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1. Anlass und Aufgabenstellung

1.1 Radverkehr im Landkreis Kulmbach

Der Beschluss vom Juni 2017 des Ministerrats der Bayerischen Staatsregierung in der Stadt
Kulmbach die neue interdisziplinare Fakultat ,Life Scienes: Food, Nutrition and Health® zu errichten,
stellt den Landkreis Kulmbach und seine Kommunen nicht nur vor neue Herausforderungen,
sondern bedeutet auch grol3es Entwicklungspotential. Mit Errichtung des neuen Uni-Campus der
Universitat Bayreuth wird ein Standort fur bis zu 1.000 Studenten aufgebaut. Diese Planung gibt
Anlass die Vernetzung zwischen den Stadten Kulmbach und Bayreuth genauer zu betrachten. Der
Aufbau einer schnellen und sicheren Radwegeverbindung ist ein Baustein dieser Vernetzung.
Zudem ist eine enge Abstimmung mit der Stadt und dem Landkreis Bayreuth erforderlich.

Die Stadt Kulmbach hat vor einige Monaten ein eigenes Radwegekonzept in Auftrag gegeben. Dies
bedarf weitere Berlcksichtigung von Schnittstellen und einer vertieften Abstimmung.

Im Landkreis Kulmbach gibt es bereits 16 konzipierte Radrundrouten, die im Laufe der vergangen
Jahre immer wieder Uberarbeitet wurden. Die kiirzeste Route misst 12 km und die langste Rundtour
95 km. Insgesamt umfassen alle Rundtouren eine Streckenlénge von 440 km. Des Weiteren liegen
mehrere Fernradwege innerhalb des Landkreises. Einer der bekanntesten ist der Main-Radweg mit
einer Lange von 65 km. Insgesamt umfassen die Fernradwege eine Streckenlange von rund 335 km.
Zudem gibt es die Radtouren der ,Aktivregion Oberfranken®, welche von 2016 bis 2017 in
Zusammenarbeit mit dem Landratsamt und dem ADFC Uberarbeitet sowie 2018 die Beschilderung
nach FGSV-Richtlinien montiert wurde. Eine Mountainbikestrecke komplettiert das
Radroutenangebot im Landkreis Kulmbach.

1998 haben die oberfrankischen Landkreise ihre Fernradwege in Verbindung mit den gemeindlichen
Radrundtouren einheitlich neu beschildert. Diese Beschilderung ist teilweise noch vorhanden.
Zwischen 2011 und 2015 wurde die wegweisende Beschilderung der Routen Mai-Radweg, Rotmain-
Radweg sowie zwei der Radrundtouren des Freistaates Bayern nach neusten Richtlinien der
Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV) beschildert. Alle Radrundrouten
sowie weitere Radwege sollen im Zuge des integrierten Radverkehrskonzepts nach den aktuellen
Richtlinien beschildert werden.

Der Landkreis Kulmbach verfiigt bereits Uber einige Serviceeinrichtungen wie z.B. Fahrradverleih,
Pedelec-Verleih, Akku-Wechselstationen sowie Lufttankstellen. Dieses Angebot befindet sich meist
bei lokalen Radhandlern sowie an Ubernachtungsunterkiinften. Zukiinftig sollte dies zur Verdichtung
des Serviceangebots innerhalb des Landkreises auch an den Radrouten zu finden sein. AuRerdem
gibt es sieben Ladestationen fiur E-Bikes im Kreisgebiet.
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1.2 Zielsetzung

Das integrierte Radverkehrskonzept dient vor allem den Aufbau einer sinnvollen und
funktionierenden Radinfrastruktur fir Tourismus und Alltagsverkehr unter besonderer Betrachtung
einer Radwegeverbindung zwischen den Universitatsstandorten Bayreuth und Kulmbach. Das
Radverkehrskonzept soll Bestandteil eines gesamtheitlichen Mobilitatskonzepts sein, weshalb die
qualitative Aufwertung und Vernetzung vorhandener Radrouten sowie die Aktualisierung der
vorhandenen Beschilderung ebenfalls ein groRer Bestandteil des Konzepts bildet. Der Baustein
Serviceelemente komplettiert das integrierte Radverkehrskonzept.

Insgesamt wird eine Steigerung des Erlebniswertes im Kulmbacher Land erzielt, u.a. durch die
Vernetzung kultureller Angebote, sodass durch attraktive und innovative Angebote ein
Gegengewicht zu den Ballungszentren erzeugt wird. Dies bedarf zudem einer Starkung des
touristischen und alltaglichen Radverkehrs durch eine verbesserte Vermarktung sowie begleitende
Offentlichkeitsarbeit.

1.3 Strategische Radverkehrsforderung

Zur nachhaltigen Férderung des Radverkehrs ist ein strategischer und integrierter Handlungsansatz
notwendig, um die gesetzten Ziele und Teilziele zu erreichen. Darunter versteht man den
konsequenten und systematischen Ausbau der Einzelkomponenten Infrastruktur, Service,
Information und Kommunikation. Wahrend dieser Ansatz im Bereich des Kfz-Verkehrs seit
Jahrzehnten verfolgt wird, ist er nun auf ein multimodales Verkehrssystem zu Ubertragen, so dass
die Voraussetzungen zur einfachen und bequemen Nutzung der Verkehrsmittel im Umweltverbund
in Verbindung mit einem fahrradfreundlichen Klima geschaffen werden.

Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fir eine sichere und
komfortable Mobilitat. Dazu gehoren alle Verkehrswege von der Straf3e bis zum Wanderweg.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

. die flichendeckende und direkte Verknipfung von fir den Verkehrstrager relevanten Quellen
und Zielen unter Beriicksichtigung der jeweiligen Umwege-Empfindlichkeit, Aktionsradien,
Fahrzeugtypen, Verbindungsfunktionen, etc.,

. die Kriterien der Richtlinien und Gesetze sind zu berlcksichtigen,

. die sichere, direkte und eindeutige Flhrung auf Verkehrsstralen insbesondere in
Einmindungen und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit
halt viele Menschen von der Nutzung bestimmter Verkehrstradger ab, insbesondere dem
Fahrrad. Diesen Angsten wirken sicher zu nutzende VerkehrsstraRen und deren
Nebenanlagen, Geschwindigkeitsbeschrankungen im Erschliel3ungsstral3ennetz auf 30 km/h
und eine eindeutige Verkehrsfliihrung entgegen,

. die Bertcksichtigung der besonderen Merkmale und Anforderungen von Freizeitverkehren,
Aufenthaltsfunktionen und stéadtebaulich sensibler Bereiche durch eine Reduzierung der Larm-
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und Abgasemissionen in den Orten und der Bereitstellung von entsprechenden (getrennten)
Wegen fiir jeden Verkehrstrager,

° die Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller
Verkehrsteilnehmer sind gleichberechtigt zu berilicksichtigen und mussen vertraglich
miteinander in Zusammenhang gestellt werden,

° der Komfort der Route: Gerade die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel darf nicht durch
unnotige Widerstande erschwert werden. Neben ausreichend bemessenen und méangelfreien
Verkehrsanlagen muss die Verkehrsfuhrung umwegarm sowie klar und eindeutig erkennbar
sein.

Service

Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, die zur komfortablen Nutzung eines
Verkehrsmittels in Verbindung mit einem attraktiven Gesamtangebot beitragen. So tragt als positives
Alleinstellungsmerkmal nicht nur die Infrastruktur, sondern vor allem das Serviceangebot rund um
die Strecken, zur Attraktivitat des gesamten Netzes bei.

Das Serviceangebot muss an die jeweilige Zielgruppe angepasst sein, da die spezifischen
Anforderungen unterschiedlich sind. Zentrale Elemente sind

. Multimodalitat; d.h. Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel miteinander,
. Parkplatze, Abstellanlagen, Haltestellen und Aufenthaltsflachen,

. Verflugbarkeit des Verkehrsmittels Uber Leihangebote und Sharing-Méglichkeiten bzw. die
Angebotsdichte,

. Reparatur- und Versorgungseinrichtungen.

Uber entsprechende Angebote kann die Attraktivitit einzelner Verkehrsmittel und deren
Nutzungsintensitat gezielt gesteuert werden.

Information

Informationen stellen eine weitere zentrale Komponente dar. Die Vorteile und die Funktion eines
Verkehrsmittels im Gesamtsystem und die Verbesserung der Rahmenbedingungen, wie z.B. neue
Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Verdnderungen innerhalb der Rechtsetzung missen
kontinuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

. die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im Stral3enverkehr. Dies beinhaltet
die Wegweisung entlang der Strecke und Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des Standortes
im Gesamtnetz (Verkehrsleitung).

. die Offentlichkeitsarbeit zur Attraktivitat des Gesamtverkehrsangebotes und Verbesserungen
der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot muissen
kontinuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z.B. Printprodukte, Internet) zielgruppen-
spezifisch publiziert werden.




NP
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Kommunikation

Die Kommunikation bildet den zentralen Schllisselfaktor in allen zukiinftigen Handlungsansétzen zur
Umsetzung eines nachhaltigen Verkehrssystems, da ein durchgreifender Einstellungs- und
Verhaltenswandel ausschlief3lich tGber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation
mit dem Burger erreicht werden kann.

Wichtige Bestandteile der Kommunikation sind Veranstaltungen und Kampagnen, die die Blrger
und Interessensgemeinschaften in Planungs- und Entscheidungsprozesse einbeziehen. Sie sollen
informieren, helfen Hemmungen gegeniber neuer/alternativer Verkehrssysteme abzubauen sowie
zum Ausprobieren einladen.

Tourismus und Naherholung

Neben dem Alltagsradverkehr bieten sich im Landkreis Kulmbach aufgrund der Lage sowie der
umgebenden reizvollen Landschaft ebenfalls fiir den Freizeitradverkehr sehr gute Voraussetzungen.

Wahrend im Alltagsverkehr neben der Verkehrssicherheit vor allem eine zlgige und direkte
Bewegung im Verkehrssystem gewlnscht ist, treten im Freizeitverkehr vermehrt
Aufenthaltsfunktionen und die Attraktivitat von Verbindungen in den Vordergrund. Dies fiihrt zu einer
verstarkten Unvertraglichkeit zwischen MIV und NMIV. Eine weitere Schwierigkeit des
Freizeitverkehres ist dessen unregelmaRiges und stark schwankendes Verkehrsaufkommen.
Wahrend an Sommerwochenenden Spitzenbelastungen erreicht werden, treten an triben
Winterwerktagen kaum Verkehre auf. Neben touristischem Radverkehr im Landkreis Kulmbach
erfullt das Radfahren in der Freizeit auch fur die einheimische Bevdlkerung den Zweck der
Naherholung. Diese Aspekte sind im folgenden Radverkehrskonzept zu integrieren.
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2. Ausgangsanalyse

2.1 Strukturdaten

Lage und Siedlungsstruktur

Der Landkreis Kulmbach befindet sich im Regierungsbezirk Oberfranken in Bayern. Er grenzt
unmittelbar an die Landkreise Kronach, Hof, Bayreuth und Lichtenfels. Au3erdem ist der Landkreis
Mitglied der Metropolregion Nirnberg. Naturrdaumlich gehtren Teile des Landkreises zum
Frankenwald, Fichtelgebirge, der Frankischen Schweiz und Obermainischen Higelland. Durch das
Kreisgebiet verlaufen zudem die beiden Quellflisse des Mains, der Weil3e und Rote Main, die sich
an der westlichen Stadtgrenze Kulmbachs zum Main vereinen.

Der Landkreis besteht aus 22 Kommen, davon drei Stadte, zehn Markte und neun Gemeinden. Die
Stadt Kulmbach stellt das bedeutende Oberzentrum des Landkreises und gleichzeitig dessen
Verwaltungssitz dar. Neben Kulmbach bildet die Stadt Bayreuth das zweite wichtige Oberzentrum
in der Region. Zur Biundelung von gemeinsamen Funktionen und Aufgaben haben sich einige

Gemeinden zu funf Verwaltungsgemeinschaften zusammengeschlossen.
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Abbildung 1: Raumstruktur des Landkreises Kulmbach (Quelle: Regionalplan Oberfranken-Ost)
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Einwohner und Einwohnerentwicklung

Zum Stichtag des 30.06.2021 weist der Landkreis Kulmbach eine Einwohnerzahl von 71.404 auf.
Groldte Stadt ist Kulmbach mit 25.744 Einwohnern. Alle weiteren Kommunen des Landkreises
weisen eine deutlich geringere Einwohnerzahl auf. Nachstgrofiere Kommunen sind mit 6.470
Einwohnern der Markt Mainleus, Thurnau (4.053 Einwohner), Neudrossenfeld (3.740 Einwohner),
Himmelkron (3.483 Einwohner) und Marktleugast (3.127 Einwohner).

Alle weiteren Kommunen haben Einwohnerzahlen von weniger als 3.000, die kleinste mit nur 462
Einwohnern ist dabei die Gemeinde Guttenberg. Anhand dieser Zahlen wird erkennbar, welche
Bedeutung die Stadt Kulmbach fiir die umliegenden Landkreis-Kommunen als Oberzentrum besitzt.

Fur den Landkreis wird ein starkerer Bevolkerungsriickgang um 7,1 % von derzeit 71.000 auf 66.400
Einwohnern im Jahr 2040 erwartet. Deutlich sichtbar ist auch eine damit einhergehende
Uberalterung der Bevolkerung, wobei der Anteil der Uiber 65-Jahrigen um mehr als 20 % zunehmen
wird. Im Gegensatz zu den Wachstumsregionen in Oberbayern, speziell rund um die
Landeshauptstadt Minchen, sind im gesamten Regierungsbezirk Oberfranken und auch im
Landkreis Kulmbach riickgéngige Bevoélkerungszahlen zu erwarten (Beitrage zur Statistik Bayerns,
Heft 554).

Pendlerverflechtungen

Der Landkreis Kulmbach weist zum Juni 2021 eine Gesamtanzahl von 40.622 taglichen
Pendlerbewegungen und mit 9.646 Einpendlern und 12.206 Auspendlern ein negatives
Pendlersaldo (- 2.560) auf. Bei den Pendlerstromen existiert neben einem hohen Anteil
Binnenverkehr (18.770 Pendler) ein bedeutender Schwerpunkt — die Stadt Bayreuth. Rund 4.171
Erwerbstétige pendeln taglich aus dem Landkreis in Richtung der Stadt Bayreuth. Demgegentiber
stehen vergleichsweise nur 1.204 Pendler aus der Stadt Bayreuth in den Landkreis hinein.

Der hochste Anteil an Einpendlern stammt aus dem Landkreis Bayreuth (2.107), von weiterer
Bedeutung sind die angrenzenden Landkreise Kronach, Lichtenfels und Hof. Diese Landkreise sind
zusammen mit der Stadt Nirnberg auch ebenfalls die wichtigsten Auspendler-Ziele.

Alle genannten Verbindungen und speziell die Stadt Bayreuth liegen entlang der
schienengebundenen Nahverkehrsstrecken, einige innerhalb des erweiterten Aktionsradius des
Radverkehrs. Das Nutzerpotential, das durch einen Ausbau des Alltagsnetzes aktiviert werden kann,
ist entsprechend hoch. Neben der Entlastung bzw. der Verbesserung der Verbindungen im
Schienenpersonennahverkehr, liegen die Chancen auch in der Anbindung von Regionen, die heute
keinen Bahnanschluss besitzen (Pendleratlas 2022).

2.2 Infrastruktur

Radverkehr

Fir den Landkreis Kulmbach liegt bislang kein eigenes Radverkehrskonzept vor. Vielmehr
bestanden die Bemthungen mehr in der Einrichtung und Pflege von Rundrouten, die fir den Freizeit-
und touristischen Radverkehr eingerichtet wurden.




NP
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Uberregionale Routen und Radfernwege
Funf Uberregionale Routen und Radfernwege verlaufen durch den Landkreis Kulmbach:

. Der Main-Saale-Radweg erstreckt sich auf rund 25 Kilometern von Wirsberg tiber Stammbach
bis zur Saalequelle in Zell im Fichtelgebirge.

° Der Euregio Egrensis Radweg (EuroVelo Route 4) ist ein Radfernweg durch die
Bundeslander Bayern, Thiringen und Sachsen auf einer Gesamtlange von 500 km.

° Die D-Netz Route 5 (Saar — Mosel — Main) ist ein Radfernweg im System der deutschlandweit
angelegten D-Routen. Dieser verlauft von Saarbriicken auf einer Lange von 1.000 km tber
Kulmbach und Bayreuth bis zur tschechischen Grenze.

. Die D-Netz Route 11 (Ostsee — Oberbayern) verlauft Gber rund 1.700 km von Rostock Uber
Kulmbach bis nach Salzburg.

. Der MainRadweg verlauft in Bayern und Hessen auf einer Gesamtlange von 600 Kilometern
von den Quellen des Roten und WeiRen Mains bis zum Rhein in Mainz.

Alle Fernradwege sind im ,Bayernnetz fur Radler® aufgefuhrt. Dartiber hinaus bestehen mit dem
BurgenstraRenradweg, der Obermain-Frankenwald-Tour, den Touren ,Durch Bayerns steinreiche
Ecke® und , Technikgeschichte und verwunschene Taler”, der Rotmain-Radweg und dem Steinach-
Rodach-Radweg weitere bedeutende Freizeitradwege im Landkreis Kulmbach.

Weite Teile dieser Radrouten wurden bereits 1998 mit einer einheitlichen wegweisenden
Beschilderung ausgestattet und im Laufe der Jahrzehnte kontinuierlich fortgeschrieben.

Darliber hinaus besteht eine eigens konzipierte Mountainbike-Tour, die im Jahr 2014 komplett
Uberarbeitet und neu beschildert wurde.

Radrundrouten des Landkreises Kulmbach

Neben den zuvor benannten Freizeitrouten existieren in Kulmbach weitere 16 Radrundtouren, die
durch den Landkreis gemeinsam mit den Stadten, Markten und Gemeinden konzipiert wurden.

Diese Touren erstrecken sich auf einer Lange von rund 440 km Uber den Landkreis und bieten den
Nutzern thematisch aufbereitete Touren durch die jeweiligen Kommunen und Landschaften. Dieses
Netz ist ebenfalls mit einer wegweisenden Beschilderung ausgestattet worden.

Kommunale Netze und Konzepte

Auf kommunaler Ebene hat als einzige Kommune des Landkreises die Stadt Kulmbach ein eigenes
Radverkehrskonzept erstellt, dessen Ergebnisse mit in das vorliegende Konzept des Landkreises
eingeflossen sind. Alle weiteren Kommunen haben bislang keine strategische
Radverkehrsférderung mit eigenen Netzen und Konzepten betrieben.

Vielmehr wurden bislang einige bedeutende Infrastrukturprojekte auf kommunaler Ebene eingeleitet
und umgesetzt, wie beispielweise der gemeinsame Geh- und Radweg in Stadtsteinach oder
kommunenibergreifende Planungen zu Radwegen in Himmelkron, Neuenmarkt und Trebgast.
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Angrenzende Kreisnetze und Kooperationen

In den angrenzenden Landkreisen und der kreisfreien Stadt Bayreuth liegen derzeit ebenfalls keine
umfassenden Radverkehrskonzepte oder Netzplanungen vor. Auch hier bestehen einzelne Ansatze
und Projekte, die zur Forderung des Radverkehrs ausgearbeitet wurden. Ein existentes Projekt, das
auch in diesem Konzept detailliert beleuchtet wurde, stellt die Verbindung zwischen den Oberzentren
Kulmbach und Bayreuth dar.

ILE Frankisches Markgrafen- und Bischofsland

Im Jahr 2008 grundeten 14 Kommunen aus drei Landkreisen die Gemeinschaft zur Integrierten
Landlichen Entwicklung (ILE) ,Frankisches Markgrafen- und Bischofsland®. Ziel dieser
interkommunalen Zusammenarbeit ist die Starkung der Region und einer verbesserten
Zusammenarbeit im Tourismus. Aus dem Landkreis Kulmbach sind die Kommunen Grafengehaig,
Harsdorf, Himmelkron, Kédnitz, Marktleugast, Marktschorgast, Neuenmarkt, Trebgast und Wirsberg
an der Gemeinschaft beteiligt. Diese haben bereits 2013 damit begonnen, die bestehenden
Freizeitwege zu optimieren und in einer Gesamtkonzeption zusammenzufthren. 2020 wurde darauf
aufbauend ein Konzept fur ein Kernwegenetz im Gebiet der ILE Allianz erarbeitet. Die Ergebnisse
sind ebenfalls in das vorliegende Konzept eingeflossen.

Fazit

Im regionalen und Uberregionalen Bereich existiert bereits ein dichtes Netz an Radverkehrsrouten.
Der Schwerpunkt liegt im Freizeitbereich, der in der gesamten Region damit sehr gut aufgestellt ist.

Der Alltagsradverkehr wurde bisher nicht in gleicher Intensitéat berticksichtigt. Aktuell liegen keine
ganzheitlichen, bedarfsgerechten und zusammenhangenden Alltagsradverkehrsnetze vor. Vielmehr
werden EinzelmaRnahmen fiir Lickenschlisse und Instandhaltungen umgesetzt. Im Bereich
kommunaler Erganzungsnetze ist noch viel Potential vorhanden. Erforderlich ist zudem ein Abgleich
der zahlreichen Netze und eine Prifung inwieweit die Netzelemente fur den Alltagsverkehr nutzbar
gemacht werden koénnen.

Das in der Planung befindliche Radverkehrsnetz Bayern ist auf das im Rahmen dieses Konzeptes
erarbeitete Kreisradverkehrsnetz abgestimmt und muss zukinftig weiterhin abgestimmt werden.

Netz des offentlichen Personenverkehrs

Der offentliche Personennahverkehr wird im Landkreis Kulmbach Uber den schienengebundenen
und stralRengebundenen Verkehr bedient.

Auf der Schiene erfolgt die Erschlie3ung tber die Kursbuchstrecken 850 und 852, die Kulmbach mit
den umliegenden Oberzentren Bayreuth, Hof und Bamberg verbinden. Dartber hinaus bestehet
Anschluss an die bedeutende Metropolregion Niirnberg, Firth und Erlangen. Uber einen direkten
Anschluss an die Regionallinien mittels Bahnhtéfen und Haltepunkten verfigen im Landkreis
Kulmbach die Kommunen Harsdorf, Trebgast, Marktschorgast, Neuenmarkt-Wirsberg,
Ludwigschorgast, Untersteinach, Kulmbach und Mainleus. Die Relationen werden durch
Regionalexpress- und Regionalbahnlinien abgedeckt, die zusammen eine hohe Taktung und
ErschlieBungswirkung erméglichen.
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Im strallengebundenen Verkehr erfolgt die ErschlieRung tber ein Netz aus Buslinien. Im Gegensatz
zum Schienenverkehr wird hierbei der gesamte Landkreis erschlossen und die nérdlich und stdlich
liegenden Kommunen mit der Stadt Kulmbach und den angrenzenden Kreisen verbunden. Neben
den Regionalbuslinien verfugt die Stadt Kulmbach zudem uUber ein Stadtbusnetz, welches das
existente System verdichtet. Bedarfsgesteuerte Verkehre in Form von Rufbussen oder
Anrufsammeltaxis existieren im Landkreis Kulmbach bislang nicht. Dagegen werden in
Neudrossenfeld und Wonsees Biirgerbusse zur Optimierung des OPNV betrieben. Im
Freizeitverkehr werden vier Fahrradbuslinien eingesetzt, die den Landkreis mit den umliegenden
Naturrdumen verbinden.

Im Hinblick auf die Radverkehrsférderung lassen sich hier bereits erste Ansatzpunkte identifizieren,
wo die Verknipfung zwischen dem offentlichen Verkehr und dem Radverkehr erfolgen sollte.
Speziell die Einrichtung von qualitativ hochwertigen Radabstellanlagen muss zukinftig intensiviert
und starker ausgebaut werden.

StralRenverkehrsnetz

Die wichtigsten Kfz-Verkehrsachsen sind die Autobahnen 70 und 9 sowie die Bundesstralien 85,
289 und 303, welche durch den Landkreis in west-0stlicher Richtung verlaufen. Hinzu kommen im
klassifizierten Netz die Staatstraen 2158, 2182, 2183, 2189, 2190, 2195, 2211 und 2689. Ergénzt
wird das Netz durch eine Vielzahl an Kreisstral3en (KU 1 - 34), die in der Baulasttragerschaft des
Landkreises liegen. Fur Bundes- und StaatstralRen ist das staatliche Bauamt Bayreuth zustandig.
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Abbildung 2: Verkehrsmengenkarte LK Kulmbach 2015 [Quelle: Oberste Baubehdrde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern, fiir Bau und Verkehr]

Abgesehen von den stark belasteten Autobahnen weisen die BundesstralRen mit taglichen
Verkehrsbelastungen von bis zu 15.000 Kfz die hdchsten Verkehrsmengen im Kklassifizierten
StraBennetz auf. Bei den Staatsstralen sind insbesondere die St 2190 und St 2689 als
Verbindungsstrecken zwischen der A 70 und dem Oberzentrum Kulmbach stark belastet (6.000 Kfz
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/ 24 h). Dartber hinaus ist die St 2183 in Neuenmarkt mit mehr als 5.000 Kfz pro Tag eine hoch
belastete Stral3e.

Bei den Kreisstral3en sind die Verkehrsmengen deutlich unterhalb dieser Werte, dennoch weisen
einige StralRen erhthte Belastungen auf. Dazu zé&hlen vor allem die KU 6 und KU 12 in Mainleus,
die KU 11 in Neudrossenfeld, die KU 15 in Trebgast, die KU 1 in Wirsberg oder die KU 13 in
Guttenberg.

Insgesamt weisen die Verkehrsmengen im klassifizierten Stral3ennetz darauf hin, dass im Sinne der
Radverkehrsforderung gesicherte Radverkehrsanlagen oder ein niedriges Geschwindigkeitsniveau
erforderlich sind. AuRBerhalb des klassifizierten Stral3ennetzes liegen keine detaillierten Kenntnisse
Uber die existenten Verkehrsmengen vor. Zudem bestehen keine flachendeckenden Kenntnisse zu
Geschwindigkeiten oder verkehrsrechtlichen Anordnungen im gesamten Stral3ennetz.

2.3 Serviceangebote

Ein wichtiger Baustein zur Foérderung des alltdglichen Radverkehrs ist die Verknipfung mit dem
OPNV. Auf der Ebene des Landkreises Kulmbach ist besonders die Verkniupfung mit dem SPNV
von hoher Bedeutung. Von den 22 Kommunen besitzen acht einen Bahnanschluss. Insgesamt gibt
es an den acht Bahnhofen in diesen Kommunen

. acht Bahnhofe mit einem P+R Parkplatz und
. sieben Bahnhotfe mit mindestens einer Fahrradabstellanlage (Bike+Ride)

Laut der Stationssteckbriefe der Stationsdatenbank Bayern befinden sich  knapp
260 Radabstellplatze an den sieben B+R-Stationen, die grofdite Anlage am Bahnhof Kulmbach. Am
Haltepunkt Ludwigschorgast befindet sich keine Abstellanlage. Die Vor-Ort-Analyse der
Radabstellanlagen hat gezeigt, dass die Qualitat dieser Radabstellanlagen jedoch noch deutliche
Mangel aufweist.

Die Fahrradmitnahme im OV erfordert sowohl bei der Regionalbahn als auch bei Bussen ein
zusatzliches Ticket. Als ,Fahrradticket” wird eine Kinderfahrkarte ausgestellt. Es kdnnen daher auch
4 er oder 10 er-Karten gekauft werden. Alternative bietet die Fahrrad-Tageskarte-Bayern fiir 6,50 €.
Fir die Fahrradmitnahme in Regionalziigen gilt eine zeitliche Einschrankung von 6-8 Uhr von
Montag bis Freitag. Falls im Fahrplanaushang ein Mehrzweckabteil im Regionalzug ausgewiesen
ist, darf das Fahrrad auch wahrend der morgendlichen Stof3zeit mitgenommen werden. Die
Mitnahme des Rades in Bussen ist nur gestattet, wenn der Platz im Fahrzeug ausreichend ist.

Ein offentliches Fahrradverleihsystem existiert im Landkreis Kulmbach bisher nicht. Eine
kommerzielle Fahrradleihe oder -miete neben Beratung, Verkauf und Reparatur als zuséatzlicher
Service ist bei den ortsanséssigen Fahrradgeschaften nur sehr vereinzelt zu finden. Das Angebot
von E-Fahrrad-Verleih ist ebenfalls auf diesen Verleih beschrankt.

Offentliche Ladestationen finden sich im Landkreis dagegen an vereinzelten Standorten, so z.B. an
den Rath&ausern in Kasendorf, Neuenmarkt, Presseck und Stadtsteinach. In der Stadt Kulmbach (2),
Stadtsteinach (1), Wirsberg (1) und Thurnau (1) existieren vom ADFC zertifizierte Bett&Bike-
Betriebe, die neben dem herkémmlichen Ubernachtungsbetrieb auch spezielle Angebote
(Abstellplatze, Lunchpakte, Luft, etc.) fur Radfahrer bereithalten.

10
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2.4 Information und Kommunikation

Auf der Homepage des Landkreises werden unter dem Aspekt Umwelt, Wirtschaft und Verkehr
vorrangig Informationen zum OPNV im Landkreis bereitgestellt. Zum Thema Radverkehr lassen sich
eine Vielzahl an Informationen zum Radeln auf der Tourismus-Seite des Landkreises finden. Hierbei
wird deutlich, dass bislang der Fokus im Bereich Radverkehr insbesondere auf den Freizeit- und
nicht auf den Alltagsradverkehr gelegt wurde.

Im Bereich Freizeit existiert eine Vielzahl an Informationen zu Radtouren, den Linien des
Fahrradbusses und begleitenden Informationen (Gastro-Fuhrer, Mainzusammenfluss). Diese
stehen den Nutzern sowohl in analoger (Radtourenkarte) als auch in digitaler Form zur Verfligung.
So lassen sich beispielsweise alle 16 Rundtouren im Landkreis in einer interaktiven Streckenkarte
offnen und mit Hohenprofil ansehen sowie als GPX-Track oder KML-Datei runterladen, um es zur
Navigation vor Ort in entsprechende Systeme und Geréte zu integrieren.

Zu den regelmaliig stattfindenden Veranstaltungen zahlen im Landkreis das Stadtradeln sowie der
autofreie Sonntag im WeiRmaintal. Diese 6ffentlichkeitswirksamen Termine sollen die Bevolkerung
weiterhin fiir das Thema Radfahren begeistern und mdglichst viele Menschen zu einem Umstieg bei
ihren haufig genutzten Wegen motivieren.

2.5 Fazit

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse dienen dazu einen ersten Eindruck zum Stellenwert des
Themas Radverkehr innerhalb des Landkreises Kulmbach zu erhalten. Zugleich sollen die
Entwicklungspotentiale, Chancen und Mangel fir den Ausbau eines Alltagsradverkehrsnetzes
geprift werden.

Der Radverkehr im Landkreis Kulmbach ist bisher sehr stark auf den Freizeit- und Tourismusverkehr
ausgerichtet. Eine Ausrichtung an die Belange des Alltagsverkehrs ist nur in wenigen Kommunen
des Landkreises erfolgt. Der Landkreis hat in der Vergangenheit den Alltagsverkehr nicht als Teil
eines Gesamtradverkehrsnetzes berlicksichtigt, es fehlt daher an einer konsequenten Ausrichtung
beziglich Netzhierarchie, Qualitatskriterien und Ausbauprogramm. Dazu ist eine Harmonisierung
aller EinzelmafRnahmen, sowohl auf Kreisebene wie auch auf kommunaler Ebene, wichtig.

Es zeigt sich, dass neben der Infrastruktur auch die Bereiche Service und Information starker auf
den Alltagsverkehr ausgerichtet werden missen. Hier sind vor allem sichere und
witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen, offentlich zugangliche Ladestationen und Informationen
Uber direkte Radwegeverbindungen wichtig. Auch das Melden von Schaden, die von
Alltagsradfahrern wahrgenommen werden, muss zentral und tbersichtlich ermdglicht werden.

11
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3. Netzplanung

3.1 Methodik des Vorgehens

Jede Verbindung in einem Verkehrsnetz muss nach differenzierten Standards ausgebaut werden,
da die Bedeutung fur die Zielgruppen und den Verkehrsaustausch je nach Relation unterschiedlich
sind. Um das Netz innerhalb eines einheitlichen Gestaltungsmusters ausbauen zu kdnnen, ist es
erforderlich, dass eine Klassifizierung nach Bedeutung des Netzes, einer Netzhierarchie,
vorgenommen wird. Alle Verkehrsnetze in Deutschland werden i.d.R. hierarchisch aufgebaut. Die
Netzhierarchie wird fir jeden Verkehrstrager einzeln festgelegt. Aus der Netziiberlagerung kénnen
dann Aussagen zur Gestaltung der Knotenpunkte (,Wer hat Vorfahrt?“), zur Strallenraumaufteilung
(-Wer bekommt wie viel Raum?) und zu den Prioritdten bei Ausbau, Instandsetzung sowie
Winterdienst abgeleitet werden.

Grundlage fir die Netzplanung sind die Ziele der Raumordnung und Landesplanung fir die
Erreichbarkeit der zentralen Orte. Aus dieser ortlichen Gliederung werden die Verkehrsnetze und
die Verbindungsfunktionen abgeleitet. Dies bedeutet, dass die Hierarchiestufen eines
Verkehrsnetzes die Bedeutung eines Netzabschnittes flr das jeweilige Verkehrssystem in Bezug
auf die Qualitat der Erreichbarkeit von Zielen beschreiben. In Folge dessen werden fir Netze
einheitliche und feste Qualitatskriterien vorgegeben; zunachst unabhangig von der Infrastruktur.

BAYERN
|Strafienkarte

Abbildung 3: Hierarchisch aufgebaute Verkehrsnetze in Deutschland

Wahrend fiir den OPNV und den Kfz-Verkehr ausgebildete Netze vorliegen (vgl. Kapitel 2.2), muss
fur den Radverkehr ein eigenstandiges alltagstaugliches Netz nach RIN erarbeitet werden. Die
angewandte Methodik der Zielnetzplanung zur Erarbeitung eines Radverkehrsnetzes wird in den
folgenden Abschnitten beschrieben.

12
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3.2 Radnetzhierarchie

Das Radverkehrsnetz des Landkreises wird den Verbindungsstufen der RIN fur den Alltagsverkehr
zugeordnet:

° Innergemeindliche Radhauptverbindungen (IR III),

. Innergemeindliche Radverkehrsverbindungen (IR 1V),
o Regionale Radverkehrsverbindung (AR III),

° Nahraumige Radverkehrsverbindung (AR V).

Fahrradfreundliche FlachenerschlieBung cornalh bl AR HerEgEmEe et e g
auRerha er = =
Radverbindunger AR . ARl regionale Radverkehrsverbindung
In b i Gebiete
s o AR IV nahrdumige Radverkehrsverbindun
%’ Si‘{"'lf;f;fanfggL”nfﬁoﬂfjf,e i IR Il innergemeindliche Radschnellverbindung
/<\/ Radschnellverbindung e innerhalb bebauter innergemeindliche Radhauptverbindun
RN vsrbindingsfunkionastfe il Gebiete innergemeindliche Radverkehrsverbindun,
IRV innergemeindliche Radverkehrsanbindun

%{, y Gesamtnetz Alltagsradverkehr

Abbildung 4. Netzhierarchie fir Radverkehrsnetze nach RIN

Eine der zentralen Funktionen des Kreisnetzes fur den Alltagsverkehr (Radhauptnetz IR/ AR 1)
ist es, die Verkehre des Landesnetzes im Kreis zu verteilen, die Stadtteile zu verbinden und mit allen
kreisangehorigen Stadten und Gemeinden zu verknipfen. Es sollen die wichtigsten Quell- und
Zielpunkte innerhalb des Kreises unmittelbar angebunden werden. Eine direkte Routenfiihrung ist
fur den Alltagsverkehr notwendig, da Radfahrer umwegempfindlicher sind. Das
Kreisradverkehrsnetz verlauft nicht ausschlieBlich Uber Kreisstral3en, da Kreisstrallen auf die
Funktionalitat des Kfz-Verkehrs ausgelegt sind und diese Funktionen nicht zwangslaufig mit denen
des Radverkehrsnetzes Ubereinstimmen.

Erganzt wird das Hauptnetz durch ein Erganzungsnetz (Radnebennetz IR/ AR 1V), das zum einen
eine Sammelfunktion aus grof3eren Wohngebieten heraus tbernimmt aber auch alle Ortschaften
und Siedlungsgebiete an das Hauptnetz anbindet. Diese Netzelemente Ubernehmen eine
kommunale Funktion, miussen aber zur vollstindigen Anbindung des Kreises im Rahmen der
Kreisnetzkonzeption miterarbeitet werden. Diese Hierarchiestufe kann bzw. soll zuklnftig in ein
kommunales Radverkehrsnetz Ubergehen und verdichtet werden, wenn die Kommunen ein
entsprechendes Konzept erstellen lassen.

Auf Grundlage der Netzhierarchie und deren Anforderungen werden die Qualitatsanforderungen an
die Radverkehrsanlagen fir den Landkreis definiert (vgl. Kapitel 4).

Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen bilden die hochste Hierarchiestufe innerhalb eines Radverkehrsnetzes.
Diese sind zunachst nicht Bestandteil der Netzkonzeption bzw. werden nur tbergeordnet fir die
Verbindung Kulmbach — Bayreuth angesetzt. Grund hierfur sind die sehr hohen Anspriiche beziiglich
der Linienfihrung und der Ausbaukriterien. Dies erfordert planerisch ein abweichendes Vorgehen.
Wahrend das grundlegende Kreisradverkehrsnetz mittels einer Zielnetzplanung (vgl. Kapitel 3.3)
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erstellt wird, ist fur die Planung einer Radschnellverbindung zunachst eine Machbarkeitsstudie
notwendig. Diese ist im Landkreis Kulmbach zwischen den Stadten Bayreuth und Kulmbach
potenziell mdglich. Radschnellverbindungen erfordern eine Mindestradverkehrsmenge von 2.000
Radfahrenden pro Tag, die in der Machbarkeitsstudie mittels Potentialanalyse nachgewiesen
werden sollen. Die Relation Bayreuth — Kulmbach wurde im vorliegenden Konzept aufgenommen
und im Sinne einer Radvorrangroute mit MalBhahmen hinterlegt.

3.3 Zielnetzplanung

Methodik

Das Ziel ist die Abbildung potentieller Verbindungswinsche von Radfahrenden im
Untersuchungsgebiet. Dies erfolgt zundchst unabhéngig von vorhandenen Wegen und
Radverkehrsanlagen. Die fahrradfreundliche Gestaltung der Verbindungsachsen wird im Rahmen
des MalRnahmenkonzeptes auf Basis des Netzes angestrebt.

Der Netzplan kann Routen enthalten, die auf nicht vorhandenen oder ungeeigneten Wegen liegen.
Wenn diese Routen als bedeutsam eingestuft werden, ist ein Ausbau der Wege das mittel- oder
langfristige Ziel (Bestandteil des Malinhahmenkonzeptes).

Fur eine flachendeckende Radverkehrsplanung ist es nicht sinnvoll, ausschlielich auf Grundlage
der existenten StrafRenausbauprogramme das Wegeangebot fur den Radverkehr fortzuentwickeln.
Diese Kriterien tragen nicht ausreichend zu einer fahrradfreundlichen Entwicklung des Wegenetzes
bei, da die Zielgruppen Kfz-Verkehr, Fahrradverkehr und Ful3géngerverkehr unterschiedliche
Kriterien an die Verbindungsfunktion und Streckenfiihrung haben.

Im Rahmen der Zielnetzplanung soll durch ein geeignetes Wegeangebot der vorhandene
Fahrradverkehr gesichert sowie eine starkere Fahrradnutzung gefdrdert werden. Dies ist jedoch nur
durch eine Angebotsplanung mdoglich, die sich aus der potentiellen Nachfrage ableitet. Unter
potentieller Nachfrage wird der Radverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen, auf die
Ziele und Quellen des Fahrradverkehrs abgestimmten Verbesserung der Infrastruktur in Verbindung
mit einem fahrradfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehalten wird.

Bei der Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte wird davon ausgegangen, dass zwischen
bestimmten Quellen und Zielen eine bestehende oder potentielle Nachfrage nach
Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrradfreundliches Wegeangebot abzudecken
ist. In diesem Analyseschritt werden alle potentiellen Quellen und Ziele fur den Fahrradverkehr
untersucht.

Die Radverkehrsplanung wird hierdurch von Erhebungen der heutigen Fahrradbenutzung, die
ohnehin kaum eine Aussage Uuber zukiinftige Verkehre zulassen, unabhangig. Der
Erhebungsaufwand reduziert sich ohne Verlust an Planungsqualitdt erheblich, da weder
Verkehrszahlungen noch kostenintensive Haushalts- oder Nutzerbefragungen notwendig sind. Die
Analyse kann ausschlie3lich aus der Ortskenntnis und auf Grundlage von amtlichen Unterlagen
(Kartenmaterial, amtliche Statistiken, Dokumentationen etc.) erarbeitet werden.

Da die Verknupfung der Ziele nicht problemlos mdglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Analyse der
naturlichen und nutzungsbedingten Hindernisse". Hier werden alle Hindernisse erfasst, die entweder
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fur den Radfahrer eine uniberwindbare Barriere bilden oder starke Sicherheits- und/oder
Komfortméangel beinhalten. Die Hindernisse werden in verschiedene Kategorien eingeteilt.

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden
Wegeverbindungen, die auf der Grundlage der erstgenannten Analyseschritte (potentielle Quell- und
Zielpunkte sowie natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse) entwickelt werden, bestimmte
Anforderungen zu stellen.

(Oberste) Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen fur Alltagsrouten hat eine moglichst direkte
und sichere Wegeverbindung. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger
Wegfiihrungen gehen die tbrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwicklung
eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen® (Wunschliniennetz oder auch Luftliniennetz), das
die notwendigen Verknipfungen zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage

. der Analyse der potentiellen Ziel- und Quellpunkte und
. den naturlichen und nutzungsbedingten Hindernissen
beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die Lage der spater auszubauenden
Radverkehrsverbindungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster vor, der
die Ausrichtung der einzelnen Radverkehrsachsen und deren Zielorientierung definiert. Das
idealtypische Netz der Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route und der Festlegung
der Netzbedeutung.

Diese Zielorientierung, d. h. die Kenntnis, welche Ziele durch eine Radverkehrsachse zu verbinden
sind, bildet die wesentliche Voraussetzung flir den Entwurf eines optimalen Netzes. Sie
gewabhrleistet den Ausbau von Radverkehrsanlagen auf der Grundlage der beschriebenen
Zielplanung und schafft eine Basis fir eine abgestimmte und stufenweise Beseitigung bestehender
Defizite.

Analyse der
Potentielle Quell- nutzungsbedingten
und Zielpunkte und naturlichen
Hindernisse

Idealtypisches Netz LI BT S EEE Netzentwurf
o Strallen- und -
(Luftliniennetz) Wegenetz (Prifnetz)
Vorstellung Ang’é‘ﬁgé . Abgestimmtes
Abstimmung Anpassungen Netz

Abbildung 5. Methodisches Vorgehen bei der Zielnetzplanung
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Analyse der Quell- und Zielpunkte

Zur Anwendung der beschriebenen Methodik der Zielnetzplanung wurden die potentiellen Quell- und
Zielpunkte fur den Fahrradverkehr im Landkreis Kulmbach analysiert.

Die Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte ist eine auf die Belange des Radverkehrs
abgestimmte Auswertung. Fur die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende
Auswabhlkriterien angewandt.

Die potentiellen Zielpunkte fir den Fahrradverkehr missen ein  Minimum an
Verkehrsaufkommen fiir ein kreisweites Alltagsnetz erwarten lassen.

Die flachenhaften Wohnbauflachen orientieren sich iberwiegend an dem heutigen Bestand
und den Darstellungen des Ortsplans.

Die Anbindung des Landkreises Kulmbach an die umliegenden Landkreise, Stadte und
Gemeinden ist von grof3er Bedeutung.

Ein weiterer wichtiger Punkt, vor allem fiir die Zuordnung der Netzhierarchie, ist die
Klassifizierung der Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung (potentielles
Radverkehrsaufkommen und Verbindungs-/Versorgungsfunktion). Es wird unterschieden, ob
es ein landes-, kreis- oder kommunalbedeutsames Ziel ist. Falls vorliegend werden auch
numerische Parameter (z.B. Einwohner-, Arbeitsplatz- und Besucherzahlen) bertcksichtigt.
Anhand dieser Klassifizierung lasst sich in der spateren Planung die Bedeutung der einzelnen
Routen bewerten.

Wichtige Quell- und Zielpunkte sind z.B. die kommunalen Ortszentren, Bahnhofe und
weiterflihrenden Schulen. Zudem sollen u.a. Arbeitsplatz- und Versorgungsschwerpunkte mdglichst
in ein kreisweites Netz integriert werden, um eine Verbindung zu den Wohngebieten und Bahnhéfen
herzustellen. Die Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte ist in Anhang Plan 01 dargestellt.

Kategorie Zielpunkt

Arbeitsplatzschwerpunkte

Bewertungsparameter
(falls vorliegend)

Gewerbegebiete und grol3e

Arbeitgeber Anzahl Erwerbstatige

Wohnungsschwerpunkte Kommune/Ortsmitte Anzahl Einwohner

Nahversorgungsschwerpunkte

Grol3e Einzelhandelsgeschitfte,
Geschéftsstralie, Fuligéngerzone

Offentliche Einrichtungen

Rath&user, wichtige Amter,
Burgerzentren, Bibliotheken, etc.

Verkehrsknoten

Anzahl Bahn- und
Buslinien bzw. Ein- und
Aussteiger

Bahnhofe, Bushaltestellen und
Verknipfungspunkte

Hochschule, (weiterflihrende)

Ausbildungsstatten Anzahl Schdler, etc.

Schulen

Tabelle 1: Potentielle Quell- und Zielpunkte des Alltagsradverkehrs im Landkreis Kulmbach (Auswahl)
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Natlrliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potentiellen Quellen und Ziele stehen in der baulichen
Umsetzung vielfach natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse entgegen.

Hindernisse kdnnen groRRere Flachen (z. B. Flisse, Gewerbegebiete oder Naturschutzgebiete) aber
auch Linien (z. B. Bahnstrecke und Autobahn) sein.

Folgende Hindernisse werden fir den Landkreis Kulmbach dargestellt und in die Analyse
einbezogen:

o Unlberwindbare Hindernisse zu deren Querung eine bauliche Anlage notwendig ist (z. B.
Eisenbahn sowie Flisse und Seen),

. stark behindernde Hindernisse (z. B. Stra3en mit einem sehr hohen Verkehrsaufkommen von
Uiber 10.000 Kfz/24h, StraRen mit baulicher Trennung der Richtungsfahrbahnen),

. behindernde Hindernisse (z. B. Stral3en mit einem hohen Verkehrsaufkommen von 5.000 bis
10.000 Kfz/24h) und

. flachenhafte Hindernisse (z. B. Gewerbegebiete, Naturschutzgebiete).

Die Kartierung der Hindernisse ist in Anhang Plan 02 zu finden.

Idealtypisches Netz der Zielverbindungen

Auf Grundlage der Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte fir den Fahrradverkehr und der
Analyse der natlrlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist jeweils ein idealtypisches
Suchkorridor-Netz zwischen Zielen zukinftiger Radverkehrsverbindungen entwickelt worden. Bei
der Entwicklung dieser idealtypischen Zielverbindungen wurde Wert darauf gelegt

. die Siedlungsstrukturen abzubilden,

. die Quell- und Zielpunkte direkt miteinander zu verbinden,
o die bestehenden Hindernisse zu umgehen,

. die vorhandenen Querungsmdglichkeiten zu nutzen und

o einen hohen Verkehrsaustausch

zu ermoglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potentielle Quell- und Zielpunkte) mit der
Verbindungsmadglichkeit (natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Voraussetzung
geschaffen, den potentiellen Bedarf und die modgliche raumliche Umsetzung von Rad-
verkehrsverbindungen zu berticksichtigen.

Im idealtypischen Netz wird die angestrebte Netzhierarchie dargestellt, indem die
zusammengefassten Quell- und Zielpunkte hinsichtlich ihrer Netzfunktion (Gewichtung)
bertcksichtigt werden.

Das idealtypische Netz ist in Anhang Plan 03 dargestellt.
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Umlegung auf das Stral3en- und Wegenetz

Auf der Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen und unter Beriicksichtigung
der bestehenden Radnetzelemente erfolgt ein Entwurf der Netzplanung, indem die idealtypischen
Zielverbindungen auf konkrete Routen tbertragen werden.

Neben den in der Bestandsanalyse genannten allgemeinen Kriterien fir die Entwicklung eines Rad-
verkehrsnetzes lassen sich flr das Netz der Alltagsrouten spezielle Vorgaben formulieren. Wichtig
fur Alltagsrouten sind:

. eine umwegfreie Verknupfung,
o eine Einbindung von mdglichst vielen Zielen durch eine Route,

. eine fur den Radfahrer sichere, beleuchtete und insbesondere in den Abendstunden sozial
kontrollierte Routenfuhrung,

o bestehende und beschilderte Freizeitrouten sollen nach Méglichkeit genutzt werden, wenn es
den zuvor genannten Zielen nicht widerspricht.

Aufgrund des Stral3en- und Wegenetzes im Landkreis Kulmbach, der Nutzung des Kernwegenetzes
und dem dichten Freizeitnetz bestehen verschiedene Variationsmdoglichkeiten zur Routenfuhrung.
Die gewahlte Methodik der Zielnetzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer Angebotsplanung fur
den Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen herausgefiltert werden, um ein mdoglichst
optimales Netz fur den Landkreis Kulmbach zu entwickeln. Das entwickelte Netz stellt eine
flachendeckende Erschliefung des Landkreises sowie eine Anbindung an die umliegenden
Landkreise, Stadte, Gemeinden und Markte sicher. Es ist das Ziel den gesamten Landkreis
fahrradfreundlich zu erschlieBen und insbesondere die Verbindung mit der Stadt Bayreuth zu
starken.

Netzabstimmung

Es ist zwingend notwendig den Netzentwurf in einem breiten Abstimmungsprozess zu uberarbeiten,
um potentielle alternative Streckenverlaufe, kurzfristige Umsetzbarkeit sowie durchgéangige
Wegefilhrung friihzeitig beriicksichtigen zu koénnen. In diesem Zusammenhang wurde der
Netzentwurf jeweils mit der Arbeitsgruppe abgestimmit.

In diesem Abstimmungsprozess wurden ferner die Landkreisgemeinden (3x) und alle andern
»Player“ (1x) wie Nachbarlandkreise, Verbande, Institutionen, etc. beteiligt. Die
Ruckmeldungen wurden gesammelt, bewertet und nach Mdglichkeit in den Netzentwurf
aufgenommen.

Das auf diese Weise im Konsens erarbeitete Netz dient als Grundlage der Netzanalyse und des
daraus abgeleiteten MalRhahmenprogramms. Das Kreisradnetz ist in Anhang Plan 04 dargestellt.

Hinweis: Das Kreisradverkehrsnetz ist kein statisches System, sondern Bedarf einer regelmafigen
Uberprufung und Fortschreibung. Zum einen, um auf Veranderungen der Siedlungsstrukturen zu
reagieren und zum anderen um eine Flexibilitdit zum Maflinahmenkonzept zu gewabhrleisten. (vgl.
Kapitel 6).
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4, Ausbau- und Qualitatsstandards

4.1 Zielsetzung

Die Planung von Radverkehrsanlagen stellt eine Herausforderung dar, denn es existiert eine Viel-
zahl von Fuhrungsformen und Sicherungselementen. Jedes Element besitzt eigene Rahmenbedin-
gungen und Anforderungen. Damit unterscheidet sich der Radverkehr erheblich vom Kfz- und Ful3-
verkehr. Auch fur die Ausgestaltung der Fuihrungsformen existieren unterschiedliche Anforderungen,
z. B. beziglich der Dimensionierung. Es finden sich in den Gesetzen und Regelwerken u. a. diffe-
renzierte Werte der notwendigen Bewegungs- und Sicherheitsraume. Hinzu kommt die Tatsache,
dass die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) bereits iber zehn Jahre alt sind, der techni-
sche Fortschritt im Radverkehr in der Zeit aber rasant fortgeschritten ist. Hohere Geschwindigkeiten
von E-Bikes und Pedelecs sowie breitere Fahrradtypen (z.B. Lastenfahrrader) erfordern eine An-
passung der Planungselemente.

Benutzungspflichtige Radverkehr im Mischverkehr /

Radverkehrsanlagen Sonstige Wege Ungesicherte Abschnitte / Netzlucken

[ 1 . .
2-Richtungs-Radwege Schutzstreifen i Q%): Mischverkehr bei Tempo 70
Radweg und gz;r\javzgter Geh- und .éb@ Fahrradstralen Mischverkehr bei Tempo 50

. h Mischverkehr . . @
Kombinierter Geh- und Radweg ‘ Tempo 30-Zonen Mischverkehr bei Tempo 30
Radfahrstreifen Sonstige Wege

Umweltspuren als
Radfahrstreifen

Fir Radverkehr gesperrt O
Fir Radverkehr gesperrt ﬁ

Fur Radverkehr gesperrt

Gehweg, Radfahrer frei

Umweltspuren als

Bussonderfahrstreifen ZONE

Abbildung 6. Fihrungsformen des Radverkehrs

Grundlage der Qualitdtsempfehlungen

Grundlage der Radverkehrsinfrastrukturplanung bilden die gesetzlichen und technischen
Bedingungen der Bundesrepublik Deutschland. Neben der StVO und VwV-StVO zahlen hierzu
insbesondere die Richtlinien und Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fur Straen- und
Verkehrswesen (FGSV):

o Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN),

o Richtlinien fur die Anlage von Landstrafl3en (RAL),

. Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt 06) und
° die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010),

. Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV).
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Die gesetzlichen Vorgaben der StVO und der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO)
bilden als zwingend einzuhaltende Kriterien den wichtigsten Baustein der Anforderungen. Diese
beziehen sich jedoch Uberwiegend auf benutzungspflichtige RVA, da fir diese FUhrungsformen eine
verkehrsrechtliche Anordnung notwendig ist.

Die Empfehlungen der Richtlinien gelten streng genommen nur fir Neubauten und fir grofRere
Veranderungen des Bestandes. Die Richtlinien beschreiben die Anforderungen genauer als die
Gesetze und decken ein grof3eres Spektrum an Fuhrungsformen ab. So unterscheidet die ERA bei
den Anforderungen z. B. nicht zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen
Radwegen.

Sichere Alternativen zu Radverkehrsanlagen, wie z. B. die Fuhrung auf landwirtschaftlichen Wegen
(Kfz-frei) oder im Mischverkehr innerhalb von Tempo 30-Zonen haben sich im Alltag bewahrt, fehlen
jedoch in den Richtlinien oder sind dort nur unzureichend beschrieben.

Die Auswahl der Fuhrungsformen richtet sich stark nach den Beduirfnissen des Kfz-Verkehrs. Die
Qualitat des Radverkehrs findet dagegen wenig Berlcksichtigung. Zur Radverkehrsférderung, zur
Verkehrssicherheit und zur Sicherstellung der angestrebten Fahrgeschwindigkeiten sowie der
Minimierung von Zeitverlusten muss die Qualitéat fir den Radverkehr starker in den Fokus gestellt
werden. Die Verkehrsqualitat im Kreisradverkehrsnetz wird mafgeblich durch die Reisezeit
bestimmt, die von der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit und den Wartezeiten an Knoten
abhangt.

2
(2]

c @32

£2 §% o

© O =2>c
L 2 '-.a;; 2 £ o
Kategorie 22 SN © 2 g c
o Qo< o =] 3
o = c.& = B
=3 = n 3 'F; o
@£ sEcs 3 3
52k ExXOL 2 o
- SEDS @ 2
AR Il |Uberregionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 15s - X
AR Il |regionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 25s - X
AR IV |nahraumige Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35s - 1
IR innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30s X X
IRl [innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 45s X X
IRIV |innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60 s X 1
IRV |innergemeindliche Radverkehrsanbindung i - - -

Abbildung 7: Netzhierarchie und Qualitdtsanforderungen Radverkehr nach RIN / ERA

Es ist notwendig Stérungen zwischen den Radfahrenden sowie dem Kfz-Verkehr und den
FuRgangern zu minimieren und die Inhomogenitat des Radverkehrs (Fahrzeugtypen,
Fahrgeschwindigkeit technisch und koérperlich, Zielgruppen) zu beriicksichtigen, indem Aussagen
zur

. Art der Radverkehrsfihrung
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. Breite der Radverkehrsanlagen (groRBere Radverkehrsmengen, Moglichkeit des Uberholens,
grolRere Wahrscheinlichkeiten von héheren Differenzgeschwindigkeiten),

. Knotenpunktgestaltung (Vorfahrtregelungen gegeniber anderen Netzelementen),
. Oberflachengestaltung,

. Prioritaten bei Reinigung, Winterdienst, Pflege und Unterhalt etc.

getroffen werden.

Daher mdchte der Landkreis Kulmbach mit Hilfe der Qualitaitsempfehlungen zum einen die
Rahmenbedingungen fir eine zukunftsfihige Radverkehrsinfrastruktur beschreiben und zum
anderen fir ein einheitliches Gestaltungsmuster innerhalb des Landkreises sorgen.

Die im Folgenden definierten und beschriebenen Qualitditsempfehlungen stellen dabei ausdricklich
ein gewlnschtes Mindestmal dar. Eine Umsetzung von hoheren Standards (z.B. beim Neubau von
Radwegen) wird damit nicht ausgeschlossen sondern soll ausdriicklich, auch im Hinblick auf die
Zukunftsfahigkeit, ermdglicht werden.

4.2 Aufbau der Qualitdtsempfehlungen

Zur Sicherstellung einer zukunftsorientierten Radverkehrsinfrastruktur ist bei Neubauten und
mittelfristig auch im Bestand die Einhaltung einheitlicher Qualitdtsstandards wiinschenswert. Sind
diese Kriterien aufgrund ortlicher Zwénge nicht umsetzbar, so sollen die Empfehlungen der FGSV
(insbesondere der ERA) als Mindestkriterien angesetzt werden. Dies soll auch fir die
Bestandsinfrastruktur gelten. Die gesetzlichen Vorgaben sind auch im Bestandsnetz zwingend
anzuwenden.

Neben den Routen des Kreisradverkehrsnetzes ist die Anwendung der Empfehlungen daher auch
auf kommunaler Ebene unter Berlicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten wiinschenswert.
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Muss MINDEST
KRITERIEN KRITERIEN
(auch im Bestand) StVO (niedrige Qualitat)
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KRITERIEN
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(hohe Qualitat)

<
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<
Neuplanung) §
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Abbildung 8: Gesetzliche und technische Bedingungen fir Qualitatskriterien in Deutschland

4.3 Auswahl der Fihrungsform

Bei der Auswahl der geeigneten Fuhrungsform wird im Folgenden zwischen Radhauptnetz und
Radnebennetz unterschieden. Wahrend im Radhauptnetz eine Bevorrechtigung des Radverkehrs
an Knotenpunkten sowie eine Separation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als auch vom
FulRverkehr angestrebt wird, stellen eine Gleichberechtigung des Radverkehrs bzw. eine Fuhrung
des Radverkehrs im Mischverkehr bei niedrigen Fahrgeschwindigkeiten ausreichende
Fuhrungsmoglichkeiten dar.

Innerorts

Im Radhauptnetz ist eine Separation des Radverkehrs sowohl vom Kfz-Verkehr als auch vom
FuRverkehr anzustreben, um Stdérungen zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu
gewahrleisten. Als Standardelemente fir das Radhauptnetz werden folgende Fihrungsformen
definiert, bei denen der Radverkehr separiert oder bevorrechtigt gefuhrt wird:

. Selbststandige wie auch straRenbegleitende Radwege,
. Radfahrstreifen und
. Fahrradstraf3en (im ErschlieBungsnetz).

Die Separation sollte baulich erfolgen, jedoch mindestens durch taktile Elemente hergestellt werden.
Eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend
notwendig.
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In Ausnahmefallen kénnen nach ausfuhrlicher Einzelfallprifung auch im Radhauptnetz folgende
Fuhrungsformen eingesetzt werden:

) Schutzstreifen als besondere Form des Mischverkehrs bei beengten Verhaltnissen,
. Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger,
° Sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr und

° Gemeinsame Geh- und Radwege.

Im Radnebennetz stellen Schutzstreifen und der Mischverkehr bei einer zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h und weniger ebenfalls eine angemessene Fuhrungsform des
Radverkehrs dar, da eine Bevorrechtigung oder eine Trennung der Verkehrsflachen vom Kfz-
Verkehr nicht erforderlich ist.

Grundsatzlich im gesamten Netz nicht empfohlen werden, aber gesetzlich wie auch nach ERA
zulassig:

° StralBenbegleitende Radwege im Zweirichtungsverkehr aufgrund der Gefahrenlage (Aus-
nahme: einseitig angebaute Stral3en oder anbaufreie Strafl3en innerorts oder kurze Ortsdurch-
fahrten),

. Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von tiber 30 km/h,

° Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist oder gemeinsam mit dem Ful3-
verkehr gefuhrt wird.

Nicht zulassig sind innerorts:
. Fahrradstraf3en und Tempo 30-Zonen im klassifizierten Kfz-Netz und

. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sowie Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen.
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Nebenstraen-
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Radweg und getrennter Fulk- und
Urmweltspuren (Kombinationsspuren)
Kombinierter Ful- und Radwege

Radweg
Tempo 30-Zonen
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Mischverkehr bei
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Sonstige Wege
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Radhauptnetz
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IRIV Radnebennetz :

Abbildung 9: Mdgliche Fihrungsformen innerorts
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AulBerorts

Aulerorts ist eine Separation vom Kfz-Verkehr im gesamten Netz anzustreben, um Stérungen zu
vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Eine Trennung von FulRgangern ist
nur notwendig, wenn hohere Fu3gangermengen zu erwarten sind (z. B. im Umfeld von Schulen).
Der Zweirichtungsverkehr soll aul3erorts aufgrund der im Vergleich zu innerértlichen Strafl3en
geringeren Anzahl an Gefahren- und Konfliktpunkten als Standardfall gelten. Die Anlage von
beidseitigen Radverkehrsanlagen (kombinierte Geh-/ Radwege) wiirde allerdings eine deutliche
Verbesserung der Qualitat bewirken.

Als Standardelemente im Radhauptnetz werden folgende Fuhrungsformen definiert, bei denen der
Radverkehr separiert oder bevorrechtigt gefuihrt wird:

. Selbststandige wie auch stralenbegleitende Radwege bzw. kombinierte Fu3- und Radwege
auch im Zweirichtungsverkehr,

o Radfahrstreifen (mit Schutzelementen) und
. Fahrradstral3en.

Eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend
notwendig.

In Ausnahmefallen kdénnen im Radhauptnetz nach ausfuhrlicher Einzelfallprifung folgende
Fuhrungsformen eingesetzt werden:

. Radfahrstreifen bei beengten Verhaltnissen ggf. nach Verbreiterung der Fahrbahn und
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o Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h oder weniger oder
° sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Im Radnebennetz stellen auch sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr eine angemessene Sicherung und
Fuhrung des Radverkehrs dar.

Nicht empfohlen werden, aber gesetzlich wie auch nach ERA zulassig:

° Sonstige Radwege ohne Benutzungspflicht, da diese aulRerorts untypisch sind und leicht mit
landwirtschaftlichen Wegen verwechselt werden kénnen,

. Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von tiber 30 km/h,

° Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist.

Die im Juli 2021 erschienenen Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H
RSV) der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen schlagen fiir Radvorrangrouten
(entspricht der Netzkategorie des Radhauptnetzes im Landkreis RIN 1ll) auBerorts bei geringen Kfz-
Belastungen in Ausnahmefédllen den Mischverkehr mit Kfz-Verkehr bei einer zulédssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h vor. Dies kommt vor allem bei StraRen der
Verbindungsfunktionsstufe IV und V in Betracht. Ist die Einrichtung einer Fahrradstraf3e nicht
zweckmaRig oder nicht mdéglich und ist die Kfz-Verkehrsbelastung gering (Anhaltswert
1.500 Kfz/Tag) kann zur Sicherung des Radverkehrs die zulassige Fahrgeschwindigkeit auf 50 km/h
heruntergesetzt werden. Dabei ist eine Mindestbreite von 5,00 m (Begegnungsfall Lkw -
Radfahrender) einzuhalten.

Dieses Instrument kann besonders auf schmalen LandstralRen, wie sie im Landkreis Kulmbach
haufig zu finden, die Sicherheit des Radverkehrs erh6hen — besonders da, wo der Bau eines
stralRenbegleitenden Radweges kurz- und mittelfristig nicht zu erwarten ist.

Nicht zulassig sind aul3erorts:
. Tempo 30-Zonen und

° Schutzstreifen.
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Abbildung 10: Mégliche Fihrungsformen auf3erorts
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4.4 Querschnittsgestaltung

Die in den technischen Regelwerken dargestellten Breitenanforderungen stellen jeweils
Mindestwerte dar. Der in den Regelwerken geforderte planerische Abwagungsprozess bei der
Dimensionierung von Stra3enverkehrsanlagen fuhrt bei innergemeindlichen Radhauptverbindungen
und regionalen Radverkehrsverbindungen zu breiteren Querschnitten, da bei leistungsfahigen
Radverkehrsanlagen folgende verkehrsmittelspezifische Besonderheiten beachtet werden mussen:

. Die Differenzgeschwindigkeiten von Radfahrenden sind in Abhangigkeit der kdrperlichen Leis-
tungsfahigkeit und der technischen Ausstattung (z. B. GroBe und Gewicht des Fahrrades,
elektronische Hilfsmotoren) sehr unterschiedlich. Daher ist eine Dimensionierung wichtig, die
ein gesichertes Uberholen ermdglicht.

o Die Abmessungen von Fahrradern sind unterschiedlich. Lastenfahrréder werden vermehrt so-
wohl im privaten als auch im gewerblichen Bereich eingesetzt. Die Dimensionierung muss da-
her die breitesten Fahrradtypen als Standardmal3e bericksichtigen.

o Je nach Flachenreserve ist zusatzlich zu den zuvor genannten Kriterien ein Nebeneinander-
fahren zu ermdglichen. Bei hohen Radverkehrsmengen dient der additive Raum zur Sicher-
stellung der Leistungsféhigkeit. Bei niedrigen Mengen stellt dies ein wichtiges Komfortmerkmal
dar. Der Breitenzuschlag betréagt 0,80 bis 1,00 m pro zugelassener Fahrtrichtung.
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Die hierzu definierten Angaben zur Dimensionierung basieren auf den Anforderungen des
Radverkehrs und werden empfohlen. Dabei wird ebenso wie bei der Auswahl der Fihrungsform
zwischen Radhauptnetz und Radnebennetz unterschieden:

Fur die Querschnittsgestaltung von innerdrtlichen Radverkehrsanlagen im Radhaupt- und
Radnebennetz werden die folgenden Systemfalle als mal3gebend erachtet. Hieraus ergeben sich
die gewlinschten Breiten bzw. die Mindestbreiten der Radverkehrsanlagen.

—— —¥s —Is

|
|
|
!
b
I
|
|
I

- P e e - —————— -y

S L
S 230 m S S  200m S
(1,90 m) (1,60 m)

i.\ -
B
I

Radhauptnetz: Radnebennetz:
Uberholen / Nebeneinanderfahren eines Uberholen / Nebeneinanderfahren zweier
Radfahrenden und eines Lastenrades Radfahrenden

Abbildung 11: Querschnittsgestaltung Radhaupt- und Radnebennetz
Es sind je nach Einzelfall weitere Anforderungen zu beriicksichtigen:
. Alle Breitenangaben verstehen sich zuziiglich des Sicherheitsraumes (falls erforderlich).
o Es sind die Anforderungen anderer Verkehrsarten zu bertucksichtigen (falls erforderlich):
- Begegnungsfalle Kfz-Verkehr (z.B. bei Tempo 30-Zonen und FahrradstralRen),
- Ausreichende Flachen fur Gehwege.

. Es sind die drtlichen Gegebenheiten im Einzelfall zu prifen (Flachenverfugbarkeit, Flachenre-
serven, Nutzungskonkurrenzen).
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Abbildung 13: Empfohlene Dimensionierung von Fuhrungsformen bei Neu- und Umbauten auf3erorts
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4.5 Knotenpunkte

Aufgrund der komplexen Knotenpunktgestaltung ist eine pauschalisierte Planungsempfehlung nicht
maglich. Dennoch sollten die Knotenpunkte des Radhauptnetzes unter der Devise ,Bevorrechtigung
oder Gleichberechtigung® des Radverkehrs gestaltet werden (z.B. bauliche oder
markierungstechnische Bevorrechtigung, Kreisverkehre, Lichtsignalanlagen), waéahrend das
Radnebennetz an Knotenpunkten entweder gleichberechtigt oder untergeordnet gefiihrt werden
kann.

Eine Einzelfallprifung, die auch die Hierarchien der kreuzenden Verkehrsnetze berlcksichtigt, ist
stets notwendig. Dabei sind folgende Grundaussagen zu bertcksichtigen:

o Die Fihrung auf den Strecken ist in den Knoten beizubehalten. Die Radverkehrsanlage ist
geradlinig zu fuhren.

° Das direkte Linksabbiegen soll innerorts als Standard angestrebt werden, optional kann zu-
satzlich die Mdglichkeit des indirekten Linksabbiegens angeboten werden.

. Freie Rechtabbiegespuren des Kfz-Verkehrs besitzen ein Sicherheitsdefizit und sollten nicht
eingesetzt bzw. zurlickgebaut werden. Um kurzfristig eine Erhéhung der Verkehrssicherheit
fur Radfahrende zu erreichen, kénnen die freien Rechtsabbiegespuren temporar auch mit Hilfe
von Pollern abgesperrt werden. Alternativ kann die Verflechtung vor dem Knoten erfolgen oder
die Strome mittels Signalisierung vertraglich gefuhrt werden.

. Der Radverkehr ist in einer Phase zu filhren und gesondert zu signalisieren.

o Die Vorfahrtsregelung ist baulich und markierungstechnisch klar zu gestalten.

4.6 Weitere Qualitatsmerkmale

Neben der Wahl der geeigneten Fihrungsform und deren Dimensionierung sowie der Flihrung des
Radverkehrs im Knotenpunkt missen auch weitere Qualitatskriterien beriicksichtigt werden, die die
Attraktivitat einer Strecke fir den Radverkehr maf3geblich beeinflussen.

Beleuchtung

Eine Stralenbeleuchtung dient der sozialen Sicherheit und ist ein wichtiges Qualitatsmerkmal zur
Forderung des Alltagsverkehrs. Innerorts ist der Einsatz einer Stra3enbeleuchtung der Standardfall
und sollte auch an allen selbstandigen Radwegen eingesetzt werden. Eine durchgangige
Beleuchtung ist aul3erorts gesetzlich nicht vorgesehen und kann aus Kostengrinden und aus
Griunden des Umweltschutzes kritisch gesehen werden (Energieverbrauch / Lichtverschmutzung).
Ausnahmen sind im Einzelfall und in Abstimmung mit der Kommune/dem Tiefbauamt umsetzbar,
wenn z.B. ein hoher Schulverkehrsanteil vorliegt. Eine energiesparende LED-Beleuchtung sowie
ggf. Bewegungssensoren konnen dazu beitragen, dass die Lichtverschmutzung und der
Energieverbrauch sowie die damit verbundenen Energiekosten vergleichsweise gering gehalten
werden kénnen.
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Oberflachengestaltung

° Die Routen des Radhauptnetzes sind immer (innerorts und auf3erorts) bevorzugt in Asphalt-
bauweise auszufiihren. Alternativ kann, z.B. aus stadtebaulichen Griinden ein alternativer,
fahrradfreundlicher und wetterfester Belag gewahlt werden. Historisches Kopfsteinpflaster soll
auf Radhauptrouten wenn moglich geschnitten werden, um den Fahrkomfort zu erhdéhen.

° Die Routen des Radnebennetzes sollen innerorts ebenfalls in Asphaltbauweise (oder Pflaster)
ausgefihrt werden, aufRerorts kann auch eine wetterfeste wassergebundene Oberflache An-
wendung finden.

° Wald- und Feldwege sollten Uberpruft und mit einer wassergebundenen Oberflache ausge-
stattet werden.

. RegelmaRige Kontrollen sollen punktuelle Oberflachenméangel und Schlaglécher schnell ent-
decken und beseitigen.

Markierung und Kennzeichnung

Inshesondere Radwegen aullerhalb bebauter Gebiete oder selbststandigen Radwegen innerorts
dient eine Fahrbahnbegrenzung (Breite 0,12 m) zur Fiihrung des Radverkehrs. Die Markierung sollte
vorgesehen werden, um Radfahrende auch bei schlechten Sichtverhaltnissen sicher auf der
Verkehrsflache zu fiihren. Die Fahrbahnbegrenzung ist Teil der Breite des Radweges und sollte
regelmafig von Bewuchs freigeschnitten werden. Es wird empfohlen, die Fahrbahnbegrenzung
auch bei bestehenden Radwegen zu markieren, um eine Einheitlichkeit im Landkreis zu gewahren.

Winterdienst

Die Routen des Radhauptnetzes sind beim Winterdienst prioritr zu berlicksichtigen. Dabei sollen
zunéchst die Routen des Radhauptnetzes gerdumt werden und anschlieBend mit geringerer Prioritat
die Routen des Radnebennetzes.

Wegweisung

Sowohl die Routen des Radhauptnetzes als auch des Radnebennetzes sollten einheitlich mit
wegweisender Beschilderung nach dem Standard der FGSV ausgestattet werden. Themen- und
Freizeitrouten kbnnen erganzt werden.

Weitere Qualitatsmerkmale

. Die Planung und Dimensionierung der Radverkehrsanlagen darf nicht zu Lasten von zu Ful}
Gehenden erfolgen.

. Der Einsatz von Pollern und Umlaufsperren ist zu vermeiden. Im Zweifel sind andere Arten
von Durchfahrtssperren und Aufmerksamkeitsfeldern zu verwenden, um zu verhindern, dass
Kfz den Weg nutzen. Sollten Hindernisse nicht vermeidbar sein, sollten diese ausreichend
gekennzeichnet sein (Reflektoren, Markierung) und breitere Lastenréder bertcksichtigen.

o Am Anfang und Ende von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb sind besondere Vorkehrungen
zur Sicherung der Uberleitung und Querung des Radverkehrs zu treffen.
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5. Netzanalyse

5.1 Durchfihrung

Im Juli 2021 wurde das Kreisradverkehrsnetz von Mitarbeitern des SVK abgefahren. Im Rahmen der
Analyse wurden folgende Arbeiten durchgefiihrt:

. Erfassung der Art der Radverkehrsfiihrung,

° Erfassung der Streckendaten (zulassige Hochstgeschwindigkeit, StraRenklasse/-kategorie,
EinbahnstralRen, etc.),

o Aufnahme der Breiten von RVA und der Fahrbahn/StralRenraum,
o Aufnahme der Oberflachenbeschaffenheit,

. Aufnahme der StraRenbeleuchtung,

. Analyse von vorhandenen RVA hinsichtlich Mangel,

. Dokumentation mittels georeferenzierter Fotos.

Die Daten wurden in ein Geoinformationssystem (GIS) Ubernommen und mit dem
Kreisradverkehrsnetz verknipft. AnschlieBend wurden die Bestandsdaten hinsichtlich der
definierten Ausbau- und Qualitatsstandards (vgl. Kapitel 4) ausgewertet sowie schwerwiegende
punktuelle Mangel (nach StVO, VwV-StVO, ERA 2010) identifiziert.

5.2 Ergebnisse

Nachfolgend sind nur die wesentlichen Ergebnisse aufgefihrt, auf deren Basis die
Malnahmenschwerpunkte definiert wurden. Die vollstandige Datenbank aller Analyseergebnisse
wird dem Landkreis Kulmbach zur Verfligung gestellt.

5.2.1 Radverkehrsfihrung

Die Fuhrungsform des Radverkehrs wurde fiir das gesamte Radverkehrsnetz erfasst. Die RVA
wurden seitenscharf aufgenommen, um auch asymmetrische Querschnitte darstellen zu kénnen. In
der Datenbank wurden zudem Informationen zur Benutzungspflicht sowie zu linksseitigen Freigaben
hinterlegt.

In Kombination mit den Streckendaten (Geschwindigkeit, Kfz-Netz, etc.) kdnnen damit genaue
Angaben zu Mischformen und separierten Fihrungsformen sowie zu Netzlicken und ungesicherten
Abschnitten abgeleitet werden.

Definition ungesicherte Abschnitte/Netzliicken

Auf Basis der Qualitatskriterien und wissenschaftlicher Erkenntnisse wurden folgende
FUhrungsformen als ungesichert klassifiziert:

31



NP
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h oder mehr. Aufgrund
der Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Rad- und Kfz-Verkehr, kann nicht von einer
Sicherung des Radverkehrs bei gleichzeitig hoher Qualitat fir den Radverkehr ausgegangen
werden.

Mischverkehr auf Streckenabschnitten mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
hdchstens 30 km/h, wenn die Beschrankung zeitlich begrenzt ist, da au3erhalb der Zeiten die
Anmerkungen des Punktes zuvor gelten.

Kombination der zuvor genannten Fuhrungsmoglichkeiten mit fur den Radverkehr
freigegebenen Gehwegen, da dies keine qualitativ sinnvolle Alternative darstellt. Auf den
Gehwegen ist der Radverkehr untergeordnet und muss Schrittgeschwindigkeit fahren.

Samtliche Strecken, auf denen eine Sicherung fir nur eine Fahrtrichtung vorliegt.

Netzlicken dagegen beschreiben Abschnitte, die aktuell nicht fir den Radverkehr befahrbar sind
(z.B. Verbot Radverkehr, VZ 250 ohne Freigabe Radverkehr, nicht getffnete Einbahnstral3en).

In Summe bestehen 61 % (ca. 600 km) des Netzes aus ungesicherten Abschnitten bzw. Netzlicken.
In den folgenden Bewertungen werden ungesicherte Abschnitte und Netzliicken zusammengefasst.

T A[r;/’i(]ail Strec[lf(?:]lénge

Kfz-freier Weg / Wirtschaftsweg 22 220
Mischverkehr bei Tempo < 30 km/h 9 86
Mischverkehr bei Tempo > 30 km/h 58 579
Netzllcke 1 13
Geh- und Radweg (Ein-/Zweirichtungsverkehr) 8 81

Markierungsldsung (Schutz-/Radfahrstreifen) <1 1

Radweg <1 <1
Gehweg, Rad frei <1 <1
Gehweg / Pfad 1 15
Gesamt 100 997

Abbildung 14. Fihrungsformen des Radverkehrs innerhalb des Kreisradverkehrsnetzes

(Haupt- und Nebennetz)

Rund 61 % des Kreisradverkehrsnetzes bestehen somit aus nicht gesicherten oder unbefahrbaren
Strecken (58 % nicht gesichert, 1 % Netzlicke, 2 % Gehweg). In der nachfolgenden Karte (vgl.
Abbildung 15, Anhang Plan 05 & Plan 06) ist gut zu erkennen, dass es nur sehr wenige
Verbindungen im Landkreis gibt, die durchgangig gesichert sind (durchgangig grin dargestellt).
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8 % des Netzes und damit knapp 80 km aller erfassten gesicherten Netzabschnitte sind kombinierte
Geh- und Radwege (VZ 240). Uberwiegend sind dies RVA im Zweirichtungsbetrieb entlang
auRRerortlicher Verkehrsstraflen. Werden die landwirtschaftlichen Wege (Anteil 22 %, 220 km)
hinzugerechnet, die ebenfalls mehrheitlich auRerorts liegen, so liegt ein GrofRteil aller gesicherten
Abschnitte auferorts. Aufgrund des nicht zugelassenen allgemeinen Kfz-Verkehrs gelten
landwirtschaftliche Wege als gesicherte Fihrungsform. Dies gilt auch fir Tempo 30-Bereiche (9 %
des Netzes), bei denen aufgrund der geringen Differenzgeschwindigkeiten zwischen Kfz- und
Radverkehr eine Grundsicherung vorliegt.

Abbildung 15: Netzkarte mit Hervorhebung der Netzlicken/ungesicherter Abschnitte (rot) und Darstellung
aller gesicherten Abschnitte (griin)

Fur den Landkreis von besonderer Bedeutung ist die Auswertung des Bestandes an Kreisstraf3en.
Entlang der 192 km KreisstraRen im Landkreis Kulmbach, die im Radverkehrsnetz enthalten sind,
sind lediglich 5 km bauliche Radverkehrsanlagen angelegt. Rund 97 % (187 km) sind derzeit noch
fur den Radverkehr ungesichert und bedurfen einer zuklnftigen Sicherung.
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Abbildung 17: Mischverkehr in Tempo 30-Zone (links; Stadtsteinach); Radverkehrsfiihrung auf
landwirtschaftlichen Wegen (rechts; Marktleugast)

Abbildung 18: Keine Sicherung des Radverkehrs: Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h (links; St 2158 in Grafengehaig) und 100 km/h (rechts; KU 19 in Thurnau)

Abbildung 19: Unzureichende Sicherung des Radverkehrs: Gehweg Radfahrer frei (links; Stadtsteinach);
Netzliicke: Nicht befahrbarer Netzabschnitt (rechts; Thurnau)
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5.2.2 Dimensionierung

Die existenten Radverkehrsanlagen im Landkreis Kulmbach (Léange: 80 km) bestehen zu einem
Uberwiegenden Teil aus gemeinsamen Geh- und Radwegen (selbstandig / stralenbegleitend), die
aul3erorts im Zweirichtungsverkehr angelegt sind. Diese weisen alle die in den Richtlinien (ERA)
festgelegte Breite von 2,50 m (oder mehr) auf. Diese RVA bilden das Kernradwegenetz im Landkreis
Kulmbach, an den es die bisher nicht angeschlossenen Gemeinden anzubinden gilt. Im Sinne der
in Kap. 4 definierten Qualitatskriterien fir Radverkehrsanlagen ist es erstrebenswert, die neu zu
errichtenden Radverkehrsanlagen im Landkreis an den kinftigen Anforderungen auszurichten. So
sollen gemeinsame Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr zukinftig auf Radhauptrouten
idealerweise mit einer Breite von 3,30 m ausgestattet werden, RVA im Nebennetz mit 3,00 m.

Uber die Analyse der RVA hinaus wurden im Zuge der Befahrung auch im StraBennetz
stichprobenartig Querschnitte aufgemessen, um den Zustand der Fahrbahn bewerten zu kdnnen.
Anhand dieser Daten wurde ersichtlich, dass einige StralRen (auch Kreisstral3en) Uber eine
Fahrbahnbreite von unter 5,00 m verfiigen. Eine entsprechende Strecke ist beispielsweise die KU
25 in Presseck mit einem Querschnitt von 4,10 m. Diese Thematik wurde im Zuge des Projektes in
der begleitenden Arbeitsgruppe intensiv diskutiert, da aufgrund der veranderten Gesetzgebung ein
Uberholen des Radfahrers durch ein Kfz auRerorts mit 2,00 m Uberholabstand erfolgen muss. Die
zur Verfligung stehenden Breiten erlauben diesen Abstand jedoch nicht und es lasst sich daraus ein
etwaiges Uberholverbot ableiten. Der Radfahrer wird auf diesen Abschnitten als Teil des
Fahrverkehrs ganz normal auf der Fahrbahn gefiihrt.

5.2.3 Oberflache

Die im Netz erfassten Radverkehrsanlagen sind alle in Asphaltbauweise ausgefiihrt und bieten somit
einen hohen Fahrkomfort. Daneben ist auch ein Grof3teil des StralRennetzes in einem guten
baulichen Zustand.

Fur den Radverkehr ungeeignete Wegestrecken befinden sich vielmehr auf weiten Teilen der land-
und forstwirtschaftlich genutzten Wege, die nur vereinzelt lber eine Deckschicht aus Asphalt
verflugen. Einige Netzabschnitte bedirfen einer dringenden Sanierung, da hier eine Nutzung durch
den Alltagsradverkehr nicht méglich bzw. komfortabel. Speziell die im Radhauptnetz enthaltenen
Streckenabschnitte miissen sukzessive ausgebaut werden.

Abbildung 20: Wirtschaftswege in Guttenberg (links) und Kasendorf (rechts)
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5.2.4 Punktuelle Mangel

Aufgrund der geringen Menge an Radverkehrsanlagen im Landkreis Kulmbach wurden bei der
Erhebung nur wenige punktuelle Mangel festgestellt. Der bedeutendste Mangel liegt in der fehlenden
Sicherung beim Queren von Hauptverkehrsstralen am Anfang und Ende von
Zweirichtungsradwegen.

Zweirichtungsradwege gehdren aul3erorts entlang von Verkehrsstral3en zum Standardrepertoire der
Radverkehrssicherung. Im Landkreis Kulmbach stellen sie auch die Mehrzahl der baulichen
Radverkehrsanlagen dar. Am Ende von Zweirichtungsradwegen sind stets Querungshilfen
anzubieten. Hierbei sind Querungsinseln oder Einengungen des StraRenraumes zur Verkirzung der
Querungsstrecke zu empfehlen. Im Zuge der Befahrung wurde an 49 Standorten im Radhauptnetz
eine fehlende Querungshilfe identifiziert.

Ein gelungenes Beispiel fur die Sicherung des Ful3- und Radverkehrs zum Queren einer
Hauptverkehrsstraf3e befindet sich in Stadtsteinach an der B 303 im Ortsteil Oberzaubach. Ein
Beispiel fur eine fehlende Querungshilfe, die ein sicheres Queren der KreisstralBe ermdglicht,
befindet sich in Thurnau an der Limmersdorfer Stral3e im Zuge des Bahntrassenradweges.

e

Abbildung 21: Existente bauliche Querungshilfe an der B 303 in Stadtsteinach (links) und fehlende
Querungshilfe an der Limmersdorfer Straf3e (KU 17) in Thurnau (rechts)

Fazit

Die durchgefiihrte Netzanalyse im Landkreis Kulmbach zeigt im Wesentlichen zwei Dinge sehr
deutlich:

. Einerseits weist der Landkreis bereits ein Kernradwegenetz, das Uber eine gute Qualitat
verfugt. Diese zumeist baulichen Geh- und Radwege verlaufen straRenbegleitend und
verbinden das Oberzentrum Kulmbach mit den umliegenden Gemeinden. Dieses Netz wird
verdichtet durch landwirtschaftlich genutzte Wege, die fur den sonstigen Kfz-Verkehr gesperrt
sind. Uber diese Wegeverbindungen werden weitere Kommunen des Landkreises
angebunden.

. Andererseits bedarf der Landkreis eines umfangreichen Bauprogramms, um die Vielzahl an
ungesicherten Streckenabschnitten zu schlieRen. Hierbei muss deutlich zwischen
innerdrtlichen und aulRerortlichen Strecken unterschieden werden. Die Verbindung nach
Bayreuth ist zudem ebenfalls nicht durchgehend fir den Radverkehr ausgebaut und gesichert.
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6. Malnahmenkonzept

6.1 Vorgehen

Die Malinahmen werden aus einem Abgleich der Anforderungen mit den vor Ort erhobenen
Bestandsdaten abgeleitet. Das Konzept basiert auf zwei Blécken, die aufgrund der Analysen als
Problemschwerpunkte identifiziert wurden:

Sicherung der Streckenabschnitte im Haupt- und Nebennetz des Alltagsradverkehr, die derzeit
noch keine Sicherung fiir den Radverkehr aufweisen (bei zulassigen Kfz-Geschwindigkeiten
von mehr als 50 km/h) sowie

Sicherung der punktuellen Stellen, an denen Querungshilfen notwendig sind.

Keine Malnahmen sind notwendig, wenn die vorliegende Sicherung des Radverkehrs allen
Anforderungen der Richtlinien und Qualitatskriterien entspricht.

Auf Basis der StralR3enklasse, des Fahrbahn-/Strallenraumquerschnittes und der Ortslage sowie
unter Berlcksichtigung der StVO/ERA sowie den Qualitatskriterien werden potentiell mogliche
MalRnahmen definiert. Diese gliedern sich in die Malinahmenkategorien:

Neubaumaflnahmen

- Es sind keinerlei Bestandswege vorhanden

- Neubau eines Radweges oder Geh- und Radweges

Bauliche MalRBhahmen (Aus-/Umbau)

- Es sind Bestandswege vorhanden

- Ausbau beziglich der Oberflache / Beleuchtung und/oder Verbreiterung des Bestandes
MarkierungsmalRnahmen

- Mafnahme im Bestand

- Markierung von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen

Beschilderungsmalnahmen (verkehrsrechtliche Anordnungen)

- Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen

- Anordnung von Fahrradstraf3en oder Fahrradzonen

- Sperrung von Stral3en fur den allgemeinen Kfz-Verkehr (landwirtschaftliche Wege)
Keine / kommunikative MaRnahmen

- Kommunikative MaRnahmen (Piktogramme/Kampagnen), um den Radverkehr auf der
Strecke préasent zu machen

- AuBerorts: Prifung, ob die zulassige Geschwindigkeit auf 50 km/h oder 70 km/h
heruntergesetzt werden kann zur Sicherung des Radverkehrs
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- Keine MalRhahme/Beibehaltung des Status Quo
o Punktuelle MaRnahmen
—  Querungsstellen/Uberleitungen
- Beseitigung punktueller Mangel im Rahmen von Instandhaltungsarbeiten

Das Mafinahmenkonzept beschreibt dabei nur erste Handlungsansatze, die im Rahmen einer
Planung ggf. auch im Rahmen einer Machbarkeitsprifung fur jeden Einzelfall konkretisiert
werden muissen.

Da es sich um eine Vielzahl von EinzelmalRhahmen handelt, werden abschlie3end
Handlungsempfehlungen gebildet, die die Dringlichkeit jeder Einzelmalinahme unter festen Kriterien
bewertet.

Die Einteilung der MalRnahmen wird in den folgenden Kapiteln beschrieben. Die bestehende
StralRenklassifizierung ist einer der mafligebenden Entscheidungsparameter. Die beschriebene
Einteilung der MalRnahmen erfolgt daher anhand der Klassifizierung.

Befahrung / Analyse vor Ort

Radverkehrsanlage / Grundsicherung vorhanden A Ungesichert / Netzllicke
Prifung auf Mangel und Defizite Sicherungsmaglichkeiten
StvVOo ERA Qualitatskriterien Qualitatskriterien ERA

e So——\

Beschilderungs- und

LIV T MarkierungsmafRnahmen

Bauliche MaRRnahmen

Prioritdtenliste mit standardisierter Empfehlung von MaRnahmen

Abbildung 22: Methodik des Vorgehens zur Erstellung des MaRnahmenprogramms

6.1.1 Klassifiziertes StraRennetz

AulRerorts

Fur Netzlickenschlisse aul3erorts kommt entlang von klassifizierten StraRen (B, St, KU) i. d. R. der
Neubau stralenbegleitender Radwege (Neubaumalinahme) in Frage. Andere L6sungen
scheiden aufgrund der geltenden Rechtslage bzw. der Netzfunktion flr den tberregionalen Kfz-
Verkehr aus. Es wird zundchst davon ausgegangen, dass aulRerhalb geschlossener Ortschaften
theoretisch entsprechende Ausbauflachen zur Verfligung stehen.

Aufgrund der hohen Kosten fiir solche Projekte und der Probleme beim Grunderwerb kdnnen im
Einzelfall auch andere Moglichkeiten der Radverkehrssicherung in Frage kommen. Hierzu zahlen:
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o Alternativer Netzverlauf (Netzverlegung), wenn dieser hinsichtlich der Gesamtqualitat aus
Reisezeit, Verkehrssicherheit und Qualitdtsanforderungen an die Radverkehrsfiihrung
vergleichbar ist.

o Beobachtung der Rechtslage und der Wissenschaft, um sich andernde Rahmenbedingungen
Zu nutzen, wie z.B. Geschwindigkeitsbegrenzung, Geschwindigkeitsdampfung,
Markierungslésungen auf3erorts, etc.

Innerorts

Innerorts sind die notwendigen Flachen fur einen Neubau i.d.R. nicht vorhanden, der
Flachenanspruch ist wegen der empfohlenen Trennung zum Gehweg und der Vermeidung eines
einseitigen Radweges sogar groRer. Der Ausbau der bestehenden Infrastruktur, indem
Flachennutzungen umverteilt werden, ist aus den gleichen Grinden selten umsetzbar.

Bei einer ausreichenden Fahrbahnbreite von mind. 7,50 m kommt der Einsatz von
Markierungsldsungen (Schutzstreifen) in Frage. Bei schmaleren Fahrbahnbreiten und keinerlei
Flachenreserven, was in vielen Ortsdurchfahrten in den Kommunen des Landkreises Kulmbach der
Fall ist, ist technisch wie rechtlich zum heutigen Zeitpunkt keine Option zur Sicherung des
Radverkehrs moglich.

Eine Netzverlegung des Radverkehrsnetzes ist nur bei einer anndhernd gleichwertigen
Alternativroute mdglich. Gleichwertig bedeutet, dass die alternative Route hinsichtlich Reisezeit,
Verkehrssicherheit und den Qualitatsanforderungen ein vergleichbares Niveau erreichen kann. Bei
der Entscheidung fiir Alternativrouten sollte bedacht werden, dass die Quellen und Ziele entlang der
eigentlichen Verbindung nicht angebunden werden. Bei diesen Stral3en handelt es sich oftmals um
Hauptverkehrsstraf3en/ Ortsdurchfahrten mit angrenzendem Einzelhandelsbesatz.

Sind diese Mdglichkeiten ausgeschopft, muss bei der heutigen Rechtslage der Mischverkehr bei
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zunachst bestehen bleiben. Hier kdnnen
kommunikative MalRnahmen Einsatz finden, die fir mehr Riicksichtnahme im Verkehr werben (siehe
Kasten unten).

Die Beobachtung der Rechtlage und der Wissenschatft ist in den Féallen sinnvoll, denn erganzende
Malnahmen werden zurzeit erprobt (siehe Kasten Piktogrammspuren) und die Diskussion um eine
allgemein mdgliche Geschwindigkeitsreduzierung innerorts wird gefuhrt. Auch die Teilnahme an
Verkehrsversuchen, z.B. bei der Erprobung von Tempo 30 auf klassifizierten Stral3en, ist sinnvoll.
Zwar handelt es sich zumeist um temporéare MaRnahmen, jedoch kann so ein Umdenken in Politik
und Gesellschaft errungen werden, sodass im Optimalfall temporare MaRnahmen zu permanente
MalRnahmen werden (z.B. Pop-up-Radwege).
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Kommunikative MaRnahmen

Mit kommunikativen MalRnahmen kann das Bewusstsein fiir den Radverkehr im Allgemeinen und
fur gegenseitige Rucksicht im StraRBenverkehr insgesamt geschaffen werden, insbesondere z.B.
auf Straf3en, in denen nur eine Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr bei Tempo 50 moglich
ist. Uber Bilder und Slogans wird an die Eigenverantwortung und die Relevanz des
ricksichtsvollen Verhaltens im StraRenverkehr aufmerksam gemacht und auf Gefahren-
situationen hingewiesen. Mittels Flyern, AuRenwerbung, Aufdrucken auf stadtischen Fahrzeugen,
Werbespots, Clips u.v.m. kann der Inhalt dieser kommunikativen MalRnahmen in Print oder Online
transportiert werden. Sinnvoll sind kommunikative Maf3hahmen auch bei der Einfihrung neuer
verkehrsrechtlicher Elemente, wie z.B. dem verpflichtenden Mindestiiberholabstand von 1,50 m
oder der Einfihrung von Fahrradstraf3en im Landkreis.

Fur eine héhere Identifizierung kdnnen auch Logos, Bilder oder Gesichter aus dem Landkreis flr
eine Kampagne genutzt werden.

Piktogrammspuren

Die AGFK-BY untersucht aktuell den Einsatz von Piktogrammspuren, die alleinige Markierung von
Fahrradpiktogrammen in kurzen Abstanden am rechten Fahrbahnrand. Diese werden in der
Fachliteratur auch ,Sharrows” genannt, eine Zusammensetzung der englischen Worter Shared
(Teilen) und Arrow (Pfeil). Hiermit wird das Ziel verfolgt, die Fahrbahnnutzung durch den
Radverkehr zu erhéhen, indem ein optisches Angebot auf der Fahrbahn geschaffen wird.
Piktogrammspuren befinden sich im Versuchsstatus und sind keine StVO-konforme Markierung.

6.1.2 Kommunale Stral3en und Wege

Im MafRnahmenkonzept werden hierunter die Gemeindestra3en und die sonstigen offentlichen
StralBen (gemall BayStrWwG) zusammengefasst. Die Baulast wird vereinfacht der betroffenen
Kommune zugeordnet, auch wenn diese nicht der offizielle Baulasttrager ist. Eine entsprechende
Uberprufung ist Bestandteil der weiterfiihrenden Ausbauplanungen.

Gemeindestraflien

Zu den Gemeindestralen gehodren die GemeindeverbindungsstraBen (auf3erorts) und die
Ortsstral3en (innerorts).

Aulerorts

Es kommen die gleichen Malinahmen in Betracht wie im klassifizierten Stral3ennetz. Die
Wirtschaftlichkeit von Radwege-Neubauprojekten ist aufgrund der geringeren Verkehrsbedeutung
und den damit verbunden geringen Kfz-Belastungen oftmals sehr kritisch zu bewerten und sollte
sich daher im Landkreis Kulmbach zunéchst auf das Radhauptnetz beschranken. Fir StraRen, auf
denen das Radnebennetz verlauft, kann auch eine Uberprifung der StraBennetzkategorie erfolgen.
Existieren gleichwertige alternative Routen fir den Kfz-Verkehr oder dienen die
Gemeindeverbindungsstraen zur Anbindung kleinerer Weiler, kann eine Abstufung bzw. (Teil-)
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Einziehung in Betracht kommen. (Prifung auf eine geanderte Verkehrsbedeutung bzw. auf Grinde
des offentlichen Wohls. Diese rechtlichen Vorrausetzungen kénnen aufgrund der Radnetzplanung
gegeben sein). Somit kénnen folgende Beschilderungsmafnahmen in Frage kommen:

. Beschréankung des offentlichen Verkehrs,
. Fahrradstraf3en (Freigabe fur Anwohner).

Es sollte gepruft werden, ob es sich tUberhaupt um eine Gemeindeverbindungsstrae oder um eine
sonstige o¢ffentliche Strafl3e handelt. Eine Abstufung bzw. (Teil-)Einziehung ist in diesen Fallen nicht
notwendig, die Beschilderung sollte vor Ort angepasst bzw. ergéanzt werden (z.B.
landwirtschaftlicher Weg). Eine Kombination mit einer Ausbaumaflinahme ist bei mangelhafter
Oberflache oder zu schmaler Dimensionierung maglich.

Handelt es sich um eine Gemeindeverbindungsstralie, die nicht fur eine (Teil-)Einziehung in Betracht
kommt, deren Ausbau bzw. an der ein Neubau eines Radweges jedoch nicht wirtschatftlich ist, sollte
zunéachst eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit gepruft werden. GemaR § 41 zu
Zeichen 274 11 VwV StVO ist es mdglich, in Einzelfallen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
aul3erorts von 100 km/h auf 70 km/h zu reduzieren, wo Fuf3génger und Radfahrer im L&angs- und
Querverkehr in besonderer Weise gefahrdet sind.

Innerorts

Es kommen die gleichen Malinahmen in Betracht wie im klassifizierten Stral3ennetz, aber auch die
Hemmnisse sind dieselben. Im Bereich kommunaler Straf3en sieht das Konzept bei schmalen
Fahrbahnen und fehlenden Flachenreserven zunéchst eine Uberpriifung der StraRennetzkategorie
vor, um u. a. zu Uberprifen, ob die Strafl3en in eine Tempo 30-Zone (vor allem im Radnebennetz)
oder eine FahrradstraBe / Fahrradzone (Radhauptnetz) umgewandelt werden kdnnten
(Beschilderungsmafnahme). Eine Prifung der StralRennetzkategorie kann nur durch die Kommunen
selber erfolgen. Eine BeschilderungsmalBnahme stellt eine kostengunstige Mdglichkeit dar, die
Verkehrssicherheit des Radverkehrs (und der Ful3génger) zu erhdhen (vgl. nachfolgender Kasten).
Sind diese Moglichkeiten ausgeschdpft, kommt eine Netzverlegung in Betracht oder bei der heutigen
Rechtslage die Beibehaltung des Mischverkehrs bei Tempo 50.

Kommunale Stralen innerhalb einer Tempo 30-Zone bzw. mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h werden gemaR der festgelegten Qualitatskriterien in
Kapitel 4.3 im Radhauptnetz vorrangig als FahrradstralBe ausgewiesen wahrend im
Radnebennetz eine Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr bei Tempo 30 ausreichend ist.

Sonstige 6ffentliche Stral3e

Zu den sonstigen o6ffentlichen Wegen zéhlen 6ffentliche Feld- und Waldwege sowie beschrankt
oOffentliche Wege, wie z. B. Geh- und Radwege oder Wanderwege, die nicht Bestandteil anderer
Stral3en sind. Eine grundlegende Sicherung liegt aufgrund des nicht zugelassenen allgemeinen Kfz-
Verkehrs vor. Mogliche Konflikte mit dem landwirtschaftlichen Verkehr missen bericksichtigt
werden.
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6.2 Definition von Mallhahmen

6.2.1 MaRnahmenprogramm Landkreis Kulmbach

Das Malinahmenkonzept bezieht sich sowohl auf Strecken, welche im Rahmen der Mangelanalyse
als "ungesicherte Abschnitte" definiert wurden als auch auf mangelhafte Streckenabschnitte. Das
Netz muss jedoch in den kommenden Jahren systematisch, durch Beseitigung weiterer Sicherheits-
und Komfortméangel am Bestand und den Ausbau weiterer Radverkehrsanlagen, erganzt werden.

Die insgesamt tUber 800 Einzelmalinahmen fir den Landkreis Kulmbach sind im MafRBhahmenplan
(vgl. Anhang Plan 07 & Plan 09 und folgende Abbildung) und in einer MalRBhahmenliste (vgl.
Anhang Liste 01 & Liste 02) zusammengefasst. Uber die MaRnahmennummer kénnen die
EinzelmalRnahmen in der Liste sowie im Plan identifiziert werden.

60?’\

Abbildung 23: Ausschnitt aus dem MalRBnhahmenkonzept fir den Landkreis Kulmbach

Die Malinahmen sind nummeriert und werden in einer Tabelle vertiefend erlautert. Die Reihenfolge
in dem Ausschnitt der nachfolgenden Tabelle (vollstdndige Tabelle s. Anlage Liste 01), in der die
einzelnen MafRnahmen mit L&sungsmaoglichkeiten aufgefihrt sind, stellt keine Wertung der
vorzunehmenden MalRnahmen dar. Gleichwohl sollte bei der Umsetzung darauf geachtet werden
maglichst zeithah zusammenhangende Streckenziige umzugestalten, um isolierte Malinahmen zu
vermeiden.
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Streckendaten

Strafte Baulast Magnahmenkategorie Maknahmenart Grobkostenschatzung Kemmune

1 Badstrafie Kommung Beschilderung Einrichtung einer Fahrradstrafie 20.250,00 € Rugendorf

2 KU 24 Landkreis Kulmbach keine maglich keine (kemmunikative Mafnahmen) 0.00€ Rugendorf

3 Kommune Beschilderung Einrichtung einer Fahrradsiralie 922500€ Rugendorf

4 B303 Bund keine méglich keine (kommunikative MaRnahmen) 000€ Stadtsteinach

5 B303 Bund Ausbau + auf mind. 2,50 m und Beschilderung als Gem. Geh- und Radweg 41.005,00 € Stadtsteinach

6 B 303 Bund Ausbau + B auf mind. 2,50 m und Beschilderung als Gem. Geh- und Radweg 40.460,00 € Stadtsteinach

7 512195 Freistaat Bayern Neubau Neubau gemeinsamer Geh- und Radweg von mind. 2,50 m Breite 872.500,00€ Stadtsteinach

7 512195 Freistaat Bayern Neubau Neubau gemeinsamer Geh- und Radweg von mind. 2,50 m Breite 810.000,00 € Stadtsteinach

7 St2195 Freistaat Bayern Neubau Neubau gemeinsamer Geh- und Radweg von mind. 2,50 m Breite 108.000,00 € Stadtsteinach

7 512195 Freistaat Bayern Neubau Neubau gemeinsamer Geh- und Radweg von mind. 2,50 m Breite 37400000 € Stadtsteinach

Abbildung 24: Ausschnitt aus der Mal3nahmenliste fur den Landkreis Kulmbach

Bei der spateren Umsetzung der einzelnen Mal3nahmen sollte darauf geachtet werden, dass zu-
nachst die MafRnahmen mit hoher Realisierungsnotwendigkeit (Verkehrssicherheitsprobleme,
Lickenschliisse) fahrradfreundlich gestaltet werden, da sie einen hohen Qualitatsgewinn fur das
Gesamtnetz bergen. Die Starkung der Hauptverbindungsrouten férdert den Radverkehrsaustausch
zwischen den einzelnen Kommunen im Landkreis Kulmbach. Durch die darauf folgenden
mittelfristigen bis langfristigen MaRRnahmen werden die einzelnen Ortsteile an die Hauptachsen
angebunden und eine flachenhafte ErschlieRung des Kreisgebietes gesichert.

Aufbau der MaBnahmenliste

In der MaRnahmenliste sind neben dem Bestand und der MaRnahmenkategorie eine weiterfiihrende
Beschreibung der MalRnahme sowie die Priorisierung und eine Grobkostenschatzung enthalten.
Auch die Ergebnisse der vorherigen Arbeitsschritte Bestandsaufnahme und Analyse sowie die
Einteilung in Netzkategorien sind den entsprechenden Abschnitten zugeordnet.

Grundlage der MaRnahmenliste ist eine Streckendatenbank in einem GIS. Die einzelnen
Streckenabschnitte sind im System feingegliedert hinterlegt. Jede MalRnahme setzt sich daher aus
mehreren Abschnitten zusammen.

. MalRnahmennummer
. Streckendaten
- Stral3enname / Bezeichnung / Baulasttrager
- Ortslage und zulassige HOochstgeschwindigkeit
- Klasse und Fahrbahnbreite
o Radverkehrsnetz
- Netzhierarchiestufe
- Fuhrungsform und Breit der RVA
- Oberflache / Beleuchtung
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o MaRRnahmen
- Malnahmenkategorie und -art
- Kosten und Handlungsempfehlungen

o Bemerkung / Hinweise / Kommentar.

6.2.2 Verbindung Kulmbach — Bayreuth

Ein weiterer wesentlicher Aspekt im Zuge des Radverkehrskonzeptes bestand in der Analyse und
Ableitung von MalRnahmen zur besseren Verbindung der Oberzentren Kulmbach und Bayreuth.
Bereits die Analyse der Pendlerverflechtungen des Landkreises hat einen hohen Verkehrsaustausch
zwischen diesen beiden Stadten identifiziert. Dartiber hinaus besteht durch die Hochschulstandorte
ein grol3er Mobilitatsaustausch in der Zielgruppe der Studierenden. Demzufolge ist eine hochwertige
Radverkehrsfihrung auf dieser Relation einzufiihren.

Im Konzept enthalten waren zu Beginn drei Varianten, die es zu untersuchen galt. Im Laufe des
Prozesses und als Anregung aus dem Arbeitskreis wurde eine vierte Variante hinzugefugt,
Uberwiegend verlaufend auf dem Bahntrassenradweg tber Kasendorf und Thurnau (gelbe Route).

Abbildung 25: Trassenverlaufe zur Verbindung Kulmbach — Bayreuth
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Anhand der Befahrungsdaten sowie ausgewahlter Kriterien, v.a. der Direktheit der Verbindung,
wurde die Strecke entlang der B 85 zwischen Kulmbach und Bayreuth (rote Linie) als
Vorzugsvariante definiert. Fir diese Achse wurden im Rahmen des Malinhahmenprogramms
ebenfalls EinzelmalRnahmen definiert, um eine durchgehende Radverkehrssicherung zu erreichen.
Aufgrund der Widmung als Bundesstrale ist hierzu eine enge Abstimmung mit dem Staatlichen
Bauamt Bayreuth als Baulasttrager notwendig.

Die dafir erforderlichen Mal3Bhahmen sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt:

g e
T4 & \ Lickenschluss KU: Forstlahm — Weiher

Lange: 2,4 km | Kosten: 940.000 €

Planungen Radwegebauprogramm:
Luckenschluss Leuchau — Unterbricklein
Lange: 2,1 km | Kosten: 820.000 €

[ Lickenschluss NEUDR: Hornungsreuth —
= Grenze Landkreis
N ) Lange: 4,4 km | Kosten: 1.700.000 €
— MaBRnahmen Landkreis Bayreuth
i entlang der B 85
& .

Abbildung 26: MalRnahmenprogramm fiir die Verbindung Kulmbach - Bayreuth

In griin dargestellte Streckenabschnitte weisen bereits heute eine gesicherte Radverkehrsfihrung
durch eine bauliche RVA auf. Fur den blauen Abschnitt, zum Lickenschluss zwischen Leuchau und
Unterbricklein, liegen bereits Planungen des Staatlichen Bauamts vor. Notwendige weitere
Lickenschliisse, in Rot dargestellt, bestehen zwischen den Kulmbacher Ortsteilen Forstlahm und
Weiher sowie auf dem Abschnitt zwischen Neudrossenfeld Hornungsreuth und der Landkreisgrenze.
Die entsprechenden Langen und jeweiligen Kosten sind in Abbildung 26 benannt.

Die definierten MalRnahmen beziehen sich ausschlief3lich auf das Gebiet des Landkreises
Kulmbach. Fir eine durchgehende Streckenfihrung sind weitere MalRBnahmen auf Seiten des
Landkreises und der Stadt Bayreuth notwendig, die neben dem Staatlichen Bauamt somit als weitere
Akteure einzubinden sind.

Der Mallnahmenplan und die zugehoérige Liste zur Verbindung der Oberzentren Kulmbach und
Bayreuth befindet sich im Anhang (vgl. Anhang Plan 08 & Liste 04).
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6.3 Handlungsempfehlungen

6.3.1 Grundlagen

Die Beseitigung der Mangel und Sicherheitsdefizite sowie der Ausbau des entwickelten Netzes fur
den Radverkehr im Landkreis Kulmbach basiert auf zahlreichen Einzelmaflinahmen. Zwangslaufig
kénnen nicht alle EinzelmalRhahmen in einem kurzen Zeitraum umgesetzt werden. Daher bedarf es
einer planerischen Definition von Handlungsempfehlungen.

Im Rahmen des MaRRnahmenkonzeptes ist es nicht mdglich, die genaue Realisierungsfolge der
einzelnen Handlungsauftrége festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht planerisch
festgeschrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl von anderen Faktoren, wie z.B.
Abstimmung mit Baulasttragern, Beantragung von Foérdermitteln etc.,, abhangt. Die
Handlungsempfehlungen kénnen demzufolge nicht den Zeitpunkt fiir die Umsetzung bestimmen,
sondern nur die Handlungsauftrage definieren, die als Erste fur eine Realisierung vorzubereiten sind.

Wenn sich Rahmenbedingungen andern, dann kénnen und sollen die Handlungsauftrage von
betroffenen EinzelmalBnhahmen unabhangig von den vorgeschlagenen Empfehlungen behandelt
werden. Geanderte Rahmenbedingungen liegen z.B. vor wenn

o sich Kombinationsmdglichkeiten mit anderen baulichen Mal3nahme ergeben,
. sich die rechtlichen Bedingungen andern,

. sich die Forderbedingungen andern,

. die Radverkehrsmengen/-stréme dies erfordern.

Insgesamt handelt es sich bei dem vorliegenden Konzept vorrangig um ein zukinftiges
Arbeitsprogramm fur den Landkreis Kulmbach und die in seiner Baulast befindlichen
KreisstraRen. Daher beziehen sich die Handlungsempfehlungen zum einen auf die im Netz
enthaltenen KreisstralRen, fir die eine Definition erfolgt. Die dringlichen Sofortmaflinahmen
sind im nachfolgenden Kapitel sowie im Plan (vgl. Anhang Plan 11) dargestellt.

Daruber hinaus existiert eine Vielzahl an Strecken, die in kommunaler Baulast durch die
Markte, Gemeinde und Stadte eigenstandig entwickelt und umgesetzt werden. Dies gilt in
gleichem Sinne fur die MaBhahmen entlang von Bundes- und Staatsstraf3en, deren Baulast
beim Bund und Freistaat Bayern liegt. Hierbei wurden ebenfalls planerische Empfehlungen
far die gesamten MalRnahmen festgesetzt, die im Sinne einer zielgerichteten
Radverkehrsforderung vorzunehmen sind. Hier kann der Landkreis organisatorisch zur Seite
stehen.

Angaben zu den Handlungsempfehlungen im Gesamtnetz sind in der Mallnahmenliste (vgl.
Anhang Liste 01) und Plan der Handlungsempfehlungen (vgl. Anhang Plan 10) dargestellt.
6.3.2 Einteilung der MalBhahmen

Die Einteilung der Handlungsempfehlungen ergibt sich indirekt bereits aus der Netzanalyse und den
dort ermittelten Handlungsschwerpunkten und aus der ,Schwere® der Mangel und Schwachstellen
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unter Beriicksichtigung der Analysekriterien. Neben diesen allgemeinen Kriterien wurden auch die
Ruckmeldungen der Kommunen, des staatlichen Bauamtes sowie der betroffenen Amter /
Sachgebiete im Landratsamt berlcksichtigt.

Letztendlich flieBen bei der Definition von Handlungsempfehlungen verschiedene Aspekte
ein, die eine zeitliche Abfolge der MalBnahmen ergeben. Von besonderer Bedeutung ist
demnach die vordringliche Ertichtigung des Radhauptnetzes, mit dem Ziel, alle Kommunen
des Landkreises an das Kernradwegenetz anzubinden und gesicherte Radverkehrsrouten
bereitzustellen. Die Analyse des Netzes hat dabei einen groRen Nachholbedarf im Oberland
des Landkreises identifiziert, der derzeit im Sinne gesicherter Radverkehrsanlagen noch
unterversorgt ist. Unter Einbezug dieser Aspekte wurde zudem das Kriterium der Kfz-
Verkehrsbelastung hinzugezogen, um eine objektive Rangfolge der vorzubereitenden
Planungen vornehmen zu kénnen.

Bei der Konzepterstellung und der anschlieBenden Definition der MalBnahmen wurden keine
Kenntnisse zu bestehenden Umsetzungswiderstande einbezogen (z.B. aufgrund von Grunderwerb,
topografischen Besonderheiten). Diese sind Teil der Einzelfallplanungen und etwaigen
Machbarkeitsstudien.

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2035 2040

Sofortmallnahmen

Mittelfristige
Malinahmen
Langfristige
MaRnahmen
Abbildung 27: Definition der Malinahmen und Handlungsempfehlungen

Maflnahmen mit hoher Dringlichkeit

Eine hohe Dringlichkeit liegt prinzipiell vor, wenn die bestehende Infrastruktur gegen die
verpflichtenden Anforderungen der StVO/VwV-StVO verstolRen. Ebenso besteht eine hohe
Dringlichkeit aufgrund der Verkehrssicherung an Gefahrenstellen. Weiterhin wurden diejenigen
MalRnahmen im Sofortprogramm aufgenommen, die folgende Kriterien erfillen:

. Teil des Radhauptnetzes,
. ungesicherte Radverkehrsfilhrung bei zuldssigen Geschwindigkeiten von 50 km/h oder mehr,
o hohe Kfz-Verkehrsbelastung (> 1.500 Kfz / 24 h).

Diese MalRnahmen umfassen sowohl inner- als auch aul3erdrtliche Streckenabschnitte und
beinhalten neben der héaufigsten Malinahmenart, dem Neubau eines gemeinsamen Geh- und
Radweges, ebenfalls Markierungs-, Beschilderungs- und kommunikative Maflinahmen.
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Aufgrund des langen Realisierungszeitraums sind insbesondere die Planungen fir Neubauten im
Radhauptnetz sofort bzw. kurzfristig zu beginnen, um mittelfristig mit dem Neubau beginnen zu
koénnen.

Auf Basis der vorangegangenen Arbeitsschritte kénnen aus planerischer Sicht folgende
Maflnahmen mit hoher Dringlichkeit benannt werden:

° KU 1: Marktschorgast — Wirsberg (Lange: 3.447 m)

° KU 6: Mainleus (Lange: 2.327 m)

. KU 11: Neudrossenfeld — (Harsdorf) (L&nge: 4.535 m)

. KU 13: Untersteinach — Guttenberg — Marktleugast (Lange: 6.173 m)
° KU 15: Kulmbach — Trebgast (Lange: 703 m).

Kurzfristige Mallnahmen

Kurzfristige Handlungsauftrage entfallen neben den Streckenabschnitten im Radhauptnetz, die auch
die zuvor genannten Kriterien erfillen und DTV-Werte zwischen 1.000 und 1.500 Kfz / 24 h
aufweisen, auch auf das Radnebennetz. Hierbei handelt es sich um diejenigen Kreisstral3en, die
eine hohe Kfz-Belastung aufweisen (> 2.500 Kfz / 24 h). Hierbei sind an den Auf3erorts-Abschnitten
bauliche Radwege planerisch vorzubereiten und einzurichten.

Mittelfristige MalBnahmen

Als mittelfristige MalBnahmen werden MafRnahmen im Radhaupt- und Nebennetz definiert, die im
Verhaltnis Uber geringere Verkehrsbelastungen verfiigen. Im Radhauptnetz liegen die Belastungen
zwischen 500 und 1.000 Kfz / 24 h und im Radnebennetz zwischen 1.000 und 2.000 Kfz / 24 h. Auch
hierbei handelt es sich ausschlie3lich um Neubau von gemeinsamen Geh- und Radwegen.

Langfristige Mallnahmen

Langfristiges Ziel sollte die Ertiichtigung des gesamten Radnetzes sein, insbesondere die
notwendigen Ausbauten im Radnebennetz. In diesen Bereich fallen Streckenabschnitte im
Radhauptnetz mit minimalen Kfz-Verkehrsmengen (< 500 Kfz / 24 h) sowie alle verbliebenen
KreisstraRen im Radenebennetz.

Handlungsempfehlungen fiir MaRnahmen im Gesamtnetz

Wie bereits erlautert, stellt das vorliegende Konzept Handlungsauftrage fur den Landkreis Kulmbach
und die in seiner Baulast befindlichen Kreisstral3en dar. Dariiber hinaus bildet das Radverkehrsnetz
eine Vielzahl an Strecken ab, deren Baulast auf Ebene des Bundes, Freistaates und der Kommunen
liegt. Auch und gerade hier bestehen viele Mal3nahmen, die einen hohen Mehrwert fur die qualitative
Verbesserung des Radwegenetzes liefern.

Dazu z&hlen insbesondere alle Malinahmen entlang der Bundes- und Staatsstral3en, die fir das
Netz im MaRnahmenprogramm definiert wurden. Zudem bestehen Malinahmen abseits der
vielbefahrenen Hauptverkehrsstral3en, die in kommunaler Baulast liegen und als SofortmafRnahmen
definiert werden
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SofortmaflRnahmen in kommunaler Baulast entfallen demnach auf folgende Strecken:

Eine flr das Radnetz zentrale MalZnahme ist die Teilstrecke entlang des Weilien Mains in Kddnitz.
Diese rund 1,6 km lange Strecke stellt eine sinnvolle Parallelstrecke zur stark belasteten
Staatsstralle St 2182 (> 2.500 Kfz / 24 h) dar, die derzeit Uber keine gesicherten
Radverkehrsanlagen verfugt. Hier kann ein sinnvoller Lickenschluss im Radnetz vorgenommen
werden und die Anbindung der Kommunen Kddnitz, Trebgast sowie der dstlich gelegenen Markte
und Gemeinden an das Radwegenetz in Richtung Kulmbach bzw. Untersteinach erfolgen.

Als weitere Sofortmaf3nahme ist zudem der Abschnitt entlang der Baille-Maille definiert worden, der
ebenfalls eine parallel zu St 2182 verlaufende Alternativstrecke bildet und die Kommunen
Himmelkron und Neuenmarkt miteinander verbindet.

Darlber hinaus mussen zur durchgehenden Anbindung des Oberlandes zwischen Marktleugast,
Guttenberg und Untersteinach neben den MafRnahmen im klassifizierten Netz auch Verbesserungen
im kommunalen StralRennetz vorgenommen werden. Eine Malinahme entfallt auf die Einrichtung
einer Fahrradstraf3e in der Barengasse in Marktleugast zur direkten Anbindung des Kernortes.

6.3.3 Darstellung der Handlungsempfehlungen

Die Handlungsempfehlungen der einzelnen MaflRnahmen sind ebenfalls nummeriert im Plan 10
verzeichnet, die farbliche Abstufung stellt die definierten Empfehlungen dar. Aufgabe des
Landkreises Kulmbach ist es, kontinuierlich MalRnahmen zu bestimmen, welche in den kommenden
Haushaltsjahren umgesetzt werden sollen.

AN

Saue

Triebenreuth

kenreuth

Planungsprioritaten

Sofortmafinahme

kurzfristige MaRnahme
— mittelfristige MalRnahme

langfristige Malnahme

Abbildung 28: Auszug Plan "Handlungsempfehlungen"” (s. Anhang Plan 10)
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In dem dargestellten Plan sind alle MaRnahmen enthalten, die in der Baulasttrdgerschaft des
Landkreises Kulmbach, der Kommunen und des Freistaates bzw. Bundes liegen. Die
unterschiedlichen Handlungsempfehlungen sind mittels farblicher Abstufung hervorgehoben. Im
Planausschnitt sind beispielweise die Sofortmafl3nahmen entlang der KU 13 zwischen Untersteinach
und Guttenberg sowie im Gemeindegebiet von Marktleugast dargestellt. Die
Handlungsempfehlungen sind im Anhang in Plan 10 dargestellt.

6.4 Kostenschatzung

Die Kostenschatzung basiert auf aktuellen Einheitspreisen unterschiedlicher Projekte. Hierbei ist zu
beachten, dass Einheitspreise fiir einzelne Arbeitsschritte je nach Anbieter teilweise erhebliche
Differenzen aufweisen. Auch der Zuschlag fur unvorhergesehene Kosten variiert teils erheblich. Fur
jede MaRRnahme wurden u.a. folgende Preise einberechnet:

° Einheitspreis pro Meter/Quadratmeter

- Bau bei Neutrassierung 150 €/m?
- Ausbau im StraRenraum 250 €/m?
- Ausbau vorhandener Weg 85 €/m?

- Asphaltdecke instand setzen/herstellen 60 €/m?

- Markierung/Beschilderung Fahrradstral3e 75 €/m

- Markierung (Radfahrstreifen/Schutzstreifen) 10-30 €/m

o Pauschaler Zuschlag fur weitere Arbeiten, welche nicht pro Meter angegeben werden
- Bauliche MaBnahmen (Querungshilfe, Uberleitung) 250.000 €
- Punktuelle Markierungen pauschal (z.B. Furten Roteinfarbung) 2.000 €

Weitere Kosten sind in der Grobkostenschatzung noch nicht enthalten:

. Zuschlag fur unvorhergesehenen Kosten (+50%),

o Zuschlag fur Baustelleneinrichtung und Baustellenmanagement (5.000 bis 15.000 €).

Weitere Kostenbldcke, z.B. fir die Anpassung von LSA, notwendige Umgestaltung von Knoten und
Parkraum, kénnen bei der vorliegenden Planungstiefe nicht beriicksichtigt werden. Auch die
ortlichen Verhdltnisse konnten in der Schatzung keine Bericksichtigung finden. Kosten fur
Grunderwerb sind in den Schatzungen ebenso nicht enthalten.

Fur den Landkreis Kulmbach als Baulasttrager der Kreisstral3en ist der im Mal3hahmenprogramm
haufigste Fall der Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr (an
auRRerortlichen Streckenabschnitten).Je nach Netzbedeutung variieren die in den Qualitatskriterien
festlegten Breiten zwischen 3,00 und 3,30 m. In jedem Fall muss der bauliche Radweg nach
Regelwerk eine Mindestbreite von 2,50 m betragen. Fir die Berechnung der Grobkosten fur den
Ausbau des Radwegenetzes entlang der Kreisstralien wurde der Quadratmeterpreis auf 500 € pro
laufendem Meter umgelegt.
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Daraus ergibt sich folgende Kostenschatzung fir das Radhauptnetz im Landkreis:

BundesstraRen (Lange 18 km): 9 Mio. €
Staatsstralien (Lange 27): 13,5 Mio. €
KreisstralRen (Lange 52 km): 26 Mio. €
Gemeindestralien (Lange 16 km): 8 Mio. €.

Die Gesamtkosten fiir die Ertiichtigung des Radhauptnetzes betragen demnach 56,5 Mio. €.

Im Zuge des Radnebennetzes betragen die Kosten fir den Landkreis Kulmbach weitere 30
Mio. €, um Radwege entlang der relevanten KreisstraRen anzulegen.

Weitere 3,6 Mio. € kommen fir den Landkreis zur Umsetzung von punktuellen Mal3nhahmen
und der Sicherung von Querungsstellen im Radwegenetz entlang der Kreisstraf3en hinzu.

Die vollstandige Ubersicht der Kosten ist in der MaBnahmenliste dargestellt.
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7. Wegweisende Beschilderung im Landkreis Kulmbach

In den letzten Jahrzehnten wurde ein dichtes Netz von Radverkehrsverbindungen geschaffen.
Dieses wird jedoch nur dann angenommen, wenn es den Verkehrsteilnehmern bekannt ist. Jeder
Radfahrer muss sich im Netz leicht orientieren und schnell und einfach sein Ziel finden kdnnen. Eine
klare und eindeutige Orientierung fordert auch die Verkehrssicherheit, da die Aufmerksamkeit nicht
der Routensuche, sondern dem allgemeinen Verkehrsgeschehen gewidmet werden kann.

Die von der StVO vorgegebene allgemeine Wegweisung (gelbe Wegweisung) ist bzgl. der
Wegweisungsinhalte und der Standortwahl der Wegweiser ausschlief3lich auf die Belange des Kfz-
Verkehrs ausgerichtet. Haufig fehlt die Entfernungsangabe, Zielangaben sind fir Radfahrer oft
unverstandlich, da innerstadtische Ziele h&ufig nicht angefuihrt werden und sich die Informationen
primar auf entfernte Orte beschranken. Da Radfahrer andere Kriterien fir die Routenwahl haben als
Teilnehmer im Kfz-Verkehr, ist die allgemeine Wegweisung fir Radfahrer nur bedingt nutzbar.
Daraus ergibt sich die Notwendigkeit einer speziellen Fahrradwegweisung, die Radfahrer auf
schnelle, sichere und komfortable Routen hinweist, da

o Radfahrer im Alltagsverkehr oft unbekannte Gebiete aufsuchen und ihr bekanntes Wohnum-
feld z. B. im Freizeitverkehr recht haufig verlassen,

. Fahrradrouten abseits von Verkehrsstralien den Nutzern weitgehend unbekannt sind.

Die Fahrradwegweisung muss allgemein verstandlich sein und den unterschiedlichen Zielgruppen
gerecht werden:

. Die zielorientierten Radfahrer méchten Uber den kirzesten bzw. schnellsten Weg zu ihrem
Ziel informiert werden (Die schnelle Distanziiberwindung ist das Ziel).

. Freizeitradfahrer, die landschaftsbezogene Erholung suchen, mdchten dagegen attraktiven
Themenrouten folgen. Hier ist eine routenorientierte Wegweisung notwendig, die auch Um-
wege zugunsten der Attraktivitdt beinhalten kann (Der Weg ist das Ziel).

7.1 Wegweisungssystematik

Ziel- und routenorientierte Wegweisung

In Anlehnung an das Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr der FGSV
kombiniert die Radverkehrswegweisung die zielorientierte und routenorientierte Wegweisung
miteinander. Sie wird daher sowohl den Bedurfnissen des Alltags- als auch des Freizeitverkehrs
gerecht, indem zusétzlich zu den Zielangaben Ziel- bzw. Streckenpiktogramme verwendet werden
kénnen und zur Ausweisung von touristischen Routen Zusatzschilder unter die Zielwegweiser
angebracht werden kdnnen.

Sonderformen wie Markierungslésungen kdnnen als nicht amtliche Wegweisung eine Erganzung
darstellen. Eine Kombination der Systeme ist moglich.
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Zielorientierte Wegweisung

Die zielorientierte Wegweisung benennt jeweils die nachsten Fern- und Nahziele auf der Route und
gibt additiv deren Entfernung gemessen vom aktuellen Standort aus an. Ziele kdnnen zudem mit
entsprechenden Piktogrammen zur Verdeutlichung von (Sonder-)Funktionen erganzt werden.

Routenorientierte Wegweisung

Die routenorientierte Wegweisung kennzeichnet mit einem routenspezifischen Symbol attraktive
Routen, die Uber einen Streckenabschnitt verlaufen. Diese Systematik wird im Regelfall fur
touristische Angebote genutzt. Die routenorientierte Wegweisung wird im Landkreis Kulmbach
sowohl fur die vorhandenen (kreisweiten) Themenrouten als auch fir Radfernwege eingesetzt. Eine
Kombination mit einer zielorientierten Wegweisung wird oft eingesetzt, beispielweise mittels
Einschiben im Profil der zielorientierten Wegweisung.
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Abbildung 29: Kombination von zielorientierter und routenorientierter Wegweisung nach FGSV

Wegweiserinhalte

Pfeil- und Tabellenwegweiser beinhalten Ziel- und Entfernungsangabe. Die Entfernungsangabe gibt
die Distanz zwischen dem aktuellen Standort und dem ausgewiesenen Ziel wieder und bezieht sich
stets auf die Ortsmitte des ausgewiesenen Zieles. Distanzen tber 10 km sind auf ganze Kilometer
zu runden, wahrend Entfernungen unter 10 km mit einer Nachkommastelle und einer Genauigkeit
von 100 m anzugeben sind.

Erscheint nur ein Ziel auf dem Zielwegweiser, so ist es auf der Position des Fernzieles (oben)
aufzufihren.
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Zielpiktogramm Angabe der
steht vor der Fahrtrichtung
Zielangabe durch Rahmenpfeil
Fahrrad-
Entfernung in km piktogramm

N/

u‘u Fernziel Iﬂ\10
Nahziel 5,6

Themen- | Themen- | Themen- Themé\ Themen- | Themen-
i i routen- | routen- | routen- | routen-\] routen- | routen-
routenorientiert logo6 | Logo5 | Logo4 | Logo3 ogo2 | Logo1

zielorientiert

eingehangte Zusatzschilder Streckenpiktogramm
weisen auf touristische steht hinter der
Routen hin Zielangabe

ZP=Zielpiktogramm SP=Streckenpiktogramm

Abbildung 30: Wegweiserinhalte

Zusatzlich zu den jeweiligen Fern- und Nahzielangaben kénnen auf Pfeil- und Tabellenwegweisern
in integrierter Form Piktogramme eingesetzt werden:

o Zielpiktogramme zu standardisierten Zielen, wie z.B. Bahnhof oder Radstation, werden vor der
Zielinformation positioniert.

. Streckenpiktogramme, wie z.B. Steigung/Gefalle, nicht alltagstaugliche Strecke, werden hinter
der Zielinformation positioniert.

Aus Grinden der Einheitlichkeit und der Kostenersparnis (einfarbiger Druck) werden sowohl Ziel-
als auch Streckenpiktogramme in der Schriftfarbe der Zielangabe gedruckt.

Alle grafischen Symbole des Merkblattes zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr, der
RWB, RWBA und StVO kdnnen verwendet werden.

Zwischenwegweiser dienen ausschliel3lich der Bestatigung der Routenfilhrung und werden daher
ohne Ziel-, Entfernungsangabe und Routenlogos verwendet.

54



NP
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Standort

Zielwegweiser

Einsatz

« Verzweigung von Fahrradrouten

+ Querung und Einmiindung wichtiger
Stralen mit Radverkehr

Inhalte

« Zielangabe

« Entfernungsangabe
« Richtungsangabe

- Fahrradpiktogramm

Typ
Tabellenwegweiser
A\ Fernziel 10
&% Nahziel 5,6
& Femzel 10
&b Nahziel 5,6

vor den Knotenpunkten an
allen relevanten Zuldufen

Pfeilwegweiser

10
56

Fernziel
Nahziel

D

im Knotenpunkt von allen
Seiten sichtbar

Zwischenwegweiser

Einsatz

« Richtungsanderung oder Versatz einer
Fahrradroute

- zur Bestatigung einer Fahrradroute

Inhalte
« Richtungsangabe
« Fahrradpiktogramm

Zwischenwegweiser

zur Bestétigung

Versatz
2 $) I

bei Richtungsanderung bzw.

zur Bestatigung einer
Fahrradroute

bei Richtungsénderung
einer Fahrradroute

I |

|

Abbildung 31: Wegweisertypen und deren Anwendungsbereiche

Entsprechend RWB wird ein in die Beschilderung einmal aufgenommenes Ziel in jedem folgenden
Pfeil- oder Tabellenwegweiser bis zum Erreichen des Zieles wiederholt. Die Aufspaltung einer
Zielangabe in zwei weiterfihrende Ziele ist zulassig, sofern die wesentliche Information aus der
ersten Zielangabe verstandlich bleibt. Bei nachtraglicher Aufnahme einer neuen Zielangabe in das
vorhandene System ist das Augenmerk auf die Gewéahrleistung der Kontinuitat zu richten.

Im Detail wird die Kontinuitatsregel wie folgt umgesetzt:

Befindet sich der Radfahrer in einer Stadt (Stadt A), so ist das Fernziel die nachste Stadt/Ge-
meinde (Gemeinde B). Als Nahziel wird der Stadtteil (Stadtteil al) ausgewiesen, der durch die
Route angebunden wird.

Erreicht der Radfahrer den Stadtteil (Stadtteil al), so wird das Fernziel (Gemeinde B) beibe-
halten, wahrend das Nahziel (Stadtteil al) auf den ndchsten Stadtteil (Stadtteil a2) wechselt.

Ist der &uRerste Stadtteil dieser Stadt erreicht, so wird die darauf folgende Stadt (Stadt C)
Fernziel und das alte Fernziel (Gemeinde B) wechselt zum Nahziel.

B-Gemeinde
a1-Staditeil

B-Gemeinde
a2-Dorf

B-Gemeinde

b1-Gemeindeteil ‘JN

C-Stadt
B-Gemeinde

D

C-Stadt ",
b2-Gemeindeteil” 4

Abbildung 32: Zielkontinuitat in der Wegweisung

B-
Gemeinde,
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7.2 Wegweisung im Landkreis Kulmbach

7.2.1 Bestandsaufnahme

Die wegweisende Beschilderung fur den Radverkehr im Landkreis Kulmbach wurde ebenfalls im Juli
2021 im Zuge der Erhebung vor Ort von Mitarbeitern des SVK erfasst. Die Bestandsaufnahme
erfolgte auf dem definierten Radverkehrsnetz im Landkreis. Folgende Daten wurden hierbei
erhoben:

° Wegweiser / Wegweisertyp,

. Ziele / Zielpiktogramme,

° Kilometerangaben / genauer Standort,

. Ausrichtung der Wegweiser,

o Foto der Wegweiser und Wegweiserstandorte.

R 4

[ Kutmbach
Langenstadt

e
Melkendor! ____—=

Kulmbach
* geidenhof _ 5

B

| A Kulmbach
$b_Limmersdorf

Pfeilwegweiser Zwischenwegweiser

Abbildung 33: Wegweisende Beschilderung im Landkreis Kulmbach

Die Analyse der wegweisenden Beschilderung im Landkreis Kulmbach belegt eine hohe Qualitat in
diesem Bereich. Das System beruht im Wesentlichen auf den 16 Radrundrouten (KU 1 — 16), die
durch den Landkreis konzipiert und anschlie3end mit einer Wegweisung ausgestattet wurden. Im
Laufe der Jahre wurde dieses Netz weiter verdichtet und fortlaufend gepflegt.
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7.2.2 Wegweisungskataster

Darauf aufbauend wurde eine Wegweisungsdatenbank des Bestandes mit allen erhobenen
Standorten, Pfosten und Wegweisern angelegt, welche im gesamten Landkreis verteilt liegen. Zur
Abbildung der bestehenden, wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr im Landkreis
Kulmbach wurde ein Wegweisungskataster mittels eines standardisierten Formblatts erstellt.

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde das bestehende Wegweisungsnetz auf Vollstandigkeit
geprift, speziell unter dem Aspekt des Alltagsradverkehrs. Aufgrund der stérkeren Ausrichtung auf
den Freizeitradverkehr der 16 Radrundrouten und somit auch der bestehenden Wegweisung,
konnten Licken im Netz und Kommunen identifiziert werden, die bislang nicht an das
Wegweisungsnetz angebunden sind. Daher wurden aus dem erarbeiteten Radverkehrsnetz
Alltagsrouten in das Wegweisungsnetz integriert, um ein lickenloses Netz sowohl fir den Freizeit-
als auch den Alltagsradverkehr zu schaffen (vgl. Abbildung 34 und Anhang Plan 12).

J

Kodnitz : ) WegweisungsNetz

Wegweisung neu planen
Neuenmarkt 9 9 P

O J — Wegweisung vorhanden
I\ :

Abbildung 34: Zukinftiges Wegweisungsnetz im Landkreis Kulmbach

Der notwendige Handlungsbedarf an der wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr wurde
in dem Kataster als Planung dargestellt, sodass die Einheitlichkeit und Stringenz der Wegweisung
gewabhrleistet werden kann. Die Umsetzung der Planungen muss in den nachsten Jahren
vorgenommen und ein standiger Ansprechpartner im Landratsamt benannt werden.

Die Formblatter wurden zu einem Wegweisungskataster zusammengestellt. Das Wegweisungs-
kataster enthélt folgende Informationen:

. Knotennummer, Knotenbeschreibung und Baulasttrager,

. Ubersichtsplan und Darstellung des Pfostenstandortes und Ausrichtung der Wegweiser,
. Standortfoto, Art des Pfostens, Schilderart (Zwischen-, Pfeil- oder Tabellenwegweiser),
. Zielangaben (Fernziel, Nahziel), Entfernungsangaben, Pfeilsymbole.

Jeder einzelne Standort wird definiert und fotografisch und textlich erlautert.
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8. Weitere Bausteine, Empfehlungen, Qualitatsmanagement

8.1 Service

Im Bereich von Serviceangeboten existiert eine Vielzahl von Anwendungsfallen und
Gestaltungsmadglichkeiten. Das betrifft neben den angebotenen Leistungen/Informationen auch ein
breites Spektrum an Kooperationen und Betreibern. Anzustreben sind einheitliche Standards
beziuglich der Angebote, der Gestaltung und Kennzeichnung. Auch auf eine ausreichende
Angebotsdichte im Landkreis sollte geachtet werden.

8.1.1 Multimodale Verknupfung

Zielsetzung

Ziel des Landkreises Kulmbach ist es, dass die Vorteile des FulR- und Fahrradverkehrs sowie des
offentlichen Verkehrs (OV) genutzt und kombiniert werden, so dass ein selbsterklarendes
multimodales Mobilitdtssystem geschaffen wird. Damit wird auch dem Ziel Rechnung getragen, eine
Radverkehrsforderung bei gleichzeitiger Forderung des OV umzusetzen. Eine Mobilitatswende im
Sinne eines multimodalen Verkehrssystems kann nur geschaffen werden, wenn

o die jeweiligen Verkehrssysteme des Umweltverbunds in der gleichen Qualitat ausgebaut wer-
den,

. zur Vernetzung der individuellen Systemvorteile der jeweiligen Verkehrsmittel die Schnittstel-
len optimal gestaltet werden,

o ein Informationssystem geschaffen wird, das fur den Nutzer jederzeit verfugbar und leicht ver-
standlich ist und ergénzend

. ein Angebot an (individuell nutzbaren) offentlichen Verkehrsmitteln an diesen Schnittstellen
bereitgestellt wird.

Daher gilt es die Einzelelemente nachhaltig und strategisch zu férdern, um daraus die Grundlage fir
ein multimodales und sicheres Verkehrssystem zu schaffen.

Zum anderen ist es sinnvoll im landlichen Raum ein multimodales Verkehrssystem um Komponenten
des MIV zu erweitern. So bedarf es neben der Verknipfung des OPNV mit dem FuR- und
Radverkehrs auch einer Verknipfung beispielsweise mit Car-Sharing-Angeboten. Mit der
gleichzeitigen Bereitstellung von P+R sowie B+R Anlagen wird das multimodale Verkehrssystem zu
einem umfassenden Mobilitdtssystem erganzt.

Mobilstationen bilden einen Bestandteil zur Verknlpfung der Verkehrstrager untereinander, indem
verschiedene Mobilititsangebote raumlich zusammengefasst werden. So wird der Ubergang
zwischen den Verkehrssystemen vereinfacht. Die Angebote werden durch Mobilstationen besser
sichtbar (Werbewirkung).

Grundsatzlich existiert durch entsprechende gebiindelte Verkehrsangebote beispielsweise an
SPNV-Haltepunkten bereits schon heute eine Vielzahl von Mobilstationen. Demgegentiber steht die
Wahrnehmung der verantwortlichen Verwaltung und der Blrger, in dem sie diese
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Verknupfungspunkte in der Regel nicht als Mobilstation identifizieren. Oftmals fehlt es auch lediglich
an raumlicher Verdichtung.

Fur eine erfolgreiche Umsetzungsstrategie ist es notwendig neben den baulichen
Infrastrukturelementen (Mobilstationen) einen mehrteiligen Handlungsansatz zu verfolgen, indem
auch MalRBnahmen aus den Bereichen Information, Kommunikation und Motivation bericksichtigt
werden. Zum systematischen Ansatz gehort es, die Mobilstationen einheitlich, strukturiert und mit
einem hohen Wiedererkennungswert zu gestalten. Die Nutzung und Bedingung muss
selbsterklarend moglich sein.

Ausstattungsmerkmale

Die Ausstattung von Mobilpunkten in urbanen Raumen beruht in der Regel auf Carsharing-
Fahrzeugen, Ladestationen fur E-Fahrzeuge, Bikesharing-Stationen und Fahrradabstellanlagen. Die
Lage der Mobilpunkte befindet sich in erster Linien an OPNV-Haltestellen, um ein gebiindeltes
Mobilitatsangebot zu schaffen.

Auch im Landkreis Kulmbach soll dies die grundsatzliche Ausrichtung der Mobilstationen sein.
Dennoch missen die Ausstattungsmerkmale auf die Bedurfnisse des landlichen Gebietes
angepasst und individuell mit den jeweiligen Kommunen abgestimmt werden. In einem ersten Schritt
wurden daher Ausstattungsmerkmale fur Mobilstationen im Landkreis festgelegt. Die
Ausstattungsmerkmale wurden fir unterschiedliche Ausbauvarianten definiert.

Individualverkehr

Hierzu zéhlen alle Verkehrsmittel, die im Besitz des Nutzers sind. Klassische Anwendungsfelder
sind Park & Ride und Bike & Ride Anlagen. Aber auch eine attraktive und sichere Anbindung an das
FuRwegenetz darf nicht unterschatzt werden.

Offentlicher Individualverkehr

Hierzu zahlen insbesondere Leih- und Sharing-Angebote, also Verkehrsmittel die keinen
individuellen Besitzer haben, aber trotzdem die nahezu selbe individuelle Nutzung zulassen wie
private Fahrzeuge. Die bekannten Anwendungsfelder sind das Car- und Bikesharing. Ein
Wachstumsmarkt bilden aktuell die E-Scooter. Ausbaufahig ist das Angebot eines
Lastenradverleihs.

Der Taxiverkehr und Rufbussysteme gehdren ebenso in diesen Bereich. Es kann davon
ausgegangen werden, dass es  hierbei in  Zukunft neue, individuellere und
preisgunstigere/preisddmpfende Angebote geben wird, indem die Organisation und Buchung mittels
softwarebasierter Losungen erfolgt. Erste Pilotprojekte hierzu gibt es bereits (MyBus, MyTaxi, etc.).
Auch wenn diese Systeme grundsatzlich keine festen Stationen benétigen, ist es sinnvoll solche
Angebote zu biindeln und optisch erkennbar zu etablieren.

Offentlicher Personen(nah)verkehr

Die Angebote des o6ffentlichen Personenverkehrs sind das Rickgrat jeder Mobilstation. Je grol3er
und bedeutender eine Haltestelle/Bahnhof ist, desto zentraler ist deren Funktion in einem
nachhaltigen Mobilitatssystem.
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Serviceelemente

Neben dem rein verkehrlichen Angebot stellt die Ergédnzung mit Service-Elementen ein wichtiges
Quialitatskriterium dar. Die moglichen Angebote in diesem Bereich sind sehr vielfaltig und reichen
von SB-Angeboten (Luft- und Reparaturstelen fir den Radverkehr, Lademdglichkeiten, Ticket- und
Informationsautomaten) bis zur individuellen personlichen Beratung (z.B. Mobilitdtszentrale). Es
kénnen auch verkehrsfremde Angebote, wie z.B. Paketservice-/Packstationen oder Angebote zur
Steigerung der Aufenthaltsqualitat (Shop, WC, WLAN) integriert werden.

* Leihrad
« Carsharing

» Ladestation
* Luft

* Wasser

» Fahrkarten
+ WC

* Unterstand
» Schliel3fach

Individualverkehr
Serviceelemente

* Packstation
* Beratung
» Reisebedarf

Offentlicher Personennahverkehr

Abbildung 35: Mogliche Systemkomponenten einer Mobilstation

Hierarchieebenen

Allein aus wirtschaftlicher Sicht ist es, besonders im landlichen Raum, nicht sinnvoll ein
flachendeckendes Netz mit vollausgestatteten Mobilstationen zu errichten. Vielmehr ist es
notwendig ein hierarchisch aufgebautes Netz von Mobilstationen zu entwickeln.

Vor diesem Hintergrund werden drei Ausbaustufen entwickelt, die unterschiedliche
Ausstattungsmerkmale aufweisen. Dabei wird zunéchst eine Basisvariante als Grundausstattung
(Ebene S) festgelegt, die ein minimales Ausbauziel definiert:

. Verknipfung zweier Verkehrstrager miteinander. Dariiber hinaus besteht kein weiteres Ange-
bot am Standort. (Beispiel: Bushaltestelle mit Radabstellanlage)

Der Basisversion stehen Mobilstationen gegenuber, die einen maximalen Ausbaustandard
definieren (Ebene L):
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. Verknipfung mehrerer 6ffentlicher Verkehrstrager und des Individualverkehr miteinander. Dar-
Uber hinaus steht ein vielfaltiges Serviceangebot zur Verfigung. (Beispiel: Mobilitatsstation)

Wahrend die Basisstationen flichendeckend im gesamten Landkreis etabliert werden sollten, kommt
eine Vollausstattung nur an zentralen Punkten in Frage, die bereits heute eine bedeutende Rolle im
offentlichen Verkehr spielen (z.B. Bahnhofe, Bahnhaltepunkte, hochfrequentierte Umstiegspunkte
oder ZOB).

Die dazwischen liegende Ausstattungsebene M orientiert sich an den 6rtlicheren Gegebenheiten.
Ausbauempfehlungen

Ebene S

Die Ebene S wird in zwei Teilebenen aufgeteilt, um spezifische Angebote fur Standorte mit und ohne
OV-Anschluss anbieten zu kénnen.

Die Ebene S1 stellt reine Pendlerparkplatze in Ortsrandlage dar. Eine Verkniipfung mit dem OPNV
ist wiinschenswert, aber nicht zwingend notwendig. Wenn ein Anschluss an eine RVA besteht, ist
die Integration von diebstahlgesicherten Fahrradabstellanlagen sinnvoll. Die AnknlUpfung an das
Radverkehrsnetz sollte der Standard sein. Auch die Anbindung fir den Ful3verkehr sollte
bertcksichtigt werden.

Im Rahmen eines betrieblichen Mobilititsmanagements ist es denkbar solche Punkte zum Umstieg
zwischen Individual- und Werksverkehr zu nutzen.

Die Ebene S2 ist die "klassische" Verbindung zwischen Radverkehr und Busverkehr. In jeder
Kommune/Stadtteil sollte mindestens ein solcher Punkt entstehen. Im anzustrebenden Idealfall, sind
alle Bushaltestellen entsprechend auszuriisten. Eine Fahrradabstellanlage kann direkt in den
Witterungsschutz der Haltestelle integriert werden. Diebstahlgesicherte Fahrradabstellanlagen (z.B.
Fahrradboxen) kénnen optional angeboten werden.

Ebene M

Die Ebene M wird als Sharingstation ausgebaut. Die Basis der Ebene M ist ein Haltepunkt des
SPNV, an dem auch ein direkter Umstieg in den Bus mdglich ist. Angegliedert werden weitere
Elemente des offentlichen Individualverkehrs, wie z.B. Carsharing oder Bikesharing. (Leih-)
Lastenrader konnen in den grof3eren Kommunen ebenfalls angeboten werden. Ein Kiss und Ride
(K+R) Stellplatz sollte separat angeboten werden. Handelt es sich um einen Haltepunkt, der von
einem Anrufsammeltaxi oder Rufbus bedient wird, sollte eine entsprechende Haltestelle eingerichtet
werden. Im Servicebereich sollten neben einem Witterungsschutz/Wartebereich SB-Angebote,
SchlieR3facher, Ladepunkte fur Fahrrader (auch abschlief3bar) sowie diebstahlsichere Abstellanlagen
eingerichtet werden.

Ebene L

Es wird ein Vollangebot geschaffen. Potentielle Standorte sind vor allem zentrale Bahnhdfe im
Landkreis. Neben der Verknipfung von Bus und Bahn sollen die Mobilpunkte der Ebene L mit
Carsharing, Bikesharing, Leihlastenrédern ausgestattet sein. Alternativ kdnnen an den
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Mobilstationen auch Leihr&dder kommunaler Fahrradhandler (durch die Mobilstation offensichtlicher)
angeboten werden. Dann mussen die Fahrrader aber zur gleichen Mobilstation zuriickgebracht
werden. Optional und vor allem im stadtischen Bereich sinnvoll, kann auch der Verleih von E-
Scootern angeboten  werden.  Witterungsgeschiitzte und auch diebstahlsichere
Fahrradabstellanlagen gehdren ebenfalls zum Angebot. Neben K+R-Parkplatzen sollten ein
Taxistand sowie eine Haltestelle fur das Anrufsammeltaxi vorhanden sein.

Auch der Servicebereich der Mobilpunkte der Ebene L enthalt ein umfassendes Angebot: Neben
Ladepunkten, SB-Servicestationen, Schlie3fachern fur Akkus oder Gepack und allen
Ausstattungsmerkmalen von Haltestellen kann auch ein kleines Geschaft (z.B. Backerei / Café)
angesiedelt werden. Eine Ubersicht der Verkehrsmittelangebote je Hierarchiestufe ist in der
folgenden Abbildung dargestellt:

Privater Individualverkehr Offentlicher Individualverkehr Offentlicher Nahverkehr
. > 9 * o 9 - —
= m e R o B s S s Em L & &
Kiss & Ride Parkplatz Fahrradparker  FuBanbindung Taxistand Biirgerbus i (e [t ih  [e-JCarsharing EScooter Busverkehr Bahnverkehr
Kombinierbar Farkenverboten  Ehrenamtliche  Beforderungzu mit mit m
mit Taxistand oderals. Birgerbusse im undvonden  Pri i / Fri Fri

und Haltestells Halteverbot mit Landkreis Quarti Quar a
Freigabe fiir Taxen

Ebene 51 ja ja nach Lage nach Lage nein nach Lage nein nein nein nein nein nach Lage nein
Mitfahrer- Bei Pendler- Beireinen wernin
parkplitze parkplitzenin  Pendlerparkplitz Umgebung

Randlage enuerzichtbar vorhanden

verzichthar

Ebene 52 nach Lage nach Lage ja ja nein nach Lage nein nein nein nein nein ja nach Lage

OV-Verkniipfung  Kombinationmit  Nurwenn zusdtzlich Flache keine
Haltestelleje  vorhanden i Yerknipfung
Taktfrequenz, Wartabersich zum Busuerkehr
sonstseparat bericksichtigen

Ebene M1 ja nach Lage ja ja nein ja nein nach Lage nach Lage nach Lage nach Lage ja nach Lage
Sharingstation Nur wenn Innanstadr, innenstagt,
varhanden Einzelhdndler, Einzelhandler,
Quartiersebene Quartisrsebene

ja nach Lage ja ja ja ja ja ja ja ja nach Lage ja ja
Separat, d.h. Nur wenn Innenstadt,
i vorhanden Einzelhandler,
Kombination mit Quartiersebane
Taxistand

Abbildung 36: Verkehrsmittelangebote an Mobilstationen

Zukunft der Mobilstationen

Mobilstationen sind noch ein sehr junges Element innerhalb der systematischen Verkehrsplanung.
Der Fortschritt und die Weiterentwicklung im Verkehrssektor (E-Mobilitat, Citylogistik, etc.) erfordern
eine frihzeitige Berlicksichtigung dieser zukiinftigen Elemente.

8.1.2 Fahrradabstellanlagen

Radfahren beginnt und endet mit einem Parkvorgang. Neben den Anlagen fir den flieRenden
Radverkehr gehdren daher auch die Anlagen des ruhenden Radverkehrs zu einem intakten
Radverkehrsnetz. Nur wenn es gesicherte und komfortable Abstellméglichkeiten an den Quell- und
Zielpunkten gibt, findet das Fahrrad als Verkehrsmittel eine hohe Akzeptanz. Grundsatzlich sollten
an allen potentiellen Quell- und Zielpunkten im Landkreis Kulmbach Fahrradabstellanlagen installiert
werden, zudem sind flachendeckend Absteliméglichkeiten im 6ffentlichen Raum zu schaffen. Durch
die Integration von Service-Elementen (vgl. Abschnitt 8.1.4) kann die Attraktivitdt des Gesamtnetzes
weiter gesteigert werden.
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Die Art der Abstellanlage und deren Ausbaustandard missen sich dabei am Bedarf des jeweiligen
Standortes orientieren. Dabei kommen unterschiedliche Typen/Kategorien von Abstellanagen in
Betracht:

Radstationen und Fahrradparkh&auser (geschlossene Gebaude mit optimalen Schutz)
- Bahnhofe

- Arbeitsplatzschwerpunkte/Gewerbegebiete

Fahrradgaragen oder Fahrradboxen (witterungsgeschutzte Minigaragen)

- Bahnhofe

- Schulen

- Hotels

Fahrradabstellanlagen mit hoher Kapazitat (grof3e Gruppen Fahrradparker)
- Schulen

- Veranstaltungsorte

- GrolRe Geschafte

- Zentrale Bushaltestellen

Fahrradabstellanlagen mit niedriger Kapazitat

- Flachenhaftes Angebot fir Anwohner und Kurzzeitparker.

Allgemeine Anforderungen an Fahrradhalter und Abstellanlagen

Die FGSV (Hinweise zum Fahrradparken) und der ADFC formulieren Kriterien, die ein Fahrradhalter
als Grundelement einer Abstellanlage erfullen sollte. Diese allgemeinen Anforderungen kénnen als
Mindeststandards angesehen werden.

Guter Halt: Das Fahrrad soll stabil und sicher gehalten werden. Hierfiir ist eine méglichst groRe
Anlehnflache ideal. Zusatzlich muss jeder gangige Fahrradtyp aufgenommen werden kénnen
und sicher stehen.

Ausreichender Diebstahlschutz: Zumindest der Fahrradrahmen sollte angeschlossen werden
kénnen. Im Idealfall zusatzlich auch das Vorderrad. So kann sichergestellt werden, dass weder
das komplette Rad noch das leicht abzumontierende Vorderrad gestohlen werden kann. Die
beste Lésung bieten Fahrradhalter in denen das komplette Rad abgeschlossen werden kann.

Sicherer Betrieb und einfache Reinigung: Die Fahrradhalter dirfen keine Bauteile enthalten,
an denen sich die Nutzer verletzen konnten. Auch durfen keine Bauteile die Fahrrader bescha-
digen. Die Instandhaltung und die Reinigung der Fahrradhalter missen ohne grof3en Aufwand
maoglich sein.
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o Genugend Seitenabstand: Werden mehrere Fahrradhalter installiert, so muss gentgend Sei-
tenabstand vorhanden sein, damit alle gangigen Fahrrader problemlos ein- und ausgeparkt
werden kénnen. Auch das Beladen von Fahrradern sollte mdglich sein [ADFC, 2006].

Analyse und Mallnahmenprogramm flr Radabstellanlagen

Die Analyse von Radabstellanlagen an zuvor 50 definierten Standorten im Landkreis Kulmbach
bildete den dritten Baustein im Zuge der Erhebung im Juli 2021. Auf Grundlage der GroRe der
Kommunen wurden die jeweiligen Standorte Uber den Landkreis verteilt und mit dem Auftraggeber
abgestimmt. Insgesamt wurden somit jeder Kommune zwei Standorte und der Stadt Kulmbach
sieben Standorte zugewiesen, in der Regel an offentlichen Einrichtungen (Rathaus, Bahnhof,
Schule, Sportplatz, etc.) und wahrend der Befahrung der aktuelle Bestand an Radabstellanlagen
erhoben.

Insgesamt zeigte sich dabei ein grof3er Nachholbedarf im Bereich der Radabstellanlagen. Wéahrend
an einigen Standorten veraltete Anlagen, zumeist als Vorderradhalter (sogenannte ,Felgenkiller)
angebracht waren, bestanden an einer Vielzahl von Standorten gar keine Angebote. Positive
Beispiele fir eine gelungene Abstellanlage waren dagegen zumeist an den Bahnhdéfen (Kulmbach,
Neuenmarkt) zu finden.

Auf Basis dieser Erkenntnisse wurde auch hier ein umfangreiches MaflRnahmenprogramm definiert,
das fur eine Steigerung der Qualitat sorgen soll. Der Plan und die zugehorige Malinahmenliste
inklusive Empfehlungen und Kostenschétzung ist im Anhang zu finden (vgl. Anhang Plan 11 & Liste
05).

Kindergarten Rugendorf

Rathaus Neuenmarkt

Abbildung 37: Bestand an Radabstellanlagen im Landkreis Kulmbach
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8.1.3 Ladeinfrastruktur

Im Landkreis Kulmbach sind in den letzten Jahren bereits erste 6ffentliche Ladestationen in einigen
Kommunen (Kasendorf, Neuenmarkt, Presseck, Stadtsteinach und Marktleugast) entstanden und
weitere in Planung. Ein weiterer Ausbau ist, vor allem bei den noch schwacher aufgestellten
Kommunen und im verdichteten Bereich weiter anzustreben. Ziel soll es sein, wichtige
Arbeitsplatzschwerpunkte, Ziele des offentlichen Lebens, multimodale Verknipfungspunkte und
Nahversorgungsschwerpunkte mit Ladeinfrastruktur auszustatten. Besonders bei der Ausstattung
von Arbeitsplatzschwerpunkten ist eine Zusammenarbeit auch mit den Arbeitgebern anzustreben,
um z.B. passende Standorte auszuwahlen und bereitzustellen. Auch Kooperation mit den drtlichen
Energieversorgern und Gastronomiebetrieben sollten eingerichtet werden. Aufgrund der
Akkuladedauer bieten sich Standorte mit langere Abstelldauer an. Zudem sollten langfristig alle
Abstellanlagen fur Langzeitparker mit Lademoglichkeiten ausgestattet werden.

Bezlglich des Designs und der Wiedererkennbarkeit der Ladeinfrastruktur sollte sich der Landkreis
an den bereits bestehenden Infrastrukturen orientieren oder diese in ein neues Corporate Design
integrieren. Hier ist auch eine Integration in das Design der Mobilpunkte in Erwdgung zu ziehen.

Neben der Planung und Realisierung von Ladeinfrastruktur spielt auch die Information Uber
Standorte und Zugéanglichkeit (Kosten, Zahlungsweise, Art des Ladegerates, etc.) eine wichtige
Rolle. Die wesentlichen Informationen zu Ladepunkten sollte daher, neben wichtigen
Radabstellanlagen, Service- und Verleihstandorten auf einer interaktiven Karte verdffentlicht
werden.

8.1.4 Servicestationen

Servicestationen zur Selbsthilfe (Luft, Fahrradschlauchautomat, Reparaturstellen etc.) sollte
erganzend zu privaten Servicebetrieben/Fahrradgeschaften zur Verfligung stehen. Inshesondere an
zentralen Abstellanlagen und multimodalen Verknutpfungspunkten sind solche Einrichtungen zu
empfehlen.

Fahrrad g
/,  Schlauche

Abbildung 38: Servicestationen zur Selbstbedienung: Schlauchautomat (links), Fahrradparker mit integrierter
Luftpumpe (rechts) [Quelle: SVK]

An diesen Stationen erhalten die Radfahrer die Mdglichkeit, kleine Reparaturen rund um die Uhr
schnell und kostenfrei selbst durchzufiihren. Sinnvolle Standorte im Landkreis Kulmbach sind z.B.
an den SPNV-Haltepunkten, in den kommunalen Zentren, am Landratsamt oder an wichtigen
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Freizeitstandorten. Zuséatzlich kann z.B. in einer Fahrradwerkstatt oder an einem etwaigen Rad-Café
an Mobilstationen der Verleih von Spezialwerkzeug (gegen Kaution) angeboten werden.

8.1.5 Fahrradverleih

Ein offentliches Fahrradverleihsystem bzw. ein flaichendeckendes Angebot an Leihmdglichkeiten
senkt die Hemmschwelle zur Nutzung des Fahrrades, indem es seine Verfugbarkeit im Landkreis
erhoht wird. Die Realisierung eines stationsbasierten Fahrradverleihsystems ist in landlichen
Regionen gegenuber urbanen Raumen schwerer umsetzbar und kaum kostendeckend. Eine
Bezuschussung dieses Systems durch die offentliche Hand im Sinne einer allgemeinen
Daseinsvorsorge ist dabei zwingend notwendig. In einem ersten Schritt ist der Aufbau eines solchen
Systems innerhalb der Stadt Kulmbach denkbar, mit dem Ziel, dies sukzessive auf weitere
umliegende Kommunen auszuweiten.

Alternativ kann eine Vernetzung von bestehenden Verleih-Standorten sinnvoll sein. Durch die
Vernetzung von Hotels, Fahrradh&ndlern, Privatleuten und den Kommunen kann ein Pool an
Fahrzeugen (Fahrrader, Pedelecs, Lastenrader) geschaffen werden, die zum Verleih angeboten
werden. Wichtig ist hier eine zentrale Plattform, in der die Angebote und die Verfligbarkeiten
gebiindelt werden, sodass potenzielle Nutzer einen umfassenden Uberblick tiber alle Angebote im
Landkreis erhalten und das fir sich passende Angebot nutzen kdnnen. Bestenfalls sollte es
auf3erdem ermdglicht werden, die Fahrrader auch direkt zentral zu buchen und zu bezahlen.

Fir Hotels kdnnen hier z.B. Vorteile entstehen, indem sie lhre Verleih-Fahrrader nicht nur ihren
Gasten, sondern auch der lokalen Bevoélkerung anbieten kénnen und dies auch Uber eine zentrale
Plattform und nicht nur Gber die eigene Homepage verdoffentlicht wird.

In den topografisch bewegteren Gebieten sollte das Angebot an Leihr&dern, um Pedelecs erweitert
werden oder sogar ganzlich darauf aufbauen.

8.1.6 Reinigung von Radwegen und Winterdienst

Neben der Bereitstellung von hochwertigen Radverkehrsanlagen ist die kontinuierliche Reinigung
dieser von hoher Bedeutung fur die Radverkehrsforderung. So sind die RVA im gesamten
Kreisgebiet von Laub, Schmutz und Miill freizuhalten. Vor allem beim Winterdienst wird der Fokus
oft auf den Kfz-Verkehr gerichtet, obwohl der Radverkehr schon bei geringen Schneemengen
deutlich starker beeintrachtigt wird. Das Hauptaugenmerk sollte auf den Hauptrouten des Netzes
liegen und die Reinigung tUber das gesamte Jahr hindurch erfolgen. Die Zusténdigkeiten fir diese
Arbeiten sind abhangig vom jeweiligen Netzabschnitt.

Da die Hauptfahrradachsen nicht Gberall den Kfz-Achsen entsprechen, sollte der Winterdienst und
Reinigungsplan auch den Radverkehr einbeziehen und nach Dringlichkeit und Prioritat rAumen. Da
in den Wintermonaten nicht alle Wege des Radverkehrsnetzes geraumt und gestreut werden
kénnen, sollte sich der Landkreis ebenfalls auf die definierten Hauptrouten konzentrieren. Ziel muss
es sein, dass das Rdumen der Hauptradrouten zu Beginn des Berufsverkehrs abgeschlossen ist.

Der Winterdienstplan fir den Radverkehr und eine Kartendarstellung, welche Routen mit welcher
Prioritat wann gerdumt werden, sollte zur Information der Blrgerinnen und Birger mindestens auf
der Homepages des Landkreises und dessen Kommunen veréffentlicht werden.
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8.1.7 Weitere Service-Elemente

Erganzende Serviceelemente machen Radfahren attraktiv. In Stadten, wie z.B. Kopenhagen (DK),
Ulm (D) ermdglichen Details an Lichtsignalanlagen Rad Fahrenden das Anhalten ohne Absteigen
und erleichtern das Anfahren. Ermdglicht wird dies durch zwei unterschiedliche Elemente:

o Ampelgriff: Ein einfacher und kostengunstiger Griff an Masten der Lichtsignalanlagen ermég-
licht es Rad Fahrenden, sich wéhrend des Wartens auf das Grinsignal bequem festhalten zu
kénnen.

. RadHalt/Trittbrett: Spezielle Rohkonstruktionen erméglicht es Rad Fahrenden, den Fuld wah-
rend des Wartens auf das Grunsignal bequem ohne Absteigen zu missen erhdht abzustellen
und bequem wieder los fahren zu kénnen.

RadHalt

. o

P
i
il

‘
—

e e

Abbildung 39: Haltegriff Stadt Reutlingen (links); RadHalt Stadt UIm (Mitte), Trittbrett Stadt Kopenhagen
(rechts)

Fahrdynamisch aufgestellte Abfalleimer und Trinkstationen sind dartber hinaus Serviceelemente,
die Rad Fahrenden zeigen, dass sie willkommen sind. Solche Elemente weisen eine hohe
Werbewirkung auf.

8.2 Information

Unter ,Information“ wird die ,passive® Vermittlung von Inhalten verstanden, d.h. ohne
flankierende/erlauternde personliche Gesprache/Aktionen. Information kann vielféaltige Inhalte
haben, wie z.B. Verbesserungen in den Bereichen Infrastruktur und Service, durch die das
Radfahren im Landkreis noch attraktiver wird, z.B. neue Routen, zusatzliche wegweisende
Beschilderung und verbesserte Serviceangebote.

Ein weiteres Element zur Vermittlung fahrradspezifischer Informationen sind Printmedien in Form
von Foldern, Flyern, Postkarten, Plakaten und Fahrradkalender mit Terminen rund um das Thema
Rad/nachhaltige Mobilitat
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8.2.1 Neue Medien

Intensivierung der Kooperation mit lokalen, (iber)regionalen Redaktionen

Die offentlichen Medien sind wichtige Multiplikatoren zur Informationsvermittlung. Sie tragen in
erheblichem MaR3e zur Meinungsbildung der Bevélkerung bei.

Erlebnisberichte von Redakteuren werden gerne und kritisch gelesen und kénnen dazu animieren,
das Erlebte selber erleben zu wollen. Daher sollte der Landkreis Kulmbach noch stérker als bisher
die Kooperation mit den (Uber)regionalen und lokalen Medien suchen und positive Berichte tUber
Verbesserungen der Situation des Radverkehrs initiieren. Wichtig ist hierbei, dass die Redakteure
im Vorfeld fachlich geschult und tber die Hintergrinde/Sinnhaftigkeit der realisierten MalRhahme
eingehend informiert werden, da sich Negativberichterstattung kontraproduktiv auswirkt.

8.2.2 Marketing

Viele Kommunen haben in Vergangenheit ein Logo entwickelt, um das Fahrradfahren
offentlichkeitswirksam zu prasentieren und zu vermarkten. Daher bietet es sich an, dass der
Landkreis ein eigenes Logo entwickelt, um damit fur die Nutzung des Fahrrades im Alltag zu werben.

Abbildung 40: Logo der Stadt Minchen (Kampagne Radlhauptstadt)

Als Elemente der Marketingkampagne empfehlen sich u.a. City-Light-Poster im Stra3enraum oder
Merchandisingprodukte mit Logo (Hosenbander, Flickzeug, Kugelschreiber, Warnwesten etc.). Das
Logo sollte zudem bei allen Aktivitaten (Veroffentlichungen, Aktionen etc.), die seitens des
Landkreises zum Thema Radverkehr unternommen werden, erscheinen. ldealweiser sollten die
Kommunen das Logo, ggf. in leicht abgeanderter Form, ebenfalls nutzen.

8.2.3 Kennzeichnung von Umleitungen

Die Durchlassigkeit des Netzes kann temporar durch Baustellen eingeschrankt werden. Im
Gegensatz zum Kfz-Verkehr werden jedoch oftmals entsprechende temporare Beschilderungen fiir
den Radverkehr nicht installiert. Mit dem Zeichen Nr. 442 StVO steht ein Verkehrszeichen zur
Verfligung, welches als Umleitungsbeschilderung eingesetzt werden kann. Daruber hinaus sind
additive MaBnahmen, wie z.B. Uberleitungen vom Radweg auf die Fahrbahn, Warnhinweise sowie
die korrekte Aufhebung der Benutzungspflicht zu prifen, damit der Radverkehr auch im
Baustellenbereich moglichst direkt und sicher gefihrt wird. Bei langeren Baustellen sollte die
Beschilderung als Teil der ordnungsgemafen Einrichtung der Baustellen regelmaRig Uberprift
werden.
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Abbildung 41: Mégliche temporare Beschilderungen an Baustellen

Die AGFK Bayern hat aktuell zu dem Thema ,Umleitung von Ful3- und Radverkehr an Baustellen
und sonstigen Storstellen mit Vollzugsempfehlungen® einen detaillierten Leitfaden verdffentlicht.

8.2.4 Internetauftritt des Landkreises

Die Homepage ist das Aushangeschild des Landkreises Kulmbach und wird auf der Suche nach
Informationen zum Radverkehr im Landkreis von Bewohnern aber auch Touristen zwangslaufig
besucht. Daher sollte das Thema nachhaltige Mobilitat mit dem Schwerpunkt Radverkehr prominent
im Webangebot des Landkreises platziert werden. Es sollten alle relevanten Informationen zum
Thema Radverkehr attraktiv gestaltet und prasentiert werden. Ansprechpartner sind zu benennen
und den Blrgern die Moglichkeit fir ein Feedback eingerichtet werden. Unterlagen, Plane und
Routenvorschlage innerhalb interaktiver Karten kdnnen das Angebot abrunden. Es kann regelmafig
Uber Neuigkeiten (z.B. Gber Podcasts) berichtet werden. Eine Kombination mit Angeboten des ADFC
oder der lokalen Radgruppe sollen geprift werden.

Darlber sollte der Landkreis prifen in wieweit die Einbeziehung von Social Media Angeboten
(Twitter, YouTube, RSS-Feeds, Blogs, ...) sinnvoll ist.

Auf der Homepage sollten alle Themen beziiglich des Radverkehrs thematisiert werden:

. Information zum Stand des Radverkehrskonzept,

. Geplante und umgesetzte InfrastrukturmaflRnahmen bzw. MalRhahmen zu Serviceeinrichtun-
gen (Abstellanlagen, Radstationen, Ladestationen, etc.)

. Interaktive Karten zu Winterdienstplanen, Radhaupt- und Radnebenrouten, Standorte von Ab-
stellanlagen, Ladestationen, Radverleih, etc.)

o Information zu geplanten Veranstaltungen und Zusammenfassung vergangener Veranstaltun-
gen (z.B. Stadtradeln, Birgerforum...),

. Verlinkung des Mangelmelders,

. Kontaktdaten der/des Radverkehrsbeauftragten des Landkreises sowie eigene Mailadresse
mit Belangen zum Radverkehr,

. Kontaktdaten zu weiteren Verbanden (ADFC, VCD, etc.)
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o Verweis auf touristische Angebote (beschilderte Radrouten),

° Informationen zu der Verkniipfung von OPNV und Radverkehr (Mobilstationen, Mithahmemog-
lichkeit, Tickets, etc.),

. Allgemeine Informationen zum Radfahren (z.B. ,Worauf ist beim Radfahren zu achten?“, ,Ver-
kehrssicheres Fahrrad®, etc.)

Auch im Rahmen der Informationen fir Gewerbe im Landkreis sollte das Thema Radverkehr erwahnt
werden und auf Moglichkeiten fiir betriebliche Mobilitdétskonzepte und potenzielle Forder-
moglichkeiten verwiesen werden. Es sollte daruber informiert werden, Abstellanlagen oder
Fahrradladeinfrastruktur auf Firmengelénde in Kooperation mit der Kommune umzusetzen und diese
z.B. auch fur die Offentlichkeit zugéanglich zu machen.

8.2.5 Fahrradkarten

Fahrradkarten sind fur Radfahrer wichtige Informationsquellen zur Routenplanung und Zielfindung
vor Ort, da

° nicht alle Streckenfiihrungen mit einer Wegweisung ausgestattet sind,
. sie eine vollstandige Ubersicht tiber die ganze Region ermoglichen und
. viele kommunale und touristische Routen nicht tiber das Internet abrufbar sind.

Diese Karten mussen entsprechend den besonderen Anforderungen des Radfahrers gestaltet
werden. Da die Karten bei jeder Witterung genutzt werden, bedlrfen sie einer besonders
widerstandsfahigen Papierqualitat. Der Mafistab sollte so gewaéhlt sein, dass alle notwendigen
Details einfach und auf Anhieb erkennbar sind. In der Regel werden Fahrradkarten im Mal3stab
1:50.000 gefertigt, Karten im MaRstab 1:25.000 sind insbesondere fir im Kartenlesen ungetibte
Radfahrer besser verstandlich. Die Karteninhalte missen auf den fir Radfahrer spezifischen
Informationsbedarf ausgerichtet sein. Gegenuber konventionellen Karten bedarf es
Zusatzinformationen, wie z.B.

. sichere Streckenfiihrung,

. Steigung/Gefille,

. Serviceeinrichtungen (Abstellanlagen, Lademdglichkeiten, Reparaturstandorte),
. Verknupfungsmaglichkeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Fur Radfahrer ist es von Bedeutung, dass diese Informationen so aufbereitet werden, dass sie klar
und pragnant erkennbar sind. Die Bereitstellung von Fahrradkarten bzw. -stadtplanen stellt somit
eine weitere wichtige Komponente im Rahmen einer effektiven und ganzheitlichen Férderung des
Radverkehrs dar. Der Landkreis Kulmbach sollte daher im Zuge des neu aufgestellten
Radverkehrsnetzes und der durchzufiihrenden Wegweisung eigene Fahrradkarten herausgeben:

. Darstellung des Haupt- und Nebenroutennetzes (gemald Radverkehrskonzept)

o Darstellung der ausgewiesenen Radrouten mit wegweisender Beschilderung (nach Méglich-
keit sollte diese dem Hauptroutennetz entsprechen)
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. Winterdienstplan (Uhrzeit oder Prioritat der RaGumung) / empfohlene Winter-Radrouten

° Darstellung der relevanten Zusatzinformationen (Reparatur, Ladeinfrastruktur, Verleihstatio-
nen, multimodale Verknipfungspunkte, etc.)

Die Informationen kdnnen in separaten Planen (pdf) oder als interaktive Karte (Darstellung der
gewiinschten Informationen nach Anwahlen) gemeinsam dargestellt werden.

Diese Karten sollten sowohl als Printprodukt als auch online Uber die Website (pdf und/oder
interaktive Karte) abrufbar sein, einheitlich gestaltet und regelmafig aktualisiert werden (z.B. nach
der Eroffnung weiterer Ladestationen oder Abstellanlagen).

8.2.6 Flyer /Broschiren

Ein weiteres Element der begleitenden Informationsvermittlung ist, den Burger/innen lber Flyer
neue Themen zu prasentieren. Es ist empfehlenswert die Zusammenarbeit mit Vereinen und
Verbanden, z.B. der AGFK Bayern, sowie den Nachbarstadten / den Nachbarlandkreisen zu
intensivieren und Synergien im (touristischen) Radverkehr gezielt zu nutzen.

In anderen Kommunen hat sich zudem die Erstellung eines Fahrradkalenders bewahrt, in dem alle
Termine rund um den Radverkehr veroffentlicht werden. Der Kalender sollte in Kooperationen mit
den ortlichen Fahrradverbanden bzw. —vereinen erstellt werden, um dem Birger ein umfassendes
und vollstdndiges Informationsangebot bieten zu kdénnen. Der Kalender ist zudem auch in einer
Onlineversion (pdf, ical, etc.) zur Verfligung zu stellen.

8.3 Kommunikation

Lange Zeit lag der Fokus von Informations- und Kommunikationsstrategien auf dem Produkt und
nicht auf dem Konsumenten, der eigentlich angesprochen werden sollte. Analysen zeigen jedoch,
dass generisch, d.h. abstrakt und unpersoénlich platzierte Informationsvermittiung nicht mehr zum
gewiinschten Erfolg fiihrt.

Bei der heutigen Menge an Informationen ist es wichtig eine ,intelligente/individualisierte
Informationsvermittiung® anzubieten, der es gelingt, aus der Masse herauszustechen, den Nutzer
ins Zentrum zu stellen und eine auf die Zielperson/Zielgruppe zugeschnittene Information zur
Verfligung zu stellen. Die Herausforderung besteht darin, Botschaften zielgruppenspezifisch zu
kreieren und mdaglichst personalisiert zu gestalten.

Veranderung bedeutet Gewohnheiten zu unterlassen und sich auf subjektiv zunachst als ,unsicher*
empfundenes - weil ungewohntes - Terrain zu begeben. Der Prozess, der hinter der Beeinflussung
des Mobilitdtsverhaltens von Menschen steckt, ist sehr komplex. Es muss zielgruppenspezifisch
unterschieden werden zwischen

o der Mobilitatserziehung von Kindern
. der Mobilitatsbildung Erwachsener und

o der Mobilitatsbildung von Senioren.
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Kommunikative MaRnahmen kénnen nur bei einer entsprechend hochwertigen Infrastruktur wirken.
Fehlt diese, so wird trotz intensiver Mobilitatsbildung keine Verhaltenséanderung stattfinden.

8.3.1 Veranstaltungen

RadAktionsTag

Ziel des Landkreises Kulmbach muss es sein, das Radfahren im Landkreis kontinuierlich in das
offentliche Interesse zu riicken. Die Kontinuitét in der Durchfiihrung ist hierbei besonders wichtig, da
sie sowohl in der Wahrnehmung der Bevolkerung bestatigt, dass Mobilitat per Rad ein wichtiges und
ernst genommenes Anliegen ist als auch Radfahren unter dem Aspekt der persénlichen Wahlfreiheit
ins Bewusstsein der Bevolkerung ruft.

Der Aktionstag sollte sich mit saisonalen Themen rund um das Radfahren beschéftigen, z.B. im
Frahling zu ,Rauf auf’'s Rad“ animieren, im Winter widrige Witterungsverhaltnisse und schlechte
gegenseitige Sicht thematisieren.

Die Zusammenarbeit mit den kreisangehdrigen Kommunen und lokalen Institutionen/Handel ist
empfehlenswert und wirkt sich positiv auf ein abwechslungsreiches Programm aus.

Folgende Themen kann dieser Tag z.B. beinhalten

. Informationsvermittlung rund um das Radfahren im Landkreis,

° Podiumsdiskussionen mit Vertretungen aus Kreisverwaltung und (kommunaler) Politik,

. Aktionsstande von fahrradaffinen Institutionen, z.B. ADFC, VCD, Polizei, Seniorenverbande,
. Fahrradcodierung,

o Tauschborse sowie

. Parcours zum Ausprobieren, v.a. Elektromobilitat fir Erwachsene, Motorik-Training fur Kinder.

Wettbewerbe und Zertifizierungen

Durch verschiedene Initiatoren (Krankenkassen, Umweltverbande, AGFK-BY, ADFC) werden in
unterschiedlichen Jahreszeiten (Sommer: ,Mit dem Rad zur Arbeit, Herbst: ,Tag der Umwelt*, ,Best
for Bike*, STADTRADELN etc.) Wettbewerbe ausgelobt. Zur Beteiligung sollten Einzelpersonen
oder auch Gruppen animiert werden.

Der Weg zum Arbeitsplatz wird haufig mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Am Arbeitsplatz wiinschen
sich viele Fahrradnutzer sichere Fahrradabstellanlagen, Umkleiden und Waschmdglichkeiten,
Trocknungseinrichtungen fir nasse Fahrradkleidung, Flickzeug etc. Da ein differenziertes Angebot
die Fahrradnutzung fir den Weg zur Arbeit attraktiver gestaltet, fordern Wettbewerbe und
Zertifizierungen fahrradfreundlicher Arbeitgeber inr Engagement in diesem Bereich.

Offentlichkeitswirksame Einweihungen

Offentlichkeitswirksame Einweihungsveranstaltungen eignen sich besonders, um Birger die
Dynamik im Prozess innerhalb des Landkreises Kulmbach zur Foérderung des Radverkehrs
kontinuierlich zu prasentieren. Insbesondere MaRnahmen, die erstmalig im Landkreis bzw. in einer
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der kreisangehorigen Kommunen umgesetzt werden, z.B. die Einrichtung von Fahrradstraf3en oder
—zonen, kénnen in Verbindung mit einem kleinen Festakt und der Anwesenheit von prominenten
Vertretern die Freude und den Stolz der Bevdlkerung tber die Umsetzung der MaRhahme steigern.
Eine unmittelbare Einladung zum Ausprobieren hilft Hemmschwellen gegeniiber der Nutzung des
Neuen zu senken. Personlich kommunizierte positive Werbung unter den Buirger ist die
erfolgversprechendste Werbung. Oftmals werden 6ffentlichkeitswirksame Einweihungen z.B. zu neu
eingerichteten FahrradstraR3en oder fur den Radverkehr in Gegenrichtung geéffnete EinbahnstraRen
durchgefihrt.

Burgerdialog
Die Einwohner des Landkreises entscheiden bei jedem einzelnen Weg uber ihr Verkehrsmittel.

Mit dem Radverkehrskonzept wurde ein Prozess eingeleitet, der jeden Blrger zum Mitmachen
einladt und

o Uber die Vorteile des Radfahrens informiert,
. die sichere und direkte Routenfiihrung im Landkreis erlautert und
. zum Radfahren motiviert.

Diese Motivation gilt es Uber den Prozess der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes hinaus zu
erhalten. Blrger sollten auch zukinftig in den Planungs- und Bearbeitungsprozess zur Férderung
des Fahrradverkehrs sowie der multimodalen Mobilitdt im Landkreis Kulmbach eingebunden
werden, so dass die initiierte Aufbruchsstimmung erhalten bleibt.

Es empfiehlt sich in regelméaRigen Abstanden Birgerbeteiligungen durchzufiihren, um die neuesten
Entwicklungen im Radverkehrsnetz zu kommunizieren und etwaige Probleme und Riickmeldungen
aus der Birgerschaft entgegenzunehmen. Spannungen und Unmut werden frihzeitig abgebaut,
indem Probleme benannt und Lésungsmadglichkeiten entwickelt werden.

8.3.2 Mangelmelder

Schadhafte Markierungen, Schlaglocher, zugewachsene Radwege oder fehlende/beschadigte
Beschilderung — all diese Schaden und Mangel kdnnen nur bei einer regelmaRigen Uberpriifung des
Radnetzes entdeckt und beseitigt werden. Daher ist es neben einer regelmafigen, halbjahrlichen
Befahrung sinnvoll, auch den Birgerinnen und Burger, die die Wege teils taglich nutzen, die
Mdglichkeit zu geben, schnell und unbirokratisch Schaden zu melden. Durch einen Mangelmelder
kénnen Mangel schnell geortet, gebiindelt und behoben werden.

Mittels einer Meldeplattform (Verlinkung auf der Homepage) sollten die folgenden Informationen
Ubermittelt werden:

. Verortung des Mangels (wo?): bestenfalls Uber eine interaktive Karte, auf der man den Mangel
verorten kann

° Art des Schadens (was?): Neben vordefinierten Kategorien (z.B. ,Schlagloch®, ,Schild fehlt",
etc.), die moglichst pragnant und treffend die typischen Schaden beschreiben, sollte es die
Mdglichkeit geben, mit eigenen Worten das Problem zu beschreiben, sofern es sich nicht einer
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der Kategorien zuordnen lasst. Idealerweise kann auch ein Bild des Schadens hochgeladen
werden.

Die Schadensmeldung sollte Uber den Webbrowser als auch mobil per Smartphone maéglich sein
(um z.B. vor Ort direkt den Schaden zu melden und ein Foto davon direkt integrieren zu konnen).
Im Idealfall kann auch eine Mangelmelder-App ein ziugiges und einfaches Melden von Schéaden
unterwegs unterstutzen.

8.4 Aufgaben des Landratsamtes

Die Forderung des Radverkehrs im Landkreis Kulmbach ist eine Gemeinschaftsaufgabe der
unterschiedlichen Fachamter des Landratsamtes, weiterer Behorden (z.B. Polizeiinspektion) sowie
der kreisangehorigen Stadte, Gemeinden und Markte.

Vor diesem Hintergrund bedarf es der engen Zusammenarbeit aller Einzelakteure, klarer und
eindeutiger Aufgabenzuweisung und Verantwortlichkeiten, einer kontinuierlichen Uberprufung der
(Einzel-)aufgaben und der permanenten Weiterentwicklung des Prozesses.

Ziel des Landkreises Kulmbach ist es, diesen Prozess aktiv zu gestalten und die Federfuhrung fur
die Aktivitaten zur Férderung des Radverkehrs im Landkreis zu Ubernehmen. Auf diese Weise sollen
zum einem vor allem kleinere Kommunen unterstiitzt und zum anderen eine einheitliche sowie
hochwertige Qualitat erreicht werden. Welche der Aufgaben der Landkreis diesbeziglich
Ubernehmen sollte, wird nachfolgend erlautert.

8.4.1 Infrastruktur

Ziel des Landkreises sollte es sein, dass der Radverkehr bei allen infrastrukturellen MaRnahmen
frGhzeitig ,mitgedacht® wird. Dies betrifft nicht nur die konkrete Ausarbeitung von
Planungsunterlagen sondern auch die Bericksichtigung bereits in Bebauungsplanen/
Flachennutzungspléanen, Verordnungen und Satzungen.

Aufgabe des Landkreises ist es fortlaufend MaRnhahmen zu bestimmen, die in den kommenden
Haushaltsjahren geplant und umgesetzt werden sollen. Die Angaben im MalRBnhahmenkonzept dienen
hierfur als Hilfestellung.

Fur alle MaBnahmen, die nicht in der Baulast des Landkreises liegen, sind die jeweiligen (meist
kommunalen) Baulasttrager verantwortlich. Hier sollte der Landkreis die Projektunterstiitzung fur das
Kreisradverkehrsnetz tibernehmen.

Es ist von zentraler Bedeutung, dass alle Radwegebaumafinahmen innerhalb des Landkreises,
unabhangig vom Baulasttrager, auf eine mdgliche Integration von RadverkehrsmalRnahmen gepruft
werden.

Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen, Schulen und 6ffentlichen Geb&auden in der Zusténdigkeit /
Baulast des Landkreises kann der Landkreis z.T. in Eigenregie modernisieren. Bei kommunaler
Baulast wird der Landkreis als Forderer und Unterstitzter tatig. Bei Abstellanlagen in der Baulast
Dritter, wie z.B. der Bahn, sollte der Landkreis sich fiir die Umsetzung der Qualitatskriterien
einsetzen.
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Fir Kommunen ohne ausreichende Kapazitaten zur Planung und Umsetzung konnte der Landkreis
als Unterstitzer oder teils auch als Projektsteuerer auftreten.

8.4.2 Service und Information

Im Bereich Service und Information sind die mdglichen Aufgaben des Landkreises ahnlich verteilt.
Abweichend zum Bereich Infrastruktur sind bei Service- und Informationsangeboten vermehrt
private Anbieter vertreten oder sollten zukiinftig in das Angebot eingebunden werden.

Konkrete Anwendungsfélle, die in Deutschland bereits erfolgreich zum Einsatz kommen, ist z.B. die
finanzielle Férderung beim Kauf von Lastenradern zur Nutzung im privaten als auch im gewerblichen
Bereich. Auch die finanzielle Forderung von Servicestationen wird von verschiedenen Kommunen
bereits umgesetzt.

Die Mangelmeldung Uber die App RADar sollte Uber den Landkreis zentral ibernommen werden.
Nach Weiterleitung der Meldungen an die Baulasttrager sollten diese dazu aufgefordert werden,
Uber die Mangelbeseitigung zu informieren.

Weitere mogliche Betatigungsfelder, bei denen es sinnvoll ist, dass die Federfiihrung beim Landkreis
als Ubergeordneter Instanz liegt, sind:

. Fortschreibung der Wegweisung flr das Alltagsnetz
o Routenplaner fir das Alltags- und Freizeitnetz unter Bereitstellung relevanter Streckendaten
. Fahrradportal

Zur Unterstiitzung der Kommunen kann der Landkreis einen Leitfaden entwickeln, in dem Hinweise
fur die Kommunen zur Radverkehrsforderung zusammengestellt sind. Er soll den
Verwaltungsmitarbeitern u.a. Informationen zu Forderprogrammen, Fahrradabstellanlagen und
KommunikationsmalRnahmen geben und regelmallig aktualisiert werden. Sich haufig andernde
Inhalte, wie z.B. Férderprogramme kdnnen ergdnzend als reine Onlineinhalte zur Verfligung gestellt
werden.

8.4.3 Offentlichkeitsarbeit

Der Ubergang von reinen Informationsangeboten zur aktiven Offentlichkeitsbeteiligung ist flieRend.
Neben den in Kapitel 8.4.2 erlauterten Betatigungsfeldern kann der Landkreis sich auch bei den
unter Kapitel 8.2 vorgestellten Betatigungsfeldern engagieren.

Gerade den kleineren kreisangehtrigen Kommunen ist es oftmals nicht maoglich eigene
medienwirksame Veranstaltungen zu organisieren und durchzufuhren. Hier sollte der Landkreis
unterstitzend wirken. Es besteht die Mdoglichkeit die in Kapitel 8.3.1 vorgeschlagenen
Veranstaltungen wechselnd in unterschiedlichen Kommunen durchzufihren.

8.4.4 Personal und Organisation

Es bietet sich an die Aufgaben des Landkreises uber eine Radverkehrsbeauftragte / einen
Radverkehrsbeauftragten des Landkreises zu koordinieren. Da die Vorteile des Radverkehrs
besonders in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln auftreten, ist eine enge Verzahnung mit dem
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Mobilitatsmanagement des Landkreises sowie den Verkehrsunternehmen anzustreben. Hierbei sind
die grenziberschreitenden Wege nicht zu vernachlassigen.

Es wird empfohlen, dass die kreisangehérigen Kommunen / Verwaltungsgemeinschaften einen
Ansprechpartner fir die Belange des Radverkehrs bzw. der nachhaltigen Mobilitdt benennen (sofern
dies nicht schon geschehen ist), der mit einem Radverkehrsbeauftragten des Landkreises in
regelmafiger Abstimmung steht. So sollte die regelmafig tagende Arbeitsgruppe zum Radverkehr
weiter fortgefuhrt werden.

8.4.5 Finanzierung und Investitionsplanung

8.4.5.1 Gesamtmalnahmenliste und Kostenaufstellung

Das Ziel des Landkreises Kulmbach, den Radverkehrsanteil am Modal Split zu steigern und als
fahrradfreundlicher Landkreis wahrgenommen zu werden, bedarf eines zeitlichen wie auch
finanziellen Rahmens. Im Rahmen des Konzeptes wurde daher fir jede der definierten Mal3nahmen
eine grobe Kostenschéatzung erarbeitet, um somit die Gesamtkosten zu benennen und kinftige
Haushaltsmittel zur Radverkehrsférderung besser kalkulieren zu kénnen.

Die Gesamtkosten fir lineare und punktuelle MaRnahmen, addiert fir alle Baulasttrager im
Landkreis Kulmbach, belaufen sich auf 116 Mio. € (linear: 106 Mio. €, punktuell 10 Mio. €). Werden
die Kosten entsprechend der Baulasttragerschaft der jeweiligen MalRBhahme eingeteilt, ergibt sich
die folgende Kostenverteilung:

Grobkostenschéatzung
Baulasttrager
linear punktuell Gesamt
10 Mio. € 2 Mio. € 12 Mio. €
Bund
. 20 Mio. € 3 Mio. € 23 Mio. €
Freistaat Bayern
L andkreis Kulmbach 56 Mio. € 4 Mio. € 60 Mio. €
20 Mio. € 1 Mio. € 21 Mio. €
Kommunen
106 Mio. € 10 Mio. € 116 Mio. €
Gesamtkosten

Tabelle 2: Kostenaufteilung Radverkehrskonzept differenziert nach Baulasttrager

8.4.5.2 Haushaltsansétze und Jahresprogramme

Im Landkreis Kulmbach befassen sich die folgenden Sachgebiete des Landratsamtes mit allen
Aspekten des Radverkehrs:

. Abteilung 4 Hoch- und Tiefbauverwaltung,

. Klimaschutzmanagement (KSM),
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. Wirtschaftsforderung, Mobilitat + GIS-Management (WOK/MGM),
o SG 11 - Kreiskammerei.

In enger Zusammenarbeit mit dem Landratsamt befasst sich auch das staatliche Bauamt Bayreuth
mit den Belangen des Radverkehrs.

Weitere Zusammenarbeit bezlglich der Thematik Radverkehr findet mit

° dem Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr und
° dem ADFC-Kreisverband Bayreuth statt.

Im Hinblick auf eine systematische Forderung des Radverkehrs ist aktuell seitens des Landkreises
Kulmbach folgende Ressourcen- und Finanzplanung vorgesehen:

Ressourcenplanung

Die zuklinftigen Aufgaben zum Thema Radverkehr im Landkreis Kulmbach sind vielfaltig. Neben der
Koordinierung und Umsetzung von zahlreichen infrastrukturellen Mal3nahmen im Rahmen dieses
Radverkehrskonzeptes, missen Fordermittel abgerufen, kommunikative MaZnahmen durchgefthrt
und Serviceangebote wie Abstellanlagen und Ladeinfrastruktur erweitert werden.

Um alle Belange des Radverkehrs zu beriicksichtigen, sollten die personellen Ressourcen kurzfristig
aufgestockt und ein zentraler Ansprechpartner, idealerweise ein Radverkehrsbeauftragter, benannt
werden.

Die Zusammenarbeit mit dem Staatlichen Bauamt Bayreuth sollte weiter intensiviert werden.
Insbesondere infrastrukturelle MalRnahmen fiir den Radverkehr miissen in enger Zusammenarbeit
zwischen dem Sachgebiet OPNV und Radverkehr im Landratsamt und dem staatlichen Bauamt
durchgefuhrt werden.

Die Stralenmeisterei ist u.a. auch fur die Umsetzung/Anpassung der wegweisenden Beschilderung
im Landkreis Kulmbach zustdndig. Die Abstimmung der mit wegweisender Beschilderung
auszustattenden Routen, bestehende Wegweisung und Anderungen dieser sind daher fortlaufend
sicherzustellen.

Wichtig fur den Erfolg des Radverkehrskonzeptes ist jedoch, dass die Kommunen eng mit dem
Landratsamt zusammenarbeiten. Da die Baulasttragerschaft der Radnetzrouten sowohl beim Bund,
Land Bayern, dem Landkreis Kulmbach als auch bei den Kommunen selber liegt, ist eine enge
Abstimmung hinsichtlich der Realisierung zusammenhangender MaRhahmen essentiell.

Finanzplanung

Zur Umsetzung der MalBnahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs im Landkreis sind neben den
personellen auch entsprechende finanzielle Ressourcen notwendig.

Im aktuellen Haushaltsjahr 2022 sind Haushaltsmittel von 300.000 € eingebracht worden. Es kann
davon ausgegangen werden, dass diese zur Erreichung der Ziele zukinftig nicht ausreichend sind.
Aufgrund der stetig wachsenden Radverkehrsinfrastruktur sowie der hoheren Qualitdtsanspriiche
wird auch der bauliche Unterhalt in Zukunft steigen, sodass die dafur zur Verfigung stehenden
Haushaltmittel regelmaRig angepasst werden sollten.
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Dies wurde im Landkreis Kulmbach auch entsprechend umgesetzt und fir die
Haushaltsperiode 2023 — 2025 ein jahrliche Budget fiir den Radverkehr von 1 Mio. €
eingebracht.

Der Groldteil der notwendigen Investitionen flieRt dabei in Neubaumalnahmen. Damit ist der
Landkreis mit seiner kiinftigen Investitionsplanung bereits auf einem guten Weg.

Unter dem Einbezug von Férdermitteln des Landes und Bundes kénnen somit auch in den
kommenden Jahren die vielfaltigen Manahmen zur Radverkehrsférderung vorgenommen werden.
Jahresprogramme: Planungs- und Infrastrukturprojekte

Mittelfristiges Ziel des Landkreises sollte es daher sein, jahrlich wiederkehrende Programme im
Haushalt fur die folgenden radverkehrsbezogenen Schwerpunkte vorzusehen:

. Beseitigung von Unfallschwerpunkten,
. Um- und Ausbauprogramm von Hauptrouten im Alltagsradverkehr (inklusive Schulrouten),
o Verbesserungen im Freizeitroutennetz,

. Umsetzung von MalRnahmen aus den Bereichen Service, Information und Kommunikation.

8.4.5.3 Geeignete Forderzugange

Zur Finanzierung von RadverkehrsmalRhahmen stehen verschiedene Fordermdglichkeiten auf
Bundes- und Landesebene zur Verfiigung. Welche Maflinahmen im konkreten Fall Férderungen
erhalten, hangt von unterschiedlichen Bedingungen ab und ist im Einzelfall zu prifen. Die folgende
Auflistung der dargestellten Forderprogramme ist nicht abschlie3end, sondern stellt eine erste
Auswahl dar. Dartber hinaus existieren z.B. noch Férderprogramme der Europaischen Union.

Einen Uberblick uber aktuelle Forderangebote im Freistaat Bayern geben z.B. die folgenden
Webseiten:

. https://www.bauen.bayern.de/miniwebs/radverkehr/foerderung/index.php

. https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel

) https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/finanzielle-foerderung-des-rad-
verkehrs.html

Forderprogramm: Sonderprogramm Stadt und Land (2021 — 2023)

Ziel des Forderprogramms ist der Aufbau eines nachhaltigen und liickenlosen Radverkehrsnetzes.
Das Fahrradfahren soll sowohl in urbanen als auch in landlichen Raumen sicherer und attraktiver
fur die Radfahrenden gestaltet werden. Mehr Menschen sollen vom Kraftfahrzeug auf das Fahrrad
umsteigen. Hierzu erhalt der Freistaat Bayern fir seine Mal3nahmen bis Ende 2023 rd. 95 Millionen
Euro als Finanzhilfe.

Folgende MalRnahmen sind forderfahig:

o stral3enbegleitende, vom motorisierten Individualverkehr moglichst getrennte Radverkehrsan-
lagen, eigenstandige Radwege, Fahrradstral3en und Fahrradzonen,
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Radwegebriicken oder -unterfiihrungen zur héhenfreien Querung anderer Verkehrswege,

Knotenpunkte, die die Komplexitéat reduzieren, die Verkehrsstrome trennen, eine vollstandig
gesicherte Fihrung des Radverkehrs vorsehen und/oder Sichthindernisse konsequent besei-
tigen, Schutzinseln und/oder vorgezogene Haltelinien,

Anlagen des ruhenden Verkehrs fir Fahrrader und Lastenréader, wie Abstellanlagen, Fahr-
radparkhauser.

Weiterhin werden folgende erganzenden Malinahmen geférdert:

der zur Durchfiihrung bendétigte Grunderwerb,

die aus Griunden der Verkehrssicherheit erforderlichen Elemente einschliel3lich Beleuchtungs-
anlagen,

wegweisende Beschilderung und

Planungsleistungen. Diese werden pauschal mit 10 % der zuwendungsfahigen Bauausgaben
des Erstantrags als zuwendungsfahig anerkannt.

Voraussetzung fur die Forderung ist, dass das jeweilige Vorhaben:

bau- und verkehrstechnisch einwandfrei ist,

unter Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit geplant ist,
eine positive Prognose fir die Verlagerung des Berufs- oder Alltagsverkehrs aufweist,
nicht ausschlieBlich touristischen Zwecken dient,

die Planung im Rahmen eines integrierten Verkehrskonzeptes oder mindestens eines Radver-
kehrskonzeptes bzw. Radnetzes erfolgt,

dauerhaft, verkehrssicher und nachhaltig ist und

bis zum 31.12.2023 umgesetzt ist.

Forderprogramm: Kommunalrichtlinie / Nationale Klimaschutzinitiative

Bundesumweltministerium

Ziel: bessere ErschlieBung der Potenziale in den Kommunen zur Senkung von Treibhaus-
gasemissionen

Forderschwerpunkte: Klimaschutzkonzepte, der Férderung eines Klimaschutzmanagements
sowie der Forderung investiver KlimaschutzmaflRnahmen und der Klimaschutzinvestitionen in
Kindertagesstatten, Schulen, Einrichtungen der Kinder- und Jugendhilfe sowie Sportstatten.

Antragsberechtigt sind Kommunen oder deren Zusammenschliisse, sowie Betriebe, Unterneh-
men und Organisationen

Forderung von bis zu 80 % der Gesamtausgaben
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Bundeswettbewerb ,,Klimaschutz durch Radverkehr*

o Bundesumweltministerium
o Ziel: Einsparung von Emissionen sowie Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitat vor Ort

° Verbesserung der Radverkehrssituation in konkret definierten Gebieten wie beispielsweise
Wohnquartieren, Dorf- oder Stadtteilzentren

. Antragsberechtigt sind Kommunen, Zusammenschliisse von Kommunen, Betriebe, Unterneh-
men und sonstige Einrichtungen mit mindestens 50,1 % kommunaler Beteiligung sowie Ko-
operationen (,Verblinde*) von Kommunen, Unternehmen, Verbanden, Vereinen, Religionsge-
meinschaften mit Kérperschaftsstatus und Hochschulen.

Richtlinie zur Foérderung von E-Lastenfahrradern fur den fahrradgebundenen Lastenverkehr
in der Wirtschaft und in Kommunen

o Bundesumweltministerium
° Umsetzung von verkehrsbedingten Klimaschutzpotenzialen in Wirtschaft und Kommunen

. Forderung von Investitionen in E-Lastenfahrréader und E-Lastenfahrradanhanger fir den fahr-
radgebundenen Lastenverkehr

. Fordergegenstand und Antragsfrist: Anschaffung von E-Lastenfahrréadern und Lasten-
anhéangern mit elektrischer Antriebsunterstitzung: 29.04.2024

Bike+Ride Offensive
. Bundesministerium und DB Station&Service AG

. Schaffung von 100.000 B+R Platzen an Bahnhéfen bis Ende 2022

. Forderung von B+R Platzen sowie Sammelschliel3anlagen mit integrierter PV-Anlage

Investive MalBnahmen zur Férderung innovativer Modellvorhaben

. Bundesministerium fur Giterverkehr

. Forderung innovativer Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland, z.B. rich-
tungsweisender infrastruktureller Bauwerke, wie Fahrradbriicken oder Unterfihrungen, etc.

. gefordert werden die Planung und Realisierung von Hoch- und Tiefbaumalinahmen.

Nicht investive MalBnahmen zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP)

. Bundesministerium flur Guterverkehr

. Gefordert werden u.a. Leitfaden, Machbarkeitsstudien, Informations- und Kommunikations-
kampagnen, Wettbewerbe oder Forschungs- und Entwicklungsvorhaben
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8.4.6 Erfolgskontrolle

Das Ziel ,fahrradfreundlich® zu werden, kann nicht in ein konkretes Ausbauprogramm und
MalRnahmenkonzept Ubersetzt werden, da die Abhangigkeiten und Zusammenhange gerade in der
Infrastrukturplanung vielfaltig sind sowie durch zahlreiche Zwange (personell, finanziell, rechtlich)
beeinflusst werden.

Des Weiteren ist es nicht moglich Uber umgesetzte Einzelelemente auf eine Erhéhung des Modal
Split oder die Einsparung von Tonnen CO. zu schlieBen. Auch hier sind die
Wirkungszusammenhénge zu anderen Einflussparametern zu komplex. Veré&nderungen in den
Bereichen werden erst nach langeren Zeitraumen (5 bis 10 Jahren) und der Umsetzung ganzer
MaRRnahmenbiindel wirksam.

Trotzdem ist es wichtig, sowohl fiir die internen Ablaufe als auch fur die 6ffentliche Wahrnehmung
Erfolge zu dokumentieren und zu prasentieren. Dies kann den weiteren Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur sowie des gesamten Radverkehrssystems im Landkreis erleichtern.

Zur Dokumentation infrastruktureller MaRnahmen sollte fortlaufend die Ma3hahmendatenbank des
Radverkehrskonzeptes genutzt werden. Die Datenbank sollte zu diesem Zweck erweitert werden,
um Investitionssummen, Fordergelder, Projektbeteiligte und den Umsetzungszeitraum erganzen zu
kénnen. In groReren Abstanden sollte die Liste vollstandig Gberarbeitet werden.

In regelmaftigen Abstanden sollte ber umgesetzte Malinahmen berichtet werden, sowohl in den
politischen Gremien als auch in der lokalen und regionalen Presse. Grol3projekte konnen zudem
offentlichkeitswirksam eingeweiht werden.

Uber regelméRige oder dauerhafte Radverkehrszahlungen konnen Veranderungen mittelfristig
sichtbar gemacht werden. Besonders werbewirksam sind hierzu Dauerzéhlstellen.

- FuBgdnger’in wohl. ] -

-« «
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Abbildung 42: Dauerzéahlstelle an einem Radweg in Gottingen [linkes Bild, Quelle Philipp B6hme] und
Befragung von Verkehrsteilnehmern vor Ort in Karlsruhe [rechts Bild, Quelle Alexander Niehaves]

Auch Befragungen der Einwohner und Fahrradnutzer kénnen entsprechende Anhaltswerte und
Erkenntnisse zu Bekanntheit, Akzeptanz, Nutzungshaufigkeit, Zufriedenheit, etc. von
FordermalRnahmen zum Radverkehr geben. Solche Befragungen kdnnen in Form klassischer
Fragebdgen erfolgen oder interaktiv und werbewirksam direkt vor Ort stattfinden.
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8.5 Fortschreibung des Konzeptes

Das Radverkehrskonzept darf kein starres Konzept sein, sondern muss regelméfig aktualisiert und
fortgeschrieben werden. Gerade im Bereich des Radverkehrs sind in den kommenden Jahren
dynamische Prozesse zu erwarten, die neue Chancen und Moglichkeiten zur Forderung des
Radverkehrs ermdglichen kénnen. Daher sind die Konzeptbausteine regelméanRig auf deren Aktualitat
und Zielsetzungen zu uberprifen. Hierzu zahlt insbesondere das Radverkehrsnetz als planerische
Grundlage des Ausbaukonzeptes.

Ein grof3er Mehrwert des vorliegenden Radverkehrskonzeptes ist die digitale Aufbereitung der
Ergebnisse und das Anlegen einer umfassenden Datenbank in einem Geographischen
Informationssystem (GIS). Diese Daten wurden nach Abschluss der Arbeiten an den Landkreis
Kulmbach sowie das Unternehmen RIWA Ubergeben. Ziel ist es, diese digitalen Daten fur die
weiteren Arbeiten zur Radverkehrsforderung zu nutzen und den Kommunen sowie
Birgerinnen und Biirgern des Landkreises zuganglich zu machen. Dafir ist die Aufbereitung
und Zugéanglichkeit der Daten im Interkommunalen GIS sowie dem Geoportal des Landkreises
vorgesehen. Dies ermdéglicht einen einheitlichen Kenntnisstand aller Akteure sowie die
Verbesserung der Zusammenarbeit an entscheidenden Schnittstellen.

Anderungen in der StVO und der VwV-StVO, die Einfluss auf die Sicherungsmaglichkeiten des
Radverkehrs haben. Hierzu konnte z.B. eine Anderung der Regelgeschwindigkeit innerorts
zahlen, durch die bspw. eine Sicherung der Ortsdurchfahrten erfolgen kann.

In Ergdnzung zu den Gesetzen und Verordnungen werden auch die Richtlinien
fortgeschrieben. So ist z.B. eine Uberarbeitung der ERA 2010 fir das Jahr 2023 sowie der
RASt fur das Jahr 2026 geplant. Auch neue Regelwerke und Hinweise (z.B. H RSV) missen
nach ihrer Erscheinung mit beriicksichtigt werden.

FordermaRnahmen und Foérdergelder: Eine Anderung oder Erganzung bestehender
Forderprogramme konnte in Zukunft u.a. einen erweiterten Gestaltungsspielraum bei der
baulichen Umsetzung von Infrastrukturmafnahmen erméglichen (z.B. Sonderprogramm Stadt
und Land). Dies ware zum Beispiel der Fall, wenn Projekte férderfahig wiirden, die Uber die
Anforderungen der heutigen Richtlinien hinausgehen.

Baulast von Radverkehrsanlagen: Im Interesse einer Forderung des Radverkehrs ware eine
Anpassung der Baulasten sinnvoll. Diese sollten an die Radnetzhierarchie angepasst werden.

Bayernweites Netz: In vielen Bundeslandern (z.B. Baden-Wirttemberg und Nordrhein
Westfalen) existieren landesweite Radverkehrsnetze fur den Alltagsverkehr. Eine solche
Netzkonzeption wird aktuell auch fir den Freistaat Bayern erarbeitet. Das bestehende
Kreisnetz sollte entsprechend als Grundlage fir das Landesnetz dienen und insbesondere die
Radhauptrouten integriert werden.

Kommunale Netze: Das Kreisnetz berlicksichtigt zur Sicherstellung eines homogenen
Gesamtnetzes auch kommunale Verbindungsfunktionen, wenn in den Kommunen keine
eigenen Netze existieren. Teile des Kreisnetzes sollten zukinftig in kommunale Netze
Ubergeben werden, damit das Kreisnetz nur die kreisrelevanten Funktionen erfullt.
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9. Anhang

Planverzeichnis

01 Quell- und Zielplan

02 Hindernisplan

03 Idealtypische Zielverbindungen

04  Netzplan des Alltagsradverkehrsnetzes
05 Fuhrungsformen des Radverkehrs

06 Sicherung des Radverkehrs

07 Maflnahmenplan Gesamtnetz

08 Malinahmenplan Kulmbach — Bayreuth
09 Maflnahmenplan (punktuell)

10 Handlungsempfehlungen Gesamtnetz
11 Handlungsempfehlungen Kreisstral3en
12 Radabstellanlagen

13  Wegweisende Beschilderung

Listenverzeichnis

01 Maflnahmenliste — Infrastruktur linear

02 Malnahmenliste — Infrastruktur KreisstraRen

03 Maflnahmenliste — Infrastruktur punktuell

04  Malinahmenliste — Infrastruktur Kulmbach — Bayreuth

05 Malnahmenliste — Radabstellanlagen

Im Zuge des Projektes wurden alle Informationen, erhobenen Daten und Planungen in einem
Geografischen Informationssystem aufbereitet und gebiindelt. Diese Datenbank wird dem Landkreis
Kulmbach als Auftraggeber zum Abschluss der Arbeiten tGbergeben.
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