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1. Anlass und Projektablauf

Das Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen (SVK) hat im Auftrag des Rhein-Sieg-Kreises ein
Radverkehrskonzept erarbeitet, das als Handlungsrahmen flir kommende Jahre die MaRnahmen
auf den Hauptachsen des Fahrradverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis und Handlungsauftrage zur Férde-
rung des kreisweiten Radverkehrs benennt.

1.1 Anlass

Der Rhein-Sieg-Kreis hat sich in den letzten 10 Jahren verstarkt in der Férderung des Fahrradver-
kehrs engagiert. Neben dem Bau von Radwegen an Kreisstralen wurde eine Vielzahl von Mal3-
nahmen umgesetzt. Hierzu zahlen u.a.

. die Einrichtung des Radverkehrsnetzes NRW (RVN NRW) mit der Verbindung zwischen
zentralen Orten,

. die Neuauflage der Radwanderkarte fiir den Rhein-Sieg-Kreis,

. die Beteiligung am Regionale 2010-Projekt RadRegionRheinland (RRR),

. die familienfreundliche Ausgestaltung des Siegtalradweges,

. die Teilnahme am Wettbewerb Radschnellwege des Landes Nordrhein-Westfalen.

Die meisten Projekte haben dabei eine Verbesserung der Naherholungsmdglichkeiten fiir die Be-
wohner im Rhein-Sieg-Kreis sowie die Forderung des Radtourismus zum Ziel. Mit dem Wettbe-
werb Radschnellwege wurde erstmals der Alltagsfahrradverkehr in den Vordergrund gestellt [6].

Trotz der erheblichen Anstrengungen im Bereich der Radverkehrsférderung besteht im Rhein-
Sieg-Kreis zukiinftig weiterhin Optimierungsbedarf: Wahrend in weiten Teilen des linksrheinischen
Kreisgebietes, entlang des Rheins sowie der Sieg eine gute Infrastruktur fiir den Radverkehr vor-
handen ist, entsprechen die Angebote des Radverkehrsnetzes im topographisch bewegten Gelan-
de im o&stlichen Kreisgebiet sowie im Ubergang zwischen der flachen Bérdeflache zur Eifel zum
Teil nicht den Anforderungen einer modernen Radverkehrsinfrastruktur. So verlaufen die Routen
des Radverkehrsnetzes vielfach ohne SicherungsmalRnahmen auf dem klassifizierten Stral3ennetz.
Aufgrund der Aulerortslage ist das Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs auf zahlreichen
Routen hoch, was ein erhebliches Gefahrenpotenzial fir den ungesicherten Radverkehr birgt.

Der sich derzeitig abzeichnende gesellschaftliche Wandel hin zu mehr umweltfreundlicher Mobilitat
ist vielerorts bereits sichtbar. Immer mehr Menschen sind nicht fixiert auf das Auto, sondern wah-
len das fur jeden Weg geeignetste und wirtschaftlichste Verkehrsmittel aus bzw. kombinieren flexi-
bel verschiedene Verkehrsmittel. Fur kurze und mittlere Distanzen (bis 10 km) bietet sich vor allem
das Fahrrad an. Die Hauptvorteile bestehen in der guten Verflgbarkeit, Wirtschaftlichkeit sowie der
Kombinationswirkung mit dem Thema Gesundheit. Auch wenn der motorisierte Individualverkehr
(MIV) auf absehbare Zeit die tragende Saule zur Sicherung der Mobilitat im Rhein-Sieg-Kreis dar-
stellt, kann durch geeignet Malinahmen der Wandel zur umweltfreundlichen Mobilitat unterstitzt
und gefordert werden.
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Der Rhein-Sieg-Kreis besitzt Ballungsraume wie Troisdorf, Siegburg und Sankt Augustin mit einer
hohen Bevdlkerungs- und Beschaftigtendichte. Es handelt sich dartiber hinaus um Wachstumsbe-
reiche. Hier kommt es auch zuklinftig zu hohem Verkehrsaufkommen im Individualverkehr, die
Spitzen im &ffentlichen Verkehr sind bereits heute stark Gberlastet. Gleichzeitig sind die taglichen
Wege zumeist kurz und die Siedlungsstruktur und Topographie bieten weitreichendes Potenzial
zur Nutzung des Fahrrades im Alltag. Im Rhein-Sieg-Kreis finden sich aber ebenso, insbesondere
in den topographisch bewegten Gebieten, Bereiche mit geringer Siedlungsdichte und entspre-
chend langen taglichen Wegen. Die Nutzung des Fahrrades ist hier erschwert, das Auto zumeist
das praferierte Transportmittel. Die Férderung des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis fordert dem-
entsprechend umfassende und an die ortlichen Gegebenheiten angepasste Mallnahmen, um flr
das gesamte Kreisgebiet eine 6kologische Mobilitat zu ermoglichen.

Voraussetzung flr diese nachhaltige Mobilitat im Rhein-Sieg-Kreis ist dabei
. eine flachenhafte, fahrradfreundliche Erschlieung des Kreises fiir den Fahrradverkehr und
. eine enge Vernetzung des Fahrradverkehrs mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Das Fahrrad stellt insbesondere auf kurzen Wegstrecken eine Alternative zum Kfz-Verkehr dar.
Zudem wachst der Aktionsradius des Fahrrades aufgrund der Entwicklungen der Fahrradtechnolo-
gie. Mit Pedelecs und E-Bikes werden auch Entfernungen tber finf Kilometern Lange sowie Stre-
cken in bergigen Gebieten wachsend fiir den Radverkehr interessant. Diese Entwicklung ist fiir das
Kreisgebiet aufgrund seiner polyzentrischen Struktur und dem Héhenunterschied zwischen den
Zentren besonders relevant. Gleichzeitig bietet der Kreis bereits ein umfangreiches Angebot an
fahrradtouristischer Infrastruktur, die einen immer wichtigeren Wirtschaftsfaktor des Kreises dar-
stellt und auch bei diesen Entwicklungen relevant ist.

Die Anforderungen an die Fahrradinfrastruktur erfuhren insbesondere in den letzten Jahren einen
starken Wandel und gesetzliche Grundlagen zur Férderung des Fahrradverkehrs anderten sich,
indem z. B.

. in den ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral’en (RASt) 2006“ der Forschungsgesellschaft
fur StralBen- und Verkehrswesen (FGSV) Kriterien zur stadtvertraglichen Integration aller
verkehrlichen/gestalterischen Anspriche der innerstadtischen Stralen festgelegt werden,

. in den ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008“ Qualitatskriterien fir unter-
schiedliche Netzelemente definiert werden,

o durch die Novelle der StralRenverkehrs-Ordnung, die im April 2013 in Kraft trat, grundlegende
Anderungen fiir Fiihrungsformen des Radverkehrs definiert wurden, indem u. a. der Radver-
kehr dem Fahrverkehr zuzuordnen ist und Aspekte der Verkehrssicherheit Vorrang vor der
Leistungsfahigkeit von Strallen haben sowie

. in der ERA 2010 fur Radverkehrsanlagen neue Breiten und Planungskriterien empfohlen
werden.

Fir den Kreis erwachst dessen Aufgabe im Bereich des Radverkehrs aus § 49 des Strallen- und
Wegegesetzes NRW (Str'WG NRW):
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. (1) Die Gemeinden sollen in Abstimmung mit den anderen Tragern der Stral’enbaulast da-
rauf hinwirken, dass ein zusammenhangendes Netz fiir den Radverkehr im Gemeindegebiet
geschaffen wird.

o (2) In gleicher Weise sollen die Kreise darauf hinwirken, dass ein zusammenhangendes Ube-
rortliches Netz fur den Radverkehr geschaffen wird.

In NRW besteht damit flir den Kreis der gesetzliche Auftrag, dem Radverkehr ein qualitativ hoch-
wertiges Netz zur Verfligung zu stellen. Gleichzeitig erwachst ihm eine besondere Koordinations-
aufgabe fur die regionalen Radverkehrsverbindungen, denn der Kreis soll darauf hinwirken, dass
seine kreisangehdrigen Kommunen radverkehrsgerecht verbunden werden, und als Baulasttréager
ist es ihm moglich auf andere Baulasttrager einzuwirken. Er muss auch selbst als Baulasttrager
unmittelbar zur qualitativen Ausgestaltung von Strecken beitragen. Dies bedeutet auch im Um-
kehrschluss, dass den Bedirfnissen des Radverkehrs baulasttrageribergreifend Rechnung zu tra-
gen ist, dass alle Baulasttrager die Kreise und Gemeinden beim Aufbau eines Radverkehrsnetzes
unterstitzen.

Erste Schritte einer intensiven Radverkehrsférderung im Rhein-Sieg-Kreis sind bereits erfolgt. Das
Radverkehrsnetz des Kreises wurde in den vergangenen Jahren im Detail konzipiert und abge-
stimmt, so dass heute ein weitgehend mit allen Beteiligten konsensfahiges Kreisradverkehrsnetz
vorliegt. Es besteht aus

. dem eher fur den Alltagsradverkehr relevanten Radverkehrsnetz NRW (RVN NRW) sowie

. dem im Zuge der Regionale 2010 entwickelten Freizeitradverkehrsnetz der
RadRegionRheinland (RRR) einschliellich des Knotenpunktsystems.
)
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Abb. 1: Ausschnitt aus dem Radverkehrsnetz des Rhein-Sieg-Kreises (RVN NRW +
RadRegionRheinland)
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Zur Weiterentwicklung des Radverkehrs und zur effektiven Nutzung der Potenziale fur den Rad-
verkehr hat der Rhein-Sieg-Kreis das Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen mit der Erarbei-
tung eines baulasttragertbergreifenden Radverkehrskonzeptes beauftragt. Ziel dieses Konzeptes
ist es, einen Handlungsrahmen flr die Radverkehrsforderung durch den Rhein-Sieg-Kreis in den
Bereichen Infrastruktur, Service, Information und Kommunikation fir die nachsten 10 Jahre auszu-
arbeiten.

Im Bereich Infrastruktur steht dabei im Vordergrund, ein baulastiibergreifendes, verkehrssicheres
Basisnetz fir den alltdglichen Radverkehr zu entwickeln, auf das die Ressourcen zu konzentrieren
sind. In diesem Zusammenhang wurde aufbauend auf dem Kreisnetz ein Hauptachsennetz des
Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis erstellt, das die Hauptrouten des Alltagsradverkehrs im Rhein-
Sieg-Kreis widerspiegelt und als Grundlage fir die Ermittlung von MaRnahmen und Planungspriori-
taten dient.
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1.2 Projektablauf

Aufbauend auf einer Analyse der Radverkehrsnetze sowie der Radverkehrspotenziale wurden in
einem integrierten Abstimmungsprozess mit den Kommunen des Rhein-Sieg-Kreises die Haupt-
achsen des Fahrradverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis definiert. Aus der Politik kamen erganzende
Vorschlage, die ebenfalls im Konzept Berlcksichtigung fanden.

Fir die Definition der Infrastrukturmaf3nahmen haben die Kommunen des Rhein-Sieg-Kreises die
Streckenparameter der Hauptachsen sowie die aktuelle Ausstattung der Verknipfungspunkte des
Radverkehrs mit dem OPNV und Individualverkehr (ibermittelt.

Auf der Grundlage dieser Angaben wurde das MalRnahmenkonzept gutachterlich entwickelt: Das
Radverkehrskonzept umfasst zum einen ein Mallhahmenkonzept Infrastruktur zur qualitativen
Ausgestaltung der Radverkehrsfihrung auf den Hauptachsen des Radverkehrs sowie ein Maf3-
nahmenkonzept zur Gestaltung eines Systems multimodaler Verknipfungspunkte.

Bestands- und Potenzialanalyse zur Ermittiung von Hauptachsen

Entwicklung und Abstimmung der Hauptachsen mit den Kommunen und
Tragern 6ffentlicher Belange

Ermittlung von Streckenparameter und mutlimodalen Verkntpfungpunkten

Erarbeitung des MaRhahmenkonzepts Infrastruktur

Erarbeitung des MaRRnahmenkonzepts zur Multimodalen Verkniipfung

Erarbeitung des MaRhahmenkonzepts Information und Kommunikation

Abb. 2: Projektablauf Radverkehrskonzept Rhein-Sieg-Kreis

Das Malinahmenkonzept Infrastruktur umfasst

. die Definition von Netzliicken, Konfliktbereichen und Hindernissen auf den Hauptachsen des
Radverkehrs,

. die Erarbeitung von Vorschlagen und Planungsprioritdten zum Abbau von Netzliicken, Kon-
fliktbereiche und Hindernisse auf den Hauptachsen des Radverkehrs sowie

. eine Einzelfallbetrachtung von 20 ausgewahlten Netzllicken und Engpassen.
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Das Malinahmenkonzept zur multimodalen Verkniipfung umfasst:
. die Definition der multimodalen Verknipfungspunkte auf dem Hauptachsennetz,

. die Entwicklung eines standardisierten Mobilititsangebots fir die multimodalen Verknup-
fungspunkten im Rhein-Sieg-Kreis sowie

o die Definition des erganzenden Bedarfs an Mobilitdtsangeboten an den definierten multimo-
dalen Verknupfungspunkten.

Zusatzlich werden Empfehlungen fir den Bereich Service, Information und Kommunikation geben.

Das Radverkehrskonzept zeigt damit einen umfassenden Handlungsrahmen im Bereich der Rad-
verkehrsplanung auf und definiert konkrete Handlungsauftrage zur systematischen Férderung des
Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis. Schwerpunkt bilden dabei die sichere und richtlinienkonforme
Ausgestaltung des Hauptachsennetzes sowie die Gestaltung eines Systems multimodaler Ver-
knipfungspunkte.
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2. Radverkehr als System

Dem Kreis erwachst aus seiner Koordinations- und Gestaltungsaufgabe fur ein Gberortliches Rad-
verkehrsnetz die Entwicklung des Radverkehrs nicht solitar durch Einzelmal3nahmen zu betreiben,
sondern den Radverkehr systematisch unter Berlcksichtigung aller Komponenten zu férdern.

Fahrradférderung unterliegt einem Wandel und muss sich den veranderten Rahmenbedingungen
und Anforderungen an Mobilitdt anpassen. Radverkehrsférderung wurde auch in NRW Uber viele
Jahrzehnte ausschlief3lich als ,Bau von Radverkehrsanlagen“ angesehen. Dies reicht jedoch allein
nicht aus, um eine volle Potenzialabschdpfung zu erreichen und den Radverkehr optimal zu entwi-
ckeln. Eine effektive Férderung des Radverkehrs unter Berlicksichtigung des Planungsansatzes
.Radverkehr als System“ und somit die Realisierung eines fahrradfreundlichen Gesamtkonzeptes
muss vielmehr auf den folgenden gleichbedeutenden Saulen basieren:

Abb. 3: Die vier Séulen der Radverkehrsforderung (Quelle: SVK)

Ziel des Handlungsansatzes ,Radverkehr als System® ist der konsequente und systematische
Ausbau aller Einzelkomponenten der Radverkehrsférderung, so dass die Voraussetzungen zur
einfachen und bequemen Nutzung des Fahrrades in Verbindung mit einem fahrradfreundlichen
Klima geschaffen werden.
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Diese Systematik muss auch der Radverkehrsférderung im Rhein-Sieg-Kreis zugrunde liegen,
denn eine effektive Forderung des Fahrradverkehrs ist nur dann erfolgreich, wenn sie systematisch
und konsequent vollzogen wird. Auch wenn eine gute Radverkehrsinfrastruktur die Basis darstellt,
kénnen erst durch Information und Kommunikation erhebliche Effekte bei der Wahl des Verkehrs-
mittels erzielt werden. Dies bedeutet, dass nur eine gleichzeitige Bearbeitung aller vier Saulen zu
einem nachhaltigen Erfolg bei der Radverkehrsférderung flhrt.

2.1 Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fir ein sicheres und
komfortables Radfahren. Dazu gehoéren alle Fiihrungs- und Sicherungselemente wie auch einzelne
Lésungen, die zu einem zligigen und angenehmen Fahren beitragen, sowie ein flachendeckendes
Radverkehrsnetz.

2.1.1 Netzinfrastruktur

Das Radverkehrsnetz bildet die wichtige konzeptionelle Grundlage, die der baulichen Ausgestal-
tung des Radverkehrssystems zugrunde liegt. Sowohl im Kfz-Verkehr als auch im 6ffentlichen Ver-
kehr existieren traditionell koharente und hierarchisch strukturierte Verkehrssysteme in Form von
Netzen auf unterschiedlicher Planungsebene, welche sich in die Aufgaben

. Uberregionale Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion,
. regionale Verbindungs- und Erschliefungsfunktion,

o lokale Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion und

. kleinrdumliche ErschlieRung

differenzieren.

|Kategarie
(Basss: Richtlime fir integrierte Nelzgesialtung (RIN), Ausgabe 2008) - =
i |E |
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® § gE<e | £ 2 5 L
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aulerhals (AR Landesbedeutung 35 km/m 158 20-30 - A
bebauter AR I regionale Bedeutung 30 kmvh 258 20-30 - X
Gebiete ARV Kreisbedeutung 25-30 lanth 35s 20-30 - X
innerhalb RN Landesbedeutung 35 kmt s 19-25 X
bebauter IRIN regionale Badeutung 30 kmv/h 455 15-20 "
Gehieta IRIV Kreishedauhung 7530 lanwwh Bls 15-20

Abb. 4: Auszug aus der Richtlinie fir integrierte Netzgestaltung (RIN), FGSV
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Diese Differenzierung ist fur eine vollwertige Etablierung des Verkehrssystems Fahrrad im Ver-
kehrsgeschehen und Verkehrsbewusstsein auch fir den Fahrradverkehr zu gestalten. Analog zum
Kfz-Verkehr (Bundesaustobahn, Bundesstralle, Landesstralle, Kreisstralle, Kommunale Stralie)
und zum OV (ICE-Netz, IC-Netz, Regionallinien etc.) bedarf es der Festlegung einer Netzhierar-
chie, welche die verschiedenen Funktionen des Radverkehrsnetzes widerspiegelt. Zwangslaufig
bilden sich in den unterschiedlichen Netzhierarchien bestimmte Komfortstandards und Nutzungs-
profile ab, z.B.

. in der Breite der Radverkehrsanlagen (groRere Radverkehrsmengen, Moglichkeit des Uber-
holens, gréRere Wahrscheinlichkeiten von héheren Differenzgeschwindigkeiten (E-Bikes),

. in der Knotenpunktgestaltung (Vorfahrtsregelungen gegeniiber anderen Netzelementen),

. zudem sind mit der Netzhierarchisierung bestimmte Prioritaten fur Betrieb und Unterhalt ver-
bunden (Schneerdumung, Reinigung, regelmaRige Kontrolle der Qualitat).

Fir die Radverkehrsnetze und ihre Ausgestaltung sind dabei die Qualitdtsanforderungen der RIN,
der ERA und der StVO ebenso zu berticksichtigen wie grundsatzliche Planungsprinzipen bei ande-
ren Verkehrsarten u.a.:,Einheit von Bau und Betrieb“ (garantierte Qualitdtsmerkmale im ganzen
Netz unabhangig von der Baulasttragerschaft) oder ,Selbsterklarende Strale“ (plausible, leicht ab-
lesbare Streckenfiihrung).

Mit der Entwicklung der Hauptachsen tragt der Rhein-Sieg-Kreis dieser Systematisierung Rech-
nung und bildet damit ein Ubergeordnetes Netz, das eine Priorisierung der Handlungsauftrage und
damit eine gezielte Férderung des Radverkehrs ermdglicht.

Einen weiteren Beitrag zur Hierarchisierung der Netze im Radverkehr stellt die Diskussion um
Radschnellverbindungen im Rhein-Sieg-Kreis dar. Diese hochwertigen Radverkehrsverbindungen
haben die hochste Qualitatsstufe im Radverkehr und erganzen das System der Hauptachsen hin
zu einem Netz schneller, direkter und qualitativ hochwertiger Radverkehrsverbindungen.

Aus der Hierarchisierung ergeben sich auch Konsequenzen fir die Kommunikation (vgl. auch Ka-
pitel 2.4). Hauptverbindungen werden besonders intensiv kommuniziert, auffallig in Kartenwerken
dargestellt, finden bevorzugten Eingang in analoge und digitale Routenplaner und werden insge-
samt als qualitatsdefinierend fir das Gesamtsystem wahrgenommen. Das ist in etwa vergleichbar
der Rolle der Bundesautobahnen im deutschen Strallennetz.

2.1.2 Bauliche Infrastruktur

Um dem Radfahrer Strecken mit hoher Qualitat anbieten zu konnen, bedarf es bei allen Mal3nah-
men zum Radverkehr im Rhein-Sieg-Kreis im ersten Schritt einer Erfassung der existenten Wege
und der Prifung auf ihre Tauglichkeit zur Nutzung per Rad. Untersucht werden mussen daher alle
linearen und punktuellen Elemente, die das Radfahren effektiv und sicher gestalten.

Wichtige Aspekte sind:

o die flachendeckende und direkte Verknupfung der Ziele. Da zumeist die eigene Muskelkraft
fur die Fortbewegung bendétigt wird, sind Radfahrer sehr umwegempfindlich. Netzunterbre-
chungen sind zu beseitigen.
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. die sichere, eindeutige und einfache Fihrung auf Verkehrsstra3en sowie in Einmindungen
und Kreuzungen. Schon subjektiv empfundene Gefahrdungen im Verkehr halten viele Men-
schen von der Nutzung des Fahrrades ab. Diesen Angsten wirken sicher zu nutzende Rad-
verkehrsanlagen auf Verkehrsstralen, Geschwindigkeitsbeschrankungen im ErschlieRungs-
stralRennetz auf 30 km/h und eine eindeutige Verkehrsfihrung entgegen.

. die moglichst geringe Verkehrsbelastung der Routen, denn ein angenehmes Umfeld ist ein
entscheidender Faktor fir die Fahrradnutzung. Das Ziel einer Reduzierung der Larm- und
Abgasemissionen in den Stadten und Gemeinden, das durch verkehrsregelnde und ver-
kehrslenkende MalRnahmen untersttitzt wird, tragt ebenfalls zur Fahrradnutzung bei.

. die Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller Ver-
kehrsteilnehmergruppen sind gleichberechtigt zu behandeln und mussen vertraglich mitei-
nander ausgestaltet werden.

. der Komfort der Route. Radfahren darf nicht durch unnétige Widerstande erschwert werden.
Neben ausreichend bemessenen und mangelfreien Radverkehrsanlagen muss daher auch
die Radverkehrsflihrung klar und eindeutig erkennbar sein. Die Orientierung wird durch eine
Radverkehrswegweisung vereinfacht.

Durch evaluierte Erfahrungen in der Fachwelt mit lokalen, regionalen und Uberregionalen Radver-
kehrsnetzen haben sich mittlerweile definierte Standards ergeben, die in Regelwerken (RIN, ERA
und RASt 06) festgehalten sind.

I.‘\J‘\-

4,00 L150 | 250
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8,00

Abb. 5: Beispiel eines Standardquerschnitts fir Netzelemente —
Radschnellverbindung als selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg

Je nach raum- und verkehrsstruktureller Lage eines Netzelements muss die Dimensionierung al-
lerdings Uber die Mindestwerte hinausgehen, wenn ein besonders hohes Radverkehrsaufkommen
zu erwarten ist (hohe Einwohner- und Arbeitsplatzdichte, groRe Radverkehrserzeuger in der Na-
he). Deshalb sind umfangreiche Kenntnisse der ortlichen Situation fiir die Radverkehrsplanung un-
erlasslich.

10




e
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Fir den Kreis bedeutet dies in seiner Koordinationsaufgabe, die qualitative Ausgestaltung der un-
terschiedlich hierarchischen Radverkehrsnetze im Kreisgebiet zu koordinieren und durch Bereit-
stellung eines Uberortlichen Radverkehrsnetzes hohe Qualitatsstandards an die Ausgestaltung der
Radverkehrsinfrastruktur zu legen.

2.2 Service

Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, die zum komfortablen Radfahren in Verbin-
dung mit einer Attraktivierung des Gesamtangebotes beitragen. So tragt als positives Alleinstel-
lungsmerkmal nicht nur die Infrastruktur bei, sondern vor allem auch das Serviceangebot rund um
das Radverkehrsnetz. Auf diese Weise wird der Radverkehrsanteil aufgrund einer erhdhten Attrak-
tivitat des Netzes gesteigert.

Daher zahlt zum Service- und Dienstleistungsangebot z. B.

. Multimodalitét, d.h. die Vernetzung des OPNV mit dem Radverkehrsnetz. Denn in Verbin-
dung mit offentlichen Verkehrsmitteln lassen sich auch groRere Entfernungen zurlcklegen,
indem das Fahrrad zum Vor- bzw. Nachtransport genutzt oder in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
mitgenommen werden kann.

o ein ausreichendes Angebot an Abstellanlagen fur den ruhenden Radverkehr. Denn sichere
und einfach zu bedienende Fahrradabstellanlagen tragen zur Radverkehrsférderung bei.
Fahrrader missen etwa an Bahnhéfen oder an zentralen Orten auch Uber langere Zeitraume
und abends sicher abgestellt werden kénnen. Eine bewahrte Aufbewahrungsmaglichkeit sind
die Radstationen.

. die einfache Fahrradnutzung. Das Fahrrad muss schnell und einfach genutzt werden kén-
nen. Ein Erfolgsgarant hierzu ist die Gewahrleistung einer leichten Fahrradverfiigbarkeit mit-
tels Leihfahrradsysteme und/oder 6ffentlicher Fahrradverleihsysteme. Zusatzlich muss es
sowohl an der Wohnung als auch an den Zielpunkten unmittelbar und direkt nutzbar sein. Ei-
ne ebenerdige und zugangsnahe Anordnung von Fahrradabstellméglichkeiten an den Ge-
bauden ist winschenswert. Eine Beispiel hierfir sind Quartiersgaragen fir Fahrrader.

. die bessere Bertcksichtigung der Belange des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen. Die
Einflhrung z. B. von Vorlaufzeiten (Signaltechnik) oder der ,Grinen Welle“, die Installation
des Marler Haltegriffs oder vorgezogener Fahrradanmeldemasten an Lichtsignalanlagen oh-
ne feste Freigabezeit fiur FuRganger/Radfahrer etc. tragen zur steigenden Fahrradnutzung
bei.

Das infrastrukturelle System des Radverkehrs soll damit gezielt um Zusatzleistungen erganzt wer-
den, die zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs beitragen. Der Umfang der Serviceleistungen
richtet sich dabei immer nach der Verkehrsbedeutung der jeweiligen Radverkehrsverbindung.
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2.3 Information

Information stellt eine weitere zentrale Komponente dar. Radverkehrsforderung will eine Anderung
des Mobilitatsverhaltens der Blrger erreichen, indem Wege vermehrt mit dem Fahrrad zurlickge-
legt werden. Die umfangreichen Vorteile des Radfahrens und die Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen, wie z. B. neue Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Veranderungen inner-
halb der Rechtsetzung, speziell der Strallenverkehrsordnung (StVO), mussen kontinuierlich vermit-
telt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind

o die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im StraRenverkehr. Dies beinhaltet
sowohl Wegweisung der Routen, als auch Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des eigenen
Standortes im Gesamtnetz. Das Knotenpunktsystem wird derzeitig im Rhein-Sieg-Kreis als
malfgeblicher Bestandteil der RadRegionRheinland realisiert.

. die Offentlichkeitsarbeit zur Attraktivitat des radspezifischen Angebotes sowie die Verbesse-
rung der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot missen
kontinuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z. B. Printprodukte, Internet) zielgruppen- und
altersspezifisch publiziert werden.

Dem Kreis als Koordinator der Radverkehrsférderung kommt hier eine besondere Aufgabe zu, da
er in seinen vielfaltigen Funktionen sowohl als Baulasttrager, Planungsinstitution und Ansprech-
partner flr Blrgerinnen und Burger auf unterschiedlichen Ebenen Einfluss auf die Information zum
Radverkehr nehmen kann.

2.4 Kommunikation

Gleiche Verantwortung erwachst dem Kreis mit der vierten Saule der Radverkehrsférderung. Die
Kommunikation bildet den zentralen Schlisselfaktor in allen zuklinftigen Handlungsansatzen zur
vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel aus-
schliel3lich Uber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation mit dem Burger er-
reicht werden kann. Parallel hierzu missen die heutigen Radfahrer im Rhein-Sieg-Kreis Uber eine
verhaltensstabilisierende Kommunikation zu einer vermehrten Fahrradnutzung motiviert werden.
Die begleitende Kommunikation ist damit die Grundlage fir ein funktionierendes Radverkehrsnetz.
Wichtige Bestandteile der Kommunikation sind:

. Veranstaltungen und Kampagnen, die die Blrger und Interessensgemeinschaften in Pla-
nungs- und Entscheidungsprozesse einbeziehen. Sie sollen informieren, helfen Hemmungen
gegeniber dem Fahrrad abzubauen und zum Ausprobieren einladen.

o Messen prasentieren den fahrradinteressierten Blrgern die neuesten Entwicklungen auf dem
Fahrradmarkt (z. B. neuartige Verleihsysteme oder auch Elektrofahrrader (Pedelec)). Sie
kénnen zudem unterschiedliche Gebiete einer Region prasentieren und auf interessante
Radrundfahrten hinweisen.

12
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. Aktionstage, wie beispielsweise Verkehrssicherheitstage oder Fahrradaktionstage, kénnen
den Birgern Vorbehalte nehmen und ihnen verdeutlichen, wie man als Fahrradfahrer sicher
am Strafltenverkehr teilnimmt.

. Fortbildungsveranstaltungen sollen gewahrleisten, dass Planungen und Bestand von Rad-
verkehrsanlagen immer den aktuellen Normen und Empfehlungen entsprechen. Es wird z. B.
auf neue Breiten von Radverkehrsanlagen hingewiesen, aber auch forderfahige Projekte
kénnen vorgestellt und erlautert werden.

2.5 Das Ziel multimodale Mobilitat

Der Offentliche Verkehr und der Fahrradverkehr bilden in ihrem Zusammenspiel als Umweltver-
bund die Basis des multimodalen Verkehrs, der unter Bertcksichtigung der zuklinftigen energeti-
schen und demografischen Rahmenbedingungen mehr und mehr an Bedeutung gewinnt. Zumal
aktuelle Trends des Verkehrsverhaltens ohnehin eine wachsende Bereitschaft zu multi- und inter-
modalem Verhalten belegen. Daher ist es im Rahmen der Planungen zur Radverkehrsférderung
und Uberdrtlichen Netzgestaltung erforderlich, die Schnittstellen zwischen Offentlichem Verkehr
und Fahrradverkehr ebenfalls - in Abhangigkeit von der Netzfunktion - zu standardisieren.

In Anlehnung an die o.a. Systematik sind daher auch diese Schnittstellen bezlglich der:

. baulichen Vernetzung (Radverkehrsfihrung, Fahrradabstellanlage, Radstation, Witterungs-
schutz im Haltebereich des Fahrzeuges) als auch die

. funktionalen Vernetzung (Definition der Ausstattungselemente in Abhangigkeit von der Netz-
funktion der Verkehrstrager) zu standardisieren.

Die Verknlpfung mit dem OPNV erfordert nicht nur an den jeweiligen Bahnhofen, Haltepunkten
und Haltestellen entsprechende Vorkehrungen. Vielmehr ist es auf den jeweils auf solche Verknip-
fungsstellen zufihrenden Routen wichtig, entsprechende Orientierungshilfen im Wegweisungssys-
tem und den allgemeinen Netzinformationen zu geben. Dies muss vor dem Hintergrund differen-
zierter oOrtlicher Gegebenheiten jeweils angepasst werden.

Kinftig kdnnen auch offentliche Leihfahrradsysteme die multimodale Mobilitat erweitern. Bahnhofe,
Haltepunkte und Haltestellen des OPNV sind optimale Verkniipfungspunkte fir Leihfahrradsyste-
me.
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3. Bestandsanalyse

3.1 Saule 1: Infrastruktur

3.1.1 Bestand an Radverkehrsnetzen und Radrouten

Das Radverkehrsnetz des Rhein-Sieg-Kreises wurde in den vergangenen Jahren im Detail konzi-
piert und abgestimmt, so dass heute ein abgestimmtes Kreisradverkehrsnetz vorliegt. Es besteht
aus dem eher fur den Alltagsradverkehr relevanten Radverkehrsnetz NRW. In Erganzung hierzu
erfolgte im Zuge der Regionalen 2010 die Entwicklung des Freizeitradverkehrsnetzes der
RadRegionRheinland, bestehend aus einer wabenférmigen Netzstruktur zur Durchflihrung von
Rundrouten. Fir einen zukunftsfahigen Radverkehr bedarf es der Festlegung einer Netzhierarchie,
welche die verschiedenen Funktionen des Radverkehrsnetzes widerspiegelt. Vor diesem Hinter-
grund sind die Hauptachsen als Uberértliches, dem kommunalen Netz (bergeordnetes Radver-
kehrsnetz zu sehen.

Radverkehrsnetz NRW

Das Radverkehrsnetz NRW (RVN) ist als Netz fur den Alltagsverkehr so konzipiert, dass alle Stad-
te und Gemeinden des Landes NRW in das Netz eingebunden sind. Die Zentren der Kommunen
sowie die Bahnhofe werden auf kurzen und direkten Wegen miteinander verknipft. Die Netzlange
in NRW betragt aktuell rund 14.220 km.

Abb. 6: Radverkehrsnetz NRW im RSK
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Das RVN NRW ist flachendeckend mit wegweisender Beschilderung gemal der ,Hinweise zur
wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr in NRW*“ (HBR NRW) ausgestattet, welche
durch das Land NRW per Erlass eingeflihrt wurde. Das gesamte RVN NRW ist im digitalen Rad-
routenplaner integriert. Auch der Rhein-Sieg-Kreis und seine Kommunen sind an das RVN NRW
Uber verschiedenen Routen angeschlossen. Das RVN NRW weist im Rhein-Sieg-Kreis eine Lange
von rund 414 km auf.

RadRegionRheinland

Die Routen der RadRegionRheinland (RRR) bilden im Rhein-Sieg-Kreis eine wesentliche Basis fur
den touristischen Radverkehr. Im Freizeitradverkehrsnetz hervorzuheben sind die attraktiven linea-
ren Flussradwanderwege (z.B. Rheinradweg, Siegtalradweg), aber auch die beliebte Wasserbur-
genroute sowie andere Uberregionale Themenrouten (z.B. D-Routen). Diese wurden ber Waben
miteinander verbunden, so dass in der gesamten Region eine systematische Flachenerschlielfung
unter Berlicksichtigung der Sehenswiirdigkeiten, Ortszentren, OV-Haltepunkte etc. erfolgte. Das
Netz der RRR weist im Rhein-Sieg-Kreis eine Lange von ca. 660 km auf. Auf rund 300 km Uberla-
gert sich das Netz der RRR mit dem Radverkehrsnetz NRW.

Kommunale Radverkehrsnetze

Neben den ubergeordneten Netzen haben auch einige Kommunen des Rhein-Sieg-Kreises indivi-
duelle kommunale Radverkehrsnetze entwickelt, die eine wichtige Erganzung der ubergeordneten
Netzstruktur zur ErschlieBung der Kommunen darstellen. Hierzu gehéren u.a. die Stadte Born-
heim, Meckenheim, Wachtberg und Hennef. In anderen Kommunen wie Troisdorf und Sankt Au-
gustin wurden schon sehr friihzeitig kommunale Radverkehrsnetze ausgewiesen. Die aktuelle Be-
schilderung entspricht jedoch nicht mehr dem heutigen Standard. Die Netze werden zumeist eben-
falls im Radroutenplaner NRW dargestellt und flieRen in die Konzeption der Hauptfahrradverbin-
dungen aufgrund ihrer Bedeutung fir die Kommunen und ihre integrierte und abgestimmte Erarbei-
tung mit ein.

Radschnellverbindungen

Radschnellwege sind ein neues infrastrukturelles Element fir den Radverkehr. Auf Radschnellwe-
gen wird der Radverkehr gesondert von allen anderen Verkehrsteilnehmern mdglichst kreuzungs-
frei oder bevorrechtigt gefiihrt. Radschnellwege werden zudem so trassiert, dass héhere Reisege-
schwindigkeiten moglich werden. Radschnellverbindungen stellen den hdchsten Ausbaustandard
fur Radverkehrsanlagen dar und besitzen dementsprechend auch hohe Anforderungen an die
Ausgestaltung.

Der Rhein-Sieg-Kreis beteiligte sich 2013 als federfliihrender Projekttrager gemeinsam mit der
Bundesstadt Bonn sowie den kommunalen Projektpartnern Siegburg, Troisdorf, Alfter, Bornheim
am Planungswettbewerb Radschnellwege des Landes Nordrhein-Westfalen [6], erhielt aber nicht
den Zuschlag durch die Wettbewerbsjury. Damit erhalt die Region auch keine besondere Foérde-
rung durch das Land NRW (80% der Gesamtkosten).

Im Zuge des Wettbewerbsbeitrages wurde ein Netz an Radschnellverbindungen konzipiert, wel-
ches im Hinblick auf die zuklnftige Radverkehrsforderung des Rhein-Sieg-Kreises einen wichtigen
konzeptionellen Schritt darstellt. Das regionale Radschnellwegekonzept der Region Bonn/Rhein-
Sieg wurde auf Basis einer umfassenden Potenzialanalyse erstellt. Es umfasst ein Netz von Rad-
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schnellverbindungen, das die Kommunen Bornheim, Alfter, Bonn, Siegburg und Troisdorf auf einer
Lange von gesamt ca. 27 km verbindet. Unabhangig vom Wettbewerbsergebnis liegt flr die Regi-
on nunmehr ein Gesamtkonzept flir Radschnellwege vor, das grundsatzlich mit der tblichen Rad-
verkehrsforderung (70% der Baukosten) umgesetzt werden konnte.
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Abb. 7: Wettbewerbsbeitrag Radschnellwege: Radschnellverbindungen in der Region Bonn/Rhein-Sieg

Zusammenfassung

Die bestehenden Radverkehrsverbindungen im Rhein-Sieg-Kreis bilden die Grundlage zur Ent-
wicklung eines Hauptroutennetzes, das die Hauptverkehrsverbindungen im kreisweiten und kom-
munalen Radverkehr widerspiegelt.

3.1.2 Qualitat der Radverkehrsanlagen

Insbesondere im bergigen Bereich des 6stlichen Kreisgebietes sowie im Ubergang zwischen der
flachen Bordeflache zur Eifel entsprechen die Angebote des Radverkehrsnetzes nicht den Anfor-
derungen fir den Alltagsradverkehr. Die Routen des Radverkehrsnetzes verlaufen vielfach ohne
Sicherungsmaflnahmen auf dem klassifizierten Straflennetz. Aufgrund der Aul3erortslage ist das
Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs auf zahlreichen Routen hoch, was ein erhebliches Ge-
fahrenpotenzial flir den ungesicherten Radverkehr birgt.

Folgende Planungsgrundsatze sind im Radverkehr zu beachten:
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. Wegen der hohen Umwegeempfindlichkeit des Radfahrers sind Quell- und Zielpunkte mog-
lichst direkt zu verbinden. In ihrer Gesamtheit sollen die geplanten Radverkehrsanlagen ein
flachendeckendes Netz bilden. Unmittelbare Parallelfiihrungen sind zu vermeiden.

. Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte Erschliefung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf Strallen (Radverkehrsanlagen) und ErschlieBungsstra-
Ren (Tempo 30-Zonen, Verkehrsberuhigte Bereiche, Fahrradstralen, getffnete Einbahn-
strallen etc.) zu gewahrleisten.

. Nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse missen entweder umfahren oder durch bauli-
che MalRnahmen Uberwunden werden.

. Um den Investitionsaufwand in einem finanzierbaren Rahmen zu halten, sollten der Bestand
an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahrradfreundliche Wege und Strafl’en (gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte Strallen etc.) sowie Briickenbauwerke soweit als mog-
lich in das Netz integriert werden.

o Auch die optische Qualitdt des Umfeldes hat einen Einfluss auf die Wegewahl. Ein moglichst
interessantes und abwechslungsreiches Umfeld ist daher wiinschenswert.

. Erst durch eine Vernetzung der einzelnen Wegstrecken wird eine alternative Routenwahl
ermoglicht und eine flachendeckende ErschlieBung erreicht.

. Neben der direkten VerknUpfung zwischen den Wohngebieten und potentiellen Zielen mus-
sen bestimmte Zielpunkte untereinander verknlpft werden, um auch Wegketten sicher mit
dem Fahrrad zurlicklegen zu kénnen (z. B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen).

o Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit moglich, die Wegfuhrung
eindeutig und ubersichtlich ist und die Art der Radverkehrsfihrung moglichst nicht verandert
wird.

° Unfallschwerpunkte und gefahrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entscharfen. Dies
umfasst sowohl Knotenpunkte als auch typische Unfallursachen auf der Strecke.

. Der Ausbau von Radverkehrsanlagen darf nicht zu einer Verlagerung von Verkehrsproble-
men in benachbarte Stralien flhren. Hier sind eine Ordnung des Verkehrs bzw. die Einbin-
dung der Radverkehrsplanung in ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept Voraussetzung.
Als Teil des Umweltverbundes durfen MaRhahmen flr den Fahrradverkehr nicht zu Lasten
der schwéacheren Verkehrsteilnehmer, z. B. der FuRganger, gehen. Die VerknlUpfung von
Fahrrad und OPNV hat besondere Bedeutung.

o Neben den eigentlichen Radverkehrsanlagen bilden andere Infrastruktureinrichtungen wie
Abstellanlagen, Leit- und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen etc. wichtige Bausteine
des Radverkehrsnetzes.

Fir den Alltagsverkehr, der bei der Konzeption des Hauptachsennetzes flr den Rhein-Sieg-Kreis
von besonderer Bedeutung ist, stehen die Aspekte:

. umwegefreie Verknlpfung,

. Einbindung méglichst vieler Ziele durch eine Route,
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. sichere, beleuchtete und sozial kontrollierte Radverkehrsverbindungen
besonders im Vordergrund.

In den kommunalen Zentren bestehen aufgrund der innerértlich gultigen geringeren zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten relativ verkehrssichere Radverkehrsverbindungen. Gleichwohl finden
sich aber auch hier Mangel und der Bedarf zur Priorisierung der Hauptverbindungen ist auch hier
gegeben. Zwischen den Kommunen zeigen sich oftmals erhebliche Netzliicken, weshalb die inter-
kommunalen Verbindungen und die Radverkehrssicherung auf auRerértlichen Stral’en von beson-
derer Bedeutung fur den Kreis sind.

Bahntrassenradwege

Ehemalige Bahntrassen eignen sich durch die bahntypischen geringen Steigungen, der oftmals
planfreien Fuhrung an Kreuzungen und der damit verbundenen hohen Verkehrssicherheit beson-
ders zum Radfahren: Sie verfiigen mit ihrer kulturellen Vorgeschichte Uber einen ganz eigenen Er-
lebniswert. Bahntrassenradwege sind in der Regel als kombinierte Ful3- und Radwege ausgewie-
sen.

1. Im Rhein-Sieg-Kreis und der ndheren Umgebung finden sich vereinzelt Bahntrassenradwege
[9]:. Ein Beispiel hierfur findet sich auf der ehemaligen Bahntrasse von Siegburg nach Loh-
mar. Diese Wegeverbindung fihrt auf einer Lange von 6,5 km von Siegburg nach Lohmar,
wobei 1,5 km auf der ehemaligen Bahntrasse verlaufen. Fir die Betrachtung eines regiona-
len Hauptachsennetzes ist dies interessant, da Uber diese Verbindung ein hochwertiger An-
schluss von Siegburg nach Lohmar gestaltet wird.

2. In Troisdorf findet sich im Stadtteil Spich ebenfalls eine Bahntrassenverbindung. Von insge-
samt 2,1 km verlaufen 1,2 km auf der ehemaligen Trasse.

3. Ein kurzer Abschnitt findet sich des Weiteren in Niederkassel auf der alten Kleinbahn von
Siegburg nach Zindorf. Dieser Abschnitt betragt lediglich 400 m und ist als kombinierter
FulR-/Radweg ausgewiesen.

4, Ein weiterer Bahntrassenradweg schliet an den Rhein-Sieg-Kreis Uber den Siegdeichweg
an. Es handelt sich um den Broltalradweg von Bonn-Zentrum nach Bonn-Beuel. Bei einer
Gesamtlange von 1,7 km verlaufen 1,5 km des Brétalradweges auf der ehemaligen Bahn-
trasse.

5.  Auch von Hennef nach Asbach gibt es einen Radweg auf einer alten Bahntrasse. Die Ge-
samtlange betragt 23 km. Hiervon verlaufen 8,5 km direkt auf der ehemaligen Bahntrasse.
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3.2 Saule 2: Serviceelemente

3.2.1 Fahrradabstellanlagen

An den offentlichen Einrichtungen (z.B. Rathausern, Schulen etc.) der Kommunen existieren in un-
terschiedlichem Umfang Fahrradabstellanlagen. Diese sind bedarfsgerecht auszubauen. Fir die
multimodale Verkehrsentwicklung sind Abstellanlagen an den Schnittstellen des OPNV besonders
wichtig.

Fir die Kombination der Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV wird der Begriff Bike & Ride verwen-
det. Hierzu gehort in erster Linie das Parken des Fahrrades am Bahnhof bzw. an OPNV-
Haltestellen zur Férderung der Fahrradnutzung im Vor- und Nachtransport. Durch Bike & Ride wird
der Einzugsbereich einer Haltestelle im Vergleich zu Fulligangern deutlich erhéht.

Eine umfassende Aufnahme der Bike & Ride-Anlagen erfolgte bereits im Regionale-2010 Projekt
Mobil-im-Rheinland (MiR). Einige Verkehrsunternehmen bewerben die von ihnen errichteten Ab-
stellanlagen (z.B. SWB Bus und Bahn Verkehrs-GmbH mit 14 Abstelleinrichtungen im Rhein-Sieg-
Kreis).

Von besonderer kreisweiter Bedeutung sind dariber hinaus die Fahrradstationen am Bahnhof
Siegburg und Troisdorf. Diese Form der Serviceeinrichtungen gilt es ebenso flr eine gezielte Rad-
verkehrsférderung auszubauen.

3.2.2 Fahrradmitnahme im OPNV

Der Rhein-Sieg-Kreis ist Aufgabentrager im Offentlichen Nahverkehr und als solcher fiir Planung,
Organisation und Ausgestaltung des kommunalen OPNV zustindig. Zu diesem Zweck wurde ein
Zweckverband eingerichtet, der diesen Aufgaben nachkommt. Fur die Tarifgestaltung, Einnahme-
aufteilung und Fahrgastinformation ist der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) zustandig, der sich
aus den Stadten Koln, Bonn, Leverkusen, Monheim sowie den Kreisen Rhein-Erft-Kreis, Rhei-
nisch-Bergischer-Kreis, Oberbergischer Kreis, Kreis Euskirchen und Rhein-Sieg-Kreis zusammen-
setzt [10].

Laut der Beférderungsbedingungen des VRS dirfen Fahrrader grundsatzlich ohne zeitliche Ein-
schrankungen in allen Verkehrsmitteln innerhalb des VRS mitgenommen werden, in Abhangigkeit
der raumlichen Verfiigbarkeit. Im Zweifelsfalle entscheidet der Fahrer. Im Gegensatz zu anderen
Bundeslandern bzw. Regionen ist die Fahrradmitnahme im OPNV kostenpflichtig. Das Fahrradti-
cket fur eine Einzelfahrt kostet 2,80 Euro (Stand Januar 2014).

3.2.3 Verleih von Fahrradern

Neben dem bekannten Fahrradverleih im Bereich des touristischen Radverkehrs werden in vielen
Grolistadten aktuell 6ffentliche Leihfahrradsystemen eingeflihrt, die ein Pendant zu Leihsystemen
im Pkw-Bereich sind. Neben der Attraktivitatssteigerung fur Touristen sind die Angebote auch fir
die Bewohner der Stadte gedacht, die so kurzfristig eine Fahrradnutzung erreichen kénnen. Ob
und in welcher Groflenordnung sich hierdurch Verlagerungen in der Verkehrsmittelwahl erzielen
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lassen, ist wissenschaftlich noch nicht belegt. Zudem ist offen, ob diese Systeme auch im geringer
verdichteten Bereichen sinnvoll sind.

Auf der Internetprasenz des Kreises werden in drei Kommunen Einrichtungen des Fahrradverleihs
benannt:

. 1 Verleih in Wachtberg,
. 1 Verleih in Bad Honnef,
° 2 Verleihe in Eitorf.

Daneben existieren bereits Verleihstationen fir E-Bikes. Die Internetseite der Region Bonn be-
nennt hier Stationen in

) Kdnigswinter,
° Hennef und
. Siegburg.

Insbesondere im Hinblick auf den Alltagsverkehr besteht weitreichendes Erweiterungspotenzial an
Verleihstationen und deren Kommunikation Uber entsprechende Medien. Einige Kommunen des
Rhein-Sieg-Kreises haben bereits Interesse bekundet. Uber den Kreis sollte sichergestellt werden,
dass im Fall der Umsetzung in den Kommunen kompatible Systeme eingefuhrt werden.

3.2.4 Bett+Bike

Im Rhein-Sieg-Kreis werden derzeitig vom ADFC insgesamt 17 zertifizierte Bett+Bike-Betriebe
aufgeflhrt. Dabei handelt es sich um

. 2 Betriebe in Bad Honnef,

. 3 Betriebe in Bornheim,

° 3 Betriebe in Eitorf,

. 1 Betrieb in Kdnigswinter,

. 1 Betrieb in Meckenheim,

. 1 Betrieb in Ruppichteroth,

. 2 Betriebe in Sankt Augustin,
. 1 Betrieb in Wachtberg,

. 3 Betriebe in Windeck.

Damit sind bereits 9 von 19 Kommunen des Kreises vertreten. Zukunftiges Ziel muss es sein, wei-
tere Ubernachtungsbetriebe im gesamten Kreisgebiet zu gewinnen, welche die Anforderungen ei-
nes Bett+Bike-Betriebes mit Serviceleistungen rund um das Fahrrad erfillen. Insbesondere fiir den
touristischen Radverkehr sind solche Angebote unabdingbar.
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3.3 Saule 3: Information

3.3.1 Leitsystem

Ein weiterer wichtiger Schritt zur Férderung des Radverkehrs im Hinblick auf die:
o Kennzeichnung des Qualitatsnetzes und

o Informations- und Offentlichkeitsarbeit

ist die einheitliche und durchgangige Wegweisung. Erfahrungen zeigen, dass durch Beschilderun-
gen die Routen eines Radverkehrsnetzes an Attraktivitdt gewinnen, sich dadurch die Akzeptanz
durch den Radfahrer erhéht und somit die Potenziale des Radverkehrs, sowohl im Alltags- als
auch im Freizeitverkehr, besser ausgeschépft werden kénnen.

] | S
Abb. 8: HBR-konforme Radverkehrswegweisung mit Themenrouteneinschiiben

Fir das Land Nordrhein-Westfalen wurde mit dem Erlass vom 03.08.2000 festgelegt, dass die
Wegweisung nach dem Merkblatt der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV) zu erfolgen hat und in NRW den Status einer StVO-Beschilderung erhalt. Die Anordnung
der Schilderstandorte und -inhalte erfolgt durch die Stralienverkehrsbehérden. Die Unterhaltung
der Beschilderung unterliegt den Regeln der StVO. Eine Férderung der Radverkehrswegweisung
durch das Land NRW erfolgt ausschlief3lich fur Wegweiser gemall dem Merkblatt. Alle relevanten
planerischen und gestalterischen Maligaben die heraus folgen wurden in der HBR NRW zusam-
mengefasst.

Mit der Realisierung des RVN NRW erfolgte in den letzten Jahren ein bedeutender Schritt zur For-
derung des Radverkehrs in NRW. Fir das gesamte Land wurde ein flachendeckendes System von
fahrradfreundlichen Achsen mit einem einheitlichen Wegweisungssystems (rot-weil’e Wegweiser,
siehe Abb. 9) ausgestattet. Gemal dem Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Rad-
verkehr der FGSV kombiniert die Radverkehrswegweisung in NRW die zielorientierte und routen-
orientierte Wegweisung miteinander und wird daher sowohl den Bedurfnissen des Alltags- als auch
des Freizeitradverkehrs gerecht.

Im Rhein-Sieg-Kreis sind seit 2005 alle Routen des RVN NRW sowie die Themenrouten nach dem
Standard der HBR NRW beschildert. Die Beschilderung des Netzes der RadregionRheinland
(RRR) erfolgt im Laufe des Jahres 2014. Das Freizeitradverkehrsnetz der RRR wird daruber hin-
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aus als Knotenpunktsystem ausgestaltet. In diesem Zusammenhang erhalt jeder bedeutende
Netzknoten eine eigene Nummer. Uber dieses Ordnungssystem koénnen die Routen individuell
nach Lange, Topografie, Sehenswiirdigkeiten etc. flir die unterschiedlichen Zielgruppen beworben
werden.

Neben der Erstinstallation ist die Unterhaltung der wegweisenden Beschilderung von zentraler Be-
deutung. Durch Diebstahl und Vandalismus, aber auch durch Vermoosung der Schilderoberflache
entstehen Licken in der Beschilderung. Ist diese nicht mehr durchgangig kann das bei Nutzern zu
Verdruss fuhren. Stichproben haben ergeben, dass die Baulasttrage sehr unterschiedlich das Sys-
tem der Beschilderung pflegen. Sofern eine effektive Radverkehrsférderung im Kreisgebiet betrie-
ben werden soll, muss ein einheitlich hoher Qualitatsstandard sichergestellt werden.

3.3.2 Fahrradkarten

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

. nicht alle Streckenflihrungen mit einer Wegweisung ausgestattet sind,
. sie eine vollstandige Ubersicht (iber die ganze Region erméglichen und
. viele kommunale und touristische Routen nicht immer Uber das Internet abrufbar sind.

Diese Karten mussen entsprechend den besonderen Anforderungen des Radfahrers gestaltet
werden. Da die Karten bei jeder Witterung genutzt werden, bedirfen sie einer besonders wider-
standsfahigen Papierqualitat.

Der Mal3stab sollte so gewahlt sein, dass alle notwendigen Details einfach und auf Anhieb erkenn-
bar sind. I. d. R. werden Fahrradkarten im Mafstab 1:50.000 gefertigt, Karten im Maflstab
1:25.000 sind insbesondere fir im Kartenlesen ungelibte Radfahrer besser verstandlich.

Die Karteninhalte missen auf den flr Radfahrer spezifischen Informationsbedarf ausgerichtet sein.
Gegenuber konventionellen Karten bedarf es Zusatzinformationen im Bezug auf

. sichere Streckenflihrung,

. soziale Kontrolle,

. Steigung/Gefalle,

. Serviceeinrichtungen,

. Verknupfungsmaoglichkeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
o etc.

FUr Radfahrer ist es von Bedeutung, dass diese Informationen so aufbereitet sind, dass sie klar
und pragnant erkennbar sind. Die Bereitstellung von Fahrradkarten bzw. -stadtplanen stellt somit
eine weitere wichtige Komponente im Rahmen einer effektiven und ganzheitlichen Férderung des
Radverkehrs dar.

Fur den Radverkehr bestehen flir den Rhein-Sieg-Kreis unterschiedliche Kartenwerke, wie bei-
spielsweise die Radwanderkarte im Malstab 1:50.000 auf der Grundlage des Landesvermes-
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sungsamtes Nordrhein-Westfalen aus dem Jahr 2008/2009, die alle Radverkehrsverbindung im
Kreisgebiet darstellt. Das Radverkehrsnetz NRW ist Uber die Farbgebung hervorgehoben, was
insgesamt die Orientierung erleichtert. Daneben gibt es gesondertes Kartenmaterial fir Themen-
routen wie fur die Bergisch hoch 4 E-Bike Region. Teile des Rhein-Sieg-Kreises sind auf der ADFC
Regionalkarte Kéln/Bonn Malstab 1:75.000 dargestellt.

Von zentraler Bedeutung bei Radwanderkarten ist die Aktualitat. Deshalb missen die Kartenwerke
regelmafig, mindestens alle 5 Jahre, fortgeschrieben werden. Durch die Ausweisung des vieler
touristischer Radrouten (ber das Projekt RadRegionRheinland sowie die Einflhrung des Knoten-
punktsystems muss die Radwanderkarte aktuell Uberarbeitet werden.

Die Themen digitale Karten, GPS-Nutzung, etc., werden zuklnftig gegeniber den klassischen Pa-
pierkarten an Bedeutung gewinnen. Wichtig ist insbesondere, dass die so genannten GPX-Tracks
von beliebten Themenrouten fir Navigationsgerate und Smartphones angeboten werden.

3.3.3 Webbasierte Informationssysteme

In der Vergangenheit lagen fir Radfahrer die Informationen zur Routenplanung ausschlieflich in
Form von umfangreichen Kartenmaterialien und Fihrern vor. In wachsendem Umfang erfolgt heute
eine flexible und zielgerichtete Informationsvermittlung mittels elektronischer Medien.

Die Informationsvermittiung Uber das Internet bietet optimale Voraussetzungen, um Informationen
zum Fahrradverkehr stets aktuell und an jedem Ort prasentieren zu kénnen. Dabei spielen auch
Verknipfungen zu anderen mobilen Geraten, wie z.B. Navigationssystemen oder Smartphones,
eine zunehmende Rolle.

Die Homepage des Rhein-Sieg-Kreises (www.rhein-sieg-kreis.de) bietet Informationen zu Burger-
services, Wirtschaft sowie zu Touristik. Informationen zum Thema Radverkehr, zu Radrouten oder
zum Fahrradverleih finden sich auf der Homepage im Bereich Freizeit. Die Informationen zum
Radverkehr beziehen sich somit vorrangig auf den touristischen Verkehr. Uber die Verlinkung zur
Region Bonn (www.bonn-region.de) sind zusatzliche Informationen auch zum Alltagsverkehr ab-
rufbar.

Das RVN NRW bildet die Grundlage fir den Radroutenplaner im Internet. Unter
www.radroutenplaner.nrw.de lassen sich die Routenfliihrungen zwischen individuell festgelegten
Anfangs- und Endpunkten sowohl im Radverkehrsnetz NRW als auch auf regionalen und Uberre-
gionalen touristischen Themenrouten ermitteln und auf Wunsch Léange und Fahrtzeit berechnen.
Start-, Zwischen- und Zielpunkte kdnnen vom Nutzer am Bildschirm durch Anklicken gesetzt wer-
den. Es besteht auch die Mdglichkeit einer adressscharfen Routensuche zwischen den Start- und
Zielpunkten. Fir jede Route kénnen ein Hohenprofil und die Summe der Gesamthéhenmeter an-
gezeigt werden. Bei der Routensuche bieten sich Zusatzoptionen, z.B. groRere Steigungen zu
vermeiden. AuRerdem kdnnen GPS-Tracks zur selbst geplanten Route heruntergeladen werden
und so z.B. auf Navigationsgeraten zur Routenfindung genutzt werden.

Der Radroutenplaner NRW verfligt driiber hinaus Uber ein umfangreiches Informationsangebot
zum Thema Radverkehr. So kann der Radtourist interaktiv die Lage von Sehenswurdigkeiten,
Bahnhéfen, Fahrradstationen, Touristikinfos sowie Rast- und Ubernachtungsméglichkeiten (Bett&
Bike) und vieles mehr erfahren. Die Internetseiten der entsprechenden Anbieter der unterschiedli-
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chen integrierten Serviceangebote sind i.d.R. verlinkt und kénnen somit schnell erreicht werden.
Zusatzlich bietet der Radroutenplaner auch Informationen zum System der Wegweisung an. Damit
stellt der Radroutenplaner ein umfangreiches und breit vernetztes Informationsportal dar.

Daruber hinaus kann man sich im Internet in erster Linie unter folgenden Adressen radspezifische
sowie touristische Informationen Uber den Rhein-Sieg-Kreis und Umgebung einholen:

o http://www.adfc-nrw.de,

o http://www.bike-info-regional.de,

. http://www.bergisch-hoch-vier.de

. http://www.erlebnisweg-rheinschiene.de

. http://www.naturregion-sieqg.de

o http://www.wasserburgen.de/

Viele Anbieter von Serviceleistungen sind dartiber hinaus mit eigenen Internetangeboten vertreten.

Insbesondere mit dem Internetauftritt des Kreises sowie der Kommunen ist eine multimediale Ba-
sis geschaffen, auf deren Grundlage weitere Ausbaupotentiale sowohl fir den Alltagsverkehr als
auch fur den radtouristischen Bereich ausgeschépft werden sollten. Insbesondere die Homepage
des Kreises sollte im Hinblick auf die Foérderung des Radverkehrs mit einem separaten Fahrrad-
portal erganzt werden, welches alle regionalen Angebote und Informationen rund um das Fahrrad
zentral blindelt und einen besonderen Fokus auf das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel legt. Das
Fahrradportal ,FahrRad“ der Stadt Aachen sei als Beispiel genannt. Nicht zu unterschatzen ist der
Trend zur multimedialen Vernetzung. Insbesondere fir die jingere Generation sind fahrradspezifi-
sche Anwendungen fur mobile Endgerate (“Apps‘“) eine gute Mdglichkeit, das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel zu férdern. Mit dem Projekt RRR wird eine solche ,App* aktuell entwickelt.
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3.4 Saule 4: Kommunikation

Neben schriftlicher Kommunikation in Form von Flyern, Broschiren und Internetportalen bilden
Veranstaltungen, welche die Blirger und Interessensgemeinschaften in radverkehrsspezifische Be-
lange einbeziehen, einen wichtigen Bestandteil der Kommunikation und sind im Rahmen einer ef-
fektiven Radverkehrsforderung unerlasslich. Hierzu gehort die Durchflihrung von Fahrradaktions-
tagen und gefuhrten Fahrradtouren ebenso wie die Organisation von Informationsveranstaltungen
und Fahrradmarkten. Neben den touristischen Aspekten gilt es im Rahmen der Kommunikation
auch Inhalte wie die Funktionsweise und Bedeutung der vier Saulen der Radverkehrsférderung zu
vermitteln.

3.4.1 Fahrradtouren

Der ADFC Bonn/Rhein-Sieg bietet im Jahr Uber 450 gefuhrte Radtouren unterschiedlicher Art an
[12]. Eine regelmafig wiederkehrende Tour ist die Feierabendtour, die in unterschiedlichen Kom-
munen durchgefiuhrt wird. Dies ist bereits eine geeignete Thematik fir den Alltagsverkehr.

Uber gezielte Fahrradaktionen lassen sich Menschen fiir das Thema Fahrrad interessieren und vor
allem auch aktive Freizeitradler fur die Nutzung des Fahrrades im Alltag gewinnen. Fahrradtouren
werden oftmals gerne genutzt um Politik und Blrger zusammenzubringen und neuralgische Punk-
te im Radverkehr der jeweiligen Kommune zu begutachten. Dies kann auch eine wichtige Aktion
bei der Férderung des Alltagsverkehrs sein.

3.4.2 Fahrradaktionen

Auch bei Fahrradaktionen spielen Organisationen wie der ADFC eine wichtige Rolle. Dabei profi-
tiert der Rhein-Sieg-Kreis von seiner geographischen Nahe zur Bundesstadt Bonn, die mit zahlrei-
chen Aktionen zum Fahrradverkehr einen wichtigen Beitrag zur Férderung des Radverkehrs Gber
die Region hinaus beitragt.

Wiederkehrende Aktionen sind

. die RadReisemesse,

o Sicherheitschecks der Polizei und des Stralenverkehrsamtes
° Fahrradmarkte (in Bonn, Troisdorf und Meckenheim) sowie

. die Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit".

At Rad ' __ Die groBe Sommeraktion
zur Arbeit /2013 ; U y vom 1. Juni bis 31. August
e Gy '
. —— N, )
Abb. 9: Wiederkehrende Fahrradaktion des ADFC: Mit dem Rad zur Arbeit.
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Die Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* der AOK férdert die Fahrradnutzung bei dem taglichen Weg
zur Arbeit. Alle Personen, die im Aktionszeitraum (Juni bis August) an mindestens 20 Tagen das
Fahrrad fir den Weg zur Arbeit nutzen, nehmen an einer grof3en Verlosung teil. Die Kampagne
.Mit dem Rad zur Arbeit* wird deutschlandweit angeboten. Informationen zur Aktion sind nur Gber
die Uberregionalen Informationsportale der AOK sowie des ADFC verfuigbar. Die Mitarbeiter der
Kreisverwaltung nehmen seit 2010 regelmafig an dieser Aktion teil. Seit einigen Jahren werden
unter dem Dach des Betrieblichen Gesundheitsmanagements (BGM) auch fir einen hausinternen
Wettstreit zwischen den Teams eigene Preise ausgelobt. Mit diesem positiven Beispiel kann der
Kreis an die Kommunalverwaltung sowie andere Arbeitgeber herantreten, um noch mehr Men-
schen zum Radfahren zu ermuntern.

3.4.3 Zusammenfassung

Auch wenn im Rhein-Sieg-Kreis bereits gute Ansatze im Bereich der Kommunikation bestehen, ist
diese Saule der Radverkehrsférderung noch ausbaufahig.

Regelmalige oder dauerhafte Aktionen wie der Verkehrssicherheitstag der Stadt Bonn oder die
Kampagne ,Fahrrad macht Schule® des Kreises Unna kénnen als gute Beispiele genannt werden.

3.5 Fazit Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse verdeutlicht den bereits hohen Stellenwert des Radverkehrs im Rhein-Sieg-
Kreis. Der Kreis verfugt Uber umfangreiche Radverkehrsinfrastruktur und zahlreiche Ansatze zur
Forderung des Radverkehrs. In seiner Aufgabe des Baulasttragers kann er dabei selbst zur Reali-
sierung qualitativ hochwertiger Infrastruktur beitragen, als Handlungstrager im 6ffentlichen Nahver-
kehr kann er die VerknUpfung von Fahrradverkehr und o6ffentlichem Verkehr vorantreiben und da-
mit auch die Saule Service starken. In seiner Funktion als Koordinator kann er darUber hinaus
Handlungsauftrage an andere Baulasttrager und die Kommunen herantragen.

Gleichwohl gilt es zur systematischen Forderung des Radverkehrs alle vier Saulen gleichberechtigt
zu entwickeln und auch als Kreis in diesen Bereichen intensiver aktiv zu werden.

Insbesondere zur Erflllung seiner Koordinationsaufgabe ist der Kreis gefordert, die Saulen Infor-
mation und Kommunikation weiter zu starken. Die Herausforderungen vor denen der Rhein-Sieg-
Kreis zur Foérderung des Radverkehrs steht, finden mit der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
erstmals konzeptionelle Beachtung. Der Erfolg der Radverkehrsférderung liegt aber in der zielge-
richteten Umsetzung der Handlungsauftrage und damit in der Wahrnehmung der Verantwortung
zur Koordination. Aufgrund der Dimension und Bedeutung erfordert dies neben finanziellen auch
personelle Ressourcen.
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4. Hauptachsennetz des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis

Die Netzplanung fir den Rhein-Sieg-Kreis bildet eine der Hauptarbeiten des Radverkehrskonzep-
tes. Im Hinblick auf den effektiven Einsatz der Ressourcen und der zielgerichteten Starkung des
Radverkehrs im Kreis missen die MalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs konzentriert und
priorisiert werden. Aus diesem Grund wurde flr den Rhein-Sieg-Kreis ein Hauptachsennetz fir den
Fahrradverkehr ermittelt, das sich aus den in erster Linie fur den Alltagsverkehr, aber auch fir den
Freizeitverkehr bedeutendsten Radverkehrsverbindungen zusammensetzt.

Dieses Netz an Hauptrelationen wurde in einem integrierten Prozess ermittelt und mehrmals mit
den Kommunen, den beteiligten Fachplanungen und der Politik rickgekoppelt und abgestimmt.

Potenzialanalyse zur Ermittlung von Hauptachsen

Abstimmung der Hauptachsen mit den Kommunen

Verschneidung der Hauptachsen mit dem Kreisradverkehrsnetz (RVN NRW +
Netz der RRR) und kommunalen Netzen

Abstimmung mit Kecmmunen und Politik

Abb. 10: Prozess der Ermittlung des Hauptachsennetzes

Fir einen zukunftsfahigen Radverkehr bedarf es im Rhein-Sieg-Kreis analog zu anderen Ver-
kehrsmitteln der Festlegung einer Netzhierarchie, welche die verschiedenen Funktionen des Rad-
verkehrsnetzes widerspiegelt (vgl. Kapitel 2.1.1).

Fir den Rhein-Sieg-Kreis stellt das Hauptachsennetz das lbergeordnete und priorisierte Radver-
kehrsnetz des Alltagsverkehrs dar. Die Verbindungen des Hauptachsennetzes sind damit allen an-
deren Radverkehrsnetzen im Rhein-Sieg-Kreis in ihrer Bedeutung Gibergeordnet.

Im Zuge der Planung von Radschnellverbindungen im Rahmen des Landeswettbewerbs
Nordrhein-Westfalen ergab sich im Rhein-Sieg-Kreis ein weiteres Netzelement. Grundsatzlich soll-
ten Radschnellwege auf den Hauptachsen realisiert werden. Sofern die notwendigen ortlichen
Verhaltnisse eine Umsetzung nicht zulassen, sollte die Hauptachse verlegt werden. Demnach ge-
staltet sich die Netzhierarchie im Radverkehr fur den Rhein-Sieg-Kreis in folgender Abstufung:

. Hauptachsen des Radverkehrsnetzes einschlielRlich Radschnellverbindungen,
o sonstiges Radverkehrsnetze (RVN NRW + Netz RRR),

o kommunale Netze.
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4.1 Potenziale fiir den Radverkehr im Rhein-Sieg-Kreis

Ein grofl3er Anteil der taglichen Wege der Menschen in Nordrhein-Westfalen findet im Nahbereich
statt. Trotz der relativ kurzen Wege wird aktuell hiervon ein wesentlicher Anteil mit dem PKW zu-
rickgelegt. Auf diese kurzen Wege liegt seit einiger Zeit der Fokus der Verkehrsplanung, weil die-
se Wege scheinbar leicht auf andere Verkehrstrager (vor allem Fufliganger und Radverkehr)
verlagerbar waren. Zum Einen ist die Reisezeit im Ful3- und Radverkehr auf diesen kurzen Distan-
zen zum Teil geringer als mit dem PKW und zum Anderen sind im Vergleich zum Schienenperso-
nennahverkehr nur geringe Investitionen notwendig. Hiervon ausgehend hat die Landesregierung
im Jahr 2012 den Aktionplan ,Nahmobilitdt 2.0“ entwickelt, da mit einer starkeren Nutzung des
Fahrrads auch dem Bewegungsmangel mit der typischen Begleiterscheinung Ubergewicht vorge-
beugt werden kann. Des weiteren werden Effekte im Bereich des Klimaschutzes, der Larmreduzie-
rung und Luftverbesserung etc. erzielt. Als realistisches Ziel im Aktionsplan wurde ein Verkehrsmit-
telanteil fir den FulR- und Radverkehr in Héhe von zusammen 60% definiert. Diese Werte werden
in vielen Kommunen der Niederlande heute bereits erreicht [Quelle: Aktionsplan der Landesregie-
rung zur Foérderung der Nahmobilitat, 2012]. Aber auch in einigen fahrradfreundliche Kommunen
Nordrhein-Westfalens liegen in diesem Bereich. So liegt der Fahrradanteil der Bevdlkerung in
Munster aktuell bei 38%. Zusammen mit dem Anteil der Fulwege werden 54% im Bereich der
Nahmobilitat erreicht [Quelle: VEP Munster, Verkehrsmittelwahl 2007].

Im Rhein-Sieg-Kreis betragt die durchschnittliche Lange aller Wege pro Tag 12,4 km. Die Wege
unter 5 km haben einen Anteil von 59,9 % [MID 2008, Tabellenband, Seite 62]. Wenn es gelingt,
allein die kurzen Wege auf den Ful- und Radverkehr zu verlagern, besteht die Chance, den Kfz-
Verkehr maligeblich zu reduzieren. Die Steigerung des Radverkehrsanteils flir den gesamten
Rhein-Sieg-Kreis von heute 7,3 % auf ca. 30 % ist realistisch, wobei der Anteil in den Kommunen
je nach topografischen Verhaltnissen zwischen 15-45% schwanken kann. Die nachfolgende Tabel-
le verdeutlicht das Verlagerungspotenzial.

RSK heute Potenziale geman
gemal MID 2008 Nahmobilitat 2.0
zu FuR 21,1 20-30
Fahrrad 7,3 15-45
MIV-Fahrer 45,7 20-35
MIV Mitfahrer 17,0 5-10
OPNV 8,9 10

Abb. 11: Verkehrsmittelanteile in %, Verlagerungspotentiale bei Férderung der Nahmobilitat

Ein aktueller Forschungsbericht der Bundesanstalt fur StraRenwesen bestatigt die enormen Poten-
ziale im Radverkehr. Demnach kdnnen bei einer systematischen Forderung des Radverkehrs die
heutigen Radverkehrsanteile um ein Vielfaches erhéht werden. Dem Radverkehr kommt damit die
SchlUsselfunktion bei der Reduzierung des MIV-Verkehrs zu. [18]
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4.2 Grundlagen fiir die Hauptachsen

Grundlage der Planung des Hauptachsennetzes bildet die Ermittlung der Hauptverkehrsbeziehun-
gen des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis.

Wichtig bei einer Potenzialanalyse, mit besonderem Fokus auf den Alltagsradverkehr, ist die Be-
trachtung auch angrenzender Gebietskoérperschaften, insbesondere die Bundesstadt Bonn, mit ih-
rer zentralen Lage inmitten des Rhein-Sieg-Kreises sowie Kéln und die angrenzenden Kreise not-
wendig.

Zur Ermittlung der bedeutendsten Routen des Alltagsradverkehrs wurde anhand von Faktoren die
Intensitat der Fahrradnutzung auf einzelnen Relationen abgeleitet:

. Verkehrsbelastung, Verkehrsstrome, Verkehrsbeziehungen,
. Fahrradnutzung, Fahrradverfligbarkeit, Fahrradaffinitat,
. Siedlungsstruktur,
- Bevdlkerungsdichte und -entwicklung,
- Zentralitat der Orte,
o Quell- und Zielpunkte des Alltags- und Freizeitverkehrs,
° Topographie,
. Integration bestehender Netze,
- RVN NRW,
- Netz der RRR,
- kommunale Netze,
. Hauptrouten des Fahrradverkehrs aus Sicht der Kommunen.
Daruber hinaus flossen in die Analyse weitere Fachgutachten, wie die Arbeiten zum Wettbewerb
Radschnellwege sowie die Empfehlungen aus dem Planungs- und Verkehrsausschuss mit ein.
4.2.1 Verkehrsbelastung, Verkehrsstrome, Verkehrsbeziehungen

Anhand unterschiedlicher Daten und Informationen zu Verkehrsaufkommen, -belastung und -
gestaltung konnten einerseits bedeutende verkehrliche Beziehungen des Alltagsverkehrs im
Rhein-Sieg-Kreis ermittelt werden, andererseits zeigten sich hierdurch auch dringende Handlungs-
bereiche, wie Streckenabschnitte mit besonders hoher Belastung im motorisierten Verkehr oder
Uberlastungen des 6ffentlichen Nahverkehrs.
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4211 Verkehrsbelastung MIV

Wie bereits dargestellt ist der motorisierte Individualverkehr das Hauptverkehrsmittel im Rhein-
Sieg-Kreis. Von den taglich ca. 2 Millionen Wegen der Bewohner des Rhein-Sieg-Kreises werden
ca. 1,25 Millionen Wege mit dem Auto zurlckgelegt. In fast allen Kommunen des Rhein-Sieg-

Kreises legen % der Bevolkerung jeden Tag Wege mit dem Auto zurtick.

Hochrechnung Verke hrsaufkommen, Wege pro Tag einschlie Blich Wirtschaftsverke hr.

3.1 Mio. Angaben in hunderttausend Wegen
’ Rhein-Sieg] Region
Bonn Kreis gesamt
|zu FuB 320 420 740
Fahrrad 30 60 290
Wege pro Tag — = = 0
[WIV-Mittahrer 130 330 470
MIV-Fahrer 370 910 1280

1,1 Mio.

Weg am Stichtag

mMIV-Fahrer

B MIV-Mitfahrer
mOPV
mFahrrad

mzu FuB

: I

Rhein-Sieg-Kreis

Bonn Region gesamt

Hauptverkehrsmittel pro

Abb.

12: Verkehrsaufkommen in der Region Bonn/Rhein-Sieg nach Wegen pro Tag und Verkehrsmittel

Parsonen, Anisile in Prozent

Neunkirchen-
Seelscheid

Ruppichteroth
Anteil an taglichen
Autofahrern

Bonn

Alfter Hardt-
berg

Rheinbach

e

unter 50 Prozent

50 bis 55 Prozent
I 56 bis 65 Prozent
Il &6 bis 75 Prozent
Il iiber 75 Prozent

FREUDE.
JOY.

JOIE.

BONN.
=mh|-deg-h'el°

Abb. 13: Tagliche Autonutzung in der Region Bonn/Rhein-Sieg
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Die starke Nutzung des MIV fihrt zu sehr hohen Verkehrsbelastungen in der Region. Das
Autobahnnetz der Region ist regelmaRig Uuberlastet. Aber auch andere wichtige
Hauptverkehrsstralien kénnen die Verkehrsmengen nicht aufnehmen, so dass Staus entstehen.
Betroffen sind vor allem die Zufahrtsstrallen in die Bonner Innenstadt sowie Zubringer zur
Autobahn.
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Abb. 14: Anzahl der Staustunden in Stunden im Jahr 2012 im zentralen Autobahnnetz in der Region
Bonn/Rhein-Sieg [Daten der Verkehrsleitzentrale BR Arnsberg, Darstellung Planungsamt RSK]

4.2.1.2 Pendlerstrome

Bei den Pendlerstromen zeigt sich ein starker Bezug des Kreises zur Bundesstadt Bonn, aber
auch nach Kdéln. Hauptpendelzweck ist die Fahrt zur Arbeit. Es zeigt sich dabei linksrheinisch eine
starkere Orientierung nach Bonn als rechtsrheinisch. Insbesondere bei den an Bonn angrenzen-
den Stadten und Gemeinden, wie beispielsweise Sankt Augustin, fiihren ca. die Halfte der Wege
nach Bonn. Desweiteren ist die Verflechtung innerhalb der Region und innerhalb der einzelnen
Kommunen insgesamt hoch.

Die starksten Austauschbeziehungen finden sich zwischen dem Siedlungsschwerpunkt des Rhein-
Sieg-Kreises, mit Troisdorf, Siegburg, Sankt Augustin, Hennef und Niederkassel und der Bundes-
stadt Bonn. Zwischen diesen Gebieten sind taglich Gber 10.000 Pendler unterwegs. Im Freizeit-
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und Versorgungsverkehr spielen insbhesondere die innerkommunale Verbindung und die Anbin-
dung an Bonn eine wichtige Rolle.

I
e
@:abﬁha}&‘k\
¥ o (r*iv”
oisdorf,Lohmar - Neunkirchen
SN e

\sgbur{;/ 5
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-
\ i = -
pos ) ter 3
— > 4000 Vo

" Bad Honnef
— > 3,000 \

[ 2.000-3.000

1.000-2.000
500-1.000

ne.mmu;ﬁe"‘ g ".-'- G 2.000-3.000 [
Abb. 15: Pendlerstrdme in der Region Bonn/Rhein-Sieg. Auspendler (rot), Einpendler (blau) des Rhein-
Sieg-Kreises pro Tag. Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit. Darstellung SVK

4.21.3 OV-Verbindungen

In der Region verlaufen iiberregionale, regionale und interkommunale Verkehrsachsen des Offent-
lichen Fern- und Nahverkehrs [14].

Cveralh Gummersbach

Waldtril

Brihl

Altenkirchen

O WVerknipfungspunkt 1. Ordnung
3 O Verknlpfungspunkt 2. Ordnung
©  ..nur mit Busverkehr
o Verknipfungspunkt 3. Ordnung
©  __.nur mit Busverkehr
—— Schienenstrecke
—— Bus-Hauptachse im verdichteten Raum

v —— Bus-Hauptachse im landlichen Raum

Bad Neuenahr-
Ahrweiler

Abb. 16: Primarnetz OV im Rhein-Sieg-Kreis. Nahverkehrsplan 2012 plus: S. 52.
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Die Hauptrelationen der Region sind
. die Uberregionale Verbindung KéIn-Siegburg-Siegen (RE 9),
o die Uberregionale Verbindung KoIn-Bornheim-Bonn-Koblenz (RE 5, RB 48, MRB)

o die Uberregionale Verbindung Koéln-Troisdorf-Bonn-Kdénigswinter-Bad Honnef-Koblenz (RE 8,
RB 27),

. die S-Bahnlinie von Koln Uber Troisdorf, Siegburg, Hennef, Eitorf nach Au (Sieg) (S12/13),
o die regionale Verbindung von Bonn Uber Meckenheim, Rheinbach nach Euskirchen (RB 23)
° die regionale Verbindung von Kéln Gber Lohmar (Honrath) nach Gummersbach (RB 25)
Daneben existieren 6ffentliche Anbindungen zwischen dem Kreis, Bonn und Kéln Gber

o die Stadtbahnlinie 16 von Bad Godesberg Gber Bonn Hbf nach Kalin,

. die Stadtbahnlinie 18 von KoIn tUiber Bornheim nach Bonn Hbf,

. die Stadtbahnlinie 66 von Siegburg tiber Bonn Hbf nach Kénigswinter, Bad Honnef,

. die Stadtbahnlinie 67 von Siegburg tUber Bonn Hbf nach Bad Godesberg,

. die Stadtbahnlinie 68 von Bornheim nach Bonn/Bonn-Ramersdorf,

. sowie weitere innerstadtische Strallenbahnverbindungen innerhalb Bonns.

Des Weiteren wird die Region durch interkommunale Busverbindungen erschlossen.

An diesen OV-Verbindungen liegen zahlreiche bestehende und potenzielle Verkniipfungspunkte
des OV mit dem Fahrradverkehr. Zentrale Bezugspunkte zur Uberregionalen und regionalen Ver-
knipfung sind die Fernbahnhofe der Region, insbesondere Siegburg/Bonn, als ICE-Haltepunkt im
Rhein-Sieg-Kreis.

4.2.2 Fahrradverfugbarkeit / Fahrradnutzung / Fahrradaffinitat

Die Fahrradverfluigbarkeit im Rhein-Sieg-Kreis liegt bei 80% und damit hdher als in Bonn (77,6%)
[Quelle MID 2008, Tabellenband Seite 5]. Das Fahrrad spielt im Rhein-Sieg-Kreis bereits eine
wichtige Rolle.

Besonders ausgepragt ist der Fahrradverkehr in Sankt Augustin, Troisdorf und Rheinbach. In die-
sen Kommunen liegt der Radverkehrsanteil bei tiber 10 % und damit in etwa so hoch wie in Bonn.
Am geringsten ist die Nutzung des Fahrrades in den bergigen Gebieten, z.B. Much (taglich 3,9 %),
Neunkirchen-Seelscheid (taglich 5,3 %) und Ruppichteroth (taglich 1,2 %).[13].

Aktuelle Verkehrszahlungen belegen auf der Relation Bonn — Sankt Augustin — Siegburg eine in-
tensive Fahrradnutzung [16] [17]. In Siegburg (2013) und Sankt Augustin (2007) konnten innerhalb
eines Tages 1.500 Fahrradfahrer gezahlt werden. Stichprobenzahlungen im April 2013 ergaben flr
den Bereich zwischen Siegburg und Sankt Augustin ca. 2.000 Fahrradfahrer am Tag. Innerhalb
Bonns zeigt sich insbesondere auf der Relation Bonn-Zentrum — Bonn-Beuel ein hoher Fahrradan-
teil im Verkehrsgeschehen. Auf der Kennedybriicke Gber den Rhein, die direkte Verbindung der
beiden Stadtteile, wurden bei einer Zahlung 2013 innerhalb von 14 Stunden 7.300 Fahrradfahrer
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gezahlt. Zu diesen Werten tragen die Pendlerstrome aus dem Rhein-Sieg-Kreis zu einem bedeu-
tenden Teil bei.

Einzelne Kommunen im Rhein-Sieg-Kreis engagieren sich besonders im Bereich des Radverkehrs.
So sind beispielsweise die Stadte Troisdorf, Meckenheim und Lohmar bereits Mitglieder in der
AGFS. Mit der Mitgliedschaft sind umfangreiche Verpflichtungen verbunden, z.B. die Steigerung
des Radverkehrsanteils auf bis zu 25%.

Nlunl(t
Seelenscheid

der-

sel

e
kas
Bomheim
ardt-
Swisttal berg
Bad
Godes-

berg

Wage, Anteile in Prozant

Fahrrad-Anteile
im Modal-Split

Bad Honnet I unter 5 Prozent
Wachtberg Il 5bis 10 Prozent

,/ Il ciber 10 Prozent

Abb. 17: Fahrrad-Anteile im Modal-Split, regionaler Vergleich. MID2008.

Rheinbach Mecken-
heim

4.2.3 Siedlungsstruktur

4.2.3.1 Bevolkerungsdichte und -entwicklung

Die Bevdlkerungsvorausberechnung des Landesbetriebs fiir Information und Technik NRW prog-
nostiziert dem Rhein-Sieg-Kreis und Bonn ein bestandiges Bevolkerungswachstum bis 2030 (Abb.
19, 20). Es handelt sich somit entgegen der Entwicklungstendenzen vieler Regionen in Deutsch-
land um eine Zuzugsregion. Insbesondere der Ballungsraum Bonn, Sankt Augustin, Siegburg,
Troisdorf, Hennef und Niederkassel weist konstant hohe Zuwéachse auf. Hier leben auch mit ca.
250.000 Einwohnern ca. 45 % der Menschen im Rhein-Sieg-Kreis.

Die hochste Bevolkerungsdichte zeigt sich in Niederkassel, Troisdorf, Sankt Augustin und Sieg-
burg. Hennef besitzt aufgrund der groRen Flache eine vergleichsweise geringe Bevolkerungsdich-
te, der Hauptsiedlungsbereich orientiert sich aber Richtung Siegburg und weif3t in diesem Bereich
eine vergleichsweise hohe Einwohnerdichte auf. Auch im Hinblick auf Einwohnerzahl und Wachs-
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tum handelt es sich insbesondere bei diesen Stadten, neben Bonn, um die Siedlungsschwerpunkte
der Region.

Bevolkerungsentwicklung Rhein-Sieg-Kreis und Bonn
Wachstum Wachstum Wachstum
1991 2000 2006 2012 Vorausb. 2030 1991 - 2012 2006 - 2012 2012-2030

Alfter 17.755 20.816 22.724 22.866 28,79% 0,62%

Bad Honnef 22.682 24.979 25.237 25.419 12,07% 0,72%

Bornheim 36.070 44.711 48.443 48.746 35,14% 0,63%

Eitorf 16.427 19.366 19.741 19.365 17,89% -1,90%

Hennef 32.797 42.366 45.444 46.564 41,98% 2,46%

Konigswinter 35.137 38.752 41.202 40.724 15,90% -1,16%

Lohmar 27.409 30.570 31.216 31.200 13,83% -0,05%

Meckenheim 23.014 25.434 25.041 24.271 5,46% -3,07%

Much 12.351 14.719 15.071 14.907 20,69% -1,09%
Neunkirchen-¢ 16.939 19.907 20.974 20.464 20,81% -2,43%

Niederkassel 29.328 34.237 36.546 37.757 28,74% 3,31%

Rheinbach 22.999 25.749 26.655 27.569 19,87% 3,43%
Ruppichteroth 8.509 10.069 10.774 10.676 25,47% -0,91%

Sankt Augusti 51.948 55.268 56.072 55.785 7,39% -0,51%

Siegburg 35.478 37.475 39.076 39.980 12,69% 2,31%

Swisstal 17.246 17.970 18.248 18.144 5,21% -0,57%

Troisdorf 65.154 72.412 74.795 75.594 16,02% 1,07%

Wachtberg 17.268 18.805 19.947 20.473 18,56% 2,64%

Windeck 18.692 20.701 21.160 20.253 8,35% -4,29%

RSK Gesamt 507.203 574.306 598.366 600.757 605.658 18,45% 0,40% 0,82%
Bonn 294.298 300.577 312.996 328.619 362.126 11,66% 4,99% 10,20%
Koln 955.539 961.836 986.168 1.021.258 1.112.271 6,88% 3,56% 8,91%
BRD 79.753.200  82.163.500 82.438.000 81.843.743 79.325.000 2,62% -0,72% -3,08%

Abb. 18: Bevélkerungsentwicklung in den Kommunen im Rhein-Sieg-Kreis. Quelle: IT.NRW

Bevidlkerungsvorausberechnungen 2011 bis 2030 nach
Geschlecht - kreisfreie Stadte und Kreise - Stichtag
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Abb. 19: Bevélkerungsentwicklung im Rhein-Sieg-Kreis. Quelle: IT.NRW

Aufgrund der positiven Entwicklung und der vorhandenen Siedlungsstruktur handelt es sich insbe-
sondere beim Siedlungsschwerpunkt des Kreises um Bereiche, die unter status quo Bedingungen
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im Bereich der Verkehrsmittelwahl mit weiter steigendem Verkehrsaufkommen und damit einer
Verscharfung der heutigen Verkehrsprobleme rechnen muissen.

4.2.3.2 Zentralitat der Orte

Die Region Bonn/Rhein-Sieg verfligt tber ein Oberzentrum (Bonn), 11 Mittelzentren und 8 Grund-
zentren. Der Kreis selbst verfligt Gber kein Oberzentrum. Aufgrund der Grolie sowie der besonde-
ren Lage inmitten des Rhein-Sieg-Kreises stellt Bonn einen besonderen Bezugspunkt flr den Kreis
dar. Darlber hinaus besteht vom Kreis aus unmittelbarer Anschluss an das Uberregionale Ober-
zentrum Koln sowie die Mittelzentren Waldbrél und Wesseling.

Die Verbindung der Mittelzentren mit dem Oberzentrum Bonn ist entsprechend der Versorgungs-
funktionen besonders wichtig. Hier finden sich sowohl Arbeits-, Wohn-, als auch Versorgungs-
schwerpunkte. Die Verbindung der Mittelzentren mit den Grundzentren der Region bildet die zwei-
te Prioritat.

4.2.4 Uberregional bedeutsame Alltags- und Freizeitziele

Die Uberregional bedeutsamen Alltagsziele ergeben sich in erster Linie aus der Zentralitat der Or-
te, mit besonderer Bedeutung von Bonn als Oberzentrum und dem Konglomerat an Mittelzentren
im Gebiet Sankt Augustin, Troisdorf, Siegburg, Hennef und Lohmar.

Darliber hinaus lassen sich vereinzelt gezielt regional bedeutsame Alltags- und Freizeitziele aus-
machen.

Bedeutende Alltagsziele sind

. Bahnhofe,

° Einkaufs- und Versorgungszentren,

o Offentliche Einrichtungen,

. Hochschulen, Schulen und weitere Bildungseinrichtungen,
. sowie Arbeitsplatzschwerpunkte.

Als Uberregionale Freizeitziele sind fir den Radverkehr die Orte am Rhein und der Sieg, aber auch
Museen und Kultureinrichtungen besonders interessant. Die zahlreichen Ziele werden Uber attrak-
tive regionale und Uberregionale Freizeitrouten angebunden. In der Region verlaufen vielfaltige
touristische Radverkehrsrouten, insbesondere zu nennen sind der Erlebnisweg Rheinschiene, der
Siegtal-Radweg, die Wasserburgen-Route, die E-Bike Routen im bergischen Land [Projektgebiet
Bergisch hoch 4] sowie die Projektgebiete RegioGrin und Griines C, wo jeweils regionale Grinzu-
ge gesichert und fur die Bewohner der Region erlebbar gemacht wurden.

4.2.5 Topographie

Der Rhein-Sieg-Kreis ist aus topographischer Sicht differenziert. Grund hierfiir ist die Lage zwi-
schen dem Rheinischen Schiefergebirge und der Koln-Bonner Bucht. Gepragt ist der Rhein-Sieg-
Kreis daher auf der einen Seite von einer Mittelgebirgslandschaft (Siebengebirge, Drachenfelser
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Landchen, Voreifel, Nutscheid, Leuscheid) und auf der anderen Seite von weiten flacheren Gebie-
ten nahe den Flissen Rhein und Sieg. Héchster Berg im Rhein-Sieg-Kreis ist der zum Siebenge-
birge gehérende GroRe Olberg mit 460 m, der mit 43 m tiefste Punkt des Kreises befindet sich im
Niederkasseler Ortsteil Lulsdorf am Rhein. Auffallig aus topographischer Sicht sind die verschie-
denen ,Terrassen“ des Rheins, die im Laufe der Jahrmillionen in die Landschaft geschnitten wur-
den. Insbesondere die ebene Topographie der niederrheinischen Bucht, die sich im genannten
Siedlungsschwerpunkt der Region erstreckt, beguinstigt die Fahrradnutzung im Alltagsverkehr.

4.3 Ableitung des Hauptachsennetzes

Die im Zuge der Potenzialanalyse ermittelten Faktoren wurden Uberlagert und mit einander in Be-
ziehung gebracht, um so die Hauptbeziehungen des heutigen und zuklinftigen Fahrradverkehrs im
Rhein-Sieg-Kreis zu ermitteln. Grundlegende Verbindungsfunktion ergibt sich dabei aus der Bezie-
hung der zentralen Orte zueinander. So gilt es alle Grundzentren an die Ubergeordneten Zentren
anzubinden. Auch die Hauptverkehrsrelationen orientieren sich an diesen rdumlichen Achsen. Da-
riber hinaus verdeutlichen die beschriebenen Pendlerstrome die bedeutenden taglichen Aus-
tauschbeziehungen der Region. Sie spiegeln sich ebenso in den Achsenverlaufen wieder. Zentra-
ler Bezugspunkt ist dabei fur die Region die Bundesstadt Bonn.
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Abb. 20: Schematische Hauptachsen des Fahrradverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis
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Die Hauptachsen stellen sich als schematische Bander dar, die sich an den Hauptverkehrsachsen
des Kreises, an bedeutenden Naturrdaumen wie dem Rhein und der Sieg sowie an den Verbindun-
gen zwischen den zentralen Orten des Kreises mit einer starker Ausrichtung auf das Oberzentrum
Bonn orientieren. Sie spiegeln die Hauptrelationen, die mit besonderem Fokus auf den Alltagsver-
kehr flir den Fahrradverkehr im Rhein-Sieg-Kreis von herausragender Bedeutung sind, wieder. Die
taglichen Verkehrsbeziehungen sind vor dem Hintergrund der potenziellen Verlagerung von Ver-
kehren besonders interessant. Hier findet sich grundsatzlich das gréfite Potenzial zur Blindelung
von Verkehren und zur Verlagerung motorisierter Verkehre auf den Radverkehr. Es zeigt sich,
dass sich ein Grofteil der Hauptachsen im zentralen Siedlungsbereich des Kreises kreuzt. Gleich-
zeitig ist hier der Radverkehrsanteil bereits hoch. Dies untermalt die Bedeutung der Vielzahl an
Hauptachsen in einem zentralen Bereich.

Die Ergebnisse der Analyse wurden den beteiligten Kommunen vorgestellt, die Achsenverlaufe zur
Kontrolle Ubergeben und die Hauptachsen mit den beteiligten Kommunen abgestimmt. Im An-
schluss wurden die ermittelten Hauptkorridore auf das Straflen- und Wegenetz umgelegt und
durch Abgleich mit den Routen des Radverkehrsnetz NRW, dem Netz der RadRegionRheinland
sowie den kommunalen Netzen die konkreten, raumlich verorteten Hauptachsen fiir den Fahrrad-
verkehr im Rhein-Sieg-Kreis ermittelt. Das Hauptachsennetz ist im Ubersichtsplan Hauptachsen-
netz im Anhang dargestellt.

Schematische Hauptachsen

Umlegung —> 0

.H..auptac:hsennetz Rhein-
Sieg-Kreis

RVN NRW, Netz der RRR

Abb. 21: Vorgehensweise zur Ermittlung der verorteten Hauptachsen des Radverkehrs im Rhein-Sieg-
Kreis

38




e
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Ziel war es mdglichst keine neuen Wegeverbindungen zu gestalten, sondern die Hauptachsen ent-
lang des bestehenden Radverkehrsnetzes zu flihren. Demzufolge wurden bei alternativ moglichen
Routenverlaufen solche Strecken priorisiert, auf denen sowohl das Radverkehrsnetz NRW als
auch das Netz der RadRegionRheinland verlauft. Im Allgemeinen lag der Fokus auf den Alltags-
verbindungen, was in Ausnahmefallen auch Streckenabschnitte umfasst die nicht Teil der Kreis-
netzes sind, da sie aufgrund der ortlichen Gegebenheiten fiir eine Flhrung des Alltagsverkehrs
(aufgrund der direkteren oder komfortablere und schnelleren Verbindung) als geeigneter eingestuft
wurden.

Die Ermittlung der Hauptachsen erfolgte in Abstimmung mit den beteiligten Kommunen des Krei-
ses. In einem weiteren intensiven Abstimmungsprozess, an dem sowohl die kommunale Verwal-
tung als auch die verkehrspolitischen Sprecher der Kreistagsfraktionen sowie der Landschaftsbe-
horde und der ADFC beteiligt waren, konnten abschlielend fir das gesamte Gebiet des Rhein-
Sieg-Kreises ein Netz an Hauptachsen konzipiert werden, das die bedeutendsten Relationen flr
den Fahrradverkehr im Rhein-Sieg-Kreis widerspiegelt und so die zu priorisierenden Verbindungen
zur Férderung des Radverkehrs darstellen (vgl. Ubersichtsplan Anhang).

Das abgestimmte Hauptachsennetz umfasst eine Gesamtlange von ca. 270 km und erschliel3t das
gesamte Kreisgebiet mit allen 19 Kommunen. Es bildet die Grundlage fur die weiteren Arbeiten zur
Konzentration und Priorisierung der Radverkehrsférderung im Rhein-Sieg-Kreis.

Im Rahmen des Abstimmungsprozesses wurden die Kommunen anschlieRend aufgefordert, die
Streckenparameter und Angaben zu multimodalen Verknipfungspunkten auf den Hauptachsen
des Radverkehrs zu benennen.

Die Arbeitsschritte zum MalRnahmenkonzept erfolgten ausschlie3lich auf der Basis der Auswertung
der von den Kommunen zur Verfligung gestellten Daten.

39




e
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

5. MaBnahmenkonzept fur das Hauptachsennetz

5.1 Vorgehensweise

Wie in Kapitel 1.2 beschrieben, wurden die Kommunen intensiv in die Erarbeitung des Radver-
kehrskonzeptes mit einbezogen. Dies liegt in der Bedeutung der Radkonzeption und der Aufgabe
des Kreises als Koordinator begriindet, der so aktiv die Kommunen in die Prozesse der Radver-
kehrsférderung einbezieht und gemeinschaftlich mit den Kommunen ein abgestimmtes Hauptach-
sennetz entwickelte.

Die Grundlage der weiteren Arbeiten waren die Angaben zur Streckenparametern und multimoda-
len Verknipfungspunkten fir die Hauptachsen durch die Kommunen. Zu diesem Zweck erhielten
die Kommunen einen Kriterienkatalog zu Netzllicken, Konfliktbereichen und Hindernissen, sowie
zu den Anforderungen an multimodale Verknupfungspunkte und konnten somit die Streckenab-
schnitte auf diese Kriterien der Hauptachsen fur ihr kommunales Hoheitsgebiet priufen.

5.2 Definition von Netzliicken, Konfliktbereichen und Hindernissen auf
dem Hauptachsennetz

Als Grundlage zur Bestimmung von MaRnahmen auf den Hauptachsen des Radverkehrs im Rhein-
Sieg-Kreis wurden die von den Kommunen vorgelegten Strecken und ihre Parameter auf ihre Qua-
litat als Radverkehrsverbindungen untersucht und darauf aufbauend Netzllicken, Konfliktbereichen
und Hindernissen auf den Hauptachsen des Netzes definiert (5.2.2).

Die Abfrage der Streckenparameter verfolgte dabei das Ziel, méglichst detaillierte Informationen
zum Hauptachsennetz zu erhalten. Erfasst wurden an den Straften (sofern vorliegend):

° Abschnittsbezeichnung,

. Lange,

. maximale Langsneigung,

o zulassige Hochstgeschwindigkeit,
. Ortslage,

. Strallenkategorie,

) Anzahl der Fahrspuren,

° Fahrbahnbreite,

. Art der Radverkehrsfiihrung,

. Breite der Radverkehrsanlage,

o Vorhandensein eines Sicherheitstrennstreifens,

. Angaben zum ruhenden Verkehr,
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. Angaben zur Verkehrsbelastung,
- DTV,
- Spitzenstunde,
- SV-Anteil,
- Radverkehrsanteil,
- OPNV mit Taktfrequenz,
. Angaben zur Wegequalitat,
- Oberflachenart,
- Beleuchtung,
- Streckenmangel,
. Angaben zu angrenzenden Knoten.

Radverkehrsanlagen kdénnen nur einen Beitrag zur Forderung des Umweltverbundes, zur Entlas-
tung anderer Verkehrsarten und zur Wirtschafts- und Tourismusforderung leisten, wenn alle Rou-
ten auch sicher und komfortabel zu befahren sind. Schlechte und geféhrliche Wegstrecken senken
die Bereitschaft der Nutzer mit dem Fahrrad zu fahren und flihren zu einem Imageverlust des Ver-
kehrsmittels Fahrrad.

Darlber hinaus beinhaltet dieser Arbeitsschritt eine bedeutende Entscheidungsgrofe zur Bewer-
tung des Arbeitsumfangs und der Realisierungsmoglichkeiten bzw. -zeitrdume. Denn aufgrund der
Novelle der StralRenverkehrsordnung (StVO) 2013 werden Qualitatskriterien fir Radverkehrsanla-
gen per Verordnung festgeschrieben. Der jeweilige Baulasttrager ist damit dazu verpflichtet, diese
Radverkehrsanlagen gemal der aktuellen Fassung der StVO auszufuhren. Durch Ermittlung der
Qualitatsmissstande und der zugehoérigen Verantwortlichkeit lassen sich so dezidiert MalRnahmen-
prioritaten festlegen.

5.2.1 Uberpriifung der Radverkehrsanlagen nach den Anforderungen der VwV-StVO und
ERA 2010

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen missen nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zur StVO (VwV-StVO) sowie der Empfehlung zur Anlage von Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 fol-
genden Sicherheits- und Qualitdtsansprichen genlgen:

o Die Benutzung der Radverkehrsanlage (RVA) muss nach der Beschaffenheit und dem Zu-
stand zumutbar sowie die Linienfihrung eindeutig, stetig und sicher sein.

° Die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) soll in der Regel durchgan-
gig die in Tab. 1 angegebene Breite betragen.

Im Rahmen von Baumalinahmen sind die aufgefiihrten Regelmalie einzuhalten. Eine Orientierung
an den Mindestmallen ist bei der Neuanlage von Stralen mit dem Ziel der Radverkehrsférderung
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nicht vereinbar. An einzelnen Engstellen kdnnen aber selbst Mindestmale auf kurzen Strecken un-
terschritten werden, wenn sonst keine sinnvolle und vertretbare Lésung méglich ist.

Radverkehrsanlage RegelmaBl | Mindestbreite

Radweg (Zeichen 237, 241) 2,00 m 1,60 m

Radfahrstreifen (einschlieflich Breitstrich von 0,25 m) 1,85 m 1,50 m

Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m

. . innerorts 4,00 m 2,50 m
Gemeinsamer Ful-/Radweg (Zeichen 240)

aulderorts 3,00 m 2,00 m

Zweirichtungsradweg 2,50 m 2,00 m

alle Mafle ggf. zzg. Sicherheitstrennstreifen

Tab. 1: Regelmald und Mindest-Breiten von Radverkehrsanlagen nach ERA 2010
Generell ist bei Radverkehrsanlagen folgendes zu beachten:

. Die Radverkehrsflache muss entsprechend den allgemeinen Regeln der Technik und den
Belangen des Radverkehrs gebaut und unterhalten werden. Dies beinhaltet u. a. geringen
Rollwiderstand, abgesenkte Bordsteine und das niveaugleiche Passieren von Grundstiicks-
zufahrten.

o Radverkehrsanlagen bedurfen einer regelmafligen Unterhaltung.

. Die Radverkehrsfiihrung sollte stetig sein, d. h. die Wahl der Sicherungselemente (Radweg,
Radfahrstreifen, Schutzstreifen etc.) sollte mdglichst selten wechseln. Flhrungskontinuitat
verbessert die Orientierung fur alle Verkehrsteilnehmer und erhéht damit die Verkehrssicher-
heit (,Selbsterklarende Strale®).

Die Streckenabschnitte der Hauptachsen wurden anhand der Angaben der Kommunen entspre-
chend diesen Qualitatskriterien Gberpriift. Die Uberpriifung der Streckenabschnitte erfolgte teilwei-
se bereits seitens der Kommunen, wodurch einzelne Kommunen lediglich Angaben zu bestehen-
den Netzllicken machten. Dies wurde erganzt mit dem Verweis, dass die restlichen Streckenab-
schnitte als gesichert zu werten sind. Lagen seitens der Kommunen einzelne Angaben aber keine
Bestatigung des gesicherten Zustandes der Gbrigen Abschnitte vor, wurden die Streckenabschnitte
ohne Angaben nicht bewertet und als solche im Ubersichtsplan Planungsprioritéten gekennzeich-
net.

5.2.2 Beurteilung und Kategorisierung der Streckenabschnitte

Die kommunalen Streckenabschnitte wurden gemall den Angaben der Kommunen auf ihre Quali-
tatskriterien geprift. Sie wurden hinsichtlich Verkehrssicherheit, Steigungsverhaltnisse, Wegequali-
tat etc. beurteilt und als Netzllicken, Konfliktbereiche, Hindernisse oder gesicherte Wegeverbin-
dungen kategorisiert.

Als Netzlicken wurden dabei einerseits Streckenabschnitte auf denen keine Sicherung des Rad-
verkehrs vorhanden ist gewertet, andererseits wurden auch Streckenabschnitte mit Radverkehrs-
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anlagen als Netzllicken gewertet, deren Breite und Beschaffenheit Regelmalie unterschritten oder
allgemeinen Qualitatskriterien widersprachen.

Konfliktbereiche und Hindernisse finden sich sowohl punktuell als auch auf linearen Abschnitten.
Insbesondere dort wo ein hohes Radverkehrsaufkommen zu verzeichnen ist und trotz Radver-
kehrsanlage mit mindestens Regelmal} eine sichere Flhrung des Radverkehrs nicht mdglich ist,
wurden als Konfliktbereiche gewertet. Hindernisse finden sich in der Regel als feste, bauliche Ob-
jekte im Lichtraumprofil von Radverkehrsanlagen.

Samtliche Strecken mit Radverkehrsanlagen, die sowohl hinsichtlich Mafien und Gestaltung den
Qualitatskriterien entsprachen wurden als gesichertes Hauptachsennetz kategorisiert.

Im Hinblick auf die Festlegung von Planungsprioritdten wurden die Netzllcken, Konfliktbereiche
und Hindernisse unter mafigebender Bericksichtigung der Kriterien der ERA 2010 entsprechend
folgender Aspekte differenziert:

o Unfallhdufungsstrecken / Unfallhaufungspunkte,
. Streckenabschnitte ohne Sicherung des Radverkehrs,
) Streckenabschnitte mit Radverkehrsanlagen,
- mit schwerwiegenden Sicherheitsmangeln im Querschnitt (z.B. geringe Breite),
- mit schwerwiegenden punktuellen Sicherheitsmangeln (z.B. fehlende Querungshilfen),
o Streckenabschnitte mit unzureichender Qualitat der Wegeoberflache,

o Streckenabschnitte mit punktuellen Hindernissen (z.B. lange Wartezeiten an Lichtsignalanla-
gen),

o Streckenabschnitte mit starken Steigungen.

Die Tabelle Netzlicken_Konfliktbereiche_Hindernisse (Anhang 02) gibt alle erfassten Streckenab-
schnitte, deren Parameter und deren Bewertung als Netzllcke, Konfliktbereich, Hindernis oder ge-
sicherter Abschnitt sowie deren Problembeschreibung und Einordnung in oben genannten Katego-
rien wieder.

5.2.3 Situation auf den Hauptachsen des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis

Das abgestimmte Hauptachsennetz umfasst eine Gesamtlange von ca. 270 km und erschlief3t das
gesamte Kreisgebiet. Die Untersuchung der genannten Streckenabschnitte bezliglich Netzllcken,
Hindernisse und Konfliktbereiche ergab:

o Gesichertes Radverkehrsnetz: 80 Abschnitte mit einer Gesamtlange von ca. 63 km
. Netzllicken: 53 Abschnitte mit einer Gesamtlange von ca. 38 km
. Hindernisse und Konfliktbereiche: 12 Abschnitten mit einer Gesamtlange von ca. 12 km.

Damit sind ca. ein Viertel der Streckenabschnitte auf dem Hauptachsennetz des Rhein-Sieg-
Kreises sichere Radverkehrsverbindungen, die den Qualitatskriterien von ERA 2010 und StVO
entsprechen. Auf diesen Abschnitten sind keine weiteren infrastrukturellen MalRnahmen zur Ge-
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staltung eines einheitlichen und sicheren Radverkehrsnetzes erforderlich. Dennoch sollten auch
diese Streckenabschnitte laufend auf ihre Eignung Uberprift werden, da sich mit den verandern-
den Rahmenbedingungen das Verkehrsaufkommen im Radverkehr steigen kann und somit kénnen
Streckenabschnitte, die in ihrem heutigen Zustand und Gestaltung als gesichert eingestuft werden
in Zukunft nicht mehr den Qualitatskriterien entsprechen.

B MNetzllcken

gesicherte
Radverkehrsfiihrung

Hindernisse/
Konfliktbereiche

M keine Angabe zur
Radverkehrsflihrung

Abb. 22: Prozentuale Verteilung der Streckenabschnitte des Hauptachsennetzes

Auf rund 18,5 % der Streckenabschnitte finden sich lineare oder punktuelle Mangel. Insbesondere
die Netzliucken, stellen im Hinblick auf die Zielsetzung des durchgehend qualitativ hochwertigen
Hauptachsennetzes die grofite Handlungserfordernis dar.

Die Angaben zu den Netzliicken lassen sich differenzieren und so ein genaueres Bild der Situation
vor Ort ermitteln. Netzlicken umfassen Abschnitte ohne Radverkehrsanlagen und Abschnitte mit
Radverkehrsanlagen mit schwerwiegenden Mangeln. Sie finden sich sowohl innerorts als auch
aullerorts. Einzelne Abschnitte umfassen sowohl einen Teilbereich mit Innerorts-Lage als auch ei-
nen Teilbereich mit AuRerorts-Lage. Demnach gliedern sich die Netzlicken in:

° 14 Streckenabschnitte mit AulRerorts-Lage = 9,9 km, davon ca. 7,3 km ohne RVA,
. 35 Streckenabschnitte mit Innerorts-Lage = 18,5 km, davon ca. 13 km ohne RVA,
. 4 Streckenabschnitte mit Innerorts/Aullerorts-Lage = 9,6 km, davon ca. 9 km ohne RVA.

Von 12 Strecken mit Hindernissen und Konfliktbereichen befinden sich sechs innerorts, flnf au-
Rerorts und ein Streckenabschnitt gliedert sich in einen Teilbereich Innerorts und einen Teilbereich
Aullerorts.

Zu den verbleibenden ca. 157 km (58 % des Hauptachsennetzes) wurden seitens der Kommunen
keine oder lediglich indirekte Angaben gemacht. Vor dem Hintergrund, dass teilweise gezielt nur
Angaben zu Netzlicken gemacht wurden, und die Angaben der Kommunen auf Basis einer Vorla-
ge von zu berlcksichtigenden Prifkriterien erfolgten, kann angenommen werden, dass bei diesen
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Streckenabschnitten aus Sicht der Kommunen keine nennenswerten Sicherheitsmangel vorhan-
den sind. Aufgrund der fehlenden Verifizierungsmdglichkeit werden diese Streckenabschnitte, so-
fern keine ausdriickliche Aussage der Kommune zur Sicherheit der Strecken vorlag (vgl. 5.2.1), im
Ubersichtsplan Planungsprioritaten nicht als gesichert dargestellt.

Grundsatzlich wird fir den weiteren Planungsprozess empfohlen, die Hauptachsen komplett zu be-
fahren, um neben dem Sicherheitsaspekt auch den Service fir die Radfahrer zu verbessern. Hier-
zu zahlen u.a. kurzere Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, Absenkungen von Bordsteinen, Beseiti-
gung von Hindernissen an Radwegen (z.B. Diagonalsperren). Hierbei kann der Rhein-Sieg-Kreis
seine Kommunen unterstitzen und dabei sicherstellen, dass der Radverkehr auf den Hauptachsen
im Kreisgebiet auf einen einheitlich hohen Standard gebracht wird. Dartber hinaus wird eine re-
gelmafige Qualitatskontrolle im weiteren Prozess empfohlen.

5.3 MaRnahmenvorschlage und Planungsprioritaten

Die Realisierung durchgehend sicherer und qualitativ hochwertiger Radverkehrsverbindungen auf
den Hauptachsen des Radverkehrs ist das priorisierte Ziel des Rhein-Sieg-Kreises und stellt die
Handlungsgrundlage dieses Radverkehrskonzeptes dar.

Die ermittelten Streckenabschnitte wurden analysiert und fur Netzlicken, Hindernisse und Kon-
fliktbereiche Malinahmenvorschlage erarbeitet.

5.3.1 MaRBnahmenvorschlage

Die Einsatzgrenzen von RVA in Abhangigkeit der Kfz-Verkehrsstarke wurden aus der aktuellen
Fassung der StVO gestrichen. Vielmehr ist eine Sicherung des Radverkehrs in dem Moment not-
wendig, in dem eine Stral3e fur den Verkehr freigegeben ist. Die ERA 2010 enthalt zwar noch Ein-
satzgrenzen, diese sollen jedoch nur als Orientierungshilfe bei der Auswahl des Sicherungsprin-
Zips dienen.

Die Wahl der geeigneten Flihrungsform hangt neben der Verkehrsstarke von weiteren Faktoren
ab. Folgende weitere Kriterien bedirfen zur Benennung von Mallinahmenvorschlagen einer Detail-
prufung:

. gefahrene Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs,

. Flachenbedarf der jeweiligen Verkehrsart,

. Anteil an Schwerverkehr,

. Anzahl an Knotenpunkten,

. Fuhrungsform des Fahrradverkehrs in den Knotenpunkten,
. Anordnung von Parkmdglichkeiten und

. Langsneigung.

Auf dieser Grundlage sollen Sicherungselemente im Detail festgelegt werden und anschlieend
die richtige Flhrungs- und Sicherungsform ausgewahlt werden. Dabei sollen fahrbahnnahe Fih-
rungsformen grundséatzlich den fahrbahnentfernten Sicherungsprinzipien vorgezogen werden.
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Als Kriterium zur Bewertung der Losungsansatze werden aufgrund der Vielfalt der zu untersu-
chenden Faktoren in diesem Fall Breitenanforderungen der unterschiedlichen RVA bewertet. Diese
treffen eine Aussage, welche RVA aufgrund der gegebenen Strallenbreiten grundsatzlich moéglich
waren. Damit bildet die verfigbare StraRenraumbreite das grundlegende Auswahlkriterium. Die Ub-
rigen Faktoren missen im Rahmen einer Einzelfallprifung kontrolliert werden. Gerade bei schma-
len StralBenquerschnitten ist der Schutzstreifen oftmals das einzige mégliche Sicherungsprinzip flr
den Radverkehr.

5.3.1.1 Einteilung in Kategorien mit MaBnahmenvorschlagen

Losungsansatze — Einteilung in Kategorien

* in Abhangigkeit von Malknahmentyp (linear / punktuell},
)

Lage (innerorts / auBerorts), Fahrbahnbreite,
Lage der Radverkehrsanlage (straenbegleitend, separat gefiihrt)

<€—— Kategorie 5 Kategorie 6

@i ] € (2]
>7,00m
~
(NN ?l AAn
Ahaanannnnna  EE RN ENEN YN
A-Stadt B-Stadt
Kategorie 1 Kategorie 3 Kategorie 4 Kategorie 2

Abb. 23: Lésungsansétze — Einteilung der MaRhahmen in Kategorien, Quelle: SVK

Auf Basis des Fahrbahnquerschnittes sowie weiterer Rahmenbedingungen (z.B. Ortslage, Exis-
tenz, Lage und Gestaltung einer RVA) wurden Kategorien zur Sicherung des Radverkehrs gebil-
det. Die Kategorien umfassen dabei lineare Mallnhahmen (Kategorien 1 — 5) sowie punktuelle
Malnahmen (Kategorie 6). Die Kategorien geben in Abhangigkeit von den vorliegenden Parame-
tern entsprechende Lésungsmaoglichkeiten zur fahrradfreundlichen Gestaltung vor.

Die Mallnahmen sind im Anhang (Anhang 03) aufgelistet. Sie umfassen folgende sechs Katego-
rien:

o Kategorie 1 — lineare MalRnahmen bei Stralen ohne Radverkehrsanlage/Stralden mit nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage, innerorts, maximal zuldssige Fahrgeschwindigkeit
50 km/h, Fahrbahnbreite 2 7,0 m
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Kategorie 2 — lineare MalRnahmen bei Strallen ohne Radverkehrsanlage/Strallen mit nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage, innerorts, maximal zuldssige Fahrgeschwindigkeit
50 km/h, Fahrbahnbreite < 7,0 m

Kategorie 3 — lineare MalRnahmen bei Stralen ohne Radverkehrsanlage/Stralden mit nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage, auBerorts, Fahrbahnbreite 2 7,0 m

Kategorie 4 — lineare MalRnahmen bei Strallen ohne Radverkehrsanlage/Strallen mit nicht
richtlinienkonformer Radverkehrsanlage, auBerorts, Fahrbahnbreite < 7,0 m

Kategorie 5 — lineare MaRnahmen bei separat gefiihrter, nicht richtlinienkonformer Rad-
verkehrsanlage, innerorts/auflerorts

Kategorie 6 — punktuelle Mallnhahmen bei Strallen mit vorhandener, ausreichend breiter
baulicher Radverkehrsanlage, schwerwiegende punktuelle Sicherheitsmangel, inner-
orts/aulRerorts

m MaBnahmenkonzept — kategoriebezogene Ldsungsansétze

_Kategorie 1 (linear)

Merkmale:
+ StraBe ohne Radverkehrsanlage /

StralBe mit nicht richtlinienkonformer Radverkehrsanlage
- innerorts / max. zulassige Fahrgeschwindigkeit 50 km’h
+ Fahrbahnbreite 2 7,00 m

Sicherungsmaoglichkeiten: Kostenansatz:
« Markierungslésung

+ Radfahrstreifen (beidseitig, Regelmag = 1,85 m) 40 €m

+ Schutzstreifen (beidseitig, RegelmaRi = 1,50 m) 30 €m

- bauliche Losung mit Radverkehrsanlage im Seitenraum
+ Einrichtungsradweg

(beidseitig, RegelmaB = 2,00 m) 450 €/m

+ Zweirichtungsradweg
(beidseitig, RegelmaB = 2,50 m) 520 €m
(einseitig, RegelmaB = 3,00 m) 290 €m

+ Gemeinsamer FuB- und Radweg
(innerorts nur im Ausnahmefall: MindestmaB = 2,50 m) 260 €/m

+ Geschwindigkeitsreduzierung _ - B
+ lineares Tempo 30 10 €m )

:rhein- sieg-krei‘s! Radverkehrskonzept Rhein-Sieg-Kreis ﬂ

Abb. 24: Beispiel Ubersicht MaRnahmenvorschlage nach Kategorien

Innerhalb der einzelnen Kategorien wird den Baulasttragern jeweils die gesamte Spannweite der
Lésungsmaoglichkeiten zur Sicherung des Radverkehrs (z.B. Markierungslésung, bauliche Lésung,
Geschwindigkeitsreduzierung) aufgezeigt, wobei die favorisierte bzw. naheliegende Lésung inner-
halb der jeweiligen Kategorie als erstes aufgefiihrt wird und die Optionen sich anschlief3en.
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Fir die Losungsméglichkeiten innerhalb einer Kategorie wird zudem der Uberschlagige Kosten-
rahmen jeder einzelnen MalRnahme aufgezeigt. Zur Abschatzung der fiir die Umsetzung erforderli-
chen Kosten wurde mit auf Erfahrungswerten beruhenden pauschalen Kostenansatzen gearbeitet.
Die Kostenschatzung beinhaltet einzig die Baukosten. Hinzuzurechnen sind noch Planungs- und
Verfahrenskosten, Kosten flr Grunderwerb und Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen sowie Ve-
rmessung und Fachgutachten (Wasser, Boden usw.). Diese Kosten kénnen im Einzelfall bis zu
15 % der Baukosten ausmachen.

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in Baden-Wurttemberg wurden Markierungslésungen
auch fur Fahrbahnen unter 7,00 Metern Breite erprobt. Dabei kamen neben einseitigen und alter-
nierenden Lésungen auch Schutzstreifen mit Kernfahrbahnbreiten unter 4,50 Metern zum Einsatz.
In Kategorie 2 sind deshalb fiir die Zukunft Anderungen der méglichen Radverkehrssicherung zu
erwarten. Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in NRW wurden Markierungslésungen auch auf
aullerortlichen Strallen erprobt. Die Ergebnisse lassen fir die Zukunft eine Legalisierung von Mar-
kierungsldsungen zur Sicherung von Radfahrern auf3erorts erwarten.

An dieser Stelle sei auch darauf hingewiesen, dass Stralenbahngleise ein erhdhtes Gefahrenpo-
tenzial fir den Radverkehr aufweisen. Daher soll eine Fiihrung des Radverkehrs auRerhalb des
Verkehrsraumes der Stralenbahn bevorzugt werden. Hierfir sind jedoch ausreichende Flachen
neben den Gleisen oder im Seitenraum notwendig. Besonders in engen StralRenquerschnitten
(z.B. Rheinuferweg Koénigswinter) ist dies jedoch nicht gegeben. Die ERA lasst in diesen Fallen als
Sonderlésung eine Radverkehrsfliihrung im Verkehrsraum der Strallenbahn zu.

5.3.2 Planungsprioritiaten

Zwangslaufig kénnen die erforderlichen MaRnahmen auf dem Hauptachsennetz nicht alle kurzfris-
tig umgesetzt werden. Daher bedarf es einer Festlegung von Planungsprioritaten, die eine Eintei-
lung der Malinahmen in eine grobe zeitliche Gliederung ermdglicht.

Insbesondere ist hierbei von Bedeutung, erste Malknahmen zu definieren, die

. kurzfristig die herausragenden Hauptverbindungen des Rhein-Sieg-Kreises fahrradfreundlich
gestalten,

. Unfallschwerpunkte beseitigen und
o Bereiche mit einer hohen Verkehrsbedeutung prioritar behandeln.

Im Rahmen des MalRnahmenkonzeptes ist es nicht mdglich, die genaue Realisierungsfolge der
einzelnen Handlungsauftrage festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht planerisch festge-
schrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl von anderen Faktoren, wie z.B. Abstimmung
mit Baulasttrdgern, Beantragung von Fordermitteln etc. abhangt. Eine Prioritdtensetzung kann
demzufolge nicht den Zeitpunkt flr die Umsetzung bestimmen, sondern nur die Handlungsauftrage
definieren, die als erste flir eine Realisierung vorzubereiten sind. Es handelt sich daher bei der Pri-
oritdtensetzung der einzelnen Handlungsauftrage fir das Kreisgebiet um Planungsprioritaten und
nicht um Ausbauprioritaten.
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Abb. 25: Ausschnitt aus dem Ubersichtplan Planungsprioritéten, zzgl. Darstellung ausgewéhlter Engpés-
se (vgl. Kap. 5.3)

Die ermittelten Streckenabschnitte des Hauptachsennetzes des Rhein-Sieg-Kreises erhielten dies-
bezlglich eine Einteilung in folgende Kategorien:

Gesichertes Radverkehrsnetz

° Bestand an Radverkehrsanlagen weitgehend mangelfrei,
. Tempo 30-Zone / lineares Tempo 30 / Verkehrsberuhigter Bereich,
. Wirtschaftsweg,

Sofortprogramm

. Strecken mit vermehrten Unfallen mit Radfahrerbeteiligung,

. Radverkehrsanlagen mit schwerwiegenden punktuellen Sicherheitsmangeln, wie z.B.
- fehlende Querungshilfe,
- schlechte / fehlende Uberleitungsbereiche,

Kurzfristiges MaBnahmenkonzept

. Verkehrsstra’en ohne Sicherung des Radverkehrs innerorts,
- innerortliche Stralke = 7,00 m Breite,
- innerortliche Stralte < 7,00 m Breite,

. Verkehrsstra3en ohne Sicherung des Radverkehrs aul3erorts,
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- aulerortliche Stralle = 7,00 m Breite,
- aullerortliche Strafte < 7,00 m Breite und < 500 m Lange,
. Radverkehrsanlage mit schwerwiegenden linearen Sicherheitsmangeln, wie z.B.
- zu geringe Breite,
. Strecken mit punktuellen Hindernissen (lange Wartezeiten an Lichtsignalschaltungen),
Mittel- bis langfristiges MaBnahmenkonzept
. VerkehrsstraRen ohne Sicherung des Radverkehrs aul3erorts,
- aulerortliche Stralle < 7,00 m Breite und > 500 m Lange.

Das Netz der Hauptachsen und die ermittelten Streckenabschnitte wurden entsprechend der vor-
genommen Kategorisierung im Ubersichtsplan Planungsprioritaten dargestellt (vgl. Abb. 26).

Aufbauend auf der Benennung von MaRRnahmenvorschlagen und die Einteilung der Streckenab-
schnitte in Planungsprioritaten wurden die Streckenabschnitte als Netzllicken, Konfliktbereiche
oder Hindernisse kategorisiert (Gesamtlange ca. 51 km) sowie den Kommunen zugeordnet und
mit Verweis auf die zusténdigen Baulasttrager in einer Ubersichtstabelle aufgelistet (vgl. Tab. 2,
Anhang 04).

|Prioritatenliste Radverkehrskonzept Rhein-Sieg-Kreis

Netzabschnitt
Knotenpunkt

Abschnitt

Kennung
strecke

Baulasttriger Ortslage | Netzbedeutung Fahrbahnbreite (m) Problembeschreibung Losungsansatz

bahnbegleitender

Im Benden Wirtschaftsweg mit mangelhafter

. ) ) . . )
A3 der | e 18) Gemeinde Alfter auBerorts 600,00 Obmtiane Kategorie 5
HGK
RVN NRW Strecke
A41  [Bahnhofstrae Stiihleshof Roisdorfer Weg Gemeinde Alfter innerorts iberregionale 455,00 <7,00 ) Kategorie 2
ohne Radverkehrssicherung
RVN NRW Strecke
A82  BahnhofstraBe Roisdorfer Weg KronenstraRe Gemeinde Alfter innerorts Gberregionale 170,00 <7,00 § Kategorie 2
et ohne Radverkehrssicherung
Freizeitroute
RVN NRW
A12  Schlebendgesweg Mirbachstr. Alfterer str. Gemeinde Alfter auBerorts | berregionale 230,00 . Wirtschaftsweg Kategorie 5
Freizeitroute
A4 Alftererstr. (L113)  Chateauneufstr. Ki2n
Bahniibs B56,
A17  Alfterer Str. (L113) Ende Kreisverkehr ahniibergang/ BS6/
Gemeindegrenze
[Mittel- bis langristiges MaBnahmenkonzept
Streck
A13  Alfterer Str. (L113) e auBerorts RVN NRW 1.250,00 <7,00 recke Kategorie 4

ohne Radverkehrssicherung

Mittel- bis langfristiges MaRnahmenkonzept

RVN NRW
Strecke

auBerorts uberregionale 750,00 <7,00 Kategorie 4
8 g b ohne Radverkehrssicherung 8

Kreisverkehr

BH1 SchmelztalstraRe L144 |Parkplatz Servatius !
Himberger Str. 1143

Strecke
B > )
auRerorts 250,00 27,0 ohne Radverkehrssicherung Kategorie 3
rt 430,00 <7,00 Strecke Kate 2
innerorts - g ) ategorie
g ohne Radverkehrssicherung €

Freizeitroute

Tab. 2: Prioritatenliste — Radverkehrskonzept Rhein-Sieg-Kreis
Die Prioritatenliste umfasst folgende Inhalte (vgl. Tabelle 2):
° Netzabschnitt,
° Lage,
° Netzbedeutung,
. Baulasttrager,
° Lange,
. Fahrbahnbreite,

. Problembeschreibung,
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. Lésungsansatz.

Die Prioritatenliste benennt damit flr Netzllicken, Konfliktbereiche und Hindernisse die wesentli-
chen Parameter der Streckenabschnitte und die Einteilung der Strecken in Malknahmenkategorien.
Durch die Nennung des zusténdigen Baulasttragers lasst sich ein Uberblick dartiber geben, in wel-
chem Umfang und mit welcher Planungsprioritdt MalRnahmen fur welchen Baulasttrager vorliegen.

Dabei verteilen sich alle MalRnahmen wie folgt:

1. Baulasttrager Landesbetrieb StraRenbau NRW: ca. 33,2 km, entspricht ca. 65,5 % der Lange
der Strecken mit erforderlichen Mallnahmen. Davon ca. 18,7 km auf Bundesstraf3en.

2. Baulasttrager Kreis: 1 Streckenabschnitt mit ca. 700 m, entspricht 1,3 % der Lange der Stre-
cken mit erforderlichen MaRnahmen.

3. Baulasttrager Kommunen: ca. 16,9 km, entspricht ca. 33,3 % der Lange der Strecken mit er-
forderlichen MalRnahmen.

1,30%

B Landesbetrieb Stralenbau

0,
33,27% NRW

Kommunen des Rhein-
Sieg-Kreises

Rhein-Sieg-Kreis

Abb. 26: Verteilung der MaBhahmen auf den Hauptachsen nach Baulasttrager

Bei zwei Mallnahmen (beide in der Gemeinde Windeck) werden bereits im Zuge bestehender Pla-
nungen entsprechende Losungen erarbeitet. Sie umfassen eine Gesamtlange von 7.400 m und fal-
len in den Zustandigkeitsbereich des Landesbetriebs Strallenbau NRW sowie der Gemeinde
Windeck. Sie erhielten diesbezliglich keine Einteilung in einer der Planungskategorien, werden
aber der Vollstadndigkeit halber mit aufgelistet.

SofortmaRnahmen

Sofortmalinahmen finden sich in sieben der 19 Kommunen (Bornheim, Kénigswinter, Lohmar, Me-
ckenheim, Niederkassel, Siegburg, Swisttal). Dabei handelt es sich bei sechs von neun Mal3nah-
men um punktuelle Mallnahmen. Drei der SofortmaRnahmen sind Streckenabschnitte mit einer
Gesamtlange von ca. 3,5 km. Dabei handelt es sich um Unfallhdufungsstrecken. Zum Umfang der
erforderlichen Malinahmen flr diese drei Abschnitte lassen sich an dieser Stelle nur bedingt Aus-
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sagen treffen. Zum einen liegen fir die Streckenabschnitte nicht samtliche Parameter vor, zum an-
deren bestehen auf zwei der drei Strecken bereits Radverkehrsanlagen. Die Behandlung von Un-
fallhdufungsstellen erfordert eine umfassende Miteinbeziehung vielfaltiger ortlicher Faktoren. Des-
halb ist fur die Benennung der erforderlichen MaRnahmen zur Reduzierung der Unfallzahlen eine
Detailprifung der értlichen Gegebenheiten erforderlich.

Drei der Sofortmalinahmen fallen in den Zustandigkeitsbereich der Stadt Konigswinter, eine zur
Stadt Niederkassel, bei den restlichen flinf SofortmaRnahmen im Rhein-Sieg-Kreis handelt es sich
um Mallnahmen im Zustandigkeitsbereich des Landesbetriebs Strallenbau NRW.

Kurzfristige MaBnahmen

Auf dem Grofteil der Streckenabschnitte (34,2 km, 48 Streckenabschnitte) werden kurzfristig
Malnahmen empfohlen. Die Streckenabschnitte und erforderlichen MaRnahmen gliedern sich fur
die einzelnen Baulasttrager wie folgt:

Der Grofdteil der kurzfristigen Malinahmen liegt damit im Zustandigkeitsbereich des Landesbe-
triebs StralRenbau NRW. Der einzige Streckenabschnitt im Zustandigkeitsbereich des Kreises fin-
det sich ebenfalls bei den kurzfristigen Mallnahmen. Es handelt sich dabei um einen innerdrtlichen
Abschnitt der Heisterbacher Stralle, der als KreisstralRe (K4) klassifiziert ist.

Mittel- bis langfristige MaBnahmen

Sechs Streckenabschnitte mit einer Gesamtlange von ca. 4,7 km erfordern aufgrund ihrer ortlichen
Gegebenheiten mittel- bis langfristige Malnahmen. Es handelt sich um kostenintensive bauliche
MafRnahmen auf auerortlichen Strecken mit einem StralRenquerschnitt < 7,0 m und einer Lange
von Uber 500 m. Sie erfordern zur Bestimmung der geeigneten MafRnahmen eine intensive Erfas-
sung aller értlichen Parameter.

Die Halfte der Streckenabschnitte, mit einer Gesamtlange von ca. 2,6 km, gehért zum Zustandig-
keitsbereich des Landesbetriebs Strallenbau NRW, die andere Halfte, mit einer Gesamtlange von
2,1 km, liegt im Zustandigkeitsbereich der Stadt Kénigswinter.
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davon davon davon
Abschnitte Lange Strecken innerorts auBerorts innerorts/auflerorts
Kommunen ca. 9,3 km ca. 7,75 km ca. 1,53 km -
Kreis ca. 0,7 km ca. 0,7 km - -
Landesbetrieb ca. 24,2 km ca. 11,4 km ca. 12 km ca. 0,7 km
Strallenbau
NRW
MafRnahmen Kategorie 1 Kategorie 2 Kategorie 3 Kategorie 4
Kommunen - ca. 5,8 km - ca. 0,7 km
Kreis - ca. 0,7 km - -
Landesbetrieb ca. 8,4 km ca. 4,8 km ca. 7,9 km ca. 2,3 km
Strallenbau
NRW
MafRnahmen Kategorie 5 Kategorie 6
Kommunen ca. 2,8 km -
Kreis - -
Landesbetrieb ca. 0,7 km -
Strallenbau
NRW

Tab. 3: Ubersicht liber die Langenverteilung der kurzfristigen MaBnahmen nach Baulasttrager und MaR-

nahmenkategorie
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5.4 Betrachtung ausgewahlter Netzliicken

Auf der Grundlage des erarbeiteten MaRnahmenkonzeptes wurden in enger Abstimmung mit dem
Auftraggeber insgesamt 20 Netzllicken ausgewahlt, flr die eine detaillierte Einzelfallbetrachtung
erfolgte und Planungsempfehlungen erarbeitet worden sind.

Die Auswahl der Netzllicken zielte dabei darauf ab ein moglichst breites Spektrum an ortlichen
Rahmenbedingungen (Fahrbahnbreite, auRerorts/innerorts, zul. Hochstgeschwindigkeit etc.) abzu-
bilden. Die Parameter der Streckenabschnitte wurden vor Ort aufgenommen bzw. Uberprift und fo-
tografisch dokumentiert. Darauf aufbauend wurde im Hinblick auf eine kurzfristige Beseitigung der
Lickenschlisse oder mangelhaften Streckenabschnitte eine Untersuchung alternativer Realisie-
rungsmaglichkeiten unter Berlcksichtigung der heutigen Funktionen des StraRen-/\WWegeabschnitts
durchgeflhrt.

Die ausgewahlten Netzliicken werden im Ubersichtsplan Planungsprioritaten dargestellt (vgl. Abb.
26 und Anhang 05). Die Uberplanung der Liickenschliisse werden differenziert nach Bestand und
Planung als Schnittzeichnung des jeweiligen Stralenabschnitts in einem gesonderten Mal3nah-
menbuch dargestellt (s. Anhang 06).

Die Dokumentation umfasst im Wesentlichen:
. Lage im Raum,

. Ubersichtsfoto,

. Baulasttrager,

o Lange der Netzlicke,

. zulassige Hochstgeschwindigkeit,

. Steigung,

. Verkehrsbelastung (sofern vorliegend),
. Problembeschreibung,

. Realisierungsmadglichkeiten,

J Kostenschatzung.

Da die Fuihrung des Radverkehrs auf langeren Streckenabschnitten aus Griinden der Orientierung
und Verkehrssicherheit i.d.R. mit dem gleichen Sicherungsprinzip erfolgen soll, werden fiir die Pla-
nungsquerschnitte auf einer Verkehrsachse die Sicherungs- und Fuhrungsprinzipien durchgangig
aufgezeigt. Ggf. werden mehrere Szenarien beschrieben.

Zum besseren Verstandnis der vorgeschlagenen Mallnahmen wurden im MafRhahmenbuch sowohl
die vorhandenen Querschnitte als auch die Planungsempfehlungen zeichnerisch dargestellt.
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Abb. 27.: Auszug aus dem MaRRnahmenbuch der ausgewahlten Netzllicken

5.4.1 Beschreibung der ausgewdhlten Netzliicken

Bei den ausgewahlten Netzllicken handelt es sich um Abschnitte mit den folgenden favorisierten
Malnahmenvorschlagen:

Streckenabschnitte innerorts

Markierungslésungen

. Netzllicke 10, Sankt Augustin [SA12: Siegstralle, 600 m] — innerértliche Landesstralle ohne
Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb StraRenbau NRW, Planungsempfeh-
lung: Geschwindigkeitsreduktion, Kosten: ca. 6.000 €,

. Netzllicke 11, Troisdorf [TR3: Hauptstrale (B8), 350 m] — innerdrtliche Bundesstralle mit
einseitigem, getrennten Ful-/Radweg im 2-Richtungsverkehr mit einer Breite von 1,60 m.
Baulast Landesbetrieb Stralenbau NRW, Planungsempfehlung: Schutzstreifen, Kosten: ca.
11.000 €,

. Netzllicke 12, Troisdorf [TR4: HauptstralRe (B8), 570 m] — innerortliche Bundesstralte ohne
Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb StraRenbau NRW, Planungsempfeh-
lung: Schutzstreifen, Kosten: ca. 18.000 €,

. Netzllicke 13, Troisdorf [TR5/TR6: Hauptstral’e (B8), 1.005 m] — innerdrtliche Bundesstralie
mit beidseitigem getrennten Ful3-/Radweg im 1-Richtungsverkehr mit einer Breite von 1,50
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m. Baulast Landesbetrieb StraRenbau NRW, Planungsempfehlung: Schutzstreifen, Kosten:
ca. 35.000 €,

Netzlicke 19, Much [MU2: ZeitstralRe (B56), 800 m] — innerdrtliche Hauptverkehrsstralie oh-
ne Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb StraRenbau NRW, Planungsempfeh-
lung: Schutzstreifen, Kosten: ca. 24.000 €,

Netzllicke 20, Ruppichteroth [RU1: B478, 2.300 m] — innerértliche Bundesstralie mit beidsei-
tigem gemischten FuR-/Radweg mit Breiten von 1,60 m und 2,0 m und erhéhter Konflikt-
trachtigkeit zwischen den Verkehrsteilnehmern. Baulast Landesbetrieb Strallenbau NRW,
Planungsempfehlung: Schutzstreifen, Kosten: ca. 70.000 €

Verkehrsregelnde Malinahme (Geschwindigkeitsreduktion/Einrichtung Fahrradstraflie)

Netzllcke 1, Alfter [A4.1: Bahnhofstral3e, 455 m] — inneroértliche Sammelstralle ohne Siche-
rung des Radverkehrs. Baulast Kommune, Planungsempfehlung: Geschwindigkeitsredukti-
on, Kosten: ca. 5.000 €,

Netzllicke 2, Alfter [A13: Alfterer Stralle (L113), 1.250 m] — innerértliche Landesstralle ohne
Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb Strallenbau NRW, Planungsempfeh-
lung: Geschwindigkeitsreduktion, Kosten: ca. 12.500 €,

Netzllicke 3, Rheinbach [RB3: Keramikerstralle, 320 m] — innerértliche Hauptverkehrsstralie
ohne Sicherung des Radverkehrs. Baulast Kommune, Planungsempfehlung: Geschwindig-
keitsreduktion, Kosten ca. 3.500 €,

Netzliicke 6, Kénigswinter [KO28: Dollendorfer StraRe, 600 m] — innerdrtliche Hauptver-
kehrsstralle ohne Sicherung des Radverkehrs. Baulast Kommune, Geschwindigkeitsredukti-
on, Kosten: ca. 6.000 €,

Netzliicke 14, Hennef [HE2: Frankfurter Stra3e, 720 m] — innerértliche Landesstral’e ohne
Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb StralRenbau NRW, Planungsempfeh-
lung: Geschwindigkeitsreduktion, Kosten: ca. 1.500 €,

Netzliicke 15, Hennef [HE1: Frankfurter Stra’e, 720 m] — innerértliche Landesstral’e ohne
Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb StralRenbau NRW, Planungsempfeh-
lung: Geschwindigkeitsreduktion, Kosten: ca. 7.500 €.

Bauliche Lésung

Netzliicke 4, Kdnigswinter [KO7: Rheinallee, 610 m] — innerdrtliche Anliegerstraie mit einsei-
tig getrenntem FuRR-/Radweg mit der fir die dortigen Radverkehrsmengen zu geringen Breite
von 2,0 m. Baulast Landesbetrieb StralRenbau NRW, Planungsempfehlung: Verbreiterung
Zweirichtungsradweg, Kosten: ca. 275.000 €.

Streckenabschnitte AuBerorts

Markierungslosung

Netzllicke 5, Kdnigswinter [KO17/18: Heisterbacher Strale, 845 m] — aulerdrtliche Landes-
stralle, Geschwindigkeitsbegrenzung 70 km/h, einseitig kombinierter FuR-/Radweg mit einer
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Breite von 1,5 — 2,0 m. Baulast Landesbetrieb Stralenbau NRW, Planungsempfehlung:
Schutzstreifen mit Geschwindigkeitsreduktion, Kosten: ca. 26.000 €,

. Netzlicke 18, Much [MU1: ZeitstraRe (B56), 1.500 m] — auBerértliche Bundesstralle ohne
Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb Strallenbau NRW, Planungsempfeh-
lung: Schutzstreifen, Kosten: ca. 45.000 €.

Bauliche Lésung

o Netzlliicke 7, Kénigswinter [KO32: Berghauser Stralte, 300 m] — auRerdrtliche Verbindungs-
stralRe ohne Sicherung des Radverkehrs, mit einer Steigung von 12%. Baulast Kommune,
Planungsempfehlung: Verbreiterung Gehweg und Umwidmung, Kosten: ca. 100.000 €,

. Netzliicke 8, Kénigswinter [KO44: Bockerother Stralle, 700 m] — auRerdrtliche Verbindungs-
straRe ohne Sicherung des Radverkehrs. Baulast Kommune, Planungsempfehlung: bauli-
cher gem. FuR-/Radweg, Kosten: ca. 320.000 €,

. Netzllicke 9, Bad Honnef [BH1: Schmelztalstralle (L144), 750 m] — aulerortliche Landes-
stralle ohne Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb Strallenbau NRW, Pla-
nungsempfehlung: baulicher gem. Fu3-/Radweg, Kosten: ca. 260.000 €,

. Netzllicke 16, Eitorf [EI1: L87/L86, 620 m] — aul3erdrtliche Landesstralle ohne Sicherung des
Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb StraRenbau NRW, Planungsempfehlung: Verbreiterung
Gehweg und Umwidmung, Kosten: ca. 100.000 €,

° Netzliicke 17, Neunkirchen-Seelscheid [NS1: B507, 1.100 m] — aul3erértliche Bundesstralle
ohne Sicherung des Radverkehrs. Baulast Landesbetrieb StralRenbau NRW, Planungsemp-
fehlung: baulicher gem. Fu3-/Radweg, Kosten: ca. 275.000 €,

Im MafRnahmenbuch erfolgt die textliche Ausfiihrung zur Problemstellung und den Planungsemp-
fehlungen. Vereinzelt werden in den Planungsbeispielen unterschiedliche Lésungsansatze verfolgt
und dargestellt. Mitunter werden auch unterschiedliche Losungselemente kombiniert.

5.4.2 Beschreibung der Planungsempfehlungen

Nachfolgend werden wiederkehrende Planungsprinzipien und ihre Anwendbarkeit kurz erlautert.

Geschwindigkeitsreduzierung

Bei einer maximal zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h kann der Fahrradverkehr zu-
sammen mit dem Kfz-Verkehr gesichert auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Die Vertraglichkeit des
Radverkehrs auf der Fahrbahn ist im Allgemeinen von der Verkehrsstarke, der Geschwindigkeit
und der Fahrbahnbreite abhangig. Die Reduzierung der Geschwindigkeit erfordert in erster Linie
durch Beschilderungsmalinahmen.

FahrradstrafRe

Fahrradstrallen kommen dann in Betracht, wenn der Fahrradverkehr die dominierende Verkehrsart
ist. Sie sind nach ERA 2010 mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahrbahnen, die vor allem dem
Radverkehr vorbehalten sind. Anderer Fahrzeugverkehr ist nur dann zugelassen, wenn dies mit
Zusatzzeichen ausgewiesen wird. In FahrradstralRen gilt fur alle Verkehrsteilnehmer eine zulassige
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Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die ERA 2010 flhrt des Weiteren aus, dass Fahrradstralen
insbesondere flr Hauptverbindungen des Radverkehrs geeignet sind. Dementsprechend stellen
sie insbesondere flr die Hauptachsen des Fahrradverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis eine zu berlick-
sichtigende Planungsalternative dar. Die Fahrradstralie sollte zur Steigerung des Verkehrsflusses
gegenlber einbiegenden Strallen bevorrechtigt werden. Diese Entscheidung muss aber gleich-
wohl von ortlichen Gegebenheiten abhangig gemacht werden.

Markierungslésungen

Markierungsldsungen kénnen sowohl innerorts (in Form von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen)
als auch aulerorts (Radfahrstreifen) zum Tragen kommen. Sie stellen ein wichtiges Sicherungs-
element flr den Radverkehr dar, da so der Fahrradverkehr im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs geflhrt
wird. Unfalle und kritische Situation werden dadurch reduziert. Sie stellen dartber hinaus im Ver-
gleich zu baulichen Malinahmen eine kostengtinstige Alternative dar.

In Abhangigkeit der Fahrbahnbreite und der zulassigen Geschwindigkeit werden Markierungslé-
sungen zur Sicherung des Radverkehrs bevorzugt. In den ausgewahlten Netzliicken kamen Mar-
kierungsldsungen vorrangig innerorts zum Tragen. Ggf. ist bei der Anlage von Schutzstreifen eine
Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit erforderlich.

Wird in der Stralle geparkt, soll der ruhende Kfz-Verkehr so geordnet werden, dass zwischen dem
Radverkehr und den parkenden Fahrzeugen ausreichende Abstadnde von mind. 0,5 m beim
Langsparken und mind. 0,75 m beim Schrag- und Senkrechtparken in Form von Sicherheitstrenn-
streifen eingerichtet werden.

Darliber hinaus existieren erste Forschungsvorhaben, die den Einsatz von Schutzstreifenmarkie-
rungen aullerorts sowie die Fihrung des Kfz-Verkehrs auf einer beengten Kernfahrbahn mit einer
Breite bis zu 4,10 m untersuchten [7, 8]. Diese Losungsansatze stellen bislang nicht den Regelfall
dar, die Untersuchungen verdeutlichen aber die positive Wirkung der MalRnahmen bei entspre-
chenden Rahmenbedingungen. Vereinzelt finden diese Szenarien hier bereits Anwendung mit
Verweis auf die entsprechenden Untersuchungen.

Bauliche Radverkehrsanlagen

Bauliche Radverkehrsanlagen fliihren den Radverkehr getrennt vom KFZ-Verkehr, zumeist stra-
Renbegleitend. Dabei entscheidet die Radverkehrsstarke, ob die bauliche Anlage eines getrennten
oder kombinierten FulR-/Radweges erforderlich ist. Anzustreben ist insbesondere innerorts jedoch
eine Trennung von Rad- und FulRgangerverkehr, um Konflikte zwischen diesen Verkehrsarten zu
vermeiden. Der Grofteil der Beispiele baulicher Lésungen flr ausgewahlte Engpasse findet sich
auf Streckenabschnitten, die auBerorts liegen und aufgrund ihrer geringen Fahrbahnbreite keine
sichere Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn zulassen. Hierbei wurde aufgrund der gerin-
gen Radverkehrsstarken die Anlage eines kombinierten FulR-/Radweges empfohlen. Das Beispiel
der Netzliicke 4 (Rheinallee) zeigt, dass flir Abschnitte mit hoher Radverkehrsstarke die Erweite-
rung baulicher Radverkehrsanlagen erforderlich sein kann.
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6. MaBRnahmenkonzept zur multimodalen Verknupfung im
Rhein-Sieg-Kreis

6.1 Ansatz zur Entwicklung eines selbsterklarenden multimodalen Ver-
kehrssystems

Der Planungsansatz eines selbsterklarenden multimodalen Mobilitatskonzeptes beinhaltet die
Ausgestaltung von Schnittstellen zwischen den einzelnen Verkehrsarten, wobei auch hierbei die
jeweilige Netzfunktion zu berucksichtigen ist. So hat die Schnittstelle an einer Hauptachs des Rad-
verkehrs mit einem Fernbahnhof andere Anforderungen als eine untergeordnete Radverkehrsach-
se mit einer Bushaltestelle. Zwangslaufig muss die multimodale Verknlpfung fir alle Schnittstellen
der Netze (z.B. OV/Kfz, OV/Rad, OV/FuRgéanger, Kfz/Rad, Rad/FuRgéanger) systematisiert werden.

6.1.1 Hierarchische und standardisierte Gestaltung der multimodalen
Verkniipfungspunkte

Heute werden sowohl in den Regelwerken der FGSV als auch in der Praxis die Netze (Kfz-Netz,
OV-Netz, Radverkehrsnetz, FuBgangernetz) und sich daraus ableitend die Netzhierarchien indivi-
duell geplant und entwickelt. Lediglich in der RIN werden der Aspekt "Verknlpfung von Netzen"
thematisiert und allgemeine Anforderungen an Verknupfungspunkte beschrieben.

Das integrierte Planungsprinzip der nachhaltigen multimodalen Mobilitdt findet bisher keine An-
wendung, eine Vernetzung der Verkehrsmittel und daraus resultierend eine systematische Gestal-
tung der Schnittstellen/Verknipfungspunkte erfolgt i.d.R. nicht systematisch. Zentrales Planungs-
ziel muss es sein, eine Mobilitdtsgarantie sicherzustellen. Daher mussen die Mobilitdtsangebote an
allen Verknupfungspunkten des multimodalen Mobilitdtssystems der Vernetzungsfunktion entspre-
chend standardisiert ausgestaltet werden. Hierzu bedlrfen die existenten Regelwerke der FGSV
(RIN, RAL, RASt, ERA etc.) einer integrierten Anwendung bzw. Fortschreibung.

Folgende Systematik wurde fur den Rhein-Sieg-Kreis entwickelt (vgl. Anhang 07):

Offentliche Mobilititsangebote

Verkniipfungspunkte bzw.

Quell- und Zielpunkte ov- Miet- I Taxi N " 2 Maotorisierter
Haltestelle | fahrrider _ ) Individualverkehr

= Waniesaal | Toilenen

E® Gepackschbeitacher P+R Parkplate

= x x F

i3 Fomverkohrabahnbol x x ladstation Einkautsmaghichkai | Spaise | Kiss.Rlide Parpiatze
- wrd Gavankeangabat

zemralor SPNV- Bahnhal
(RE-Haly)

PR Pariplatze

RadstationParkhaus | o Kiss..Ride Parkplatze

wichtiger SPNV.Bahnhof Fahrradbonen |
(RB-Halt, 5-Bahn) 20/30 min) % Obardachts
Takt Fahrracabstslianiage
sonstiger SPHV-Bahnhol
(RE-Halt, S-Bahn) 60 min
Takt

PRt Parkpliitre
FrssaFlide Parkpliitze

PR Parkplatze

Offentlicher Verkehr

Nahwverkehr

Stadtbahnhaliepunkt Gibardachte Béinke mit Witterungsschuts P.R Parkplatze

wichiige Verkniphung Fahadboxen / - " .
Bus/Bus Bankn Wittaruny 2 P.R Parkplat:

Bushahesells ainschl

Endhalestelie Fahmadabstellaniage | Binko mit Witterungsschutz

Abb. 28: Standardisiertes Mobilitdtsangebot an den Verknipfungspunkten im Rhein-Sieg-Kreis
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So sollte beispielsweise an einem Fernbahnhof grundsatzlich folgendes Mobilitdtsangebot vorlie-

gen:
o Offentliche Mobilitatsangebote,

- Offentliche Leihfahrrader,

- Mietfahrrader,

- Offentliche Leihautos,

- Taxi,

- Carsharing,

- Mietwagen,
. Fahrradverkehr,

- Radstation,
. FuRgangerverkehr,

- Wartesaal,

- Toiletten,

- Gepackschlieldfacher,

- Einkaufsmdglichkeit,

- Speise- und Getrankeangebot,
) Motorisierter Individualverkehr,

- P+R Platze,

- Kiss+Ride Platze.

Solitar finden auch diese Verknipfungselemente heute bereits Anwendung, so dass auch diese

einer konsequenten Umsetzung bedurfen:

g

e ¥ :

\\
\ .

Abb. 29: Praxisbeispiele zur multimodalen Verkntipfung von Netzknoten (Bahnhdfe Den Haag und Ams-

terdam)
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6.1.2 Umsetzung einer nachhaltigen selbsterklarenden multimodalen Mobilitat

Dem Vorbild des Kfz-Verkehrssystems folgend muss daher als systematischer und konsequenter
Gegenentwurf ein nachhaltiges multimodales Mobilitatssystem realisiert werden, welches die Sys-
temvorteile der unterschiedlichen Verkehrsmittel nutzt und miteinander verknupft. Die Vernetzung
der Verkehrsmittel muss standardisiert und damit selbsterklarend sein.

Basierend auf der Erarbeitung der standardisierten

o hierarchisch strukturierten Verkehrsnetze,

. Ausgestaltung der Kreuzungspunkte,

. Erarbeitung der Mobilitdtsangebote an den Verknlpfungsstellen

visualisiert folgende Systemdarstellung das Modell der nachhaltigen selbsterklarenden multimoda-
len Mobilitat:

(s]s]s} (s]a]s}
ooojo 000

Abb. 30: Nachhaltige selbsterklarende multimodale Mobilitatssysteme basieren auf standardisierten
Netzknoten und systematisierten Mobilitatsangeboten an Verknipfungsstellen, die zusatzlich mittels
Auskunftssystemen kommuniziert werden

Das Rickgrat dieses Mobilitatssystems bilden daher im Einzelnen:
o ein qualitativ hochwertiger Offentlicher Verkehr,
. ein attraktives und klar strukturiertes/differenziertes Radverkehrsnetz,

. standardisierte und selbsterklarende Schnittstellen zwischen den Verkehrsarten,
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. die standardisierte Bereitstellung von o6ffentlichen (individuellen) Mobilitdtsangeboten in Ver-
bindung mit

. ein multimodales Auskunftssystem.

6.2 Definition der multimodalen Verknupfungspunkte im Rhein-Sieg-
Kreis

Vor dem Hintergrund der integrierten Radverkehrsforderung im Rhein-Sieg-Kreis ist es auch das
Ziel des Radverkehrskonzepts, Grundlagen fir die Ausgestaltung eines Systems multimodaler
Mobilitat im Kreis zu schaffen.

Diesbezuglich wurden entlang der abgestimmten Hauptachsen des Radverkehrs sinnvolle Ver-
knupfungspunkte mit dem 6ffentlichen Verkehr ermittelt und auf die vorhandenen und zukuinftig er-
forderlichen Mobilitdtsangebote hin untersucht.

Hierzu wurden die Kommunen gebeten, neben Angaben zu Streckenparametern der Hauptachsen
auch Angaben zu Verknlpfungspunkten zwischen dem Fahrradverkehr und dem &ffentlichen Ver-
kehr sowie dem motorisierten Individualverkehr aufzuzeigen und zu benennen.

(8

LEGENDE

Hmgstactne des Rudearkshn
i Fitwir-Slag-Hram

Mulbnodakr Verundphagsounl

Ofersicer Matwarialr '1‘
Cffericter Ferrranthnhe -.
Mctorisierter indivicuaverkety &=
Sorarige g
Sonalpes

Hammunsla Grenzen —
Hramgrenoe —

Abb. 31: Ausschnitt Ubersichtsplan Multimodale Verkniipfungspunkte
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Die multimodalen Verknipfungspunkte im Rhein-Sieg-Kreis wurden wie folgt differenziert:
o Offentlicher Verkehr,
- Fernverkehrsbahnhof,
- Zentrale SPNV-Bahnhdofe (RE-Halt),
- Wichtige SPNV-Bahnhofe (RB-Halt, S-Bahnstation) 20/30 Minuten-Takt,
- sonstige SPNV-Bahnhofe (RB-Halt, S-Bahnstation) 60 Minuten-Takt,
- Stadtbahnhaltepunkte,
- Wichtige Verknlpfungspunkte im Busverkehr,
- Bushaltestellen,
. Kfz-Verkehr,
- P+R Parkplatze,
- Parklatze an bedeutenden Alltagszielen und Freizeitzielen.

Durch die Abfrage wurden insgesamt 116 Verknupfungspunkte zwischen den Verkehrsarten auf
den Hauptachsen des Radverkehrs ermittelt, sowie zwei ergdnzende Mobilitdtspunkte im Sinne ei-
ner Verleih- und einer Ladestation flr Pedelecs (vgl. Tab. 4, Anhang 08).

. 87 Verknupfungspunkte offentlicher Verkehr (davon 1 Fernverkehrsbahnhof),
. 27 VerknlUpfungspunkte Kfz-Verkehr,
° 2 Verknlpfungspunkte E-Mobilitat.

Die ermittelten Multimodalen Verknipfungspunkte wurden im Ubersichtsplan Multimodale Ver-
knipfungspunkte entsprechend ihrer Funktion fur den o6ffentlichen Verkehr und den motorisierten
Individualverkehr dargestellt und verortet. Bei den Verknlpfungspunkten des Kfz-Verkehrs handelt
es sich Uberwiegend um P+R Parkplatze, die gleichzeitig den Verknupfungspunkten des offentli-
chen Verkehrs zuzuordnen sind. Sie werden der Vollstandigkeit halber eigenstandig aufgefihrt.

6.3 Definition des erganzenden Bedarfs an Mobilitaitsangeboten im
Rhein-Sieg-Kreis

Auf der Basis des vorherigen Arbeitsschrittes und dem definierten standardisierten Mobilitdtsange-

bots an Verknupfungspunkten erfolgte mittels Abgleich des derzeitig vorhandenen Angebotes (lst-

Zustand) an den jeweiligen Verknipfungspunkten die Ermittlung des zukilinftigen erforderlichen

Bedarfs (Soll) an weiteren ergdnzenden Mobilitatsangeboten. Grundlage fir den ermittelten Bedarf

ist eine deutliche Steigerung des Fahrradanteils. Insofern sollten die beschriebenen Malknahmen
schrittweise in den nachsten Jahren sukzessive umgesetzt werden.

Die Malinahmenliste fiir die multimodalen Verknipfungspunkte umfasst u.a. folgende Inhalte:

. Verknupfungspunkte (Bezeichnung, Lage, Typ),
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. vorhandenes multimodales Mobilitatsangebot (Ist-Zustand) (schwarze Schrift),
. erforderliches ergdnzendes multimodales Mobilitatsangebot (rote Schrift),

o Kostenschatzung.

[Multimodale
(x=vorhanden | x = erforderlich) (orhanden | erforderich)
arenticne
Kemung | Besei hnung tage 3 wietohrsder | temautos | toni | corshoring | wietwagen Fahrradverkehr FuBgingerverkehr Foston
1 Stadtbahnhaltepunks Fanrradoo (305t)/ 15000
Gberdochte Fahrradabstelanage (30 |9.000€
pitee)
2 P parkplatz
Fahvradbigel Fanrradbox (20.5t)/ 10000€
s . Farkpltz an bedeutendem x x Einkaufsmogichkeiten Ubercachie Fahrragabstelianiage (20 |6.000 €
berdac e pistze)
. uhaestele e e x Fahrradbagel
Goersachie Fanvradabstalniage
s o a s . . x Fahrradabstellanlage - 10 pivey 300000¢
s " impekoven - " x
3 in Takt s uz
. wihiiger SPNV-Bahnhof Fatr e I o ssetantage (20 |soe
(RB-Holt, 5 8ah) 20/30 min Takt x * fal . e adabstelaniage
o Toileten
. entraler SPNV-Bahnhof Radstation/Parkhau:
u (RE-Holt, 5-Bah) . 750.000€
1) 400.000€
50.000
B PR parkplat
10 Stadtbahnhaltepunks berdachte Faniradabtelanlage | Witterungssch
1 PR Parkplatz berdachie Fahrradabstellaniage
[Gocraachie Fatvradabstelaniage
P+ pitze (kein)
llllll Jer SPNV-Bafnhof
# (REHat, s-8ahm) fedsteton/paris
[Racstation (ein)/ 375.000€
parkhaus (kein) 200000¢
1 Stadtbahnhaltepunks aberdachte Fahrradabstelaniage s ide (ein) 40.000€
15 PR Parkplatz berdache Fahrradabstellaniage
" Bushaltestele Uberdachte Fahrradabstelanage 20 |6.000€
einsch.Endhatestelle pistze)

Tab. 4: Darstellung des Ist- und Soll-Angebots an Mobilitatsleistungen an Verkniipfungspunkten.
Schwarz — Bestand, Rot — Erganzender Bedarf

Die Liste der Verknlipfungspunkte umfasst darlber hinaus fir die Verknipfungselemente des Indi-
vidualverkehrs eine erste Kostenschatzung. Hierdurch wird aufgezeigt, welche Realisierungsalter-
nativen bestehen und welche Kosten damit verbunden waren. Es handelt sich dabei um Orientie-
rungswerte (vgl. Anhang 10). Die Hohe der tatsachlichen Kosten bedarf einer detaillierten Planung.

Zu den offentlichen Mobilitatsangeboten kénnen an dieser Stelle aufgrund der Differenziertheit der
Mobilitdtsangebote und der Erfordernis zur Detailprifung keine Kosten geschatzt werden. Hier wird
auf bestehende regionale und kommunale Ansatze verwiesen.

6.3.1 Soll-/Ist-Abgleich

Der Soll-/Ist-Abgleich zeigt deutlich auf, dass lediglich an einem zentralen Verknlipfungspunkt der
116 Verknipfungspunkte alle erforderlichen 6ffentlichen Mobilitatsangebote vorhanden sind.

Dabei handelt es sich um den Verknupfungspunkt Bahnhof Siegburg/Bonn, der sich in drei zu-
sammengehorige Verknipfungspunkte unterteilen Iasst:

. Bahnhof Siegburg/Bonn,
. ZOB Siegburg,
. P+R Anlage Siegburg Bahnhof.
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Der Bahnhof Siegburg/Bonn ist der einzige Fernverkehrsbahnhof im Rhein-Sieg-Kreis. Hier sind al-
le 6ffentlichen Mobilitdtsangebote verfigbar und auch die Verkniipfungselemente des Individual-
verkehrs haben einen hohen Standard. Die einzige Abweichung gegeniiber dem definierten Stan-
dard ist, dass dem Bahnhof Siegburg/Bonn keine zertifizierte Radstation angeschlossen ist, son-
dern nur eine relativ kleine Fahrradstation. Diese verflgt Uber eine Videolberwachung, Zugangs-
kontrolle Uber Chipkarte und Steckdosen flir das Laden von E-Bikes. Darliber hinausgehender
Service, wie Reparaturen etc. wird nicht angeboten. Insgesamt hat die Stadt Siegburg somit gute
Grundvoraussetzung fur die Etablierung eines multimodalen Verkehrssystems.

Besondere Bedeutung bei der Ausgestaltung eines multimodalen Verkehrssystems besitzen die
Haltestellen des offentlichen Verkehrs. Insbesondere lassen sich durch die gezielte Kombination
von Radverkehr und éffentlichem Verkehr Anderungen in der Verkehrsmittelwahl erzielen. Dem-
entsprechend ist es von besonderer Bedeutung die Verknipfungspunkte zwischen Fahrrad und 6f-
fentlichem Verkehr mit einem hochwertigen Angebot an Mobilitdts- und Serviceleistungen auszu-
statten.

Hier weisen viele Verknipfungspunkte im Rhein-Sieg-Kreis noch deutlichen Handlungsbedarf auf.
Diesem sollte zukiinftig begegnet werden. Grundvoraussetzung flir eine erfolgreiche Verknlpfung
der Verkehrsmittel sind ausreichende und qualitativ hochwertige Abstellanlagen fur Fahrrader.

6.3.2 Kommunaler Bedarf

Zur besseren Veranschaulichung des bestehenden Handlungsbedarfs an den multimodalen Ver-
knipfungspunkten soll kurz auf die kreisangehérigen Kommunen und deren Verknipfungspunkte
eingegangen werden. Die Details des Soll-/Ist-Abgleichs finden sich in der Tabelle 4 (Anhang 08).

Alfter

In der Gemeinde Alfter finden sich sechs multimodale Verknlpfungspunkte. Es sind flinf Verknip-
fungspunkte zum &ffentlichen Verkehr, sowie ein Verknipfungspunkt zum motorisierten Verkehr.
Von besonderer Bedeutung sind hier die Haltestellen der Stadtbahn sowie die Regionalbahnhdfe
Witterschlick und Impekoven. Letzterer befindet sich aktuell im Bau.

Der Bahnhof Alfter (Stadtbahn) ist der zentrale Bezugspunkt fiir die Verbindung mit der Region im
offentlichen Verkehr. Handlungsbedarf besteht hier insbesondere fur qualitative Fahrradabstellan-
lagen. Hier bestehen bislang nur Fahrradbugel. Es wird empfohlen Fahrradboxen oder Uberdachte
Fahrradabstellanlagen fir mind. 30 Stellplatze zu installieren.

Fir den Bahnhof Witterschlick wird ein Bedarf von 20 Fahrradabstellplatzen gesehen, dartiber hin-
aus ist fur die Bedeutung des Bahnhofs als VerknUpfungspunkt ein Speise- und Getrankeangebot
sinnvoll.

Bad Honnef

In Bad Honnef finden sich ebenfalls sechs multimodale Verknlpfungspunkte. Es handelt sich dabei
um Verknipfungspunkte zum o6ffentlichen Verkehr, die vereinzelt durch P+R Anlagen eine Ver-
knipfung zum MIV erhalten.

Bad Honnef verfligt Uber zwei zentrale VerknlUpfungspunkte zum Uberregionalen SPNV sowie drei
Stadtbahnhaltestellen. Insbesondere an den beiden RE-Halten und der Stadtbahnhaltestelle Am
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Spitzenbach besteht groRer Handlungsbedarf. Hier entspricht das Angebot an Mobilitatsdienstleis-
tungen nicht den erforderlichen Standards. Insbesondere sind hochwertige Abstellanlagen erfor-
derlich. Am Bahnhof Bad Honnef wird die Einrichtung einer Radstation empfohlen. An der Stadt-
bahnhaltestelle Am Spitzenbach ist ein P+R Angebot sinnvoll.

Bornheim

In Bornheim befinden sich 12 Verknipfungspunkte zum o6ffentlichen Nahverkehr. An finf dieser
Verkniupfungspunkte bestehen mit P+R Anlagen Verknipfungsmdglichkeiten zum motorisierten
Individualverkehr. Zwei VerknlUpfungspunkte sind wichtige SPNV-Bahnhofe (Bhf. Roisdorf, Bhf.
Bornheim-Sechtem). An diesen Stationen besteht grundlegender Handlungsbedarf beziiglich quali-
tativer Abstellanlagen fiir Fahrrader und bei 6ffentlichen Mobilitdtsangeboten.

Bei 10 Verknipfungspunkten handelt es sich um Stadtbahnhaltestellen, an denen eine gutes An-
gebot an Fahrradabstellanlagen besteht. An vier der Haltestelle besteht diesbeziiglich Handlungs-
bedarf. An funf der Stadtbahnhaltestellen sind P+R Stellplatze erforderlich.

Eitorf

Die beiden Verknlpfungspunkte in Eitorf verfligen vor allem Uber gute erganzende Angebote wie
nutzergruppenspezifische Parkplatze, Sitzgelegenheiten und gastronomische Einrichtungen. Auch
bestehen bereits umfangreiche Abstellanlagen fir Fahrrader. Aufgrund der Bedeutung des Ver-
knupfungspunktes Bahnhof Eitorf wird die Einrichtung einer Radstation oder eines Fahrradpark-
hauses empfohlen.

Hennef

In Hennef bestehen entlang der Hauptachsen des Radverkehrs vier Verknipfungspunkte mit dem
offentlichen Verkehr. Bedeutendster Verknipfungspunkt ist dabei der Bahnhof Hennef, der als RE-
und S-Bahn-Halt eine wichtige regionale Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr besitzt. Die zent-
rale Lage in einem hochverdichteten Siedlungsbereich bedeutet ein umfangreiches Potenzial zur
Attraktivitatssteigerung im Radverkehr durch die qualitative Ausgestaltung des Bahnhofs Hennef
als multimodalen Verknlipfungspunkt.

Das bestehende Angebot an Mobilitadts- und Erganzungselementen beschrankt sich aktuell auf Ta-
xi-Service und Fahrradabstellanlagen. Aufgrund der Bedeutung dieses kommunalen Verknlp-
fungspunktes wird die Einrichtung einer Radstation empfohlen.

Konigswinter

Die Stadt Kdnigswinter verfugt Uber zwei zentrale SPNV-Bahnhofe, vier Stadtbahnhaltestellen und
einzelnen Bushaltestellen, die fir die Verkniipfung des Fahrradverkehrs mit dem OPNV von Be-
deutung sind. Darliber hinaus bieten sich an zwei P+R Anlagen auch Anknipfungsmoglichkeiten
zum MIV. Mit dem ZOB in Oberpleis besteht dartuber hinaus ein wichtiger VerknUpfungspunkt im
weniger verdichteten Umland des Zentrums von Kénigswinter.

Grofiter Handlungsbedarf besteht an den zentralen SPNV-Bahnhéfen in Kénigswinter (Bahnhof
Konigswinter, Bahnhof Niederdollendorf). Das Mobilitatsangebot entspricht nicht dem erforderli-
chen Mal} zur qualitativen Ausgestaltung von Verknipfungspunkten. Aufgrund ihrer zentralen Be-
deutung fir die Stadt Kénigswinter und ihrer zentralen Lage im Siedlungsschwerpunkt der Kom-
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mune wird die Einrichtung von Radstationen und erganzender 6ffentlicher Mobilitatsangebote emp-
fohlen.

Lohmar

Lohmar verfugt Uber einen wichtigen SPNV-Bahnhof (Lohmar-Honrath). Dieser Bahnhof wurde
nachrichtlich in die Liste der Verknipfungspunkte mit aufgenommen. Grundsatzlich sollte hier ein
umfangreiches Angebot an Mobilitatsmaoglichkeiten bestehen. Sofern noch nicht vorhanden, wer-
den uUberdachte Abstellanlagen empfohlen sowie P+R Parkplatze bzw. mindestens Kiss+Ride
Parkplatze.

Meckenheim

Meckenheim besitzt zwei wichtige SPNV-Bahnhdfe, die bereits Uber ein Basisangebot an Mobili-
tatsmdglichkeiten verfligt. An der Haltestelle Le-Mée-Platz existieren bislang keine Fahrradabstell-
anlagen. Dieser Mangel sollte kurzfristig behoben werden.

Much

Much besitzt als besonderes Alleinstellungsmerkmal bereits eine Verleih- und Ladestation fiir
Elektrofahrrader. Daneben verfugt Much lediglich Gber Bushaltestellen zur Verknlipfung des Rad-
verkehrs mit dem OPNV.

Hier sind einerseits neue Fahrradabstellanlagen erforderlich, andererseits sollte hier aufgrund der
topographisch bewegten Landschaft Gber Zusatzangebote wie die Mitnahmen von Fahrradern im
Bus, oder ein umfangreiches Netz an Leihfahrradstationen nachgedacht werden, um eine Verlage-
rung vom MIV auf den Fahrradverkehr zu bewirken.

Neunkirchen-Seelscheid

Der ZOB, als bedeutender Verknupfungspunkt zwischen Fahrradverkehr und tberregionalem Bus-
verkehr, wurde nachrichtlich Gbernommen. Grundsatzlich sollte hier ein attraktives Angebot an Ab-
stellanlagen und Erganzungsangeboten fiir den Fahrradverkehr bestehen. Dementsprechend soll-
ten, sofern noch nicht vorhanden, Uberdachte Fahrradabstellanlagen und P+R Parkplatze bereit-
gestellt werden.

Niederkassel

Besondere Bedeutung fur die Stadt Niederkassel hat die Schnellbuslinie 55. An ausgewahlten Hal-
testellen sollten gute Abstellmdglichkeiten flr Fahrrader angeboten werden.

Rheinbach

Rheinbach verfugt mit dem Bahnhof Rheinbach, der P+R Anlage am Bahnhof Rheinbach, dem
Busbahnhof sowie dem neuen Haltepunkt Rémerkanal bereits Uber gut ausgestattete Verknuip-
fungspunkte zwischen Fahrradverkehr und OPNV/MIV. Beim Bau des Haltepunktes Rémerkanal
ist auf die Realisierung qualitativer hochwertiger Abstellanlagen und Ergédnzungsangebote zu ach-
ten.

Ruppichteroth

Die Gemeinde Ruppichteroth verfligt Gber eine geringe Zahl geeigneter Verknlpfungspunkte. Auf-
grund des topographisch bewegten Gemeindegebietes gilt es ebenso wie in Much erganzende
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Angebote zu schaffen, die das Fahrradfahren innerhalb der Gemeinde férdern. Daruber hinaus
sind die bestehenden Verknlupfungspunkte mit attraktiven Abstellanlagen auszustatten.

Sankt Augustin

Bei Sankt Augustin handelt es sich um einen hoch verdichteten Siedlungsbereich, der bereits heu-
te ein umfangreiches System an Verkniipfungspunkten zwischen Radverkehr und OPNV besitzt.
Gleichzeitig ist insbesondere die Stadtbahnlinie 66 in den Spitzenstunden Uberlastet, so dass hier
der Aspekt der Entlastung des OPNV durch die Attraktivitatssteigerung des Radfahrens an Bedeu-
tung gewinnt.

Grolites Handlungserfordernis besteht flir Sankt Augustin an der Haltestelle Hangelar-West. Hier
sind neue Fahrradabstellanlagen und P+R Stellplatze erforderlich. Des Weiteren bestehen an den
Stationen Hangelar-Ost und Sankt Augustin-Ort keine P+R Stellplatze.

Siegburg

Siegburg verfugt Uber ein hochwertiges Angebot an Mobilitdtsarten und mit dem einzigen Fernver-
kehrsbahnhof des Kreises besitzt die Stadt eine bedeutende Rolle bei der Verknupfung des Fahr-
radverkehrs mit dem Uberregionalen &ffentlichen Verkehr.

Das bestehende Angebot kénnte durch die Realisierung einer zertifizierten Radstation erfolgen, die
auch Serviceangebote wie Reparaturen anbietet. Die bereits vorhandene Fahrradstation mit ca.
100 Stellplatzen ist nicht bedarfsgerecht. Rund um den Bahnhof werden heute taglich bis zu 600
Fahrrader z.T. ungeordnet abgestellt.

Swisttal

Fir Swisttal liegen nur wenige Verkniipfungspunkte zwischen dem Radverkehr und dem OPNV
vor. Der wichtige SPNV-Bahnhof Odendorf befindet sich abseits der Hauptachsen des Fahrradver-
kehrs im Rhein-Sieg-Kreis.

Troisdorf

Troisdorf verfugt mit den SPNV-Bahnhéfen Friedrich Wilhelmshtte, Spich sowie dem zentralen
SPNV-Bahnhof Troisdorf Uber wichtige regionale VerknlUpfungspunkte. Die Bahnhdfe weisen be-
reits einen positiv zu bewertenden Standard an Mobilitdts- und Erganzungsangeboten auf. Vor
dem Hintergrund der Bedeutung des Bahnhofs Troisdorf als zentraler Verknipfungspunkt der
Kommune wird eine Verbesserung des Serviceangebots flir den Radverkehr empfohlen. Diese
sollte in Form einer Radstation erfolgen.

Daruber hinaus bestehen entlang den Hauptachsen in Troisdorf zahlreiche Bushaltestellen. Diese
sollen mit einer geeigneten Zahl an Fahrradabstellanlagen ausgestattet werden.
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Wachtberg

In Wachtberg konnten zwei VerknUpfungspunkte ermittelt werden, wobei der ZOB nicht unmittelbar
auf den Hauptachsen liegt. Fir diesen besteht Bedarf zur Anlage von P+R Parkplatzen.

Windeck

Windeck verfugt als Gemeinde Uber zahlreiche Uberregionale Verknipfungspunkte mit dem
offfentlichen Verkehr. Drei zentrale Verknlpfungspunkte finden sich in Herchen, Schladern und Au.
Daneben besteht ein wichtiger SPNV-Bahnhof in Geilhausen und zwei weitere S-Bahn-Halte mit
60 Minuten-Takt in Rosbach und Dattenfeld.

Der Grolfiteil der Verknupfungspunkte wurde nachrichtlich ibernommen. Dem Konzept liegen kei-
ne abschlielenden Informationen zu bestehenden Mobilititsangeboten vor. Die Bahnhofe verfi-
gen zumeist Uber zugehdrige P+R Anlagen sowie Uberdachten Fahrradabstellanlagen. Insbeson-
dere an den zentralen Verknupfungspunkten wird die Erweiterung des Angebots empfohlen. Sinn-
voll waren Kombinationen aus Abstellanlagen und Ausleihstationen fiir den touristischen Radver-
kehr.

6.3.3 Kreisweiter Bedarf

Im gesamten Kreisgebiet besteht kein System fur Leihfahrrader. Vereinzelt finden sich lokal private
Anbieter von Leihfahrradern, mitunter auch von Elektrofahrradern.

In KéIn und Bonn sollen in den nachsten Jahren Leihfahrradsysteme etabliert werden. Aus aktuel-
ler Sicht ist eine Ausweitung auf direkt angrenzende Bereiche im Rhein-Sieg-Kreis empfehlens-
wert.

Ein Beispiel fur die erfolgreiche Etablierung eines regionalen Leihfahrradsystems stellt das Projekt
»,metropolradruhr” dar. Dabei wurde in 10 Stadten das Leihfahrradsystem umgesetzt. Es stellt da-
mit ein regionales Projekt dar, das in seiner Ausgestaltung auf die kommunalen Gegebenheiten
eingeht. So konnte ein regionales Netz von rund 300 Stationen und rund 3.000 Fahrradern aufge-
baut werden. Das System erfreut sich groRRer Beliebtheit und steigender Ausleihzahlen. Das Pro-
jekt erforderte ein Finanzvolumen von ca. 3,8 Millionen Euro in drei Jahren.

Dabei ist insbesondere im Hinblick auf diese 6ffentlichen Mobilitatsangebote ein Zusammenwirken
der Kommunen und damit eine Koordination des Kreises erforderlich. Es ist von zentraler Bedeu-
tung, dass die Systeme in KdIn, Bonn sowie in der Region kompatibel sind.

6.3.4 Zusammenfassung multimodale Verkniipfungspunkte

Im Rhein-Sieg-Kreis besteht auf den Hauptachsen des Radverkehrs und im Einzugsbereich dieser
ein umfangreiches Angebot an Verknlpfungspunkten des Fahrradverkehrs mit dem o6ffentlichen
Verkehr und motorisierten Individualverkehr.

Die Verknupfungspunkte haben einen guten Standard; dennoch zeigen sich in allen Kommunen
Handlungserfordernisse, insbesondere bei der Realisierung von modernen Fahrradabstellanlagen.
Hohes Handlungspotenzial besteht auch in erganzenden Serviceangeboten fir den Fahrradver-
kehr.
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7. MaBnahmenkonzept Information und Kommunikation

7.1 Information

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass die Beschilderung des Radverkehrsnetzes NRW aus dem
Jahr 2005 zum Teil in einigen Bereichen in einem schlechten Zustand ist. Einige Schilder fehlen,
andere sind wegen Bemoosung oder Vandalismus unlesbar. Es ist festzustellen, dass einzelne
Baulasttrager ihrer Unterhaltungspflicht nicht nachkommen.

Dieser Zustand ist auch in anderen Regionen Nordrhein-Westfalens zu beobachten. Auch auf-
grund der hohen Bedeutung der Beschilderung auch fir den touristischen Radverkehr wurde der
ADFC durch z.B. den Rhein-Erft-Kreis beauftragt, die notwendige zweimalige Uberpriifung im
Rahmen von Befahrungen sicherzustellen. Der Kreis ermittelt die zustandigen Baulasttrager und
sendet diesen eine komplette Mangelliste zu. Eine solche Konstruktion ware grundsatzlich auch
auf den Rhein-Sieg-Kreis Ubertragbar.

7.2 Kommunikation

In der Verkehrswissenschaft gilt ein gutes und ausgewogenes Kommunikationskonzept als Vor-
rausetzung zur Erreichung von verkehrspolitischen Zielen. Bereits bei kleinteiligen Projekten hat
der Erfolgsfaktor Kommunikation eine zentrale Bedeutung. Sowohl eine Verhaltensanderung wie
auch die Verkehrssicherheit beginnen im Kopf. Hierbei darf jedoch nicht nur Mensch als Verkehrs-
teilnehmer bericksichtigt werden, sondern auch der Mensch als Planer und Umsetzer.

Nachfolgend werden einige wichtige Komponenten eines Kommunikationskonzeptes, die im Zuge
einer systematischen Foérderung des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis zur Anwendung kommen
sollten, kurz erlautert:

7.2.1 Offentlichkeitswirksame MaBRnahmen

Um den Birgern neue Elemente der Radverkehrsforderung vorzustellen, sollten o&ffentlichkeits-
wirksame MalRnahmen seitens des Rhein-Sieg-Kreises erfolgen. Insbesondere bei Mallhahmen,
welche erstmalig im Kreisgebiet umgesetzt werden, kdnnen auf diese Weise das Produkt/Projekt
mit seinem Nutzen/Funktion in der Birgerschaft bekannt und letztendlich etabliert werden. Hierzu
bieten sich fir den Rhein-Sieg-Kreis u.a. folgende 6ffentlichkeitswirksame Malknahmen an:

Pressearbeit

Uber Pressemitteilungen ist eine groRe Anzahl von Biirgerinnen und Birgern zu erreichen. Uber
eine themenbezogene Informationsreihe in der Tageszeitung kann das Produkt den Nutzern ndher
gebracht werden. Daher sollten alle Veranstaltungen Gber Vorberichte angekindigt werden und im
Nachgang ausfihrlich Gber diese informiert werden. Dies gilt dariber hinaus auch flr bauliche Ar-
beiten, die auf diese Weise vorgestellt werden konnen. Es sollte regelmafig in Pressekonferenzen
auch Uber den Fortschritt bei der Umsetzung fahrradfreundlicher Radverkehrsachsen berichtet
werden.
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Neben den Printmedien bedarf es zudem der Bereitstellung aller Informationen Uber die neuen
Medien. Hierzu dient das Internetportal des Rhein-Sieg-Kreises zum Thema Radverkehr. Neben
aktueller Meldungen und Berichte sollten Uber das Portal auch allgemeine Informationen zum
Radverkehr verdéffentlicht werden und auf Aktionen Dritter verwiesen werden.

Ausstellungen

Mittels Ausstellungen werden Produkte und Neuentwicklungen vorgestellt und beworben. Dabei
sind viele Ausstellungen so konzipiert, dass sie als Wanderausstellung auf Leihbasis widerholt
verwendet werden (z.B. Radlust). Dies ist notwendig, um Radverkehrsnetze oder auch Sicherheits-
themen, im Bewusstsein aller potentiellen Nutzer bzw. neuen Nutzern mdéglichst dauerhaft zu ver-
ankern. Zudem werden die Ausstellungen stets mit aktuellen Themen verknulpft und fortgeschrie-
ben und dienen somit der Verbreitung aktueller Erkenntnisse. Aus diesem Grund ist eine detaillier-
te Beschreibung von Ausstellungen nicht zweckmalig, da die Inhalte variabel kombinierbar und
standigen Anpassungen unterworfen sind.

Kampagnen / Aktionen

Durch verschiedene Initiatoren (Krankenkassen, Umweltverbande, AGFK, ADFC) werden in unter-
schiedlichen Jahreszeiten (Sommer: ,Mit dem Rad zur Arbeit”, Herbst: ,Tag der Umwelt*, ,Best for
Bike“, Stadtradeln, etc.) Wettbewerbe und Kampagnen ausgelobt. Grundsatzlich ist eine Beteili-
gung des Rhein-Sieg-Kreises sowie dessen Kommunen an solchen Kampagnen als Werbung flr
das Fahrrad als Verkehrsmittel empfehlenswert (vgl. Kapitel 3.4). Zudem sollten besonders sicher-
heitsrelevante Themen vom Rhein-Sieg-Kreis selbststandig aufgegriffen werden und dem Blrger
Uber entsprechende Kampagnen vermittelt werden.

7.2.2 Zusammenarbeit mit Kommunen und Verbanden

Eine besondere Bedeutung im Zuge eines ausgewogenen Kommunikationskonzeptes zur syste-
matischen Forderung des Radverkehrs bildet die kontinuierliche Zusammenarbeit des Rhein-Sieg-
Kreises mit den kreisangehérigen Kommunen sowie mit Verbanden und Institutionen (z.B. ADFC,
Kreispolizeibehdrde, Verkehrssicherheitsverbande etc.). Hier bietet sich u.a. die Einrichtung eines
.Runden Tisches Radverkehr” an.

Durch die Installation eines Arbeitskreises zum Thema Radverkehr kdnnen grundsatzliche Frage-
stellungen und Entscheidungen zur Sicherung und Férderung des Radverkehrs im Rhein-Sieg-
Kreis schon frihzeitig auf eine breite, gemeinsame Basis gestellt werden.

7.2.3 Mitgliedschaft in der ,,Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundliche Stad-
te, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.*

Der Rhein-Sieg-Kreis beabsichtigt die Mitgliedschaft in der ,Arbeitsgemeinschaft fukganger- und
fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.“ (AGFS).

Die AGFS ist ein freiwilliger Zusammenschluss von Stadten, Gemeinden und Kreisen in Nordrhein-
Westfalen, die sich zum Ziel gesetzt haben, den nicht motorisierten Verkehr als moderne, zu-
kunftsfahige und umweltfreundliche Form der Mobilitat zu férdern.
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Die Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft verstehen sich nicht nur als ,Fahrradfreundliche Kreise,
Stadte und Gemeinden®, sondern dariber hinaus als Modellstadte fir eine zukunftsfahige, dkolo-
gisch sinnvolle und stadtvertragliche Mobilitat und unterstiitzen alle Malinahmen, die die Stadt als
Lebensraum starken — fahrradfreundlich und mehr.

Die Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft haben erkannt, dass nur durch die Schaffung und Bereit-
stellung einer geeigneten Infrastruktur in Verbindung mit einer verbesserten Kommunikation und
einem erhohten Serviceangebot die Akzeptanz und Begeisterung der Bevolkerung fir das Ver-
kehrsmittel Fahrrad im Berufs- und Einkaufsverkehr sowie im Freizeit- und Tourismusverkehr ge-
steigert werden kann. Kurz gesagt: "Rad- bzw. Fuldigéngerverkehr mit System" ist der Schlissel.

Eine Mitgliedschaft des Rhein-Sieg-Kreises in der AGFS ware mit umfangreichen Vorteilen ver-
bunden. Hierzu zéhlen u.a.:

Fortbildung: Teilnahme an Kongressen, FAK, Themenworkshops, Arbeitskreisen, Exkursio-
nen,

Imageverbesserung: Fahrradfreundlicher Kreis ist ,Pradikat” bzw. Qualitatsmerkmal,

Finanzen: Zugang zu exklusiven Férdermitteln, z.B. lokale Offentlichkeitsarbeit, Modal Split-
Erhebungen,

PR: Kostenfreie Nutzung der AGFS-Materialien und Aktionen,

Sicherheit: Engagement fiir besonders schutzbediirftige Personengruppen (Altere, Kinder,
Mobilitatseingeschrankte),

,Bottom-up-Ansatz*: Uber das Netzwerk der AGFS werden erfolgreiche lokale Konzepte und
Malnahmen landesweit bekannt.
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8. Synergien fiir das Radverkehrskonzept des Rhein-Sieg-
Kreises

Das Radverkehrskonzept befordert und unterstiitzt die aktuellen Tendenzen fiir ein geandertes
Mobilitdtsverhalten. Gleichzeitig gibt es folgende aktuelle Entwicklungen, die zur nachhaltigen For-
derung des Radverkehrs beitragen.

8.1 Elektromobilitat

Die Elektromobilitat gewinnt zunehmend an Bedeutung: Sowohl Politiker als auch Wirtschaftsun-
ternehmen setzen sich aktiv fur eine grine Zukunft ein und wollen mit der Verbreitung von Elektro-
fahrzeugen 6kologische Verantwortung beweisen. Auch Verbraucher stehen dem Thema Elektro-
mobilitat aufgeschlossen gegentber. Auch wenn E-Autos noch nicht die erste Wahl beim Autokauf
sind, so ist doch ein positiver Trend zu erkennen. Gefragt ist insbesondere das Pedelec, wo der
Radfahrer eine Unterstitzung durch einen Elektromotor beim Treten erhalt. Der Trend ist im Hin-
blick auf die Umwelt als aullerst positiv zu bewerten. Die Verkaufszahlen von Elektrofahrradern
sind in den letzten flnf Jahren um ein Vielfaches angestiegen.

E-Mobilitat per Rad - Verkaufte Elektrofahrrader
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Abb. 32: Entwicklung der Verkaufszahlen von Elektrofahrradern.

Dies hat auch Einfluss auf das Verkehrsgeschehen im Fahrradverkehr und stellt auch fir den
Rhein-Sieg-Kreis, insbesondere auch im Hinblick auf die rechtsrheinisch liegenden topographisch
bewegten Gebiete, einen wichtigen und zu beriicksichtigenden Aspekt dar.

Durch die Nutzung von Elektrofahrradern lassen sich bequem langere Strecken mit einer hohen
Reisegeschwindigkeit zurlcklegen. Damit gewinnen auch im Alltagsverkehr Entfernungen tber 5
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km fiir das Fahrrad an Bedeutung. Durch die héheren Fahrgeschwindigkeiten ergeben aus Sicher-
heitsgriinden ein gréflierer Flachenbedarf flir Radverkehrsanlagen sowie angepasste Entwurfsele-
mente (Kurvenradien).

Elektrofahrrader kbnnen darlber hinaus auch ein wichtiges Element fir den Vor- und Nachtrans-
port im offentlichen Verkehr darstellen. Der Aspekt der E-Bike-Verleih- und Ladestationen sollte
deshalb zukinftig bei der Ausgestaltung der multimodalen Verknipfungspunkte Berlcksichtigung
finden. Da E-Bikes in der Regel deutlich teurer sind als Standardfahrrader, ist zusatzlich auf den
Aspekt des Diebstahl- und Vandalismusschutzes an Abstellanlagen zu achten.

8.2 Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen stellen hochwertige Radverkehrsverbindungen dar, die aufgrund erwei-
terter Qualitatsstandards hohe Geschwindigkeiten sowie eine bevorrechtigte Fihrung des Radver-
kehrs gegenliber anderen Verkehrsmitteln ermdglichen.

Bislang gibt es in Deutschland erst einzelne Projekte die sich mit dieser Thematik befasst haben.
Der 2013 durchgefiihrte Planungswettbewerb Radschnellwege des Landes Nordrhein-Westfalen
zeigt, dass die Thematik von zunehmender Bedeutung ist. Der Rhein-Sieg-Kreis beteiligte sich
gemeinsam mit der Stadt Bonn und vier kreisangehérige Kommunen an dem Wettbewerb.

Der Wettbewerbsbeitrag der Region Bonn/Rhein-Sieg stellt ein regionales Radschnellwegekonzept
dar, das mittels direkter und hochwertiger Radschnellverbindungen die regionalen Verflechtungs-
beziehungen der struktur- und wachstumsstarken Region mit hoher Bevdlkerungszahl und -dichte
abbildet.

Bei der Konzeption handelt es sich um das Grundgerist eines regionalen Netzes an Radschnell-
verbindungen, das sukzessive ausgebaut und erweitert werden kann. Diesbeziglich sollen zukiinf-
tig ebenfalls die umfangreichen Potenziale zur Verknlipfung der Region Bonn/Rhein-Sieg mit KéIn
und den umliegenden Regionen Rhein-Erft sowie dem ndrdlichen Rheinland-Pfalz mittels Rad-
schnellverbindungen genutzt werden.

Vor dem Hintergrund des hohen Potenzials im Radverkehr spielen Radschnellverbindungen zu-
kiinftig eine bedeutende Rolle zur Gestaltung kommunaler und interkommunaler Verkehre. Dies
gilt es bei allen MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis zu bericksichti-
gen.

Auch wenn der Wettbewerbsbeitrag nicht durch die Jury pramiert wurde, wird empfohlen, die Idee
des Radschnellwegs weiter zu verfolgen und schrittweise, unter Nutzung des normalen Férderzu-
gangs, MalRnahmen umzusetzen. Unter Berlcksichtigung der Rahmenbedingungen Kosten und
politische Zustimmung sollten folgende Prioritaten gesetzt werden:

1. Bonn — Alfter — Bornheim
2. Troisdorf — Siegburg
3. Bonn - Sankt Augustin — Siegburg

Bei der Verbindung von Bonn Uber Sankt Augustin nach Siegburg, die im Rahmen des Wettbe-
werbs aufgrund des Votums des Sankt Augustiner Stadtrates nicht angemeldet werden konnte,
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wird vorgeschlagen, mit der Stadt Sankt Augustin Verhandlungen wieder Verhandlungen aufzu-
nehmen. Denkbar ware eine schrittweise Umsetzung madglichst kostengtinstiger Malinahmen.

75




e
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

9. Handlungserfordernisse fur den Rhein-Sieg-Kreis —
Zusammenfassung Konzept

Das Radverkehrskonzept stellt eine wichtige handlungsorientierte Grundlage zur systematischen
Forderung des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis dar. Die Erarbeitung erfolgte im Konsens und un-
ter intensiver Mitwirkung der beteiligten Kommunen und Trager offentlicher Belange. Es ist ein
Handlungsleitfaden zur Behebung von Missstanden und zur gezielten Nutzung endogener Poten-
ziale. Aus den Arbeitsschritten ergibt sich dabei eine bedeutende Priorisierung der Handlungsauf-
trage fir Kommunen, Kreis und Land. Sofern der Rhein-Sieg-Kreis, die kreisangehérigen Kommu-
nen sowie Strallen.NRW gemeinsam verstarkt den Radverkehr in den Bereichen Infrastruktur,
Service, Information und Kommunikation férdern, kann das Potenzial des Radverkehrs im Rhein-
Sieg-Kreis fur einen Anteil der zurtickgelegten Wege in Hohe von bis zu 30 % genutzt werden.

Zur Blndelung der Aktivitdten wurden baulasttrageribergreifend Hauptachsen entwickelt, die die
Hauptverkehrsbeziehungen widerspiegeln. Sie sind das Ergebnis einer dezidierten Auseinander-
setzung mit den drtlichen Gegebenheiten, Strukturen und Anforderungen des Radverkehrs im
Rhein-Sieg-Kreis und erméglichen die zielgerichtete Koordination zukiinftiger Handlungsauftrage.

Dabei stellt das Radverkehrskonzept lediglich den ersten Schritt zur Gestaltung eines qualitativ
hochwertigen Radverkehrssystems im Rhein-Sieg-Kreis dar. Es zeigt die Handlungsbereiche auf
und verdeutlicht den erforderlichen Handlungsumfang nach Kommunen, Kreis und Land.

Fir eine erfolgreiche Forderung des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis ist es aber im Weiteren er-
forderlich, aufbauend auf dem Radverkehrskonzept, konkrete Handlungsauftrage zu formulieren,
Malnahmen abzustimmen, Verantwortlichkeiten zu benennen und Erfolgskriterien zu definieren.

Der Kreis besitzt diesbezuglich als Institution und Koordinator (vgl. 1.1) eine tragende Rolle. Aus
den Arbeiten zum Radverkehrskonzept fir den Rhein-Sieg-Kreis lassen sich drei Kernbereiche mit
Handlungserfordernissen flir den Kreis ableiten:

o Einwirken auf die jeweiligen Baulasttrdger zur Umsetzung der infrastrukturellen Mal3inahmen
einschliellich einer fachlichen Unterstlitzung der Kommunen,

. Unterstitzung der Kommunen bei der Umsetzung der MaBnahmen zur multimodalen Ver-
knupfung,

. Informations-, Kommunikations- und Koordinationsaufgabe.

9.1 Infrastrukturelle MaBnahmen

Erklartes Ziel ist es, dass Hauptachsennetz des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis als hochwerti-
ges und priorisiertes Netz auszubauen und damit samtliche ermittelten Netzliicken, Konfliktberei-
che und Hindernisse zu beheben sowie die Streckenabschnitte ohne Angabe von Streckenpara-
metern bzw. auch die als gesichert eingestuften Streckenabschnitte im weiteren Prozess fortwah-
rend auf ihre Eignung zu UGberprifen. Das Monitoring ist deshalb von zentraler Bedeutung, weil mit
steigendem Radverkehrsanteil auch Engpasse auf Radverkehrsanlagen zu erwarten sind. An aus-
gewahlten Stellen sollten hierfur stationare Messstellen flir den Radverkehr installiert werden.
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Die Einteilung der Streckenabschnitte in Planungsprioritaten (5.3.2) bietet eine wichtige Grundlage,
die MaBnahmen schrittweise umzusetzen. Die tatsachliche Realisierung ist vom Einsatz der Bau-
lasttrager und den zur Verfiigung stehenden finanziellen Mitteln abhangig.

Neben der Sicherstellung der Verkehrssicherheit ist fur die Forderung des Radverkehrs auch ein
hoher Komfort wichtig. So sollten durch Befahrungen auf den Hauptachsen alle Komfortdefizite
aufgenommen werden (z.B. lange Wartezeiten an den Ampeln, Hindernisse). Um einen kreisweit
einheitlichen Standard zu erreichen, sollten diese Aktivitaten zentral koordiniert werden.

9.2 MaRnahmen zur multimodalen Verknuipfung

Zur Gestaltung eines nachhaltigen Verkehrsgeschehens im Rhein-Sieg-Kreis ist die Weiterentwick-
lung eines Systems multimodaler Verkehre und damit die Bereitstellung eines qualitativ hochwerti-
gen Angebots an Mobilitatsgestaltungsmoglichkeiten erforderlich.

Das Radverkehrskonzept zeigt in den einzelnen Kommunen den Handlungsbedarf an den ermittel-
ten Verknupfungspunkten des 6ffentlichen Verkehrs und motorisierten Individualverkehrs auf. Die
Realisierung des ermittelten Bedarfs liegt in der Zustandigkeit der Kommunen und muss entspre-
chend der jeweiligen ortlichen Gegebenheiten priorisiert und umgesetzt werden.

Die Funktion des Fahrrades im Vor- und Nachtransport, insbesondere beim 6ffentlichen Verkehr,
ist entscheidend bei der Gestaltung eines nachhaltigen modernen Verkehrsgeschehens. Das Rad-
verkehrskonzept konnte dabei grofien Bedarf flr erganzende Mobilitatsdienstleistungen aufzeigen.

Daneben zeigte sich kommunalibergreifender Handlungsbedarf zur Gestaltung attraktiver Mobili-
tatsangebote. In den Stadten Koln und Bonn werden derzeit 6ffentliche Fahrradverleihsysteme in-
stalliert, die auch auf Bereiche des Rhein-Sieg-Kreises ausstrahlen werden. Einige Kommunen des
Rhein-Sieg-Kreises haben bereits Interesse bekundet. Damit nicht verschiedene Insellésungen
entstehen, sollte regional ein einheitlicher Standard definiert werden. Diese Aufgabe kann der
Kreis wahrnehmen, dem damit eine tragende Rolle bei der Gestaltung des Systems multimodaler
Mobilitat zukommt.

9.3 Informations-, Kommunikations- und Koordinationsaufgabe

Aus den ermittelten Handlungserfordernissen zur Umsetzung der infrastrukturellen MaRnahmen
und Maflinahmen zur multimodalen Verknupfung erwachsen dem Kreis als Institution bedeutende
Aufgaben, die fir ein erfolgreiches Greifen der Malinhahmen des Radverkehrskonzeptes unabding-
bar sind.

9.3.1 Informationsaufgabe

Das Hauptachsennetz des Rhein-Sieg-Kreises stellt kein neu auszuweisendes Radverkehrsnetz
dar, sondern lediglich eine Priorisierung vorhandener Routen. Gleichwohl zeigte sich auf einzelnen
Streckenabschnitten die Notwendigkeit vom bestehenden Routenverlauf des Kreisnetzes (RVN
NRW, Netz der RRR) abzuweichen, wo die notwendige Verkehrssicherheit nicht dauerhaft gewahr-
leistet werden kann oder Kapazitatsprobleme zu erwarten sind. Diesbezlglich muss die Wegwei-
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sung zur kontinuierlichen Fihrung des Radverkehrs auf den hochwertigen Hauptrouten des Rad-
verkehrsnetzes des Kreises Uberprift und gegebenenfalls angepasst werden.

Des Weiteren kommt dem Kreis zur systematischen Férderung des Radverkehrs die Aufgabe hin-
zu, Qualitat sowie Art und Weise der Informationen fir die Nutzer des Radverkehrsnetzes zu Uber-
prifen und zu verbessern. Die Bestandsanalyse zeigte bereits, dass insbesondere die webbasier-
ten Informationsmedien einer Optimierung bedurfen (vgl. 3.3).

Zusatzlich ist die Qualitatssicherung der vorhandenen Beschilderung eine zentrale Aufgabe, die
durch den Rhein-Sieg-Kreis unterstiitzt werden sollte.

9.3.2 Kommunikationsaufgabe

Neben Aktionen rund um das Fahrrad und der gezielten Bewerbung des Fahrradverkehrs umfasst
die Aufgabe zur Kommunikation auch die Bedeutung des Radverkehrs fiir den Kreis und dessen
verkehrliche und wirtschaftliche Entwicklung hervorzuheben und 6ffentlich zu vertreten.

Dies betrifft zum einen die Kommunen, die als kreiszugehorige Kdérperschaften die Férderung des
Radverkehrs mit den ihnen zur Verfigung stehenden Mitteln bewirken sollen. Dartber hinaus ist
eine kreisweite Forderung des Radverkehrs nur durch das Zusammenwirken der beteiligten Kom-
munen moglich. Es erfordert also eine eigenstandige Positionierung zum Radverkehr und ein Mit-
wirken im Gesamtprozess zur Gestaltung der regionalen Verkehrsentwicklung.

Die Férderung des Radverkehrs wird in den kreisangehérigen Kommunen des Rhein-Sieg-Kreises
bislang sehr unterschiedlich verfolgt. Positiv hervorzuheben ist, dass bereits drei Kommunen
(Troisdorf, Meckenheim und Lohmar) Mitglied der ,Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrrad-
freundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS)“ sind und sich damit bewusst zur
Forderung des Radverkehrs positionieren.

Zum anderen erwachsen aus der Kommunikationsaufgabe aber auch konkrete Anforderungen an
den Kreis, der sowohl als Planungsinstitution als auch als Baulasttrager zur Forderung des Rad-
verkehrs beitragen kann. Dabei steht ihm die Mitgliedschaft in der AGFS ebenso zur Verfiigung.

Hierdurch kann der Kreis sich 6ffentlich und in seinem Handeln bewusst zur Radverkehrsférderung
bekennen, gleichzeitig erfordert die Mitgliedschaft bereits die nachweislich aktive Férderung des
Radverkehrs, wofiir das Radverkehrskonzept einen ersten wichtigen Baustein bildet und womit die
bewusste Entscheidung zum Beitritt zur AGFS auch eine wichtige Grundlage fir die Umsetzung
des Radverkehrskonzepts darstellt. Die Mitglieder der AGFS erhalten eine fachliche Unterstutzung
sowie zusatzliche finanzielle Mittel durch das Land NRW.

9.3.3 Koordinationsaufgabe

Das Radverkehrskonzept verdeutlicht bereits in seiner Erarbeitung, dass zur Férderung des Rad-
verkehrs die Integration unterschiedlicher Planungsbeteiligter erforderlich ist. Die Erarbeitung er-
folgte bereits in einem breit angelegten integrativen Prozess. Diesen gilt es bei allen weiteren
Handlungen zur Forderung des Radverkehrs im Rhein-Sieg-Kreis beizubehalten und zu intensivie-
ren.
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Des Weiteren zeigt sich in den Handlungserfordernissen in Abhangigkeit von Baulasttragern und
Kommunen ein sehr differenziertes Bild. Gleichzeitig muss bei der Umsetzung der MaRnahmen auf
einen gemeinsamen Standard und eine abgestimmte Vorgehensweise geachtet werden.

Letztendlich mussen fur die zusatzlichen Aufgaben des Rhein-Sieg-Kreises sowohl personelle als
auch finanzielle Ressourcen zur Verfugung gestellt werden.

Der Prozess und die Handlungsauftrage des Radverkehrskonzeptes verdeutlichen, dass die Koor-
dinationsaufgabe nicht im Zuge anderer Verantwortungsbereiche abgehandelt werden sollte. Viel-
mehr erfordert die Koordinationsaufgabe des Kreises aufgrund der thematischen und organisatori-
schen Differenziertheit die Einrichtung einer zustéandigen Einheit, die ausschlief3lich oder mit Vor-
rang fur die Belange der Férderung des Radverkehrs zustandig ist.

Diese Position kann als so genannter ,Kimmerer* bezeichnet werden, denn dies entspricht dem,
was die Grole des Kreises und die Vielzahl der beteiligten Planungstrager von der zustandigen
Stelle erfordert. Hierzu muss diese Stelle mit entsprechenden Verantwortlichkeiten und Hand-
lungsbefugnissen belegt sein.

Eine mogliche Form der Gestaltung des ,Kimmerers® ist die Einrichtung der Stelle eines/einer
Fahrradbeauftragten fiir den Rhein-Sieg-Kreis.

Dieser/m obliegt dann die Koordination zur
. Umsetzung der Malinahmen,

. Evaluation der Malinahmen,

o Information,

. Kommunikation,

und somit die begleitende Koordination der Ausgestaltung der vier Saulen des Systems der Rad-
verkehrsférderung.

Der Radverkehr ist das wesentliche Element zur Gestaltung eines nachhaltigen Verkehrsgesche-
hens im Rhein-Sieg-Kreis. Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept besitzt der Kreis eine we-
sentliche Handlungsgrundlage und wird darauf aufbauend die systematische Radverkehrsférde-
rung fur sich und die kreisangehdrigen Kommunen vorantreiben.
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