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1. Zusammenfassung

Das Radverkehrskonzept fir Neumarkt i.d.OPf. zielt darauf ab, ein sicheres, liickenloses und attrak-
tives Radverkehrsnetz zu schaffen. Die Stadt hat in den letzten Jahren eine signifikante Zunahme
des Radverkehrs verzeichnet und wurde 2020 als ,Fahrradfreundliche Kommune” zertifiziert. Ver-
kehrserhebungen aus dem Jahr 2022 zeigen, dass 31% der Befragten das Fahrrad als Hauptver-
kehrsmittel nutzen.

Das Konzept basiert auf einer umfassenden Analyse der bestehenden Radinfrastruktur, Unfallsta-
tistiken und Points of Interest (POls). Netzllicken und Mangel wurden identifiziert und Lésungsvor-
schlage entwickelt. Die Analyse umfasste auch eine detaillierte Untersuchung der wichtigsten Kreu-
zungsbereiche, um die Sicherheit und Effizienz des Radverkehrs zu erhéhen.

Ein wesentlicher Bestandteil des Konzepts ist die Einbindung der Offentlichkeit. Durch verschie-
dene Beteiligungsformate wie den Planerstand vor dem Rathaus, den Mangelmelder und die Schul-
beteiligung wurden die Bedurfnisse und Wiinsche der Birgerinnen und Birger erfasst. Diese Rick-
meldungen wurden direkt in die Planung integriert und halfen, die Prioritaten flr die MaBnahmen
festzulegen.

Das MaBnahmenkonzept umfasst konkrete Ausbauempfehlungen, die in vier Kategorien unterteilt
sind: Umbau, Neubau, Beschilderung und Markierungen. Wichtige MaBnahmen umfassen den Aus-
bau der Hauptrouten, die Verbesserung der Kreuzungsbereiche und die Installation von Fahrradab-
stellanlagen. Besonders relevante Kreuzungen wie die Kurt-Romstoéck-Ring / St.-Florian-Str. und die
Regensburger Str. / Ingolstadter Str. wurden detailliert analysiert und spezifische Losungen vorge-
schlagen.

Ein weiterer zentraler Aspekt ist die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen, insbesondere an Bahn-
hofen und in der Altstadt. Diese Anlagen sollen robust, wetterbestandig und gut beleuchtet sein,
um die Sicherheit und den Komfort flir Radfahrende zu erhéhen. Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. plant
die Installation von insgesamt 580 Abstellmoglichkeiten am Bahnhof und 230 Anlehnbtigeln in der
Altstadt.

Es wird aufgezeigt, welche konkreten MaBnahmen notwendig sind, um den Radverkehrsanteil wei-
ter zu steigern und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Die MaBnahmen wurden bewertet, priorisiert
und die jeweiligen finanziellen Auswirkungen abgeschatzt. Die Umsetzung der vorgeschlagenen
MaBnahmen wird nicht nur die Umweltbelastung reduzieren, sondern auch die Lebensqualitat in
der Stadt verbessern.



2. Hintergrund

Die GrofBe Kreisstadt Neumarkt i.d.OPf. hat etwa 41.000 Einwohner und liegt im gleichnamigen
Landkreis stidostlich der Metropolregion Nirnberg-Flrth-Erlangen.

Die Grundlagen fur zukinftige Planungen zum Verkehr in Neumarkt i.d.OPf. bilden das im Jahr 2012
beschlossene Integrierte Stadtebauliche Entwicklungskonzept ISEK sowie der Gesamtverkehrsplan
aus dem Jahr 2013, in welchem bereits eine Zunahme des Radverkehrs um drei Prozentpunkte als
Ziel formuliert wurde.

Seither hat der Anteil der Radfahrenden an den Verkehrsteilnehmern deutlich zugenommen, und
auch gesellschaftlich stieg die Bedeutung einer angemessenen Radinfrastruktur in den letzten Jah-
ren an. Auch die Steigerung der Vielfalt der Fahrrader (Fahrrad, E-Bike, Pedelec, Lastenrad etc.)
fuhrte zu sehr unterschiedlichen Erfahrungen im Verkehrsgeschehen. So fiihren die leichter zu er-
reichenden hoheren Geschwindigkeiten beispielsweise zu erhohten kognitiven und motorischen
Anforderungen an den Radfahrenden. Durch die Steigerung der Anzahl der Radfahrenden sowie
die Veranderung der Anforderungen ergeben sich ebenfalls héhere Anforderungen an die Radinf-
rastruktur bei i.d.R. gleich groB bleibendem Verkehrsraum im Siedlungsbereich.

Im Jahr 2020 wurde die Stadt von der AGFK als ,Fahrradfreundliche Kommune” zertifiziert. Die
Priorisierung des Radverkehrs wurde zudem in Form eines Grundsatzbeschlusses des Stadtrats aus
dem Jahr 2020 festgehalten. Verkehrserhebungen aus dem Jahr 2022 machen die Wichtigkeit des
Radverkehrs fiir die stadtische Mobilitat in Neumarkt i.d.OPf. deutlich - so wahlen bereits 31% der
Befragten das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel. Darauf begriindet liegt der Anspruch fur die Stadt
und die AGFK in dem Aufrechthalten des Modal Splits bei diesen Werten fir den Radverkehr.

Verkehrsmittelwahl

m KFZ selbst gefahren
KFZ mitgefahren
zu FuB
Fahrrad

OPNV

Abbildung 1: Modal Split (Quelle: Stadt Neumarkt i.d.OPf.)



Das Radverkehrskonzept fungiert nun als Werkzeug, um den Erhalt des hohen Radverkehrsanteils
im Modal Split zu erreichen. Die Beschlisse und gewonnenen Erkenntnisse werden aufgegriffen,
Vorschlage und Ideen verkehrlich geprift und hinsichtlich ihrer Machbarkeit eingeordnet. Dabei
wird mit den vier gleichwertigen Saulen der Radverkehrsforderung der AGFK Bayern (Information,
Service, Offentlichkeitsarbeit und Infrastruktur) gearbeitet. Ziel des Konzepts ist die Erstellung ei-
nes umfassenden, sicheren und lickenlosen Radverkehrsnetzes fur die Stadt Neumarkt i.d.OPf.. Im
Fokus liegen dabei Routen des Alltagsradverkehrs, wie beispielsweise Schul- oder Arbeitswege. Um
optimale Bedingungen zu schaffen, werden Netzllicken sowie Mangel identifiziert und anschlie-
Bend Losungsvorschldge entwickelt. Von groBer Relevanz ist dabei auch die Wahrnehmung der
Blirgerinnen und Biirger, diese werden in verschiedenen Beteiligungsformaten in die Erstellung des
Konzepts eingebunden.



3. Methodisches Vorgehen

Zur Schaffung einer Planungsgrundlage flr die zukiinftige Entwicklung der Radverkehrsinfrastruk-
tur hat die Stadt Neumarkt i.d.OPf. die Planungs- und Betriebsberatungsgesellschaft mbH (PB Con-
sult) mit der Erstellung eines Radverkehrskonzeptes beauftragt. Ziel des Radverkehrskonzeptes ist
die Entwicklung eines schlissigen Zielnetzes fiir den Radverkehr, bestehend aus Haupt- und Ne-
benrouten. Die Entwicklung des Radverkehrskonzeptes fiir die Stadt Neumarkt i.d.OPf. setzt sich
dabei aus den in Abbildung 2 dargestellten Bausteinen zusammen.

Voruberlegungen

Planungsraum, Stand der Netzplanung

» Netzanforderungen

Quellen und Ziele, Luftliniennetz

« Netzkonzept

Umlegung auf StraBen und Wege, Zuordnung zu Netzkategorien

» Befahrung / Bestandsanalyse

Qualitat der vorhandenen Strecken und Knoten ggf' Netzanpassung

« Soll - Ist Abgleich

Richtlinien, ERA, RIN, RASt, Radverkehrshandbuch Bayern

« MaBBhahmenkonzept

inkl. Detailldsungen; Losungen fiir Mangel und Netzliicken, MaBnahmenplan,
Prioritatenliste mit Zeithorizont und Kostenansatz

J

Quelle: ERA
Abbildung 2: Methodisches Vorgehen

In einem ersten Schritt werden bereits bestehende Planungen und Voriiberlegungen gesammelt
und aufbereitet. Hierbei werden bestehende Leitbilder aus relevanten Konzepten, wie dem Gesamt-
verkehrsplan, in die startenden Planungen integriert. Zusatzliche Analysen wie eine Hinderniskarte,
Unfallschwerpunkte und Verkehrsmengen wurden in die Voranalyse aufgenommen.

Im zweiten Analyseschritt werden basierend auf einer Analyse der Points of Interest (POls) die wich-
tigsten Quell- und Zielgebiete erarbeitet. Fiir die Analyse der Netzanforderung werden diese mit
den Wohnschwerpunkten und dem Zentrum zu einem Wunschliniennetz verbunden.

Im nachsten Schritt wird das Luftliniennetz auf das tatsdchliche StraBennetz umgelegt und ein ers-
tes Netzkonzept entsteht. Es entwickelt sich eine erste Bedeutungszuweisung zwischen Haupt- und
Nebenrouten sowie den Freizeitrouten. Hierbei ist das Augenmerk auf die Verbindung der Stadt-
teile mit dem Zentrum sowie den Stadtteilen untereinandergelegt worden.



Aufbauend auf dem Netzkonzept wird eine konkrete Bestandsanalyse der Infrastruktur vorgenom-
men. Dabei wird das Netz mithilfe einer Streckenbefahrung hinsichtlich seines Ausbaus lGberprift,
wobei Fihrungsform, Beleuchtung und Oberflachenbeschaffenheit in die Bestandsanalyse inte-
griert werden.

Auf Basis der Befahrung wird ein Soll-Ist-Abgleich durchgefiihrt. Auf Basis von Richtlinien und Emp-
fehlungen wird ein Mangelkatalog sowie eine Mangelkarte der befahrenen Routen erstellt. Bei einer
Haufung von Mangeln entlang einer Route kommt es ggf. zu einer Anpassung der Routenfiihrung
oder —kategorie.

In einem letzten Schritt werden die ndtigen MaBnahmen flir einen angepassten Netzausbau des
Radverkehrskonzeptes in einen MaBnahmenkatalog aufgelistet. Hierbei wird ebenfalls eine MaB-
nahmenkarte entwickelt und so die MaBnahmen georeferenziert.

Anpassung der Planungen an den geltenden Stand der Technik

Die Planungen flr das Radverkehrskonzept werden gemal dem aktuellen Stand der Technik durch-
geflihrt. Dabei werden die jeweils glltigen Richtlinien und Empfehlungen berlicksichtigt, um eine
sichere und effiziente Infrastruktur fir den Radverkehr zu gewahrleisten. Insbesondere werden die
Empfehlungen der Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) sowie die
Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt) und die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA) herangezogen. Sollten Anpassungen oder Aktualisierungen dieser Richtlinien und Empfeh-
lungen erfolgen, sind die vorgeschlagenen Manahmen gemal dem neuesten Stand der Technik
zu Uberprifen und ggf. anzupassen. Hier werden die E-Klima-Richtlinie und der damit verbundene
Vorrang flr den Umweltverbund zu wichtigen MaBgaben bei der Fortschreibung der Regelwerke
beitragen.



4. Voriliberlegungen

Bereits bestehende Konzepte wie der Gesamtverkehrsplan (2013) und das Integrierte Stadtebauli-
che Entwicklungskonzept (2012) wurden auf relevante Inhalte/MaBnahmen fir den Radverkehr ge-
prift. Zusatzlich wurden entwickelte Leitbilder ibernommen und flir weitere Planungen aufgenom-
men

So wurde im Gesamtverkehrsplan flir HauptverkehrsstraBen das Mitfihren des Radverkehrs in einer
eigenen Infrastruktur auf der StraBe praferiert, was einen Ausbau der Knotenpunkte fiir indirektes
Linksabbiegen der Radfahrenden zur Folge hat. Ein guter und frihzeitiger Sichtkontakt zwischen
Autofahrern und Radfahrenden wurde bei diesem Konzept gewéahrleistet. Der Ansatz setzte auf ge-
ringe Komplexitat, Freihaltung von Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden und
eine gute Erkennbarkeit der Radverkehrsfiihrung bereits bei der Zufahrt in den Knotenpunkt. Durch
wiederkehrende Anwendung dieses Ansatzes wurde bei Kreuzungsneu- und UmbaumaBnahmen in
den vergangenen Jahren eine moglichst einheitliche Gestaltung herbeigefliihrt. GroBere Stral3en-
baumaBnahmen wie z.B. an den Kreuzungen Unteres Tor und Lammsbrau-Kreuzung oder entlang
der Regensburger Stral3e wurden seither so umgesetzt.

In Knotenpunkten ereignen sich die meisten und schwersten Unfalle. Sichere Radverbindungen
erfordern daher insbesondere das Angebot sicherer Kreuzungen mit komfortabler, nach Moglich-
keit selbsterklarender Verkehrsfliihrung fir alle Fahrtrichtungen. Auch die StraBenverkehrsordnung
nennt die Verkehrssicherheit als oberstes Ziel und Grundlage aller verkehrsbezogenen MaBnah-
men. Mit der StVO-Novelle, in Kraft getreten am 11.10.2024, sind weitreichende Verbesserungen
fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes in die Verordnung eingegangen. Die Anderung der
zugehorigen allgemeinen Verwaltungsvorschrift - VwV-StVO ist am 10.04.2025 in Kraft getreten.

In Studien und Erhebungen zum Sicherheitsgeflihl und der Unfalltrachtigkeit an Knotenpunkten
wurde ermittelt, dass das Sicherheitsempfinden zu- und die Unfalltrachtigkeit abnimmt, wenn sich
die Verkehrsteilnehmenden nacheinander auf einzelne Ereignisse konzentrieren kbnnen.
Entsprechend dieser neuen Erkenntnisse wurde in den vergangenen Jahren zu der Empfehlung
Ubergegangen, den Radfahrstreifen von der Fahrbahn baulich zu trennen und den Radverkehr im
Knotenpunkt abgesetzt zu leiten. Linksabbiegende Radfahrende fahren dabei weiterhin zunachst
geradeaus Uber die Kreuzung und stellen sich dann in einem baulich geschitzten Bereich auf, auf
dem Radfahrende zwischen den beiden Ampelphasen auf Grin warten kdnnen. Als Querverkehr
Uberqgueren sie dann bei Griin die Fahrbahn. Ggl. dem im Gesamtverkehrsplan praferierten Ansatz
ist durch die bauliche Trennung i.d.R. mehr Platz fiir die Radverkehrsfiihrung einzuplanen, was bei
Detailplanungen flir Knotenpunkte bereits in einem friihen Stadium zu prifen und zu berlcksichti-
gen ware. FUr rechtsabbiegende Radfahrende ergibt sich bei der Flihrung des Radverkehrs im Sei-
tenraum lichtsignalgesteuerter Knotenpunkte dariiber hinaus der Vorteil, dass er i.d.R. auBerhalb
der Lichtsignalanlage (LSA) zligig rechts abbiegen kann.
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Abbildung 3: Kategorien der Voriiberlegungen

Zur Entwicklung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes ist es notig, die Ausgangslage innerhalb
des Stadtgebietes in verschiedenen Kategorien zusammenzutragen. Es werden sowohl Verkehrs-
kennzahlen, der Status-Quo des Radverkehrs sowie die Georeferenzierung von sozialen Einrichtun-
gen, Unfallzahlen und Points-of-Interest (POI) betrachtet.

4.1. Status Quo: Radinfrastruktur

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. verfligt bereits Uber Radverkehrsinfrastruktur innerhalb des Stadtge-
bietes. In einer ersten Prifung wurde eine Verortung der relevanten Infrastruktur, wie die fir das
Fahrrad relevanten POI (Fachhandel, Service-Station und E-Ladepunkte), bestehenden ausge-
schriebenen Alltags- sowie Freizeitrouten, DAV-Routen, Mountainbike-Routen sowie die Routenfiih-
rung des Gesamtverkehrsplan durchgefiihrt (vgl. Abbildung 4).

Die beiden Bahnhofe (Neumarkt i.d.OPf. und Pélling) bilden wichtige Umsteigepunkte zwischen
dem OPNV und dem Fahrradverkehr.

Die Topografie im Neumarkter Stadtgebiet bildet sich deutlich in den vorhandenen Radverbindun-
gen ab. So ist entlang des ebenen Reliefs des Kanals eine attraktive Fahrradachse sowohl flir den
Freizeit- als auch den Alltagsverkehr entstanden. In verschiedenen Fernradwegen, wie dem 5-
Flisse-Radweg, Tour de Baroque (TdB) und dem Schweppermann-Radweg wurde diese Strecke
ebenfalls integriert. In dem hiigeligen Umland der Kernstadt finden sich bisher Gberwiegend Moun-
tainbike-Strecken. Ausgewiesene Radwanderwege finden sich entlang der bestehenden StraBen.
Hierbei ist meist ein vom KFZ-Verkehr getrennter gemeinsamer Geh- und Radweg vorzufinden.

Im Stiden des Stadtgebietes findet sich an der Hasenheide ein Dirtbike-Park, der Gberwiegend von
der Jugend genutzt wird. Dieser ist durch Freizeitrouten an das Stadtgebiet angeschlossen.
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Abbildung 4: Status Quo Radverkehr

4.2. Unfallanalyse

Im nachfolgenden Kapitel werden die Unfélle der Jahre (2019 bis 2021) flir das Stadtgebiet Neu-
markt analysiert. Datenbasis bilden hierbei die Unfallzahlen aus dem Unfallatlas der statistischen
Amter des Bundes und der Lander, der auf den Meldungen der Polizei aus den Jahren 2016 bis 2020
basiert.

Bei der Analyse der Unfallbeteiligten fallt auf, dass von den insgesamt 362 gemeldeten Unfallen 198
Unfalle zwischen Fahrrad und PKW stattgefunden haben. Diese Kombination bildet somit die groBte
Unfallgruppe, gefolgt von Unfallen zwischen zwei Fahrradfahrenden. Unfélle zwischen Fahrradfah-
renden und FuBganger finden verhaltnismaBig selten statt und wurden in den Jahren 2016-2020
nur in 13 Fallen gemeldet.

0 50 100 150 200 250 300 350 400
W Fahrrad | Fahrrad M Fahrrad | PKW Fahrrad | FuRgédnger Fahrrad | Sonstige

Abbildung 5: Analyse Fahrradunfille Neumarkt i.d.OPf. (2016-2020)
An vier Kreuzungen rund um die Neumarkter Altstadt fanden aufféllig viele Unfélle mit Radfahren-
den statt. Die meisten Unfalle konnten an der Kreuzung Nurnberger Str. / Dammstr. / Kurt-Rom-

stock-Ring / Untere Marktstr. dokumentiert werden (10 Stlick). Hier besteht auch das groBte Kfz-
Aufkommen im Stadtgebiet.
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Im sldlichen Bereich der Altstadt und der nachfolgenden Doppelkreuzung Badstr. / Obere Markt-
str. und Badstr. / Ringstr. / Bahnhofstr. / Regensburger Str. kam es im gewahlten Zeitraum zu 8
Unfallen mit Beteiligung eines Fahrradfahrenden.

Unfalle mit Fahrradbeteiligung (2016-2020)

; ~_ /TN
NEUMARKT 1.D,/0PF. §

(424 Stad

N % \
7 in, NGA, ©.OpenStreets contri
Geodatenbasis: Bayerische Vermessungsverwaltung
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Bearbeitung: PB-Cansuilt Planungs- Lind Betriebsberatingsgeselischaft mbH

Abbildung 6: Unfille mit Fahrradbeteiligung (2016-2020) Quelle: Unfallatlas

Bei den Unfallen handelte es sich zu einem groBen Teil um Fahrunfalle und Unfélle an Kreuzungen
und Einbiegungen. Bei einem Fahrunfall kam es zu einem Kontrollverlust Giber das Fahrzeug, bei
dem es auch zu einem Unfall mit anderen Verkehrsteilnehmern kommen kann. Zu einem Fahrunfall
gehoren ebenfalls Unfalle, die duch ein Hindernis oder ein Tier auf der Fahrbahn verursacht
wurden.

Unfalle mit der Kategorie ,, Einbiegen / Kreuzen-Unfall” beziehen sich auf Unfalle zwischen einem
einbiegenden bzw. kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigen Verkehrsteil-
nehmenden. Hier sind beispielsweise Parkplatze, Ein- und Ausfahren oder Kreuzungen als Unfallort
zu nennen'. Dass diese den groBten Anteil (34%) ausmachen, ist deckungsgleich mit der
Geoverortung der Unfélle. Auch hier bilden die vier Kreuzungen die Unfallschwerpunkte im
Stadtgebiet.

" DESTATIS (2022): Verkehrsunfalle. Grundbegriffe der Verkehrsunfallstatisik
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Abbildung 7: Unfélle nach Unfallarten (2016-2020) Quelle: Unfallatlas
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= Unfall mit ruhenden Verkehr
= Unfall mit Langsverkehr

sonstiger Unfall

Bei der Analyse der Unfalle in Bezug auf Zu-FuB-Gehende fallt auf, dass auch hier ahnliche
Schwerpunkte innerhalb des Stadtgebietes zu finden sind. Auch hier finden sich die

Unfallschwerpunkte an den beiden bereits genannten Kreuzungen.

Unfalle des FuBverkehrs (2016-2020)

7
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Schafhof

wasseracke
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Abbildung 8: Unfille mit Zu-FuB-Gehenden (2016-2020) Quelle: Unfallatlas

4.3. Points of interest (POls)

Fir das zu entwickelnde Radverkehrsnetz sind besonders die Quell- und Zielpunkte des Radver-
kehrs von Bedeutung. Aus den Punkten kdnnen die relevanten Verbindungen abgeleitet und ein

attraktives Netz entwickelt werden.

Da viele Wege zu Hause starten wurden die Wohnschwerpunkte als die wichtigsten Quellgebiete
bestimmt. Das Zentrum Neumarkts mit der historischen Altstadt und dem dort angesiedelten Ein-
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zelhandel bildet einen Zielpunkt sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr. Bei diesem Ziel-
punkt handelt es sich um ein lGbergeordnetes Zentrum und hat somit in der Entwicklung des Rad-
verkehrskonzeptes eine hohe Priorisierung erhalten. Zusatzlich bilden Nahversorgungszentren
wichtige Zielpunkte im Alltagsverkehr der Blirgerinnen und Blirger. Bei einem Nahversorgungszent-
rum handelt es sich um einen Supermarkt oder eine Konzentration von Einzelhandel flir Glter des
taglichen Bedarfs. Neben den Wohn- und Versorgungsschwerpunkten wurden die wichtigsten Ar-
beitgeber als Ziel der Alltagswege definiert. Durch eine Integration in das Radverkehrsnetz wird die
Attraktivitat des Fahrrads auf dem taglichen Arbeitsweg gesteigert und so eine haufigere Nutzung
wahrscheinlich.

|Schwerpunkte
[E Nahversorgung

/ Zielepunkt (Alltag)
~ |® Kommunale Bedeutung
| kleinrdumige Bedeutung

Abbildung 9: Quell- und Zielgebiete

Neben den Schwerpunktgebieten wurden POI (Points of Interest) auf kleinrdumiger Bedeutung so-
wie auf kommunaler Ebene verortet. Es wurden die POl aus den Themenfeldern

* Einkauf (vgl. Abbildung 10),

* Gastronomie (vgl. Abbildung 11).

» Gesundheit (vgl. Abbildung 12),

* Verwaltung (vgl. Abbildung 13)

* und Soziales (vgl. Abbildung 14)
in je einer Themenkarte georeferenziert. Uber alle Themenfelder konnte die hohe Bedeutung des
Zentrums festgestellt werden.
Die Einkaufsmoglichkeiten in Neumarkt i.d.OPf. sind rdumlich gut GUber das Stadtgebiet verteilt. Ein-
zelhandel befindet sich sowohl im Zentrum als auch in den Stadtteilzentren. An den Nahversor-
gungszentren wie beispielsweise an der Dreichlingerstral3e oder der Nirnberger StraBe findet sich
eine Vielzahl an Einkaufsmoglichkeiten fiir Glter des taglichen Bedarfs. Diese bilden wichtige Ziel-
punkte im Alltagsverkehr und sollten somit gut in das Radverkehrskonzept eingebunden werden.

14
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Abbildung 10: POI-Einkauf

Das gastronomische Angebot Neumarkts verteilt sich gleichméaBig innerhalb des Stadtgebietes. In-
nerhalb des Zentrums bieten der Neue Markt, der Untere Markt sowie der Obere Markt eine Vielzahl

von unterschiedlichen Angeboten.
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Abbildung 11: POI - Gastronomie

Die Verteilung der gesundheitlichen POls konzentriert sich auf das Zentrum Neumarkts. Zuséatzlich
finden sich Angebote an der Nirnberger StraBe mit dem Klinikum und an der Regensburger Stral3e
mit dem Arztehaus.
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Abbildung 12: POI - Gesundheit

Die Zielpunkte im Themenfeld Verwaltung finden sich in den Stadtteilen wie Polling und Woffen-
bach, konzentrieren sich allerdings im Zentrum. Hier findet sich das geteilte Rathaus (Rathaus, Rat-
haus Il, Rathaus lll & Blirgerhaus/Rathaus 1V), das Landratsamt sowie das Amtsgericht. In den ein-
zelnen Stadtteilen finden sich freiwillige Feuerwehren sowie Friedhofe mit Aussegnungshallen.
Auch diese sollten an das Radverkehrskonzept angeschlossen werden, da sie wichtige Ziele des
Alltags bilden.

Rathaus 111
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Abbildung 13: POI - Verwaltung
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Soziale Einrichtungen wie Schulen, Kindergarten und Seniorenheime bilden in der taglichen Mobi-
litdt wichtige Zielpunkte (vgl. Abbildung 14). Diese miissen in einem Radverkehrskonzept besonders
beachtet werden. So sind zum einen die Kinder und Jugendlichen auf ein hohes Maf3 an Sicherheit
auf den Wegen ihres taglichen Weges angewiesen. Auch im Bereich von Behinderteneinrichtun-
gen, Pflegeheimen sowie Altenheimen ist ebenfalls auf eine sichere Gestaltung des Radverkehrs zu
achten
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t. Joranncs

angerandes Marageneat
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Abbildung 14: Standorte Soziale Einrichtungen

4.4. Hindernisse

Zur Erstellung eines Radverkehrskonzeptes ist die Lokalisierung von Hindernissen, sei es baulich
oder naturraumlich, unumganglich. Im Fall von Neumarkt i.d.OPf. hat man drei verschiedene Arten
der Hindernisse, die eine raumliche Trennwirkung aufweisen.

Einerseits finden sich Flachenhindernisse wie das Naturschutzgebiet im Stiden des Stadtgebietes
und das Entwicklungsgebiet Flugfeld, bei dem die Bebauung noch zur Diskussion steht. In diesem
Falle ist darauf geachtet worden, dass diese Gebiete nicht befahren werden und keine der ausge-
wiesenen Routen durch die beschriebenen Gebiete flihren.

Andererseits finden sich lineare Hindernisse in Form von StraBen mit einem hohen DTV-Wert, dem
Kanal sowie Bahnlinien und Gleisanlagen. Hierbei ist auf Querungsmaoglichkeiten zu achten. Hierbei
werden Uber- bzw. Unterfiihrungen praferiert, da diese eine kreuzungsfreie Querung ermdglichen.
Ist dies nicht mdglich wird auf schon bestehende Querungsmaoglichkeiten verwiesen. Falls es an
essenziellen Stellen keine Querungsmaoglichkeit gibt, wird dies in der MaBnahmenliste als empfoh-
lene MaBBnahme aufgefihrt.

Die dritte Form des Hindernisses bildet in Neumarkt i.d.OPf. das Relief. Da sich die Stadt im Gebiet
des Opferpfalzer Jura befindet missen auf bestimmten Strecken deutliche Hohenunterschiede
Uberwunden werden. Hierbei ist bei der Wegfiihrung auf eine Steigung von max. 10% zu achten.
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Abbildung 15: Hinderniskarte
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5. Netzkonzept

Um die Planungen innerhalb der Stadt Neumarkt i.d.OPf. fiir den Radverkehr konkret werden zu
lassen, mUssen die Vorliberlegungen und -analysen in ein erstes grobes Konzept lGibertragen wer-
den, welches im Projektverlauf immer weiter verfeinert wird. In den ndchsten Kapiteln werden diese
Arbeitsschritte und deren Folgen dargelegt.

5.1.Wunschliniennetz

Auf Basis der gesetzten Schwerpunkte wurde zunachst ein Wunschliniennetz entwickelt, welches
die Ideallinie zwischen den herausgearbeiteten Zielpunkten darstellt.

Hierbei wird bereits zwischen verschiedenen Netzkategorien unterschieden. Nach Empfehlung der
ERA (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen) wird bei Oberzentren, wie Neumarkt i.d.OPf. zunachst
ein innergemeindliches Radhauptverbindungsnetz entworfen, welches die Stadtteilzentren mit
dem Zentrum und untereinander verbindet?.

Erganzt wird dieses durch die Anbindung der Arbeitsschwerpunkte an dieses Netz. Die Arbeits-
schwerpunkte bieten einen wichtigen Zielpunkt flir den Alltagsverkehr und sollten somit mit in das
Hauptroutennetz integriert werden. Wichtige POls, die eine regionale Bedeutung aufweisen, wer-
den mit an dieses Netz angeschlossen. Hierbei sind u.a. Zentrale Verwaltungen, Supermarkte und
Schulen zu nennen.

Neben dem Hauptroutennetz wird ein Nebenroutennetz entworfen, welches POls mit kleinrdumiger
bzw. lokaler Bedeutung flir den Radverkehr anbindet. Hierbei sind sowohl Spielplatze, kleinere Frei-
zeitangebote, vereinzelte Geschafte oder untergeordnete soziale Einrichtungen gemeint.
__ T — e e - T, Tl B B T
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Abbildung 16: Wunschliniennetz (Zentrum)

2FGSV (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen. S. 8.
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Betrachtet man die Netzgestaltung mit der Anbindung der Nachbargemeinden und Stadte, ergibt
sich das in Abbildung 17 erkennbare Netz. Hierbei werden die duBBeren Wohn- bzw. Arbeitsschwer-
punkte mit den angrenzenden Gemeinden verbunden. Dies verbildlicht die optimale Verbindung
zwischen den Nachbarstadten und -gemeinden zu Neumarkt i.d.OPf.. Flir einen attraktiven Ausbau
des Radverkehrs sind nicht nur die Verbindungen innerhalb des Stadtgebietes von hoher Relevanz,
sondern auch die regionalen und tberregionalen Verbindungen zwischen Stadten und Gemeinden
wichtig. Hierbei ist der Austausch mit den direkten Nachbargemeinden von hoher Bedeutung. Iden-
tifizierte Verbindungen zwischen den beiden Gebieten sollten in enger Abstimmung beplant und
umgesetzt werden.
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5.2. Umlegung

Um ein reales Radwegenetz zu erhalten, werden die ermittelten Luftlinien auf das tatsachliche Stra-
Bennetz umgelegt. Es wird versucht, eine moglichst nahe Flihrung an der Luftlinie zu imitieren.
Dabei wird allerdings darauf geachtet, dass eine moglichst geradlinige Fliihrung genutzt wird. So
sollen beispielsweise haufige Abbiegebeziehungen vermieden werden. Diese machen ein Radver-
kehrsnetz unattraktiv und unibersichtlich. Zusatzlich werden so Unfallschwerpunkte wie Kreuzun-
gen und unlbersichtliche Wegflihrungen vermieden. Zusatzlich ist auf die Steigung innerhalb des
Untersuchungsgebietes zu achten. So sollten fir Hauptrouten keine Steigung tber 10% im Netz
vorhanden sein. Dies macht die Fiihrung besonders im dstlichen Teil des Untersuchungsgebietes
schwieriger.
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Radwegenetz mit Kategorien
der Strecken nach RIN
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Abbildung 18: Schema Umlegung

Neben der Fliihrung werden auch die Netzwegekategorien zugewiesen nach RIN (Richtlinie fur in-
tegrierte Netzgestaltung). Hierbei wird zwischen
e Hauptrouten, die als Hauptverbindung zwischen den Wohnquartieren, dem Zentrum und
den Nahversorgungzentren dienen sollen,
e Nebenrouten, die als Zubringer zu den Hauptrouten sowie als Anbindung von Arbeits-
schwerpunkten und lokalen POls dienen sollen
e Und einem Freizeitnetz, welches die Wege ins Griine 6ffnet und Gberwiegend fiir den Frei-
zeitwert genutzt wird, unterschieden.

Daraus entwickelt sich das vorlaufige Netzkonzept, welches in den nachfolgenden Arbeitsschrit-
ten Uberprift und ggf. durch Netzveranderungen angepasst wird.
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Abbildung 19: Umlegung inklusive Nachbargemeinden
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6. Bestandsanalyse des vorlaufigen Netzes

Die Befahrung bildet das wichtige Uberpriifungs-Tool des Netzkonzeptes. Dank der aktuellen Bilder
und Erfahrungen als Radfahrender im Projektgebiet konnen die Mangel erkannt und georeferenziert
werden. Nur so konnen individuelle Losungen flir die Stadt Neumarkt i.d.OPf. gefunden werden.
Durch die Befahrung ergibt sich die Moglichkeit, die Fihrung der Umlegung zu prifen und ggf.
Netzanpassungen durchzufihren.

6.1.Befahrung

Auf Grundlage der Umlegungen wurden die Strecken des Hauptrouten-Netzes sowie die Neben-
routen von einem Mitarbeiter der Firma PB Consult befahren. Hierbei wurden die Strecken jeweils
in beiden Fahrtrichtungen befahren, um so die Unterschiede in der StraBenraumgestaltung sowie
mogliche Mangel auf beiden Seiten aufzunehmen. Die Befahrung erfolgte mit einem Fahrrad, um
eine optimale Bestandsanalyse zu gewahrleisten und auch subjektive Erlebnisse aus der Sicht eines
Radfahrenden zu erfassen. Aufgrund der langen Stecken wurde hierfiir das Netz in die sieben fol-
genden Routen geteilt:

Route 1: Polling - Holzheim (Lange 66,4km)

Route 2: Woffenbach - Rittershof - Postbauer-Heng (Lange 77km)

Route 3: Stauf- Berngau - Hasenheide (Lange 59,6km)

Route 4: Zentrum - Schlosserhligel (Lange 67,6km)

Route 5: Héhenberg - Hohenberg im Tal - Helena - Voggenthal (Lange 53km)

Route 6: Pelchenhofen - Lippertshofen - Frickenhofen - Deining (Lange 69,2km)

Route 7: Altenhof - Kohlenbrunnermihle - Mihlen (Lange 63,6km)

Abbildung 20: Routenfiihrung der Befahrung
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6.2. Bestandsanalyse inkl. Bewertung

Die Bestandsanalyse fokussierte sich dabei auf die aktuelle Beschaffenheit des Radwegenetzes in-
nerhalb des Untersuchungsgebietes. Dabei wurden die befahrenen Strecken hinsichtlich ihrer Stre-
ckendaten, der bestehenden Infrastruktur fir den Radverkehr sowie einer Bewertung durch PB
Consult mittels Richtlinien und Empfehlungen untergliedert.

Die einzelnen Punkte der drei Kategorie werden in Abbildung 21 dargestelit.

Streckendaten Radverkehr Bewertung

StralBe
Geschwindigkeit Netzkategorie

Lange Fihrungsform Fihrungsform
Ortslage Breite Dimensionierung
Seitenraumparker ll Oberflache Oberflache
Breite Beleuchtung

Einschrankungen Nutzungspflicht

Abbildung 21: Zu priifende Kategorien

Die Art der Fihrungsform unterscheidet sich je nach Netzkategorie. So sind die hier betrachteten
Haupt- und Nebenrouten bevorzugt mit einer eigenen Radinfrastruktur zu fihren. Nur bei infra-
strukturellen Zwangen wie einer geringen Querschnittsbreite und einem geringen Ful3gangeranteil,
kann eine gemeinsame Flhrung mit dem FuBverkehr in Erwdgung gezogen werden. Eine unterge-
ordnete Fihrung wie mit dem Sonderzeichen ,Radfahrer frei” ist nicht akzeptabel und wird somit
auch nicht in dem Hauptroutennetz genutzt.

Fir die Auswahl der geeigneten Flihrungsform muss zunachst die Netzkategorie des Streckenab-
schnittes unterschieden werden. Die RIN (2008) unterscheidet hierbei die folgenden Verkehrswe-
gekategorien:

Tabelle 1: Verkehrskategorien des Radverkehrs nach RIN (2008)

AuBerhalb bebauter Gebiete AR I Uberregionale Radverkehrsverbindung
AR I Regionale Radverkehrsverbindung
AR IV Nahrdumliche Radverkehrsverbindung
IR innerhalb bebauter Gebiete IRII Innergemeindliche Radschnellverbindung
IR I Innergemeindliche Radhauptverbindung
IR IV Innergemeindliche Radverkehrsverbindung
IRV Innergemeindliche Radverkehrsanbindung
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Unterschieden werden diese Verkehrskategorien hinsichtlich ihrer Bedeutung und der damit ver-
bundenen Ausbauqualitat. So beziehen sich die Unterschiede der Kategorien auf die angestrebte
Geschwindigkeit im Netz mit dem Fahrrad (zwischen 15 km/h bis 30 km/h) sowie der Wartezeit an
Knotenpunkten (15 Sek. bis 60 Sek.). Je hoher die Bedeutung innerhalb des Netzes ist, desto schnel-
ler kann auf dieser Strecke, bedingt durch den angepassten Ausbau, gefahren werden und desto
kirzer soll die Wartezeit an Knotenpunkten flir den Radfahrenden sein.

Die unterschiedlichen Fihrungsformen eignen sich unterschiedlich gut fur die einzelnen Netzkate-
gorien. Somit ergeben sich flir den Radverkehr die folgenden empfohlenen Fliihrungsformen:

Tabelle 2: Fihrungsform nach Netzkategorie

Netzkategorie Praferierter Fihrungsform Alternative Flihrungsform

FahrradstraBe Schutzstreifen
Hauptroutennetz e e

Radfahrstreifen Mischverkehr T30 (max. 5000 Kfz/Tag)

Getrennter Ein- bzw. Zweirichtungsradweg Kombinierter Geh- und Radweg

Kombinierter Geh- und Radweg - auBerorts

Nebenroutennetz Getrennter Ein- bzw. Zweirichtungsradweg Schutzstreifen
Radfahrstreifen Mischverkehr T50 (gem. ERA)
Mischverkehr T30 (max. 5000 Kfz/Tag) Verkehrsberuhigter Bereich
Kombinierter Geh- und Radweg Mischverkehr bis T70 (gem. ERA) - auBerorts
Fahrradzone

Wirtschaftsweg - auBerorts

Mischverkehr T50 (max. 2500 Kfz/Tag) - auBerorts

Bei der spateren Auswahl der angestrebten Fiihrungsformen wird zunachst versucht, eine der pra-
ferierten FUihrungsformen im StraBenraum zu platzieren. Nur wenn dies aufgrund von &auBeren
Zwangen nicht moglich ist, wie beispielsweise ein zu schmaler StraBenquerschnitt, wird auf die
alternative Fuhrungsform zurtickgegriffen. Auch gemeinsame Geh- und Radwege sollen auf Haupt-
routen nur dort ausgewiesen, wo ein separater Ausbau unverhaltnismaBig groBe Eingriffe in den
StrafBenquerschnitt erfordern wiirde oder wo der FuBgangeranteil sehr gering ist.

Basierend auf der ausgewahlten Fihrungsform werden die Prifkriterien Dimensionierung, Oberfla-
che und Beleuchtung Uberprift und in einer georeferenzierten Liste festgehalten. Die gesetzten
Anforderungen des RVK an die Mindestbreite, Oberflache und Fliihrungsform richten sich nach den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) der FGSV. Je nach Flihrungsform gelten gesonderte
Anforderungen an Mindestbreiten der Infrastruktur. Die Oberflache ist hinsichtlich ihrer Beschaf-
fenheit zu prifen. Dabei ist der Zustand sowie die Pflasterung zu berlicksichtigen.
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Tabelle 3: Mindestanforderungen der verschiedenen Kriterien (nach ERA)

Kriterien Eingehalten Bedingt Nicht eingehalten

Dimentionierung Schutzstreifen 1,50m
Radfahrstreifen Mind. 1,85m (Einrichtung)
Radweg Mind. 2,5m (beids. Zweirichtung) Geringfiigige
M!”d- 3,0m (e_msl. Zweirichtung) Abweichungen Deutliche Unterschreitungen
Mind. 2,0m (Einrichtung) aufgrund von der MindestmaBe
Getr. F-u. R-Weg Mind. 3,0m (Zweirichtung) infrastrukturellen
Mind. 2,0m (Einrichtung) Zwingen
Fahrradstr. 4,0m
Mischverkehr(T30) Max. 5.000 KFZ/ Tag
Oberflache Asphalt /Flaches Pflaster Pflaster Kopfsteinpflaster
¥ Radwege / Getrennter FuBB- und Radweg / Radfahrstreifen / Schutzstreifen / Keine Infrastruktur / keine
Fuhrungsform Fahrradstr. / Mischverkehr (Zone 30) gemeinsamer FuB3- und eigene Widmung (z.B.
Radweg Radfahrer frei)
Beleuchtung Beleuchtung Mit Dickstrich Keine Beleuchtung

markierte Fahrbahn

In Tabelle 3 werden diese Priifwerte in der dreiteiligen Bewertung dargestellt. Unterschieden wird
hierbei in ,Eingehalten”, ,Bedingt” und ,Nicht eingehalten”. So bald eines der Kriterien nicht als
.Eingehalten” markiert wird, wird ein Mangel festgestellt und dieses in der Mangelkarte georefe-
renziert dargestellt.

Zur Auswertung der Streckendaten wurde eine Tabelle erstellt, welche die drei Prifkriterien auf-
greift. Jeder Streckenabschnitt wird daraufhin geprift und bewertet. Dies ermdglicht eine genaue
und individuelle Prifung innerhalb des Stadtgebietes.
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Abbildung 22: Auszug aus der Bestandsanalyse

Nach der Auswertung des Streckennetzes ergab sich die Auswertung in Abbildung 22. Zu unter-
scheiden sind hierbei je die genannten Kategorien Fihrungsform, Dimensionierung und Oberfla-
che. Nur wenn alle drei Prifkriterien erfillt sind, wird die Strecke in griin dargestellt. Sobald eines
der Prufkriterien nicht erflllt wird, wird diese Strecke in Rot dargestellt.

25



Abbildung 24: Qualitatsbewertung

Legende

Anforderung an den Radverkehr
[ Nicht eingehalten

[l Eingehalten

[[] Bedingt eingehalten

Abbildung 23: Auswertung des Radwegenetzes

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Mehrheit der Neumarkter StraBen und Wege ak-
tuell nicht flr das Fihren des Radverkehrs in Form einer Radverkehrsroute ausgelegt sind. Ledig-
lich 35% des ausgewahlten StraBennetzes erflllt die Anspriiche der ERA an den Radverkehr (vgl.

Abbildung 24).

Qualitatsanforderung

= eingehalten nicht eingehalten

Das haufigste Problem bildet hier die fehlende Radinfrastruktur. 53% aller Streckenabschnitte im
Untersuchungsgebiet wurden aufgrund von fehlender Radinfrastruktur in die Mangelliste aufge-
nommen. Besonders bei den Streckenabschnitten auBerorts fehlt oftmals eine Beleuchtung oder
eine farbige Abgrenzung des Radweges. Dies wirde die Sicherheit des/der Radfahrenden enorm
erhohen und sollte behoben werden. Bei bestehenden Strukturen wurden bei 9% eine zu schmale
Dimensionierung festgestellt. Unpassende Oberflachen, wie Sand oder Kopfsteinpflaster wurden
bei 5% aller Streckenabschnitte dokumentiert. Bei 3% der Strecken ist eine untergeordnete Radver-

26



kehrsfiihrung festgestellt worden. Dies ist flir ein Radverkehrsnetz nicht angemessen und eine an-
dere Fihrungsform sollte hier gewahlt werden. Insgesamt befinden sich knapp drei Viertel der in
die Mangelliste aufgenommenen Streckenabschnitte innerorts und etwas Uber ein Viertel auBBer-

orts.
Mangelanalyse
Unpassende Untergeordnete
Zu schmale Oberflache Radverkehrsfihrung
Infrastruktur 5% 3%
9%
Fehlende
Radinfrastruktur
(innerorts)
// 46%
Fehlende /
Beleuchtung
(auBerorts)
20% /”
7
Fehlende //j

Beleuchtung
(innerorts)
10% Fehlende Radinfrastruktur (auRerorts)
7%

Abbildung 25: Mangelanalyse des Netzes

27



7. Beteiligung der Offentlichkeit

Die Beteiligung der Offentlichkeit ist von hoher Relevanz bei der Erstellung eines Verkehrskonzep-
tes. Dabei sollten die Wiinsche, Erfahrungen und Beschwerden der Bevolkerung erfasst, gesammelt

und verarbeitet werden.

In Zusammenarbeit mit der Stadt Neumarkt i.d.OPf. wurden vier mogliche Formate der Teilhabe
ausgewahlt und den Birgerinnen und Burgern zur Verfligung gestellt. Im folgenden Kapitel werden
die flr den Radverkehr bestimmten Moglichkeiten vorgestellt und die abgeleiteten Erkenntnisse

daraus dargestellt.

mitwirken.eu

Hier konnen Sie sich uber die Projekte informieren

Iiadverkehrskonzept Neumarkt i.d.Opf.

Radverkehr gewinnt immer mehr an Bedeutung. Auch die Stadt Neumarkt - seit
2012 Griindungsmitglied der AGFK Bayern - bemuht sich den Radverkehr stetig zu
fordern. Entscheidender Hebel st hierbel die Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur. Zur Schaffung einer Planungsgrundiage fur die zukinftige
Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur hat die Stadt Neumarkt .d.Opf. das
Ingenieur- und Planungsbaro PB Consult (PBC) mit der Erstellung eines
Radverkehrskonzeptes beauftragt. Ziel des Radverkehrskonzeptes ist die
Entwicklung eines schlssigen Zielnetzes fr den Radverkehr, bestehend aus
Haupt- und Nebenrouten

Die Routenwahl beim Radfahren hangt von einer Vielzahl von Faktoren ab. Um die
kritischen Punkte im Netz einzuordnen und eine optimale Routenfihrung entwickeln
2u konnen, mochten wir Sie um Ihre Unterstiitzung bitten und Sie zum Mitmachen
und Mitdiskutieren einladen.

mitwirken.eu

Hier konnen Sie zlle Beteiligungen ansehen

Beteiligungen

Do Co—
naktiv

an

Info-Marktstand

Gefahren- / Kritikpunkte und positive
Meldungen

Wo befinden sich Ihrer Meinung nach kritische
Punkte im Netz? Wo fehlen sogar

Radverkehrsanlagen? Welche Stellen sind
besonders gut gelungen und kénnen als Beispiel

5 weiterlesen (7
dienen? Diese und waiters Fragen kannen =

weiterlesen (]

7.1. Planerstand vor dem Rathaus

t von 14:00 bis

Home Projekt  Beteiligung

Home Projekt Beteiligung

weiterlesen (7'

Fur einen personlichen Austausch zwischen den Blirgerinnen und Birgern sowie den Fachplanern
wurde im Mai 2022 ein Planerstand im Zentrum der Neumarkter Innenstadt angeboten. Hier konn-
ten zwischen 14 Uhr bis 18 Uhr Anliegen der Bevolkerung direkt vor Ort geklart und aufgenommen

werden.
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Es bestand die Moglichkeit, ahnlich wie in der interaktiven Karte des Online-Beteiligungsformats,
Punkte und Strecken zu markieren, die Verbesserungspotenzial aufweisen. Zusatzlich wurden in
ausfihrlichen Gesprachen zwischen Fachplanenden und Blirgerinnen und Birgern Problemfelder
identifiziert und diese verortet.

Abbildung 26: Planerstand

7.2. Mangelmelder (Interaktive Karte)

Um den Blrgerinnen und Blrgern die Moglichkeit der direkten Partizipation bieten zu kénnen,
wurde ein Mangelmelder in Form einer interaktiven Karte online bereitgestellt. Die Moglichkeit der
interaktiven Beteiligung stand vom 09.05.2022 bis einschlieBlich 23.05.2022 zur Verfigung.

Die Blirgerinnen und Birger hatte die Moglichkeit in sechs verschiedenen Kategorien ihre Anmer-
kungen und Wiinsche an die Fachplaner weiterzugeben. Es wurden im Zeitraum der Beteiligung
763 Meldungen aufgegeben.

Kategorien:
- Positive Beispiele: Welche Beispiele gefallen Ihnen besonders gut? Welche Abschnitte sol-
len als Vorbild dienen?
Gefahrenstellen: Wo fiihlen Sie sich besonders unsicher? Wo finden sich gefahrliche Stel-

len im Netz (Einfahrten, Kurven, Engstellen)?

@ Lichtsignal (Ampel): An welcher Stelle fehlt lhnen eine Ampel? Wo ist die Ampelschaltung
ungunstig?
H Oberflache: An welcher Stelle ist der Bodenbelag ungeeignet (Locher, Pflaster, Wurzeln)?

Verkehrsfiihrung: Wo ist die Fihrung des Radverkehrs besonders unattraktiv? Wo ist es
unklar fur Sie, an welcher Stelle Sie als Radfahrer fahren sollen?

pa Sonstige Hinweise: Alles, was in die Kategorien davor nicht fallt - Beispiele wéaren hier der
Wunsch nach z.B. Radabstellanlagen
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So wurden zunachst die Meldungen in eine der Kategorien eingegliedert und anschlieBend mit ei-
nem erganzenden Text und z.T. mit Bildern in den Mangelmelder verortet. So konnten neben der
Verortung Details aus der Blirgerschaft zu verschieden Stellen im Projektgebiet gewonnen werden.
Dies ist besonders bei der Entwicklung eines Alltagsnetzes von hoher Relevanz, da so die tagtagli-
chen Hiirden und Argernisse des Radverkehrs erkennbar werden.

Die eingetragenen Meldungen wurden taglich von PB Consult bezliglich sensibler Daten, Beleidi-
gungen und Spam Uberprift. Hierbei wurden unangemessene Meldungen entfernt.
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Abbildung 28: Interaktive Karte Zentrum
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7.3. Wegebeziehungen (interaktive Karte)

Neben der Nennung von konkreten Punkten im Netz hatten die Blrgerinnen und Blrger die Mog-
lichkeiten sowohl Freizeit- als auch Alltagswege in die Karte einzutragen und so die am haufigsten
genutzte Wege zu identifizieren. Auch hier war der Beteiligungszeitraum vom 09.05.2022 bis ein-
schlieflich 23.05.2022. Die Routen wurden ebenfalls mittels einer Interaktiven Karte online erho-
ben. Hierbei wurde zwischen den beiden Arten von Wegen unterschieden:

e

+

nnnnn

\\\\\\\\\\\\

Hiufig genutzte Wege

Stadtgebiet \ —

Abbildung 29: Die am haufigsten genutzten Wege

Mittels dieser Erhebung lassen sich genutzte Wege sowohl im alltaglichen Leben wie Einkaufswege
oder Arbeitswege aber auch die Freizeitwege in das direkte Umfeld identifizieren. Somit lassen sich
Prioritaten in der Planung bereits erkennen. Auch lassen sich Wege erkennen, die durch bestimmte
Fihrungsformen oder Bauweisen préferiert werden.

7.4. Schulbeteiligung

Bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes sollen auch die Schilerinnen und Schiuler der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. einbezogen werden.

Hierflr wurde in zwei Erhebungsphasen die Moglichkeit eroffnet sich aktiv zu beteiligen. Zum Einen
konnten die Schilerinnen und Schiler ihren Schulweg online auf einer Interaktiven Karte einzeich-
nen. Die Karte war drei Wochen online und wurde vor den Sommerferien beworben. Hierflr wurden
an den entsprechenden Schulen Flyer zur Verfligung gestellt.

Zum anderen wurde am Anfang des neuen Schuljahres ein Infostand angeboten. An diesem konn-
ten die Schilerinnen und Schiuler ihren Weg direkt in einen Plan einzeichnen. Zuséatzlich wurde die
digitale Interaktive Karte wieder online gestellt und erneut mit Flyern beworben.

Insgesamt wurden 338 Schulwege verzeichnet.
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Schulbeteiligung in Neumarkt i.d.OPf.

Mehr Sicherheit
fur deinen Schulweg!

Jetzt Mitmachen unter neumarkt.mitwirken.eu
oder einfach den QR Code mit deinem Handy scannen:

X g

i S

Abbildung 30: Schulbeteiligung

Im Oktober 2022 hatten Schiilerinnen und Schiiler die Moglichkeit sich mit in die Planung des Rad-

verkehrs einzubringen.

Dabei waren die Mitarbeitenden von PB Consult je vor Unterrichtsbeginn oder in den beiden Pausen

mit dem partizipativen Infostand vor Ort. Die Eltern wurden vorab mit einem Elternbrief informiert.

An je zwei Karten konnten die Schilerinnen und Schiler ihren persénlichen Schulweg einzeichnen.

Hierbei musste nicht an der eigenen Haustir begonnen werden, um eine gewlinschte Anonymitat
zu bewahren. Ebenso wurden keine Namen, Klassen oder ahnliches notiert.

Abbildung 31: Ergebnisse Schulbeteiligung

7.5. Auswertung und Bewertung der Beteiligung

Um die Ergebnisse der Burgerbeteiligung betrachten zu kénnen, werden diese im nachfolgenden
Kapitel gemeinsam ausgewertet. Dabei ist zu erkennen, dass Mangel, Wiinsche und Bedlirfnisse
der unterschiedlichen Beteiligungsformate oft eng aneinander liegen und sich gegenseitig bedin-
gen.

Der Planerstand ist bei der Bevolkerung auf groBes Interesse gestof3en. In Gesprachen mit der Be-
volkerung haben sich mehrere Schwerpunktgebiete ergeben. So wurde die Nord-Siid-Verbindung
durch die Altstadt als unattraktiv fir den Radverkehr klassifiziert. Die dort fahrenden Busse und das
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Kopfsteinpflaster bilden Faktoren, die nicht zum Radfahren einladen. Zusatzlich stellen die ein- und
ausparkenden Fahrzeuge ein deutliches Sicherheitsrisiko dar. Die EFA-Stral3e wurde ebenfalls we-
gen der Pfiitzenbildung nach Regenfallen genannt. Zuséatzlich stellen Blirgerinnen und Blrger hier
ein Sicherheitsrisiko durch die oftmals Gberhohe Geschwindigkeit fest. Durch die im Seitenraum
parkenden Autos wurden Dooring-Zonen markiert mit erhéhten Unfallpotenzial. Die Kapuziner-
straBe wurde generell mit einem Unsicherheitsgefiihl beschrieben. Die enge Gestaltung des Stra-
Benquerschnitts, die hohe MIV-Last sowie dort fahrender Schwerlastverkehr machen die StraBe fir
den Radverkehr unattraktiv. Zusatzlich wurden Radabstellanlagen im Umfeld des Rathauses und
des Neuen Marktes gewlinscht.

Die Ergebnisse des Planerstandes und die der beiden Online-Beteiligungen bestéatigten sich in eini-
gen der genannten Punkte. Betrachtet man die einzelnen Kategorien des Mangelmelders so lassen
sich unterschiedliche Schwerpunktgebiete je nach Kategorie erkennen.

Abbildung 32: Ergebniskarten Planerstand
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Gefahrenstellen lassen sich hauptséchlich entlang der Hauptverkehrsachsen des MIV ausmachen.
So bilden die groBen Kreuzungen (Kreuzung Unteres Tor | Lammsbrau-Kreuzung | Kreuzung Oberes
Tor) Kristallisationspunkte flr Gefahrensituationen. Hierbei werden die Unsicherheiten gegentiiber
dem MIV in diesen Bereichen genannt. Der Radverkehr wird (iberwiegend in einer eigenen Infra-
struktur auf der StraBe mitgefuihrt. Dadurch herrscht keine bauliche Trennung zum MIV, was eben-
falls als Gefahrenstelle angesehen wird. Entlang von PKWs, die im Seitenraum parken, kann oftmals
nicht genligend Abstand gehalten werden, wodurch eine Gefahrenzone durch Dooring entsteht.
Im gesamten Stadtgebiet verteilt finden sich Gefahrenstellen an den Kreuzungen von untergeord-
neten StraBen mit den Hauptverkehrsverbindungen. Hierbei werden schwierige Sichtbeziehungen
oder fehlende farbliche Markierungen im Kreuzungsbereich genannt.

Keine baul. Trennung von MIV ‘n -
Gefahr durch Parkhaus mit MIV .
Busverkehr als Unsicherheit
Linksabbiegen als Gefahr

[ |

- Schulweg zu unsicher

- Fehlender Radweg

—  Parkende PKW (Dooring)

- Schlechter Zustand des Belags

»
L o C 1 4,
Plotzliches Ende des Radwegs ¢ “u
—  Unsicherheiten gegentber MIV %
—  Parkende PKW (Dooring) =

-

[ 2
Legende
‘ ‘ : Gefahrenstelle
I =} Stadtgebiet

bsberatungsgesellschaft mbH Hasenhpide -
ebsberatungsgesellschal B¢

Abbildung 33: Gefahrenstellen

Die Meldungen zur Oberflache sind Gbereinstimmend mit denen des Planerstandes. So ist vor allem
das Kopfsteinpflaster in der historischen Altstadt als ein Mangel genannt worden. Doch auch
Schlaglocher in der MihlstraBe und der EFA-StraBe wurden Ubereinstimmend in der interaktiven
Karte gemeldet.
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Abbildung 34: Meldungen zur Oberflache

Ampelschaltungen sollen It. den Meldungen flr Hauptverkehrsrouten des Radverkehrs einen
durchgangigen Verkehrsfluss auf dem Fahrrad gewahrleisten. Entsprechend mussen diese auf die
Geschwindigkeit des Fahrrads angepasst geschalten werden. Zusatzlich solle die Moglichkeit mit
einer eigenen Ampelschaltung geschaffen werden, um vor dem MIV starten zu kdnnen. Weitere
Meldungen im Projektgebiet weisen auf eine zu kurze vorgelagerte Fahrradampelschaltung hin. An
der Kreuzung Freystadter StraBe / Kurt-Romstock-Ring sehen die Befragten einen Mangel in der
Schaltung der Ampel in der Schwachverkehrszeit (SVZ).

oS T e S S
/ —— ~ < er3” “ Qi o

Ampelzeit fur
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Abbildung 35: Meldungen zur LSA
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AbschlieBend wurden Mangel bezliglich der Verkehrsflinrung erhoben. Hierbei stehen die Fliihrung,
die Art der Infrastruktur und die Zuordnung im StraBenraum im Mittelpunkt der Analysen. Hierbei
bildet die Kreuzung von Ringstr. / Badstr. / Bahnhofstr. und Ingolstadter Str. den wohl gréBten Hot-
spot. Hierbei werden die fehlende Uberleitung fiir Radfahrende sowie das plétzliche Ende der
Radinfrastruktur bemangelt. An der Kreuzung Am Evangelienstein/ Mihlstr. wird die endende Rad-
infrastruktur nach Queren der Kreuzung als ein Mangel angesehen.
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Abbildung 36: Meldungen zur Verkehrsfiihrung

Neben den verschiedenen Arten von Mangeln hinsichtlich des Radverkehrs gab es zusatzlich posi-
tive Riickmeldung durch die Offentlichkeitsbeteiligung. Diese Streckenabschnitte sollen als Vorbild
fur die kommenden UmbaumaBnahmen dienen und die Auswahl der Radinfrastruktur beeinflussen.
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Abbildung 37: Positive Riickmeldungen
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Besonders positiv wurden die UmbaumaBnahmen entlang der Regensburger StraBe wahrgenom-
men. Auch das Aufstellen einer Service-Station nahe dem Kanal auf dem Parkplatz Mistelbacher
Allee wird als positiv bewertet. Leider musste diese Service-Station inzwischen wieder abgebaut
werden, da sie fortwahrend beschadigt und unbrauchbar gemacht wurde.

Durch das Markieren der hadufig genutzten Wege durch die Bevolkerung kénnen die Strecken, wel-
che eine hohe Planungsprioritat aufweisen herausgestellt werden. Dies ermoglicht besonders héu-
fig genutzte Strecken auf ihre Mangel zu Uberprifen und so ein optimal angepasstes Netz entwi-
ckeln zu konnen. Zusatzlich lassen sich die wichtigen Achsen, welche durch die Stadt Neumarkt
i.d.OPf. gehen, erkennen. So bildet der Weg entlang des Kanals sowohl im Alltags- als auch im
Freizeitverkehr eine wichtige Nord-Stid-Achse. Die Nirnberger StraBBe und die Anbindung nach
Postbauer-Heng ist besonders in der alltaglichen Nutzung von Relevanz. Die Altstadtquerung in der
Nord-Sid-Achse ist ebenso flr den Freizeitzweck als auch im Alltag notig. Wie zu erwarten war,
fuhren die Wege in der Freizeit oftmals aus dem Zentrum Neumarkts heraus, ins Griine.
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Abbildung 38: Haufig genutzte Wege (gesamt)
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Abbildung 39: Haufig genutzte Wege (Links Alltag | Rechts Freizeit)

In der Entwicklung der MaBnahmen wird besonders bei den haufig genutzten Wegen Wert auf ein
hohes Mal3 an Sicherheit gelegt.
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Damit die Sicherheit besonders auf Schulwegen gegeben ist wurden an acht weiterflihrenden
Schulen Neumarkts eine gesonderte Beteiligung fur die Schilerinnen und Schiler angeboten. Die
Ergebnisse wurden je Schule einzeln, aber auch gemeinschaftlich ausgewertet. In der Gesamtbe-
trachtung fallt auf, dass sich die Schulwege durchaus von den Wegen der Alltags- und Freizeitra-
delnden unterscheiden (vgl. Abbildung 40). So nutzen viele der Schilerinnen und Schiler die
Ringstr., um zu den drei Schulstandorten nordwestlich des Zentrums zu gelangen.

Legende

genutzte Wege ! 73 Consu | Panungs bnd Belrcosbe aiungsgese! scll mbH

Abbildung 40: Schulbeteiligung (gesamt)

Abbildung 41: Haufige Wege und Unfallpunkte
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8. MaBnahmenkonzept

Neben der konzeptionellen Entwicklung eines Radverkehrskonzeptes wurden konkrete Ausbau-
empfehlungen mit einer Priorisierung sowie einer groben Kostenschatzung erstellt. Dies wurde in
Form von Steckbriefen der verschiedenen Streckenteile durchgefiihrt.

Bei der Priorisierung nicht betrachtet wurde, wann der letzte Umbau bzw. die letzte Sanierung in
dem betrachteten Streckenabschnitt war. Deshalb muss neben der Umsetzungsprioritat des Rad-
verkehrskonzeptes noch der nachhaltige Ressourcenschutz im Gesamtkonzept der Verkehrspla-
nung bericksichtigt werden. Dies kann bei Kenntnis und Abwagung dieser Kriterien flir den tat-
sachlichen Umsetzungszeitpunkt bedeuten, dass aus Griinden des nachhaltigen Ressourcenschut-
zes die Lebensdauer von Verkehrsanlagen ausgereizt wird, und der entsprechende Netzabschnitt
nicht deutlich vor einer notwendigen Erneuerung umgebaut werden soll. In jedem Fall sollten bei
anstehenden TiefbaumaBnahmen im Bereich der Haupt- und Nebenrouten die Aussagen des Rad-
verkehrskonzeptes und der Ausbau des Radverkehrsnetzes stets beriicksichtigt werden. Ggf. wer-
den so MaBnahmen aus niedrigeren Prioritatsstufen bereits friiher abgearbeitet.

Die Umsetzung eines solchen Radverkehrskonzeptes wird sich lGiber mehrere Jahre erstrecken. Da-
her ist eine Priorisierung der MaBnahmen vorgenommen worden. Fiir den Ausbau der Hauptrouten
mit aktuell fehlender Radinfrastruktur (Prioritat 1 und 2) wird ein Zeithorizont von 7 bis 8 Jahren (bis
2033) empfohlen. Hauptrouten mit vorhandener, aber unzureichender Radinfrastruktur (Prioritat 3)
sowie Zubringerstrecken sollten bis 2040 (15 Jahre) ausgebaut werden. Die MaBnahmen sind kata-
logisiert und finanziell bewertet, eine Zeitplanung mit Gberprifbaren Etappen ergibt sich durch die
4 Priorisierungsstufen. Die detaillierte Planung muss jeweils an die aktuelle Haushaltslage und lau-
fende Bauprojekte angepasst werden, um eine realistische und wirtschaftliche Umsetzung zu si-
chern.

Die Akquise zusatzlicher Fordermittel aus Landes-, Bundes und EU-Programmen wird als wichtiger
Hebel bei der Umsetzung betrachtet. Gleichzeitig konnen sich hierdurch zeitliche Verschiebungen
von MaBBnahmen ergeben.

8.1.Beteiligung

Der Entwurf des Radverkehrskonzeptes (RVK) einschlieBBlich erster MaBnahmenempfehlungen
wurde im April 2024 dem Verkehrsausschuss in 6ffentlicher Sitzung vorgestellt. AnschlieBend be-
fasste sich die planungsbegleitende Arbeitsgruppe aus Vertretern verschiedener Amter der Stadt-
verwaltung, der Polizei und des ADFC in mehreren Abstimmungsterminen vor allem mit den im
Konzept vorgeschlagenen Ausbauempfehlungen. Insbesondere von Seite der Stadtverwaltung
wurde besonderes Augenmerk auf die kiinftige Umsetzbarkeit der vorgeschlagenen MaBBnahmen
gelegt. Man musste erkennen, dass eine einzelne Betrachtung des Radverkehrs die Gefahr birgt,
dass andere Verkehrsarten nicht ausreichend Berlicksichtigung finden kénnten, sodass bei der Ent-
wicklung von konkreten Umsetzungsldsungen haufig eine Gesamtbetrachtung aller Verkehrsmittel
und Verkehrsteilnehmer unumganglich ist.

Der Entwurf des Abschlussberichtes (Stand 19.02.2025) wurde den im Stadtrat vertretenen Frakti-
onen und den Mitgliedern der planungsbegleitenden Arbeitsgruppe mit Bitte um Stellungnahme
vorgelegt. Die eingegangenen 6 Stellungnahmen enthielten ca. 90 Aspekte und Anregungen. Sie
wurden vom Planungsbtiro und dem Planungsamt durchgesehen und bewertet. Ende 2025 hat der
Bau-, Planungs- und Umweltsenat die Stellungnahmen abgewogen und beschlussméaBig geprift.
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Es ergaben sich geringfiigige Anderungen und Ergdnzungen sowie Klarstellungen, die in dieser
Abschlussbericht eingearbeitet wurden. Dabei wurden u.a. noch zwei neue Routenverlaufe ins RVK
aufgenommen, sowie zwei Veranderungen in der Kategorisierung zwischen Haupt- und Neben-
route vorgenommen. Die neuen Routen werden aktuell bereits umgesetzt, flihren gleichzeitig noch
zu einer Erhohung der Gesamtkosten der im RVK aufgenommenen MalBnahmen.

Zwei der weiteren Themen aus dem Beteiligungsverfahren sollen kurz benannt werden:

Zum Einen die Oberflachenbeschaffenheit und Radverkehrsfiihrung in der Marktstra3e, einem zent-
ralen Element flr die Nahmobilitat in Neumarkt. Da hier unterschiedliche Interessen verschiedener
Gruppen und Mobilitatsformen aufeinandertreffen empfiehlt das RVK eine integrierte Planung fur
den Marktplatz zu entwickeln, welche die Interessen des FuBverkehrs, des OPNV, des Radverkehrs
sowie des motorisierten Individualverkehrs miteinander verbindet und berlcksichtigt.

Zum Zweiten wurde im Beteiligungsverfahren mehrfach auf eine anstehende UmbaumaBnahme an
der Ingolstadter StralBe hingewiesen. Hier wird eine Umplanung im Bereich des Bahnibergangs
erforderlich. Diese Planungen waren nicht Bestandteil des RVK, sondern wurden von der Deutschen
Bahn erstellt, dem Bau-, Planungs- und Umweltsenat 2022 vorgestellt und bestatigt. Die 6ffentliche
Beteiligung im Planfeststellungsverfahren der DB erfolgte im Herbst 2025.

8.2. Ausbauempfehlungen

Die zuvor durchgeflihrten Analysen und Auswertungen fiir den Radverkehr innerhalb der Stadt
Neumarkt i.d.OPf. bilden die Grundlage fir das entstehende MaBnahmenkonzept. Zur Erstellung
des Konzeptes wurden die Wiinsche der Stadt und ihrer Blirger, aber auch Anforderungen an und
die Moglichkeiten im Neumarkter Verkehrsnetz berlicksichtigt. So entstand fiir die Stadt Neumarkt
i.d.OPf. das folgende Radverkehrskonzept, unterschieden nach Infrastrukturart:
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Die Wahl der Radverkehrsfiihrung richtet sich ma3geblich nach den zur Verfliigung stehenden Brei-
ten der bestehenden StraBenquerschnitte. In der Mehrheit der Falle wurde auf kostenintensive Um-
baumaBnahmen verzichtet und stattdessen Losungen gefunden, die sich in den Bestand integrie-
ren lassen. Schutzstreifen wurden ausschlieB3lich dort vorgesehen, wo die Fahrbahnbreiten keine
andere Fihrungsform zulieBen und Alternativen, wie etwa die Anordnung eines Radfahrstreifens,
eine signifikante Verbreiterung der Fahrbahn erforderlich gemacht hatte. Basierend auf der histo-
risch bedingten Stadtstruktur sind besonders im Stadtzentrum Kompromisse zwischen den Ver-
kehrsarten notig.

Oftmals bergen breite StraBenziige flir den KFZ-Verkehr sowie groBBe Kreuzungsbereiche aktuell
Unfallpotenziale fiir den Radverkehr. Durch eine Neuanordnung und Umstrukturierung der StraBen-
zlige konnen verbesserte und sicherere Fihrungsformen fir den Radverkehr angeboten werden.
Zuséatzlich soll bei den Einfahrstral3en ins Stadtzentrum auf eine separate Rad- und FuBverkehrsfiih-
rung geachtet werden.

Die ErschlieBung der Wohngebiete der Stadt Neumarkt i.d.OPf. kann oftmals mit dem Mischverkehr
(T30) erfolgen. Hierbei ist die gemeinsame Flihrung des Radverkehrs mit dem MIV im StraBBenraum
moglich. Allerdings muss bei der Gestaltung des StraBBenraums darauf geachtet werden, dass die
Geschwindigkeit nicht die zugelassene Hochstgeschwindigkeit lUberschreitet. Hierbei kdbnnen die
Gestaltung, die Vorfahrtsregelung oder auch die regelmaBige Kontrolle wichtige Instrumente zur
Einhaltung darstellen.

Die Verbindung der Stadtteile abseits des Zentrums soll auBerorts durch gemeinsame Geh- und
Radwege sichergestellt werden. Hier ist mit einem geringen FuBverkehrsanteil zu rechnen, was eine
gemeinsame Fuhrungsform ermaoglicht. Hierbei ist allerdings auf einen Ausbau zu achten, der auch
bei Dunkelheit und schlechter Sicht gut erkennbar ist. Beispielsweise mit einer selbstleuchtenden
Markierung und Piktogrammen entlang des Weges. Bei den ersten geeigneten Radverbindungen
auBerorts soll iberdies zum Test sowohl eine selbstleuchtende, sowie eine retroreflektierende Mar-
kierung aufgebracht werden, um hierdurch eigene Erkenntnisse und Erfahrungen zu sammeln. So-
fern sich herausstellt, dass bereits retroreflektierende Markierungen eine offensichtliche Verbesse-
rung darstellen, konnten weitere MaBnahmen mit retroreflektierender Markierung durchgefihrt
werden. Eine dauerhafte Beleuchtung wird im Zuge von Lichtverschmutzung und Irritation des Kfz-
Verkehrs als nicht erforderlich erachtet.

Die MaBnahmen zum Erreichen des Wunschnetzes lassen sich in vier Kategorien unterteilen:

e Umbau: Hierbei werden bestehende Infrastrukturen nach neuesten Richtlinien und Anfor-
derungen an den Radverkehr angepasst. Dies beinhaltet sowohl die Forderungen an Min-
destbreiten, Oberflachen oder infrastrukturelle Veranderungen und deren Umbau.

e Neubau: Diese Streckenabschnitte weisen keine Struktur flir den Radverkehr auf. Hier ist ein
kompletter Neubau einer Radverkehrseinrichtung notwendig.

e Beschilderung: Diese MaBnahmen beziehen sich auf eine verdnderte Beschilderung. Dies
kann sich sowohl auf eine Beschilderung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit wie auch
der Nutzungspflicht und der Berechtigungen innerhalb des Seitenraums beziehen.

e Markierungen: Die Markierungen innerhalb des StraBenraums lassen sich meist recht
schnell und kostenglinstig realisieren. Dabei geht es sowohl um eine zusatzliche Starkung
der bestehenden Infrastruktur durch Piktogramme als auch um die Markierung neuer Fahr-
radstreifen und Schutzstreifen.
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Die nachfolgende Karte zeigt die Verteilung der einzelnen MaBnahmengruppen in den Hauptrou-
ten. Die genauen Ausbauempfehlungen finden sich im Anhang unter den Steckbriefen zur Ausbau-

empfehlung.
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Abbildung 43: MaBnahmengruppen der Ausbauempfehlungen

Um eine grobe Kostenschatzung vornehmen zu konnen, werden die Aus-/ Umbau- und Sanierungs-
maBnahmen in die Kosten miteinbezogen. Die Angaben basieren auf einer Schatzung anzusetzen-
der Kosten zum Stand 19.02.2025. Dabei werden, neben den eigentlichen Baukosten, ebenfalls fol-
gende Aspekte bericksichtigt:

e Planungskosten (20 %)

e Risikokostenaufschlag (20 %)

e Abbruchkosten

e Baustelleneinrichtung
Nicht in der groben Kostenabschatzung enthalten sind dagegen Kosten die u.a. den Grunderwerb
oder AusgleichsmaBnahmen flr eventuelle Eingriffe in das StraBBenbegleitgriin betreffen. Auch sind
keine umfassenden Anderungen an den wichtigen GroBkreuzungen in den Kostenschatzungen ein-
begriffen. Diese sind fir alle Verkehre zu planen und umfassen nicht mehr nur den Konzeptcharak-
ter fir den Radverkehr.
Die Radverbindung nach Hohenberg wurde im Rahmen einer Machbarkeitsstudie separat unter-
sucht, und die sich daraus entwickelte Variante im RVK graphisch dargestellt, nicht aber als Kos-
tenposition. Ebenso sind in der Kostenschatzung grundsatzlich auch die Kosten nicht enthalten,
die durch andere Baulasttrager zu (ibernehmen sind. Somit ergeben sich flr die folgenden linearen
BaumaBnahmen die Kosten, je MaBnahmenart gegliedert, aus Tabelle 4.
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Tabelle 4: Kostenschitzung Ubersicht

MaBnahmenart Anzahl der MaB-[Kostenschatzung je MaBnahmenart
nahmen

Umbau 22 4.22 Mio. €
Neubau 7 2,43 Mio. €
HR Beschilderung 3 3.000 €
Markierung M 81.000 €
Optional: Selbstleucht. Markierung 8 358.000 €
Umbau 4 2.22 Mio. €
Neubau 4 936.000 €
NR Beschilderung 3 8.000 €
Markierung 1 21.000€
Optional: Selbstleucht. Markierung 1 64.000 €

Gesamt (ohne optionale Positionen) 9.92 Mio. €

Um alle im Konzept vorgeschlagenen MalBnahmen in den kommenden 10-15 Jahren umzusetzen,
ist ein Budget von ca. € 680.000,-- (zzgl. eintretender Baukostensteigerungen) jahrlich im stadti-
schen Haushalt einzustellen.

Neben den beschriebenen baulichen MaBnahmen werden zuséatzliche weiche MaBBnahmen nétig,
um eine Steigerung des Radverkehrs in Neumarkt i.d.OPf. erzielen zu kénnen. So sind Marketing-
aktionen flir den Radverkehr, medienwirksame Einweihung von neuen Radinfrastrukturen oder
auch Mitmach-Aktionen an Schulen oder fiir die Bevolkerung durchaus als erfolgreiches Werkzeug

zu nennen. Das kontinuierliche Aufmerksam-Machen auf den Radverkehr flhrt zu einer Versteti-
gung innerhalb der Bevolkerung. Fir eine tatsdchliche Veranderung des Nutzungsverhaltens der
Bevolkerung hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl sind neben den sogenannten Push-MaBnahmen,
die den Radverkehr attraktiver werden lassen, auch Pull-MaBnahmen notwendig, die Restriktionen
gegenuber anderen Verkehrsmitteln (mehrheitlich gegenliber dem MIV) mit sich bringen.
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Abbildung 44: Beispiele fiir Push- und Pull-MaBnahmen (Quelle: Agora Verkehrswende)
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Wie Abbildung 44 darstellt, ist die Kombination aus Push- und Pull-MaBBnahmen, fir das erfolgreiche
Steigern der Mobilitdt des Umweltverbundes notwendig. All diese haben den Hintergrund einer
Modal-Split-Anderung hin zum Fahrrad und weg vom Kfz. Zuséatzlich werden stetige Bestrebungen
der Verwaltung und der Politik zugunsten des Radverkehrs bendétigt.

8.3. Fahrradabstellanlagen

Gute Abstellanlagen fir Fahrrader sind von entscheidender Bedeutung, um die Nutzung des Fahr-
rads als umweltfreundliches Verkehrsmittel zu fordern. Sie bieten nicht nur Sicherheit vor Diebstahl
und Vandalismus, sondern tragen auch zur Ordnung und Asthetik im 6ffentlichen Raum bei. Durch
gut platzierte und ausreichend dimensionierte Abstellanlagen wird der Zugang zu wichtigen Ein-
richtungen wie Bahnhofen, Einkaufszentren und offentlichen Gebauden erleichtert. Dies motiviert
mehr Menschen, das Fahrrad fiir ihre tadglichen Wege zu nutzen, was wiederum zur Reduzierung
des Verkehrsaufkommens und der Umweltbelastung beitragt.

Gute Abstellanlagen flir Fahrrader sollten robust und wetterbestandig sein, um eine lange Lebens-
dauer zu gewahrleisten. Sie sollten aus hochwertigen Materialien wie verzinktem Stahl oder Edel-
stahl gefertigt sein, um Korrosion zu verhindern. Die Anlagen sollten ausreichend Platz bieten, da-
mit Fahrrader sicher und bequem abgestellt werden kdnnen, ohne dass sie sich gegenseitig behin-
dern. Nach Moglichkeit sind sie Uberdacht, um die Fahrrader vor Witterungseinfliissen zu schitzen.
Zudem sollten sie gut beleuchtet und an gut einsehbaren Orten platziert sein, um die Sicherheit
der Nutzer zu erhéhen. Eine einfache Handhabung und die Moglichkeit, das Fahrrad an mehreren
Punkten anzuschlieBen, sind ebenfalls wichtige Merkmale guter Abstellanlagen.

Die nachfolgenden Standorte und Ausstattungsmerkmale wurden im Rahmen der Konzeptentwick-
lung festgelegt und bilden die verbindliche Grundlage flir die weitere Umsetzung.

8.3.1. Bike+Ride an Bahnhofen

Vor allem an Bahnhofen werden Fahrrader von Radfahrenden, die aus der Stadt wegfahren, Gber
viele Stunden oder langere Zeitraume abgestellt. Ein ausreichendes Angebot an sicheren und la-
geglinstigen Abstellmoglichkeiten fordert zum Einen die Nutzung der Verkehrsmittel Rad und Bahn.
Es hilft zum Anderen, dass an den Zugangen zum Bahnhof die Rader in geordneter Weise abgestellt
werden. An die Lage der Abstellanlagen sollte die Anforderung gestellt werden, dass sie von den
fir den Radverkehr bereitstehenden Verkehrsflachen aus gut sichtbar und fahrend zu erreichen
sind. Ebenso besteht die Nachfrage nach Abstellmoglichkeiten durch Einpendler, die ihr Rad i.d.R.
Uber Nacht am Bahnhof stehen haben und nach ihrer Ankunft am Bahnhof zu ihrer Arbeitsstatte
weiterfahren.

Bei der Planung der Radabstellanlagen ist somit der Schutz vor Witterung, Vandalismus und Dieb-
stahl besonders wichtig. Es wird daher empfohlen, neben einem entsprechenden Teil Giberdachter
Stellplatze auch Stellplatze vorzusehen, die zugangsgeschlitzt sind, um Unberechtigte von den ab-
gestellten Radern fernzuhalten.

Die Stadt Neumarkt i.d.OPf. hat in den vergangenen Jahren in einem mehrstufigen Abstimmungs-
prozess mit der Deutschen Bahn Planungen fir die Schaffung bzw. den Austausch von insgesamt
ca. 580 Abstellmoglichkeiten flir Rader im nordlichen und stidlichen Zugangsbereich zum Bahnhof
erstellt. Hierdurch werden kinftig sowohl Reihenbligelanlagen, SammelschlieBanlagen als auch
Doppelstockanlagen angeboten. Die Planungen einschlieBlich der Umsetzungskosten wurden
Mitte 2024 vom Stadtrat beschlossen. Die MalBnahme soll in den nachsten zwei Jahren umgesetzt
werden.
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Am Bahnhof Polling besteht ebenso das Angebot einer liberdachter Abstellanlage mit 40 Stellplat-
zen in Bahnsteignahe.

8.3.2. Radbiigelkonzept Altstadt

In der Burgerbeteiligung wurde ein Mangel an Abstellanlagen besonders im Innenstadtbereich fest-
gestellt. Daher sollen diese erganzt werden, um den BedUrfnissen der Blirger gerecht zu werden
und die Attraktivitat des Radfahrens weiter zu steigern.

Fur den Bereich innerhalb der historischen Altstadt wurde inzwischen ein detailliertes Fahrradbu-
gelkonzept erarbeitet, mit den betroffenen Amtern innerhalb der Stadtverwaltung mehrmals abge-
stimmt und vom Bau-, Planungs- und Umweltsenat im November 2024 beschlossen. Die Radabstell-
anlagen sind im direkten Umfeld der Hauptrouten innerhalb des historischen Innenstadtbereichs
sowie den wichtigen POl im Bereich Einkauf, Verwaltung sowie Soziales zu finden.

50 00 150 00 m
=T
?
o
1 [~
o
8 gg S\g g \ &~
& b |
8 A &
: : OIRS i
1 ) /é
:
¢ %\ i o )
o\: =
i z A i RS
} . 3 = f = .
53
|- % o
- > a\ AT R BT T
e
. K 3
< o e P ® = =i
. o .
4 ' - e ge oY
. o \\L . ‘
o \ g & Z ] g
v > 3% 83 w! '.‘l j
i =
‘%% %ﬁ && ,: - \ A ?J -
\E 'fg, BT \i
A : -~
x = ZZ | QL2
5 v
: 3/ A \\ =
i )
5 N
® : e S
-] - L4
]
X Is]
) . o 0
- X L\ o
3
‘ Ly
it \
= d“db %
o RN H
S, 3 o =3 '% "ag
5 X SO 3
y 2 \ & -
S Legende:
P ™\
’ — = — \\\ Fahrradstander
= - - ] Fahrradstander alt
= | Fahradstander neu
= e e o e g /iw A Abstandsflache
tn-L-u.n;» 1__ \L A .
:|"—\_‘ 5 nzahl neuer Bligel
= Fahrradstander Altstadt N E U A R KT
ijﬂ"l‘ AT A Erstellt am: 05.08.2024 IVI '
{T‘Fﬁﬁ‘ LT N MaBstab 1:2500 TR

Kein amtlicher Lageplan, nur far dienstliche Zwecke. Zur MaRentnahme nur bedingt geeignet! ©Daten: LDBV 2024

Abbildung 45: Darstellung der Radabstellanlagen (Stadt Neumarkt)
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Die Standorte wurden so gewahlt, dass die Bligel dauerhaft im offentlichen Raum verbleiben kon-
nen und nicht wie bisher zu Festen 0.4. abmontiert werden missen. Auch sind einzuhaltende Ret-
tungswege beachtet. Insgesamt sind 230 Anlehnbtigel, somit 460 Abstellplatze vorgesehen.

In der nachfolgenden Karte (Abbildung 45) werden sowohl der Altbestand sowie neue Abstellmog-
lichkeiten georeferenziert dargestellt.

Fir den innerstadtischen Kernbereich wurden Abstellblgel ausgewahlt (Abbildung 46), die den
Altbestand ersetzen sollen.
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Abbildung 46: Abstellbiigel

8.4. Kreuzungsbereiche mit erhéhtem Planungsbedarf

Wie bereits dargelegt, wurden in den vergangenen 10 Jahren wesentliche StraBenbaumaBnahmen
in der Stadt Neumarkt i.d.OPf. mit der Planung von Radfahrstreifen neben der Kfz-Spur und dem
Prinzip des indirekten Linksabbiegens der Radfahrenden in Knotenpunkten mit LSA geldst und um-
gesetzt. Das indirekte Linksabbiegen soll auch kiinftig die praferierte Fiihrungsform fir den Rad-
fahrenden bleiben, insbesondere bei Kreuzungen, in denen der Radverkehr bereits vor dem Kno-
tenpunkt auf Radfahrstreifen neben der Fahrbahn gefihrt wird. Wird er auf dem Hochbord gefiihrt,
wird das System der geschutzten Kreuzung empfohlen.

Die folgenden Kreuzungen stellten sich im Laufe der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts als be-
sonders relevant heraus. Diese sind elementare Streckenabschnitte der Hauptrouten, ein beson-
ders haufig genutzter Schulweg oder Unfallschwerpunkte. In den nachfolgenden Unterkapiteln
werden die besonderen Erfordernisse der einzelnen Kreuzungen, aufgeteilt in Fokusbereiche ge-
nannt. Hierbei werden zu beachtende Anforderungen an den Radverkehr gezeigt. Die Kreuzungen
werden in Fokusbereiche unterteilt, die eine detaillierte Betrachtung der Kreuzungsarme maoglich
machen.
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Die in 8.4.1., 8.4.2. und 8.4.6. betrachteten Kreuzungen sind durch die Ringstr. verbunden. Aus
Grinden der Verkehrssicherheit im innenstadtischen Bereich wird gemaB Gesamtverkehrsplan
empfohlen, den Zwei-Richtungsbetrieb des Radverkehrs an der Ostlichen StraBenseite der Ringstr.
zwischen Kurt-Romstock-Ring und Freystadter Str. aufzugeben. Zur Klarung der weiteren Vorge-
hensweise wird erwogen, dass vorrangig die Planung der Anschlussknotenpunkte weiter zu betrei-
ben ist, um daraus eine schliissige Radverkehrsfiihrung im Zuge der Ringstr. abzuleiten.

Der StraBenabschnitt zwischen Freystadter Str. und Oberen Tor lasst aufgrund seiner Breitenent-
wicklung wenig Planungsspielraum. Radverkehrsanlagen in beiden Fahrtrichtungen scheinen tber
die gesamte Streckenlange zunéchst nicht moglich. Hier ist friihzeitig eine Diskussion Giber MaB3-
nahmen zur Verbreiterung des Verkehrsraumes bzw. der Aufteilung der Verkehrsflachen zu flihren.
Kritisch wirkt sich hier auch die kurze Abfolge von Abbiegemadglichkeiten fir den Kfz-Verkehr aus,
die aufgrund des hohen Kfz-Verkehrsaufkommens im Geradeausverkehr derzeit separate Abbiege-
streifen erforderlich macht. Dies betrifft auch im Knotenpunkt Oberes Tor den westlichen Ast
(Ringstr.).

8.4.1. Kreuzung Kurt-Romstock-Ring / St.-Florian-Str. / Ringstr.

Netzkategorie: Hauptroute kreuzt Hauptroute
Die Kreuzung hat eine besondere Stellung im Radverkehrskonzept. Zum einen bildet der Kurt-Rom-
stock-Ring einer der HauptverkehrsstraBen durch Neumarkt i.d.OPf. fir den MIV. Der mehrspurige
Ausbau erfordert das Queren des Rad- bzw. FuBverkehrs an geschiitzten Querungsstellen mit LSA
bzw. das Nutzen der verfligbaren Unterfihrungen. Zum anderen ist diese Kreuzung Teil der Schul-
wege des Ostendorfer-Gymnasiums, des Willibald-Gluck-Gymnasiums, des Sonderpadagogischen
Forderzentrums sowie der Mittelschule West. Daher ist auf eine erhéhte Sicherheit und leichte Ver-
standlichkeit der Routenflihrung zu achten.

X x5

Abbildung 47: Kurt-Romstéck-Ring / St. Florian-Str.

Im Zuge einer Neu- / Umplanung dieses Knotenpunktes sollte zunachst vorrangig die bestehende
und erforderliche Leistungsfahigkeit flir den Kfz-Verkehr beurteilt werden, um konkrete Aussagen
zur eventuellen Reduzierung von Kfz-Verkehrsflachen zugunsten der anderen Verkehrsteilnehmer
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(FuB, Rad, Bus) zu erhalten. Dies setzt eine aktuelle Knotenpunktzahlung voraus. Voraussichtlich
konnen hierzu die Erhebungsergebnisse flir den Gesamtverkehrsplan von Oktober 2024 herange-
zogen werden.

Ggu. dem Bestand sollte die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes durch Vorziehen der Haltelinien
in den Knotenpunkt optimiert werden, wo immer die geanderte Fihrung des Radverkehrs und Ver-
legungen der FuBgangeriberquerungen dies erlauben. Entsprechend sind auch die freilaufenden
Rechtsabbieger kritisch zu betrachten, und Kriterien der héheren Leistungsfahigkeit fiir den Kfz-
Verkehr mit Sicherheitsaspekten und hoherem Flachenangebot fiir den FuB- und Radverkehr ge-
recht abzuwagen. Die Fuhrung des Radverkehrs weitgehend auf eigenen Radverkehrsanlagen
sollte beibehalten bzw. angestrebt werden. Geradeausverkehr und auch linksabbiegende Strome,
z.T. kommend von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn, konnten tber den Seitenraum in der Knoten-
punktausrundung geflhrt werden.

Besondere Aufmerksamkeit muss aus Sicht des Stadtplanungsamtes dem an die Schule angren-
zenden StraBenabschnitt (norddstlicher Knotenquadrant) gewidmet werden. Hier tUberlagern sich
in einem relativ eng begrenzten Bereich verschiedene Verkehre: Schulbusbetrieb mit Haltestellen,
Radverkehr von und zur Schule, rechtsabbiegender Verkehr in die St.-Florian-Str.

Fokusbereich 1

Der Radverkehr wird auf der nordlichen Seite des Kurt-Romstock-Rings in Richtung Festplatz in
einem Zwei-Richtungsverkehr gefiihrt. Diese Flihrungsform soll Gber die Kreuzung fortgefiihrt wer-
den und verlauft als gemeinsamer Geh- und Radweg in Richtung Osten bis zum Ostendorfer-Gym-
nasium. Hierbei ist auf die Abbiegebeziehungen in die St.-Florian-Str. zu achten. In der St.-Florian -
Str. wird der Radverkehr auf der StraBe gefiihrt, somit ist eine Ableitung auf die Strae von dem
Seitenraum aus notig. Eine Abbiegemadglichkeit an selbiger Stelle nach Stidosten wird nicht emp-
fohlen, da sonst der Fokusbereich 2 zunehmend komplexer wiirde. Von Siidwesten kommende
Radfahrende, die zum Unteren Tor fahren mochten, missten demnach zunachst den Kurt-Rom-
stock-Ring und dann die Ringstr. queren. Alternativ kdnnten sie auch die St.-Florian-Str. queren und
dann den Kurt-Romstock-Ring weiter ostlich unterqueren.

Fokusbereich 2

In Fokusbereich 2 sollte fur Radfahrende nur die Querungsmoglichkeit von Stidosten nach Nord-
westen vorgesehen werden. Es wird in jedem Fall ein Angebot im Seitenraum geben, da Radfah-
rende aus dem Altstadtbereich liber den Zweirichtungsradweg von Nordosten auf den Knoten-
punkt zufahren, um dort den Kurt-Romstodck-Ring zu tUberqueren. Die Flihrung des aus der Ringstr.
von Siidosten kommenden Radfahrenden kann dann sowohl durch Ausleitung in den Seitenraum,
als auch durch Aufleitung auf einem Radfahrstreifen vor dem Knotenpunkt geldst werden.
Zusatzlich findet sich dstlich der Kreuzung noch eine Unterfiihrung, die in Richtung Ostendorfer-
Gymnasium den Kurt-Romstock-Ring quert. Somit ist hier auf eine lbersichtliche und klare Gestal-
tung der Verkehrsflachen und besonders der Bereiche zu achten, welche die verschiedenen Ver-
kehre wieder vereinen (mit X markiert). Hierbei kann mit farbigen Markierungen des Bereiches bei-
spielsweise in roter Farbe gearbeitet werden. Im stdlichen Bereich ist eine Aufleitung aus der
Ringstr. notig. Auch hier sollte die Stelle so gewahlt werden, dass kein Konflikt mit dem bestehen-
den Radverkehr oder dem Kreuzungsbereich entsteht.

Fokusbereich 3
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Da auf dem Kurt-Romstock-Ring in diesem Bereich kein Radverkehr auf der StraBe nach und vor
der Kreuzung gefihrt wird, beschrankt sich dieser Fokusbereich auf die von Nordwesten lber Fo-
kusbereich 4 kommenden Linksabbieger, die einen geschiitzten Aufstellbereich bendtigen, bevor
sie die Ringstr. queren. Nach der Querung der Ringstr. ist auf Abbiegebeziehungen Richtung St.
Florian-Str. sowie auf die Aufleitung des Radverkehrs in den Seitenraum (gemeinsamer Geh- und
Radweg) zu achten.

Fokusbereich 4

In Fokusbereich 4 sollte fur Radfahrende nur die Querungsmaoglichkeit von Nordwesten nach Sid-
osten vorgesehen werden. Der Zweirichtungsradweg im Norden des Kurt-Romstock-Rings erhalt
eine Abbiegemaoglichkeit in Richtung Ringstr. Es ist daher darauf zu achten, dass aus zwei Richtun-
gen in diese Fahrbeziehung eingebogen werden kann. Daher ist auf genligend Aufstellflache inklu-
sive Haltelinie flir das Abbiegen zu achten. Alternativ sollte das Queren liber die Querungshilfe mit
Mittelinsel in Betracht gezogen werden. Dies wirde die Fuhrung im Kreuzungsbereich einfacher
gestalten. Je nach gewahlter Alternative sind die von Nordwesten auf einem Radfahrstreifen her-
angefihrten Radfahrenden mit dem Kfz-Verkehr Gber den Kurt-Romstdck-Ring zu fihren oder vor
dem Knotenpunkt in den Seitenraum auszuleiten.

8.4.2. Kreuzung Freystadter Str./ Ringstr.

Netzkategorie: Hauptroute kreuzt Hauptroute

Die Kreuzung Ringstr. / Freystadter Str. stellt eine wichtige Kreuzung sowohl fir den Alltagsradver-
kehr als auch fir den Schulverkehr dar. In der Beteiligung an acht Neumarkter Schulen ist heraus-
gestellt worden, dass die Ringstr. in Richtung Norden als eine der Hauptschulwege genutzt wird.
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Abbildung 48: Ringstr. / Freystadter Str.

In dem noérdlichen Ast der Ringstr. wird empfohlen den Radverkehr im Mischverkehr der Zone 30
zu fUhren. Daher ist eine Ableitung des Radweges auf die StraBe erforderlich. Diese sollte erst nach
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dem Kreuzungsbereich geschehen, um das Unfallrisiko zu minimieren. Die Sichtbeziehungen zwi-
schen dem Kfz-Verkehr auf der StraBe und dem Radverkehr sind nach der Kurve deutlich verbes-
sert.

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wurde fir diesen Knotenpunkt 2013 auch ein Kreisverkehrs-
platz geprift. Ein Vorteil dieser Losung war das Entfallen von Kfz-Abbiegestreifen, was zu einem
Flachengewinn zugunsten von FuB- und Radverkehr flihrte. Inwieweit ein Kreisverkehr aufgrund

des hohen Schiileraufkommens in StoBzeiten ausreichend leistungsfahig ist, sollte zwingend bei
Weiterverfolgung dieser Variante gepruft werden.

8.4.3. Kreuzung Badstr. / Kapuzinerstr.

Netzkategorie: Hauptroute kreuzt Nebenroute

Mit der Kreuzung Badstr. / Kapuzinerstr. beginnt die Abfolge von drei Kreuzungen in relativ kurzen
Abstadnden in Richtung historischer Altstadt. Hierbei muss auf den engen StralBenquerschnitt in der
Kapuzinerstr. geachtet werden sowie die Anlage des Ludwighains berlicksichtigt werden. Durch
die Zentrumsnahe ist auf gentigend Flache flir den FuB3- und Radverkehr zu achten, um Konflikte

zwischen diesen beiden Verkehren zu minimieren.
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Abbildung 49: Badstr. / Kapuzinerstr.

Fokusbereich 1

Die Kapuzinerstr. ist im bestehenden StraBenverlauf recht eng und unibersichtlich gestaltet. Die
Fihrung erfolgt entlang des Ludwigshain an einer Steinmauer und ist abschUissig hin zum Oberen
Markt. Die Radfahrenden haben somit eine leicht erhohte Geschwindigkeit. Zusatzlich finden sich
zwei Haltepunkte des OPNV im Fokusbereich 1 (Haltestelle Theo-Betz-Platz). Die Platzgegebenhei-
ten ermoglichen keine gemeinsame Flihrung des Rad- und FuBverkehrs. Daher ist eine veranderte
Aufteilung des StraBenraums notwendig. Eine Prifung der Machbarkeit im Bereich der Kfz-Spuren
ware notig, um Flachenpotenziale durch das Wegnehmen einer Spur hieraus abzuleiten. Eine alter-
native Moglichkeit ware das Angebot von Alternativwegen fir den FuBverkehr. Auch hier misste
die Machbarkeit fur Wegefihrung durch den Ludwigshain Uberprift werden.

Fokusbereich 2
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Die Badstr. verfligt aktuell in diesem Bereich iber eine Haltebucht von ca. 50m Lange. Zusatzlich
finden sich zwei Spuren flr den Kfz-Verkehr in diesem Bereich. Es ist zu prifen, ob die Spuren flr
den Kfz-Verkehr zusammengelegt werden kénnten und so zusatzlicher Platz fir den Radverkehr
entstehen kann. Dies ist allerdings erst nach einer Machbarkeitsprifung von Seiten des KFZ-Ver-
kehrs moglich. Eine Fiihrung des Radverkehrs im Seitenraum gemeinsam mit dem FuBverkehr ist
in diesem Bereich als schwierig zu bewerten. Der Anteil des FuBverkehrs ist durch angrenzende
Nutzungen, die OPNV-Haltestellen (Haltestelle Theo-Betz-Platz) sowie die unmittelbare Ndhe zum
Zentrum als sehr hoch einzuschéatzen. Dies wiirde zu einem Konflikt mit dem Radverkehr flihren.

Fokusbereich 3

Bei Neuplanungen ist friihzeitig der aus der westlichen Badstr. in die Kapuzinerstr. abbiegende Rad-
verkehr zu berlcksichtigen. Sofern kiinftig fiir den Knotenpunkt eine LSA zum Tragen kdme, wiirde
sich die Situation flr Radfahrende, die vom Oberen Tor in die Kapuzinerstr. abbiegen, durch das
Einflgen einer Abbiegetasche verbessern. Diese sollte in der Dimensionierung so angelegt werden,
dass sie mehr als nur einer Person das Warten ermoglicht. Die Verkehrsfliihrung aus der Badstr. in

die Kapuzinerstr. sollte im Kreuzungsbereich markiert sein. Dies ermdglicht eine Ubersichtliche und
verstandliche Leitung fur den Radverkehr.

8.4.4. Kreuzung Regensburger Str. / Ingolstadter Str. / Weinberger Str.

Netzkategorie: Hauptroute kreuzt Hauptroute

Die Regensburger Str. erhielt in den letzten Jahren einen umfangreichen Umbau des StraBenquer-
schnitts zugunsten des Radverkehrs. Diese Infrastruktur sollte nun in Richtung Zentrum fortgefiihrt
werden. Dabei muss die Querung der Kreuzung mit der Ingolstadter Str. und Weinberger Str. im
Detail beplant werden. Im Kreuzungsbereich sollen die Abbiegebeziehungen klar erkenntlich sein
und so eine attraktive Fahrradachse in das Zentrums Neumarkts ermoglichen.
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Abbildung 50: Regensburger Str. / Ingolstadter Str. / Weinberger Str.

Fokusbereich 1
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In der Weinberger Str. wird der Radverkehr als Mischverkehr bei Zone 30 gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr auf der StraBe gefiihrt. Die Fihrung Uber die Kreuzung sollte durch einen separaten Be-
reich erfolgen, der bereits vor der Kreuzung am rechten Fahrbahnrand angeboten wird. In einer
markierten Infrastruktur wird der Radverkehr auf die bestehende Infrastruktur in der Ingolstadter
Str. aufgefihrt. Hierbei ist auf eine klare Kennzeichnung der Flihrung zu achten, da der Radverkehr
in der Ingolstadter Str. nicht mehr auf der StraBBe, sondern durch einen getrennten Geh- und Rad-
verkehr gefiihrt wird. Fiir die Abbiegemdoglichkeit von der Weinberger Str. Richtung Regensburger
Str. werden Abbiegetaschen im Kreuzungsbereich vorgeschlagen.

Fokusbereich 2

Die Fihrung des Radverkehrs in der Regensburger Str. ist durch einen eigenen Radweg gegeben.
Dieser soll Giber die Kreuzung in einer markierten Fiihrung gelenkt werden. Hierbei besteht die Mog-
lichkeit rechts in die Weinberger Str. so wie zukinftig auch (iber eine Abbiegetasche nach links in
den sudlichen Bereich der Ingolstadter Str. abzubiegen.

Aktuell ist der Gehweg im ndrdlichen Bereich der Ingolstadter Str. fir den Radverkehr freigegeben.
Dies sollte auch in Zukunft moglich sein, um Radfahrende, die ins Zentrum fahren mochten, eine
direkte Verbindung anzubieten. Um dies anzubieten ist eine Aufleitung notig. Eine eigene Struktur
ist allerdings aufgrund der Platzverhaltnisse und dem Baumbestand nicht moglich.

Fokusbereich 3

Aus dem stdlichen Teil der Ingolstadter Str. kommt der Radverkehr in Form eines eigenen Radwe-
ges auf die Kreuzung zu. In einem ausreichenden Abstand zur Kreuzung sollte der Radfahrende bis
zur LSA neben der Kfz-Spur gefiihrt werden. Er sollte kiinftig Gber die Kreuzung in Markierungen
gefihrt werden. Die Einfahrt in die Weinberger Str. ware in einem Zug maglich. Die Fihrungsform
in der Weinberger Str. ist ein Mischverkehr gemeinsam mit dem MIV. Fur Linksabbieger sollte die
Abbiegetasche ausreicht gro3 dimensioniert werden, da es sich hier um die Wegebeziehung ins
Zentrum handelt. Die Einfahrt aus der stidlichen Ingolstadter Str. in die Regensburger Str. sollte
kenntlich gemacht werden. Die Anbindung zwischen den beiden Infrastrukturen sollte allerdings
ohne Probleme maoglich sein, da sich die Fiihrungsformen sehr stark ahneln. Allerdings ist auf mog-
liche Konflikte mit dem FuBverkehr zu achten, welcher die Regensburger Str. Giberqueren mdchte.

Fokusbereich 4

Die Uberquerung der Kreuzung von der Ingolstddter Str. in die Regensburger Str. ist durch die Fiih-
rung durch eine eigene Radinfrastruktur gut moglich. Hierbei ist darauf zu achten, dass die Halteli-
nie des Radfahrstreifens vor der des MIV liegt, um so die Sichtbarkeit besonders bei dem rechtsab-
biegenden MIV zu erhéhen. Die Einfahrt aus dem nordlichen in den sidlichen Bereich der Ingol-
stadter Str. soll durch Markierungen im Kreuzungsbereich sichtbar gemacht werden und so die
Fihrung dargestellt werden. Das Abbiegen in die Weinberger Str. soll (iber eine Abbiegetasche

geregelt werden.

8.4.5. Kreuzung MiihistraBBe / WeiherstraBe / Am Evangelienstein

Netzkategorie: Hauptroute kreuzt Nebenroute

Die zunachst unscheinbar wirkende Kreuzung stellte sich in der Befragung nach Schulwegen als

einer der Hochfrequentierten im Stadtgebiet heraus. Die direkte Nahe zur Realschule fiir Madchen

sowie zur Realschule fiir Knaben erfordert ein besonderes Augenmerk in Bezug auf die sichere Rad-

verkehrsfiihrung im gesamten Bereich dieser Kreuzung. Die Fiihrung des Radverkehrs aus der Zone
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30 heraus, in die angebotene Infrastruktur sollte somit leicht verstandlich und Gbersichtlich gestal-

tet sein.
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Abbildung 51: Miihlstr. / Weiherstr. / Am Evangelienstein

Fokusbereich 1
In der 6stlichen MihlstraBe wird der Radverkehr im Mischverkehr bei Tempo 30 geflihrt. Um die

Sichtbarkeit im Kreuzungsbereich zu erhéhen, sollte eine Markierung sowie eine Uberfiihrung zur
Radinfrastruktur in der westlichen MihlstraBe angebracht werden. Die Aufstellflache fiir Linksab-
biegende sollte auch hier nicht zu knapp bemessen werden, um dort wartende Radfahrende nicht
zu gefahrden. Damit Radfahrende, welche rechts abbiegen, den Radweg Am Evangelienstein be-

fahren konnen, sollte hier der Bordstein abgesenkt werden.

Fokusbereich 2:
Am Evangelienstein sowie in der westlichen Muhlstral3e wird der Fahrradverkehr beidseitig auf ei-

nem separaten Radweg neben dem Gehweg geflihrt. Radfahrende mussen hier deshalb Ricksicht
auf Zu-FuB-Gehende nehmen. Im Kreuzungsbereich sollte eine Aufstellflache flr Linksabbiegende
geplant werden. Um den Verkehrsfluss nicht zu behindern sowie die Sicherheit der Radfahrenden
zu wahren, sollte diese Aufstellflache ausreichend grof3 gestaltet und entsprechend markiert wer-
den. Der Verlauf der fur den Radverkehr vorgesehenen Wege sollte markiert werden, um die ge-
planten Wegebeziehungen zu verdeutlichen und Konflikte mit dem MIV zu vermeiden.

Fokusbereich 3:
Entlang der westlichen Muhlstral3e, auf der die Regelgeschwindigkeit gilt, verlaufen beidseitig Rad-

wege. Auch in diesem Kreuzungsbereich sollte eine Aufstellflache flr Linksabbiegende, in ausrei-
chender GroBe gestaltet werden, um die Sicherheit der Radfahrenden zu gewahrleisten. Der Beginn
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des Radwegs in der MiihlstraB3e sollte deutlich gekennzeichnet werden, um Radfahrende auf diesen
aufmerksam zu machen.

Fokusbereich 4:

In der WeiherstraBBe wird der Radverkehr im Mischverkehr - Zone 30 gefiihrt. Radfahrende miissen
hier Ricksicht auf Personen nehmen, welche die Stra3e am Zebrastreifen Gberqueren mochten.
Um die Sicherheit flir Rechtsabbiegende aus der MihlstraBe kommend zu gewahrleisten, sollte die
Wegeflhrung fir Radfahrende im Kreuzungsbereich klar markiert werden, sodass keine Konflikte
mit dem abbiegenden Autoverkehr entstehen. Aufstellflachen flr Linksabbiegende missen auch
hier ausreichend groB gestaltet werden, um ein sicheres Abbiegen zu ermdglichen.

8.4.6. Kreuzung Ringstr. / Badstr. / Ingolstadter Str. / Bahnhofstr. (,,Oberes Tor")

Netzkategorie: Hauptroute kreuzt Hauptroute

Diese beiden Kreuzungen in unmittelbaren Abstand kurz hintereinander mussen bei einer Planung
gemeinschaftlich betrachtet werden. So werden die gewahlten Infrastrukturen der einen Kreuzung
starken Einfluss auf die nachfolgende Kreuzung haben. Die Kreuzung stellt zudem eine wichtige
Kreuzung hinsichtlich des MIV und des OPNV (Busverkehre) da. Somit muss fiir diese Kreuzung die
Machbarkeit eines Umbaus bzw. einer Neugestaltung des StraBenquerschnitts ganzheitlich be-
trachtet werden.
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Abbildung 52: Ringstr. / Badstr. / Ingolstadter Str. / Bahnhofstr.

Fokusbereich 1

Die Fihrung des Radverkehrs in diesem Bereich sollte vom FuBverkehr separat erfolgen. Grund
hierfiir ist der hohe FuBgangeranteil. Daher sollte der Radverkehr auf die Stral3e geflihrt werden.
Hierflir wére die bereits etablierte Form von Radfahrstreifen inkl. Abbiegetaschen auf der Kreuzung
eine Moglichkeit. Es besteht die Chance im nordlichen Bereich der Kreuzung (X) den Seitenraum
zu erweitern und so dem FuB3- und Radverkehr mehr Platz im StraBenraum zu ermaoglichen. Dies ist
in Anbetracht der Zentrumsnahe sinnvoll. So kann eine separate Infrastruktur fir den Radverkehr
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aus Norden kommend direkt Uber die Kreuzung in die Bahnhofstr. gefiihrt werden. Die Fihrung
entlang der Ringstr. sollte in einer eigenen Fihrungsform fortgesetzt werden. Es ist keine gemein-
same Fuhrung mit dem FuBverkehr aufgrund der Lage und der Wichtigkeit im Netz zu empfehlen.
Abbiegebeziehungen in die Ingolstadter Str. werden Uber eine Abbiegetasche maoglich.

Fokusbereich 2

Die Verbindung der Ingolstadter Str. mit der Ringstr. stellt eine wichtige Verbindung im Stadtver-
kehr Neumarkt i.d.OPf. dar. Die Fihrung des Radverkehrs kann hier, in ausreichender Breite auf der
Fahrbahn, in einer eigenen Infrastruktur wie einem Radfahrstreifen (mind. 2m Breite), ausgestaltet
werden. Hierbei muss auf die Positionierung der Rechtsabbiegerspur in die BadstralBe geachtet
werden. Diese darf die Radspur nicht erst an der Kreuzung queren und muss deshalb weit vor der
Kreuzung erfolgen. Die Abbiegebeziehungen in Richtung Bahnhofstr. sind klar zu kennzeichnen,
um eine eindeutige Verkehrsfliihrung flir den Radverkehr anbieten zu kénnen (Abbiegetasche).

Fokusbereich 3

Die Uberquerung der Badstr. wird an dieser Stelle durch eine LSA Richtung Altstadt erméglicht. Die
dort die Badstr. querenden Radfahrenden sind zum Einen Linksabbiegende, die aus Westen kom-
men (Abbiegetasche) und zum Anderen Geradeausfahrende, die aus Stiden kommen. Es sollte auf
genlgend Aufstellflachen flir beide Seiten geachtet werden.

Fokusbereich 4
Die Fihrung des Radverkehrs von der Ringstr. in die Ingolstadter Str. kann sowohl im StraBenraum

als auch im Seitenraum Uber die Kreuzung gefiihrt werden. Entscheidend fiir die Fihrung ist ein
ausreichender Platz fur die Infrastruktur des Radverkehrs. Eine gemeinsame Flhrung im Seiten-
raum mit dem FuBverkehr sollte nur im Bereich der Kreuzung stattfinden. Grund ist hier die zu er-
wartend hohe Anzahl an Zu-FuB3-Gehenden aufgrund der Nahe zum Zentrum sowie des Bahnhofs.
Es kann sonst zu Nutzungskonflikten der beiden Verkehrsarten kommen. Bei der Fihrung ist auf
eine angemessene Breite zu achten. Flir das Abbiegen in die Badstr. ist darauf zu achten, dass eine
fur den Radverkehr geeignete Form gewahlt wird. Hierbei sollte genligend Aufstellflache bereitge-
stellt werden, um auch mehreren Radfahrenden die Moglichkeit des Wartens anbieten zu kénnen.
Moglicherweise wird eine Flihrung Uber die Lichtsignalanlage in Fokusbereich 5 als subjektiv siche-
rer wahrgenommen.

Fokusbereich 5
Die Radverkehrsflihrung aus der Bahnhofstr. hinaus in Richtung Badstr. sollte auf der StraBe in einer
eigenen Fuhrungsinfrastruktur erfolgen. Hierbei ist auf eine angemessene Breite zu achten. Rad-

fahrende, die in Richtung Zentrum fahren mochten, sollten an geeigneter Stelle eine Richtungswei-
sung in Richtung ,Zentrum” finden. So wird auch Ortsfremden eine eindeutige Verkehrsfliihrung
angeboten. Abbiegemoglichkeiten in Richtung Osten (Ingolstadter Str.) sollten so gestaltet wer-
den, dass die Sichtbeziehung in Richtung Ringstr. gegeben ist. Zusatzlich ist auf einen einsichtigen
Kreuzungsbereich mit dem FuBverkehr zu achten, um hier Unféallen vorzubeugen. Abbiegebezie-
hung in Richtung Westen (Ringstr.) sind je nach Gestaltung der Kreuzung und des Fokusbereiches
1zu setzen. Moglich wére eine gemeinsame Fihrung Uber die LSA gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
im StraBenraum.
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9. Fazit

Das Radverkehrskonzept flir Neumarkt i.d.OPf. stellt eine umfassende Planung dar, die auf einer
detaillierten Analyse der bestehenden Radinfrastruktur, Unfallstatistiken und Points of Interest
(PQIs) basiert. Das Konzept zeichnet sich durch eine methodische Herangehensweise aus, die so-
wohl die technischen Anforderungen als auch die Bedrfnisse der Blirgerinnen und Blirger berlick-
sichtigt. Besonders hervorzuheben ist die umfangreiche Beteiligung der Offentlichkeit, die durch
verschiedene Formate wie den Planerstand, den Mangelmelder und die Schulbeteiligung realisiert
wurde. Diese Einbindung hat dazu beigetragen, ein praxisnahes und bedarfsorientiertes Konzept
zu entwickeln.

Die vorgeschlagenen MaBBnahmen, einschlieBlich des Ausbaus und der Verbesserung der Radwege,
der Schaffung sicherer Kreuzungsbereiche und der Installation von Fahrradabstellanlagen, sind klar
strukturiert und priorisiert. Sie bieten eine Grundlage fir die zukiinftige Entwicklung der Radver-
kehrsinfrastruktur in Neumarkt i.d.OPf. und tragen dazu bei, die Sicherheit und Attraktivitat des
Radverkehrs zu erhohen. Besonders die detaillierte Analyse der Kreuzungsbereiche und die spezi-
fischen Ausbauempfehlungen zeigen die hohe Qualitat der Arbeit und das Engagement der Stadt
fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung. Auch fir die Politik bietet dieses Dokument eine wert-
volle Entscheidungsgrundlage, denn es zeigt auf, welche MaBBnahmen notwendig sind, um den
Radverkehrsanteil weiter zu steigern und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Die Umsetzung der
vorgeschlagenen MaBnahmen wird nicht nur die Umweltbelastung reduzieren, sondern auch die
Lebensqualitat in der Stadt verbessern. Die klare Priorisierung und die grobe Kostenschatzung er-
moglichen dabei eine realistische Planung und Budgetierung.

Die nachsten Schritte sollten die schrittweise Umsetzung der priorisierten MaBnahmen umfassen.
Dabei ist es wichtig, kontinuierlich die Fortschritte zu Giberwachen und die MaBnahmen bei Bedarf
anzupassen. Gerade bei der konkreten Umsetzung vor Ort ist es selbstverstandlich erforderlich, die
Machbarkeit, Flachenverfligbarkeit und auch den Kostenrahmen realistisch zu bewerten und in ak-
tuell laufende Planungen der Stadtentwicklung zu integrieren. Zudem sollten weitere Beteiligungs-
formate genutzt werden, um die Blrgerinnen und Blrger auch in Zukunft aktiv in die Planung ein-
zubeziehen. Langfristig sollte das Radverkehrskonzept regelmaBig tberprift und aktualisiert wer-
den, um den sich andernden Anforderungen und Entwicklungen gerecht zu werden.
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Erlauterungen der Steckbriefe der Ausbauempfehlungen

Die Steckbriefe der Ausbauempfehlungen sind als weitere Anlagen im Anhang zu finden. Diese sind
wie folgt aufgebaut:
e Kartenbereich:
e IDs zur eindeutigen Zuordnung der Georeferenzierung und der MaBnahme
e Radverkehrsstruktur in einer farbigen Abstufung der Qualitat

e Tabelle

e |ID: Zur eindeutigen Zuordnung der Georeferenzierung und der MaBnahme

e Prio.: Beschreibt die Priorisierung der Veranderungen der Streckenabschnitte

e StraBe: Geografische Lage im Stadtgebiet mit genauem StraBennamen

e Lange in m: Lange des betrachteten Streckenabschnittes in Meter

e Bestehende Fuhrungsform: Bestand der Fuhrungsform fiir den betrachteten Stre-
ckenabschnitt

e Empfohlene Flihrungsform: Empfehlung der Infrastruktur des Radverkehrs basie-
rend auf neuesten Richt- und Regelwerken, Bedtirfnissen und Moglichkeiten

e Notige MaBnahmen: Tatsachliche bauliche und infrastrukturelle MaBnahmen, um die
empfohlene Fiihrungsform zu erhalten

e Kostenschatzung: Grobe Schatzung der Baukosten der beschriebenen MaBnahmen

Strecken-Steckbriefe Hauptroute

Ausbauempfehlungen Nr. 12 | Koppenmiihle/Kohlenbrunnmiihle/Altenhof
Legende

Gewilnschte Qualitat erreicht?

7 1024 A C

D Prioc  Strae Baostohonde Fihrungsform  Anmerkungen Empfohlener Fihrungsform  nitige MaBnahmaen Kostenschitzung in €

Abbildung 53: Auszug aus den Ausbauempfehlungen (Beispiel)

In den Steckbriefen werden die MaBBnahmen und deren verkehrliche Auswirkungen (Wegfall von
Fahrstreifen, Wegfall von Parkplatzen, etc.) beschrieben, priorisiert und um eine grobe Kosten-
schatzung erganzt. Die Kostenschatzung beruht auf firmeninternen Erfahrungswerten. Aufgrund
der volatilen Preise sowohl fur Planung als auch Ausfihrung von BaumaBnahmen, bietet die Kos-
tenschatzung lediglich einen groben Orientierungswert und kann abhédngig vom tatsachlichen Um-
setzungszeitraum stark von dieser abweichen. Die Kostenschatzung kann auBerdem nur Kosten
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zum momentanen Stand wiedergeben, sodass klinftige Baukostensteigerungen durch die Stadt
Neumarkt i.d.OPf. kiinftig nachgefiihrt werden missen.

Erlauterung zu selbstleuchtender Markierung:

Eine selbstleuchtende Markierung fiir den Radverkehr als Seitenraummarkierung kann die Sicher-
heit von Radfahrenden erheblich verbessern. Solche Markierungen sind besonders ntitzlich, um die
Sichtbarkeit von Radwegen und -streifen bei schlechten Lichtverhaltnissen zu erhdhen.

Eine innovative Losung, die in diesem Zusammenhang interessant ist, ist die Verwendung von Pho-
tolumineszenzfarbe. Diese Markierung leuchtet im Dunkeln und dient als Lichtfihrung, um den Weg
zu kennzeichnen. Sie bietet eine Sichtbarkeit von bis zu 80 Metern zu Beginn der Nacht und 30
Metern am Ende der Nacht — weit Uber die 8 Meter hinaus, die von der Beleuchtung eines Fahrrads
abgedeckt werden.

Die Verwendung solcher Markierungen kann dazu beitragen, dass Radfahrende sicherer unterwegs
sind, insbesondere wenn sie nachts oder bei schlechten Lichtverhaltnissen fahren. Es ist wichtig,
dass solche Markierungen den geltenden Sicherheitsstandards entsprechen und effektiv dazu bei-
tragen, die Sichtbarkeit und Sicherheit fir Radfahrende zu erhéhen.

Abbildung 54: Selbstleuchtende Markierung Stadt Duisburg (Bildquelle: https://www.landschaftspark.de/aktu-
elles/radweg-erstrahlt-jetzt-auch-nachts/)
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Auszug aus der Prasentation zur beschlussmaBigen Prifung der Stellungnahmen zur E-Klima-Richt-

linie

Zielrichtung ERA 2010 / E-Klima 2022 und Systemverstandnis

Bereich

Zielsetzung

Systemverstandnis

Planungsfokus

Raumaufteilung

ERA 2010

Technisches Regelwerk zur sicheren und
funktionalen Radverkehrsfihrung

Gleichgewicht zwischen allen Verkehrsarten

Infrastrukturqualitat und Sicherheit

Funktionale Gliederung nach Verkehrsarten

Konsequenzen flr Planung und Verwaltung

Situation

Genehmigung / Planfeststellung

Fordermittel (z. B. bei Bund/Land)

Vergleichende Gutachten / Gerichtsfélle

Planungsfortschreibung (ERA 2026)

ERA

Muss eingehalten oder Abweichung begrindet werden

Meist Voraussetzung (z. B. ERA-konforme Planung)

Wird als Referenz fur Sicherheit & Regelkonformitat
angewandt

Bleibt Basisregelwerk

E-Klima 2022

Ergédnzendes Regelwerk zur Erreichung von
Klimaschutzzielen durch nachhaltige
StraBenraumgestaltung

Vorrang fiir Rad- und FuBverkehr gegenlber
Kfz im Sinne der Umweltziele

Klimawirkung, Energieeffizienz,
Aufenthaltsqualitat

Multifunktionaler, klimaresilienter StraBenraum
mit Griin-, Versickerungs- und
Aufenthaltsrdumen

E-Klima

Kann als erganzende Begrindung dienen

Kann als Qualitatskriterium hinzukommen

Wird bisher nur als erganzendes Argument zitiert

Viele E-Klima-Aspekte werden dort integriert und dann
verbindlich
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