der Lieferverkehr zugelassen ist, ist durchaus mit den an-
liegenden Nutzungen vertraglich.

Die Freigabe der Bahnunterfihrungen in Oberwinter fir den Radverkehr stellt sich nach den Be-
obachtungen der Bestandsaufnahme als durchaus unproblematisch dar und sollte gewahrleistet
werden. Eine Bericksichtigung des FulRverkehrs kann durch die Beschilderung mit VZ 239 und
ZZ 1022-10 (Rf. Frei) gesichert werden. Eine Verbesserung der Oberflachenbelage sowie der
Beleuchtung in den Unterfihrungen ist ergdnzend vorzunehmen. Gerade in diesem Ortsteil ist
die Uberwindung der Bahn als Barriere sehr wichtig, damit die innerortlichen Wege zukiinftig
verstarkt mit dem Rad zurlickgelegt werden. Langfristig ist die Verbreiterung der Rampen anzu-
streben.
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Uhlandstra3e, Remagen Unterfihrung Sud, Oberwinter

Streckenabschnitte zur Freigabe fur den Radverkehr

z. B. Hauptstrale Oberwinter, UhlandstralBe Remagen, Parkplatz Grabenstralle — An der Stadtmauer,
Bahnunterfiihrung Nord, Bahnunterfihrung Mitte, Bahnunterfihrung Sid

Ausweisung Tempo-30-Zonen

Das ErschlieBungsstraRennetz bietet haufig beste Voraussetzungen fir den Radverkehr, da hier
mit einem deutlich geringeren Verkehrsaufkommen zu rechnen ist. Wird der Verkehr auf der
Fahrbahn bei Tempo 30 km/h geflhrt, erhoht das zusatzlich die Vertraglichkeit zwischen Rad-
und Kfz-Verkehr. Im vorliegenden Konzept wird fur die Abschnitte des entwickelten Radver-
kehrsnetzes im ErschlieBungsstral3ennetz die Ausweisung als Tempo-30-Zone empfohlen. Dar-
uber hinaus sollte geprift werden, inwieweit der Flachengedanke ausgeweitet und ganze
Wohngebiete und gréRere zusammenhéngende Ortsteile als zusammenhangende Tempo-30-
Zonen entsprechend der StVO ausgewiesen werden kdnnen. So sind z.B. in den Ortsteilen Oe-
dingen, Unkelbach und Bandorf die NebenstraRen abseits der Ortsdurchfahrten, sofern sie keine
verkehrsberuhigten Bereiche sind, als Tempo-30-Zonen auszuweisen.
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Alter Fuhrweg, Remagen Schillerstral’e, Remagen

Streckenabschnitte zur Ausweisung Tempo-30-Zonen

v.a. im Hauptort Remagen erforderlich, Geschwister-Scholl-Stral3e, Jahnstral’e, Karmeliterstral3e, Am
Sportplatz, Griner Weg, Alter Fuhrweg, In der Wasserscheid, Schillerstralle, Am Rémerhof, Friesenstra-
Be, Alte StralRe, SeelenstralRe, Fahrgasse

9.2.2 Prototypische Mallnahmen — Knotenpunkte
Knotenumbau

Durch die Attraktivierung einzelner Wege und den Anschluss von Verbindungen im Radver-
kehrsnetz an bestehende Knotenpunkte sowie durch Verbesserungen der Radverkehrsfiihrung
im Knoten werden an einzelnen Knotenpunkten UmbaumafRnahmen erforderlich. So ist am Kno-
ten JahnstralBe / Geschwister-Scholl-StraRe der neu zu befestigende Verbindungsweg nach
Moglichkeit an den Knoten anzuschlie3en, was Anpassungen im gesamten Knoten aufgrund der
schwierigen Sichtverhaltnisse erfordert.

Am Knoten QuellenstraRe / Romerstral3e soll eine Fahrbahneinengung zur Reduzierung der ge-
fahrenen Geschwindigkeiten sorgen, um dem Rad- und FuRverkehr in Richtung Ahr das Queren
der QuellenstralRe zu erleichtern.

Vor allem der neue Kreisverkehr an der J.-Rovan-Allee / Am Romerhof ist baulich anzupassen,
indem die Seitenraume umgebaut und den Regelwerken angepasst werden. Die bestehende
Seitenraumfiihrung, die direkt auf die Kreisfahrbahn fihrt, muss schnellst méglich zuriickgebaut
werden.

AB Stadtverkehr — Blro fir Stadtverkehrsplanung



Stadt Remagen - Radverkehrskonzept 105

J.-Rovan-Allee, Umbau Seitenraum zur siche- | Quellenstr. (B266), Kripp, Einrichtung einer
ren Querung der Strafe Am Romerhof — De- | Fahrbahneinengung
markierung und Anderung Borde

Knotenpunkte mit UmbaumafRnahmen

JahnstraBe / Geschwister-Scholl-Stral3e, Quellenstrale (B266) / Romerstralle, Quellenstralle (B266) /
Abzweig Fahranleger, Joseph-Rovan-Allee / Am Rémerhof

Verbesserung von Querungsangeboten

Aufgrund diverser Mangel in den verschiedenen Querungssituationen sind einige MaRhahmen
zur Einrichtung oder Verbesserung von Querungen notwendig. Diese MalRhahmen erstrecken
sich von der einfachen Bordabsenkung, um den Radweg im Seitenraum sicher verlassen zu
kénnen bis hin zur Einrichtung einer LSA, um die Querung deutlich zu sichern. In vielen Féllen,
vor allem entlang der B9, wird das Einrichten einer Mittelinsel empfohlen. Auch wenn mit der
Aufhebung der Benutzungspflicht an vielen Strecken Fahrbahnfihrungen eingefuhrt werden, so
bleibt bei einer dualen Fuhrung auch der Querungsbedarf aus dem Seitenraum, der gesichert
werden muss.
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Goethestral3e, Demarkierung Furt und Einrich-
tung einer Mittelinsel

Knotenpunkte mit Querungsmafnahmen

Querungen B9, z.B. HauptstraRe Oberwinter (stdl. Einmindung), Querungen auf Hohe Fahre Rolands-
eck mit Anschluss Bahnhof, B9 - Mainzer Stral3e / Parkstral3e, B9 - Mainzer Strale / Wickchenstral3e, B9
- Bonner Strafl3e / Hans-Arp-Allee, B9 - Am Yachthafen / Am Friedrichsberg, B9 - Am Yachthafen / Am
Yachthafen, B9 - Am Yachthafen / Pfarrer-Sachsse-Straf3e, B9 - Am Unkelstein / Hauptstral3e, Alte Stra-
Be / KarmeliterstralBe, Quellenstralle (B266) / Sandstral’e, Quellenstralle (B266) / Abzweig Rheinufer-
weg, GoethestraBe / Joseph-Rovan-Allee, Mittelstralle / Dahlienweg, Wachtbergstral3e (K40) / Wirt-
schaftsweg Sportplatz, Verbindung Rheinuferweg / Bonner Stral3e (B9), Sinziger Straf3e (L82) / Joseph-
Rovan-Allee, Sinziger StralRe (L82) / Querschnittswechsel, Sinziger Stral3e (L82) / Jahnstral3e, B9 Am
Guterbahnhof / Bergstral3e, B9 Sinziger Straf3e / Am Schwalbenberg

B9 / Hauptstral3e, Einrichtung einer Mittelinsel

Markierungen

In einigen Knotenpunkten sind Veranderungen der Markierungen im Knotenbereich erforderlich.
Im Wesentlichen sind Furten zu demarkieren oder neu zu markieren, teilweise in Abhangigkeit
von der Aufhebung von Benutzungspflicht. An zwei Knotenpunkten sind Furten rot einzufarben,
um auf den Radverkehr und dessen Querungen hinzuweisen. Diese Roteinfarbungen sind z.B.

im Bereich der Fahranleger enorm wichtig.
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J.-Rovan-Allee, FGU einrichten Fahranleger Kripp, ARAS einrichten

Knotenpunkte mit Markierungsmaf3nahmen

Fahranleger Rolandseck, Joseph-Rovan-Allee / In der Wasserscheid, GoethestraBe / An der alten
Rheinbriicke, GoethestralRe / Alte Stral3e

Beschilderungen

An einigen Knotenpunkten wurden fehlende oder fehlerhafte Beschilderungen erfasst. Grund-
satzlich sind z.B. die Beschilderungen zu Einbahnstraen und Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen in jedem Knoten zu wiederholen, auch wenn es ggf. zu einer Mehrbeschilderung kommt. Im
Zuge einiger Malinahmen ist zudem auch die straRenverkehrsrechtliche Ausweisung und damit
die Beschilderung anzupassen. Malinahmen zur Beschilderung an Knoten betreffen vor allem
Beschilderungen zu:

e Tempo-30-Zonen,

e Sackgassen,

e Einbahnstral3en,

e Freigabe des Radverkehrs,

e Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit,

e Beschilderung von Verbindungswegen, etc.
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RomerstraRe, Kripp Pfarrer-Sachsse-Str., Oberwinter

Knotenpunkte mit BeschilderungsmalRahmen

Querung JosefstraBe, UhlandstraBe, HauptstraBe Oberwinter, KarmeliterstraBe / Falterer Pfad, Am
Sportplatz / Griiner Weg, Zeppelinstrale / Konrad-Zuse-Ring, Romerstrale / Baumschulenweg,
Rheinallee / Buswendeschleife, Rheinallee / Auf der Schanze, GoethestralRe / SchillerstraRe, Romer-
stra3e / Lange Fuhr, An der Stadtmauer / JosefstralRe, Pfarrer-Sachse-Straf3e / Hauptstral’e, B9 Am
Unkelstein / Am Hahnsberg
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9.3 Raumliche MalRnahmenschwerpunkte

Im Folgenden werden einzelne rdumliche Schwerpunkte, die fir die Weiterentwicklung des Rad-
verkehrsnetzes besonders wichtig sind, genauer dargestellt.

9.3.1 B9: Am Guterbahnhof — Sinziger StralRe

Die B9 weist heute im gesamten innerstadtischen Abschnitt zwischen BergstraRe und Anschluss
Sinziger Strafl3e eher einen Schnellstralencharakter auf, der der innerstadtischen Funktion und
der Bedeutung des Abschnitts fir den Rad- und Fuf3verkehr nicht gerecht wird.

Sinziger Stral3e

Auch die Planungen zum Umbau der B9 zwischen Jahntunnel und Joseph-Rovan-Allee erhalten
trotz weitgehender Anlage von beidseitigen Gehwegen diesen Charakter. Die Planungen sehen
eine Fahrbahnbreite von mind. 8,00m vor. An den meisten Einmindungen werden die Fahrbahn
weiter aufgeweitet und innenliegende Linkseinfadelungsstreifen vorgesehen, um die Leistungs-
fahigkeit der Knotenpunkte bei 50 km/h zu erhéhen. Die Gehwege sollen Uberwiegend in 1,50m
Breite angelegt werden. In einzelnen Abschnitten ist die Anlage eines einseitigen gemeinsamen
Geh-/Radwegs vorgesehen.

Legt man die Vorgaben der RASt 06 zugrunde, dann sind auch fur innerstadtische Hauptver-
kehrsstraRen die StraRenquerschnitte von auf3en nach innen zu planen. Eine Gehwegbreite von
2,50m ist anzusetzen, fir die Fahrbahn 6,50m (ohne Radverkehr). Dariiber hinaus ist nach den
Belastungsbereichen der ERA 2010 aufgrund der Kifz-Verkehrsbelastung von ber 17.000
Kfz/24h bei 50 km/h flr den Radverkehr eine sicher vom Kfz-Verkehr getrennte Flihrung vorzu-
sehen. Schutzstreifen sollten also aufgrund der Kfz-Verkehrsbelastung nicht eingesetzt werden.

Da der Streckenabschnitt Bestandteil des MilitarstraBengrundnetzes ist, sind weitere Vorgaben
bzgl. der Fahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr einzuhalten. Die Mindestbreite der Fahrbahn ist
auf 7,30m festgelegt, fur Richtungsfahrbahnen im Bereich von Linksabbiegestreifen sind 3,75m
anzustreben. Bei Verschwenken durch Fahrbahnteiler ist diese Breite auf bis zu 4,75m aufzu-
weiten.

Um diese komplexen Vorgaben weitestgehend zu berticksichtigen, sind verschiedene Lésungs-
ansétze zu kombinieren. Dabei wird es nicht zu umgehen sein, dass ein Kompromiss gefunden
werden muss, bei dem die Anforderungen aller Verkehrsarten angepasst und ggf. situationsge-
recht reduziert werden muissen.

Zunachst ist aufgrund des erheblichen Kfz-Verkehrsaufkommens eine sichere, vom Kfz-Verkehr
abgetrennte einseitige (Zweirichtungs-) Radverkehrsfihrung in 3,00m Breite vorzusehen, die
aufgrund der geringen FuRverkehrszahlen auch in einer Mischung mit dem FulRverkehr vorge-
nommen werden kann. Aufgrund des zu erwartenden Radverkehrsaufkommens ist eine (siche-
rere und komfortablerere) beidseitige Radverkehrsfliihrung derzeit nicht erforderlich. Auf der an-
deren Strallenseite kdnnen, wie in der Planung, erganzende gemeinsame Fihrungen eingerich-
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tet werden, wo der StralRenraum zusatzliche Kapazitaten bietet, ansonsten ist ein Gehweg in
1,50m Breite vorzusehen.

Des Weiteren ist die Verkehrsfuhrung an den Knotenpunkten ohne eigene Flachen fur die
Linksab- und einbieger vorzusehen. Die dafur erforderlichen Flachen konnen aufgrund der mili-
tarisch bendétigten Fahrstreifenbreiten nicht bereitgehalten werden. Stattdessen sollten ausge-
wahlte Knotenpunkte vollsignalisiert werden. Dadurch werden direkt an den Knotenpunkten
Querungen fur den FulRverkehr eingerichtet, so dass auf weitere Mittelinseln im Streckenverlauf
vermutlich verzichtet werden kann. Ggf. kann weiterer Querungsbedarf durch Fu3gangertber-
wege gesichert werden. Die durch die Signalisierung im Kfz-Verkehrsfluss entstehenden Licken
konnen an den zwischen den LSA-Knotenpunkten liegenden Einmindungen zum Einbiegen auf
die B9 genutzt werden, so dass Aufweitungen zum Einfadeln entfallen kénnen. Um das zlgige
Ausfahren aus der DRK-Rettungswache bei Notfallen zu gewahrleisten, kdnnen die LSA in den
angrenzenden Knotenpunkten situationsabhangig geschaltet werden, um die Fahrbahn freizu-
halten.

Grundsatzlich sollte fir den Kfz-Verkehr die militdrisch geforderte Mindestfahrbahnbreite von
7,30m eingerichtet werden. Sollte in Teilabschnitten die derzeit zur Verfiugung stehende Tras-
senbreite flr die genannte Querschnittsaufteilung nicht ausreichen, ist zusatzlicher Grunderwerb
in Verbindung mit ggf. erforderlichen topografischen Ausgleichsmalinahmen (Abtragung, Stut-
zen, etc.) anzustreben. Dariber hinaus ist zu prifen, inwieweit die militarischen Anforderungen
fur den &ul3erst seltenen Einsatzfall in kurzen Streckenabschnitten unterschritten bzw. auf die fur
die freie Strecke reduzierten Anforderungen von mind. 6,25m reduziert werden kann.

Sollte durch die genannten MalRnahmen ein stadtraumlich adaquater Verkehrsfluss nicht erreicht
werden, ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit im gesamten Abschnitt auf 30 km/h zu reduzie-
ren.

Da Zweirichtungsradwege vor allem fir den links fahrenden Radverkehr ein erhdhtes Sicher-
heitsrisiko bedeuten konnen stellt die ERA 2010 die Anforderung, dass die Furten an Einmin-
dungen als angehobene Gehwegiiberfahrten auszugestalten sind, um den Vorrang des Rad-
und Fulverkehrs zu verdeutlichen. Sollte dies nicht moglich sein, sind die Furten rot einzuféarben
und durch Fahrradpiktogramme mit Richtungspfeilen zu erganzen.

Am Guterbahnhof

In der Fortsetzung der B9 in Richtung Norden ist aus Griinden der Fuhrungskontinuitat die Fih-
rung mit beidseitigen Seitenrdumen fortzusetzen. Der Zweirichtungsradweg ist bis zur Einmin-
dung Bergstral3e zu verlangern und sollte auf Hoéhe des Zugangs zum Bahnsteigtunnel mit einer
sicheren Querung durch Ful3g&ngertuberweg oder Ful3gdnger-LSA erganzt werden. Der Umfang
der erforderlichen Busparkplatze direkt an der B9 ist zu tUberprifen. Ggf. kdnnen die Stellplatze
in den Bahnhofparkplatz integriert werden, um im Stral3enraum Flachen fir die nahmobilen Ver-
kehrsarten zu schaffen.

Zur Sicherung der Querung fur Radfahrende aus der Bergstral3e und zur besseren Erreichbar-
keit des Bahnhofs sollte der Knoten B9 — Bergstral3e signalisiert werden.
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Der Knoten JahnstralRe sollte um eine Querung der B9 und in Richtung Am Anger erweitert wer-
den, um die Anbindung an das Krankenhaus zu gewdhrleisten. Die bestehende FufR3gangerbri-
cke ist mit inren schmalen Anschlissen als nicht fir den Radverkehr geeignet anzusehen.

Bild 9-3: Querschnitte Am Guterbahnhof (B9)

Bestand

Busparken Fahrbahn Seitenstreifen

Empfehlung

= A
. o 15

7 3.00 3.00 \

gem. Geh-/Radweg Busparken Fahrbahn Gehweg, ggf. Rf. frei

9.3.2 Radverkehrsfihrungen Rolandswerth / Rolandseck

Entlang der B9 von der Landesgrenze bis Rolandseck bzw. zum Ortseingang Oberwinter ver-
l&uft auf der Bergseite eine Seitenraumfihrung, die abwechselnd eine gemeinsame Fihrung mit
dem FuRverkehr vorsieht oder den FulRverkehr ausschlief3t, jedoch nur im Einrichtungsbetrieb
befahrbar ist. Teilweise wird der Seitenraum gleichzeitig zum gekippten Parken freigegeben,
was zu Nutzungskonflikten fuhrt. Auf der Rheinseite wird der Radverkehr nur entlang des Rhein-
radwegs gefihrt, der innerhalb der Ortsteile an den Rhein abbiegt. Dadurch ist die Befahrung
der B9 durch die Orte in ndrdlicher Richtung nur auf der Fahrbahn mdglich, was aufgrund des
hohen Verkehrsaufkommens als Netzlicke zu bezeichnen ist. Gleichzeitig weist die Fahrbahn
eine Breite von 8,50 — 9,30m auf, die nach den Vorgaben der RASt 06 aber auch den militari-
schen Vorgaben deutlich reduziert werden kann. Daher wird fur den gesamten Abschnitt der B9
zwischen ndrdlichem Ortseingang Oberwinter und Landesgrenze eine Querschnittsumgestal-
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tung empfohlen. Mit der Anlage einer Fahrbahn in 7,30m Breite erdffnen sich Flachenkapazita-
ten zur Verbreiterung beider Seitenrdume, um ggf. beidseitig durchgehend Fuhrungen fir den
Radverkehr (gemeinsam mit dem FuRBverkehr) einzurichten. Auf diese Weise kénnen die Ortstei-
le fur den Radverkehr in beiden Richtungen erschlossen werden. Im Rahmen einer konkreten
Planung sind die Fihrungsoptionen im Seitenraum abschnittsweise auszuloten. Das Parken ist
den Bedurfnissen des Rad- und FuBverkehrs unterzuordnen und kann aufgrund der zu geringen
verbleibenden Breiten im Seitenraum nicht weiter als gekippt angeboten werden. Zur Ermittlung
des tatséchlichen Parkraumbedarfs sind ggf. Parkraumerhebungen durchzufihren. Fir den
Freizeitverkehr kdnnen ggf. gewerbliche Parkplatze genutzt werden, die au3erhalb der Werkzei-
ten leer stehen. Alternativ ist nach Flachenalternativen fiir Kfz-Stellplatze zu suchen. Die Rad-
wege im Seitenraum sollen dafir nicht mehr zur Verfigung stehen.

Bild 9-4: Querschnitte Mainzer Straf3e / Bonner StralRe (B9)

Bestand

Empfehlung

Im Zuge des Rheinradwegs ist die bestehende Verbindung zwischen dem direkten Rheinufer
und der B9 in Rolandseck aufgrund der kurvigen Fuhrung und der geringen Breite des Wegs
von 1,80m als sehr unkomfortabel und im Einmindungsbereich an der B9 als konflikttrachtig an-
zusehen. Eine Verlegung des Wegs nach Norden in Kombination mit Grunderwerb ist geeignet,
die Fuhrung fir den Radverkehr deutlich zu verbessern. Dazu ist die Einmindung an der B9
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aufzuweiten und so hindernisfrei auszugestalten, dass mdglichst freie Sicht zwischen den aus-
und einbiegenden Radfahrern und Ful3géngern besteht. Die Zufahrt zu den bestehenden Gara-
gen ist von der bisherigen Zufahrt zu trennen, so dass der neu anzulegende selbstandige Weg
zwischen Garagen und Parkplatz verlaufen kann.

Bild 9-5:Lageplan potenzielle Verbindung B9 — Rheinufer in Rolandseck (Grunderwerb erforder-
lich!)

9.3.3 Bergstrale — Birresdorfer Stral3e

Im Zuge der immer starker werdenden Nutzung von E-Bikes wird es auch fur die Bewohner der
am Berg liegenden Ortsteile immer wichtiger Uber eine attraktive und moglichst sichere Radver-
kehrsfiihrung an die niedriger liegenden Ortsteile angebunden zu werden. Vor allem die Berg-
strae in Richtung Apollinariskirche wird zunehmend auch touristisch mit dem Rad befahren.
Durch die bestehende zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h im unteren Abschnitt und
die geringe Kfz-Verkehrsbelastung von ca. 1.900 Kfz/24h ist bereits eine gute Vertraglichkeit
zwischen Rad- und Kfz-Verkehr gegeben. Um diese auch im gesamten innerdrtlichen Bereich zu
erreichen, sollte der gesamte Abschnitt bis zum Ortsausgang mit einer Streckengeschwindigkeit
von 30 km/h ausgewiesen werden. Bei der bestehenden Fahrbahnbreite von 6,00m ist die Anla-
ge von beidseitigen Radverkehrsfihrungen nicht méglich. Eine Fihrung im Seitenraum ist auf-
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grund des geringen Kfz-Verkehrsaufkommens und der fehlenden Breiten im Seitenraum indisku-
tabel. Um jedoch gerade dem bergauf eher langsam und ggf. unsicherer fahrenden Radverkehr
einen Schutzraum anzubieten, ist flr diese Fahrtrichtung ein Schutzstreifen in 1,50m Breite an-
zulegen. Fur den bergabfahrenden Radfahrer, der aufgrund der Beschleunigung kaum langsa-
mer als der Kfz-Verkehr unterwegs ist, sind am Fahrbahnrand Fahrradpiktogramme zu markie-
ren, um auch den Kfz-Verkehr auf den Radverkehr hinzuweisen.
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Bild 9-6: Querschnitte Bergstralie / Birresdorfer Stral3e
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9.3.4 Altstadtbereich — FuRgdngerzone

Der Altstadtbereich und die FuRgadngerzone in Remagen sind heute fir den Radverkehr ge-
sperrt. Die sehr engen Strallenrdume von MarktstraBe, Josefstral’e und Bachstralle mit den
zahlreichen Geschéften lassen bei normalem Geschéftsbetrieb ein sicheres und konfliktfreies
Befahren auch tatséchlich nicht zu. Zu Gberprifen sind jedoch die folgenden Fragestellungen:

e Welche Abschnitte kénnen aufgrund eines deutlich geringeren Geschéftsbesatzes fir
den Radverkehr freigegeben werden (z.B. An der Stadtmauer, Schmiedegang, Acker-
mannsgasse, Postgasse)?

e Zu welchen Tageszeiten oder Wochentagen kann eine Freigabe fur den Radverkehr
moglich und sinnvoll sein (z.B. Abends und nachts, Wochenende und Feiertage)?

Die bestehende Ful3gangerzone hat aufgrund ihrer Lage nicht nur die Aufenthaltsfunktion son-
dern sollte auch eine Verbindungsfunktion zwischen Bahnhof und Alter Stralle sowie dem
Rheinufer. Gleichzeitig befinden sich in der Altstadt diverse Ziele des Radverkehrs, wie z.B. das
Rathaus. Insofern wird empfohlen, den Radverkehr tber die NebenstralRen An der Stadtmauer
und Schmiedegang (zur Grabenstraf3e) und Uber den Platz an der Alten Post bis zur Bachstral3e
zu fuhren, wo der Marktplatz anschlie3t. Werden diese Streckenabschnitte fiir den Radverkehr
freigegeben, wobei gleichzeitig die anderen Abschnitte der Ful3gangerzone deutlich gesperrt
werden, kdnnen der Anschluss an den Bahnhof und das Erreichen wichtiger Ziele gewahrleistet
werden. Wichtig ist bei der Freigabe, dass fur den Radfahrer deutlich erkennbar wird, wo er fah-
ren darf, und welche Abschnitte fir ihn gesperrt bleiben, was tber eine Beschilderung, aber u.U.
auch uber Markierungen auf dem Belag erreicht werden kann. Die Freigabe kann im Rahmen
einer Testphase probiert werden, so dass das Konfliktpotenzial beobachtet werden kann. Ggf.
lassen sich in diesem Rahmen weitere Mal3nahmen ableiten, die zur Steigerung der Vertraglich-
keit von Ful3- und Radverkehr beitragen. An den Zugdngen zu den gesperrten Bereichen sollen
Abstellanlagen bereitgehalten werden, wie bereits in Kapitel 8.3 beschrieben.

9.3.5 Rheinuferpromenade

Die vollstdndige Sperrung der Rheinpromenade fir den Radverkehr, die Teilstiick des internati-
onalen Rheinradweges ist, ist vor allem der Aufenthaltsqualitat und dem phasenweise hohen
FuRverkehrsaufkommen sowie den Nutzungskonkurrenzen mit der Auf3engastronomie geschul-
det. Fur den Radverkehr stellt sie eine empfindliche Netzliicke dar, die von vielen Radfahrern
durch regelwidriges Befahren der Strecke tberwunden wird. Es ist zu vermuten, dass aul3erhalb
der Sommersaison und der Wochenenden die Nutzungsintensitaten im Bereich der Rheinpro-
menade deutlich geringer ausfallen. Gleichzeitig stehen sehr breite Flachen im Verlauf der
Rheinpromenade zur Verfugung, die sogar dem Lieferverkehr taglich eréffnet werden, wahrend
der Radverkehr grundsatzlich ausgeschlossen wird. Um eine sinnvolle Forderung des Radver-
kehrs zu erreichen, muss der Abschnitt der Rheinpromenade fir den Radverkehr freigegeben
werden. Dafir stellen sich unterschiedliche Optionen, die im Folgenden dargestellt werden.
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In jedem Fall ist die Integration des Radverkehrs zu realisieren. Eine Freigabe im Rahmen einer
Testphase, in der verschiedene Varianten ausprobiert werden, kann fiir die notwendige Akzep-
tanz sorgen.

Fur die Radfahrenden, die die Rheinpromenade und den innerstadtischen Rheinuferbereich als
Ziel oder Zwischenziel ihrer Fahrt haben, sind attraktive und sichere Abstellanlagen bereitzuhal-
ten. Diese sollten wie in Kapitel 8.3 dargestellt mindestens an den Zufahrten zur Rheinpromena-
de bereitgestellt werden. Sie sind in die Gestaltung des gesamten Bereichs zu integrieren.

Temporare Freigabe

Der Radverkehr kann zu bestimmten Tageszeiten (mit Ausnahme bestimmter Nachmittag- und
Abendstunden), an bestimmten Wochentagen (Ausnahme der Wochenenden und Feiertage)
oder bestimmten Jahreszeiten (Ausnahme der Sommermonate) zugelassen werden, wobei auf
Rucksichtnahme hinzuweisen ist und eine Unterordnung durch VZ 239 mit ZZ 1022-10 (Rf. Frei)
erfolgt. Diese Freigabe kann auch nur fir einzelne Wege entlang der Promenade gegeben wer-
den. Wird der obere breitere Weg, der auch durch den Lieferverkehr genutzt wird, freigegeben,
sind Konflikte mit dem querenden Servicepersonal der Auf3engastronomie zu erwarten. Daher
ist die Freigabe des unteren am Wasser verlaufenden Wegs zu empfehlen. Die baulichen Ein-
schrankungen z.B. durch eng stehende Umlaufsperren sind zuriickzubauen. Die Flachenein-
schrankungen durch am Gelander angeschlossene Fahrrader sind durch das Angebot attraktiver
Abstellanlagen an den Zufahrten zu reduzieren. Begleitet werden sollte die Freigabe z.B. durch
eine Kampagne oder positive Presseberichterstattung, die auf die erforderliche Riicksichtnahme
aller Verkehrsteilnehmer und Nutzer der Rheinpromenade hinweist.

Bauliche Integration

Die heutige Ausgestaltung der Rheinpromenade ist ausschlie3lich auf den Aufenthalt ausgerich-
tet und vernachlassigt die Verbindungsfunktion. Mit einer langfristig anzustrebenden Neuauftei-
lung der breiten Flachen lasst sich eine durchgehende Radverkehrsfilhrung in den Querschnitt
integrieren. Wenn eine Trennung von Ful3verkehr und Auf3engastronomie angestrebt wird, um
Konflikte zu vermeiden, dann sollte die AuRengastronomie deutlich ndher an die Gebaude her-
anrucken, um dadurch Flachen fir einen Radweg zu eréffnen. So kdnnte ein Mittelstreifen fur
den Radverkehr genutzt werden, der ggf. auch vom Lieferverkehr genutzt wird. Konflikte zwi-
schen den Servicekraften der Auf3engastronomie und dem Radverkehr wirden verhindert. Fufl3-
ganger konnten ungestort direkt am Rhein flanieren.

9.3.6 Quellenstrafie (B266)

Die QuellenstralRe (B266) weist heute eine Verkehrsbelastung von ca. 7.000 Kfz/24h auf. Vor al-
lem im Ortseingangsbereich und westlich des Knotens RomerstralRe hat sie einen recht beweg-
ten Streckenverlauf mit Kurven und kleineren Hohenunterschieden. Ostlich der RomerstraRe ist
der Streckenverlauf dann vergleichsweise gerade innerhalb relativ enger Bebauung.
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Der Knoten an der RGmerstralde bietet aufgrund seiner Hang- und Kurvenlage sehr ungiinstige
Sichtverhaltnisse aus den Nebenrichtungen, vor allem der Romerstral3e. Vom Schulerverkehr
aus dem Wohngebiet nérdlich der Quellenstral3e und dem Freizeitverkehr in Richtung Ahr wird
der Knoten h&ufig gequert. Aufgrund der Ortseingangslage ist mit teilweise tberhohten Ge-
schwindigkeiten zu rechnen.

Um die Querung der Quellenstral3e zu erleichtern und fir den Radverkehr die Durchlassigkeit zu
erhdohen, muss die Querungssituation verbessert werden. Da die Anlage einer Mittelinsel durch
den engen Stral3enquerschnitt ausscheidet, sollte durch die Reduzierung der zuléassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h, mindestens im Knoten, sowie die Einrichtung einer Fahr-
bahneinengung westlich des Knotens eine Verkehrsberuhigung angestrebt werden. Nur durch
die Reduzierung der tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten im Knoten kann die komplexe
Sicht- und Querungssituation fiir den querenden Rad- und Ful3verkehr verbessert werden. Eine
Erganzung der Fahrbahneinengung durch die Anlage eines FGU, der vor allem den FuRverkehr
schitzt, ist zu prufen.

Die weiter Ostlich folgenden Knotenpunkte und Querungserfordernisse sind im Vergleich
zum Knoten RomerstralRe deutlich besser Uberschaubar und bereits mit FuRgangeriberwegen
fur den FulBBverkehr gesichert. Die markierte mittlere Leitlinie im Streckenverlauf betont jedoch
die Funktion des Kfz-Verkehrs und fuhrt ggf. zu Gberhdhten Geschwindigkeiten. Sie sollte inner-
halb bebauter Gebiete nach Méglichkeit nicht markiert werden. Mit der Demarkierung der Leitli-
nie verandert sich nicht nur der Charakter des StralRenraums. Mit der ergdnzenden moglichen
Markierung von Fahrradpiktogrammen am Fahrbahnrand wird die Multifunktionalitat des Stra-
Renraums erkennbarer, was zur Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr
fuhrt. Gleichzeitig ist zu prifen, ob alternierend Stellplatze am Fahrbahnrand markiert werden
sollen, da heute schon teilweise am Fahrbahnrand regelwidrig geparkt wird.

9.3.7 Verbindung Remagen - Fachhochschule - Sinzig (Schulstandorte)

Vor allem im Rahmen des Schiilerverkehrs in Richtung der Schulstandorte Sinzig, aber auch zur
Anbindung der FH und der direkten Verbindung zwischen Kripp und Remagen ist eine Radver-
kehrsverbindung zwischen Remagen und den suddlichen Ortsteilen wichtig. Die bereits beste-
hende Verbindung entlang des Rheins muss in diesem Zusammenhang fur den Alltagsradver-
kehr als eher umwegig angesehen werden. Daher soll erganzend die direkter verlaufende Achse
Uber die Romerstral3e fur den Radverkehr attraktiviert werden. Von Suden kommend ist der Ab-
schnitt Zum Ahrtal langfristig mit einer Deckensanierung zu verbessern und ggf. als Fahr-
radstrale auszuweisen, die fur den landwirtschaftlichen Verkehr freigegeben wird. Die Querung
der Quellenstral3e (B266) ist wie in Kapitel 9.3.6 beschrieben zu verbessern. Die nordlich an-
schlieBende ROomerstralle verlauft heute schon innerhalb einer Tempo-30-Zone. Hier ist der
Strallenausbau zu vervollstdndigen, indem durchgehende Gehwege angelegt und die Fahr-
bahndecke erneuert werden. Die Weiterfihrung nérdlich Lange Fuhr erfolgt Gber Wirtschaftswe-
ge bis zur Joseph-Rovan-Allee. Die Oberflachenbeldge dieser Wege sind in Teilabschnitten zu
sanieren. Im Kreisverkehr J.-Rovan-Allee / Am Romerhof ist der Radverkehr auf der Fahrbahn
zu fuhren. Die Fortsetzung tiber Am Romerhof und Alte StralRe erfolgt dann innerhalb der neu
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auszuweisenden Tempo-30-Zone. Uber diese Achse wird auch der Anschluss des FH-Standorts
und der Neubaugebiete Remagen-Sid an die Innenstadt Remagen gewabhrleistet. Die Fortflih-
rung in Richtung Norden und Bahnhof Remagen kann dann Uber die Alte StraRe erfolgen. Zur
Bevorrechtigung des Radverkehrs kann die gesamte Achse zwischen Quellenstral3e und Goe-
thestralle als Fahrradstraf’e mit Freigabe z.B. fur einzelne Verkehrsarten (landwirtschatftlicher
Verkehr, Anlieger, etc.) ausgewiesen und gestaltet werden. Dadurch ist auch die durchgehende
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h gewahrleistet. Die Fortsetzung
der Alten Stral3e ist dann in der bisherigen Ausweisung mit 30 km/h zuléssiger Héchstgeschwin-
digkeit zu belassen. Mit einer anzustrebenden Deckensanierung kénnen am Fahrbahnrand ggf.
erforderliche Kfz-Stellplatze und Fahrradpiktogramme aufgebracht werden. Die Weiterfihrung
bis zum Bahnhof in Remagen erfolgt dann Uber die in Kapitel 9.3.4 beschriebene Fiihrung durch
den Altstadtbereich.
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Bild 9-7: MaRnahmenempfehlungen fir Remagen
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Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG.
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Bild 9-8: MaRnahmenempfehlungen Ausschnitt Remagen Stadt
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Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG.
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10 Umsetzungsprogramm

10.1 Strukturierung und Gewichtung der MaRnahmen

Zur Realisierung der zahlreichen MalRnahmen des vorliegenden Konzepts ist eine weitere Struk-
turierung der Malinahmen erforderlich. Ziel ist es, zunachst die wichtigsten MaRnahmen heraus-
zufiltern, die in den ersten Jahren zugig und mdglichst unkompliziert umgesetzt werden kénnen
oder aufgrund von starkem Handlungsbedarf ziigig angegangen werden sollten. Dazu ist es er-
forderlich, die MaRnahmen hinsichtlich der folgenden Aspekte zu bewerten.

e Bedeutung fir den Radverkehr und Dringlichkeit der MaRnahme,
e Kostenaufwand und Umfang Mal3nahme.

Des Weiteren ist fir die MaRnahmen abzuschatzen, wie hoch die Erforderlichkeit weiterflihren-
der Untersuchungen und Planungen oder zusétzlicher Abstimmungen ist, um den fir die Vorbe-
reitung der Realisierung erforderlichen Aufwand abzuschéatzen. Diese Einschatzungen kénnen
im Rahmen dieses Konzeptes nur sehr grob getroffen werden und beruhen auf Erfahrungswer-
ten. AuRerdem bestehen einige Malinahmen aus mehreren MalRnahmenteilen, die ggf. unab-
hangig voneinander umgesetzt werden kénnen.

Bedeutung fir den Radverkehr

Die Bedeutung der einzelnen MaBnahmen fir den Radverkehr und damit auch die Dringlichkeit
der MalRnahmen l&sst sich aus den Kriterien

¢ Bedeutung der MaRnahme flir den Netzzusammenhang,
e Bedeutung der MaRnahmen flr die Verkehrs- und Infrastrukturqualitat

ableiten. Insofern sind z.B. die SchlieBung einer Netzlicke durch die Einrichtung einer Radver-
kehrsfuhrung, die Ertlichtigung eines Weges oder die Einrichtung einer bisher fehlenden Que-
rung als deutlich wichtiger fir den Netzzusammenhang einzustufen als z.B. die Anpassung ein-
zelner Beschilderungen. Die Indikatoren fir die Bewertung der Maflinahmen hinsichtlich des
Netzbedeutung sind:

e Behebung von Netzliicken,

¢ Lage der MaRnahme auf Hauptverbindung des Radverkehrs,

o Erforderlichkeit der Mal3nahme zur Verbesserung innerortlicher Verbindungen,

o Erforderlichkeit der Ma3nahme zur Verbesserung zwischendrtlicher Verbindungen

Die Bedeutung der MaRnahmen fir die Verkehrs- und Infrastrukturqualitat lasst sich an den
Auswirkungen fur die Verkehrssicherheit und den Komfort der Radverkehrsfiihrungen ablesen.
So kénnen MarkierungsmafRnahmen zur Steigerung der Aufmerksamkeit oder Deckensanierun-
gen ebenso zur Steigerung der Verkehrssicherheit beitragen wie die regelkonforme Ausgestal-
tung und Beschilderung der Radverkehrsfiihrungen. Vor allem aus Sicht der Verkehrssicherheit
kénnen MalRnahmen eine hohe Dringlichkeit erreichen, wenn es um das Vermeiden von Unfal-
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len aufgrund fehlerhafter Ausgestaltungen geht. Dagegen ist mit einem Wegeausbau eine deut-
liche Komfortsteigerung fir den Radverkehr zu erwarten. Die Indikatoren fiir die Bewertung der
Mafnahmen hinsichtlich der Infrastruktur- und Verkehrsqualitét sind:

e Schaffung eines neuen oder deutlich sichereren Querungsangebots,

e Schaffung einer neuen oder deutliche Verbesserung einer bestehenden RV-Fihrung,
e Regelkonforme Ausgestaltung der Radverkehrsfiihrung,

o Deutliche Komfortverbesserung der RV-Fuhrung.

Die dargelegten Bewertungen werden in Form von Punktevergaben fur die entsprechend bei
den MaBnahmen zu erwartenden Auswirkungen umgesetzt. Der folgenden Tabelle kann die
Ubersicht Giber die verschiedenen beriicksichtigten Indikatoren und damit die Struktur der Punk-
tevergabe entnommen werden.

Tabelle 10-1: Punkteschema fiir die Bewertung der Mallnahmen — Bedeutung Radverkehr

Kriterium 1: Netzzusammenhang Punkte

Indikatoren: Netzzusammenhang und Lage im Netz

Der Indikator beschreibt die Bedeutung der Maf3nahme
fur den Netzzusammenhang und die Netzqualitét.

Strecken Knoten
Einrichtung eines neuen Anschlus-
¢ Netzluckenschluss * ¢ 4
ses
e Lage im Hauptnetz e Lage im Hauptnetz 3
e Verbesserung innerértlicher Verbindung e Lage innerorts 2

e Verbesserung zwischendrtlicher Verbindun-

Lage aul3erorts
gen * g 1

Kriterium 2: Infrastrukturqualitat Punkte

Indikatoren: Querungsmaglichkeiten und Zustand der Radverkehrsanlage

Die Indikatoren beschreiben die Bedeutung der MalRnahme fiir Komfort und Verkehrsqualitat.

Strecken Knoten

¢ Neuschaffung oder deutliche Ver-
besserung einer notwendigen Que- 3
rungsmaglichkeit

e Schaffung einer neuen oder deutliche Verbes-
serung einer bestehenden RV-Fihrung

Regelkonforme A [tun rR r-
¢ egelkonforme Ausgestaltung der Radve e Regelkonforme Ausgestaltung der

kehrsfiihrung oder Verbesserung der stra3en- N . 2
. Fuhrung im Knoten
verkehrsrechtlichen Regelung
¢ Deutllchg Komfortverbgsserung ive] i e Verbesserung der Befahrbarkeit im Kno-
auch Steigerung der Sicherheit der RV- 1

Fuhrung ten
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Kostenaufwand und Umfang der Ma3nahme

Naturlich héngt die Realisierbarkeit bzw. der Realisierungshorizont von Malinahmen stark von
deren Umfang und Kostenaufwand ab. Umfangreiche und damit meist teure MaRnahmen erfor-
dern haufig neben den finanziellen Mitteln auch einen langeren Planungsvorlauf und diverse Ab-
stimmungsprozesse, die die Realisierung teilweise in die Lange ziehen kdénnen. Hier ist ggf. zwi-
schen dem Aufwand vor der MaRnahmenumsetzung und der eigentlichen MaRhahmenrealisie-
rung zu unterscheiden.

Gleichzeitig sind viele Mal3nahmen in ihrem Umfang sehr gering. So bedurfen viele stral3enver-
kehrsrechtliche MaRnahmen nur einer Anordnung und einer Montage des Schildes vorort. Einige
Mafnahmen, oder Teilmal3nahmen, lassen sich daher grundsatzlich in kirzester Zeit umsetzen,
da sie nur sehr geringen Verwaltungsaufwand, kaum finanzielle Mittel und keinen Planungsauf-
wand erfordern. Sie sind in den MaRnahmentabellen als SofortmaRnahmen gekennzeichnet.

Der Kostenaufwand bzw. Umfang einer MalRnahme wird an dieser Stelle nur sehr grob in hoch,
mittel oder gering eingestuft, da zum jetzigen Planungsstand eine konkretere Aussage nicht be-
lastbar wére. Die Umsetzung dieser Einstufung in Punktewerte kann der folgenden Tabelle ent-
nommen werden.

Tabelle 10-2: Punkteschema fiir den Kostenaufwand

Kostenaufwand Punkte
hoch 1
mittel 2
gering 3

Mit Blick auf die folgenden Karten wird deutlich, dass vor allem weniger aufwandige sicherheits-
relevante Mal3nahmen wie die Abtrennung vom Kfz-Verkehr in Oberwinter oder die Einrichtung
eines Gelanders am Rheinuferweg in Rolandseck sowie Deckensanierungen auf wichtigen Rou-
ten des Radverkehrs und einfache Markierungsarbeiten der Umsetzungsstufe 1 zuzuordnen
sind. Der Uberwiegende Teil der Malinahmen ist der Umsetzungsstufe 2 zuzuordnen.
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Bild 10-1: Umsetzungsstufen Malinahmen Remagen

— Sofortmalinahmen +  Sofortmalinahmen
=== Stufe 1: vorrangige Umsetzung @  Stufe 1: Vorrangige Umsetzung
s Stufe 20 wichtige Umsetzung @  Stufe 2: wichtige Umsetzung

Stufe 3: nachgeordnete Umsetzung 2 Stufe 3: nachgeordnete Umsetzung

Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG
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Bild 10-2: Umsetzungsstufen fir die Mallnahmen — Ausschnitt Remagen Stadt

Knoten Strecken
*  Sofortmalnahmen —— Sofortmalnahmen
@  Stufe 1: Vorrangige Umsetzung s Stufe 1: vorrangige Umsetzung
@  Stufe 2: wichtige Umsetzung s Stufe 2- wichtige Umsetzung
©  Stufe 3: nachgeordnete Umsetzung Stufe 3: nachgeordnete Umsetzung

Kartengrundlage: OpenStreetMap WMS, bereitgestellt durch terrestris GmbH und Co. KG.
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10.2 Zeitlicher Umsetzungshorizont

Die Frage, welche und wieviele Malinahmen innerhalb eines Jahres umgesetzt bzw. angegan-
gen werden kdnnen, ist in Abhangigkeit von dem jahrlich fir den Radverkehr zur Verfiigung ste-
henden Budget, aber auch von den Personalressourcen, die fur eine umfangreiche Maf3nah-
menumsetzung gebraucht werden, zu beantworten. Hierzu ist neben den eigentlichen Ressour-
cen auch das engagierte Zusammenarbeiten unterschiedlicher Verwaltungsabteilungen, wie z.B.
Stadtplanung, Tiefbau, StralRenverkehrsbehérde Wirtschaftsférderung, etc. notwendig. Als erste
Anhaltspunkte fur die Umsetzung der MaRnahmen in den ersten Jahren kann die folgende Ta-
belle dienen.

Tabelle 10-3: Ubersicht zu Realisierungshorizonten

inhaltliche Bearbeitung organisatorische Bearbeitung

1. Jahr e SofortmalRnahmen e Verwaltungsintern zu bearbeitende
MalRnahmen (z.B. Anordnungen,
Abstimmungen)

e Kleinere Uberschaubare, im Um-
fang begrenzte MaRnahmen mit
geringem Planungsvorlauf e Abstimmung, Vorbereitung, Struk-

turierung, Planung und ggf. Aus-

schreibung zukunftiger Mal3nah-
men fiir das Folgejahr

¢ Bereits angegangenen / teilumge-
setzte Malinahmen

¢ Vorbereitung Mal3nahmen Stufe 1 N _

e AnstolRen politisch erforderlicher
Diskussionen

e Ggf. Entwicklung eines Zeitplans
fir Umsetzung der MaBhahmen

e Abschatzung erforderlicher Vorar-
beiten sowie des Finanzbedarfs

Beispiele EinbahnstraRen, T30, Beschilderungen, Abstellanlagen, Bordabsenkungen,
etc.

Planung, Vorbereitung, Ausschreibung von Markierungsarbeiten

Diskussion Freigabe FuRgangerzone und Rheinuferpromenade

2. Jahr e MalRnahmen zur Verkehrssicher-
heit — Stufe 1+2

Laufende Projekte betreuen

Extern zu beauftragende Malf3-
e Verbesserung innerdrtlicher Ver- nahmen
bindungen — Stufe 1+2

Planung mittel- und langfristiger
e Angang komplexer Maf3nahmen MalRnahmen

Vorbereitung politischer Beschlius-
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se fir komplexe MaRRhahmen

e Stellen von Forderantragen

Beispiele Markierungen und Demarkierungen, Abstellanlagen, fehlende Sofortmal3-
nahmen,

Planungen fiir Knotenumbauten, Wegeneubau, Uberdachte Abstellanlagen,
Programm fir Deckensanierungen entwickeln

Kontrolle des Zeitplans

3. Jahr e Angang komplexer Mal3nahmen e Kommunikation komplexer und
(Stufe 3) ggf. unpopularer MaRnahmen
o Fertigstellung der Uberschaubaren | ¢ Neustrukturierung der noch offe-
(Stufe 1+2), mindestens der So- nen Mallnhahmen
fortmalRnahmen

e Ggf. Evaluierung von Testphasen,
z.B. zur Freigabe der Fu3ganger-
bereiche
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11 Anlagen

Der Anlagenband enthalt einige der im Bericht dargestellten Karten im A3-Format in der folgen-
den Reihenfolge:

Radverkehrsnetz (Bild 4-7, Seite 32)

Fuhrungsformen des Radverkehrs (Bild 5-1, Seite 35)

Analyse des Radverkehrsnetzes (Bild 5-2, Seite 37)

Abstellanlagen — Modelle (Bild 8-2, Seite 72)

Abstellanlagen — Auslastung (Bild 8-3, Seite 75)

Abstellanlagen — Mal3nahmen (Bild 8-10, Seite 91)
Belastungsbereiche nach ERA 2010 (Bild 9-1, Seite 94)
Anzustrebende Fihrungsformen (Bild 9-2, Seite 95)
MafRnahmenempfehlungen — Gesamtibersicht (Bild 9-7, Seite 120)
Maflnahmenempfehlungen — Ausschnitt Remagen Stadt (Bild 9-8, Seite 121)
Mafinahmenempfehlungen — Ausschnitt Oberwinter
Maflnahmenempfehlungen — Ausschnitt Rolandseck
Umsetzungsempfehlungen — Gesamtibersicht (Bild 10-1, Seite 125)

Umsetzungsempfehlungen — Ausschnitt Remagen Stadt (Bild 10-2, Seite 126)
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