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Siedlungsstruktur

Topografie

Radwegenetz fiir Alltag
und Freizeit

Vorhandener Bestand an
Infrastruktur
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1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Der Landkreis Bad Durkheim hat tber 133.000 Einwohnern und gehort
zur Metropolregion Rhein-Neckar. Mit den Stadten Bad Dirkheim,
Grinstadt, der verbandsfreien Gemeinde HalYloch sowie den Ver-
bandsgemeinden Deidesheim, Freinsheim, Lamprecht (Pfalz), Leinin-
ger Land und Wachenheim an der Weinstrale.

Gleichzeitig sind viele Wege der Menschen im Kreis auf das Oberzent-
rum Ludwigshafen ausgerichtet. Der Landkreis Bad Dirkheim ist ein
wichtiger Wirtschaftsstandort mit einigen international bedeutenden
Unternehmen.

Der Landkreis Bad Dirkheim stellt sich landschaftlich sehr unter-
schiedlich dar. Auf der einen Seite gibt es teilweise ausgepragte ebene
Bereiche und auf der anderen Seite in Richtung Westen hiigeliges
bzw. bergiges Relief. Planerisch sind hier die topografischen Beson-
derheiten zu beachten, damit unndétige Steigungen vermieden
werden. Viele wichtige Verbindungen lassen sich auf topografisch
gunstigen Routen realisieren.

Das im Rahmen des Konzepts untersuchte Radwegenetz weist eine
Lange von ca. 231 Kilometern auf. Bei der Prifung und Analyse des
Radwegenetzes wurden die unterschiedlichen Anspriiche, die Rad-
fahrende im Alltag bzw. in der Freizeit an das Radnetz / die Radinfra-
struktur stellen, bericksichtigt.

Die Anspriche des Alltagsradverkehrs unterscheiden sich vor allem in
Hinblick auf Fihrung und Ausgestaltung der Radwege in einigen As-
pekten von denen des Freizeitradverkehrs. Sollen die Verbindungen
im Alltagsradverkehr maoglichst zielorientiert und umwegfrei gefuhrt
werden, so steht beim touristischen Radverkehr die Attraktivitat der
Wegefuhrung und der Landschaft im Vordergrund.

Hinsichtlich der Infrastruktur kénnen sowohl der Landkreis als auch die
Stadte und Gemeinden bereits auf einige Vorarbeiten zurlickblicken.
Vorhandene Radverkehrsanlagen im Zuge klassifizierter Strallen ins-
besondere in den gréReren Kommunen und zahlreiche bereits heute
gut befahrbare Wirtschaftswege bilden das Grundgerust fur die Opti-
mierung und Ausweitung des derzeit vor allem auf touristische Belange
ausgerichteten Radverkehrsnetzes.

Mit der Planung von barrierefreien Radwegen haben der Kreis und
seine Kommune, neben den bereits vorhandenen touristischen Net-
zen, bereits gute Vorarbeiten geleistet um ein alltagstaugliches Netz
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Barrierefreie Radwege

Ortsumgehung Herxheim

Weitgehender Konsens zu
mehr Radverkehr
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zu schaffen. Die Stadte Bad Dirkheim und Grinstadt sowie die Ver-
bandsgemeinde Leininger Land verfligen au3erdem Uber sehr aktuelle
eigene Radverkehrskonzepte, die ebenfalls in die Konzeption des
kreisweiten Radverkehrsnetzes eingeflossen sind.

Im Landkreis Bad Durkheim sind einige Besonderheiten zu beachten.
Zum einen wird derzeit ein 80 Kilometer langes barrierefreies touristi-
sches Radwegenetz ausgebaut, das vom Land Rheinland-Pfalz mit
Uber 2 Millionen Euro geférdert wird. Es handelt sich dabei um das
erste zertifizierte barrierefreie Radwegenetz in Rheinland-Pfalz. Die
vorhandenen Radwege sollen zu einem Rundkurs entlang der Deut-
schen Weinstralde verbunden werden und auch kleine Rundkurse und
Querspangen zu einzelnen Kommunen sollen entstehen. Beteiligt sind
die Stadte Bad Duirkheim und Neustadt an der WeinstralRe, die Ge-
meinde Halloch und die Verbandsgemeinden Deidesheim und Wa-
chenheim.

Das Projekt umfasst kleinere Radwegebaumalinahmen zur Herstel-
lung der Barrierefreiheit, beispielsweise Bordsteinabsenkungen, Ober-
flachenanpassungen, Wegeverbreitungen, die Einrichtung von Rast-
platzen und die barrierefreie Beschilderung. Der Ausbau des Rad-
wegenetzes wird die Region weiter touristisch aufwerten und auch zur
Belebung der Innenstadte beitragen. Viele dieser Verbindungen sind
auch in das kreisweite Netz aufgenommen worden.

Die Neubaustrecke der Ortsumgehung Herxheim betragt ca. 3,1 km.
Die Strecke der Ortsumgehung beginnt an der heutigen B 271 im Be-
reich der vorhandenen Querung des Schlittgrabens und fihrt dann
westlich, mit ca. 200 m Abstand, um die Ortslage Herxheim herum.

Der Radverkehr ist hierbei bisher noch nicht ausreichend bertcksich-
tigt worden. Es werden im Rahmen des Netzentwurfs aber Verbindun-
gen aufgezeigt, die als mogliche Alternativverbindungen in Betracht
gezogen werden kdnnen, wenn nicht an den Planungen der Ortsum-
gehung hinsichtlich der Fuhrung des Radverkehrs nachgebessert wer-
den kann.

1.2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung

Die Bedingungen fir den Radverkehr im Landkreis Bad Durkheim sol-
len noch attraktiver werden und der steigenden Bedeutung des Ver-
kehrsmittels Rechnung tragen. Dabei ist die Steigerung des Radver-
kehrsanteiles kein Selbstzweck. Der Radverkehr ist vielmehr ein Bau-
stein, der in einer ganzen Anzahl von Handlungsfeldern eine Rolle
spielt.

[
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Radverkehr in anderen
Handlungsfeldern

Radverkehrsférderung in
Rheinland-Pfalz

Nationaler Radverkehrs-
plan 2020
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Handlungsfelder in denen der Radverkehr einen Beitrag leisten kann:
e Klimaschutz bedeutet auch eine Reduktion der verkehrsbe-
dingten Emissionen. Ein héherer Radverkehrsanteil und insbe-
sondere die Kombination von Radverkehr und 6ffentlichem
Verkehr kann hier einen Beitrag leisten.

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

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

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

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

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

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

Der Landkreis Bad Durkheim moéchte den Radverkehr fordern und
steht damit nicht allein. Vielmehr sind diese Bemuhungen Teil einer

[ ]
VHA 10



Fortschreibung des natio-
nalen Radverkehrsplanes

Fahrradfreundliche Kom-
munen in Rheinland-Pfalz

Grofraumiges Radwege-
netz Rheinland-Pfalz
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landes- und bundesweiten Strategie. Im Nationalen Radverkehrsplan
hat die Bundesregierung 2002 die Ziele der Radverkehrsférderung
festgelegt und geeignete MalRnahmen beschrieben.

2021 wurde der Nationale Radverkehrsplan weiter fortgeschrieben,
dabei werden kinftig Schwerpunktthemen gesetzt. So spielt das
Thema Radverkehr im landlichen Raum und der Region eine wesent-
lich groliere Rolle. Geférdert werden ,nicht-investive® Malinahmen,
also Projekte zur Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation, aber auch
Serviceangebote.

Daneben fordert der Bund Radwege an Bundestralen. Fir diesen
Zweck werden flr die Jahre 2021 bis 2023 'insgesamt 300 Mio. Euro
zur Verfigung gestellt. Dieser Umstand ist fir die Entwicklung des
Radverkehrsnetzes von erheblicher Bedeutung. Mittlerweile wurde der
Forderzeitraum auf mindestens das Jahr 2024 ausgedehnt.

Die Forderprogramme des Bundes und des Landes Rheinland-Pfalz
werden in Kap. 6.8 vorgestellt.

Auf Landesebene wurde in Rheinland-Pfalz im Mai 2023 die ,Arbeits-
gemeinschaft Fahrrad- und FuBverkehr freundlicher Kommunen in
Rheinland-Pfalz* (AGFFK-RLP) durch 40 Kommunen, u.a. auch den
Landkreis Bad Dirkheim, die Stadt Grinstadt und die Stadt Bad
Durkheim, gegrundet. Mit dieser soll die Entwicklung und Umsetzung
fahrradfreund-licher MalRnahmen in den Kommunen weiter
vorangebracht werden. Der Birgermeister der Stadt Grinstadt Herrn
Wagner ist im Vorstand vertreten.

Zur Schaffung eines landesweiten Radverkehrsnetzes dient das Vor-
haben ,Groflrdumiges Radwegenetz Rheinland-Pfalz, das ein ca.
12.000 Kilometer langes Netz hinsichtlich Wegeinfrastruktur und Weg-
weisung nach einheitlichen Qualitatsstandards qualifiziert. Das Grol3-
raumige Radwegenetz umfasst Verbindungen fur den Alltags- und
Freizeitradverkehr inkl. der sieben Radfernwege in Rheinland-Pfalz.
Der Ausbau erfolgt im Zusammenhang mit Férderprogrammen des
Landes Rheinland-Pfalz (vgl. Kap. 6.8).

Bei der Netzplanung wurden die Verbindungen des groRRraumigen
Radwegenetzes berilcksichtigt.

1 Eine Verlangerung des Forderzeitraums auf 2028 wurde angekundigt.
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Trends der Verkehrsmit-
telwahl in der Region

Konkrete Handlungsziele
des Radverkehrskonzep-
tes

Welcher Radverkehrsan-
teil ist erreichbar?

Zielwerte Rheinland-Pfalz
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1.3 Zielsetzung

Durch die Entwicklung eines alltagsfahigen Radverkehrsnetzes zwi-
schen den Stadten und (Verbands-)Gemeinden des Kreises Bad Durk-
heim und seinen Nachbarkommunen sollen insbesondere Pendelnde
zu einem Umstieg vom Auto auf das Fahrrad motiviert werden.

Auch soll eine gute intermodale Verknipfung zwischen Rad und 6ffent-
lichem Verkehr letzteren zusatzlich starken. Hierdurch werden Treib-
hausgasemissionen eingespart, die Gesundheit geférdert und die Le-
bensqualitat erhoht.

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

Um die globalen Ziele der Radverkehrsforderung zu erreichen, ist es
notwendig konkrete Handlungsziele zu definieren. Diese sollen das
Leitziel, den Radverkehrsanteil im Kreis Bad Durkheim zu steigern,
konkretisieren. Nach der Studie ,Mobilitdt in Deutschland 2017 liegt
der Radverkehrsanteil im Landkreis Bad Dirkheim bei 7,5 bis 10 % mit
vermutlich héheren Anteilen in Richtung der Rheinebene und mit ge-
ringeren Anteilen in Richtung der topographisch anspruchsvolleren Be-
reiche im Westen des Landkreises.

Die Anteile am Verkehrsaufkommen, die der Radverkehr iibernehmen
kann, sind von Region zu Region unterschiedlich. Hier macht es wenig
Sinn sich an Zielwerten von 40 %, wie sie z.B. im Munsterland erreicht
werden, zu orientieren. Die Zielwerte flr den Kreis Bad Durkheim soll-
ten sich daher an anderen Leitbildern orientieren.

Fir den Landkreis Bad Dirkheim ist es wesentlich realistischer sich an
den Werten zu orientieren, die die Landesregierung Rheinland-Pfalz
ausgegeben haben. Im Radverkehrs-Entwicklungsplan Rheinland-
Pfalz2 wird das Ziel formuliert, den Radverkehrsanteil auf Landes-
ebene von im Durchschnitt 8 % bis 2030 auf 15 % zu steigern und
somit fast zu verdoppeln.

Zielsetzung Rheinland-Pfalz: 15 % bis 2030

Ausgehend von dieser Zielvorstellung kann fur den Landkreis Bad

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

[ ]
VHA 12



Konkrete Handlungsziele
des Radverkehrskonzep-
tes

Wunschliniennetz und
Netzhierarchie

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Durkheim

Dirkheim ein Zielwert analog zum Land Rheinland-Pfalz
angenommen werden.

Anzustrebender Radverkehrsanteil 10 - 15 % bis 2030

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

Die Erhdhung des Radverkehrsanteils liegt zwar im Trend, aber ohne
durchgreifende Verbesserungen der Angebote wird das ehrgeizige Ziel
nicht erreichbar sein.

Daher bedarf es neben den (bergeordneten Zielen ganz konkreter
Handlungsziele, die fir das Radverkehrskonzept des Landkreises Bad
Durkheim definiert werden:

e Zusammenhange uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen

o Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicherstellen
¢ Reiseweiten im Radverkehr erhdhen

e Zielgruppenorientierte Angebote fur Fahrradtourismus verbes-
sern bzw. profilieren

e Einheitlichen Qualitatsstandard flr Radverkehrsanlagen schaf-
fen

e Bessere Erkennbarkeit und mehr Sicherheit durch Standarde-
lemente realisieren

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

1.4 Bestandteile des Konzepts

Die vorliegende Radverkehrskonzeption ist ein Schritt zu mehr (All-
tags-)Radverkehr im Landkreis Bad Durkheim. Es werden die Grund-
lagen fur eine nachhaltige Verbesserung der Infrastruktur im gesamten
Kreisgebiet gelegt. Dabei ist das Radverkehrskonzept des Landkreises
Bad Durkheim gemeinde- und baulasttrageriubergreifend. Es bezieht
also auch die Baulasttrager anderer klassifizierter Stral3en, also Bund
und Land, sowie Gemeindestrafien mit ein.

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

[ ]
VHA 13



Entwicklung des Netzes

Analyse des Radwegenet-
zes

Zustandskataster

MaBnahmenplan

Kostenschéatzung

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

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

Bei einer Auftaktveranstaltung wurden die Stadte und Gemeinden so-
wie die Vertreter der Fachbehdérden und der Interessensverbande Uber
das Arbeitsprogramm des Radverkehrskonzeptes fir den Landkreis
Bad Durkheim informiert3.

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

o Entsprechen die vorhandenen Anlagen dem Standard, der
durch die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
vorgegeben wird4?

e Fehlen Radverkehrsanlagen?

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

Die Befahrung des gesamten Netzes im Landkreis Bad Dirkheim er-
folgte im Sommer 2022 mit dem Fahrrad.

Der Landkreis Bad Durkheim verflgt durch die Erstellung des Radver-
kehrskonzeptes Uber alle Informationen zu den Zustanden aller Rad-
verkehrsanlagen sowie Fuhrungen auf der Fahrbahn, soweit sie Teil
des Radverkehrsnetzes sind. Diese Informationen wurden in einem ge-
ografischen Informationssystem (GIS) erfasst und koénnen fortge-
schrieben werden.

Im Rahmen der Radverkehrskonzeption wurden MalRnahmen definiert
und beschrieben, die zur Inwertsetzung oder Verbesserung des Rad-
verkehrsnetzes erforderlich sind. Dieser MalRhahmenplan wurde inten-
siv mit den Stadten und Verbandsgemeinden abgestimmt. Die Einzel-
maflnahmen sind in einem Malinhahmenkataster in Wort und Bild be-
schrieben und mit einem grob geschatzten Kostenansatz versehen.

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

3 Die Auftaktveranstaltung wurde als Videokonferenz durchgefiihrt.

4 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen. Kéin, 2010

[
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Prioritatenreihung

Projektablauf und Umset-
zung der Konzeption

Runder Tisch Radverkehr

Verbindlichkeit der
Konzeption

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Durkheim

Auf der Grundlage den Kriterien Netzhierarchie, Verkehrssicherheit,
Art der Mallnahme und Birgervotum wurde eine fachliche Prioritaten-
reihung erstellt. Diese soll als Entscheidungshilfe dienen. In der Um-
setzung werden andere Kriterien, z. B. forder- und haushaltstechni-
scher Art, hinzukommen.

Das Radverkehrskonzept hat einen Realisierungshorizont von 10 bis
15 Jahren. An der Umsetzung sind alle beteiligten Kommen, sowie der
Landesbetrieb Mobilitat (Zustandig fir Bundes-, Landes- und Kreis-
stral3en) beteiligt.

Es ist daher sinnvoll, dass dieser Prozess durch einen ,Runden Tisch
Radverkehr begleitet wird, in dem einmal jahrlich die Maflnah-
menumsetzung und weitere Radverkehrsthemen im Landkreis
Bad Durkheim mit den Kommunen ausgetauscht werden.

Auf Grund der weitreichenden Beteiligung besteht von Seiten des Krei-
ses die Erwartung, dass die Malhahmen im kommunalen Netz auch
umgesetzt werden. Allerdings besteht hier kein Automatismus, da fur
die EinzelmalRnahmen in den jeweiligen Gemeinden entsprechende
Beschlisse des Gemeinderates erforderlich sein werden.



Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

2 Netzkonzept

2.1 Grundsatze und Ziele der Netzplanung

Ziele der Netzplanung Eine wesentliche Aufgabe des Radverkehrskonzeptes fiir den Land-
kreis Bad Durkheim ist die Entwicklung eines interkommunalen, kreis-

weiten

und alltagstauglichen Netzes. Dieses soll hierarchisch aufge-

baut sein, um eine Prioritatenreihung der Verbindungen im Netz und
der vorgeschlagenen Malinahmen begrinden zu kénnen.

Die Netzplanung im Radverkehrskonzept des Landkreises Bad Dirk-
heim ist folgenden Handlungszielen verpflichtet:

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

Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicherstellen
Reiseweiten im Radverkehr erhdhen
Schaffung eines Kreisnetzes fur den Alltagsradverkehr

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

Anforderungen an das Aus diesen noch etwas abstrakten Handlungszielen lassen sich ganz
Radverkehrsnetz konkrete Anforderungen ableiten, die durch die Netzplanung zu erfiil-
len sind:

Alle Stadte und Gemeinden aber auch ihre Ortsteile und Stadt-
teile (> 200 Einwohner) wurden in das kreisweite Radverkehrs-
netz eingebunden. Die Binnenerschliefung der Kernorte und
ggaf. zusatzliche Verbindungen sind dagegen Inhalt der (aktuel-
len und kinftigen) Radverkehrskonzeptionen der Stadte und
Gemeinden. Die Stadte Bad Durkheim und Grinstadt sowie die
Verbandsgemeinde Leininger Land verfugen uber eigene Kon-
zepte, deren Netze in den Netzentwurf fir den Kreis
Ubernommen wurden.

Dariber hinaus sind wichtige Verkehrsziele Gberdrtlicher Be-
deutung, insbesondere Bahnhofe und andere Haltepunkte des
schienengebundenen Offentlichen Verkehrs, weiterfiinrende
Schulen und wichtige Arbeitsplatzschwerpunkte berticksichtigt
worden.

Neben dem Netz fir den Alltagsradverkehr wurden auch die
touristischen Routen oder interkommunal bedeutende Verbin-
dungen, die nicht in die Methodik eines Kreiskonzept passen,
in das kreisweite Netz in Form eines Kreisergdnzungsnetz
Ubernommen.
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Aktuelle Trends zur Ent-
wicklung der Wegelédngen

im Radverkehr

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

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

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

2.2 Vorgaben fiir die Netzplanung

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien flr die integrierte Netzgestaltung
(RIN) ein Regelwerk flir die Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der
RIN wird erstmals auch die Netzgestaltung fur den Radverkehr behan-
delt.

Kategorien- Kate- . i
gruppe gorie Bezeichnung Beschreibung
Uberregionale Rad- Verbindung fur Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr als
AR verkehrsverbindung 10 km (z. B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Ober-
zentren, Stadt-Umland-Verbindungen)
AR guféerhtalb AR III regionale Rad- Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
G?abail;t:r verkehrsverbindung | Grundzentren
nahraumige Rad- Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralortliche
AR IV | verkehrsverbindung Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden/
Gemeindeteilen ohne zentraldrtliche Funktion
innergemeindliche Verbindung fur Alltagsradverkehr auf gréBeren Entfernungen
IR Radschnellverbindung | (z. B. zwischen Hauptzentren, innerértliche Fortsetzung einer
Stadt-Umland-Verbindung)
RN innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
innerhalb Radhauptverbindung |und zwischen Stadtteilzentren
IR beba}uter innergemeindliche Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und
Gebiete IRIV Radverkehrs- Grundzentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren untereinan-
verbindung der sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen
innergemeindliche Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen Quellen und Ziele
IRV Radverkehrs-
anbindung

Abbildung 2-1:  Verbindungskategorien fiir den Radverkehr nach

RIN
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Zielhierarchie

Oberzentrum

Mittelzentren

Grundzentren

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Durkheim

In der RIN wird zwischen Verbindungsfunktionsstufe und Kategorien-
gruppe unterschieden. Voraussetzung fir die Zuordnung ist die Ver-
bindungsbedeutung, wie sie in der rechten Spalte von Abbildung 2-1
dargestellt ist. Dazu war es notwendig, die Ziele im Kreis Bad Durkheim
bzw. die fur den Landkreis relevanten Ziele aulRerhalb der Kreisgren-
zen gemal ihrer regionalplanerischen Bedeutung zu bewerten.

Die Auswahl und die Hierarchisierung der Ziele erfolgte auf der Grund-
lage des Landesentwicklungsplans Rheinland-Pfalz (LEP V) von
20085 sowie dem ,Einheilicher Regionalplan Rhein-Neckar” von
20145,

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

Die Stadte Ludwigshafen und Mannheim, die auf3erhalb des Kreises
liegen, sind wichtige Oberzentren fir die Region.

Die Stadte Bad Dirkheim, Grinstadt und Halloch sind innerhalb des
Kreises nach dem Landesentwicklungsplan als Mittelzentren
ausge-wiesen.

Im Einzugsgebiet des Landkreises gibt es weitere Mittelzentren. Hierzu
gehort Eisenberg, Edenkoben, Frankenthal, Neustadt a. d. Wein-
strale, Schifferstadt, Speyer sowie Worms.

Im  Regionalplan werden  dariber hinaus  Grundzentren
ausgewiesen. Fur die Netzgestaltung im Landkreis Bad Durkheim
sind folgende Grundzentren Deidesheim, Freinsheim, Lambrecht
(Pfalz) sowie Wa-chenheim an der Weinstralle.

Aber auch in einer fahrradaffinen Entfernung zu Zielen im Landkreis
Bad Durkheim liegende Grundzentren der Nachbarkreise wurden bei
der Netzplanung ebenfalls bericksichtigt. Hierzu gehdrt Bohl-Iggel-
heim, Dannstadt-Schauernheim, Dudenhofen, Gollheim,
Helheim,  Hochspeyer, Lambsheim, @ Maikammer,  Maxdorf,
Mutterstadt, Mons-heim und Rdmerberg.

AuRerdem wurden alle Gemeinden des Landkreises Bad Dirkheim
ohne zentralortliche Funktion sowie alle Orts- und Stadtteile mit mehr
als 200 Einwohnern in das Netzkonzept integriert. Diese wurden an
ihren jeweiligen Hauptort angeschlossen. Mit diesem Vorgehen wird
bereits mehr betrachtet als dies in anderen Kreiskonzepten der Fall ist.

5 Ministerium des Innern und fiir Sport, Oberste Landesplanungsbehdrde, Mainz, 2008

6 Metroplolregion Rhein-Neckar, Mannheim 2014

[ ]
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Wunschliniennetz

Vorgehen bei der Netzpla-
nung

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Durkheim

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

2.3 Wunschliniennetz im Landkreis Bad Durkheim

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

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

1. Wunschlinie 1. Ordnung

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

Auf den Achsen der Wunschlinien 1. Ordnung werden die Mittelzentren
untereinander oder mit einem Oberzentrum verknlpft.

Die Wunschlinien der 2. Ordnung stellen die Verbindungen zwischen
einem Grund- und Mittelzentrum dar.

Die Wunschlinien 3. Ordnung entsprechen den Verbindungen zwi-
schen zwei Grundzentren.

Die Wunschlinien 4. Ordnung entsprechen den Verbindungen zwi-
schen einwohnerstarken Ortsteilen und deren jeweiligem Hauptort.

Die Achsen 1. bis 3. Ordnung sind die Hauptverbindungen im Land-
kreis Bad Durkheim, bilden das eigentliche kreisweite Netz und ver-
knUpfen das Radnetz des Landkreises mit den Hauptachsen der Nach-
barkreise bzw. Nachbarstadte.

Uber die Achsen 4. Ordnung (Ortsteilanbindung) werden alle Stadt-
bzw. Ortsteile mit mehr als 200 Einwohnern mit deren jeweiligen Stadt-
zentren bzw. den Hauptorten der Verbandsgemeinden verbunden.



Die Wunschlinien geben
das Alltagsnetz vor
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Abbildung 2-2:  Wunschliniennetz fiir den Landkreis Bad Diirkheim

Alle Achsen (Haupt- und Nebenachsen), die im Wunschliniennetz ent-
halten sind, orientieren sich von ihrer Bedeutung her am Alltagsradver-
kehr. Aus Abbildung 2-2 wird deutlich, dass die Planungsstufe des
Wunschliniennetzes sehr entscheidend ist, da sie die Netzdichte und
die Verteilung der Strecken auf die Hierarchiestufen bestimmt.

In den nachsten Bearbeitungsschritten wird dieses abstrakte
Wunschliniennetz auf das reale Stral’en- und Wegenetz umgelegt und
durch ein Kreiserganzungsnetz sowie Anbindungen an kommunale
Unterziele erweitert.

Beim Kreiserganzungsnetz handelt es sich um bedeutende Verbindun-
gen auf kommunaler Ebene oder touristische Routen mit regionaler
Bedeutung.

Die Anbindungen an kommunale Unterziele (z.B. Bahnhoéfe, Gewerbe,
Schulen) sowie das Kreisergdnzungsnetz konnen nicht Uber das
Wunschliniennetz im Rahmen der angewandten Methodik zur Erstel-
lung eines kreisweiten Radverkehrsnetzes abgebildet werden.

Nachrichtlich sind diese allerdings in den Kartenwerken zu diesem Be-
richt, im Fall der Anbindungen an Unterziele auch mit Malinahmenvor-
schlagen, hinterlegt.

[ ]
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Umlegung der Alltagsrou-
ten auf das StraBen- und
Wegenetz

Einbindung der touristi-
schen Verbindungen

Pendler-Radroute
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2.4 Konkrete Netzplanung

Die Wunschlinien dienen als ,Suchkorridore®. Innerhalb dieser Such-
korridore werden konkrete Verbindungen qualifiziert. Diese Qualifizie-
rung erfolgt Uber ein mehrstufiges Verfahren.
o Auswertung von Unterlagen zum Radverkehrsnetz (u. a. das
ausgeschilderte Freizeitradnetz im Landkreis Bad Dirkheim)

¢ Auswertung von Unterlagen zum Stral’en- und Wegenetz.

Fir die Achsen des Wunschliniennetzes wurden geeignete Verbindun-
gen flr den Alltagsradverkehr ausgewahlt. Diese Strecken sollen all-
tagstauglich sein oder als alltagstauglich qualifizierbar sein. Die Hie-
rarchieebenen der Wunschlinien wurden auf das Untersuchungsnetz
Ubertragen.

Somit gibt es im Untersuchungsnetz fir den Alltagsradverkehr die
Hauptachsen 1., 2. und 3. Ordnung.

Wichtige Kriterien fir die Alltagstauglichkeit sind die Direktheit sowie
die méglichst geringe Steigung einer Verbindung. Das bedeutet, dass
eine Strecke fur den Alltagsradverkehr moglichst umwegfrei sein sollte.

Bei der Konkretisierung der Netzplanung wurden weitere flir den Rad-
verkehr relevante Ziele, wie Bahnhdfe, Gewerbegebiete und wichtige
Arbeitgeber, offentliche Einrichtungen und weiterfihrende Schulen be-
rucksichtigt.

Ebenfalls fanden die Anschlisse zu den Netzen Bad Dirkheim sowie
Grinstadt und VG Leiningerland Berlicksichtigung. Diese drei Stadte
bzw. Verbandsgemeinde verfiigen je Uber ein eigenes Konzept und
fanden darlber hinaus nur nachrichtlich Eingang in das Kreiskonzept.
Gleiches gilt, soweit bekannt, fir die Anschlisse in die zentralen Orte
der Nachbarkreise.

Der Radweg Deutsche Weinstralie mit seinen 100 km, der Kraut- und
Ribenradweg mit seinen 139 km und das barrierefreie touristische
Radwegenetz mit 80 km Gesamtlangen, das fir Menschen mit Behin-
derungen geeignet ist und vom Land Rheinland-Pfalz geférdert wird
sowie die bereits ausgeschilderten touristischen Radrouten ergénzen
das Radverkehrsnetz fur den Alltagsradverkehr in vielen Bereichen.
Diese Verbindungen werden, sofern sie sich nicht in die Methodik zur
Erstellung eines kreisweiten Radverkehrsnetzes einflugen liel3en, nicht
durch das Wunschliniennetz abgebildet. Sie sind aber Teil des gesam-
ten Radverkehrsnetzes im Kreis.

Vor diesem Hintergrund wurden auch die Planungen der Pendler-Rad-
route im Radverkehrskonzept berlcksichtigt. Diese fuhren zwar nicht

[ ]
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Netzkonzeption

Das Untersuchungsnetz
fiir die Bestandsanalyse
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durch den Kreis selbst, sollten aber Uber das kreisweite Netz erreich-
bar sein.

Folgende Pendler-Radrouten kamen hierfir in Betracht:
e Landau — Neustadt a. d. W.

e Worms — Frankenthal — Ludwigshafen
e Schifferstadt — Ludwigshafen

e Ludwigshafen — Mannheim

Diese Verbindungen enden aber nicht an den Grenzen von Rheinland-
Pfalz. Es gibt auch weitere Verbindungen ber Radschnellwegverbin-
dungen nach Baden-Wirttemberg? hinein.

Um ein Radverkehrsnetz zu schaffen, das den Anspriichen vor Ort ge-
recht wird, ist eine Analyse des Planungsraumes von grof3er Bedeu-
tung. Die Untersuchung der Quell- und Zielgebiete im Gebiet des Land-
kreises Bad Durkheim ist ebenso wichtig wie die Betrachtung der weit-
raumigeren Fahrbeziehungen Uber die Grenzen des Planungsraumes
hinaus.

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

o Erstellung eines ersten Netzentwurfes

o Abstimmung des Netzentwurfes zwischen Februar und April
2022 mit den Stadten, Verbandsgemeinden, dem Landesbe-
trieb Mobilitat Rheinland-Pfalz und weiteren Akteuren, wie der
Landwirtschaftskammer und dem ADFC.

e Korrekturen und Erganzungen des Netzentwurfes

e Birgerbeteiligung im Juni/ Juli 2022 mit diesem vorabgestimm-
ten Netzentwurf

e Darauf aufbauend die Festlegung des Analysenetzes

Auf Basis des Netzentwurfs wurde in Abstimmung mit den Stadten und
Verbandsgemeinden, dem Landesbetrieb Mobilitat und mit Verbanden
sowie unter Beteiligung der Birger*innen ein Untersuchungsnetz defi-
niert.

Das Untersuchungsnetz bildet die Grundlage fir die Bestandsanalyse
und der anschlieRenden Planung der MalRnahmen zur Verbesserung
der Radverkehrsinfrastruktur. Es hat eine Gesamtlange von 231 Kilo-
metern.

7 https://www.m-r-n.com/was-wir-tun/themen-und-projekte/projekte/radfahren-rhein-neckar
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3 Abstimmung mit Politik, Verwaltung und
Blrgerschaft

In diesem Kapitel wird die Blrger*innen- und Akteursbeteiligung bei
der Erstellung des Radverkehrskonzeptes fir den Landkreis Bad Durk-
heim erlautert.

3.1 Akteursbeteiligung

Der Erfolg eines Radverkehrskonzeptes ist sehr stark von der Einbin-
dung der Baulasttrager abhangig. Das heift mit allen Kommunen (zu-
standig fur Gemeindestralten und Wirtschaftswege), dem Kreis (zu-
standig fur Kreisstraflten) sowie mit dem Landesbetrieb Mobilitat Rhein-
land-Pfalz (zustandig flr Bundes-, Landesstralien) ist eine intensive
Abstimmung der Arbeitsphasen Netz- und MaRnahmenplanung erfor-
derlich und auch erfolgt.

Das Vorgehen bei der Netzplanung sowie das Untersuchungsnetz
wurde den Vertretern aus den Kommunen sowie den Zusténdigen aus
dem Landesbetrieb Mobilitat bei einer Auftaktveranstaltung vorgestellt.
Im Anschluss an diesen Termin hatten die Projektbeteiligten mehrere
Wochen Gelegenheit auf der Basis einer Online-Karte das Untersu-
chungsnetz zu prifen und ggf. Anderungs- und Ergénzungswiinsche
zu melden.

Die von den Stadten, Verbandsgemeinden und vom Landesbetrieb
Mobilitat sowie den Verbanden getatigten Rickmeldungen wurden ge-
pruft. Im Mittelpunkt stand hierbei die Frage, ob eine gemeldete neue
Verbindung die Bedeutung fir das Ubergeordnete Kreisnetz hat oder
ob es sich hier eher um eine Radverbindung auf kommunaler Ebene
handelt. Die meisten Anderungs- und Erganzungswiinsche wurden im

Untersuchungsnetz berlcksichtigt.
M et

109
neir

nau

Nindprhirrh:\ny\/\

Abbildung 3-1:  Screenshot aus der Online-Karte mit Anregungen
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3.2 Burgerbeteiligung

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

Der Landkreis Bad Durkheim hat bereits wahrend der Erarbeitung des
Radverkehrskonzeptes das Meldeportal ,Wegedetektiv® auf seiner
Website freigeschaltet. Burgerinnen und Birger konnten im Sommer
2022 Strecken und Punkte markieren und damit Erlduterungen zu
Mangeln im Radnetz des Kreises hinterlassen sowie Verbesserungs-
vorschlage benennen und Fotos hochladen.

Aulerdem konnten neue oder alternative Verbindungswiinsche ge-
nannt werden. Diese wurden, nach Prifung auf Basis der Methodik fir
kreisweite Radverkehrsnetze, zusammen mit dem vordefinierten Netz-
entwurf aus der Akteursbeteiligung, zum Analysenetz weiterentwickelt.

Insgesamt wurden Uber den Wegedetektiv 359 Nennungen eingetra-
gen. Diese Meldungen wurden bearbeitet und folgenden Kategorien
zugeordnet:

e Meldungen, die eher Teil kommunaler Verbindungen entspre-
chen (n=105)

e Meldungen mit ggf. MaRnahmenrelevanz (n=83)

e Meldungen mit Relevanz fur den Verlauf des Analysenetzes
(n=17)

¢ Meldungen allgemeiner Art zum Thema Radverkehr (n=8)

o Meldungen mit Hinweisen zu Problemen in kommunalen Netzen
(n=6)
Die Blrger schilderten oft problematische Fuhrungen Uber Stral3en mit
viel Verkehr und hohen Geschwindigkeiten:

e _Die Landstralle zwischen Génnheim und Ellerstadt sollte fiir
alle da sein. Da hier mit oft mit (iber 100 km/h gefahren wird, ist
eine Gleichberechtigung nicht gegeben. Wenn schon kein se-
parater Radweg zu erwarten ist, dann mind. ein 70 km/h Tem-
polimit, das auch kontrolliert wird.“

e _Das ist eine wunderschéne Strecke, leider sehr schmale
StralBe und es wird sehr schnell gefahren. Es gibt keine paral-
lelen Wirtschaftswege.”
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e ,Der Ubergang tiber die Weinstrale ist eine Gefahrenstelle, der
ausfahrende Strallenverkehr ist zu schnell. Ein Zebrastreifen
oder eine Verkehrsinsel kbnnte Abhilfe schaffen.”

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

e _Radwegende / Ubergang zur Fahrbahn mangelhaft und sehr
geféhrlich!*

o Teilweise haben die Betonplatten einen nennenswerten Hé-
henunterschied: Sturzgefahr!*

o Plattenweg bildet Rinnen, droht auseinander zu gehen*

Die Anregungen und Hinweise aus der Birgerschaft, die auf dem defi-
nierten Untersuchungsnetz des Kreises liegen, wurden bei der Mal3-
nahmenplanung berlcksichtigt und in die Priorisierung miteinbezogen
(siehe Kapitel 6.5).

Hinweise der Blrger zu kommunalen Radverbindungen wurden im
Kreiskonzept nicht weiter betrachtet. Diese Meldungen sowie die Mel-
dungen zum Kreisnetz wurden aber den Stadten und Verbandsge-
meinden des Kreises in aufbereiteter Form zur Verfugung gestellt. Die
Kommunen haben somit die Moglichkeit, kleinere Mangel im Radnetz
selbst beheben zu kénnen oder die Verbindungswiinsche, die nicht in
die Kreisnetzkonzeption einflieen konnte, flr ihr kommunales Netz zu
berlcksichtigen.
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4 Netzanalyse

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

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

o StVO - Strallenverkehrsordnung (Fassung vom 01.04.2020)

o Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung (StVO)

¢ Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06)
e Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERAS), 2010
¢ Richtlinien fir die Anlage von Landstraen (RAL) 2013

4.1 Erfordernis von Radverkehrsanlagen an
Hauptverkehrsstrallen

In der ERA wird der Einsatzbereich der Fihrungsformen des Radver-
kehrs im Spannungsfeld zwischen zulassiger Geschwindigkeit (km/h)
und Verkehrsstarke (Kfz/h) definiert.

Mit Hilfe eines Diagramms (vgl. Abbildung 4-1) werden Stufen des Be-
lastungsbereichs gemal ERA ermittelt und das Erfordernis einer Tren-
nung vom Kfz-Verkehr kann daraus abgeleitet werden. Dabei ist zu
beachten, dass zwischen den Regeleinsatzbereichen die Ubergénge
flieRend sind.

8 Forschungsgesellschaft fur Stralen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 16, Kéln 2010
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AuBerorts Trennung oder
Mischverkehr

Radwege auBerorts
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Abbildung 4-1:

Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung

Bei den Aulerortsverbindungen kann entweder aufgrund der hohen
Geschwindigkeiten und / oder Verkehrsbelastungen eine Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich (Regeleinsatzbereich
IV) sein oder der Radverkehr kann bei geringeren Verkehrsstarken im
Mischverkehr der Fahrbahn gefiihrt werden (Stufe |).

Aulerorts bestehen zu den allgemein Ublichen gemeinsamen Geh-
und Radwegen (StVO 240) bislang nur wenige Alternativen. Schutz-
streifen sind auf3erorts in Rheinland-Pfalz nicht zulassig. Daher besteht
hier derzeit nur eine Auswahl zwischen Separation und Mischverkehr
auf der Fahrbahn. Bei Trennung ist das geeignete Infrastrukturelement
der strallenbegleitende Geh- und Radweg oder ein abgesetzt gefuhr-
ter landwirtschaftlicher Weg, wenn dieser den Anforderungen ent-
spricht und ohne grolRe Umwege geflhrt wird.

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

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

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

Dies bedeutet, dass bei Stralen oberhalb dieser Werte eine Fiihrung
des Radverkehrs auf einem baulichen Radweg zwingend erfolgen

9 DTV = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

[
VIA- .



MaBRnahmenrepertoire in-
nerorts
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muss. Unterhalb von diesen Grenzwerten sollte abgewogen werden,
ob der Bau einer Anlage erforderlich ist. Insbesondere bei topogra-
phisch anspruchsvollen bzw. kurvenreichen Strecken, wird bei diesem
Wert der Neubau einer Radverkehrsanlage, in Form des MalRhahmen-
typs ,Neubau einer Radverkehrsanlage (weiterer Bedarf)“, empfohlen.
Die Benennung der weiteren Grenzwerte begrundet sich u. a. mit der
Notwendigkeit, den Radverkehr starker zu férdern und neue Nutzer zu
gewinnen.

Im Radverkehrskonzept des Landkreises Bad Durkheim werden zur
Steigerung der Sicherheit fir Radfahrende deshalb zusatzliche Grenz-
werte empfohlen:

* Bei einem DTV-Wert zwischen 1.500 und 2.500 Kfz/Tag und
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h sowie

* bei einem DTV-Wert zwischen 3.000 und 4.000 Kfz/Tag und
einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 70 km/h.

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

Einrichtungsradweg

2,00.r.n (1,60 m) ) Gemeinsamer Geh-
Zweirichtungsradweg  Radfahrstreifen Schutzstreifen und Radweg
2,50 m (2,00 m)

1.85m 25m) 4,00/3,00m (2,50 m)

Abbildung 4-2:  Mébgliche Fiihrungsformen innerorts

Fur den Landkreis Bad Durkheim wurden innerorts entsprechend der
verfligbaren Breiten im Strallenraum und dem ermittelten Regelein-
satzbereich jeweils angepasste Fuhrungsformen vorgeschlagen.

Aufgrund der vorliegenden Kfz-Verkehrszahlungsdaten und den ange-
ordneten Geschwindigkeiten wurde fir das kreisweite Radverkehrs-
netz im Landkreis Bad Durkheim eine Karte (vgl. Abbildung 4-3) er-
stellt, die die Belastungsbereiche und damit auch das Erfordernis einer
Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Individualverkehr (MIV)
auffihrt.

[ ]
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Abbildung 4-3:  Belastungsbereiche im Landkreis Bad Dirkheim

Rund 40% des Netzes liegen in der Belastungsbereichsstufe | und da-
mit ist dort Radverkehr im Mischverkehr weitgehend problemlos még-
lich. Werden noch die rund 31% des Netzes hinzugezahlt, bei denen
die Verkehrsbelastung vernachlassigbar gering ist (bspw. Betriebs-
wege), dann liegt der Anteil sogar bei insgesamt 71% des Netzes.

Der Anteil der Strecken im Belastungsbereich der Stufe Il (Teilsepara-
tion notwendig) ist mit 5% sehr niedrig. Dies spiegelt die in vielen Ge-
meinden bereits vorhandenen Temporeduzierungen der Vergangen-
heit auf 30 km/h wider.

Der Belastungsbereich der Stufe Il konnte auf keiner Verbindung im
Landkreis nachgewiesen werden.

Dort, wo der Belastungsbereich bei IV (insgesamt ca. 24% des Netzes)
liegt, aber keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist, wurde eine
Netzllcke identifiziert, d. h. hier wird im MalRnahmenprogramm der
Neubau von Radverkehrsinfrastruktur oder zumindest die Absenkung
der vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit empfohlen.

[ ]
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4.2 Bestandserfassung

Einteilungen des Netzes Das Untersuchungsnetz im Landkreis Bad Dirkheim hat eine Lange

von 231 Kilometern. Nach der Netzhierarchie teilt es sich in folgende
Anteile auf.

Anbindung Unterziel / Verb.
hoher tour. Bedeutung

20,2 Km N\
9%
1. Ordnung

4, Ordnung 84 km

52 Km 36%

22%

3. Ordnung I 2. Ordnung
40,4 Km 35,4 Km

18% 15%

Abbildung 4-4:  Netzhierarchie nach Anteilen

Nach der Baulast teilt sich das Netz folgendermalfien auf.

Bund
14 km
6%

Land
73 km
32%
Kommune
121 km
52%
Kreis

24 km
10%

Abbildung 4-5:  Baulast nach Anteilen

Etwas mehr als die Halfte des Netzes verlauft Uber Gemeindestralie
oder Betriebswege, der Kreis hat einen Anteil von rund 10% am Ge-
samtnetz, Land und Bund jeweils 32% bzw. 6%.

[ ]
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Erfassung des Netzes
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Die Befahrungen zur Analyse dieses Netzes sowie zur Bestandserfas-
sung erfolgten im Sommer/Herbst 2022. Hierbei wurden alle Wegety-
pen der Radverkehrsinfrastruktur, seien es nun Radwege, Wirtschafts-
wege oder auch Fihrungen auf der Fahrbahn erfasst und bewertet.
Das bedeutet, dass auch die Befahrung baulasttrageribergreifend er-
folgte. Es wurden also Stra3en und Wege des Bundes, des Landes,
des Kreises und der Gemeinden erfasst. Bei der Auswahl der Kriterien
zur Bewertung der Infrastruktur wurden auch die Vorgaben des Landes
Rheinland-Pfalz bertcksichtigt.

Als Gerate zur Datenaufnahme wurden Smartphones und Tablets ver-
wendet. Damit wurden die Merkmale der Infrastruktur erfasst und eine
fotografische Dokumentation angefertigt. Diese wird in einer geografi-
schen Datenbank verwaltet.

Erfassungvor Ort Ubertragung an Server Ubertragung an GIS-Datenbank

Abbildung 4-6:  Erfassung und Dokumentation des Netzes

Folgende Parameter wurden erfasst:
e Radverkehrsfiihrungsform (Art der Radverkehrsanlage)

e Lage der Anlage "aul3erorts" und "innerorts"
e Art der Fihrung (nach der raumlichen Lage)

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

o Breite der Radverkehrsanlage nach Breitenklassen
o Oberflachenart

e Oberflachenzustand

e Vorhandensein von Beleuchtung

e Vorhandensein von Sicherheitsabstanden zur Fahrbahn oder
innerorts auch zu Parkstreifen

e Barrieren, wie Umlaufsperren, Sperrpfosten und Schranken

e Vorhandensein und Zustand von Uberquerungshilfen

[ ]
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Verwendung der Daten
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¢ Radverkehrsflihrung an signalisierten Knotenpunkten

o Radverkehrsflihrung an Kreisverkehren

Zusatzlich wurde zur Bestimmung des Sanierungsbedarfs eine Action-
cam durch das Befahrungspersonal mitgefuhrt. Diese machte alle 20
bis 40 m ein Foto und ermdglicht eine Bestimmung des Handlungsbe-
darfs bezliglich der Oberflachen0. Dies kommt nur bei Radverkehrs-
fuhrungen abseits der Fahrbahn, also nur auf baulichen, stral3enbe-
gleitenden Radwegen, selbststandig gefuhrten Radwegen und auf
Wirtschaftswegen zum Einsatz, da die Sanierung der Fahrbahnen von
Verkehrsstra3en im weitesten Sinne kein Teil eines Radverkehrskon-
zepts sein kann.

Aus der Auswertung dieser Befahrung wird das Handlungskonzept zur
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im Kreis Bad Dirkheim ab-
geleitet.

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

10 Unter folgenden Link finden sich sdmtliche Actioncam-Fotos der Befahrung:
https://www.mapillary.com/app/u-
ser/VIA_DT?l1at=49.42395152765047&Ing=8.093665383143275&2z=10.567173088241713

[ ]
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4.3 Bestehende Radverkehrsinfrastruktur

Folgende Karte!! gibt einen Uberblick (iber die Verteilung der Fiih-
rungsformen im Landkrels
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Abbildung 4-7:  Fihrungsformen im Untersuchungsnetz des Land-

kreises Bad Diirkheim (Bestand)

Der Radverkehr auf dem kreisweiten Radverkehrsnetz wird momentan
Uberwiegend auf der Fahrbahn im Mischverkehr (108 km, entspricht
47% des Gesamtnetzes), auf land- oder forstwirtschaftlichen Wegen
(60 km, entspricht 26% des Gesamtnetzes) oder auf strallenbegleiten-
den Radwegen (46 km, entspricht 20% des Gesamtnetzes) gefuhrt.
Insgesamt belegen diese drei Fuhrungsformen 92% des Gesamtnet-
zes.

Die Ubrigen 8% des Netzes setzen sich aus Flihrungen Uber sonstige
Wege (13 km, entspricht rund 5% des Gesamtnetzes), selbststandig
geflhrte Radwege (2,4 km, entspricht rund 1% des Gesamtnetzes) so-
wie markierungstechnischen Fuihrungen (1,8 km; entspricht weniger
als 1% des Gesamtnetzes) zusammen.

11 https://maps.viakoeln.de/de/map/manahmenplan-lk-bad-durkheim_213
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Fahrbahnfiihrung 108
Betriebsweg 60
Straenbegleitender, baulicher Radweg 46
Sonstiger Weg 13
Selbststandig gefihrte Radweg 2,4
Markierungstechnische Fahrbahnfiihrung 1,8

Kein Weg vorhanden = 0,3

0 20 40 60 80 100 120

Abbildung 4-8:  Fiihrung des Radverkehrs im Untersuchungsnetz
des Landkreises Bad Diirkheim (in km)

Der Grundtyp Fahrbahnfihrung macht insgesamt 46,6% des Ge-
samtnetzes aus. Es dominiert bei diesem Typ die Fuhrung Gber nor-
male Verkehrsstralen mit 81,5 km oder 35,3 % des gesamten Netzes.
Tempozonen und Verkehrsberuhigte Bereiche machen zusammen
21,4 km (9,3%), Einbahnstralien und Fahrradstral3en rund 5 km (2,1%)
aus.

Betriebswege machen insgesamt 25,8% des Netzes aus und kénnen
verschiedenen Gruppen angehéren. Drei Arten von Betriebswegen
werden unterschieden. Der selbststandig geflihrte landwirtschaftliche
Weg, also Wege, die weitgehend nicht parallel zu einer Verkehrsstralle
verlaufen, der stralenbegleitende landwirtschaftliche Weg sowie forst-
wirtschaftliche Wege. Die selbststandig geflihrten landwirtschaftlichen
Wege dominieren in dieser Gruppe und machen rund 17% des Ge-
samtnetzes aus. StralRenbegleitende landwirtschaftliche Wege ma-
chen rund 8% und die forstwirtschaftlichen Wege rund 1% am Gesamt-
netz aus.

Die stra3enbegleitenden, baulichen Radwege machen rund 20% des
Netzes aus. Hier dominiert der gemeinsame Geh-/Radweg mit rund 37
km (16%). Gehwege mit dem Zusatzzeichen 1022-10, also der Frei-
gabe fur den Radverkehr, haben einen Anteil am Gesamtnetz von
7,5 km (3,3%). Die ubrigen Arten von stralRenbegleitenden, baulichen
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Knotenpunkte

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

Radwegen (bspw. getrennte Geh-/Radwege) machen weniger als 1%
des Gesamtnetzes aus.

Sonstige Wege machen rund 5,8% des Gesamtnetzes aus. Hierbei
handelt es sich entweder um Stralten und Wege, die keinerlei Wid-
mung erkennen lassen (9,7 km oder 4,2%) oder um Straf3en mit dem
Zeichen Anlieger frei (3,6 km oder 1,6%).

Selbststandig gefuhrte Radwege, also Wege, die in ihrem Erschei-
nungsbild einem landwirtschaftlichen Weg ahneln, aber mit einem Ver-
kehrszeichen fir Radfahrende (meist VZ 240 gemeinsamer Geh-/Rad-
weg) versehen sind, sind eine Seltenheitim Landkreis. Sie machen 1%
aller Verbindungen im Kreisnetz aus. Noch seltener sind Schutz- oder
Radfahrstreifen anzutreffen. Zusammen machen diese lediglich 0,8%
des Gesamtnetzes aus.

Insgesamt wurden 230 Verkehrsknotenpunkte sowie 28 Barrieren auf
dem Gesamtnetz erfasst.

Vorfahrtgeregelter Knoten 78

Uberfiihrungsbauwerk 33

Rechts vor Links Knoten 28

Bauliche Querungshilfe 20

Ortseingangsbereich (ohne Querungshilfe) 18
Unterfiihrungshauwerk 17
Querungsstelle (ohne Querungshilfe) 14
Lichtsignalanlage (LSA) 10
Kreisverkehr 9

Minikreisverkehr 3

0 50 100

Abbildung 4-9:  Knotenpunkte im Untersuchungsnetz des Landkrei-
ses Bad Diirkheim (Bestand)

Die Top 3 der Knotenpunktformen setzt sich aus vorfahrtsgeregelten
Knoten mit einer Anzahl von 78 Standorten (33%), Bauwerken mit ei-
ner Anzahl von insgesamt 60 oder einem Anteil von 22% (Uberfiihrung
mit 33, Unterflihrung mit 17 Standorten) sowie Querungen im Netz
ohne Sicherung mit insgesamt 32 Knoten oder einem Anteil von 14%
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Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

(Ortseingangsbereiche ohne Querungshilfe mit 18, Querungsstelle
ohne Querungshilfe mit 14). Bauliche Querungshilfen (Mittelinseln mit
Aufenthaltsflache) mit 20 Standorten GrolRe Knotenpunkte, wie Licht-
signalanlagen (10) oder Kreisverkehre (9) kommen vergleichsweise
selten im Untersuchungsnetz vor.

4.4 Defizit - Breite

Breiten wurden bei baulichen Radverkehrsanlagen (stralRenbegleitend
oder selbststandig gefihrt), bei Radfahr- / Schutzstreifen sowie den
Wirtschaftswegen erfasst. Die Erfassung erfolgte dabei in Breitenklas-
sen, die die Mindest- bzw. Regelbreiten aus der ERA 2010 widerspie-
geln.

Mindestmalde sind nur bei Schutzstreifen in der ERA 2010 erlaubt. Bei
getrennten Geh-/Radwegen ist aulterdem ein Wert fir Engstellen
(1,60 m) hinterlegt. Das Regelmal} betragt allerdings mindestens
2,00 m. Alle anderen Fihrungsformen haben stets nur ein jeweiliges
Regelmal3, welches mindestens erflillt sein muss.

Bei 115 km des Netzes wurden aufgrund ihrer Fihrungsformen die
Breitenklassen erfasst. Bei 65% der 115 km werden die Breitenvorga-
ben der ERA 2010 vollumfanglich erfullt. Dementsprechend unter-
schreiten 35 % dieses Teilnetzes das Regel- bzw. Mindestmal} geman
den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA10).

Anlagenbreite
entspricht nicht den
Vorgaben der ERA
40,4 km

35%

Anlagenbreite
entspricht den
Vorgaben der ERA
74,5 km

65%

Abbildung 4-10: Anteil von Defiziten bezliglich der Breite von Ver-
kehrsanlagen



Grundséatze
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5 Klassische MaBnahmentypen im
Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsplanung hat seit den 1980er Jahren viel experimen-
tiert, und neue Losungen haben oft den Weg in die Regelwerke gefun-
den. Bei der Vielzahl der Problemldsungen ist in den letzten Jahren
verstarkt die Tendenz festzustellen, ein einfacheres und besser lesba-
res Radverkehrsnetz zu schaffen.

Dies betrifft die Verkehrsknoten und Querungen ebenso wie die Fih-
rungsformen auf den Strecken. So kann z. B. innerorts bei geringen
Geschwindigkeiten heute vielfach der Mischverkehr zum Einsatz kom-
men, um die Fahrgeschwindigkeiten anzugleichen, mehr Platz im Sei-
tenraum far FuRganger bereit stellen zu kdnnen und die sichere Fahr-
bahnfiihrung im Knotenpunkt ohne baulich aufwandige Ubergange an-
bieten zu kdnnen.

Fir Standardanwendungsfalle wurden soweit wie mdglich sogenannte
Musterlésungen verwendet. Die Musterlésungen, die einen Grofteil
der vorgeschlagenen MalRhahmen ausmachen, orientieren sich an fol-
genden Vorgaben:

o StralRenverkehrsordnung (StVO)

o Verwaltungsvorschrift zur Strallenverkehrsordnung (StVO)
¢ Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralien (RASt 06)

o Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010

¢ Richtlinien fir die Anlage von Landstrafl’en (RAL), 2013.

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

Auf einigen Abschnitten der Radwege im Kreis Bad Diurkheim werden
die heute geltenden Mindeststandards fur Radverkehrsanlagen nicht
gewahrt. Diese Mindeststandards beziehen sich meist auf nicht aus-
reichende Breiten oder auf fehlende Sicherheitstrennstreifen. In der
ERA werden die Breitenmal3e von Radverkehrsanlagen definiert:



Basis-Standard

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Durkheim

Breite der Radverkehrsanlage
Bniepectyp (jeweils einschlieBlich Markierung)
RegelmaB 1,50 m
Schutzstraifen .
4 Mindestmal i 1,25 m
Regelmal |
Radfahrstreifen (einschlieBlich | 1,86 m
Markierung) I
Regelmal l 2,00 m
Einrichtungs- |
radweg (bei geringer Rad- |
verkehrsstirke) (1,50 m)
Regelman 2,50m
beidseitiger Zwei-
richtungsradweg | (bei geringer Rad-
verkehrsstérke) {00 m)
Regelman 3,00 m
einseitiger Zwei- (e . -
richtungsradweg | (Del gernger Rad-
verkehrsstérke) .5 )
gemeinsamer abhangig VQ’EFEB‘
Geh- und Radweg | 99N9€r- und nad- =250m
) rorts) verkehrsstarke,
inne ]\.rgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | RegelmaB 2,50m
(auBerorts) 5

Abbildung 5-1:  Breitenmal3e fiir Radverkehrsanlagen nach ERA?

Diese Streckenabschnitte sollten mindestens auf Regelmal gebracht
werden, vor allem vor dem Hintergrund, dass heute schon und zukuiinf-
tig verstarkt eine Vielfalt von Fahrradtypen unterwegs sein werden:
Fahrrader mit Anhanger, Pedelecs und E-Bikes, Lastenrader, Dreira-
der und Tandems, aber auch E-Scooter. In der derzeitig stattfindenden
Uberarbeitung von ERA sowie der StVO werden die Fahrradtypen stér-
ker integriert werden

5.1 Qualitatsstandards

Die konkrete Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur hat sich ne-
ben der Stral’enverkehrsordnung (StVO) und deren Verwaltungsvor-
schrift (VwV-StVO) insbesondere an den Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) der FGSV aus dem Jahr 2010 zu orientieren. In

12 Forschungsgesellschaft fir Stralen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kéln 2010
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diesem Grundlagenwerk werden auf Basis der aktuellen wissenschaft-
lichen Erkenntnisse Empfehlungen fir die Gestaltung der Radver-
kehrsinfrastruktur gegeben, die ein sicheres, komfortables und zlgiges
Vorankommen fur den Radverkehr gewahrleisten sollen. Die ERA sind
nicht mit einer gesetzlichen Verordnung gleichzusetzen, in der VwV-
StVO wird jedoch ausdricklich auf deren Berlicksichtigung bei der Ge-
staltung von Radverkehrsanlagen hingewiesen 3.

straenbegleitender Radweg/

Zeichen 306 StVO

—— Zeichen 205 StVO
oder Zeichen 206 StVO,
Zusatzzeichen 1000-32 StVO

<4,00m

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lénge,
0,20 m Liicke)

5 b

Abbildung 5-2: Basis-Standard (Geh-/Radweg mit einer Breite von
2,60 m)

Die Empfehlungen haben sich zu einem allgemein anerkannten tech-
nischen Standard entwickelt. Ausreichend breite Radwege, die sichere
Gestaltung von Knotenpunkten, weite Kurvenradien, ein rutschfester
Belag sowie die Vermeidung von Absperrpfosten, Umlaufsperren und
Treppen sind wichtige Aspekte einer fahrradfreundlichen Infrastruktur,
die unter anderem in den ERA abgebildet werden.

Aus diesen Vorgaben wird der Basis-Standard fir die Radverkehrsinf-
rastruktur abgeleitet.

Bundesweit werden aber noch weitere Standards angewandt. So ist
der Radvorrangrouten- sowie der Radschnellverbindungsstandard
hierbei zu nennen. Seit 2010 werden Radschnellverbindungen in
Deutschland als Lésung fir Verkehrsprobleme in Ballungsgebieten be-
trachtet. 2014 verdffentlichte die Forschungsgesellschaft fir Straflen-

13 vgl. VWV StVO zu § 2, Abs. 4 Satz 2, 5
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Regelkonforme
Ausgestaltung von Rad-
wegen

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

und Verkehrswesen e. V. ein Arbeitspapier Uber den Einsatz und die
Gestaltung von Radschnellverbindungen. Rheinland-Pfalz hat seit
2014 das Konzept von Pendler-Radrouten entwickelt, um auch landli-
che Gebiete zu bericksichtigen. Pendler-Radrouten in Rheinland-
Pfalz entsprechen den Radvorrangrouten nach kiinftigem bundeswei-
tem Standard.

Die Forschungsgesellschaft arbeitet aktuell an Empfehlungen fir einen
Standard fur Radvorrangrouten, die die gleiche Netzfunktion wie Rad-
schnellverbindungen haben, aber ein geringeres Nutzerpotenzial.

Die drei Qualitatsstandards (Basis-, Radvorrang- und Radschnellver-
bindungsstandard) werden in der neuen ERA23 verankert. Die Mal3-
nahmenvorschlage im vorliegenden Konzept beruhen aber noch auf
den Vorgaben der ERA10. Es sollte in 2024 evaluiert werden in wie
weit hier Anpassungen vorzunehmen sind.

Far die Forderung der Pendler-Radrouten sind allerdings im Vorfeld
gesonderte Machbarkeitsstudien, die ebenfalls durch das Land gefor-
dert werden konnen, notwendig. Im Rahmen des vorliegenden Kon-
zepts wurde deshalb stets der Basis-Standard verwendet.

5.2 Neu- und Ausbau von Radverkehrsanlagen

Bei Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrsstralten aufierorts
sind in Bezug zur Verkehrsstarke haufig Radverkehrsanlagen erforder-
lich (vgl. Kap. 4.1). GemaR den gultigen Regelwerken sind dies in aller
Regel gemeinsame Geh- und Radwege, da z.B. Schutzstreifen aul3er-
orts nach der derzeit gultigen StVO nicht zulassig sind.

Die regelkonforme Ausgestaltung des Radweges ist in Abbildung 5-3
dargestellt.

Trennstreifen mit Leitpfosten

Fahrbahn | Radweg
- Zeichen 295 Bankette
.) ."; 1/—1 - V]l -,
g A 0,25m 025m ~—r
Zeichen 295 )
mitRiffelung |, mind, 1,76 m ‘ ‘

1

+ 25m J( 05m
o+

mind. 4,75 m

Abbildung 5-3:  Merkmale des gem. Rad- und Gehweges aullerorts
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Beispiel aus der MaRnah-
menplanung

Randstreifen markieren

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

In den Regelwerken (in diesem Fall ERA10 und RAL124) werden fir
den Basis-Standard gemeinsame Rad- und Gehwege mit einer Breite
von mindestens 2,50 Meter mit mindestens 1,75 m Sicherheitstrenn-
streifen darstellt. Diese Vorgaben gelten naturlich auch fur Neubau und
Ausbau im Radverkehrsnetz des Landkreises Bad Durkheim.

An der L 454 sind Verkehrsstarken von 2528 Kfz/Tag in den Landes-
daten hinterlegt. Im Zusammenspiel mit der vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeit von 100 km/h ergibt sich ein Handlungsbedarf im Sinne

des Baus eines in beide Richtungen freigegebenen Radwegs.
R - T e R

Abbildung 5-4:  Beispiel fiir einen notwendigen Neubau an L 454
(Weisenheim a. Sand)

Empfohlen wird generell, vor allem bei Neu- oder Ausbau der unbe-
leuchteten AuRerortsradwege, die Markierung von retroreflektierenden
Begrenzungslinien, die die Orientierung von Radfahrernden, die in
Dun-kelheit fahren, enorm verbessert. Fir Kfz ist die
Randstreifenmarkie-rung auf der Fahrbahn vorgeschrieben, obwonhl
sie mit deutlich starke-rer Lichtanlage fahren. FUr den Radverkehr
sollte dies auch selbstver-standlich werden. Im Malnahmenkataster
sind diese nicht enthalten, da hierzu keine einheitliche Regelung im
Land Rheinland-Pfalz exis-tiert. Dies ist durch die Kommunen selbst
zu entscheiden, ob alle Rad-wege in der eigenen Baulast mit solchen
Randmarkierungen versehen werden.

14 Forschungsgesellschaft fur Stralen und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinie zur Anlage von
Landstraflen (ERA). K&in 2012
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Oberflachensanierung

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Durkheim

Die Randstreifenmarkierung ist eine Leitlinie, die bei Dammerung und
Dunkelheit die Orientierung erleichtern soll. Das Uberfahren im Begeg-
nungsfall ist zuldssig und gefahrlos maglich.

Markierung:
Schmalsirich (0,12 m),
refroreflektierend

yd

0,12m U

2050m =2250m | 20,50m-

2350m-

Abbildung 5-5:  Musterlésung zur retroreflektierenden Randmarkie-
rung

5.3 MaRBnahmen an Betriebswegen

Ein Grof3teil des Untersuchungsnetzes im Landkreis Bad Durkheim be-
steht mit einem Anteil von 26 % aus land- und forstwirtschaftlichen We-
gen (60 km). Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden die Wirt-
schaftswege detailliert aufgenommen und bewertet. Nicht ausrei-
chende Breiten nach dem ERA-Standard und Defizite in Bezug auf
Oberflachen konnten so genau lokalisiert und ins MalRnahmenpro-
gramm aufgenommen werden.

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

Bei landwirtschaftlichen Wegen mit asphaltierter Wegedecke, bei de-
nen grof3flachige Aufplatzungen bzw. gréRere Schlaglécher, Netzrisse
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Beispiel aus der MaRnah-
menplanung

Asphaltierung

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

uber weite Teile der Strecke erfasst wurden, wurde im MalRnahmen-
programm als ,,Oberflachensanierung“, da die Schadenslage nicht nur
eine Komforteinschrankung bedeutet, sondern auch direkt Einfluss auf
die Verkehrssicherheit der Radfahrer haben kann, hinterlegt.

Wenn bei einem landwirtschaftlichen Weg mit asphaltierter Wegede-
cke nur leichte Netzrisse oder punktuell auftretende Schaden festge-
stellt wurden, wurde im MalRnahmenprogramm nur eine ,punktuelle
Deckenerneuerung® vorgeschlagen.

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

Bei diesem Beispiel handelt es sich um einen Betriebsweg an der
Nordgrenze des Siedlungsgebiets Wachenheim a. d. Weinstralle. Hier
sind, insbesondere bei Nasse, Schadensbilder offensichtlich, die ide-
alerweise ausgebessert werden sollten.

Abbildung 5-6:  Beispiel fiir einen Betriebsweg mit Sanierungsbe-
darf in Hé6he Im H6hnhausen (Wachenheim a. d.
Weinstral3e)

Alle Verbindungen des Alltagsradverkehrs sollten eine alltagstaugliche
Oberflache haben. Eine Ausnahme sind Wege durch Wald- und Natur-
schutzgebiete, bei denen in der Regel keine Asphaltierung moglich ist.
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Auf landwirtschaftlichen Wegen mit einer wassergebundenen
Decken, die Oberflachenschaden aufweisen, aber nur flr den
touristischen Radverkehr von Bedeutung sind, ist keine Asphaltierung
erforderlich.

Seit vergleichsweise kurzer Zeit ist jedoch ein neuer Baustoff auf dem
Markt erhaltlich, das sogenannte Balastan, der aus Basalt und spezi-
ellen Vulkansanden besteht. Unter Zugabe von Wasser verkleben die
Materialien beim Einbau miteinander, sodass eine stabile und versi-
ckerungsfahige Oberflache gebildet wird. Ein weiterer Vorteil ist, dass
durch die Einbringung des Baustoffs keine Ausgleichsmalinahmen na-
turschutzrechtlicher Art notwendig werden, da es sich um einen Natur-
stoff handelt, der das Wasser in den Untergrund durchlasst und Pflan-
zenwurzeln keine Einschrankungen bietet, ohne dabei die Probleme
von Asphalt mit Wurzelhebungen zu erzeugen. So wurde dieser auf
dem Rhein-Nahe-Radweg bei Bad Kreuznach aufgetragen. Sogar die
ADFC Landesgruppe war sehr von diesem Baustoff angetan.

Abbildung 5-7:  Beispiel fiir einen Betriebsweg mit dem Baustoff Ba-
lastan1576

15 https://rlp.adfc.de/artikel/stellungsname-des-adfc-rip-zu-balastan-als-radwegebelag

16 https://www.antenne-kh.de/adfc-begruesst-sanierung-mit-balastan.htmi
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Radfahrstreifen
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5.4 Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Die ERA flhrt zu Radfahrstreifen Folgendes aus:

,Radfahrstreifen sind durch Zeichen 295 StVO (Breitstrich) abge-
trennte Sonderfahrstreifen. Sie sind fur den Radverkehr immer benut-
zungspflichtig. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz-Verkehr nicht im
Langsverkehr befahren werden, er darf jedoch zum Ein- und Abbiegen
sowie zum Erreichen von Parkstanden tberquert werden. Andere Ver-
kehrsteilnehmer ddrfen ihn nicht benutzen. Radfahrstreifen werden
grundsatzlich im Einrichtungsverkehr betrieben.“17

z550m

1,83 m (2,00 m)
einschliefich Breitstrichmarkierung

Sicherheitstrennstreifen
0,75 m (0,50 m)

Zeichen 237 StVO

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke), Lage innerhalb
des Radfahrstreifens

Zeichen 205 5tW0

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke), Lage auBerhalb
des Radfahrstreifens

Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit)

Abbildung 5-8: Musterlésung: Markierung beidseitiger Radfahrstrei-
fen

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

Im Rahmen der Defizitanalyse konnten keine Strecken im Netz identi-
fiziert werden, die dem Belastungsbereich 1l entsprechen. Dement-
sprechend wurden keine Radfahrstreifen vorgeschlagen, was aber
nicht bedeutet, dass, sofern die Fahrbahnbreiten ausreichend sind, bei
vorgeschlagenen Schutzstreifen nicht auch tGber Radfahrstreifen nach-
gedacht werden sollte.

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

Halteverbot auf Schutz-
streifen

Einsatzbereiche

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und durfen im Begegnungsfall
auch vom motorisierten Verkehr Uberfahren werden.

2450m

1,50m (1,25 m)

Sicherheitstrennsireifen
0,75 m (0,50 m)

— Schmalstrichmarkierung unterbrochen
(0,12 m Breite, 1,00 m Lénge, 1,00 m
Liicke), Lage mittig zwischen den
Verkehrsfidchen

Zeichen 205 StV0

/
.F |

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,50 m Lange,
1,50 m Licke), Lage aulterhalb
des Schulzstreifens

v

Abbildung 5-9: Musterlésung: Markierung beidseitiger Schutzstrei-
fen

Damit werden geringere Kernfahrbahnbreiten (Fahrgasse zwischen
den Schutzstreifen) von bis zu 4,50 m moglich.

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

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

Schutzstreifen bilden ein Angebot fir die Flihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn. Folglich ist es auch méglich, die Nutzung der Nebenan-
lage fur besonders schutzbedirftige Radfahrer (z.B. an Schulwegver-
bindungen) parallel auch frei zu geben (sogenannte ,wahlfreie Fih-
rung“ mit der Beschilderung ,Gehweg/Radfahrer frei).
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Es wurde beispielsweise auf der Neustadter Stralle (Halloch) auf Ba-
sis der Verkehrsstarke und dem daraus resultierenden Belastungsbe-
reich der Stufe Il ein beidseitiger Schutzstreifen vorgeschlagen.

Abbildung 5-10: Beispiel fiir einen méglichen Schutzstreifen inner-
orts an der L 532 (Hal3loch)

5.5 Piktogrammspur

Eine Alternative zu Schutzsteifen stellt die Piktogrammspur dar. Es
muss darauf hingewiesen werden, dass diese Form der Radverkehrs-
fuhrung kein Teil der aktuell giltigen ERA oder der StVO ist. Wird diese
Form der Fuhrung gewtlnscht, dann muss diese mit dem LBM abge-
stimmt und als Pilotprojekt versuchsweise markiert werden.

Der Vorteil der beidseitigen Piktogrammspur ist die deutliche Erhéhung
der Aufmerksamkeit fur Kfz-Fahrende gegentiber moglichen Radver-
kehren auf der Fahrbahn. Diese Fihrungsform kommt nur dann zum
Tragen, wenn die Fahrbahnbreite die Markierung eines Schutzstrei-
fens nicht erlauben und die Nebenanlagen keine ausreichende Breite
fur die Beschilderung als Gehweg (Radfahrer frei) bieten.
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Piktogrammspur mit
Richtungspfeil

Abbildung 5-11: Musterlésung: Piktogrammspur

Beispiel aus der MaBinah- Es wurde beispielsweise auf der WeinstralRe (L516; Wachenheim a. d.
menplanung Weinstral3e) eine Piktogrammspur vorgeschlagen.

Abbildung 5-12: Beispiel fiir einen mégliche Piktogrammspur Wein-
straBe (Wachenheim a. d. Weinstral3e)

Hier liegt die Verkehrsstarke laut Landesdaten bei 7.789 Kfz/Tag. Auf-
grund der Fahrbahnbreite sind beidseitig keine Schutzstreifen mdglich.

WlA- ©



Einheitliche Gestaltung
von Kreisverkehren

Grundsatze einer sicheren
Radverkehrsfiihrung auf

der Kreisfahrbahn
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Es sollte ggf. in Teilen der Fahrbahn geprift werden, ob einseitig ein
Schutzstreifen markiert werden kann, aber in den meisten Abschnitten
ist lediglich eine Piktogrammspur maoglich.

5.6 Radfahren in Kreisverkehren

Kreisverkehrsfiihrungen erlangen in Deutschland eine immer groliere
Bedeutung. Dies trifft auch auf einige Kommunen im Kreis Bad Durk-
heim zu, wo bereits einige Knotenpunkte als Kreisverkehrsplatze ge-
staltet sind.

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

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

¢ Innerorts: Fuhrung Uber die Nebenanlage bei hdheren Verkehrs-
starken im Richtungsverkehr und mit Vorrang fir den Radver-
kehr.

o AulRerorts bzw. auflerhalb des geschlossenen Siedlungsbe-

reichs: wartepflichtige Flhrung auf kreisumlaufenden Radwe-
gen.

Eine sichere Flhrung des Radverkehrs innerorts im Mischverkehr uber
die Kreisfahrbahn setzt einige Grundregeln voraus:

e Die Ablenkung im Kreisverkehr muss ausreichend sein, um zu
schnelles Ein- bzw. Durchfahren zu vermeiden.

e Radverkehrsfuhrungen und Schutzstreifen sind vor der Kreisver-
kehrszufahrt aufzulésen.

¢ Findet Radverkehr im Mischverkehr statt, dann sind die Zufahr-
ten zum Kreisverkehr so schmal zu gestalten, dass Rad und Kfz
immer hintereinander in den Kreisverkehr einfahren.

e Gleiches qilt fur die Kreisfahrbahn, die so schmal gestaltet sein
sollte, dass Uberholvorgédnge zwischen Kfz- und Radverkehr un-
terbleiben.

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

Fahrradroute
(Pendler-Radroute)

3-4m

Ausrundungsradius: 8,00 m

z160m

S barrierefrele Gestaltung an FGU nach
BVA 2012, Bild 39 oder 40

R max. 22,00 m

iiberfahrbarer Mittelkreis

Regelbreite Fahrstreifen
Knotenpunktzufahrt: 3,25 - 3,75 m

Regelbreite Fahrstreifen
Knotenpunktausfahrt: 3,50 - 4,00 m

Abbildung 5-13: Fuihrung des Radverkehrs im Mischverkehr in der
Kreisfahrbahn (Minikreisverkehr; innerorts)

baulich abgesetzter tberfahrbarer
Innenring

Kreisfahrbahn gemal Mindestmale
(RAST 08)

Regelmaf: Breite 3,25 m bis 3,50 m

kurzer Schutzstreifen

Radweg

Abbildung 5-14: Musterblatt: Flihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr in der Kreisfahrbahn (innerorts)

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

baulich abgesetzter,
Uberfahrbarer Innenring

(ca. 5 cm AufhGhung)

Kreisfahrbahn geman
Mindestmate (RASt 06)

Radweqg kreisparallel
fihren

Zeichen 205 StVO
Zeichen 215 StVO

FGU und Radverkehrs-
furt kombinieren

Abbildung 5-15: Musterblatt: Flihrung des Radverkehrs auf umlau-
fenden Radwegen im Richtungsverkehr mit Vorrang
vor dem Kfz-Verkehr innerorts

Radverkehrsfiihrung auf Bei Kreisverkehren mit umlaufenden Radwegen (innerorts) gelten die
_“m'a“fr‘:“de“ Radwegen gleichen Prinzipien bei der Gestaltung der eigentlichen Kreisfahrbahn.
mnerorts

Auch wenn der Radverkehr nicht auf der Fahrbahn gefihrt wird, erhdht
sich das Sicherheitsniveau durch die geringeren Kfz-Geschwindigkei-
ten. Daneben muss den Zu- und Ausfahrten ein besonderes Augen-
merk zuteilwerden.

Folgende Grundregeln sind zu beachten:

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

o FuRganger- und Radfahreriberfahrt sind zu blndeln.

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

e Die Bevorrechtigung wird fur den Radverkehr durch eine Furt
und den Fulverkehr durch einen Fullgangeriberweg (Zebra-
streifen) verdeutlicht.

Radverkehrsfiihrung auf Auf Aullerortsstralen wird die Fuhrung des Radverkehrs auf umlau-
“m[s'a“f‘:t“de“ Radwegen fenden Rad- und Gehwegen empfohlen. In diesem Fall sind Fu3- und
aulierorts

Radverkehr an den Querungsstellen wartepflichtig. Dies wird durch
das Fehlen von Furten und Zebrastreifen verdeutlicht. Die Ubergéange
sind in der Regel weiter als 5 Meter von der Kreisfahrbahn abgesetzt.

[
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Zeichen 205 StVO
Zeichen 215 StVO

2250m

Zeichen 205 SVO

Abbildung 5-16: Musterblatt: Flihrung lber kreisumlaufende Rad-
wege aullerhalb des geschlossenen Siedlungsbe-
reichs / auf Siedlungsrandstral3en

Radverkehrsfihrungen im Mischverkehr mit den Kfz auf der Kreisfahr-
bahn sind innerorts in den Stadten und Verbandsgemeinden des Krei-
ses Bad Durkheim die Regel. Aufgrund der geringen bis mittleren Kfz-
Verkehrsbelastung ist das auch mdglich und sinnvoll.

Kreisverkehre mit Handlungsbedarf sind im Landkreis selten zu finden.
Ein Beispiel ist der Kreisverkehr Kirchgasse/Schillerstra’e (Halkloch).
; RIS R |

Abbildung 5-17: Beispiel flir MalBnahmen an Kreisverkehren Kirch-
gasse/SchillerstralBe (Hal3loch)

Hier erscheint die Kreisverkehrsinsel unterdimensioniert, ein Gerad-
ausfahren des Kfz wird hier nicht verhindert. AuRerdem sollten, dies

[ ]
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eher in Bezug auf den Fuverkehr und gemafl den entsprechenden
Regelwerken, Fulgangeriiberwege markiert werden.

5.7 Radfahren in vollsignalisierten Knotenpunkten

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

FuBgangerfurt
Markierung: 0,50/0,20;
breit: 0,15
500m
(mind. 3,00 m)
Schutzstreifen

Regelbreite: 1,50 m (mind. 1,25 m)
Markierung: Schmalstrich 1/1

verbleibende Fahrstreifenbreite
mind. 2,75 m (bei Schwer- und
Busverkehr breiter)

bei beengten Verhaltnissen:
verblelbende Fahrstrelfenbrelte
mind. 2,25 m (in Ausnahmeféllen)

Abbildung 5-18: Musterblatt: vorgezogene Halltlinie

[
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Sicherung des querenden
Radverkehrs auBerorts

Beispiel aus der MaRnah-
menplanung
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5.8 Uberquerungshilfen

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

Mittelinseln, Gber die auch Radverkehr abgewickelt wird, sollen eine
Aufstellflache von mindestens 2,50 m x 4,00 m vorweisen kdnnen, um
ausreichend sichere Aufstellflachen auch flr unmotorisierte Sonder-
fahrzeuge oder Fahrrader mit Kinderanhanger zu bieten.

2400m

\ I I

N

(22,50 m)
3,00 m

\ III|||||||||||||||||||||III

N\

Abbildung 5-19: Abmessungen einer Querungshilfe

Im folgenden Text werden die verschiedenen Typen von Uberque-
rungshilfen und ihre Anwendungsfalle im Landkreis Bad Durkheim er-
lautert.

An mehreren Stellen im Untersuchungsnetz kreuzt das Radverkehrs-
netz klassifizierte Strallen aulierorts. Hier ist die Querungssituation
von Radfahrern bei hohen Kfz-Geschwindigkeiten ungesichert. Zur Si-
cherung der Querung des Radverkehrs an einer klassifizierten Stralle
ist bei einer Verkehrsbelastung von uber 5.000 Fahrzeugen am Tag
eine Mittelinsel erforderlich.

An Stral’en mit geringerem Verkehrsaufkommen kann bei einer wich-
tigen Verbindung fir den Radverkehr zur Sicherung der Querung der
Bau einer Mittelinsel oder die Einengung der Fahrbahn empfohlen wer-
den.

Eine bestehende Querungshilfe mit nicht ausreichenden Mallen be-
zuglich der Aufstellflache ist das Beispiel B34 / Wiesenstralle (Lam-
brecht (Pfalz)).



Uberquerungshilfe am
Ortseingang
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it

Abbildung 5-20: Beispiel fiir eine Mallnahme an Querungshilfen B34
/ Wiesenstral3e (Lambrecht (Pfalz))

Hier ist die Aufstellflache mit 2,40 x 3,00 m deutlich unterhalb der in
den Regelwerken genannten Male, die 2,50 x 4,00 m betragen
sollten. Es wurde dementsprechend eine bauliche Anpassung der
Querungs-hilfe empfohlen.

Handlungsbedarf gibt es aulierdem an einigen Ortseinfahrten. Hier be-
steht eine typische Problemlage: Im Aul3erortsbereich sind Zweirich-
tungsradwege die Regel. Innerorts sind Richtungsradwege, Schutz- /
Radfahrsteifen oder Fihrungen auf der Fahrbahn Ublich. Daher ist an
Ortseingangen in vielen Fallen eine Fahrbahnquerung nétig. Hier feh-
len haufig Uberquerungsanlagen, die den Radverkehr beim Wechsel
der Flhrungsform — Ubergang vom einseitig gefiihrten Rad-/Gehweg
auf richtungsbezogene Anlagen bzw. richtungsbezogene Fuhrung —
entsprechend sichern. Ein GroRteil der im Radverkehrsnetz des Land-
kreises Bad Dirkheim geplanten Mittelinseln und Fahrbahneinengun-
gen stehen im Zusammenhang mit dem Neubau von Rad- / Gehwegen
auf verschiedenen Aulerortsstrecken. Mit dem Bau der Rad- / Geh-
wege muss der dann aullerorts im Zweirichtungsverkehr gefiihrte Rad-
verkehr sicher in die Richtungsfuhrung innerorts Gberfuhrt werden.

[ ]
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Bereich {270 km/h)
Querungsaniage und Aufidsung in Richtungsradwege
am Orisalngang hinter Oristafel

Bere|ch Innerorts (50 km/h)
beidseitige Schutzstreifen,

F : 4,50 m
Mindestbreite Schutzstreifen: 125m
Mindestbrelte Fahrbahn ohne Parken: 7,00 m
Mindestbreite Fahrbahn mit einseitigem
Parken Im Seltenberelch: 7.50m
Mindestbrelte Fahrbahn mit beldsemwm
Parken im Seitenbereich:

Fahrbahnbreite ab 6,25 m: ggf. einseitiger
fen, z.B. an

Berelch Ortskemn

(z.B. Tempo 30-Zone)
Fiihrung auf der Fahrbahn
ohne Markierung
Fahrbahnbrelte unter 7,00 m,
bei griferen Fahrbahnbreiten
Parknachfrage
Wunschenswert ist eine
Reduzierung der
Geschwindigkeit auf 30 km/h.

Abbildung 5-21: Musterblatt: Auflésung des Zweirichtungsradver-
kehrs mit Mittelinsel

VVon Westen Uber einen Betriebsweg parallel zur L 522 kommend wird
am westlichen Ortseingang von Weisenheim am Sand (Freinsheim)
der Radfahrende ungesichert in den richtungsbezogenen Mischver-
kehr in Richtung innerorts tberfuhrt.

Abbildung 5-22: Beispiel fiir eine MaBnahme im Ortseingang Ritter-
von-Geisler-Stral3e (Weisenheim am Sand)

Die Verkehrsstarke, die auf der Landesstralte bei 4923 Kfz/Tag liegt,
sollte durch den Bau einer geeigneten Querungshilfe fur den Radver-

kehr honoriert werden.

[ ]
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Standard bei
Furtmarkierungen
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Je nach Verkehrsstéarke kdnnen anstelle von baulichen Uberquerungs-
hilfen auch Fahrbahneinengungen zu Einsatz gelangen.

Variante 1:
Markierung

Zeichen 240 StV0, 1000-33 StVO

Aufmerksamkeitsfeld,
Noppenplatten 0,90 m

Q Zeichen 237 StV0, 1012-31 StVO O

Variante 2: Zelchen 240 StVO, 1000-33 SIVO
bauliche Ausfiihrung

_g Aufmerksamkeitsfeld,
Noppenplatten 0,90 m

Abbildung 5-23: Musterblatt: Auflésung des Zweirichtungsrad-
verkehrs mit Fahrbahneinengung

5.9 Einmiindungen und Einfahrten

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

Furten werden im Zuge vorfahrtberechtigter Strallen immer mit der
Furtmarkierung gekennzeichnet und rot eingefarbt. Bei Furten im Zuge
einer signalisierten FUhrung und bei der Querung von Wirtschaftswe-
gen kann auf die Roteinfarbung verzichtet werden.

Sinnbild "Fahrrad" fur Furt
—— (ﬂ) . Zweirichtungsradweg
(sollte eingefarbt werden)

Abbildung 5-24: Musterblatt: Furtmarkierung an gemeinsamen Geh-/
Radwegen an untergeordneten Einmiindungen
ohne LSA-Regelung



Grundlagen

Einrichtung von Fahr-
radstraBen und Vorgaben
in der StVO
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Furten, die im Zuge von Zweirichtungsfihrungen angebracht werden
sollten mit Richtungspfeilen versehen werden. Zudem kénnen diese im
Zusammenhang mit besonders unfalltréachtigen Strecken auch durch
eine bauliche Anhebung gesichert werden. Dies senkt die Geschwin-
digkeit der abbiegenden Fahrzeuge und ermdéglicht zusatzliche Sicher-
heit. Zusatzlich kann der Radverkehr niveaugleich und entsprechend
komfortabel queren.

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

Festzuhalten ist auRerdem, dass Furtmarkierungen sowohl bei benut-
zungspflichtigen als auch bei anderen Radwegen im Hauptstra3ennetz
vorgenommen werden sollen.

Die Markierung an der Auflenkante ermoglicht bei gemeinsamen
Geh-/Radwegen an den Einmundungen sowie Ein- und Ausfahrten
eine Sortierung des Rad- und FulRgangerverkehrs. Durch eine Null-
Absenkung fur den Radverkehr und einer 3 cm hohen taktilen Kante
im Gehwegbereich erfolgt eine Differenzierung zwischen Rad- und
FuRgangerverkehr. Bei den einzelnen Malinhahmenvorschlagen sind
die Furten nicht explizit mit Malnahmen hinterlegt, da diese als Teil
der Streckenmalnahmen betrachtet werden.

5.10 FahrradstraBRen

Bei FahrradstralRen ist die gesamte Fahrbahn wie ein Radweg, d. h.
der Radverkehr genief3t dann Vorrang und der Kfz-Verkehr, sofern die-
ser zugelassen wird, erhalt einen Gaststatus. Fahrrader durfen auch
nebeneinander fahren. Fir die FuRganger andert sich nichts.

Fahrradstrallen sind Uberall dort sinnvoll wo StralRenabschnitte flr den
Kfz-Verkehr wenig, aber fur den Radverkehr sehr bedeutend sind. Bei-
spielsweise im Nahbereich von Schulen, insbesondere bei der initialen
Einfihrung solcher Fuhrungsformen in einer Gemeinde oder Stadt,
sind Fahrradstrallen ein sinnvolles Instrument der Radverkehrsférde-
rung.

Die StVO vom 1.4.2013 erleichtert die Einfihrung von Fahrradstral3en
durch folgende Regelungen:

¢ Ausnahmetatbestand in § 45 Abs. 9, dass bedeutet die Einflih-
rung erfordert keine aulierordentliche Gefahrenlage

[
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Neue Regelungen ab 2021

Beispiel aus der MaRnah-
menplanung
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e Es gilt Tempo 30 fur alle Verkehrsteilnehmer, damit passt die
Fahrradstral3e einfacher in T 30-Zonen

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

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

Seit 2021 gelten fir Fahrradstrallen neue Regelungen, die eine Ein-
richtung vereinfachen. Die Anordnung einer Fahrradstral3e kann nun
auf StraRen mit einer hohen oder zu erwartenden hohen Fahrradver-
kehrsdichte, einer hohen Netzbedeutung fir den Radverkehr oder auf
Strallen von lediglich untergeordneter Bedeutung fur den Kraftfahr-
zeugverkehr erfolgen. Eine hohe Fahrradverkehrsdichte oder eine
hohe Netzbedeutung fiir den Radverkehr setzen aber nicht voraus,
dass der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist. Eine zu er-
wartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch begrinden,
dass diese mit der Anordnung einer Fahrradstrale bewirkt wird.

Als Beispiel ist der Bereich Judengasse - BismarckstralRe - A. d. Quelle

— In den Bohngarten (Freinsheim) genannt.
b E L L > :

Abbildung 5-25: Beispiel fiir eine mégliche Fahrradstral3e (Freins-
heim)

In diesem Bereich finden sich mehrere Sportstatten sowie eine Grund-
schule. Es erscheint sinnvoll, diese Verbindung zu einer Fahrradstralde
einzurichten. In diesem Bereich kann davon ausgegangen werden,

[
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Offnung von Einbahn-
straBBen
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dass die Fahrradstralle, die fur Kfz-Verkehr freigegeben werden kann,
keine nennenswerten Auswirkungen auf den Anliegerverkehr haben
wird.

5.11 Barrieren abbauen

Nicht alle Malnahmen, die dem Radverkehr nitzen, sind zwangslaufig
an Fahrradrouten oder Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrs-
stralden gebunden. Zu den MalRnahmen, die unabhangig davon in der
Flache wirken und die Durchlassigkeit des Straliennetzes erhdhen, ge-
hdéren

¢ Offnung von Einbahnstralen

e Abbau oder Optimierung von Barrieren
o Abbau verzichtbarer Umlaufsperren (,Drangelgittern®)
o Abbau verzichtbarer Sperrpfosten (,Pollern)

e Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen

e Beschilderung landwirtschaftlicher Wege Uber StVO 260 oder
250 mit dem Zusatz 1022-10.

Einbahnstrafl’en sind im Sinne der Durchlassigkeit des Netzes eben-
falls Barrieren und bilden Hemmnisse, wenn diese nicht fir den Rad-
verkehr freigegeben sind. Der Radfahrende ist, sofern dieser sich an
die StVO halt, zu gréReren Umwegfahrten gezwungen.

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

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

Die Freigabe der Einbahnstralle in Gegenrichtung kann durch die an-
ordnende Stralenverkehrsbehorde erfolgen.
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Musterldsung
Radverkehr in ErschlieRungsstralien

EinbahnstraBen mit Radverkehr in Gegenrichtung

Zeichen 1000-32 StVO
Zeichen 220-10 StVO

Zeichen 267 StVO \

\ Zeichen 267 SIVO

Zeichen 1022-10 SO = °

Zeichen 267 StVO

Abbildung 5-26: Musterblatt: Furtmarkierung bei gemeinsamen Rad-
und Gehwegen

Beispiel aus der MaRnah- Die Bahnhofstral3e in Wachenheim a. d. Weinstral3e ist im Bereich
menplanung Weinstral3e nicht fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben
und es liegt damit eine Barriere im Wegeverlauf vor.

| Py

Abbildung 5-27: Beispiel fiir eine Einbahnstral3e mit kiinftiger Frei-
gabe (Bahnhofstr. Wachenheim a. d. Weinstral3e)



Umlaufsperren

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

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

Der in Abbildung 5-28 empfohlene Abstand von 3 bis 5 m wird derzeit
in Fachkreisen diskutiert und voraussichtlich in die neue ERA Uber-
nommen.

3,00m-500 m >3,00m

Einfahr-
breite
Wegbreite (keine Uberlappung)

selbstandiger
Geh-/Radweg

Abbildung 5-28: Musterlésung: Vorgaben fiir die MalBe von Umlauf-
sperren

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

Konnte der Nachweis erbracht werden, dass auf Sperrpfosten nicht
verzichtet werden kann, sollte durch Markierungen eine Sicherung, wie
auf Abbildung 5-29 dargestellt, erfolgen.
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Zweirichtungsradweg | T
kombinierter Geh- und Radweg

Wammarkierung

27 Bkl wanmenmbar
5,00 m '
[]

Spempfosten

WANRAY. -

Richtungsradweg / kombinierter
Geh- und Radweg

Abbildung 5-29: Markierungen zur Sicherung von Sperrpfosten

Spempfosten

Wammarkierung
. bkl wanmenmoar
Lange: mind 5,00 m |

= o W Wy

Beispiel aus der MaRnah- Am Ende der Gerber Stral3e (Lambrecht (Pfalz)) sind Sperrpfosten vor-
menplanung handen. Diese sind bei Dunkelheit nicht gut erkennbar.

Abbildung 5-30: Beispiel fiir eine mdgliche MaBnahmen an Sperr-
pfosten (Gerberstr. Lambrecht (Pfalz))

Idealerweise wird deren Anzahl auf einen Sperrpfosten reduziert, so-
fern nicht der Abbau aller Sperrpfosten maéglich ist. Der verbleibende
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Schranken

Beispiel aus der MaRnah-
menplanung

Beschilderung landwirt-
schaftlicher Wege liber
StVO 260

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

Pfosten ist durch Farbgebung (rot-weil) kenntlich zu machen. Idealer-
weise wird eine Sperrmarkierung auf dem Boden aufgetragen.

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

Am forstwirtschaftlichen Weg abzweigend von K 18 (Lambrecht
(Pfalz)) ist eine Schranke vorhanden. Die Umfahrungsméglichkeit ist
hier durch Sperrpfosten eingeschrankt (je 1,00 m) und sollte auf min-
destens 2,00 m verbreitert werden

Abbildung 5-31: Beispiel fiir eine mégliche MalBnahmen an Schran-
ken (Betriebsweg Hbéhe K18; Lambrecht (Pfalz))

An land-/forstwirtschaftlichen Wegen ist manchmal das Verkehrszei-
chen StVO VZ 250 angeordnet. Da dieses Verkehrszeichen Fahrzeuge
aller Art ausschliel3t, sollte es durch StVO VZ 260 ersetzt oder durch
Zusatzzeichen, beispielsweise ZZ 1022-10 in Kombination mit dem
haufig bereits vorhandenen ZZ 1026-36, erganzt werden.

S o
@ © + |neieen |
VZ260 oder VZ 250 VZ 1022-10

Abbildung 5-32: VZ 260 oder VZ 250 in Kombination mit ZZ1022-10
und 1026-36

[ ]
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6 Das MaBnahmenprogramm

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung der
Musterlésungen wurde fir den Landkreis Bad Dirkheim ein Mafinah-
menprogramm erstellt. Dieses Mallnahmenprogramm weist einen ho-
hen Konkretisierungsgrad auf. Hintergrund fur diesen hohen Konkreti-
sierungsgrad ist das Bestreben, allen beteiligten Akteuren einerseits
die Problemlage zu verdeutlichen und andererseits aber auch einen
gangbaren Weg fir die Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur im
Landkreis Bad Durkheim zu weisen.

Insgesamt enthalt das MalRnahmenprogramm 366 MafRnahmen. Von
diesen entfallen

e 242 auf Mallnahmen an Strecken auf insgesamt 134,6 km und
e 109 auf MalRnahmen an Knoten und 15 an Barrieren.

Alle MaBnahmenvorschlage sind in einer Onlinekarte 8 dargestellt.

p—

Knoten mit MaRnahme :
Knoten ohne MaRBnahme

Knoten in Planung Dritter

Neubau

Ausbau

Markierungstechnische MaRnahme
Sanierung

Einrichtung Fahrradstrae
BeschilderungsmalRnahme

Reduzierung der Geschwindigkeit

Planung Dritter
\
\

Abbildung 6-1:  Ausschnitt aus der MalBnahmenkarte

StreckenmalRnahmen werden in der Regel als 6-stelliger Code mit drei
Buchstaben und drei Zahlen dargestellt. Die Buchstaben beziehen sich
in der Regel auf die Gemeinde, in der der Malinahmenvorschlag liegt,

18 https://maps.viakoeln.de/de/map/manahmenplan-lk-bad-durkheim_213
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MaBnahmenkataster

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

bspw. WACO005 fir Wachenheim, KnotenmalRnahmen erhalten einen
Zusatz Uber eine durch einen Punkt getrennte Nummer gekennzeich-
net, bspw. WACO005.1, so dass eine Zuordnung zu einer Strecke nach-
vollziehbar bleibt.

Alle MalRinahmen sind in einem MalRnahmenkataster textlich beschrie-
ben und in diesem kartographisch und fotographisch verortet.

DEI017 -innerorts
Deidesheim

Steckbrief:

Abschnittsnummer: DEI017
Hierarchiestufe: 1. Ordnung (Startnetz)
Abschnittslange: 547

Verkehrsstarke: < 5000 (geschatzt) Kfz/Tag
Belastungsbereich: | (Prinzip: Mischverkehr)
vorgeschriebene Geschwindigkeit: 30 km/h

Fahrbahnfihrung

Biirgermeister-Oberhettinger-StraRe

vermutliche Baulast: Kommune

Ortslage: innerorts

Grundtyp der Fiihrungsform: Fahrbahnfiihrung

Subtyp der Fihrungsform: Fiihrung in T30-Zone
Richtungsfiihrung: Radverkehr in beide Richtungen zuldssig
Oberflachentyp: Asphalt

Zustandsbewertung:

Auf Basis der Verkehrsbelastung entspricht die Fiihrungsform generell den
ERA-Vorgaben zum Belastungsbereich.

Der Oberflachentyp ist Asphalt.

Massnahmentyp: Einrichtung Fahrradstrale
Im Zuge der vorhandenen Schule sollte die Einrichtung einer FahrradstraRe gepriift werden.
Hinweis Kreis: FahrradstraRe mit Kommune und LBM besprechen, Verkehrsschau erforderlich

Kostenschatzung: 35.555,00 €

Méglicher
Umsetzungszeitraum: Kurzfristig

Netzhierarchie: 4
MaRnahmentyp: 1
Verkehrsbelastung: 2
Birgerbeteiligung: 0

®  Knoten mit punktzahl: 7

©_ Knotenohne Mafinahme Prioritétsstufe: Mittlere Prioritat

== Strecken mit MaBnahme
_ m== Strecken ohne MaRnahme
—— Netz 1. bis 3. Ordnung

https://maps.viakoeln.de/de/map/manahmenplan-lk-bad-durkheim 213#17/49.40597/8.193379

Abbildung 6-2: Malinahmenkataster (Vorderseite)

Die Vorderseite eines Katasterbogens setzt sich aus dem Steckbrief,
der Zustandsbeschreibung, dem MalRnahmentyp und -beschreibung
sowie aus der Kostenschatzung, dem Moglichen Umsetzungszeitraum
sowie einer nach fachlichen Gesichtspunkten erstellten Priorisierung

[ ]
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zusammen. Daneben sind ein Kartenausschnitt (mit Link zur Online-
karte) sowie ein Foto des Bestandes abgebildet.

Die detaillierte Mallnahmenbeschreibung bildet die Grundlage fir eine
mdglichst konkrete Kostenschatzung. Die Kostenschatzung sowie die
Einordnung in die Prioritatsstufen (vgl. Kap. 6.5) werden im Mal3nah-
menkataster angezeigt.

DEIO17 -innerorts Fahrbahnfihrung
Deidesheim Burgermeister-Oberhettinger-StralRe

Musterlésung
Radverkehr in ErschlieBungsstraBen

Gestaltung von FahrradstraBen (1)

Markierung: 0,50/0,20; 0,25 breit
Zeichen 244.1 StVO mit Zusatzz. 1020-30 StVO

Wartelinie
Blockmarkierung: 0,50/0,25; 0,50 breit

Radfahrerfurt
Markierung: 0,50/0,20; 0,25 breit

Zeichen 244.1 StVO

Piktogramm mit Zeichen 244.1 StVO
auf der Fahrbahn markiert

Regelungen: *  ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 6.3
e StVOund VwV zur StVO
Anwendungsbereiche: *  StraBen auf denen der F ganz oder zeitweise Uberwieg
Hinweise: * anderer Fahrzeugverkehr ist nur a ise mit ichen zuzul. gof.

als Einrichtungsverkehr

* die Bevorrechtigung von FahrradstraBen ist deutlich zu markieren

*  FahrradstraBen sollten nach Mdglichkeit bevorrechtigt gefiihrt werden

*  ggf. sind MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs zu ergreifen
(z.B. Aufh6hung der FahrradstraBe an Kreuzungen und Einmiindungen oder bauliche
Einengungen)

Musterblatt: 6.3-1

VI A Planungsbiiro VIA eG )
Az | Marspfortengasse 6, 50667 Koln Stand: Juni 2017

Abbildung 6-3: Malinahmenkataster (Rlickseite mit einem Beispiel
flir eine Musterlésung)

Maflnahmen, die Standardmalinahmen sind, da sie in jedem Radver-
kehrskonzept empfohlen werden, werden sogenannte Musterldsungen
zugeordnet, die das Prinzip der MalRnahme erlautern und detaillierte
Hinweise flr die Ausflihrung geben. Diese Musterldsung findet sich auf
der Rickseite des Katasterbogens.

[
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Fiir Umsetzung der
MaBnahmen sind
Baulasttrager verant-
wortlich

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

Fir die Umsetzung der MaRnahmen sind die Baulasttrager verantwort-
lich. Die Baulasttragerschaft ist generell anhand von Kartenwerken
festgelegt worden. Informationen zu Vertrdgen zwischen den einzel-
nen Baulasttragern (bspw. Gestattungsvertrage), die die Baulast auf
andere Art regeln sind nicht bekannt und wurden deshalb nicht im
Rahmen des Projekts bertcksichtigt.

Bei den klassifizierten Stral3en ist das der Landesbetrieb Mobilitat,
denn dieser ist nicht nur fir die Landesstralen, sondern auch fir die
Bundes- und KreisstralRen zustandig. Die Baulast fir die Gemein-
destrallen sowie fir Wald- und Wirtschaftswege liegt in der kommuna-
len Hand. Hinzu kommen noch Baulasttrager mit der Bezeichnung Drit-
ter. Bei diesen handelt es sich in der Regel um die Deutsche Bahn AG
oder andere dritte Baulasttrager.
Bund Dnﬁer

896 96

|

Kreis
38
10%
Kommune
149
41%

Land
146
40%

Abbildung 6-4:  Verteilung der MalBnahmenanzahl im Kreis Bad

Diirkheim auf die Baulasttréager

Die meisten der 366 Malinahmen sind in der Zustandigkeit der Kom-
munen des Landkreises Bad Durkheim (149 Malinahmen) sowie des
Landes (146 Malinahmen). An Bundes- und Kreisstrafen sind 29 bzw.
38 Mallnahmen vorgeschlagen (vgl. Abbildung 6-4).

6.1 MaBRnahmen an kommunalen StraRen

Rund 41% aller geplanten Strecken- und Knotenmal3nahmen sind in
der Zustandigkeit der Kommunen. Die 149 MalRlhahmen in kommuna-
ler Baulast verteilen sich auf:

¢ 114 MalRnahmen an Strecken und

e 35 Malnahmen an Knoten und Barrieren.

[ ]
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StreckenmafRnahmen in
der Baulast der Kommu-
nen
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In der nachfolgenden Abbildung ist die Anzahl der Strecken- und Kno-
tenmalRnahmen verteilt auf die Stadte und Verbandsgemeinden im
Landkreis dargestellt (Abbildung 6-5).

. . Deidesheim
Deidesh
eidesheim 26
. . Freinsheim
F h
reinsheim 18
HaRloch Hafloch

34

Lambrecht
29

Lambrecht

Wachenheim
23

Wachenheim

Abbildung 6-5:  Strecken- und KnotenmalRnahmen in der Baulast
der Kommunen (Anzahl)

In der nachfolgenden Abbildung 6-6 sind die 119 km Streckenmal3nah-
men in der Baulast der Stadte bzw. Verbandsgemeinden verteilt nach
Ihren MalRnahmentypen dargestellt:

keine MaRnahme erforderlich 60,0
StVO-Beschilderung 25,5
Oberflichensanierung 15,7
Ausbau nach ERA-Standard 8,8
Einrichtung Fahrradstrale 6,0

Planung Dritter 2,1

Andere MaRnahme 1,1
Verbindung sollte entfallen | 0,7
Neubau nach ERA-Standard | 09
Schutzstreifen 0,1

Abbildung 6-6:  StreckenmalBnahmen in kommunaler Baulast (in
km)

Aus Abbildung 6-6 geht hervor, dass auf rund 60 Kilometern keine
Malnahmen zwingend erforderlich sind.

Bei den StreckenmalRnahmen dominieren die StVO-Beschilderungs-
maflnahmen, bspw. die Freigabe von Wirtschaftswegen fur den Rad-
verkehr, die Um- oder Entwidmung bestehender Radverkehrsanlagen
0.48. mit insgesamt 25,5 km sowie Sanierungsmal3nahmen mit insge-
samt 15,7 km.

[ ]
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Ein wesentliches Ziel des Radverkehrskonzeptes ist der Ausbau der
Infrastruktur flr den Alltagsradverkehr. Hier gilt anders als im Freizeit-
radverkehr, dass die Wege, die im Alltag genutzt werden, eine alltags-
taugliche Wegedecke haben sollten. Daher wurde bei allen Verbin-
dungen, die als Verbindungen fiir den Alltagsradverkehr eingestuft
wurden, eine asphaltierte Wegedecke empfohlen (vgl. Kap. 5.3), im-
mer mit dem Hinweis, dass dies nur moglich ist, sofern nicht Belange
des Naturschutzes oder der Forstwirtschaft dem entgegenstehen. In
Rheinland-Pfalz existiert keine landesweite Regelung zu retroreflektie-
renden Randmarkierungen, weshalb hierfur kein Malinahmenvor-
schlag aufgenommen werden konnte. Grundsatzlich ist dies aber bei
asphaltierten Oberflachen aus Griinden der Verkehrssicherheit bei
Dunkelheit eine sinnvolle zusatzliche MalRnahme, die durch politische
Verantwortliche in Erwdgung gezogen werden sollte. Ist eine Asphal-
tierung nicht mdglich, dann ist mindestens eine gut befahrbare wasser-
gebundene Decke herzustellen.

Der Neu- oder Ausbau von Rad- / Gehwegen ist insbesondere an den
klassifizierten Stralen von besonderer Bedeutung. An den kommuna-
len StraRen wurde der Bedarf des Neubaus nur fir Abschnitte mit einer
Lange von knapp 1 km festgestellt. Der Ausbau von Rad- Gehwegen
ist dagegen auch an Stralen in der Baulast der Kommunen eine wich-
tige MaRnahme und erreicht eine Gesamtlange von rund 9 km auf den
Verbindungen in der Baulast der Kommunen.

Die Einrichtung neuer Fahrradstraen, insbesondere im Nahbereich
von Schulen, ist eine grundsatzliche Empfehlung. Konkret benannt
wurden hier Stralen in einer Gesamtlange von rund 6 km. Es kénnen
aber selbstverstandlich auch in weiteren Bereichen Fahrradstraen o-
der sogar Fahrradstralienzonen eingerichtet werden, wenn die politi-
schen Entscheidungstrager und Entscheidungstragerinnen dies be-
schlief3en sollten.



KnotenmaBRnahmen in der
Baulast der Kommune
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In der nachfolgenden Abbildung 6-7 sind die insgesamt 100 Vor-
schlage fir die MalRnahmen an Knoten und Barrieren in der kommu-
nalen Baulast dargestellt.

keine MalRnahme erforderlich 58
Barriere optimieren 15
Knotenpunktoptimierung 7
Malnahmen im Zuge FahrradstralRen 7
Neubau Uberfiihrung (klein) 4
Neubau Querungshilfe (seitenabhangig) 4
Optimierung Querungshilfe 3

Optimierung Kreisverkehr 2

Abbildung 6-7:  Knotenmalinahmen an kommunalen Stral3en

An 58 Knotenpunkten in der Baulast Kommune, die im Zuge der Be-
fahrung erfasst wurden, ist kein direkter Handlungsbedarf erkennbar.

Bei den Knotenmalinahmen an kommunalen Straf3en gibt es die meis-
ten Nennungen beim MalRnahmentyp Barriere optimieren (15 Stand-
orte, vgl. Abbildung 6-7). Insbesondere an Wirtschaftswegen oder an
Rad- / Gehwegen sind in den Zufahrten Sperrpfosten oder Umlaufsper-
ren aufgestellt, die fir den Radverkehr haufig eine Gefahrdung oder
zumindest einen Komfortverlust bedeuten (vgl. Kap. 5.11).

Unter dem Malinahmentyp Knotenpunktoptimierung (7 Standorte)
sind MaBnahmen zusammengefasst, fiir die eine Anderung der
StVO-Be-schilderung empfohlen wird. So gilt z. B. bei Radwegen an
klassifizier-ten Stralen, dass bei untergeordneten Einmiindungen,
der Radver-kehr genauso wie der motorisierte Verkehr bevorrechtigt
ist. Aber auch kleinere bauliche oder markierungstechnische
MaRnahmen konnen hierunter fallen. Die gleiche Anzahl erreichen
Knotenpunkte an Fahr-radstral’en, wobei zu bedenken gilt, dass
jeder Knotenpunkt einer Fahrradstrale eine Veranderung erfahren
muss, bspw. hinsichtlich Vorfahrtsregelung und StVO-Beschilderung.

Weitere KnotenmalRnahmen betreffen bauliche MalRhahmen, wie der
Neubau kleinerer Brickenbauwerke (4 Nennungen) oder der Neu- o-
der Ausbau von Querungshilfen und Fahrbahneinengungen (4 bzw. 3

[
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Nennungen), als auch bauliche Anpassungen an bestehenden Kreis-
verkehren (2 Nennungen).

6.2 MaBRnahmen an KreisstraRen

Auf 4,6 km von insgesamt rund 24 km des Netzes, dass auf oder ent-
lang von Kreisstrallen verlauft, wurde kein zwingend erforderlicher
Handlungsbedarf erkannt.

Neubau nach ERA-Standard 15,6
keine MalRnahme erforderlich 4,6
Oberflachensanierung 1,75
Ausbau nach ERA-Standard 1,6

Andere MaBRnahme 0,5

Abbildung 6-8:  StreckenmalBnahmen an Kreisstral3en (in km)

An den Kreisstrallen wurden einige Netzlicken auf Basis der vorhan-
denen Verkehrsstarke festgestellt. Daher ist der MalRnahmentyp Neu-
bau nach ERA-Standard die bedeutendste Mallnahme bei den Stre-
ckenmalinahmen. Auf einer Lange von rund 16 km fehlen an Kreisstra-
Ren demnach Rad-/Gehwege.

Weitere StreckenmalRnahmen betreffen die Oberflachensanierung
(1,75 km) sowie den Ausbau vorhandener Rad- /Gehwege (1,6 km).



KnotenmaRnahmen
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Von den 18 Knotenpunkte auf Kreisstrallen sind 6 ohne erkennbaren
Handlungsbedarf.

keine MaRnahme erforderlich 6

Neubau Querungshilfe 7

Knotenpunktoptimierung 4

Optimierung Querungshilfe 1

MaRnahme in StreckenmafRnahme
inbegriffen

Abbildung 6-9: Knotenmalinahmen an Kreisstral3en

Der Neubau von Querungshilfen ist mit 7 Standorten die am haufigsten
entwickelte KnotenmalRnahme in der Baulast des Landkreises. Kno-
tenpunkte mit unterschiedlichen Optimierungsaufwand sind an 4
Standorten, die Optimierung bestehender Querungshilfen an 1 Stand-
ort zu finden.



StreckenmaRnahmen
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6.3 MaBRnahmen an Bundes- und LandesstraRen

An den klassifizieren Bundes- und Landesstrallen werden im Radver-
kehrsnetz des Landkreis Bad Dirkheim einige Verbindungen fir den
Alltagsradverkehr gefuhrt. An 86,5 km Bundes- und Landesstralien
wurden insgesamt 55,2 km an Mallnahmen zur Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur geplant.

keine MalRnahme erforderlich 31,4
Neubau nach ERA-Standard 20,6
Ausbau nach ERA-Standard 17
Piktogrammspur / Schutzstreifen 4,3
Andere MalRnahme 3,6
Planung Dritter 2,9
Reduzierung der... 2,6
Oberflachensanierung 2,4

StVO-Beschilderung 1,5

Abbildung 6-10: StreckenmalBnahmen an Bundes- und Landesstra-
Ben (in km)

Auf rund 31 km Lange sind keine MalRnahmen zwingend erforderlich.

Auf rund 21 km Lange ist dagegen der Neubau einer Radverkehrsan-
lage zwingend erforderlich, da hier die Verkehrsstarken in einem Be-
reich liegen, die eine Separation zwischen Kfz und Radverkehr erfor-
dern.

Auf rund 17 km der Bundes- und Landesstrallen im Landkreis Bad
Dirkheim sind Radverkehrsanlagen vorhanden, die nicht den aktuel-
len Vorgaben entsprechen. Hier sind insbesondere Ausbaumalinah-
men erforderlich. Die MaRnahmen auf den Hauptverbindungen der
1. Ordnung sollten moglichst als Erstes umgesetzt werden, da hier die
hdchsten Potentiale fir den Radverkehr zu erwarten sind.

Piktogrammspuren oder Schutzstreifen kommen im innerértlichen Be-
reich, also den Ortsdurchfahrten, zum Einsatz. Ihrer Gesamtlange auf
diesem Strallentyp belauft sich auf mehr als 4 km. Dies ist vergleichs-
weise eine geringe Lange, aber aufgrund der vielerorts existierenden
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Tempo 30 Regelungen (haufig auf Basis von Larmschutzmalnah-
men), kann dies erklaren.

Insgesamt wurden 139 Knotenpunkte der Baulast Bund oder Land zu-
geordnet. Von diesen wurden insgesamt 81 mit Einzelmallinahmen be-
legt.

keine MaRBnahme erforderlich 58
Neubau Querungshilfe 32
Optimierung Querungshilfe 13
Knotenpunktoptimierung 9
Neubau Uberfiihrung / Unterfiihrung 7
Planung Dritter 6
Optimierung LSA 5
Neubau Uberfiihrung (klein) 5
Optimierung Kreisverkehr 2
Neubau einer Lichtsignalanlage 1

Sonstige MaRnahmen 1

Abbildung 6-11: Knotenmalinahmen an Bundes- und Landesstral3en

58 Knotenpunkte waren ohne erkennbaren Handlungsbedarf.

Der MalRnahmentyp Neubau Querungshilfen hat mit 32 die meisten
Standorten erhalten. Die Querungsanlagen stehen in den meisten Fal-
len in einem direkten Zusammenhang mit geplanten neuen Rad- / Geh-
wegen und dienen insbesondere der Uberfiihrung des Radverkehrs
vom Zweirichtungsradweg aulderorts in die richtungsbezogene Fuh-
rungsformen innerorts. Aber auch die klassischen Querungshilfen, in
Form einer Mittelinsel, um bspw. eine klassifizierte Stralle im Zuge ei-
nes Wirtschaftsweges oder separaten Radwegs kreuzen zu koénnen,
sind in diesem Malinahmentyp enthalten.

Die Optimierung bestehender Querungshilfen, insbesondere die regel-
konforme Ausgestaltung der Aufenthaltsflache (2,50 x 4,00 m) folgt
dem Neubau von Querungshilfen mit 13 Standorten auf dem 2. Platz.
Kleinere Optimierungen an bestehenden Knotenpunkten wurden unter
dem Malnahmentyp Knotenpunktoptimierung zusammengefasst.
Diese umfassen 9 Standorte. Der Neubau von Uberfiihrungs- bzw. Un-
terflUhrungsbauwerken (1 bzw. 6 Standorte) sind hochinvestive Maf3-
nahmen, die Uberwiegend erst im Falle eines Sanierungsbedarfs be-
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stehender Bauwerke zum Tragen kommen werden. 5 Lichtsignalanla-
gen im Bestand sollten optimiert werden. Insbesondere markierungs-
technische MalRihahmen kommen hier zum Einsatz.

6.4 MaBnahmen in der Baulast Dritter

In der Baulast Dritter befinden sich keine Malnahmen in Bezug auf
Streckenabschnitte.

Bei Knotenpunkten hingegen sind 4 Mal3nahmen ermittelt worden, die
allerdings mit hohen Investitionen verbunden sind.

Neubau UnterfUhrung 2
Neubau Uberfiihrung 2
keine MaRBnahme erforderlich 3
0 1 2 3

Abbildung 6-12: Knotenmal3nahmen in Baulast Dritter

Insgesamt sind 4 Unter- oder Uberfiihrungen im Bereich von Bahnli-
nien langfristig mit solchen zu ersetzen, die eine geeignete Durch-
fahrtshdhe und -breite aufweisen.

3 Knotenpunkte waren ohne erkennbaren Handlungsbedarf.

6.5 Priorisierung der MaBnahmenvorschlage

Das MalRnahmenprogramm flir das Radverkehrskonzept umfasst ins-
gesamt 366 Mallnahmen. Dabei handelt es sich allerdings um Malf3-
nahmen, die einen sehr unterschiedlichen finanziellen Aufwand erfor-
dern. Vor diesem Hintergrund ist es notwendig, eine Kostenschatzung
vorzunehmen, die eine realitdtsnahe Kostenplanung ermoglicht. Auf
diese Weise wird das Handlungskonzept transparent und ermdoglicht
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eine konkrete Budgetplanung. Die angesetzten Kosten geben einen
Durchschnittswert wieder, der auf der Grundlage von Kostenschat-
zungssatzen in anderen Projekten sowie auf Basis des Baupreislexi-
kon'9 ermittelt wurde. Kosten fiir einen méglicherweise erforderlichen
Grunderwerb sowie flr Planungsleistungen werden bei der Kosten-
schatzung nicht bertcksichtigt. Die angesetzten Kosten kénnen natir-
lich von den Preisen der regionalen Anbieter abweichen.

Die Malnahmenvorschlage wurden folgenden Baulasttragern zuge-
ordnet:
o Kommune

o Kreis
e Land
e Bund
e Dritter

Die Baulasttrager werden in diesem Verfahren anhand der zur Verfu-
gung stehenden Hintergrundkarten ermittelt. Bestehende Vertrage
(bspw. Gestattungsvertrage 0.8.) kdnnen nicht berticksichtigt werden,
da hierzu keine Einsichtnahme durch den Auftragnehmer besteht.

Die Umsetzung der MalRinahmen an Knoten und Strecken wird einen
langeren Zeitraum in Anspruch nehmen. Als Arbeitshilfe fiur die Reali-
sierung wurde fur die Baulasttrager Kreis, Land, Bund sowie Kommune
eine Einordnung der Malinahmen in 5 Prioritatsstufen vorgenommen.
Die Prioritaten wurden auf der Basis von 4 Kriterien vergeben, die eine
unterschiedliche Wertigkeit der Verbindungen des Radverkehrsnetzes
und somit der MalRhahmen ermdglicht. Es handelt sich ausdrtcklich
um eine fachliche Priorisierung. Die Baulasttrager werden eigene Pri-
oritatenlisten erstellen, die die fachliche Priorisierung jedoch berick-
sichtigen sollten.

Den Malinahmenvorschlagen sind nach folgenden Kriterien Prioritaten
zugewiesen worden:

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

e Die Art der MaBnahme zeigt den Handlungsbedarf und die
Dringlichkeit fr einen Abschnitt an.

e Die Verkehrssicherheit in Form der Verkehrsbelastung ist ein
weiteres Kriterium um eine fachliche Priorisierung zu erzielen.

19 https://www.baupreislexikon.de/
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Je hoher die Verkehrsstarke, umso hdher auch das Potenzial
fur die Gefahrdung des Radverkehrs.

¢ Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fir den
Landkreis Bad Durkheim wurde eine Biirgerbeteiligung
durchgefuhrt. Die Burger waren u. a. dazu aufgerufen, Mangel
im Radnetz des Kreises zu benennen.

Diese Kriterien werden Uber ein Punktsystem bewertet.

Netzhierarchie:

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

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

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

Alle Malinahmen auf einer Netzverbindung 4. Ordnung er-
halten 1 Punkt

Art der MaBnahme

e Neubau = 4 Punkte.

o Neubau (weiterer Bedarf), Ausbau einer vorhandenen Radver-
kehrsanlage, Radfahr- oder Schutzstreifen = 3 Punkte.

e Ausbau (weiterer Bedarf), Sanierungsmaflinahmen = 2 Punkte

e Andere Mallnahmen = 1 Punkt

Verkehrssicherheit

e MalRnahmen an Strecken mit dem ERA-Belastungsbereich
der Stufe IV = 4 Punkte

e MalRnahmen an Strecken mit dem ERA-Belastungsbereich
der Stufe Il = 3 Punkte

e MalRnahmen an Strecken mit dem ERA-Belastungsbereich
der Stufe Il = 2 Punkte

¢ MalRnahmen an Strecken mit dem ERA-Belastungsbereich
der Stufe | = 1 Punkte

Biirgervotum / Biirgerbeteiligung

¢ Eine Nennung(en) aus der Blrgerbeteiligung = 1 Punkt.

[ ]
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In der Regel wurde dieses Punktesystem auf die Malnahmen an Stre-
cken angewandt. Sofern Knotenpunktmaflinahmen vorhanden sind,
wurden diesen die gleichen Punktzahlen zugewiesen, da in der Regel
KnotenpunktmaRRnahmen erst im Zuge von Streckenmal3nahmen um-
gesetzt werden kénnen. Bei Knotenpunkten, die unabhangig von Stre-
ckenmalnahmen existieren, wurde das gleiche Punktesystem, wie be-
reits beschrieben angewandt.

Die Punkte, die bei der fachlichen Priorisierung vergeben wurden, wer-
den summiert und ergeben nach Punkten folgende Prioritatsstufen:

e Sehr hohe Prioritat
uber 10 Punkte

e Hohe Prioritat:
9 bis 10 Punkte

e Mittlere Prioritat:
7 bis 8 Punkte

e Geringe Prioritat:
4 bis 6 Punkte

e Sehr geringe Prioritat:
unter 4 Punkte

Auf Basis dieser Einteilung ergibt sich folgendes Bild.

140

124

120
100 94

20 75

o0 46

40 27

20

0

sehr geringe  Geringe Mittlere Hohe Sehr hohe
Prioritat Prioritat Prioritat Prioritat Prioritat

Abbildung 6-13: Prioritétsstufen der MalBnahmen

Der Anteil der mit sehr geringer Prioritat versehenen Malinahmenvor-
schlage liegt bei 12,6 %. Der Anteil an MalRnahmenvorschlagen mit
geringer Prioritat liegt bei rund 34% und hat den héchsten Anteil.
Mitt-lere (mit 25,7%) und hohe Prioritat (mit 20,5%) folgen diesem
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Hochstwert. Sehr hohe Prioritat (7,4% aller Mallnahmenvorschlage)
erreichen nur die wenigsten MalRnahmen.

6.6 Kostenschatzung der MaBnahmenvorschlage

Das Konzept bewegt sich gemaR HOAIZ20 in den Leistungsphasen 1
und 2 und somit handelt es sich im Folgenden um grobe Kostenschat-
zungen. Die der Schatzung zugrundeliegenden Kostensatze spiegeln
den Stand aus dem Jahr 2023 wider.

Die aus verschiedenen (EU-), Bundes- und Landesforderprogrammen
moglichen Fordermittel konnten in dieser Planungsphase nicht beruck-
sichtigt werden. Teilweise kénnen auch Mallnahmen zur Foérderung
des Radverkehrs im Zuge von anderen ohnehin anstehenden Mal3nah-
men mitfinanziert werden, beispielsweise bei Fahrbahn- oder Kanals-
anierungen.

Die Gesamtkosten fir alle Strecken- und Knotenmallnahmen an allen
Stralientypen liegen bei 42,7 Mio. €.

16.000.000 € 14.544.145 €
14.000.000 €

12.000.000 € 11.192.055€

10.000.000 €

8.000.000 €
6.008.375 € 6.500.000 €

6.000.000€ 4.433.705 €

4.000.000€
2.000.000€

0€
Kommune Kreis Land Bund Dritter

Abbildung 6-14: Kostenschétzung nach Baulasttragerschaft

Bund und Land tragen mit insgesamt mehr als 25 Mio. € die grofite
Last, was nicht verwunderlich ist, da zum einen ein groRer Teil des
Netzes Uber klassifizierte Strallen verlauft und diese andererseits hau-
fig nicht Gber eigene Radverkehrsanlagen verfligen.

Auf den Kreis entfallen gemal Kostenschatzung rund 6 Mio. € und auf
die Kommunen rund 4,5 Mio. €. In die Baulast Dritter (insbesondere
Bahnbauwerke) entfallen gemaf Schatzung rund 6,5 Mio. €.

20 Honorarverordnung fur Architekten und Ingenieure
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Kosten nach Magnahmen-  Nach MalRnahmentypen aufgeteilt ergibt sich fir die streckenbezoge-
typ Strecken nen Malinahmenvorschlage folgendes Bild bei der Kostenschatzung.

Neubau nach ERA-
Standard

Ausbau nach ERA-
Standard

Oberflachensanierung

Einrichtung
Fahrradstrale

Andere MaRnahme

Piktogrammspur /
Schutzstreifen

StVO-Beschilderung

Reduzierung der
Geschwindigkeit

13.014.750€

3.630.045€

1.782.820€

392.275€

271.170€

179.620€

44 600€

8.000 €

Abbildung 6-15: Kostenschétzung nach Mal3nahmentypen

Der Neubau von Radverkehrsanlagen ist bei den Streckenmafinah-
men die dominierende Kostenposition. Insgesamt tber 13 Mio. € wur-
den hier als Kosten fir die Mallhahmenumsetzung (exklusive Grund-
stlckserwerb und Planungsleistung) ermittelt. Mit 19% der Kosten folgt
der Ausbau bestehender Rad- oder Betriebswege. Zusammen mit der
Oberflachensanierung (9% Kostenanteil) haben diese beiden MalRnah-
mentypen, bezogen auf die Strecken, einen Anteil von 95% aller Kos-

ten.
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Kosten nach Magnahmen-  Nach MalRnahmentypen aufgeteilt ergibt sich fur die knotenpunktbezo-

typen Knotenpunkte genen MaRnahmenvorschlage folgendes Bild bei der Kostenschét-
zung.
Neubau Unter- /
Uberfiihrung 19.500.000€
Neubau Querunghilfe 2.025.000€

Neubau Uberfiihrung

(Klein) 540.000€

Optimierung

Querungshilfe >10.000€

Knotenpunktoptimier
ung

381.500€

Neubau

Lichtsignalanlage 200.000 €

Optimierung

Kreisverkehr 125.000€

Optimierung LSA 50.000 €

Barriere optimieren 23.500€

Hier stechen MafRnahmen an neu zu bauenden Unter- oder Uberflh-
rungen mit rund 19,5 Mio. € heraus. Hier muss allerdings darauf hin-
gewiesen werden, dass diese Art Mallnahmen an Standorten mit be-
stehenden Bauwerken (deren Durchfahrbreiten / -héhen nicht regel-
konform sind) erarbeitet worden sind. Der Hintergrund, warum es sich
um Neu- und nicht um Ausbaumafinahmen handelt, liegt darin begriin-
det, dass zum einen Bauwerke nur selten in Bezug auf den Radverkehr
ausgebaut werden kdnnen und zum anderen diese Art von MalRnah-
men erst im Zuge einer grundsatzlichen Erneuerung der Bauwerke
zum Tragen kommen kénnen. Deshalb handelt es sich in der Regel
auch um MafRnahmen, deren Umsetzungshorizont als Perspektivisch
anzusehen sind.

Der Neubau von Querungshilfen folgt auf Platz zwei dieser Rangliste
und weist in der Kostenschatzung einen Wert von Uber 2 Mio. € auf.
Kleinere Brickenbauwerke, die errichtet werden sollten, sowie der Um-
/Ausbau bestehender Querungshilfen folgen mit jeweils rund
0,5 Mio. €.

Jeweils mit weniger als 0,5 Mio. € folgen Knotenpunktoptimierungen
(0,38 Mio. €), Neubau Lichtsignalanlage (0,2 Mio. €), Optimierungen
bestehender Kreisverkehre (0,125 Mio. €) sowie weiterer kleinere
MalRnahmen.



Nationaler
Radverkehrsplan

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Durkheim

6.7 Empfehlungen zur Umsetzung des
MaRnahmenprogramms

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

Nochmals soll an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass fir
die Férderung des Radverkehrs Férdermittel in Anspruch genommen
werden kdnnen, so dass die Stadte und Verbandsgemeinden im Land-
kreis Bad Durkheim hierflir weniger Eigenmittel aufzubringen hatten.
Beispielsweise sind Uber die Klimaschutzinitiative des Bundes sowohl
investive MalRlnahmen als auch zusatzliches Personal, wie z. B. Klima-
schutzmanager oder Radverkehrsbeauftragter, forderfahig. Die For-
dermodalitaten sind im Einzelfall zu prufen.

6.8 Fordermoglichkeiten

Es besteht heute bundesweit weitgehend Einigkeit dartber, dass der
Radverkehrsanteil weiter gesteigert werden soll. Die Aktivitaten des
Landkreises Bad Durkheim sind vor dem Hintergrund bundes- und lan-
desweiter Aktivitaten zu sehen, denn durch eine Radverkehrsforde-
rung, die die unterschiedlichen Ebenen integriert, kann eine wesentlich
nachhaltigere Radverkehrsforderung erreicht werden.

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

2021 wurde der Nationale Radverkehrsplan fortgeschrieben. Hierbei
handelt es sich um die Strategie der Bundesregierung, wie der Rad-
verkehr in Deutschland bis zum Jahr 2030 geférdert werden soll. Dabei
werden kinftig Schwerpunktthemen gesetzt, wie bspw. das Thema
Radverkehr im Iandlichen Raum und der Region, die eine wesentlich
grolere Rolle einnehmen sollen.

Neue und bessere Radwege, die Erhéhung der Verkehrssicherheit und
innovative Modellvorhaben — diese stehen im Mittelpunkt der vielfalti-
gen Forderprogramme des Bundes flr den Radverkehr.
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Dazu zahlen unter anderem:

e Finanzhilfen an die Lander und Kommunen flr das Sonderpro-
gramm ,Stadt und Land®, um Radverkehr vor Ort weiterzuentwi-
ckeln.

e Forderung von Modellvorhaben des Radverkehrs: Uberwiegend
bauliche Vorhaben, die sich durch Modellhaftigkeit und Innova-
tion auszeichnen.

e Zuschusse fir den Ausbau des ,Radnetzes Deutschland” zu ei-
nem landerlbergreifenden, sicheren, lickenlosen und attrakti-
ven Netz aus national bedeutenden Radfernwegen.

e Zuschisse zu nicht-investiven Modellprojekten fiir neue Ideen
und Konzepte, die einen Beitrag zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse fir den Radverkehr leisten, also Projekte zur
Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation, aber auch Servicean-
gebote.

e Finanzhilfen fir ,Radschnellwege®: Unterstitzung der Lander
und Gemeinden durch den Aufbau eines nachhaltigen, fur den
schnellen Radverkehr ausgelegten Verkehrssystems.

Daneben fordert der Bund Radwege an Bundesstral’en. Fur
diesen Zweck wurden fir die Jahre 2021 bis 2023 insgesamt 300
Mio. € zur Verfligung gestellt?!. D. h. es stehen Mittel zur Verfligung,
mit denen die MalRnahmen an den Bundesstralen im Kreis
finanziert werden koénnten.

Es gibt auch die Moglichkeit, eine Férderung fur die Umsetzung von
RadverkehrsmaRnahmen an kommunalen Strallen vom Bundesum-
weltministerium im Rahmen der nationalen Klimaschutzinitiative (NKI)
zu erhalten22.

Fir die Jahre 2021 bis 202323 existiert das Sonderférderprogramm
»otadt und Land“ des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI). Ziel des Programms ist der Aufbau eines sicheren,
moglichst lickenlosen Radnetzes mit schnellen Verbindungen. Dazu
sind beispielsweise der Neu-, Um- und Ausbau von Radwegen ein-

21 https://www.bundestag.de/resource/blob/688386/d39deeb0093a3b2dcaf0a9e6688bc336/
WD-5-011-20-pdf-data.pdf

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

23 Verlangerung bis 2028 ist mittlerweile zwischen den Landern und dem Bund vereinbart wor-
den.

[
VA~ o


https://www.z-u-g.org/
https://www.klimaschutz.de/de
https://www.klimaschutz.de/de

Radverkehrskonzept flr den Landkreis Bad Dirkheim

schlieBlich der Planungsleistungen und des Grunderwerbes forderfa-
hig. Auch vergleichsweise zligig umsetzbare Malinahmen, wie die
Schaffung von Abstellanlagen, werden geférdert. Das Programm soll
in erster Linie die Bedingungen fur den Alltagsradverkehr verbessern.

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

Auf der Webseite des Landesbetriebs Mobilitat24 wurden entspre-
chende Informationen fur die Kommunen bereitgestellt.

Folgende MalRnahmen in Alltagsradverkehrsnetzen gelten in diesem
Zusammenhang als férderfahig:

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

o stralRenbegleitenden, vom motorisierten Individualver-
kehr moglichst getrennten Radwegen

o eigenstandigen Radwegen

o Fahrradstral’en und Fahrradzonen

o Radwegebricken und -unterfiihrungen

o Knotenpunkten, ebenso der Bau von Schutzinseln
und vorgezogenen Haltelinien

o verkehrstechnischer Ausstattung der Wege einschlief3-
lich Beleuchtungsanlagen und wegweisender Beschil-
derung

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

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

Zurzeit gibt es keine Informationen zu einer Verlangerung dieses fir
die Kommunen sehr  wichtigen Forderprogramms. Im
Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung wird zumindest die
Absicht formuliert, bis 2030 Mittel zur Férderung des Radverkehrs
bereitzustellen25.

24 https://Ibm.rlp.de/de/themen/radverkehr/foerderprogramm-stadt-und-land

25 Das Thema Radverkehr im Koalitionsvertrag: ,Wir werden den Nationalen Radverkehrsplan
umsetzen und fortschreiben, den Ausbau und die Modernisierung des Radwegenetzes so-
wie die Férderung kommunaler Radverkehrsinfrastruktur vorantreiben. Zur Starkung des
Radverkehrs werden wir die Mittel bis 2030 absichern und die Kombination von Rad und 6f-
fentlichem Verkehr férdern.” (https://www.bundesregierung.de/breg-de/service/gesetzesvor-
haben/koalitionsvertrag-2021-1990800)
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Das Land Rheinland-Pfalz férdert den kommunalen Radwegebau im
Rahmen des Landesverkehrsfinanzierungsgesetzes — Kommunale
Gebietskorperschaften (LVFGKom), das der Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse in den Gemeinden dient. Hier werden Malinahmen
an stadtischen Stralten und an Kreisstrallen mit einem Foérdersatz von
bis zu 90 % gefordert26,

Rheinland-Pfalz hat in den letzten drei Jahren mit dem Fdrderpro-
gramm EULLE MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs im land-
lichen Raum gefdrdert. Mit den Forderaufrufen von 2020 bis 2022 wur-
den insgesamt 68 Vorhaben mit rund 12 Mio. € gefordert2?. Zurzeit wird
zwischen Bund und Lander ein neuer Férderplan fir 2023 bis 2027 zur
Vorlage bei der Européischen Kommission erarbeitet28.

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

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

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

Die E-Bike-Mobilitat ist in aller Munde, die Zweiradindustrie verkiindet
jahrlich exponentiell steigende Verkaufszahlen bei gleichzeitig stagnie-
renden Verkaufen bei durch Muskelkraft betriebenen Radern. Grund-
satzlich sind Pedelecs, S-Pedelecs und E-Bikes nach folgenden Krite-
rien zu unterscheiden:

Abbildung 6-16: Kriterien zur Unterscheidung von Pedelecs, S-Pede-
lecs und E-Bikes?9

Pedelec

S-Pedelec

E-Bike (nach 5tVO)

Geschwindigkeit
und Unterstiitzung

Elektrische
Tretunterstdtzung bis
25 km/h

Elektrische Tretunterstitzung bis
45 km/h

Steuerung alleine durch Griff,
Motorleistung bis 20 oder 25 km/h?

Max. erlaubte Motorleistung/
Leistungsgrenze

250 Watt

500 Watt

500 Watt

Anfahrhilfe/
Schiebehilfe

Bis 6 km/h miglich

?

Gilt rechtlich als

Fahrrad
§1 Abs. 3 StVG

Kleinkraftrad
539 Abs. 7 StVO

Kleinkraftrad
539 Abs. 7 StVO

Versicherung Nicht erforderlich Erforderlich Erforderlich
Kfz-Zulassung Nicht erforderlich Erforderlich Erforderlich
Betriebserlaubnis/

" . Nicht erforderlich Erforderlich Erforderlich
Flihrerschein
Mindestalter Kein Mindestalter 15 Jahre 15 Jahre

Radwegbenutzung

Nicht innerorts

Nicht innerorts

Freigabe durch Zusatzschild
JKraftrader frei” maglich

Freigabe durch Zusatzschild ,E-Bike
frei” miaglich

Mofas und E-Bikes dirfen auBerhalb
geschlossener Ortschaften Radwege
nutzen §2 Abs. 4 S. 6 StVO

Mofas und E-Bikes dirfen auBerhalb
geschlossener Ortschaften Radwege
nutzen §2 Abs. 4 5. 6 StVO

Nutzung der Radverkehrs-
infrastruktur generell

Entsprechend der
Regelungen far
Radfahrende

Entsprechend der Regelungen fir
Kraftrader

Entsprechend der Regelungen fur
Kraftrader

Waldwege

Erlaubt

Nicht erlaubt

Nicht erlaubt

Einbahnstrafen

Freigabe durch
Zusatzschild

Keine Freigabe durch Fahrrad-
Zusatzschild

KeineFreigabe durch Fahrrad-
Zusatzschild?

Kindertransport mit Anhdnger

Erlaubt

Nicht erlaubt

Nicht erlaubt

Helmpflicht

MNein

la

Ja

Der Fahrradmonitor3® 2019 weist aus, dass 11 % aller befragten
Radfahrenden Pedelecs und 2 % E-Lastenrader (im Gegensatz zu
2017 mit 5 bzw. 1 %). 24 % der Befragten sind schon mal mit

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

30

Der Fahrrad-Monitor erhebt alle zwei Jahre reprasentativ das subjektive Stimmungsbild der

Radfahrenden in Deutschland. Die Befragungen werden seit 2013 im Auftrag des Bundes-
ministeriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur durchgefihrt.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/fahrradmonitor-2019-
ergebnisse.pdf?__blob=publicationFile

[ ]
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einem Pedelec gefahren (2017 16 %). Gerade in topographisch be-
wegten Regionen wird das Pedelec kiinftig eine immer bedeutendere
Rolle spielen.

Genau wie beim ,normalen® Radfahren muss die Infrastruktur fir E-
Bike-Mobilitat in Hinblick auf Fahren und Parken bzw. Laden analysiert
werden. Wahrend nicht e-unterstliiizte = Radfahrende eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 14 bis 16 km/h fahren, sind
Pedelec-Nutzer entgegen aller Einschatzungen nur geringfiigig
schneller unterwegs: Sie fahren im Schnitt 17 bis 19 km/h. Aber der
wichtigste Effekt bei e-un-terstlitzten Radfahrenden ist, dass die
Geschwindigkeit bei Steigungen und auch auf langen Strecken
stabil gehalten werden kann. Die Verkehrssicherheitsforschung zeigt
demnach auch, dass Pedelec-Nutzer im Vergleich zu
Fahrradfahrenden keinem erhdhten Risiko in kritische Si-tuationen
verwickelt zu werden, unterliegen.3'

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

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

e Griffige Oberflachen sind vor allem in Kurven notwendig

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

e Sichtdreiecke an Einmindungen sind unbedingt frei zu halten,
damit Kfz die schnelleren Radfahrenden rechtzeitig in den Blick
bekommen

o Konflikten in topografisch schwierigen Lagen (auerorts) ohne
Radverkehrsanlagen ist durch eine Senkung der Kfz-Ge-
schwindigkeiten zu begegnen.32

31 Unfallforschung der Versicherer (GDV): Neues Risiko Pedelec? Unfallforschung kompakt,

Berlin 2014
https://udv.de/de/publikationen/unfallforschung-kompakt/neues-risiko-pedelec

32 Thiemann-Linden, J.: Fahrradbezogene Elektromobilitdt — Perspektiven fir eine neue Mobi-

litatskultur des Pendelns. Anhérung zur Radstrategie Baden-Wirttemberg am 23. Juli 2015
im Verkehrsministerium in Stuttgart.

[ ]
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Forderung
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7 Weiteres Vorgehen

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

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

Es ist sinnvoll, die Fortschritte in der Umsetzung des Radverkehrskon-
zeptes im Rahmen des ,Runden Tisch Radverkehr zu dokumentieren
und ggf. jahrlich vor dem OPNV Ausschuss des Kreises zu prasentie-
ren.

Die Kosten fur MalRnahmen an Kreis- und Gemeindestralen kénnen
teilweise mit bis zu 90 % geférdert werden, da das Land Rheinland-
Pfalz den Radwegebau durch das ,Férderprogramm kommunale Rad-
und Fuldverkehrsinfrastruktur® fordert (Mittel aus dem Landesgemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz). Auch im Rahmen von bundesweiten
Foérderprogrammen, wie Stadt und Land, sind hier hohe Férderungen
maoglich.



Ausgangslage

Zielsetzung

Netzplanung
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8 Kurzfassung

Der Landkreis Bad Dirkheim hat ein Radverkehrskonzept in Auftrag
gegeben, dass vor allen den Alltagsradverkehr in den Fokus nehmen
soll, aber auch die Belange des Freizeitradverkehrs berlcksichtigt.
Das Ziel des Konzeptes ist die Planung von MaRhahmen zum Neu-
und Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. Das Radverkehrskonzept
fir den Landkreis Bad Durkheim wurde in enger Zusammenarbeit mit
der Kreisverwaltung, mit den funf Stadten und Verbandsgemeinden
des Landkreises, die noch nicht (iber ein eigenes Radverkehrskonzept
ver-figen, dem Landesbetrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz sowie
interessier-ten Burgern erstellt.

Der Landkreis Bad Durkheim weist bereits sehr gute Bedingungen fir
den Freizeitradverkehr auf. Im Alltagsradverkehr hat der Landkreis je-
doch noch an einigen Stellen Aufholbedarf.

Mit den kommunalen Radverkehrskonzepten der Stadte Bad Dirkheim
und Grinstadt sowie dem der Verbandsgemeinde Leininger Land, lie-
gen in Teilen des Kreises bereits eigene Konzeptionen vor. Diese wer-
den mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept des Kreises und der
Ubrigen funf Stadte und Verbandsgemeinden gekoppelt.

Mittel- bis langfristig soll im Landkreis Bad Dirkheim ein Radverkehrs-
anteil von 10 bis 15% erreicht werden. Dieses ehrgeizige Ziel ist kein
Selbstzweck, vielmehr sollen damit auch weitere Ziele wie Klima-
schutz, Verkehrssicherheit, Entlastung des Stra’ennetzes und eine
bessere Gesundheitsvorsorge unterstitzt werden. Ein qualitativ hoch-
wertiges Radverkehrsnetz Uber die Gemeindegrenzen hinaus soll die
Voraussetzungen dafur schaffen.

Die Netzplanung legt den Schwerpunkt auf die Verbindung der Stadte
und Gemeinden untereinander sowie die Anbindung des Kreises Bad
Diirkheim an seine Nachbarn. Uber ein Wunschliniennetz wurde fest-
gelegt, welche Verbindungen Teil des kreisweiten Radverkehrsnetzes
sind. Das Netz wurde in drei Hierarchiestufen eingeteilt.
e Auf den Achsen 1. Ordnung werden die Mittelzentren unterei-
nander oder mit einem Oberzentrum verknupft.

e Achsen der 2. Ordnung stellen die Verbindungen zwischen ei-
nem Grund- und Mittelzentrum dar.

o Achsen der 3. Ordnung entsprechen den Verbindungen zwi-
schen zwei Grundzentren.

e Uber die Achsen der 4. Ordnung werden die Stadtzentren bzw.
die Hauptorte der Verbandsgemeinden mit den Stadt- bzw.
Ortsteilen (> 200 Einwohner) verbunden.



Akteurs- und Biirgerbetei-
ligung

Netzanalyse und
Qualitatsstandards

Problemlagen und Mus-
terlésungen

MaBnahmentypen
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Das Untersuchungsnetz wurde mit den Kommunen sowie dem
Lan-desbetrieb  Mobilitdt Rheinland-Pfalz und den weiteren
Akteuren:innen abgestimmt. Anderungs- und Erganzungswiinsche
wurden geprift und ggf. im Netz berlcksichtigt. Die Blrger:innen des
Landkreises Bad Durkheim wurden bei den Planungen zum
Radverkehrskonzept  ebenfalls eingebunden. Uber eine
Online-Beteiligung konnten die Buirger:iinnen von Ende Mai bis
Mitte Juli 2022 Defizite im Netz und Verbesserungsvorschlage
benen-nen. Die Blrger und Birgerinnen des Kreises
haben die Beteiligungsméglichkeit intensiv genutzt. Uber
359 Nennungen wurden gemeldet.

Nach der Abstimmung des Netzes mit den Stadten und Verbandsge-
meinden und der Einbindung des touristischen Netzes erreicht das Ge-
samtnetz eine Lange von 231 Kilometern. Die Erfassung des gesam-
ten Netzes wurde vom Fahrrad aus durchgefihrt. Im Anschluss er-
folgte eine Defizitanalyse, die insbesondere Defizite beziiglich der
Breite von Radverkehrsanlagen offenlegte. Bei der darauf aufbauen-
den Mallnahmenplanung wurden die Standards der glltigen Regel-
werke zu Grunde gelegt.

Wann ist der Bau eines gemeinsamen Rad- / Gehweges erforderlich?
Nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) soll eine
Trennung vom Radverkehr an StralRen mit mehr als 2.500 Fahrzeugen
am Tage und 100 km/h vorgeschriebener Hochstgeschwindigkeit er-
folgen. D.h. bei Strallen bis zu diesem Wert kann prinzipiell eine Fih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn erfolgen. Um weitere Nutzer-
gruppen fur das Verkehrsmittel Fahrrad zu gewinnen, sind weitere
Radverkehrsanlagen, die vom motorisierten Verkehr getrennt verlau-
fen, empfehlenswert, auch wenn die Regelwerke diese nicht explizit
fordern. Daher wird auch bei klassifizierten Stralen mit einer geringe-
ren Verkehrsbelastung (1.500 bis 2.500 Fahrzeugen am Tag) eine
Maflinahme (Neu- oder Ausbau einer Radverkehrsanlage) als ,weiterer
Bedarf* formuliert.

Die klassischen MalRnahmentypen zur Foérderung des Radverkehrs
werden erlautert und ihre Einsatzbereiche im Kreis Bad Dirkheim be-
schrieben. Dazu gehoren insbesondere die Sanierung von Wirtschafts-
wegen und der Neu- und Ausbau strallenbegleitender Radwege, aber
auch die Markierung von Schutzstreifen, die Anlage von Uberque-
rungshilfen, die Einrichtung von Fahrradstralken sowie die Offnung von
Einbahnstral3en.



Das MaRnahmenpro-
gramm

Baulast Kommunen

Baulast Land und Bund

Baulast Kreis

Prioritatensetzung
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Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung der
Musterlésungen wurde flr den Kreis Bad Dirkheim ein Malinahmen-
programm erstellt.

Von den 366 MaRnahmen im Kreis Bad Durkheim sind

e 242 MalRnahmen an Strecken und
¢ 109 MalRRnahmen an Knoten.
e 15 Malnahmen an Barrieren

Die 366 MalRnahmen verteilen sich wie folgt auf die Baulasttrager:

e 149 MalRnahmen in der Baulast der Kommunen,
e 38 Malnahmen in der Baulast des Kreises,
e 146 Mallnahmen in der Baulast des Landes und
e 29 MafRnahmen in der Baulast des Bundes.

Bei den 149 Malnahmen in der Baulast der finf Stadte und
Verbands-gemeinden, die in diesem Kreiskonzept inkludiert sind,
dominieren die Streckenmallinahmen. So weisen viele Verbindungen,
die Uber Wald- und Wirtschaftswege fuhren, teilweise auffallige
Schadensbilder aufweisen, sind mehrere Sanierungsmalinahmen
(insgesamt 15,7 km) empfohlen worden. Auch andere wenig
kostenintensive Malnahmen, wie Anderungen in der StVO-
Beschilderung, aber auch Malinahmen, die mit hdherem finanziellem
und planerischem Aufwand verbunden sind, wie die Einrichtung von
FahrradstraRen im Nahbereich von Schulen, sind Teil der
kommunalen Baulast. Ausbau und NeubaumafRnah-men sind eher in
geringem Umfang (8,8 km bzw. rund 1 km) vorhan-den.

Bei den MalRnahmen an den Bundes- und Landesstral3en sind insbe-
sondere der Bau neuer Radverkehrsanlagen sowie der Ausbau an den
vorhandenen Radverkehrsanlagen hervorzuheben (rund 21 km bzw.
17 km).

Auch bei den KreisstraRen wurden viele Netzllcken festgestellt. Daher
sind auch an diesem StralRentyp viele Neubaumalinahmen erforderlich
(rund 16 km).

Jeder Malinahme wurde eine aus fachlichen Aspekten abgeleitete Pri-
orisierung zugeordnet. Die Baulasttrager werden, im Zusammenspiel
mit politischen Beschlissen, darauf aufbauend eigene Prioritaten ab-
leiten kdnnen.



Kostenschiatzung

Forderung

Umsetzung der
Konzeption

Runder Tisch Radverkehr
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Zur Prioritatensetzung wurden folgende Kriterien verwendet:

e Netzhierarchie

e Verkehrssicherheit
e Art der Mallnahme
e Burgerbeteiligung

Die Gesamtkosten aller Baulasttrager belaufen sich nach der vorlie-
genden Schatzung auf rund 43 Mio. €.

Aufgrund vieler Neu- und Ausbaumaf3nahmen sind die Kosten bei den
Baulasttragern Land (rund 14,5 Mio. €), Bund (11,2 Mio. €) und Kreis
(6 Mio. €) entsprechend hoch

Da an den kommunalen Strallen insbesondere der Sanierungsauf-
wand an land- und forstwirtschaftlichen Wegen hoch ist, liegt die vor-
laufige Kostenschatzung bei 4,4 Mio. €.

FUr die meisten MaRnahmen kénnen Foérdermittel beim Bund oder
Land Rheinland-Pfalz beantragt werden. Eine Férderung durch den
Bund kann Uber das Férderprogramm ,Klimaschutz durch Radverkehr®
oder Uber das Sonderférderprogramm ,Stadt und Land“ beantragt wer-
den. Der Foérdersatz fir das Sonderférderprogramm ,Stadt und Land®
liegt bei 75 % und flr finanzschwachen Kommunen sogar bei 90 %.

Das Land Rheinland-Pfalz férdert Mallinahmen im kommunalen Rad-
wegebau Uber das Landesverkehrsfinanzierungsgesetz Kommunale
Gebietskorperschaften (LVFGKom) mit einer Férderquote von bis zu
90 %. In den letzten Jahren wurden viele Mallinahmen zur Férderung
des Radverkehrs im landlichen Raum Uber das Forderprogramm
EULLE geférdert. Zurzeit wird zwischen Bund und Landern ein neuer
Forderplan fur 2023 bis 2027 zur Vorlage bei der Europaischen Kom-
mission erarbeitet.

Fir die Umsetzung der MaRnahmen aus dem Radverkehrskonzept ist
von einem Zeitraum von 10 bis 15 Jahren auszugehen.

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

Die

Mafinahmenkataster sind Uber folgenden Link verflgbar:

Bund
https://u.pcloud.link/publink/show?code=XZUg-
vOVZ2I0LXgS59DJ2sEpAWRuU2k50r8fqV

Land
https://u.pcloud.link/publink/show?code=XZAg-
vOVZIFXvWWBUxnLLAgdHxYbypbODWOHk

Kreis
https://u.pcloud.link/publink/show?code=XZLPvOVZu-
TaNKyVS9gym7080SSE2PBSRgdoX

Gemeinden / Stadte
https://u.pcloud.link/publink/show?code=XZmPvOVZAN-
VMFO2r70medtRHGNkhgHWhKNIV

Tabelle mit allen Abschnitten und Knotenpunkten mit oder
ohne MaBnahmenvorschlag (baulasttrageribergreifend)
https://u.pcloud.link/publink/show?code=XZzwvOVZg4EHXxO0IP
DIOVzjaeR4B0O3FhGFq7y

Eine Onlinekarte mit allen Abschnitten und Knotenpunkten mit
oder ohne MalRnahmenvorschlag sowie weitergehenden Infor-
mationen ist unter folgendem Link erreichbar:
https://maps.viakoeln.de/de/map/manahmenplan-lk-bad-durk-
heim 213
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