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Ausgangslage und Zielsetzung

Zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat beabsichtigt die Stadt Amberg
(ca. 45.000 Einwohner) die Situation flir den Radverkehr im Stadtgebiet
entscheidend zu verbessern. Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
dient in erster Linie dem Ziel, den Radverkehr zu fordern und den Anteil
Radfahrender sowie die Sicherheit beim Radfahren zu erh6hen. Eine 1997
durchgefuihrte Verkehrsuntersuchung ergab einen Radverkehrsanteil von
12 % an zurlickgelegten Verkehrswegen im Stadtgebiet.

Ein Schwerpunkt des Radverkehrskonzeptes liegt auf dem Ausbau einer
anforderungsgerechten Infrastruktur zum Radfahren, die insbesondere
auch die bewegte Topografie (ca. 160 m Ho6hendifferenz) der Stadt
berticksichtigt. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Verbesserung des
Fahrradklimas in Amberg. Die komprimierte Siedlungsstruktur und die
damit eher kurzen innerstadtischen Wege sowie der Reiz der gréf3tenteils
erhaltenen Altstadt stellen trotz zum Teil sehr bewegter Topografie
insgesamt gute Voraussetzungen zum Radfahren dar.

Bei sehr schmalen Stral3enbreiten wurde der Radverkehr bislang auf meist
einseitigen Anlagen und gemeinsam mit dem Ful3verkehr geflihrt. Bereits
1980 erstellten das Stadtplanungs- und das Tiefbauamt der Stadt Amberg
einen Entwurf eines Radwegenetzes. Hierin enthalten war ein Netz von
Hauptradwegeverbindungen, die = Wohngebiete, = Geschaftszentren,
offentliche Einrichtungen und Arbeitsplatzkonzentrationen miteinander
verbinden sollten. Auch wurden potenzielle Radwanderwege in der
Umgebung erarbeitet. Vorgesehen waren hierbei aufgrund der
Platzverhaltnisse hauptséchlich einseitige Radwege im
Zweirichtungsverkehr. Das Konzept wurde 1981 als Leitlinie genehmigt,
schrittweise umgesetzt und 1991 durch das Stadtplanungsamt
fortgeschrieben. Die Fortschreibung, erganzt wurden dabei insbesondere
Lickenschlisse und die Anbindung neuer Baugebiete, galt als neue
Leithilfe, wurde aber nicht als Beschlussfassung festgelegt.

Weitere Netziiberlegungen erfolgten im Rahmen der Fortschreibung des
Rad- und Radwanderwegekonzeptes (2000) in Form von tbergeordneten
Radwanderwegen, dem aktuellen Stand des Radwegenetzes, Planungen
fur die Erganzung des Radwegenetzes sowie sonstige Radwanderwege.
Darliber hinaus wurden eine radiale Beschilderung des Radwegenetzes,
weitere Ausstattung mit Sitzgruppen, Ausstattung des Amberger
Radrundwanderweges mit Informationstafeln, die Fihrung von Radwegen
in Nord-Sud-Richtung durch die Altstadt und Parkeinrichtungen fir
Fahrrader in der Altstadt als Ansatzpunkte fir Verbesserungen aufgefiihrt.
Von diesem Konzept wurde bislang knapp die Halfte umgesetzt.
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In den zuriickliegenden Jahren haben sich wichtige inhaltliche Vorgaben fir
die Radverkehrsforderung verédndert. Dies betrifft die StVO sowie
maldgebliche Regelwerke, wie z. B. die ERA 2010. Auch die zunehmende
Elektromobilitat erdffnet dem Radverkehr — insbesondere in topographisch
bewegten Raumen - neue Potentiale, stellt aber auch neue Anforderungen
an die Planung der Infrastruktur. Diese Veranderungen fuhren dazu, dass
neben einer Bilanzierung der vorhandenen Strukturen fur den Radverkehr
eine konzeptionelle Aktualisierung der Amberger Radverkehrsplanung
erforderlich ist.

Fir eine dauerhafte, nachhaltige und effiziente Radverkehrsférderung
wurden die bereits bestehenden Ansétze aufgegriffen und in dem nun
vorliegenden Radverkehrskonzept weiterentwickelt. Dabei fand nicht nur
der infrastrukturelle Ausbau fir den Radverkehr Bertcksichtigung, sondern
alle Aspekte der Radverkehrsférderung, die unter dem Leitbild ,Radverkehr
als System* zusammengefasst werden kdnnen.

Das Radverkehrskonzept Amberg

e greift die vorhandenen Uberlegungen zum Radverkehrsnetz fir den
Alltags- und Freizeitverkehr auf Grundlage Ubergeordneter
Netzkonzeptionen und der wesentlichen Quellen und Ziele auf und
entwickelt diese im Sinne eines flachendeckenden, integrierten und
gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes weiter,

e zeigt aufbauend auf dem entwickelten Radverkehrsnetz den
Handlungsbedarf fir eine sichere und attraktive Fihrung des
Radverkehrs unter Beriicksichtigung des aktuellen Erkenntnisstandes
und der verkehrsrechtlichen Vorgaben auf und bertcksichtigt dabei
auch die Erfordernisse des Ful3verkehrs,

e bezieht die Belange, die sich aus der Weiterentwicklung der E-
Mobilitat ergeben, ein und

e  Dbericksichtigt im Sinne einer Radverkehrsforderung als System auch
die soft policies wie Offentlichkeitsarbeit und Serviceangebote sowie
Aspekte eines Dbetrieblichen Mobilitatsmanagements fur den
Radverkehr.

Mit der auf einen Zeitrahmen bis etwa 2025 auszulegenden
Handlungsstrategie zur Forderung des Radverkehrs wird

e eine Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung der Stadt
Amberg in Hinblick auf die Erstellung von Investitionsprogrammen und
die Bereitstellung von Haushaltsmitteln gegeben und
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e die Einordnung der Maflnahmen in den Gesamtrahmen der
verkehrsplanerischen stadtebaulichen Aktivitaten der Stadt erméglicht
sowie

e die Grundlage fur Forderantrage fiur RadverkehrsmafRnahmen
geschaffen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept wurde in enger Abstimmung mit dem
Auftraggeber erstellt. Die Akteure vor Ort (z.B. ADFC) sowie die
Bevolkerung wurden dber zwei Workshops in die Konzepterstellung
einbezogen.
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Grinde zur Forderung des Radverkehrs

Die verstarkte Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel bietet neben den
klimatischen Aspekten eines umweltschonenden stadtischen Verkehrs
auch soziale, wirtschaftliche und gesundheitsbezogene Vorteile. Mit einer
konsequenten systematischen Radverkehrsférderung kdnnen diese
positiven Effekte insbesondere dann greifen, wenn es gelingt, im
Stadtverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch Radfahrten zu ersetzen. Die
Vorteile einer Fahrradforderung werden auch im  Nationalen
Radverkehrsplan 2020 der Bundesregierung eingehend dargelegt.

Das Fahrrad erdffnet allen Bevdlkerungsgruppen fast jeden Alters
eine eigenstandige Mobilitat

e Fast jeder kann das Fahrrad als preisglinstiges, individuell und zeitlich
flexibles Verkehrsmittel nutzen.

e In einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt kdnnen sich auch Kinder,
Jugendliche und é&ltere Menschen auf dem Fahrrad leichter und
sicherer bewegen. Sie sind in geringerem Mald darauf angewiesen,
sich von anderen mit dem Auto fahren zu lassen.

e Vor allem auch in Bezug auf den anstehenden demografischen
Wandel ist der Radverkehr ein wichtiger Baustein bei der Sicherung
der Mobilitat und damit der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Es
werden zunehmend mehr ristige Senioren - auch aus Grinden der
Gesundheitsférderung — mehr Wege mit dem Rad zuriicklegen, und
dabei verstarkt auch Pedelecs nutzen.

e Die Etablierung von Pedelecs bedeutet jedoch auch durchaus mehr
Komfortanspruch auf zigiges Fahren und damit hohe Anforderungen
an sichere Radverkehrsfiihrungen bzw. attraktive Routen abseits von
Hauptverkehrsstraf3en (z.B. Fahrradstral3en) sowie an Abstellanlagen.

Das Fahrrad bietet die kosteneffizienteste Form der Mobilitat in den
Stadten und sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen
Wirtschaftsverkehrs

e Derzeit enden 40 % aller Fahrten im motorisierten Individualverkehr
nach spatestens 5 Kilometernl. Vor allem diese Strecken bieten sich
fur die Fahrradnutzung an, so finden 90 % der Fahrten mit dem Rad
derzeit in diesem Bereich statt. Ergebnisse der Studie ,Mobilitat in
Deutschland (2008) zeigen jedoch, dass die Lange der Wege, die mit
dem Fahrrad gefahren wird, im Durchschnitt wachst. Durch die
zunehmende Bedeutung von Pedelecs ist ein weiteres Wachstum der

1 Nationaler Radverkehrsplan 2020 (S. 9)
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zurickgelegten Wegelangen zu erwarten. Mit zusatzlichen
Reisezeitgewinnen durch den Ausbau der Radinfrastruktur und
Radschnellverbindungen kann dieses Potenzial deutlich erweitert
werden. Weitere Entfernungsbereiche kénnen besonders auch durch
eine gute Verknupfung von Rad und OPNV erschlossen werden.

Durch intensive Radverkehrsférderung kénnen die
Mobilitatsanforderungen vor allem im Kurzstreckenbereich bis etwa
5 km kostengiinstig ausgebaut werden. Die Investitionskosten fir
Radverkehrsanlagen bzw. zur Herrichtung durchgangiger Radrouten
und deren Pflege sind im Vergleich zu den Wegekosten anderer
Verkehrsarten - wie z.B. Kfz - in Bezug auf die Fahrleistung
ausgesprochen  ginstig. MaRnahmen  zur  Erh6éhung  der
Fahrradnutzung sind haufig relativ schnell realisierbar.

Eine Verlagerung des Anteils von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den
Radverkehr entlastet nicht nur die StraRen, sondern auch den
Parkraum in der Innenstadt.

Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel

Der Radverkehr bendtigt zum Fahren und Parken im Vergleich zum
Autoverkehr nur wenig Platz. So kénnen auf der Flache eines
einzelnen Pkw-Stellplatzes 8 bis 10 Rader abgestellt werden.

Radfahrende tragen zur Belebung des Stadtbildes und zur Steigerung
der sozialen Kontrolle bei, denn sie sind fir andere ,sichtbare”
Verkehrsteilnehmende. Fahrréader spielen immer mehr auch als
Statussymbole und als Ausdruck urbaner Lebensstile eine Rolle.

Radfahren spart dem Nutzer Zeit und Geld. Es ist individuell und
zeitlich flexibel. Im innerstadtischen Verkehr bis etwa 4 km ist das
Fahrrad dem Auto von Haus zu Haus zeitmafig oft tiberlegen.

Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fur alle Jahreszeiten und auch fir
unterschiedliche Witterungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der
Alltagsradverkehr - entgegen verbreiteten Einschatzungen - nur
geringfugig gegenuber durchschnittlichen Sommermonaten ab.

Durch die seit einigen Jahren zu verzeichnenden positiven
Entwicklungen im Bereich der Elektromobilitdét bei Fahrrddern sind
Pedelecs auch immer mehr, nicht nur in topografisch bewegten
Regionen oder fur léangere Fahrten (z.B. zum Arbeitsplatz),
anzutreffen.
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Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor

Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschatzender Wirtschaftsfaktor, der
zur  Stabilisierung und Foérderung lokaler und regionaler
Wirtschaftsstrukturen beitragt. Dieses Potenzial ist bei weitem noch
nicht ausgeschopft.

Derzeit zeichnet sich in der Gesellschaft ein Wandel beziglich der
bevorzugten Mobilitatsformen ab. Insbesondere jlingere Personen
bewegen sich zunehmend multimodal durch die Stadte, der
Fuhrerscheinbesitz nimmt ab und Fahrradfahren liegt zunehmend im
Trend. Die gestiegene Wertschatzung des Fahrrades in  der
Gesellschaft zeigt sich auch an den steigenden Ausgaben fiir dieses
Verkehrsmittel. So investierten die Menschen in Deutschland 2015
durchschnittlich 557 Euro in ihr neues Fahrrad. Vor allem die E-Bike-
Verkaufe (in 95% Pedelecs) legen weiterhin zu.2

Jahrlich werden in Deutschland seit Jahren Uber 250.000 E-Bikes
produziert, in 2015 konnte die Produktion dabei nochmals auf Uber
300.000 E-Bikes gesteigert werden. Auch der Import von E-Bikes hat
in 2015 stark zugenommen.

Der Bestand an Fahrradern (inkl. E-Bikes) in Deutschland ist in 2015
auf ca. 72 Mio. Stuck angestiegen, der Anteil der E-Bikes konnte dabei
auf ca. 12,5 % gesteigert werden.3

Radler starken den innerstadtischen Einzelhandel. In dem Projekt
,=Einkaufen mit dem Fahrrad“ in Kiel wurde aufgezeigt, dass die
radfahrende Kundschaft eher vor Ort einkauft und damit die
gewachsenen Einzelhandels-Standorte starken. Die Rad-Einkaufer
entscheiden sich in der Regel bewusst fir das Einkaufen mit dem
Fahrrad, kommen héaufiger in die Geschafte und geben auch mehr
Geld aus. Durch die zunehmende Verbreitung von Lastenradern und
Anhangern auch im Zusammenhang mit Elektromobilitat und damit
Vereinfachung des Lastentransportes ist eine Steigerung des
Einkaufsverkehrs mit dem Fahrrad zu erwarten. Dieses Potenzial wird
durch Einzelhandler und Stadtmarketinggesellschaften bislang
allerdings haufig unterschétzt.

Bike+Ride-Platze erweitern den Einzugsbereich von Bussen und
Bahnen im Vergleich zu einem fuB3laufigen Einzugsbereich. Im

Zweirad Industrieverband (ZIV)
(http://ziv-zweirad.de/de/presse/marktdaten/detail/article/marktdaten-2014/)

Zweirad Industrieverband (ZIV)
(http://lwww.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/PK_2016-
ZIV_Praesentation_8.03.2016_oT_Presse.pdf)
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Vergleich zum Park+Ride fir Pkw-Nutzer liegen die Investitionskosten
fur die Fahrradabstellbereiche deutlich niedriger.

Der Fahrradtourismus gewinnt weiter an Bedeutung und hat sich in
vielen Regionen als wichtiger Wirtschaftsfaktor erwiesen. Fast 2
Millionen Deutsche unternehmen jahrlich eine mehrtagige Urlaubsreise
mit dem Rad. Im Inlandsurlaub nutzt etwa die Hélfte der Deutschen
das Fahrrad vor Ort. Seit bekannt ist, dass Fahrradtouristen im Schnitt
mehr Geld vor Ort ausgeben als Autoreisende, und in manchen
Regionen ein erheblicher Teil der Ubernachtungen (z.B. ein Drittel im
Munsterland) auf Fahrradtouristen entfallt, werden diese zunehmend
umworben.

Regelmafiges Radfahren ist gesund

RegelméRiges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-
Kreislaufsystems vor und tragt zur Vermeidung von Ubergewicht sowie
zur Starkung des Immunsystems bei. Nach Angaben der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) kann schon eine halbe Stunde
taglichen Radfahrens, sei es auf dem Weg zur Arbeit, zum Einkauf
oder in der Freizeit, den Blutdruck senken, psychischen Stress
abbauen und das Risiko von Herz-Kreislauf-Erkrankungen verringern.
Radfahren verbessert die funktionelle Leistungsfahigkeit des
Organismus und schont die Gelenke.

Kinder, die das Fahrrad regelmaRig zum Spiel und zur Fortbewegung
nutzen, entwickeln besser als haufig mit dem Pkw transportierte Kinder
Motorik, Konzentrationsvermégen sowie den Gleichgewichts- und
Orientierungssinn.

Eine verbesserte Gesundheit und ein hoheres subjektives
Wohlbefinden kommen auch den Arbeitgebern zugute. In Betrieben,
die die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg unterstiitzen, sank die
Zahl der Krankheitstage der Mitarbeiter, die statt mit dem Kfz mit dem
Rad zur Arbeit kamen, um die Halfte. Dementsprechend reduzierten
sich auch die Krankheitskosten fur Betriebe und Krankenkassen.

Durch regelmaRiges Radfahren werden durch die positiven
Gesundheitseffekte zusatzlich die gesellschaftlichen Kosten minimiert.
Dies wurde in Studien in Norwegen und Finnland belegt.
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Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zum Umweltschutz

Radfahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet Stadt
und Umwelt nicht mit Schadstoffen. Es ist neben dem zu Ful3 gehen
die stadtvertraglichste Fortbewegung. Damit tragt es zur Verbesserung
der Lebensqualitat sowie zur Erreichung der Reduktionsziele bei
Schadstoffen bei. Im Nationalen Radverkehrsplan werden anhand von
Modellrechnungen die erheblichen Beitrdge einer verstarkten
Fahrradnutzung zur Minderung der Kfz-bedingten
Schadstoffemissionen aufgezeigt.

Wirden beispielsweise die Halfte aller Pkw-Fahrten unter funf
Kilometer mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, wirde dies eine
bundesweite Ersparnis von jahrlich 4,5 Mio. Tonnen CO, bedeuten.
Dieser Wert entspricht etwa der jahrlichen CO,-Emission aller
Privathaushalte in Berlin.
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3.1

Derzeitige Situation zum Radverkehr in Amberg

Aufgrund der bewegten topographischen Gegebenheiten in Amberg sind
gewisse Hemmnisse zum Radfahren vorhanden, welche aber mit der
aktuell stetig zunehmenden Elektromobilitédt langfristig nur noch eine
untergeordnete Rolle spielen sollten.

Trotzdem ist das Fahrrad im Stadtbild vorhanden. Vor allem die kompakte
Innenstadt mit den kurzen Wegen lad zum Radfahren ein. Neben dem
regen Schiler-, Alltags- und Freizeitradverkehr sind auch zahlreiche
Radtouristen im Stadtgebiet anzutreffen.

Zur Steigerung des Radverkehrsanteils in der Stadt ist insbesondere eine
ganzheitliche und funktionierende Radwegeinfrastruktur notig.

Uberblick Status Quo zur Infrastruktur

Der Radverkehr im Stadtgebiet wird Uberwiegend gemeinsam mit dem
FuRverkehr gefuhrt, haufig auf einseitigen Anlagen im
Zweirichtungsverkehr. Oft fehlen Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn
oder zu parkenden Kfz, auf einigen wichtigen Verbindungen fehlen
Radverkehrsanlagen génzlich (u.a. auch auf3erorts). Die vorhandenen
Breiten entsprechen nur teilweise den Anforderungen der Regelwerke.
Auch die Ausschilderung (StVO) ist zum Teil nicht eindeutig, sodass
Unsicherheiten bestehen, welche Verkehrsflache fir den Radverkehr zur
Verfigung steht und welche nicht (so beispielsweise in der Koferinger
StraBe). Auch sind die Bordabsenkungen zum Erreichen der
Radverkehrsanlagen vielerorts unzureichend.

Beobachtungen und die Ergebnisse der Radverkehrszahlungen (vgl. Kap.
3.3) zeigen, dass zahlreiche Radfahrende die Gehwege nutzen, auch wenn
keine Freigabe fir den Radverkehr vorhanden ist. Auch das Fahren im
linken Seitenraum ist in Amberg verstarkt zu beobachten.

7%+ |Georg-Hilbenz-StraRe

Fehlender Sicherheitstrennstreifen
zu parkenden Kfz

. ©PGV-Altz
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Krumbacher StralRe

Radverkehrsanlage in
unzureichender Breite

© PGV-Alrutz

Kaiser-Wilhelm-Ring

Doppelte (beidseitige)
Benutzungspflicht im
Zweirichtungsradverkehr

© PGV-Alrutz

Koferinger StraRe

Fehlende Radverkehrsanlage
innerorts




PGV-Alrutz Radverkehrskonzept Stadt Amberg

Bayreuther Stra3e

Fehlende Radverkehrsanlage
auRerorts

- |Pfalzgrafenring
Unzureichende Bordabsenkung

Maxplatz
¥ (Belagsschaden

©PGV-Alutz

Abb. 3-1: Beispiele fir Mangel an Radverkehrsanlagen in Amberg.
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In den Wohngebieten bzw. auf3erhalb der Hauptverkehrsstralen wird der
Radverkehr Uberwiegend im Mischverkehr und oft bei Tempoanordnungen
von 30 km/h gefuhrt. Da das Verkehrsaufkommen hier nicht sehr hoch ist,
stellt dies in den meisten Fallen eine gute Lésung dar. Auch im Zuge der
Griunanlage entlang der Vils gibt es gut befahrbare Wegeverbindungen fur
den Radverkehr.

Positiv werden auch die Freigabe der zentralen FuRRgangerzone fir den
Radverkehr (mit Anordnung Schrittgeschwindigkeit), die bereits in
Gegenrichtung fur den Radverkehr freigegebenen EinbahnstralRen oder die
Ausweisung zur Fahrradstraf3e (Neustift) bewertet.

N | Otto-Wohlert-StraRe

/| Selbstandige Wegeverbindung
entlang der Vils

© PGV-Alrutz

Rathausstralle

Zentrale Ful3géngerzone fiir den
Radverkehr freigegeben, mit
Anordnung Schrittgeschwindigkeit
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Schiffgasse

EinbahnstralRe fir den Radverkehr
in Gegenrichtung freigegeben

Neustift
Ausweisung einer Fahrradstralle

© PGV-Alrutz

Abb. 3-2: Gute Beispiele fur den Radverkehr in Amberg

Touristische Routen

Im Stadtgebiet von Amberg verlaufen zwei Uberregionale Routen des
Radnetzes Bayern sowie ein Radrundwanderweg um die Stadt herum. Der
Schweppermann-Radwanderweg  verlauft nahe der  sidlichen
Stadtgrenze. Die Wegeverbindung zwischen Haag und Koéfering bildet den
westlichsten Teil im Stadtgebiet, der Mosacherweg den Ostlichsten. Der
Funf-Flisse-Radweg verlauft von Nord nach Sud direkt mittig durch das
Stadtgebiet — im Norden Uber die Sulzbacher Strafl3e, durch sehr enge
Gassen in der Altstadt wie die Walfischgasse, vorbei an der St. Martin-
Kirche, entlang der Vils und im Sitden Uber die Werner-von-Siemens-
Stral3e.

Fahrradparken

Im Juni 2016 arbeitete das Stadtplanungsamt ein Konzept und
Malnahmenvorschlage fir Fahrradabstellplatze bei den sieben
stadtischen Amtsgebauden innerhalb des Altstadtringes aus. Fir die
Umsetzung wurden fir den Haushalt 2017 insgesamt 100.000 € zur
Verfligung gestellt. Am 15.03.2017 stimmte der Verkehrsausschuss den
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beiden vorgeschlagenen Malinahmen fir die Fahrradabstellanlagen am
Hallplatz und in der ZeughausstraRe zu. Am 22.03.2017 lehnte jedoch der
Bauausschuss den Ausbau am Hallplatz ab und beschloss die Ausbauten
im Hallplatz-Innenhof, am Raseliushaus, am Stadtmuseum und
eingeschrankt am Referat fur Stadtentwicklung und Bauen. Der Standort
am Luftmuseum soll Gberprift werden.

Aktuelle Planungen

Fur die Kastler Stral3e, eine wichtige Schilerverbindung, bestehen derzeit
Planungen fur die Nutzung des nordseitig angrenzenden Grundsticks als
grol3flachiges  Einzelhandels- und  Gewerbegebiet. In  diesem
Zusammenhang soll die Kastler Strafe umgebaut und mit beidseitigen
Schutzstreifen fur den Radverkehr versehen werden.

Weitere Uberlegungen bestehen in der Verlangerung der Nordgaustrale
zur Anbindung an die Drahthammerstral3e durch z.B. eine Unterflhrung.

Der Bahnhof stellt mit seinen Gleisanlagen eine Barriere fur den
Radverkehr dar. Das 6stliche Stadtgebiet ist nur durch wenige und fiir den
Radverkehr eher ungenigende Verbindungen an die Altstadt
angeschlossen. Eine Unterfiihrung verlauft auf Hohe des Busbahnhofs zur
Ruoffstral3e. Sie ist nur Uber Treppen nutzbar und damit nicht barrierefrei
bzw. auch nicht befahrbar. Eine weitere, sehr schmale Unterfiihrung der
Gleise besteht iber den Mariahilfbergweg.

Am 01. August 2017 wurden im Stadtrat verschiedene Varianten eines
stadtebaulichen Gesamtkonzeptes zur Neugestaltung des
Bahnhofsbereiches vorgestellt. Mit einer Neugestaltung soll das
Bahnhofsareal aufgewertet und eine angemessene Verbindung zwischen
der Innenstadt und dem Dienstleistungsbereich in der Marienstralie
hergerichtet werden.

Favorisiert wird eine Variante mit einer befahrbaren und héhengleichen
Unterfihrung der Gleise und weiten Platzen vor und hinter dem Bahnhof,
die einen natirlichen Lichteinfall und somit keine Angstraume erzeugen.
Uber Schragen sind die Platze und die Unterfiihrung auch mit dem Rad
passierbar. Neben dem Bahnhofsgebdude wird in dieser Variante ein
Parkhaus eingeplant (siehe Abb. 3-3).
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Abb. 3-3: Modell einer Variante der Neugestaltung des Bahnhofsareals

Diese Variante fand bei Gesprachen des Baureferates mit der Deutschen
Bahn besondere Zustimmung. Im Haushaltsjahr 2017 stehen 50.000 Euro
zur Weiterverfolgung der stadtebaulichen Ziele zur Verfigung. Zur
Auslobung eines Planungswettbewerbes wirden weitere Mittel bendtigt
werden.

Neben den beschriebenen Planungen erfolgten im Projektverlauf weitere
kleinraumige Anderungen in der Radverkehrsfiihrung in Anlehnung an die
Empfehlungen des Radverkehrskonzeptes (z.B. in der Hockermuhlstraf3e).

Unfallbetrachtung

Statistische Auswertung der Unfalldaten

Bei der Betrachtung des Unfallgeschehens wurden die polizeilich
gemeldeten Radverkehrsunfalle der Stadt Amberg aus den Jahren 2013 bis
2015 zugrunde gelegt.

Unfallaufkommen

Im Betrachtungszeitraum 2013-2015 wurden im Stadtgebiet von Amberg
insgesamt 166 Unféalle mit Beteiligung von Radfahrenden polizeilich erfasst.
Die jahrliche Anzahl der Unfalle ist im 3-Jahres-Zeitraum nahezu
gleichbleibend und liegt zwischen 54 (2013) und 56 (2014 und 2015)
polizeilich gemeldeten Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung pro Jahr.
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Abb. 3-4: Anzahl Radverkehrsunfélle in Amberg nach Unfallkategorien (2013-2015).

Von den insgesamt 166 Unféllen ereignete sich keiner mit Todesfolge,
jedoch insgesamt 24 mit schweren Verletzungen und 126 mit leichten
Verletzungen. Bei 16 Unfallen blieb es beim Sachschaden.

Hinzuweisen ist an dieser Stelle auf die erfahrungsgemafl sehr hohe
Dunkelziffer bei Radverkehrsunfallen ohne Verletzungsfolge, da gerade
diese Unfalle oft nicht polizeilich gemeldet oder nicht in die Statistik
aufgenommen werden. Im folgenden Vergleich mit anderen Stadten
werden daher nur die Unfalle mit Personenschaden bericksichtigt.

Im Betrachtungszeitraum wurden in Amberg durchschnittlich 11,4
Radverkehrsunfalle mit Personenschaden pro Jahr und 10.000 Einwohner
gemeldet. In Abb. 3-5 wird dieser Wert im Vergleich zu anderen
Mittelstadten aufgezeigt. Amberg weist demnach im Vergleich eine mittlere
Anzahl an Radverkehrsunféllen mit Personenschaden auf.

Aufgrund fehlender Daten zum Radverkehrsanteil in Amberg kann das
Unfallgeschehen nicht in Bezug zur Radnutzung gesetzt werden.
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Abb. 3-5:

Anzahl Radverkehrsunféalle mit Personenschaden pro Jahr und 10.000
Einwohner — Vergleich mehrere Stadte.

Betrachtet man ausschlie3lich die Anzahl der durch Radverkehrsunfélle
schwer Verletzten und Getoteten, weist Amberg im Vergleich zu den
anderen betrachteten Mittelstadten ein etwas geringeres Risiko flr
Radfahrende auf (vgl. Abb. 3-6).

Anzahl schwerer Personenschiden durch Radverkehrsunfille
pro Jahr und 10.000 Einwohner

Abb. 3-6:

Anzahl schwer Verungliickter und Getéteter bei Radverkehrsunféllen pro Jahr
und 10.000 Einwohner — Vergleich mehrere Stadte.



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Amberg

18

Unfallgegner

Von den insgesamt 166 Radverkehrsunfdllen fanden 115 mit Pkw als
Unfallgegner statt (69 %). Weitere 26 Unfélle waren Alleinunfalle (16 %), 12
Unfélle ereigneten sich zwischen zwei Radfahrenden (ca. 7 %).

Diese Verteilung der Unfallgegner entspricht in etwa der bundesweiten
Aufteilung, wobei in Amberg etwas mehr Unfalle mit Pkw geschehen und
etwas weniger mit Ful3gangern (vgl. Abb. 3-8).
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Unfallgegner bei Radverkehrsunfillen

Abb. 3-7: Unfallgegner von Radfahrenden bei Verkehrsunféllen mit Personenschaden in
Amberg (2013-2015) und Deutschland innerorts (2014).

Bei Unfallen zwischen Radfahrenden und anderen Verkehrsteilnehmenden
(exklusive Alleinunfalle und Unfalle zwischen Radfahrenden) wurden bei
insgesamt 43 % die Radfahrenden als Hauptunfallverursacher eingestuft.
Das ist haufiger als bundesweit innerhalb geschlossener Ortschaften
Ublich, wo die Unfallschuld in 38 % der Félle bei den Radfahrenden liegt.

Abb. 3-8 ist zu entnehmen, dass in Abhé&ngigkeit vom Unfallgegner
deutliche Unterschiede erkennbar werden, wer als Hauptverursacher des
Unfalls eingestuft wurde. Wahrend bei Unféllen mit zu Fu® Gehenden die
Radfahrenden ausnahmslos als Hauptverursacher eingestuft wurden, liegt
dieser Wert bei Unfallen mit Pkw nur bei 39 %.
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Abb. 3-8: Anteile der Verkehrsmittel als Unfallverursacher bei Radverkehrsunfallen mit

Personenschaden in Amberg (2013-2015).

Unfallzeiten

Bei der Auswertung der Unfallzeitpunkte sind bei der Tagesganglinie eine
morgendliche Spitze zwischen sieben und acht Uhr und eine ausgepragte
abendliche Spitze zwischen 16 und 17 Uhr zu erkennen. Die
Tagesganglinie fir Amberg ist insgesamt eher typisch. Die mittagliche
Spitze zwischen 12 und 13 Uhr sowie einen hohen Wert zwischen 13 und
14 Uhr konnte daruber hinaus ein Hinweis auf ein erhdhtes
Unfallaufkommen zu Schulschlusszeiten sein.

14%
12% A
/\
8% A AN

[\ [\ \/
4% / ~/
2% /
0% |+ —— /

n=166

9-10
10-11
11-12
12-13
1314
14-15
15-16
16-17
17-18
21-22
22-23

18-19
19-20
20-21
23-24

Abb. 3-9: Tagesganglinie aller Radverkehrsunfélle in Amberg (2013-2015).
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Bei der Betrachtung des jahreszeitlichen Verlaufes des Unfallgeschehens
sind vor allem die Sommermonate (Juni-Juli) unfallauffallig. Zu bemerken
ist hierbei, dass die Ganglinie zum September hin gegeniiber dem August
noch mal stark ansteigt. Dies kann damit zusammenhangen, dass im
August in Amberg eine urlaubsbedingte Verkehrsberuhigung zu weniger
Radverkehrsunféllen fuhrt. Auch ist dies wieder ein Hinweis auf ein
verstarktes Unfallaufkommen im Schilerverkehr, der im August in Bayern
entfallt.
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Abb. 3-10:  Jahresganglinie aller Radverkehrsunfélle in Amberg (2013-2015).

Die  Wochenganglinie  zeigt einen deutlichen Rickgang des
Unfallgeschehens am Wochenende. Demgegeniber stellt der Dienstag mit
35 Unfallen den unfallreichsten Tag dar. Diese Verteilung zwischen
Werktagen und dem Wochenende ist auch fur andere Stadte mit
Alltagsradverkehr typisch.
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Abb. 3-11:  Wochenganglinie aller Radverkehrsunfélle in Amberg (2013-2015).
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Unfalltypen

Der Unfalltyp  beschreibt die  Verkehrssituation  (verkehrliche
Konfliktsituation), die zu dem jeweiligen Unfall fihrte. Fir Amberg ergab die
Auswertung der 166 Unfalle keine besonderen Auffélligkeiten.

Die mit Abstand haufigsten Unfalltypen sind ,Einbiegen/Kreuzen-Unfalle®
sowie Abbiegeunfalle, also vorwiegend Vorfahrtssituationen (vgl. Abb.
3-12). Damit sind die Uberwiegenden Unfallorte Einmindungen, Knoten
und Grundstiickszufahrten, welche generell vor allem bei Unfallorten mit
Radverkehrsfuihrungen im Seitenraum pragnant sind.
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Abb. 3-12:  Verteilung der Unfalltypen nach Unfallfolge in Amberg (2013-2015).

Unfallursachen

Als haufigste konkret bezeichnete Unfallursache seitens des Verursachers
werden Fehler beim Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren oder Einfahren
verzeichnet. Insgesamt entstehen dadurch 20 % aller Radverkehrsunfalle.
Betrachtet man nur die Unfélle, die nicht von Radfahrenden verursacht
wurden, stellt dies in Amberg bei 34 % der Unfalle die Unfallursache dar.

Fehler im Zusammenhang mit Vorfahrt oder Vorrang fihrten zu 19,4 % der
Unfalle. Auch diese werden hauptsachlich vom Unfallgegner des
Radfahrenden begangen (vgl. Abb. 3-13).

Unfallursachen bei von Radfahrenden verursachten Unféllen sind vor allem
als ,Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer, Fehler bei der Stralenbenutzung
(i.d.R. regelwidriges Linksfahren) sowie ebenfalls Fehler bei
Knotenpunktsituationen verzeichnet. Eine mangelnde Verkehrstichtigkeit
der Verkehrsteilnehmenden (im Regelfall durch Alkoholkonsum) war in
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Amberg bei 4 % der Radverkehrsunfélle die Hauptursache. Dies betraf
hauptséchlich den Radfahrenden selbst.
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Abb. 3-13:  Unfallursachen seitens des Verursachers von Radverkehrsunféllen in Amberg
(2013-2015).

Neben diesen als Hauptgrund des Unfalls festgestellten Ursachen wurden
zum Teil auch noch weitere Ursachen des nicht verursachenden
Verkehrsteilnehmers aufgenommen. Abb. 3-14 zeigt diese weiteren
Unfallursachen auf. Hier wird vor allem deutlich, dass die fehlerhafte
StralBenbenutzung die haufigste Ursache darstellt, die den am Unfall
beteiligten Radfahrenden (Bet. 02) als weitere Ursache des Unfalls
zugeschrieben wird.

Auch in anderen Stadten ist die fehlerhafte Stra3enbenutzung, die
Uberwiegend das Fahren auf einem linken Radweg oder auf dem Gehweg
betrifft, als haufigster Fehler der Radfahrenden bekannt.
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Abb. 3-14:  Unfallursachen seitens weiterer Beteiligter von Radverkehrsunfallen in
Amberg (2013-2015).

StraRenzustand und Lichtverhaltnis

Bei etwa 15 % aller Radverkehrsunfalle gab es Beeintrachtigungen des
StralRenzustands aufgrund von Nasse oder Glatte. Der Anteil ist bei den 26
Alleinunfallen mit ebenfalls 15 % nicht erhéht.
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Abb. 3-15:  StralRenzustand bei Radverkehrsunfallen in Amberg (2013-2015).

Die meisten Radverkehrsunfalle in Amberg passierten bei Tageslicht (79
%), 13 % bei Dunkelheit und 8 % bei Dammerung.
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Abb. 3-16:  Lichtverhéltnisse bei Radverkehrsunféllen in Amberg (2013-2015).

Unfallaufféllige Bereiche

In Amberg gibt es keine polizeilich gemeldeten Unfallhaufungsstellen.
Unfallaufféallige Bereiche kénnen hingegen ausgemacht werden. So wurden
auf dem Altstadtring in den vergangenen Jahren an mehreren Ortlichkeiten
zahlreiche Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung verzeichnet. Auch im Zuge
der HockermihlstralRe, der Fuggerstralle, der Regensburger Stralle sowie
der BarbarastraBe und Leopoldstrale sind im Betrachtungszeitraum
auffallig viele Unfalle mit Radfahrenden festzustellen.

Aufféllig ist, dass Uberwiegend Hauptverkehrsstralen und Knotenpunkte
bzw. Einmindungen als unfallauffallig registriert wurden. Haufig
entsprechen die dort vorhandenen baulichen Anlagen fur den Radverkehr
in ihrer Breite und Ausgestaltung nicht oder nur knapp den Anforderungen
der Regelwerke. Alle unfallauffalligen Bereiche sowie Abschnitte mit
erhdhtem Konfliktpotenzial, die fur das subjektive Sicherheitsempfinden der
Radfahrenden und damit fir die Attraktivitdt des Radfahrens von
Bedeutung sind, wurden im Rahmen der Erstellung des
Radverkehrskonzeptes néher betrachtet. Im Rahmen der Ableitung von
MalRnahmen zum Handlungsbedarf wurden auf Basis der aktuellen
Regelwerke entsprechende Losungsansatze zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit abgeleitet.

Dunkelziffer

Insgesamt ist bei der Analyse der polizeilich erfassten Radverkehrsunfélle
zu berucksichtigen, dass insbesondere bei Radverkehrsunfallen ein sehr
hoher Anteil polizeilich nicht erfasster Unfalle (Dunkelziffer) existiert, die
hier nicht einbezogen werden kénnen. Dies betrifft vor allem Alleinunfélle
oder auch Unfalle zwischen Radfahrenden und nicht motorisierten
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3.3

Verkehrsteilnehmenden mit meist geringerem Sachschaden oder auch nur
leichten Verletzungen.

Im Auftrag der BASt hat das Uni-Klinikum Miinster erstmals eine Studie mit
Ergebnissen zur Dunkelziffer bei Radverkehrsunfallen verotffentlicht. An 25
Kliniken in Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen wurden Uber 12
Monate mehr als 2500 verunfallte Radfahrende anhand eines
Fragebogens befragt, u. a. ob der Unfall polizeilich aufgenommen wurde.
Aus den Ergebnissen lasst sich eine Dunkelziffer zwischen 58,3 und
88,2 % aller Radverkehrsunfélle ableiten, die nicht in der amtlichen Statistik
auftauchen. Dabei wurden allerdings auch erhebliche Unterschiede in der
polizeilichen Erfassungsquote je nach Unfallsituation festgestellt. Wahrend
Alleinunfalle zu mindestens 88,5 % nicht polizeilich erfasst wurden, wurden
Unfalle mit Kfz zu 25,9 % nicht erfasst.4

Radverkehrszéahlung

Zur Abschétzung der GroRBenordnung und der Verteilung des derzeitigen
Radverkehrsaufkommens in Amberg wurden im Mai 2017 an 10 Z&hlstellen
rund um das Kerngebiet jeweils sechsstiindige Radverkehrszahlungen

Abb. 3-17: Lage der Zahlstellen im Amberger Stadtgebiet (eigene Darstellung,
Grundlage: Stadtplan Amberg, verandert)

Tt ooa lESTAEEN 20 TR

4 Quelle: ,Verkehrssicherheit von Radfahrern — Analyse sicherheitsrelevanter Motive,
Einstellungen und Verhaltensweisen® (BASt, 2016)
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3.3.1

Die Auswahl der Zahlstellen erfolgte in Absprache mit dem Auftraggeber
und auf Grundlage der bereits 1997 durchgefihrten Querschnittszahlungen
in Amberg. Neben der Anzahl der Radfahrenden wurden auch das
augenscheinliche Alter (in Gruppen), die genutzte Verkehrsflache sowie die
gefahrene Richtung erfasst. Somit kdnnen neben der Frequentierung der
Zahlstelle auch Aussagen UUber die Akzeptanz der jeweiligen
Radverkehrsanlage und das Fahrverhalten erfolgen. Des Weiteren wurden
augenscheinlich touristische Radfahrende und schiebende Personen
separat aufgenommen.

Aus den Ergebnissen wurden zur besseren Vergleichbarkeit von
Folgezahlungen die taglichen und monatlichen Radverkehrsstarken mit
einem Verfahren zur Hochrechnung von Kurzzeitzahlungen des
Radverkehrs® abgeleitet.

Regelmallige Radverkehrszéhlungen sind ein geeignetes Mittel, um die
Entwicklung des Radverkehrs und die Intensitat der Fahrradnutzung zu
erheben. Im Rahmen einer kontinuierlichen Qualitatssicherung ist es
sinnvoll, die Zahlungen regelmaflig an den gleichen Zahlstellen und im
vergleichbaren Erhebungsdesign zu wiederholen (mindestens alle drei
Jahre). Hierdurch kann dann auch die Wirkung von Einzelmal3nahmen
(z. B. Nutzung neuer Radrouten, Akzeptanz realisierter Malinahmen)
Uberprift werden.

Durchfiihrung der Zahlungen

Die Zahlungen fanden am 11.05.2017 statt. Es war hauptséachlich sonnig,
mit kurzzeitiger leichter Bewolkung. Das Wetter in den Wochen zuvor war
sehr wechselhaft und oft regnerisch.

An insgesamt 10 Querschnitten wurde in einem sechsstiindigen Zeitraum
von 12:00 bis 18:00 Uhr gezahlt. Dieser Zeitraum deckt den Ausbildungs-,
den Berufs- und Einkaufsverkehr sowie den Freizeitverkehr von
Erwachsenen sowie von Kindern und Jugendlichen ab.

5 schiller, Chr., F. Zimmermann und W. Bohle (2011) :
Hochrechnungsmodell von Stichprobenzahlungen fur den Radverkehr. Excel-Tool und
Bericht zu dem FE-Vorhaben 77.495 des BMVBS. Technische Universitat Dresden,
Institut fur Verkehrsplanung und StralRenverkehr und PGV - Planungsgemeinschaft
Verkehr.
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Folgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die Zahlstandorte und die
jeweils vorherrschende Radverkehrsfihrung:

Nr. | StraBe Radverkehrsfiihrung

1 Sulzbacher Strale Westseite: keine Radverkehrsanlage,
Ostseite: getrennter Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht
(2-Richtung, linksseitig Radverkehr frei)

2 FleurystralRe Nordseite: keine Radverkehrsanlage,
Silidseite: gemeinsamer Geh-/Radweg mit
Benutzungspflicht (2-Richtung)

3 Nurnberger StralRe Nordseite: gemeinsamer Geh-/ Radweg mit
Benutzungspflicht (2-Richtung),
Sudseite: Kein Seitenraum

4 Koferinger Stral3e Beidseitig gemeinsamer Geh-/ Radweg mit
Benutzungspflicht (jeweils 1-Richtung)

5 Verbindung zw. ACC Selbsténdige Wegeverbindung,
und Vils gemeinsamer Geh-/ Radweg

6 Drahthammerstralle Westseite: gemeinsamer Geh-/ Radweg (2-Richtung),
Ostseite: gemeinsamer Geh-/ Radweg (1-Richtung)

7 Raigeringer StralRe Nordseite: keine Radverkehrsanlage,
Sidseite: Radweg ohne Benutzungspflicht (2-Richtung,
linksseitig Radverkehr frei)

8 Jahnstralle Mischverkehr
Beidseitig Gehwege ohne Freigabe fir Radverkehr

9 Kaiser-Ludwig-Ring Nordseite: keine Radverkehrsanlage,
(6stlich Ziegeltorplatz) | Sudseite: gemeinsamer Geh-/ Radweg mit
Benutzungspflicht (2-Richtung)

10 | Regensburger StralRe Beidseitig gemeinsamer Geh-/ Radweg mit
Benutzungspflicht (1-Richtung)

Tab. 3-1: Ubersicht der Zahlstandorte

3.3.2 Ergebnisse der Zahlungen

Insgesamt wurden im Zahlzeitraum 2.397 Radfahrende gezahlt — davon 40
schiebend und 39 augenscheinliche Radtouristen. Die schiebend Erfassten
wurden bei den Auswertungen zum Fahrverhalten nicht bertcksichtigt.

Die einzelnen Zahlstellen wurden unterschiedlich stark frequentiert.
Wahrend an der Zahlistelle auf der Verbindung zwischen ACC und Vils mit
511 die meisten Radfahrenden gezahlt wurden, waren in der Nurnberger
Stral3e im gleichen Zeitraum lediglich 80 Radfahrende unterwegs.
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Anzahl Radfahrender pro Zahlstelle

5 - Verbindung ACC-Vils
1- Sulzbacher Stralie

7 - Raigeringer StrafSe

4 - Koferinger StraRe

9 - Kaiser-Ludwig-Ring

2 - FleurystraRe

10 - Regensburger StrafZe
6 - Drahthammerstrafe
8- Jahnstrale

3 - Niirnberger StraBe

600

Abb. 3-18:  Anzahl Radfahrender pro Zahistelle

Bei der Betrachtung des geschatzten Alters (nach Augenschein, in
Altersgruppen) wurden insgesamt keine Auffalligkeiten festgestellt. Es
wurden verhaltnismaflig wenige Kinder und Jugendliche beobachtet,
dagegen ein hoher Anteil junger bzw. alterer Erwachsener sowie Senioren.
Ein hoherer Anteil an Rad fahrenden Kindern und Jugendlichen konnte in
Schulndhe in der Raigeringer sowie der Koferinger Strale beobachtet

werden.
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Abb. 3-19: Ubersicht Anzahl erfasster Radfahrender nach Altersgruppen
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Bei der Betrachtung der zeitlichen Verteilung aller erfassten Radfahrenden
ist ein relativ gleichbleibendes Radaufkommen Uber den Zahlzeitraum mit
einer leichten Erhéhung gegen 13:00 Uhr (ggf. Schilerverkehr) und nach
16:00 (ggf. Berufsverkehr) abzulesen. Dies lasst darauf schlieRen, dass
das Rad in Amberg fir verschiedene Nutzungszwecke und Altersgruppen
im Alltag und der Freizeit eine Rolle spielt.

Tagesganglinie aller Zahlstellen
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Abb. 3-20:  Tagesganglinie aller Z&hlstellen

An den einzelnen Zahlstellen waren unterschiedliche
Radverkehrsfuhrungen vorhanden. An fast allen Zahlistellen wurde die
Uberwiegende Zahl der erfassten Radfahrenden auf der richtigen
Verkehrsflache und in die richtige Fahrtrichtung erfasst.

In der JahnstralBe, der Koéferinger und der Regensburger Strale fuhr
jedoch annédhernd jeder zweite Radfahrende (um die 50 %) nicht
regelkonform. Wéahrend in der Regensburger und der Koferinger Stral3e der
GroRdteil der nicht regelkonform Radfahrenden zwar die richtige
Verkehrsflache, aber auf der falschen Seite (linke Fahrtrichtung) benutzte,
waren die ,Falsch-Radler” in der Jahnstrale hauptsachlich auf der falschen
Verkehrsfliche — also dem Gehweg — unterwegs. Ca. 18 % der dort
erfassten Radfahrenden fuhren dabei auf dem Gehweg in linker
Fahrtrichtung. In der Drahthammerstralle betrug der Anteil der nicht
regelkonform fahrenden Radler ca. 18 %, an der Zahlistelle auf dem Kaiser-
Ludwig-Ring ca. 20 %. In der Nurnberger Stral3e und auf der selbstandigen
Wegeverbindung zwischen ACC und Vils verhielten sich die Radfahrenden
regelkonform.
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Fahrverhalten der Radfahrenden fiir alle Zahistellen
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Abb. 3-21:  Ubersicht Einschatzung zum Fahrverhalten
3.3.3 Einzelergebnisse

Die Ergebnisse der Radverkehrszahlung werden fur die einzelnen
Zahistellen nun kurz zusammenfassend erlautert. Die Bezeichnungen SR
stehen dabei fur ,Seitenraum®, FB fiur ,Fahrbahn®.

Zahlstelle 1 — Sulzbacher StralRe

Die Sulzbacher StralRe stellt eine wichtige Nord-Sud-Verbindung fur alle
Verkehrsarten dar. FUr den Radverkehr steht auf der Ostseite ein Radweg
mit Benutzungspflicht im Zweirichtungsverkehr (linksseitig ,Radverkehr
frei“) zur Verfigung.

Im Z&hlzeitraum wurden insgesamt 347 - und damit die zweithdchste
Anzahl Radfahrender - erfasst, von denen eine Person das Fahrrad schob
und sechs augenscheinlich als touristische Radfahrende eingestuft wurden.
Mit knapp 52 % fuhr etwas mehr als die Halfte der dort erfassten
Radfahrenden Richtung Siden (Innenstadt).

Insgesamt fuhren 329 und somit knapp 95 % regelkonform auf dem
Radweg, drei Radfahrende fuhren Richtung Norden auf der Fahrbahn und
insgesamt 16 Radler nutzten den gegeniiberliegenden Gehweg, z.T. in
linker Fahrtrichtung.
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Fahrverhalten nach genutzter Fliche
1 - Sulzbacher Strafe

mfalsche Verkehrsflache und
falsche Fahririchtung
falsche Verkehrsflache und
richtige Fahririchtung

mrichtige Verkehrsflache und
richtige Fahrtrichtung

SR1 SR2 FB
Westseite) (Ostseite)

Abb. 3-22: Ubersicht Zahlstelle 1 — Sulzbacher StraRe

Zwischen 16:30 und 16:45 Uhr wurde an dieser Zahistelle mit N=30
Radfahrenden der Spitzenwert erreicht.

Zahlstelle 2 — FleurystralRe

Die FleurystralBe verbindet den Altstadtring mit den (nord-)westlichen
Teilen der Stadt und besitzt auBerdem mit mehreren Geschéften, einer
Apotheke und einer Bank auch eine Versorgungsfunktion. Fur den
Radverkehr besteht auf der Stdseite ein gemeinsamer Geh-/ Radweg im
Zweirichtungsverkehr.

In der FleurystraRe wurden insgesamt 229 Radfahrende gezahlt, davon
schoben 5 Personen ihr Fahrrad. 94 % (N=211) der Radfahrenden fuhren
regelkonform auf dem benutzungspflichtigen Radweg, neun fuhren auf der
Fahrbahn und vier auf dem Gehweg der Nordseite.

Wahrend zwischen 13:00 und 14:00 Uhr nur sehr wenig Radfahrende hier
gefahren sind, wurde zwischen 17:15 und 17:30 Uhr mit 20 Radfahrenden
der Spitzenwert erreicht.

Fahrverhalten nach genutzter Flache
2 - FleurystraBe

SR1 SR2 FB
(Nordseite) (Sudseite)
mfalsche Verkehrsflache und falsche Fahrtrichtung

falsche und richtige
wrichtige Verkehrsflache und richtige Fahrtrichtung

Abb. 3-23:  Ubersicht Zahlstelle 2 — FleurystraRe
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Zahlstelle 3 — NUrnberger Stralle

In der Nurnberger StralRe wurden von allen Zahlstellen am wenigsten
Radfahrende (N= 80, davon einer schiebend und einer touristisch) gezahilt.
Sie stellt fur den Kfz-Verkehr eine wichtige Achse Richtung Westen und
zum Einkaufszentrum sidlich der NoUrnberger StraBe dar. FiUr den
Radverkehr besteht ein einseitiger gemeinsamer Geh-/Radweg fur beide
Fahrtrichtungen, der auf Hohe der InfanteriestraBe endet. An dieser
Zahistelle fuhren alle erfassten Radfahrenden regelkonform auf dem
benutzungspflichtigen Radweg. Kein Radfahrender fuhr auf der Fahrbahn.
Die Tagesganglinie sowie die Altersverteilung weisen Kkeine
Besonderheiten auf.

Tagesganglinie
3 - Niirnberger Strake

AN~ YN~
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Abb. 3-24: Ubersicht Zahlstelle 3 — Niirnberger StraRe

Zahlstelle 4 — Koferinger Stralie

Die Koferinger Stral3e ist eine wichtige Achse Richtung Sitden und schlief3t
an den Kreisverkehr Hockermuhistrae an. Im Nahbereich des
Kreisverkehrs (hier wurde gezéahlt) bestehen beidseitig gemeinsame Geh-/
Radwege mit Benutzungspflicht. Weiter stidlich enden die Radwege, der
Radverkehr wird im Mischverkehr gefuhrt.

Insgesamt wurden hier 250 Radfahrende (davon funf touristisch) erfasst,
von denen sich lediglich 130, und damit 52 %, regelkonform verhielten.
10 % (N=26) fuhren bereits an der Zahlstelle auf der Fahrbahn. Insgesamt
38 % der beobachteten Radfahrenden fuhren in linker Fahrtrichtung. Im
Ostlichen Seitenraum 37 von 86 und im westlichen Seitenraum waren es 57
von 138.

Mit 70 Radfahrenden im Alter bis 17 Jahren wurde hier der hdchste Anteil
an Kindern und Jugendlichen aufgenommen. Die Spitze im Tagesverlauf
liegt mit 21 Radfahrenden zwischen 13:00 und 13:15 Uhr.
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Fahrverhalten nach genutzter Fliche
4 - Koferinger Strafe
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Abb. 3-25: Ubersicht Zahlstelle 4 — Koferinger Strale

Zahlstelle 5 — Verbindung zwischen ACC und Vils

Auf der selbstandigen Wegeverbindung zwischen dem ACC und der Vils
wurde mit N=511 die héchste Anzahl Radfahrender gezéahlt, davon
schoben zwei Personen und zwei wurden als touristische Radfahrende
erfasst. Die Wegeverbindung ist als gemeinsamer Geh-/ Radweg
ausgewiesen. Aufgrund fehlender Alternativen ist hier kein Fehlverhalten im
Sinne von falscher Verkehrsflache oder Fahrtrichtung maoglich.

Der Spitzenwert dieser Zahlstelle wurde eher am Nachmittag in den
Zeitrdumen 16:15-16:30 Uhr und 16:30-16:45 Uhr mit jeweils 35
Radfahrenden erhoben.

Tagesganglinie
5 - Verbindung ACC-Vils

]
1200-1215 13001315 1400-14:15 15001515 1800-1615 17001715

Abb. 3-26:  Ubersicht Zahlstelle 5 — Wegeverbindung zwischen ACC und Vils

Zahlstelle 6 — Drahthammerstralle

In der Drahthammerstral3e wurden insgesamt 171 Radfahrende gezahlt,
davon waren drei Radtouristen und eine Person schob das Fahrrad. Im
Gegensatz zu den Zahlungen aus dem Jahre 1997, bei der nur die
westliche StralRenseite nordlich der Bruno-Hofer-Stral3e gezahlt wurde,
wurde bei dieser Zahlung der komplette Querschnitt inklusive der dstlichen
Stral3enseite erhoben. Im @stlichen Seitenraum wurden 64 Radfahrende
bzw. 37,4% und auf der westlichen Seite 105 Radfahrende und damit
61,4% der Radfahrenden dieser Zahlstelle beobachtet.
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Auf der Westseite ist ein gemeinsamer Geh- /Radweg im
Zweirichtungsverkehr ausgeschildert, auf der Ostseite ein gemeinsamer
Geh-/ Radweg im Einrichtungsverkehr.

83% der Radfahrenden verhielten sich regelkonform. Zwei Radfahrende
waren trotz Benutzungspflicht der Radwege auf der Fahrbahn unterwegs,
beide in sldlicher Richtung. 27 Personen (16 %) fuhren auf dem
ostseitigen Radweg regelwidrig in linker Fahrtrichtung.

Die Tagesganglinie verlauft relativ konstant, eine kleine Spitze lasst sich
zwischen 17:30 und 17:45 Uhr mit 12 Radfahrenden ausmachen.

Fahrverhalten nach genutzter Fliche
6 - Drahthammerstrake

SR1 SR2 FB
(Ostseite) (Westseite)

Fahrverhalten falsche Verkehrsflache und richtige Fahririchtung
= Fahrverhalten richtige Verkehrsfiache und falsche Fahririchtung
Fahrverhalten richtige Ver und richtige Fahrtrichtung
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Abb. 3-27: Ubersicht Zahlstelle 6 — Drahthammer StraRe

Zahlstelle 7 — Raigeringer Stral3e

In der Raigeringer Straf3e wurden im Erhebungszeitraum 253 Personen
erfasst, davon schoben 8 Personen ihr Fahrrad, 18 waren touristische
Radfahrende. Auf der Sidseite besteht ein Radweg ohne
Benutzungspflicht, der auch in linker Richtung fiir den Radverkehr
freigegeben ist. Auf der Nordseite befindet sich lediglich ein Gehweg.

176 (71,8 %) Radfahrende fuhren regelkonform, 69 (28,2 %) hingegen
nicht. Rund 28 % der erfassten Radfahrenden (N=69) fuhren regelwidrig
auf dem nordseitigen Gehweg, davon 19 in linker Fahrtrichtung.

Mit 54 Radfahrenden im Alter bis 17 Jahre war der Anteil Kinder und
Jugendlicher an dieser Zahlstelle relativ hoch. Dies spiegelt sich auch in
der Tagesganglinie mit einem Peak zwischen 13:00 und 13:15 Uhr wider.
Ein weiterer lasst sich zwischen 16:00 und 16:15 Uhr erkennen, der
vermutlich den Feierabendverkehr abbildet.



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Amberg

35

Fahrverhalten nach genutzter Fliche
7 - Raigeringer Strafie

SR1 SR2 FB
® Fahrverhalten falsche Verkehrsfidche und falsche Fahrtrichtung
Fahrverhalten falsche Verkehrsfidche und richtige Fahrtrichtung
Fahrverhalten richtige Verkehrsfidchs und richtige Fahrtrichtung

Abb. 3-28: Ubersicht Zahlstelle 7 — Raigeringer StralRe

Zahlstelle 8 — Jahnstralle

In der Jahnstralle wurden im Zahlzeitraum insgesamt 115 Personen
erhoben, davon schoben acht das Fahrrad und eine Person wurde als
Radtourist definiert. Der Radverkehr findet im Mischverkehr statt, beidseitig
bestehen Gehwege. Im StraRenverlauf Richtung Osten ist eine Steigung
vorhanden.

Insgesamt nutzten 53,3 % der beobachteten Radfahrenden die Gehwege,
acht den auf der Nordseite und 49 den auf der Sudseite. Insgesamt fuhren
17 % dabei in linker Fahrtrichtung.

Die Nutzung des sidlichen Seitenraums Richtung Osten kénnte mit der
subjektiven Sicherheit der Radfahrenden im Seitenraum bei anstehender
Steigung begriindet werden. Insgesamt verlauft die Tagesganglinie relativ
konstant.

Fahrverhalten nach genutzter Flache
8 - JahnstraBe
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SR1 (Mordseite) SR2 (Sudseite) B
u falsche Verkehrsflache und falsche Fahrtrichtung
falsche Verkehrsflache und richtige Fahrtrichtung
richtige Verkehrsfldche und richtige Fahrtrichtung
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Abb. 3-29: Ubersicht Z&hlstelle 8 — JahnstraRe
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Zahlstelle 9 — Kaiser-Ludwig-Ring

Auf dem Kaiser-Ludwig-Ring 0Ostlich des Ziegeltorplatzes wurden insgesamt
230 Personen gezahlt, davon schoben 12 das Fahrrad. Touristische
Radfahrende wurden nicht erfasst.

Auf der Nordseite ist ein sehr schmaler Gehweg vorhanden, auf der
Sldseite ist ein benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh-/ Radweg im
Zweirichtungsverkehr ausgewiesen.

80 % der Radfahrenden an dieser Zahlstelle (N=174) verhielten sich
regelkonform und fuhren auf dem sldseitigen Radweg. Insgesamt 13
Personen fuhren trotz Benutzungspflicht auf der Fahrbahn. Auf dem
nordseitigen Gehweg wurden 31 Radfahrende erfasst, 15 davon in linker
Fahrtrichtung.

In den Zeitraumen 16:00-16:15 Uhr und 17:30-17:45 Uhr wurden mit
jeweils 17 Radfahrenden zwei Peaks erreicht.

Fahrverhalten nach genutzter Fliche
9 - Kaiser-Ludwig-Ring

SR1 (Nordseite) SR2 (Sudseite) FB
mfalsche Verkehrsflache und falsche Fahririchtung
falsche Verkehrsflache und richtige Fahrtrichtung
richtige Verkehrsflache und richtige Fahririchtung

Abb. 3-30: Ubersicht Zahlistelle 9 — Kaiser-Ludwig-Ring

Zahlstelle 10 — Regensburger Stral3e

In der Regensburger Stralle wurden 209 Radfahrende erfasst, davon drei
touristische und zwei schiebende. Beidseitig sind gemeinsame Geh-/
Radwege fur den richtungstreuen Radverkehr vorhanden.

Insgesamt 44 % und damit 91 Radfahrende (42 auf der Westseite und 49
auf der Ostseite) fuhren in linker Fahrtrichtung. Drei Personen fuhren trotz
benutzungspflichtiger Radwege auf der Fahrbahn.

Die Tagesganglinie ist relativ konstant mit einem kleinen Peak zwischen
16:45 und 17:00 Uhr mit 15 Radfahrenden.
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Fahrverhalten nach genutzter Flidche
10 - Regensburger Stralte
150
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0
SR1(Wastseite) SR2(Ostseite) FEB
falsche Verkehrsfliche und richtige Fahrtrichtung
mrichtige Verkehrsfliche und falsche Fahrtrichtung
richtige Verkehrsfliche und richtige Fahrtrichtung
Abb. 3-31:  Ubersicht Zahlstelle 10 — Regensburger StralRe
3.34 Hinweise zum Hochrechnungsverfahren fir Kurzzeitzahlungen des

Radverkehrs

Das im Jahr 2011 durch die TU Dresden und die PGV-Alrutz entwickelte
Hochrechnungsverfahren von Stichprobenzahlungen fir den Radverkehr6
bietet die Mdglichkeit, die zeitlich begrenzten Kurzzeitzahlungen auf besser
vergleichbare Ganztageswerte (Tagesradverkehrsstarken bzw. DTVgap)
umzurechnen. Hierdurch erhalt man ansatzweise Aufschluss Uber den
Tages-, Wochen- und Jahresverlauf des Radverkehrs. Je hé&ufiger
Zahlungen an den gleichen Zahlistellen durchgeflhrt werden, desto
genauer werden die hochgerechneten Werte.

Auch bildet der Zahlzeitraum zwischen 12:00 und 18:00 Uhr lediglich die
mittdgliche und nachmittéagliche Spitze des Radverkehrs ab. Die
morgendliche Spitze kann daruber hinaus Uber das
Hochrechnungsverfahren verdeutlicht werden.

Die Ermittlung der Tagesradverkehrsstarken erfolgt durch die Kombination
von nutzungsabhéngigen Basisganglinien mit Aufkommensfaktoren. Da in
der Regel der Anteil der Wegezwecke nicht genau bekannt ist, wird Gber
typische Lage- und Funktionsmerkmale eine wahrscheinliche Kombination
der Wegezwecke bestimmt. Die Zusammensetzung des Radverkehrs wirkt
sich auf die Tages-, Wochen- und Jahresganglinien aus.

6 schiller, Chr., F. Zimmermann und W. Bohle (2011) :
Hochrechnungsmodell von Stichprobenzahlungen fur den Radverkehr. Excel-Tool und
Bericht zu dem FE-Vorhaben 77.495 des BMVBS. Technische Universitat Dresden,
Institut fur Verkehrsplanung und StraBenverkehr und PGV - Planungsgemeinschaft
Verkehr.
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Abb. 3-32:  Struktur des Hochrechnungsverfahrens

Die Ergebnisse der Zahlungen wurden anhand des beschriebenen
Hochrechnungsmodells auf Tagesradverkehrsstarken bzw. einen DTVgap
hochgerechnet (vgl. Kapitel 11.2 im Anhang).

Die nachfolgende Grafik zeigt ein Vergleich der Zahlergebnisse mit einer
Auswahl weiterer Stadte, fir die aktuelle Zahlwerte vorliegen. Dabei
wurden jeweils die Mittelwerte der hochgerechneten Tagesradverkehrs-
starken Uber alle Zahlstellen in den Stadten gegenlbergestellt.
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Abb. 3-33:  Vergleich hochgerechnete Tages-Radaufkommen an ausgewahliten
Zahlstellen in verschiedenen Stadten
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4.1

Exkurs:
Aktueller Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fuhrung des Radverkehrs wird in den
gangigen Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen® (ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fur Stral3en
und Verkehrswesen (FGSV) oder den ,Richtlinien fir die Anlage von
Stadtstralen“ (RASt 06) - sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften
(StraRenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur Strallenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert. Aktuelle
Forschungsergebnisse erweitern dartber hinaus den Kenntnisstand und
sichern Einsatzmoglichkeiten und Grenzen einer breiten Palette von
Fuhrungsformen fir den Radverkehr ab. Die wichtigsten Grundsatze der
aktuellen ERA sind:

e Radverkehrsnetze sind die Grundlage fir Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

e In Hauptverkehrsstrallen sind grundsatzlich Malnahmen zur
Sicherung der Radfahrenden erforderlich. Kein Ausklammern von
Problembereichen!

e In ErschlieBungsstral3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die
Regel.

o Besser keine als eine nicht den Anforderungen gentgende
Radverkehrsanlage.

¢ Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten
der Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume.

e Radverkehrsanlagen missen den Ansprichen an Sicherheit und
Attraktivitat geniigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu
erreichen, wenn die vorgesehene Radverkehrsfilhrung auch gut
akzeptiert wird.

e Fur Radverkehrsanlagen an  Knotenpunkten gelten die
Grundanforderungen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit
und Befahrbarkeit.

Entwicklungen der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95 und der StVO-Novelle 1997 liegen
umfangliche praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie
neue Erkenntnisse z.B. zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fihrung des
Radverkehrs in Kreisverkehren und zur Offnung von Einbahnstralen vor.
Darauf aufbauend trat im April 2013 eine Neufassung der StVO in Kraft, die
auch wesentliche Anpassungen der Regelungen zum Radverkehr enthalt.
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Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a., eine Uberregelung abzubauen und
den ortlichen Dienststellen wieder mehr Flexibilitéat und Verantwortung zum
Einsatz angepasster Losungen zu geben.

Ubersicht Gber die wichtigsten Anderungen in der StvO 2013 und VwV-
StvVO 2009:

e Generell gilt nach der VwV-StVO fur die Anordnung von
Verkehrszeichen: Sicherheit geht vor Flissigkeit des Verkehrs.

e Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht.
Beispielsweise diurfen Radwege nur als benutzungspflichtig
ausgewiesen werden, wenn ausreichende Flachen fir den Ful3verkehr
vorhanden sind.

o Keine ,Rangordnung® zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

e Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen fir
Radfahrstreifen, Schutzstreifen und qualitative MaRangaben.

e  Einfuhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

e Rechtliche Erleichterungen fir die Einrichtung von Fahrradstraen und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.

e Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit
zugelassenem Radverkehr im Zuge von Vorfahrtstraen.

e Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) missen
Radfahrende bei Bedarf Ihre Geschwindigkeit an den Ful3verkehr
anpassen.

e  Benutzungsrecht fir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

e Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des
direkten Linksabbiegens.

e Radfahrende missen sich nicht mehr nach Ful3gangersignalen
richten. Fir die gemeinsame Signalisierung mit zu Fuld Gehenden sind
Kombisignale notwendig’.

e Keine Priorisierung der verschiedenen Mdglichkeiten  zum
Linksabbiegen.

. Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfiihrung maglich ist.

Es gab eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2016.
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4.2

e Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraRen fir den
gegengerichteten Radverkehr.

e  Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater ist in bestimmten Fallen
bei entsprechender Ausschilderung moglich.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsflihrung, wie
er sich aus der StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken
(insbesondere RASt 06 und ERA 2010) ergibt, dargestellt. Die Aussagen
bilden damit eine inhaltliche Grundlage fir die Herleitung der
MalRnahmenvorschlage im Radverkehrskonzept.

Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstrafl3en

Vielfaltige Nutzungsiberlagerungen und oft eingeschrankte
Flachenverfuigbarkeit zwingen auf Hauptverkehrsstrallen oft zu
Kompromissen in der Gestaltung des StralBenraumes und damit auch in
der Fuhrung des Radverkehrs. Generell ist die Anlage von separaten
Anlagen fir den richtungstreuen Radverkehr auf stark belasteten
Hauptverkehrsstrallen anzustreben. Eine schematische Anwendung des
Trennungsprinzips ist aber haufig auf Grund zu beachtender
Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht angemessen.

In der nachfolgenden Tabelle werden die angestrebten Regelbreiten fur
straRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06 und ERA 2010
aufgefuhrt, wobei im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei hoheren
Radverkehrsbelastungen, besonderen Belastungsspitzen oder intensiver
Seitenraumnutzung auch gro3ere Breiten erforderlich werden kénnen. Die
Mindestwerte lassen sich aus der VwV-StVO bzw. den Regelwerken
ableiten.

Regelbreite Mindestbreite
Radweg (mit und ohne 2,00 (1,60*) m Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Benutzungspflicht) Breite: 1,50 m (VwV-StVO)
Zweirichtungsradweg 2,50 (2,00*) m Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 2,00 m (VwV-StVO)
Radfahrstreifen 1,85m (1,60*) m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m (VwV-
(inkl. Breitstrich) StVO)
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)
(inkl. Markierung) 1,50 m neben 2,00 m Parkstanden (RASt)
Gem. Geh- u. Radweg 2,50 - > 4,00 m** Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)
* bei geringer Radverkehrsbelastung
ki in Abhéngigkeit von der Gesamtbelastung zu Fu? Gehender und Radfahrender pro Stunde
Tab. 4-1: Regelbreiten fir straRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06 bzw.

ERA 10. (Breitenangaben ohne Sicherheitstrennstreifen von in der Regel 0,75
m bzw. mind. 0,50 m bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen).
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Daraus abgeleitet lassen sich folgende Empfehlungen und Regelungen zur
Fuhrung auf Hauptverkehrsstraf3en zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitdt in den
Stral3enquerschnitt eingebunden werden kdnnen und eine sichere und
akzeptable Fuhrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich
sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit
bewahrt. Es sind dafiir aber bestimmte Voraussetzungen nétig. Dazu
gehdren insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des
Radweges an allen Konfliktstellen mit dem  Kfz-Verkehr
(Grundstlickszufahrten, Knotenpunkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum
flieRenden Kfz-Verkehr und

e eine Breite von Radweg und Gehweg, die fur beide
Verkehrsteilnehmenden ein gefahrloses und behinderungsfreies
Vorwartskommen ermdglicht.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemall RASt 06 und ERA ein taktil
erfassbarer Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der
der Gehwegbreite zuzurechnen ist (vgl. Abb. 4-1).

Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen Radwegen
insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radwegenden
erforderlich. Hierzu gibt die ERA besondere Hinweise.

Y s ) -v-

Abb. 4-1: Vom Gehweg getrennter Radweg (Beispiel Leipzig).

Generell ist — hoéchstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge — die
Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden
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Erfordernis aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs
auszurichten. In Frage kommt sie deshalb allenfalls auf Vorfahrtstraf3en mit
starkem Kfz-Verkehr. Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird
hierdurch an Bedeutung gewinnen und kann unter bestimmten
Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur
Radverkehrsfilhrung  eingesetzt  werden. Fir Radwege  ohne
Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen
Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit nicht als ,Radwege 2.
Klasse® angesehen werden dirfen. Dementsprechend wird in den ERA
2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht  zwischen
benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen
unterschieden.

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237
(,Radweg“) oder 241 (,Getrennter Geh- und Radweg“) StVO
gekennzeichnet. |hr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard
gemal VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus
Grunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend
geboten ist. Nach der Neufassung 2009 der VwV-StVO wird far
benutzungspflichtige Radwege darlber hinaus explizit gefordert, dass auch
ausreichende Flachen fur den FuBverkehr zur Verfigung stehen missen.

S5t
2 1.4!

Abb. 4-2: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Amberg, Wingershofer Strafe).

N

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht koénnen als nicht mit
Verkehrszeichen gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrende
dirfen sie benutzen, sie diurfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr
Einsatz kommt in Frage

e auf Straflen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine
Benutzungspflicht nicht erforderlich ist und
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e in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine
Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrenden aber, z.B. wegen
einer wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden
soll, auBerhalb der Flachen fir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu
koénnen.

Abb. 4-3: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover).

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach aufRen
fur die Verkehrsteilnehmenden durch ihren Belag erkennbar. Sie sind
verkehrsrechtlich ebenso Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht
unterliegen. Sie diurfen von anderen Verkehrsteilnehmenden oder fir
Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist
Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegentber ein- oder
abbiegenden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Zweirichtungsradwege

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmeféllen vorzusehen. Radwege dirfen in
Jlinker” Richtung nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden
Verkehrszeichen gekennzeichnet ist. Gemdall StVO kann diese
Kennzeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein
Zusatzzeichen  ,Radverkehr frei® erfolgen (dann also  nur
.Benutzungsrecht, keine ,Benutzungspflicht®). Fur Zweirichtungsradwege
gelten spezielle Anforderungen bzgl. der Breite.

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr
auf Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus
Sicherheitsgriinden unbedingt erforderlich. Dazu bieten sich neben der
verkehrsrechtlich  erforderlichen Beschilderung auch entsprechende
Markierungen auf den Radverkehrsfurten an. Am Anfang und Ende eines
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Zweirichtungsradweges ist eine sichere Uberquerungsmdoglichkeit zu
schaffen.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-4: Zweirichtungsradweg (Amberg, Sulzbacher Stral3e).

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m)
abmarkierte Sonderwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht fir
Radfahrende. Die Bestimmungen der VwV-StVO 2009 enthalten fir
Radfahrstreifen keine zahlenmafig fixierten Belastungsgrenzen mehr. Bei
hohen Kfz-Verkehrsstarken sollen die Radfahrstreifen allerdings breiter
ausgebildet werden, oder es ist ein zuséatzlicher Sicherheitsraum zum
flieRenden Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstrafl3en
aufgrund der guten Sichtbeziehungen zwischen Kfz- und Radverkehr sowie
der klaren Trennung vom FuRverkehr bei einer entsprechenden
Ausgestaltung Gewabhr fur eine sichere und mit den Gbrigen Nutzungen gut
vertragliche Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausreichender
Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens
jedoch 0,50m. Im Vergleich zu Radwegen sind Radfahrstreifen im
vorhandenen StraRenraum kostenginstiger und schneller zu realisieren.
Vorteile gegeniber Radwegen haben sie wegen des besseren
Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und
Grundstiickszufahrten.
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Abb. 4-5: Radfahrstreifen (Stuttgart).

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fuhrungsform des Mischverkehrs auf der
Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbrochene
Schmalstrichmarkierung (Verhaltnis Strich/Licke 1:1) Bereiche der
Fahrbahn als ,optische Schonrdume® zur bevorzugten Nutzung zur
Verfigung gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fur den Radverkehr
ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen konnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der
Fahrbahn markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger
Radwege oder Radfahrstreifen nicht méglich oder nicht erforderlich ist. Ein
Befahren der Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z.B. breite
Fahrzeuge wie Lkw oder Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei
Bedarf erlaubt. Der Grof3teil des Kfz-Verkehrs sollte nach Mdoglichkeit
jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden, die deshalb so breit
sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kdnnen. Schutzstreifen
eignen sich vor allem fur StraBen mit relativ engen Querschnitten.
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Abb. 4-6: Schutzstreifen als Schonraum fiir Radfahrende und als ,Reserveflache” fir

grof3e Fahrzeuge (Bonn).

© PGV-Alrutz

Abb. 4-7: beidseitiger Schutzstreifen (Amberg, Sebastianstralie).

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

Schutzstreifen kdnnen auch bei hohen Kfz-Starken deutlich Uber
10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend
breiten, den Anforderungen der StVO genigenden Radwegen oder
Radfahrstreifen nicht in Frage kommt. Bei geringeren Verkehrsstarken
kénnen sie sinnvoll sein, um Radfahrenden anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu schaffen.

Bei hohen Verkehrsstarken sollten mdoglichst Breiten, die Uber den
Mindestwerten liegen, gewahlt werden.

Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Stralen mindestens
4,50 m (Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite
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von 5,50 m darf eine mittlere Leitlinie angelegt werden. Oft empfiehlt
es sich aber innerorts, auch dann darauf zu verzichten.

e Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in
Frage.

e  Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben. Ein
Mindestmaf von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

e Bei angrenzenden Parkstanden soll die Flache fur den Radverkehr
1,75 m betragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen
von 1,50 m Breite neben 2,00 m breiten Parkstanden gewahrleistet
sein.

Nach den ERA 2010 sind fur Stralen mit hoherem Parkdruck bzw.
haufigen Parkwechselvorgdngen nach Mdéglichkeit Gesamtbreiten von
3,75 bis 4,00 m vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen +
Schutzstreifen).

e Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite
von mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur
Verdeutlichung der Situation eher unterbrochen werden.

e An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufiihren.

e Schutzstreifen sind in regelmaflligen Abstanden mit dem
Radpiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Roteinfarbung sollte jedoch nicht vorgenommen werden.

Nach aktueller StVO gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf Schutzstreifen.
Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund fir die Anlage von
Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von
Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung dafiir Sorge
zu tragen, dass der Schutzstreifen durchgangig zu allen
radverkehrsrelevanten Tageszeiten dem Radverkehr zur Verfiigung steht.

Rechtlich maoglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem

Gehweg mit zugelassenem Radverkehr. So kdnnen den Radfahrenden je

nach individuellem subjektivem Sicherheitsgefihl auf der gleichen Stral3e

verschiedene Fihrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 2010

wird diese Kombination empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z.B. Schilerinnen und Schiler, Berufstatige) oder

o zeitlich differierenden Verkehrszustinden (Stauvorbeifahrt auf dem
Gehweg bzw. ziigige Fiuhrung auf der Fahrbahn) oder

e  Ortlichen Besonderheiten
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besser entsprochen werden kann. Diese Lésung bietet sich vor allem auch
bei hoher Kfz-Belastung von tber 10.000 Kfz/Tag an.

Gemeinsame Fihrungen mit dem FuR3verkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt
innerorts in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu
verwirklichen ist. Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemal} VwV-
StVO aber nur in Frage, wenn dies unter Bertcksichtigung der Belange der
zu Full Gehenden vertretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des
Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit der Verkehrsfliche muss
den Anforderungen des Radverkehrs gentigen.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-9: Gemeinsamer Geh- und Radweg (Amberg, Marienstral3e).
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4.3

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn generell vertretbar, kommt auch die
Zulassung des Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild
,Radverkehr frei® in Be-tracht. Damit wird dem Radverkehr ein
Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht auf dem Gehweg eréffnet. Hierbei
ist die Vertraglichkeit des Radverkehrs mit dem Ful3verkehr als oberstes
Gebot zu verstehen. Daher durfen Radfahrende auch nur mit
Schrittgeschwindigkeit fahren. Zudem missen die Gehwege den
Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B.
Borsteinabsenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstrallen sind Radverkehrs-
furten zu markieren.

Abb. 4-10:  Anordnung Gehweg, Radverkehr frei (Bruchsal).

Diese Ldsung eroffnet insbesondere Radfahrenden, die sich auf der
Fahrbahn unsicher fihlen, die Mdglichkeit der Gehwegnutzung, wenn
andere Formen der Radverkehrsfuihrung nicht in Frage kommen.

Auch wenn fur diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen
fur die Gehwege genannt werden, ist doch die Bertcksichtigung des
FuRverkehrs in gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen
erforderlich.

Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrs-
fuhrungen stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von
Hauptverkehrsstral3en dar. Insbesondere bei der Fiihrung des Radverkehrs
auf den Nebenanlagen konnen entwurfsabhéngig erhebliche Probleme
auftreten, die in der Regel mit der Linienfihrung und eingeschrankten
Sichtbeziehungen zu den Kfz zusammenhangen.
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Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges
des Radverkehrs gegeniber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine
Verbesserung der Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der
Sichtbeziehungen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr von grofRer Bedeutung.
Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanlagen missen die
jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung
und bestimmt eine sichere Knotenpunktfihrung zu einem wichtigen
Kriterium fir die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig
gekennzeichnet werden kann. Fur die Fuhrung des - abbiegenden -
Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu 8§ 9 StVO) verschiedene
Mdoglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 06, ERA
2010 und StVO u. a. folgende Anforderungen und Fuhrungsmoglichkeiten
des Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von VorfahrtstralBen sowie an Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlagen (LSA) sind bei allen Radverkehrsfiihrungen auf3er
Schutzstreifen grundsatzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind die
Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzt, genief3t
der Radverkehr nicht mehr ,automatisch“ den Vorrang der Vorfahrtstrale.
Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt
werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an
den Fahrbahnrand herangefuhrt werden. Das Parken von Kfz soll in
diesem Bereich unterbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen der Einmindungsbereiche untergeordneter
StraRen verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden
Streckenabschnitte  Uber die  Knotenpunktzufahrt  hintiber.  Die
Aufpflasterungen verdeutlichen die Vorfahrt des Radverkehrs und wirken
geschwindigkeitsdampfend, wenn die Anrampungen steil genug
ausgebildet sind (z.B. 1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen, dass die
Sicherheit der Radfahrenden durch solche Radwegtiberfahrten deutlich
erhdht wird.
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Abb. 4-11:  Teilaufpflasterung im Einmiindungsbereich einer Nebenstralle (Bremen).

Radfahrstreifen konnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an
Knotenpunkten eine sichere  Radverkehrsfihrung gewahrleisten.
Insbesondere  kann  dadurch  der kritische Konflikt  zwischen
rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrendem Radverkehr gemindert
werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten Knotenpunkten
zweckmé&Rig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen
Ubergehen zu lassen, z.B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind
oder wenn den Radfahrenden ein direktes Linksabbiegen ermdglicht
werden soll.

Abb. 4-12:  Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt
(Hannover).
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Der Einsatz Uberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten
sinnvoll sein (ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch
Flachen fur Radverkehrsanlagen geschaffen werden konnen. Derartige
Aufstellbereiche (z.B. geradeaus/linksabbiegend) ermdglichen, dass sich
Pkw nebeneinander ohne Einbul3e an Leistungsfahigkeit aufstellen kénnen.

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriche der Radfahrenden
nach einer sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets
angemessen zu berlcksichtigen. Dabei sind Entwurf und
Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die Begreifbarkeit der Regelung als
Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radsignale koénnen auch an grofRrdumigen
Knotenpunkten die spezifischen Anforderungen des Radverkehrs (z.B.
Raumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-
Stromen gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist
dagegen die gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur
Reduzierung des Signalisierungsaufwandes die Regel. Ful3- und
Radverkehr sollten dann zur besseren Begreifbarkeit voneinander getrennt
sein. Nach der StVO-Neufassung erfolgt die gemeinsame Signalisierung
von FulR- und Radverkehr seit dem 01.01.2017 grundsétzlich nur noch mit
der ,Kombischeibe® mit Symbol fir beide Verkehrsarten, wobei fir die
erforderliche Umsetzung eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2016 galt.

Bei Fihrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer
Vorbeifahrstreifen in der Knotenpunktzufahrt bewahrt, die
verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet sind. Diese Streifen sollten
so lang ausgefuhrt werden, dass ein Vorbeifahren an mehreren wartenden
Kfz moglich ist. Nach RASt 06 und ERA betragt die Mindestbreite von
Schutzstreifen 1,25 m.

Abb. 4-13:  Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Bielefeld).
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Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die zlgige
Abbiegemaoglichkeit des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und
Leichtigkeit fur Radverkehr (und FulR3verkehr) nur schwer verwirklichbar. Sie
sollen deshalb innerhalb bebauter Gebiete mdglichst vermieden werden.
Kommt der Verzicht auf eine freie Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage,
sollte durch bauliche Malnahmen eine weniger zlgige Trassierung
angestrebt werden. Durch die Anlage von Radfahrstreifen, die zwischen
dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das
Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr gemindert werden. Solche
Radfahrstreifen sollen deutlich markiert und ggf. rot eingefarbt werden.

Eine direkte Fuhrung der geradeaus fahrenden Radfahrenden auf einem
Radfahrstreifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen
in die Signalisierung einbezogen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der
Verkehrsteilnehmenden, v. a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis
zur Umlaufzeit langer Rotphase. Gunstig sind ARAS vor allen Dingen,
wenn sich die Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs
Uberschneiden, z.B. Kfz vorrangig rechtsab und Radverkehr geradeaus.
Der Konflikt zwischen geradeaus fahrenden Radfahrenden und rechts
abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich gemindert. Auch fur links
abbiegende Radfahrende konnen ARAS eine sichere Losung sein.
Beflrchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden koénnte,
haben sich als nicht zutreffend erwiesen. ARAS konnen bei starken
Rechtsabbiegestromen im Kfz-Verkehr zur Erhoéhung der
Knotenpunktleistungsfahigkeit dienen, da Radpulks schneller abflieRen
kénnen.

Abb. 4-14:  Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover).
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4.4

Fur linksabbiegende Radfahrende sind besonders an den
verkehrsreichen Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich.
Dazu gibt es mehrere Losungsmoglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung
ein hohes Mal an Sicherheit und Akzeptanz fur den Radverkehr erreichen
kénnen. Neben dem direkten bzw. indirekten Linksabbiegen sind an
signalisierten Knotenpunkten auch Radschleusen und aufgeweitete
Radaufstellstreifen sinnvolle Mdglichkeiten. Einsatzbereiche werden in
RASt 06 und ERA genannt. Die Wahlimdoglichkeit fir den Radverkehr
zwischen direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in der StvO
deutlich zum Ausdruck.

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser ca. 30 m) kdnnen wegen ihrer
geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fir den
Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erhdéhen. Fur Radfahrende hat sich die
Fihrung im Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als
gunstige Losung erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum
Mischverkehr im Kreis kommt in Betracht. Radfahrstreifen und
Schutzstreifen  dirfen  dagegen auf der Kreisfahrbahn  aus
Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden.

Fuhrung des Radverkehrs an ErschlieBungsstral3en

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fur den Radverkehr auf Straf3en
abseits der HauptverkehrsstraBen stehen vor allem MalBhahmen im
Vordergrund, die die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegeniber den
Fahrmdglichkeiten des Kfz-Verkehrs erhéhen. Die Separation vom Kfz-
Verkehr sollte dagegen vor allem in Tempo 30-Zonen die seltene
Ausnahme bleiben, in jedem Fall ist hier die Aufhebung der
Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich (vgl. StVO, § 45(1c)),
bei erheblichen Mangeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmalRnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu
achten, dass der Radverkehr durch diese MalRBnahmen nicht unerwiinscht
beeintrachtigt wird. Dies erfordert, dass

e Dbei Netzrestriktionen (z.B. Sackgassen, Diagonalsperren an
Kreuzungen) bauliche Durchlasse fir den Radverkehr geschaffen
werden oder Radfahrende von Abbiegeverboten ausgenommen
werden,

e bauliche MaBnahmen der Geschwindigkeitsddmpfung (z.B. Aufpflaste-
rungen, Versatze) so angelegt werden, dass der Radverkehr durch sie
nicht oder allenfalls geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt
wird,

e auch bei der Materialwahl ein radfreundlicher Belag gewahlt wird.
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FahrradstraRen sind eine Sonderform des Mischverkehrs —auf
ErschlieBungsstralBen. Als Sonderweg fir den Radverkehr ausgewiesen,
genie3en Radfahrende bei dieser Ldsung Prioritdit gegenuber einem
zugelassenen Kfz-Verkehr. Der Kfz-Verkehr kann auch in nur einer
Fahrtrichtung zugelassen werden und muss sich dem Verkehrsverhalten
der Radfahrenden anpassen. Nach der StVO-Neufassung betragt die
zulassige Hoéchstgeschwindigkeit fur alle Fahrzeuge 30 km/h.
Fahrradstraf3en sind so auch beschilderungstechnisch gut in vorhandene
Tempo 30-Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein
Vorrang fur die Fahrradstral3e ausgeschildert werden, wenn die Menge des
Radverkehrs dies rechtfertigt, fur die Route insgesamt ein hoher Standard
angestrebt wird oder wenn durch verkehrsberuhigende Maflinahmen
verhindert werden kann, dass der Kfz-Verkehr ein unangemessenes
Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte die fir Tempo 30-
Zonen Ubliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Abb. 4-15:  Bevorrechtigte Einmiindungen von FahrradstraRen (Mannheim).

FahrradstraRen stellen eine komfortable und sichere Fuhrungsvariante fur
Hauptverbindungen des Radverkehrs dar und kénnen bei glnstiger Lage
im Netz Bundelungseffekte fur den Radverkehr bewirken. Fahrradstral3en
sind im Vergleich zu anderen MaRnahmen kostenglinstig, da sie in erster
Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen
baulichen Aufwand erfordern. Bauliche Malinahmen sind nach der VwV-
StVO nicht mehr erforderlich.

Die Einrichtung von Fahrradstralen besitzt als Mittel der
Offentlichkeitsarbeit eine starke Signalwirkung fiir den Radverkehr.
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S 2

Abb. 4-16:  Fahrradstral’e, Hannover (links) und FahrradstraRe Neustift, Amberg (rechts).

EinbahnstraBen verhindern haufig die Verwirklichung durchgehender
Verbindungen flir den Radverkehr im ErschlieBungsstralennetz.
Radfahrende werden dann entweder auf zum Teil geféahrliche
Hauptverkehrsstraflen verdrangt oder befahren die EinbahnstraBen
unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fir Strallenwesen, die die
Sicherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraRen  fur
gegengerichteten Radverkehr bewertet hat, zeigt, dass sich diese
Regelung weder in Bezug auf die Zahl noch die Schwere der Unfélle
gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ auswirkt. Sicherheitsprobleme mit
dem gegenlaufigen Radverkehr treten - auf niedrigem Niveau - noch am
haufigsten an Einmindungen und Kreuzungen (auch bei Rechts-Vor-Links-
Regelung) mit in die Einbahnstralle einbiegendem oder diese kreuzendem
Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Verbindung mit eingeschréankten
Sichtverhdltnissen (insbesondere durch parkende Kfz). Auf den
Streckenabschnitten zwischen Knotenpunkten sind Unféalle mit legal
gegenlaufigem Radverkehr auch bei schmalen Fahrgassen dagegen sehr
selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraBen fiir
den gegengerichteten Radverkehr wurden mit der VwV-StvO 2009
einschrankende Bestimmungen weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist
der gegenlaufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung
einzubeziehen. Far Einbahnstral3en mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h ist die Zulassung von
gegengerichtetem Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und an folgende
Voraussetzungen gebunden:

e Es ist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende
Begegnungsbreite vorhanden. Bei Linienbus- oder starkerem Lkw-
Verkehr bedeutet dies mindestens 3,50 m.

o Die Verkehrsfuhrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
tbersichtlich.
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o Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fir den Radverkehr angelegt
(z.B. unlbersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte
Knotenpunktzufahrten).

Gegenuber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen
aufgrund der sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit
deutlich reduziert.

Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und betonen die Anforderung,
dass der Radverkehr Einbahnstraen grundsétzlich in beiden Richtungen
nutzen koénnen soll, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen.
Dafur wird ein gestuftes MalRnahmenrepertoire aufgezeigt, das eine
Zulassung des gegengerichteten Radverkehrs auch in StraRen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h erméglicht. Eine besondere
Betonung wird auch auf die Sicherung des gegenlaufigen Radverkehrs an
Knotenpunktbereichen gelegt.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-17:  Fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnete EinbahnstraRe (Schiffgasse,
Amberg).
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5.1

Netzkonzeption

Das im Rahmen des Radverkehrskonzeptes erstellte Radverkehrsnetz fir
Amberg hat zum Ziel, innerhalb des Stadtgebietes sinnvolle, verstandliche,
komfortable und sichere Verbindungen fir den Radverkehr aufzuzeigen,
die so realisiert werden kdnnen, dass sie den Anspriichen verschiedener
Nutzergruppen gerecht werden. Das Radverkehrsnetz verbindet dabei die
einzelnen Stadtteile untereinander und mit dem Stadtzentrum bzw. der
Altstadt mit ihrer gesamtstadtischen Versorgungsfunktion. Auch wichtige
Quellen und Ziele des Radverkehrs (z.B. Bahnhof, &ffentliche
Einrichtungen, Schulstandorte, Arbeitsplatzkonzentrationen) werden Uber
das Radverkehrsnetz angebunden und damit auch die Vernetzung mit
weiteren Verkehrsarten (tiberwiegend OV) gewahrleistet. Dartiber hinaus
ist auch die Anbindung Ambergs an die Nachbarkommunen bertcksichtigt.
Im  Vordergrund der Planungsiberlegungen steht dabei der
Alltagsradverkehr, einbezogen werden jedoch auch die bestehenden
Freizeitrouten und Radwanderwege.

Durch die Entwicklung und anschlielende Realisierung dieses
Radverkehrsnetzes kann

o der Radverkehr gezielt gefihrt werden,
e der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,
e die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr erh6ht werden,

e der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker gefordert
werden.

Damit tragt die Etablierung des Radverkehrsnetzes ganz wesentlich zur
Steigerung der Attraktivitat und Sicherung des Radverkehrs in Amberg bei
und ist somit die zentrale Grundlage der Radverkehrsférderung.

Grundsatze und Vorgehen

Das Radverkehrsnetz kennzeichnet empfohlene Radverbindungen, die
dem Radverkehr mdglichst optimalen Fahrkomfort und Sicherheit bieten.
Den Radfahrenden stehen natirlich auch weiterhin alle dartiber hinaus
bestehenden Radverkehrsanlagen und Fahrbeziehungen offen. Dies ist
insbesondere im Zuge der Hauptverkehrsstralen auch auf3erhalb des
Netzes von Bedeutung, da die Verkehrssicherungspflicht hier in
besonderem Mal3e notwendig ist.

Das Radverkehrsnetz fir Amberg soll im Grundsatz mdglichst die
folgenden Anforderungen in Bezug auf Fihrung und Gestaltung erftllen:
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e Einpragsame Streckenfihrung mit moglichst wenigen und gut
"merkbaren" Richtungsanderungen.

e Direkte Anbindung mdglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der
Route zur Erhéhung der ErschlieBungsqualitat.

e Bevorzugung von Fihrungen Uber verkehrs- und emissionsarme
StralRen, soweit andere wichtige Anforderungen damit vereinbar sind
und Sicherstellung einer durchgangigen, attraktiven Befahrbarkeit (z.B.
auch Uberquerung von HauptverkehrsstraRen).

e Die Streckenfuhrung orientiert sich an vorhandenen und, soweit
mdglich, im Bestand gut nutzbaren Straf3en und Wegen und greift
Fuhrungen auf, die bereits bewéahrte Verbindungen fir den Radverkehr
darstellen.

e Eine Fihrung Uber hoch belastete und fur den Kfz-Verkehr
bedeutsame Strallen, erfordert im Sinne der Verkehrssicherheit
grundséatzlich MalZnahmen zur Sicherung des Radverkehrs.

o Insbesondere stral3enbegleitende oder selbstédndige Radwege sollen
Uber ausreichende Breiten fir ein Nebeneinanderfahren oder
Uberholen von Radfahrenden ohne Benachteiligung oder Gefahrdung
der zu Ful3 Gehenden verfiigen.

e Keine "Aussparung" von Radverkehrsfiihrungen in Problembereichen -
im Sinne der FUhrungskontinuitat.

e Gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflachen fir Radfahrende und
stoRfreie Ubergange (z.B. stoRfreie Bordsteinabsenkungen, kein
Aufeinandertreffen verschiedener Neigungen).

e Standige behinderungs- und gefahrdungsfreie Benutzbarkeit durch
entsprechende Unterhaltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst
und  Griunschnitt) und  Erneuerungsarbeiten  (Ausbesserung
schadhafter Belage etc.).

Die Netzkonzeption fir Amberg erfolgte auf Basis einer umfassenden
Quell-Zielanalyse. Berlcksichtigung fanden dabei die Wohngebiete als
Quellen des Radverkehrs und definierte Ziele wie der Bahnhof, Schulen,
Arbeitsplatzkonzentrationen, Verwaltung und offentliche Einrichtungen,
Freizeit- und Erholungsstandorte sowie bedeutende Dienstleistungs- und
Einzelhandelsstandorte.

Des Weiteren wurde eine Analyse des bereits vorhandenen
radverkehrlichen Angebotes zu Grunde gelegt. Hierbei wurden vor allem
die durch das Stadtgebiet verlaufenden, Uberregionalen radtouristischen
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Routen, der stadtische Radrundwanderweg und die in der Vergangenheit
im Rahmen des Radkonzeptes 2002 und des Radwegebestandes 2013
bereits  entwickelten  Netzliberlegungen  ausgewertet und als
Planungsgrundlage im Plan 1 (Bestand) zusammengefasst.

e S A~ a5 ik " ’ |Stadt Amberg
o e\ a2 |Radverkehrskonzept
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Abb. 5-1: Plan 1 - Bestand

Die Netzelemente des Bestandsplans wurden auf Plausibilitat gepraft und
um weitere Netzbestandteile zur Anbindung der definierten Quellen und
Ziele erganzt. Das so entstandene ,Prufnetz“ wurde mit dem Rad befahren
und bewertet.

Die weitere Plausibilitatsprifung zum ,Radverkehrsnetz Stadt Amberg*
erfolgte auf Grundlage der Befahrungsergebnisse sowie der Abstimmung
mit Vertretern der Stadtverwaltung, des ADFC und der Ergebnisse des
ersten Workshops.

Das Radverkehrsnetz Amberg Gbernimmt somit

e eine Verbindungsfunktion, insbesondere fir die Stadtteile
untereinander bzw. mit der Innenstadt,

e Anbindung an Nachbarorte und das uberértliche Radverkehrsnetz
e die Anbindung wichtiger Einzelziele sowie

e die kleinrAumige ErschlieBung der Innenstadt, der Stadtteile und

bedeutender Wohngebiete.
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5.2

Struktur des Radverkehrsnetzes

Das nach den skizzierten Grundsétzen entwickelte Radverkehrsnetz fur
Amberg umfasst innerhalb des Stadtgebietes knapp 157 km, von denen ca.
13 km auf Uberregionalen Netzen (Schweppermann-Radweg und Finf-
Flisse-Radwanderweg) und ca. 18km auf dem  Amberger
Radrundwanderweg liegen (vgl. Abb. 5-2).
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Abb. 5-2: Plan 2 - Radverkehrsnetz

Das Netz ist im innerstadtischen Bereich starker verdichtet. Die Anbindung
der aulleren Stadtteile sowie der Nachbarkommunen erfolgt hauptsachlich
anhand radialer Verbindungen, die vom Altstadtring abgehen und
wiederum untereinander durch den Amberger Radrundwanderweg
verbunden sind.

Wichtige Achsen im Radverkehrsnetz stellen damit der Altstadtring, in
Nord-Sid-Richtung die Sulzbacher Stral3e, sidlich des Altstadtringes die
Wegeverbindung entlang der Vils und die Werner-von-Siemens-Stral3e dar.
In Ost-West-Richtung, 0Ostlich des Altstadtringes, sind die Regensburger
Stral3e sowie die Raigeringer Stral3e wichtige Achse, letztere insbesondere
fur den Schulerverkehr. Westlich des Altstadtringes stellen die FleurystralRe
und KatharinenfriedhofstralBe sowie der Stralenzug Kastler StralRe -
Fuggerstral3e wichtige Radverbindungen dar.

Daruber hinaus erganzen zahlreiche Haupt- und Erschlieungsstralien
sowie selbstandige Wegeverbindungen das Netz. Sie dienen vor allem der
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Netzverdichtung und sichern die Verbindung zwischen den
Hauptverkehrsstraf3en.

Aufgrund der zum Teil recht bewegten Topografie gibt es auf einigen
Netzabschnitten eine sehr starke Steigung bzw. ein starkes Gefélle. Im
Netzplan sind diese Verbindungen entsprechend gekennzeichnet. Nur
teilweise sind dazu alternative Strecken vorhanden.

Nicht alle Abschnitte des Radverkehrsnetzes sind bereits heute fir die
radverkehrliche Nutzung geeignet, sondern werden im Radverkehrsnetz als
.perspektivische Netzerweiterung“ (ca. 7,5 km) berticksichtigt, da z.B. noch
neue Wegeverbindungen geschaffen werden mussen. Als perspektivische
Netzerweiterungen sind beispielsweise die Verbindung zwischen
StauffenbergstralBe und Von-Scheffel-StraBe, die Verlangerung der
Schwaigerstrale zwischen GabelsbergerstraRe und Kaiser-Ludwig-Ring,
die Wegeverbindung zwischen der Verlangerung Mariahilfbergweg und
Haustbergweg oder die Verlangerung der Eisenbahnstrafle im Netz
enthalten.

Das Thema Wegweisung fur den Radverkehr wurde im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes nicht naher betrachtet. Radwegweisung ist im
Stadtgebiet Amberg flr Uberregionale Verbindungen und die touristischen
Routen bereits vorhanden. Die Ausgestaltung der Beschilderung entspricht
nach erster Einschatzung lberwiegend den bundesweiten Vorgaben
gemalR FGSV-Merkblatt® bzw. der fir Bayern abweichenden griinen
Schriftfarbe. Dies gilt allerdings nicht fur die touristischen Routen, die nach
dem Merkblatt als Einschublogo in die Wegweisung zu integrieren waren.

© PGV-Alrutz

Abb. 5-3: Vorhandene Wegweisung in Amberg

Nach Abstimmung des Radverkehrsnetzes wird empfohlen fir das
stadtische Netz eine Wegweisungsplanung zu ergénzen. Dabei ist die
Zielauswahl bzw. das Zielsystem mit der Uberregionalen Wegweisung

8 FGSV 1998, Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr (derzeit in
Uberarbeitung)
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abzugleichen und die stadtische Radwegweisung in das uberregionale
System einzubinden.

Ein Radverkehrsnetz ist kein statisches Gebilde, sondern sollte stetig den
aktuellen Anforderungen bzw. neuen Planungen und Umbauten im
Wegenetz angepasst werden.
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MalRhahmenkonzeption im Radverkehrsnetz

Ausgehend von der Bewertung der gegenwartigen Situation in Amberg
erfolgte die Entwicklung eines Malinahmenkonzeptes zur Ertlichtigung des
neu definierten Radverkehrsnetzes. Dabei wurde das nach heutigem
Kenntnisstand bewahrte Entwurfsrepertoire fir den Radverkehr gezielt in
Hinblick auf vergleichsweise schnell umsetzbare und kostenglnstige
Malnahmen unter Berlcksichtigung der Verkehrssicherheit eingesetzt.

Leitlinien der MalRhahmenkonzeption sind:

e Herrichtung eines durchgangig sicheren und  attraktiven
Radverkehrsnetzes,

¢ anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen an allen
HauptverkehrsstralBen ungeachtet der Nachfrageintensitit aus
Grinden der Verkehrssicherheit,

e  Favorisierung kostengunstiger, schnell umsetzbarer Lésungen, die zur
kurzfristigen Verbesserung der Situation des Radverkehrs beitragen,

e Verringerung der gemeinsamen Geh-/Radwege im
Zweirichtungsverkehr aus Grunden der Verkehrssicherheit,

e Verringerung der verbreiteten Gehwegnutzung durch Radfahrende, die
auch dort zu beobachten ist, wo dies nicht durch entsprechende
Ausweisung der Seitenrdume gestattet ist,

e Anlage von Schutzstreifen und Radfahrstreifen im innerortlichen
Bereich,

e  Angebotsoptimierungen zur Attraktivitatssteigerung im
untergeordneten Strafl3ennetz (z.B. Freigabe fir den gegengerichteten
Radverkehr in Einbahnstraf3en) sowie

e Berucksichtigung mdoglichst aller Nutzungsanspriche an den
Strallenraum (z.B. ruhender Kfz-Verkehr, Ful3géngerverkehr) im Sinne
einer maoglichst breiten Akzeptanz der Radverkehrsmafinahmen durch
die Bevdlkerung.

Zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur Radverkehrsnetz wurden die
Bereiche, fur die in Anlehnung an die geltenden Regelwerke ein
entsprechender  Handlungsbedarf  festgestellt wurde, tabellarisch
zusammengestellt und erste Losungsansatze abgeleitet (siehe
Anlagenband mit der MalRnahmentabelle zum Handlungsbedarf). Der
Konkretisierungsgrad der MalBnahmen entspricht dabei dem eines
Rahmenkonzeptes zum Radverkehr. Im Einzelnen bedirfen die
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6.1

6.1.1

MafRnahmen vor der Umsetzung der kleinraumigen Uberpriifung sowie der
entwurfs- und verkehrstechnischen Prézisierung.

Ausgehend von der derzeitigen Situation in Bezug auf die Infrastruktur fir
den Radverkehr in Amberg werden nachfolgend zunachst grundlegende
Handlungsfelder aufgezeigt. AnschlieRend wird eine zusammenfassende
Gesamtubersicht zum Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz inkl. einer
Erlauterung der zugeordneten  Prioritatsstufen  aufgeflhrt.  Eine
Uberschlagige Kostenschatzung sowie Empfehlungen zur zeitlichen
Umsetzung schliel3en dieses Kapitel ab.

Grundlegende Handlungsfelder

Die zuklnftige Radverkehrsfilhrung in Amberg sollte eine weitgehend
einheitliche bauliche und verkehrstechnische Ausfiihrung erhalten. Dies
dient sowohl der besseren Akzeptanz und Verstandlichkeit als auch der
Vereinfachung der Planungs- und Abstimmungsprozesse. Darlber hinaus
wirkt eine einheitliche Ausbildung auch im Sinne eines ,corporate design®
offentlichkeitswirksam als Zeichen der Forderung des Radverkehrs. Dies
Iasst sich ebenfalls gut auf Fahrradstrallen mit eigenem ,corporate design®
Ubertragen.

Durch einen verstarkten Einsatz von Markierungslésungen oder nicht
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen — zum Teil auch in Kombination
— konnen dabei die Bedirfnisse und Anforderungen aller
Verkehrsteilnehmenden berlicksichtigt werden. Dies bedeutet, dass
angemessene Fihrungsformen sowohl fir die gelbten Alltags-
Radfahrenden, die ihr Ziel eher schnell und direkt erreichen méchten, als
auch fur die eher weniger geubten Gelegenheits-Radfahrenden, die nur ab
und an das Rad nutzen und vor allem sicher ans Ziel gelangen mdochten,
angeboten werden. Ein wichtiger Aspekt stellt dabei auch die Ertiichtigung
der Radverkehrsanlagen fir die zunehmende Nutzung von Pedelecs bzw.
fur die gewlinschte Steigerung des Radverkehrs dar.

In den folgenden Kapiteln werden stichpunktartig und in Anlehnung an die
Vorgaben der Regelwerke generelle Vorgaben und Ausbaustandards fir
die zukinftige Radverkehrsfihrung in Amberg definiert.

Auswahl der Radverkehrsanlage an HauptverkehrsstralRen

e Im Regelfall kommt aus Sicherheitsgriinden innerorts richtungstreue
Fuhrung zum Einsatz.

o Die Wahl der Radverkehrsfihrung hangt von der Verkehrsbelastung
sowie der zuldssigen Hdochstgeschwindigkeit ab. Die Vorauswahl der
vorzusehenden Radverkehrsfihrung erfolgt nach den Vorgaben der
ERA 2010 (vgl. Abb. 6-1).
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[KEzh] zweistreifige Strallen

1000 |

30 40 50 60 70 [kmh]

Abb. 6-1: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei
zweistreifigen StadtstralRen (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)

Die Zuordnung der Fihrungsformen zu den Belastungsbereichen I-1V wird
nachfolgend aufgezeigt, die Ubergangsbereiche sind jedoch nicht als harte
Grenzen zu definieren.

Bereich I:
Regeleinsatzbereich far Mischen auf der Fahrbahn
(benutzungspflichtige Radwege sind auszuschliel3en)

Bereich Il
Regeleinsatzbereich fir Schutzstreifen, nicht benutzungspflichtige
Radwege bzw. Gehweg, Radverkehr frei

- Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,Gehweg“ mit
Zusatz ,Radfahrer frei"

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und ,Gehweg® mit Zusatz ,Radfahrer
frei

- Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht

Bereich Il

Regeleinsatzbereich fur Trennen

- Radwege mit Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen

- gemeinsame Geh- und Radwege
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Bereich IV:
Trennen vom Kfz-Verkehr ist unerlasslich

Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist dartiber hinaus von

folgenden Kriterien abhangig:

- Flachenverflugbarkeit

- Schwerverkehrsstarke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfuhrung zu
favorisieren

- Kfz-Parken
Je hoher die Parknachfrage und je haufiger Parkwechselvorgénge
stattfinden, desto eher empfiehlt sich die Seitenraumflihrung

- Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmindungen und Zufahrten und je hoher die
Belastung, desto eher ist die Fahrbahnfuhrung zu wahlen.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und
nur bei geringem Ful3verkehrsaufkommen vorzusehen. Auf3erorts sind
sie die Regel.

Radwegebenutzungspflicht

Die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht ist generell an einem
zwingenden Erfordernis aus Griinden der Verkehrssicherheit und des
Verkehrsablaufs auszurichten. Die Unterhaltung bzw. Instandhaltung
der Radwege ist auch nach Aufhebung der Benutzungspflicht weiterhin
zu gewabhrleisten.

Damit die vollstandige Aufhebung eines bestehenden baulichen
Radweges nachvollziehbar wird, wird empfohlen, den Belag des
Radweges zumindest im Bereich vor und nach jeder Einmundung zu
entfernen und Gehwegbelag einzubauen. Im Zuge von Sanierungen
des Gehweges sollte dann auch der ubrige Radweg entsprechend
umgebaut werden. Sofern der Radweg im Seitenraum nur markiert ist,
sollte die Markierung Kkurzfristig durchgangig entfernt werden.
Eventuell kénnen die Flachen auch fir das Kfz-Parken umgenutzt
werden.

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht ist vor allem auch die ,duale®
Fuhrung an signalisierten Knoten zu bericksichtigen. Hier kann es
durch die unterschiedlichen Grinzeiten fir Radfahrende auf der
Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu Unsicherheiten bzw. Konflikten
kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch eine intensive
Information der Bevolkerung Uber die Anderungen im Verkehrsablauf
entgegenzutreten.
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6.1.2

Nach den ERA ist bei einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h die Anordnung einer Benutzungspflicht ab ca. 1.000 - 1.200
Kfz/Spitzenstunde (entspricht ca. 12.000 Kfz/Tag) als Regellésung in
Erwégung zu ziehen. Bei dieser Annahme und dem Abgleich mit den
vorliegenden Kfz-Starken aus der Analyse der StralRenbelastung aus
dem Jahr 2011 wird davon ausgegangen, dass die Benutzungspflicht
einiger Radwege im Stadtgebiet aufgehoben werden kdnnte. Im
Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird die Aufhebung der
Benutzungspflicht u.a. fir den Radweg im Zuge der Strale An den
Franzosenackern, dem Haager Weg, der Gailoher HauptstralRe sowie
der Dr.-Robert-Strell-Straf3e empfohlen. Unzureichende Kombination
beidseitig benutzungspflichtiger Filhrungen sollten am Kaiser-Wilhelm-
Ring und in der LeopoldstralRe aufgehoben und der Radverkehr
richtungstreu gefuihrt werden.

Ausbau und Breiten von Radverkehrsanlagen

Die Einhaltung von RegelmalRen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer
Zunahme von Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf
Radwegen wird dadurch generell héher und es kommt haufiger zu
Uberholungen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgefiihrten Vorgaben lassen sich folgende
Empfehlungen und Regelungen zur Fihrung des Radverkehrs auf
Hauptverkehrsstral3en in Amberg zusammenfassen:

e Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den Vorgaben
der ERA 2010. Folgende Breiten sind danach vorzusehen (jeweils
zzgl. Sicherheitstrennstreifen):

Baulicher gemeinsamer Radfahr- Schutzstreifen
Radweg Geh- und streifen
Radweg
Einrichtungs- (1,60)-2,00m | >2,50-4,00 m 1,60 m (1,25)-1,50 m
verkehr (innerorts) zzgl. 0,25 m (inkl.
Markierung Markierung)

Zweirichtungs- beidseitig: >2,50 m -
verkehr (2,0)-2,50 m (auRRerorts)

einseitig:

(2,5)-3,00 m

Abb. 6-2: Ausbaustandards fir Radverkehrsanlagen nach ERA 2010 einschlief3lich
Markierung
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Folgende Breiten fur Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung
zusatzlich zu bertcksichtigen:

- 0,75 m zum Langs-/Schragparken

- 0,50 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)

- 0,75 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)

Fur an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind
Mindestbreiten von 2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein
Begrenzungsstreifen zum Radweg (0,30 m) sowie ein Hausabstand
von 0,20 m.

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige,
an den jeweiligen Einmindungen sich wiederholende Beschilderung,
um Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

Duale Fuhrungen (z.B. Radwege ohne Benutzungspflicht,
Schutzstreifen) zur Bertcksichtigung aller Radfahrtypen sind innerorts
zu bevorzugen.

Zweirichtungsradverkehr

- Die Freigabe linker Radwege ist aus Sicherheitsgriinden nur im
begriindeten Ausnahmefall vorzusehen.

- Zur Verdeutlichung der Verkehrsfiihrung - wo ist das Linksfahren
erlaubt und wo nicht - ist die Kennzeichnung der Radwege, die
das Linksfahren ermoglichen, besonders wichtig. Hierdurch wird
umgekehrt auch verdeutlicht, wo der Radverkehr richtungstreu
gefuhrt wird.

- Im Zuge von Zweirichtungsradwegen soll eine Kennzeichnung mit
dem Zusatzzeichen 1000-31 StVO in beide Richtungen erfolgen,
um die Zulassigkeit der Ausnahmeregelung zu verdeutlichen und
gleichzeitig ein Bewusstsein daflir zu schaffen, dass beim Fehlen
dieser Beschilderung kein Zweirichtungsradverkehr erlaubt ist.
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Abb. 6-3: Beschilderung eines benutzungspflichtigen Radweges im
Zweirichtungsverkehr mit Zusatzzeichen 1000-31 StVO (Leipzig)

- Ist der Zweirichtungsverkehr nur auf einem ausgewahlten
Abschnitt zulassig, um z.B. das legale Erreichen einer gesicherten
Querungsstelle zu ermdglichen, so kann dies mit Z 245 (VwV-
StVO) verdeutlicht werden.

L n, /. z ,.
Abb. 6-4: Verdeutlichung des Endes eines Zweirichtungsradweges durch Z 245 StVO
(Hannover)

- An Knotenpunkten ist eine besondere Sicherung der
Zweirichtungsradwege erforderlich. Neben der Markierung von
Piktogrammen und Pfeilen wird die Roteinfarbung der
Radverkehrsfurten empfohlen.
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6.1.3

Im Zuge der Zufahrten der Anschlussknoten ist zusatzlich eine
Beschilderung mit Zeichen 1000-32 StVO zu empfehlen.

- Zu Beginn und am Ende eines Zweirichtungsradweges sind
sichere Querungsmaoglichkeiten erforderlich.

Radverkehr in ErschlieBungsstrallen und auf selbstandigen Wegen

Wahrend auf Hauptverkehrsstrallen haufig die Separierung des
Radverkehrs notwendig wird, kann der Radverkehr in
ErschlieBungsstralRen tberwiegend im Mischverkehr gefiihrt werden.

Bezlglich der Auswahl der Radverkehrsfihrung gelten auch hier die
Einsatzbereiche der ERA. DarlUber hinaus sollten die folgenden Aspekte
bertcksichtigt werden:

e Radverkehr in Tempo 30-Zonen wird grundsatzlich im Mischverkehr
auf der Fahrbahn gefuhrt.

e EinbahnstraBen sollen fir Radverkehr - wenn moéglich - in

Gegenrichtung gedffnet werden, auch wenn sie nicht Bestandteil des
Radverkehrsnetzes sind.
Je nach Kfz-Starke und zulassiger Geschwindigkeit ist der Radverkehr
in Gegenrichtung bzw. die Ein- und Ausfahrt fir den Radverkehr durch
Markierung oder bauliche Elemente zusatzlich zu sichern (vgl. Kap.
4.4).

e Selbstéandige Wege, die Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind,
sollen befestigt werden (asphaltieren oder ebenes Pflaster verlegen).
Wenn sie besondere Bedeutung fir den Alltagsradverkehr ausiiben,
sollten sie auch beleuchtet werden.

e Die Durchlassbreite bei Pollern oder Umlaufsperren betragen mind.
1,50 m. Zum Einsatz kommen sollten ausschlie3lich reflektierende
Elemente, Poller werden dartuber hinaus mit Bodenmarkierungen
versehen.

e Die in der Altstadt typischen Kopfsteinpflasterbelage sollen auf
Hauptstrecken des Radverkehrs (z.B. Fronfestgasse, Salzstadelplatz,
Obere Nabburger Stral3e) durch Verfillen bzw. Verfestigen der Fugen
oder die Verlegung ebener Pflasterstreifen geebnet werden. Dadurch
erhoht sich insgesamt die Verkehrssicherheit (weniger Sturzgefahr)
und der Radverkehr kann durch solch attraktive Angebote
entsprechend geleitet werden und weicht dadurch weniger in die
Seitenrdume (meist Gehwege) aus. Diese MalRnahmen dienen damit
auch der Attraktivierung des Ful3verkehrs.
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In Abh&ngigkeit vom Fahrbahnquerschnitt und der Anordnung des
ruhenden Verkehrs ist/sind ein breiterer Fahrstreifen in Mittellage oder
beidseitige Fahrstreifen am Fahrbahnrand zu empfehlen.

Abb. 6-5: Asphaltierte Fahrstreifen zur Verbesserung des Fahrkomforts (Neuruppin)

Offnung von EinbahnstraRen

Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegengerichteten Radverkehr gilt
heute im Hinblick auf die Realisierung flachendeckender Radverkehrsnetze
mit direkten und umwegfreien Verbindungen als eine Standardmafl3nahme
der kommunalen Radverkehrsforderung. Fir Einbahnstralen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h ist die Zulassung von
gegengerichtetem Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und an folgende
Voraussetzungen gebunden:

e Es ist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende
Begegnungsbreite vorhanden. Generell sind dabei 3,0 m, bei
Linienbus- oder starkerem Lkw-Verkehr mindestens 3,50 m nétig.

e Die Verkehrsfuhrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
tbersichtlich.

o Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fir den Radverkehr angelegt
(z. B. unubersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte
Knotenpunktzufahrten).

Gegeniber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen
aufgrund der sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit
deutlich reduziert. Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und
betonen die Anforderung, dass der Radverkehr Einbahnstral3en
grundsétzlich in  beiden Richtungen nutzen kdnnen soll, sofern
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6.1.5

Sicherheitsgriinde nicht dagegensprechen. Dafir wird ein gestuftes
MalRnahmenrepertoire  aufgezeigt, das eine  Zulassung des
gegengerichteten Radverkehrs auch in Strallen mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ermdéglicht. Eine besondere Betonung
wird auch auf die Sicherung des gegenlaufigen Radverkehrs an
Knotenpunktbereichen gelegt.

Die Schiffgasse in Amberg ist als EinbahnstraBen bereits fir den
gegengerichteten Radverkehr freigegeben. Mehrere weitere
EinbahnstraRen in Tempo 30-Bereichen in Amberg verfliigen Uber die
notige Begegnungsbreite. Fir diese wird eine Freigabe empfohlen. Hierzu
zahlen u. a. Hallplatz, BaumistraRe, Ziegelgasse und Obere Nabburger
Stral3e.

Fur die Einbahnstralen im Zuge des Radverkehrsnetzes wurden
entsprechende Empfehlungen zur Freigabe - mit oder ohne weitere
Malnahmen - getroffen.

Qualitatsverbesserung durch Ausweisung einer FahrradstralRe

Eine wichtige Form der Angebotsverbesserung und Radverkehrsférderung
stellt die Ausweisung von Fahrradstrallen im  Verlauf von
Hauptverbindungen durch verkehrsarme Stralen dar. Voraussetzung ist
ein bereits derzeit erhdhtes Radverkehrsaufkommen oder aber eine zu
erwartende Zunahme durch die Einbindung der StraRe in ein
geschlossenes Radverkehrsnetz bzw. die generelle Radverkehrsforderung
der Stadt Amberg. Auch starke Radverkehrsstrome zu bestimmten
Spitzenzeiten, z.B. zu Schulbeginn- oder -schlusszeiten, kdnnen die
Ausweisung einer FahrradstralRe begriinden.

Fahrradstraf3en sind ein wirksames und vergleichsweise kostenginstiges
Element zur Forderung des Radverkehrs. Sie kodnnen wesentliche
Elemente von Hauptverbindungen eines stadtischen Radverkehrsnetzes
darstellen. Sie tragen bei Beachtung der Einsatzbedingungen und
Ausbildungsanforderungen dazu bei, den Radverkehr auf attraktiven
Routen zu bindeln und die Verkehrssicherheit zu verbessern. In
Verbindung mit einer gezielten Information und Aufklarung entfalten sie
eine hohe Offentlichkeitswirksamkeit.

In der Amberger Altstadt gibt es bereits eine Fahrradstralle (Neustift).
Weiteres Potenzial zur Ausweisung von Fahrradstralen wird in den
Zuwegungen zu den wichtigen Radverkehrsverbindungen im
Schulerverkehr und somit im Umfeld der innerstadtischen Schulen gesehen
(z.B. Mlhlgasse, Franziskanergasse, Archivstral3e, WeilRenburger Stralie,
Asamstralie).
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Eine nach Regelwerken empfohlene  Standardausbildung  fir
Fahrradstra3en gibt es nicht. Die bereits vorhandene Fahrradstralie
Neustift ist lediglich durch die StVO-Beschilderung als solche zu erkennen.
Aus Gutachtersicht wird empfohlen, ein eigenes Design mit weiteren
Markierungen oder baulichen Elementen fir Fahrradstra3en in Amberg zu
entwickeln um die Besonderheit der Fiuhrungsform zu verdeutlichen und
den Wiedererkennungswert zu erhdéhen. Einige Beispiele zeigt die nachste
Abbildung:

Beispiel Hannover

Runde Piktogramme in Blau und Richtungspfeile im StraBenverlauf. Die Rinnen zwischen der
asphaltierten Fahrbahn und den Parkstanden sind farblich abgesetzt gepflastert und dienen als
Sicherheitstrennstreifen.

- F

ol —

Beispiel Freiburg
Piktogramme in Blau mit zusétzlichen Richtungspfeilen an allen Einmiindungen (Fotos Stadt Freiburg)
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Beispiel Lemgo
Fahrgasse (3,5-4 m breit) mit Breitstrichmarkierung (1 m Strich, 1 m Lucke); punktuelle Gehwegnasen

zur Unterbrechung des linearen Parkens am Fahrbahnrand

Beispiel Leer
Besondere Pflasterkombination und Piktogramm mit Wiedererkennungswert; Piktogramme in
Anlehnung an Verkehrszeichen

Abb. 6-6: Beispiele zur Ausgestaltung einer Fahrradstralle

Mit der Ausweisung von weiteren Fahrradstrallen kann ein wichtiges
Zeichen fur die Forderung des Radverkehrs in Amberg gesetzt werden. Mit
hoher Offentlichkeitswirksamkeit kann hierdurch eine Art Aushangeschild
fur die Radverkehrsférderung der Stadt entstehen, ohne hohe finanzielle
Mittel einsetzen zu muissen.

Radverkehr an Knotenpunkten und Kreisverkehren

e Der Sichtkontakt an Knotenpunkten muss gewahrleistet sein.
Hierzu ist es erforderlich, dass
- das Parken im Einmindungsbereich unterbunden wird,
- der Radweg an die Fahrbahn herangefihrt wird und
- die Radfahrenden sich durch eine vorgezogene Haltlinie im
Sichtfeld der Kraftfahrer aufstellen kénnen.

¢  Grundsatzlich ist die Markierung von Radverkehrsfurten erforderlich.

e Die Signalisierung fir den Radverkehr sollte der vorhandenen
Fuhrungsform des Radverkehrs entsprechen. Dies ist beispielsweise
bei der Querung Georg-Grammer Strale nicht der Fall. Fir die
Querung eines gemeinsamen Geh-/Radweges ist nur ein FG-Signal
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vorhanden. Nach aktueller Rechtslage muissten die Radfahrenden hier
die Signalisierung des Kfz-Verkehrs beachten. Dies ist jedoch im
Verkehrsablauf nur schwer moglich, daher muss eine Kombi-Scheibe
fur den Ful3- und Radverkehr installiert werden.

Es wird empfohlen, die Signalisierung in Amberg sukzessive
dahingehend zu prifen und entsprechend anzupassen.

Zur Fuhrung des Radverkehrs an innerortlichen Kreisverkehren gab es
in den letzten Jahren unterschiedliche Expertenmeinungen. Daraufhin
gab es u.a. eine Vertiefungsuntersuchung der GDV (Gesamtverband
der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.) sowie weitere
Untersuchungen. Bis deren Ergebnisse belastbar vorliegen, gelten die
gangigen Regelwerke (RASt, ERA 2010), die besagen, dass der
Radverkehr im Kreis ebenfalls bevorrechtigt gefiihrt werden soll.
Innerorts wird empfohlen, den Radverkehr im Mischverkehr durch den
Kreisverkehr zu fuhren. Sollte es aus ortlichen Griinden sinnvoll sein,
Radwege anzulegen, sollten diese aufgrund von Sicherheitsaspekten
nach derzeitigem Kenntnisstand eher wartepflichtig ausgebildet
werden.

Generell sind einheitliche Regelungen im Zusammenhang mit den
Regelungen fur den FuBverkehr (FulRgangeriberwege ja oder nein) zu
empfehlen.

6.1.7 Weitere bauliche Details

Bauliche Ausgestaltung von Radwegen — Radwegestandard

Eine einheitliche Ausbildung der Radverkehrsanlagen und der damit
einhergehende Wiedererkennungswert verbessert die Orientierung fir
die Radfahrenden. Vor Ort ist damit deutlich und fir alle
Verkehrsteilnehmenden zu erkennen, auf welchen Verkehrsflachen
der Radverkehr zulassig ist und wo nicht.

Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfilhrung wird empfohlen,
sukzessive einen baulichen Standard und damit ein einheitliches
Erscheinungsbild fir Radwege einzufiihren.

Radverkehr an Grundstiickszufahrten

An Grundstickszufahrten soll der Radwegebelag durchgefuhrt
werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu verdeutlichen.

Das Radwegniveau sollte durchgangig sein, also ohne Absenkungen
im Zuge der Grundstuckszufahrten. Moglich ist dies z.B. durch den
Einsatz von Rampensteinen.
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Abb. 6-7: Einsatz von Rampensteinen an Einmiindungen bzw. Grundstiickszufahrten

(Bruchsal)

An Gefahrenstellen, wie z.B. haufig genutzten Zufahrten von
Tankstellen, kann die Sicherheit durch eine Roteinfarbung erhoéht
werden.

Bordabsenkung

Stol3e an den Bordsteinabsenkungen sind fur den Radverkehr generell
unkomfortabel und fihren u. U. zu einer erhéhten Sturzgefahr. Sie
sollten z.B. im Rahmen eines "Bordabsenkungsprogramms" oder auch
bei laufenden Unterhaltungsarbeiten sukzessive durchgéngig beseitigt
werden.

Stand der Technik ist heute der stufenlos abgesenkte Bord in
Kombination mit taktilen Elementen fir sehbehinderte Personen.

Radverkehr im Zuge von Vorfahrtsstral3e

Radverkehrsanlagen entlang von Vorfahrtsstralen sollten an
Einmindungen analog zu den Verkehrsteiinehmenden auf der
Fahrbahn vorfahrtberechtigt gefiihrt werden.

Dies sollte durch eine Markierung der Radverkehrsfurten verdeutlicht
werden und ist auch bei gemeinsamen Fidhrungen mit dem
FuRverkehr erforderlich sowie bei nicht benutzungspflichtigen
Radverkehrsfuhrungen im Seitenraum.

Einsatz von Querungshilfen an Ortseingangen

Der innerortliche Radverkehr sollte nach Moglichkeit richtungstreu
gefihrt werden. Beim Ubergang einer beidseitig innerértlichen
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Fuhrung in eine einseitige Fihrung im Auferortsbereich dienen z.B.
Mittelinseln als Querungsmdoglichkeiten. Darlber hinaus bewirken sie
auch eine Geschwindigkeitssenkung im Ortseingangsbereich.

6.2 Gesamtubersicht Handlungsbedarf

Fir die Herrichtung des Radverkehrsnetzes fur Amberg wurde auf
insgesamt 179 Streckenabschnitten und Knoten ein Handlungsbedarf
festgestellt. Etwa 238 EinzelmalRnahmen zur Beseitigung der bei der
Bestandsaufnahme ermittelten Defizite wurden auf einer Lange von etwa
83 km zzgl. der punktuellen Ortlichkeiten vorgeschlagen. Bei einer
Gesamtnetzlange von knapp 157 km bedeutet dies aber auch, dass etwa
die Halfte des Radverkehrsnetzes bereits heute gut nutzbar ist.

Alle Streckenabschnitte und Knoten mit Handlungsbedarf sind im Einzelnen
in der MaBnahmentabelle zum Handlungsbedarf (siehe Anlagenband zum
Bericht) aufgefuihrt. Diese enthalt neben einer kurzen Beschreibung des
Bestandes bzw. der ortlichen Problemsituation einen empfohlenen
Losungsansatz  entsprechend dem  Konkretisierungsgrad  eines
Ubergeordneten Planungskonzeptes. Zur Verdeutlichung der empfohlenen
Malnahmen wurden vereinzelt auch Detailzeichnungen angefiigt.

Der Ubersichtsplan (Abb. 6-8) zeigt die Bereiche mit Handlungsbedarf im
Netz mit Angabe der Prioritéat der jeweiligen MaZnahme.

[EEEL i Planung  im b bfindiche Masrenme

Radrouten
——— Ratverkahranetz (Entwul) Ambery

~~ porspextache Netzerwosonng (Ertwurt)
<LK Stke Steigungssirecks
S= Bricke
——— Gemeinegrenze

Stadt Amberg
Radverkehrskonzept

Plan 3: Handlungsbedarf

Abb. 6-8: Ubersicht Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz Amberg
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6.3

Insgesamt ist das MalBnahmenprogramm auf einen mittel- bis
langerfristigen Zeitrahmen ausgelegt. Einzelne MalRnahmen fir den
Radverkehr sind jedoch erst im Kontext mit aus anderem Anlass
anstehenden Vorhaben sinnvoll durchzufihren. Zur Realisierung eines gut
nutzbaren Radverkehrsnetzes bedarf es deshalb einer
Umsetzungsstrategie, die dazu beitragt, durch Fertigstellung einzelner,
sinnvoll gewahlter Netzabschnitte zligig vorzeigbare Erfolge einer gezielten
Radverkehrsforderung zu  erreichen und mit  entsprechender
Offentlichkeitsarbeit eine zunehmend starkere Radnutzung zu fordern.
Hierfir wurden die Handlungsempfehlungen einer Prioritdtsbewertung
unterzogen, die sich an den Erfordernissen einer anforderungsgerechten
Herrichtung des Radverkehrsnetzes orientiert.

Prioritaten

Die Realisierung aller Malinahmen ist nur in einem langeren Zeitrahmen
moglich. Dies ergibt sich auler aus Kostenaspekten auch daraus, dass
einige MalRnahmen langere Planungsvorlaufe benétigen oder nur im
zeitlichen Kontext mit anderen Planungsvorhaben zu realisieren sind. Es
werden daher Prioritdten vorgeschlagen, die auf folgenden Einstufungen
des Handlungsbedarfs basieren:

e Eine hohe Prioritdt (Prioritdtsstufe 1) wird vorgesehen, wenn die
MalRnahme zur Gewahrleistung einer derzeit nicht gegebenen
Funktionsfahigkeit (z.B. Radwegbreiten unterhalb der Mindest-
abmessungen der StVO oder fehlende Radverkehrsanlage trotz
Erfordernis) oder zur Behebung gravierender Verkehrssicherheits-
defizite notwendig ist.

e Eine mittlere Prioritéat (Prioritatsstufe 2) wird vorgesehen, wenn
Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erflllt
sind, Verbesserungen zur Erreichung des gewinschten Standards
aber fur erforderlich gehalten werden, z.B. Ausbau vorhandener
Radwege zum Erreichen der vorgesehenen Breiten gemalRl den
Vorgaben der ERA 2010, Optimierung des Fahrbahnbelages flir den
Radverkehr oder die Anlage von Mittelinseln an Ortseingangen.

e Unabhéngig davon werden schnell und kostengiinstig durchfuhrbare
Mafinahmen, die spurbare Verbesserungen der Nutzungsqualitat oder
Verkehrssicherheit  bewirken (z.B. Beseitigung punktueller
Hindernisse) als ,kurzfristige MalRnahme* (Prioritatsstufe K) eingestuft.
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Prioritatsstufe 1 Prioritatsstufe 2 Prioritatsstufe K
Zur Funktionsféhigkeit / Anzustrebende Verbesserungen zur |Splrbare Angebotsverbesserungen
Verkehrssicherheit einer Route Erreichung des gewtinschten durch schnell und kostengunstig

Standards

notwendig

Radverkehrsanlage in Belagsqualitat Poller mit unzureichender
unzureichender Breite Durchlassbreite
Bayreuther Stral3e Bergauffahrt Liebengrabenweg

Abb. 6-9: Prioritdten zur Umsetzung im Netz

Darlber hinaus wurden zusatzlich folgende Prioritdten definiert und
zugeordnet:

e Malnahmen, die im Zusammenhang mit einer perspektivischen
Netzerweiterung empfohlen werden, wurden mit ,2p“ bezeichnet.

e Malnahmen der laufenden Unterhaltung (z. B. Grinschnitt) werden
keiner  Prioritdteneinstufung  zugeordnet.  Sie  werden als
Daueraufgaben der Stadt Amberg mit ,D“ in der Mallnahmentabelle
aufgefihrt.

e Problembehaftete Bereiche, fur die bereits Planungen vorliegen,
wurden aus dieser Prioritdteneinstufung ebenfalls herausgenommen,
da sich deren Realisierung nach den Prioritdten und Zeitablaufen der
GesamtmaRnahme richtet. In der Ubersichtstabelle sind diese
Bereiche mit ,in Planung“ gekennzeichnet.

Unabhangig von der vorliegenden Einstufung der Prioritdten nach der

Bedeutung far den Radverkehr sind die zeitlichen

Umsetzungsmoglichkeiten, die sich aus anderen planerischen

Zusammenhangen heraus ergeben, zu bericksichtigen. So spielen im

Planungsprozess oft andere Rahmenbedingungen eine Rolle, wie z.B.
Verlauf des Abstimmungsprozesses,

e planungsrechtliche Erfordernisse,
e Abhéngigkeiten von anderen baulichen Vorhaben,
e Sicherstellung der Finanzierung.
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Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtlberblick tber die einzelnen
Prioritatsstufen.

Bedeutung bzw. Prioritat der MalRhahmen:

Hohe Prioritat, Stufe 1:

MaRnahme, die zur Funktionsfahigkeit und/oder Verkehrssicherheit eines
Netzabschnittes notwendig ist

- MaRnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite

- MaRnahme, die unabdingbar oder sehr wichtige Voraussetzung zum
Funktionieren einer Route ist

Mittlere Prioritat, Stufe 2:

Anzustrebende Verbesserungen, die der Erreichung des angestrebten
2 Standards dienen

- MafRnahme, die eine deutliche Verbesserung des gegenwartigen
Zustandes bewirkt.

Kurzfristig umzusetzende MalRnahme
K Schnell und kostenguinstig durchfihrbare MaZnahme

- KleinstmaflRnahme, die ohne groRen Aufwand realisierbar ist und zur
deutlichen Verbesserung der Nutzbarkeit einer Route beitragt

MafRnahme, die bei Herstellung einer perspektivischen Netzerweiterung zur
2p Funktionsfahigkeit und/oder Verkehrssicherheit des Abschnitts notwendig ist
bzw. die eine deutliche Verbesserung des gegenwartigen Zustandes bewirkt.

D Daueraufgabe der Stadt Amberg

in Planung | In Planung befindliche MaRnahme

Tab. 6-1: Ansatzpunkte zur Festlegung der Prioritdten des festgestellten
Handlungsbedarfes

Die insgesamt 238 EinzelmalRnahmen fur Amberg verteilen sich ber das
gesamte Netz. Eine erste Ubersicht zur Verteilung des linearen
Handlungsbedarfes auf die einzelnen Prioritatsstufen ist Tab. 6-2 zu

entnehmen.
Anzahl Lange linearer

MaRnahmen MaRRnahmen
Kurzfristige MaRnahmen, 97 Ca. 22,5 km
Kleinmallnahmen
Prioritat 1 61 Ca. 21 km
Prioritat 2 62 Ca. 32,4 km
Prioritat 2p (perspektivische 14 Ca. 6,5 km
Netzerweiterung)
In Planung 2 Ca. 0,5 km
Daueraufgabe Stadt Amberg 2 Ca. 0,5km

Tab. 6-2: Ubersicht Handlungsbedarf nach Prioritaten
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6.4

Uberschlagige Kostenschatzung

Auf der Grundlage pauschaler Kostensatze wurde eine Uberschlagige
Kostenschatzung fur die anforderungsgerechte Herrichtung der
Radinfrastruktur im Radverkehrsnetz vorgenommen. Dabei ist zu beachten,
dass lediglich die Mafinahmen fir den Radverkehr, nicht der komplette
Stral3enausbau bzw. eine StralRensanierung bertcksichtigt wurde. DarlUber
hinaus lassen sich beim derzeitigen Konkretisierungsgrad viele Kosten
beeinflussende Faktoren fur die einzelnen MaRRnahmen auch noch nicht
naher bestimmen. Auch koénnen sich im Rahmen der z.T. noch
erforderlichen  Detailplanungen im  Einzelnen noch  erhebliche
Abweichungen ergeben.

Die zugrunde gelegten Kostenansatze beruhen auf Erfahrungswerten der
Gutachter. Dabei wurden die einzelnen vorgeschlagenen Ldsungsansatze
jeweils danach bewertet, ob voraussichtlich sehr geringer, geringer,
mittlerer, hoher oder sehr hoher Realisierungsaufwand notwendig wird.
Unterschieden wurden der Handlungsbedarf an Streckenabschnitten, der
unter Berlcksichtigung des Langenbezugs errechnet wurde, und der
Handlungsbedarf an Knotenpunkten bzw. bei punktuellen MaZnahmen. Der
Kostenansatz fur punktuelle MalRnahmen mit sehr geringem Aufwand
wurde auf volle 500 € aufgerundet. Die verwendeten Anhaltspunkte zur
Schatzung sind nachfolgend angegeben.

Pauschale Kostenwerte flur strecken- und knotenbezogene
Maflnahmen im Bereich Wegeinfrastruktur

e Streckenabschnitte

Geringer Aufwand
z. B. mehrere punktuelle KleinmaRnahmen

Mittlerer Aufwand
z. B. Markierungsarbeiten (auch Markierung von 40 €/Ifm
Schutzstreifen, Fahrradstral3e), Beleuchtung

Hoher Aufwand
z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz, Belagserneuerung, 70 €/Ifm
Deckensanierung

Sehr hoher Aufwand
z. B. Wegeumbau mit Bordversatz, anteilige Radwegkosten
bei Umbau an einer Stral3e, Wegeneubau

20 €/Ifm

220 €/Ifm
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Knotenpunkte oder sonstige punktuelle MalBhahmen

Sehr geringer Aufwand 200 €/Schild
z. B. einzelne Schilder/Verkehrszeichen, Wegweiser, (mind. 500 € pro
Markierung einzelner Piktogramme Mafnahme)
Geringer Aufwand
z. B. Bordabsenkungen, Drangelgitter, 5.000 - 10.000 €
Furtmarkierungen
Mittlerer Aufwand
z. B. Mittelinsel, FuRgéngerschutzanlage 20.000 —30.000 €

Hoher Aufwand
z. B. Teilumbau Knotenpunkt, erheblicher Eingriff

in Signalisierung, Mittelinsel mit Versatz 50.000 — 100.000 €

Folgende MalRnahmen werden bei der Uberschlagigen Kostenschatzung
nicht bertcksichtigt:

Far

MaRnahmen, fir die eine (Vor-)Planung seitens der Stadt Amberg
bereits vorliegt (z.B. Kastler Stral3e). Hier ist davon auszugehen, dass
im Rahmen der Planung genauere Kostenangaben vorliegen oder in
Kirze erstellt werden.

Optional bzw. als langfristig angefihrte MaRnahmen bzw.
Alternativempfehlungen.

MaflRnahmen, die als Daueraufgabe eingeschatzt werden
(StraRenreinigung, Winterdienst, Griinschnitt etc.).

die Umsetzung aller MalRhahmen wurden Gesamtkosten von rund

9 Mio. € ermittelt. Zuzuglich weiterer Planungskosten und einer pauschalen
Reserve ist von einem Kostenansatz von rund 9,9 Mio. € auszugehen.
Dieser teilt sich wie folgt auf die Dringlichkeitsstufen auf:

Verteilung Anzahl | Kosten in € % der

MaRnahmen Kosten
Kurzfristige MaRnahmen 41.5% 900.000 9,1%
MaRnahmen der Prioritatsstufe 1 26,1% 4.400.000 44,4%
MaRnahmen der Prioritatsstufe 2 26,5% 3.300.000 33,3%
MaRnahmen der Prioritatsstufe 2p 6,0% 1.300.000 13,1%
Gesamt 100 % 9.900.000 100 %

Tab. 6-3: Kosten zur Herrichtung des Radverkehrsnetzes nach Dringlichkeiten

Dabei ist zu bericksichtigen, dass ein Teil der Kosten sich auch auf
MalRnahmen im Zuge klassifizierter StraRen bezieht und damit zumindest
zum Teil in die Zustandigkeit anderer Aufgabentrdger (z.B. Bund, Land)

fallt.
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Uberschlagige Kosten Anteil Gesamtkosten
MaRRnahmen an Bundesstrallen 1.800.000 € 18,2 %
MaRRnahmen an AM 1.100.000 € 111 %
MalRnahmen an St 100.000 € 1,0 %
MaRnahmen an Gemeindestral3en 6.900.000 € 69,7 %
Gesamt 9.900.000 € 100 %
Tab. 6-4: Kosten nach Zuordnung StraRenklassen
Insgesamt sollte bei groReren Vorhaben fir den Radverkehr angestrebt
werden, diese im Kontext mit anderen Maf3nahmen (z.B. Kanalisation etc.)
durchzufiihren. Im umgekehrten Sinne gilt natirlich entsprechend, dass bei
jeder MalRBhahme im StralRenraum vorab gepriift werden sollte, ob in dem
Zusammenhang Verbesserungen fir den Radverkehr ergriffen werden
kénnen.
6.5 Umsetzungsstrategie

Es wird empfohlen, die Umsetzung der MalRnahmenvorschlage
entsprechend den verfiigbaren Haushaltsmitteln im Zuge einzelner
Verbindungen zu bindeln. Der Gesamtzeitraum, der sich fur die
Umsetzung der MaBhahmen in Amberg ergibt, ist langerfristig zu sehen, da
viele der Handlungserfordernisse mit groReren gesamtverkehrs-
planerischen Aufgaben zu kombinieren sind und weder Zeit- noch
Kostenrahmen der Stadt eine Realisierung des gesamten
Handlungsbedarfs innerhalb der nachsten 10 Jahre erlauben. Aus diesem
Grund ist eine zeitliche Strukturierung der Umsetzung von besonderer
Bedeutung.

Fur das nachste Haushaltsjahr wurde ein Betrag von ca. 250.000 Euro fiir
den Radverkehr im Haushalt Amberg bereitgestellt. Nachfolgend werden
einerseits erste MalBhahmen aufgezeigt, die mit den Haushaltsvorgaben
bereits in 2018 geplant bzw. umgesetzt werden kdnnen, andererseits
werden weitere Themen aufgefiihrt, deren Planung und Umsetzung mit
hoher Prioritat erfolgen sollte.

Vorrangig werden offentlichkeitswirksame Mafinahmen zur zigigen und
kostenguinstigen Herstellung anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen
gesehen. Hierfir bietet sich insbesondere die Markierung von
Schutzstreifen, zum Beispiel im Zuge der Koferinger StraBe, der
Raigeringer StraRe und der Krumbacher StralRe an. Auch in der Altstadt
konnte zum Erreichen der Schulstandorte durch das Verfullen der Fugen in
den Natursteinbelagen relativ ziigig eine deutliche Verbesserung erreicht
werden.
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Der durchgdngige Ausbau beidseitiger richtungstreuer Radverkehrsanlagen
im Zuge des Altstadtrings ist ebenfalls mit hoher Prioritat - jedoch aufgrund
der notwendigen Planungsleistungen im Vorfeld - eher als langfristig
anzusehen.

Im Sinne der Netzdurchlassigkeit bzw. optimierten Erreichbarkeit der
zentralen Innenstadt und der Schulen sollte der Ziegelgasse fir den
gegengerichteten Radverkehr getffnet werden.

Eine kurzfristige und relativ zligig herzustellende Verbesserung fir den
Radverkehr stellt aul3erdem die weitere Ausweisung von Fahrradstraf3en
dar. Hierzu bieten sich im Umfeld von Schulstandorten diverse
StraBenziige an. Der Belag im Zuge der bereits vorhandenen
Fahrradstrale Neustift sollte darliber hinaus zeitnah erneuert werden.
Dabei ist auch eine deutlichere Gestaltung des FlUhrungsprinzips
FahrradstralRe, z.B. durch Piktogramme auf der Fahrbahn, anzudenken.
Hier wird empfohlen sich stadtintern auf ein Gestaltungsprinzip zu
verstandigen und alle Fahrradstra3en entsprechend zu kennzeichnen. Die
Ausweisung weiterer Fahrradstral3en in Amberg bzw. die Prasentation der
neuen Gestaltung der Fahrradstral3en sollte mit  groRRer
Offentlichkeitswirkung, z. B. in Form einer organisierten ,Eroffnungsfeier*
und intensiver Information fir Anliegende und Nutzende der Stral3e,
einhergehen.

Ebenfalls relativ zligig umsetzbar ist die Markierung von Aufstellbereichen
im Kreuzungsbereich fur den Radverkehr, der im Mischverkehr oder auf
Schutzstreifen gefiihrt wird, sogenannten ARAS (s. Abb. 4-14). Durch die
Aufstellbereiche konnen sich die Radfahrenden im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs positionieren und starten bei Grin vor den Kfz. Der vermehrte
Einsatz von ARAS wurde im Rahmen des Abschluss-Workshops von den
Teilnehmenden gewilinscht. Méglich waren sie in der DreifaltigkeitsstralRe
an der Kreuzung zur Regensburger Stral3e.

Weitere Winsche von Seiten der Teilnehmenden des Abschluss-
Workshops beziehen sich auf die Radverkehrsfilhrung an Baustellen. Bei
Baustellen im Zuge von Radverkehrsanlagen sollte zukinftig der der
Radverkehr berticksichtigt und moglichst an dieser entlanggefiihrt oder auf
geeignete Routen umgeleitet werden.

Empfohlen wird dariiber hinaus auch eine konsequente Uberpriifung der
Radwegebenutzungsplicht auf allen baulichen Radwegen im Stadtgebiet.
Bei der Aufhebung der Benutzungspflicht sind entsprechende MalRnahmen
zur Aufgabe der Radverkehrsanlage bzw. zur Beibehaltung einer nicht
benutzungspflichtigen Anlage durchzufiihren. Diesbeziigliche Anderungen
sollten mit einer intensiven Offentlichkeitsarbeit (Information zur konkreten
Anderung sowie Erlauterung der neuen Fiihrungsform) einhergehen.
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Fir erste Umsetzungen bzw. Verbesserungen beziglich der
Radverkehrsfiihrung bieten sich generell insbesondere die Strecken zum
Erreichen der Schulstandorte, der Altstadt bzw. des Bahnhofes an.

Die Teilnehmenden der Workshops erwdhnten insbesondere die
unzureichende bzw. unsichere Erreichbarkeit der Schulstandorte und des
Bahnhofs mit dem Rad. Die Radverkehrsfihrung zu den Schulen und die
Anbindung der Altstadt an die weiteren Stadtteile sollte mit hoher Prioritat
geprift und verbessert werden.

Generell sollte in StralRen, bei denen die Stadt Amberg nicht Baulasttrager
ist, zur Verbesserung der Radverkehrsfihrung die Information,
Kommunikation und Abstimmung mit den jeweils zustandigen Tragern
erfolgen.

Neben den Mallnahmen zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur sollten
ebenso weitere Verbesserungen im Bereich des Fahrradparkens (z.B.
Innenstadt und  Schulen) bzw. zu weiteren Service- und
Kommunikationsangeboten (z.B. Thematisierung der ,Elterntaxis®) erfolgen.
Diese werden in den nachsten Kapiteln konkreter aufgefihrt.

Die Umsetzung der MalRnahmen ist abhéangig von der personellen und
finanziellen Ausstattung der Verwaltung. Alle angegebenen Kosten
verstehen sich als reine Radverkehrsmalinahmen, damit verbundene
TiefbaumalRnahmen (z.B. bei nétigem Vollausbau) sind nicht berlicksichtigt.
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Fahrradparken (inkl. Bike+Ride)
7.1 Anforderungen an Fahrradparkanlagen

Fur die Attraktivitat des Radverkehrs spielen die Abstellmdglichkeiten an
Quelle und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer
hoherwertigere Fahrrader erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fiir
abgestellte Fahrrader einen hohen Stellenwert. Das Vorhandensein
ausreichender und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet
deshalb maf3geblich tGber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl.
der Verkehrssicherheit hat das Thema Bedeutung, da bei unzuldnglichen
Abstellmoglichkeiten von vielen Radfahrenden nur die weniger
hochwertigen  ,Zweitrader* genutzt werden (insbesondere im
Schilerverkehr), denen es aber oft an einer ausreichenden
sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.

Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von
Fahrtzweck und Aufenthaltsdauer abhangig sind, sind aus Sicht der
Nutzenden:

e Diebstahlsicherheit
Fahrrader miissen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht
angeschlossen werden konnen. Ein Wegtragen kann so verhindert
werden.

e Bedienungskomfort
Abstellmdglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur
Benutzung einladen. Das Fahrrad muss ziigig und behinderungsfrei
ein- und ausgeparkt werden konnen. Dabei darf kein Risiko von
Verletzungen oder dem Verschmutzen der Kleidung bestehen. Dies
bedingt einen ausreichenden Seitenabstand zwischen den
abgestellten Radern.

e Standsicherheit
Die Moglichkeit des Anlehnens an die Abstellmdglichkeit gewahrleistet
eine optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen
ist oder ein Kind in einem Kindersitz transportiert wird.

e Witterungsschutz
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der
Funktionsttchtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen,
Einstellmdglichkeiten in geschlossene Raume u. a. erhdhen den
Komfort einer Abstellanlage erheblich und sind insbesondere bei
langeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in den Betrieben oder an
Bahnhofen oft gegeben sind.
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e Vielseitigkeit
Die Abstellmdglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle
Radtypen, egal ob Kinderrad oder Mountainbike, genutzt werden kann.

e Sicherheit vor Vandalismus

Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die
Benutzung hochwertiger und damit komfortabler und sicherer
Fahrrader. Vor allem bei Dauerparkern besteht ein hohes Bedirfnis
nach Abstelleinrichtungen, die ein mutwilliges Demolieren der Rader
erschweren. Dies erfordert eine gut einsehbare Lage der
Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale Kontrolle). Ein guter
Schutz ist insbesondere in geschlossenen Raumen mit Zugang durch
einen begrenzten Personenkreis gewahrleistet.

e Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkmoglichkeiten sollten mdglichst in direktem Zusammenhang mit
den Gebaudezugangen angelegt sein. Radfahrende sind in der Regel
nicht bereit, groRere Gehwegdistanzen zurlickzulegen. Ein ,wildes"
Parken ist bei Nichtberiicksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu
vermeiden und kann ggf. zu unerwiinschten Behinderungen von zu
Full Gehenden flhren.

e Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten moglichst auf Stralenniveau angelegt
werden. Treppen ohne Rampe sind flir die Zuwegung grundséatzlich zu
vermeiden. Dies gilt insbesondere fur die immer stérker zunehmende
Nutzung von Pedelecs, die in der Regel deutlich schwerer sind als
normale Fahrrader.

e Soziale Sicherheit
Untbersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in
wenig belebten Ecken schaffen Angstraume. Diese missen vermieden
werden, um allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen, den Zugang
zur Abstellanlage zu ermoglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich
neben der Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der
Aufenthaltsdauer. Wird das Rad nur fir kurze Zeit geparkt, z.B. beim
Einkaufen, Uberwiegen Aspekte der Bedienungsfreundlichkeit und der
Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, Arbeits- oder Ausbildungsplatz wird
das Rad oft fur mehrere Stunden, teilweise sogar Uber Nacht abgestellt.
Hier Uberwiegt der Wunsch nach Diebstahl- und Vandalismusschutz sowie
nach einer wettergeschuitzten Unterbringung.
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Anforderungen aus Sicht der Betreiber und der Stadt sind:

Gesundes Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Vorderradhalter sind preisgunstig. Sie entsprechen jedoch keiner der
oben genannten Anforderungen und werden daher von Radfahrenden
zu Recht gemieden. Investitionen lohnen sich nur, wenn sie auch
genutzt werden und die Attraktivitat des Radfahrens erhéhen.

Geringe Unterhaltskosten

Abstellmdglichkeiten missen wetterfest und vandalismussicher sein.
Eine Bodenverankerung reduziert den  Ersatzbedarf. Der
Reinigungsaufwand sollte gering gehalten werden.

Stadtebauliche Vertraglichkeit

Fahrradstander sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein,
dass es auch im ungenutzten Zustand asthetisch ansprechend ist.
Gleichzeitig sollte der Flachenbedarf méglichst gering sein.

Bundelung des ruhenden Radverkehrs und Vermeidung von
wildem Parken

Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet
sind, werden durch die Radfahrenden gern angenommen. Sie
verhindern damit ,wildes* Parken und halten sensible Raume (z.B.
Eingangsbereiche und Gehwegflachen) von Radern frei.

Flexibilitat

Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden kdnnen.
Dadurch besteht fir den Betreiber die Mdglichkeit, auf die Nachfrage
kurzfristig zu reagieren.

Geringer Flachenbedarf

Die meisten Raume, die zum Fahrradparken in Frage kommen,
unterliegen vielfaltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten
daher eine optimale Flachenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung
der Nutzerkriterien zulassen.

Den o. a. Anforderungen werden Rahmenhalter am besten gerecht. Damit
diese von beiden Seiten genutzt werden kénnen (d. h. zwei Rader/Bligel),
mussen die einzelnen Bigel in einem Abstand von 1,20 m (besser 1,50 m)
aufgestellt werden. FUr Standorte, an denen mit zahlreichen abgestellten
Kinderfahrradern zu rechnen ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelrohr zum
Einsatz kommen.
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Fur einzelne Standorte - wie z. B. fur Bader oder im Zentrum - empfiehlt es
sich, spezielle Fahrradabstellplatze fur Fahrrader mit Anhénger
vorzusehen, um deren besonderen Platzanspriichen gerecht werden zu
kénnen.
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Abb. 7-2: Anhangerparkplatz in Freiburg/Breisgau (Foto: Stadt Freiburg).

Oft werden Abstellanlagen auch von Einzelhandlern aufgestellt. Haufig
Ubernehmen diese Abstellanlagen die Funktion als Werbetrager, bieten
aber flr das Abstellen der Fahrrader meist nur sehr eingeschrankte
Mdoglichkeiten. Dass dies nicht zwingend so sein muss, zeigen die
nachfolgenden Beispiele, die anspruchsgerechtes Fahrradparken mit
Werbefunktion kombinieren.
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Abb. 7-3: Beispiele fur nutzungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit Werbefunktion.

Nicht selten werden Fahrradabstellanlagen an Standorten bendétigt, die zu
bestimmten Zeiten auch andere Nutzungen uUbernehmen muissen. Hier
empfiehlt es sich, die Rahmenhalter nicht dauerhaft zu montieren, sondern
durch Verschraubung mit einer Bodenhilse eine einfache Demontage zu
ermoglichen.

Abb. 7-4: Beispiele fur verschraubte Rahmenhalter (Liineburg).

Weitere wichtige Aspekte zum Fahrradparken wie beispielsweise Hinweise
zur Planung von Anlagen, zur Bedarfsermittlung bis hin zum Entwurf von
Abstellanlagen, enthalten die ,Hinweise zum Fahrradparken 2012“ der
Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV).
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7.2

Bestand und Empfehlungen zum Fahrradparken im Stadtgebiet
Amberg

Es liegen keine Angaben Uber die genaue Anzahl der Ooffentlichen
Fahrradabstellanlagen in Amberg vor. In der Altstadt befinden sich bereits
zahlreiche anforderungsgerechte Rahmenhalter. Dabei Uberwiegt ein
Modelltyp, der bereits an mehreren Standorten zu finden ist und als
corporate design das Bild der Radabstellanlagen in der Altstadt
vereinheitlicht.

Dariber hinaus wurde kirzlich eine Bestandserfassung der
Fahrradstellplatze an den stadtischen Amtsgebduden innerhalb des
Altstadtrings durchgefiihrt und MalRBnahmenvorschlége zur Verbesserung
der Situation ausgearbeitet. Diese sollen noch in 2017 umgesetzt werden.

Das im Stadtgebiet Amberg insgesamt vorhandene Angebot an
Fahrradabstellplatzen weist an vielen Stellen sowohl hinsichtlich der
Qualitat als auch bzgl. der Quantitat noch Defizite auf. So sind z. B.
Anlagen an Schwimmbé&dern oder an den Schulen vielfach als
unzureichend  anzusehen. Insbesondere mit Blick auf die
Verkehrssicherheit wird hier Handlungsbedarf gesehen, denn eine stand-
und diebstahlsichere Abstellmdglichkeit fur das Fahrrad ist eine
wesentliche Voraussetzung fur die Nutzung eines verkehrssicheren
Fahrrades. Auch an den Einzelhandelsstandorten und an privaten
Wohnhausern ist deutliches Verbesserungspotenzial beziglich des
Fahrradparkens festzustellen.

Grundsatzlich wird empfohlen, fur wichtige Offentliche Ziele des
Radverkehrs sukzessive den Austausch der vorhandenen Vorderradhalter
durch anspruchsgerechte Rahmenhalter an gut erreichbaren Standorten in
Eingangsnahe vorzunehmen und damit eine deutliche
Angebotsverbesserung zu erzielen. Hierbei sollten nach Moglichkeit, v.a.
zum besseren Wiedererkennungswert, nur wenige unterschiedliche
Modelle zum Einsatz kommen, in der Altstadt z. B. die bereits Uberwiegend
vorhandenen Modelle.

Nachfolgend wird der Handlungsbedarf fur Fahrradabstellanlagen in
Amberg exemplarisch fur ausgewdahlte Standorte erlautert.

Altstadt

In der Altstadt befinden sich an dezentralen Standorten mehrere Rad-
Abstellplatze. Hierbei handelt es sich um anforderungsgerechte
Rahmenhalter, die zum Zeitpunkt der Begutachtung gut ausgelastet waren.
Daruber hinaus waren in der zentralen Einkaufszone der Bahnhofstralie,
Rathausstrale und Georgenstralte einige Fahrrader ,frei“ (ohne Blgel oder
Radstander) direkt vor den Geschéaften abgestellt. Daraus kann gefolgert
werden, dass die vorhandenen Abstellanlagen den Bedarf an zentralen



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Amberg

94

Abstellanlagen  nicht decken und die Radfahrenden  meist
L,umwegeintolerant® reagieren oder sich ihre Fahrrader und ggf. Gepack in
Sichtweite wiinschen.

Abb. 7-5: Anforderungsgerechte Rahmenhalter in der Innenstadt — Regierungsstrafie
(oben links) und Rofmarkt (oben rechts); ,Frei“ abgestellte Fahrrader in der
zentralen FuRgangerzone (unten).

Um dem Bedarf vollstdndig gerecht zu werden, ist es generell erforderlich,
regelmafRig das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage zu priifen und
gegebenenfalls weitere Angebote an geeigneten Standorten zu erganzen.

Einzelhandel und Dienstleister

Haufig werden von Einzelhandlern nicht anforderungsgerechte mobile
Vorderradklemmen, z.T. mit Werbemd@glichkeit aufgestellt. Diese werden
von den Kunden eher selten zum Abstellen oder Anschlieen der
Fahrrader genutzt. Auch am Parkhotel finden sich nur Vorderradklemmen
in sehr geringer Anzahl. Diese werden den Anforderungen der Hotel-Gaste
oder der Mitarbeitenden aufgrund des fehlenden Diebstahl- und ggf.
Wetterschutzes nicht gerecht.
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Abb. 7-6: Vorderradklemmen des Einzelhandels mit und ohne Werbemdglichkeit.
Abstellanlage des Parkhotels (Bild unten)

Dagegen finden sich  beim  Amberger Einzelhandel auch
anforderungsgerechte Rahmenhalter, beispielsweise vor der Bahnhof-
Apotheke am Beginn der Bahnhofstrale. Diese entsprechen zwar nicht
dem corporate design der Altstadt, hinterlassen dennoch einen sehr guten
optischen Eindruck und wurden von den Kunden auch genutzt. Auch an der
Sparkasse in der MarienstraBe oder beim Postbank Finanzcenter am
Kaiser-Ludwig-Ring wurden &hnliche anforderungsgerechte Rahmenhalter
vorgefunden.



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Amberg

96

e
i
|
4

‘s, GPOVARE Fy % b B POVAATItz

Abb. 7-7: Anforderungsgerechte Rahmenhalter bei Einzelhandel und Dienstleistung —
an der Bahnhof-Apotheke (oben links) und an der Sparkasse in der
Marienstrafle (oben rechts), beim Postbank Finanzcenter (unten links) und an
der VR-Bank in der FleurystraBe (unten rechts).

Abstellanlagen bei Einzelhandel und Dienstleistern werden vor allem von
Kurzzeitparkern genutzt. Eine Abstellanlage sollte daher leicht auffindbar,
sehr zielnah und unkompliziert zu bedienen sein. Diese Aspekte sollten bei
Errichten einer neuen Abstellanlage weiterhin berticksichtigt werden.

Offentliche Einrichtungen

Zum Teil verfugen die stadtischen Amtsgebdude innerhalb des
Altstadtrings bereits Gber Fahrradabstellanlagen. Diese entsprechen jedoch
Uberwiegend nicht den Anforderungen. Gemadl} des Beschlusses des
Verkehrs- und Bauausschusses vom 26.07.2017 soll die Situation an
mehreren Standorten zeitnah verbessert werden.

Am Klinikum St. Marien Amberg sind abseits des Haupteingangs
abschlieBbare und Uberdachte Rahmenhalter flr Angestellte vorhanden.
Jedoch fehlen am Eingang zum Klinikum Abstellanlagen, die von
Besuchenden genutzt werden kdnnen. Hier sollte das Angebot erweitert
werden.

An der Zulassungsstelle am Pfalzgrafenring finden sich lediglich
Vorderradklemmen zum Abstellen von zwei Fahrradern. Diese sind nicht
anforderungsgerecht, da man hier nicht den Rahmen anschlieen kann
und sie keine Standsicherheit bieten.
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Abb. 7-8: AbschlieRbare Abstellflache fir Fahrrader mit Rahmenhalter am Klinikum St.
Marien (links) und Vorderradklemmen an der Zulassungsstelle (rechts).

Insgesamt bedarf es an den offentlichen Einrichtungen noch tberwiegend
gualitativer und quantitativer Verbesserungen zum Fahrradparken. Die
Stadtverwaltung geht dabei mit gutem Beispiel in der Altstadt voran.

Standorte der Technischen Hochschule und Schulen

Auf dem Gelande der Technischen Hochschule sind an mehreren Stellen
Rahmenhalter installiert. Sie waren zum Zeitpunkt der Betrachtung sehr
unterschiedlich stark ausgelastet. Wahrend an mehreren Anlagen im
stidlichen Bereich des Gelandes noch Rahmenhalter frei blieben, waren
diejenigen im nordlichen Bereich voll belegt und dartber hinaus noch
weitere Fahrrader abseits der Anlagen angeschlossen.

©PGV-Alrutz

Abb. 7-9: Fahrradabstellanlagen auf dem Gelande der Technischen Hochschule

Auch an der Beruflichen Oberschule sind Rahmenhalter, aber auch
Vorderradklemmen vorhanden, welche zum Zeitpunkt der Betrachtung eher
gering ausgelastet waren. Auffallig waren unzahlige ,frei“ abgestellte
Fahrrader an der nachsten Gehwegverbindung westlich des Gelandes.
Eine dort vorhandene Parkflache flr motorisierte Zweirdder war starker
ausgelastet als die Radabstellanlagen.
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Abb. 7-10:  Fahrradabstellanlagen an der Beruflichen Oberschule (oben) und ,frei
abgestellte Rader in der ndheren Umgebung (unten).

Die Radabstellanlagen an der Albert-Schweitzer-Schule (Grundschule)
sind eine Mischung aus Vorderradklemmen und Rahmenhaltern. Diese
sind nicht ausreichend bedienungsfreundlich und diebstahlsicher, da der
Abstand zwischen den einzelnen Bugeln zu gering ist und der Rahmen
nicht mit angeschlossen werden kann. Positiv bewertet werden kann die
Uberdachung der Anlage. Leider konnte die Anlage nicht vormittags
besichtigt werden, wenn die grof3te Auslastung zu erwarten ist. Am frihen
Nachmittag war die Anlage nur noch sehr gering ausgelastet.

Am Max-Reger-Gymnasium lieBen sich lediglich einige wenige
Vorderradklemmen seitlich des Schulgelandes finden, wenige frei”
abgestellte Rader befanden sich auf der Vorderseite des Geb&audes. Auch
hier ist eine extra Parkflache fir motorisierte Zweirdder vorhanden, diese
war nur gering ausgelastet.
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Abb. 7-11:  Fahrradabstellanlagen an der Albert-Schweitzer-Schule (links) und am Max-
Reger-Gymnasium (rechts).

An der Mensa des Gregor-Mendel-Gymnasium sind ebenfalls keine
anforderungsgerechten Abstellanlagen installiert. Hier finden sich
Abstellanlagen, die lediglich das Einstellen des Vorderrades vorsehen. Da
diese nicht zweckméaRig sind, werden sie bereits anders genutzt, damit das
Fahrrad angelehnt und gegebenenfalls mit Rahmen angeschlossen werden
kann. Hier sollten anforderungsgerechte Rahmenhalter in angemessener
Anzahl installiert werden. Am Hauptgebaude des Gymnasiums sind rund
um das Gelande keine Anlagen sichtbar, hier gibt es jedoch einen
Fahrradkeller. Einzelne Fahrrader sind ,frei“ an einer Seite des Gebaudes
abgestellt.

©PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 7-12: JFrei“ abgestellte Fahrrader am Gregor-Mendel-Gymnasium (links) und
Abstellanlage vor der GMG-Mensa (rechts)

Am Erasmus-Gymnasium waren keine Abstellanlagen vorzufinden.

Im Innenhof des Dr.-Johanna-Decker-Gymnasiums sind eine Vielzahl
von Vorderradklemmen vorhanden. Diese sollten gegen Rahmenhalter
ausgetauscht werden.
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Abb. 7-13:  Vorderradklemmen im Innenhof des Dr.-Johanna-Decker-Gymnasiums

Insbesondere unter dem Gesichtspunkt der Schulwegsicherung und der
Verkehrssicherheit erhalten die Abstellanlagen an Schulen eine besondere
Bedeutung. Daher sollte die Situation zum Fahrradparken an allen Schulen
im Stadtgebiet hinsichtlich Quantitat und Qualitat geprift und zeitnah
verbessert werden.

Freizeitorientierte Einrichtungen

Am Kino Cineplex sind sowohl vor dem Haupteingang als auch hinter dem
Gebaude bei dem Parkplatz Rahmenhalter angebracht. Auch beim FC
Amberg und an der Eishalle sind anforderungsgerechte Abstellanlagen
vorhanden.

©PGV-Alrutz
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Abb. 7-14:  Rahmenhalter am Cineplex (oben links) und am FC Amberg (oben rechts); an
der Eishalle (unten links) und am Stadttheater (unten rechts).
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Im Rahmen des Workshops im November wurde der Wunsch nach
Abstellanlagen am Stadttheater geauf3ert. Hier sind lediglich wenige
Vorderradklemmen vorhanden, welche nicht angenommen werden.

Die Situation des Fahrradparkens an Schwimmbadern in Amberg, hier
beispielsweise das Kurflrstenbad und das Hockermihlbad, weist weiteren
Handlungsbedarf auf. Zwar ist bei beiden Badern eine hohe Anzahl an
Abstellmdglichkeiten gegeben, diese sind allerdings ausschliellich
Vorderradklemmen, die weder Standsicherheit noch Diebstahlschutz
bieten.

BPGV-Alrutz

Abb. 7-15:  Fahrradabstellanlagen an Schwimmbéadern in Amberg, am Kurfiirstenbad
(links) und am Hockermiihlbad (rechts).

Fahrradparken im Wohnumfeld

Wahrend der Besichtigungen vor Ort wurde nur an einem Wohngeb&aude
eine Abstellmdglichkeit fur Fahrrader vorgefunden. Hierbei handelte es sich
um spiralférmige Vorderradklemmen.

SPGV-Alrutz

Abb. 7-16:  Fahrradparken im Wohnumfeld

Die Situation des Fahrradparkens zu Hause ist haufig bereits entscheidend
fur die Wahl des Verkehrsmittels. Als Antrittshemmnis kann bereits die
Notwendigkeit wirken, das Fahrrad z. B. erst aus dem Keller tragen zu
mussen. Daher sollte in Bereichen mit dichter Bebauung zukinftig nach
Mdoglichkeit auch im Bestand Abstellplatze geschaffen werden.

B PGV-Alrutz
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7.3

Bestand und Empfehlungen zu Bike+Ride-Anlagen in Amberg

Am Bahnhof Amberg sind neben zum Teil Uberdachten Anlehnbigeln auch
einige Fahrradboxen vorhanden. Die Wichtigkeit der Uberdachung und der
Zielndhe von Anlagen zeigt sich darin, dass haufig einzelne, nicht mehr
Uberdachte Biigel frei blieben, wahrend am Geléander direkt am Gleis
zahlreiche Rader angeschlossen waren.

© PGV-Alrutz

© PGV-Alrutz

Abb. 7-17:  Fahrradabstellanlagen am Bahnhof Amberg. Am Gelander abgestellte
Fahrrader deuten auf zu geringe Kapazitaten hin. Poller engen den Zugang
zur Abstellanlage ein.

Bezlglich der Fahrradabstellanlage am Bahnhof wurde im Rahmen des
Workshops der Wunsch geaulert, Abstellanlagen auch direkt vor dem
Bahnhof vorzufinden. Momentan sind die Abstellanlagen per Fahrrad nur
beschwerlich zu erreichen, denn der stark befahrene Kaiser-Ludwig-Ring
ist nur einseitig von einem Radweg begleitet. Auf der Seite der
Abstellanlagen ist nur ein Gehweg vorhanden. Um die Abstellanlage zu
erreichen, muss also an der Lichtsignalanlage gequert werden, um dann
auf der Fahrbahn in Richtung Parkplatz abzubiegen.

Ein weiteres Hindernis stellen Poller auf dem Weg zu den Anlagen dar.

Die Zubringerfunktion des Radverkehrs zum o6ffentlichen Personenverkehr
beschrankt sich nicht auf den Bahnhof, sondern bezieht auch die
Bushaltestellen mit ein. Vor allem fir den Schilerverkehr aus den
Stadtteilen sind Abstellanlagen an Bushaltestellen wichtig. An samtlichen
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7.4

Bushaltestellen, die im Rahmen der Befahrung gesichtet wurden, waren
keine Abstellanlagen fur Fahrrader vorhanden.

Es wird insgesamt empfohlen neben dem Bahnhof auch die wichtigsten
Bushaltestellen aller Stadtteile mit ausreichenden anforderungsgerechten
Fahrradabstellanlagen auszustatten. Dabei ist auch ein weiterer Zuwachs
des Radverkehrs in Amberg und damit auch der Stellplatznachfrage zu
bertcksichtigen.

Weitergehende Empfehlungen

Insgesamt sollten zur weiteren Forderung des Radverkehrs in Amberg alle
wichtigen innerstadtischen Ziele und Haltestellen des OPNV im
Stadtgebiet mit einer Mindestausstattung an Fahrradabstellanlagen
versehen werden. Dabei sollte bei der Qualitdt und der Kapazitat der
Anlagen vor allem auch das Ziel der Stadt, den Radverkehrsanteil am
Gesamtverkehr zu steigern, sowie die wachsenden Qualitatsanforderungen
hoherwertiger Rader (z.B. Pedelecs) mitbertcksichtigt werden.

Am Bahnhof wird daher neben der Kapazitatserweiterung insgesamt auch
empfohlen, weitere abschlieBbare bzw. bewachte Anlagen zum
Fahrradparken anzubieten. Hierzu zahlen weitere Fahrradboxen aber auch
Sammelgaragen oder eine Fahrradstation, die vor Vandalismus und
Diebstahl schitzen.

Im Rahmen der Neugestaltung des Bahnhofareals sollten im angedachten
Parkhaus ebenfalls Méglichkeiten zum Fahrradparken, ggf. eine Radstation
mit weiteren Serviceangeboten bertcksichtigt werden. Generell lieRen sich
hier anforderungsgerechte und Uberdachte Anlagen sehr gut integrieren,
die Uber die Schragen gut mit dem Fahrrad zu erreichen waren.

Neben den Angeboten an den Zielen des Radverkehrs sind auch
anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen an Wohngebduden ein
entscheidender Aspekt fiir die Nutzung von Fahrradern.

Um eine Steigerung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr zu
erzielen, sind nicht nur gute Infrastruktur und Abstellanlagen von
entscheidender Bedeutung, sondern ebenso weitere Serviceelemente, die
die Nutzung des Fahrrades komfortabler machen. Hierzu zahlen
beispielsweise Gepackaufbewahrungsboxen an wichtigen Punkten.

Neben den bereits bestehenden Gepackaufbewahrungsboxen am Bahnhof
kénnen noch weitere Boxen in der Innenstadt gerade flr Radtouristen sehr
attraktiv sein, die Uber den Funf-Flisse-Radweg durch die Altstadt gefuhrt
werden.

Auch Ladeinfrastruktur ist bei der heutigen Radverkehrsforderung ein
wichtiges Stichwort, da die Zahl der Pedelecnutzer stetig steigt. Gerade in
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einer topographisch bewegten Stadt wie Amberg sind diese Fahrzeuge
eine wichtige Gruppe an Verkehrsteilnehmern, die in Zukunft noch
zunehmen wird.

Weitere Serviceleistungen zur Fahrradférderung sind beispielsweise auch
spezielle Parkplatze fur Lastenfahrrdder oder Rader mit Hanger oder
Fahrradwaschanlagen.

Abb. 7-18:  Spezieller Parkplatz fur Lastenfahrrad (Hannover) und Fahrradwaschanlage
(Bahnhof Géttingen)

Auch sehr beliebt bei Radfahrenden sind selbst zu bedienende
Serviceangebote wie z B. Schlauch-O-Maten — einen solchen gibt es in
Amberg bereits am Fahrradfachgeschéft in der Bayreuther Stral3e — oder
auch Luftpumpstationen, die auch au3erhalb der Ladendffnungszeiten zur
Verfligung stehen.

Abb. 7-19:  Servicebeispiele: Schlauch-o-Mat (Amberg, Bayreuther Stral3e) und
Luftpumpstation (Bahnhof Offenburg)

Zusammengefasst sind in Amberg insbesondere in der Altstadt aber auch
an weiteren wichtigen Zielen, wie z.B. dem Kino, bereits zahlreiche,
anforderungsgerechte Radabstellanlagen vorhanden. Am Bahnhof stehen
darliber hinaus Fahrradboxen zur Verfligung.

An zahlreichen Zielen bestehen jedoch eher nicht anforderungsgerechte
Abstellanlagen, wie beispielsweise beim Einzelhandel oder an den
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Schwimmbadern. Daruber hinaus fehlen an wichtigen Zielen fir den
Radverkehr Fahrradabstellanlagen ganzlich, u.a. auch an Schulstandorten.

Zahlreiche im gesamten Stadtgebiet vorgefundene frei abgestellte Rader,
z.T. auch in direkter Nahe vorhandener Abstellanlagen, zeugen von
Nachholbedarf bezlglich der Abstellkapazitdten bzw. der Prifung der
Standortauswahl. Dies ist insbesondere auch vor dem Hintergrund der
Forderung des Radverkehrs und damit der Zunahme der Radnutzung zu
betrachten.

Neben dem Bedarf an offentlichen Abstellanlagen sollten auch private
Angebote, z. B. beim Einzelhandel oder bei Wohnungsbauunternehmen,
gefordert werden. Die Stadt Amberg sollte hier z. B. durch Information,
Beratung oder auch Kooperationen entsprechende Unterstiitzung anbieten.

Durch weitergehende Serviceangebote wie z.B. weitere Fahrradboxen im
Stadtgebiet, Gepackschliel3facher, Abstellplatze fur langere Rader bzw.
Réader mit Hanger oder Reparatur- und Waschangebote kann die
Radnutzung zusatzlich geférdert werden.
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Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen
8.1 Grundsatzliche Uberlegungen

Die Ziele des Handlungsfeldes Offentlichkeitsarbeit im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes sind die Werbung fiir eine verstarkte Nutzung des
Fahrrades sowie die Verbreitung von Informationen Uber Aktivitaten und
Angebotsverbesserungen "rund um's Rad®. Insgesamt besitzt die
Offentlichkeitsarbeit einen hohen Stellenwert bei der Schaffung eines
fahrradfreundlichen Klimas.

Offentlichkeitsarbeit umfasst die Komponenten:

e Informationen Uber die geplanten und realisierten
InfrastrukturmalB3nahmen,

e Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im
Verkehr,
Betonung der positiven Attribute des Fahrrades,
Motivation fir die Nutzung des Rades.

Indem uber die Offentlichkeitsarbeit auch weitere Handlungstrager
einbezogen oder angesprochen werden, steht das Thema in direkter
Wechselwirkung zum Handlungsfeld "Service rund um‘s Rad" und wird von
daher hier gemeinsam betrachtet.

Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit mit periodischen und
aperiodischen Informationen, Aktionen und Veranstaltungen, sollte die
Ansprache der Burgerschaft zielgruppenorientiert erfolgen. Wichtig sind in
diesem Zusammenhang ebenso Informationen tUber neue MalRnahmen und
Angebote im infrastrukturellen Bereich, wie z.B. auch offentlichkeits-
wirksame Aktionen, die auf die Alltagswege der Menschen (z.B. Einkauf,
Beruf, Freizeit) Bezug nehmen und dabei die personlichen Vorteile einer
Fahrradnutzung mit einem positiven Image fir das Radfahren verbinden.
Fur die Zielgruppe Schiler und Heranwachsende ist es wichtig, dass sie
die Fahrradnutzung auch als perspektivische Handlungsoption entdecken
und der Spaffaktor deutlich herausgearbeitet wird. Um eine
,Radorientierung“ der Jugendlichen zu entwickeln, muss Radfahren ,in“
sein. Hier kommt der ,Imagebildung®, aber auch der Verkehrspadagogik in
den Schulen eine besondere Bedeutung zu. Fir andere
Verkehrsteilnehmergruppen ist die  Wissensvermittiung zu den
Besonderheiten im Verkehrsverhalten der Radfahrer von Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradférderung macht Beteiligungs- und
Mitarbeitsangebote ebenso notwendig wie kontinuierliche Kommunikations-
prozesse. Sie unterstitzt burgerschaftliche Aktivitditen zur Férderung des
Radverkehrs. Eine wichtige Rolle kommt dabei den 6ffentlichen
Meinungstradgern und Interessenverbanden zu (Politiker, Verwaltung,
Verbande etc.). Deren positive Einstellung zum Rad fahren wirkt zurtick in
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8.2

die Offentlichkeit und kann dort wiederum Bewusstseins- und
Verhaltensdnderungen bewirken (Multiplikator-Funktion).

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen MalRhahmen mit
einem positiven Image verbunden werden. So wird Dbeispielsweise
angeregt, eher den Nutzen (z.B. in Bezug auf die Verkehrssicherheit) eines
korrekten Verhaltens anzusprechen, als nur ein regelwidriges Verhalten zu
kritisieren.

Bisherige Aktivitaten in Amberg

In  Amberg wurden in den vergangenen Jahren mehrere
offentlichkeitswirksame  Aktivitditen zur Forderung des Radverkehrs
durchgefihrt.

Bereits seit Anfang der 2000er Jahre wird in Amberg die Aktion ,Mit dem
Rad zur Arbeit* durchgefiihrt. In 2016 wurde dabei erstmalig der Zeitraum
der Aktion verlangert, um mehr Radfahrende zu motivieren und aktivieren.
Mit der Aktion soll zum langfristigen, regelmaRigen Fahrradfahren animiert
werden. Dadurch wird zunéchst die Anzahl der Autos und Staus in der
Innenstadt reduziert. Dartiber hinaus wird mit regelméaRiger Bewegung die
Gesundheit und der Stressabbau gefordert. Insgesamt fihrt die Aktion
somit dazu, dass sich die Teilnehmenden generell besser flhlen.

Diese Aktion, bei der auch durch eine Verlosung zur Teilnahme motiviert
wird, sollte auch in den kommenden Jahren regelmafig weitergeflihrt
werden.

Neben der o.g. Aktion, die durch den Arbeitgeber initiiert wird und somit
eher die Zielgruppe der erwerbstatigen Bevolkerung einschliel3t, wurde
2017 bereits zum funften Mal die Aktionswoche ,Amberg fahrt Rad“ ins
Leben gerufen. Neben mehreren gemeinsamen Radtouren, unter denen
2016 beispielsweise eine Kontrollfahrt zur  Uberprifung  der
Radwegebeschilderung angesetzt war, finden dabei auch
Verkehrssicherheitstrainings der Polizei und Angebote des ADFC, z.B. mit
Spaldradern, statt. Auf diesem Wege kdonnen auch andere Zielgruppen
abgesprochen werden.

Der ADFC bietet das ganze Jahr uber regelmalig gemeinsame
Fahrradtouren an, die ebenfalls fur mehr Fahrradnutzung werben sollen.

Vom 16. bis 22. September 2016 nahm Amberg als eine von insgesamt
2000 und deutschlandweit 29 Stadten an der europaweiten Mobilityweek
teil. Neben den durchgefiihrten ,permanent measures®, zu denen
beispielsweise das Starten von Aufmerksamkeitskampagnen, das
Entwickeln von stadtischen Mobilitatskonzepten, das Absenken von
Bordsteinen oder das Entfernen von Barrieren zahlt, kann im Rahmen
dieser Mobilityweek eine ,Week of activities und ein ,car free day”
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durchgefuhrt werden. Gerade diese beiden Aktionen sollten in Amberg im
Falle einer weiteren Teilnahme ebenfalls ausgerichtet werden, da sie
besondere Offentlichkeitswirksamkeit versprechen und mehr Teilnehmende
gewonnen werden kdnnen.

Bei Radfahrenden sehr beliebt sind Serviceleitungen, die auch unabhéngig
von Offnungszeiten genutzt werden kénnen, wie beispielsweise Schlauch-
O-Maten oder Luftpumpstationen. Neben dem Schlauch-o-Maten bei einem
Amberger Fahrradhéandler ist am Rathaus in Amberg auch eine Pedelec-
Ladeséule vorhanden.

Abb. 8-1: Schlauch-O-Mat bei Fahrradhandel und E-Ladesaule am Rathaus

Auch die Mdoglichkeit des Fahrradverleihs ist wichtig, um das Fahrrad als
alltagliches Verkehrsmittel zu etablieren. Hier gibt es bereits mehrere
Fahrradhandler in Amberg, die ebenfalls einen Fahrradverleih anbieten.

Auf der Internetseite http://www.tourismus.amberg.de/index.php/radeln.html

werden wichtige Informationen fiir Radtouristen zusammengefasst.

Neben Hinweisen auf Unterlagen, die in der Tourist-Info vorliegen und
Fahrradservicestatten in Amberg finden sich hier Verlinkungen zu den
jeweiligen Internetseiten der Radtouren, die durch Amberg verlaufen.
Unabhangig von der Kategorie ,Radeln® sind auf dieser Internetseite
weitere Informationen zu Unternehmungen, Ubernachtungen und
Gastronomie in Amberg zu finden.

Auf www.amberg.de ist lediglich eine Verlinkung Uber den Tourismus-
Reiter auf o0.g. Seite vorhanden. Weitergehende Informationen zum
Radverkehr sind auf der stadtischen Internetprdsenz nur schwer oder gar
nicht zu finden.

Im Rahmen des vorliegenden Radverkehrskonzeptes wurde ein
Auftaktworkshop am 17.11.2016 durchgefiihrt. Dort konnten neben Politik
und Verwaltung auch interessierte Blrgerinnen und Burger auf die weitere
Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes Einfluss nehmen, Winsche
aullern, das Prifnetz diskutieren und weitere Anregungen geben, die bei
der Bestandserfassung und der weiteren Erstellung des Konzeptes mit
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einflossen. Auf diesem Wege wurden Verbindungen ergénzt, die viel
befahren und z.T. auch bereits diskutiert bzw. in der Presse thematisiert
werden. Es wurden auch mehrere Verbindungen gewiinscht, die bislang
nicht bestehen, aber Umwege reduzieren kénnten.

Ein ausfuhrliches Protokoll zum Workshop befindet sich im Anhang.
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Abb. 8-2: Auftakt-Workshop am 17.11.2016

Im September 2017 wurden die Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes als
Ruckkopplung (Feedback) der eingegangenen Anregungen in einem
Abschluss-Workshop interessierten Blrgerinnen und Blirgern vorgestellit.
Nach der BegriRung durch die Stadtverwaltung wurden die Inhalte des
Radverkehrskonzeptes vorgestellt und ausgewéhlte Beispiele und
Losungsansatze naher erlautert. Die Teilnehmenden konnten das
abgestimmte  Radverkehrsnetz und den  Ubersichtsplan  zum
Handlungsbedarf begutachten. Auch wurden mehrere Abfragen an die
Teilnehmenden gestellt, u.a. ihre Visionen fir den Radverkehr in Amberg
2030 oder welche Idee sie haben, um das Image des Fahrrades in Amberg
zu verbessern. Ein ausfuhrliches Protokoll zum Abschluss-Workshop
befindet sich im Anhang.



PGV-Alrutz Radverkehrskonzept Stadt Amberg 110
GV-Alrutz
Abb. 8-3: Abschluss-Workshop am 27.09.2017
8.3 Stadtisches Mobilitatsmanagement zur Fahrradférderung

In Amberg sollte die Forderung des Radverkehrs durch deutliche
Verbesserungen in der Wegeinfrastruktur und der Verkehrssicherheit aber
auch durch eine intensive Werbung zur Nutzung des Rades beginnen.
Nachfolgend werden fir Amberg sinnvolle Bausteine eines stadtischen
Mobilitaitsmanagements aufgezeigt und erlautert.

Ein wichtiger Baustein eines stadtischen Mobilititsmanagements ist eine
informative und gut nutzbare Internetprdsenz. Hierdurch kénnen viele
Menschen erreicht und auf den Radverkehr in Amberg aufmerksam
gemacht werden. Dartber hinaus sollte die Zielgruppe der Schilerinnen
und Schiler durch Aktionen im Schulalltag fur den Radverkehr
sensibilisiert und begeistert werden.

Ein funktionierendes Zusammenspiel der Akteure vor Ort ist eine weitere
wichtige Voraussetzung zur Forderung des Radverkehrs. Uber ein
verwaltungsinternes oder verwaltungsubergreifendes ,Gremium
Radverkehr konnen die wichtigsten Akteure eingebunden werden. Das
Gremium unterstutzt dabei die Stadtverwaltung bei der Planung und
Umsetzung von Maflhahmen und Aktivitdten. Zur Information und
Aufklarung der Bevolkerung werden dariber hinaus Printmedien zu
aktuellen Themen des Radverkehrs empfohlen.

AbschlieRend werden weitere EinzelmalRnahmen zur aufRerschulischen
Forderung des Radverkehrs in Amberg aufgezeigt, die sinnvolle
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Ergadnzungen zu den vorgestellten Aktionen und Malnahmen darstellen
koénnen.

8.3.1 Information durch die Internetprasenz

Im Aufbau einer Ubersichtlichen Internetseite zum Radverkehr ist ein
wichtiger Handlungsschwerpunkt der stadtischen Radverkehrsférderung zu
sehen. Im Internet kann im Regelfall deutlich aktueller als z.B. in einem
Flyer informiert werden. Eine gut ausgestaltete, tbersichtliche Rubrik mit
wichtigen und hilfreichen Informationen und Tipps zum Radverkehr in
Amberg und der Umgebung auf der Internetseite der Stadt kann sowohl
Touristen als auch Bewohner Ambergs auf das Fahrrad locken.

Eine touristische Internetseite zum Radfahren in Amberg besteht bereits.
Auf der stadtischen Seite finden sich Informationen zum Radverkehr zum
Teil in der Rubrik ,Leben in Amberg“ (z.B. zur Aktionswoche ,Amberg fahrt
Rad“). Diese konnte durch weitere Informationen, z.B. lber das
Radverkehrsnetz, relevante Baumafinahmen (inkl. Alternativstrecken fur
den Radverkehr), gednderte Radverkehrsfilhrungen sowie Veranstaltungen
mit Radverkehrsbezug erganzt werden. Auch die Mdglichkeit zur direkten
Kontaktaufnahme mit der Stadt und fir Mangelmeldungen (Gelbe Karte)
sollte hier direkt und einfach zu finden sein.

Uber die Internetprasenz  kénnen auch Informationen  (ber
Fahrradaktionen, wie die Aktionswoche ,Amberg fahrt Rad®, ,Mit dem Rad
zur Arbeit* und die europaweite Mobilityweek (siehe auch ,Bisherige
Aktivitaten in Amberg“) publik gemacht und fir diese geworben werden.

Die Rubrik zum Radverkehr sollte leicht und intuitiv zu finden sein, besser
noch direkt als Blickfanger auf der Startseite erscheinen. So kommen auch
Personen an die Informationen, die gedanklich noch nicht beim Radfahren
in Amberg sind und kdnnen vielleicht als derzeit Noch-Nicht-Radfahrende
fur dieses Verkehrsmittel gewonnen werden.

Eine solche Internetprasenz muss nicht nur einmalig aufgebaut, sondern
auch kontinuierlich gepflegt werden. Dies muss entsprechend gewahrleistet
werden.

Gute Beispiele fur eine informative Internetprésenz zum Radverkehr liefern
u.a. die Stadte Offenburg und Mannheim.

Das umfassende Offenburger Informationsportal zum Radverkehr
(https://www.offenburg.de/html/radverkehr.htmI?&) bietet neben aktuellen
Informationen viele nitzliche Hinweise zum Radverkehr, die die Schwelle
zur Fahrradnutzung verringern. So gibt es Hinweise und Informationen zum
Fahrradverleih und zum Fahrradparken — Ortsangabe, Preise, Anzahl und
auch eine Bedienungsanleitung fiir das vollautomatische Fahrradparkhaus
.Radhaus‘ am Bahnhof, zu Serviceangeboten wie die Ladestation fir
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8.3.2

Pedelecs, Radtouren oder ein Begrufiungspaket fur Neubirger mit Bezug
zum Fahrrad. Daruber hinaus sind auch weitere Hinweise zur stadtischen
Radwegekarte, auf Scherbentelefon und Mangelmeldebogen sowie Tipps
zum Radfahren, fur einen Fahrradcheck und viele weiterfiihrende
Informationen und Links rund um’s Fahrrad aufgefuhrt.

Die Rubrik zum Radverkehr ist unter dem Hauptthema ,Verkehr sehr
schnell und einfach zu finden und wird regelmafig aktualisiert.

Mannheim zeigt aktuell direkt auf der Startseite im Laufbanner
Informationen zur Abschluss-Show des Fahrrad-Jubildumsjahres mit
visualisiertem Schriftzug der ,Monnem-Bike-Show“. Schnell ist die
entsprechende Rubrik zum Radfahren gefunden. Neben den Kontaktdaten
verschiedener Ansprechpersonen zum Radverkehr sind dort Informationen
zum  21-Punkte-Programm der Stadt zur Fahrradférderung, zu
Fahrradstralen, Radwegen und —touren, zum Radjubilaum 2017, zum
Fahrradparken und zu Mitnahmemdglichkeiten in Bus und Bahn aber auch
zum Fahrradverleihsystem VRNnextbike mit weiterfilhrenden Links, vielen
Dateien zum Download und You-Tube-Filmen hinterlegt. Aul3erdem sind
Radfahr-Tipps und Definitionen von verschiedenen Fihrungsformen des
Radverkehrs sowie Broschiren zu finden.

Ein gutes Beispiel fir einen Baustellenmelder ist in Karlsruhe zu finden. Auf
der Internetprasenz der Stadt® werden gréRere Baustellen, welche den
Radverkehr betreffen, gebiindelt beschrieben. Auch zur Laufzeit der
Baustelle sowie zur Fihrung im Baustellenbereich bzw. Umleitung sind
Hinweise aufgefihrt.

Die Internetpréasenz der Stadt Amberg sollte um alle sinnvollen, hilfreichen
und verfigbaren Informationen fir Radfahrende und Interessierte erweitert
werden. Die neu zu schaffende Rubrik sollite schnell und einfach
aufzufinden sein. Die genannten Beispiele aus Offenburg und Mannheim
liefern einige Anhaltspunkte fur sinnvolle und wertvolle Kategorien zur
Forderung der Fahrradnutzung.

Aktionen in Schulen

Rund 24 % (43 von 178) der in Amberg an Unfallen beteiligten
Radfahrenden zwischen 2013 und 2015 waren Kinder und Jugendliche (6-
17 Jahre). Das Einbeziehen und Informieren von Kindern und Jugendlichen
Uber radrelevante Themen ist zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und
zur weiteren Forderung des Radfahrens dieser Zielgruppe folglich enorm
wichtig. Ziel sollte sein, mdoglichst frihzeitig auf die Einhaltung der

9 https://www.karlsruhe.de/b3/verkehr/radverkehr/baustellen
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Verkehrsregeln Einfluss zu nehmen und die Schulerinnen und Schiler
schon friihzeitig fir den Radverkehr zu motivieren und zu begeistern.

Im Folgenden werden weitere mdogliche Bausteine fur Schulprojekte in
Amberg skizziert, die den Bereich der Verkehrssicherheit altersgerecht
abdecken.

Im Rahmen einer gezielten Offentlichkeitsarbeit an Schulen sollen Kinder
und Jugendliche als Zielgruppe besonders bericksichtigt werden, weil

¢ sie im StralBenverkehr besonders gefahrdet sind,

e weil sie eine wichtige Zielgruppe flir eine nachhaltige
Radverkehrsforderung darstellen.

Fur die Entwicklung und Umsetzung der nachfolgend skizzierten
Schulprojekte ist es unerlasslich, die Schulen als Kooperationspartner zu
gewinnen, denn nur in einer engen Zusammenarbeit zwischen Schule,
Verwaltung, Polizei und moglichen weiteren Akteuren kann eine
erfolgreiche Umsetzung erfolgen. Im Folgenden werden vier mdgliche
Projektbausteine skizziert.

e ,FahrRad! Fiirs Klima auf Tour*

Die Aktion ,FahrRad® ist ein VCD-Projekt, welches mit Unterstiitzung
des BMVBS 2006 initiiert und im Februar 2011 von der deutschen
UNESCO-Kommission als Projekt der UN-Dekade »Bildung flr
nachhaltige Entwicklung« ausgezeichnet wurde. Es richtet sich an
Schiiler zwischen 12 und 18 Jahren. Ziel des Klimaschutz-Projekts ist
es, junge Menschen fir die Nutzung des Fahrrades als
umweltschonendes Verkehrsmittel auf Schul- und Freizeitwegen zu
motivieren.

Insbesondere die gezielte Ansprache dieser Altersgruppe ist dabei
positiv zu sehen, da die Jugendlichen kurz vor dem Erlangen des
Fuhrerscheins noch positive Erfahrungen mit dem Fahrrad sammelin.

Dabei bringt jeder auf Schul- und Freizeitwegen erradelte Kilometer
die Jugendlichen auch auf einer virtuellen Tour durch Deutschland und
Europa voran (www.klima-tour.de). An verschiedenen virtuellen
Stationen werden Fahrrad- und Klimathemen altersgerecht prasentiert.
Attraktive Geld- und Sachpreise kénnen dabei gewonnen werden. Fur
die Lehrkrafte werden verschiedene unterrichtsbegleitende Materialien
angeboten.

e Cyclingbus
Auch die Einfuhrung eines ,Cyclingbus® bei dem maximal
12 Schiilerinnen und Schiiler von Eltern oder alteren Schilerinnen und
Schilern mit dem Fahrrad zur Schule und zurtick begleitet werden,
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wird als ein sinnvoller Baustein eines Schulprojektes gesehen. Das
Projekt eignet sich besonders gut flr Schiler der 5. Klasse, die nach
dem Verlassen der Grundschule gerne eigensténdig die Wege zu den
weiterfuhrenden Schulen zurticklegen mdchten.

Empfohlen wird das begleitende Fahren zur Schule in den ersten
Wochen nach den Sommerferien und ggf. noch einmal zur
Auffrischung nach den Herbstferien. Die Fahrten werden jeweils zu
festen Zeiten, mit festen Routen und festen Haltestellen, an denen sich
Kinder der Gruppe anschlieBen koénnen, durchgefihrt. Die
Organisation eines solchen ,Cyclingbus® obliegt im Regelfall den
Schulen in Zusammenarbeit mit engagierten Eltern.

Fahrradwartung

Der verkehrssichere Zustand der Fahrrader ist ebenfalls als wichtiger
Baustein der Schulwegsicherheit anzusehen. Es gibt verschiedene
Modelle, wie die Wartung der Fahrrader an Schulen erfolgen kann.

Ein erfolgreiches Modell hat sich in der Grafschaft Bentheim in
Zusammenarbeit mit der Verkehrswacht etabliert. Hier werden
regelmaflige Fahrradkontrollen und Kkleine sicherheitsrelevante
Reparaturen von Seiten der Verkehrswacht an Schulen durchgefihrt.
Fur verkehrssichere Fahrrdder erhalten die Schiler Kkleine
Belohnungen.

Auch die Stadt Offenburg belohnt in ihrer jahrlichen Aktion
Schulklassen, die bei der Uberpriifung der Verkehrssicherheit der
Schiilerrader ohne Beanstandungen geblieben sind, mit einem Beitrag
in die Klassenkasse.

Fahrraddetektive, Kinder als Verkehrsexperten

Schiler wissen oft besser als zustdndige Planer oder
Verkehrsexperten, wo auf ihren taglichen Wegen die Probleme liegen.
Von daher sind in den letzten Jahren viele Projekte entstanden, die
dieses Wissen aufgreifen. Entsprechende Projekte sind immer in einer
Kooperation zwischen Stadt und Schule zu sehen und benétigen
gegenuber den oben genannten Projekten auch einen groRReren
zeitlichen Rahmen. Schulen, die entsprechende Projekte angeboten
haben, haben dies im Rahmen von Schulprojektwochen oder AGs
umsetzen konnen.

Kinder und Jugendliche sollen dabei ihren Schulweg genau
analysieren und Defizite wie Gefahrenstellen aufzeigen. Im Rahmen
einer solchen Analyse werden sie fur die Gefahrenstellen sensibilisiert.
Nach Madglichkeit sollten sie sich dabei auch Gedanken zu Lésungen
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Uberlegen und Gelegenheit erhalten, ihre Analysen und
Mafnahmenvorschlage auch mit der Verwaltung zu diskutieren. FUr
altere Schuler kann die Vorstellung ihrer Arbeit im Verkehrsausschuss
auch ein weiterer Anreiz sein.

AbschlieRend koénnten aus den Ergebnissen ein Radschulwegplan fir
jede Schule erarbeitet werden.

e Wettbewerbe an Schulen, z.B. zum Entwickeln von Logos

Einige Schulen in Amberg haben das schuleigene Logo durch die
Schilerinnen und Schiler entwickeln lassen. Dementsprechend
konnte die Stadt einen Wettbewerb starten, bei dem ein Logo bzw.
corporate design fur den Radverkehr in Amberg entwickelt wird.

Die Auswahl des Siegers sollte offentlich kundgetan und z.B. durch
den Birgermeister verkiindet werden. Die Teilnehmenden erfahren
hierdurch eine hohe Aufmerksamkeit im Zusammenhang mit dem
Thema Radfahren und kénnen sich mit diesem besser identifizieren.

e Einrichten von Elternhaltestellen bzw. Hol- und Bringzonen
Vor allem zu Schulbeginn kommt es im unmittelbaren Umfeld von
Grundschulen, aber auch weiterfihrenden Schulen oft zu
problematischen und gefahrlichen Situationen im Hol- und
Bringverkehr. Die Schulerinnen und Schiler, die zu Fu3 oder mit dem
Rad zur Schule kommen, werden h&ufig durch haltende Pkw und sich
offnende Tiren gefahrdet.
Ziel der Hol- und Bringzonen ist zum einen, Beim Einsatz von
,Elternhaltestellen® bzw. Hol- und Bringzonen werden Bereiche im
nahen Schulumfeld ausgewiesen, in denen einerseits die Kinder
gefahrlos aus dem Auto aussteigen kénnen, andererseits die anderen
Kinder durch haltende Pkw nicht gefahrdet werden. Dadurch wird das
Verkehrschaos im Hol- und Bringverkehr vor den Schulen entzerrt und
damit die Verkehrssicherheit fir die Kinder erhoht. Zusatzlich wird die
selbstandige Mobilitat der Kinder gefordert.
Die Haltestellen sollten nach Empfehlung des ADAC in einem Abstand
bis zu ca. 250 m (Luftlinie) zur Schule liegen.

Da die Schulen meist wenige Kapazitaten fur Aktivitditen auf3erhalb des
Lehrplanes vorhalten konnen, ist es u. U. nicht leicht, Schulen zu finden,
die sich an entsprechenden Projekten beteiligen mochten. Von daher wird
angeregt, zundchst in einem Modellvorhaben mit einer Schule zu starten
und entsprechende Anreize (z. B. Renovierung der Fahrradabstellanlage)
anzubieten.
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8.3.3

Gremium Radverkehr

Das Thema Radverkehr wird in Amberg als Teilbereich des
Aufgabengebietes einer Person in der Verwaltung betreut. Einen
Arbeitskreis oder eine Arbeitsgruppe zum Radverkehr gibt es nicht.
Unterstitzung erhalt die Verwaltung projektbezogen durch die ortlichen
Radverbénde.

Die Entscheidungsfahigkeit der Handlungstrager ist ein wichtiger Aspekt
zur Forderung des Radverkehrs. Der Querschnittsaufgabe, die
Radverkehrsforderung in Amberg intensiv voranzutreiben, sollten sich alle
Akteure gleichermalRen verpflichtet fiihlen, dabei ist eine gute und
kontinuierliche = Kommunikationsstruktur hilfreich. Ein  ,Gremium
Radverkehr mit Empfehlungskompetenzen gegentber der Verwaltung und
Politik kann dabei unterstiitzen und die personellen Ressourcen erweitern.

Deutschlandweit gibt es zahlreiche Beispiele erfolgreicher Gremien mit
,hochrangiger® Besetzung, z.B. das Radlerforum Karlsruhe, die
Arbeitsgruppe Radverkehr beim Bausenator in Bremen oder der ,Runde
Tisch Radfahren in Kirchheim®, ein verwaltungsibergreifender Arbeitskreis,
der mindestens einmal pro Jahr auf Initiative des Burgermeisters
zusammengerufen wird.

Darlber hinaus kann das Einrichten einer Arbeitsgruppe oder eines
Arbeitskreises aus Verwaltung, Politik, Verbdnden oder ehrenamtlicher
Personen, die sich fir den Radverkehr einsetzen, Verbesserungen fiir alle
Radfahrenden einer Stadt bewirken. Als bekannte Ansprechperson fir die
Bevolkerung koénnen neben den zustdndigen Mitarbeitenden der
Verwaltung auch ehrenamtliche Radbeauftragte, z.B. aus den Reihen des
ADFC oder interessierte Personen im Ruhestand, eingesetzt werden und
die in der Regel personell knapp besetzten Verwaltungen dadurch
entlasten.

In Kirchheim u. T. hat sich beispielsweise aus der Lokalen Agenda 21 die
»nitiative FahrRad" entwickelt. Diese setzt sich als Interessenvertretung der
Radfahrenden fir die Nutzung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel ein.
Sie ladt u.a. zu ,Stadtradeltouren® ein, auf denen beispielsweise die zuletzt
umgesetzten Radverkehrsmaflinahmen begutachtet werden. Auch
unterstitzte die |Initiative FahrRad die Stadtverwaltung bei der
Uberarbeitung der Radwegebeschilderung gemalR FGSV-Merkblatt. Die
Mitwirkung der Bevdlkerung durch personliche Beitrage wird dabei
ausdrucklich gewtinscht. Somit ist auch eine kontinuierliche Einbindung der
Birgerinnen und Burger moglich.

Die Initiative agiert dabei generell in Abstimmung mit der Verwaltung und
unterstitzt diese in zahlreichen Aktionen und Aktivitditen um ein positives
Fahrradklima in der Stadt zu erzeugen und aufrecht zu erhalten.



PGV-Alrutz

Radverkehrskonzept Stadt Amberg

117

8.3.4

In Bruchsal beschaftigt sich unter dem Dach der Lokalen Agenda 21 eine
von insgesamt zehn aktiven Arbeitsgruppen mit dem Thema ,Radfahren®.
Zur FoOrderung des Radverkehrs setzt diese sich fur eine gute
Beschilderung der Radrouten, gute Fahrradabstellanlagen und eine
vollstandige und konsequente Fuhrung des Radverkehrs ein. Sie
organisiert auRerdem Rad-Touren und Ubernimmt Vortrage und Beratung
bei Planungsprozessen.

In der Stadt Speyer unterstitzt ein ehrenamtlicher Radbeauftragter die
Stadtverwaltung bei allen radrelevanten Themen. Er stellt dartber hinaus
das Bindeglied zwischen Bevdlkerung und Verwaltung dar und ist Mitglied
der verwaltungstbergreifenden AG Radverkehr in Speyer.

Zur Forderung des Radverkehrs sind neben finanziellen auch ausreichend
personelle Ressourcen nétig. Zur Unterstiitzung des fir den Radverkehr
Zustandigen bei der Stadtverwaltung sollte ein unabh&angiges Gremium
Radverkehr zum interdisziplindren Austausch eingerichtet werden. Hierin
sollten radrelevante Themen aufgegriffen und diskutiert werden. Darlber
hinaus koénnen Strategien zur langfristigen Forderung des Radverkehrs
entwickelt und Umsetzungsprioritdten besprochen werden. Das Gremium
sollte Uber eine beratende Funktion gegentber der Politik verfiigen und
sein Votum zu den diskutierten Themen oder Projekten als Empfehlung an
die Verwaltung weiterleiten.

Die Verwaltung sollte das Gremium Uber anstehende Planungen und
MaRRnahmen informieren.

Das Gremium Radverkehr kénnte gemeinsam mit einem Radbeauftragten
und zur Unterstutzung der Verwaltung die Radverkehrsforderung in
Amberg voranbringen.

Printmedien zu aktuellen Themen

Printmedien zu aktuellen Themen eignen sich, um die breite Bevélkerung
Uber aktuelle Vorhaben oder allgemeine Regelungen zu informieren. Da es
im Laufe der Jahre immer wieder zu Anderungen auch in den Regelungen
oder zu neuen, bislang unbekannten Fuhrungsformen kommt, ist die
regelmafige Information Uber Printmedien ein wichtiger Beitrag zur
Fahrradforderung in einer Kommune.

Zur Verbreitung von Informationen zu verschiedenen fahrradbezogenen
Themen wie z.B. zu neuen Fuhrungsformen des Radverkehrs (z.B.
FahrradstrafRen), rechtlichen Grundlagen oder Verkehrssicherheits-
aspekten (z.B. StVO-Anderungen, Linksfahren) haben sich Flyer und
Broschuren seit langem bewéhrt. Diese sollten nach Mdglichkeit mit einem
.corporate design“ den Wiedererkennungswert erhéhen und so z. B. als
Serie zu erkennen sein.
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Als Thema fir entsprechende Flyer-Kampagnen bietet sich beispielsweise
auch die Auffrischung bestehender Verkehrsregeln (Nutzung rechter
Radwege, Verbot zum Fahren auf Gehwegen) oder die Regelungen im
Zusammenhang mit der Radwegebenutzungspflicht an. Letztere darf nur
noch angeordnet werden, wenn ein akutes Sicherheitsrisiko besteht. Der
Umstand, wann auf der Fahrbahn gefahren werden darf und wann auf
einem entsprechenden Radweg gefahren werden muss, ist vielen
Radfahrenden, aber auch vielen Kfz-Fihrern nicht bewusst. So kommt es
nicht selten zu Missverstdndnissen oder sogar gefahrlichen Situationen.
Eine regelmaRige Aufklarung durch Flyer und Broschuiren ist daher sehr
sinnvoll.

Weitere mogliche Themen hierfir sind z.B. neue Fuhrungsformen wie
Fahrradstra3en oder Schutzstreifen. Auch Broschiren allgemein zum
Radverkehr, mit Definitionen der verschiedenen Fihrungsformen und
Verhaltensweisen oder einem Fahrradcheck sind ebenfalls gut denkbar.

RegelmaRige Berichterstattung Uber radverkehrsrelevante Themen in der
ortlichen Presse dient dariber hinaus dazu, das Thema im Bewusstsein
der Bevolkerung zu halten und bietet gleichzeitig eine gute Mdoglichkeit,
zeitnah Uber neue MaRnahmen und Angebotsverbesserungen zu
berichten. Zusatzlich gibt es die Mdglichkeit, einen Internetblog oder
Beitrage in den ,social media“ ins Leben zu rufen, auf dem von aktiven und
interessierten Radfahrenden informiert werden kann.

Fur Amberg werden informative Printmedien zunachst zu den vorhandenen
Radverkehrsfiihrungen und den dabei wichtigen Verkehrsregeln fir alle
Verkehrsteilnehmenden empfohlen.

Als gutes Beispiel ist in diesem Zusammenhang die Flyerserie ,Entspannt
mobil“, eine Aktion der AGFK-BW fir ihre Mitgliedskommunen, zu nennen.

Entspannt mobil Entspannt mobil Entspannt mobil Entspannt mobil

; 0&3 5 3 , Oﬁ;} , i

Abb. 8-4: Flyerserie ,Entspannt mobil“ der AGFK-BW (Auszug)
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8.3.5

AuBerschulische Mainahmen zur Fahrradférderung

Um nicht nur die Zielgruppe der Schilerinnen und Schiler bei der
Fahrradférderung zu bericksichtigen, werden im Folgenden verschiedene
Mdglichkeiten aufgezeigt, auch andere Alters- und Zielgruppen
einzubeziehen.

¢ Da Amberg eine bewegte Topographie aufweist, ist hier beispielsweise
eine organisierte Pedelec-Tour mit Einfihrung und
Nutzungshinweisen zum Pedelec sinnvoll. Hierdurch kénnten mehr
Menschen fir das Rad- und Pedelec-Fahren motiviert und begeistert
werden. Angesprochen werden hierdurch verschiedene Altersgruppen:
alteren Menschen wird die Mobilitat erleichtert, jingere kénnen sich
schneller bewegen und stellen fest, dass Pedelec-Fahren nicht erst ab
einer bestimmten Altersgruppe Spall machen kann.
Eine Zusammenarbeit mit dem Fahrradhandel, der beispielsweise die
Pedelecs hierfiir zur Verfligung stellt, kann auch diesem hinterher zu
Gute kommen, da eine solche Tour als Kaufanreiz dienen kann.

Auf http://www.amberg-sulzbacher-land.de/e-bike-region.html gibt es
bereits eine E-Bike-Karte, auf der verschiedenste Touren mit
Hohenprofilen, Lade- Leih- und Servicestationen verortet sind.

e Kreative Projekte wie z.B. die Erstellung von Graffiti-Postkarten sollen
vor allem den Spafl? am Radfahren verdeutlichen und kdnnten auch
sehr gut in Amberg fur Aufmerksamkeit sorgen.

In Marl bespruhten Schilerinnen und Schiler hierbei legal eine
Betonwand mit fahrradfreundlichen Graffitis. Diese wurden fotografiert
und als Postkarten gedruckt.

Abb. 8-5: Graffiti-Postkarte von Schilern aus Marl
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Offentlichkeitswirksam ist beispielsweise auch die Postkartenaktion,
die Rostock unternommen hat: hier wurde ein Innenstadtplan mit
Fahrradrouten auf Postkarten gedruckt und verteilt. So bekommen die
Burger eine handliche und gut zu verstauende Unterstlitzung bei Ihrer
Navigation durch die Innenstadt.

Kirchheim u.T. und Offenburg liefern gute Beispiele fur ein
NeubirgerbegrifRungspaket. Dieses enthalt Informationen zum
Thema Radfahren in der Stadt und Gutscheine, z.B. fir den
Fahrradstadtplan. Das Info-Paket wurde in Kirchheim u. T. von der
Initiative FahrRad (Lokale Agenda) zusammengestellt. Dieses kann
bei Anmeldung im Birgerbiro ausgegeben oder im Nachgang
verschickt werden.

In anderen Stadten werden Neubirger-Radtouren angeboten. Hier
konnen neu Hinzugezogene die wichtigsten Ziele, z.B. Einkauf, Kino,
Schule mit dem Rad entdecken.

Mit einem Fahrradflohmarkt konnen Birgerinnen und Birger
gebrauchte Fahrrader erwerben oder verkaufen. Gleichzeitig kommen
Radfahrende untereinander ins Gesprach und starken somit das
Gemeinschaftsgefuhl unter den Radfahrenden und damit das
Fahrradklima in der Stadt.

Eine Zusammenarbeit mit Fahrradwerkstatten konnte fur hier
erworbene Fahrrader eine erste Inspektion bieten, um sicherzustellen,
dass die Fahrrader auch verkehrssicher sind.

Neben Aktionen zur Motivation der Fahrradnutzung sind auch Aktionen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von Radfahrenden unerlasslich.
Gerade wenn im Rahmen des Radverkehrskonzeptes der Stadt
Amberg an einigen Stellen das linksseitige Fahren unterbunden und
der Radverkehr richtungstreu gefihrt werden soll, bedarf dies einer
erhohten Aufmerksamkeit und Offentlichkeitsarbeit.

Das regelwidrige Linksfahren stellt eine haufige Unfallursache im
Radverkehr dar. Aber auch das erlaubte Linksfahren besitzt ein um ein
vielfaches hoheres Risiko. Eine Kampagne gegen das regelwidrige
Linksfahren macht auf das Fehlverhalten aufmerksam und erlautert
die Gefahren aus Sicht aller Verkehrsteilnehmer. Wichtig ist allerdings
auch, im Vorfeld zu priifen, ob es einen konkreten Anlass zum Fahren
auf der falschen Fahrbahnseite gibt (z.B. fehlende Querungsstellen,
Lage von Zielen).

Ein entsprechendes Beispiel findet sich in Regensburg. Hier wurde
von der Verkehrswacht Regensburg eine Kampagne gegen
.Geisterradler® initiiert und durchgefiihrt. GroRe Schilder mit dem
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Hinweis ,Geisterradler gefahrden“ wurden entlang der Radwege so
aufgestellt, dass sie nur von Radfahrenden gesehen werden, die auf
der falschen Stral3enseite in die falsche Richtung fahren. Das Motiv
wird auch als Gratis-Postkarte verteilt.

Auch die Stadt Freiburg hat im Rahmen eines umfangreichen
Verkehrssicherheitsprogrammes das Thema Linksfahren
offentlichkeitswirksam aufgegriffen. Zur  Verringerung des
regelwidrigen Linksfahrens wurden im Freiburger Stadtgebiet
Piktogramme direkt auf der Fahrbahn angebracht. Die Markierung
erfolgt mittlerweile auf Anregungen aus der Burgerschaft bzw. der
Stadtverwaltung. Erste Beobachtungen lassen auf einen positiven
Effekt der Aktion schliel3en.

GEISTERRADLER

S elsierx ad\es

Sich VNS BNSSTE

GEFAHRDEN!

Abb. 8-6: links: Logo zur Geisterradler-Kkampagne in Regensburg (Quelle:
http://www.verkehrswacht-regensburg.com)

rechts: Piktogramme auf Radwegen in Freiburg

Zur  Meldung von  Scherben, Bewuchs oder anderen
Verunreinigungen auf Radwegen hat sich die Einrichtung von
Scherbentelefonen bewahrt.

Die Stadt Offenburg wirbt offensiv mit einer Rufnummer, bei der ein
Anrufbeantworter die Meldungen aufnimmt. Diese werden zeitnah,
z. T. sogar noch am gleichen Tag, durch den Technischen Betrieb der
Stadt behoben.

Der ADFC Dbietet beispielsweise in Baden-Wirttemberg an
unterschiedlichen Standorten Fahrrad-Praxis-Seminare zum sicheren
Verhalten im StralRenverkehr an. Neben einer theoretischen Schulung
lernen die Teilnehmenden im praktischen Teil sich souveran und
selbstbewusst als Radfahrende im Straenverkehr zu behaupten.
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In  Zusammenarbeit mit dem ADFC kdnnten entsprechende
Kursangebote fir Amberg erarbeitet werden (https://www.adfc-
bw.de/kurse/fahrrad-praxis-seminare/).

Weitere Aktionen in Amberg zur Verbesserung des Fahrradklimas und fir
ein ricksichtsvolles Miteinander sind auch im Zusammenhang mit bereits
vorhandenen Projekten denkbar. So kdnnten beispielsweise die
Er6ffnungs- oder Abschlussveranstaltungen von Aktionen wie ,Amberg
fahrt Rad“ noch erweitert werden. In anderen Stadten wurde im Rahmen
solcher Veranstaltungen beispielsweise Fahrradcodierung angeboten, fir
Unterhaltung sorgte eine Fahrrad-Stuntshow. Um auch die jungen
Birgerinnen und Birger einzuschlieBen, kann ein Parcours fur Kinder
aufgebaut werden. Reparaturtipps und -mdglichkeiten geben den Anreiz,
mehr zu lernen, sich so in Zukunft auch alleine helfen zu kénnen und somit
nicht auf das Fahrrad verzichten zu mussen. Auch mobile
Fahrradwaschanlagen sind ein Anziehungspunkt, der aul3erdem dazu
anregt, auch zu dieser Aktion mit dem eigenen Rad zu kommen.

Ein wichtiger Aspekt ist dabei auch die gegenseitige Ricksichtnahme aller
Verkehrsteilnehmenden. Dies kann durch das ,Belohnen eines positiven
Verhaltens unterstitzt werden. Hierflir bieten sich beispielsweise Aktionen
in der Ful3gangerzone an, bei der Radfahrende, die sich ricksichtsvoll
verhalten, mit kleinen ,Dankeschoéns“ (Schokoherzen mit Aufdruck,
Bonbons, etc.) belohnt werden.
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9 Betriebliches Mobilitdtsmanagement zur
Fahrradférderung

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurde ein betriebliches
Mobilitatsmanagement zur Fahrradférderung beim gréf3ten Arbeitgeber der
Stadt Amberg, der Firma Siemens, durchgefiihrt. Hierfur wurde ein
Fragebogen erstellt und im Friihjahr 2017 verschickt, um einen Uberblick
Uber die Angebote, Aktivitaiten und Serviceleistungen des Unternehmens
fur Rad fahrende Mitarbeitende zu gewinnen, das Potenzial mdglicher
Radnutzender in den Unternehmen abzuschéatzen sowie die Mdglichkeiten
der Forderung der Radnutzung fir das Unternehmen aber auch fir die
Stadt Amberg abzuleiten.

Abgefragt wurden dabei u.a. neben der Entfernung der Wege zum
Arbeitsplatz auch die momentane Wahl der Verkehrsmittel der
Mitarbeitenden, die Anzahl und Art der Fahrradabstellanlagen,
Serviceangebote wie Duschen, Umkleiden, SchlieRschréanke, Werkzeug,
Luftpumpen und anderes Fahrradzubehdr, das Vorhandensein von
Werksfahrradern, die Teilnahme an speziellen Aktionen zur Férderung des
Radverkehrs wie ,Mit dem Rad zur Arbeit’, finanzielle Férderung zur
Radnutzung oder auch Gefahrenstellen in der Umgebung des Gelandes
(Fragebogen siehe Anhang). Zum Teil handelt es sich bei den gegebenen
Antworten um geschatzte Werte.

Des Weiteren wurden die Radabstellanlagen rund um das Siemens-
Gelande begutachtet und dokumentiert.

9.1 Nutzen der betrieblichen Radverkehrsférderung

Vorteile flir den Arbeitgeber:

o Kostenersparnis durch Reduzierung der Fehlzeiten sowie Erhdhung
der Leistungsbereitschaft der Beschaftigten

e  Kostenersparnis durch Nutzen eines Dienstfahrrades fur Dienstfahrten
anstatt eines Dienstwagens

e Verringerung der Parkraumkosten bei konsequenter
Radverkehrsforderung (8 Radstellplatze auf einem Pkw-Stellplatz)

e Mdoglicher Bestandteil der Nachhaltigkeitsstrategie und des
betrieblichen Gesundheitsmanagements

e Einlésung der gesellschaftlichen Verantwortung eines Unternehmens

e Imagegewinn, weil das Unternehmen als modern, nachhaltig und
innovativ wahrgenommen wird

e  Verbesserung von Betriebsklima und Arbeitszufriedenheit

Vorteile fir den Arbeitnehmer:

o  Steigerung des kérperlichen und mentalen Wohlbefindens
e  Mobilitatsgewinn
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e Kostenersparnis (ggii. Pkw/OPNV)

e  Spald am Radfahren

e  Stressabbau

e Reduzierung von Herz-Kreislauferkrankungen und Ubergewicht

Vorteile fur die Allgemeinheit:

e Reduzierung der Verkehrsbelastung bzw. CO2-Emmissionen durch
Substitution von Pkw-Fahrten im Berufsverkehr

e  Senkung von Krankenkassenkosten durch Priméarpréavention

e Verbesserung der Umwelt- und Lebensqualitdt (Larmminderung,
Klimaschutz)

9.2 Ergebnisse des Fragebogens

Die Firma Siemens ist gro3ter Arbeitgeber der Stadt und beschaftigt am
Standort Amberg rund 4.700 Mitarbeitende. In dem Fragebogen wurden
vorhandene Angebote zur Fahrradnutzung sowie die Entfernung zum
Wohnort und die Verkehrsmittelwahl der Mitarbeitenden abgefragt. Die
Ergebnisse werden im Folgenden kurz zusammengefasst.

Rund 6 % der Beschaftigten fahren bereits mit dem Fahrrad zur Arbeit. Mit
Uber 90 % nutzt der Grol3teil den Pkw flr den Weg zur Arbeit. Weniger als
4 % gehen zu FuRB, nutzen den OPNV oder andere Verkehrsmittel.

Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel

3,5% _

mPkw ™ Sonstiges ™ Fahrrad

Abb. 9-1: Anteil der von den Mitarbeitenden genutzten Verkehrsmitteln auf dem Weg
zur Arbeit

Mehr als 2.000 Mitarbeitende wohnen in einem Umkreis von 5 km zum
Betriebsstandort. Dieser Entfernungsbereich eignet sich gut, um den Weg
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zur Arbeit mit dem Fahrrad zurlickzulegen. Trotzdem nutzt ein Grol3teil der
Mitarbeitenden (ca. 85 %) auch bei diesen recht kurzen Arbeitswegen den
Pkw, wahrend nur etwa 9 % mit dem Fahrrad bzw. etwa 4 % zu Ful’ zur
Arbeit kommen.

Entfernung des Wohnorts vom Arbeitgeber
o >10km
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Anzahl der Mitarbeitenden
Abb. 9-2: Entfernung des Wohnortes zum Siemens-Gelénde, soweit angegeben
(N= 3.650)

Abstellanlagen

Im Bereich des Betriebsgelandes sind laut Angaben auf dem Fragebogen
vier Abstellanlagen mit insgesamt etwa 400 Fahrradabstellplatzen
vorhanden. Somit stehen 0,09 Abstellplatze pro Mitarbeitendem zur
Verfugung. Zwar sind alle Anlagen dberdacht und somit
witterungsgeschiitzt, jedoch stehen ausschlieBlich Vorderradklemmen zur
Verfugung. Diese bieten weder eine ausreichende Standsicherheit noch
einen geeigneten Diebstahlschutz (siehe Abb. 9-3).

Service

Den Mitarbeitenden werden Duschen zur Verfigung gestellt. Dagegen sind
Serviceeinrichtungen zur Reparatur des Fahrrades (Werkzeug, Reparatur
und Wartung) nicht vorhanden.

Es gibt zehn Dienstfahrrader (0,002 pro Mitarbeitendem) die auf dem
Betriebsgelande genutzt werden kdnnen.

Einmal im Jahr wird mit der SBK (Siemens Betriebskrankenkasse) an der
Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* teilgenommen. Hierbei nahmen 80
Mitarbeitende teil.

Durch Siemens werden keinerlei MalRnahmen wie Mobilitatsberatungen
oder finanzielle Anreize zur Férderung der Fahrradnutzung unternommen.
Anregungen oder Winsche an die Stadt Amberg um eine starkere
Radnutzung der Mitarbeitenden zu erreichen, wurden nicht gestellt.
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Beschreibung der Radabstellanlagen auf dem Firmengelande

Die Besichtigung fand am 12.05.2017 zwischen 07:30 und 08:30 Uhr unter
der Fuhrung eines Siemens-Mitarbeiters statt. Am Besichtigungstag war es
stark bewdlkt und leicht regnerisch, dementsprechend waren die
Radabstellanlagen nicht besonders stark ausgelastet. An sonnigen Tagen
ist die Auslastung deutlich héher, die Kapazitaten aber noch ausreichend.

Besichtigt wurden rund um das Siemensgelande funf Abstellanlagen
unterschiedlicher GroRRen (siehe Abb. 9-3). Sie kénnen ohne Hindernisse
von auf3erhalb angefahren werden (vgl. Abb. 9-4).

©PGV-Alrutz
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Abb. 9-3: Abstellanlagen rund um das Siemensgelande in Amberg. Bei der
Besichtigung vor Ort wurden fiinf verschiedene Anlagen betrachtet.
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Abb. 9-4: Luftbild des Siemensgelandes in Amberg (Quelle: Google Earth) mit Lage der
Fahrradabstellanlagen (blau umrahmt) und den jeweiligen Zuwegungen
(hellgriine Pfeile)

Hinsichtlich des grof3en Anteils an Mitarbeitenden, die einen Arbeitsweg
von bis zu 5 km haben, kann bei einer derzeitigen Radnutzung fir den Weg
zur Arbeit von lediglich 9 %, bei entsprechenden Anreizen bzw. einer
Forderung des Radfahrens ein recht groRes Potenzial zur verstarkten
Nutzung des Rades zur Arbeit abgeleitet werden.
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9.3

Handlungskonzept fir eine Intensivierung der
Radverkehrsforderung

Aus den im Fragebogen gemachten Angaben zur Situation der Radnutzung
am Standort Amberg lassen sich einige mogliche MalRBhahmen aus
verschiedenen Feldern ableiten, um die Radnutzung zu steigern.

MaBRnahmenfeld ,,Infrastruktur®

o Abstellanlagen (Ausbau, Standsicherheit, Witterungs-/Diebstahlschutz,
ggf. Beleuchtung, Nahe zu Eingangen, ggf. Auflademdoglichkeit fir
Pedelecs)

e Fahrradfreundliches Betriebsgelande (Zufahrt, Wege auf Gelande,
Fahren auf Gelande erlaubt)

¢  Umkleideraume, Duschraume, SchlieR3facher/Spinde, Trockenraum

MaBnahmenfeld ,,Service*

e  Druckluftstation
e Reparaturmoglichkeit (Werkzeugkoffer, evtl. extra Werkstatt)
e Dienstrader (z.B. per Leasing)

Malnahmenfeld ,,Kommunikation und Motivation*

o Radfahrbeauftragter, evtl. Arbeitskreis (in Zusammenarbeit mit Stadt)

e  Broschire fur (neue) Mitarbeiter

o  Betriebs-/Abteilungsausflug per Fahrrad

e Teilnahme an Wettbewerben

e Fahrradbezug im Intranet bzw. in Mitarbeiterzeitschrift (Hinweis auf
Wettbewerbe oder weitere Aktivitaten)

o  Mobilitatsberatung

e Anreizsysteme (z.B. Radfahrstempelkarte oder Radel-Lotto)

Die vorhandenen Abstellanlagen sind bereits nah an den Eingangen
platziert und Uberdacht. Alle Anlagen verfliigen jedoch nur Uber
Vorderradhalter, welche weder ausreichende Standsicherheit noch
Diebstahlschutz gewahrleisten. Es wird daher empfohlen in den
vorhandenen Anlagen die Vorderradhalter durch Rahmenhalter zu
ersetzen. Diese sollten in ausreichendem Abstand voneinander platziert
werden, so dass eine komfortable Nutzung von beiden Seiten moglich ist.
Bei dem Ziel, den Anteil der Rad fahrenden Mitarbeitenden zu erhéhen, ist
neben einer qualitativen Verbesserung auch eine quantitative Erweiterung
des Angebotes anzudenken und die Anzahl der Abstellmdglichkeiten
insgesamt zu erhhen.

Darlber hinaus sollte auch eine Beleuchtung der Anlagen ergéanzt bzw. die
vorhandene Beleuchtung verbessert werden, so dass die Abstellflachen
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auch bei Dunkelheit einzusehen sind und eine Nutzung zu jeder Tages-
bzw. Jahreszeit moglich ist.

Duschen sind bereits vorhanden. Diese sollten erhalten bleiben und ggf.
mit Umkleiderdumen und abschlieRbaren Spinden/Schranken nachgeriistet
werden, um z.B. Regenkleidung, Helm, Handschuhe etc. unterbringen zu
kénnen.

Es wird empfohlen eine(n) betriebliche(n) Radbeauftragte(n) zu
bestimmen, um die Interessen Rad fahrender Mitarbeitender zu vertreten
und in Zusammenarbeit mit der Stadt die Bedingungen fir den Radverkehr
im Umfeld des Betriebes zu verbessern. Ggf. ist auch die Einrichtung eines
Arbeitskreises mit Vertretern von Unternehmen und Stadt sinnvoll.

Es sollte ein einfaches Angebot zur Fahrradreparatur bereitgestellt
werden (Flickzeug, Werkzeugset, Luftpumpe). Die Verantwortlichkeit daflr
kann bei einem Hausmeister oder dem/r Radverkehrsbeauftragten liegen.

Damit mehr Mitarbeitende den Arbeitsweg mit dem Rad zurticklegen, kann
die Mdglichkeit angeboten werden, ein Dienstfahrrad Uber das
Unternehmen zu leasen. Das Prinzip ist dabei &hnlich des Leasings eines
Dienstwagens, d.h. die Leasingraten werden vom Bruttogehalt abgezogen.
Das gewilnschte Fahrrad koénnen sich Mitarbeitende bei ausgewéhlten
Fachhandlern aussuchen. Nach Ende der Laufzeit, z.B. drei Jahre, kdnnen
die Mitarbeitenden das Fahrrad gegen Zahlung des Restwerts behalten.
Durch das Leasing erhalten die Mitarbeitenden die Mdglichkeit auch
teurere, hochwertige Fahrrader zu nutzen, die sie sonst evtl. nicht erwerben
wirden. Ggf. kann die Finanzierung des Fahrrades vom Arbeitgeber durch
Zuschusse zur Leasingrate o0.a. untersttitzt werden.

An der Aktion ,,Mit dem Rad zur Arbeit“ wurde bereits teilgenommen,
jedoch scheint die Resonanz nicht sehr gro3 zu sein. Es sollte eine gro3ere
Bekanntmachung der Aktion erfolgen und die jahrliche Teilnahme
weitergeflihrt werden. Mit Auslobungen der Sieger in verschiedenen
Kategorien kann die Motivation erhéht werden.

Informationen  Uber radbezogene Themen bzw. die positiven
Gesundheitsaspekte des Radfahrens kénnen im Intranet und/oder einer
Mitarbeiterzeitschrift veroffentlicht werden. Uber diese Medien sollte auch
Werbung fir Aktionen und Wettbewerbe mit Radverkehrsbezug erfolgen.
Auch eine Mitfahrerbdrse, Uber die Mitarbeitende, die nicht alleine zur
Arbeit fahren méchten, Gleichgesinnte finden kénnen, kann an dieser Stelle
platziert werden.
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10

Fazit und erste Umsetzungsempfehlungen

Die Stadt Amberg bietet hinsichtlich der Stadtstruktur und der insbesondere
in der zentralen Kernstadt Uberwiegend ginstigen Topografie eigentlich
recht gute Voraussetzungen fur den Radverkehr. Bislang fehlt es jedoch an
einer geeigneten und verstandlichen Radinfrastruktur und an Aktionen und
Aktivitaten  zur  Forderung eines positiven Fahrradklimas. Der
Radverkehrsanteil betragt derzeit ca. 12% und ist deutlich
steigerungsfahig, insbesondere auch durch die generell zunehmende
Verbreitung von E-Bikes bzw. Pedelecs, bei der die unglnstigere
Topografie oder langere Distanzen langfristig keine Hinderungsgriinde zum
Radfahren mehr darstellen.

Die Forderung des Radverkehrs dient neben der Erhdhung der
Verkehrssicherheit und der Komfortsteigerung der Infrastruktur auch den
Zielen des Klimaschutzes. Darliber hinaus ist die Radverkehrsférderung
auch als ein wichtiges Element zur Starkung der einheimischen Wirtschaft
zu sehen, denn Radfahrende im Einkaufsverkehr sind beispielsweise eine
nachweislich bedeutende UmsatzgroR3e fir den Einzelhandel vor Ort. Dies
gilt es insgesamt auch zu kommunizieren und o&rtliche Unterstitzer zu
rekrutieren.

Mit  der  vorliegenden Konzeption sind die bestehenden
Radverkehrsverbindungen den stadtischen Entwicklungen entsprechend
angepasst worden. Das hierbei abgeleitete Radverkehrsnetz fir Amberg
stellt nun mit ca. 160 km L&nge die Grundlage fir die weitergehende
systematische Radverkehrsférderung dar. Im Zusammenhang mit dem
erforderlichen Handlungsbedarf, dessen Beseitigung fir die vollstindige
Realisierung des Netzes notwendig ist, sind die Handlungsschwerpunkte
der nachsten Jahre fir Amberg im Bereich Radverkehr klar benannt. Damit
ist sowohl ein gezielter Einsatz der Haushaltsmittel als auch der
personellen Ressourcen moglich.

Die Radverkehrsforderung ist in der Amberger Verwaltung personell sehr
unterreprasentiert. Die Verkehrsplanung insgesamt wird von lediglich 1/3
Stelle bearbeitet. Daher erstaunt es erst mal nicht, dass auf tGber der Halfte
des definierten Radverkehrsnetzes Handlungsbedarf festgestellt wurde.
Hier qilt es in erster Linie die Férderung des Radverkehrs durch personelle
und finanzielle Ressourcen zu starken. Zukunftig sollen méglichst auch
einheitliche Standards Anwendung finden, die die Planungen erleichtern,
die Kosten minimieren und das Verstédndnis  bei allen
Verkehrsteilnehmenden erhdhen sollen.

Fur den Ausbau der Wegeinfrastruktur ist von einem Kostenansatz von
rund 9,9 Mio. Euro auszugehen. Dabei handelt es sich um eine
Uberschlagige Kostenschéatzung der Gesamtkosten, unabhangig von den
Baulasttragern.
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Fur den Haushalt 2018 wurden 250.000 Euro vorangemeldet, so dass
bereits erste MalRnahmen, z.B. Schutzstreifen im Zuge der Koéferinger
Stralle, umgesetzt werden konnten. In der Umsetzungsstrategie wurden
dariiber hinaus weitere Handlungsschwerpunkte fir die nachsten Jahre
thematisiert.

Von hoher Bedeutung fir die Radverkehrsforderung sind auch
Verbesserungen beim Fahrradparken. Insbesondere sollten die noch
vorhandenen o6ffentlichen Vorderradklemmen gegen anforderungsgerechte
Anlehnbiigel ausgetauscht werden. Dies ist vor allem an den Schul- und
Freizeitstandorten aber auch bei privaten Anlagen, wie z.B. beim
Einzelhandel mit hoher Prioritdt anzugehen. Hierin ist eine deutliche
Angebotsverbesserung, auch im Sinne einer Erhdhung der
Verkehrssicherheit, zu sehen. Ebenso wird durch eine positive
Wahrnehmung der MaRnahmen in der Offentlichkeit ein Beitrag zur
Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas geleistet.

Der erforderliche Mitteleinsatz fur MalRnahmen im Bereich des
Fahrradparkens ist im Vergleich zum Mitteleinsatz beim Ausbau der
Wegeinfrastruktur als eher gering zu betrachten. Nichts desto trotz sollten
auch hier entsprechende Mittel zur Verflgung gestellt werden. Bei
Neuplanungen, wie z.B. dem neuen Parkhaus in der Marienstraf3e oder
dem neuen Bahnhofsgebdude, sollte von Anfang an die Mdglichkeit zur
Anlage von Fahrradabstellplatzen und weiteren Serviceangeboten zum
Fahrradparken in die Planung miteinbezogen werden.

Im Bereich Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen ist
fur Amberg ein weiterer deutlicher Schwerpunkt zu sehen. Hier sind vor
allem Aktionen und Aktivitaten zur Information und zur Forderung eines
positiven Fahrradklimas zu etablieren und die Zielgruppe der Schulerinnen
und Schler intensiv einzubinden.

Zur Realisierung offentlichkeitswirksamer Aktivitaten sollte ein jahrliches
Budget im Haushalt eingeplant werden.

Ein langfristiges Ziel sollte der Beitritt zur Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern e.V. (AGFK-Bayern) sein. Durch
dieses regionale Netzwerk konnten dann Erfahrungen mit anderen
Kommunen ausgetauscht sowie Synergien, z.B. bei der Erstellung von
Flyern oder bei offentlichkeitswirksamen Aktionen, genutzt werden.
Daruber hinaus konnen ggfls. auch Foérdermdglichkeiten des Landes
genutzt werden.

Eine Voraussetzung fir eine Aufnahme in die AGFK-Bayern ist jedoch die
,Fahrradfreundlichkeit der Kommune - hierfir ist in Amberg noch Einiges
zu tun.
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Fir die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und einer damit
verbundenen erfolgreichen Weiterfihrung der Radverkehrsforderung ist
sowohl der Einsatz finanzieller Mittel als auch die Bereitstellung personeller
Ressourcen unerlassliche Voraussetzung.

Um den Erfolg der MaRRnahmen zukinftig auch bewerten zu kénnen, sollten
regelmafRige Zahlungen des Radverkehrs Aufschluss dariiber geben, ob
Zuwachse im Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen sind. Daruber
hinaus tragen auch regelmallige Unfallanalysen dazu bei, mdgliche
Sicherheitsdefizite zu erfassen und ggf. schnell reagieren zu kénnen.
Beides - Zahlungen und Unfallanalysen - sind wichtige Indikatoren fir eine
erfolgreiche Radverkehrsférderung.

Mit der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes und den ersten
Verbesserungsvorhaben hat die Stadt ein erstes Zeichen fir eine aktive
Radverkehrsforderung in Amberg gesetzt. Diese gilt es in den nachsten
Jahren weiter auszubauen und zu intensivieren.

Ziel der Forderung des Radverkehrs in Amberg sollte insgesamt ein
ricksichtsvolles und angepasstes Miteinander aller Verkehrsarten sein.
Neben der Verbesserung der Radinfrastruktur ist hierfur insbesondere das
Themenfeld der Offentlichkeitsarbeit zu intensivieren, wobei alle
Verkehrsteilnehmenden einzubeziehen sind.
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11 Anhang
11.1 Protokoll Auftakt-Workshop am 17.11.2016
Anlass: Auftakt Workshop - Radverkehrskonzept Amberg
Ort: Stadt Amberg, Sitzungssaal des Baureferates
Datum: 17.11.2016 Uhrzeit: 17.00 - 20.00 Uhr
Protokoll durch: PGV-Alrutz GbR
ca. 25 Teilnehmende

Tagesordnung

TOP 1: BegrifRung und Einfihrung
TOP 2: Radverkehrsnetz Amberg - Erlauterung und Gruppenarbeit

TOP 3: Netz- und MalRnahmenkonzeption, weitere Handlungsfelder des
Radverkehrskonzeptes

TOP 4: Winsche und Anregungen zum Radverkehr in Amberg

TOP 5: Weiteres Vorgehen und Schlussworte

Ergebnisse

TOP 1: BegriBung und Einfihrung

Herr Babl vom Stadtplanungsamt Amber begrii3t alle Teilnehmenden und
fuhrt kurz in das Thema “Radverkehrsforderung in Amberg” ein. Er betont
die Wichtigkeit eines Gesamtkonzeptes zur Radverkehrsférderung nach
mehreren Teilansatzen in den letzten Jahren.

Auch Frau Prahlow von der PGV-Alrutz GbR begruf3t die Anwesenden und
stellt in IThrem Einflihrungsvortrag zunachst kurz das Planungsbiro und
dessen Aufgabenbereiche und Handlungsschwerpunkte vor. Anschliel3end
erlautert sie die grundlegenden Ansatze einer fahrradfreundlichen Stadt
sowie die Handlungsfelder und Ziele der Radverkehrskonzeption fir
Amberg.

Frau Schrdder von der PGV-Alrutz GbR zeigt anhand einiger Beispielfotos
aus den Befahrungen sowohl positive als auch eher negative erste
Eindriicke zum Radverkehr in Amberg auf.
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TOP 2: Radverkehrsnetz Amberg - Erlauterung und Gruppenarbeit

Eines der Hauptthemen des Workshops — das Radverkehrsnetz fir Amberg
— wird anschlieend thematisiert. Zundchst werden die Grundsétze zur
Erstellung des Radverkehrsnetzes erlautert und die Herangehensweise
vorgestellt.

In der anschlieBenden Gruppenarbeit werden die Teilnehmenden des
Workshops zur aktiven Mitarbeit aufgerufen. Durch lhre Ortskenntnis und
Erfahrungen im Radverkehrsalltag sollen kritische Bereiche aufgezeigt und
weitere Anregungen fur Verbesserungen zum Radverkehr in Amberg
gesammelt werden.

In den ausliegenden Ubersichtsplanen zum Priifnetz kénnen fehlende
Verbindungen im dargestellten Prifnetz ergénzt, im Prufnetz enthaltene,
eher unginstige Verbindungen, kritisch hinterfragt werden.

Einige Teilnehmende &auRerten den Wunsch auch im Nachgang zum
Workshop noch Anregungen abgeben zu kénnen. Es wurde festgelegt,
dass weitere Anregungen bis Ende November direkt bei der PGV-Alrutz
GbR eingebracht werden kénnen.

Die wahrend des Workshops genannten und im Nachhinein geschickten
Anregungen sind unkommentiert als Anlage 1 dem Protokoll beigefligt.

TOP 3: Netz- und MalRnahmenkonzeption, weitere Handlungsfelder
des Radverkehrskonzeptes

Frau Prahlow bedankt sich fir die zahlreichen Anregungen und die
konstruktiven Diskussionen wahrend der Gruppenarbeit. Sie beschreibt das
weitere Vorgehen beziglich der Netzkonzeption und stellt erste Grundziige
zur zu erarbeitenden MalBhahmenkonzeption vor.

Frau Schrdder stellt anschlieRend die Inhalte bzw. das geplante Vorgehen
bezlglich der weiteren Handlungsfelder Fahrradparken,
Offentlichkeitsarbeit, Serviceleistungen und Mobilitaitsmanagement vor.
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TOP 4: Winsche und Anregungen zum Radverkehr in Amberg

Im Vorfeld der Gruppenarbeit wurden Papiere ausgeteilt, auf die die
Teilnehmenden die aus ihrer Sicht drei wichtigsten Handlungsfelder oder
MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs in Amberg notieren konnten.
Die Papiere wurden anschlieBend eingesammelt und grob thematisch
vorgestellt. In einer offenen Diskussion konnten weitere Wiinsche und
Anregungen genannt werden.

Alle genannten Aspekte sind nach Themenfeldern sortiert als Anlage 2 dem
Protokoll beigefiugt.

TOP 5: Weiteres Vorgehen und Schlussworte

Alle  Anregungen werden im Zuge der Bearbeitung des
Radverkehrskonzeptes gepruft und bertcksichtigt. Demnéchst stehen
weitere Befahrungen zur Konkretisierung der Netzkonzeption an. Im
Nachgang wird der konkrete Handlungsbedarf abgeleitet.

Im Frahjahr 2017 finden Radverkehrszéhlungen statt. Hierfir wird dringend
Zahlpersonal gesucht. Der ADFC sowie weitere Teilnehmende hat sich
freundlicherweise zur Unterstiitzung bei der Rekrutierung von Zahlpersonal
bereit erklart.

In seinen Schlussworten bedankt sich auch Herr Babl von Seiten der Stadt
fur die aktive und konstruktive Teilnahme und die interessanten
Diskussionen und Gesprache. Das Ziel eines sicheren Radverkehrs in
Amberg wird von Seiten der Stadt weiterhin intensiv verfolgt.

Herr Babl zieht insgesamt eine positive Bilanz aus dem Workshop und hofft
auf eine weiterhin aktive Beteiligung bei der Entwicklung des
Radverkehrskonzeptes.

Der Workshop endet um 20.00 Uhr.
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Anlage 1 - Gruppenarbeit bezlglich Netz und Infrastruktur

Anregungen zur Wegeinfrastruktur und Netzkonzeption

o Kastler Stral3e: fehlender Radweg - Schulerverkehr fahrt auf Gehweg

e Marienstral3e: Radweg auf falscher Stral3enseite, keine Anbindung der
Geschafte (Raigeringer/Regensburger/Marienstral3e -
Dienstleistungen, Krankenhaus mit vielen Angestellten, Praxen,
Parkhaus soll kommen)

e Schlachthausstral3e Mischverkehr, Kreisverkehr schwierig

¢  Amselweg: Abbiegen auf SchlachthausstraRe schwierig

e Paulanergasse schwierig fur Radfahrer, Ful3ganger

e  Werner-von-Siemens-Stralie: keine Verbindung; unklare Verhaltnisse
an JVA Mauer

e Ammerthaler Weg: aufgeschottert, Poller abgebaut, stattdessen
Schranke

e zwischen Regensburger Strafle und Eisenbahnstrale - Verbindung
gewilnscht

e fehlende Verbindung zwischen der Sulzbacher Stralle (ber
Muhlgasse, Oberes Apothekergasschen, Regierungsstralie,
SchloRgraben zum Wingershofer Torplatz

o fehlende Verbindung Nabburger Torplatz und Kreisverkehr;
Wegeverbindung fir Radfahrer U(ber Kreisel fehlt bzw. durchs
Nabburger Tor stadtauswarts

¢ fehlende Verbindung vom Ziegeltorplatz zur Einfahrt in die Ziegelgasse

e Schulen in der Innenstadt anbinden: Dr.-Johanna-Decker Gymnasium
und Realschule und Stadtische Wirtschaftsschule Friedrich Arnold

e Anbindung Schulen Erasmus-Gymnasium, Max-Reger-Gymnasium,
Luitpold-Schule; Schulwege aus Suden (von der HockermiihistraRe
Uber ArchivstraBe und Podewilsstrae) schlechte Anbindung,
unsichere Wegfiihrung

e  Schulweg Schlachthausstrale Gregor-Mendel-Gymnasium = schlecht

e Verbindung fehlt zwischen Kennedystralle und Koferinger Strafl3e tber
Dunantstral3e und Robert-Koch-Stralie

e Sebastianstralle: Abmarkierung endet mitten auf der Stralie,
Abmarkierung fir Radfahrer wird von Autofahrern missachtet; rechts
parken Fahrzeuge direkt neben Abmarkierung

o  Kreisverkehr Sebastianstral3e/ Haager Weg: Radfahrerfurt fehlt

e Wingershofer Stral3e: schlechter Zustand, im Herbst viel Laub, obwohl
reiner Radweg viele Fu3génger v.a. mit Hunden

o mehr Fahrradabstellplatze in Sichtweite oder direkt am Marktplatz und
der dortigen Freisitzflachen (?)
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e Anbindung Sportvereine Kofering nach Nord-West und zur
WaldhausstralR3e; Querung Koferinger Straf3e sudlich BWK Amberg bei
einer schlecht einsehbaren Stelle

o berufliches Schulzentrum, Dreifaltigkeitsschule Schulweg, unglnstige
Anbindung Richtung Westen uber Faberstral3e, Schiel3statteweg zur
Werner-von-Siemens-Stral3e

e  Querung des Kurfurstenrings auf Hohe Schiel3statteweg ermdglichen

e Verbindungsweg zur B 85 Richtung Schwandorf von Stiden kommend
fehlt

e Verbindung von der Regensburger Stral3e Uber den Mosacherweg zur
Merianstral3e erganzen

e  Problemstelle Bahnunterfiihrung Mariahilfbergweg

o Fahrradweg auf Regensburger StralR3e auf Héhe Bahnunterfliihrung

e SchlachthausstralRe zw. Zeisiggasse und Schiel3statteweg = FuRweg

e durchgehende Verbindung schaffen von HockermuhlstraBe Uber
KastlerstralRe, SechserstralRe, Kaiser-Wilhelm-Ring, Kurflrstenring bis
zum Nabburger Torplatz

e HockermihlstralBe — KastlerstralBe - Nirnberger StrafRe: schlechte
Ampelschaltung: rasen oder warten

e GerberstraRe/ Fuggerstrale: schlechter Uberweg! Man wird leicht von
Autos Ubersehen.

e  HockermuhistraRe/ Gailoher Weg: Kein Ubergang, nur abgesenkter
Bordstein. Bei viel Verkehr kein sicherer Uberweg.

e HockermihlstraBe/ Fallweg: westlich Dornenblsche im Radweg;
Gefahrdung FuRgénger vom Bad oder Schiiler an StraR3eniibergang

e OT Ammersricht: Erganzungsbedarf Verlangerung Ruckstrale zur
HauerstralRe

e  OT Fiederhof: zusatzlicher Weg nahezu eben — Hohe OT Schéflohe
von B 85 Richtung Siden und dann Wegeverbindung Richtung OT
Speckmannshof

e Geladnde sudlich Bruno-Hofer-Stral3e: nachts Wege gesperrt (Tore
geschlossen) — Fahrt auf der Stral3e ohne RVA

e  Wegeverbindung von OT Ammersricht Richtung Osten (Stadtgrenze):
Weg ist ausgeschwemmt

e Sulzbacher Stralle zw. Washin Autowaschanlage und nérdliche
Stadtgrenze: zu schmal

e Baumlstral3e (nicht im Netz): schlechter Zustand

e Bereich Marienstral3e, Kreisverkehr Mariahilfbergweg: Endet im
Nichts, zu schmal, kritischer Bereich

e Unterfihrung Hohe Maltesterplatz ohne Rampe
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e  OT Schweighof Richtung OT Bernricht: Erganzung tber Am Sand und
Bernricht, Verbindung zur August-Borsig-StraRe Uber St2238
erwiinscht

e Verbindung von Oberammersricht nach Norden Richtung Hirschau
uber  Werner-von-Braun-Stralie und Oskar-von-Miller-Stral3e
erwiinscht

e OT Raigering von Hofmarkt Verbindung Richtung Norden Uber
Immenstetter StralRe bis zur Stadtgrenze

e Verbindung erwiinscht von Bayreuther Stral3e Uber Heldmannstral3e
zum Triftweg und Philosophenweg

e Verbindung erwinscht von  Katharinenfriedhofstrale  Uber
Frahlingstral3e nach Alt-Eglsee

o Fragezeichen an Kirchsteig-Triftweg, Schwaigerstral3e,
Mariahilfbergweg, Wegeverbindung Deinfelder Stral3e

e Wegeverbindung  erwinscht zwischen  Nordgaustrale  und
Kaulbachstraf3e zur Drahthammerstra3e und Dammweg

e  Wegeverbindung erwiinscht auf Stauffenbergstrafle zwischen Gailoher
Hauptstrale und Koferinger  Strale und  Verlangerung
Stauffenbergstrafle zum Liebengrabenweg Richtung Norden

e Geh-/Radweg Uberfilhrung (Hochfilhrung) geplant wie im Modell
(Bahngleise?)

e Konflikte in Marienstrafl3e und Emailfabrikstral3e

Weitere Anregungen, Informationen, Wiinsche

o Lieferverkehr JVA entladt auf Radweg, gegenlber befindet sich ein
Parkplatz, trotzdem Parken Kfz auf dem Radweg, Engstelle

e Tiefgarage Bahnhofstral3e vor kleiner Kirche soll Tiefgarage entstehen

e getaktete Moglichkeiten von auf3en in die Innenstadt zu kommen, z.B.
mit Rikschas

e Was tragt die Gegenseite vor? Was sagen Autofahrer, Radfahrer,
Traditionsbewusste? Was konnen fir Gegenargumente kommen?

e  Steingutstral3e, RuoffstralRe, Marienstralde - rasende Autofahrer

o abschlieBbare Fahrradboxen fur Touristen in den Innenstadt sinnvoll

e  Siemens grof3ter Arbeitgeber in Amberg

e Anmerkung generell: es gibt viele Radfahrer, die auch im Herbst,
Winter und Frihjahr unterwegs sind!
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Anlage 2 - Abfrage der drei wichtigsten Handlungsfelder
Infrastruktur - konkrete Ortlichkeiten

e Fehlende Radwege/ Teilstlicke: Kastler Strale: Lickenschluss
Sechser-Fuggerstral3e (Beginn Fuggerstralie bis MRG;
stadtabgewandte Seite) hohe Schulerfrequenz Schéonwerth-Realschule
jetzt einmalige Chance bei Neuanlage des Zinkl-Geldndes. Bisherige
Wegfiihrung tber Pflegerkreuzung véllig illusorisch!

e Fehlende Radwege/ Teilsticke: Kaiser-Wilhelm-Ring: Lickenschluss
Sechserstralle (Ecke FH) bis Kurfurstenring (bei Wingershofer Tor)
stadtzugewandte Seite; Engstelle bei Josefhaus aktuell behebbar
(Gebaudeeingang, Parkplatz)!? Radweg endet bislang bei
Maltesterplatz (tiefe Abwasserrinnen! Neu gemacht erst vor wenigen
Jahren)

o Fehlende Radwege/ Teilstlicke: Kaiser-Ludwig-Ring: vor Postgelande,
durch Unterfihrung durch bis Krankenhauskreisel - fehlt véllig!

o fehlende Radwege/ Teilstlicke: Kurflrstenring: stadtabgewandte Seite:
ab ACC bis groRer Kreisel (kombinierter Weg nétig)

o Raigeringer StralRe: Radweg fehlt komplett von Beginn an bis Dr.-
Filchner-Str. (GMG, FOS/BOS!)

o Fehlende Radwege/ Teilstiicke: Regensburger Strale ab Kino bis
Abzweigung Raigeringer beidseitig, ab Sandstraf3e bis Barbarastral3e

o fehlende Radwege/ Teilstlicke: Wingershoferstralie

e Fehlende Radwege/ Teilstiicke: Bahnunterfihrung Ruoffstrafie,
Mariahilfbergweg, Baumannvilla - Kino

e durchgehende, sichere und schnelle Verbindungen schaffen, z.B.
Fuggerstral3e - Kastlerstral3e - SechserstralRe - Kaiser-Wilhelm-Ring -
Kurfurstenring bis grof3er Kreisverkehr (auf stadtabgewandter Seite)

e  Schulanbindungen schaffen: Schonwerth-RS, GMG, EG

e  Anbindung Dreifaltigkeitsviertel an Bahnhof/Altstadt Uber
Bahnhofstralle

e Anbindung Stadtteil Ammersricht Uber Bayreuther StraflRe, Bereich
Erzbergbriicke, Obersdorfer Bruicke, Sulzbacher Stralie

e Anbindung neuer Stadtteil Drillingsfeld an Radwegnetz (bisher nur
Uber KatharinenfriedhofstraBe - gefahrlich und mit Gegenverkehr und
starkem Gefalle inkl. FulRganger + viel Laub im Herbst)

e Radverkehrsldsung Richtung Schule GMG Dreifaltigkeit Verbesserung,
sowohl aus Richtung Marienstralle als auch Richtung
Drahthammerstralie ,Schulweg®

e Beim Kino wurde Parkplatzleitsystem genau auf Ful3-/Radweg gesetzt
und dadurch verengt.

e Beruhigung des Verkehrs in der Ruoffstral3e, Marienstral3e.

e Bei Ziegeltor steile Auffahrten fur Radfahrer.
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e Offnung EinbahnstraBe B&aumlistraRe Richtung Raigeringer StralRe
(zum Kummert), Baumlstrafde ,schlechtester Fahrbahnbelag*

e Ausfahrt Fahrradabstellplatz Hockermuhlbad auf Hockermuhlstrale.
Sehr gefahrlich!

o Netzerweiterungen, besonders innere Regensburger Stral3e,
Raigeringer StralRe - Krumbacher StralRe

e Erreichbarkeit des Gregor-Mendel Gymnasiums zu Fuf3 und mit dem
Rad

o téagliches Verkehrschaos zwischen 7:30 und 8:00 bzw. um 13:00 beim
Max Reger Gymnasium Weil3enburger StralRe bzw. Kugelbthlstral3e

e Anbindung der neuen Baugebiete: Drillingsfeld und Martinshdhe

e Anbindung Marienstrafle/ Krankenhaus aus Richtung Sud-West
(Altstadt)

e Verbindung der Schulachse: Realschule - Erasmus Gymnasium - Max
Reger Gymnasium - Gregor-Mendel-Gymnasium

e besonders holpriger StralRenbelag (Mariahilfbergweg, Paulanergasse,
Schrannenplatz) ebnen

e sinnvollere Radwegefihrung um das Ei ohne stdndig die Seiten
wechseln zu missen (z.B. bei OTH)

e Verbindungen fehlen: ,Hinter der Mauer®, Schulgasse - Muihlgasse,
Verbindung durch das Maltesergeldande zu TH, Worthstral3e zur
ArchivstralRe

o Radweg Bayreuther StraRe am Eisladen beruhigen

e Radweg Fleurystral3e auf der falschen Seite

e Radweg Katharinenfriedhofstral3e

e Radweg in der Krumbacher Stral3e, teilweise fehlt er, wechselnde
Fahrbahnseite

e Radweg in der (inneren) Raigeringer Stral3e nicht vorhanden

o RuoffstralRe ist EinbahnstralRe, Gegenrichtung: Gabelsberger Stral3e
und OrtlerstralRe

e Problemzone: Kreisverkehr und von dort Einfahrt in die Innenstadt.
notwendig: problemlose Anbindung zu Regensburger Stralle,
Schlachthausstral3e

e sehr problematisch: Bahnunterfihrungen in Regensburger Str. und im
Mariahilfbergweg (hier ist die Bundesbahn DB gefordert, endlich mit
der Stadt AM zusammenzuarbeiten (> Verbreiterung der
Bahnbriicken)

e Verlangerung des Radweges in der Raigeringer Stral3e

e Klarung, auf welcher Seite der Koferinger StraRe der Radweg laufen
soll

e  Gefahrdung Fuf3gdnger - Hockermihlbad: senkrecht zum Radweg am
Hockermihlbad mindet der Badeingang und ein FuRgéngertiberweg,
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bei dem die FulRganger aus dem ,nichts® erscheinen und auf dem
gemeinsamen Ful3- und Radweg stehen

e Zeit" - Ampelschaltungen: fir den Weg Ammerthaler Weg - OTH
bendtigt man zu Ful? fast genau solange, wie mit dem Rad, da man an
vielen, schlecht synchronisierten Ampeln mit dem Fahrrad auf dem
Radweg wartet

e an Bahnunterfuhrung Regensburger Stral3e fehlt der Radweg auswarts

o Gefahrdung Radfahrer - Kreisverkehr JVA: Radfahrer durfen auf dem
Radweg um den KV in beide Richtungen fahren und werden leicht von
Autofahrern Gbersehen!

Infrastruktur - generell

¢ generell oft Fahrbahnbelage oft schlecht (z.B. vor Studentenplatz)

e wichtig: schnelle, direkte, kurven- oder hindernisarme Verbindungen

e Radfahren sicherer machen Zone 30 Geschwindigkeit. Uberwachen,
plausible Radverkehrsfuhrung

e  Erneuerung der Fahrdecke (schlechter Zustand).

e Vereinheitlichung und Ergadnzung der Beschilderungen

e Mehr eigene reine Radwege ohne Begegnungsverkehr auszuweisen
und Stral3enquerungen ohne Absteigen zu ermdglichen

e vorhandene Radwegeverbindungen vor allem fir Kinder und
Jugendliche sicherer machen

e  Berlcksichtigung des Radverkehrs gleichberechtigt zum Autoverkehr
bei der Planung von Baugebieten

e Radwegenetz auf den Hauptstrecken. Zugang zu wichtigen Vierteln
(z.B. Marienstral3e, Fuggerstralie)

e Vermeidung von gemeinsamen Geh-/Radwegen und schon gleich
nicht mit gegenlaufigem Radverkehr

e einheitliches Konzept zur Frage, wo eine Furt oder der gesamte Weg
rot markiert werden sollen

e Nutzung der rechten Strallenseite bzw. des rechts gefiihrten
Radweges sollte der Normalfall sein (Ausnahmen mdglich). Aktuell ist
es genau umgekehrt

e Eindeutige Erlaubnis FuRgangeriberwege oder Ampelanlagen zu
Uberfahren z.B. groRRer Kreisverkehr oder Bahnhof

e notwendig: ein ganzheitliches Fahrradnetz fir AM, das v.a. sicherstellt,
dass Wege in die Innenstadt, zu Schulen, zum Bahnhof etc. durch-
gehend fur Radfahrer sinnvoll genutzt werden kdnnen. Zu oft fehlen
Radwege (getrennt von Ful3gangern); oOfters und auf einer Strafl3en-
seite, sodass immer wieder die StraRenseite gewechselt werden muss

e Innenstadt: v.a. in SeitenstralBen fur alle Verkehrsteilnehmer
problematisch, da sehr schlechte, unebene Bepflasterung (s.
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Paulanergasse, Minzgasschen), wo das Straf3enprofil gewdlbt ist) und
die engen Gehsteige auch noch hinderlich sind (warum nicht gleiche
Ebene fir Autos, Fahrrader und Ful3ganger?)

e schliussiges Gesamtkonzept, durchgangige Verbindungsrouten ohne
standigen Wechsel der Stral3enseite, nachvollziehbare Beschilderung

e  Prinzip: schnelle Radfahrer auf die StralRe

e Raum far Radverkehr schaffen, z.B. durch mehr
EinbahnstraR3enverkehr

o  Kraterartige” Lécher rund um die Altstadt (v.a. Maxplatz) beseitigen

e  Sichtdreiecke oft nicht (fir Autofahrer) ausreichend. Prifen, wo man
das verbessern kann

e Problemstellen fir Radler (Bergstrecken u.a.) vermeiden

e  Schutzmdéglichkeiten fir o.g. Verkehrsgruppen (Radler, FuRganger,
Motorverkehr) bei Einrichtung von Radwegen prifen

o keine Radwegeunterbrechungen wegen Zebrastreifen

e einheitliche Regelungen, intuitiv sollte es méglich sein

e  Trennung vom Ful3verkehr

e nicht nur ans Auto, sondern gemeinsam denken

e sichere Schulanbindung fiir Radfahrer, direkter Weg
Zwei Schulen in der Innenstadt (Wirtschaftsschule, Schwesternschule)

o Altstadt uneben mit Kopfsteinpflaster als generelles Problem

e Jaut Radlland Bayern sind Aufpflasterungen nétig, um Radraser zu
bremsen

¢  Benutzungspflicht: schnelle Radfahrer auf die StralRe

Offentlichkeitsarbeit, Service, Kommunikation

e  Bewusstsein fur Radfahrer in der Bevdlkerung schaffen

e als Radfahrer erwiinscht und beachtet zu werden und nicht immer alle
Radfahrer als Verkehrsrowdy zu schelten

e mehr Offentlichkeitsarbeit durch die Stadt, um ein fahrradfreundliches
Klima/lmage zu erzeugen

o Offentlichkeitsarbeit fir das Konzept wichtig

e  Werbung fur Radfahren in der Stadt wichtig

e Es sollten héufig durch die Presse positive Nachrichten zum
Radverkehr verdéffentlicht werden

e RegelméaRigkeit wichtig fur Bewusstseinswandel (dafir ist viel Zeit und
personelle Kapazitaten nétig)

e weitere Serviceleistungen, z.B. Luftpumpen im offentlichen
Stral3enraum oder bei Fahrradgeschéaften

e in anderen Stadten gibt es Radbeauftragte/ Klimabeauftragte, die z.T.
sogar allein fiir die OA des RV zustandig sind
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e generell gibt es Aktionen wie das ,Stadtradeln” oder autofreie Tage,
die offentlichkeitswirksam vermarktet werden

e Umgang mit Baustellen und Winterdienst sollen laut Teilnehmendem
ebenfalls betrachtet werden - Das beinhaltet der Punkt ,Service*

e Auf Folgen des Klimawandels hinweisen und was jeder einzelne dazu
beitragen kann, eben indem er Rad fahrt

Fahrradparken

e personlicher Wunsch: Fahrradabstellanlagen am Stadttheater

e zusatzliche Uberdachte Fahrradabstellanlagen in der Altstadt und bei
grolRen Zielen

e mehr Radparkmoglichkeiten

e Fahrradabsteller fehlen VOR dem HBF

Generelles

e Beschilderung: 5-Flusse-Radweg bei Wingershofer Torplatz

e Spannungsfelder beachten (Zusammentreffen von allen oder
mehreren Verkehrsgruppen - Radler, FuBganger, Motorverkehr)
Gefahr Zebrastreifen z.B.

e  Wirkliche Umsetzung. Uberpriifung durch Ihr Biiro. Zeitspanne?

o  Fahrradsicherheit im Verkehr

e nicht immer nur an den PKW-Verkehr denken und diesen vorziehen
(Anzahl Parkplatze wichtiger bei Sanierungen als Anzahl
Fahrradstander)

e konkrete Bevorzugungen von Beschaftigten und Besuchern, die mit
dem Rad kommen

e verbesserter Service hinsichtlich Diebstahlschutz (Vorrichtungen wie
Fahrradboxen vermehrt anbieten)

¢ Bau eines ,zentralen* Radweg-Info-Contors (?)

e andere Verkehrsarten nicht vergessen (Autofahrer, Ful3géanger)

e Radfahrer als gleichberechtigter Verkehrsteilnehmer, dass er ernst
genommen wird

e schade, dass es 8 Jahre lang kein Geld fir RV gab, gut, dass die Stadt
nun das Konzept erstellen lasst. Es wird relativiert, dass durchaus
Geld fur StraBenbau vorhanden ist, in dem Rahmen werden dann
auch neue Radwege integriert, geplant und finanziert

e Es gibt die Radverkehrswoche seit dem Klimakonzept 2012

e Autoverkehr hat zugenommen (merkbar am Kreisverkehr), Verzicht
ware gut

e Das Einhalten der angeordneten Schrittgeschwindigkeit far
Radfahrende kann uber eine positive Offentlichkeitsarbeit erfolgen
(nicht nur Strafen, sondern auch Belohnung bei richtigem Verhalten).
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11.2 Protokoll Abschluss-Workshop am 27.09.2017
Anlass: Radverkehrskonzept Amberg, Abschluss-Workshop
Ort: Stadt Amberg, Sitzungssaal des Baureferates
Datum: 27.09.2017 Uhrzeit: 17:00-20:00 Uhr
Protokoll durch: PGV-Alrutz
Ca. 30 Teilnehmende

Tagesordnung

TOP 1: Begrif3ung

TOP 2: Grundziige des Konzeptes und Abfrage Visionen

TOP 3: Radverkehrsnetz, Malinahmenkonzeption und Losungsanséatze
TOP 4: Weitere Handlungsfelder und Abfrage Image

TOP 5: Fazit und Abschluss

Ergebnisse
TOP 1: BegriiBung

Herr Babl vom Stadtplanungsamt Amberg begruf3t die Teilnehmenden im
Namen der Stadt Amberg. Er fasst den bisherigen Projektverlauf kurz
zusammen und Ubergibt an die Gutachterinnen.

Frau Prahlow von der PGV-Alrutz GbR begrif3t ebenfalls die Anwesenden
und stellt kurz das Planungsbiro sowie den geplanten Ablauf des
Workshops vor.

TOP 2: Grundziige des Konzeptes und Abfrage Visionen

Als Input stellt Frau Prahlow zunéchst die Ziele des Radverkehrskonzeptes,
die betrachteten Handlungsfelder sowie die derzeitige Situation zum
Radfahren in Amberg vor. Dabei gibt sie auch einen kurzen Uberblick tber
die Ergebnisse der Unfallanalyse sowie der Radverkehrszahlungen.

Im Anschluss werden die Teilnehmende nach ihren Visionen zum
Radverkehr in Amberg im Jahr 2030 gefragt. Die Anmerkungen der
Teilnehmenden bezogen sich weniger auf ,unlésbare® Visionen als eher auf
den Wunsch, eine gute und intuitiv nutzbare Radinfrastruktur in Amberg
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vorzufinden. Radfahren sollte bei den Entscheidungstragern von Politik und
Verwaltung gleichberechtigt gegenlber anderen  Verkehrsmitteln
bertcksichtigt werden. Es wurden gute Beispiele aus Nachbarkommunen
aufgezeigt, die auch in Amberg gewinscht werden. Dazu gehéren z.B.
Vorbeifahrstreifen und Aufstellbereiche an signalisierten Knotenpunkten
oder auch der Verzicht auf die Radwegebenutzungspflicht - wo maoglich.
Insbesondere die Zielgruppe der Schilerinnen und Schiler sollte in den
Fokus der Verkehrsplanung riicken. Dies sollte u.a. durch die Anbindung
der Schulen mit einer sicheren Radinfrastruktur und die Forderung der
Radnutzung durch Aktionen und Aktivitaten erfolgen.

In Anlage 1 sind alle genannten ,Visionen® aufgelistet.

TOP 3: Radverkehrsnetz, MaBnahmenkonzeption und Losungsanséatze

Frau Schroder von der PGV-Alrutz GbR stellt das abgestimmte
Radverkehrsnetz vor. Das Radverkehrsnetz stellt die Grundlage fir die
Festlegung des Handlungsbedarfes bezlglich der Wegeinfrastruktur fur
den Radverkehr dar.

Im  Anschluss erlautert Frau Prahlow die Grundzige zur
Malnahmenkonzeption und zur Handlungsstrategie.

In einer kurzen Pause haben die Teilnehmenden die Mobglichkeit den
ausgehangten Plan zum Radverkehrsnetz und zur Verortung des
festgestellten Handlungsbedarfes zu betrachten.

In einer gemeinsamen Sitzung des Verkehrs- und Bauausschusses im Juli
2017  wurde die Bereitstellung von 250.000 Euro  fir
RadverkehrsmaBnahmen im Haushalt 2018 vorgeschlagen. Die
Gutachterinnen haben auf dieser Basis gemeinsam mit der Verwaltung
MalRnahmen zusammengestellt, die bereits in 2018 umgesetzt werden
kénnten. Frau Prahlow stellt beispielhaft die ausgewahlten Lésungsansatze
zur Infrastruktur vor.

Im Anschluss gibt es die Mdglichkeit zu Rickfragen und Anmerkungen, die
sich Uberwiegend auf die gezeigten MalRnahmen bzw. Rickfragen zu den
generellen Losungsansétzen bezogen. Das Interesse der Teilnehmenden
am aufgezeigten Handlungsbedarf auch fiir die anderen Ortlichkeiten ist
grol3. Es wird gewilnscht, dass das Konzept inkl. des aufgezeigten
Handlungsbedarfes der Offentlichkeit zuganglich gemacht wird.

TOP 4: Weitere Handlungsfelder und Abfrage Image

Frau Schroder stellt abschlieBend die weiteren Handlungsfelder des
Radverkehrskonzeptes wie die betriebliche Fahrradférderung am Beispiel
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Siemens in Amberg und gute Beispiele aus anderen Stadten zu
Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen vor. Mit einer Abfrage zu Ideen
und Beispielen fur die Steigerung des Fahrradklimas in Amberg kdnnen
sich die Teilnehmenden erneut einbringen.

Aufgezeigt wurden viele einzelne |Ideen fir eine intensivere
Offentlichkeitsarbeit bzw. Werbung fiirs Radfahren in Amberg. Dabei sollen
auch Schulen einbezogen werden, die beispielsweise durch Wettbewerbe
Logos und Layouts entwickeln konnten und dadurch aktiv in die
Fahrradforderung einbezogen werden. Die Wertschatzung der Beteiligung
sollte durch die Einladung ins Rathaus und einen offiziellen Charakter der
Wettberwerbe deutlich gemacht werden. Die Forderung des Radverkehrs
sollte nach Idee der Teilnehmenden mit einer grof3en Initialziindung, z.B.
einer grol3en, offentlichkeitswirksamen Aktion starten und danach dauerhaft
durch sténdige Aktionen und Aktivitaten fortgefiihrt werden. Eine positive
Berichterstattung ist dabei genauso wesentlich wie die Unterstlitzung der
ortlichen Wirtschaft bzw. des ortlichen Einzelhandels. Hier sollten mégliche
Kooperationen oder Unterstiitzungen abgefragt werden.

In Anlage 2 sind alle genannten Ideen zur Fahrradférderung aufgelistet.

Voraussetzung fur die aktive Forderung und Werbung fir das Radfahren
sind personelle und finanzielle Ressourcen. Derzeit gibt es in der
Verwaltung lediglich eine drittel Stelle fir Verkehrsplanung. In diesem
Rahmen ist die Organisation und Durchfihrung von Aktionen und
Aktivitaten zur Forderung des Radverkehrs in Amberg nicht méglich.

TOP 5: Fazit und Abschluss

Frau Prahlow zieht abschlielend ein Fazit mit Empfehlungen und
langfristigen Zielen zum Radverkehr in Amberg.

AbschlieRend bedankt sich Herr Babl bei den Teilnehmenden fir die rege
Mitarbeit. Er hofft, dass das Interesse an der Forderung des Radverkehrs
weiter anhalt und die politische Umsetzung des Radverkehrskonzeptes
gelingen wird.

Aus den Reihen der Teilnehmenden wird zum Abschluss der Slogan ,,Der
kiirzeste Urlaub: mit dem Rad zur Arbeit!“ genannt, der als Schlusswort
den Workshop beendet.

Der Workshop endet um 20:00 Uhr.



PGV-Alrutz Radverkehrskonzept Stadt Amberg Anhang 147

Anlage 1 - Visionen fir den Radverkehr in Amberg in 2030

e Quantitaten zwischen Kfz- und Radfahrern sollen verschoben werden.
Keine Prioritaten mehr fur den Kfz-Verkehr.

. Radfahren muss zur Chefsache werden: es muss selbstverstandlich
sein, dass sich politische Vertreter mit dem Radfahren
auseinandersetzen und dafir einsetzen.

e  Sternrouten vom Umland in die Stadt mit hohem Ausbaustandard
(Schnellrouten) ohne Behinderungen und Unterbrechungen

¢ Mehr E-Bikes, die E-Mobilitat kommt Uber das Rad und nicht Uber die
Autos.

e Radfahren muss insgesamt attraktiver werden.

o Das bestehende System muss besser genutzt werden durch die
Koordinierung/ Zusammenfihrung der Radwege in  Amberg
(Abstimmung der Verbindungen)

e Anpassung der Infrastruktur: es wird das Verkehrsmittel gewahlt, fir
das die Infrastruktur vorhanden ist.

e Hohere Wertschatzung fur Radfahrende. Diese sollen nicht mehr
langer als Verkehrsbehinderung gesehen werden.

¢ Man soll gut und gerne Rad fahren.

e  Gute Erreichbarkeit aller Schulen in Amberg: es ist besonders wichtig
bei Kindern das Radfahren zu fordern — diese sind die Radfahrenden
von morgen.

e Positive Berichterstattung zum Radfahren in der Zeitung. Bislang
handeln die Berichte meist nur von Parkplatzproblemen in der
Innenstadt.

. Mehr Sicherheit fir Kfz und Radfahrende — Infrastruktur soll intuitiv
nutzbar sein (durch Schilder und Markierungen verdeutlichen).

e  Generell bessere Beschilderung.
e Esfehlt generell an Radwegen.

e Ein durchgehender und gut nutzbarer Radweg Uber Kofering am
Krankenhaus vorbei Richtung Innenstadt zum Kreisverkehr.
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e Bessere und durchgangige Fuhrungen und einheitliche Regelungen.
Aktuell herrscht vdlliges Durcheinander und Unklarheit, bspw. an
Kreisverkehren. Mal darf man fahren, mal muss man schieben. Das
verursacht bei allen Verkehrsteilnehmenden Unverstandnis. Niemand
weil3, wie man sich verhalten muss. Benutzungspflichtige Radwege
enden vor Ful3gangeriberwegen.

e Kreisverkehre insgesamt schwierig, genannt wurden der Kreisverkehr
Nabburger Torplatz, derjenige gegenuber der Leopoldkaserne, der
Kreisverkehr an der JVA (hier ist der Radverkehr in beide Richtungen
erlaubt, dadurch werden Radfahrende sehr leicht Ubersehen). Hier ist
es sicherer, auf der Fahrbahn zu fahren, um gesehen zu werden. Auch
der Ubergang von der SebastianstraBe auf Schutzstreifen zum
Kreisverkehr ist schwierig, da dort dann wieder benutzungspflichtige
Radwege sind. Man soll aus jeder Richtung sicher in den Kreisverkehr
einfahren kénnen.

o Es fehlen am Bahnhof Uiberdachte Abstellanlagen. Haufig stehen dort
so viele Rader, dann es schwierig ist, sein Rad herauszubekommen.

e  Gute Ldsung in Neumarkt an der Stadtgalerie.

o Ein Schild in Botzen weist an Kreisverkehr auf querenden Radverkehr
hin. Der Radliberweg muss deutlich gekennzeichnet sein. Radfahrer
werden immer schneller und damit werden solche Situationen
gefahrlicher.

e Von Siemens kommend Richtung JVA gibt es einen Uberweg fiir
Radfahrende. Hier verdeckt allerdings Bewuchs ein entsprechendes
Schild.

¢ In der Raigeringer Stral3e werden Schiiler zur Schule gebracht, weil es
hier lebensgefahrlich ist, mit dem Rad zu fahren. Dadurch viel Verkehr
zu Stol3zeiten.

e  Gewunscht werden Schutzraume fur Radfahrende vor jeder Ampel wie
in Frankreich oder beispielsweise in Weiden.

o Der Radverkehr muss bei Baustellen berticksichtigt werden.

e Radwege an der B 65 Richtung Ammersricht sind auf beiden Seiten
1,50 m breit und benutzungspflichtig. Richtung Kiimmersbruck gibt es
nur einen einseitigen Radweg im Zweirichtungsverkehr.

e Richtung Weiden gibt es einen tollen Weg mit Beschilderung ,Kfz
verboten®.
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Anlage 2 - Ideen zur Forderung des Radfahrens in Amberg

o Die Radfahrenden sollen nicht (I&anger) schikaniert werden.

e Man kann in Amberg sehr gut mit dem Fahrrad einkaufen, es muss
daftir Werbung gemacht werden.

e Ein Logo/ corporate design (wie im Vortrag vorgestellt von Fellbach)
kann in Zusammenarbeit mit den Schulen entwickelt werden. Im
Rahmen einer Ausstellung und eines Wettbewerbes kann dann eines
ausgewahlt werden, das von der Stadt pramiert wird. Dieses kann bei
Radverkehrsthemen immer wieder aufgegriffen werden uns motiviert
zeitgleich die beteiligten Schulerinnen.

e  Es bedarf sicherer, Uberdachter Abstellanlagen.

e Bei der Verbesserung des Images ist wichtig, wer Fahrrad fahrt, die
Wahrnehmung, gute Presse, Bekannte Menschen (Politiker, Sportler)
mussen o6ffentlichkeitswirksam auf's Rad, es muss Werbung gemacht
werden wie bspw. in Meebusch.

o Die Menschen muissen begeistert werden, Radfahren macht Spalf3,
spart Geld, ist schneller - diese Botschaft muss transportiert werden.

e Schneerdumplane fur Radwege wichtig. Wenn Radverkehr im Alltag
funktionieren soll, missen die Anlagen ganzjahrig nutzbar sein.

e Radfahrer sind keine Spinner!

e  Werbegeschenke von offentlicher Seite oder Firmen: ,Fahrradzutaten’
wie bspw. Wetterhose, ...

e Der Platzbedarf geparkter Rader ist deutlich geringer als der von Kfz.
Wenn sich Mitarbeitende dazu verpflichten mit dem Rad zur Arbeit zu
fahren und dadurch keinen Kfz-Stellplatz bendétigen, spart das
Unternehmen Geld. Diese Einsparungen konnten, z.B. durch
Bonuszahlungen, an die Mitarbeitenden, die auf einen Kfz-Stellplatz
verzichten, weitergegeben werden.

e Logo und Motto wichtig fur Image.

e Forderung muss breit eingebunden werden. Eine grof3e Initialziindung
ist notig, die Aufmerksamkeit auf sich zieht. Diese muss gut vorbereitet
sein; nicht verpuffen lassen - auch als langfrisiige Maflihahme
wichtig! Es darf nicht irgendwann wieder ,im Sande verlaufen®.

e Positives Zutun der Bevolkerung notig.
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e Potenzial der Wirtschaft nutzen. Uber eine betriebliche
Fahrradférderung, z.B. die Mdglichkeit Dienstrader zu leasen, kdnnten
mehr Personen zum Radfahren animiert werden.

e Es besteht der Wunsch nach Veroéffentlichung der MalRnahmen und
Prioritaten, es soll nicht nur im Rahmen eines solchen Workshops
sondern weiterhin stetig die Bevdlkerung informiert und eingebunden
werden.

. Druck auf Politik von allen Seiten entscheidend.
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11.3

Ergebnisse Radverkehrszahlung - Hochrechnungsverfahren

Datum der Zahlung: 11.05.2017

Ubersicht hochgerechnete Tagesradverkehrsstarke pro Zahlstelle

= o o = = = gezahlte
Name der 5 5 5 5 5 5 Verlfehrs- Hochgerech_nete
o |zanlstelle ® < 0 9 ~ ® _ sts}rke _ Verkehr;starke
g & by 3 b > <~ | (im Zahlzeit- am Zahltag
(@] — — — = = — raum)
Sulzbacher
1 [ Syrare 30 |52 |57 |60 |92 |57 348 791
2 |FleurystraBe |45 |31 |30 |46 |35 |42 229 486
3 [Nurnberger 11 |13 |18 |15 |11 |12 80 179
Stral3e
4  |Koferinger 34 |58 |45 |45 |36 |32 250 588
Stral3e
Verbindung
5 |Vl 55 |67 |95 |88 |111 |95 511 1.158
g [Pranthammer- | 0 | a0 o) |26 |32 |33 172 407
stralle
7  |Raigeringer 33 |43 |36 |39 |55 |47 253 589
Stral3e
8 |JahnstraRe 15 |21 |13 |24 |21 |21 115 260
g [Raiserludwig- | o5 | 5y |34 |39 |47 |47 230 502
Ring
10 |[Regensburger | oo |5y 35 |35 |43 |44 209 469
Stralle
Gesamt 309 | 377 | 384 | 414 | 483 | 430 2.397 5.429
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114

Fragebogen zum betriebliche Mobilitatsmanagement

Firma

Siemens AG
Werner-von-Siemens-Stral3e 48-52
92224 Amberg

Ansprechpartner

Name:

Funktion im Betrieb:

Telefon:

E-Mail:

1. Mitarbeitende

1.1 Wie viele Mitarbeitende sind in lhrem Unternehmen am
Standort Amberg beschéftigt?

Anzahl der Mitarbeitenden insgesamt

1.2  Aus welchen Entfernungsbereichen pendeln lhre
Mitarbeitenden und mit welchen Verkehrsmitteln werden die
Wege zur Arbeit zuriickgelegt? — ggf. Schatzwerte

Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel (%)
Anzahl Entfernung
Mit- zum Unter- OPNV+ | Zu
Wohnort arbeiter nehmen Pkw | OPNV | Fahrrad Fahrrad FulR | Sonstiges
Amberg
Kernstadt Ca. 2 km
Kimmers-
bruck Ca. 4 km
Raigering Ca. 5km
Unter-
ammersricht Ca. 5 km
Poppenricht Ca. 7 km
Karmen-
s6lden Ca. 7 km
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Uberwiegend genutztes Verkehrsmittel (%)
Anzahl Entfernung
Mit- zum Unter- OPNV+ | Zu
Wohnort arbeiter nehmen Pkw | OPNV | Fahrrad Fahrrad FulR | Sonstiges
Ursensollen Ca. 11 km
Freuden-
berg Ca. 13 km
Sulzbach-
Rosenberg Ca. 14 km
Hahnbach Ca. 15 km
Hirschau Ca. 18 km
Vilseck Ca. 27 km

1.3 Arbeiten die Mitarbeitenden im Schichtbetrieb?

[ ] ja, alle Mitarbeitenden

1. Schicht bis Uhr
2. Schicht bis Uhr
3. Schicht bis Uhr
[ ] ja, ca. % der Mitarbeitenden
1. Schicht bis Uhr
2. Schicht bis Uhr
3. Schicht bis Uhr
|:| nein |:| Keine Angabe

Fahrradabstellanlagen

2.1 Stehen den Mitarbeitenden Fahrradabstellplatze zur

Verfigung?
|:| ja, ca. Stellplatze in Abstellanlage/n auf dem Firmengelande
|:| ja, ca. Stellplatze in Abstellanlage/n auBerhalb des

Firmengelandes

[ ] Nein (weiter mit Abschnitt 0) [] Keine Angaben
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2.2 Um welche Art der Abstellanlage handelt es sich dabei und
welche Art der Fahrradstander wird jeweils vorwiegend

verwendet?

Bitte Tragen Sie die Anzahl ein — Mehrfachnennungen maoglich

Ohne Mit

Uberdachung | Uberdachung

AbschlieR3-
barer Sonstiges:

Fahrrad-
raum

AbschlieRbare
Anlage im
Freien

Vorderrad-
klemmen

Rahmen-
halter oder
Anlehnbugel

Ohne Vor-
richtung zum
Abstellen
(z.B.
markierte
Flache)

Sonstiges:

(bitte Foto
beiftgen)

[] Keine Angabe

3. Serviceangebote

3.1  Welche Serviceleistungen bieten Sie Ihren Mitarbeitenden an?

|:| Werkzeug fur Fahrradreparaturen

D Wartung/ Reparatur von
Privatradern

|:| Umkleiden

[ ] buschmoglichkeiten

[] Schréanke (z.B. fur
Wechselkleidung, Helm, Akku)

O O o o

D Luftpumpstation/ ausleihbare

Fahrradpumpen

Fahrradzubehor (z.B. Helme,
Regenkleidung, Korb)

Lademdglichkeit fur Elektrofahrrader
Sonstiges, und zwar

Keine Angabe
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3.2 Gibt es in lhrem Unternehmen Dienst- oder Werksfahrrader?

Nein
|:| Ja, und zwar (Anzahl), |:| (weiter mit |:| Keine Angabe
Abschnitt 0)

davon Pedelecs.

3.3 In welchen Bereichen dirfen die Dienstfahrrader genutzt
werden?

[ ] auf dem Betriebsgelande

] Auf geschéftlichen Fahrten
aufRerhalb des Betriebsgelandes

[ ] Auch auf privaten Fahrten [ ] Keine Angabe

4, Aktivitaten zur Radverkehrsférderung

4.1 Hat sich Ihr Unternehmen an der Aktion der AOK und des
ADFC ,,Mit dem Rad zur Arbeit“ beteiligt?

Ja, einmal im Jahr

Ja, mehrmals — zuletzt im Jahr

Radnutzung der Mitarbeitenden z.B. durch Mobilitatsberatung oder

[]
[]
Nein (weiter mit Frage 4.3 Fordert Ihr Unternehmen die
- im Bereich Betriebssport?)

[]

Keine Angabe

4.2  Wenn es bereits eine Beteiligung an der Aktion gegeben hat,
wie viele Mitarbeitende haben daran teilgenommen?

Anzahl der Mitarbeitenden

4.3 Fordert Ihr Unternehmen die Radnutzung der Mitarbeitenden
z.B. durch Mobilitatsberatung oder im Bereich Betriebssport?

[ ] Ja, und zwar durch

|:| Nein |:| Keine Angabe
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1 O

O 0O 0O 0

[]

[

Fordert Ihr Unternehmen die Radnutzung durch finanzielle
Anreize?

Ja, durch Fahrtkostenerstattung

Sonstige, und zwar

Nein [[] Keine Angabe

Fordert Ihr Unternehmen die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes in der Nahmobilitat durch finanzielle
Anreize?

Ja, durch Jobticket
Ja, beim Kauf einer Bahncard
Ja, beim Kauf von Elektrofahrzeugen

Sonstige, und zwar

Nein [[] Keine Angabe

Was konnte von Seiten des Unternehmens verbessert werden,
um eine starkere Radnutzung der Mitarbeitenden zu fordern?

Keine Angabe
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Weitere Anregungen /Winsche

5.1  Was sollte von Seiten anderer (z.B. Stadt Amberg, Politik)
verbessert werden, um eine starkere Radnutzung der
Mitarbeitenden zu fordern?

[] Keine Angabe

5.2 Kennen Sie besondere Gefahrenstellen fir den Radverkehr im
Umfeld Ihres Unternehmensstandortes?

[ ] Ja, und zwar Folgende

[ ] Nein [ ] Keine Angabe

Vielen Dank fir Ihre Mitarbeit!



