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1 Anlass und Aufgabenverstandnis

Der Klimaschutz ist eine der gréBRten Herausforderungen der Zukunft. Zur Erreichung der internatio-
nalen und nationalen Klimaschutzziele kommt auch der Radverkehrsférderung eine groRe Bedeu-
tung zu, da das Fahrrad eine kostengiinstige, gesunde und klimaschonende Alternative zum Pkw fir
die tagliche Fahrt zur Arbeit oder Ausbildung ist. Hier setzt auch eine MaRnahme des Klimaschutz-
konzepts der Gemeinde Spiesen-Elversberg aus dem Jahr 2015 an, die unter dem Namen , Forde-
rung des FuR- und Radverkehrs” [duft. Als Basis fiir eine kiinftig systematische Radverkehrsférde-
rung in der Gemeinde hat Spiesen-Elversberg im Mai 2020 die Planersocietat damit beauftragt, ein

Radverkehrskonzept flir das Gemeindegebiet zu erstellen.

In den letzten Jahren sowie ganz aktuell wahrend der COVID-19-Pandemie gewinnt der Radverkehr
starker an Bedeutung und Akzeptanz als alltagliches Verkehrsmittel. Dabei spielt die wachsende
Verbreitung von Fahrradern mit elektrischer Unterstiitzung (Pedelec) eine wesentliche Rolle. Durch
diese Unterstiitzung wird der Aktionsradius deutlich geweitet, wodurch auch langere Relationen
vereinfacht zuriickzulegen sind. Dariiber hinaus wird das Fahrradfahren in topografisch bewegten

Rdumen — wie in Spiesen-Elversberg — erleichtert.

In Spiesen-Elversberg wird der 6ffentliche Raum stark durch den Kfz-Verkehr gepragt. Flir den Rad-
verkehr gibt es aktuell kaum qualitativ hochwertige Infrastrukturen und Rahmenbedingungen, die
das Radfahren in der Gemeinde attraktiv machen — die Radverkehrsférderung in Spiesen-Elversberg
befindet sich am Anfang. Daher wird im Rahmen des vorliegenden Radverkehrskonzepts der Rad-
verkehr systematisch in seiner Gesamtheit betrachtet. Dies beinhaltet zum einen die Festlegung
von Zielen und Standards, die Konzeption eines geschlossenen Radverkehrsnetzes sowie eine um-
fassende Analyse des IST-Zustands. Zum anderen aber auch eine gezielte Mallhahmenkonzeption
fur das Radverkehrsnetz, die sowohl infrastrukturelle MaRnahmen als auch MaRnahmen aus den
Bereichen Service und Kommunikation beinhalten. Aufgabe des Radverkehrskonzepts in Spiesen-
Elversberg ist es auch, erganzend zu den formulierten Mallnahmen, eine Umsetzungsstrategie auf-
zuzeigen sowie einen Evaluationsvorschlag zu unterbreiten. Die Evaluation der Radverkehrsférde-
rung ist zweckdienlich, um die Wirksamkeit der MaBnahmen zu priifen, unerwiinschte Effekte zu

erkennen und ggf. Anpassungen zu ergreifen.

Die Erarbeitung des Radverkehrskonzepts erfolgte in Abstimmung mit der Gemeindeverwaltung
und dem Landesbetrieb fiir StraBenbau sowie Vertretern des ADFC. Dariiber hinaus wurde die Of-
fentlichkeit im Oktober 2020 im Rahmen eines Radcafés beteiligt, welches von Biirgern, Gemeinde-

raten und Interessensvertretern besucht wurde.
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2 Rahmenbedingungen: Radverkehr in
Spiesen-Elversberg und Umgebung

2.1 Siedlungsstruktur und Barrieren

Die Gemeinde Spiesen-Elversberg liegt am silidlichen Rand des Landkreises Neunkirchen. Sie liegt
zwischen den Mittelzentren Neunkirchen und St. Ingbert. Das nachstgelegene Oberzentrum ist die
etwa 15 km entfernt gelegene Landeshauptstadt Saarbriicken. Stidlich der Gemeinde verlauft in
etwa 30 km Entfernung die deutsch-franzdsische Grenze, hinter welcher das Département Moselle
in der Région Grand Est liegt. In etwa gleicher Entfernung verldauft im Osten die Landesgrenze zu
Rheinland-Pfalz.

Spiesen-Elversberg besteht aus den beiden Ortsteilen Spiesen und Elversberg. Diese erstrecken sich
auf eine Gesamtflache von 11,4 km? mit insgesamt ca. 13.000 Einwohnern. Knapp die Hilfte der Ge-
samtflache besteht dabei aus Waldgebiet. Die waldreiche Umgebung um Spiesen-Elversberg birgt
Naherholungspotenzial fur (Radverkehrs-) Ausfliige. Ein Bahnanschluss ist in Spiesen-Elversberg

nicht vorhanden.

Natirliche und kinstliche Barrieren fiir Radfahrer wie Wasserldufe und Bahniibergange gibt es in
Spiesen-Elversberg nicht. Bedingte Barrieren fur die Verbindung ins ndchste Mittelzentrum Neunkir-
chen ergeben sich durch die im Norden der Gemeinde verlaufende Bundesautobahn A8. Dementge-
gen stehen deutlichere Barrieren aufgrund der bewegten Topografie in Spiesen-Elversberg. Wahrend
der Ortsteil Spiesen auf ca. 260 Hohenmeter liegt, steigt die Topografie in Richtung Ortsteil Elvers-
berg bis auf ca. 375 Héhenmeter. So missen auf dem Weg zwischen den beiden Ortsteilen Hohen-
unterschiede (iberwunden werden. Ahnlich verhilt es sich auf den Verbindungen in die Nachbarge-
meinden. Wahrend auf dem Weg nach Friedrichsthal aus dem Ortsteil Elversberg nur marginal H6-
henmeter Gberwunden werden miissen, miissen auf den Wegen in die Ubrigen Nachbargemeinden

Neunkirchen und St. Ingbert deutliche Hohenunterschiede gemeistert werden.

Unabhangig der bewegten Topografie ergibt die Erreichbarkeitsanalyse des vorhandenen StralRen-
netzes grundsatzlich gute Ergebnisse. Jeweils ausgehend von der Neunkircher StraRBe im Ortsteil El-
versberg macht die Isochronen-Abfrage deutlich, dass bereits Ziele der Innenstadt von Neunkirchen,
St. Ingbert und Friedrichsthal innerhalb von 5 (Strecken-)km (griin eingefarbte Flache) zu erreichen
sind. In 10 km (gelb) sind die gesamten Siedlungsbereiche der drei Kommunen sowie Sulzbach/ Saar
zu erreichen. Nach knappen 15 km (rot) werden auch die Gemarkungsgrenzen der Landeshauptstadt
und der Mittelzentren Homburg/ Saar und Blieskastel erreicht. Dazwischen liegen Siedlungsbereiche

weiterer Kommunen wie Bexbach und Kirkel (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1: Isochronen um Spiesen-Elversberg in den Intervallen 5, 10 und 15 km
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2.2 Relevante Planwerke und Konzeptionen

2.2.1 Radverkehr im Saarland

Im Radverkehrsplan fir das Saarland aus dem Jahr 2011 wird dem landesweiten Radtourismus be-
reits ein gutes Niveau bescheinigt, wohingegen im Alltagsradverkehr ein erheblicher Nachholbedarf
ausgemacht wird. Unbefriedigende Situationen fir den Radverkehr sind besonders in den Stadten
und Gemeinden zu erkennen. Aus der Netzkonzeption lasst sich erkennen, dass Spiesen-Elversberg
nicht durch das Basisnetz erschlossen wird, welches die wichtigsten touristischen Routen des Landes
umfasst und gleichzeitig zumindest abschnittsweise eine Bedeutung fiir den Alltagsverkehr entfaltet.
Stattdessen ist Spiesen-Elversberg in die Netzverdichtungen einbezogen, welche tberortliche Netz-
spangen mit vorrangiger Bedeutung fiir den Alltagsverkehr bericksichtigen. Die Netzverdichtungen
sollen den Bedarf an Netzschliissen auf einer Gberortlichen Ebene aufzeigen und zentrale Orte in das
Gesamtnetz einbinden. Diese Netzverdichtung verlduft von Sliden aus St. Ingbert (Rohrbach) kom-
mend entlang der L 241, via Hauptstralle und Am Beckerwald bis zur 6stlichen Gemeindegrenzen.
Danach fuhrt die Netzverdichtung in die Siedlungsbereiche Neunkirchen (Furpach) und Kirkel. (vgl.
LfS-Saarland 2011)
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2.2.2 Klimaschutzkonzept

Das Klimaschutzkonzept der Gemeinde aus dem Jahr 2015 formuliert im Handlungsfeld Mobilitat
zwei MalRnahmen (Nr. 28: ,,Forderung des FulR- und Radverkehrs” und Nr. 29: ,,Mobilitdtsmanage-
ment in Kitas und Schulen®), die einen Bezug zum vorliegenden Radverkehrskonzept entwickeln. Ge-
nerell gesehen wird durch beide MalRnahmen das Ziel verfolgt, Verlagerungen vom CO,-
emittierenden Verkehr auf CO,-freie Fortbewegung zu forcieren und auf das Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung langfristig und nachhaltig einzuwirken. Diese beiden formulierten MalRnahmen mit ih-
ren jeweiligen Kurzbeschreibungen werden im Rahmen des Radverkehrskonzepts aufgegriffen. (vgl.

Gemeinde Spiesen-Elversberg 2015)

2.2.3 Radverkehrskonzeptionen in der Umgebung

Die Nachbarkommunen St. Ingbert und Neunkirchen besitzen aktuelle, kommunale Radverkehrskon-

zepte. Ubergabepunkte werden entsprechend der Netzkonzeptionen beriicksichtigt:
e Ubergabepunkte aus/nach St. Ingbert ergeben sich an der L 112, der L 243 und der L 2412,

e Die Stadt Neunkirchen erarbeitete parallel zum vorliegenden Radverkehrskonzept ebenfalls
ein kommunales Planwerk. Die Planungen flir das Radkonzept von Neunkirchen sehen zwei

Ubergabepunkte? vor:

e Spieser Stralle (Neunkirchen-Innenstadt) mit Anschluss HauptstrafRe (Ortsteil Spiesen)
e Elversberger Strale (Neunkirchen-Heinitz) mit Anschluss HiittenstraBe (Ortsteil Elvers-
berg)

In der Nachbarkommune Friedrichsthal existiert kein kommunales Radverkehrskonzept. Ein geeigne-
ter Ubergabepunkt ergibt sich jedoch eindeutig iiber die LindenstraBe (Elversberg) und Heinitzer
Strale (Friedrichsthal).

2.3 Radtourismus

Die Gemeinde Spiesen-Elversberg wird von den touristischen Routen im Saarland kaum beachtet.
Lediglich die Saarkohlenwald-Runde (Tourismus Zentrale Saarland GmbH) und der grenziberschrei-
tende Rundweg Velo visavis (Stadtverband Saarbriicken) verlaufen entlang der westlichen Gemein-
degrenze, fiihren jedoch nicht in den Siedlungsbereich. Der Rundweg Velo visavis verlauft ergan-
zend — ebenfalls auerhalb der Gemeindegemarkung — stidlich der Spieser Mihle in St. Ingbert. Eine
durchgehende Beschilderung zwischen Zielen in Spiesen-Elversberg und den touristischen Radwegen

ist nicht vorhanden.

1 Im weiteren Verlauf auf St. Ingberter Gemarkung entlang der L 241 / via Spieser Miihle und Am Glashuttenflur

2 Einen Anschluss an der GrubenstralRe, der Neunkircher StraRe und Gber den Franzosenweg sieht das Radverkehrskonzept
Neunkirchen nicht vor.
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2.4 Unfallanalyse Radverkehr

Die Analyse der polizeilich aufgenommenen Verkehrsunfalle der letzten finf Jahre erlaubt es Riick-
schlisse auf die Sicherheit des Radverkehrs (inkl. Pedelecs ohne Kennzeichen) in Spiesen-Elversberg
zu ziehen. AuRerdem kénnen ggf. auffillige Muster und Ortlichkeiten mit mehreren Unfillen identi-
fiziert werden. Durch die gliicklicherweise insgesamt geringen Unfallzahlen von 2015-2019 bleibt
eine Ableitung von empirisch verwertbaren Ergebnissen aber schwierig. Analysiert werden nur Un-
falle, die innerorts geschehen sind. Datengrundlage ist die polizeiliche Unfallstatistik, die vom Minis-

terium flr Inneres, Bauen und Sport des Saarlands zur Verfliigung gestellt wurde

Zehn Unfalle mit Radfahrendenbeteiligung (inkl. Pedelecs) haben sich im Betrachtungszeitraum in-
nerorts ereignet, dabei wurden sieben Menschen verletzt (zwei Schwerverletzte; fiinf Leichtver-
letzte). Das hohe Verletzungsrisiko fiir Radfahrende beim Eintritt eines Unfalls wird damit auch bei
den geringen Fallzahlen deutlich. Der am hiufigsten auftretende Unfalltyp ist der ,Fahrunfall® (drei
Mal), bei dem ein Fahrender die Kontrolle Giber das Fahrzeug verliert — es handelt sich dabei nicht
automatisch um ,Alleinunfalle”. Im Zusammenhang mit dem Verletzungsrisiko und dem Stichwort
der , Alleinunfalle” sowie vor dem Hintergrund der statistisch geringen Unfalldaten in Spiesen-Elvers-

berg ist auch auf die Dunkelziffer in Unfallstatistiken bei Radfahrenden hinzuweisen.

Die amtliche Unfallstatistik beinhaltet nur solche Unfille, die polizeilich gemeldet wurden. Daraus
folgt eine Abweichung zwischen den statistischen Unfalldaten und der tatsachlich erfolgten Unfille.
Das Nichthinzuziehen der Polizei diirfte dann der Fall sein, wenn es zu einer gitlichen Einigung zwi-
schen den Unfallparteien kommt. Zum anderen scheint ein solches Verhalten Anwendung zu finden,
wenn auller dem Unfallverursacher keine zweite Unfallpartei am Unfall beteiligt ist. Im letzteren Fall
ist von ,Alleinunfallen” die Rede (vgl. DESTATIS 2014: 4). Folge ist eine Dunkelziffer, die nicht in der
amtlichen Statistik erfasst ist. Es wird davon ausgegangen, dass die Dunkelziffer in den Unfallstatis-
tiken bei Radfahrern besonders ausgepragt ist (vgl. BMVBW 2004: 38; BfU 2005: 68). Gestarkt wird
die Aussage —vor dem Hintergrund der starken Einflussnahme von Alleinunfallen auf die Dunkelziffer
—dadurch, dass es sich im Jahr 2013 in etwa 17 % der erfassten Fahrradunfalle mit Personenschaden
um Alleinunfalle handelt (vgl. DESTATIS 2014: 8). Das Deutsche Institut fiir Urbanistik beruft sich auf
eine Fahrradunfallstudie aus Munster, in der alle verletzten Radfahrer, die sich in der Notaufnahme
eines Minsteraner Krankenhauses behandeln lieBen, mit der Anzahl der polizeilich gemeldeten Un-
fallen verglichen wurden. In den Ergebnissen dieser Untersuchung tauchen fast 70 % der Unfalle nicht
in der polizeilichen Erfassung auf. Erganzend weist das Difu darauf hin, dass diejenigen Verungliick-
ten, die nach Schadenseintritt nicht ein Krankenhaus, sondern eine Arztpraxis aufsuchen, die Dun-

kelziffer weiter erhéhen konnen (vgl. Difu 2012: 2).

Alle innerortlichen Unfalle in Spiesen-Elversberg fanden unter Beteiligung eines Kfz (flieBend und
ruhend) als Unfallgegner statt. Es gibt keine registrierten Unfalle zwischen Fahrradern oder zwischen

Fahrradern und FulRgangern.

3 Der Unfall wurde ausgelost durch den Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug, ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu
beigetragen haben. Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es dann aber zum ZusammenstoR mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern gekommen sein.
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Raumliche Schwerpunkte, an denen Unfdlle mit Fahrradern vermehrt stattfinden etwa auf Strecken-
abschnitten oder bestimmten Kreuzungs- und Einmiindungsbereichen kdnnen nicht identifiziert wer-
den. Die Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung treten in Spiesen-Elversberg in etwa ausgeglichen auf

Hauptverkehrsstralen und im Nebennetz auf.

2.5 Radcafé

Ein 6ffentlicher Planungsdialog, der Uber die Einbeziehung von Fachleuten und Interessenvertreter
hinaus geht, hilft, durch Information und die Moglichkeit der Formulierung von Anregungen und Kri-
tik, das Radverkehrskonzept aktiv mitzugestalten und dadurch die Akzeptanz zu erhéhen. Deshalb
wurde im Oktober 2020 ein Radcafé in Spiesen-Elversberg veranstaltet. Im Radcafé gaben die Gut-
achter der Planersocietat einen Einblick in den Bearbeitungsstand und stellten die ersten erarbeite-
ten MaRRnahmenansatze vor, um den Radverkehr in Spiesen-Elversberg systematisch und umfassend

zu fordern.

Es gab im Rahmen der Beteiligung die Moglichkeit fiir Riickfragen und Anmerkungen. Jeder Teilneh-
mer hatte dartber hinaus die Moglichkeit liber eine eigens vorbereitete Kartengrundlage im zukinf-
tigen Radverkehrsnetz, aus personlicher Sicht, besondere Konfliktstellen zu benennen, Orte an de-
nen Radabstellanlagen fehlen und welche Netzabschnitte eine Prioritdt haben sollten. Die Hinweise

flossen in die weiteren Arbeiten am Radverkehrskonzept mit ein.

Es fanden sich ca. 25 Personen aus Birgerschaft, Gemeinderat und Verbdanden im Centrum fir Frei-
zeit und Kommunikation ein. Die Dokumentation der Veranstaltung befindet sich im Anhang des vor-

liegenden Radverkehrskonzepts.
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3 Ziele und Standards fiir die Radverkehrsfor-
derung in Spiesen-Elversberg

3.1 Ziel: Radverkehr als System

Ziel der Gemeinde Spiesen-Elversberg ist es, den Radverkehr zu fordern und den Radverkehrsanteil
zu erhdhen. Dazu ist der Radverkehr als System zu denken, zu férdern und zu planen. Zu diesem
System gehoren die Infrastruktur, Serviceangebote und die Kommunikation rund um das Radfah-
ren. Durch Aktivitaten in all diesen Bereichen sind die vorhandenen Potenziale des Radverkehrs
auszuschopfen und die Erhéhung des Radverkehrsanteils zu erreichen. Somit kann ein Beitrag zur
CO»-Einsparung im Sektor Verkehr gemaf des Klimaschutzkonzepts der Gemeinde geleistet werden
(vgl. Kapitel 2.2.2).

Abbildung 2: Radverkehr als System

Kommu-
nikation

Quelle: eigene Darstellung

3.2 Standards fiir die Radverkehrsinfrastruktur

Grundlegende Qualitdtsstandards fiir das Radverkehrsnetz

Das grundlegende Qualitatsziel fir die Radverkehrsinfrastruktur in Spiesen-Elversberg ist ein zu-
sammenhadngendes Netz ohne Liicken und signifikante Schwachstellen. Das Netz kann Tag und
Nacht unter allen Wetterbedingungen sicher und komfortabel genutzt werden. Alle bestehenden
und neuen Radverkehrsanlagen sollen bis 2030 baulich dem Stand der Technik entsprechen, der in
den aktuellen ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA 2010) festgelegt ist. Dieses Qualitats-
ziel gilt im Sinne einer Angebotsplanung auch fir jene Radverkehrsverbindungen, die nicht in die-

sem Konzept beriicksichtigt werden. Das Anheben des Qualitatsniveaus des Radverkehrs bedeutet
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explizit auch die Neuaufteilung des Stralenraums, wenn Bestandsquerschnitte nicht fir regelge-
rechte Radverkehrsanlagen ausreichen — jedoch nicht zu Lasten des FuBverkehrs. Unterschreitun-
gen der RegelmaRe der ERA sind nur in einzelnen, zu begriindenden, Ausnahmefallen zulassig. Ge-
fahrliche Unterschreitungen der Mindestmale der ERA sind nur dann zu tolerieren, wenn nur kurze
Abschnitte betroffen sind, und alle anderen Moglichkeiten wie eine Senkung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, der Wegfall von Parkplatzen oder Fahrstreifen, usw. ausge-
schopft wurden. Die Erweiterung von Radverkehrsanlagen darf nicht zulasten der Barrierefreiheit
gehen. Flr angrenzende FuBverkehrsanlagen missen die, in den ,,Empfehlungen fir FulRgéngerver-
kehrsanlagen” (EFA 2002) geforderten, Regelmalie eingehalten werden. Eine konsequente Tren-
nung zwischen Rad- und FuBverkehr innerorts wird angestrebt, um Konflikte zu vermeiden und die
Geschwindigkeit des Radverkehrs erhéhen zu kdnnen. Baulich sind hochwertige bitumindse Ober-
flachen fir alle Radverkehrsanlagen vorzusehen, da sie den hochsten Komfort und das beste Si-

cherheitsniveau bieten.

Tabelle 1: Radverkehrsfiihrungen und Qualitatsstandards

Benutzunasoflichtioe Regelbreiten Mindestbreiten
gsp g Anlagentyp (ohne Sicherheits-trenn- (ohne Sicherheits-
Radwege . .
streifen) trennstreifen)
Radwege mit baulich angelegter
Zeichen 237 (Radweg) Ra dwgeg J maglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
Radfahrstreifen,
inkl. der Breite des Zeichens maglichst 1,85 m mindestens 1,50 m
295 (Breitstrich)
~ Radwege mit méglichst > 2,50 m
Zeichen 240 (gemeinsamer baulich angelegter . . innerorts:
FuR- und Radweg) Radweg innerorts (steigend bei hohen Ver- mindestens 2,50 m
kehrsmengen)
baulich angelegter aulerorts:

maglichst 2,50 m

Radweg auBerorts mindestens 2,00 m

Radwege mit
Zeichen 241 (getrennter
FuR- und Radweg)

maglichst 2,00 m mindestens 1,50 m

baulich legter Rad
adich angelegler Radwed (fir den Radweg) (flr den Radweg)
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Nicht Regelbreiten

benutzungspflichtige Anlagentyp (ohne Sicherheits-trenn-

Mindestbreiten
(ohne Sicherheits-

Radverkehrsfiihrungen streifen)

Schutzstreifen

I & Schutzstreifen,
| inkl. der Breite des Zeichens 1,50 m
| (Schmalstrich)

oY)

Fahrradstrale

beschildert und auf der Fahr-

bahn markiert
&) (innerorts und auferorts) 450-6,0m
kann fiir Kfz freigegeben

Fahrradstrafie werden

Gehweg, Fahrrad frei

baulich angelegter Gehweg
mit Freigabe fiir den Radver- maglichst > 2,50 m
kehr (steigend bei hohen Ver-
(i. d. R. Schritttempo fir

kehrsmengen)
Fahrrader)

frei

Quelle: eigene Darstellung nach FGSV 2010 sowie VwV-5tVO

Einsatz und Erfordernis von Radwegen und Markierungslésungen

trennstreifen)

Mindestens 1,25 m

40m

Mindestens 2,50 m

Radwege oder Markierungslésungen sind Gberall dort zu bauen bzw. zu markieren, wo es die

Menge und die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs nach den Vorgaben der ERA erforder-

lich machen oder eine besondere Qualitat fiir den Radverkehr erreicht werden soll (vgl. Abbildung

3). Im Netz der Tempo-30-Zonen sind keine gesonderten Radverkehrsanlagen erforderlich. Statt-

dessen ist die Einflihrung von FahrradstraBen bzw. zukiinftig Fahrradzonen (ab Inkrafttreten der

angekindigten StVO-Novelle) Gberall dort vorzusehen, wo (perspektivisch) wichtige Verbindungen

fur den Radverkehr bestehen und mit einem hohen Radverkehrsaufkommen zu rechnen ist.
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Abbildung 3: Belastungsbereiche fiir die Auswahl geeigneter Radverkehrsfiihrungen

Kfe/h] zweistreifige Straften Belastungsbereich I: Mischverkehr wird empfoh-
2400 len; benutzungspflichtige Fiihrungen sind auszu-
schlieBen; Erganzungen durch freigegebene Geh-

wege / Schutzstreifen kénnen z. B. bei Steigungen
sinnvoll sein
. Belastungsbereich Il: Angebote fur den Radver-

kehr werden empfohlen (auch in Kombination mit
dem Mischverkehr): Schutzstreifen, freigegebene

|
;O 4‘0 5=O GIO 7=O [kr;/h]

2200
2000
1800
1600
1400
1200 7

1000

p— Gehwege, Kombinationen

600

Belastungsbereich Il & IV: Benutzungspflichtige
Fihrungen sind zu empfehlen; Radfahrstreifen,
Radweg, gemeinsamer Geh- und Radweg

IR

400
200

Quelle: eigene Darstellung nach FGSV 2010

Qualitatsstandards fiir Knotenpunkte in Spiesen-Elversberg

Bei der Knotenpunktgestaltung werden ebenfalls die ERA als maligeblicher Stand der Technik her-
angezogen. Knotenpunkte und alle Bereiche, an denen Verkehre sich kreuzen (z. B. auch Einmiin-
dungen und Ausfahrten), haben ein deutlich hoheres Konfliktrisiko und damit eine hhere Unfall-
wahrscheinlichkeit als die Streckenabschnitte zwischen den Knotenpunkten. Oberstes Ziel fur die
Gestaltung der Knotenpunkte ist die Kombination von Schnelligkeit und Sicherheit fiir den Radver-

kehr. Wichtige Merkmale der Knotenpunktgestaltung sind:
e gute Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden
e (bersichtliche und intuitive Fiihrung des Radverkehrs
e Bevorrechtigung und Beschleunigung auf Hauptrouten des Radverkehrs
e Keine Absenkung von Radwegen an Einfahrten
e Aufpflasterungen, um den Vorrang des Radverkehrs zu verdeutlichen

e Weitere zukiinftige Moglichkeiten, um den Radverkehr zu beschleunigen, wenn diese mit

weiteren StVO-Novellierungen eingefiihrt werden

Anordnung von Benutzungspflichten — enger rechtlicher Rahmen

Radfahrende sind, wie alle anderen Fahrzeuge auch, verpflichtet die Fahrbahn zu nutzen (vgl. § 2
Abs. 1 StVO). Der Mischverkehr, mit dem motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn, ist also der Re-
gelfall fur den Radverkehr. StraRenbegleitende Radwege ohne eine Benutzungspflicht konnen,
missen aber nicht von Radfahrenden genutzt werden. Eine Benutzungspflicht fir Radwege besteht
nur, wenn dies mittels Beschilderung angezeigt ist (vgl. § 2 Abs. 4 StVO). StraRenbegleitende Rad-
wege konnen innerorts nur dann mit einer Benutzungspflicht versehen werden, wenn die konkrete
und lokal begriindbare Gefahr der Fahrbahnbenutzung so groR ist, dass die Einschréankung des Rad-
verkehrs ausnahmsweise zuldssig ist (vgl. § 45 Abs. 9 StVO). Als Maligaben fiir diese Gefahr gelten

die in den ERA festgelegten Belastungskennzahlen und ein auffalliges Unfallgeschehen. Fir
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Radfahrstreifen (nur innerorts) und Radwege auBerorts kénnen Benutzungspflichten ohne Begriin-
dung angeordnet werden. Wichtig ist bei der Anordnung der Benutzungspflicht fiir Radfahrende,
dass die entsprechenden Wege von hoher Qualitat sind und ein sehr gutes Sicherheitsniveau auf-

weisen.

Fahrradparken

Immer teurer werdende Fahrrader miissen in Wohnungsnahe oder an den Zielen des Radverkehrs
sicher, standfest, ebenerdig, einsehbar und nach Moglichkeit auch witterungsgeschiitzt abgestellt
werden. Die Positionierung, Ausfiihrung und Gestaltung der Anlagen bestimmen ihren Nutzwert
und damit die Akzeptanz bei den Radfahrenden. Wenn mehr Menschen in Spiesen-Elversberg Rad
fahren, muss die Qualitat und Anzahl an Abstellanlagen deutlich besser werden. Als Mindeststan-
dard werden Anlehnbiigel definiert, an denen Fahrrdder mit dem Rahmen angeschlossen werden
konnen. Der Grundbedarf an Ausstattungselementen richtet sich weiter nach Einsatzzweck (Zielort

und Parkdauer).

Qualitdt duBert sich in Kleinigkeiten

Um Radwege ganzjahrig und zu jeder Tageszeit sicher nutzen zu kénnen, sind eine gute Beleuchtung,
regelmaRige Pflege und ein zuverlassiger Winterdienst erforderlich. Dies senkt die Hiirden fiir die
Nutzenden, auch bei schlechteren Witterungsbedingungen und Dunkelheit Alltagswege mit dem
Fahrrad zurtickzulegen und damit auch die Abhangigkeit von der Benutzung des eigenen Pkws. Eine
sinnvolle Wegweisung, welche die wichtigen Alltagsziele abdeckt und Fahrentfernungen anzeigt,
macht auch ,Neukunden” des Verkehrsmittels Fahrrad den Einstieg und die Orientierung leicht. Bei
topografisch herausfordernden Strecken liefern Angaben zu den Steigungen und Héhenmetern so-

wie mogliche leichtere Umfahrungen zusatzliche Hilfen fir die Radfahrenden.
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4 Konzeption des Radverkehrsnetzes

Zentraler Bestandteil des Radverkehrskonzept ist das Radverkehrsnetz. Das Radverkehrsnetz soll
durch einen effektiven Mitteleinsatz allen Nutzern ein geeignetes Angebot liefern, damit diese ihre
alltdglichen Wege sicher und komfortabel mit dem Fahrrad zuriicklegen kénnen. Grundgerist des
Radverkehrsnetzes ist ein geschlossenes Alltagsnetz, welches aus einem sogenannten Wunschlini-

ennetz (idealisierte Verbindungen), entwickelt wurde.

4.1 Entwicklung des Wunschliniennetzes

Die Planung des zukiinftigen Radverkehrsnetzes leitet sich aus den Luftlinien (Wunschlinien) zwi-
schen den wichtigsten Quell- und Zielpunkten ab. Bedeutende Quellen und Ziele sind in Uberein-

stimmung mit den Kriterien der ERA und den Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung (RIN):
e die zentralen Bereiche der Ortsteile Spiesen und Elversberg (Rathaus / Kirche)

e relevante Ziele im Gemeindegebiet fiir den Radverkehr (z. B. Schulen, Sportplatze/ Sporthal-
len, die Naherholung am Galgenbergturm, das Werkstattzentrum fiir behinderte Menschen,

das Centrum fir Freizeit und Kommunikation)
e Gewerbegebiete als Arbeitsplatzschwerpunkte

e die Nachbarkommunen: Neunkirchen (Innenstadt), Neunkirchen (Heinitz), Neunkirchen
(Furpach), St. Ingbert (Innenstadt), St. Ingbert (Rohrbach), Friedrichsthal

Aus der Verbindung dieser Punkte mit Luftlinien, die natirliche und baulich bedingte Barrieren
noch nicht bericksichtigen, ergibt sich das Wunschliniennetz. Dieses Netz zeigt schematisch die
wichtigsten Achsen des Radverkehrs auf. Eine Hierarchisierung der Verbindungen und eine Umle-
gung auf das bestehende StraBen- und Wegenetz erfolgt im nachsten Schritt, bei dem konkrete
Verbindungen definiert werden.
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Abbildung 4: Wunschliniennetz Spiesen-Elversberg (vergroRerte Darstellung im Anhang Abbildung 34)
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4.2 Entwicklung des umgelegten Radverkehrsnetzes

Mit der Umlegung des Wunschliniennetztes auf bestehende Strallen und Wege sowie den Vor-
schlagen flr neue Radwege, ist ein Zielnetz fir den Radverkehr entstanden. Das Zielnetz ist das Er-
gebnis von Gutachtern, Verwaltung, Biirgerschaft (Radcafé im Oktober 2020) und weiteren relevan-
ten Akteuren, wie dem LfS und Vertretern des ADFC. Auch die Radverkehrskonzeptionen der Nach-

barkommunen wurden bertcksichtigt.

Der Schwerpunkt des Radverkehrskonzepts liegt auf dem Alltagsnetz, da hier die gréRten Mengen
an Radfahrenden zu erwarten sind, die groRten Handlungsnotwendigkeiten bestehen und im Alltag
der héchste Nutzen fiir Gemeinde und Bevdlkerung realisiert wird. Das Alltagsnetz ist fur den all-
taglichen Radverkehr vorgesehen und muss dazu moglichst direkt, gut ausgebaut, sozial sicher und

gepflegt sein. Es definiert sich tiber folgende zentrale Merkmale:
e Zielorientierte und direkte Linienfliihrung, nah an der direkten Luftlinie
e Radverkehrsnetz mit dem alle wichtigen Quellen und Ziele erreicht werden
e Nutzung vorhandener und bekannter Infrastruktur
e Hierarchisierung in Haupt- und Nebennetz
e Sichere und moglichst attraktive Fiihrung des Radverkehrs

Die Umlegung der Wunschlinien erfolgt unter den o. g. Beteiligungen. Alternative Netzabschnitte
wurden verglichen und der tauglichste Netzabschnitt ausgewahlt. Neben konkreten StralRen und
Wegen werden bei der Umlegung weitere Rahmenbedingungen, wie die Topografie genauso be-
ricksichtigt, wie Gbergeordnete Netzplanungen und Radverkehrskonzepte aus den Nachbarkom-

munen.

Es besteht eine enge wechselseitige Beziehung zwischen der Ansiedlung von Zielen an geeigneter
Infrastruktur und der Entwicklung von Infrastruktur zu relevanten Zielen. Uber Hauptverkehrsstra-
Ren wird eine Vielzahl der relevanten Ziele schnell und direkt erreicht, weshalb sie auch ein wichti-
ger Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind — Parallelangebote werden fir unterschiedliche Nutzer-
anspriiche mitgedacht und wo maoglich mitgedacht. In Spiesen-Elversberg zeigt sich dartiber hinaus,
dass die Hauptverkehrsstrallen bzw. Straflen mit Gberortlicher Verbindungsfunktion nicht nur Ziele
sehr gut erschlieen, sondern auch in besonderem MaRe die ortliche Topografie beriicksichtigen.
Beides sind Griinde warum vorhandene Infrastruktur in (vielen Fallen) genutzt werden kann und

soll.

Die Notwendigkeit einer Hierarchisierung in ein kommunales Haupt- und Nebennetz ergibt sich
zum einen daraus, dass finanzielle und personelle Ressourcen begrenzt sind und deshalb nicht mit
einer zeitnahen vollstandigen Umsetzung des Radverkehrskonzepts zu rechnen ist. Zum anderen
machen das Verkehrsaufkommen und die zugelassenen Geschwindigkeiten MaRnahmen auf einzel-
nen Netzabschnitten notwendiger als auf anderen (vgl. Kapitel 6.1.1). Gestiitzt wird die Einordnung
durch die Bedeutung einzelner Netzabschnitte in Verbindung mit den zentralen Bereichen der Ort-
steile, relevante Ziele in der Gemeinde, Arbeitsplatzschwerpunkte und die Anbindung an andere
Kommunen. Dariber hinaus flieBen in die Hierarchisierung Hinweise aus den Beteiligungen und die

Ansatze aus dem Radverkehrsplan des Saarlands.
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Abbildung 5: HauptverkehrsstralRe bzw. StraRen mit Gberdértlicher Verbindungsfunktion im Héhenmodell

Ausgewahlte Hinweise zum umgelegten Radverkehrsnetz

Die aus dem Radverkehrsplan Saarland Glbernommene Netzverdichtung, die Spiesen-Elversberg in
das Gesamtnetz einbindet, ist in ihrer Bedeutung mit dem kommunalen Hauptnetz gleichzusetzen.
Aufgrund ihrer Bedeutung in der strategischen Radverkehrsforderung des Landes ist Netzverdich-

tung (aus St. Ingbert (Rohrbach) kommend entlang der L 241, via HauptstralRe und Am Beckerwald
bis zur 6stlichen Gemeindegrenzen) gesondert hervorgehoben.

Zwischen dem St. Ingberter Stadtteil Rohrbach und dem Ortsteil Spiesen verlauft die L 241 im
Miihlbachtal. Ostlich abgesetzt zu diesem Verlauf existiert ein Waldweg. Vor allem aus Sicht des
Alltagsradverkehr und in Bezug auf die o. g. Netzverdichtung aus dem Radverkehrsplan Saarland ist
perspektivisch eine stralBenbegleitende Infrastruktur sinnvoll.

Im Nebennetz soll es zukiinftig eine Verbindung zwischen GalgenbergstraRe und Sonnenring ge-
ben, um Umwege zu vermeiden. Aktuell verlduft diese Verbindung liber privaten Grund, weshalb

hier weitere Gesprache notwendig sein werden, um entsprechende Rahmenbedingungen fiir den
Radverkehr zu schaffen.

Parallelangebote zum Hauptnetz und Alternativen flr unterschiedliche Nutzeranspriiche gibt es

mit dem Nebennetz. Ein Beispiel sind die PestalozzistraRe/ Hirschbergstrale als Alternative zur
HeinitzstraRe/ St. Ingberter StraRe.

Es ist nochmals darauf hingewiesen, dass im Radverkehrskonzept Neunkirchen die Anschliisse an
der Grubenstralle, der Neunkircher StraRe und tiber den Franzosenweg nicht berlicksichtigt wer-
den. Hier sind in der Umsetzung weitere Abstimmungen notwendig.
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Abbildung 6: Konzeption des Radverkehrsnetzes fiir Spiesen-Elversberg (vergréRerte Darstellung im An-

hang Abbildung 35)
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5 Analyse des Radverkehrs in Spiesen-Elvers-
berg

Die Analyse der Bedingungen fiir den Radverkehr in Spiesen-Elversberg basiert auf einer umfangrei-
chen Erkundung und Befahrung des entwickelten Alltags-Radverkehrsnetzes. Die Befahrung fand
im Juli auf einer ersten — mit der Gemeindeverwaltung abgestimmten — Netzkonzeption statt und

wurde im weiteren Bearbeitungsprozess punktuell erganzt und angepasst.

5.1 Bestandsaufnahme und -analyse der vorhandenen Radinf-
rastruktur

5.1.1 Fuhrungsformen des Radverkehrs

Klassischerweise werden zu Beginn der Bestandsanalyse die vorhandenen Fiihrungsformen des
Radverkehrs betrachtet und bewertet. In Spiesen-Elversberg fehlt heute eine eigenstandige Rad-
verkehrsinfrastruktur. Radfahrer missen heute nach der StVO auf der Fahrbahn im Mischverkehr
(mit dem Kfz-Verkehr) fahren. Andere Radverkehrsfiihrungen (vgl. Tabelle 1 in Kapitel 3.2) finden
sich lediglich in Ausnahmefallen.

Die Bestandsaufnahme ergibt, dass im untersuchten Radverkehrsnetz kein Radweg mit Zeichen 237
— weder als baulich angelegter Radweg noch als Radfahrstreifen — existiert. Ebenso gibt es keinen
getrennten Geh- und Radweg mit Zeichen 241 oder eine FahrradstraRe (Zeichen 244).

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Eine benutzungspflichtige Fiihrung mit dem  Abbildung 7: Geh- und Radweg auf der GrubenstraRe

FulRgangerverkehr existiert auf der Gruben-
stralle (baulich nicht getrennt). Die Fiih-
rungsform ist etwa 50 m lang, einseitig und
miindet an der Gemeindegrenze in einen
reinen Gehweg, der fiir den Radverkehr
nicht freigegeben ist. Der Einsatz ist an die-
ser Stelle grundsatzlich vertretbar, da die zu
erwartende Anzahl an Konflikten zwischen
FulRverkehr und Radverkehr gering ausfallen

sollten. Der Ubergang zwischen den Fiih-

rungsformen ist hingegen kritisch zu hinter-

Quelle: Planersocietat

fragen. Hier sollte eine eindeutige Losung

fiir alle Verkehrsteilnehmer geschaffen werden.
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Gehweg, Fahrrad frei

Ein Gehweg der zur Nutzung fir Radfahrer freigegeben ist, bleibt in seiner Bestimmung ein Geh-
weg — der Radverkehr hat lediglich ein Benutzungsrecht, was einer Wahlfreiheit zwischen Gehweg-
und Fahrbahnbenutzung gleichkommt. Allerdings hat der Radverkehr in besonderer Weise auf den
FuRverkehr Riicksicht zu nehmen und die Geschwindigkeit an den FuBverkehr anzupassen. Der Ein-
satz ist legitim, wenn die Sicherheit des Radverkehrs durch keine andere Radinfrastruktur herge-
stellt werden kann. Eine hohe Verkehrsbelastung, eine hoher Schwerverkehrsanteil aber auch gro-
Bere Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Kfz- und Radverkehr an Steigungsstrecken kénnen

entsprechende Rahmenbedingungen sein.

In Spiesen-Elversberg existiert eine solche Abbildung 8: Gehweg, Fahrrad frei auf der Neunkircher

FUhrungsform einseitig entlang eines Ab- StraBe

schnitts auf der Neunkircher Stralle (Kreu-
zung Querstrale bis Gemeindegrenze). Un-
klar bleibt bei der Nutzung, ob die Fiihrung
fir den Zweirichtungsverkehr gilt. Die Frei-
gabe des Gehwegs kommt auf dem Weg
Richtung Friedrichsthal ebenfalls lickenhaft
vor. Vom Stadionparkplatz bis zur Einmin-
dung der L 112 verlauft entlang der L 282
einseitig ein Gehweg, der nicht fiir den Rad-

ist der Gehweg dann fir den Radverkehr Quelle: Planersocietat

verkehr freigegeben ist. Ab der Einmiindung

durch ein Zusatzschild freigegeben — hierzu passt ebenfalls die Streuscheibe der Lichtsignalanlage
(Ampel). Ab der Gemarkungsgrenze wird der Weg in Friedrichsthal dann als gemeinsamer Geh- und
Radweg gefiihrt.

Modelversuch Neunkircher Strafle

In der Neunkircher StraBe wurde auf Initia-  Abbildung 9: Markierung des Modellversuchs auf der
tive der Obersten StraRBenbauverwaltung Neunkircher StraRe

(Wirtschaftsministerium des Saarlandes) ein
Modellversuch realisiert. Der Modelversuch
wurde 1994 markiert und seitdem auch
nach Eingriffen in die Fahrbahn wiederher-
gestellt bzw. erneuert. Fiir den Modellver-
such ist auf der Fahrbahn zwischen der Ein-
mindung Zum Turm und der Einmiindung
LindenstraRe beidseitig durch Leitlinien die
nutzbare Breite der Fahrbahn optisch ver-
engt worden. Auf die Markierung eines Mit-

telleitstreifens wurde verzichtet.

Quelle: Planersocietat

Die Realisierung des Modellversuchs 1994

liegt vor der Einflihrung des Schutzstreifens in die StVO 1997. Beide Elemente haben Parallelen, die
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aus heutiger Sicht die Markierung in der Neunkircher StraRe als Schutzstreifen interpretierbar ma-
chen, zu Irritationen bei Nutzern fihren und damit die verkehrsrechtliche Ordnung negativ beein-

flussen.

Fiihrung im Mischverkehr

Die Vertraglichkeit des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist von den Faktoren Verkehrsstarke des Kfz-
Verkehrs, der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und von der Fahrbahnbreite abhangig. Eine sepa-

rate Radinfrastruktur ist demnach nicht immer notwendig bzw. sinnvoll.

Die Analyse der aktuell zugelassenen Ge- Abbildung 10: Streckenbezogene Temporeduktion auf

schwindigkeit in Spiesen-Elversberg zeigt 30 km/h Spieser Strae

ein Uberwiegend klassisches Bild im Stra-
Rennetz. Entlang der HauptverkehrsstralRen
ist Tempo 50 die Regel. Auf den Hauptver-
kehrsstralRen ist lediglich in der HohlstralRe,
auf dem nordlichen Abschnitt des Butter-
bergs und auf dem S-férmigen Abschnitt der
Spieser Stral3e eine streckenbezogene Tem-
poreduktion auf 30 km/h vorhanden. Im Ne-
benstrallennetz sind aus einer tUbergeord-

neten verkehrsplanerischen Betrachtung die

streckenbezogenen 30 km/h Abschnitte auf
Quelle: Planersocietat

der Pastor-Kollmann-StraRe und der groRen

BergstralRe sowie die zugelassenen 50 km/h auf der Heinrich-Wichern-StraRe und Am Ring zu er-

wahnen. Insbesondere die Notwendigkeit der 50 km/h in Kombination mit dem breiten StralRen-

querschnitt des Straflenzugs Am Ring ist kritisch zu hinterfragen. Positiv anzusehen sind hingegen

die streckenbezogenen Tempo 30 Abschnitte auRerhalb der eigentlichen Wohnlagen auf den Rela-

tionen zum WZB und CFK.

Neben der Temporeduzierung sind in Abbildung 11: Verkehrsberuhigter Bereich in der
Spiesen-Elversberg StraRenabschnitte als Beethovenstrafe

Verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen.

Diese Elemente sind eine geeignete Form,
um dem FulRverkehr und dem Aufenthalt
mehr Flache im 6ffentlichen Raum einzu-
raumen. Dieses Element kann dariiber hin-
aus der Anfang einer Umkehr der Prioritat
des Kfz im Strallenraum hin zu einer gleich-
berechtigteren Flachenverteilung sein. Es

gelten in Verkehrsberuhigten Bereichen fir

Fahrrader — wie fiir Kfz — eine angepasste

Quelle: Planersocietat

Geschwindigkeit, von der keine Gefahrdung
fiir den Fuverkehr und den Aufenthalt ausgehen darf. In Spiesen-Elversberg sind Verkehrsberu-

higte Bereich in einzelnen StraBenziigen mit Wohnfunktion zu erkennen auf dem untersuchten
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Netz in der Beethovenstralie. Sie erstreckt sich auf eine Lange von rund 50 Metern. Danach wird
die Beethovenstrale als Zone 30 weitergefihrt.

Ein Eindruck zu den Verkehrsstarken in Spiesen-Elversberg geben einzelne Messstellen der Ge-
meinde und Daten, die der Verkehrsmengenkarte des Saarlandes zu entnehmen sind. Verkehrsstar-
ken Gber 10.000 Kfz/Tag lassen sich auf der LindenstralRe und der St. Ingbert Strae erkennen. Auf
der HeinitzstralRe ist ebenfalls mit einer dhnlichen Verkehrsbelastung zu rechnen. Auf der nordli-
chen HauptstralRe wird innerhalb der Messung nahezu der Wert von 10.000 Kfz/Tag erreicht. Mit
Ausnahme der weiteren Zahlstellen lassen sich die Verkehrsbelastungen im weiteren Stralennetz
lediglich ndherungsweise bestimmen. Positiv ist das Lkw-Fahrverbot fiir den Durchgangsverkehr im
Gemeindegebiet, weshalb im Weiteren von einem geringem/ zu vernachléssigenden Schwerver-

kehrsanteil im StraRennetz ausgegangen wird.

Aus zugelassener Geschwindigkeit und Verkehrsstarke lassen sich die Belastungsklassen nach ERA
identifizieren. Dabei sind die Ubergénge zwischen den einzelnen Belastungsklassen nicht streng zu
sehen (vgl. Kapitel 3.2). Daraus ergibt sich fiir Spiesen-Elversberg folgender Handlungsbedarf:

e LindenstraBe, HeinitzstraBe und St. Ingberter Strale: Belastungsbereich Ill. Handlungsbe-

darf notwendig.

e HauptstraRe, Neunkircher StraBe, Spieser StraRe/ Elversberger StraRe: Belastungsbe-

reich Il. Handlungsbedarf empfohlen.

e HittenstraRe/ WaldstraRe, Rohrbacher StraBe, GrubenstraRe: Belastungsbereich I. Fiih-

rung im Mischverkehr grundsatzlich vertretbar.
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Abbildung 12: Zulassige Hochstgeschwindigkeit auf dem Radverkehrsnetz (vergroRRerte Darstellung im

Anhang Abbildung 36)
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Abbildung 13: Kfz-Verkehrsmengen auf dem Radverkehrsnetz (vergroRerte Darstellung im Anhang Abbil-

dung 37)
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Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Knotenpunkte, Einmindungen und Grundstiickszufahrten sind nach aktueller Unfallforschung kriti-
sche Stellen im Unfallgeschehen beim Radverkehr. Hier ist die Sicherheit durch bauliche und orga-
nisatorische Regelungen zu erhéhen. Nach ERA kdnnen solche Bereiche z. B. durch Einfarbungen
hervorgehoben werden, um die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer zu steigern. In Spiesen-
Elversberg lassen sich keine solche MaRnahmen zum Zeitpunkt der Analyse erkennen, was vor al-

lem auf den geringen Anteil an Radinfrastruktur im Allgemeinen zurtickzufihren ist.

Zur erhohten Konfliktgefahr an Kreuzungen und Einmiindungen generell, sind Kurvenradien in
Spiesen-Elversberg in einzelnen Fallen weit ausgelegt, sodass erhohte Abbiegegeschwindigkeiten
ermoglicht werden kdnnen. Aufgeweitete Kurvenradien sind z. B. an der Einmindung Zum Turm/
Neunkircher Stralle oder bei der Einmiindung Neunkircher StralRe in die LindenstraRe zu erkennen.
GroRe Kurvenradien stellen dabei auch abseits des zukiinftigen Radverkehrsnetz im gesamten Stra-

Rennetz ein Sicherheitsrisiko zwischen Radfahrern und Kfz-Fiihrern dar.

5.1.2 Weitere Analysen und Rahmenbedingungen

EinbahnstraBen und verkehrsrechtliche Freigaben

Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahn-  Abbildung 14: Durchfahrtsverbot fir den Radverkehr in

straRen in beide Richtungen nutzen kénnen, Richtung Furpach

sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen-
sprechen. Die Entscheidung Uber die jeweils
zweckmaRige ortliche Losung ist abhadngig
von den verkehrlichen und straBenrdaumli-
chen Gegebenheiten. Gerade fiir Einbahn-
straen in Tempo 30-Zonen wird eine Off-
nung gemal Zeichen 220 geeignet sein. Im
definierten Radverkehrsnetz ist die
BeethovenstralRe nicht fiir den Radverkehr

in Gegenrichtung gedtffnet.

Daneben existieren aulRerorts bzw. im 0Ostli-

Quelle: Planersocietat

chen Gemeindeteil von Spiesen-Elversberg
Durchfahrtsverbote fiir den Radverkehr auf Forstwegen, was die Durchlassigkeit des Radverkehrs-

netzes verkehrsrechtlich einschrankt.
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Ruhender Kfz-Verkehr

Im Saarland gibt es vergleichsweise viele Abbildung 15: Regelwidriges Gehwegparken in der

Pkw pro Haushalt. Dies spiegelt sich auch im  Neunkircher Strafe

Ortsbild von Speisen-Elversberg wider. Der
offentliche StraBenraum ist vielfach durch
strallenbegleitendes Parken gepragt. Neben
geordnetem Parken, wie z. B. in der Pastor-
Kollmann-Stralle, wird vielerorts der Pkw
nicht regelkonform abgestellt, was sich so-
wohl auf den Rad- aber auch auf den Ful3-
verkehr negativ in Qualitat und Sicherheit
auspragt und sich u. a. in temporaren Eng-
stellen dulRert. In der Analyse sind unter an-

derem die Neunkircher Stral3e, St. Ingberter

StralRe und Hauptstralle aufgefallen. Quelle: Planersocietat

Oberflachenqualitdten

In der Analyse zeigt sich ein sehr heterogenes Bild. Einige StraBenabschnitte befinden sich in gutem
Zustand (z. B. Pastor-Kollmann-StraRe, Elversberger StraRe, Butterberg (6stlich), Lindenstral3e). Ein
guter Oberflachenbelag ist wichtig vor dem Hintergrund der Topografie und der Verkehrssicherheit.
Daneben wird vor allem im Nebenstrallennetz vermehrt eine schlechtere Qualitdt wahrgenommen
(z. B. Finkenweg, Meisenweg, Georg-Bauer-StraRRe). Auerhalb des Siedlungsbereichs ist auch die
Relation zwischen BWZ und Franzosenweg durch eine schlechte Oberflachenqualitdt bzw. durch
Asphaltschaden gepragt.

Nicht-asphaltierte Streckenabschnitte finden sich zwischen Sommerring und Galgenbergstralie so-
wie zwischen CFK und Franzosenweg. Der nordliche Teil zwischen CFK und Franzosenweg ist von
einer guten wassergebundenen Decke gekennzeichnet. Der stidliche Teil ist hingegen sandig und
birgt Sturzgefahr.

Wegweisung

Eine Wegweisung bietet fur den Nutzer Ori- Abbildung 16: Wegweisung am Franzosenweg

entierung. Darliber hinaus bietet eine Weg-
weisung wichtige Informationen fir Gaste
und Nutzer, die nur gelegentlich das Fahr-
rad in Spiesen-Elversberg nutzen. Eine All-
tags-Wegweisung konnte wahrend der Ana-
lyse im Gemeindegebiet nicht erkannt wer-

den. Aufgrund der fehlenden Integration

von regionalen touristischen Radwegen sind

Quelle: Planersocietat

auch keine touristischen Wegweisungen

vorhanden. Ein einzelner Wegweiser weist aus Richtung Franzosenweg in Richtung Spiesen-
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Elversberg. Diese Wegweisung wird im Streckenverlauf zu den ausgeschriebenen Zielen allerdings
nicht fortgefiihrt, oder wiederholt.

Fahrradparken

In der Analyse fallt in Spiesen-Elversberg Abbildung 17: Ungeeignete Radabstellanlagen am CFK

auf, dass an vielen Zielen Einrichtungen feh-
len, die ein sicheres Parken von Fahrradern
ermoglichen. Die vorhandenen Parkmoglich-
keiten besitzen zumeist qualitative Mangel.
Auch Ziele mit potenziell hohem Radver-
kehrsaufkommen konnen keine, nur geringe
oder qualitativ minderwertige Parkmoglich-
keiten aufweisen. Dazu zdhlen z. B. die Ge-

meinschaftsschule oder das CFK.

Im Bereich des Eingangs zum Rathaus (Orts-
teil Spiesen) sind zwei Fahrradbiigel instal- ~ Quelle: Planersocietat
liert. An diese Blgel kann ein Fahrrad gut angelehnt und sicher mit dem Rahmen abgeschlossen

werden.

5.2 Bestandsaufnahme und Analyse der Serviceangebote und
flankierenden Elemente

Die Forderung des Radverkehr braucht einen systematischen umfassenden Ansatz (vgl. Kapitel 3.1).
Neben Infrastruktur, Ordnungsrecht und Verkehrsregeln zeichnet sich eine fahrradfreundliche Um-
gebung durch zusatzliche Angebote aus. Diese Angebote ermdglichen nicht das Radverkehren, son-
dern erleichtern das Radfahren oder regen zum Radfahren an. Serviceelemente sind auch besonde-
rer Ausdruck der Wertschatzung fiir die vorhandenen Radfahrer.

Spiesen-Elversberg beteiligt sich bei einer Kampagne, die zum Radfahren animieren soll. Durch die
Kampagne ,Stadtradeln” animiert die Gemeinde seit 2017 die Bevdlkerung zum Radfahren. Wah-

rend der Kampagne soll innerhalb von drei Wochen das Fahrrad moglichst haufig benutzt werden,
um Fahrten umwelt- und sozialvertraglich abzuwickeln. Die Beteiligung der Bevolkerung ist in

Spiesen-Elversberg jedoch noch zurtickhaltend.

Daruber hinaus finden sich keine weiteren organisatorischen oder baulichen Serviceangebote. Auf-
bereitete und geblindelte Informationen (gedruckt oder digital) sind radspezifisch nicht vorhanden

bzw. bieten dem Radverkehr keinen Mehrwert.
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5.3 Kurzfazit der Analyse

In Spiesen-Elversberg steht die kommunale Radverkehrsforderung des Alltagsradverkehr merklich
am Anfang. Dies zeigt sich in vielféltigen Situationen: Kein zusammenhangendes Radverkehrsnetz,
kaum attraktive Radverkehrsinfrastruktur, quantitativ und qualitativ besteht groRer Nachholbedarf
bei Radabstellanlagen und auch der Service sowie die Kommunikation rund um das Thema Radver-
kehr sind auf einem sehr geringen Niveau. All diese Punkte fiihren dazu, dass der Radverkehr in der
Gemeinde kaum vorhanden ist und in den kommenden Jahren eine konsequente Angebotsplanung

verfolgt werden muss.

In diesem Zusammenhang kénnen aber auf einige positive Rahmenbedingungen verwiesen wer-
den, die kiinftig starker genutzt werden sollten. So sind die kompakte Siedlungsstruktur von
Spiesen-Elversberg sowie der weiter anhaltende Pedelec-Boom sicher positiv flir die Radverkehrs-
forderung in der Gemeinde zu bewerten. Gleiches gilt fur die (langsam) startenden Bemiihungen
der Nachbarkommunen (z. B. St. Ingbert und Neunkirchen) in Bezug auf die kommunale Radver-
kehrsférderung sowie die Entwicklungen und rahmenschaffenden Aktivitaten der Bundes- und Lan-
despolitik.
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6 MaBlnahmenkonzeption

Mit der MalRnahmenkonzeption wird die Basis fur die schrittweise Verbesserung des Radverkehrs
in Spiesen-Elversberg geschaffen. Die MaRnahmen sind als gutachterliche Vorschlage auf konzepti-
oneller Ebene auf Basis der zur Verfligung gestellten und erhobenen Daten zu verstehen. Nachfol-
gend werden mehrere MalRnahmenfelder mit EinzelmalRnahmen dargestellt. Dartber hinaus gibt es

flir ausgewahlte Netzabschnitte Detaillésungen (vgl. Kapitel 7).

Die MalRnahmen umfassen das komplette Gemeindegebiet und sind systematisch fiir die Entwick-
lung eines zusammenhangenden und gut nutzbaren Radverkehrsnetzes auf Basis der Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen entwickelt worden. Bei den zu Grunde liegenden Daten, z. B. zur Fahr-
bahnbreite kann auf konzeptioneller Ebene aber noch keine Umsetzungsgarantie gegeben werden.
Die Umsetzbarkeit ist deswegen von der Fachverwaltung mit der umsetzungsreifen Ausarbeitung
nachzuweisen. Die Entscheidung zur Umsetzung obliegt den politischen Gremien, vor allem bei der
weitergehenden Abwagung moglicher Varianten oder zwischen den Belangen verschiedener Ver-

kehrsmittel.

Mit den folgenden strukturierten MalRnahmenfeldern soll der Radverkehr in Spiesen-Elversberg zu-
kiinftig als System gedacht, gefordert und geplant werden (vgl. Kapitel 3.1). Bei ihrer Umsetzung
sind die entsprechenden Standards zu berlcksichtigen (vgl. Kapitel 3.2).

6.1 Radverkehrsnetz

Der Ausbau des Radverkehrsnetzes ist ein wesentlicher Baustein in der Forderung des Radverkehrs
in Spiesen-Elversberg. In den Analysen wurde deutlich, dass es im StraBennetz der Gemeinde an
geeigneter Radinfrastruktur mangelt. Geeignete Radinfrastruktur ist allerdings die Grundvorausset-

zung fur mehr Radverkehr, was den Ausbau in Spiesen-Elversberg dringend erforderlich macht.

Das definierte Radverkehrsnetz der Gemeinde (vgl. Kapitel 4), verlduft innerorts sowohl auf Haupt-
verkehrsstralRen als auch im Nebennetz. In beiden Bereichen sind unterschiedliche MaRnahmen zu
ergreifen, um gute Bedingungen fiir Radfahrer zu schaffen. Daher werden beide Bereiche getrennt
voneinander betrachtet. Dariliber hinaus werden Netzabschnitte auBerhalb des Siedlungsbereichs
betrachtet.

Aufgrund der topografischen Gegebenheiten in Spiesen-Elversberg (vgl. Kapitel 4), wird den MaRk-

nahmenvorschldgen im Radverkehrsnetz ein kurzer Exkurs vorangestellt:

Exkurs: Radverkehrsfithrungen in Abschnitten mit Steigung

Steigungen machen das Radfahren unattraktiver. Meschik identifiziert Steigungen mit bis zu 6 % als
akzeptabel fiir den Alltagsverkehr, die ERA definieren 5 % als starke Steigung. Gehen Steigungen
dartiber hinaus, sinkt die Wahrscheinlichkeit das Fahrrad fiir alltéigliche Wege zu nutzen (vgl. Me-
schik 2008: 23). Trotz des negativen Effektes von Steigungen, gibt es auch in Kommunen mit beweg-

ter Topografie, teilweise sehr hohe Radverkehrsanteil an den alltdglichen Wegen (z. B. Heidelberg
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oder Jena). Besonders in Kommunen mit starker Topografie kaufen die Menschen aufserdem ver-
mebhrt elektrisch unterstiitzte Fahrréder, welche die Anstrengung an Anstiegen stark verringern. Mit
geschickter Planung und unter Nutzung des technischen Fortschritts bei den elektrisch unterstiitzten

Fahrrddern, kann der topografische Standortnachteil der Gemeinde ausgeglichen werden:

e Lademdglichkeiten fiir Pedelecs/E-Bikes in den Ortsteilzentren, an bedeutenden Zielen der
Gemeinde und am Arbeitsplatz erméglichen Pendelnden und Radreisenden das Laden des
Pedelecs

e E-lLastenradférderprogramme machen komfortable, aber teure E-Lastenrdder fiir Familien

(mit Kindern) erschwinglich

e  Prioritdr sind Oberfldchen auf Steigungs- und Gefdllestrecken im Alltagsnetz zu ertiichtigen
und falls notwendig verkehrssichere Asphaltdecken herzustellen, da mit dem Gefdille eine
erhéhte Unfallgefahr einhergeht. In den Streckenabschnitten sind weitere MafSnahmen zur
Unfallvermeidung umzusetzen, wie z. B. eine ausreichende Beleuchtung, um Alleinunfdllen
bei Dédmmerung vorzubeugen, ausreichende Kurvenradien und Sichtbeziehungen und die

Hindernisfreiheit (Poller, Masten, Umlaufsperren etc.).

Steigungs- und Gefdllestrecken an StrafSen erfordern die besondere Beriicksichtigung des Radver-
kehrs. Vorzuziehen sind bergauf separierte Radwege oder breite Radfahrstreifen/ Schutzstreifen,
weil der Geschwindigkeitsunterschied zwischen Kfz und Fahrrad sehr hoch ist, und Radfahrende we-
gen der Pendelbewegung mehr Platz benétigen. Auch eine Freigabe ausreichend breiter Gehwege
(mindestens 2,5 m) fiir den Radverkehr ist sinnvoll, da der Geschwindigkeitsunterschied zwischen
Rad und FufSsverkehr hier gering ist. Kbnnen keine baulich getrennten Radwege angelegt werden,
wird die Senkung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit innerorts auf 30 km/h vorgeschlagen. Bei
sehr hohen Kfz-Belastungen auf der Fahrbahn werden alternative Routenfiihrungen fiir die Fahrt-
richtung bergan gepriift. Bergab ist das Tempo des Radverkehrs deutlich héher, sodass bei Tempo
30 ein Mitschwimmen im Kfz-Verkehr in der Regel méglich ist. Schmale Radwege oder die Mischung
mit dem FufSverkehr sollten wegen des hohen Tempos und der Unfallgefahr bergab vermieden wer-
den. Bei geringen Strafsenquerschnitten wird die Méglichkeit genutzt asymmetrische Radverkehrsin-
frastruktur anzulegen, um auch im Gefdlle ein Grundangebot bereitstellen zu knnen. Mdglichst

breite Schutzstreifen bergan werden mit Piktogrammbketten bergab und Tempo 30 kombiniert.

6.1.1 Auf Hauptverkehrsstrallen

Auf innerortlichen Hauptverkehrsstrallen hangt die geeignete Fiihrungsform fiir den Radverkehr
von der Kfz-Starke, der zuldssigen Kfz-Hochstgeschwindigkeit und der Fahrbahnbreite ab. Mit den
in der Analyse ermittelten Belastungsklassen nach ERA (vgl. Kapitel 5.1) und dem abgeleiteten

Handlungsbedarf ergeben sich im Weiteren die entsprechend zu ergreifenden MaRnahmen.

Neben einer Ableitung aus quantitativen GréRen, wie oben beschrieben ist eine Infrastruktur her-
zustellen, die subjektive Aspekte beriicksichtigt. Die Infrastruktur bedient optimaler Weise auch die

subjektiven Sicherheitsbelange der Nutzer, ist intuitiv und einfach zu erkennen und zu nutzen.
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Die MalRnahmenentwicklung innerhalb der ERA ist deswegen auch nicht trennscharf an Grenzwerte
gebunden, sondern I4sst die Freiheit den Ubergang zwischen Belastungsklassen den értlichen Ge-

gebenheiten anzupassen.

In Spiesen-Elversberg sind nicht alle Hauptverkehrsstralen gleich stark durch den Kfz-Verkehr be-
lastet. Aus dieser quantitativen GroRRe besteht nicht in jedem StraRenabschnitt die gleiche Hand-
lungsnotwendigkeit. Aus der Sicht einer einfachen und intuitiven Bedienung ist der Wechsel zwi-
schen verschiedenen Fihrungsformen aber zu minimieren. Fiir eine einfache und intuitive Radver-
kehrsfihrung ist deswegen geboten mit einem einheitlichen Angebot mit wiedererkennbaren Ele-

menten zu agieren.

Handlungsbedarf notwendig

Hier ist Radverkehrsinfrastruktur notwendig. Kfz-Verkehrsbelastungen sind auf diesen Streckenab-
schnitten hoch. Eine Radverkehrsinfrastruktur ist in Spiesen-Elversberg auf folgenden StralRen und -

abschnitten notwendig:

e LindenstraBRe (zwischen OE und KVP WaldstraRe): beidseitiger Schutzstreifen mit Sinnbild
,Fahrrad” inkl. rote Furtmarkierung an Einmtindungen/ Einfahrten; Auflésung des Zweirich-
tungsverkehrs mit Mittelinsel im Ubergang zwischen freier Strecke und Ortsdurchfahrt; (vgl.

Detailldsungen Kapitel 7)

e LindenstraBe (zwischen KVP WaldstraBe und Neunkircher Stralle): einseitiger Schutzstrei-
fen mit Sinnbild ,Fahrrad” auf der nérdlichen StralRenseite (nicht an der Einmiindung
Neunkircher StraRe); Piktogrammkette auf der stidlichen StraRenseite; (vgl. Detaillosungen
Kapitel 7)

e HeinitzstraBe (zwischen Neunkircher StraBe und Zum Briinnchen): einseitiger Schutzstrei-
fen mit Sinnbild ,Fahrrad” bergan auf der Ostlichen StraRBenseite (nicht an der Einmindung
Neunkircher StraBe); rote Furtmarkierung an Einmindung/ Einfahrt; Piktogrammkette
bergab; streckenbezogenes Tempo 30 im Steigungsbereich; (vgl. Detaillosungen Kapitel 7)

e HeinitzstraRe/ St. Ingberter Strae (zwischen Zum Briinnchen und HochstraRe): strecken-
bezogenes Tempo 30% Umbau/ Umgestaltung des StraRenraum zugunsten der Aufenthalts-

qualitdt und Verkehrssicherheit unter dem Aspekt der Attraktivierung des Ortsteilzentrums

e St. Ingberter StraBe (zwischen HochstraRe und OA): Variante 1 — ruhender Kfz-Verkehr un-
berihrt: einseitiger Schutzstreifen mit Sinnbild ,,Fahrrad” auf der 6stlichen StraRBenseite

inkl. rote Furtmarkierung an Einmiindungen/ Einfahrten; Piktogrammkette auf der

4 Derzeit setzt die VwV-StVO fiir die Anordnung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen noch enge Grenzen. Fiir die konkrete
Situation gilt es jedoch zu berticksichtigen, dass innerhalb geschlossener Ortschaften die Geschwindigkeiten im unmittelbaren
Bereich von an StralRen gelegenen Kindergéarten, -tagesstatten, .krippen, -horten, allgemeinbildenden Schulen, Férderschulen
flr geistig oder korperlich behinderte Menschen, Alten- und Pflegeheime oder Krankenhauser in der Regel auf Tempo 30 zu
beschrédnken ist, soweit die Einrichtungen tiber einen direkten Zugang zur StraRe verfliigen oder im Nahbereich der Einrichtun-
gen starker Ziel- und Quellverkehr mit all seinen kritischen Begleiterscheinungen vorhanden ist. Dies gilt insbesondere auf
klassifizierten StraBen. Kurzfristig ist also durch die entsprechende Straenverkehrsbehorde zu entscheiden — mittel- und lang-
fristig wird sich der Handlungsspielraum aufgrund anhaltender Diskussionen zur Verkehrssicherheit und Klimaschutz aufwei-
ten.
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westlichen StraRenseite® | Variante 2 — Neuordnung und Reduktion des ruhenden Kfz-Ver-
kehrs: beidseitiger Schutzstreifen mit Sinnbild ,,Fahrrad“® inkl. rote Furtmarkierung an Ein-
mindungen/ Einfahrten; (Bericksichtigung der Planungen auf der Gemarkung St. Ingbert

bzw. entlang der L 112 auBerorts, vgl. Kapitel 6.1.3)

Handlungsbedarf empfohlen

Hier wird Radverkehrsinfrastruktur empfohlen. Eine Radverkehrsinfrastruktur wird in Spiesen-El-

versberg auf folgenden Strallen und -abschnitten empfohlen:

Hauptstrae (zwischen OE und KVP Am Beckerwald): einseitiger Schutzstreifen mit Sinn-
bild ,,Fahrrad” bergan auf der 6stlichen StraBenseite; Piktogrammbkette auf der westlichen
StralRenseite; nach Moglichkeit Auflosung des Zweirichtungsverkehrs mit Mittelinsel im

Ubergang zwischen freier Strecke und Ortsdurchfahrt (ansonsten ohne Mittelinsel)

HauptstraBe (zwischen KVP Am Beckerwald und HohlstraBRe): einseitiger Schutzstreifen
mit Sinnbild ,Fahrrad” bergan auf der dstlichen StraRenseite inkl. rote Furtmarkierung an

Einmiindungen/ Einfahrten; Piktogrammkette auf der westlichen StraRenseite

HauptstraBe (zwischen HohlstraRe/ Einfahrt Versorgermirkte und Rohrbacher StraRe):
Variante 1: streckenbezogenes Tempo 307; Umbau/ Umgestaltung des StraRenraums zu-
gunsten der Aufenthaltsqualitdat und Verkehrssicherheit unter dem Aspekt der Attraktivie-
rung des Ortsteilzentrums | Variante 2: streckenbezogenes Tempo 30 zwischen HohlstraRRe
und Pastor-Kollmann-StraRRe; beidseitiger Schutzstreifen mit Sinnbild ,,Fahrrad” zwischen

Pastor-Kollmann-StraBe und Rohrbacher StraRe

MarktstraBBe: Variante 1 — ruhender Kfz- Verkehr unberihrt: streckenbezogenes
Tempo 308 | Variante 2 — Reduktion/ Verzicht auf den ruhenden Kfz-Verkehr: Schutzstreifen

Uber Regelmal3,

HauptstraBBe (zwischen Markstrale und OA): alternierender Schutzstreifen inkl. rote Furt-
markierung an Einmiindungen/ Einfahrten (inkl. Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs);
nach Moglichkeit Auflésung des Zweirichtungsverkehrs prioritar Gber Kreisverkehr; (Beriick-
sichtigung der Planungen auf der Gemarkung St. Ingbert bzw. entlang der L 243 aulRerorts)

Neunkircher StralBe (zwischen LindenstraRe und Zum Turm): Variante 1 — ruhender Kfz-
Verkehr reduziert: beidseitiger Schutzstreifen mit Sinnbild ,,Fahrrad” inkl. rote Furtmarkie-
rung an Einmiindungen/ Einfahrten (Entspricht der Intention des Modellversuchs 1994) |
Variante 2 — ruhender Kfz-Verkehr geordnet: alternierender Schutzstreifen inkl. rote Furt-
markierung an Einmiindungen/ Einfahrten; bei starkeren Steigungen ist der Schutzstreifen

bergan zu markieren

Neunkircher StraBe (zwischen Zum Turm und HohlstraBe): beidseitiger Schutzstreifen mit

5 Keine Detaillésung: Es ist davon auszugehen, dass lediglich MindestmaRe erreicht werden kénnen.

6  Keine Detaillosung: Es kann davon ausgegangen werden, dass RegelmaRe erreicht werden konnen.

7 vgl. FuRnote 4

8 vgl. FuRnote 4
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Sinnbild ,,Fahrrad” inkl. rote Furtmarkierung an Einmiindungen/ Einfahrten

Neunkircher StraBe (zwischen HohlstraBe und QuerstraRe): beidseitiger Schutzstreifen mit
Sinnbild ,,Fahrrad”; nach Moglichkeit Auflosung des Zweirichtungsverkehrs mit Mittelinsel

im Ubergang zwischen Ortsdurchfahrt und anbaufreier Strecke (ansonsten ohne Mittelinsel)

Spieser StraBe/ Elversberger StraBe (zwischen St. Ingberter StraBe bzw. S-Kurve und
HauptstraBe): alternierender Schutzstreifen inkl. rote Furtmarkierung an Einmindungen/
Einfahrten (inkl. Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs); bei starkeren Steigungen ist der

Schutzstreifen bergan zu markieren

Handlungsbedarf im Zusammenhang des Netzgedanken

Im Gemeindegebiet von Spiesen-Elversberg gibt es klassifizierte HauptverkehrsstraRen die nach

quantitativer MessgrolRe keine Fahrradinfrastruktur entsprechend dem aktuellen Stand der Technik

(ERA) benétigen. Trotzdem ist es im Sinne einer stringenten Planung und einer intuitiven und leich-

ten Nutzung ratsam, die Realisierung von Infrastruktur auch auf diesen Abschnitten nachzugehen.

Rohrbacher Strale (zwischen OE und Hauptstral3e): einseitiger Schutzstreifen mit Sinnbild
,Fahrrad” auf der 6stlichen StraBenseite; Aufldsung des Zweirichtungsverkehrs ohne Mitte-
linsel im Ubergang zwischen freier Strecke und Ortsdurchfahrt (Beriicksichtigung der Pla-

nungen zur Netzverdichtung des Radverkehrsplan fur das Saarland)

HiittenstraBe/ WaldstraBe (zwischen OE und KVP WaldstraBe): Variante 1 — ruhender Kfz-
Verkehr reduziert: beidseitiger Schutzstreifen mit Sinnbild ,,Fahrrad” inkl. rote Furtmarkie-
rung an Einmindungen/ Einfahrten; Auflésung des Zweirichtungsverkehrs ohne Mittelinsel
im Ubergang zwischen freier Strecke und Ortsdurchfahrt | Variante 2 — ruhender Kfz-Ver-
kehr geordnet: alternierender Schutzstreifen inkl. rote Furtmarkierung an Einmtindungen/
Einfahrten zwischen KVP WaldstraRRe und HittenstraRRe; einseitiger Schutzstreifen auf der
dstlichen StraRenseite; Auflésung des Zweirichtungsverkehrs ohne Mittelinsel im Ubergang
zwischen freier Strecke und Ortsdurchfahrt; (Berlicksichtigung der Planungen auf der Ge-
markung Neunkirchen bzw. entlang der L 283 aullerorts)

GrubenstraBe (zwischen OE und Neunkircher StraRe): einseitiger Schutzstreifen mit Sinn-
bild ,Fahrrad” bergan auf der westlichen StraRenseite inkl. rote Furtmarkierung an Einmiin-
dungen/ Einfahrten; Piktogrammbkette auf der westlichen StraRenseite®; Auflésung des
Zweirichtungsverkehrs ohne Mittelinsel im Ubergang zwischen freier Strecke und Orts-
durchfahrt

Beispielhaftes Instrumentarium

In den vorangestellten Ausfiihrungen wurden verschiedene MaRBnahmenvorschldge dargestellt.

Diese sollen an dieser Stelle beispielhaft und bildlich dargestellt werden:

9 Keine Detaillésung: Es ist davon auszugehen, dass die StraBenraumbreite lediglich einen einseitigen Schutzstreifen zulasst.
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Abbildung 18: Beidseitiger Schutzsteifen mit Sinnbild Fahrrad (links); Einsteitiger Schutzstreifen berauf
(rechts)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 19: Piktogrammbkette (links); Rote Furtmarkierung (rechts)

Quelle: Planersocietat

Abbildung 20: Umgestaltung des StraBenraumes (links); Steigerung der Aufenthaltsqualitat bei Tempo
30 (rechts)

b

Quelle: Planersocietat

Grobkostenschatzung einzelner Streckenabschnitte auf den HauptverkehrsstraRen

Fiir die oben angefiihrten MalRnahmen wurden zu erwartende und grobe Durchschnittskosten ab-
geschatzt. Diese basieren auf Erfahrungswerten und beinhalten weder weitere Planungskosten,
Grunderwerb, Kostensteigerungen oder Kosten, die bspw. durch die Demarkierung von Mittel-

oder Parkstreifen notwendig werden. Die Grobkostenschatzung unterscheidet nicht nach
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Baulasttrager und beriicksichtigt keine potenziellen Férdermittel (vgl. Kapitel 8). Zu bedenken ist,

dass neben den Investitionskosten, zusatzlich Unterhalts- und Betriebskosten anfallen. Diese sind

grundsatzlich einzuplanen, um das Qualitatsniveau zu erhalten.

Es ist festzustellen, dass die oben aufgefiihrten MalRnahmen auf den innerortlichen Hauptverkehrs-

straBen Uberwiegend kostengiinstig sind, wie z. B. die zahlreichen vorgeschlagenen Markierungslo-

sungen. Der Umbau bzw. Umgestaltung des Strallenraum zugunsten der Aufenthaltsqualitdt und

Verkehrssicherheit unter dem Aspekt der Attraktivierung des Ortsteilzentrums, kann an dieser

Stelle jedoch nicht beziffert werden. Hier ist von einer sehr groRen Spannweite auszugehen, die

sich erst in weiterflihrenden Planungen konkretisieren lasst.

Es wird von folgenden Erfahrungswerten ausgegangen:

Markierung Piktogrammbkette (Ifdm.) je Seite ca.10 €
Markierung Schutzstreifen (Ifdm.) je Seite ca.20 €
rote Furtmarkierung an Einmundungen/ Einfahrten (pauschal/ Sttick) ca. 2.000 €

Anordnung Tempo 30/ andere verkehrsrechtliche Anordnung (pauschal)  ca. 650 €
Querungshilfe/ ohne Mittelinsel (pauschal/ Stiick) ca. 2.000 €

Bauliche Querungshilfe/ mit Mittelinsel (pauschal/ Stlick) ca. 20.000 €

Daraus ergeben sich folgende Grobkostenschatzungen fir die 0. g. MaRnahmen:

LindenstraBe (zwischen OE und KVP WaldstraRe): ca. 48.400 €
LindenstraBe (zwischen KVP WaldstralRe und Neunkircher StralRe): ca. 4.000 €
HeinitzstralRe (zwischen Neunkircher StralRe und Zum Briinnchen): ca. 7.250 €

HeinitzstraRe/ St. Ingberter StraRe (zwischen Zum Briinnchen und HochstraRRe): ca. 650 €;
Umbau/ Umgestaltung des StraBenraum zugunsten der Aufenthaltsqualitat und Verkehrssi-
cherheit unter dem Aspekt der Attraktivierung des Ortsteilzentrums unbericksichtigt

St. Ingberter StraBe (zwischen HochstraRe und OA): Variante 1: ca. 15.200 € | Variante 2:
21.600 €, Neuordnung und Reduktion des ruhenden Kfz-Verkehrs unberiicksichtigt (kosten-

intensiv)

HauptstralRe (zwischen OE und KVP Am Beckerwald): ca. 24.200 € (Auflésung mit Mittelin-

sel)
HauptstralRe (zwischen KVP Am Beckerwald und HohlstralRe): ca. 15.400 €

HauptstralRe (zwischen HohlstraRe/ Einfahrt Versorgermarkte und Rohrbacher StralRe): Vari-
ante 1: ca. 650 €, Umbau/ Umgestaltung des StraBenraum zugunsten der Aufenthaltsquali-
tat und Verkehrssicherheit unter dem Aspekt der Attraktivierung des Ortsteilzentrums un-
bericksichtigt (kostenintensiv) | Variante 2: ca. 3.850 €

MarktstraRe: Variante 1: ca. 650 € | Variante 2: ca. 4.000, Reduktion/ Verzicht auf den ru-
henden Kfz-Verkehr unberiicksichtigt

HauptstralRe (zwischen MarkstrafRe und OA): ca. 46.000 €
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e Neunkircher StraRe (zwischen Lindenstralle und Zum Turm): Variante 1: ca. 42.000 €, Re-
duktion ruhender Kfz-Verkehr unberiicksichtigt | Variante 2: ca. 24.000 €, Ordnung ruhen-
der Kfz-Verkehr unbericksichtigt

e Neunkircher StraRRe (zwischen Zum Turm und HohlstraRe): ca. 34.000 €

e Neunkircher StraRe (zwischen HohlstralRe und QuerstraRe): ca. 24.000 € (Auflésung mit Mit-
telinsel)

e Spieser StraBe/ Elversberger StraRe (zwischen St. Ingberter StralRe bzw. S-Kurve und Haupt-
stralle): ca. 34.000 €

e Rohrbacher StraRe (zwischen OE und HauptstraRe): ca. 10.600 €

e HuttenstraRe/ WaldstraBe (zwischen OE und KVP WaldstraBe): Variante 1: ca. 42.000 €, Re-
duktion ruhender Kfz-Verkehr unberticksichtigt | Variante 2: ca. 26.000 € Ordnung ruhender
Kfz-Verkehr unbertiicksichtigt

e Grubenstralle (zwischen OE und Neunkircher Strafle): ca. 9.500 €

6.1.2 Im Nebennetz

Homogenes und intuitives Geschwindigkeitskonzept

Unabhangig dem Ziel der Radverkehrsférderung in Spiesen Elversberg sollte das StraBennetz zu ei-

|Il

nem , Schnell“- und , LangsamstraBennetz” weiterentwickelt werden. Dies orientiert sich insbeson-
dere an wiederkehrenden und sich mit den MalRnahmen des Klimaschutzes verstarkenden Diskussi-
onen und Forderungen nach mehr Tempo 30 bis hin zu einer Absenkung der zuldssigen Regelge-
schwindigkeit innerorts auf 30km/h. Die Reduktionen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sind
nicht nur ein wichtiger Baustein bei der Radverkehrs-, sondern auch bei der FuBverkehrsforderung.
Sie wirken sich nicht nur positiv auf die objektive Verkehrssicherheit sowie das subjektive Sicher-
heitsgefiihl aus, sondern haben auch positive Wirkung auf die Larm- und Luftschadstoffminderung
und bieten dariiber hinaus auch die Moglichkeit fiir eine rad- und fuRgangerfreundliche StralRen-
raumgestaltung bzw. die Steigerung der Aufenthaltsqualitat — sowohl auf HauptverkehrsstrafRen

(vgl. Kapitel 6.1.1) als auch im Nebennetz.

Im Nebennetz gehort die flichendeckende Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit auf Tempo 30
(und weniger) in der Zwischenzeit zum Standard?®. Der Bedarf beststeht im definierten Radver-
kehrsnetz der Gemeinde Spiesen-Elversberg auf folgenden Abschnitten, ist jedoch aus einer ver-

kehrsplanerischen Gesamtsicht auch im tbrigen Gemeindegebiet zu priifen:

e Am Ring (zwischen GrubenstralRe und Kreisverkehr; verkehrsplanerische Gesamtsicht be-

achten)

e Heinrich-Wichern-Strale (zwischen Huttenstralle und Am Ring)

10 Im Nebennetz kommt Gberwiegend die Tempo 30 Zone zum Einsatz, ein streckenbezogenes Tempo 30 eignet sich hingegen
auf HauptverkehrsstraRen.
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e HiittenstraBBe (zwischen Neunkircher StraBe und Meisenweg; verkehrsplanerische Gesamt-
sicht beachten)

Einbahnstraflen

Das Radverkehrsnetz ist durchldssig zu gestalten. Im Nebennetz wird der Kfz-Verkehr durch Ein-
bahnstrallensysteme und Sackgassen haufig so gelenkt, dass die Belastung in den Wohnquartieren
minimiert wird. Der Durchgangs- und ErschlieBungsverkehr mit dem Fahrrad ist allerdings vertrag-

lich, weshalb die Verkehrsmittel unterschiedlich behandelt werden mussen.

Nach ERA soll der Radverkehr grundsatzlich EinbahnstralRen in beide Richtungen nutzen kdnnen,
sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegensprechen. Die Entscheidung Uber die jeweils zweckmaRige
ortliche Losung ist abhangig von den verkehrlichen und stralenrdumlichen Gegebenheiten. Es ist
davon auszugehen, dass die Giberwiegende Mehrheit der Einbahnstrallen in Tempo 30 Zonen fiir

eine Offnung gemiR der StVO-Regelung geeignet sind.

Die zulassige Geschwindigkeit darf 30 km/h nicht Gberschreiten. Gleichzeit ist die Breite der Fahr-
gasse ausschlaggebend. Fahrgassen ab 3,00 m Breite eignen sich bei ausreichend Ausweichmoglich-
keiten fiir eine sichere Begegnung zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr. Linienbusverkehr (oder
starkerer Lkw-Verkehr) kann eine Fahrgassenbreite von 3,50 m oder mehr notwendig machen. Al-
lerdings kann auch im Einzelfall eine geringere Breite — als 3,00 m — ausreichend sein. So z. B., wenn
eine Begegnungswahrscheinlichkeit aufgrund der Verkehrsstarken oder der Lange der Einbahn-

stralle nur sehr gering ist oder aber auch, wenn ausreichend Ausweichmoglichkeiten bestehen.

Losungsmoglichkeiten zur Flihrung des Radverkehrs in EinbahnstralRen entgegen der Fahrtrichtung
des Kfz-Verkehrs gibt es verschiedene. In Spiesen-Elversberg wird der Mischverkehr auf der Fahr-
bahn der Regelfall sein. Die zweckmaRige ortliche Losung ist im Rahmen einer Verkehrsschau zu er-
ortern. Folgende EinbahnstraBen sind im definierten Radverkehrsnetz zu tGberprifen und gegebe-

nenfalls zu 6ffnen.
e Beethovenstrale (zwischen Heinitzstralle und Alter Markt; Ergebnis der Analyse)

e Beethovenstrale (Verdnderte Verkehrsfiihrung durch verkehrspolizeiliche Anordnung aus
09/2020 nach der Analyse festgestellt)

e FriedrichstraBe (Veranderte Verkehrsfilhrung durch verkehrspolizeiliche Anordnung aus
09/2020 nach der Analyse festgestellt)

e PestalozzistraBe (Verdnderte Verkehrsfiihrung durch verkehrspolizeiliche Anordnung aus
09/2020 nach der Analyse festgestellt)

Fir die EinbahnstralRen gilt aus einer verkehrsplanerischen Gesamtsicht dariber hinaus die Prifung

und gegebenenfalls Offnung im ibrigen Gemeindegebiet (z. B. JahnstraRe und BismarckstraRe).
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Abbildung 21: EinbahnstraRe mit Radverkehr in Gegenrichtung (Mischverkehr auf der Fahrbahn)
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Quelle: eigene Darstellung nach ERA 2010

Abbildung 22: Einbahnstrale mit Radverkehr in Gegenrichtung (Beispiel fiir vorfahrtgeregelte Einmun-
dungen mit Fahrradpforten fiir den Radverkehr in Gegenrichtung)
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Quelle: eigene Darstellung nach ERA 2010

Sackgassen

Nicht nur EinbahnstralRen sind unter dem Aspekt der Netzdurchlassigkeit fir den Radverkehr zu be-
trachten. Sackgassen (Zeichen 357) sollen unabhéngig des definierten Radverkehrsnetzes im ge-
samten Gemeindegebiet auf ihre Durchlassigkeit fir den Radverkehr und/ oder den FuBverkehr
Uberprift werden. Ist die StraRe fiur den Rad-(und/oder FuB-)verkehr durchlassig soll dies durch das
StVO-Schild (z. B. Zeichen 357-50) angezeigt werden.

Planersocietat



Radverkehrskonzept der Gemeinde Spiesen-Elversberg Seite 43 von 80

Liickenschluss liber privaten Grund

Das Radverkehrskonzept sieht einen Liickenschluss zwischen den Strallen Sonnenring und Galgen-
berg vor. Um Ausbau, Unterhalt und Pflege verlasslich organisieren zu kénnen ist eine rechtliche
Absicherung notwendig. Eine geschlossene Asphaltdecke mit einer Breite von moglichst 2,50 m ist

als gemeinsamer Geh- und Radweg anzustreben.

FahrradstraBen — ein Ausblick

FahrradstraRRen sind laut StVO StraRen (richtigerweise Fahrbahnen), die ausschlielRlich Radfahren-
den vorbehalten sind. Gekennzeichnet werden sie durch das Verkehrszeichen 244.1. Es gilt die
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h fiir den Radverkehr. Anderer Verkehr, wie allgemeiner Kfz-Ver-
kehr oder Kfz-Anliegerverkehr, kann per Zusatzbeschilderung in FahrradstralRen ausnahmsweise
zugelassen werden (Hochstgeschwindigkeit 30 km/h wie der Radverkehr). Radfahrende dirfen in
FahrradstraRen grundsatzlich nebeneinander fahren. Wenn Kfz-Verkehr zugelassen ist, darf dieser
den Radverkehr weder gefahrden noch behindern. Wenn nétig, muss der Kfz-Verkehr seine Ge-

schwindigkeit verringern (vgl. Anlage 2 zu § 41 Absatz 1 StVO).

FahrradstraRen verdeutlichen die zentrale Bedeutung des Radverkehrs auf besonderen Abschnit-
ten. Eine Blindelung des Radverkehrs kann durch Fahrradstrallen erreicht werden. Auch die Orien-
tierung wird erleichtert, da besonders geeignete Verbindungen im Radverkehrsnetz leicht erkenn-
bar sind. Die Sicherheit des Radverkehrs wird durch FahrradstraBen erhdht, da auch der Kfz-Ver-
kehr, wenn die FahrradstraBe fur Kfz freigegeben ist, nur langsam (max. 30 km/h) fahren darf und
sich dem Radverkehr unterordnen muss. Zudem werden gemeinsame Fahrten attraktiver, da Rad-

fahrende nebeneinander fahren und sich unterhalten kénnen.

In der VwV-StVO werden die Bedingungen fiir die Einrichtung von FahrradstraBen konkretisiert. Auf
FahrradstraRen darf der Kfz-Verkehr nur gering sein, z. B. Anliegerverkehr (vgl. VwV StVO: zu § 31
(2) Abs. 3 StVO). Zudem kommen FahrradstraBen nach VwV-StVO nur in Betracht, wenn der Rad-
verkehr bereits die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies perspektivisch zu erwarten ist. Alter-
native Filhrungen fir den Kfz-Verkehr miissen gegeben sein, falls die Mitbenutzung der Fahr-
radstralle durch den Kfz-Verkehr nicht erlaubt ist. (vgl. VwV StVO zu Zeichen 244.1 und 244.2 Be-

ginn und Ende einer Fahrradstralie)

FahrradstraRRen sind grundsatzlich ein gutes Mittel zur Radverkehrsférderung, weil sie relativ kurz-
fristig umsetzbar sind und ein deutlich sichtbares 6ffentliches Zeichen fiir die Sicherheit und den
Komfort des Radverkehrs setzen. Durch die Einrichtung von FahrradstralRen kann sich die Rick-
sichtnahme unter Verkehrsteilnehmenden und damit die Sicherheit verbessern. Radverkehr auf der

Fahrbahn wird zum Normalzustand, auf den sich Kfz-Fahrende gut einstellen kénnen.

Aus gutachterlicher Sicht kommen perspektivisch die Straen Am Ring (zwischen Hinrich-Wichern-
StralRe und Kreisverkehr) sowie die Pastor-Kollmann-Strafle (zwischen Elversberger Strafle und
PaulstraRe) in Frage. Beide Netzabschnitte befinden sich im Nebennetz des Kfz-Verkehrs, was eine
Einrichtung deutlich erleichtert. Um die ErschlieBung der Wohnbebauung und anderer Einrichtun-
gen fur den Kfz-Verkehr weiterhin zu sichern, ist die FahrradstraRe in beiden Fallen fur den Kfz-Ver-

kehr per Zusatzbeschilderung freizugeben.
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Der Netzabschnitt auf ,Am Ring” ist besonders hervorzuheben. Er befindet sich zwar im Nebennetz
des Kfz-Verkehrs, nimmt aber eine Verbindungsfunktion fur den Radverkehr wahr und ist damit
gleichzeitig Teil des Hauptnetzes des vorliegenden Radverkehrskonzeptes (vgl. Kapitel 4). Dariber
hinaus kann von einem starken Schilerverkehr (Albert-Schweitzer-Gemeinschaftsschule) durch die

ErschlieBung der Schule ausgegangen werden.

Entsprechend der kiinftigen Entwicklungen in Bezug auf die Radverkehrsférderung kann sich zu-
kiinftig auch die Pastor-Kollmann-StraRe als FahrradstralRe eignen. Eine eingehendere Prifung ist
vorab sinnvoll, da der genannte Abschnitt keine so hohe Netzbedeutung fir den Radverkehr, wie
der zuvor genannte Abschnitt hat.

In beiden Féillen sind die im Anhang befindlichen Gestaltunggrundsdtze detailliert zu priifen und zu
beriicksichtigen.

6.1.3 AuBerhalb des Siedlungsbereichs

Das Radverkehrskonzept soll nicht nur den Radverkehr innerhalb der Gemeinde fordern, sondern
auch Verbindungen in die Nachbarkommunen verbessern. Hierzu sind auch die die Streckenab-
schnitte auRerhalb des Siedlungsgebiets und die Ubergabepunkte mit den Nachbarkommunen zu

betrachten.

St. Ingbert

Zwischen den beiden Radverkehrskonzepten besteht Einklang an drei Ubergabepunkten:

e Ubergabepunkt L 112: Gemeindegrenze endet mit Siedlungsbereich; (Beriicksichtigung der
Planungen auf der Gemarkung St. Ingbert bzw. entlang der L 112 aulRerorts; ggf. Fahr-
radstralSe auBerorts bis Schiiren parallel zur L 112)

e Ubergabepunkt L 243: Gemeindegrenze endet mit Siedlungsbereich; (Beriicksichtigung der
Planungen auf der Gemarkung St. Ingbert bzw. entlang der L 243 aulRerorts; Bau eines ge-
meinsamen Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr)

o Ubergabepunkt L 241: Neubau eines straBenbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radwe-
ges im Zweirichtungsverkehr; (Berlcksichtigung der Planungen auf der Gemarkung St. Ing-
bert bzw. entlang der L 241; im weiteren Verlauf entlang der L 241 / via Spieser Miihle und
Am Glashittenflur)

Neunkirchen
Zwischen den beiden Radverkehrskonzepten besteht Einklang an zwei Ubergabepunkten:
e Ubergabepunkt L 243: Neubau eines straBenbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radwe-

ges im Zweirichtungsverkehr; (Berticksichtigung der Planungen auf der Gemarkung Neunkir-

chen bzw. entlang der L 243 aulerorts)

e Ubergabepunkt L 283: Variante 1 — Minimum: Gehweg mit Zusatzzeichen ,Radfahrer frei* |

Variante 2 — Verbesserung: Gemeinsamer Geh- und Radweg inklusive baulicher Aufweitung
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und Instandsetzung des Seitenbereichs; (Beriicksichtigung der Planungen auf der Gemar-
kung Neunkirchen bzw. entlang der L 283 aulerorts)

Das Radverkehrskonzept Spiesen-Elversberg sieht drei weitere Ubergabepunkte vor:

e Ubergabepunkt GrubenstraBe: Variante 1 — Minimum: Gehweg mit Zusatzzeichen ,Radfah-
rer frei | Variante 2 — Verbesserung: Gemeinsamer Geh- und Radweg inklusive baulicher

Aufweitung und Instandsetzung des Seitenbereichs

e Ubergabepunkt L 285 (Neunkircher StraRe ab QuerstraBe): Gemeinsamer Geh- und Rad-
weg im Zweirichtungsverkehrs inklusive baulicher Ertlichtigung des Seitenbereichs und rote

Furtmarkierung an Einmindungen/ Einfahrten

e Ubergabepunkt Franzosenweg: a) von WZB: Instandsetzung der Asphaltdecke; verkehrs-
rechtliche Freigabe fur den Radverkehr durch Zusatzzeichen ,,Radfahrer frei“ (langfristig:
Widmungsanderung, um rechtliche Voraussetzungen fiir eine dauerhafte Freigabe zu schaf-
fen und Qualitaten im Alltagsnetz sicherzustellen) | b) von CFK: Sandigen Untergrund min-

destens zur wassergebundenen Decke ertiichtigen

Friedrichsthal

Ein Radverkehrskonzept Friedrichsthal liegt aktuell nicht vor, ein Ubergabepunkt ist jedoch offen-
sichtlich

e Ubergabepunkt L 112: Ausbau und Kennzeichnung des Gemeinsamer Geh- und Radweg;

Installation einer Streuscheibe mit Sinnbild ,,Fahrrad”

6.2 Fahrradparken

Jeder Weg hat einen Ausgangspunkt und einen Zielpunkt, an dem das Fahrrad sicher, komfortabel
und unter Umstanden witterungsgeschiitzt geparkt werden muss. Individuell genutzte Fahrzeuge
und damit auch Fahrrader haben eine hohe Standzeit. Damit ist das Parken auch fir Fahrrader es-

sentiell.

Die Ausstattung verschiedener Ziele im 6ffentlichen Raum ist nach Nutzungsart zu differenzieren.
Die Gemeinde sollte bei der Ausstattung mit ausreichender Quantitat und Qualitdt mit gutem Bei-
spiel vorangehen und im Falle von privaten Grundstlicken durch Beratungsleistung darauf hinwir-
ken, dass der Radverkehr durch attraktive Parkmaoglichkeiten geférdert wird. Auch auf Privatgrund-

stiicken ist es wichtig, Abstellmdglichkeiten mit dem Fahrrad sicher und komfortabel zu erreichen.
Folgende Kriterien gelten als grundsatzliche Qualitatsmerkmale:

e guter und sicherer Halt aller FahrradgrofRen und -typen ohne Beschadigungsgefahr an Fahr-

rad oder der Abstellanlage

e gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Bewegungs-

spielraum

e beilangen Standzeiten (z.B. Pendler an Haltestellen/ Arbeitnehmer/ Schiiler) ist ein

Planersocietat



Seite 46 von 80 Radverkehrskonzept der Gemeinde Spiesen-Elversberg

Witterungsschutz (z. B. Dach) empfehlenswert

ausreichende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit der Anlage zum Schutz vor Diebstahl und
zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefiihls

ausreichender Diebstahlschutz durch Anschlussmoglichkeit eines der Rader sowie des Rah-

mens, sofern das Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann

einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch libersichtliche Gestaltung, ausreichende

lichte H6he bei Uberdachung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren
Einschrankungen der Barrierefreiheit durch Radabstellanlagen sollten vermieden werden
regelmaRige Entfernung von ,Schrottfahrradern”

einfache Handhabung durch vielseitige Anlehn- und AnschlieBmaglichkeiten (z. B. durch zu-

satzlichen Unterholm)

stadtgestalterische Vertraglichkeit in Form von einfachen und zuriickhaltenden Formen und

Farben

Staffelung der Angebote nach Bedarf

Die Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen formuliert innerhalb der Hinweise zum

Fahrradparken Richtwerte Uber die quantitative Ausstattung verschiedener Ziele.

6.2.1 Alltagliche Ziele

Das Gemeindegebiet von Spiesen-Elversberg ist aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur geeig-

net, um Alltagswege mit dem Fahrrad zu bewaltigen. Zu nennen sind hier bspw. Einkaufsmoglich-

keiten, aber auch Schulen und Freizeiteinrichtungen. Im Folgenden werden Richtwerte®! fur die Er-

mittlung eine geeignete Anzahl von Parkmdglichkeiten vorgeschlagen:

Marktplatze/ Versorgungsschwerpunkte im 6ffentlichen Raum (z. B.: Alter Markt): Ein

Grundangebot von 5 bis 10 Parkplatzen je Versorgungsschwerpunkt ist zu realisieren.

Kindergarten/ Kindertagesstatte (z. B.: Ev. Kindergarten/ Kath. Kindergarten): 5 Parkplatze
je Gruppe

Allgemeinbildende Schule (Albert-Schweitzer-Gemeinschaftsschule): 1 Parkplatz je 3 Schi-
lern (Hinweis: Witterungsschutz und ergdnzende Elemente wie Luftpumpe oder Werkzeug-

station bericksichtigen)

Sportplitze (z. B.: Ursapharm-Arena/ Sportplatz Gadnseberg): 1 Parkplatz je 250 m? Platzfls-

che /im Turnierbetrieb 1 je 10 Besucher (kann auch mobil bereitgestellt werden)

Veranstaltungshalle (Gliickauf-Halle/ CFK): Grundangebot von 5 bis 10 Parkplatzen ist zu er-
richten (Glickauf-Halle) und zu qualifizieren (CFK: Anlehnbigel und Witterungsschutz).

11 Bei der Herstellung der Parkmoglichkeiten sollte der Richtwert als Zielwert dienen. Bei der Realisierung kdnnen die Parkmog-
lichkeiten — entsprechend der Nachfrage — in Stufen ausgebaut werden.
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Nach einer Anfangsphase sollte das Angebot evaluiert und entsprechend der Nachfrage an-
gepasst werden.

Abbildung 23: Attraktive und tiberdachte Radabstellanlagen an einer Schule in Hannover (links); 6ffent-
lichkeitswirksame Radabstellanlagen im Zentrum von Stuttgart (rechts)

Quelle: Planersocietat

6.2.2 Private/ halboffentliche Parkmaéglichkeiten

Alltagliche Wege beginnen liberwiegend an der privaten Wohnung und damit von privaten Grund-
stiicken. Fiir die Gemeinde kommt es neben der Einflussnahme Uber die Begleitung von Bauantra-
gen in diesem Bereich auf eine starke Offentlichkeitsarbeit an, die sensibilisiert und eventuell durch
Anreize die Parksituation auf privaten Grundstiicken und in Gebduden verbessert (z. B. Nutzugs-
zweck von privaten Garagen). Daneben sind die Parkmoglichkeiten fiir Fahrrader in halboffentli-
chen Flachen von Bedeutung. Darunter zdhlen u. a. grof3flachiger Einzelhandel und Arbeitgeber.

Diese werden von vielen Menschen angesteuert.
e Informationskampagne/ Sensibilisierung zur Nutzung privater Garagen.

e In Stralenziigen mit geschlossener Wohnbebauung (z. B. St. Ingberter StraRe geschlossene
Hauserfront) fehlt haufig die Moglichkeit das Fahrrad komfortabel und sicher auf dem eige-
nen Grundstiick zu parken. Hier kdnnen Parkplatze im 6ffentlichen Raum Abhilfe leisten.
Durch Parkplatzanlagen kénnen Kurvenbereiche und andere sensible Bereiche, die durch
die StVO freigehalten werden sollten baulich gesichert werden und ein Angebot fir Radfah-
rer geschaffen werden. Parkplatzanlagen eignen sich unter anderem um bestehende Park-
verbote fiir Kfz vor Kreuzungs- und Kurvenbereichen, Bushaltestellen oder Fullgangerque-

rungen baulich zu sichern.

e Fir den Einzelhandel mit einem Sortiment fir den taglichen Bedarf (z. B.: EDEKA/ Wasgau)
wird eine Ausstattung von 1 Parkplatz je 25 m? Verkaufsfliche empfohlen. Die Errichtung ist

in Zusammenarbeit mit dem Grundsttickseigentiimer/ Besitzer herzustellen.

e GroRere Arbeitgeber z. B. Pflegeheim Spiesen: Als relevantes Ziel fiir zum Teil auch regelma-

Rige Besucherverkehre wird eine Ausstattung von 1 Parkplatz je 30 Betten empfohlen.'?

12 Weitere Richtwert je spezifische Nutzung finden sich in den Hinweisen zum Fahrradparken der FGSV.
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6.2.3 Zentrale Haltestellen des OPNV

Das Fahrrad eignet sich im Vor- und Nachtransport im OPNV. Insbesondere fiir den Vortransport
sind an bedeutenden Haltestellen des OPNV entsprechende Angebote fiir parkende Fahrrader zu
schaffen. Die Kombination Fahrrad und OPNV ist als intermodale Wegekette ein wichtiger Bestand-
teil zur Starkung des Umweltverbunds. Fir die Gemeinde ergeben sich folgende MalRnahmenvor-
schlage:

e Zu prufen ist die Realisierung eines Grundangebots an der Haltestelle Spiesen Markt. Das
Angebot sollte flir 5 bis 10 Fahrrader Parkmoglichkeiten bieten. Werden Fahrrader an der
Haltestelle abgestellt, dann ist von einer langeren Standzeit auszugehen, weshalb ein Witte-
rungsschutz empfohlen wird.

e Zu prifen ist ein geeigneter Standort fur Fahrradparkpldtze im Umfeld einer zentralen Hal-
testelle in Elversberg. Aus gutachterlicher Sicht eignen sich die Haltestelle Elversberg Kirche
und Markt. Auch hier ist jeweils ein Angebot von 5 bis 10 Parkmoglichkeiten zu schaffen.

Abbildung 24: Uberdachte Radabstellanlagen mit SchlieRfachern an einer Haltestelle (links); attraktive
Fahrradbigel (rechts)

Quelle: Planersocietat

6.3 Service

Die Radverkehrsforderung hort nicht mit der Bereitstellung der Infrastruktur zum Fahren und Par-
ken auf. Der Radverkehr soll in seiner Gesamtheit systematisch gefordert werden. Dieses Ziel for-
mulieren bereits die Bundes- und landesweite Radverkehrsforderungen. Wie in Kapitel 3 formuliert
ist der Service eines der drei Zahnrader, die fur eine ganzheitliche Férderung ineinandergreifen
missen. Ein attraktiver Service bietet neben erganzenden Infrastrukturelementen auch organisato-
rische Elemente. Die entwickelten MaRnahmenvorschlage sind dabei als Beispiele zu verstehen. Die
Auswahl der Beispiele ist auf die Rahmenbedingungen von Spiesen-Elversberg abgestimmt und

trotzdem flexibel.

Planersocietat



Radverkehrskonzept der Gemeinde Spiesen-Elversberg Seite 49 von 80

Ergdanzende Infrastruktur

Ergénzende Infrastruktur soll den Komfort steigern und eine leichte, einfache Nutzung ermogli-

chen. Fur Radfahrer kdnnen das unter anderem sein:

SchlieBfacher: Bei alltdglichen Besorgungen, Fahrten zur Arbeit oder touristischen Fahrten
mit dem Fahrrad kann eine Nachfrage nach SchlieRfachern aufkommen. Es kdnnen Einkdufe
zwischengelagert, aber auch (Fahrrad-)Ausristung wahrend der Arbeit oder dem touristi-
schen Aufenthalt gesichert werden. Ergénzend kann eine SchlieRfachanlage fiir das Laden
von Akkumulatoren von Pedelecs und E-Bikes erweitert werden. Verortet werden kénnten

solche in den jeweiligen zentralen Bereichen der Ortsteile.

Werkzeugsaule, Luftpumpe: Zur Steigerung der Sichtbarkeit der Radverkehrsférderung im
offentlichen Raum und als Service fiir schnelle, einfache Reparaturen ist die Installation ei-
ner Werkzeugsdule in den zentralen Bereichen in Erwagung zu ziehen. Auch fiir eine Werk-
zeugsaule ist eine Patenschaft denkbar, sodass eventuell Errichtungskosten von einem pri-
vaten Partner lbernommen werden. Ein denkbarer Einsatzort ist auch die Gemeinschafts-

schule.

Organisatorische Elemente

Informationen: Wer Rad fahren will muss wissen wie, wo und was es gibt. Dazu sollten In-
formationen mit Fahrradbezug zentral aufbereitet und veréffentlicht werden. Klassisch und
bewdhrtes Element ist eine thematische Karte, in der alle fahrradrelevanten Einrichtungen
und Ziele verzeichnet sind. In dieser Karte ist das zukiinftige Radverkehrsnetz mit seinen er-
ginzenden Elementen (Radabstellanlagen, Werkzeugséulen, fahrradfreundliche Ubernach-
tungsmoglichkeiten, etc.) zu veréffentlichen. Neben der analogen Aufbereitung sind die di-
gitale Aufbereitung und Verbreitung anzustreben.

Wegweisung: Radverkehrswegweisung macht das Radverkehrsnetz sichtbar und dient im
Alltagsradverkehr vor allem der Orientierung fiir Neu-Radfahrer, da sie die geeigneten Stre-
cken darstellt. Vor allem die zentralen Bereiche der beiden Ortsteile sowie Gemeinschafts-
schule, CFK und Galgenbergturm aus Sicht der Gemeinde zu nennen — ebenso aber auch die
tiberdrtlichen Verbindungen in die Nachbarkommunen?®3. Fiir den Freizeitverkehr/ den Rad-
tourismus (vgl. Kapitel 6.7) ist die Wegweisung neben der eigentlichen Orientierungshilfe
auch ein wesentlicher Bestandteil der Vermarktung und Kommunikation des radtouristi-

schen Produkts und zwingend mit den entsprechenden Aufgabentragern zu koordinieren.

13 Die Wegweisung fiir den Alltagsradverkehr wird bei der Fortschreibung des Radverkehrsplans Saarland ber(cksichtigt.
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Abbildung 25: Werkzeugsaule mit Luftpumpe am KIT in Karlsruhe (links und mittig); SchlieRfacher mit
Lademoglichkeit am Rathaus in Karlsbad (rechts)

& B

Quelle: Planersocietat

6.4 Kommunikation

Das Radverkehrsnetz, die Radabstellanlagen und die Serviceangebote (vgl. Kapitel 6.1 bis Kapitel
6.3) sind im Rahmen einer umfanglichen Radverkehrsférderung der breiten Bevolkerung gut zu
kommunizieren. Zentrale Inhalte missen anschaulich und kontinuierlich vermittelt werden. Nur so

kann eine breit angelegte Radverkehrsforderung ihre volle Wirkung entfalten.

e Zentraler Ansprechpartner: Es wird empfohlen einen zentralen Ansprechpartner in der Ge-
meinde fiir die Radverkehrsférderung und perspektivisch fur eine umfangliche Férderung
der nachhaltigen Mobilitdt zu benennen. Er sollte sowohl nach auBen als auch innerhalb der
Fachverwaltung Ansprechpartner fir Aufgaben mit Berlihrungspunkten zum Radverkehr
sein und die kommunale Radverkehrsférderung koordinieren. Dabei hat er Uberblick tiber

alle MaBnahmenfelder des Radverkehrskonzepts.

e Aktive Kommunikation: Die Umsetzung der verschiedenen MaRnahmen, egal aus welchem
MaBnahmenfeld, sollte aktiv durch die Gemeindeverwaltung/ dem zentralen Ansprechpart-
ner in der Bevolkerung kommuniziert werden. Es ist davon auszugehen, dass gerade am An-
fang fur einige MaBnahmen , Aufklarungsarbeit” geleistet werden muss (z. B. bei neuen
Flihrungsformen). Auch das Sensibilisieren fiir bestimmte Bedrfnisse der Radfahrer sollte
aktiv betreiben werden, um eine Akzeptanz und Verstandnis in der Bevolkerung zu schaf-
fen. Hierzu dienen Informationen auf dem Internetauftritt der Gemeinde, in den Print-
medien aber auch via Social-Media-Aktivitat. Auch verschiedene Veranstaltungen und Kam-
pagnen sind an dieser Stelle zweckdienlich. Beispielsweise durch die Kampagne ,Stadtra-
deln” bzw. ,Schulradeln” kénnen Pendler und Schiiler angesprochen werden. Aber auch
Mobilitatsfeste oder Mobilitatsschwerpunkte auf Volksfesten lenken den Fokus einer brei-
ten Offentlichkeit auf das Thema Radverkehr und nachhaltige Mobilitat. Dariiber hinaus
konnen auch Aktionen des ADFC aufgegriffen werden (z. B. Poolnudel-Aktion oder Nikolaus-

aktion). Perspektivisch sind Erfahrungen und Unterstiitzungen weiterer Netzwerke zu
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nutzen (bspw. Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen, vgl. Kapitel 8). Um eine
breitere Offentlichkeitswirkung zu erreichen, sollten auch Vertreter aus Politik, Verwaltung
und Wirtschaft (lokale Multiplikatoren) aktiv die Vorzlige des Radfahrens bewerben und als

Vorbild fur die Blirger agieren.

Perspektivische passive Kommunikation: Neben der aktiven Kommunikation gibt es die Di-
mension der passiven Kommunikation. Denkbare Formen sind hier eine einheitliche und

eindeutige Formensprache (z. B. bei Radabstellanlagen oder bei der Durchfiihrung der akti-
ven Kommunikation), die den Wiedererkennungswert steigert. Auch Dauerfahrradzahlistel-
len kénnen perspektivisch gesehen auf wichtigen Abschnitten im Radverkehrsnetz eine Op-

tion der Kommunikation darstellen.

6.5 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist ein Querschnittsthema, welches bauliche, organisatorische und kommu-

nikative MalBnahmen enthalt. Die erwiinschte Zunahme des Radverkehrs erfordert praventives

Handeln zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, damit Unfalle vermieden bzw. in ihren Folgen

abgemildert werden. Eine umfassende Verkehrssicherheitsarbeit hat zum Ziel, das objektive und

subjektive Sicherheitsgefiihl der Radfahrer in Spiesen-Elversberg zu erhéhen, sodass das Fahrrad

vermehrt genutzt wird. Dies gilt besonders fiir schwachere Verkehrsteilnehmende wie Kinder, al-

tere und eingeschrankte Menschen, die das Verkehrsgeschehen nicht so gut Giberblicken kénnen.

Die baulichen (und verkehrsrechtlichen) MaBnahmen zur Erhéhung der objektiven Verkehrssicher-

heit sind weitestgehend in Kapitel 6.1 beschrieben. Das subjektive Sicherheitsempfinden wird na-

turgemal’ von den Radfahrern unterschiedlich wahrgenommen und eingestuft. Durch folgende

MaBnahmen kann — zusatzlich zu den baulichen (und verkehrsrechtlichen) MaBnahmen — Verkehrs-

sicherheitsarbeit in der Gemeinde geleistet werden.

Allg. Verkehrssicherheitskampagne mit 6ffentlichkeitswirksamen Bausteinen

Durchfiihrung und Unterstiitzung von Aktionen zu Verkehrs- und Mobilitdtserziehung von
Kindern: z. B. Lerneinheiten in Kindergarten und Schulen, Initiierung eines Cycle-Trains,
Fahrrad-AG, Projekttage/ Aktionswoche, Fahrradparcours (vgl. MaBnahmenbezeichnung
»,Mobilitdtsmanagement an Kitas und Schulen” des Klimaschutzkonzepts der Gemeinde

Spiesen-Elversberg)

Angebote zur Verkehrs- und Mobilitatserziehung: z. B. regelmallige Angebote zum Fahr-

training auf Pedelecs oder Lastenfahrradern, , Beleuchtungscheck”

Sanktion: z. B. Kontrolle und konsequente Ahndung bezlglich illegalem Halten und Parken
von Kfz (u. a. auf Schutzstreifen), Ahndung von ,Geisterradlern” und Fahrrad fahren ohne

Licht oder unter Alkoholeinfluss

Arbeitskreis zur Verkehrssicherheit unter Einbeziehung der relevanten Akteure wie z. B.
Polizei, Gemeindeverwaltung, Kreisverwaltung, Verbande/ Vereine und weiteren zivilgesell-

schaftlichen Vertretern
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6.6 Pflege und Instandhaltung, Winterdienst, Baustellenfiih-
rung

Bei einer konsequenten Radverkehrsforderung gemal der Ziele des Radverkehrskonzeptes (vgl. Ka-
pitel 3.1) wird es nicht beim aktuell marginalen Anteil an Radinfrastruktur in Spiesen-Elversberg
(vgl. Kapitel 5.1) bleiben kénnen.

Die kiinftige Radinfrastruktur bedarf aber auch einer aktiven Pflege und Instandhaltung — sie muss
befahrbar gehalten werden. In vielen Kommunen kommt dieses Handlungsfeld zu kurz. Fir
Spiesen-Elversberg sollen daher an dieser Stelle des Radverkehrskonzepts bereits perspektivische
Handlungserfordernisse aufgezeigt werden, die im alltdglichen Verwaltungshandeln beriicksichtigt
werden sollen. Gleichzeitig sind auch in diesem Handlungsfeld finanzielle Mittel notwendig, die vor-

zuhalten sind.

e RegelmaRige Infrastrukturkontrollen, u. a. Kontrollen der Markierungen, Piktogramme/
Sinnbilder Fahrrad und Furteinfarbungen sind durchzufiihren. Aufgrund des tberschauba-
ren Anteils an Radinfrastruktur in Spiesen-Elversberg gilt dies sowohl fiir Anlagen mit Benut-

zungspflicht als auch fiir an Anlagen mit Benutzungsrecht.

e Um schneller agieren zu kénnen sollte ein Mangelmelder installiert werden. Gehen Mel-
dungen von Biirgern und Gasten ein, sind diese in einem angemessenen Zeitraum transpa-
rent zu bearbeiten und der Mangel zu beseitigen. Wiinschenswert ist eine Antwort an die

Person, die die Meldung eingebracht hat.'*

e Die Radinfrastrukturen sind vom Ordnungsamt auch im Hinblick auf den ruhenden und hal-
tenden Kfz-Verkehr zu kontrollieren. Vor allem die Bewohner der Gemeinde sind fiir die
entsprechenden Regelungen durch Kampagnenarbeit zu sensibilisieren. Die Aufklarungsar-
beit (z. B. in Form von Flyern) muss durch regelmaRige und flachendeckende Kontrollen be-

gleitet werden.

e Die Einrichtung von Baustellen ist vorausschauend zu planen und bevorzugt zu Zeiten
schwacher Nutzung einzurichten. Dies sind in der Regel Schulferienzeiten. Der Radverkehr
ist auch in Baustellensituationen so zu planen, dass ein sicherer Fahrbetrieb moglich ist. Das
ersatzlose Streichen von Infrastrukturangeboten ist keine akzeptable Losung. Wenn Bau-
stellen eine Sperrung der Fahrbahn erfordern und eine Umleitung benétigt wird, sollte
diese moglichst geringe Umwege beschreiben. Umleitungsbeschilderungen kénnen deswe-

gen auch zu Kfz-Umleitungen differieren.

e In Kehr- und Winterdiensten ist die Radinfrastruktur zu integrieren, sodass netzbedeutende
Streckenabschnitte in den Raumplanen beachtet werden. Durch das Raumen der (Kfz-)Fahr-
bahn darf keine (separate) Radverkehrsanlage oder der rechte Fahrbahnrand in dem MalRe

beeintrachtigt werden, dass der Radverkehr behindert oder sogar verhindert wird.

14 Der Mangelmelder kann ebenso verkehrsmitteliibergreifend genutzt werden.
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6.7 Radtourismus

Bei einer landesweiten Betrachtung des Radtourismusses kann dem Saarland ein gutes Niveau be-

scheinigt werden (vgl. Kapitel 2.2.1) — was jedoch nicht auf Spiesen-Elversberg zu ibertragen ist.

Um dies zu andern ist die Einbindung von Spiesen-Elversberg in die vorhandenen touristischen

Wege (z. B. von der Tourismus Zentrale Saarland GmbH) sinnvoll. Gemeinsam mit den {ibergeord-

neten Aufgabentrdgern kann dies moglich gemacht werden. Hierbei stehen vorerst die Tages- oder

Wochenendtouren im Fokus, die im regionalen Kontext stattfinden. Hierzu kénnen bspw. folgende

MalRnahmen ergriffen werden:

Integration der Gemeinde in die Saarkohlenwald-Runde: Gemeinsam mit der Tourismus
Zentrale Saarland GmbH ist zu prifen, ob das Gemeindegebiet in die Route zu integrieren
ist (z. B. Galgenbergturm als touristisches Ziel). Bei einem positiven Ergebnis ist die Touristi-
sche Wegweisung vor Ort zu komplettieren bzw. stringent umzusetzen sowie Realisierung
von Rastplatzen entlang der Route zu priifen. Zumindest sollte aber ein Hinweis zur Ge-

meinde an einem entsprechenden Ubergabepunkt realisiert werden.

Integration der Gemeinde in den grenziiberschreitenden Rundweg Velo visavis: Gemein-
sam mit dem Stadtverband Saarbriicken ist zu prifen, ob das Gemeindegebiet in die Route
zu integrieren ist. Bei einem positiven Ergebnis ist die Touristische Wegweisung vor Ort zu
komplettieren bzw. stringent umzusetzen sowie Realisierung von Rastplatzen entlang der
Route zu prifen. Zumindest sollte aber ein Hinweis zur Gemeinde an einem entsprechen-

den Ubergabepunkt realisiert werden.

Zielgruppenspezifische Weiterentwicklung erganzender Infrastruktur und Rahmenbedin-
gungen: Gaststatten und Beherbergung: Bemiihung um die Zertifizierung eines ADFC
bett+bike Betriebs in Spiesen-Elversberg; Information, Kommunikation und Offentlichkeits-
arbeit zum Radtourismus auf der Internetseite der Gemeinde (u. a. Moglichkeiten zur
Selbstreparatur); Ladeinfrastrukturen und Gepackverschlussmaglichkeiten; ggf. Informati-

onstafeln
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7 Detaillosung

Detailldsungen sollen als Beispiel dienen, um die MaRnahmenformulierung zu konkretisieren. Es
werden besonders solche Stellen gewahlt, die aus gutachterlicher Sicht besondere Aufmerksamkeit
benotigen (insbesondere aufgrund der Menge des Kfz-Verkehrs). Diese Entwiirfe dienen daneben

als Diskussionsgrundlage fiir die Gesprache mit dem StralRenbaulasttrager LfS.

Die Entwurfe bemihen sich dabei eine auskommliche Planung aller Verkehrsteilnehmer zu realisie-
ren. Vor allem der FuBverkehr soll sich gegentiber dem aktuellen Stand nicht verschlechtern. Fiir
den Radverkehr wird wie in der MaBRnahmenformulierung ein Entwurf nach Stand der Technik aus
den Regelwerken erstellt. Somit kénnen ausreichend breite Markierungslosungen realisiert wer-

den.

7.1 Lindenstralle

Bestand

Die LindenstraRe fuhrt als Landesstrale in innerdértlicher Lage ab dem Ortseingang Spiesen-Elvers-
berg (Mitfahrerparkplatz) bis zum KVP Friedhofstrale. Auf 300 m werden etwa 7 Hohenmeter orts-
einwarts berwunden (2,3 % Steigung). Die Strecke ist nicht komplett angebaut. Die Baustruktur ist
von groRflachigen (Gewerbe)Nutzungen mit einem hohen Aufkommen von ein- und ausfahrendem
Kfz-Verkehr gepragt. Ein Schmaler Gehweg (ca. 2,0 m) existiert ortsauswarts, ortseinwdrts beste-
hen verschiedene Gehwegfragmente. Radverkehrsinfrastruktur besteht nur auRerorts in Form ei-

nes Geh- und Radwegs im Zweirichtungsverkehr auf der Nordseite der Fahrbahn.

Uberplanung Strecke — Schutzstreifen

Der gesamte Streckenverlauf wird beidseitig mit durchgehenden Schutzstreifen fiir den Radverkehr
markiert. Bereiche, die haufig durch den Kfz-Verkehr tiberfahren werden, sind mit roten Einfarbun-
gen und Sinnbild ,,Fahrrad” versehen (Einmiindungen, Ein- und Ausfahrten, Bushaltebuchten). Eine
mittige Leitlinie wird nicht eingesetzt, da die Kernfahrbahnbreite (Fahrgasse) schmaler als 5,5 m ist.
Zur Verbesserung der Sicherheit des Radverkehrs und ausreichender Abstande zur seitlichen Rinne
werden — wo moglich — relativ breite Schutzstreifen (1,75 m) vorgesehen. Davon abweichend wer-

den wegen des schmaleren Fahrbahnquerschnitts stdlich der JahnstraRe bergab nur Schutzstreifen
mit Regelmal’ (1,5 m) eingesetzt. Dies ist moglich, weil wegen des Gefalles hier geringere Differenz-

geschwindigkeiten mit dem Kfz-Verkehr zu erwarten sind.
Breiten nordlicher Bereich: Ortseingang bis ca. Jahnstralle:
e Gesamtfahrbahn:ca. 8,2 m
e Schutzstreifen: 2x 1,75 m

e Kernfahrbahn: ca. 4,7 m
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Breiten siidlicher Bereich: JahnstraRRe bis KVP Friedhofstral3e:

e Gesamtfahrbahn: ca. 7,8-8,0 m
e Schutzstreifen ortsauswarts (bergab): 1,5 m
e Schutzstreifen ortsauswarts (bergauf): 1,75 m

e Kernfahrbahn: ca. 4,7-4,8 m

Neubau Querungshilfe ab Ende baulicher Geh- und Radweg

Der einseitige Geh- und Radweg wird am Ortseingang mit einer Querungshilfe aufgelost, damit
Radfahrende sicher auf den Schutzstreifen ortseinwarts fahren kénnen. Der Schutzstreifen ortsaus-
warts wird mit einer Null-Absenkung in den Seitenraum auf den gemeinsamen Geh- und Radweg
Uberfuhrt. Durch die Querungshilfe erfolgt eine sicherheitserhéhende Tempodrosselung des Kfz-
Verkehrs. Falls eine starkere Tempodrosselung am Ortseingang erwiinscht ist, kann eine Schragstel-
lung der Querungshilfe umgesetzt werden. Dazu mussen groRRere Flachen neben dem jetzigen Stra-

Renraum in Anspruch genommen werden.

Einfidelung in den KVP

Vor dem Kreisverkehr werden die Schutzstreifen aufgelost, um eine gefahrliches Nebeneinander-
fahren des Rad- und Kfz-Verkehrs auf der Kreisfahrbahn zu verhindern. Kfz- und Radverkehr fadeln

sich dazu gleichberechtigt ein.

7.2 HeinitzstraRe

Bestand

Die HeinitzstraRe flhrt als Landesstral3e in innerortlicher Lage vom KVP FriedhofstraRe zur StralRe
Zum Brinnchen. Auf 350 m werden ca. 16 Hohenmeter Giberwunden (4,6 % Gefalle). Die Strecke ist
komplett angebaut, vorwiegend mit kleinteiliger Wohnbebauung. Gehwege sind beidseitig vorhan-
den. Fur eine zusatzliche Radverkehrsnutzung sind diese allerdings zu schmal. Radverkehrsinfra-
struktur besteht nicht.

Uberplanung Strecke — Schutzstreifen und Piktogrammkette

Der Streckenverlauf wird einseitig bergauf mit einem Schutzstreifen fir den Radverkehr markiert.
Bereiche, die haufig durch den Kfz-Verkehr iberfahren werden, sind mit roten Einfarbungen und
Fahrradpiktogrammen versehen (Einmindungen). Bergab wird eine Piktogrammbkette eingesetzt,
weil der Fahrbahnquerschnitt von ca. 7,1 m fiir beidseitige Schutzstreifen nicht ausreicht. Bergab
ist auRerdem die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Kfz- und Radverkehr durch das starke Gefalle
gering. Unterstilitzend wird die Anordnung von Tempo 30 vorgeschlagen, was die Geschwindigkeits-
unterschiede bergab nivelliert und Uberholvorgénge weitestgehend iberfliissig macht. Eine mittige
Leitlinie wird nicht markiert. Zur Verbesserung der Sicherheit des Radverkehrs und ausreichender

Abstande zur seitlichen Rinne wird bergauf ein relativ breiter Schutzstreifen (1,75 m) vorgesehen.
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Im Bereich des Linksabbiegefahrstreifens zur Neunkircher StraBe muss der Schutzstreifen ausge-
setzt werden, da die verbleibenden Restfahrbahnbreiten nicht ausreichend sind. Hier wird eine Prii-
fung der Erforderlichkeit des Linksabbiegefahrstreifens vorgeschlagen, um eine durchgehende L6-

sung fur den Radverkehr umsetzen zu kénnen.
Breiten:

e Gesamtfahrbahn:ca.7,1m

e Schutzstreifen: 1x1,75 m

e Kernfahrbahn: ca.5,4 m

e Abstand Piktogramme: 25 m

7.3 Detailskizzen

Die Detaillosungen werden in den folgenden drei Abbildungen dargestellt und befinden in vergro-
Berter Form im Anhang. Darliber hinaus stehen die Detailldsungen der Gemeindeverwaltung digital
im MaRstab 1:500 zur Verfligung.
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Abbildung 26: Detailldsung West (vergrofRerte Darstellung im Anhang Abbildung 38)
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Abbildung 27: Detailldsung Mitte (vergroRerte Darstellung im Anhang Abbildung 39)
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Radverkehrskonzept der Gemeinde Spiesen-Elversberg

Abbildung 28: Detailldsung Ost (vergrofRerte Darstellung im Anhang Abbildung 40)
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8 Umsetzungsstrategie

Mit dem Abschluss des Radverkehrskonzepts fangt die eigentliche Radverkehrsférderung in
Spiesen-Elversberg erst an. Der systematische Aufbau des Radverkehrskonzept sowie die ganzheitli-
che Betrachtung des Radverkehrs als System sind als Fundament und als Startschuss fur die Ge-

meinde zu verstehen.

Politische Weichenstellung

Ein Grundstein ist der politische Grundsatzbeschluss zur Umsetzung der des Radverkehrskonzepts,
um der Verwaltung eine klare Handlungsanweisung zu geben. Damit kdnnen weitere Planungs-
schritte initiiert, Abstimmungen mit Gbergeordneten Planungstragern getatigt und kleinteilige Um-
setzungen vorbereitet werden. Eine weitere politische Diskussion und finale Abwagung, z. B. im
Rahmen von Interessenkonflikten, bleibt dadurch unberiihrt — Beschlisse zur Umsetzung (ausge-
wahlter) MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept bleiben damit unerlasslicher Bestandteil des
politischen Entscheidungsprozesses und der zukiinftigen Radverkehrsférderung in Spiesen-Elvers-
berg.

Finanzierung

Neben der politischen Grundsatzbeschluss bedarf es bei der Radverkehrsférderung einer aus-
kédmmlichen Finanzierung, damit das Radverkehrskonzept kein Schubladenwerk wird. Es wird vor-
geschlagen, dass sich die Gemeinde nach Moglichkeit an den Empfehlungen aus dem Nationalen

Radverkehrsplan 2020 orientiert.

Spiesen-Elversberg wird entsprechend ihrer Ausgangssituation als Einsteiger bei der Radverkehrs-
forderung eingestuft. GemaR den Empfehlungen sollte demnach eine Summe von 8,00-18,00 € pro
Einwohner und Jahr investiert werden. Bei gerundeten 13.000 Einwohner resultiert eine jahrlich
empfohlene Summe von 100.000-250.000 €. Der groRte Teil fallt dabei bei der Infrastruktur (Um-/
Neubau und Erhalt; betriebliche Unterhaltung) mit einer Spanne von empfohlenen 6,10-13,10 € pro
Einwohner und Jahr an. In Spiesen-Elversberg liegt der groRte infrastrukturelle Handlungsbedarf —
gemal’ den vorangestellten Analysen — jedoch auf klassifizierten Strallen bei denen die Gemeinde
die Baulasttragerschaft nicht innehat, weshalb der Betrag fiir den kommunalen Haushalt zu relati-
vieren ist. Fahrradparken (1,10-2,50 €)*°, nicht investive MaRBnahmen (0,50 €) wie z. B. fiir die
Kommunikation, und weitere MaRnahmen (0,50-2,00 €)® wie z. B. Service-Angebote sind weiter
heruntergebrochene empfohlene Orientierungswerte, die der Gemeinde fir die zukiinftige Radver-

kehrsférderung mit auf den Weg gegeben werden kdnnen.

Die Forderlandschaft fir MaRnahmen, die dem Klima- und Umweltschutz und explizit dem Radver-
kehr dienen, ist aktuell vielschichtig. Attraktive Forderquoten erhalten die Kommunen in den jewei-
ligen (Landes-)Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzen bzw. mit den jeweiligen Verwaltungsvor-

schriften und Richtlinien. Hinzu kommen auf Landesebene Forderprogramme die fir bestimmte

15 Orientierungswert: ein Anlehnbiigel kann mit ca. 250 € (inkl. Einbau) realisiert werden.

16 Orientierungswert: eine Werkzeug- Reparatursaule kann ab ca. 2500 € (inkl. Einbau) realisiert werden.
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Zeitrdume vorgesehen sind — ganz aktuell: Die Richtlinie zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat
im Saarland (NMOB). Von dieser Férderung kdnnen neben der Gemeinde auch Schulen und Kinder-
tagesstatten sowie Vereine, Unternehmen und Privatpersonen profitieren, bspw. bei der Realisie-

rung von Radabstellanlagen oder der Anschaffung von Pedelecs.

Aber auch auf Bundesebene gibt es verschiedene Férderprogramme, die fiir die Gemeinde Spiesen-
Elversberg attraktiv sein konnten. Hier ist beispielhaft die Forderung von Klimaschutzprojekten aus
dem Sommer 2020 zu nennen'’. Zwar sind hier Férderquoten geringer, allerdings ist die Bagatell-
grenze niedrig und eine unterjahrige Forderung moglich. Geférdert werden Verbesserungen des
Alltagsverkehrs und der Radverkehrsinfrastruktur. Hierzu zéhlen u. a. auch frei zugédngliche Radab-
stellanlage an offentlichen Einrichtungen.

Das Fahrradportal, welches durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur ge-
fordert wird, liefert mit der Forderfibel fort weg aktuelle Férder- und Finanzierungsmoglichkeiten
des Bundes und der Ladnder zum Radverkehr. Aber auch im Rahmen der Bund-Lander-Programme
der Stadtebauférderung konnen die Bedingungen fiir den Radverkehr bzw. fir die gesamte klima-
freundliche Mobilitdt verbessert werden, wenn sie Bestandteil einer stadtebaulichen GesamtmaRk-

nahme sind (z. B. in den beiden Ortsteilzentren).

Umsetzung und Prioritdten

Sowohl vor dem Hintergrund der finanziellen Belastungen aller beteiligten Akteure sowie weiterer
Planungsschritte bei komplexen MalBnahmen ist klar, dass eine vollstandige Umsetzung des Radver-
kehrskonzept nicht kurzfristig geschehen kann. Die Prioritdaten auf den HauptverkehrsstraBen er-
geben sich aus den dargestellten Handlungsnotwendigkeiten in Kapitel 6.1.1. Hier sind Markie-
rungsarbeiten bspw. fiir Schutzstreifen oder Piktogrammketten auf der LindenstraRe und Heinitz-
stralle aufgrund des geringen Finanzaufwands und wenigen weiteren Planungsschritten vergleichs-
weise kurzfristig umzusetzen. Bauliche Umgestaltungen und Neuverteilungen von Flachen in den
beiden Ortskernen der Gemeinde sind hingegen langfristige MaRnahmen, die einen hohen Finanz-
bedarf haben und weitere komplexe Planungsschritte mit sich bringen. Anstehende Sanierungen
solcher Teilbereiche sind geeignete Zeitpunkte um Synergien zu schaffen und Krafte zu vereinen.
Verbesserungen fiir den Radverkehr in Spiesen-Elversberg lassen sich vielfach durch verkehrsrecht-
liche Anderungen erreichen, die zu meist in Zusammenarbeit mit weiteren Akteuren, wie z. B. Poli-
zei, eher kostenglinstig sind. Es wird empfohlen Einzelaspekte nacheinander abzuarbeiten, begon-
nen bei einem homogenen und intuitiven Geschwindigkeitskonzept liber die systematische Prifung
der EinbahnstraRe (beide Kapitel 6.1.2) und die Uberpriifung von Verkehrsverbote (6.1.3). Eine be-
sondere strategische Prioritdt bekommt (mitunter) wegen der Ubergeordneten Bedeutung als
Netzverdichtung im Radverkehrsplan Saarland die Relation von St. Ingbert (Rohrbach) Gber die
Hauptstralle und Am Beckerwald nach Neunkirchen (Furpach). Pramisse der Umsetzung des Rad-
verkehrsnetzes (Kapitel 6.1) in den kommenden Jahren sollte sein, zusammenhangende Netzele-

mente zu realisieren und Inselldsungen zu vermeiden.

17" Rechtsgrundlage: Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld ,,Kommunalrichtlinie” vom 22.
Juli 2020 (Banz AT 14.08.2020 B7)
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Bei den Fahrradparkplatzen (Kapitel 6.2) sind die o. g. vorgeschlagenen finanziellen Mittel vor al-
lem so zu nutzen, dass an den beschriebenen relevanten Zielen zumindest ein Grundangebot exis-
tiert — begonnen bei den alltaglichen Zielen. Einer steigenden Nachfrage kann perspektivisch mit

Erweiterung begegnet werden.

Alle nicht investiven und weiteren MaBBnahmen sind als grof3e Auswahl zu verstehen, die nicht pri-
orisiert werden sollen. Es wird allerdings empfohlen, sie — falls sie verortbar sind — prioritar an all-

taglichen Zielen und entlang des Hauptnetzes zu realisieren.

Organisation und relevante Akteure

Ein zentraler Ansprechpartner in der Verwaltung fiir den Radverkehr ist aus Sicht der Gutachter
empfehlenswert. Dieser ist geeignet um zentral und nachhaltig Radverkehrskompetenz aufzubauen
und in der Fachverwaltung zu streuen. Aktivitaten, die die Radverkehrsférderung in der Gemeinde
betreffen kdnnten somit gut begleitet und koordiniert werden ohne Fachkompetenzen aus bspw.
dem Tiefbau oder dem Ordnungsrecht zu verwassern. Der zentrale Ansprechpartner fungiert als
Sprachrohr nach innen und auflen. Vorhaben und Entwicklungen sollten transparent gegeniber Be-
volkerung und Politik dargestellt werden. Personelle Ressourcen sind demnach ebenso ein wichti-
ger Baustein der systematischen Radverkehrsférderung in der Gemeinde.

Die Radverkehrsforderung in Spiesen-Elversberg kann allerdings nicht alleine in die Hande der kom-
munalen Verwaltung gelegt werden. Neben dem LfS als tibergeordneter Planungstrager und inter-
kommunaler Koordinator, kommen auch weiteren relevanten Akteuren aus der Zivilgesellschaft
eine wichtige Bedeutung zu. Neben dem ADFC, der u. a. auch bei der Erstellung des vorliegenden
Radverkehrskonzepts beteiligt wurde, gilt es weitere Akteure, wie ortliche Vereine und Schulen zu

konsultieren, um das Thema Radverkehr moglichst breit aufzustellen.

Auch der regelmaRige Austausch mit den Nachbarkommunen bzw. den entsprechenden An-
sprechpartnern ist notwendig. Hier sind an erster Stelle die Stadte St. Ingbert und Neunkirchen zu
nennen, die beide 2020 ein kommunales Radverkehrskonzept aufgestellt haben. Im Rahmen des
Fahrradgipfels des Saarlandes (4. November 2020) wurde durch die amtierende Ministerin Rehlin-
ger fiir die Griindung einer Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen geworben (vgl.
MWAEV 2020: 05.11.2020). Ein solches Netzwerk, das dem Austausch und Wissenstransfer der Mit-
glieder dient, existiert bspw. bereits in Baden-Wirttemberg. Perspektivisch wird Spiesen-Elvers-

berg empfohlen, diesem Netzwerk beizutreten.

Kommunikation und Offentlichkeit

Die Forderung des Radverkehrs muss positiv kommuniziert werden, um Akzeptanz zu generieren.
Besonders die Verbesserung der Sicherheit von schwacheren Verkehrsteilnehmenden (Kinder, Ju-
gendliche, altere Menschen) ist in den Fokus der Kommunikationsarbeit zu stellen und vor und
wahrend der Umsetzung von MalRnahmen immer offensiv zu kommunizieren. Moéglicher Kritik ist
stets damit zu begegnen, dass eine Pflicht fir die Gemeinde und die 6ffentliche Hand besteht, si-
chere Infrastruktur auch fir den Radverkehr zur Verfligung zu stellen. Die Sicherheit der Verkehrs-
teilnehmenden hat immer eine hdhere Prioritat als die Schnelligkeit des Verkehrs oder die Menge

an Parkplatzen.
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Ein weiterer Aspekt ist der Einbezug der Offentlichkeit im Sinne der Partizipation. Hier ist — auch
politisch — zu definieren, wie eine vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen Biirgern, Verwaltung
und Politik funktionieren kann. Mit dem Radcafé wurde ein erstes Format im Rahmen der Konzep-

terstellung ausprobiert und stiel auf positive Resonanz.

Neben der Kommunikation der Radverkehrsforderung durch den Ansprechpartner in der Verwal-
tung sind auch Veranstaltungen und Kampagnen geschickt zu initiieren. Unterstltzung kann es
hierbei durch bekannte Schirmherren, aber auch durch Synergien im Rahmen der Mitgliedschaft in

der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen geben.
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9 Evaluationsvorschlag

Haufig liegt der der Fokus einzig und alleine auf der Umsetzung von MalBnahmen und Projekten des
Radverkehrskonzepts. Damit ist es allerdings nicht getan: Das Radverkehrskonzept bedarf auch ei-
ner kontinuierlichen Uberpriifung. Der Evaluationsvorschlag fuRt auf einer Umsetzungsanalyse, ei-

ner Wirkungsanalyse und der Evaluation von EinzelmaRnahmen und Projekten.

Umsetzungsanalyse

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele MaRnahmen bereits umgesetzt wurden, bzw. sich in

der Planung oder einer anderen Phase befinden. Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte
in engen Abstdanden (nicht langer als zwei Jahre) erfolgen und mit einem kurzen Umsetzungsbericht
in Politik und Offentlichkeit kommuniziert werden. Es wird empfohlen den Umsetzungsbericht ent-

sprechend der sieben Malinahmenfelder aus Kapitel 6 zu gliedern.

Besonders wegen der kaum vorhanden Radverkehrsinfrastruktur in Spiesen-Elversberg wird emp-
fohlen realisierte Meter/ Kilometer Radverkehrsinfrastruktur im definierten Radverkehrsnetz (Kapi-
tel 6.1) darzustellen. Eine solche Zahl ist fiir die breite Offentlichkeit gut greifbar.

Wirkungsanalyse

Vor dem Hintergrund der angestrebten Erhéhung des Radverkehrsanteils und der CO,-Einsparung
im Sektor Verkehr kdnnen prinzipiell eine reprdsentative Mobilitdtserhebungen (in Form von Haus-
haltsbefragungen), Verkehrserhebungen oder die Auswertungen von Statistiken und Messungen
zweckdienlich sein. Vor allem die Wirkungsanalyse muss fiir die Verwaltung handhabbar sein und
sollte soweit moglich auf vorhandenen oder einfach zu erhebenden Daten aufbauen. Fiir die Ge-
meinde Spiesen-Elversberg konnen, in einem ersten Schritt des Radverkehrskonzepts, folgende

Analysen angebracht:

e RegelmaRige Analyse von Kfz- und Radverkehrsmengen im StralRenquerschnitt an ausge-

wahlten Stellen des definierten Radverkehrsnetz
e Analyse von Unfalldaten im Gemeindegebiet (vgl. Kapitel 2.4)
e Auslastung von realisierten Radabstellanlagen im Gemeindegebiet

e Nutzerbefragungen/ Zufriedenheitsbefragung (bspw. in Schulen, im Rahmen des ADFC Fahr-
radklima-Test)

EinzelmaBnahmen und Projekte

Es wird empfohlen, die Umsetzung im Detail zu evaluieren, um die gewonnenen Erfahrungen fun-
diert bewerten zu kdnnen. Besonders Vorher-Nachher-Untersuchungen (z. B. in diesem Zusammen-
hang mit Schiilerbefragungen) konnen Pilotprojekte effektiv unterstiitzen. Im Ergebnis kdnnen Er-
folge der EinzelmaRnahmen ebenso wie Schwierigkeiten in der Umsetzung erkannt und benannt
werden. Die Evaluation von Einzelprojekten, wie Veranstaltungen und Kampagnen, ermdglicht auch
ein Lernen aus Erfahrungen. Das Erproben kann mit der Idee ,Vom Projekt zum Prinzip“ durch die

Evaluation systematisiert werden.
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10 Fazit und Ausblick

Mit dem im Mai 2020 beauftragten Radverkehrskonzept wird das Handlungsfeld Mobilitdt des ak-
tuellen Klimaschutzkonzepts der Gemeinde weiter ausgearbeitet und konkretisiert. Das vorliegende
Radverkehrskonzept ist ein gewichtiger und fundamentaler Baustein, um auf das Mobilitatsverhalt-
nis der Bevolkerung langfristig und nachhaltig einzuwirken und die CO,-freie Fortbewegung in

Spiesen-Elversberg zu férdern.

Da sich die Gemeinde als Einsteiger in die Radverkehrsforderung verstehen muss, gibt es vielfdltige
Handlungsansatze die Situation der Radfahrer in der Gemeinde und lber die Gemeindegrenzen
hinaus zu verbessern. Die Handlungsansatze finden sich in den insgesamt sieben MaRnahmenfel-
dern in Kapitel 6 wieder. Besonders wichtig wird es sein, den Radverkehr in der Gemeinde ,sicht-
bar“ zu machen und entsprechende Infrastrukturen zu realisieren ohne gleichzeitig die ganzheitli-
che Betrachtung der Radverkehrsférderung zu vernachlassigen. Gerade im Rahmen der Infrastruk-
turrealisierungen ist eine sehr enge Zusammenarbeit mit dem LfS notwendig. Die regelmalige Be-
teiligung des LfS im Zuge der Erstellung des Radverkehrskonzepts kann als Initiierung einer gemein-

samen Radverkehrsforderung in der Gemeinde verstanden werden.

Es wird in der Umsetzung des Radverkehrskonzepts immer wieder Interessenskonflikte zwischen
den Belangen verschiedener Verkehrsteilnehmer geben. Diese sind offen und transparent zu disku-
tieren. Insgesamt bedarf es seitens der Kommunalpolitik und der Verwaltung Mut und Durchhalt-
vermogen, auch solche MaRnahmen umzusetzen, die anfanglich als unpopular empfunden werden
konnten, in ihrer Gesamtheit allerdings dem Wohle der Allgemeinheit dienen und die gesetzten

Ziele konsequent verfolgen.

Der immer noch anhaltende Pedelec-Boom und das aktuell positive landes- und bundespolitische
Klima in Bezug auf die Radverkehrsférderung sind zwei sehr wichtige Einflussfaktoren fiir die Rad-
verkehrsforderung in der Gemeinde. Zum einen fallen naturrdumliche Gegebenheiten im Gemein-
degebiet durch die E-Unterstiitzung des Fahrrads weniger ins Gewicht, zum anderen werden durch
Ubergeordnete Radverkehrspolitik organisatorische und finanzielle Rahmenbedingungen geschaf-

fen von denen die Gemeinde zukiinftig profitieren sollte.

Bei einer konsequenten Umsetzung des Radverkehrskonzepts sind deutlich bessere Voraussetzun-
gen fur die aktuellen und zukiinftigen Radfahrer in Spiesen-Elversberg zu erwarten. Dazu ist der

Radverkehr als System zu denken, zu férdern und zu planen.
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12 Anhang

12.1 Gestaltungsgrundsatze von Fahrradstrallen

Fahrbahnbreite und Gestaltung

Die Fahrbahnbreite betragt fir einen bequemen Begegnungsverkehr zwischen jeweils zwei Radfah-
renden mindestens 4,0 m in der Regel aber 4,5 m — 5 m. Sicherheitsabstdande von mindestens 0,5 m
zu Langsparkstanden und 0,75 m zu Schrag- und Senkrechtparkstanden sind einzuhalten. Die Si-
cherheitstrennstreifen sind durch Markierungen eindeutig zu kennzeichnen, ggf. unterstitzt durch
Piktogramme, die den Fahrweg des Radfahrers kennzeichnen. GroRRere Fahrbahnbreiten sind zu
vermeiden, um die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu ddmpfen und Uberholungen zu unterbin-
den. Wenn das Befahren der FahrradstralSe fiir Kfz nicht zuldssig ist oder hohe Radverkehrsstarken
das Uberholen unterbinden, kénnen gréRere Fahrbahnbreiten genutzt werden.

Eine moglichst einheitliche Gestaltung der gesamten FahrradstralRe ist erforderlich, um die Wieder-
erkennbarkeit zu gewahrleisten und die Orientierung der Verkehrsteilnehmenden zu vereinfachen.
In der Regel eignen sich bitumindse Oberflachen am besten, da sie am komfortabelsten und si-
chersten fiir den Radverkehr sind. Engfugiges, in Langsrichtung verlegtes Betonsteinpflaster ohne
Fase kann als Gestaltungsalternative genutzt werden, wenn eine dauerhafte Qualitat auch bei Be-
fahrung durch Schwerlastfahrzeuge (Millabfuhr etc.) gewahrleistet ist. Eine gute Qualitat der Ober-

flache ist Grundvoraussetzung fiir eine gute Akzeptanz der FahrradstralRen.

Abbildung 29: 5m breite, bitumindse Fahrbahn der FahrradstraRe (Kamen)

Quelle: Planersocietat

Markierung und Beschilderung

Die Beschilderung von FahrradstraRen ist eindeutig geregelt mit dem Zeichen 244.1, welches an je-
der Zufahrt zur Fahrradstralle anzubringen ist. Die Praxiserfahrung vieler Stadte zeigt aber, dass die
Beschilderung allein nicht ausreichend ist, um die Verkehrsteilnehmenden fiir die Besonderheiten
der Fahrradstralie zu sensibilisieren. Auch die ERA sehen deswegen das Aufbringen des Pikto-
gramms ,FahrradstraRe” an Einmiindungen und Kreuzungen vor. Die Ausfiihrung kann je nach Ort-

lichkeit variieren und ein oder mehrfarbig sein.
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Abbildung 30: Piktogramm und Beschilderung FahrradstraRe (Freiburg)

Quelle: Planersocietat

Vorfahrtsregelung und Kreuzungsgestaltung

In FahrradstraBBen gelten zunachst die allgemeinen Vorfahrtregeln (rechts-vor-links). Um den Rad-
verkehr zu beschleunigen, ist jedoch eine einheitliche Vorfahrt der FahrradstraBe gegentiber kreu-
zenden StralRen hilfreich. Dies ist laut ERA zu beschildern und durch die bauliche Gestaltung zu ver-
deutlichen. So sind zum Beispiel Aufpflasterungen der kreuzenden Straf3en ebenso im Einzelfall
prifenswert, wie die Verengungen der Einfahrtbereiche in die Fahrradstralle, um die Einfahrge-

schwindigkeiten aus den untergeordneten Straen zu senken.

Gestalterisch nicht zwingend erforderlich, aber je nach Ortlichkeit sinnvoll, ist das bauliche Hervor-
heben von Beginn und Ende einer FahrradstraRe. Dies kann zum Beispiel durch Aufpflasterungen
oder Oberflachenwechsel geschehen, die fiir Radfahrende aber so zu gestalten sind, dass sie kom-

fortabel passierbar sind und keine Unfallgefahren darstellen.

Abbildung 31: Angehobener Kreuzungsbereich, FahrradstralBe mit Vorrang (Linen)

Quelle: Planersocietat
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Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhenden Kfz-Verkehr ist durch Markierung und Beschilderung im Seitenraum oder baulich an-
gelegte Parkbuchten zu ordnen und das Parken auf der Fahrbahn zu unterbinden, damit die Fahr-
bahn mit einer Breite von ca. 4,5 — 5 m fiir den Radverkehr auch im Begegnungsfall immer freige-
halten wird. Alternierendes Parken auf der Fahrbahn ist nicht zu empfehlen, da dies den Fluss des
Radverkehrs bei Kfz-Gegenverkehr deutlich behindern kann. Ausreichende Sicherheitsabstande
zum ruhendem Kfz-Verkehr sind zur Vermeidung von Unfallen einzuhalten (laut ERA 0,5 m—0,75 m
je nach Aufstellungsart).

Abbildung 32: Ordnung des ruhenden Verkehrs im Seitenraum (Bocholt)

o

Quelle: Planersocietat

Informations- und Kommunikationsangebote

Obwohl FahrradstralRen seit der StVO-Novelle 1997 als Baustein im Radverkehrsnetz genutzt wer-
den kdnnen, sind sie durch ihre relativ geringe Verbreitung vielen Biirgerinnen und Birgern wei-
testgehend unbekannt. Stadte wie Kiel und Karlsruhe, die in der Vergangenheit viele Fahrradstra-
Ren eingerichtet haben, empfehlen deshalb eine intensive begleitende Offentlichkeitsarbeit. Zur
Erhohung der Akzeptanz und zum regelkonformen Verhalten ist es zu empfehlen, Flyer mit den
grundlegenden Regeln in FahrradstraRen an die umliegenden Haushalte und z. B. angrenzende
Schulen oder andere o6ffentliche Einrichtungen zu verteilen. Parallel sind zur Eré6ffnung Banner an
den wichtigen Ein- und Ausfahrten der Fahrradstrale sinnvoll, welche die wesentlichen Regeln ent-
halten. Zu Ergénzen ist dies durch ein digitales Informationsangebot.

In jedem Fall ist — wie bei allen Verbesserungen im Radverkehr — eine intensive Pressearbeit zu
empfehlen, die den Sinn der MaRnahme und die Vorteile erklart. Ein wichtiger Kommunikationsfo-
kus liegt dabei immer auf der Erhéhung der Sicherheit fiir den Radverkehr und der Vermeidung von
Unfallen, was die Akzeptanz auch bei kritischen Biirgerinnen und Birgern deutlich erhoht. Dazu
kann z. B. ein 6ffentlichkeitswirksamer Eroffnungstermin mit Politik, Verwaltung und Presse ange-

setzt werden.

Planersocietat



Seite 70 von 80 Radverkehrskonzept der Gemeinde Spiesen-Elversberg

12.2 Veranstaltungsdokumentation Radcafé

Das Radcafé ist ein Informations- und Beteiligungsformat innerhalb des Erarbeitungsprozesses des
Radverkehrskonzepts fur die Gemeinde Spiesen-Elversberg. Zum Termin —im Centrum fir Freizeit
und Kommunikation — hat die Gemeinde 6ffentlich Uber verschiedene Kanéale (Presse/ Homepage/
Verbande) eingeladen. Am 22.10.2020 um 17.00 Uhr sind ca. 25 Personen aus Biirgerschaft, Ge-
meinderat und Verbanden erschienen.

Im Radcafé geben die Gutachter der Planersocietéat einen Einblick in den aktuellen Bearbeitungs-
stand und stellen die ersten erarbeiteten MalRnahmenansatze vor, um den Radverkehr in Spiesen-
Elversberg systematisch und umfassend zu férdern. Auf der Grundlage eines zukiinftigen Radver-
kehrsnetzes, das vor allem den Alltagsverkehr mit dem Fahrrad starkt, wurde eine umfassende
Analyse durch das Fachbiiro durchgefiihrt. Um den Radverkehr in Spiesen-Elversberg systematisch

zu starken werden die MaRnahmen in folgenden Handlungsfeldern formuliert:
e Radverkehrsnetz (Infrastruktur)
e Radabstellanlagen
e Service
e Kommunikation
e Verkehrssicherheit
o Pflege, Instandhaltung und Winterdienst

Im Anschluss an den Input (PowerPoint-Prasentation) gibt es im Rahmen der Beteiligung die Mog-
lichkeit fur Riickfragen und Anmerkungen. Jeder Teilnehmer hat dariiber hinaus die Méglichkeit
Uber eine eigene vorbereitete Kartengrundlage im zuklnftigen Radverkehrsnetz aus personlicher
Sicht besondere Konfliktstellen zu benennen, Orte an denen besonders Radabstellanlagen fehlen
und welche Netzabschnitte eine hohe Prioritat haben sollten.

Die Riickmeldungen zeigen zusammenfassend eine breite Zustimmung zum vorgeschlagenen und
zukiinftigen Radverkehrsnetz. Nur vereinzelt werden Ideen zu einer Netzergdanzung formuliert. Net-
zerganzungen werden Uber die FichtenstraBe vorgeschlagen, um eine Verbindung zwischen Heinitz-
stralle und Neunkircher Stral3e zu realisieren. Ein weiterer Vorschlag erwagt einen Radwegneubau
in Verlangerung der Georg-Bauer-Strale als Parallele zur Hauptstrale. In einer Wortmeldung disku-
tieren die Anwesenden Uber die grundsatzliche Hierarchisierung des Radverkehrsnetzes zwischen
Haupt- und Nebennetz, ob die Strecken des Hauptnetzes des Radverkehrs Uber die Hauptverkehrs-
strallen des Kfz-Verkehrs gelegt werden sollen, oder ob nicht bewusst Parallelrouten, wie z.B.
Georg-Bauer-StraRe/ Pastor-Kollmann-StraRe als Parallele zur HauptstraRe, oder die Pestaloz-
zistraRe/HirschbergstraRe als Parallele zur HeinitzstraRe/ St. Ingberter StraRe fir den Radverkehr
als Hauptroute ausgewiesen werden soll. Das Meinungsbild unter den Teilnehmern festigt sich
nach einer kurzen Diskussion, gestitzt durch die gutachterlichen Ausfiihrungen, dass es fiir den all-
taglichen Radverkehr wichtig ist die Hauptverkehrsstrallen zu nutzen. Auf den Hauptverkehrsstra-
Ren liegen die wichtigen alltéglichen Ziele. Darliber hinaus ist die Routenfiihrung der Hauptver-
kehrsstrallen haufig direkt und nicht umwegig. In Spiesen-Elversberg zeigt dariiber hinaus das

Hauptstrallennetz eine geeignete Berlicksichtigung der ortlichen Topografie. So ist der Verlauf der
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PestalozzistraRe/HirschbergstraRe durch eine sogenannte ,verlorene Steigung” gepragt. Im Ver-

gleich zur HeinitzstraRe/St. Ingberter Strale miissen auf gleicher Distanz mehr H6henmeter bewal-
tigt werden. Somit pladiert die Mehrheit der Anwesenden dafiir, dass die Hauptrouten des Radver-
kehrsnetzes liber die HauptverkehrsstralRe verlaufen. Durch diese Einschatzung bleiben die Parallel-

angebote bestehen, sodass Nutzer entscheiden kénnen, welche Route sie wahlen.

Ein hohes Konfliktpotenzial sehen die Teilnehmer auf den Hauptverkehrsstraflen (L112 Linden-
straBe/St. Ingberter StraRe; Spieser Hohe/ Hauptstrale) und deren Knotenpunkten (z.B.: Kreuzung
HohlstraBe/ Neunkircher StraBe / GrubenstraBe; Rohrbacher StraRe / Hauptstralle). Dementspre-
chend wird die Verbesserung mit einer hohen Prioritdt versehen. Als einen zentralen Konflikt er-
kennen die Anwesenden den ruhenden Kfz-Verkehr. Hier sollten Organisation und Kontrolle inten-
siviert werden. Neben der Prioritat zur Behebung der Konfliktpunkte ist den Beteiligten insgesamt
der Anschluss an die Nachbarkommunen von besonderer Bedeutung. Alle drei Nachbargemeinden
(Neunkirchen, Friedrichsthal, St. Ingbert) werden mit ihren Teilorten genannt.

Der Wunsch nach einem weit verbreiteten Angebot an Radabstellanlagen im Gemeindegebiet wird
Uber die Riickmeldungen in den Karten deutlich. Vor allem in den zentralen Bereichen Spiesen Rat-
haus und Elversberg Markt kritisieren die Teilnehmer fehlende Anlagen. Dariiber hinaus an Schu-
len, dem Pflegeheim, aber auch vor Arztpraxen und den Versorgermarkten. Auf dem (Kfz-)Parkplatz
hinter der Pestalozzischule identifizieren die Teilnehmer heute schon Flachenreserven. Es spielt
auch die Ausstattung der Radabstellanlagen eine wichtige Rolle. Durch die Topografie ist eine Aus-
stattung von zentralen Parkmoglichkeiten flir Fahrrader mit einer Ladefunktion von Bedeutung in

Spiesen-Elversberg.

Flr einen ganzheitlichen Ansatz und einen funktionierenden Alltagsverkehr sind Service-Einrichtun-
gen von besonderer Bedeutung. Dadurch kann den Radfahrern eine gewisse Wertschatzung entge-
gengebracht werden. Dies ist vor allem in der Anfangsphase wichtig, wenn fir das Radfahren ge-
worben werden soll und durch Serviceleistungen auf die Alltagsfahigkeit des Radverkehrs hingewie-
sen wird. Aus den Notizen in der Stillarbeit wird deutlich, dass sich die Teilnehmer Service-Ele-
mente fiir das Gemeindegebiet von Spiesen-Elversberg wiinschen. Die Vorschlage aus den Malinah-
menansatzen wie Schlauchautomat oder eine 6ffentlich zugéangliche Werkzeugsaule werden ge-
nannt und an zentralen Stellen im Gemeindegebiet gefordert (Spiesen Rathaus/Elversberg Kirche).
Uber die baulichen Serviceeinrichtungen hinaus regen die Teilnehmer an, dass der Fahrradladen an
der Neunkircher StrafRe Pedelecs verleihen konnte, auch wiirden andere Kommunen E-Lastenrdder

zum Einkaufen verleihen.

Radverkehr soll in Zukunft fir alle sicher und einfach sein. Die Infrastruktur und die begleitenden
Aktionen und Einrichtungen sollen von Jung bis Alt eine sichere Nutzung ermoglichen. Dazu wird
der MaRnahmenansatz von verschiedenen Fahrtrainingsformen interessiert aufgegriffen. Verschie-
denen Verbinde begleiten neben Kinderfahrschulen auch Ubungseinheiten fiir Senioren, die nach

einer langen , Pause” wieder auf das Fahrrad (meistens elektrisch unterstitzt) steigen.

Vereinzelt schildern Riickmeldungen die Chance Uber eine fahrradfreundliche Umgestaltung der
jeweiligen zentralen Bereiche der Ortsteile eine breite Aufwertung dieser Bereiche zu erreichen.
Von einer Anpassung der Geschwindigkeit und stadtebaulichen Aufwertung wiirden tiber den Rad-

verkehr hinaus alle Nutzer profitieren.
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Eine grafische Aufbereitung der Riickmeldungen findet sich in der nachfolgenden Karte.

Abbildung 33: Kartografische Aufbereitung der Beteiligung
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Bundesamt fir Kartografie und Geodasie
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12.3 Kartenmaterial

Abbildung 34: Wunschliniennetz Spiesen-Elversberg

Abbildung 35: Konzeption des Radverkehrsnetz fuir Spiesen-Elversberg
Abbildung 36: Zugelassene Hochstgeschwindigkeit auf dem Radverkehrsnetz
Abbildung 37: Kfz-Verkehrsmengen auf dem Radverkehrsnetz

Abbildung 38: Detaillésung West

Abbildung 39: Detailldsung Mitte

Abbildung 40: Detaill6sung Ost
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Abbildung 34: Wunschliniennetz Spiesen-Elversberg
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Abbildung 35: Konzeption des Radverkehrsnetz fiir Spiesen-Elversberg

= S i T 7 X T
e R s 5 o
_ ; s & ® g f ¢ & % f»«‘fs J
r 9 __Blater V o & » g 3 . o \
> | Crunery weier (Ba1) iy — Suing | o \
»g‘j’ | Weihesi= i N % /,’ %; v M# ichitrale.
g - 3 ! f Rl @ ﬁ«}ﬂ.ﬁf Se o
: A x /@Y N\ g ‘\ P % o S ".,;'{;J’*
e N s e g7 = % 5& \ g Z ; ) R P
-k . = = = ﬁf \ g &% Hauptfriedhof \g
Z7 = e — - = & Scheib 5
< Z % R y ! . e
o 5 . : o s
R x 7 4 2 7 7 h | 7%
\, & Hal > & e o, $* / g
o & v
! X &y & S A ; T f’} F i
R \ % f ;"f % - &
N \'| \ " k“*q%& iy f# 3 R s H
)~ \ § 1 Heinit f f Stiesienny |
‘E‘ 1 ; “‘,dﬁ o, s, 7 Heinitz y ‘
\ = e | . :
k\ > «f o“f o f
N x-x > « 2 ;7 I
: N n ¥ I
8 \ R { / o |
s ; ; R 1
\-\ & Tt 8 % / fﬁ“" /I \ L3
Vilinger e \ = \ ‘\ %
Neunkirchense Heinitzer Neunkirchen ! %
"ib P) ol m;»e: ‘ o Spesen \\ \
. \
\ \
8% \ )
" \‘ ‘
] g l
o) . \‘L“.
l 1 \
A8 £ I
! Y : \ l
%% £ \ i
2@ 1P . \ u
o ’Rg%ﬁ S 3 §
N ‘ LRSS T g {
N\, ‘x‘z,a ) 5%9,&“* e i $ \\‘ w“
s X |
g o
o5 2 A\l
L 5 Gansbé \
’!l 3 Friedhof \
Rubibachialer Hof \
- e A\
& fv% e
-
-
<% £ o - NP}
:"c::' f $§ ‘5' ll' X
$Hauptfried)fbf f,@“# : 4
N, 75 R
| R \'ﬂ N
o' N N
e \
vk \\ < \!
4/ 1
il
$ \
i
i
\l
{P] \
-
H %W"w
Ty i
: (- i {
v . Hubschrauberlandeplatz "\ A
B Kreiskrankenhaus '.'-'ov;vh.i:h?v
|| St Ingbert it L { e ¢ Weiher

Radverkehrskonzept
Spiesen-Elversbherg

Netzverdichtung im Radverkehrsplan

— N
fiir das Saarland
mmsm  kommunales Hauptnetz
— kommunales Nebennetz
Radtouristische Routen:
mmmm  Velo visavis
Saarkohlenwald-Runde
mmm Gemeindegrenze

Grundlage: Bundesamt fiir Kartografie und Geodasie ~ Stand: Dezember 2020

@ Karte ohne Mafstab

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Bundesamt flr Kartografie und Geodasie

[ Planersocietat

Planersocietat



Seite 76 von 80

Radverkehrskonzept der Gemeinde Spiesen-Elversberg

Abbildung 36: Zugelassene Hochstgeschwindigkeit auf dem Radverkehrsnetz
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Abbildung 37: Kfz-Verkehrsmengen auf dem Radverkehrsnetz
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Abbildung 38: Detailldsung West

: A . ~ MaRstab: 1:1.000
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Quelle: eigene Darstellung

N Kartengrundlage: Gemeinde Spiesen-Elversberg
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Abbildung 40: Detaillésung Ost

S MaRstab: 1:1.000
Prinzipskizze Schutzstreifen und Piktogrammkette HeinitzstraBe | Stand: Januar 2021
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Quelle: eigene Darstellung

N Kartengrundlage: Gemeinde Spiesen-Elversherg
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