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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Die Stadt Ottweiler im Landkreis Neukirchen plant die Situation des (Alltags-)Radverkehrs zu
verbessern und hat hierflir die Erarbeitung des vorliegenden Radverkehrskonzepts beauftragt.
Dieses soll die konzeptionelle Grundlage fiir die weitere Entwicklung des Radverkehrs im gesam-
ten Verwaltungsgebiet, einschlieBlich aller Ortsteile der Stadt, darstellen.

Das ibergeordnete Ziel des Radverkehrskonzepts besteht in der Schaffung eines liickenlo-
sen, eindeutigen und sicheren Radroutennetzes mit Anschluss an die jeweiligen Ortsteile und
Nachbarkommunen sowie liberregionale und touristische Fahrradrouten. Dadurch sollen sichere
Alltags-, Schul- und Freizeitwege gewahrleistet und bedarfsgerechte Radabstellanlagen ermdg-
licht werden.

Das Untersuchungsgebiet umfasst die Stadtteile Ottweiler (inkl. Ortsteil Neumiinster), Firth
im Ostertal, Lautenbach (inkl. Ortsteil Remmesfiirth), Mainzweiler und Steinbach (inkl. Ortsteil
Wetschhausen). Auf rund 46 km2 leben hier aktuell insgesamt ca. 14.400 Menschen.! Die Stadt
Ottweiler sowie ausgewahlte Stadtteile sind in der nachfolgenden Abbildung 1-1 rdumlich dar-

gestellt:
SaﬂktE Wendel ﬁ
Marpingen
Waldmohr
% Legende {ohne MaBstab)
Illmgen Lage Untersuchungsgebiet
Schiffsweiler Bundesstralie
@ LandesstraBe 1. Ordnung
g 290 LandesstraBe 2. Ordnung
© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) Neukirchen Bexbach B oo

Abbildung 1-1 Ubersichtsplan Untersuchungsgebiet Stadt Ottweiler

1 StaTisTISCHES LANDESAMT SaaRLAND: Flache, Bevélkerung in den Gemeinden am 30.09.2024 nach Geschlecht, Einwohner je km2 und Anteil an der
Gesamtbevélkerung (Basis Zensus 2011) | Stand: 08.01.2025

Einleitung | 1
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2  Konzeptgrundlagen

2.1 Vorgehensweise und Aufbau des Konzepts

Das Vorgehen bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts orientiert sich am standardisierten
Prozess der Verkehrsplanung, welcher in der nachfolgenden Abbildung 2-1 schematisch darge-
stellt ist.

1. Vororientierung

Ausloser: Mangelhinweise und Konzeptvorschldge,
gesetztliche Auftrage

2. Problemanalyse
Erarbeiten von
VA [ e .
ustandsanalyse Leitlinien [ Zielen

Feststellung von Mangeln und Chancen

3. MaBnahmenuntersuchung

Abschadtzung der
Handlungskonzepte

5. Umsetzung und Wirkungskontrolle
Stufenweise Realisierung
des Handlungskonzepts Wirkungskontrolle

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, Ausgabe 2001, FGSV-Verlag, Kéln 2001

Abbildung 2-1 Prozess der Verkehrsplanung

Konzeptgrundlagen | 2
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Der methodische Aufbau sowie die Gliederung des Radverkehrskonzepts kdnnen anhand dieses

Prozesses wie folgt beschrieben werden.

*= |In einem ersten Schritt werden alle bereits vorhandenen und fiir das
Radverkehrskonzept relevanten Konzeptgrundlagen zusammengestellt, ge-
sichtet und ausgewertet. Dies entspricht der »Vororientierung« im Prozess
der Verkehrsplanung und umfasst die relevanten Plane und Konzepte auf
Landesebene, auf Ebene der Stadt Ottweiler sowie sonstige Unterlagen (wie
z. B. Verkehrs- und Unfalldaten). Dieser Arbeitsschritt wird in Kapitel 2.2 doku-
mentiert.

= |m zweiten Schritt erfolgt die Bestands- und Konfliktanalyse. Dies umfasst unter
anderem die Durchfiihrung einer Befahrung, die Analyse der Siedlungsstruktur,
der vorhandenen Anlagen des flieBenden und ruhenden Radverkehrs, der
touristischen Radrouten sowie weiterer, radverkehrsbezogener Angebote
und Dienstleistungen. Die Dokumentation der Bestandsanalyse findet sich in
Kapitel 3.

» Darauf aufbauend werden in einem dritten Schritt grundsatzliche Leitziele zur
kiinftigen Entwicklung des Radverkehrs in Ottweiler sowie das Zielnetz festge-
halten. Diese werden in Kapitel 4 erlautert. Die Arbeitsschritte 2 und 3 spiegeln
die »Problemanalyse« im Prozess der Verkehrsplanung wider.

= Abgeleitet aus der Bestands- und Konfliktanalyse sowie den Leitzielen und
dem angestrebten Zielnetz erfolgt in einem vierten Schritt die Erstellung ei-
nes MaBnahmen- und Handlungskonzepts zur Foérderung des Radverkehrs
(vgl. Kapitel 5). Hierbei werden alle MaBnahmen aufgezeigt, welche ein
Erreichen der aufgestellten Leitziele ermdglichen. Die MaBnahmen wer-
den in MaBnahmenschwerpunkte zusammengefasst. Dies entspricht der
»MaBnahmenuntersuchung« im Prozess der Verkehrsplanung.

= Um ein moglichst praxisnahes und langfristig angelegtes Planwerk zu schaffen,
werden in Kapitel 6 auBerdem weitere Hinweise zur Umsetzung gegeben. Dies
umfasst die (zeitliche) Priorisierung der vorgeschlagenen MaBnahmen, eine ers-
te Abschatzung des Kostenaufwands, weiterflihrende Handlungsansdtze sowie
Vorschlage fiir eine nachgelagerte Evaluierung und Monitoring, um auch die
Wirksamkeit der MaBnahmen nach ihrer Realisierung priifen zu konnen. Dies
unterstiitzt somit die Umsetzung und Wirkungskontrolle« wie im Prozess der
Verkehrsplanung vorgesehen.

In der Summe wird somit ein ganzheitlich und umsetzungsorientiertes Konzept geschaffen, wel-
ches in seinem Aufbau und den einzelnen Arbeitsschritten dem Stand der Technik entspricht.
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2.2 Vorhandene Planungen und Konzepte

Im Rahmen der Grundlagenermittlung werden zunachst fiir die Konzeption relevante bestehende
Untersuchungen, Daten und Planungen zusammengefasst. Hierdurch kénnen Zielvorgaben aus
ubergeordneten oder bestehenden Planwerken identifiziert werden, wodurch eine mit den Gbrigen
Unterlagen schliissige Konzeption erfolgen kann. Die Analyse erfolgt hierbei auf drei Ebenen:

= Ebene 1: Grundlagen auf Landes- und Kreisebene (vgl. Kapitel 2.2.1)
= Ebene 2: Pldne und Konzepte der Stadt Ottweiler (vgl. Kapitel 2.2.2)

= Ebene 3: Sonstige Unterlagen (vgl. Kapitel 2.2.3)

2.2.1 Plane und Konzepte auf Landes- und Kreisebene

Radverkehrsplan Saarland 2025 (Fortschreibung)

Mit dem Radverkehrsplan Saarland 2025 (RVP 2025) liegt eine aktualisierte landesweite Grundlage
vor, die den Fokus gegeniiber dem LRVP 2011 deutlich starker auf den Alltagsradverkehr legt. Der
RVP trifft Aussagen zum Zustand des landesweiten Netzes und leitet daraus Handlungsbedarfe
fiir die zustdndigen Baulasttriger ab. Grundlage sind Bestandsaufnahmen und Befahrungen (v. a.
2021/2022) sowie die Erfassung der Strecken in einer GIS-Datenbank inkl. MaBnahmenkataster,
um Sanierung, Liickenschlisse und Priorisierungen kiinftig zielgerichteter steuern und fortschrei-
ben zu kénnen.

Kernstiick ist das flichendeckende Radverkehrsnetz, das sich v. a. am klassifizierten StralBennetz
orientiert, sieche Abbildung 2-2. NeubaumaBnahmen und Liickenschliisse werden dabei ausdriick-
lich gemeinsam mit der Qualitdtserhaltung bestehender Anlagen gedacht. Erganzend benennt
die Radverkehrsstrategie als Ziel, den Radverkehrsanteil im Saarland deutlich zu steigern. Als
OrientierungsgréBe wird langfristig der Bundesdurchschnitt von 11 % genannt, wahrend der ak-
tuelle Radverkehrsanteil laut der Studie Mobilitit in Deutschland (MiD) 2023 nur rund 3 % be-
tragt.

Fiir die Umsetzungsperspektive werden u. a. bereits liber 60 Projekte genannt, bis zum Ende
der Legislaturperiode soll landesseitig der (Aus-)Bau von rund 100 km Radwegen sowie die
Ertlichtigung bestehender Anlagen vorangetrieben werden. Der RVP macht zugleich die Dimension
des Handlungsbedarfs transparent: Im Radverkehrsnetz 1. Ordnung fehlen entlang von Bundes-
und LandesstraBen auf rund 85 km (Bund) bzw. 566 km (Land) Radverkehrsanlagen vollsténdig. Fiir
eine umfangliche Ausstattung nach Qualitdtsstandards werden Investitionen von ca. 300 Mio. €
(LandesstraBen) und 55 Mio. € (BundesstraBen) (zzgl. Erhaltungsaufwand) benannt.
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Ein weiterer Schwerpunkt ist die Qualitdt und Verkehrssicherheit: Fiir das erfasste Netz wird

ausgewiesen, dass bei ca. 59 % der betrachteten Radwege kein Handlungsbedarf besteht (qu-
ter bis sehr guter Zustand), wéhrend bei rund 31 % eine zu geringe Breite und bei ca. 10 %
Sanierungsbedarf (z. B. Belagsméngel) festgestellt wurde. Parallel werden erstmals landesspezi-
fische Qualitatsstandards in der Strategie betont (aufbauend auf Regelwerken), z. B. mit einem
Zielstandard von 2,0 m fiir Radfahrstreifen sowie dem Anspruch, auf die Freigabe zu schmaler
Gehwege flir den Radverkehr mdglichst zu verzichten.

Neben Infrastruktur adressiert die Strategie weitere Handlungsfelder, die flir Kommunen un-
mittelbar anschlussfahig sind: Dazu zdhlen eine landesweit einheitliche, baulasttrageriiber-
greifende Wegweisung, da bislang v. a. nur touristische Routen beschildert sind. Zudem werden
Finanzierungs- und Forderfragen aufgegriffen: Flir Neu-, Um- und Ausbau sowie Instandsetzung
werden im Landeshaushalt 2025 mindestens 6,3 Mio. € genannt; zusatzlich stehen 1,4 Mio. € fiir
Forderrichtlinien und Kampagnenarbeit zur Verfligung, und Bundesmittel (u. a. ,Stadt und Land")

werden als wichtige Saule hervorgehoben.

Die folgende Abbildung 2-2 zeigt einen Ausschnitt aus dem hierarchisierten Radverkehrsnetz des
Saarlandes. Im ibergeordneten Netz ist die Stadt Ottweiler insbesondere liber eine Nord-Siid-
Verbindung durch die Kernstadt sowie lber zwei Verbindungen im Siidwesten in das Alltagsnetz
1. Ordnung eingebunden. Eine durchgehende Ost-West-Verbindung 1. Ordnung ist im landeswei-
ten Zielnetz hingegen nicht vorgesehen. Im 6stlichen Gemeindegebiet Giberwiegen Verbindungen
des Alltagsnetzes 2. Ordnung. Abschnitte der ibergeordneten touristischen Radroute SaarRadland
verlaufen zudem am westlichen Rand des Ortsteils Mainzweiler sowie im Osten im Bereich Fiirth
und des Ortsteils Lautenbach. Das Zielnetz des Landes soll fiir das kommunale Konzept nun
als Referenzrahmen dienen, um die Lage/Anbindung Ottweilers im (ibergeordneten Netz sowie
Schnittstellen einzuordnen.
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Abbildung 2-2  Ausschnitt RVP Saarland, Plan 1: Hierarchisierung des Radverkehrsnetzes, Stand Sep. 2025
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Verkehrsmengen Saarland

Die Verkehrsmengenkarte des Saarlands? beinhaltet aktuelle Zahldaten des Kfz-Verkehrs fiir alle
Bundesautobahnen,BundesstraBensowie LandesstraBen 1.und2.0rdnung.ImUntersuchungsgebiet
umfasst dies die B 41, B 420, L 141, L 292, L 128, L 124, L 288, L 121, L 116, L 289, L 290. Die
Zahldaten wurden letztmalig im Jahr 2021 erhoben und sind fiir das Untersuchungsgebiet in der
folgenden Abbildung 2-3 dargestellt.

Da die Fiihrungsform des Radverkehrs auch maBgeblich lber die Kfz-Verkehrsstarke sowie die
zulassige Hochstgeschwindigkeit bestimmt wird (vgl. 3.4.2), flieBen die aufbereiteten Werte ent-
sprechend bei der Erstellung des Zielnetzes sowie den MaBnahmen zur Schaffung einer durchge-
henden, richtlinienkonformen Radinfrastruktur ein.

2 LANDESBETRIEB FUR STRASSENBAU: Verkehrsmengenkarte 2023 | Druckdatum 29.06.2023
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Abbildung 2-3 Verkehrsmengenkarte des Saarlandes (Landesbetrieb fir StraBenbau 2021)

2.2.2  Pldne und Konzepte der Stadt Ottweiler

Dorfentwicklungsplanung

Fiir den Stadtteil Mainzweiler sowie die Dorfregion Ostertal (Steinbach, Fiirth und Lautenbach)
wurden 2011 integrierte Dorfentwicklungskonzepte erarbeitet.

Im Dorfentwicklungsplan Mainzweiler gibt es einige Aussagen zum Thema Radverkehr.
Mainzweilerist demnach liber regionale und liberregionale Radwege an das Saarland-Radwegenetz
angeschlossen. Insbesondere der Kreisradwanderweg fiihrt mit den Abschnitten R 14 und R 15
von Ottweiler nach Hirzweiler durch Mainzweiler. Der Plan stellt gleichzeitig fest, dass das beste-
hende Radwegenetz vor allem touristischen Gesichtspunkten folgt, Alltagsradverbindungen von
Mainzweiler und Ottweiler sind bisher nicht beriicksichtigt. Im rdumlichen Entwicklungskonzept
ist fiir diese Relation daher eine Ergdnzung des Radwegenetzes vorgesehen.

Aus dem Konzept fiir die Dorfregion Ostertal, insbesondere fiir die Dorfer Fiirth, Lautenbach
und Steinbach, lassen sich ebenso Informationen zum Radverkehr entnehmen. Die Dorfer sind
bereits lber die Kreisradwanderwege R17 und R18 miteinander und mit umliegenden Orten
verbunden. Dariiber hinaus sind sie an das Saarland-Radwegenetz angebunden. Das bestehen-
de Radwegenetz wird vor allem aus Sicht der Freizeitnutzung betrachtet. Eine alltagsorientierte
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Radverkehrsanbindung wird im Konzept nicht detailliert behandelt. Es wir darauf hingewiesen,

dass Radverkehr, v. a. durch E-Bikes, kiinftig auch fiir Altere eine Ergénzung zu Kfz und OPNV dar-
stellen kann. Die notwendige Infrastruktur (z. B. Radwege, Lade- und Mietstationen) dazu muss
als MaBnahme zur Sicherung der Mobilitdt auf- und ausgebaut werden.

Kommunales Radverkehrskonzept Ottweiler (1996)

Das Radverkehrskonzept der Stadt Ottweiler wurde 1996 erstellt. Ziel dieses Konzepts war es, das
Radverkehrsaufkommen zu erh6hen und ein positives Radverkehrsklima zu schaffen. Aufbauend
auf einer umfangreichen Bestandsaufnahme und Konfliktanalyse wurde das Radverkehrszielnetz
erarbeitet und mit entsprechenden MaBnahmen untersetzt. Die folgende Abbildung 2-4 zeigt das
entwickelte Zielnetz.

Granzs der baautan

H
mmmm e ey
(Ratueriabes Grangowsz)

Nabareoute it wichiigen
Bunsengs-urs
Anbinduegalunkenen
Erginzungsstrechs it

ommunales Radverkehrskonzept
Stadt Ottweiler

*| Radverkehrszielnetz
’?'\.

R S S

Abbildung 2-4  Radverkehrszielnetz aus dem Radverkehrskonzept Ottweiler 1996

Die Ergebnisse und Handlungsempfehlungen des kommunalen Radverkehrskonzepts von 1996
werden bei der Fortschreibung der aktuellen Konzeption beriicksichtigt.

Integriertes Klimaschutzkonzept und Teilkonzept fiir die Stadt Ottweiler

Das Klimaschutzkonzept der Stadt Ottweiler erkennt den Radverkehr als wichtigen Bestandteil
nachhaltiger Mobilitdt und als MaBnahme zur Reduktion von CO,-Emissionen an. Dennoch wird
der Radverkehr aktuell als unattraktiv eingestuft, da sichere und durchgdngige Verbindungen
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fehlen. Fiir den Modal Split® spielt Radverkehr daher bisher nur eine untergeordnete Rolle. Zudem

mangelt es an multimodalen Verkniipfungen mit dem o6ffentlichen Nahverkehr, beispielsweise
durch fehlende Radabstellanlagen an Bahnhofen und Haltestellen. Der StraBenraum ist stark vom
motorisierten Verkehr dominiert, was den Radverkehr weiter unattraktiv macht.

Um diesen Herausforderungen zu begegnen, werden im Konzept verschiedene MalBnahmen vorge-
schlagen,dazuzéahlenz. B.der Ausbau des Radwegenetzes, die Schaffungsicherer Radabstellanlagen
und die Forderung von E-Bike-Stationen. Zudem soll die Verkniipfung mit dem OPNV verbes-
sert werden, um eine umweltfreundliche Mobilitatsalternative zu starken. Erganzend dazu sind
Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit geplant, um die Akzeptanz des Radverkehrs in der
Bevolkerung zu erhdhen. Detaillierte Umsetzungsplane, Zeitrahmen und Finanzierungsstrategien
werden nicht genannt.

2.2.3 Sonstige Unterlagen

SrV 2023

Aus den Daten des Forschungsprojekts »Mobilitat in Stadten - SrV 2023«* bei welchem
Mobilitdtsdaten flir Stadte gruppiert nach Zentralitdt, Einwohnerzahl und Topografie darge-
stellt werden, kdnnen typische Mobilitdtskennziffern fiir die Stadt Ottweiler abgeleitet werden.
Entsprechend den Eigenschaften Ottweilers wird die Stadt der SrV-Stadtgruppe Unter-/Grund-/
Kleinzentren/landliche Gemeinden mit hiigeliger Topografie zugeordnet. Damit kann von einer
durchschnittlichen Wegeanzahl von 3,3 Wegen pro Person und Tag ausgegangen werden. Die
mittlere Dauer pro Weg betrdgt rund 21,7 min, die mittlere Entfernung betrdagt rund 9,3 km pro
Weg. Die nachfolgende Tabelle 2-1 zeigt den durchschnittlichen Modal der Stadtgruppe fiir alle
Wege. Im Vergleich zu den Ergebnissen aus 2018 kann - dem allgemeinen, deutschlandweiten
Trend folgend - festgestellt werden, dass sich der Anteil des FuBverkehrs und der Anteil des
Radverkehrs stark zulasten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) verschoben hat.

Tabelle 2-1 Modal Split fiir die Gruppe der Unter-/Grund-/Kleinzentren/Gemeinden mit hiigeliger Topografie

Verkehrsmittel Alle Wege SrV 2018 Alle Wege SrV 2023
Zu FuB 20,4 % 22,0 %
Fahrrad 7.8 % 11,9 %
MIV 63,1 % 57,8 %
ov 8,7 % 83

3 Der Modal Split zeigt die prozentualen Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an der gesamten Verkehrsleistung und gibt damit Aufschluss Gber die
Verkehrsmittelwahl.

4 Technische Universitat Dresden (Hrsg.): »Mobilitdt in Stidten - System représentativer Verkehrsbefragungen 2023« (SrV 2023) | Ausgabe
01.08.2025 | Dresden
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Fahrrad-Monitor 2021

Der ,Fahrrad-Monitor” ist eine bundesweit durchgefiihrte reprasentative Umfrage des Markt- und
Sozialforschungsinstituts SINUS im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums (BMDV). In regel-
maBigen Abstdnden werden Personen zwischen 14 und 69 Jahren zum Thema Radverkehr be-
fragt. Fiir das Saarland nahmen 2021 rund 500 Personen via Online- und Telefoninterviews an der
Erhebung teil. Im folgenden werden zentrale Ergebnisse der Befragung fiir das Saarland schlag-
lichtartig zusammen gefasst. Dies soll die aktuelle Bedeutung des Themas Radverkehr auf Ebene

des Bundeslands einordnen.®

Das Fahrrad bzw. Pedelec ist im Verkehrsmittelvergleich demnach das Fortbewegungsmittel mit
dem hochsten Wachstumspotential. In Zukunft wollen es 33 % der Menschen im Saarland im
Alter zwischen 14 und 69 Jahren hdufiger nutzen. Damit liegt das Saarland jedoch unter dem
gesamtdeutschen Durchschnitt von rund 40 %.

Aktuell nutzen 51 % der Befragten das Fahrrad bzw. Pedelec mindestens ein paar Mal im Monat.
Damit liegt das Saarland unter dem gesamtdeutschen Durchschnitt von 59 %. Gegeniiber der vo-
rangegangenen Befragung von 2017 ist im Saarland jedoch eine Steigerung um 5 % zu verzeich-
nen. Die wichtigsten Argumente fiir die Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel im Saarland sind
Umwelt (43 %), Gesundheit (43 %) und Kosten (30 %). Das Auto punktet dafiir in den Kategorien
Zeit (63 % vs. 14 % bei Fahrrad), Flexibilitat (55 % vs. 20 % bei Fahrrad) und Komfort (52 % vs.
6 % bei Fahrrad).

Laut der Befragung lauten die flinf dringlichsten Forderungen an die Politik im Saarland: Mehr
Radwege bauen (58 %), bessere Trennung der Radfahrenden von den Pkw-Fahrenden (54 %) und
den ZufuBgehenden (47 %), mehr Schutz- und Radfahrstreifen einrichten (42 %), sichere Fahrrad-
Abstellanlagen (39 %), mehr FahrradstraBen einrichten (38 %). Zur Frage (Mehrfachauswahl)
welche Verkehrsteilnehmenden mehr Platz erhalten sollten, stimmten die meisten Befragten fiir
den Radverkehr (57 %), gefolgt von FuBgénger:innen (43 %). Lediglich 14 % sind der Meinung,
dass der Kfz-Verkehr mehr Platz haben sollte.

5 MinisTERIUM FUR WIRTSCHAFT, ARBEIT, ENERGIE UND VERKEHR: Fahrrad-Monitor 2021 -Aufstockerbericht Saarland | Online unter: https://www.fahrrad.saar-
land/projekte/fahrrad-monitor-2021-ergebnisse-der-befragung-im-saarland/ | letzter Aufruf: 31.01.2025
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3  Bestandsanalyse

Fiir die Erstellung der Radverkehrskonzeption ist in einem vorgelagerten Schritt eine Analyse der
verkehrlichen Infrastruktur sowie des gegenwartigen Status quo des Radverkehrs erforderlich. Die

Bestands- und Mangelanalyse basiert hierbei im Wesentlichen auf vier Sdulen:

= Aufnahme der bestehenden Infrastruktur auf Grundlage eigener Besichtigungen
und Befahrungen (vgl. Kapitel 3.1)

* Analyse der bestehenden Siedlungsstruktur zur Ableitung relevanter Quelle-
Ziel-Potenziale (vgl. Kapitel 3.2)

= Analyse der Raumstruktur zur Ableitung deren Auswirkung auf das
Radverkehrspotenzial (vgl. Kapitel 3.3)

= Analyse der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur und Gegeniiberstellen mit
dem derzeitigen Stand der Technik (vgl. Kapitel 3.4, Kapitel 3.5, Kapitel 3.6,
Kapitel 3.7)

Im Nachfolgenden werden die Arbeitsschritte sowie die gewonnen Erkenntnisse detailliert aus-
gefiihrt.

3.1 Ortsbesichtigung

Der eigentlichen Bestandsanalyse (Gegendiiberstellung von Ist- und Soll-Zustand) ging zunéchst
eine umfassende Ortsbesichtigung voraus. Die Ortsbefahrung wurde hierbei per Fahrrad im Zeitraum
vom 26.08. bis zum 28.08.2024 durchgefiihrt. Weiterhin wurde im Bereich der Kernstadt auch
eine zusatzliche Begehung zu Ful3 durchgefiihrt. Wesentliche Funktionen der Bestandsaufnahme
waren hierbei die folgend genannten:

= Erfassen des baulichen, straBenraumgestalterischen und verkehrlichen
Zustandes des Radroutennetzes

= Erfassen der Radverkehrsfiihrung im HauptstraBennetz, Durchfiihren qualita-
tiver Beobachtungen der Bedingungen des Radverkehrs auf den wesentlichen
Verkehrsbeziehungen

= Analysieren besonderer Problembereiche fiir den Radverkehr

= Einschadtzen der Stellplatzsituation im 6ffentlichen Raum, Erfassen von offent-
lich zuganglichen Radabstellanlagen sowie Aufnahme von Zustand, Bauform
und liberschldgiger Auslastung

= FErfassen der Verkniipfung von OPNV und Radverkehr am Bahnhof Ottweiler
= Stichprobenhafte Begutachtung der Radwegweisung

= Erfassen der vorhandenen Infrastruktur fiir eBikes sowie Erfassen von

Verleihstandorten oder weiteren radverkehrsbezogenen Serviceleistungen
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3.2  Analyse der vorhandenen Siedlungsstruktur

Zur Analyse grundsatzlicher Radverkehrspotenziale bzw. zur ldentifizierung relevanter Quelle-
Ziel-Verbindungen ist zunachst eine Analyse der vorhandenen Siedlungsstruktur erforderlich. So
ist die Lage von Wohnstandorten und 6ffentlichen Einrichtungen fiir die Zielnetzfindung essenzi-
ell. Im Folgenden erfolgt daher zunachst eine Analyse zweier Komponenten der Siedlungsstruktur:

= Analyse von Wohnstandorten [ Einwohnerstruktur (wesentlicher Erzeuger von
Quellverkehren) (Kapitel 3.2.1)

= Analyse von 6ffentlichen Einrichtungen (wesentlich fiir Zielverkehrspotenziale)
(Kapitel 3.2.2)

Hierbei ist insbesondere die Lage sowie ggf. der Umfang entsprechender Nutzungen relevant.

3.2.1  Analyse der Einwohnendenstruktur

Die Analyse der Einwohnendenstruktur dient insbesondere der Einschdtzung, wo entsprechende
Quellverkehrspotenziale fiir den Radverkehr im Untersuchungsraum existieren. Das bedeutet, dass
eine Forderung des Radverkehrs nur dann gelingen kann, wenn den Nutzenden bereits am Wohnort
eine sichere, komfortable und durchgehende Radwegeverbindung zur Verfligung steht. Vor diesem
Hintergrund ist somit auch eine Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt und das Umland essenziell.
Im Folgenden erfolgt daher zundchst eine liberschlagige Einordnung von Quellverkehrspotenzialen
im Untersuchungsraum auf Grundlage der vorhandenen Wohnnutzungen. Hierbei werden einer-
seits Gebiete mit Wohnbebauung identifiziert. Andererseits erfolgt eine liberschlagige Einordnung
der Bebauungsdichte und Art der Bebauung. Die nachfolgende Abbildung 3-1 gibt einen Uberblick
iber die Einwohnendenstruktur im Stadtgebiet.

Bestandsanalyse | 12



u Radverkehrskonzept
fur die Stadt Ottweiler
Sankt Wendel ‘ .
B
Fiirth:

- vorwiegend Wohnbebauung mit Einfamilienhausern

- Angebote iiber reine Wohnnutzung hinaus

: X (Dienstleistungen, Restaurants, Beherbergung, Bank)

Mainzweiler: - eher geringe Siedlungsdichte

- liberwiegend Wohnbebauung - 1.475 Einwohnende
mit Einfamilienhdusern

- geringe Siedlungsdichte

- 945 Einwohnende

Lautenbach:

- vorwiegend Wohnbebauung mit Einfamilienhiuser)

- teils Angebote {iber reine Wohnnutzung hinaus
(Dienstleistungen, Restaurants)

- eher geringe Siedlungsdichte

- 999 Einwohnende

Marpingen

Ottweiler (Kernstadt):
- Mischnutzung
- hohere Siedlungsdichte (Ein- und

| Mehrfamilienhausbebauung) Steinbach: Waidmohr
.| = 9.642 Einwohnende g
L - uberwiegend Wohnbebauung mit Einfamilienhausern
X - teils Angebote uber reine Wohnnutzung hinaus
o (Dienstleistungen, Restaurants, Beherbergung)
thgen_ ) - - eher geringe Siedlungsdichte
: Schif_fsweiler : - 1.339 Einwohnende
Einwohnerstruktur ohne MaBstab

® HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) [ - “Neukirchen ™™ 5 Ubersicht

Abbildung 3-1 Ubersicht Einwohnendenstruktur in den jeweiligen Stadtteilen

Vor dem Hintergrund der Gesamtbevdlkerung im Stadtgebiet (14.425 Einwohnende im Jahr 2022)¢
zeigt sich, dass der GroBteil des Radverkehrspotenzials der Bewohnenden aus der Kernstadt
selbst resultiert (etwa zwei Drittel der Gesamtbevdlkerung). Die Stadtteile weisen hingegen ge-
ringere Einwohnendenzahlen auf. Hieraus ergibt sich, dass insbesondere eine Qualifizierung der
Radwegeverbindungen innerhalb der Kernstadt zu priorisieren sind - auch vor dem Hintergrund
der weiteren Nutzungskonzentration dort (vgl. Kapitel 3.2.2). Dennoch ist aus verkehrsplaneri-
scher Sicht auch eine Qualifizierung der Wegeverbindungen von den Ortsteilen in die Kernstadt
sinnvoll, um ein durchgdngiges und konsistentes Wegenetz zu schaffen. Auch Wegeverbindungen
zwischen den Ortsteilen konnen im Sinne eines Netzgedankens zweckmaBig sein, sind jedoch vor-
aussichtlich eher fiir Freizeitradverkehr relevant und weniger zur Abbildung alltdglicher Wege der
dortigen Wohnbevdlkerung. Die Anbindung der Ortsteile untereinander kann daher eher in einem
sekundéren Zielnetz mitgedacht werden, wahrend hingegen die Anbindungen zur sowie innerhalb
der Kernstadt zu priorisieren sind. Ferner zeigen sich auf Grundlage der Bevdlkerungsdaten von
20227 folgende Sachverhalte bei der Betrachtung der Altersstruktur der Einwohnenden:

6 StamisTiscHE AMTER DEs BUNDES UND DER LANDE: Zensus 2022 - Ausgewihlte Ergebnisse zur Demografie zum Stichtag 15. Mai 2022 | Online unter https://
www.zensus2022.de/DE/Aktuelles/Demografie_VOE.html

7 StanisTiscHe AmTeR Des BUNDES UND DER LANDE: Zensus 2022 - Ausgewahlte Ergebnisse zur Demografie zum Stichtag 15. Mai 2022 | Online unter https://
www.zensus2022.de/DE/Aktuelles/Demografie_VOE.html
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= ca. 23 % der Bevolkerung liber 67 Jahre

= ca. 39 % der Bevolkerung zwischen 40 und 66 Jahre
= ca. 17 % der Bevolkerung zwischen 25 und 39 Jahre
= ca. 8 % der Bevdlkerung zwischen 15 und 24 Jahre

= ca. 13 % der Bevolkerung zwischen O und 15 Jahre

Demnach weist die Bevolkerung der Gesamtstadt einen vergleichsweise hohen Anteil an alte-
ren Personen auf. Die Bertelsmann Stiftung klassifiziert Ottweiler als »Demografietyp 1«, was
auf stark schrumpfende und alternde Gemeinden in strukturschwachen Regionen hinweist. Diese
Einstufung deutet auf eine erwartete Abnahme der Bevolkerungszahl sowie eine Zunahme des
Anteils alterer Menschen hin.® Dieser Sachverhalt ist im Rahmen der Verkehrsplanung mitzuden-
ken, so sind neben der besonders vulnerablen Gruppe der Kinder auch die Nutzungsanspriiche
alterer Personen in der Radverkehrskonzeption zu beriicksichtigen.

3.2.2  Analyse dffentlicher Einrichtungen

Die Erreichbarkeit 6ffentlicher Einrichtungen ist essenziell fiir das Radverkehrspotenzial in ei-
nem Gebiet. So stellt eine hochwertige und nutzergerechte Anbindung wesentlicher Ziele eine
Grundvoraussetzung fiir eine umfassende Radnutzung dar. Zu den allgemein relevanten 6ffentli-
chen Einrichtungen zahlen insbesondere:

= Kindergdrten und Schulen

= Rathaus und Verwaltungseinrichtungen
= Einzelhandel und weiteres Gewerbe

= Apotheken und medizinische Versorgung

= Freizeiteinrichtungen (B4der, Sporteinrichtungen, Sehenswiirdigkeiten, Museen,
Theater, Bibliotheken etc.)

Eine Vielzahl dieser Einrichtungen sind in der Kernstadt Ottweilers rdumlich konzentriert (vgl.
Abbildung 3-2 und Anlage 1). In der umliegenden Stadtteilen finden sich vor allem Kindergarten,
touristische Ziele und kleinteiliger Einzelhandel.

8  Bertetsmann StiFtune: Wegweiser Kommunen | online unter: https://www.wegweiser-kommune.de/kommunen/ottweiler?utm_source=chatgpt.
com| letzter Zugriff am 05.02.2024
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Abbildung 3-2 Ubersichtsplan Auswahl an dffentlichen Einrichtungen im Stadtzentrum von Ottweiler

Infolge der siedlungsstrukturellen Gegebenheiten ergeben sich folgende Zielstellungen bzw.
Eckpfeiler fiir die Zielnetz- und Konzepterstellung:

= Es ist die Schaffung einer hochwertigen Radwegeinfrastruktur innerhalb
der Kernstadt zweckmdBig. Hierdurch kdnnen die rdumlich konzentrierten
Nutzungen lber kurze, sichere und nutzergerechte Wege miteinander verbun-
den werden.

= Ferner ist die Anbindung der umliegenden Ortsteile bzw. des Umlands an die
Kernstadt essenziell. Einerseits konnen so die Einrichtungen im Umland selbst
nutzergerecht erschlossen werden. Andererseits wird so fiir Radfahrende aus
dem Umland eine qualitativ hochwertige Anbindung an die Kernstadt sicher
gestellt.

= Auch die Anbindung der Ortsteile selbst kann - vor dem Hintergrund der
vorhandenen Bildungsverkehrs (zu Schulen und Kitas) |/ Berufspendler -
als Eckpfeiler eines flachendeckenden Radwegenetzes betrachtet werden.
Entsprechende Verbindungsstrecken im Umland werden jedoch im Rahmen der
Zielnetzgestaltung auf Grundlage der Nutzungsverteilung priorisiert.

= Das im spateren Konzeptionsteil zu entwickelnde Zielnetz muss sich da-
her insbesondere an den vorhandenen sowie geplanten Einrichtungen und
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Wohnnutzungen im Stadtgebiet orientieren. Die Zielnetze miissen somit im
Sinne einer Optimierung der Quelle-Ziel-Beziehungen im Rahmen eines ge-
samtheitlichen und konsistenten Netzes konzipiert werden. Im Rahmen der
MaBnahmenkonzeption werden anschlieBend strecken- und nutzungsspezi-
fische Sachverhalte (z. B. Schulwegesicherung fiir relevante Verbindungen zu
Schulen etc.) beriicksichtigt.

3.3  Topografie und Landschaftsraume

Die Stadt Ottweiler befindet sich im &stlichen Saarland und ist topografisch im Prims-Blies-
Hiigelland verortet. Die Hohenlagen variieren zwischen etwa 250 und 500 Metern Gber NN, wo-
bei die Blies als prdgendes FlieBgewdasser das Stadtgebiet von Norden nach Siiden durchquert.
Das Geldnde ist durch eine Abfolge von Flusstédlern, maBig reliefierten Hiigeln und ausgedehnten
Hochflachen strukturiert.

Landschaftlich ldsst sich Ottweiler in verschiedene Raume gliedern. Das Blies-Tal bildet eine
markante Niederung mit landwirtschaftlicher Nutzung und siedlungsbezogenen Strukturen.
Die westlichen Stadtteile sind von einer stirkeren agrarischen Pragung mit offenen Flachen
und Streuobstbestdnden gekennzeichnet, wahrend die ostlichen Bereiche, insbesondere in den
Ortsteilen Fiirth, Lautenbach und Steinbach, stirker bewaldet sind. Die Uberginge zum angren-
zenden Westpfalzer Bergland sind durch eine zunehmende Héhenentwicklung sowie eine hohere
Reliefenergie gekennzeichnet. Die naturrdumlichen Gegebenheiten haben Einfluss auf die stadte-
bauliche Entwicklung sowie auf die Verkehrsinfrastruktur, insbesondere in Bezug auf die Fiihrung
von Stral3en- und Radwegeverbindungen.

Im Untersuchungsraum existieren teilweise komplexe topografische Randbedingungen, welche
einem hohen Radverkehrspotenzial prinzipiell entgegenwirken kénnen. Dies wird im Rahmen der
Zielnetzgestaltung bestmdglich beriicksichtigt.
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Abbildung 3-3  Topografie im Untersuchungsraum Ottweiler

3.4 FlieBender Radverkehr

Zur Analyse der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur erfolgt zundchst eine Betrachtung der
Anlagen bzw. Sachverhalte des flieBenden Radverkehrs. Hierbei werden folgende Arbeitsschritte
durchgefiihrt:

= Schritt 1: Darstellen allgemeiner Radfiihrungsformen zur Vermittlung der
Bandbreite von Mdglichkeiten zur Fiihrung des Radverkehrs - vgl. Kapitel 3.4.1

= Schritt2:Aufzeigenvon Entwurfsgrundlagen und Empfehlungen zur Darstellung
des derzeitigen Stands der Technik (SOLL-Zustand, vgl. Kapitel 3.4.2), hierbei
Trennung nach:

= Grundsatzliche Randbedingungen fiir bestimmte  Radverkehrs-
fiihrungsformen (innerorts und auBerorts)

= Bemessungsgrundlagen fiir die Dimensionierung von Anlagen
= Schritt 3: Aufzeigen der straBenverkehrsrechtlichen Anordnung im Hauptnetz

mit Fokus auf die zuldssigen Geschwindigkeiten (maBgebend zur Bewertung
der Radverkehrsfiihrungsform) - vgl. Kapitel 3.4.3

= Schritt 4: Aufzeigen der vorhandenen Radverkehrsanlagen im Untersuchungs-
raum sowie deren baulicher Zustand (IST-Zustand) - vgl. Kapitel 3.4.4 und
Kapitel 3.4.5
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= Schritt 5: Analysieren von radverkehrsbezogenen Unfalldaten - vgl. Kapitel 3.4.6

= Schritt 6: Gegeniiberstellen von IST- und SOLL-Zustand und Ableiten von
Starken und Schwachen - Kapitel 3.4.7

3.4.1 Allgemeine Fithrungsformen des Radverkehrs

Grundsatzlich geben die StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) sowie die anerkannten Regeln der
Technik eine umfassende Bandbreite von Maglichkeiten zur Fiihrung des Radverkehrs vor. Zur
Beurteilung der vorhandenen Infrastruktur sowie zur Darstellung moglicher Handlungsansatze
sollen die verschiedenen Flihrungsformen im Folgenden aufgezeigt und illustriert werden.

Radweg

Auf Radwegen wird der Radverkehr auf einer baulich von der Fahrbahn getrennten Anlage ge-
flihrt. Durch die Separierung vom Kfz-Verkehr steigt sowohl das subjektive Sicherheitsgefiihl als
auch die tatsachliche Sicherheit der Radfahrenden und die Attraktivitat des Radverkehrs wird
deutlich erhoht.

Radwege konnen im Seitenraum, durch Poller vom Kfz-Verkehr getrennt (Protected Bike Lanes)
oder aber auch straBenunabhidngig, z. B. durch Griinanlagen, gefiihrt werden. Radwege sind vor-
rangig dem Radverkehr vorbehalten. AuBerdem kann eine Benutzungspflicht (Zeichen »Radweg«)
angeordnet werden. Des Weiteren besteht die Mdglichkeit, einen Radweg mit entsprechender
Breite fuir den Zweirichtungsverkehr anzulegen.

Radwege bieten sich immer dort an, wo ein besonderer Schutz der Radfahrenden durch eine bau-
liche Trennung erforderlich wird. Die Breite orientiert sich dabei stark am Radverkehrsaufkommen
in Korrelation mit dem Kfz-Verkehrsaufkommen und der Nutzung. Wichtig ist bei der Ausfiihrung
eine sichere Gestaltung des Radweganfangs und -endes. Die nachfolgende Abbildung 3-4 zeigt
die wesentlichen Merkmale sowie Vor- und Nachteile der Fiihrungsform Radweg.

= Radverkehrsfiihrung fir alle Altersgruppen und Nutzertypen

= Separate Flihrung des Radverkehrs ermdglicht hohe
[@ Sichtbarkeit, Fahrkomfort und Nutzbarkeit

= Hohe subjektive Sicherheit

= Hoher Platzbedarf

= Verkehrssicherheit an Einfahrten und Knotenpunkten haufig
[@ eingeschrankt, konsistente Fihrung erforderlich

= Zweirichtungsradwege mit allgemein geringerer

Verkehrssicherheit

Radweg in Schénwalde-Glien | eigene Aufnahme

Abbildung 3-4  Steckbrief Radweg
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Radfahrstreifen (innerorts)

Bei Radverkehrsstreifen handelt es sich um Sonderfahrstreifen fiir den Radverkehr auf der Fahrbahn.
Durch die Trennung vom flieBenden Fahrzeugverkehr wird die Sicherheit im Vergleich zum
Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr erhdht. Der Radfahrstreifen darf von anderen Fahrzeugen nicht
befahren werden, lediglich zum Ein- oder Abbiegen (auch zum Erreichen von Parkplatzen) ist das
Uberfahren erlaubt. Die Anlage erfolgt am rechten Fahrbahnrand und wird im Einrichtungsverkehr
betrieben. Um die Zweckbestimmung des Streifens hervorzuheben, wird er mit dem Symbol
»Fahrrad« markiert.

Der Radfahrstreifen eignet sich innerorts fir Hauptverkehrs- und NebenstraBen mit héherem
Verkehrsauftkommen, um den Radverkehrvom Kraftfahrzeugverkehr zu trennen und somit zu sichern.
Es ist vor allem im Zusammenhang mit Parken im Seitenraum auf einen Sicherheitstrennstreifen
zu achten, um sogenannte »Dooring«-Unfille (Unfille, die durch Autotiiren verursacht werden)
zu vermeiden. Abbildung 3-5 zeigt die wesentlichen Merkmale der MaBnahme Radfahrstreifen

(innerorts).

GroRerer Platzbedarf als Mischverkehr / Schutzstreifen
= Haufige Nichteinhaltung des Sicherheitsabstands durch

uberholende Fahrzeuge
= Geringere subjektive Sicherheit (ggu. separate Radwege)
= Haufiges Zuparken durch haltende Pkw / Lieferfahrzeuge
Abbildung 3-5  Steckbrief Radfahrstreifen (innerorts)

Schutzstreifen (innerorts)

Schutzstreifen sind eine Form der Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn und werden durch eine ge-
strichelte Linie vom Ubrigen Fahrstreifen abgetrennt. Sie kommen insbesondere dann zum Einsatz,
wenn baulich getrennte Radwege oder Radfahrstreifen aufgrund der ortlichen Verhaltnisse nicht
umsetzbar sind. Der Schutzstreifen dient ausschlieBlich dem Radverkehr. Andere Fahrzeuge diirfen
ihn nur bei Bedarf und unter besonderer Vorsicht lberfahren, sofern dabei keine Gefahrdung oder
Behinderung des Radverkehrs erfolgt. Seit der StVO-Novelle 2020 ist das Halten auf Schutzstreifen
untersagt.

Die Anlage von Schutzstreifen ist nur innerorts zuldssig, nicht in Tempo-30-Zonen, und setzt be-
stimmte Rahmenbedingungen voraus. Dazu z3hlen u. a. eine ausreichend breite Fahrbahn (i. d. R.
mindestens 4,5 m zwischen den Markierungen), ein niedriges Kfz-Verkehrsaufkommen, ein ge-
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ringer Schwerverkehrsanteil sowie eine gute Sichtbeziehung. Auch in EinbahnstraBen kann ein

Schutzstreifen entgegen der Fahrtrichtung markiert werden, wenn bestimmte Voraussetzungen
erfullt sind.

Der Schutzstreifen ermdglicht eine klare Sichtbarkeit des Radverkehrs im StraBenraum, ist kosten-
glinstig umsetzbar und wirkt ordnend auf das Verkehrsgeschehen. Gleichzeitig ist seine Wirkung
stark davon abhangig, dass er nicht durch haltende oder parkende Fahrzeuge blockiert wird. Eine
konsequente Kontrolle und Ahndung von VerstoBen ist daher essenziell, um die Funktionalitdt und
Sicherheit dieser Flihrungsform zu gewahrleisten.

Die Abbildung 3-6 zeigt die wesentlichen Merkmale sowie typische Einsatzbereiche von
Schutzstreifen.

geringerer Flachenverfiigbarkeit

E = Erméglicht Sichtbarmachung des Radverkehrs auch bei
= kostengunstige und schnell umsetzbare Maltnahme

= Aufgrund der moglichen Befahrbarkeit durch Kfz weniger
[@ sicher flir Radfahrende
= Einseitige Schutzstreifen haben sich in der Praxis

Uberwiegend nicht bewahrt (nur bei Gefalle)

Abbildung 3-6  Steckbrief Schutzstreifen

Gemeinsamer Geh- und Radweg (innerorts)

Gemeinsame Geh- und Radwege werden im Seitenraum auf einer gemeinsamen Flache im
Mischprinzip gefiihrt. Fiir beide Verkehrsarten gilt eine Benutzungspflicht. FuB- und Radverkehr
sind bei einer gemeinsamen Nutzung nicht baulich oder anderweitig voneinander getrennt. Diese
Flihrung des FuB- und Radverkehrs wird nur in Bereichen umgesetzt, in denen die Netz- und
Aufenthaltsfunktion beider Verkehrsarten gering, die Kfz-Verkehrsstarke mit dem Radverkehr
unvertraglich hoch und keine alternative Fiihrung des Radverkehrs mdglich ist. Die Fiihrung
des Radverkehrs im Seitenraum erhdht das Sicherheitsempfinden der Radfahrenden und stei-
gert somit die Attraktivitdt im Vergleich mit der Flihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn.
Gleichzeitig erhdht sich damit das Konfliktpotenzial mit dem FuBverkehr, sodass diese Fiihrung
nur in Ausnahmeféllen und nach Abwagung der Alternativen zur Anwendung kommen sollte.
Die Abbildung 3-7 zeigt die wesentlichen Merkmale der MaBnahme gemeinsamer Geh- und
Radverkehr (innerorts).
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= (Geringe subjektive Sicherheit fiir FuRverkehr

= Nicht geeignet bei grofleren Rad- und / oder
FuRverkehrsstarken, nur vertretbar bei geringer Netz- und /
oder Aufenthaltsfunktion

Geh-/Radweg in Chemnitz | eigene Aufnahme

Abbildung 3-7  Steckbrief Gemeinsamer Geh- und Radweg (innerorts)

Gemeinsamer Geh- und Radweg (auBerorts)

Eine gemeinsame Fiihrung des FuB- und Radverkehrs wird haufig auBerorts angewendet. Die
Wege werden meist fahrbahnbegleitend, baulich einseitig angelegt und in Zweirichtungsfiihrung
gefiihrt. Auch hier gilt eine Benutzungspflicht. Die getrennte Fiihrung von Kfz- und Radverkehr
erhdht die Sicherheit, Akzeptanz und den Komfort fiir die Radfahrenden. Die Abbildung 3-8 zeigt
die wesentlichen Merkmale sowie die Vor- und Nachteile der MaBnahme gemeinsamer Geh- und
Radverkehr (auBerorts).

= Geringe subjektive Sicherheit fiir FuBverkehr

= Nicht geeignet bei grofleren Rad- und / oder
FuRverkehrsstarken, nur vertretbar bei geringer Netz- und /
oder Aufenthaltsfunktion

Geh-/Radweg in Bad Liebenwerda | eigene Aufnahme

Abbildung 3-8 Steckbrief Gemeinsamer Geh- und Radweg (auBerorts)

Gehweg — Radverkehr frei

Bei der Fiihrungsform ,Gehweg, Radverkehr frei" wird der Radverkehr durch das Zusatzzeichen
.Radverkehr frei" auf einem Gehweg zugelassen, ohne dass eine Benutzungspflicht besteht. Es han-
delt sich dabei nicht um eine eigenstindige Radverkehrsanlage, sondern um eine Ausnahme, bei
der Radfahrende den Gehweg mit Schrittgeschwindigkeit und unter besonderer Riicksichtnahme
auf den FuBverkehr nutzen diirfen.

Diese Fiihrungsform kann in begriindeten Einzelfallen zur Anwendung kommen, z. B. auf kurzen
Streckenabschnitten ohne alternative Fiihrung, an Engstellen oder zur Ermdglichung gegenldu-
figer Verbindungen in EinbahnstraBBen. Sie ist jedoch nicht als requldre Losung zur Fiihrung des
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Radverkehrs vorgesehen, da sie mit erhdhtem Konfliktpotenzial zwischen FuB- und Radverkehr

verbunden ist und keine eigenstandige Infrastruktur flir den Radverkehr schafft.

Die Nutzung ist fiir Radfahrende optional, sie diirfen weiterhin die Fahrbahn benutzen. Die
Anordnung sollte immer im Zusammenhang mit den ortlichen Gegebenheiten sowie der
Verkehrsbelastung des Gehwegs kritisch gepriift werden.

Mischverkehr mit Piktogrammen

Die ungesicherte Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem Kfz wird oft bei beeng-
ten Verhaltnissen angewandt, bei denen ohne groBere bauliche MaBnahmen keine alternativen
Anlagen fiir den Radverkehr umsetzbar sind. Um bei dieser Art der (potenziell konflikttrachti-
gen) Fiihrung eine erhohte Aufmerksamkeit der Kfz-Fiihrenden fiir die Belange des Radverkehrs
zu fordern, werden Fahrrad-Piktogramme in regelmédBigem Abstand auf der Fahrbahn bzw. am
Fahrbahnrand angebracht. Durch diese kann das individuelle Unfallrisiko und das subjektive
Sicherheitsempfinden der Radfahrenden gesenkt werden®.

Das Anbringen von Piktogrammen stellt keine verkehrsrechtliche Anordnung dar, sondern
soll sowohl dem Fahrzeugverkehr als auch dem Radverkehr verdeutlichen, dass Radfahrende
die (Hauptverkehrs-)StraBe nutzen konnen und damit die Nutzungskonflikte zwischen
Verkehrsteilnehmenden reduzieren.

= Generierung von Aufmerksamkeit fir Radfahrende
(Sicherheitsgewinn durch Wahrnehmung)
I:b = Kostengtinstige Umsetzung
= Kein (zusatzlicher) Platzbedarf
= Reduzierung der (regelwidrigen) Gehwegbenutzung durch den
Radverkehr und méglicher Konflikte mit dem FuRverkehr

= Geringe Akzeptanz bei Verkehrsteilnehmenden (fehlende
Umsetzung, dadurch haufig Unwissenheit)
[@ = Subjektiv geringe Verkehrssicherheit
= Keine StVO-konforme Losung bei Verwendung offizieller
Piktogramme

Piktogrammkette in Mainz | Quelle: LHS Mainz

Abbildung 3-9  Steckbrief Mischverkehr mit Piktogrammen

FahrradstraBBe

Eine FahrradstraB3e ist eine dem Radverkehr vorbehaltene StraBe bzw. Fahrbahn. Sie soll zu ei-
ner Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs beitragen, indem der Radverkehr gebiindelt, be-
schleunigt und mit einem hohen MalB an Verkehrssicherheit gefiihrt wird. Anderen Fahrzeugen ist
die Benutzung nur dort gestattet, wo dies durch Zusatzzeichen (wie z. B. »Anlieger frei«) ange-

9 Bergische Universitdt Wuppertal/Technische Universitdt Dresden: Kurzbericht zum Forschungsvorhaben »Radfahren bei beengten Verhéltnissen -
Wirkung von Piktogrammen und Hinweisschildern auf Fahrverhalten und Verkehrssicherheit« (2021)
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zeigt ist. Die Hochstgeschwindigkeit ist fiir alle Fahrzeuge auf 30 km/h begrenzt. Kraftfahrzeuge

missen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit weiter verringern, weil Radfahrende nicht behin-
dert oder gefahrdet werden diirfen. FahrradstraBen zeichnen sich auch dadurch aus, dass das
Nebeneinanderfahren im Radverkehr hier erlaubt ist — auf anderen StraBen gilt das nur, ,wenn da-
durch der Verkehr nicht behindert wird" (§ 2 Abs. 4 S. 1 StVO). Andere Verkehrsteilnehmende, wie
fahrradfahrende Kinder unter acht Jahren, ZufuBgehende und Skatende, benutzen den Gehweg
oder Seitenstreifen, soweit vorhanden und benutzbar.

Als FahrradstraBen eignen sich innerorts Wohn- und ErschlieBungsstraBen mit geringem
Aufkommen im flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr. AuBerdem kdnnen niedrig frequentierte
Gemeinde- und KreisstraBen (< 100 Kfz/h) genutzt werden, um Liicken im Radverkehrsnetz zu
schlieBen - insbesondere wenn der Neubau von Radverkehrsanlagen kostenintensiv wére oder
keine Flachen zur Verfligung stehen.

Die Anordnung einer FahrradstraB3e ist auBBerorts - neben Larmschutz und Verkehrssicherheit - die
einzige Mdglichkeit, straBenverkehrsrechtlich Tempo 30 anzuordnen. In Abbildung 3-10 sind die
wesentlichen Aspekte, Voraussetzungen sowie Vor- und Nachteile der MaBnahme FahrradstraB3e
noch einmal in Steckbriefform zusammengefasst.

= Radverkehrsfiihrung fiir alle Altersgruppen und Nutzertypen
Bevorrechtigung von Radfahrenden erhéht die
[b Verkehrssicherheit
= Reduzierung des Kfz-Aufkommens maglich
= Verkehrsberuhigende Wirkung und Larmreduktion durch
Tempo 30
= \oraussetzungen fiir Anordnung miissen gegeben sein
Reduktion des Kfz-Verkehrs nur bei entsprechenden

[Q Anordnungen (z. B. Fahrradstraen mit ,Anlieger frei* haufig
ohne steuernde Wirkung) FahrradstraBe in Bremen | eigene Aufnahme

Abbildung 3-10  Steckbrief FahrradstraBe

3.4.2 Entwurfsgrundlagen

Auswahlkriterien fiir Radverkehrsfiihrungsformen

Auf Grundlage der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)™ sowie der Richtlinien fiir die
Anlage von StadtstraBen (RASt 06)" der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV) lassen sich die geeigneten Fiihrungsformen fiir den Radverkehr ableiten. Hierbei ist da-

10 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrse.): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA), KéIn 2010
11 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrsa.): Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt), Kéln 2006
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rauf hinzuweisen, dass die Empfehlungen grundsatzlich fir den Neubau oder wesentliche

Umgestaltungen von StraBBen zum Tragen kommen. Dies gilt prinzipiell auch fiir die spater darge-
legten Vorgaben zur Dimensionierung der Anlagen. Die Vorgaben liefern jedoch trotzdem sinnvolle
Anhaltspunkte dafiir, welche Radverkehrsfiihrungsformen bzw. Bemessungsgrundlagen unter ent-
sprechenden Bedingungen grundsatzlich empfehlenswert sind.

Fiir Bereiche innerorts erfolgt die Wahl einer geeigneten Fiihrungsform in Abhangigkeit von
der Verkehrsstirke (vgl. Abbildung 2-3) und der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs. Hierzu
werden in Tabelle 8 der ERA 2010 sogenannte Belastungsbereiche definiert, denen entspre-
chende Fiihrungsformen fiir den Radverkehr zugeordnet sind. Die jeweils korrespondierenden
Belastungsbereiche und Fiihrungsformen sind in der nachfolgenden Tabelle 3-1 dargestellt. Die
Bestimmung des Belastungsbereiches erfolgt liber das in Abbildung 3-11 dargestellte Diagramm
anhand der Kfz-Verkehrsstarke und der zulassigen Geschwindigkeit.

Tabelle 3-1 Belastungsbereiche und Fiihrungsformen fir den Radverkehr (gemaB ERA 2010)

Belastungsbereich Fiihrungsformen fiir den Radverkehr

| - Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige Radwege sind
auszuschlieBen)

Il - Schutzstreifen
- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und "Gehweg" mit Zusatz "Radfahrer frei"
- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne Benutzungspflicht
- Kombination Schutzstreifen und "Gehweg" mit Zusatz "Radfahrer frei"
- Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

/v - Radfahrstreifen
- Radweg
- gemeinsamer Geh- und Radweg
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Abbildung 3-11  Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zwei- und vierstreifigen Stadt-
straBen (Quelle: ERA 2010)

Hierbei ist darauf hinzuweisen, dass sich sowohl die ERA als auch die RASt derzeit in Uberarbeitung
befinden. Es ist zu erwartenden, dass kiinftig eine starkere Wichtung des Schwerverkehrs bei der
Auswahl der Fiihrungsform angesetzt wird. Grundsatzlich wird aber bereits jetzt davon ausgegan-
gen, dass je starker der Schwerverkehr ist, desto mehr spricht dies fiir eine Fiihrung im Seitenraum.
Ferner werden auch Anpassungen der Belastungsbereiche erwartet.

Dariiber hinaus wurden mit der ,E Klima 2022""2 Empfehlungen beziiglich der Anpassung vorhan-
dener Regelwerke und Verdffentlichungen der FGSV zusammengestellt. Diese verfolgen das Ziel, die
gesetzten Klimaschutzziele zu erreichen und geben konkrete Hinweise und Vorgaben zur besseren
Beriicksichtigung klimaschonender Mobilitatsformen. Auch diese sind bei der Konzepterstellung
zu berlicksichtigen.

12 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKeHRsWeSEN (FGSV | Hrse.): Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV
Verdffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen | Kéln 2022
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Die Wahl der Radverkehrsfiihrung auBerorts erfolgt hingegen auf Grundlage hiervon abweichen-

der Randbedingungen. Prinzipiell wird gemaB ERA 2010 die Eignung einer Radverkehrsfiihrung auf
LandstraBen auf Grundlage der jeweiligen Entwurfsklasse (EKL) der StraBe nach den Richtlinien
fiir die Anlage von LandstraBen (RAL)'™ festgelegt, welche wiederum die Verbindungsfunktion
sowie die Verkehrsbelastung der StraBe abbildet. In den Entwurfsklassen 3 und 4 kann die
Radverkehrsfiihrung unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn erfolgen. Bei Stral3en
der EKL 3 wird die Wahl der Fiihrungsform im Wesentlichen durch die Starke und Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs bestimmt. Der beschriebene Sachverhalt ist in nachfolgender Abbildung 3-12
dargestellt.

Entwurfsklasse

nach den RAL Betriebsform Flihrung des Radverkehrs Hinweise
EKL1 KraftfahrstraBe straBenunabhingig
zur straBenunabhangigen Fihrung
EKL2 allgemeiner Verkehr straBenunabhéngig oder fahr- vgl. Abschnitt 1.2
bahnbegleitend
EKL3 allgemeiner Verkehr fahrbahnbegleitend oder auf der | fahrbahnbegleitende Radwege sinn-
Fahrbahn voll bei DTV > 2.500 Kfz/24 h (bei

V,u = 100 km/h) oder DTV >
4.000 Kfz/24 h (bei V,, =70 km/h)
oder soweit besondere Netz-
bedeutung nachgewiesen (vgl.
Abschnitt 1.2)

EKL4 allgemeiner Verkehr auf der Fahrbahn fahrbahnbegleitende Radwege
sinnvoll, soweit besondere Netz-
bedeutung nachgewiesen (vgl.
Abschnitt 1.2)

Abbildung 3-12  Entwurfsklassen nach den RAL und Radverkehrsfiihrung an LandstraBen gemaB ERA

Die flir das Jahr 2026 zu erwartenden Anpassungen der Entwurfsvorgaben gema3 ERA sehen
nach heutigem Stand fiir die Entwurfsklassen EKL 1 bis EKL 3 immer eine straBenunabhéngige
Radverkehrsfiihrung vor. Fir StraBBen der EKL 4 ist nach Einzelfallpriifung unter Umstédnden eine
Flihrung im Mischverkehr maoglich. Hierbei gelten folgende Einsatzgrenzen:

= DTV < 1.500 Kfz [ 24 h und zul3ssige Hochstgeschwindigkeit max. 70 km/h

= DTV < 3.000 Kfz [/ 24 h und zuldssige Hochstgeschwindigkeit max. 50 km/h

Bemessungsgrundlagen fiir die Dimensionierung

Die Vorgaben zur Dimensionierung sind anlagenspezifisch. Auch die Vorgaben zur Anlagenbreite
konnen der ERA 2010 entnommen werden, wobei darauf hinzuweisen ist, dass die darin getroffe-
nen Aussagen fiir Mindestbreiten nicht mehr den heutigen Anforderungen an Radverkehrsanlagen
gerecht werden und daher auch in der Anpassung der ERA nicht mehr zu finden sein werden.

13 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Richtlinien fiir die Anlage von LandstraBen KéIn 2012
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Im Folgenden werden daher die gemaB3 den ERA 2010 als Regelbreiten definierten Werte als

MindestmaBe angesetzt.

Tabelle 3-2 Bemessungsgrundlagen gemaB ERA 2010

Anlagetyp I:Z?epl‘:z:ee Breite der Sicherheitstrennstreifen
Jur Fahrbahn zu Langsparkstan- zu Schrig-/Senkrechtpark-
den stdnden
Schutzstreifen 1,50 m - 0,25-0,50 m 0,75m
Radfahrstreifen 1,85 m - 0,50 bis 0,75 m 0,75 m
Einrichtungsradweg 2,00 m
beidseitiger Zweirich- 250 m
tungsradweg
einseitiger Zweirich- 050 m , .
tungsradweg 3,00 m (0,75 m zu fes- 075 m 1,10 m (kann Teil des Uber-

o 9spm  ten Einbauten) hangstreifens sein)

gemeinsamer Geh- und (abh. von
Radweg (innerorts) FuB- und
Radaufkom-
men)
Ratnes (e 250m 1,75 m bei LandstraBen

Radweg (auBerorts)

Die fiir gemeinsame Geh- und Radwege empfohlene Breite hdangt im Wesentlichen vom FuB3-
und Radverkehrsaufkommen ab. Je gréBer die Aufkommen, umso groBer die erforderliche
Anlagenbreite. Prinzipiell sollten gemeinsame Geh- und Radwege jedoch nur bei vertriglichen
FuB- und Radverkehrsaufkommen zum Tragen kommen.

Wie oben bereits erwdhnt, ist zu beriicksichtigen, dass einige dieser Entwurfsvorgaben im
Rahmen der fiir 2026 zu erwartenden Uberarbeitung der ERA und gemaB der Empfehlungen der
E Klima 2022 angepasst werden miissen und somit in naher Zukunft nicht mehr den Stand der
Technik darstellen. Einige Anpassungen der Entwurfsvorgaben sind bereits zum gegenwartigen
Zeitpunkt bekannt. Diese werden nachfolgend in Tabelle 3-3 kurz skizziert. Hierbei zeigt sich:

= zunehmende Anlagenbreiten (va. gemeinsame Geh- und Radwege und
Radfahrstreifen)

= Unterteilung  nach  angestrebtem  Ausbaustandard  (Basisstandard,
Radvorrangroute, Radschnellwegstandard) in Abhdngigkeit des
Radverkehrspotenzials der Route
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Tabelle 3-3 Voraussichtliche Bemessungsgrundlagen gemaB ERA 2025

Fithrungsform Basisstandard Radvorrangroute Radschnellwegstandard
Radfahrstreifen 2,00 m (+ 0,25 m) 2,50 m (+ 0,25 m) 3,00 m (+ 0,25 m)
(1,60 m bei geringem Rad-
verkehr
Radweg im Seitenraum 200 m 250 m 3,00 m
(1,60 m bei geringem Rad-
verkehr)
Radweg auf Fahrbahnniveau 2,00 m 2,50 m 3,00 m
Schutzstreifen ab 1,50 m - -
Gemeinsame Geh- und ab 3,00 m - -
Radwege

3.4.3 StraBenverkehrsrechtliche Anordnung im Untersuchungsraum (Geschwindigkeiten)

Im Folgenden werden die zuldssigen Geschwindigkeiten in Abschnitten dargelegt, welche gemali
den Ausfiihrungen in Kapitel 3.4.2 relevant flir die Beurteilung der Fiihrungsform des Radverkehrs
sein kdnnen, vgl. Abbildung 3-13 und Anlage 2. Auch hier erfolgt aus Griinden der Ubersichtlichkeit
eine getrennte Darstellung des Kernstadtbereichs vom restlichen Untersuchungsraum.

Legende
Zuldssige Hochstgeschwindigkeiten

Geschwindigkeit in km/h
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Abbildung 3-13  Zuldssige Geschwindigkeit im Untersuchungsraum
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Es zeigt sich, dass die Kernstadt durch umfassende Tempo 30-Zonen gekennzeichnet ist. Im

HauptstraBennetz gilt ferner liberwiegend eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Im
iibrigen Untersuchungsraum zeigen sich variierende zuldssige Hochstgeschwindigkeiten. In den
Ortsteilen finden sich neben der klassischen Anordnung einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h auch Tempo 30-Zonen. In den AuBerortsbereichen variiert die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit im Bereich zwischen 50 und 100 km/h.

3.4.4 Radverkehrsfiihrung im Bestand

Sowohl im Haupt- als auch im NebenstraBennetz des Untersuchungsraums erfolgt die
Radverkehrsfiihrung im Bestand lberwiegend im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr. Hiervon
lassen sich nur wenige Ausnahmen identifizieren, dazu gehdren z. B. der gemeinsame Geh-/
Radweg an der B 420 zwischen Ottweiler »Am Wingertsbach »und »Im Eichenwaldchen« oder der
Gehweg - Radverkehr frei an der L 124 ab dem Ortsausgang Ottweiler in Richtung Stden (vgl.
Abbildung 3-14 und Anlage 3).

Legende
Radverkehrsfiihrung
ey Fiihrungsformen
—— Gehweg "Radverkehr frei" (Einrichtung)
—— Gem. Geh- und Radweg (Zweirichtung)
— Land-/Forstwirtschaftlicher Weg
SanktWendel i Buach —— Mischverkehr
erlif
Werschweiler
S
e Bambergerhof]
T - T =1 E
1
§ 4 / i Steinbach
autecTefn
Stel il
Radverkehrskonzept Ottweiler
Analysekarte | Radverkehrsfiihrung
Hangard
0 ! 2im
é\
Schiffweiler lebetud Kartengrundlage: © 2023 basemap.de | BKG
Datengrundiage: openstreetmap.org/CC-BY-SA
Eigene Datenerfassung
HOFFMANN
Kartenstand: 24.02.2025 m LEICHTER
[ ——

Abbildung 3-14  Radverkehrsfiihrung im Untersuchungsraum
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3.4.5 Baulicher Zustand der vorhandenen Radwegeinfrastruktur

Im folgenden wird die Oberflachenart sowie deren baulicher Zustand bewertet.

Um den Nutzungsanspriichen des Radverkehrs gerecht zu werden, sollten prinzipiell ebe-
ne Oberflichen sichergestellt werden. Dies gilt somit auch fiir Fahrbahnen, welche durch den
Radverkehr benutzt werden. Prinzipiell lassen sich folgende Anspriiche an Fahrbahnoberflachen
bei Radnutzung definieren:

= dauerhaft ebene Oberflache mit geringem Rollwiderstand

= hohe Griffigkeit (auch bei Nasse)

= Allwettertauglichkeit (qute Entwiasserungseigenschaften)
In der Regel werden diese Anforderungen durch maschinell eingebaute Decken aus Asphalt am
besten erfiillt. Bauliche Defizite im Wegenetz des Untersuchungsraums bestehen an einigen
Wegen und Wegeabschnitten im Bestand (vgl. Abbildung 3-15 und Anlage 4). Hervorzuheben

sind hierbei v. a. kleinere land- und forstwirtschaftliche Wege, welche durch den Alltags- und
Freizeitradverkehr mitgenutzt werden.
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Abbildung 3-15 Baulicher Zustand der Wege im Untersuchungsraum (bewertet unter dem Gesichtspunkt Radver-
kehr)
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3.4.6  Analyse der Verkehrssicherheit

Fiir eine verkehrliche Beurteilung des Bestands hinsichtlich der Verkehrssicherheit werden die
offiziellen Unfallstatistiken einbezogen, um gegebenenfalls rdumliche Schwerpunkte zu identi-
fizieren und planerische Empfehlungen fiir das Untersuchungsgebiet abzuleiten. Da hierbei le-
diglich Unfalldaten mit Radverkehrsbezug betrachtet werden, erfolgt eine Auswertung nicht
gemiB dem klassischen Vorgehen nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen der FGSV'*, die jeweiligen Vorgaben werden jedoch bei Beurteilung der
Unfélle mit Radverkehrsbezug mitgedacht. Die Kriterien fiir InnerortsstraBBen kénnen der nachfol-
genden Tabelle 3-4 entnommen werden.

Tabelle 3-4 Kriterien fir Unfallhdufungsstellen innerorts

Lage Karte Grenzwert Ausdehnung
1-Jahreskarte 5 Unfélle gleichen Typs
Fahrbahnrand = 25m,
Knotenpunkt - 3_jahreskarte (Unfalle mit i} Fahrbahnachse = 50m
.. 5 Unfélle
. Personenschiden)
innerorts
1-Jahreskarte 5 Unfélle gleichen Typs
freie Strecke o max. 50m ab Knoten-
3-Jahreskarte (Unfélle mit 5 Unfalle punkteinfluss

Personenschiden)

Die folgende Abbildung3-16 zeigt die Dreijahreskarte (2021-2023) fir alle Unfille mit
Fahrradbeteiligung in Ottweiler's. Insgesamt wurden im Betrachtungszeitraum zehn Unfalle ver-
zeichnet, sechs davon mit leichten Personenschaden, drei mit Schwerverletzten und ein Unfall mit
Todesfolge. Zusammenfassend lasst sich fiir die Auswertung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung
folgende Schlussfolgerungen ziehen:

= Es lassen sich gemal3 der in der Verkehrsplanung empfohlenen Kriterien kei-
ne radverkehrsbezogenen Unfallhdufungsstellen identifizieren. Auch generel-
le Unfallschwerpunkte, also auch unter Berlicksichtigung des FuB- und Kfz-
Verkehrs, lassen sich nicht feststellen.

= Gleichzeitig wird darauf hingewiesen, dass 2023 am Knotenpunkt lllinger Str. /
BlumenstraBe / Maria-Juchacz-Ring zwei Unfille mit Radbeteiligung in kur-
zem Abstand registriert wurden, einer davon mit Schwerverletzte, einer sogar
todlich.

= Es zeigt sich, dass die Unfédlle mit Radverkehrsbeteiligung haufig den Arten
»Einbiegen/Kreuzen-Unfall«, »Abbiegeunfall«, »Unfall durch ruhenden Verkehr«
und »Unfall im Langsverkehr« entsprechen. Diese Unfalltypen resultieren ty-
pischer Weise aus Problemlagen wie z. B. ungiinstige Sichtbeziehungen an

14 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen
- M UKO, Ausgabe 2012, FGSV-Verlag, KoIn 2012

15 StamisTiscHE AMTER DES BUNDES UND DER Linper: Unfallatlas | online unter: https:/[unfallatlas.statistikportal.de/ | letzter Zugriff am 08.08.2024

Bestandsanalyse | 31



m Radverkehrskonzept
fr die Stadt Ottweiler

Knotenpunkten, Konflikten zwischen abbiegendem Kfz- und geradeaus fahren-
dem Radverk(?_hr, »Dooring-Unfallen« mit ruhendem Verkehr sowie Unféllen im
Rahmen von Uberholvorgangen

= Radfahrende sind als schwachere Verkehrsteilnehmer bei Unféllen besonders
haufig Personenschaden ausgesetzt. lhre besondere Schutzbediirftigkeit sollte
in jeder Verkehrsplanung beriicksichtigt werden.

Winterbach

Legende

Sankt Wendel Niedickiehun i Untille mitla.nrradbeteihgung
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Abbildung 3-16  Unfille in Ottweiler mit Radverkehrsbeteiligung (2021, 2022 und 2023)

3.4.7 Stirken und Schwichen (FlieBender Radverkehr)

Zur zusammenfassenden Darstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse des flieBenden
Radverkehrs werden die wesentlichen Starken und Schwachen fiir das Stadtgebiet Ottweilers
nachfolgend tabellarisch dargestellt. Grundsatzlich l3sst sich feststellen, dass sich umfassender
Handlungsbedarf fiir den flieBenden Radverkehr ergibt.
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Tabelle 3-5

Starken und Schwéchen des flieBenden Radverkehrs

Stirken Schwichen

vorhandene Ausbaupotenziale zur Anbindung der
Ortsteile

Der Untersuchungsraum ist gut erschlossen. Es existieren
zahlreiche Wegetrassen, teilweise auch abseits vielbe-
fahrener HauptstraBen, welche Qualifizierungspotenzial
aufweisen.

Landschaft

Sehr ansprechender Landschaft- und Naturraum, ins-
besondere fiir touristische Nutzungen interessant und
attraktiv.

keine Unfallhdufung
Es lassen sich keine radverkehrsbezogenen Unfallhdu-
fungsstellen identifizieren.

3.5 Ruhender Radverkehr

kein konsistentes Wegenetz innerhalb der Kern-
stadt

Innerhalb der Kernstadt existiert kein durchgehendes
und aufeinander abgestimmtes Radwegenetz, welches
wesentliche Ziele verbindet.

liickenhafte Anbindung der Ortsteile
Grundsatzlich existieren keine hochwertigen Anbin-
dungen an die Ortsteile. Der Radverkehr wird hdufig im
Mischverkehr gefiihrt unter teils ungeeignteten Rand-
bedingungen und mit geringer subjektiver Sicherheit.

bauliche Defizite

Bauliche Defizite ergeben sich durch teilweise un-
geeignete Oberflachen oder zu gering dimensionierte
Anlagen.

ungesicherte Querungen

Insbesondere in den AuBerortsbereichen sind Que-
rungsstellen des Radverkehrs mit dem klassifizierten
StraBennetz Uberwiegend ungesichert.

Topografie

Sehr bewegtes Relief mit teils steilen Anstiegen und
Abfahrten stellen fiir Radfahrende, insbesondere ohne
elektrischen Antrieb und sicheren Bremsen, eine Her-
ausforderung dar.

Die Analyse der Anlagen des ruhenden Radverkehrs erfolgt ahnlich der Analyse der Anlagen des

flieBenden Radverkehr nach folgendem Muster:

= Schritt 1: Aufzeigen von Anforderungen an Radabstellanlagen - vgl. Kapitel 3.5.1

= Schritt 2: Aufzeigen der derzeitigen Bestandssituation - vgl. 3.5.2

= Schritt 3: Ableiten von Starken und Schwachen - vgl. 3.5.3

3.5.1 Anforderungen und Bauformen

Im Folgenden werden zundchst empfohlene Ausbaustandards von Radabstellanlagen vor-

gestellt. Hierbei werden einerseits grundsatzliche Anforderungen an oOffentliche und private

Radabstellanlagen skizziert. Andererseits werden empfohlene Bauformen aufgezeigt.
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Allgemeine Anforderungen an Radabstellanlagen

Fiir die Nutzbarkeit des Fahrrads im Rahmen der Alltagsmobilitdt ist im Allgemeinen die
Verfligbarkeit qualitativ und quantitativ hinreichender Radabstellanlagen im Stadtzentrum so-
wie an Einrichtungen der sozialen Infrastruktur erforderlich. Des Weiteren sollten auch fiir den
Freizeitradverkehr ausreichende Madglichkeiten zum Abstellen von Fahrradern im &ffentlichen
Raum gegeben sein, damit diese im Zuge von Radtouren pausieren, Sehenswiirdigkeiten, kul-
turelle Einrichtungen, Einzelhandel und Dienstleistungen besuchen bzw. nutzen kdnnen. Zur
Gewahrleistung nutzergerechter Radabstellmdglichkeiten werden die Empfehlungen verschie-
dener Leitfaden berlicksichtigt.'®'”® Um den Nutzenden ein einfaches und sicheres Abstellen
ihrer Fahrrader gewahrleisten zu kdnnen, sollen sich die Abstellanlagen an den dort genannten

Qualitatsmerkmalen orientieren:

= Bemessung der Stellfldchen: Da zu kleine Abstellfldchen das Ein- und Ausparken
erschweren und zum Verkanten der Rader fiihren kdnnen, ist es wichtig, aus-
reichend groBBe Flachen zu schaffen, die sowohl ein sicheres Be- und Entladen
der Rader ermdglichen, als auch Platz fiir Satteltaschen, Kinderanhdnger oder
Lastenrader bieten.

= Um die Stabilitdt des Rads sicherzustellen, sollten Fahrrader aller Gr6Ben und
Typen gleich gut aufgenommen werden sowie beim Auf- und Absitzen eines
Kindes oder beim Be- und Entladen einen sicheren Stand haben.

= Durch die Gewahrleistung einer guten Zuganglichkeit sollten die Abstellanlagen
bestenfalls fahrend erreichbar, gut sichtbar und barrierefrei zuganglich sein.
Ein beschddigungsfreies Ein- und Ausparken sollte dabei ermdglicht sowie die
Behinderung anderer Verkehrsteilnehmender vermieden werden.

= Um das Diebstahlrisiko so gering wie moglich zu halten und eine ausreichen-
de Sicherheit zu gewahrleisten, sollte es den Nutzenden mdglich sein, den
Fahrradrahmen sowie die Laufrdder mit einem Schloss am Fahrradstinder an-
schlieBen zu kénnen. Auch Einsehbarkeit und Ubersichtlichkeit verbessern die
soziale Kontrolle und somit das subjektive Sicherheitsempfinden.

= Weitere optionale Anforderungen an Abstellanlagen sind eine Uberdachung
(Wetterschutz) und Beleuchtung, Stellplatze fiir Spezialfahrzeugen (z. B.
Lastenrdder, Anhénger) sowie Serviceeinrichtungen fiir Fahrrader (z.B.
Lademdglichkeiten fiir E-Bikes, Luftpumpen, Reparaturset). Diese Anforderungen
sind nicht essenziell, um ein benutzerfreundliches und sicheres Abstellen der
Fahrrader zu gewahrleisten, werden jedoch gréBtenteils zur Umsetzung emp-
fohlen, um ein groBtmogliches MaB3 an Attraktivitat und Komfort zu gewahr-
leisten.

16 Vgl. Fahrradparken in Berlin - Leitfaden fiir die Planung | Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung | Berlin | 2008
17 Vgl. Empfehlung fir die Planung von Fahrradabstellanlagen auf privaten Flachen - Leitfaden Fahrradparken im Quartier | Hamburg | 2020
18 Vgl. Fahrradabstellpldtze bei Wohngebiuden - Ein Leitfaden fiir die Wohnungs- und Immobilienwirtschaft | Potsdam | 2014
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Die vorgesehene Nutzung kann entscheidend fiir die Wahl der Bauform der Radabstellanlagen

sein. Demnach ist insbesondere relevant, ob die jeweilige Nutzung bzw. der jeweilige Wegzweck
ein kurz- oder langfristiges Abstellen erforderlich macht. Die damit einhergehenden unterschied-
lichen Anforderungen an Radabstellanlagen sind in der nachfolgenden Tabelle 3-6 dargestellt.

Tabelle 3-6 Anforderungen von Kurz- und Langzeitstellplatzen

Anforderungen Kurzzeitparken (bis 1 h) Langzeitparken (ab 1 h)

Zuganglichkeit sehr hoch hoch
Erreichbarkeit sehr hoch hoch

Diebstahlschutz mittel sehr hoch

Witterungsschutz mittel sehr hoch
Servicequalitat mittel hoch

Gestaltung hoch sehr hoch
Stromversorgung mittel hoch

Empfohlene Bauformen von Radabstellanlagen

Grundsatzlich besteht eine Vielzahl unterschiedlicher Bauarten von Fahrradabstellanlagen, die in
verschiedene Kategorien zusammengefasst werden konnen und verschiedene Vor- und Nachteile
bieten. In der folgenden Abbildung 3-17 werden mdgliche Bauformen von Abstellanlagen, insbe-
sondere fiir Kurz- und auch Langzeitparken, aufgelistet und mit Vor- und Nachteilen gegeniiber
gestellt.
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leichte Be- und Entladung
hoher Diebstahlschutz

erhéltlich,
baulicher Aufwand

Bauart Vorteile Nachteile Empfehlung
Rhein-Ruhr- « guter Halt des Fahrrads, *  baulicher Aufwand Ja
Biigel kein Verhaken von Rédern * geringe Stellplatzdichte
« leichte Be- und Entladung (1 Fahrrad / Stk.)
*  hoher Diebstahlschutz * nicht im einfachen Handel
« stadtgestalterisch gut integrierbar erhéltlich
einfacher + giinstig zu erwerben schlechte Standsicherheit nein
Vorderradhalter *  flexibel und leicht umzustellen » erschwerte Beladung des Fahrrads A\
+ leicht erwerbbar (Baumarkt) *» geringer Diebstahlschutz NIAS L=
+  hohes Risiko von Seitenschldgen X
» schlechte Schlosszuganglichkeit
Vorderradhalter *  giinstig zu erwerben + schlechte Standsicherheit teilweise W
mit + flexibel und leicht umzustellen + erschwerte Beladung des Fahrrads //
Anschluss- + etwas bessere Standsicherheit als einfacher +  geringer Diebstahlschutz o
maglichkeit Vorderradhalter « hohes Risiko von Seitenschlagen Y IfaN
+ schlechte Schlosszuganglichkeit Ce g
Spiralparker « glinstig zu erwerben + schlechte Standsicherheit nein
* geringer baulicher Aufwand + erschwerte Beladung des Fahrrads ("F?\?\"}m“\
» geringer Diebstahlschutz \\ " _\');/‘/:
* hohes Risiko von Seitenschlagen \\V IS
+ schlechte Schlosszugdnglichkeit a
Rahmen- + guter Halt des Fahrrads * nicht im einfachen Handel ja
halter * leichte Be- und Entladung erhiltlich
* hoher Diebstahlschutz + baulicher Aufwand
+ stadtgestalterisch gut integrierbar » teils Zuriickhaltung bei der || L
*  hohere Stellplatzdichte als normaler Bigel Nutzung -
+ als mobile Abstellanlage ausfiihrbar
Fahrradbiigel guter Halt des Fahrrads nicht im einfachen Handel ja i‘\(~_]

stadtgestalterisch gut integrierbar

Abbildung 3-17  Ubersicht Radabstellanlagen

i}

ErfahrungsgemdB bietet sich im &ffentlichen Raum die insbesondere die Verwendung von
Anlehnbiigeln an. Anlehnbligel erfiillen die meisten Anforderungen an Radabstellanlagen fiir
eine kurze und mittlere Parkdauer. Dies wird unter anderem durch ihre einfache Gestaltung und
Handhabbarkeit, das sichere Absperren der Rader und die effiziente Fldchenausnutzung erreicht.
Mit einem zusatzlichen Mittelholm kann auch das Abstellen von Kinderradern gewahrleistet wer-
den. Die Anlehnbiigel fligen sich durch ihr einfaches und schlichtes Design in der Regel gut in die
Umgebung ein.

3.5.2 Offentliche Radabstellanlagen im Bestand

Zur Gewahrleistung einer einfachen und sicheren Fahrradnutzung ist eine ausreichend groB3e Zahl
von oOffentlich zugédnglichen Radabstellanlagen sowie eine qualitativ gute und nutzerfreundliche
Ausgestaltung dieser erforderlich. Bestehende Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum wurden
nur in der Kernstadt Ottweilers vorgefunden. Sie sind in Abbildung 3-18 zusammenfassend dar-
gestellt.
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Primdr wurden Fahrradanlehnbiigel (planerisch empfohlen) am Bahnhof sowie dem Rathausplatz

vorgefunden. Erganzt wird das Angebot an beiden Standorten durch Ladeschranke fiir E-Bikes.
Am Bahnhof, im Bereich des Rathauses in der lllinger StraBBe 7 sowie dem Parkplatz SchloBtheater
befinden sich zudem moderne Fahrradboxen, die tiber eine App angemietet werden kdnnen.

Am Freibad Ottweiler sind Spiralparker aufgestellt, welche planerisch jedoch nicht empfohlen
sind. Vor Ort konnte zudem beobachtet werden, dass Fahrrader hier grotenteils daneben abge-
stellt wurden, da die Reifen der (E-)Mountainbikes durch ihre Dicke nicht in die Halterung passen
und [ oder Schaden an den Speichen der Laufrader vermieden werden sollen.

Die Anzahl der bestehenden Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum ist als gering einzuschatzen.
Neben den oben beschriebenen Standorten konnten weder im Umfeld von Bildungseinrichtungen
(Kindergarten, Schulen), Sport- und Gesundheitseinrichtungen, Einzelhandelsstandorten noch an
touristischen Zielen, wie z. B. dem Wingertsweiher, Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader ausge-
macht werden. Auch die Ortsteile weisen keine 6ffentlichen Abstellanlagen auf.

Die Auslastung der Radabstellanlagen betrug zum Zeitpunkt der dreitdgigen Ortsbesichtigung
im Sommer ca. 20 %. Damit kann von einer geringen bis moderaten Nutzung der bestehenden

Radabstellanlagen ausgegangen werden.

Anlehnbiigel, E-Bike Ladestation und Fahrradboxen am Bahnhof Ottweiler | Anlehnbiigel und Ladestation am
bzw. der Stadtbibliothek i e | Rathausplatz :

Abbildung 3-18 Beispiele Fahrradabstellanalgen in Ottweiler

Bestandsanalyse | 37



Y

m Radverkehrskonzept
fr die Stadt Ottweiler

3.5.3  Stidrken und Schwichen (Ruhender Verkehr)

Zur zusammenfassenden Darstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse des ruhenden Verkehrs
werden die wesentlichen Starken und Schwachen fiir das Stadtgebiet Ottweilers nachfolgend
tabellarisch dargestellt. Analog zum flieBenden Verkehr kann insgesamt festgestellt werden, dass
die Situation des ruhenden Radverkehrs erhebliche Verbesserungspotenziale aufweist.

Tabelle 3-7 Stérken und Schwéchen des flieBenden Radverkehrs

Stirken Schwichen

vorhandens Angebot iiberwiegend hochwertig und  teils ungeeignete Bauformen

modern Am Freibad werden nur Spiralparker angeboten. Diese
Die in der Kernstadt existierenden Abstellanlagen sind werden den heutigen Nutzungsanspriichen des Radver-
uberwiegend nach den empfohlenen Standards herge- kehrs nicht gerecht und werden entsprechend auch
stellt und weisen mit Lademdoglichkeiten und abschlie3- nicht durch Radfahrende angenommen.

baren Boxen auch moderne Zusatzleistungen auf.

fehlendes Stellplatzangebot

Trotz entsprechender Ziele existieren gréBtenteils noch
keine Radabstellanlagen in der Kernstadt sowie den
Ortsteilen. Zu nennen sind hierbei insbesondere:

- Bildungseinrichtungen (Kindergarten, Schulen)

- Sport- und Gesundheitseinrichtungen

- Einzelhandelsstandorten (z. B. Supermarkte, Wil-
helm-Heinrich-StraBe, Banken)

- offentliche Einrichtungen (z. B. Kirchen, Friedhof,
Spielpldtze, Gemeindehéuser/Mehrzweckhallen)

- touristische Ziele wie z. B. Wingertsweiher, Betzel-
hibel

3.6  Wegweisende Beschilderung fiir den Radverkehr

Nachfolgend werden die Aspekte der Radwegweisung thematisiert. Hierbei erfolgt im ers-
ten Schritt die Beschreibung allgemeiner Zielstellungen und Empfehlungen (vgl. Kapitel 3.6.1).
AnschlieBend wird die derzeitig bestehende Wegweisung stichprobenhaft dargestellt und analy-
siert (vgl. Kapitel 3.6.2)

3.6.1 Allgemeine Empfehlungen und Zielstellungen

Eine stringente wie llickenlose Routenfiihrung durch wegweisende Beschilderung verschafft vor-
handenen Radverkehrsnetzen Sichtbarkeit und sorgt fiir gute Orientierung. Grundsatzliche wird
hierbei zwischen Vollwegweisern (Tabellen- oder Pfeilwegweiser) und Zwischenwegweisern un-
terschieden. Informationen zu aktuellen technischen Standards der Inhalten und Ausflihrungen,
Planung, Realisierung und Unterhaltung von Radwegweisung in Deutschland finden sich im
Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr der FGSV.'® Die saarldndische

19 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN(HRSG.): Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr | Kéln, 2024.
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Broschiire \Radwege - Beschilderung im Saarland« von 2010 einspricht mittlerweile nicht mehr
dem aktuellen Stand der Technik und sollte daher bei Neuplanungen keine Berlicksichtigung mehr

finden.

Wie in Abbildung 3-19 illustriert, informieren Vollwegweiser Radfahrende liber den kiirzesten
Weg zum nachsten Nah- oder Fernziel auf der Route unter Angabe der Entfernung, gemessen vom
aktuellen Standort aus. Der Verlauf touristischer Radrouten wird durch zusatzliche routenspe-
zifische Symbole (Routenpiktogramme) gekennzeichnet. Die nachfolgende Abbildung 3-18 fasst

wesentliche Hinweise zur Routenfiihrung mittels Zielwegweisung in Steckbriefform zusammen.

Routenfiihrung mittels Zielwegweisung -
ﬁmwm .-.'m_|mﬂ ‘2%4"“*
= Planungsraum der Zielwegweisung mind. groRere Flachengemeinde / ! ’4\ Fernziel 171 i;ﬂﬁ:
keine Insellésungen, stattdessen durchgangig vernetzte, : &% Nahziel e EFE s
geschlossene Systeme = g B.n
= \Verbindung aller wichtigen Ziele ohne Liicken o ﬂé Fernziel 17
. Konzgntration auf dile pgdeutendsten Ziele (Begrenzung der Menge (&b Nahziel 95
der Zielangaben, Priorisierung) —
- Wegweiserarten &5 [ (i Fernziel 25 = | rma
= Fahnenwegweiser (max. 8 Ziele pro Standort, max. 4 Ziele pro Nahziel 9.5 & |
Richtung) = IL.]I e __1@om
= Tabellenwegweiser (max. 6 Ziele pro Standort, max. 4 Ziele pro [ S — okt gt
Richtung) T S
= Erganzung von Piktogrammen fiir Routen oder Ziele (siehe rechts =) = = =
= Beachtung der Kontinuitatsregel (siehe unten ) 9%;3 Havel lig 2 %" '£4
Fernziel B B 3 FernzielC n 3 e H
Nahziel 1 50 &% Nahziel 4 51 @b ) ’ v\ : T
i Femnziel B 15 || Fernziet B mw || Fernzielc :si-) R1 ot @/_.. }m @
Nahziel 2 50 :;e.]|[NahzielJ 58 b [Nanmla S ==l
‘ AN N e
B o 1 ==

Abbildung 3-19 Informationen zur Zielwegweisung

Zwischenwegweiser informieren indessen vor und nach potenziellen Routendanderungen uber
entsprechen-de Streckenverlaufe. Wie in Abbildung 3-19 erlautert, kommen sie vor allem an
kleineren Kreuzungssituationen zum Einsatz und dienen im Wesentlichen der Bestatigung der
Routenfiihrung, daher werden sie ohne Ziel- und Entfernungsangabe sowie ohne Routenlogos

verwendet.
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FlieRender Radverkehr | Wegweisung
Routenfiihrung mit Zwischenwegweisern

Einsatzkriterien 7 7 -
= Angabe von Richtungsverlauf, keine Ziele g; ‘(}
= Sinnvoll bei Routenénderung (z. B. Weiterfiihrung abseits = ‘ A_f’\ % l ‘ ‘J\‘ f% l L3d )
von HauptstraBen) f & ) &) o |
S AEEE =
= Standort hinter Einmindung: Gemeinsame Bestatigung aller Q for) b
auf diesem Streckenabschnitt verlaufenden Routen ng */J.}’
= Standort vor Einmindung: Versatz einer Radroute S L — (W)
Hinweise zur Anordnung
= Grundprinzipien: Erkennbarkeit und Begreifbarkeit der : :
Trassierung, Befahrbarkeit der Route H — B
= Anbringung in vandalismussicherer Hohe unter [ L — | M- o
Beriicksichtigung des Lichtraumprofils T H - I
= Gewahrleistung der Notwendigkeit zur Reinigung und i 7
Wartung
------ Radroute * Pfosten
= Abstand von 3 - 5 km (auch bei eindeutiger Routenfiihrung) Blickrichtung des Betrachters = Fahnenwegweiser
= Tabellenwegweiser
== Zwischenwegweiser

Planungsleitfaden: Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr
im Land Brandenburg (2008)

Abbildung 3-20 Informationen zur Zwischenwegweisung

3.6.2 Wegweisung und touristische Radrouten im Bestand

Durch den Untersuchungsraum verlaufen im Bestand die {iberregionalen Radrouten »Saarland-
Radweg« und »Saar-Nahe-Héhen« sowie die lokale touristische Radroute »Altstadt-Mihlen-
Radweg« und ein kurzer Abschnitt der »Biber-Tour«. Alle Radrouten sind zumindest teilweise be-
schildert. Abbildung 3-21 zeigt dazu einige Beispiele. Zudem gibt es aktuell Uberlegungen, einen
weiteren Themenradweg zur Agenda 2030 zu beschildern.

Die bestehende Radwegweisung der touristischen Radrouten entspricht zum einen in ihrer
Ausfiihrung nicht dem aktuellen Stand der Technik, zum anderen sind Standorte teils so gewahlt,
dass die Schilder nicht oder nur schwer zu erkennen sind. Vereinzelt sind Wegweiser auch be-
schadigt oder ausgeblichen. Eine Zielwegweisung uber die touristischen Radrouten hinaus fir den
Alltagsradverkehr existiert derzeit nicht.
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Abbildung 3-21  Bespiele Radwegweisung am Altstadt-Muhlen-Radweg

3.6.3 Stirken und Schwichen (Radwegweisung)

In der nachfolgenden Tabelle 3-8 sind die Erkenntnisse der Bestandserhebung zu Starken und
Schwéachen der Radwegweisung im Untersuchungsraum zusammengefasst. Es wurde festgestellt,
dass die wegweisende Beschilderung hohes Potenzial zur Weiterentwicklung aufweist.
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Tabelle 3-8 Starken und Schwachen Radwegweisung

Stirken Schwichen

Wegweisung vorhanden
Auf allen touristischen Radrouten im Untersuchungsge-
biet konnten Radwegweiser vorgefunden werden. Insbe-
sondere der Altstadt-Miihlen-Radweg ist regelméaBig mit
Wegweisern ausgestattet.

3.7

Wegweisung entspricht nicht dem Stand der
Technik

Die Beschilderung entspricht in ihrer Form, Farbgebung
und ihren Inhalten nicht dem aktuellen Stand der
Technik.

liickenhafte Wegweisung

Die Wegweisung ist nicht durchgéngig. Ein Fahren nur
anhand der Beschilderung ohne zusatzliches Kartenma-
terial ist nicht mdglich.

Standorte der Beschilderung

Die Wegweiser sind teilweise so positioniert(in Fahr-
trichtung), dass sie wihrend der Fahrt nicht erkannt
werden kdnnen.

Wegweiser wurden teils an Vorfahrtzeichen angebracht,
was gemaB StVO nicht zuldssig ist.

Wegweiser werden teils durch andere Schilder oder
Bewuchs verdeckt.

Beschilderung teilweise beschidigt

Wegweiser sind teilweise beschadigt und damit teil-
weise nicht mehr lesbar, z. B. ausgeblichen, verbogen |
abgebrochen oder mit Stickern beklebt.

Radverkehrsbezogene Angebote und Dienstleistungen

Im Stadtgebiet existieren einige wenige weitere Serviceangebote und Dienstleistungen fiir den

Radverkehr. Diese umfassen:

= E-Bike-Ladestation am Hauptbahnhof und im Stadtzentrum,

= Fahrradboxen an Hauptbahnhof und im Stadtzentrum,

= die Tourist-Information Ottweiler am Bahnhof als zentraler Ausgangspunkt fiir

Radtouristen.

Weitere Angebote und Dienstleistungen, wie z. B. ein Fahrradladen oder eine Werkstatt, Angebote

zu Bikesharing, Servicestation mit Luftpumpe oder einem Schlauchautomaten oder Anbieter

von Bett+Bike (Kombination von Fahrradservices und Ubernachtungsméglichkeit), existieren im

Untersuchungsgebiet aktuell noch nicht.

Der bisher noch nicht barrierefrei ausgebaute DB-Bahnhof Ottweiler wird seit Oktober 2024 mo-

dernisiert. Es werden zwei neue Aufziige vinstalliert, auBerdem wird ein taktiles Leitsystem erganzt.

In ihrer Mobilitat eingeschrankte Fahrgaste kdnnen dann ohne fremde Hilfe in die Ziige einsteigen

und auch die Fahrradmitnahme wird damit erheblich erleichtert. Damit tragt die Modernisierung

des Bahnhofs zur Verbesserung der multimodalen Verkniipfungen bei.
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3.8  Fahrradumfrage Ottweiler

Im Friihjahr 2025 wurde durch die Initiative Fahrradfreunde Ottweiler eine Online-Bilirgerumfrage
durchgefiihrt. Ziel war es, ein breites Meinungsbild zum Status quo des Radverkehrs, wahrgenom-
menen Defiziten sowie Verbesserungsvorschldagen zu erfassen. An der Umfrage beteiligten sich
insgesamt 274 Biirgerinnen und Biirger - dies entspricht ca. 7 % der Ottweiler Haushalte.

Etwa ein Drittel der Befragten nutzt das Fahrrad mehrmals wochentlich, ein weiteres Viertel mehr-
mals monatlich. Hauptsdchlich dient es der Freizeit- und Sportnutzung (80 %), gefolgt von kurzen
Wegen wie Einkaufen (35 9%). Nur 22 % nutzen das Rad auch regelmiaBig fiir Pendelstrecken zur
Arbeit oder zur Schule. Gesundheitliche, 6kologische und verkehrspolitischer Aspekte gelten fir
die Blirger:innen als zentrale Motivatoren.

Das Sicherheitsgefiinl im Radverkehr wird kritisch gesehen: Uber 50 % fiihlen sich beim Radfahren
in Ottweiler unsicher. Die gré3ten Nutzungshemmnisse stellen laut der Befragten dabei die man-
gelhafte Radinfrastruktur (61 %), fehlendes Sicherheitsgefiihl (34 %) und die bewegte Topographie
der Stadt (35 %) dar.

Die mit Abstand meistgenannten MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs sind der Ausbau
und die Verbesserung der Radwege (79 %), die Férderung der Verkehrssicherheit (z. B. sichere
Querungen, geringeres Kfz-Tempo) (68 %) sowie bessere Radabstellanlagen (47 %). Auch lokale
Reparaturmdglichkeiten wurden héufig angegeben (24 %).

Eine deutliche Mehrheit (79 %) beflirwortet eine aktive Férderung des Radverkehrs in Ottweiler.
21 % zeigten sogar Interesse an der Teilnahme an Radevents oder Gruppentouren.

Die Ergebnisse unterstreichen eine hohe Bereitschaft zur starkeren Nutzung des Fahrrads -
jedoch besteht dafiir gleichzeitig ein klarer Handlungsbedarf im Bereich Infrastruktur und
Verkehrssicherheit. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass bei freiwilligen Online-Befragungen hau-
fig vor allem Menschen teilnehmen, die sich ohnehin fiir das Thema interessieren. Es handelt
sich also eher um ein Stimmungsbild engagierter und radaffiner Biirgerinnen und Biirger — das
Gesamtergebnis ist dadurch moglicherweise etwas positiver gepragt, als es im Durchschnitt der
Bevolkerung ware. Die Vorschldage aus den Freitextfeldern liefern nichtsdestotrotz wertvolle
Impulse fiir konkrete MaBnahmen. Die detaillierten Ergebnisse der Umfrage wurden durch die

Initiative Fahrradfreunde Ottweiler bereitgestellt und findet sich in Anlage 5.
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4  Zielfindung

4.1 Nutzendengruppen

Ziel des Radverkehrskonzepts ist es, die Grundlage einer adaquaten Radverkehrsinfrastruktur in der
Stadt Ottweiler fiir alle Nutzendengruppen zu schaffen. Hierbei ist grundsatzlich zwischen dem
alltaglichen, zielgerichteten und dem touristischen bzw. freizeitlichen Radverkehr zu unterschei-

den, welcher auch unterschiedliche Anspriiche an die Infrastruktur erhebt. Der Alltagsradverkehr
erfordert insbesondere schnelle und direkte Wegeverbindungen, wahrend der Freizeitradverkehr
den primdren Fokus auf komfortable und attraktive Wegeverbindungen legt. Dies soll bei der
Konzepterstellung ebenso wie die vorhandenen landschaftlichen und stadtebaulichen Strukturen
beriicksichtigt werden.

Fiirdiebeidengrundsatzlichen FormendesRadverkehrssindfernerdiejeweiligen Nutzungsanspriiche
der jeweiligen Nutzergruppen differenziert zu beriicksichtigen. Hierbei missen insbesondere
die Anforderungen &dlterer Menschen, Kinder und Jugendlicher sowie bspw. Radfahrender mit
Anhingern beriicksichtigt werden. Die nachfolgende Tabelle 4-1 gibt einen Uberblick iiber we-
sentliche Nutzendengruppen sowie deren Nutzungsanspriiche. Bildungsverkehr umfasst hierbei
auch Hol- und Bringverkehr zu Kitas.

Tabelle 4-1 Ubersicht Nutzungsarten | Nutzendengruppen

Nutzungsart Nutzendengruppen / Nutzungsanspriiche an den Verkehr
Nutzungsart
Alltagsradverkehr Pendler:innenverkehr Kurze Wegelidnge, gute Anbindung an den OPNV, sicheres

Langzeitparken in direkter Zielnghe (z. B. Bahnhof Ottweiler
oder Arbeitsstelle)

Bildungsverkehr Schulwegsicherheit, Lang- und Kurzzeitparken an Bildungsein-
richtung
einkaufs- und einrich- Erreichbarkeit gewerblicher und 6ffentlicher Einrichtungen,
tungsbezogener Verkehr kurze Wegelangen, Kurzzeitparken in Zielndhe
Freizeitradverkehr touristischer Radverkehr Wegweisung, tiberregionale interkommunale Radverbind-
ungen, Kurzzeitparken, komfortable und attraktive Wegege-
staltung

4.2  Entwicklung des Wunschliniennetzes

Die verschiedenen Nutzungsanspriiche werden im Rahmen des Konzepts berlicksichtigt. Es wer-
den rdumliche Schwerpunkte aller Nutzungsgruppen erfasst und bei der Zielnetzgestaltung mit-
gedacht. So erfolgt bspw. fiir Pendelnde die Analyse von Alltagszielen, OPNV-Knoten und po-
tenziellen Arbeitsplatzen. Beziglich des Bildungsverkehrs werden bspw. insbesondere Kitas
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und Schulen im Gebiet beriicksichtigt. Die hierdurch abgeleiteten raumlichen Eckpunkte aller

Nutzungsgruppen werden anschlieBend miteinander verschnitten und flieBen - auch in Hinblick
auf die jeweils individualisierten Nutzungsanspriiche - in die Zielnetz- und somit auch in die spa-
tere MaBnahmenkonzeption ein.

Die Planung des Radverkehrsnetzes wird aus den Luftlinienverbindungen (Wunschlinien) der wich-
tigen Quell- und Zielpunkte abgleitet. Zentrale Quellen und Ziele sind in Ubereinstimmung mit
den Kriterien der ERA und den Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN) festgehalten:

= die Innenstadt (Altstadt Ottweiler),
= die Stadtteile und damit die Wohnschwerpunkte des Untersuchungsraums,

= der DB-Bahnhaltepunkte (als intermodale Verkniipfungspunkte zum 6ffentli-
chen Verkehr),

= die Nachbarkommunen.

Aus der Verbindung dieser Punkte mit Luftlinien, die natiirliche und baulich bedingte Barrieren
noch nicht beriicksichtigen, ergibt sich das Wunschliniennetz. Dieses Netz zeigt schematisch die
wichtigsten Achsen des Radverkehrs auf, siehe Abbildung 4-1 und Anlage 6.

Ergdnzt wird die obige Liste der Quellen und Ziele des Radverkehrs durch wesentliche Punkte im
Stadtgebiet, die ebenfalls Quellen und Ziele des Radverkehrs sind. Dies sind insbesondere Arbeits-,
Ausbildungs- und Freizeitziele, welche bereits in Kapitel 3.2.2 detailliert erlautert wurden und
daher nur erganzend als gelbe Punkte dargestellt sind. In Abbildung 4-1 ist deutlich zu erkennen,
dass diese Punkte bereits nahe der Wunschlinien liegen.

Eine Hierarchisierung der Verbindungen und eine Umlegung auf das bestehende StraBen- und
Wegenetz erfolgt im nachsten Schritt.
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Abbildung 4-1 Waunschliniennetz mit wichtigen Zielen und Quellen des Radverkehrs

4.3 Leitziele

Das Radverkehrskonzept wird final u.a. aus mehreren EinzelmaBnahmen bestehen, die zur
Verbesserung der Radverkehrssituation beitragen und hierflir schrittweise umgesetzt werden sol-

len. Um diese MaBnahmen entwickeln zu kdnnen, werden nachfolgend Leitziele formuliert, auf
welche diese MaBnahmen hinarbeiten sollen. Im Rahmen der Bestandsanalyse (Kapitel 3) wurden
Mangel und Defizite bei der verkehrlichen Infrastruktur festgestellt, gleichzeitig bestehen zahl-
reiche Verbesserungspotenziale. Ebenso sind in Kapitel 2 weitere, libergeordnete Zielstellungen

aus bereits vorhandenen Konzepten identifiziert worden. Dies alles flieBt bei der Formulierung der

Leitziele flir den Radverkehr in der Stadt Ottweiler mit ein.

Leitziel 1: Schaffung eines liickenlosen Radverkehrsnetzes

Derzeit wird der Radverkehr im Stadtgebiet lGiberwiegend im Mischverkehr mit dem MIV oder
dem FuBverkehr gefiihrt. Eine separate Radwegeinfrastruktur ist nur punktuell vorhanden. Ziel
des vorliegenden Konzepts ist die Schaffung direkter und lickenloser Radwegeverbindungen in-
nerhalb der Kernstadt sowie zwischen dem Ortskern und allen Stadtteilen. Dies kann durch die
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Qualifizierung vorhandener Wegeverbindungen sowie der Neuordnung der Verkehrsfiihrung oder

durch BaumaBnahmen erreicht werden.

Leitziel 2: Beseitigung von baulichen Mangeln

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden punktuelle Mangel hinsichtlich der Bemessung und bau-
lichen Beschaffenheit der derzeitigen vom Radverkehr genutzten Verkehrsanlagen festgestellt.
Diese gilt es zu beseitigen und durchgehende, bequeme und sichere Wegeverbindungen zu schaf-

fen, wobei sich die Priorisierung an einem Zielnetz orientieren soll.

Leitziel 3: Stadtebauliche Vertraglichkeit

Der sich aus dem Radverkehrskonzept ergebende Handlungsbedarf soll unter dem Gesichtspunkt
der stddtebaulichen Vertrdglichkeit realisiert werden. Neben dem Erhalt der grundlegenden
Stadtstruktur spielen insbesondere Denkmalschutzbelange eine Rolle. Potenzielle MaBnahmen
sollen mit allen Beteiligten umfassend abgestimmt und fiir das Stadtbild schonend realisiert wer-
den.

Leitziel 4: Starkung der Intermodalitat

Die Férderung der Intermodalitdt ermdglicht die Starkung der Verkehrstrager des Umweltverbunds
durch die aktive Vernetzung untereinander. Dazu gehort z. B. die Schaffung von Angeboten zur
Fahrradmitnahme im lokalen Busverkehr durch spezielle Halterungen bzw. Mehrzweckflachen
und die Qualifizierung des Bahnhofs Ottweiler (barrierefreier Zugang, Servicestation, ggf. auch
Sharing).

Leitziel 5: Hohe Verkehrssicherheit (Vision Zero)

Die Vision Zero beschreibt das Ziel, dass es keine schweren Unfalle im StraBenverkehr, mit
Schwerverletzten oder Toten, gibt. Obwohl die Auswertung der Unfalldaten fiir das Stadtgebiet
keine Unfallhdufungsstellen mit Radverkehrsbeteiligung ausweist (vgl. 3.4.6), kann fehlende
Radinfrastruktur das subjektive Sicherheitsempfinden der Bevolkerung einschrinken. Neben ei-
nem schnellen Handeln beim Erkennen von Unfallhdufungsstellen, ist die Beseitigung von subjek-
tiven Unsicherheiten daher ebenso wichtig, um das Radverkehrspotenzial ausschdpfen zu kénnen.
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Leitziel 6: Schaffung einer flaichendeckenden und regelkonformen Wegweisung sowie von
weiteren Mobilitatsangeboten

Die bereits vorhandene Wegweisung entspricht nicht mehr den anerkannten Regeln der Technik.
Ergdnzende Infotafeln, Hinweisschilder sowie eine stdrkere Prasenz radverkehrsbezogener

Mobilitdtsangebote sollen das bisher unzureichende Angebot im 6ffentlichen Raum verbessern.

Leitziel 7: Bedarfsgerechte Abstellanlagen & Service rund ums Fahrrad

Nach Umsetzung des Radverkehrskonzepts soll ein sicheres, bequemes und zielnahes Abstellen
des eigenen Fahrrads an allen relevanten Zielen im Stadtgebiet gewahrleistet sein. Darliber hi-
naus sollen ergdanzende Angebote wie Fahrradservice (z. B. Selbsthilfewerkstatten und ggf. auch
ein Verleihsysteme fiir (Lasten-)rader) sowie eine transparente, kontinuierliche Kommunikation
(z. B. iber Webseite, Social Media, Aktionen wie Stadtradeln) zur Starkung einer fahrradfreund-
lichen Kultur beitragen. Die Stadtverwaltung geht dabei mit gutem Beispiel voran - etwa durch
den Einsatz von Dienstfahrradern, Anpassungen im Fuhrpark und das Ziel, als fahrradfreundlicher
Arbeitgeber zertifiziert zu werden.

4.4 Zielnetz Radverkehr

Vor der Entwicklung konkreter MaBnahmen zur Verbesserung der Randbedingungen fiir
den Radverkehr in der Stadt Ottweiler, erfolgt -aufbauend auf dem Wunschliniennetz- die
Erarbeitung eines Zielnetzes. Im Zielnetz wird grundlegend definiert, welche Quelle-Ziel-Achsen
im Untersuchungsraum eine entsprechende Verbindungsfunktion aufweisen, welchen Stellenwert
diese Verbindungen haben und welche grundsatzlichen Ausbaustandards dort optimal waren. Im
darauffolgenden MaBnahmenkonzept werden anschlieBend MaBnahmen zur Realisierung die-
ses Zielnetzes aufgezeigt. Hierbei ist bereits im Vorfeld darauf hinzuweisen, dass das Zielnetz
prinzipiell einen optimalen SOLL-Zustand darstellt. Im Rahmen der MaBnahmenkonzeption kann
sich jedoch unter Berlicksichtigung der spezifischen Situation zeigen, dass die im Rahmen des
Zielnetzes empfohlenen Ausbaustandards infolge stddtebaulicher oder straBenverkehrsrechtlicher
MaBnahmen nicht immer realisierbar sind. In entsprechenden Fallen werden verkehrsplanerische
Alternativen skizziert.

4.4.1 Anforderungen Zielnetz

Fiir die Erstellung des Zielnetzes werden neben den Leitzielen folgende Randbedingungen beriick-
sichtigt:
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* Durchgehende Verbindungen: Das Zielnetz soll eine direkte Verbindung
zwischen den verschiedenen Ortsteilen und der Kernstadt sowie den
Nachbargemeinden herstellen. Umwege und Unterbrechungen werden mdg-
lichst vermieden, um eine attraktive Radverkehrsanbindung zu gewahrleisten.

= Verkehrssicherheit: Die Sicherheit der Radfahrenden hat hochste Prioritat.
Streckenfiihrungen sollten, wenn méglich, vom Kfz-Verkehr und FuBverkehr
getrennt sein. Hierzu werden auch der Neubau von Fahrradwegen oder ge-
schiitzten Radfahrstreifen auf bestimmten Trassen beriicksichtigt.

= Bedarfsorientierung: Das Zielnetz soll wichtige Zielorte wie Arbeitsplatze,
Schulen, Einkaufszentren, &ffentliche Einrichtungen und Freizeit- bzw.
Erholungsgebiete einbeziehen.

= Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr: Das Zielnetz soll nahtlos an den
offentlichen Nahverkehr (Bahnhof) angebunden sein, um den Umstieg zwischen
Rad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erleichtern.

= Attraktivitat: Das Zielnetz soll, wenn mdglich, einen attraktiven Streckenverlauf
bieten, um den Radverkehr zu fordern. Dies umfasst neben baulichen Aspekten
(gut ausgebaute Radwege, Asphaltierung, ausreichende Beleuchtung, siche-
re Abstellmdglichkeiten, gut sichtbare Beschilderungen, Serviceeinrichtungen
entlang der Strecke etc.), welche keinen Einfluss auf die Findung des Zielnetzes
haben, auch eine mdglichst landschaftlich ansprechende Streckenfiihrung.

= Flexibilitat und Anpassungsfahigkeit: Das Zielnetz soll flexibel sein und die
Maglichkeit bieten, es bei Bedarf (z. B. neue Infrastrukturprojekte) anzupassen
und zu erweitern.

4.4.2 Netzklassifizierung

Zur Priorisierung der Abschnitte des Zielnetzes erfolgt die Einteilung in verschiedenen Netztypen,
welche durch unterschiedliche Verbindungsfunktionen sowie Ausbaustandards gekennzeichnet
sind. Fiir die Einteilung des Zielnetzes werden daher folgende Netztypen definiert:

= Stufe 1: Vorrangnetz
Das Vorrangnetz beschreibt Radverkehrsverbindungen der hdchsten Prioritat.
Es umfasst somit Netzelemente, welche fiir die ErschieBung essenzieller Quel-
le-Ziel-Verbindungen erforderlich sind. Hierzu gehdren insbesondere Erschlie-
Bungsachsen zu wesentlichen POls der sozialen Infrastruktur. Hieraus ldsst sich
ableiten, dass insbesondere die Durchwegung der Kernstadt selbst sowie die An-
bindung der Ortsteile an die Kernstadt ebenso wie wesentliche Achsen in benach-
barte Kommunen Bestandteil des Vorrangnetzes sein sollten.Wichtig ist hierbei,
dass das Vorrangnetz das Grundgerist der ErschlieBung auf Ebene libergeordne-
ter Achsen bildet. Die zielfeine ErschlieBung erfolgt durch untergeordnete Netz-

typen.
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= Stufe 2: Ergdnzungsnetz
Das Erganzungsnetz dient primar der Schaffung kurzer Anbindungen an das Vor-
rangnetz bzw. der verkiirzten Verknlpfung von Elementen des Vorrangnetzes. Es
umfasst somit Verbindungen, welche infolge ihrer Nutzungspotenziale nicht Be-
standteil des Vorrangnetzes sind. Hierzu zéhlt in der Regel auch die Anbindung
von Ortsteilen untereinander, sofern sich aus der Siedlungsstruktur keine Beson-
derheiten ableiten lassen.

= Stufe 3: Freizeitnetz

Das Freizeitnetz umfasst die touristischen Radrouten, welche regional und Uber-
regional geplant und beworben werde und damit nachrichtlich in das kommunale
Radverkehrskonzept tibernommen sind. Das Vorrang- und Ergdnzungsnetz kniipft
an das Freizeitnetz an.

4.4.3 Empfohlene Qualitatsstandards gemaB Fortschreibung Radverkehrsplan Saarland
(RVP)

Im Landesradverkehrsplan des Saarlands 2025 wurden, aufbauend auf den geltenden Regelwerken,
allgemeine Qualitatsstandards fiir die Schaffung bzw. die Qualifizierung von Radverkehrsanlagen
definiert. Diese werden im Folgenden zusammengefasst.

Einsatzbereiche zur Fiihrung im Mischverkehr

Zur Einschatzung der Notwendigkeit einer Radverkehrsanlage dienen zundchst die zuldssige
Geschwindigkeit sowie die Kfz-Starke. Darliber hinaus kdnnen aber im Einzelfall auch innerhalb
dieser Einsatzgrenzen Radverkehrsanlagen sinnvoll sein, z. B. bei wichtigen Schulwegen o. &.. Im
RVP des Saarlands werden dafiir folgende Bemessungsgrenzen definiert:
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Mischverkehr (innerorts)

Geschwindigkeit

DTV

Standard (Handlungsempfehlung)

Tempo-20-Zone

nicht relevant

Radverkehr im Mischverkehr fihren

Tempo-30-Zone

nicht relevant

Radverkehr im Mischverkehr fiihren

30 km/h bis 7.999 Radverkehr im Mischverkehr fihren
Einzelfallprifung erforderlich, ob RVA
30 km/h ab 8.000 notwendig
50 km/h bis 3.999 Radverkehr im Mischverkehr fiihren
Einzelfallpriifung erforderlich, ob RVA
50 km/h 4.000 bis 6.999 notwendig
Fihrung des Radverkehrs auf einer
50 km/h ab 7.000 Radverkehrsanlage notwendig

Ebenfalls moglich:
o Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich

. Geoffnete Einbahnstrallen

e Verkehrsberuhigte Bereiche (nur kurze Abschnitte)

e Fulgangerzonen (mit Freigabe fir den Radverkehr, nur kurze Abschnitte)

Mischverkehr (auBerorts)

Geschwindigkeit |DTV Standard (Handlungsempfehlung)

<=70 km/h bis 2.499 Radverkehr im Mischverkehr fihren

<=70 km/h 2.500 bis 3.999 Einzelfallprifung erforderlich, ob RVA
notwendig

<=70 km/h ab 4.000 Fihrung des Radverkehrs auf einer
Radverkehrsanlage notwendig

80 - 100 km/h bis 999 Radverkehr im Mischverkehr fiihren

80 - 100 km/h 1.000 bis 2.499 Einzelfallprifung erforderlich, ob RVA
notwendig

80 - 100 km/h ab 2.500 Flhrung des Radverkehrs auf einer
Radverkehrsanlage notwendig

Abbildung 4-2 Einsatzbereiche zur Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr gemaB RVP 2025

Einsatzbereiche und Breitenempfehlungen zu Radverkehrsanlagen

Zu den verschiedenen Arten von Radverkehrsanlagen und ihren empfohlenen Einsatzbereichen

werden im Saarlandischen RVP 2025 die folgenden Standards definiert:
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FahrradstraBe
. . . . Standard
Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (Handlungsempfehlung)
Innerorts Langsparken: >= 0,75 m Zielstandard = Mindeststandard
>=4.00m Schrag-/Senkrechtparken: Hinweis: Schrag- und
’ >=0,75m Senkrechtparken nur in
Uberholabstand StvO: 1,50 m | Ausnahmefallen zulassig
Aulerorts >=4,00m Uberholabstand 2,00 m (StVO) Zielstandard = Mindeststandard
Hinweis:

Bei Fahrradzonen gelten geringere Anforderungen an die Breiten der Fahrgassen
(>= 3,50 m). Auch sind Sicherheitstrennstreifen entlang von Kfz-Parkstanden nicht

zwingend zu markieren.

Einrichtungsradweg
. . . . Standard
Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (Handlungsempfehlung)
Innerorts >=2,00m Fahrbahn: >= 0,75 m Zielstandard
Innerorts >=1,60 m15 Langsparken: >= 0,75 m Mindeststandard im Bestand ohne
Schrag-/Senkrechtparken: weitere Mangel
1,10 m
AuRerorts >=200m Zielstandard
Fahrbahn: >= 1,75 m
AulBerorts >=1,60 m Mindeststandard im Bestand

Einseitiger Zweirichtungsradweg

Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (sl-tlzrr:zft::gsempfehlung)
Innerorts >= 3,00 m Fahrbahn: >= 0,75 m Zielstandard
Innerorts >=250m Léng?parken: >=0,75m Mindeststandard im Bestand ohne
’ Schrag-/Senkrechtparken: 1,10 m | weitere Mangel
AuBerorts >=2,50m Fahrbahn: >=1,75 m Zielstandard = Mindeststandard
Abbildung 4-3 Einsatzbereiche und Breiten flir FahrradstraBe, Einrichtungsradweg und einseitiger Zweirichtungs-

radweg gemafB RVP 2025
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Beidseitiger Zweirichtungsradweg

. . . . Standard
Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (Handlungsempfehlung)
Innerorts _ L )
einseitig >=250m Fahrbahn: >= 0,75 m Zielstandard
Langsparken: >= 0,75 m - -
Innerorts >=2.00 m Schrag-/Senkrechtparken: 1,10 m er)deststz.a.ndard im Bestand ohne
weitere Mangel
AuBerorts >=250m Fahrbahn: >= 1,75 m Zielstandard = Mindeststandard

Gemeinsamer Geh- und Radweg im Einrichtungsradverkehr

. . . . Standard
Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (Handlungsempfehlung)
Innerorts >=250m Fahrbahn: >= 0,75 m Zielstandard
Innerorts >=2,00m |Léngsparken:>=0,75m Mindeststandard im Bestand ohne
Schrag-/Senkrechtparken: weitere Mangel
1,10 m
AuBerorts >=250m Zielstandard
Fahrbahn: >= 1,75 m
Auferorts >=2,00m Mindeststandard im Bestand

Einsatz innerorts generell nur bei geringem Full- und Radverkehrsaufkommen.

Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsradverkehr

. . . . Standard
Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (Handlungsempfehlung)
Innerorts >=250m Zielstandard
Innerorts >=200m F?hrbahn: >=075m Mindeststandard im Bestand ohne
Langsparken: >= 0,75 m weitere Mangel
Schrag-/Senkrechtparken: Nur in Ausnahmefallen aufgrund
1,10 m von erhéhtem Risiko an
KP/Einfahrten und mit FuBverkehr
AuBerorts >=250m Zielstandard
Fahrbahn: >= 1,75 m
Aulerorts >=2,00m Mindeststandard im Bestand

Einsatz innerorts generell nur bei geringem Ful3- und Radverkehrsaufkommen.

Gehweg, Radverkehr frei

Im Alltagsradverkehr ungeeignet, besser Ausweisung als nicht benutzungspflichtiger
gemeinsamer Geh- und Radweg. Die Breitenvorgaben entsprechen den Vorgaben
fir gemeinsame Geh- und Radwege.

Abbildung 4-4

wege gemal RVP 2025

Einsatzbereiche und Breiten flr beidseitiger Zweirichtungsradweg und gemeinsame Geh- und Rad-
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Radfahrstreifen

. . . . Standard
Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (Handlungsempfehlung)
Innerorts Langsparken: >= 0,75 m Zielstandard
>=2,00 m'6 s _
Schrag-/Senkrechtparken:
1,10 m - -
>=1,85m | Kein Uberholabstand notwendig Mindeststandard im Bestand
AuBerorts >=2,00 m!7 | Fahrbahn: >= 1,75 m Nur in Ausnahmefallen

Schutzstreifen

Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (sl-:g:gft::gsempfehlung)

Innerorts >=1,50m Langsparken: >= 0,75 m Zielstandard

Innerorts >=1,25m ?chrég-/Senkrechtparken: 1,10 M | Mindeststandard im Bestand
Uberholabstand StVO: 1,50 m

Auferorts >=1,50m Fahrbahn: >= 1,75 m Zurzeit nicht vorgesehen

Bei geringen Querschnittsbreiten auch einseitig bzw.

Piktogrammkette

alternierend maglich.

StraBen-
Lage breite Standard (Handlungsempfehlung)
Innerorts >6,0m & In Einzelféllen Kombination Piktogrammkette + Schutzstreifen oder
<75m alternierende Schutzstreifen, ggf. zzgl. Sicherheitstrennstreifen zum
ruhenden Verkehr
Hinweis:

Der Einsatz von Piktogrammketten beschrankt sich auf kurze Strecken, um zum
Beispiel an Engstellen Licken zwischen Radverkehrsanlagen (z.B. Schutzstreifen)
kenntlich zu machen und die Sichtbarkeit des Radverkehrs zu erhéhen.

StraBenunabhangige Wegeverbindung

Lage Breite Standard (Handlungsempfehlung)
Innerorts >=3,00 m Zielstandard / Bei NeubaumaRnahmen
Innerorts >=200m Mindeststandard im Bestand ohne weitere Mangel
(lichte Breite)
Aulerorts >=3,00 m Zielstandard / Bei Neubaumalinahmen
Auferorts >=2,50m Mindeststandard im Bestand
Abbildung 4-5 Einsatzbereiche und Breiten flir Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Piktogrammketten und straBenun-

abhéngige Wegeverbindungen gemaB RVP 2025
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Wirtschaftsweg (landlicher Weg)

. . . . Standard
Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (Handlungsempfehlung)
Innerorts Nicht vorgesehen
AuBerorts >=3,00m Zielstandard
(qunen_— Méglichst regelmaRig
breite >= Fahrbahn: >= 1,75 m Ausweichstellen baulich herstellen
4,00 m) (bei stralenbegleitenden
AuBerorts | >=3,50m | Wirtschaftswegen) Bei intensiver Nutzung durch
(Kronen- landwirtschaftlichen Verkehr.
breite >= Méglichst regelmaRig
5,00 m) Ausweichstellen baulich herstellen

Bussonderfahrstreifen, Radverkehr frei

. . . . Standard
Lage Breite Sicherheitstrennstreifen (Handlungsempfehlung)
Innerorts >=3,25m Zielstandard = Mindeststandard
Aulerorts Nicht vorgesehen
Abbildung 4-6  Einsatzbereiche und Breiten fir landliche Wege und Bussonderfahrstreifen mit dem Zusatz Radver-

kehr frei gemaB RVP 2025

Empfehlungen zu Belagsqulitaten
GemaB RVP 2025 sind auch die folgende Empfehlungen zu Belagsqualitdten zu beriicksichtigen:

Eine dauerhaft hohe Belagsqualitat ist zentrale Voraussetzung fiir eine sichere, komfortab-
le und attraktive Nutzung von Radverkehrsanlagen. Fiir Radverkehrsanlagen innerorts werden
neben Asphalt auch ungefasstes Pflaster oder Beton als geeignete Belagsarten benannt, sofern
Rollwiderstand und Gebrauchstauglichkeit gewahrleistet sind.

Fir Verbindungen auBerorts sowie fiir selbstindige Wegeverbindungen (insbesondere auf
Wirtschafts- und Forstwegen) wird fiir Strecken des Alltagsnetzes 1. Ordnung die Asphaltbauweise
als Standard eingefiihrt. Alternativ kann bei gleicher Qualitdt hinsichtlich Rollwiderstand und
Rutschfestigkeit auch eine Betonbauweise die Anforderungen an Sicherheit und Komfort erfiillen.

Wassergebundene Decken sollen nur in begriindeten Ausnahmefillen (z. B. aus naturschutzrecht-
lichen oder unterhaltungstechnischen Griinden) zum Einsatz kommen und werden insbesondere
dem touristischen Radwegenetz zugeordnet. In diesen Fallen ist eine regelmaBige Instandhaltung
sicherzustellen, um die dauerhafte Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.

Ergdnzend wird empfohlen, bei Bedarf auch innovative Oberflachenbeldage zu priifen, um klima-
wandelbedingten Anforderungen gerecht zu werden (z. B. aufgehellter Asphalt bzw. bitumindse
Beldge mit geringerer Aufheizung).
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Empfehlungen zu Sichtbarkeit und Beleuchtung

Fiir selbstandige Radwege werden beidseitige, durchgangige reflektierende Randmarkierungen
(gof. als weiBe Randmarkierungen) empfohlen, um die Sichtbarkeit bei Dammerung und Dunkelheit

zu verbessern; ergidnzend kénnen Bodenreflektoren (z. B. in Kurven) die Orientierung erhéhen.

Eine zusatzliche Beleuchtung auBerorts kann insbesondere auf schulrelevanten Verbindungen die
objektive und subjektive Sicherheit steigern, ist jedoch wegen mdglicher negativer Wirkungen
auf Menschen sowie Tier- und Pflanzenwelt sorgfaltig abzuwégen. Bei Beleuchtung sind na-
turschutzvertragliche Grundsatze anzuwenden (minimale Beleuchtungsstarke, Licht nach unten,
geringe Masthdhen, warmweiBe Lichtfarbe, Nachtabschaltung/Dimmung); in sensiblen Bereichen
sind bedarfsgesteuerte Systeme (Bewegungsmelder/,mitlaufende” Beleuchtung) vorzugswiirdig.

Roteinfarbung

Eine generelle rote Einfarbung von Radverkehrsanlagen wird nicht empfohlen. Stattdessen
soll die flachige Einfarbung gezielt auf Konflikt- und Gefahrenstellen (z. B. stark frequentierte
Zufahrten, etwa zu Tankstellen) beschrinkt werden, um die Aufmerksamkeit zu biindeln und die
Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Reinigung und Winterdienst

Wahrend des Laubfalls sind insbesondere Routen 1. Ordnung und weitere zentrale
Alltagsverbindungen (z. B. Schulwege) an anfilligen Abschnitten regelméBig zu reinigen bzw. zu
kontrollieren (v. a. bei baumbestandenen Abschnitten mit separater Radfiihrung). Der Winterdienst
ist mindestens fiir Routen 1. Ordnung verbindlich liber Raum- und Streupldne sicherzustellen; da-
bei sind insbesondere die Zeiten der morgendlichen Schulwege zu beriicksichtigen. Abgelagerter
Schnee darf die nutzbare Breite der Radverkehrsanlagen (auch Markierungslosungen auf der
Fahrbahn) nicht wesentlich einengen - eine ausreichende Mindestbreite ist auch nach starkem
Schneefall zu gewahrleisten.

4.4.4 Darstellung Zielnetz

Die nachfolgende makroskopische Abbildung 4-7 stellt das entwickelte Zielnetz fiir den Radverkehr
im Stadtgebiet dar, siehe dazu auch Anlage 7. Das Vorrangnetz besteht aus Verbindungsachsen
zwischen der Kernstadt und allen Ortsteilen sowie den relevanten Nachbarkommunen. Im Zuge
des Erganzungsnetzes werden weitere relevante kleinere Orte angeschlossen. Das Freizeitnetz
umfasst die touristischen Radrouten.
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Kommunales Zielnetz des Radverkehrs in der Stadt Ottweiler
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5 Handlungskonzept

Das nachfolgende Handlungskonzept beschreibt die wesentlichen MaBnahmenschwerpunkte
zur Umsetzung der in Kapitel 4.3 dargestellten Leitziele und umfasst dazu verschiedene
MaBnahmenbiindeln. Die abgeleiteten MaBnahmen wirken gemeinsam auf die Beseitigung
der identifizierten Defizite sowie der Erreichung der Leitziele hin. Eine rdumliche Verortung
der MaBnahmen findet sich in nachfolgender Abbildung 5-1 sowie Anlage 8, die detaillierte
MaBnahmentabelle befindet sich in Anlage 9. In den folgenden Kapitel 5.1 bis Kapitel 5.4 werden
die jeweiligen MaBnahmenschwerpunkte kurz erlautert und teilweise mit Beispielen illustriert.

Es wird darauf hingewiesen, dass es sich bei der vorliegenden Ubersicht um eine erste, gro-
be Zusammenstellung potenzieller MaBnahmen handelt. Fir die konkrete Umsetzung der
Handlungsempfehlungen sind weiterfiihrende Detailplanungen erforderlich, welche stand-
ortspezifische Rahmenbedingungen wie Verkehrsstarken, Flachenverfiigbarkeit, vorhandene
Haushaltsmittel sowie weitere ortliche Gegebenheiten berilicksichtigen.

e [T H
6 rertarg einer

uceuase rin 3 . . e

b e — e —
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— Dotz ove Waliarme. Doty ecestTetmapany KL BY A |
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R e nmos LT

Abbildung 5-1  Verortung der im Handlungskonzept beschriebenen MaBnahmen
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5.1 MaBnahmenschwerpunkt 1: FlieBender Radverkehr

Im Rahmen der Erarbeitung des Zielnetzes wurden bereits Anforderungen an den flieBenden Verkehr
formuliert (vgl. Kapitel 4.4.1 bis Kapitel 4.4.3 ). Diese umfassen insbesondere Durchgingigkeit von
Verbindungen, Verkehrssicherheit, Bedarfsorientierung sowie Attraktivitat. Fir die im Zielnetz
(vgl. Kapitel 4.4.4) festgehaltenen Strecken werden jeweils geeignete Fiihrungsformen empfohlen.
Dies erfolgt unter Beachtung der gangigen Regelwerke (vgl. Kapitel 3.4.1) sowie der ortlichen
Randbedingungen. Im Ergebnis kdnnen durch den Abgleich von Bestand und Zielnetz bestimmte
Netzllicken identifiziert und durch Aufwertung bzw. Neubau behoben werden.

5.1.1  Ausbau bestehender Radverbindungen

Das Radverkehrskonzept verfolgt den Grundsatz: »Erhaltung beziehungsweise Um- und Ausbau
bestehender Radwegeverbindungen vor dem Neubau von Radwegen«. GemaB dieser Pramisse wird
generell die Sanierung bzw. der Ausbau von vorhandener Infrastruktur praferiert. Im Rahmen der
Bestandsanalyse wurde der bauliche Zustand der bestehenden Radwegeinfrastruktur analysiert.
Der Zustand verschiedener Anlagen wurde zwar als grundlegend mangelhaft bewertet, kann aber
durch Oberflachensanierung (durch wassergebundene oder besser asphaltierte Befestigung) so-
wie Verbreiterung vorhandener Wege (zumindest auf das jeweils fiir den Radverkehr vorzuse-
hende MindestmaB) verbessert werden.

5.1.2  Schaffung neuer Radverkehrsanlagen

Neben der Sanierung bestehender Radverbindung kann es sinnvoll sein, neue Radverkehrsanlagen
baulich zu errichten bzw. zu markieren. Dies gewahrleistet direkte und vom Kfz-Verkehr unab-
hangige Verbindungen nach dem neuesten Stand der Technik. Neue Radverbindungen verfolgen
das Ziel Verkniipfungen zwischen der Kernstadt und den Ortsteilen, den Ortsteilen untereinander
sowie zwischen Ottweiler und den Nachbarkommunen zu ermdglichen. Die gewahlten neu zu
schaffenden Radverkehrsanlagen orientieren sich am Zielnetz und verlaufen unter anderem ent-
lang der Bundes- und LandesstraBen im Untersuchungsgebiet.

Bau neuer Radverkehrsanlagen

Fiir bestimmte Teilabschnitte im Untersuchungsraum wird der Neubau straBenbegleitender ge-
meinsamer Geh- und Radwege empfohlen. Dies betrifft insbesondere auBerortliche Strecken mit
hoher Verkehrsstarke und tiberdurchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten, bei denen bislang keine
gesonderte Radverkehrsanlage vorhanden ist. Da nicht fiir alle Streckenabschnitte belastbare und
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aktuelle Daten zu Verkehrsbelastungen sowie zur Flachenverfiigbarkeit vorliegen, sind fiir eine

Umsetzung im weiteren Planungsprozess standortspezifische Einzelfallpriifungen erforderlich.

Markierung: Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Nicht (berall sind baulich getrennte Ldsungen erforderlich und mdoglich. Auf ausgewahl-
ten Teilabschnitten wird daher die Markierung von benutzungspflichtigen Radfahrstreifen
oder Schutzstreifen empfohlen. Die Entscheidung fiir die Markierung von Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen sollte auf Grundlage einer detaillierten Analyse der 6rtlichen Gegebenheiten,
wie Verkehrsaufkommen, Fahrbahnbreite und Geschwindigkeitsbegrenzungen, erfolgen. Beide
MaBnahmen tragen zur klaren Trennung der Verkehrsarten bei und erhdhen somit die Sicherheit
und Attraktivitat des Radverkehrs. Insbesondere bei Schutzstreifen ist darliber hinaus eine konse-
quente Kontrolle und Ahndung von Falschparkern erforderlich, da die Schutzwirkung nur bei freier
Befahrbarkeit gewahrleistet ist.

Markierung: Piktogrammketten im Mischverkehr

Kann aus verkehrlichen oder situativen Griinden keine separate Fiihrung des Radverkehrs ge-
wahlt werden (z. B. aufgrund beengter Platzverhiltnisse oder geringer Verkehrsmengen), ist
der Radverkehr im Mischverkehr zu fiihren. Aus den in Kapitel 3.4.1 ausgefiihrten Griinden (er-
hohte Aufmerksamkeit, Senkung Unfallrisiko, Steigerung Sicherheitsempfinden) bieten Fahrrad
Piktogramme auf der Fahrbahn die Mdglichkeit, auf den Radverkehr im StraBenraum hinzuweisen,
sieche Abbildung 5-2.

Handlungskonzept | 60



m Radverkehrskonzept
fir die Stadt Ottweiler

Quelle ér- Fotos: gimby.net

Abbildung 5-2  Beispiele umgesetzter Piktogrammketten im Mischverkehr

Anordnen von FahrradstraBen

Eine FahrradstraBe als eine (liberwiegend) dem Radverkehr vorbehaltene StraBe stellt eine gute
Alternative zum kostenintensiven Neubau von Radverkehrsanlagen dar. FahrradstraB3e steigern die
Attraktivitat, Geschwindigkeit und Sicherheit des Radverkehrs. Durch das Zusatzzeichen »Anlieger
frei« wird dem Kfz-Verkehr erméglicht, mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (verringer-
te Geschwindigkeit bei mdglicher Behinderung des Radverkehrs) die FahrradstraBe mitzubenut-
zen. Die verkehrsrechtliche Anordnung einer FahrradstraBBe in Verbindung mit dem Zusatzzeichen
»Anlieger frei« wird fiir die Karl-Marx-StraBe zwischen Maria-Juchacz-Ring und Brunnenweg
empfohlen. Damit wiirde dem alltags- und touristischen Radverkehr auf der im Zielnetz defi-
nierten Vorrangroute Rechnung getragen und die Zuwegung zum Freibad bzw. in Richtung
Altstadt deutlich attraktiviert. Gleichzeitig ist durch den Ausschluss von Durchgangsverkehr eine
Verkehrsberuhigung der Karl-Marx-Stral3e zu erwarten.

Prinzipiell sind FahrradstraBen schnell und kostengiinstig umsetzbar Wesentlich ist allerdings,
FahrradstraBBen so zu gestalten, dass sie einen hohen Wiedererkennungswert besitzen. Insbesondere
wenn eine FahrradstraBe auch fiir andere Verkehrsteilnehmende wie den Kfz-Verkehr freigege-
ben werden soll, ist es wichtig, dass alle Verkehrsteilnehmenden erkennen, dass sie sich in ei-
ner FahrradstraBBe befinden. Deutschlandweit sind aktuell sehr unterschiedliche Grundsatze zur
Gestaltung des StraBen- und des Seitenraumes entstanden, was den Wiedererkennungswert so-
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wie die Akzeptanz von FahrradstraBe einschrankt.2® Aktuell gibt z. B. der 2024 vom Séchsisches

Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr verdffentlichte »Leitfaden FahrradstraBBen«
moderne und praxisnahe Hinweise zur Planung und Ausfiihrung dieser.

Markierung: Schutzstreifen AuB3erorts

In bestimmten auBerdrtlichen Abschnitten des Untersuchungsgebiets wird der Radverkehr der-
zeit liber wenig befahrene StralBen gefiihrt, welche die kiirzeste und steigungsarmste Verbindung
zwischen den Zielen darstellen. Aufgrund des auBerdrtlichen Charakters und der teilweise hohen
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs ist das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrenden
hier jedoch gering. Gleichzeitig sind die Kfz-Verkehrsstarken nicht ausreichend hoch, um den Bau
einer separaten Radverkehrsanlage zu rechtfertigen. Eine mdégliche Losung bietet die Markierung
von Schutzstreifen auBerorts - eine in Deutschland bisher nur in Rahmen von Forschungsvorhaben
und Pilotprojekten umgesetzte Flihrungsform. In anderen Europdischen Landern wie z. B. den
Niederlanden sind diese bereits eine anerkannte und erprobte Standardldsung.

Die folgende Abbildung 5-3 zeigt exemplarisch Teststrecken aus einem Forschungsprojekt im
Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP), bei dem die Umsetzung von Schutzstreifen
auBerorts wissenschaftlich untersucht und evaluiert wurde.

Strecke LWL 3, Lk Ludwigslust-Parchim: DTV 680 Kfz/Tag, Fahrbahnbreite
5,50 m (Fotos: Urbanus GbR)

Strecke NOM 2, Lk Northeim: DTV 1.100 Kfz/Tag, Fahrbahnbreite 6,00 m

Fotos: PGV-Alrutz GbR)
Quelle: Kurzbericht NRVP-Projekt Schutzstreifen aullerorts

Abbildung 5-3  Beispiele aus dem NRVP-Projekt Schutzstreifen auBerorts

20 SACHSISCHES STAATSMINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT, ARBEIT UND VERKEHR (HRsG.): Leitfaden FahrradstraBen. Planungshinweise fiir die Praxis. Dresden, 2024.

Handlungskonzept | 62



Y

m Radverkehrskonzept
fr die Stadt Ottweiler

Der aktuelle Forschungsstand zeigt, dass Schutzstreifen auBerorts keine zusatzlichen Gefahren fiir

Kfz- und Radverkehr verursachen, sofern bestimmte Bedingungen erfiillt sind und kénnen daher
als Losungsmaglichkeit zur Fiihrung des Radverkehrs auf schwacher belasteten Straen empfoh-
len werden. Sie kdnnen innerhalb der empfohlenen Einsatzbereiche eine geeignete MalBnahme zur
Flihrung des Radverkehrs sein und bei weiterer Verbreitung insbesondere in vorwiegend landli-
chen Rdumen eine entsprechende Wirkung ,in der Flache" erzielen. Aus Sicherheitsgriinden kon-
nen und sollen sie keinesfalls eigentlich erforderlichen getrennten Radweg ersetzen.?' Folgende
Planungsgrundlagen lassen sich aus dem Forschungsprojekt des Nationalen Radverkehrsplans
(NRVP-Projekt) ableiten:

= Geschwindigkeit: Maximal 70 km/h, bei Abschnitten mit besonderen
Gefahrenlagen ggf. auch 50 km/h

= \erkehrsstiarke: Maximal 4.000 Kfz/Tag, Schwerverkehrsanteil moglichst unter
150 Kfz[Tag, oberhalb dieser Werte ist aus Sicherheitsgriinden ein baulich ge-
trennter Radweg vorzuziehen

» Fahrbahnbreite: Minimale Fahrbahnbreite: 5,25 m (bestehend aus 2 x 1,25 m
Schutzstreifen + 2,75 m Kernfahrbahn), maximale Fahrbahnbreite: 8,00 m

= StraBenkategorie: Vorzugsweise GemeindeverbindungsstraBen, KreisstraBen
und schwécher belastete Landesstra3en, StraBen ohne parallele Wirtschaftswege
oder vorhandene Radwege

= Markierung: Schutzstreifen sollten durchgehend markiert werden, auch an
Kuppen und in Kurven, Schutzstreifen mit Schmalstrichmarkierung (1 m
Strich / 1 m Liicke), keine Mittelmarkierung - Leitlinien sind zu entfernen, re-
gelmaBige Fahrradpiktogramme (ggf. mit Richtungspfeil), Roteinfarbung nur in
Ausnahmefallen

= Weitere Hinweise: Kein Ersatz fir baulich notwendige Radwege, intensive
Offentlichkeitsarbeit und begleitende Information bei der Umsetzung empfoh-
len

5.1.3  Querungshilfen und Punktuelle Gefahrenstellen

Querungsstellen dienen der sicheren Uberquerung von Fahrbahnen durch den Rad- und FuBverkehr,
insbesondere an stark befahrenen StraBBen oder an Stellen mit eingeschrankter Sicht. Sie kommen
haufig zum Einsatz, wenn Radverkehrsanlagen auf gegeniiberliegenden Fahrbahnseiten verlaufen
oder wenn wichtige Ziele wie Haltestellen, Schulen oder Freizeitangebote auf der gegeniiberlie-
genden StraBenseite liegen. Auch an Stelle, wo Radrouten {ibergeordnete StraBBe kreuzen sind sie
sinnvoll. Je nach Grtlicher Situation kénnen Querungsstellen baulich (z. B. Mittelinseln), markie-

21 MINISTERIUM FUR ENERGIE, INFRASTRUKTUR UND DiGITALISIERUNG MECKLENBURG-VORPOMMERN (HRsG..): NRVP-Projekt Schutzstreifen auBerorts. Kurzbericht | Dez.
2017.
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rungstechnisch (z. B. FuBgangerfurten mit Radfurt) oder durch eine Kombination beider Elemente
ausgestaltet sein. Ziel ist es, die Sichtbarkeit und Sicherheit querender Personen zu erhéhen und

eine komfortable, barrierearme und verkehrssichere Flihrung zu gewahrleisten. Beispiele fiir bau-
lich gut umgesetzte Querungshilfen finden sich in der folgenden Abbildung 5-4.

Bei der Befahrung wurden zudem punktuelle Gefahrenstellen im Untersuchungsraum festgestellt.
Zum einen sind das feste Einbauten, wie z. B. zu enge Drangelgitter oder schlecht sichtbare Poller.
Zum anderen sind mehrfach Abschnitte aufgefallen, auf denen parkende Pkw am Seitenrand
die Fahrbahn stark eingeschrankt haben. Auf kleineren WohnstraBen wird dies als wenig kon-
flikttrachtig eingeschatzt, problematisch ist dies eher auf gréBeren Ortsdurchfahrten mit hherem
Verkehrsaufkommen, wenn der Radverkehr entsprechend ausweichen muss. Hier wird eine ent-
sprechende Priifung der Parksituation empfohlen.

“\'-7 St

Quelle der Fotos: gimby.net | : ; =

Abbildung 5-4  Beispiele umgesetzter Querungshilfen

5.2 MaBnahmenschwerpunkt 2: Ruhender Radverkehr

Bereits in Kapitel 3.5.1 wurden die von der jeweiligen Nutzendengruppe abhdngigen, allgemei-
nen Anforderungen an Radabstellanlagen dargestellt. Fiir das Radverkehrskonzept sind sowohl
Kurz- als auch Langzeitparker im 6ffentlichen Raum relevante Nutzendengruppen. Die jeweili-
gen Anforderungen beider Gruppen kdnnen z. B. durch Anlehnbiigel erfiillt werden. Durch diese
Bauform sind ein guter Halt des Fahrrads, leichte Be- und Entladung, hoher Diebstahlschutz sowie

eine gute stadtgestalterische Integration garantiert.
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Die Analyse der Bestandssituation zeigt ein Grundangebot an 6ffentlichen Radabstellanlagen in

der Kernstadt. Die Ortsteile hingegen weisen nur geringe oder keine Anzahl an Radabstellanlagen
im offentlichen Raum aufweisen. Neben der Quantitdt der Abstellanlagen ist auBBerdem ihre
Qualitat und Nutzerfreundlichkeit entscheidend, welche wesentlich durch die Bauform bestimmt
wird. Teilweise wurden bei der Ortsbegehung einfachen Vorderradhalter vorgefunden, welche
dringend ersetzt werden sollten.

Insbesondere 6ffentliche Einrichtungen, die alltdglich genutzt werden, sind hier im Fokus. Dies
umfasst u. a. Bahnhaltepunkte, Bildungs- und Freizeiteinrichtungen sowie sonstige offentliche
Gebaude. Fiir alle bestehenden Radabstellanlagen, die nicht den technischen Standards ent-
sprechen, wird eine Aktualisierung der Bauform auf nutzergerechte Anlehnbligel empfohlen.
Fiir Beschaffung und Installation eines Anlehnbligels kann mit Kosten von rund 330,00 € kal-
kuliert werden. Fiir die in Tabelle 5-1 aufgelisteten Einrichtungen | Ziele wird ein Ausbau der
Radabstellanlagen auf die jeweils benannte Anzahl empfohlen. Dariiber hinaus sollten auch gro-
Bere Arbeitgeber im Stadtgebiet Ottweiler beim Thema Fahrradparken bedacht werden. Dazu zah-
len aktuell z. B. das Marienhaus Klinikum Sankt Wendel-Ottweiler, die O/D Ottweiler Druckerei
sowie die Verlag GmbH sowie die OBG Gruppe.
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Tabelle 5-1 Empfohlener Ausbau der Radabstellanlagen
Einrichtung / Ziel Anzahl (Anlehnbiigel) K(()(siteesr;sr::é:;t]zgg

Bildung
Grundschule Neum{Unster 10 3.300
Grundschule Lehbesch 10 3.300
Anton-Hansen-Schule Erweiterte Realschule 20 6.600
Gymnasium Ottweiler 20 6.600
Ladesakademie fiir musikalisch-kulturelle Bildung 10 3.300
Kindertagesstatten jeb
Kreisvolkshochschule KVHS Neunkirchen 10 3.300
Verwaltung
Landkreis Neunkirchen Kreisverwaltung 5 1.650
Landkreis Neunkirchen Bau- und Schulverwaltung 5 1.650
Freizeit
Sportplatz Steinbach 10 3.300
Stadion im Alten Weiher [ Sporthalle im Alten Weiher 20 6.600
Tennisclub Blau-Weif3 Ottweiler 5 1.650
Stddtische Sporthalle Ottweiler 10 3.300
Freibad Ottweiler 10 3.300
Naherholung Lautenbacher Weiher 10 3.300
Wingertsweiher See 10 3.300
Museen je3 je 990
Gemeindehiuser/Mehrzweckhallen in den OT je5 je 1.650
Handel
Wilhelm-Heinrich-Stral3e 10 3.300
gréBere Einezlhandelstandorte (z. B. Edeka, Aldi, Penny, dm) je5b je 1.650
Sonstige
Friedhofe je3 je 990
Kirchen jeb je 1.650
Spielplatze je3 j€ 990
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5.3  MaBnahmenschwerpunkt 3: Wegweisung und Information

Radwegweisung

Auch hinsichtlich des Themas Wegweisung besteht Verbesserungspotenzial. Ottweiler besitzt zwar
entlang der touristischen Radrouten bereits eine Radwegweisung, diese entspricht jedoch sowohl
in Form und Gestaltung als auch inhaltlich nicht dem aktuellen Stand der Technik.

Es wird daher empfohlen, eine Modernisierung der bestehenden Radwegweisung in Ottweiler
nach aktuellen Standards vorzunehmen, um eine klare, einheitliche und benutzerfreundliche
Orientierung fiir Alltags- und Freizeitradfahrende zu gewahrleisten. Die kiinftige Wegweisung
sollte sich in bereits bestehende Logiken der umliegenden Stadte und Landkreise eingliedern.
Folgende Schritte werden hierzu empfohlen:

= Zustandigkeiten fiir Planung und Finanzierung abklaren: Wegweisung an lan-
destouristischen Routen und libergeordneten Verbindungen ist lblicherweise
Aufgabe des Landkreises bzw. des Landesbetriebs flir StraBenbau. Fiir lokale und
kommunale Routen sind liblicherweise die Kommunen selbst verantwortlich

= Bestandsaufnahme: Detailtiere Erfassung und Bewertung der bestehenden
Radwegweisung hinsichtlich Lesbarkeit, Einheitlichkeit, Standortwahl und
Aktualitat der Zielangaben

= Zielauswahl: Hierarchie, Bezeichnung

= Planung und Neugestaltung der Wegweisung fiir Alltags- und touristischen
Radverkehr: Anpassung der Beschilderung an die aktuellen Empfehlungen
der M WBR 2024 (Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den
Radverkehr) der FGSV. Beriicksichtigung / Abstimmung einer Integration in
das landesweite Radverkehrsnetz: Sicherstellung, dass die Wegweisung mit
dem Radverkehrskonzept des Saarlandes kompatibel ist und in regionale und
tiberregionale Radrouten eingebunden wird. Falls relevant auch Vorbereitung /
Implementierung des Knotenpunktsystems.

= Konkrete Standortplanung, Ausschreibung und Umsetzung, inkl. Bauleitung,
Abnahme, Bestandsdokumentation und Dokumentation der Wegweisung

= Wartung und Qualitdtssicherung: Erstellung eines Konzepts zur regelmaBi-
gen Uberpriifung und Instandhaltung der Wegweiser (z. B. Sichtpriifung durch
Stadtverwaltung oder lokale Akteure).

Die Modernisierung der Radwegweisung zielt auf eine verbesserte Orientierung und Erh6hung
der Nutzerfreundlichkeit fiir Radfahrende im Alltag und in der Freizeit ab. Eine klare und ein-
heitliche Wegweisung tragt zur Forderung des Radverkehrs bei und erleichtert die Nutzung des
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Radroutennetzes. Zudem wird damit die Einbindung Ottweilers in das Saarland-Radwegenetz op-

timiert, indem die Wegweisung mit liberregionalen Standards harmonisiert wird.

Fiir die Planung und Umsetzung ist mit einem Zeitraum von ca. 1,5 bis 2 Jahren zu rechnen.
Fiir Bestandsaufnahme und Planung sind rund 20.000 € bis 30.000 € einzuplanen. Fir die
Herstellung und Installation der Wegweiser kann pro Hauptwegweiser mit 150 - 250 € und fiir
Zwischenwegweiser mit 50 - 100 € kalkuliert werden.

Auch die Fortschreibung des Radverkehrsplans Saarland 2025 beinhaltet die Empfehlung zur
Etablierung einer landesweit einheitlichen Radverkehrswegweisung, welche zunachst fla-
chendeckend fiir das gesamte Land geplant werden sollte. Beziglich der Finanzierung der
Radwegweisung im Saarland soll demnach eine Strategie auf Landesebene abgestimmt wer-
den. Fir die Erstausstattung des Landesnetzes, zumindest auf den Routen 1. Ordnung, sollte das
Land entsprechende Finanzmittel zur Verfligung stellen. Fiir Planungen und Ausschreibungen zur
Beschilderung, die nicht durch das Land erfolgt (z. B. auf lokalen Routen) sollten fiir die Kommunen
Musterausschreibungen angefertigt werden, um auch diesen eine Handlungsvorgabe zu bieten.

Hinweisschilder und Plakate zur Verkehrssicherheit

Ergdnzend zur Wegweisung wird empfohlen, tempordre Hinweisschilder oder Plakate zum
Thema Uberholabstand einzusetzen, um die Aufmerksamkeit fiir die gesetzlich vorgeschriebenen
Mindestabstinde beim Uberholen von Radfahrenden zu erhdhen: 1,5 Meter innerorts und 2 Meter
auBerorts. Die Umsetzung kann z. B. im Rahmen von Aktionen wie dem Stadtradeln erfolgen -
etwa in Form wetterfester Plakate aus Hardcover-Pappe an relevanten Standorten.

Dariiber hinaus bietet sich die Nutzung von GroBflachenwerbung an zentralen Punkten (z. B. OPNV-
Knoten, Innenstadt) an. Neben klassischer Plakatwerbung kann auch digitale AuBenwerbung (z. B.
Bildschirme an Haltestellen) eingesetzt werden. Ziel ist es, mit klaren, gut lesbaren Botschaften
fiir mehr Riicksichtnahme im StraBenverkehr zu werben und das Thema Radverkehr im 6ffentli-
chen Raum sichtbar zu machen.

5.4  MaBnahmenschwerpunkt 4: Mobilitatsangebote

5.4.1 Mobilitatsstationen

Durch flankierende MaBnahmen - neben den oben beschriebenen Anpassungen an der
Radinfrastruktur - kann der Radverkehr zusatzlich geférdert werden. An neuralgischen und stark
frequentierten Punkten im Radverkehrsnetz kann daher der Aufbau von Mobilitdtsstationen
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sinnvoll sein, welche unterschiedlichste Ausstattungselemente enthalten konnen. Als konkreter

Standort in der Stadt Ottweiler bieten sich z. B. der Bahnhof mit angegliederter Touristenformation
und die Altstadt an. An beiden Orten sind bereits Radabstellanlagen in Form der empfohlenen
Anlehnbiigel und Fahrradboxen sowie E-Bike-Ladeinfrastruktur vorhanden. Diese Angeboten
sollten sinnvoll ergdnzt werden durch eine Reparaturstation inkl. Luftpumpstation und
Schlauchautomat?? (Anschaffungs- und Installationskosten ca. 4.000 €) sowie radverkehrsbezo-
gene Informationsangebote (Infotafeln und Wegweisung). Die folgende Abbildung zeigt umge-
setzte Praxisbeispiele dazu.

Abbildung 5-5 Beispiele fur ergdnzende Mobilitdtsangebote

5.4.2 OPNV und multimodale Verkniipfungen

Wie bereits in Kapitel 3.7 beschrieben, wird der DB-Bahnhof Ottweiler aktuell modernisiert. Zwei
neue Aufzilige verbinden kiinftig die Bahnsteige mit der Personeniiberfiihrung, auBerdem wird ein
taktiles Leitsystem erganzt. In ihrer Mobilitat eingeschrankte Fahrgdste konnen dann ohne frem-
de Hilfe in die Ziige einsteigen und auch die Fahrradmitnahme wird damit erheblich erleichtert.
Damit tragt die Modernisierung des Bahnhofs zur Verbesserung der multimodalen Verkniipfungen
bei. Umso wichtiger ware ein weiterer Ausbau der in Kapitel 5.4.1 beschriebenen Angebote fiir
eine Entwicklung des Bahnhofs hin zu einem zentralen Mobilitdtsknotenpunkt.

22 Beispiel: https://www.stein-hgs.de/p/fahrrad-servicestation-repair-2.0-41320-vnr
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5.4.3 Sharing-Angebote (Bike- und E-Bike-Sharing)

Die Implementierung eines Bike-Sharing-Systems in Ottweiler ist grundsatzlich mdéglich, soll-
te aber sorgfdltig gepriift werden, da Angebote dieser Art in kleineren Stddten oft vor der

Herausforderung zu geringer Nutzungszahlen stehen.

Ein Bike-Sharing-System konnte den Umweltverbund (OPNV, Rad- und FuBverkehr) stirken und
eine sinnvolle Ergdnzung zum bestehenden Verkehrsangebot darstellen. Besonders die intermo-
dale Verkniipfung zwischen Fahrrad, Bahn und Bus wiirde profitieren, da kurze Wege - etwa
zwischen dem Bahnhof und Wohn- oder Gewerbegebieten - effizient liberbriickt werden. Zudem
konnte ein E-Bike-Sharing-Modell den Tourismus fordern, da Besucher die historische Altstadt
sowie umliegende Naherholungsgebiete bequem mit dem Fahrrad erkunden kénnten. Auch fir
Einwohnende ohne eigenes Fahrrad und Kfz wiirde das Angebot mehr Flexibilitdt im Stadtverkehr
schaffen.

Gleichzeitig besteht in Ottweiler mit rund 14.000 Einwohnern nur ein begrenztes Nutzerpotenzial,
sodass die Nachfrage in einem klassischen Bikesharing-System wahrscheinlich zu gering sein
wiirde, um wirtschaftlich tragfahig zu sein. In GroBstadten wird Bike-Sharing haufig von Pendlern
genutzt. In Ottweiler sind jedoch viele Wege aufgrund der geringen Siedlungsdichte bereits mit
dem Auto oder zu Ful3 gut erreichbar. Der Betrieb eines stationsbasierten oder freien Systems
(Free-Floating) verursacht laufende Kosten fiir Wartung, Umlagerung und Infrastruktur. Ohne
Fordergelder oder Kooperationen (z. B. mit OPNV-Betreibern) wird sich ein solches Angebot finan-
ziell voraussichtlich nicht rechnen.

Alternativ wire ein (liber-)regionales Leihangebot fiir E-Bikes, welche in Kooperation mit der
Tourismusregion und den umliegenden Kommunen entwickelt wird, sinnvoller. Zentrale Standorte
dafiir waren wieder die in Kapitel 5.4.1 beschriebenen Mobilitdtsstationen. Zur Umsetzung
wird eine Machbarkeitsstudie oder ein Pilotprojekt empfohlen, welches Bedarfe, Potenziale,
Kooperationen und die Wirtschaftlichkeit untersucht.
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6  Weitere Schritte zur Umsetzung

Aufbauend auf dem in Kapitel 5 dargestellten Handlungskonzept sollen nun Hinweise zur
Umsetzung der darin enthaltenen MaBnahmen gegeben werden. Dazu zdhlen:

= Differenzierung der vorgeschlagenen MaBnahmen nach Prioritdt und zeitli-
chem Umsetzungshorizont (vgl. Kapitel 6.1)

» Abschdtzung des Kostenaufwands der vorgeschlagenen MaBnahmen in
Kategorien (vgl. Kapitel 6.2)

= Fordermdglichkeiten zur Finanzierung der vorgeschlagenen MaBnahmen im
Rahmen entsprechender Forderprogramme, Hinweise zur Abstimmung mit
Nachbarkommunen sowie zu Folgekonzepten, welche das Thema Radverkehr
tangieren (vgl. Kapitel 6.3)

= Hinweise zur Prifung der Umsetzung sowie zur Evaluierung der Wirksamkeit

der realisierten MaBnahmen (vgl. Kapitel 6.4)

6.1 Zeitliche Umsetzung

Die im Kapitel 5 enthaltenen MaBnahmen werden zeitlich nach den folgenden Umsetzungsstufen
differenziert:

= Stufe 1: kurzfristig zu realisierende MaBnahmen - Zeithorizont: max. 3 Jahre
(bis 2029)

= Stufe 2: mittelfristig zu realisierende MaBnahmen - Zeithorizont: 2 bis 5 Jahre
(bis 2031)

= Stufe 3: langerfristig zu realisierende MaBnahmen - Zeithorizont: 5 bis 10 Jahre
(bis 2036)

Die Zuordnung der MaBnahmen in die jeweiligen Stufen erfolgt in der MaBnahmentabelle in
Anlage 9.

Stufe 1: Kurzfristige Realisierung (bis 2029)

Im Rahmen der ersten Stufe schlagen wir alle jene MaBnahmen zur Umsetzung vor, welche kurz-
fristig realisierbar sind bzw. deren Umsetzung bereits vor der Konzepterarbeitung angedacht wa-
ren. Hierbei handelt es sich v. a. um KleinstmaBnahmen wie z. B.:

= Markierungsarbeiten  zur  Sichtbarmachung des Radverkehrs (z. B.
Piktogrammketten, Schutzstreifen)
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= Einrichtung einer FahrradstraBBe

= Entfernung / Anpassen von Hindernissen (z. B. Poller, Umlaufsperren)
= Priifen der Parksituation auf einzelnen Abschnitten
» Qualifizierung von Fahrbahnbeldgen fiir den Radverkehr

= Anpassung von StVO-Beschilderungen (z. B. Offnung von EinbahnstraBen,
Erganzung Zusatzzeichen Radverkehr frei)

= Erweiterung der Kapazitdten von vorhandenen Radabstellanlagen, Verbesserung
der Qualitat (z. B. Modernisierung)

Stufe 2: Mittelfristige Realisierung (bis 2031)

Im Rahmen der zweiten Stufe werden vor allem jene MaBnahmen zur mittelfristigen Umsetzung
empfohlen, fir die ein vertiefender Planungsvorlauf erforderlich ist bzw. die mit einem erhdhten
baulichen Aufwand verbunden sind. Einzelne MaBnahmen kénnen zudem erst nach Abschluss der
ersten Stufe umgesetzt werden oder sind Voraussetzung fiir MaBnahmen der Stufe 3. Typische
MaBnahmen der zweiten Stufe sind u. a.:

= Planung und bauliche Umsetzung von Querungshilfen

= SchlieBung von Liicken im Geh- und Radwegenetz (insbesondere im Vorrangnetz
und an besonders vordringlichen Abschnitten mit hoher Kfz-Verkehrsbelastung
und ohne Radverkehrsanlage im Bestand)

= Kontinuierliche Erweiterung derKapazitdtenvonvorhandenen Radabstellanlagen

= Planung und bauliche Umsetzung von Mobilitatsstationen

Stufe 3: Langfristige Realisierung (bis 2036)

Alle sonstigen MaBnahmen werden im Rahmen der dritten Stufe zur langfristigen Umsetzung
vorgesehen. Dies betrifft vor allem komplexe MaBnahmen mit hohem planerischen und baulichen
Aufwand sowie jene, fiir die eine Umsetzung bestimmter MaBnahmen aus den Stufen 1 und 2
Voraussetzung ist. Dazu zéhlen:

= Planung und Bau von neuen Geh- und Radwegen im Erganzungsnetz
= Querschnittsanderungen an vorhandenen StraBen (Planung und Umsetzung)

= Planung und Umsetzung moderner und regelkonformer Radwegweisung
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= Machbarkeitsuntersuchung und ggf. Implementierung eines E-Bike-Sharing-
Modells

6.2 Kostenaufwand

Die nachfolgende Aufstellung der Kostenansidtze fiir die einzelnen MaBnahmen erfolgt auf
Grundlage gangiger Preislisten und in Anlehnung an eigene Erfahrungen sowie in Abschatzung
des jeweiligen Realisierungsaufwands. Es ist zu beachten, dass dieser Ansatz nur zum Zweck
der Quantifizierung einer pauschalen Kostendimensionierung dient, da sich aufgrund des langen
Planungshorizonts sowie des geringen Konkretisierungsgrads zahlreicher EinzelmaBnahmen viele
Faktoren, welche die Kosten beeinflussen, nicht ndher bestimmen lassen. Ferner ist davon aus-
zugehen, dass sich im Rahmen der teils noch erforderlichen Detailplanungen im Einzelnen noch
erhebliche Abweichungen ergeben.

Die pauschalen Kostenansatze beruhen auf Erfahrungswerten und werden fiir die Ermittlung einer
ersten Abschatzung lberschlagiger Baukosten verwendet. Von einer Quantifizierung der Betriebs-
und Instandhaltungskosten wird abgesehen, zumal es sich insbesondere bei den kostenintensiver-
en MaBnahmen teilweise um Ersatz bzw. Ausbau bestehender Infrastruktur handelt, bei welchen
auch im Bestand bereits entsprechende Kosten anfallen. Bei den Kostenansatzen wird zwischen
Handlungsbedarf an Streckenabschnitten, unter Berlicksichtigung von Lange und Breite, sowie
Handlungsbedarf bei punktuellen MaBnahmen differenziert, wie Tabelle 6-1 darstellt. Die dort
beschriebenen Kostensdtze sind beispielhaft zu verstehen und beziehen sich auf keine konkrete
MaBnahmenempfehlung in der Projektregion.
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Tabelle 6-1 Uberschlagige Kostensatze fiir verschiedene MaBnahmenaufwénde

MaBnahmenaufwand Kostensatz

Streckenabschnitte

sehr geringer Aufwand (z. B. punktuelle KleinstmaBnahmen, einseitige Piktogrammbkette) 25 -30 € [ m2
geringer Aufwand (z. B. Markierungsarbeiten wie Schutzstreifen, FahrradstraBen o. 4. ohne 40 - 60 € Jm?
Beleuchtung)

mittlerer Aufwand (z. B. Deckschicht qualifizieren, Umbau ohne Bordversatz) 150 € [ m2
hoher Aufwand (z. B. Wegeumbau/-neubau in wassergebundenem Ausbau) 250 € m2
sehr hoher Aufwand:

z. B. grundhafter Wegeausbau in Asphalt, Querschnittsdnderung 400 - 500 € [ m2
z. B. Neubau Geh-/Radweg auBerorts 700 € [ m2
Punktuelle MaBnahmen

sehr geringer Aufwand (z. B. einzelne Schilder, Wegweiser, Piktogramme, Fahrradbiigel) 500 - 700 €

geringer Aufwand (z. B. Bordabsenkungen, Umlaufsperren, Furtmarkierungen, Ausstattung

Mobilitdtsstation mit Reparaturstation, Schlauchautomat) 5000 - 10.000 €

mittlerer Aufwand (z. B. Mittelinsel als Querungshilfe, punktuelle Fahrbahnanpassung, FuB-

« 50.000 -100.000 €
gingerschutzanlage)

hoher Aufwand (z. B. Planung und Umsetzung flachendeckender moderner und regelkon-
former Radwegweisung; Teilumbau Knotenpunkt, erheblicher Eingriff in Signalisierung, 50.000 - 200.000 €
Mittelinsel mit Versatz, Riickbau freier Rechtsabbieger)

6.3  Begleitende MaBnahmen

6.3.1 Fordermaglichkeiten

Die Forderung der Radverkehrsinfrastruktur erfolgt in Deutschland gemeinsam durch Bund, Lander
und Kommunen. Prinzipiell gilt: Der Bund schafft die grundlegenden Rahmenbedingungen, ist ver-
antwortlich fiir den Bau und Erhalt von Radwegen an BundesfernstraBBen sowie die Ertlichtigung
von Betriebswegen an BundesfernwasserstraBBen fiir den Radverkehr. Die Lander bauen und unter-
halten im Auftrag des Bundes Radwege an BundesfernstraBBen. Bei landeseigenen StraBen obliegt
ihnen zudem auch die Finanzierung. Fiir die Kommunen ist die finanzielle Unterstlitzung von Bund
und Landern essenziell, um eine gute und attraktive Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen.?®

Die Finanzierung der kommunalen Radverkehrsinfrastruktur gehort zu den freiwilligen Aufgaben
von Kommunen. Aufgrund der haufig begrenzten finanziellen Ressourcen bestehen regelma-
Big Zielkonflikte mit anderen kommunalen MaBnahmen und Aufgaben. Durch Bundes- und
Landesprogramme im Radverkehr kénnen Eigenanteil und Verwaltungskosten bei entsprechenden
MaBnahmen gesenkt werden. Zur Férderung des Radverkehrs und dem Aufbau einer entsprechen-
den Infrastruktur stehen zahlreiche Fordermdglichkeiten zur Verfligung. Ein aktueller und um-

23 DeutscHer StApTe- UND Gemeinpesund (DSTGB): Férderung des Radverkehrs in Stddten + Gemeinden, 2021, Berlin.
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fangreicher Uberblick zu Férdermdglichkeiten des Radverkehrs findet sich iiber die Forderfibel?*
des Bundesamts fiir Logistik und Mobilitat.

Nachfolgend werden wesentliche Programme aufgelistet und kurz beschrieben.

Sonderprogramm »Stadt und Land«

Seitens des Bundes werden den Landern seit dem Jahr 2020 bis Ende des Jahres 2028 Finanzhilfen
fiir Investitionen im Radverkehr durch das Sonderprogramm »Stadt und Land« in Hohe von rund
1,8 Mrd. Euro zur Verfiigung gestellt. Im Sonderprogramm steht hierzu: »Mit den Finanzhilfen des
Bundes sollen Investitionen der Lander und Gemeinden in die Radverkehrsinfrastruktur gefordert
werden, die ohne eine finanzielle Beteiligung des Bundes erst zu einem spateren Zeitpunkt oder
uberhaupt nicht getdtigt wiirden. Dieser Nachweis ist mit Vorlage des Verwendungsnachweises
durch die Lander zu erbringen. Mit Blick auf ein flaichendeckendes Angebot umfasst dies auch inter-
kommunale MaBnahmen, insbesondere Stadt-Umland-Verbindungen einschlieBlich MaBnahmen
zur Bildung interkommunaler Radverkehrsnetze«?®.

Forderfahig sind hierbei:
= Neu-, Um- und Ausbau einschl. Planungsleistungen Dritter sowie Grunderwerb
von:

= straBBenbegleitenden, vom motorisierten Individualverkehr moglichst ge-
trennten Radwegen, Radfahrstreifen und Schutzstreifen einschlieBlich
deren bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr

= eigenstandigen Radwegen
» FahrradstraBen und Fahrradzonen
= Radwegebriicken und -unterfiihrungen

= Knotenpunkten, welche die Komplexitat reduzieren, die Verkehrsstrome
trennen, eine vollstandig gesicherte Fiihrung des Radverkehrs vorsehen
und/oder Sichthindernisse konsequent beseitigen

= Schutzinseln und vorgezogene Haltelinien

= FuBverkehrsmaBnahmen, welche baulich vom Radverkehr getrennt sind,
jedoch im Verbund mit einem finanzierten Radverkehrsvorhaben umge-
setzt werden

*= Neu-, Um- und Ausbau einschl. Planungsleistungen Dritter von:

24 BUNDESAMT FUR LogisTik unD MosiLTAT (Hrse.): Forderfibel | Online unter: https://www.mobilitaetsforum.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Foerderfibel _
Formular.html?isGuided=1€&tcl2Categories_Bundesland=saarland

25 BunpesamT FUR LoaisTik unp Mogiuar: FAQ - Sonderprogramm ,Stadt und Land", Stand 28.07.2023 (https://www.balm.bund.de/DE/Foerderprogramme/
Radverkehr/SonderprogrammStadtLand/sonderprogrammstadtland_node.html)
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= Abstellanlagen, die eine diebstahlsichere, standfeste und stabile
Befestigung von Fahrradern ermdglichen, wie beispielsweise Anlehnbiigel,
Doppelstockparksysteme oder Fahrradboxen

= Fahrradparkhduser an wichtigen Quellen/Senken des Radverkehrs

= betriebliche MaBnahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses, die Koordinierung
aufeinanderfolgender Lichtsignalanlagen, getrennte Ampelphasen (Griinphasen)
fur die unterschiedlichen Verkehrsstrome zur Verbesserung der Sicherheit des
Radverkehrs oder des Verkehrsflusses fiir den Radverkehr

= die Erstellung von erforderlichen Radverkehrskonzepten durch Dritte (auBer-
halb der 6ffentlichen Verwaltung) unter Beriicksichtigung der Verknlipfung mit
anderen Mobilitatsformen, insbesondere dem FuBverkehr. (Die Ausgaben hierfiir
sind als vorweggenommen Planungskosten erst zusammen mit der Umsetzung
der ersten daraus folgenden investiven MaBnahme heraus forderfahig.)

Die Antragstellung durch die Gemeinden und Kommunen erfolgt beim zustdndigen Land auf
Grundlage der landeseigenen Forderbedingungen. Im Saarland wird der Zuwendungsantrag beim
Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitat, Agrar und Verbraucherschutz gestellt.

Der Bund beteiligt sich an der Finanzierung forderfahiger MaBnahmen mit einem Regelférdersatz
von 75 %. Finanzschwache Kommunen bzw. strukturschwache Regionen erhalten einen Fordersatz
von bis zu 90 %.

Forderung der nachhaltigen Mobilitdat im Saarland

Die Richtlinienpaket zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat im Saarland (NMOB) unterstiitzt das
Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitat, Agrar und Verbraucherschutz Saarland die Umsetzung
von RadverkehrsmaBnahmen mit bis zu 80 %. Férderfahig sind hierbei z. B.

= Errichtung von Fahrradabstellanlagen mit mindestens sechs Stellplatzen
= Auf- und Nachriistung bestehender Fahrradabstellanlagen

= Einrichtung oder Nachriistung einzelner Ladeeinrichtungen fiir Pedelecs oder
Lastenpedelecs an Fahrradabstellanlagen

= |nnovative Projekte mit Modell- und Pilotcharakter zur Forderung des
Radverkehrs

= Erstellung von Radverkehrskonzepten durch Dritte (auBerhalb der eigenen
Verwaltung) zur Verbesserung des Alltagsradverkehrs

= Beschaffung von Pedelecs und von serienmaBig hergestellten Cargobikes
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Bike+Ride Offensive (Kommunalrichtlinie)

Im Rahmen der Kommunalrichtlinie (Nationalen Klimaschutzinitiative) wird die Errichtung von
Radabstellanlagen sowie Fahrradparkhdusern (einschlieBlich ihrer Ausstattung) innerhalb ei-
nes Radius von 100 Metern von einem Bahnhof oder einem Haltepunkt einer Bahnanlage ge-
fordert. Darin inbegriffen sind auch die Uberdachung der Radabstellanlagen inkl. Beleuchtung
und Netzanschluss, Abstellanlagen fiir Tretroller, SchlieBfacher mit Standardsteckdosen
(Ladeinfrastruktur), SB-Servicestationen. Ggf. kann dieses Férderprogramm fiir eine weitere
Qualifizierung des Bahnhofs Ottweiler genutzt werden. Der Regelférdersatz betragt 70 %, finanz-

schwache Kommunen oder Antragstellende aus Braunkohlegebieten kdnnen bis zu 85 % erhalten.

Weitere aktuelle Forderprogramme:

= Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr (BMDV))

= Finanzhilfen fiir Radschnellwege (Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt))

= Forderung von Klimaschutzprojekten (Kommunalrichtlinie) (Bundesministerium
fuir Wirtschaft und Klimaschutz)

= Forderung von Modellvorhaben des Radverkehrs (investiv) (Bundesamt fiir
Logistik und Mobilitat)

= Forderungvon Radwegen liberoder unter Eisenbahnstrecken (Bundesministerium
fiir Digitales und Verkehr (BMDV))

= |KK - Nachhaltige Mobilitit (KFW Bankengruppe)

6.3.2 Abstimmung mit Nachbarkommunen

Im Rahmen der Konzepterstellung erfolgte bisher noch keine Kontaktaufnahme und Abstimmung
mit den Nachbarkommunen von Ottweiler. Fiir eine bessere Einbindung in das lberregionale
Radnetz wird daher empfohlen, die Konzeption zeitnah mit angrenzenden Stadten und Landkreisen
abzustimmen, um enthaltene MaBnahmen rdumlich und Zeitlich aufeinander abzustimmen und
zu konkretisieren.

Zur Forderung des regelmaBigen Austauschs und der Kooperation zwischen den Nachbarkommunen
kann auch die Einrichtung eines Gremiums zur interkommunalen Radverkehrsforderung sinnvoll
sein, z. B. initiiert durch den Landkreis. In diesem Gremium kdnnen Ideen in einem offenen Rahmen
besprochen und insbesondere Radverkehrsplanung, welche lber die kommunalen Grenzen hin-
ausgeht, zielflihrend behandelt werden.
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6.3.3 Folgekonzepte

Allgemein ist festzuhalten, dass es sich bei den in der vorliegenden Radverkehrskonzeption be-
schriebenen MaBnahmen vor allem um allgemeine Empfehlungen und Prifauftrage handelt,
welche noch einen geringen Konkretisierungsgrad aufweisen. Zur spateren Umsetzung der

MaBnahmen sind jeweils weitere Voruntersuchungen bzw. Detailplanungen vorzunehmen.

Ein wichtiges und in Kapitel 5.3 bereits beschriebenes Folgekonzept ist die Modernisierung der
Radwegweisung im Untersuchungsraum. Gleichzeitig wurde die Planung und Umsetzung als
langfristige MaBnahme festgehalten, da als Grundvoraussetzung zuerst sichere und komfortable
Radwegeverbindungen geschaffen werden sollten.

6.4  Evaluierung und Monitoring

Zur Priifung der Wirksamkeit der im vorliegenden Radverkehrskonzept enthaltenen MaBnahmen
und der Konzeption als solcher ist ein kontinuierliches Monitoring sowie eine regelmaBige
Evaluierung auf Stadt- als auch auf Landkreisebene sinnvoll. Die nachfolgende Erarbeitung eines
Monitoringkonzepts orientiert sich hierbei an den »Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung«
der FGSV?®. Hiernach ist im Rahmen des Konzepts die Wirksamkeit der MaBnahmen nach den auf-
gestellten Leitzielen fir die jeweiligen Zeithorizonte zu beurteilen. Unabhangig davon sind in re-
gelmaBigen Intervallen vom Strategiepapier ausgenommene Aspekte, wie z. B. Entwicklungstrends,
Rahmenbedingungen oder rechtliche Vorgaben, zu priifen. Die im weiteren Kapitel skizzierten
Zusammenhange sind im nachfolgenden Schaubild dargestellt.

26 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe »Verkehrsplanung«: Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung
(FGSV 162), 2013

Weitere Schritte zur Umsetzung | 78



m Radverkehrskonzept
fur die Stadt Ottweiler

Evaluation Monitoringkonzept
Orientierung an den ,Hinweisen zur Verkehrsentwicklung” (FGSV 2014) MaBnahmenbiindel nach Realisierungsstufen
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Abbildung 6-1 Evaluation und Monitoring des Radverkehrskonzepts (schematisch)

6.4.1 Entwicklungstrends und Rahmenbedingungen

Fiir das vorliegende Strategiepapier relevante Entwicklungstrends und Rahmenbedingungen er-
geben sich z. B. im Falle von wesentlichen Anderungen der demographischen Entwicklung oder
der Siedlungsstruktur im Landkreis Neunkirchen bzw. den angrenzenden Kommunen, durch wel-
che wesentlicher Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl sowie die infrastrukturellen Anforderungen
ausgeuibt wird. Zudem konnen auch veranderte, libergeordnete Planungspramissen, z. B. ande-
re Zielsetzungen in der kommunalen oder verkehrlichen Gesamtentwicklung des Landkreises, zu
Anpassungsbedarf fiihren. Ergeben sich hierbei verdnderte Leitziele, ist auch zu priifen, ob die
im Konzept enthaltenen MaBnahmen weiterhin zielfiihrend sind. Ferner kdnnen Anpassungen
des rechtlichen Rahmens durch den Gesetzgeber, z. B. durch entsprechende StVO-Novellen,
Anderungen am Konzept erforderlich machen.

Des Weiteren gehdren Anderungen an der verkehrlichen Infrastruktur im Landkreis Neunkirchen
bzw. den angrenzenden Kommunen zu den maBgebenden Randbedingungen. Werden z. B.
das OPNV-Angebot ausgebaut oder zusitzliche Radwegeverbindungen realisiert, haben diese
Anderungen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl der Bewohner:innen und Beschiftigte innerhalb
des Landkreises. Diese Anderungen haben z. B. langfristigen Einfluss auf den Pkw-Besitz. Insofern
sind perspektivisch auch die Ergebnisse aus Haushaltsbefragungen zur Mobilitat, z. B. im Rahmen
der regelmaBigen SrV- und MiD-Erhebungen, im Blick zu behalten und mit den Ansdtzen im
Konzept riickzukoppeln.
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Vor dem Hintergrund der langfristigen Anderungspotenziale bei den skizzierten Rahmen-

bedingungen wird vorgeschlagen, diese in einem regelmaBigen Intervall von fiinf Jahren, das
nachste mal also 2030, mit den im vorliegenden Konzept getroffenen Annahmen abzugleichen.

6.4.2 Monitoring

Fiir das Monitoring der MaBnahmenumsetzung des vorliegenden Konzepts sollte in vergleichba-
ren Zeitabstanden gedacht werden, da insbesondere fiir aufeinander aufbauende MaBnahmen,
wie z. B. die schrittweise Umsetzung des Radverkehrszielnetzes, eine regelmaBige Priifung erfor-
derlich ist. Aus diesem Grund wird vorgeschlagen, hierbei analog zu den in Kapitel 6.1 definierten
Umsetzungshorizonten zu verfahren:

= Stufe 1: bis 2028 (kurzfristig)

= Stufe 2: bis 2030 (mittelfristig)

= Stufe 3: bis 2035 (langfristig)
Zum Ende der jeweiligen Zeithorizonte ist demnach in einem ersten Schritt (Monitoring) zu
priifen, ob die im vorliegenden Konzept vorgeschlagenen MaBBnahmen umgesetzt worden sind.

Hierbei empfehlen wir die maBnahmenfeine Differenzierung nach »Ja [ Teilweise / Nein« unter der
nachfolgenden Mal3gabe:

= \ollstindig umgesetzte MaBnahmen (»Ja«): Fiir diese MaBnahmen wird in einem
Schritt gepriift, ob die mit der MaBnahmenumsetzung verbundenen Leitziele
des Konzepts erreicht worden sind.

= Teilweise umgesetzte MaBnahmen (»Teilweise«): Hier ist jeweils individuell zu
priifen, in welchem Umfang und aus welchem Grund die MaBnahmenumsetzung
nicht wie geplant erfolgt ist. Eventuell ist zu priifen, ob eine weitere, vollstandi-
ge Umsetzung erforderlich ist.

= Nicht umgesetzte MaBnahmen (»Nein«): Auch hier erfolgt eine individuelle
Priifung, warum keine Umsetzung erfolgt ist. Gegebenenfalls ist eine Umsetzung
bis zur ndchsten Evaluierungsstufe oder eine Streichung der MaBnahme abzu-
wagen.

Fiir alle weiterhin verfolgten, bisher teilweise oder nicht umgesetzten MaBnahmen ist eine
Anpassung des Zeithorizonts vorzunehmen. Die gestrichenen MaBnahmen werden nicht weiter-
verfolgt. Die Evaluation kann z. B. durch die Kommune selbst, den Landkreis oder ein externes
Biiro erfolgen. Wie dies aussehen kann, ist in nachfolgender Abbildung 6-2 beispielhaft in tabel-
larischer Form dargestellt.
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MaRnahme Umsetzungsstand Umsetzungszeitpunkt Umsetzungszeitpunkt

(geplant) (tatsdchlich)
A1 Ja
A2 Nein
A3 Ja
B.1 Ja
B.2 Teilweise
B.3 Teilweise
C.1 Ja
C.2 Ja
C.3 Nein

Abbildung 6-2 Tabellarisches Monitoring zur Umsetzung von MaBnahmen (beispielhaft)

6.4.3 Evaluation

AnschlieBend wird fiir alle vollstindig umgesetzten MaBnahmen in einem zweiten Schritt
(Evaluation) jeweils untersucht, ob die mit einer Umsetzung verbundenen Leitziele erreicht wor-
den sind.

Eine Bewertung sollte hierbei auf Grundlage belastbarer Daten erfolgen. Diese kénnen - in
Abhdngigkeit der jeweiligen MaBnahme - auf Basis geeigneter Erhebungen und Umfragen
der Bewohner:innen und Besucher:innen im Vorfeld der Evaluation akquiriert werden. Welche
Art der Datenerhebung sinnvoll ist, sollte vorab geklart werden. Diese Klarung kann durch die
Stadtverwaltung selbst, durch eine wissenschaftliche Begleitung (z. B. HTW Saar) oder durch ein
externes Ingenieurbiiro erfolgen. In nachfolgender Abbildung 6-3 ist beispielhaft dargestellt, wie
eine Zeitschiene fiir eine Evaluierung unter Beriicksichtigung der Art der Datenerhebung in tabel-
larischer Form aufgestellt werden kann.
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Art der Evaluation Evaluation (geplant) Evaluation (tatséchlich)

A1 Ja Verkehrszéhlung 5 s
A2 Nein (Befragung) -
A3 Ja Befragung

B.1 Ja Abfrage Betreiber

B.2 Teilweise Verkehrszahlung

B.3 Teilweise Verkehrszahlung

CA Ja Abfrage Betreiber
C.2 Ja keine Evaluation sinnvoll - -
C.3 Nein (Verkehrszahlung) -

Abbildung 6-3 Tabellarische Planung zur Evaluation und Datenerhebung (beispielhaft)

Fiir eine zukiinftige Fortschreibung des Radverkehrskonzepts sind turnusmaBig gewonnene Daten
aus Erhebungen und Umfragen hilfreich (mindestens alle fiinf Jahre). Nachfolgend schlagen wir
beispielhaft die folgenden Aspekte fiir eine kontinuierliche Quantifizierung (Datenerhebung)

vor:
= Erhebungen des MIV an neuralgischen Punkten im StraBennetz

= flachendeckende  Verkehrserhebung  nach  Abschluss  groBflachiger
BaumaBnahmen - mogliche Anderungen fiir die Radverkehrsfiihrung

= Zdhlungen des Radverkehrsaufkommens an relevanten Abschnitten

= Auslastungserhebungen der Fahrradabstellanlagen

Uber die rein quantitative Ermittlung entsprechender Daten ist fiir die Bewertung der MaBnahmen
des Radverkehrskonzepts vor allem die Akzeptanz durch die Nutzenden relevant. Diese kann
in der Regel auch quantitativ durch entsprechende Befragungen von Bewohner:innen und
Besucher:innen der Stadt Ottweiler ermittelt werden. Wir schlagen die Durchfiihrung dieser
Befragung - analog zur Datenerhebung - in einem flinfjahrigen Turnus vor. Die nachfolgenden
Befragungen sollten sich im Hinblick ihrer Inhalte und Fragestellungen bewusst an die erstma-
lig durchgeflihrte Online-Befragung orientieren, um eine spatere Vergleichbarkeit vor bzw. nach
Umsetzung der Inhalte des Konzepts gewahrleisten zu kdnnen.

Auf Grundlage der Bilanzierung der MaBnahmenumsetzung, der quantitativ erhobenen Daten so-
wie der Befragungsergebnisse kann im Anschluss die eigentliche Evaluation erfolgen. Zielsetzung
der Evaluation ist hierbei die Bewertung der umgesetzten MaBnahmen in Hinblick auf die
Erreichung der in Kapitel 4.3 aufgestellten Leitziele.
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Im Rahmen der Evaluationsrunden kdnnen in einem ersten Schritt auf Grundlage der dargestell-

ten Wirkungsabschatzungen jeweils entsprechende Erreichungsgrade fiir die Leitziele aufgestellt
werden. Durch die regelmaBige Evaluation kann dann in einem zweiten Schritt entsprechend

sowohl die Wirtschaftlichkeit als auch die Nutzenden- und Zielorientiertheit der umgesetzten
MaBnahmen - auch unter Bezugnahme der subjektiven Bewertungen durch Bewohner:innen und
Besucher:innen im Rahmen der Befragung - sukzessive gepriift werden. Wir schlagen daher eine
entsprechende Evaluation in einem flinfjahrigen Turnus vor.

Nach Abschluss der zweiten Evaluierungsstufe (Zielzeitraum 2035) wird angeregt, die Giltigkeit
der vorliegenden Radverkehrskonzeption grundsatzlich zu lberpriifen. Hierbei ist zu gegebenem
Zeitpunkt abzustimmen, ob eine Fortschreibung des Konzepts erforderlich ist.
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7  Fazit und Zusammenfassung

Mit dem Radverkehrskonzept fiir die Stadt Ottweiler liegt eine erste konzeptionelle Grundlage zur
systematischen Forderung des Radverkehrs vor. Das Konzept bietet eine strukturierte Ubersicht
tiber potenzielle MaBnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur sowie deren empfoh-
lene Priorisierung in Abhdngigkeit von Dringlichkeit, Umsetzbarkeit und verkehrlicher Relevanz.
Es basiert auf einer detaillierten Bestandsanalyse, die sowohl die vorhandenen Planungen und
Konzepte als auch die aktuelle Situation des Radverkehrs in Ottweiler untersucht hat. Die Analyse
hat gezeigt, dass es in Ottweiler erhebliche Potenziale zur Forderung des Radverkehrs gibt, aber
auch zahlreiche sicherheitsrelevante Defizite, die behoben werden missen.

Ein zentrales Ziel des Konzepts ist die Schaffung eines liickenlosen, sicheren und attraktiven
Radverkehrsnetzes, das sowohl den Alltags- als auch den Freizeitradverkehr beriicksichtigt. Hierzu
wurden verschiedene MaBnahmenblindel entwickelt, die in den ndchsten Jahren schrittweise um-
gesetzt werden sollen. Dazu gehdren der Ausbau bestehender Radverbindungen, die Schaffung
neuer Radverkehrsanlagen, die Verbesserung der Verkehrssicherheit durch Querungshilfen und die
Beseitigung punktueller Gefahrenstellen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt des Konzepts ist die Verbesserung der Wegweisung und Information
fiir Radfahrende. Die bestehende Radwegweisung in Ottweiler entspricht nicht mehr den aktu-
ellen technischen Standards und sollte daher modernisiert werden. Ergdnzend dazu sollen kleine
Mobilitatsstationen an zentralen Punkten im Stadtgebiet eingerichtet werden, die verschiedene
Serviceangebote flir Radfahrende biindeln. Auch der ruhende Radverkehr wird durch den Ausbau
und die Modernisierung von Radabstellanlagen berlicksichtigt.

Hervorzuheben ist, dass im Untersuchungsraum stellenweise anspruchsvolle topografische
Verhaltnisse bestehen, die das Radverkehrspotenzial grundséatzlich einschranken kdnnen. Diese
natilirlichen Gegebenheiten, wie z. B. langere Steigungsabschnitte, lassen sich nicht verdndern
und stellen insbesondere fiir ungelibte Nutzer:innen oder Kinder eine Herausforderung dar. Im
Rahmen der Zielnetzplanung wurde diesen Bedingungen Rechnung getragen. Wo mdéglich, wurden
nutzergerechte und mdglichst direkte Verbindungen mit moderater Steigung bevorzugt. In einigen
Fallen wurden jedoch auch bestehende, ruhige und verkehrssichere Wege in das Zielnetz integ-
riert, selbst wenn diese abschnittsweise deutliche Steigungen aufweisen. Dies geschieht bewusst,
da sie gegenliber parallelen HauptverkehrsstraBen eine erheblich hohere Sicherheitsqualitat auf-
weisen und somit fiir viele Zielgruppen, insbesondere im Freizeit- und Schulverkehr, die bessere
Alternative darstellen.

Die Umsetzung des Radverkehrskonzepts kann durch Férderprogramme unterstiitzt werden, wel-
che finanzielle Mittel flir die Realisierung bereitstellen. Eine enge Abstimmung mit den Nachbar-
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kommunen und eine regelmaBige Evaluierung der Malnahmen werden ebenfalls empfohlen, um

die Wirksamkeit des Konzepts zu uberpriifen und gegebenenfalls Anpassungen vorzunehmen.

Insgesamt bietet das Radverkehrskonzept fiir die Stadt Ottweiler eine solide Grundlage fiir
die Forderung des Radverkehrs und die Verbesserung der Mobilitat im Stadtgebiet. Durch die
Umsetzung der vorgeschlagenen MaBnahmen kann Ottweiler zu einer fahrradfreundlichen Stadt
werden, die den Bedirfnissen aller Verkehrsteilnehmenden gerecht wird und einen wichtigen
Beitrag zu einer nachhaltigen und zukunftsfahigen Mobilitatsentwicklung leistet.

Gleichzeitig ist zu betonen, dass es sich um eine strategische MaBnahmeniibersicht handelt, die
im Rahmen weiterer Planungen vertieft werden muss. Fiir die konkrete Umsetzung sind detail-
lierte standortspezifische Untersuchungen erforderlich, insbesondere unter Berlicksichtigung ver-
kehrlicher, raumlicher und finanzieller Rahmenbedingungen. Erst auf dieser Grundlage konnen die
vorgeschlagenen MaBnahmen planerisch konkretisiert und schrittweise realisiert werden.
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