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1 Einfihrung

1 Einfihrung

Das Fahrrad hat in den letzten Jahren zunehmend an Bedeutung gewonnen. Ob als Statussymbol, Life-
styleobjekt, Sportgerat, Urlaubsgefahrt oder Transportmittel fiir den Alltag — eine Zunahme der Radver-
kehrsanteile zeigt sich in vielen Regionen. Diese Entwicklung ist in vielerlei Hinsicht sehr positiv und er-
fordert eine Anpassung der kommunalen Infrastrukturen, um der erhéhten Nachfrage gerecht zu wer-
den.

Auch in Kommunen, in denen der Radverkehrsanteil noch gering ist, kann mit einer konkreten und
durchdachten Angebotsplanung eine Zunahme der Anzahl Radfahrender erreicht werden. Grundlage fir
ein flachendeckendes, sicheres und komfortables Radverkehrsnetz ist ein Konzept, dass v. a. die wichti-
gen Ziel- und Quellgebiete, die Motive und Bedirfnisse der Radfahrenden sowie die raumlichen Gege-
benheiten bericksichtigt und dabei den Netzgedanken nie aufl3er Acht I&sst.

Fir die Stadt Bendorf soll mit diesem Konzept der angestrebte Zustand des Systems (Alltags-)Radver-
kehr festgehalten und eine nachhaltige und fundierte Entscheidungsgrundlage fur die Politik und Verwal-
tung geschaffen werden.

Diese Grundlage ist nicht final, sondern muss stetig an die Entwicklungen der Stadt angepasst werden.
Dynamische Faktoren wie z. B. die Anzahl der Radfahrenden, Giberregionale Entwicklungen im Bereich
des Radverkehrs oder auch soziodemographische Verdnderungen in der Kommune erfordern eine re-
gelmafige Priafung und Anpassung des Systems Radverkehr.

Im Folgenden werden zur Einordung des Fahrrads in den allgemeinen Verkehrskontext die Verkehrsent-
wicklungen in der Bundesrepublik Deutschland sowie die aktuellen Trends und Erkenntnisse im Bereich
des Fahrradfahrens betrachtet. Im Anschluss werden die Ziele des Radverkehrskonzept vorgestellt.
Weiterhin werden die Vorgehensweise sowie wichtige planerische Grundlagen erlautert. Abschliel3end
werden die Ergebnisse der Analysen zur Netzkonzeption in der Stadt Bendorf prasentiert.

1.1 Verkehrsentwicklung in Deutschland

Der Verkehr in Deutschland ist in kontinuierlichem Wandel und stetig im Wachsen. Die Motive und Rah-
menbedingungen sowie die Wahl der Transportmittel fiir die Beférderung von Personen und Gegenstan-
den haben sich in vielerlei Hinsicht geandert. Eine umfassende Ubersicht gibt dazu die Studie ,Mobilitat
in Deutschland*.

Zwischen 2002 und 2017 sank zwar die Anzahl der Wege (Verkehrsaufkommen), die eine Person am
Tag zurticklegt um 5 %), jedoch nahmen die Wegelangen (Verkehrsleistung) im gleichen Zeitraum um
18 % zu (siehe Abbildung 1).

Der starke Anstieg der Verkehrsleistung zeigt sich deutlich im Radverkehr (+ 37 % im Betrachtungszeit-
raum) und dem offentlichen Nah und Fernverkehr (OPNV + 36 %, OPFV + 92 %). Es ist jedoch auch ein
erheblicher Anstieg im Bereich des motorisierten Individualverkehrs (MIV +37 %) zu verzeichnen.

infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI)

Projektnummer e 210308_Radverkehrskonzept_Bendorf.docx Seite 1 www.sweco-gmbh.de



1 Einfihrung

W gesamt
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Abbildung 1: Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln?

Der Modal Split des Verkehrsaufkommens — der prozentuale Anteil der Verkehrsmittel an der Anzahl
aller zurlickgelegten Wege pro Person- ist seit 2002 relativ gleichbleibend (siehe Abbildung 2). Ziel des
Klimaschutzplans 20503, die klimaschutzpolitischen Grundsatze und Ziele der Bundesregierung, ist es,
den Anteil der alternativen Mobilitatsformen des Umweltverbunds wie Radverkehr, FuRBverkehr, OPNV
und OPFV weiterhin zu steigern.

A BMlea | = B
A7 ==
/\ O 3
ZuFuB Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ~ OPNV OPFV
75
50
25
o KONTIV 1982 MiD 2002 MiD 2008 MiID 2017
(nur Westdeutschland)
Angaben in Prozent, Personen ab 10 Jahren; i von 100%:

Abbildung 2: Entwicklung des Modal Split des Verkehrsaufkommens von 1982 bis 2017 (Personen ab 10 Jahren)
(Quelle: infas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland, S.50)

2jinfas, DLR, IVT und infas 360 (2019): Mobilitat in Deutschland, S.26
3 Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) (2019): Klimaschutzplan 2050. Klimaschutzpolitische
Grundsatze und Ziele der Bundesregierung.
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1 Einfihrung

1.2 Alternative Fahrrad

Eine Verkehrswende mit einer Verringerung des motorisierten Individualverkehrs ist aus volkswirtschaft-
licher und gesellschaftspolitischer Sicht sinnvoll. Vor allem das Fahrrad als Verkehrs- und Transportmit-
tel ist hier im 6kologischen, gesundheitlichen, 6konomischen und sozialen Kontext positiv hervorzuhe-
ben (siehe Tabelle 1). Seine Beliebtheit und Akzeptanz sind in den letzten Jahren erheblich gestiegen,
sodass von einer wahren Renaissance gesprochen werden kann.

Tabelle 1: Exemplarische Grinde fiur die Nutzung des Fahrrads

Okologische Faktoren: Wirtschaftliche Faktoren
e Verringerung des COz-AusstoRes e Entlastung der Straen und des Parkraums
e Verringerung der Feinstaubbelastung e Reduktion der Infrastruktur-Unterhaltungskosten
e Verringerung der Gerauschbelastung e zahlreiche Potenzialmérkte rund um das Fahrrad
e geringerer Platzverbrauch/Versiegelung e Fahrradtourismus im Aufwind

Gesundheitliche Faktoren Soziale Faktoren
e Bewegung im Alltag e eigenstandige Mobilitat fur alle Bevolkerungs-
e  Stressreduktion gruppen
e Forderung einer gesunden Gesellschaft *  geringer finanzieller Aufwand

e gesteigerte Lebensqualitat

Aktuelle Entwicklungen zeigen quantitativ und qualitativ eine deutliche Steigerung der Bedeutung des
Fahrrads — in all seinen Formen — in der Gesellschaft als Verkehrsmittel und Freizeitgerat.

- Laut Zweirad-Industrie-Verband* lag 2018 der Umsatz der deutschen Fahrrad-, E-Bike, Komponen-
ten- und Zubehdrindustrie bei ca. 6 Mrd. Euro. Anteilig davon erzielten Fahrréader und E-Bikes ein
Umsatzplus von 16 % gegentber dem Vorjahr.

- Uber 75 % der deutschen Haushalte besitzt mindestens ein Fahrrad.

- Aktuell wird von ca. 75,5 Mio. Fahrradern und E-Bikes ausgegangen, wobei die E-Bikes einen Anteil
von ca. 6 % ausmachen (Tendenz steigend).

- Laut der Studie Mohbilitat in Deutschland (MiD) wird vor allem in den verdichteten und mittelstadti-
schen Raumen das Fahrrad bis zu einer Wegelange von 5 km das neue Nahverkehrsmittel.>

- ,Die beruflich bedingt zurtickgelegte Wegstrecke - also zur Arbeit, zur Ausbildung oder dienstlich ver-
anlasst - ist gegentber 2008 um 13% angestiegen. Darunter ist die dienstlich veranlasste Wegstre-
cke mit 56% besonders stark angestiegen, gegenliber 2002 sogar um 80%."®

4 vgl. Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) (Hg.), 2019: Verband. www.ziv-zweirad.de, aufgerufen am 07.02.2020.

5 vgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.), 2020: Mobilitat in Deutschland: https://www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Artikel/G/mobilitaet-in-deutschland.html, aufgerufen am 07.02.2020

5 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.), 2020: Mobilitat in Deutschland. https://www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Artikel/G/mobilitaet-in-deutschland.html, aufgerufen am 07.02.2020.
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1 Einfihrung

- ,32 % der Befragten nutzen das Rad auf dem Weg zur Arbeits- und Fortbildungsstatte, 15 % zur
Ausbildungsstatte (Schule, Uni, Ausbildung).“”

- Der Modal-Split Anteil fiir die Fahrradnutzung liegt im Jahr 2017 bei 11 %, im Jahr 2002 waren es
noch 9 %.8

- Pedelecs erleichtern die Fahrt von weiten Strecken und sind daher der beliebteste Fahrradtyp fir ei-
nen potentiellen Neukauf.® Vor allem bei langeren Strecken (iiber 15 km) werden Pedelecs einge-
setzt, weshalb zukinftig vermehrt mittellange Strecken ohne PKW bewaltigt werden kénnen.10

- Das Fahrrad wird tberproportional oft auf Wegen zur Arbeit oder Ausbhildungsstatte verwendet. Vor
allem steigt der Anteil der Pkw-Fahrten, die potenziell durch elektrisch unterstitzte Fahrrader ersetzt
werden kénnen, entscheidend an.'!

- Der Fahrrad-Monitor Deutschland des Bundesverkehrsministeriums!2 belegt ebenfalls, dass die
Beliebtheit des Rades deutlich gestiegen ist und im Jahr 2017 von den Befragten 63 % angaben, das
Rad gern oder sehr gerne zu nutzen (2015: 54 %).

- Die dringlichsten Forderungen, die die Befragten an die Politik richten, sind der Bau von mehr Rad-
wegen (60 %), die bessere Trennung der Radfahrenden von den PKW-Fahrenden (53 %) und den
FulRgangern (45 %), die Einrichtung von sicheren Fahrradabstellanlagen (44 %), die Einrichtung von
mehr Schutz- und Radfahrstreifen (44%) sowie die Einrichtung von mehr Fahrradstraf3en (43 %).13

- 56% der Radfahrenden gaben an, dass sie sich sehr bzw. eher sicher im StralRenverkehr fuhlen.
Weiterhin steigt die Helmnutzung unter den Radfahrenden an: Laut der Studie von 2019 tragen 38%
der Radfahrenden immer bzw. meistens einen Fahrradhelm — 2017 lag dieser Wert bei 30%.14

- 2012 wurde das Dienstrad dem Dienstwagen steuerlich gleichgestellt. Auch fir Fahrradder kann nun
das sog. Dienstwagenprivileg angewendet werden.

- 2017 stellte der Bund den Landern und Kommunen 130 Mio. Euro fur die Férderung des Radver-
kehrs bereit. Weitere 25 Mio. Euro stehen seit 2017 jahrlich fir den Bau von Radschnellwegen zur
Verflgung.

- Laut der World Health Organization (WHOQO) kdénnen 2.000 Euro Gesundheitskosten pro Kopf und
Jahr eingespart werden bei ca. 75 Minuten Radfahren in der Woche.

- Das Auto wird seltener genutzt und verliert auch an Beliebtheit. Dennoch bleibt es das am haufigsten
genutzten Verkehrsmittel in Deutschland: Laut Fahrrad Monitor 2019 nutzen 61% der Deutschen re-
gelmaliig ein Auto (tagliche bzw. pro Woche mehrmalige Nutzung des Autos 2017: 64%, 2015:
70%).15

7 Vvgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.), 2020: Fahrradmonitor 2019. https://www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Artikel/K/fahrradmonitor-2019.html, aufgerufen am 07.02.2020.

8 vgl. ebenda.

9 vgl. ebenda.

10 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.), 2020: Mobilitét in Deutschland- https://www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Artikel/G/mobilitaet-in-deutschland.html, aufgerufen am 07.02.2020

11 vgl. ebenda.

12 ygl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hg.), 2020: Fahrradmonitor 2019. https://www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/fahrradmonitor-2019.html, aufgerufen am 07.02.2020.

13 vgl. SINUS-Institut (Hg.), 2019: Fahrrad-Monitor Deutschland 2019. https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/fahrradmo-
nitor-2019-ausgewaehlte-ergebnisse.pdf? _blob=publicationFile, S. 63, aufgerufen am 07.02.2020

14 vgl. ebenda, S. 3.

15 vgl. SINUS-Institut (Hg.), 2019: Fahrrad-Monitor Deutschland 2019. https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/fahrradmo-
nitor-2019-ausgewaehlte-ergebnisse.pdf? _blob=publicationFile, S. 11, aufgerufen am 07.02.2020.
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1 Einfihrung

- Die Staubilanz fiir 2019 des Allgemeinen Automobil-Clubs Deutschland (ADAC)¢ zeigt, dass die
Zahl der Staus um 5 % gegenliber dem Vorjahr gesunken ist. lhre Gesamtlange nahm jedoch um
7 % zu, so dass insgesamt mehr Zeit in Staus verbraucht wurde (Zunahme der Staustunden gegen-
Uber dem Vorjahr um 14 %).

- Durch die weltweite soziale Bewegung Fridays for future, die in Schweden begann und sich ab 2019
auch in Deutschland einen Namen machte, erhielt das Thema Klimaschutz eine neue 6ffentliche Be-
deutung. Mit Unterstiitzung von der Gruppierung Scientists for future konnten die Forderungen nach
schnellen und effizienten Klimaschutz-MaRnahmen an vielen Stellen mit wissenschaftlichen Erkennt-
nissen untermauert werden.

- Ende 2019 brach die Corona-Pandemie zunéachst in Asien, Anfang 2020 dann auch in Europa aus.
Infolge des Infektionsschutzes wurden weltweit Grenzen, Geschéfte, Restaurants und Hotels ge-
schlossen. Menschen meiden den 6ffentlichen Personennahverkehr und bevorzugen Sport an der
frischen Luft und im Freien. Das Fahrrad erfuhr als Fortbewegungsmittel im Alltag und der Freizeit
mit dieser Pandemie einen nie gekannten Schub, sodass die Handler Rekordverkaufe verzeichneten.

1.3 Ziel des Radverkehrskonzeptes

Ziel des Radverkehrskonzeptes ist die Schaffung einer Grundlage fir die Realisierung eines flachende-
ckenden, sicheren und komfortablen Radverkehrsnetzes flr den Alltagsradverkehr sowie die Steigerung
der Attraktivitdt des Fahrrads als Verkehrsmittel in der Stadt Bendorf. Dabei sollen die Bedirfnisse und
Motive der verschiedenen Zielgruppen beriicksichtigt werden.

Im Rahmen des Konzeptes mussende verschiedene Kernfunktionen des angestrebten Radverkehrsnet-
zes beachtet werden.

1) ErschlieBung wichtiger Quellen und Ziele im Bereich des Planungsraumes

2) Verknlpfung des Stadtgebietes und der einzelnen Stadteile

3) Verbindung der Stadt mit den benachbarten Kommunen

4) Anknupfung Bendorfs an regionale und uberregionale Radverkehrsverbindungen
Das Konzept hélt den angestrebten Zustand des Systems Radverkehr und seiner zahlreichen Aspekte
zum gegenwartigen Zeitpunkt in Bendorf fest und bildet eine nachhaltige und fundierte Entscheidungs-

grundlage fir Politik und Verwaltung in Bezug auf nétige Investitionen und die Planung und Bereitstel-
lung von Haushaltmitteln.

1.4 Entwicklungsprozess und Planungsablauf

Ein Radverkehrskonzept wird in einem mehrstufigen Entwicklungsprozess unter Einbezug kommunaler
Akteure erarbeitet, um eine nachhaltige und umfassende Grundlage fur zukiinftige Entscheidungen zu
schaffen.

16 Vgl. https://presse.adac.de/meldungen/adac-ev/verkehr/staubilanz-2019-staus-werden-weniger-dauern-aber-laenger.html, auf-
gerufen am 07.02.2020.
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1 Einfihrung

Im ersten Schritt werden wichtige Voriiberlegungen getroffen und die konzeptionellen Rahmenbedingun-
gen analysiert: Dazu gehdren z. B. die Ermittlung bestehender Netzplanungen im Radverkehr, die Aus-
wertung aktueller Statistiken (z. B. zu Unfall- und Verkehrszahlen), die naturrdumlichen Gegebenheiten
oder die Beriicksichtigung laufender Planungen in der kommunalen Entwicklung.

Im Anschluss werdend die jeweiligen Netzanforderungen erarbeitet. Wichtige Grundlage sind die Quel-
len und Ziele der Radfahrenden. Aber auch Aspekte wie die Funktionen, die Zielgruppen oder die Be-
dirfnisse des Netzes / der Verbindungen werden herausgearbeitet und festgehalten. Ergebnis dieses
Schrittes ist ein Wunschliniennetz, haufig auch Prifnetz genannt, das die Quellen, Ziele und die ge-
winschten Verbindungen kartografisch aufzeigt und die Basis fur die weitere Analyse darstellt.

Die im Wunschliniennetz aufgezeigten Routen und Verbindungen werden vor Ort mit dem Fahrrad be-
fahren. Dabei werden wichtige Parameter wie z. B. bestehende Radverkehrsanlagen, Fahrbahnbreiten,
Gefahrdungssituationen oder Hindernisse aufgenommen. Fir einige Verbindungen werden Alternativen
geprift und gegeniubergestellt. Die erhobenen Daten werden bewertet und dienen als Grundlage fir
weitere objektive Entscheidungen.

Das finale Netzkonzept wird in der Folge gemeinsam mit den kommunalen Vertretern abgestimmt: Nicht
realisierbare Verbindungen werden entnommen, moégliche Alternativen erganzt. Auf dieser Basis werden
Handlungsempfehlungen fiir die verschiedenen Abschnitte und Knotenpunkte des Netzes erarbeitet, um
eine sichere und komfortable ErschlielBung und Verbindung aller Ziele und Quelle bei Berlicksichtigung
der gesamten Rahmenbedingungen zu ermdglichen.

Am Ende steht eine Radverkehrsnetzkonzeption, die den angestrebten Zustand in der Kommune be-
schreibt und als Grundlage fir zukinftige Planungen und Entscheidungen dient. Die Konzeption ist eine
Momentaufnahme und muss stetig an neue Entwicklungen, Bedurfnisse und sich verandernde Rahmen-
bedingungen angepasst werden.

7 4 Netz- / N 4 Y
) | | Netzkonzept  |[EEEENS .
* Planungsraum * Datenaufnahme * Losungen fur Mangel

» Statistiken i « Dokumentation und Netzliicken
 Strategien : Eue::in und Zisle * Auswertung : gnpatssuung des WLN * MaBBnahmenplan
* Regelwerke Jntonen « Qualitatspriifung arstetung « Priorisierung

= Zielgruppen geeigneter « Finanzieruna

« Wunschliniennetz Verb.indungen
\ Voriiberlegungen . (WLN) N Bestandsanalyse | \m _

Abbildung 3: Entwicklungsprozess des Radverkehrskonzeptes
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2 Planungsraum Stadt Bendorf

2.1 Lage und Topographie

Bendorf ist eine verbandsfreie Stadt im rheinland-pféalzischen Landkreis Mayen-Koblenz. Sie liegt zwi-
schen den Stadten Koblenz und Neuwied auf der orographisch rechten Seite des Rheins und erstreckt

sich Uber rund 24 kmz.

Mit rund 17.000 Einwohner ist die
Stadt Bendorf gemaf Landespla-
nung Rheinland-Pfalz ein Mittel-
zentrum. Das nachstgelegene
Oberzentrum ist Koblenz in rund
15 km Entfernung. Die Landes-
hauptstadt Mainz liegt rund 100 km
den Rhein aufwarts in Richtung Su-
den.

Die Kommune hat insgesamt vier
Stadtteile: Bendorf, Sayn, Mulhofen
und Stromberg. Die Stadtteile Sayn
und Mulhofen liegen dabei ca. 2 km
und Stromberg ca. 6 km vom Stadt-
zentrum entfernt.

Wahrend die Stadtteile Bendorf,
Mulhofen und Sayn in den relativ
flachen Rheinebenen (ca. 115 0.
NHN) im Neuwieder Becken am
FuRRe des Westerwaldes liegen, be-
findet sich Stromberg (294 m Q.
NHN) auf der H6he im Aufgang des
Mittelgebirges.

Die dort entspringenden Wasser-
laufe des Saynbachs, des GroRRen
Bachs und des Brexbachs minden
in Bendorf in den Rhein. Deren tief
eingeschnittenen Taler wurden und
werden fur verschiedene Verkehrs-
wege genutzt.

Hi
| e«
Wit e S

Weitergbyrg ¢

Abbildung 4: Lage und Topographie der Stadt Bendorf (Quelle:
OpenStreetMap-Mitwirkende, SRTM | Kartendarstellung:

OpenTopoMap [CC-BY-SA])
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2.2 Stadtentwicklung

Die Stadt Bendorf wandelt sich kontinuierlich. Stral3enzige, Teile des Stadtgebietes oder Knotenpunkte
werden neugeplant oder Uberarbeitet. Auch Uberregional ist die Stadt in verschiedene Entwicklungen
und Konzeptideen eingebunden. Im Folgenden werden die wichtigsten Vorhaben und Projekte mit Ein-
fluss auf die Radverkehrskonzeption kurz aufgeftihrt.

221 Stadtebauliche Verdnderungen

Folgende stadtebaulichen Veranderungen stehen in Kirze in Bendorf an und wurden bei der Konzeption
des Netzes berlcksichtigt (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Anstehende stéddtebauliche Entwicklungen der Stadt Bendorf.
Projekt Beschreibung
. Neubaugebiet
Bendorf Std Il (VerbindungstralRe zwischen Ringstrale und Vallendarer Str.)
Bendorf Sid IV Neubaugebiet dstlich der Vallendarer Str.
Umklassifizierung Umstufung der Straf3en (siehe Kapitel 2.3.1)
Stadtmitte Bendorf Konzept: Verkehr in der Innenstadt reduzieren

(Verlegung der Landes- und Bundesstral3e)

Steinstral3e zweispurigen Ausbau im Rahmen der Umklassifizierung
Concordiastrale Ausbau (2021)
Haltepunkt DB neuer Haltepunkt der Deutschen Bahn am ehemaligen Wasserwerk Bendorf

JahnstraRe/Fillingers Geschwindigkeitsreduzierende MalRBnahmen + Verlegung der Landesstral3e
Eck L 306

Hellenpfad ErschlieBung

222 Mobilitatsstrategie 2030+ — Mitten am Rhein

ElIf Kommunen haben im Rahmen der Zukunftsinitiative ,,Starke Kommunen — Starkes Land“ das ge-
meinsame Stadtenetz ,Mitten am Rhein® gebildet. Neben der Stadt Bendorf sind die Stadte Andernach,
Neuwied, Remagen und Sinzig sowie die Verbandsgemeinden Bad Breisig, Bad Honningen, Linz am
Rhein, Unkel, Vallendar und Weienthurm vertreten.

Ziel ist es, sich im Hinblick auf zukiinftige Veranderungen im Bereich der Demografie und Digitalisierung
als attraktiven Wohn-, Arbeits-, Bildungs- und Erholungsstandort hervorzutun. Ein Schwerpunkt dieser
Initiative ist die Erarbeitung einer Mobilitatsstrategie. Diese soll auf das Stadtenetz ausgerichtet, zu-
kunftsfahig, verkehrstrageriibergreifend und nachhaltig unter der Beteiligung aller wichtigen Akteure
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entwickelt werden. Auch das Thema Radverkehr und dessen Verknipfung mit anderen Verkehrsformen
ist ein wichtiger Bestandteil der Strategie.

Konkrete MalBnahmen der Strategie sind beispielsweise die Einrichtungen von Mobilitatsstationen
(mobiHUBS), die die Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager wie SPNV, OPNV, Fahrrad, Féhren etc.
komfortabel erméglichen. Auch der Ausbau der bestehenden Fahren Giber den Rhein sowie deren In-
tegration in die bestehende OPNV-Struktur ist eine vorgeschlagene MaRnahme. Im Bereich Radverkehr
werden die Einrichtung von Radschnellverbindungen sowie Radverleihsystemen aufgezeigt. So ist die
Stadt Bendorf Teil der Initiative flr eine Machbarkeitsstudie zu einer Pendler-Radroute beidseitig des
Rheins zwischen Koblenz und der Grenze zu Rheinland-Pfalz im Nordwesten.

Insgesamt stellt die ,Mobilitatsstrategie 2030+ — Mitten am Rhein“ ein Handlungskonzept fiir eine ange-
passte Planung insbesondere im Bereich Mobilitat dar, um auf die Verdnderungen der kommenden
Jahre vorbereitet zu sein.

2.2.3 Landesgartenschau 2026

Die Stadt Bendorf arbeitet derzeit an einer Bewerbung fir die Landesgartenschau 2026. Die Landesgar-
tenschau stellt eine Chance dar, infrastrukturelle und stédtebauliche MaflZnahmen fur eine innovative
Stadtentwicklung und ein neues touristisches Konzept voranzutreiben. In diesem Rahmen wurden und
werden verschiedene Workshops und Aktionen der Blrgerbeteiligung durchgefiihrt, in denen ein ge-
meinsamer Rahmen fur die Bewerbungsstrategie erarbeitet wird.

Ein Teil der Workshop beschéftigt sich mit dem Thema Mobilitéat. So wurden zahlreiche neue Ideen ent-
wickelt, um die Stadt und die Region diesbeziiglich nach vorne zu bringen und die Lebensqualitat ihrer
Bewohner langfristig zu erhdhen. Eine innovative Idee beinhaltet beispielsweise einen High Walk, d. h.
eine FulRganger- und Radfahrerverbindung Uber die BundesstraRe B42 mit dem Ziel eine direkte Ver-
knUpfung der Innenstadt mit den geplanten Bahnhaltepunkt zu schaffen..

Der Radverkehr stellt ein wichtiges Element der Mobilitdtsplanung fir die Landesgartenschau dar und

sollte dementsprechend im Rahmen der Bewerbung und Ausrichtung auf die Veranstaltung umfassend
beriuicksichtigt werden.
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2.3 Verkehrliche Anbindung

Bendorf ist durch verschiedene Verkehrssysteme erschlossen und regional sowie tiberregional ange-
bunden. Der Verlauf der Hauptverkehrsachsen wird in weiten Teilen durch die Topografie und geografi-
sche Lage der Stadt vorgegeben.

2.3.1 StralRenverkehrsnetz

Derzeit bilden das stadtische StralRenverkehrsnetz und insbesondere die klassifizierten Straen im
Stadtgebiet den Kern des Bendorfer Verkehrsnetzes. Die Bundesstrale 42 und 413 fihren durch die
Stadt. Weiterhin besteht eine direkte Anknipfung an die Bundesautobahn 48 mit der Rheinquerung und
einer unmittelbaren Nahe zu den Hauptverkehrsachsen des Landes Rheinland-Pfalz, wie z. B. der Auto-
bahn A61. Darliber hinaus verbinden die Landesstral3en 306, 307 sowie 262 das Stadtgebiet mit den
umliegenden Kommunen.

GrolRe Relevanz fur den stadtischen Verkehrsraum haben vor allem die Bundesstral3e 413 als Haupt-
verkehrsachse, die mitten durch das stédtische Zentrum fiihrt, sowie die Landesstral3en als Verbin-
dungsachsen der Stadtteile untereinander und mit den Nachbarkommunen.

In verschiedenen zeitlichen Horizonten sind Anderungen im bestehenden StralRennetz, insbesondere im
Hinblick auf die bestehende Klassifizierung verschiedener Stral3en, geplant.

Die grofdte Auswirkung wird die Veranderung der Streckenfilhrung der B 413, die aktuell noch durch die
gesamte Innenstadt verlauft, mit sich bringen. Im Zuge der Verlagerung nach Norden auf die Braue-
reistraf3e und die geanderte Anschlussstelle an die B 42 sind zahlreiche Auf- und Abstufungen im Stra-
Rennetz verbunden:

1. Brauereistraf3e: Aufstufung von GemeindestralRe in B 413 neu

2. Hauptstral3e: Abstufung der B 413 zur L 307 bzw. zur Gemeindestralde
Auch die Landesstraf3e L307 erhalt dadurch einen neuen Verlauf und flhrt zu Veranderungen:

3. Luisenstral3e/ Engersport/ Engerser Stral3e: Abstufung der L 307 zur Gemeindestral3e

4. Bergstral3e/ Siegburger Stral3e/ Hauptstral3e zwischen Siegburger Stral3e und Steinstral3e: Ab-
stufung der L 307 zur Gemeindestral3e

5. SteinstralRe: Aufstufung von Gemeindestral3e zur L 307

Die Umsetzung erfolgt in Abstimmung mit dem zusténdigen regionalen Landesbetrieb Mobilitdt Cochem-
Koblenz.

Durch diese Veranderungen werden die Verkehrsstrome zukiinftig anders geleitet und haben entspre-
chende Auswirkungen auf die Verkehrsbelastungen auf den entsprechenden Strecken des Radver-
kehrsnetzes. Insgesamt wird sich die Situation positiv auf die Strecken und Knoten des Radverkehrsnet-
zes auswirken, da nun einige Strecken auf zukinftig abgestuften Stral3en verlaufen und damit zu rech-
nen ist, dass das Kfz-Verkehrsaufkommen infolge der Abstufungen reduziert wird.
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Der neue Verlauf der B 413 vom Anschluss B 42 / Engerser Stral3e bis zum KVP BrauereistralBe / Kob-
lenz-Olper StralRe wird nicht Teil des Radverkehrskonzeptes sein. Hier ist mit hohen Verkehrsbhelastun-
gen zu rechnen, die dariiber hinaus einen hohen Schwerlastanteil aufweisen.

Weitere Anderungen im StralRennetz:

- Anderung der Anschlussstelle der L 306 an die B 413 in Sayn: Die Anbindung erfolgt zukiinftig
Uber die Jahnstraf3e. Diese MaBnahme steht im Zusammenhang mit der Rekonstruktion der
Freitreppe am Schloss Sayn. Die bisherige Fiihrung der L 306 lber die SchlossstraRe zur Kob-
lenz-Olper-Straf3e (B 413) wird zur Anliegerstraf3e. Hierfir ist der Ausbau der Jahnstral3e erfor-
derlich. Die Mal3nahme ist nicht kurzfristig umsetzbar. Abstimmungen mit dem LBM Cochem-
Koblenz laufen.

- Einrichtung eines Kreisverkehrsplatzes (KVP) am Fillingers Eck (Engerser Landstr./Koblenz-
Olpener Str.) in Bendorf-Sayn mit den Anschliissen B 413/ L 262/ L 260. Die Planung erfolgt
derzeit durch den LBM Cochem-Koblenz. Die Umsetzung ist noch in Abstimmung.

2.3.2 OPNV-Anbindung

Bendorf ist derzeit Uber zahlreiche Buslinien im Verkehrsverbund Rhein-Mosel (VRM) mit den umliegen-
den Stadten und Gemeinden verknupft. Die Fahrt in das nachstgelegene Oberzentrum Koblenz dauert
mit dem Bus rund 30 Minuten. Im Rahmen des Linienkonzeptes 2021, das in Zusammenarbeit des
Landkreises Mayen-Koblenz und des VRM erarbeitet wurde, wird eine umfassende Verbesserung des
Nahverkehrsangebotes im Landkreis angestrebt. Eine dichtere Taktung, weitere Linien, neue Ziele, ver-
besserte Anbindungen sowie sinnvolle Verknotungen mit zahlreichen Umsteigemadglichkeiten sind die
Kernelemente des neuen Konzepts. Auch die Stadt Bendorf soll durch die Verbesserung der Qualitat
und des Komforts des OPNV-Angebotes besonderes im Hinblick auf alternative Mobilitatsformen stark
profitieren.

2.3.3 SPNV und Fahren

Es bestehen derzeit keine Anbindung im Bereich des Fahrverkehrs und des schienengebundenen Per-
sonenverkehrs. Im Rahmen eines landesweiten Stationsausbaus wird jedoch die Einrichtung eines

Bahnhaltepunktes am ehemaligen Wasserwerk in Bendorf fiir den rechtsrheinischen Schienenverkehr
seit langerem angestrebt. Ein zeitlicher Horizont bis zur konkreten Umsetzung ist aktuell nicht bekannt.

AuRerdem ist die Reaktivierung der Brexbachtalbahn seit einigen Jahren ein Bestreben lokaler Initiati-
ven. Die Bahn verbindet die rechte Rheinstrecke mit der Unterwesterwaldbahn. Sie verlauft von Neu-
wied-Engers uber Bendorf, Grenzau und Ransbach-Baumbach nach Siershahn. Derzeit liegt eine Be-
triebsgenehmigung tber 25 Jahre fir die Abschnitte Grenzau—Hohr-Grenzhausen, Grenzau-Siershahn
und fur den Abschnitt Engers-Sayn vor. Betrieben wird die Strecke von der Eifelbahn Verkehrsgesell-
schaft mbH (EVG). Die Bahn soll fir touristische Zwecke reaktiviert werden.

234 Radverkehrsnetz
Es liegt aktuell kein Netzkonzept fir den Radverkehr in Bendorf vor. Eine ganzheitliche Auseinanderset-

zung und bewusste Betrachtung des Radverkehrs in den Bereichen Alltag, Freizeit und Tourismus ist im
Planungsraum Bendorf bisher nicht erfolgt.
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Derzeit gibt es entlang zweier Achsverlaufe wegweisende Beschilderung fur den Radverkehr gemaf
HBR Rheinland-Pfalz!” auf (Siehe Anlage Il). Zum einen ist der Verlauf des Rheinradwegs auf Bendorfer
Stadtgebiet (W-O-Achse) fiir den Radverkehr beschildert. Zum anderen ist die Achse Rhein-Sayn (N-S-
Achse) fiir den Radverkehr mit Wegweisung gemanR HBR gekennzeichnet. Diese zieht sich in zwei Ver-
bindungen durch das Stadtgebiet vom Rhein zum Sayner Schloss. Die beiden Achsen treffen sich vom
Rhein kommend am Knotenpunkt Hellenpfad/Meisenhofweg und enden gemeinsam am Sayner
Schloss.

Im GroRraumigen Radwegenetz des Landes Rheinland-Pfalz (GRW) ist Bendorf mit dem Rheinradweg
eingebunden. Desweiteren fiihrt eine groRraumige Verbindung des GRW vom Rhein Uiber Bendorf nach
Héhr-Grenzhausen. Diese ist aber derzeit noch nicht gemal HBR ausgewiesen bzw. in der Radver-
kehrsplanung der Stadt beriicksichtigt worden.

2.35 Radverkehrskonzept Landkreis Mayen-Koblenz

Derzeit wird ein Radverkehrskonzept fur den Landkreis Mayen-Koblenz erarbeitet. Ziel ist ein kreiswei-
tes Netz fur den Alltagsradverkehr mit ergdnzenden touristischen Routen von Uberregionaler Bedeu-
tung. Daflr sollen die bestehenden Radwegeverbindungen zwischen den Gemeinden und den gréReren
Ortsteilen verbessert und Netzliicken geschlossen werden.

Die Erkenntnisse sowie das angestrebte Radverkehrsnetz fir Bendorf flie3en in die Entwicklung des
Radverkehrskonzepts fur den Landkreis Mayen-Koblenz ein.

17 Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (Hrsg.) 2014: Hinweise zur wegweisenden und touristischen Beschilderung fur den
Radverkehr in Rheinland-Pfalz 2004. Fortschreibung 2014. Koblenz.
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3 Netzanforderungen

Unter Netzanforderungen werden zum einen die Funktionen verstanden, die das angestrebte Radver-
kehrsnetz erfiillen soll. Zum anderen sind die konkreten Quellen und Ziele des Radverkehrs in der Kom-
mune wichtiger Bestandteil dieses Planungsschritts. Beide Aspekte werden zusammengefuhrt und in
einem Priifnetz dargestellt, das die Grundlage der Bestandsanalyse vor Ort bildet.

Die Ziele des Radverkehrskonzepts und die daraus resultierenden Anforderungen wurden in insgesamt
drei Terminen mit dem internen Arbeitskreis, bestehend aus Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern aus der
Verwaltung der Stadt Bendorf, identifiziert und diskutiert. Gemeinsam wurden die unter Kapitel 1.4 be-
schriebenen Planungsschritte abgestimmt und entwickelt.

3.1 Funktionen des angestrebten Radverkehrsnetzes

Die Funktionen eines Radverkehrsnetzes stellen die verschiedenen Merkmale dar, die das Radver-
kehrsnetz in seiner Ausfiihrung erfullen soll. Zu den angestrebten Funktionen des Radverkehrsnetzes
zéhlen in der Stadt Bendorf die folgenden Punkte:

1) Anschluss Uberregional und innerstédtisch:
Das Radverkehrsnetz soll Bendorf und seine Stadtteile untereinander und mit den benachbarten
Kommunen verbinden und an Uberregionale Systeme anschlie3en.

2) Ausrichtung auf perspektivische Entwicklungen:
Das Radverkehrsnetz soll perspektivische Entwicklungen der Stadt und Region bertiicksichtigen.

3) ErschlielBung der Stadt Bendorf fir den Radverkehr:
Die ErschlieBung der Stadt Bendorf und ihrer verschiedenen Gebiete fur den Radverkehr soll
Uberpruft sowie qualitativ und quantitativ verbessert werden.

4) Verdichtung des Radverkehrsnetzes:
Die bestehenden Radwegeverbindungen der Stadt Bendorf sollen im Rahmen des Radver-
kehrskonzeptes uberprift und das Radverkehrsnetz weiter verdichtet werden.

5) Anbindung wichtiger Ziele und Quellen:
Die wichtigen Ziele und Quellgebiete der Stadt Bendorf sollen durch das Radverkehrsnetz er-
schlossen werden.

6) Berucksichtigung aller Zielgruppen:

Die Motive und Bedurfnisse der Zielgruppen des Radverkehrsnetzes sollen im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes beriicksichtigt werden.

3.2 Quellen und Ziele

Entscheidend fir ein fundiertes Radverkehrskonzept sind konkrete vorhandene und zukinftige Quell-
und Zielpunkte im Planungsraum. Darunter zu verstehen sind z. B.:

- Anschlusspunkte an das Ubergeordnete Radverkehrsnetz

- Anschluss an die benachbarten Kommunen und tbergeordnete Zentren
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- Stadteile, Wohngebiete

- Haltestellen des SPNV und bedeutsame Haltestellen des OPNV
- Bildungs- und Betreuungseinrichtungen (z.B. Schulen, Kitas)

- Einkaufszentren, EinkaufsstraRen

- Arbeitsplatzkonzentrationen

- Naherholungsgebiete

- Sportstatten, Bader

- Sehenswirdigkeiten

- Offentliche Einrichtungen (Rathaus, Bibliotheken,...)

Fur die Stadt Bendorf wurde eine Vielzahl von Quell- und Zielpunkten identifiziert, die bei der Netzkon-
zeption bericksichtigt werden (siehe Tabelle 3).
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Tabelle 3: Wichtige Quell- und Zielpunkte in Bendorf

Sehenswiirdigkeiten:

Einkaufsmaoglichkeiten:

e Kirchplatz Bendorf (Gastronomie)
e Schlosspark (Schmetterlingspark)
e Kletterwald Sayn

e Pfadfinderlager Brexbachtal

e Waldgaststatte Meisenhof

e Freibad Sayn

e Tennispark Bendorf

¢ Rheinstadion Bendorf

e Bikepark Bendorf

e (Zoo Neuwied)

e Burg Sayn e Kaufland (Einkaufszentrum mit LIDL,
e ROmerturm am Pulverberg dm, KIK, Takko etc.)
e Abtei Sayn e ALDI
e Sayner Hitte e REWE
Freizeitschwerpunkte: Schulen:

e  Grundschule Bodelschwingh
Mdilhofen

e Grundschule Medardus Bendorf

e Grundschule Stromberg

o  Wilhelm-Remy-Gymnasium

e Karl-Fries-Schule

e Theodor-Heuss-Schule

Arbeitsschwerpunkte:

e Industriegebiet (Brauereistral3e, Dieter-
Trennheuser-Straf3e, In der Langfuhr)
¢ Rheinhafen Bendorf

perspektivisch:

e Neubaugebiete
e DB-Haltepunkt
e Stadtentwicklungsbereiche

Wohngebiete:

Sayn
Bendorf
Mdulhofen
Stromberg

regionale Ziele:

Koblenz

Weitershburg

Vallendar
Hohr-Grenzhausen
Engers
Neuwied/Heimbach-Weil3
Isenburg
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33 Prifnetz

Das Prufnetz ist die kartographische Darstellung eines ersten Entwurfs des Netzkonzepts. Es enthélt die
Verbindungen, die eine Realisierung der angestrebten Funktionen des Radverkehrsnetzes der Stadt
Bendorf gewahrleisten sollen. Es berlcksichtigt dabei die identifizierten Quellen und Ziele, offensichtli-
che Hindernisse, Nutzungskonkurrenzen usw. Mdgliche Alternativrouten kdnnen integriert werden.

Das Prufnetz wird mit allen Beteiligten abgestimmt und dient als Grundlage fiir die Bestandsanalyse. Bei
dieser werden die Gegebenheiten vor Ort geprift und entschieden, ob oder mit welchen Anpassungen
die vorgeschlagenen Verbindungen als Teil des angestrebten Radverkehrsnetzes geeignet sind.

Fir die Erstellung des Prufnetzes werden zwei Mal3stabsebenen betrachtet: Auf der einen Seite wird die
Einbettung der Stadt Bendorf im regionalen Kontext bedacht. Hierfiir wird die Lage der Stadt in Relation
zu den benachbarten Kommunen analysiert und die Erkenntnisse im Hinblick auf die Anschlisse des
Bendorfer Radnetzes an die Region ausgewertet (siehe Abbildung 5)

T -, [ 7y N\
is ~ ‘ 4 ‘ 7
:Heqmbach-We ‘ \‘ ,, ,/ \~
‘V) ,\ J (p/
"ﬂ \, \
/ _ISayn Hi\iEr-Grenzhauser

Enge!s Mulhofen

Bendorf:

Ehrenbreitstein

oblenz

Abbildung 5: Kartenausschnitt aus der Karte zu den Netzuberlegungen. Vollstéandige Karte inkl. Legende im Anhang |.

Auf der anderen Seite werden in einem gréReren Kartenmalstab die ermittelten Quellen und Ziele
raumlich verortet und mit Wunschlinien verbunden. Auf Basis dieser Wunschlinien werden erste Verbin-
dungen und Netzentwirfe erstellen, die schlussendlich in einem Priufnetz resultieren (siehe Abbildung
6).
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Abbildung 6: Kartenausschnitt aus der Karte des Prifnetzes. Vollstandige Karte inkl. Legende im Anhang II.
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4 Bestandsanalyse

Im Rahmen der Bestandsanalyse werden in Befah-
rungen mit dem Fahrrad vor Ort die Routen des
Prifnetzes untersucht und aktuelle Daten fir die
Stadt Bendorf erhoben. Dabei wurde insbesondere
der Bestand im Bereich Radinfrastruktur detailliert
dokumentiert. Das Fahrrad ist hierbei das Mittel der
Wahl, um die Konditionen vor Ort sowie den Be-
stand aus der Sicht der Radfahrenden dokumentie-
ren und beurteilen zu kdnnen (siehe Abbildung 7).

Bei den Befahrungen geht es insbesondere darum,
die Qualitat der vorhandenen Strecken und Knoten
zu erfassen und dabei zukinftige Planungen bzw.
Veranderungen zu bericksichtigen. Wichtige As-
pekte sind z.B. die Beschilderung, Radverkehrsanla- Gegebenheiten mit dem Fahrrad.
gen, Luckenschlisse oder Varianten.

4.1 Radnutzung

Aspekte der Radnutzung in Bendorf (Verkehrszahlen, Motive, Demographie etc.) lagen zum Zeitpunkt
der Erstellung des Konzeptes nicht vor und konnten im Rahmen dieser Betrachtung Uiber die Moment-
aufnahmen im Rahmen der Befahrungen hinaus nicht erhoben werden. Insgesamt ist der Radverkehrs-
anteil an allen zurtickgelegten Verkehrswegen jedoch augenscheinlich relativ gering. Aktuelle Zahlen fur
den Modal Split liegen fur die Stadt Bendorf nicht vor. Es ist aber davon auszugehen, dass der Radver-
kehrsanteil unterhalb des Bundesdurchschnitts von 11% liegt. Der Anteil des Radverkehrs am Verkehrs-
aufkommen in Koblenz, dem né&chstliegenden Mittelzentrum, liegt hingegen aktuell bei 26%18.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung in Deutschland (siehe Kapitel 1.1) sowie die Entwicklung rund um
das Fahrrad als Fortbewegungsmittel in Alltag und Freizeit (siehe Kapitel 1.2) weisen jedoch auf ein gro-
Res Potenzial in den kommenden Jahren hin. Insbesondere die zunehmende Verbreitung von elektrisch
unterstutzten Fahrradern nivelliert zunehmend topografische Herausforderungen wie z.B. grolie Stei-
gungen. Auch die fur viele Radfahrenden mdglichen Entfernungsradien, in denen das Rad genutzt wer-
den kann, haben sich durch Pedelecs und E-Bikes erheblich erweitert. Bendorf profitiert durch diese
Entwicklungen im Hinblick auf die gro3en Héhenunterschiede im Stadtgebiet, die mit elektrischer Unter-
stitzung leichter tberwunden werden kénnen.

4.2 Raumliche Gegebenheiten

In Bezug auf seine naturrdumlichen Gegebenheiten ist Bendorf differenziert zu bewerten. Die Bereiche
in Rheinnéhe der Stadtteile Bendorf, Sayn und Milhofen sind Uberwiegend eben und eignen sich daher
gut fur den Radverkehr. GroRe Steigungen im Aufgang zum Westerwald (z.B. Anbindungen Stromberg,
Anbindung Weitersburg) hingegen erschweren die Nutzung des Rads im Alltag.

18 Stadt Koblenz (2018): Koblenzer Biirgerpanel 2017 — Ergebnisbericht. KoStatlS — Koblenzer Statistisches Informations-System.
Koblenz.
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Allgemeine vorhandene Barrieren fiir mdgliche Achsen des Radverkehrs im Stadtgebiet stellen vor al-
lem die Bundesstral3e B 42, der Saynbach, die vorhandenen Schienenstrange des Bahnverkehrs sowie
die H6henziige des Westerwaldes dar.

4.3 Befahrungen

Im Rahmen der drtliche Befahrung mit dem Fahrrad wurden Streckenvarianten vor Ort miteinander ver-
glichen, kritische Knotenpunkte aus der Perspektive des Radfahrenden gepriift und alle Abschnitte zur
Gewaéhrleistung einer umfassenden Datengrundlage befahren.

Fur das gesamte Streckennetz wurden mehrere Befahrungen an verschieden Tagen und Tageszeiten
durchgefuhrt. Folgende Befahrungen fanden statt:

1. 24.06.2020, 14:00-18:00 Uhr

2. 26.06.2020, 9:00-13:30 Uhr

3. 24.09.2020, 10:00-16:00 Uhr

4. 30.09.2020, 10:00-17:00 Uhr
Im Rahmen der Befahrungen wurde verschiedene Parameter und Daten zur Radverkehrssituation erho-
ben. Zu diesen zéhlen beispielsweise die Art der Radverkehrsfiihrung und deren Ausgestaltung im un-

tersuchten Abschnitt, Flachenverfiigbarkeit, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Gefahrenstellen oder fir
den Radfahrenden relevante StVO-Beschilderung.

Die befahrenden Streckenabschnitte sowie auftretende Besonderheiten werden bei Vor-Ort-Terminen

foto- und teilweise videografisch dokumentiert sowie mit Hilfe von GPS-Daten raumlich eindeutig zuge-
ordnet.

4.4 Analyse und Evaluation

Zur weiteren Verarbeitung der Da-
ten werden die erhobenen Para-
meter digitalisiert und in Geoinfor-
mationssystemen raumlich refe-
renziert (siehe Abbildung 8). Im
Anschluss findet die Evaluation
der Datenséatze des Priifnetzes
statt. Basis daflr bilden zum einen
die vorher formulierten Netzanfor-
derungen. Zum anderen wird ab-
schnittsweise und knotenpunkt-
weise Uberpruft, inwieweit die fur
die regelkonforme Fihrung des
Radverkehrs relevanten Kriterien
im Prifnetz erfullt werden. Die Dif-
ferenz des Ist-Zustands zum Ziel-  appilqung 8:  Kartografische Aufbereitung und Analyse der erhobenen
zustand wird ermittelt und Hand- Daten.

lungsempfehlungen erarbeitet.
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5 Netzkonzept

Das Netzkonzept ist das angestrebte Radverkehrsnetz fiir die Stadt Bendorf. Es berlicksichtigt die unter
Kapitel 3 formulierten Netzanforderungen und ist mit den beteiligten Akteuren abgestimmt.

Das Netzkonzept beinhaltet die erarbeiteten Verlaufe der Radverkehrsverbindungen, die nétig sind, um
alle Funktionen und Ziele des Radverkehrsnetzes zu erfillen. Alle Verbindungen wurde im Rahmen der
Bestandsanalyse (Kapitel 4) vor Ort abschnittsweise tberprift und analysiert.

Die Karte zum Netzkonzept stellt das angestrebte Radverkehrsnetz der Stadt Bendorf dar. Sie beinhalt
die Kennnummern der einzelnen Streckenabschnitte und relevanten Knotenpunkte, die in der Ma3nah-
mendbersicht im Rahmen der Handlungsempfehlungen erlautert werden (siehe Kapitel 6.8).

S ALERESH SHC=

s
ot

)

BENDUHf | &
- g i i T
gy A o Sonchine -, |
k. ' FR e
5 T S
hehgers g £ i
LT i
iy % Weiters-
: hurg
Sanlit g i
: Sehastian N, g
: ik
4 e s # i
Jb. "
=, i * o
Abbildung 9: Kartenausschnitt aus der Karte zum Netzkonzept. Vollstédndige Karte inkl. Legende im Anhang lll und IV.
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5.1 Anschluss Uberregional und innerstadtisch

Das Netzkonzept verbindet Bendorf zum einen mit den benachbarten Kommunen und zum anderen
wurde eine enge Verknupfung der Stadtteile miteinander angestrebt. Folgende Verbindungen werden
beriicksichtigt:

Bendorf— Weitersburg

Bendorf — Vallendar

Bendorf — Sayn — Stromberg
Bendorf — Sayn — Isenburg
Bendorf — H6hr-Grenzhausen
Bendorf — Milhofen — Engers
Bendorf — Sayn — Heimbach Weis
Bendorf — Sayn — Zoo Neuwied
Bendorf — Sankt Sebastian

Im Rahmen der Aufzéahlung wurden nur die Ziele/Kommunen berticksichtigt, die innerhalb oder in unmit-
telbarer Nahe des Planungsraumes verortet sind, da hier ein unmittelbarer Bezug zum Bendorfer Rad-
verkehrskonzept vorliegt. Weiter entfernte Kommunen und regionale Zentren (z. B. Koblenz) werden
durch die Anschlisse an Ubergeordnete, regionale Radverkehrssysteme gewébhrleistet.

Wichtige Ubergeordnete Achse ist vor allem der Rheinradweg auf linker (indirekte Anbindung tber St.
Sebastian) und rechter Seite des Flusses (direkte Anbindung). Diese wurde im Rahmen des Netzkon-
zepts bericksichtigt.

5.2 Ausrichtung auf perspektivische Entwicklungen
Das Netzkonzept berlicksichtigt die perspektivischen Entwicklungen der Kommune:

- Der Bendorf Highwalk, der im Rahmen der Workshops zur Bewerbung fur die Landesgarten-
schau 2026 entwickelt wurde, ist in das Netzkonzept als attraktive Verbindung des Innenstadt-
bereichs mit dem geplanten Bahnhaltepunkt miteinbezogen worden.

- Das Kiesabbaugebiet zwischen der L 262 und der K 114 im westlichen Bereich der Stadt soll
langfristig renaturiert und stadtplanerisch entwickelt werden. Hier wurden die perspektivischen
Achsen in Richtung Neuwied/Heimbach-Weil3 beriicksichtigt.

5.3 ErschlieBung der Stadt Bendorf fur den Radverkehr

Das Stadtgebiet Bendorfs kann flachendeckend durch Radverkehrsachsen erschlossen werden. Alle
Stadteile wurden in die Uberlegungen miteinbezogen und beriicksichtigt. Auf diese Weise kann von bei-
nahe jedem Punkt des Stadtgebiets in einem Radius von wenigen hundert Metern eine Verbindung des
angestrebten stadtischen Netzes erreicht werden. Eine Zufiihrung und Bundelung des Radverkehrs auf
die zentralen Achsen des Netzkonzepts ist somit gewahrleistet.

54 Verdichtung des Radverkehrsnetzes

Angestrebte Funktion: Die bestehenden Radwegeverbindungen der Stadt Bendorf sollen im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes Uberpriift und das Radverkehrsnetz weiter verdichtet werden.
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Die vorhandenen nach HBR Rheinland-Pfalz beschilderten Achsen wurden als zentrale und etablierte
Achsen beibehalten und durch zahlreiche weitere Verbindungen ergénzt. Somit wurden die bestehen-
den Ansatze bzw. Anfange des Radverkehrssystems in der Stadt Bendorf umfassend erweitert und an
die aktuellen Erfordernisse der Stadt angepasst.

5.5 Anbindung wichtiger Ziele und Quellen

Die im Kapitel 3.2 beschriebenen Quell- und Zielgebiete sind die Grundlage des Netzkonzeptes. Die
festgelegten Uberregionalen Ziele wurden an die Stadt Bendorf Giber verschiedene Achsen und die kom-
munalen Ziele und Quellen durch konkrete Achsen und die allgemeine Verdichtung des angestrebten
Radverkehrsnetz erschlossen.

Dabei ist zu beachten, dass eine ErschlieBung nicht immer mit einer unmittelbaren Lage einer Quelle
oder eines Ziels an den konzipierten Achsen gleichzusetzen ist. Vielmehr bedeutet Erschlielung, dass
in einem geringen Radius (< 1 km) rund um die Quelle oder das Ziel eine Achse des Netzkonzeptes ver-
lauft und somit den Bereich an das Gesamtnetz anbindet.

5.6 Bertcksichtigung der Zielgruppen

Radfahrende lassen sich in zahlreiche Zielgruppen mit verschiedensten Bedirfnissen und Motiven diffe-
renzieren. Als Grundlage flr das hier vorliegende Radverkehr wurde jedoch bereits von Anfang eine
Eingrenzung auf den Alltagsradverkehr der Stadt Bendorf — unter Beriicksichtigung der touristischen
Points of Interest (POI) und den damit verbundenen Besucherstromen — vorgenommen.

Unter Alltagsradverkehr wird der zielorientierte Weg zur Arbeit, der Besuch der Schule, die Fahrt zur
Kindertagesstatte, zum Einkauf oder Wege zu zentralen Einrichtungen verstanden. Gré3te Bedeutung
haben dabei mdglichst kurze und umwegfreie Wege mit méglichst geringen Héhenunterschieden. Insge-
samt sind Komfort, Sicherheit und Zeit die entscheidenden Kriterien.

Abhangig von der Zielgruppe sind diese Kriterien jedoch unterschiedlich wichtig und missen im Rah-
men des Netzkonzeptes berlcksichtigt werden. Sicherheit steht z. B. bei Verbindungen fur Schilerinnen
zu den Schulen und Bildungseinrichtungen im Vordergrund. Im Gegensatz dazu ist das Thema Ge-
schwindigkeit auf Wegen zur und von der Arbeit ein wichtiges Kriterium.

Diese unterschiedlichen Motive und Bedirfnisse der Radfahrenden wurden im Netzkonzept beriicksich-

tigt, wobei in vielen Fallen aufgrund der vorliegenden Rahmenbedingungen und den Planungsgrenzen
Kompromisse gefunden werden muissen.
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6 Handlungsempfehlungen fir die Stadt Bendorf

Die Handlungsempfehlungen haben das Ziel, den Radverkehr in der Kommune attraktiver zu gestalten
und den Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen zu erhdhen. Die Handlungsempfehlungen umfassen
daher zum einen Mal3nahmen, die die Filhrung des Radverkehrs auf den Verbindungen des angestreb-
ten Radverkehrsnetzes regelkonform und sicher ermdglichen. Zum anderen werden MalRnahmen aufge-
griffen, die darliber hinaus auch weitere Aspekte der Radverkehrsplanung betreffen, wie z. B. den ru-
henden Radverkehr oder die Offentlichkeitsarbeit.

Die im Rahmen des Konzeptes erstellten Losungsansatze setzen sich aus allgemeinen Malinahmen
und Empfehlungen zur Verbesserung des Systems Radverkehr sowie aus konkreten abschnittsbezo-
gene Handlungsempfehlungen zusammen. Die allgemeinen Empfehlungen finden sich in den folgenden
Kapiteln unterhalb der Kurzerlauterungen zu den verschiedenen Aspekten der Radverkehrsplanung. Die
konkreten abschnittsbezogenen MaRnahmen werden in Kapitel 6 erlautert und sind dem Bericht im An-
hang als tabellarische Ubersicht beigefiigt.

Vor Umsetzung sind eine Detailpriifung und Fachplanung der jeweiligen MaRnahme unter Einbezug al-

ler beteiligten Akteure notwendig. Die Malinahme sollte unter anderem im rechtlichen, stadtplaneri-
schen, politischen und 6konomischen Kontext betrachtet werden, bevor eine Umsetzung stattfindet.

6.1 Allgemeine Grundlagen

6.1.1 Entwicklung von Handlungsempfehlungen
Die Handlungsempfehlungen werden auf Basis verschiedener Aspekte entwickelt:

e derzeit gultige und anerkannte Regelwerke sowie relevante Gesetze und Vorschriften mit Bezug
zur Radverkehrsplanung

o Ortliche Gegebenheiten der Kommune
e Abstimmungsergebnisse mit den beteiligten Akteuren

e individuelle Ziele und perspektivische Entwicklung der Kommune

6.1.2 Regelwerke

Wichtige, derzeit giltige Regelwerke im Bereich der Radverkehrsplanung sind insbesondere die folgend
aufgefuhrten Veroffentlichungen:

e FGSV (Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e. V.) 2010: Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen. ERA 10. Kéln.

e FGSV (Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen e. V.) 2008: Richtlinie fur inte-
grierte Netzgestaltung. RIN. KolIn.

e FGSV (Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen e. V.) 2006: Richtlinien fur die
Anlage von StadtstralBen. RASt 06. Koln.
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e FGSV (Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen e. V.) 2012a: Hinweise zum
Fahrradparken. Kéln.

e LBM (Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz) (Hrsg.) 2014: Hinweise zur wegweisenden und
touristischen Beschilderung fur den Radverkehr in Rheinland-Pfalz 2004. Fortschreibung 2014.
Koblenz.

e StVO: StralRenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367), in Kraft getreten am
1.4.2013.

o  VWV-StVO: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom
22. Oktober 1998 in der Fassung vom 17. Juli 2009.

6.2 Anpassung der Fihrungsform

6.2.1 Fihrungsformen im Radverkehr

Die Fuhrungsform bezeichnet die Art und Weise, wie die Radfahrenden im Verkehrsraum gefihrt wer-
den. Sie ist abhangig von verschiedenen Faktoren:

o der Stérke des KfZ-Verkehrs

o der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs

o dem Anteil des Schwerverkehrs am Verkehr

o der verfligbaren Flache vor Ort

o der Parksituation fur Kfz

e der Langsneigung des betrachteten Raumes.
Weiterhin werden die Bedurfnisse und Attribute der Zielgruppen sowie der weiteren Verkehrsteilnehme-
rinnen (z.B. FuRgéanger) berlcksichtigt. Ebenfalls mit in die Entscheidung fur die Gestaltung eines Ab-
schnitts einzubeziehen sind die bestehende Radinfrastruktur, der potenzielle Umsetzungshorizont sowie
die Wirtschaftlichkeit der Ma3nahmen.
Gehandelt werden muss, wenn die derzeitige Fuhrungsform geman gultigen Regelwerken nicht mit den
ortlichen Rahmenbedingungen kompatibel ist oder nicht den Netzanforderungen entspricht. Dies ist zum
Beispiel der Fall, wenn Radverkehrsanlagen nicht mehr dem aktuellen Standard (Ausfihrung, Breite
usw.) entsprechen oder die Bedirfnisse der Zielgruppen stark eingeschrankt werden (Sicherheit, Konti-
nuitat, Geschwindigkeit usw.).
Folgende Tabelle 4 gibt einen Uberblick liber die verschiedenen Fiihrungsformen im innerértlichen Be-

reich. Alle MalRe und regelnden Vorgaben finden sich im technischen Regelwerk ,Empfehlungen fiir den
Radverkehr*19;

19 FGSV (Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen) 2010: Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen. ERA 2010.
Kdéln
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Tabelle 4: Kurziibersicht Filhrungsformen innerorts (vgl. ERA% , Kap. 3)

Fuhrungsform Beschreibung Beispielfoto

Radverkehr auf Fuhrung des Radverkehrs im Misch-
der Fahrbahn verkehr mit dem Kfz-Verkehr; Vertrag-
lichkeit abhangig von Fahrbahnbreite
sowie Verkehrsstarke und Geschwin-
digkeit des Kfz-Verkehrs;

Schutzstreifen Fuhrung des Radverkehrs auf einem
Schutzstreifen als einem Uberfahrba-
ren Teil der Fahrbahn; Regelbreite
1,5 m / Mindestbreite 1,25 m; Befah-
rung durch Kfz nur im Bedarfsfall;
keine Beschilderung;

Radfahrstreifen Fuhrung des Radverkehrs auf einem
Radfahrstreifen; durch Breitstrich ab-
getrennter Sonderfahrstreifen; Min-
destbreite 1,85 m; benutzungspflich-
tig(siehe Kapitel 6.3.2) fur den Radver-
kehr; Verbot der Befahrung durch Kfz;

Baulich angeleg- | Fuhrung des Radverkehrs auf einem
ter Radweg baulich angelegten Radweg; befindet
sich im Seitenraum; durch Borde,
Park- oder Grunstreifen von mind.
0,50 m Breite (innerorts) von Fahr-
bahn getrennt; Regelbreite 2,0 m/
Mindestbreite 1,6 m, sofern Befahrung
in nur eine Richtung erfolgt;

20 FGSV (Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen) 2010: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen. ERA 2010.
KolIn
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Fuhrungsform

Beschreibung

Beispielfoto

Zweirichtungs-
radwege

Fuhrung des Radverkehrs auf einem
baulich angelegten Zweirichtungsrad-
weg (einseitig oder zweiseitig); befin-
det sich im Seitenraum; durch Borde,
Park- oder Grinstreifen von mind.
0,50 m Breite (innerorts) von Fahr-
bahn getrennt; Beschilderung benétigt;
beidseitig: Regelbreite 2,5 m; einseitig:
Regelbreite 3,0 m; sorgfaltige Prifung
und Sicherung bei Fiihrung auf linker
StralBenseite

Gemeinsame
Fuhrung mit dem

Fuhrung des Radverkehrs auf einem
gemeinsamen Geh- und Radweg; Min-

FuRgangerver- destbreite 22,5 m; nur bei geringem
kehr Verkehr; Beachtung der Ausschluss-
kriterien; Beschilderung nétig.
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6.2.2 Fahrradstral3en

Mit der Novelle der StraRenverkehrsordnung (StVO) von 1997 wurden Fahrradstralen in Deutschland-
eingeflhrt (siehe Abbildung 1). Eine Fahrradstral3e ist eine Stral3e, die in erster Linie fiir den Radver-
kehr vorgesehen ist. Die Straf3e wird zu Beginn mit einem StVO-Zeichen 244.1 (Beginn der Fahr-
radstrafe) und am Ende mit einem Zeichen 244.2 (Ende der Fahrradstrafie) eindeutig gekennzeichnet.
Die Nutzung durch andere Fahrzeuge ist allgemein untersagt, es sei denn, sie ist ausdricklich durch ein
StVO-Zusatzzeichen (z. B. ,Anlieger frei“, ,Kfz frei“) gestattet (siehe Abbildung 11).

Neben der Wiederholung des StVO-Zei- - Y
chens 244.1 als Bodenpiktogramm zu Be-
ginn einer FahrradstraRe sind weitere gan-
gige Gestaltungselemente z. B. eine beidsei-
tige, unterbrochene Breitstrichmarkierung
Uber den gesamten Verlauf der Fahr-
radstraf3e sowie sich in regelméafigen Ab-
sténden wiederholende Piktogramme (Sym-
bolbild Fahrrad). Detaillierte Vorgaben gibt
es hier keine.

Die allgemeinen Verkehrsregeln der StvO
gelten auch in der Fahrradstr. (z. B. Vor-

fahrtsregeln, Rechtsfahrgebot). Besonder-
heit ist jedoch zum einen, dass das durch-
gangige Tempolimit 30 km/h betragt. Zum

anderen dirfen bereits zwei Radfahrende Abbildung 10:  Beginn einer Fahrradstrae. Neben dem
nebeneinander fahren und nur unter Einhal- Radverkehr ist die StraRe auch fur Anlieger
tung des generell geltenden Mindestab- freigegeben.

stands von 1,5 m Uberholt sowie in keinem
Fall gefahrdet oder behindert werden.

Die Verwaltungsvorschrift zur StVO legt die Voraussetzung fur die Einrichtung einer FahrradstralRe fest.
So sind FahrradstralRen dort méglich, wo die Uberwiegende Verkehrsart der Radverkehr ist bzw. dort,
wo dieser Zustand bald zu erwarten ist. D. h., es handelt sich bei der FahrradstralRe auch um ein wichti-
ges Werkzeug der Angebotsplanung.

(% Anlieger & :
frei ) frei
FahrradstraBe
Zeichen 244.1: Zeichen 244.2: Zusatzzeichen 1020-30: Zusatzzeichen:
Beginn der Fahr- Ende der FahrradstraRe Anlieger frei Kfz frei

radstralRe

Abbildung 11: StVO-Beschilderung Fahrradstral3e
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6.2.3 Empfehlungen fur die Stadt Bendorf

Alle Abschnitte des Netzkonzepts wurden auf notwendige und empfohlene Anpassungen der Fihrungs-
formen des Radverkehrs geprift. Die dazu vorgeschlagenen Lésungsansatze finden sich in der Maf3-
nahmenubersicht (siehe Anhang V).

Generelle Empfehlungen fir die Stadt Bendorf dartiber hinaus lauten:

- Beriicksichtigung des Radverkehrs bei Neuplanungen und Uberplanungen von StraRen bzw.
Neubauvorhaben im Bendorfer Stadtgebiet.

- Profung und Anpassung grenzuberschreitender Verbindungen in Kooperation mit den benach-
barten Kommunen, um eine sichere und lickenlose Verbindung fur den Radverkehr zu schaf-
fen.

6.3 Anpassung der StVO-Beschilderung

Die bestehende, auf Basis der StVO angeordnete Beschilderung auf dem angestrebten Netz bedarf in
vielen Fallen einer Anpassung, um die Kontinuitat der Fiihrung des Radverkehrs rechtssicher und fur die
Radfahrenden eindeutig zu gewéhrleisten. Wichtige Aspekte sind v. a. die Uberpriifung bestehender Be-
nutzungspflichten von vorhandenen Radverkehrsanlagen, die Priifung der Offnung von Einbahnstra3en
sowie die Freigabe von Wirtschaftswegen und Anliegerstral3en fir den Radverkehr.

Diese Maflinahmen sind in der Regel kurzfristig umsetzbar und mit geringen Kosten verbunden. Sie er-
héhen den Komfort und die Sicherheit der Radfahrenden erheblich.

6.3.1 Freigabe fur den Radverkehr

Viele Wirtschaftswege und Anliegerstral3en sind mit dem Ver-
kehrszeichen (VZ) 250 fur Fahrzeuge aller Art gesperrt (siehe Ab-
bildung 12). Die Anlieger bzw. der land- und forstwirtschaftliche
Verkehr auf den Wirtschafts- und Forstwegen werden in der Re-
gel durch eine Zusatzzeichen (ZZ) gestattet (siehe Abbildung 13).

Um die entsprechenden Verbindungen mit solch einer Beschilde-
rung zu ermdglichen, muss auch der Radverkehr freigegeben
werden. Es wird an dieser Stelle der Austausch des VZ 250 ,Ver-
bote fur Fahrzeuge aller Art“ gegen ein VZ 260 ,Verbot fur Kraftra-
der und Mofas und sonstige mehrspurige Kraftfahrzeuge* empfoh-
len. Die Zusatzzeichen kénnen unverandert beibehalten werden.

Abbildung 12: Wirtschaftsweg nicht fir
den Radverkehr
freigegeben.
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Anlieger Land- und
fre: forstwirtsch.
Verkehr frei
Zeichen 250: Zusatzzeichen 1020-30: Zusatzzeichen 1026-38: Zeichen 260:
Verbot fir Fahrzeuge Anlieger frei Land- und forstwirtschattli- Verbot fur Kraftrader und
aller Art cher Verkehr frei Mofas und sonstige mehr-

spurige Kraftfahrzeuge

Abbildung 13:  Ubersicht haufiger Verkehrszeichen im Kontext der Freigabe von Verbindungen fiir den Radverkehr.

6.3.2 Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen

Vor der Radfahrnovelle der Stralenverkehrsordnung 1998 waren samtliche Anlagen fur den Radverkehr
benutzungspflichtig, die augenscheinlich als solche erkennbar waren. Seit der Novelle wird klar differen-
ziert zwischen Benutzungspflicht und Angebot fir Radfahrende: Benutzungspflichtige Radwege sind mit
den StVO-Zeichen 237 (Sonderweg fur Radfahrer), 240 (gemeinsamer Fuf3- und Radweg) und 241 (ge-

trennter Rad- und FuBweg) (siehe Abbildung 14) beschildert. Zeichen 239 (Gehweg) mit Zusatzzeichen

1022-10 (Radfahrer frei) stellen ein Angebot fir Radfahrende dar, keine Benutzungspflicht.

Die Nutzung eines nicht benutzungspflichtigen Radweges bleibt den Radfahrenden offen. Erkennbar
sind diese Radwege meist durch ihre bauliche Ausfuhrung sowie die Verkehrsfuihrung.

Die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht durch Aufstellen der Verkehrszeichen 237, 240 und
241 darf nach einem Grundsatzurteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 18.11.2010 nur dann erfol-
gen, wenn die die Voraussetzungen nach § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO vorliegen. Danach muss eine auf be-
sondere lokale Gegebenheiten zuriickgehende Gefahrenlage bestehen, die eine Benutzungspflicht zur
Wahrung und Vergréerung der Sicherheit erforderlich macht. Ansonsten ist die Benutzungspflicht zu-
rickzunehmen. Den Radfahrenden ist damit die Nutzung der Radverkehrsanlage freigestellt.

Weiterhin darf eine Benutzungspflicht nach VwV-StVO zu §2 Abs. 4 Satz 2, Nr.l.2 Rn.9 verkehrsrecht-
lich nur dann angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fir den FuRgangerverkehr verfigbar
sind. Vor allem bei getrennten Fuf3- und Radwegen (VZ 241) sowie gemeinsamen Ful3- und Radwegen
(VZ 240) ist dies zu bertcksichtigen. Als Bemessungsgrundlage kénnen hier die Angaben der RASt?!
und der EFA?2 angelegt werden.

21 EGSV (Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V.) 2006: Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen. RASt
06. Kaln.

22 FGSV (Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen e.V.) 2002: Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen.
EFA 288. Koln.
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oY)

frei
Zeichen 237: Zeichen 240: Zeichen 241: Zeichen 239: FuBweg
Radweg Gemeinsamer Geh- und Getrennter Rad- und Geh-
Radweg weg Zusatzzeichen 1022-10:
Radfahrer frei
Abbildung 14:  StVO-Zeichen zur Radwegebenutzungspflicht

6.3.3 Offnung von EinbahnstraRen

Wenn keine Sicherheitsgriinde dagegensprechen, sollen gemaR ERA2 Einbahnstralen grundsatzlich

fur den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet werden. So besteht eine gréf3ere Flexibilitat fur die Rad-
fahrenden bei der Routenwahl. Da im Bereich Alltagsradverkehr vor allem der direkte Weg, Flexibilitat

und Zeit bei der Routenwahl wichtig sind, kann mit der Offnung der EinbahnstraBen die Attraktivitét ei-
ner Kommune fur den Radverkehr stark erhéht werden. Gleichzeitig bieten sich neue Routenoptionen

fur den Radverkehr abseits der Hauptverkehrsachsen.

Laut StVO 841 zu Zeichen 220 (EinbahnstralRe) und Allgemeiner Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO)
kann in einer Einbahnstral3e Radverkehr in beide Richtungen zugelassen werden. Voraussetzungen
sind unter anderem eine maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sowie die Erganzung
der Beschilderung: Zusatzzeichen 100-32 (Radfahrer kreuzen von rechts/links) zu Zeichen 220 (Ein-
bahnstral3e) und Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer frei) zu Zeichen 267 (Verbot der Einfahrt) (siehe
Abbildung 15). Mindestbreite der Fahrbahn sollte laut ERA 3,0 m sein. Bei haufigem LKW- bzw. Linien-
busverkehr sind mindestens 3,5 m nétig.

oY

frei

Einbahnstrafle

ob

Zeichen 220: Zusatzzeichen 1000- Zeichen 267: Zusatzzeichen 1022-10:
Einbahnstrale 32: Einfahrt verboten Radfahrer frei
Radfahrer kreuzen von
rechts/links
Abbildung 15:  StVO-Zeichen zur Offnung von EinbahnstraRen

B EGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen) 2010: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen. ERA 10. KéIn
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6.3.4 Empfehlungen fur die Stadt Bendorf

Alle Abschnitte des Netzkonzepts wurden auf notwendige und empfohlene Anpassungen der StVO-Be-
schilderung geprift. Die dazu vorgeschlagenen Lésungsansatze finden sich in der Malihahmeniber-
sicht (siehe Anhang V).

Generelle Empfehlungen fir die Stadt Bendorf dariiber hinaus lauten:

- Flachendeckende Uberprufung und ggf. Offnung der Wirtschaftswege und Anliegerstraen mit
VZ 250 fur den Radverkehr im Bendorfer Stadtgebiet.

- Flachendeckende Uberprifung und ggf. Anpassung der Benutzungspflicht von Radverkehrsan-
lagen in der Stadt Bendorf.

- Allgemeine Priifung der Offnung von Einbahnstraen fir den Radverkehr in Gegenrichtung in

Bendorf.
6.4 Entfernung von Hindernissen und Gefahrenstellen
6.4.1 Ubersicht

Entscheidend fir eine sichere, komfortable und kontinuierliche Fiihrung des Radverkehrs ist die Beseiti-
gung von Hindernissen und Gefahrenstellen. Unter Hindernissen werden Objekte auf Abschnitten des
angestrebten Radverkehrsnetzes verstanden, die das Vorankommen der Radfahrenden verhindern oder
stark behindern.

Dazu kdnnen zum einen nach § 43 StVO anzuordnende Verkehrseinrichtungen wie z.B. Umlaufsperren,
Sperrpfosten oder Schranken zahlen, wenn deren Umsetzung nicht mit den gultigen Regelwerken der
Radverkehrsplanung konform ist (z. B. Abstande bzw. Durchlassbreiten zu gering). Zum anderen fallen
auch bauliche Elemente wie z. B. Treppenstufen oder Rampen mit zu grof3em Gefalle in diese Katego-
rie. Ebenso kénnen Baustellen mit fehlender Umleitungsbeschilderung oder Alternativfihrungen fir den
Radverkehr als temporares Hindernis gewertet werden.

Gefahrenstellen fir die Radfahrenden sind Orte, an denen der Radverkehr gefahrdet wird bzw. an de-
nen ein erhéhtes Unfallrisiko besteht (siehe Abbildung 17). Diese Gefahrdung kann dauerhaft sein oder
bei bestimmten Rahmenbedingungen auftreten (z.B. Regen, Dunkelheit, Blendwirkung der Sonne).
Mdgliche Gefahrenstellen sind z. B. tiefe Abflussrinnen, Schlaglécher. Hindernisse kénnen unter ande-
rem zu Gefahrenstellen werden, wenn sie nicht ausreichend ausgewiesen sind (z. B. keine Warnhin-
weise, unzureichende Markierung) oder ihre Ausfiihrung Gefahrdungspotentiale fir den Radverkehr be-
inhalten.

Ziel ist es, die Gefahrenstellen und Hindernisse auf den Routen des Netzkonzeptes zu entfernen. Wenn
eine Beseitigung aus verschiedenen Griinden nicht méglich ist, muss auf die betroffenen Stellen deut-
lich hingewiesen werden (Beschilderung) bzw. schwerwiegende Hindernisse missen deutlich im Rah-
men der Offentlichkeitsarbeit kommuniziert werden (z. B. lange Treppenpassagen).
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Abbildung 16: Hindernis - Treppe als Teil des offiziellen ~ Abbildung 17: Gefahrenstelle - ungesicherte
Radwegs. Sperrpfosten in grauer Farbe mit Ketten.

6.4.2

Empfehlungen fur die Stadt Bendorf

Alle Abschnitte des Netzkonzepts wurden auf Hindernisse und Gefahrenstellen gepriift. Die dazu vorge-
schlagenen Losungsansétze finden sich in der Mal3hahmenuibersicht (Anhang V).

Generelle Empfehlungen fiir die Stadt Bendorf lauten:

Seite 32

Prufung aller vorhandener Poller, Umlaufsperren, Schranken und Sperrpfosten im Verkehrs-
raum der Stadt Bendorf auf Erforderlichkeit. Bei festgestellter Notwendigkeit ist eine ausrei-
chende Sicherung der Verkehrseinrichtung auch bei Dunkelheit und schlechter Sicht zu gewéhr-
leisten. MAgliche MaZnahmen umfassen z. B. retroreflektierende Ausfuhrungen, Warnhinweise,
Beleuchtung und / oder Bodenmarkierung. Weiterhin sind die notwendigen Mindestdurchfahrts-
breiten von 1,5 m einzuhalten, um die Durchfahrt auch flr breite Fahrrader (z. B. Dreirader, Las-
tenrader) sowie Fahrrader mit Anhanger zu gewahrleisten.

Prufung und ggf. Anpassung aller Einbauten zur Geschwindigkeitsreduzierung. Die verbleiben-
den Wegbreiten rechts und links der Einbauten missen fir den Radverkehr ausreichend ausge-
legt sein.

Prifung und Sicherung gegen Absturz und Abkommen vom Weg bei den fir den Radverkehr
favorisierten Verbindungen im Netzkonzept im Bereich der Verbindungen zwischen Bendorf und
Stromberg sowie an weiteren Verbindungen mit Mdglichkeiten einer Gefahrdung des Radver-
kehrs durch Abkommen (vgl. ERA 2010, Kap. 11.1.11)

Konzeption und Umsetzung von klaren Vorgaben zur Fiihrung des Radverkehrs bei Baustellen
in der Stadt Bendorf.
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6.5 Anpassung der Wegebeschaffenheit

6.5.1 Wegebeschaffenheit fur den Radverkehr

Eine ganzjahrige sichere und komfortable Befahrbarkeit ist fir die Verbindungen des angestrebten Rad-
verkehrsnetzes essenziell, um ein attraktives Angebot firr die Radfahrenden in der Kommune zu schaf-
fen. An die Beschaffenheit von Wegen, auf denen der Radverkehr gefiihrt wird, werden daher folgende
Anforderung gestellt:

o Die Deckschicht soll eine ebene Oberflache mit mdglichst geringem Rollwiderstand und hohe
Griffigkeit auch bei Nasse aufweisen. Eine Allwettertauglichkeit muss gewahrleistet sein.

e Es durfen keine gefédhrdenden Einbauten wie Entwasserungsrinnen etc. vorhanden sein. Sie
stellen ein Unfallpotenzial dar.

o Die Breite des fir den Radverkehr bestimmten Raumes muss gemalf? gultigen Regelwerken di-
mensioniert werden.

Abschnitte, die den beschriebenen Anforderungen nicht entsprechen, missen ausgebaut bzw. ange-
passt werden. Aspekte wie die stadtgestalterische Integration sowie die Wirtschaftlichkeit der Mal3nah-
men (auch im Hinblick auf die langfristige Instandhaltung) sollten hierbei bedacht werden.

Saisonale Aspekte wie Laub oder Schnee und Eis kdnnen die Befahrbarkeit von Verbindungen in den
Herbst- und Wintermonaten stark einschranken. Auch wenn die Zahl der Radfahrenden in diesen Mona-
ten ebenfalls zurlickgeht, sollten wichtige Verbindungen bzw. sicherheitsrelevante Abschnitte des Rad-
verkehrsnetz in jedem Fall freigehalten werden.

6.5.2 Empfehlungen fur die Stadt Bendorf

Spezifische abschnittsbezogene MalRnahmen mit besonderem Handlungsbedarf werden in der MalRnah-
mendbersicht dargestellt (Anlage V). Darliber hinaus gibt es folgende Empfehlungen:

- Bertcksichtigung der Sicherheit und des Komforts fir den Radverkehr bei Instandhaltungsmal3-
nahmen oder Wegeneu- und Ausbau auf Verbindungen des Netzkonzepts (z. B. Rollwiderstand,
Schmutzentwicklung).

- Prifung und Beseitigung moglicher Gefahrenstellen auf Radverkehrsverbindungen (z. B. Materi-
alkanten, Oberflachenschaden, offene Entwasserungsrinnen).

- Prifung der Verbindungen auf ausreichende und sichere Entwasserung (Querneigung, Absen-
kungen etc.) und ggf. Mangelbeseitigung.
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6.6 Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

6.6.1 Knotenpunkte im Radverkehr

Knotenpunkte sind wichtige Bestandteile des angestrebten Radverkehrsnetzes. Eine verstandliche, friih-
zeitig erkennbare, Ubersichtliche und sichere Befahrbar- und Begehbarkeit muss fiir alle Verkehrsteil-
nehmer gewahrleistet sein.

Generell wird empfohlen alle Knotenpunkte im Radverkehrsnetz Bendorfs zu prifen und ggf. zu tiberpla-
nen. In der beiliegenden Ubersicht der Handlungsempfehlungen werden nur einzelne Knotenpunkte mit
besonderem Gefahrenpotential betrachtet.

Fur eine sichere Fuhrung im Knotenpunktbereich sind fur den Radverkehr generell folgende Aspekte
wichtig (vgl. ERA):

- Gewabhrleistung klarer Sichtbeziehungen zwischen Kfz-, Ful3- und Radverkehr,
- kontinuierliche und sichere Befahrbarkeit des Knotenpunkts durch die Radfahrenden,

- Vorhalten ausreichend dimensionierter Warteflachen fir den Radverkehr zur Vermeidung der
Behinderung des flieRenden Verkehrs,

- Deeskalation des Konflikts zwischen abbiegenden Kfz und dem geradeausfahrenden Radver-
kehr,

- angepasste und fir alle Verkehrsteilnehmer verstandliche Signalregelungen an LSA-gesteuer-
ten Kreuzungen.

Vermieden sollten folgende Punkte:
- mangelndes Angebot oder Erschwerung einzelner wichtigen Fahrtbeziehungen fur den Radver-
kehr an Knotenpunkten mit vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen (z. B. keine Mdglichkeit vom
rechtsseitig baulich angelegten Radweg links abzubiegen),

- unklare LSA-Steuerung fur den Radverkehr sowie zu lange Wartezeiten,

- Linksabbiegen: Notwendigkeit der Uberquerung von mehr als zwei Fahrstreifen des Kfz-Ver-
kehrs zur Einordnung auf die Linksabbiegerspur,

- keine geregelte oder zu kurzfristige Beendigung der Radverkehrsanlage vor Knotenpunktbe-
reich,

- unmittelbarer Ubergang des rechten Fahrsteifen in Rechtsabbiegerstreifen fiihrt zu Notwendig-
keit des ungesicherten Wechsels auf den linksangrenzenden Fahrstreifen.
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6.6.2 Empfehlungen fur die Stadt Bendorf

Derzeit besteht an zahlreichen Knotenpunkten in der Stadt Bendorf noch Optimierungspotenzial im Hin-
blick auf den Radverkehr bezogen auf die unter Kapitel 6.6.1 erlauterten Aspekte. Die besonders rele-
vanten Knotenpunkte des angestrebten Radverkehrsnetzes wurden spezifisch in der Ma3nahmentber-
sicht (Anlage V) betrachtet.

Alle anderen Kreuzungspunkte sind langfristig unter folgenden Aspekten zu prifen:
- aktuelle stadtebauliche Planungen
- anstehende Umklassifizierungen einschlie3lich moglicher Auswirkungen auf die Verkehrszahlen

- politische Priorisierung der angestrebten Verbindungen

6.7 Fahrradparken

6.7.1 Ubersicht

Fahrradparken ist ein wichtiger Teil in einem ganzheitlichen Ansatz zur Verbesserung der Radverkehrs-
situation in einer Kommune. Sichere und geeignete Abstellmdglichkeiten an Ziel- und Startpunkt einer
Strecke tragen zu einer erheblichen Attraktivitatssteigerung des Radfahrens bei. Unter anderem durch
den Siegeszug von Fahrradern mit elektrischer Unterstiitzung und der gestiegenen Bedeutung des
Fahrrads in der Gesellschaft hat sich der durchschnittliche Wert eines Fahrrads in den letzten Jahren
erheblich erhdht. Auch die Technik der Rader ist teilweise komplexer und sensibler gegeniiber Umwelt-
einflissen geworden. Ein qualitativ und quantitativ gutes Park-Angebot fir die Radfahrenden ist daher
neben einem guten Radverkehrsnetz sehr wichtig.

Abbildung 18: Beispiel fiir ungeeignete Radabstellanlagen: Fehlende Standsicherheit und zu enge Abstéande kdnnen zu
Beschadigung am Rad fuhren.

Abhéngig von der Dauer des Parkens, dem Abstellzeitpunkt und der Lage der Fahrradabstellanlagen
sind folgende Grundanforderungen zu beriicksichtigen:
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e Standsicherheit: Fahrrader missen in einer Abstellanlage standsicher eingestellt werden kon-
nen, um nicht beschadigt zu werden oder Personen zu gefahrden. Alte Abstellanlagen geniigen
heute h&ufig nicht mehr den Dimensionen (MalRe und Gewicht) moderner Fahrrader (siehe Ab-
bildung 18. Hinzu kommt die wachsende Anzahl verschiedener Designs und Modelle (z. B. Las-
tenrader).

e Diebstahlschutz: Der Schutz der Fahrrader vor Diebstahl und Vandalismus muss beriicksichtigt
werden. Festpunkte zum Anbringen eines Schlosses, gute Einsehbarkeit oder Zugangsbe-
schrankungen sind wichtige Kriterien.

e Witterungsschutz: An Standorten, an denen Fahrrader Uber einen langeren Zeitraum in einer
Fahrradabstellanlage stehen, ist eine Schutz vor Witterungseinfliissen von oben und den Seiten
wichtig (Beispiel: siehe Abbildung 20).

Eine Vielzahl von Modellen entspricht den oben genannten Kriterien. Von sehr aufwendigen Fahrradbo-
xen, die an Einzelpersonen vermietet werden kénnen, bis hin zu doppelstdckigen Abstellanlagen mit
Servicestation fur Park-and-Ride an Bahnhofen (Beispiel: siehe Abbildung 19) — fiir alle Einsatzzwecke,
Orte und Budgets gibt es geeignete Modelle. Eine sehr gute Ubersicht getesteter Modelle bietet der All-
gemeine Deutsche Fahrrad Club (ADFC) auf seiner Webseite: https://www.adfc.de/artikel/adfc-empfoh-
lene-abstellanlagen-gepruefte-modelle. Die ADFC-Kriterien sind in vielen Fallen Voraussetzung fir eine
Forderung von Abstellanlagen wie z. B. durch die Klimaschutzinitiative des Bundes.

Abbildung 19: Uberdachte Radabstellanlage mit Abbildung 20: Doppelstéckige, tiberdachte
Servicestation. Radabstellanlage nach ADFC-Kriterien..

Offentliche Fahrradabstellanlagen sind tiberall dort wichtig, wo sich Menschen bewegen und aufhalten.
Ahnlich wie bei Parkstanden fiir Kfz miissen Fahrradabstellanlagen flichendeckend vorhanden sein.
Wichtige Orte sind z.B.:

e Wohngebiete (Beispiel: siehe )

e innerstadtische Bereiche, Einkaufszentren, Einkaufsstrafien

e Sportanlagen, Schwimmbader
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e Kultureinrichtungen, Museen, Sehenswirdigkeiten

e Bildungseinrichtungen und Kindertagesstatten

e Rathaus und Verwaltungseinrichtungen

Abbildung 21: Beispiel fir geeignete Radabstellanlagen in Abbildung 22: Beispiel fir Radboxen zum
Wohngebieten. sicheren VerschlieRen von
Fahrradern inkl. Zubehor wie
Gepéacktaschen etc. — Eignung fur
Radreisende an touristischen POls.

Uber den 6ffentlichen Bereich hinaus kann auch der private Sektor seine Attraktivitat fir Radfahrende
durch gute Fahrradabstellmdglichkeiten, Ladeangebote fiir Akkus und weitere Angebote fir die Ziel-
gruppe erhéhen. Der Einzelhandel, Arbeitgeber, Vermieter und viele andere Akteure kdnnen durch gute
Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation fur die Bedurfnisse der Radfahrenden und Vorteile einer Forde-
rung des Radfahrens sensibilisiert werden. Gemeinsam mit den kommunalen Bestrebungen kénnen die
positiven Effekte fiir den Radverkehr somit deutlich gesteigert werden.

6.7.2 Empfehlungen fur die Stadt Bendorf

Derzeit bestehen in Bendorf so gut wie keine 6ffentlichen Radabstellanlagen. Hier ist dringend Nachbes-
serung erforderlich. Folgende MalRnahmen werden konkret empfohlen:

- Uberpriufung, Erweiterung und Modernisierung der Abstellanlagen an allen 6ffentlichen Einrich-
tungen der Stadt Bendorf unter Berlicksichtigung aller Zielgruppen: Schulen, Kindertagesstat-
ten, Rathaus usw.

- flachendeckende Errichtung vieler dezentraler Fahrradabstellanlagen (z. B. Anlehnbiigel ohne
Uberdachung) in den Zielgebieten: Innenstadt, Wohngebiete, Gewerbegebiete und Mischge-
biete

- Errichtung zentraler Fahrradabstellanlagen an wichtigen Punkten des 6ffentlichen Lebens:
Stadthalle, Schwimmbad, Sporthallen
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Seite 38

Errichtung zentraler Fahrradabstellanlagen an wichtigen Punkten des Tourismus: Burg Sayn,
Schloss Sayn, Sayner Hiitte

Prufung und Errichtung von Fahrradboxen (Méglichkeit des Einschliel3en des Fahrrads mit Ge-
pack und Zubehor in einer Box) an wichtigen Punkten des Tourismus, um die Attraktivitat der
Stadt fir mit dem Rad reisende Touristen (z. B. Rheinradweg) zu erhéhen: Burg Sayn, Schloss
Sayn, Sayner Hitte

Sensibilisierung der Unternehmen fir die Bedirfnisse der Zielgruppe Radfahrende als Arbeit-
nehmer, Gaste oder Kunden und die Vorteile deren Berlcksichtigung.
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6.8

MaRnahmenibersicht

Neben den allgemeinen Empfehlungen zum Radverkehr in den vorhergegangenen Abschnitten des Ka-
pitels 0 wurde im Rahmen des Radverkehrskonzepts alle Abschnitte des Netzentwurfs befahren und
evaluiert. Bei bestehendem Handlungsbedarf wurden konkrete Maf3hahmen entwickelt und in einer
MaRnahmenibersicht festgehalten (siehe Beispiel in Abbildung 23; Gesamtiibersicht: Anlage V).

o
sweco 285
T Hauptstr. Fihrung im Mischverkehr auf der Fahr- | Prifung eines Parkverbots und Anlage verkehrs- kurzfristig \ - - el ,
(B413) bahn; Tempo 30; eines Schutzstreifen auf beiden Seiten rechtlich
2w; Bahn- leichter Anstieg in Richtung Westen Hinweis: geplante Umklassifizierung der
hofstr. und LS n o R
Steinstr. vom Zentrum kommend; E B 413 zurlL ,
3 pos. Effekte auf DTV zu erwarten
7a Hauptstr. Fihrung im Mischverkehr; Tempo 30; Priifung einer Freigabe fur den Radver- | verkehrs- kurzfristig
(B413) Einbahnstr. in Richtung Osten; keine kehr in Gegenrichtung zur Einbahnstr. rechtlich
lz)w; S'fg;r Frt:ga::a rf‘ur den RatverkehcinGe- Hinweis: geplante Umklassifizierung der
u:dge ol [t BundesstralSe B 413 zur Landestrale,
Staliistr: pos. Effekte auf DTV zu erwarten
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Abbildung 23: Exemplarische Darstellung der MaRnahmenubersicht: Abschnittsweise Darstellung der

Handlungsempfehlungen zur Erreichung des Zielzustands.

Die MaRnahmenubersicht zeigt die Abschnittsnummer zur eindeutigen Verortung des Abschnitts in der
Ubersichtskarte, den StraRenabschnitt, den derzeitigen Bestand inkl. einer Beschreibung des Mangels.
Weiterhin werden der Losungsansatz sowie die Einordnung in verkehrsrechtlich und baurechtlich bzw.
in den zeitlichen Horizont erganzt. Die Ubersicht enthalt nur Abschnitte und Knotenpunkte mit Hand-
lungsbedarf. Abschnitte und Knoten ohne Handlungsbedarf werden nicht aufgefiihrt.

6.9 Umsetzung und Priorisierung

Mit dem Radverkehrskonzept hat die Stadt Bendorf einen ersten wichtigen Schritt gewagt und sich tber-
legt, welche Rolle der Radverkehr in Zukunft spielen soll. Jetzt ist es wichtig, die definierten Ziele und
Funktionen des angestrebten Radverkehrsnetzes in der Kommune in konkrete Malihahmen umzuset-
zen, um diese auch zu erreichen.

Das hier vorliegende Handlungskonzept gibt konkrete Malinahmenvorschldge und Losungsansétze, die
im zeitlichen Horizont in kurzfristig, mittelfristig und langfristig eingestuft werden. Detailliertere Einord-
nungen im zeitlichen und finanziellen Kontext sind in vielen Fallen jedoch erst nach einer Detailprifung
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der Situation unter Beteiligung aller Akteure moglich. Ziel dieses Konzeptes ist es vielmehr, einen ersten
Uberblick tiber den Stand des Bendorfer Radverkehrsnetzes und die Rahmenbedingungen fiir Radfah-
rende zu geben und so eine fundierte Diskussionsgrundlage zu schaffen firr die Weiterentwicklung des
Radverkehrs in der Stadt.

Wichtig ist dabei eine kontinuierliche Anpassung der Netzkonzeption basierend auf den zahlreichen dy-
namischen Faktoren mit Bezug zum Radverkehr in der Kommune. Zu diesen gehdéren z. B. die Entwick-
lung der Anzahl der Radfahrenden, neue Quellgebiete und Ziele, Giberregionale Radverkehrsverbindun-
gen und -konzepte. Das hier vorliegende Konzept kann somit nur den Status Quo als Ausgangslage be-
trachten und muss regelmaRig, Gberpriift und ggf. angepasst bzw. erganzt werden.

7 Ausblick

Mangelnde Zeit und hohe Komplexitat schrecken viele Menschen davor ab, neue Dinge zu probieren
oder ihr Verhalten zu andern. Umso wichtiger ist es, den Einstieg in die Radmobilitat so einfach und
komfortabel zu gestalten, um mdglichst viele Personen zum langfristigen Umstieg zu motivieren.

Dies beginnt bei einem umfangreichen Angebot und einer attraktiven Infrastruktur fir Radfahrende, bei
dem auch innovative Mdglichkeiten, wie z. B. eine komplette Neuaufteilung des Verkehrsraumes fuir
mehr Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer, umgesetzt werden. Es endet bei einer umfassenden
Offentlichkeitsarbeit, in deren Rahmen MalRnahmen, Radwegeverbindungen und Aspekte des Themas
Radverkehr kommuniziert und erlautert werden.

MalRnahmen zur alternativen Mobilitat rufen nicht immer nur Zustimmung hervor und es braucht einen
langen Atem und viel Ricksicht aller Verkehrsteilnehmer, um langfristig eine lebenswerte und multimo-
dale Stadt Bendorf zu schaffen. Wichtig ist dabei, mit allen Verkehrsteilnehmern im Gesprach zu bleiben
und die Bedirfnisse und Sorgen aller ernst zu nehmen.

So steht einer attraktiven und lebenswerten Fahrradstadt Bendorf nichts mehr im Weg. Radverkehrspla-
nung ist Angebotsplanung — Packen wir es an!
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