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Das Radverkehrskonzept ist ein Vorhaben des Landkreises Bernkastel-Wittlich, das im Zuge der Kreisentwicklung
umgesetzt wird. Die Kreisentwicklung ist ein Fachbereich der Kreisver-waltung Bernkastel-Wittlich. Hier werden
Querschnittsaufgaben bearbeitet und Projekte umgesetzt, die aktiv den aktuellen Herausforderungen wie dem
demographischen, wirtschaftlichen, sozialen, digitalen und klimatischen Wandel begegnen. Ziel ist es, den Landkreis

dauerhaft zukunftsféhig aufzustellen und damit als Wohn- und Lebensstandort attraktiv zu halten.

EUROPAISCHE UNION

Européischer Landwirtschaftsfonds fir die Entwick-
lung des léndlichen Raums: Hier investiert Europa in
die landlichen Gebiete

Die Publikation wird im Rahmen des Entwicklungs-
programms EULLE unter Beteiligung der Européi-
schen Union und dem Land Rheinland-Pfalz, vertre-
ten durch das Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr,
Landwirtschaft und Weinbau, durchgefiihrt.

ﬁ Mobilitatswerk GmbH
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esseeecssee ], Anlass und Ziel

Rad fahren ist eine umweltschonende, gesundheitsférdernde sowie kostengiinstige Art der
Fortbewegung. Dabei hat Radverkehr in léndlich geprégten Regionen eine traditionelle Be-
deutung. Aufgrund der geringen Siedlungsdichte léndlicher Regionen kann nur schwer ein
flachenmaBig attraktives OPNV-Angebot sichergestellt werden. In diesem Kontext gewinnt
das Fahrrad oft an Bedeutung und sichert eine individuelle, unabhédngige Mobilitét.

Der Landkreis Bernkastel-Wittlich verfolgt daher folgende Ziele, die durch die Erstellung
und Umsetzung des Radverkehrskonzeptes (RVK) erreicht werden sollen:

* Das Konzept dient als Grundlage fiir die Umsetzung von Maf3nahmen,
* die den Alltagsverkehr férdern,
* die Verkehrssicherheit steigern und

* zur Schaffung und Verbesserung von Radabstellanlagen
* Steigerung der Nutzerzahlen im Radverkehr durch eine attraktive Radinfrastruktur

* Reduzierung des CO,-Ausstof3es und Verringerung der Stauanzahl durch Umsetzung
des Konzepts

* Bereitstellung als Grundlage zur Beantragung von Férdermitteln

seccecsccse? Bestandsaufnahme

Der Pendelverkehr tréigt wesentlich zu der durch den motorisierten Individualverkehr (MIV)
verursachten Schadstoffbelastung bei. Insbesondere bei Berufspendelnden ist der MIV-An-
teil i. d. R. besonders hoch. Im Landkreis sind 28.805 Einpendelnde und 32.330 Auspen-
delnde zu verzeichnen. 11.928 Beschéftigte sind Binnenpendelnde und damit ebenfalls
interessante Adressaten fir das Radverkehrskonzept.

Die durchschnittlich zuriickgelegten Pendeldistanzen spiegeln wider, dass etwa 24 % der
Einpendelnden und 23 % der Auspendelnden taglich weniger als 10 km zuricklegen!
Besonders die Fahrtdistanzen bis 10 km bieten geeignete Voraussetzungen fir den Ersatz
des Pkw durch ein Fahrrad.

Da das RVK den Alltagsradverkehr unterstitzen soll, ist ebenfalls die Betrachtung der inter-
modalen Schnittstellen interessant.

Vom Bahnhof Wittlich sind die relevanten Pendelziele wie Trier und Koblenz in 78 Min.
bzw. 60 Min (Koblenz) und knapp 25 Min. bzw. 36 Min. (Trier) ohne Umstieg erreichbar.
Dies bietet vor allem nach Trier gute Voraussetzungen fir kombinierte Wegeketten mit

dem Rad und dem OPNV.

' Vgl. FGSV (2010); Unter Beriicksichtigung des zunehmenden Anteils von Pedelecs, wird oftmals auch mit bis zu 20 km gerechnet.

Neben dem schienengebundenen Verkehr bestehen innerhalb der Region unterschiedliche
Busverbindungen. Es gibt im Planungsgebiet zwei regionale Busnetze: Eifel-Kondelwald mit
neun Buslinien und das regionale Busnetz Mosel mit zwélf Buslinien. Die Linie 333 verkehrt
von April bis November samstags und sonntags und in den Ferien taglich als RadBus mit
Fahrradanhénger. Die Fahrradmitnahme ist auch auf den Linien 220, 330 und 360 még-
lich.

Dariiber hinaus ist die Taktung mit meist 60 Minuten sehr gut fir den landlichen Raum.
Die zehn Mitfahrerparkplétze im Landkreis eignen sich besonders gut zur Férderung der
intermodalen Verkniipfung. Es ist empfehlenswert, diese Parkplétze mit hochwertigen Fahr-
radabstellanlagen auszustatten.

Das Bestandsradroutennetz im Planungsraum setzt sich aus grof3rdumigen, regionalen so-
wie lokalen Radrouten zusammen. Da Radrouten in ldndlichen Regionen auch vom Alltags-
verkehr genutzt werden, wird das bestehende touristische Radverkehrsnetz als Grundnetz
betrachtet.

Bestandsradrouten
Landkreis Bernkastel-Wittlich
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Radrouten: Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz
Grenzen: fir Kartographie und Geodasie, Stand 01/2022

Abbildung 1: Bestandsroutennetz im Landkreis Bernkastel-Wittlich

Um Zielsetzungen des Radverkehrs vom Bund, Land oder einzelner Kommunen zur Um-
setzung zu bringen, bedarf es Konzepten und Planungen auf jeder dieser Ebenen. Fir den
Landkreis Bernkastel-Wittlich bedeutet dies, dass neben konkreten Vorschlégen zu Planun-
gen auch ibergeordnete Konzepte betrachtet werden missen.

2 Link: https://radbusse.de/



Bestehende Planungen sowie MaBBnahmen aus bestehenden Konzepten werden in das
Netzkonzept integriert bzw. ihre Umsetzung wird empfohlen (vgl. Tabelle 9).

Ein Abgleich der Daten erfolgt zudem mit den Nachbarlandkreisen bzw. -kommunen.
Hierbei werden insbesondere die Netzanschlisse beachtet.

Fir die Unfallanalyse werden die Verkehrsunfélle mit Beteiligung von Radfahrenden
im Landkreis Bernkastel-Wittlich fiir die Jahre 2019, 2020 und 2021 betrachtet. Um die
Unfallanalyse auf zuverldssige und vollsténdige Daten zu stijtzen, erfolgt eine Auswer-
tung mit Konzentration auf Unfélle mit Personenschaden.

Festzuhalten ist:

* Die rdumliche Verteilung der Unfalltypen im Landkreis zeigt keine Haufung gleicher
oder &hnlicher Typen auf. Es konnten keine Unfallhdufungsstellen identifiziert werden.

* Die ériliche Verteilung der Unfélle befindet sich vorrangig entlang klassifizierter Haupt-
und ErschlieBungsstraf3en.

* Schwerpunkte zeigen sich inner- und auf3erorts vor allem entlang der Mosel. Unfélle
mit Getdteten passierten innerorts als auch auf3erorts.

Bei Betrachtung der Unfélle im Landkreis fallen Konzentrationen in vier Gemeinden bzw.
Stadten auf: Wittlich, Traben-Trarbach, Bernkastel-Kues und Miilheim an der Mosel / Brau-
neberg.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde eine Online-Umfrage durchgefihrt, bei der 1.757
Birgerinnen und Biirger teilnahmen. In dieser Umfrage hatten die Teilnehmenden die M&g-
lichkeit, Gefahrenstellen und Verbesserungsvorschldge einzutragen. Zudem wurden auch
die Hindernisse, die der Nutzung des Fahrrads im Wege stehen, abgefragt.

Etwa 95% der Befragten legen groflen Wert auf die Trennung von Rad- und Autoverkehr.
Die Hauptprobleme sind der Mangel an Radwegen, Unsicherheit aufgrund hoher Ge-
schwindigkeiten und schlechter Oberflachenqualitét. Die Fihrung im Mischverkehr wird als
gefdhrlich angesehen.

Auch die eingetragenen Gefahrenstellen und Verbesserungsvorschlédge im Planungsgebiet
betreffen oft erhthte Geschwindigkeiten im Autoverkehr, fehlende Fahrradwege und ge-
fahrliche Querungssituationen. Es mangelt zudem oft an (hochwertigen) Abstellanlagen in
den Ortschaften und an wichtigen Zielen.

Die Verbesserung der Radinfrastruktur kann die Anzahl der Radfahrenden steigern, wenn
Hindernisse reduziert werden.

Die Vertreterinnen und Vertreter der Gemeinden und Tréger 6ffentlicher Belange hatten die
Gelegenheit, bestehende Planungen, Hinweise und Gefahrenstellen einzubringen. Insge-
samt haben 53 Personen an der Umfrage teilgenommen, darunter 43 Vertreterinnen und
Vertreter von Ortsgemeinden, vier von Verbandsgemeinden und sechs Tréger &ffentlicher
Belange.

Um sicherzustellen, dass bereits geplante Radwege der Gemeinden sinnvoll in das Radver-
kehrskonzept des Landkreises integriert werden und Doppelarbeit vermieden wird, wurden
die Gemeindevertreter gebeten, ihre Radwegeprojekte in das Konzept einzufigen. Diese
bestehenden Planungen wurden gepriift und ins Gesamtnetzkonzept aufgenommen. Aus-
nahmen betrafen nur wenige rein touristische Routen, die fir den Alltagsradverkehr weniger
relevant sind aufgrund von gréBBeren Umwegen oder bereits vorhandenen Alternativen. In
solchen Féllen wurde auf die Integration verzichtet, um eine effiziente Planung fir den All-
tagsradverkehr sicherzustellen.

cecccccecce3, Netzkonzept

Das finale Radverkehrszielnetz fir den Landkreis Bernkastel-Wittlich umfasst insgesamt

rund 1.218 km.

Davon verteilen sich rund 210 km auf iberregionale Verbindungen und rund 214 km auf
regionale Verbindungen. Den gréfiten Anteil im Untersuchungsgebiet machen nahréumige
Verbindungen mit rund 794 km aus. Eine Netzibersicht findet sich in der nachfolgenden
Abbildung.

Netzkonzept
Landkreis Bernkastel-Wittlich

Radverkehrsverbindung
=== AR || - (iberregional
e—— ARl - regional
~~~~~ AR IV - nahraumig
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Netzkonzept: Mobilitatswerk GmbH, Stand 10/2023 € ’
Grenzen: fiir graphie und Geodasie, Stand 01/2023 5




seceeccccee ] Befahrung Radverkehrsnetz und Méngelanalyse

Im April 2023 erfolgte eine umfassende Uberprifung des Prisfnetzes, das allerdings nicht
das gesamte Radverkehrszielnetz abdeckte. Das Prifnetz erstreckte sich insgesamt Gber
eine Lange von 670 Kilometern. Zur Dokumentation des Streckenverlaufs, wichtiger Details
wie Beschilderung, Abstellanlagen sowie Méngel und Problemstellen wurde eine eigene
Befahrungsapp sowie eine 360°-Kamera eingesetzt. Das aufgenommene Bildmaterial ist
jederzeit ber die Plattform www.mapillary.com einsehbar.

Welche Fihrungsform fir den Radverkehr geeignet ist, héngt von verschiedenen Faktoren
ab und hat wesentliche Auswirkungen auf die Akzeptanz und Verkehrssicherheit der poten-
tiellen Nutzungsgruppen.

Die Karte zeigt deutlich, dass der Grof3teil der Verbindungen im Mischverkehr (428,2 km)
und auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen (204,0 km) verléuft, was fir weniger dicht
besiedelte Regionen typisch ist.

Problempunkte ergeben sich dabei im Zusammenspiel der Fihrung im Mischverkehr auf
teilweise schmalen Fahrbahnen bei hohen Geschwindigkeiten auf3erorts. Innerorts ist hdu-
fig die Mischverkehrsfihrung auf der Fahrbahn die Regel.

Die gemeinsame Fihrung des Rad- und landwirtschaftlichen Verkehrs auf so genannten
kombinierten Rad-Wirtschaftswegen soll zukiinftig einen entscheidenden Beitrag bei der
Entwicklung eines lickenlosen Netzes fir den Radverkehr leisten.

Mischverkehr mit Kfz 428,2 63,6
Wirtschaftswege 179,3 26,6
Forstwege 24,7 3,7
Gemeinsame Geh- und Radwege 17,7 2,6
Feldwege 17,2 2,6
Sonstige (z. B. Schutzstreifen, Gehwege/

FuBgdngerzonen, unklare Fishrungsform, 6,5 1,0
Spielstraf3en)

Im Rahmen der Befahrung wurden Daten zur Oberfléchenbeschaffenheit des Radwege-
netzes erfasst. Dabei wurden sowohl die verwendeten Materialien als auch die Qualitét
der Oberflache dokumentiert. Bei der Gestaltung von Radverkehrsanlagen kénnen ver-
schiedene Materialien zum Einsatz kommen. Asphalt erfillt dabei die grundlegenden An-
forderungen am besten, da er einen geringen Rollwiderstand, hohe Griffigkeit und Allwet-
tertauglichkeit bietet.

Asphalt 5596 83,1
Unbefestigte Deckschicht (naturnah) 55,8 8,3
Schotter (fein/grob) 499 7,4
Pflaster (Beton, Kopf-/Naturstein) 7.7 11
Sonstige (z. B. Betonplatten, Holz, Metall) 0,4 0,1
Sehr guter Zustand 148,9 22,1
Guter Zustand 2931 43,5
Mittlerer Zustand 121,0 18,0
Unzureichender Zustand 38,9 5,8
Unbefahrbar 71,3 10,6

Wie dargestellt sollte, soweit méglich und erforderlich, eine Verlagerung der Radverkehrs-
fihrungen vom Mischverkehr hin zu geeigneten eigenen Radverkehrsanlagen oder ge-
meinsamen Verkehrsanlagen mit Fu3- und/oder landwirtschaftlichem Verkehr erfolgen.
Dies hat zur Folge, dass Strecken in das Radverkehrsnetz aufgenommen werden, die sich
nicht in einem einwandfreien Zustand befinden. Tatséchlich werden 16,4 % der Strecken als
unzureichend oder nicht befahrbar fir den alltéglichen Radverkehr angesehen.

Um die Akzeptanz der Wege, die sich abseits der StraBen befinden, zu erhdhen, sollten
Radfahrende auch dort eine gute Fahrbahnqualitét vorfinden. Im Allgemeinen neigen Per-
sonen eher dazu, das Rad zu nutzen, wenn die Infrastruktur eine sichere und angenehme
Nutzung erméglicht.

Wahrend der Befahrung erfolgte eine Prisfung der Abstellanlagen entlang des Befahrungs-
netzes. Die Basis bildeten die in der Bestandsanalyse erfassten, relevanten, dffentlichen
Einrichtungen und Platze sowie die Hinweise aus der ersten Birger- und Gemeindebeteili-
gungsphase.

Insgesamt konnten 20 Standorte mit Abstellanlagen dokumentiert werden. Zusatzlich zu
den bereits existierenden Abstellanlagen wurden auch 50 potentielle Standorte fir zukinf-
tige Abstellanlagen an interessanten Orten (Pol) erfasst.

Von den erfassten Abstellanlagen-Standorten verfiigten 14 iber sogenannte Vorderradhal-
ter, wéhrend vier mit Fahrradbiigeln ausgestattet waren. An zwei Standorten fand sich eine
Kombination aus Fahrradbiigeln und Vorderradhaltern. Die Vorderradhalter entsprechen
nicht dem aktuellen Stand der Technik und bieten den Fahrrédern unzureichende Stabili-
tét und Sicherheit. Stattdessen erfillen Fahrradbiigel sémtliche genannten Anforderungen.



seccccscccc MaBnahmenprogramm und Handlungsempfehlungen Tabelle 4: Mégliche Fihrungsformen an klassifizierten Straf3en auf3erorts

Planungs-

................................. GRUNDLAGEN DER MABNAHMENENTWICKLUNG Entwurfs- geschwin- Uberholen Fihrung des Hinweise
digkeit Radverkehrs

klasse

Auf Basis der Befahrungsdaten zum Ist-Stand und den Vorgaben nach den FGSV-Regel- " 110 km/h Auf zweistreifigem | StraBen- Keine besonderen

werken ERA, RAL und RASt erfolgte ein Soll-Ist-Abgleich und es wurden geeignete MaB3- m Abschnitt unabhéngig Hinweise

nahmen zur Verbesserung der Radinfrastruktur entwickelt.

StraBenunab-
Folgende Planungsgrundsétze der Mafinahmenentwicklung fir den Alltagsverkehr werden EKL 2 100 km/h Aut zweistre.iﬁgem hdingig oder Keine .beso'nderen
angestrebt: Abschnitt fahrbahn Hinweise
-begleitend

* Sicher: Die Verkehrssicherheit ist der wichtigste Grundsatz, insbesondere da die nut- ) Fahrbahnbe- Fahrbahnbegleitend bei:
zende Gruppe der Familien und Schiler bedacht werden muss. Daher sind Sicher- Uberholfc.|hr- gleitend oder | * DTV >2.500 Kfz/24h (100 km/h)
heitsméingel (Konflikt- und Gefahrenstellen, aufféllige Unfallpunkte) zu beseitigen, aber EKL 3 90 km/h stre}:fenfl?” auf der « DTV > 4.000 Kfz/24h (70 km /h)
auch soziale Sicherheit (Einsehbarkeit, Beleuchtung) muss iberwiegend gewdhrleistet Ausnahmetdllen Fahrbahn
werden. * Besonderer Netzbedeutung

* Direkt: Radfahrende sollen mit so wenig Umwegen wie méglich an ihr Ziel gelangen. EKL 4 70 km /h Ohne extra Auf der tSollfe ei?e besolzldere ,N?Zhbidﬁu-
Daher sind Zeitaufwénde zu reduzieren, u. a. durch die Beseitigung von Hindernissen, m Fahrstreifen Fahrbahn l;mgl V,(:r lzgeré, donn enta r”o n-
Gewdbhrleistung einer gut befahrbaren Fahrbahnoberfléche oder eine klare, direkte cglefiender kadweg sinnvor sein
Routenfihrung.

* Komfortabel: Oberflachenbelag und -qualitét spielen fir den Fahrkomfort eine wichtige Im Planungsraum bestehen einige Verbi‘ndu'ngen enflor?g des N.‘etzlfonzeptes mit gefing
Rolle. Zudem steigen der Fahrkomfort, die Sicherheit und die Attraktivitét der Infrastruk- durch Kfz belasteten AuBerortsstra3en. Dies ist u.a. auf die grundsétzliche Tatsache zuriick-
tur bei guter Erkennbarkeit. Radfahrende fihlen sich sicherer und andere Verkehrsteil- zufihren, ‘dass .der P|0nungsrc‘:1ur.n diinn besiedelt 'St:‘ Diese fuhrt w!.ederum dazy, C!GSS R.Gd'
nehmende erkennen diese besser und stellen sich an Begegnungspunkten auf diese ein. fahrende im Mischverkehr bei bis zu 100 km/h gefishrt werden miissten. Jedoch sind diese

Geschwindigkeiten, im Hinblick auf eine attraktive Infrastruktur, entschieden zu hoch.
* Wahlfrei: Bei Radfahrenden handelt es sich um eine sehr heterogene Nutzergruppe

mit unterschiedlichen Anforderungen und Wahrnehmungen. Kinder oder Gelegenheits- Zusatzlich dazu sind

fahrende fihlen sich sicherer und wohler im Seitenraum (meist gemeinsam mit dem o - . . _ .
FuBBverkehr). Alltagsnutzer wollen meist ziigig ihr Ziel erreichen. Daher sollte méglichst * einige StruBenverblndungen schmal, mltfamer Brelite von weniger als 5/5" Mefern.. Dies
eine wahlfreie Beschilderung der nutzbaren Wege (Gehweg, Radverkehr frei) gewdhlt fohrt dazu, dass es auf diesen StraBen héufig zu riskanten Uberholmandvern mit sehr
werden. geringen Abstdnden kommt.

* Das Flachenpotential fir straBenbegleitende Radwege fehlt, da Hanglagen und To-
pografie die Umsetzung solcher Wege erschweren.

--------------------------------- WAHL DER FUHRUNGSFORMEN IM RADVERKEHR
* SchlieBlich wiirde der fldchendeckende Ausbau von straBenbegleitenden Radverkehrs-
Welche Fihrungsform fir den Radverkehr geeignet ist, héngt von verschiedenen Fakto- anlagen aufgrund der begrenzten finanziellen Ressourcen an seine Grenzen stofien.
ren ab und hat, wie die Birgerbeteiligung zeigte, wesentliche Auswirkung auf die Akzep- ‘ S
tanz und die Verkehrssicherheit. Dabei wird zwischen Radverkehrsfihrungen innerorts und Im Rahmen der vorgeschlagenen MaBinahmenempfehlungen sind auch Geschwindigkeits-
auBerorts unterschieden. reduktionsmaBBnahmen enthalten. Diese reichen von der Senkung der Geschwindigkeitsbe-

grenzung auf 70 km/h bis hin zur Anordnung von Tempo 30 km/h in Serpentinenstraf3en.

Innerhalb bebauter Gebiete hangt die Wahl der Radverkehrsfihrung im Wesentlichen von
der Geschwindigkeit und der Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs ab.

AuBBerorts ist die Fihrung des Radverkehrs von der Entwurfsklasse der Landstraf3e (EKL)
abhéangig. Fahrbahnbegleitende Radwege sind an qualifizierten Straf3en auf3erorts auch
unabhéngig vom Kfz-Verkehrsaufkommen grundsétzlich sinnvoll, soweit eine Netzbedeu-
tung nachgewiesen ist.




Der Oberflachenbelag und die -qualitat der Verkehrsanlagen haben einen hohen Ein-
fluss auf den Fahrkomfort sowie die Verkehrssicherheit. Fiir Radverkehrsanlagen kénnen
verschiedene Materialien verwendet werden. Die grundlegenden Anforderungen, wie ein
geringer Rollwiderstand, hohe Griffigkeit (auch bei Nésse), Erkennbarkeit fir den FuBBver-
kehr und Allwettertauglichkeit werden am besten durch Asphalt erfillt.

Fir solche Wege durch Wélder oder Parks kénnen unversiegelte Befestigungstypen wie
wassergebundene Decken zum Einsatz kommen. Deren Nutzung beschrénkt sich jedoch
auf Wege mit einer Léingsneigung kleiner als 5 %, da die Wege oftmals vom Regen aus-
gespilt werden und daher eine Oberflachensanierung héufiger notwendig wére. Neben
diesen Oberfléchenbelégen kénnen auch ebene (Beton-)Pflastersteine eine gute Befahr-
barkeit bieten.

Asphalt

Bester Fahrkomfort

Geringerer
Rollwiderstand

Nicht witterungs-
anféllig

Hohe Griffigkeit bei
Nasse

Hoher Grad der

Versiegelung

 Nicht nutzbar in Forst-/
Naturschutzgebieten

(Beton-)/Pflaster-
steine

Lange Lebensdauer

Problemlos
aufnehmbar
(z. B. Leitungsbau)

Fugenbedingter ho-
herer Rollwiderstand

* Keine besonderen
Hinweise

Ortbetondecken

Davuerhafte ebene

Oberfléche

Geringerer Fahr-
komfort als Asphalt
(durch notwendige
Fugen)

* Nicht nutzbar in Forst-/
Naturschutzgebieten

Deckschichten ohne
Bindemittel
(Basaltstein/
Spezialsande)

Kostenginstiger Bau

Guter Temperatur-
und Feuchtigkeits-
ausgleich

In landschaftlich
sensiblen Bereichen
einsetzbar

doppelt so hoher
Rollwiderstand wie
Asphaltdecken oder
Betonsteindecken

hohe Instand-
haltungskosten

Geringerer
Fahrkomfort

* Bei Nutzung durch Wirt-
schaftsverkehr muss Bo-
den stark verdichtet wer-
den Bodenversiegelung
wie bei Asphalt

* Mit ausreichend Quer-
neigung ausbilden, um
Befahrbarkeit bei Nésse
zu verbessern und Unter-
haltungsaufwand gering
zu halten

Die Zustandigkeiten bei der Planung, beim Bau und bei der Unterhaltung von Radwegen
sind abhdngig von der StraBBenklassifizierung. Die zukiinftige Umsetzung der Maf3nahmen
liegt dabei vor allem in der Verantwortlichkeit der Baulasttréger.

Fir Bundes- und Landesstra3en ist das Land Rheinland-Pfalz der Baulasttrager, wobei die Fi-
nanzierung von Radverkehrsanlagen an Bundesstraf3en in die Zusténdigkeit des Bundes fllt.

Fir KreisstraBen Gbernimmt der Landkreis die Baulasttrégerschaft und setzt je nach Haus-
haltslage den Bau von straf3enbegleitenden Radwegen um. Des Weiteren ibernimmt der
Landkreis eine koordinierende Funktion bei gemeindeiibergreifenden Verbindungen des
Alltagsradverkehrs.

Die Baulast fir Gemeindestraflen und in der Regel auch fir Wirtschafts- und forstwirt-
schaftliche Wege liegt in kommunaler Verantwortung und obliegt somit den jeweiligen
Ortsgemeinden und Stadten. Eine Ausnahme bilden Forstwege, fir die der Landesbetrieb
Forst zustdndig ist. Bei der Finanzierung und Beantragung von Férdermitteln mit kommuna-
ler Baulast setzt sich das Land das Ziel, unterstitzend zu helfen und bietet unterschiedliche
Méglichkeiten, die in Anspruch genommen werden kénnen.

Den St&dten, Verbandsgemeinden bzw. den Ortsgemeinden wird zur Umsetzung des Maf3-
nahmenprogramms und somit zur Férderung des Radverkehrs empfohlen, fir die ndchsten
10 - 15 Jahre ein jéhrliches Haushaltsbudget bereitzustellen. So kénnen Finanzmittel fir die
Radverkehrsférderung freigehalten werden. Die geschétzte Gesamtsumme, die von den
Kommunen getragen wird, beléuft sich auf etwa 57,5 Millionen Euro. Uber einen geplanten
Umsetzungszeitraum von 15 Jahren ergibt sich somit ein jahrliches kommunales Haushalts-
budget von rund 3,8 Millionen Euro. Es ist wichtig anzumerken, dass diese Angaben aus-
schlief3lich einmalige Investitionskosten abdecken und laufende Unterhaltungskosten keine
Beriicksichtigung finden.

Basierend auf der Summe der Baulasten der Gemeinden ergibt sich fir den Landkreis Bern-
kastel-Wittlich ein jahrlicher Finanzbedarf von etwa 33 € pro Einwohnendem und Jahr,
ohne Bericksichtigung von Férdermitteln. Dabei ist jedoch wichtig zu bedenken, dass die-
ser Betrag je nach Lage und Bedeutung der Ortsgemeinde fir den Radverkehr variieren
kann. Im optimalen Szenario kénnen Férdermittelquoten von bis zu 80 % erreicht werden,
was die erforderlichen Eigenmittel der Baulasttrager erheblich reduzieren kann.

Orts-/Verbandsgemeinden 57.500.000 3.830.000
Landkreis Bernkastel-Wittlich 7.500.000 500.000
Land Rheinland-Pfalz 9.600.000 640.000
Bund 400.000 27.000
Gesamtkosten 75.000.000 5.000.000

% Die Kostensché&tzung bezieht sich ausschlieBlich auf MafBnahmen entlang des Befahrungsnetzes. Die Kosten fir MafBnahmen abseits
des Befahrungsnetzes kénnen aufgrund fehlender geeigneter Daten nicht beziffert werden. Zusétzlich sind in der Kostenschétzung nicht
die MaBBnahmen aus dem Radverkehrskonzept Morbach sowie weitere geplante MaBnahmen aus den in Arbeit befindlichen Konzepten
der Verbandsgemeinde Traben-Trarbach und der Stadt Wittlich enthalten.

4 J&hrliche Investitionskosten im Rahmen eines Umsetzungshorizonts von 15 Jahren



cesssssssse 5] Ubergeordnete Handlungsfelder im Planungsraum

Handlungs-
feld

Fihrung Gber
kombinierte
Rad-Wirt-
schaftswege
und deren
Beschilderung

Problemstellung

* Fehlende Beschilderung

und Freigabe fir den
Radverkehr

Konflikte zwischen
Landwirten und
Radfahrenden

Formelle Hindernisse

Erfordernisse beziglich
Verkehrssicherungspflicht

Losungsansdtze

* Einheitliche Beschilderung von kom-

binierten Wirtschafts-Radwegen
Kommunikation und Sensibilisierung
Bauliche Mafnahmen

Freigabe der Wirtschaftswege
durch Satzungsénderung

Hinweise zur
Verkehrssicherungspflicht

MABNAHMENKATEGORIEN

sesecsccsee52 Aufbau des MaBnahmenkatalogs

Die insgesamt 630 Maf3nahmen wurden jeweils Kategorien sowie Baulasttrdgern zugeordnet.

Tabelle 7: (Kilometer-)Anzahl Maf3nahmen nach Maf3nahmenkategorie

MaBnahmenkategorie

Anzahl
Gesamt

Anzahl
Gemeinden

Punktuelle Maf3nahmen

Anzahl
Kreis

Anzahl
Land/Bund

Steigung und

Starke Steigungen/
Gefdlle

Hohe Geschwindigkeiten

Umlegung des Netzkonzeptes
auf Parallelverbindungen entlang
topografischer Gunstlagen

Schaffung giinstiger bzw.

MaBnahmen

MaBnahmenkategorie

Anzahl
Gesamt

Anzahl
Gemeinden

Streckenbezogene MaBBnahmen

Anzahl
Kreis

Beschilderung/Markierung 19 11 6

Bodennahe Hindernisse 19 16 0

Knotenpunte sichern, Querung . . -
(bauliche MaBBnahmen)

et 2 28 0 |

Punktuelle Oberfléchenschéaden 10 10 0 0
Sichthindernisse beseitigen 4 3 1 0
Sonstiges 6 2 0 4
Verkehrsorganisation 47 5 25 17
Summe punktuelle 145 76 35 34

Anzahl
Land/Bund

Gefalle Fehlendes Flachenpoten- kostenloser OPNV-Angebote
tial fur straBenbegleiten- )
Y — Autgespaltene Streckenfishrungen
(Schiebe- oder E-Bike-Strecken)
Fehlende Abstell-
anlagen an wichtigen Schaffung neuer Abstellanlagen
Zielorten B+R-Anlagen/Mobilitétsstationen
Fahrrad- Im Bestand Gberwigend Hochwertige Abstellanlagen,
parken Vorderradhalter die Erfordernissen entsprechen
Starkung der Multi- (Witterungsschutz, Standsicherheit,
modalitét Diebstahlschutz)
Monitoring Begleitung der Kartenbasierte Lésung
des MaBnahmenumsetzung
Transparente Darstellung
Radverkehrs- Koordinierung der
konzeptes Umsetzung Regelméflige Statusberichte

MaBnahmen in km

Anderung im Netzkonzept 30,70 - - -
Ausbau einer Radverkehrsanlage 4,63 117 0,76 2,70
Neubau einer Radverkehrsanlage 33,51 0,88 11,76 20,87
Oberfléchensanierungen 110,66 102,51 4,21 394
(streckenbezogen)

Verkehrsorganisatorische 86,84 70,24 6,88 936
MaBBnahmen

Sonstiges 18,16 16,81 1,35 0
Summe streckenbezogene 28414 191,61 24,96 36,87

Die am haufigsten vorkommende Maf3nahmenkategorie im Landkreis sind streckenbezo-
gene Oberflachensanierungen, gefolgt von streckenbezogenen verkehrsorganisatorischen

Maf3nahmen.
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Die im Maf3nahmenkatalog vorgelegte Kostenschatzung ist grob und iiberschlégig. Sie re-
prasentiert einen Durchschnittswert und kann daher erheblich von den tatséchlichen Ange-
boten der Anbieter abweichen.

Diese Schétzungen basieren dabei auf Pauschalpreisen, die von der Lange oder Flache
der erforderlichen MaBBnahmen abhéngen. Diese Pauschalwerte wurden auf Grundlage
von Kostenrecherchen in offiziellen Kostenkatalogen erstellt. Sie beruhen zudem auf einer
Analyse von Kosten friiherer Projekte und beriicksichtigen die géngigen Pauschalen, die in
den MaBBnahmenkatalogen anderer Unternehmen verwendet werden.

Im Fall von Sanierungsprojekten wurde grundsétzlich das Oberfléchenmaterial Asphalt als
Ausgangspunkt genommen und als Standard empfohlen. Es istjedoch wichtig zu beachten,
dass die Kosten erheblich reduziert werden kénnen, wenn aus Griinden des Naturschutzes
oder aus anderen Erwdgungen alternative Oberflachenmaterialien gewdhlt werden, wo-
bei bei anderen Oberfléchenmaterialien von weitaus héheren Unterhaltskosten ausgegan-
gen werden muss. Insbesondere bei umfangreicheren Umbauprojekten wurde von einer
tendenziell héheren Schétzung ausgegangen, da ein Risikozuschlag eingeplant wurde.

Fir die Umsetzung der MaBnahmenvorschlége kann eine Vielzahl an Férdermdglichkeiten
genutzt werden. Ergénzend dazu existiert eine Férderberatung des Landes Rheinland-Pfalz.
Der Landesbetrieb Mobilitét Rheinland-Pfalz hat dazu eine zentrale Anlaufstelle fir Kom-
munen eingerichtet.”

Im Maf3nahmenkatalog wird auf die Priorisierung der jeweiligen MaBnahmen hingewie-
sen. Diese Angabe soll bei der Planungsorientierung unterstitzen.

Die Prioritéten werden in erster Linie darauf ausgerichtet, ein durchgéngiges Netz zu
schaffen, das es erméglicht, wichtige Ziele sowie Orte mit zentralérilicher Bedeutung auf
moglichst direktem Wege zu erreichen. Dariiber hinaus liegt ein besonderer Fokus auf der
Starkung der innerérilichen Verbindungen. Bei der Festlegung dieser Prioritaten flieBen ver-
schiedene Kriterien mit ein, darunter:

. Die Relevanz fir Schulwege

. Die Gewdbhrleistung der Verkehrssicherheit

. Die wirtschaftliche Umsetzbarkeit unter Beriicksichtigung der Kosten
. Zeitvorlauf

. Die Funktion im Netzkonzept

5Link: https://lbm.rlp.de/de/grossprojekte-themen/radverkehr/zentrale-beratung-fuer-radwege-foerderung /

Die Priorisierung der Mafinahmen erfolgte in vier Kategorien:

Sofort-Prioritat S SofortmaBBnahme

Hohe Prioritét 1 Kurzfristige Mafnahme

Mittlere Prioritat 2 Mittelfrist-MafBBnahme

Geringere Prioritat 3 Perspektivprogramm

Generell ist die Priorisierung der Mafinahmen als Orientierung und nicht als starre Vorgabe
anzusehen. Eine Umsetzung sollte ebenso flexibel an sich ergebende Férder- und Finanzie-
rungsméglichkeiten angepasst werden.

6. Ausblick

Mit der Beauftragung eines Radverkehrskonzeptes hat der Landkreis einen ersten grund-
legenden und wichtigen Schritt hin zu einer systematischen Férderung und einem kontinu-
ierlichen Ausbau des Radverkehrs getan. Das Konzept beinhaltet eine Bestandserfassung
und darauf aufbauend MafBnahmenvorschlége. Es hat einen Planungshorizont von etwa
15 Jahren.

Nun gilt es, diese infrastrukturellen und verkehrsorganisatorischen Maf3nahmen umzuset-
zen, um das Netz sukzessive auszubauen und zu verbessern. Auch die im Konzept enthal-
tenen Hinweise zum Fahrradparken sollten realisiert werden.

Nun liegt die Umsetzung der empfohlenen Maf3inahmen in den Hénden aller Verantwortli-
chen. Wichtig ist eine gute und regelméfBige Abstimmung zwischen Stadt, Einheitsgemeinde,
Verbandsgemeinden, den Ortsgemeinden und den Verantwortlichen des Landkreises (z. B.
im Sinne eines Runden Tisches). Dariiber hinaus ist eine intensive Abstimmung zwischen
der Verwaltung und der Politik notwendig. Das Konzept soll hier als fundierte Diskussions-
und Entscheidungsgrundlage sowie als Basis zur Beantragung von Férdermitteln dienen.
Uber ein Monitoring des Radverkehrskonzeptes sollten Informationen zur Umsetzung der
MafBnahmen erhoben und transparent allen Akteuren zur Verfigung gestellt werden. Die
Férderung des Radverkehrs benétigt neben dem klaren politischen Bekenntnis fir das Fahr-
rad auch finanzielle und personelle Ressourcen sowie Ausdauer fiir die Umsetzung. Der
Aufwand und die Investitionen lohnen sich jedoch, um langfristig den Radverkehrsanteil
am Modal Split zu erhéhen und somit einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.
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MafSnahmen nach Kategorien (Teil 1) , gatiforrnm -
. (e ; | - 4 unktuelle Mafnahmen

Landkreis Bernkastel-Wittlich - Anderung im Netzkonzept

> Beschilderung/Markierung

» Bodennahe Hindernisse

*  Knotenpunkte sichern

* Poller, Umlaufsperren, weitere
Hindernisse

*  Punktuelle Oberflachenschaden

* Querung (bauliche MaRnahme)

* Sichthindernisse beseitigen

* Verkehrsorganisation

= Sonstiges

Streckenbezogene Mafinahmen
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Neubau einer Radverkehrsanlage

— Oberflachensanierung
(streckenbezogen)

- Verkehrsorganisatorische
MafRnahme

—— Sonstiges

Beschriftung

xx - Punktbezogene Mafnahmen

e Streckenbezogene MaRnahmen

— Netzkonzept

[J Lk Bernkastel-Wittlich

Hintergrund: TopPlusOpen, BKG
0 1 2 3 4 km

@ Mobilititswerk GmbH

ss0a ws ﬁ}gﬁ )

e o

3 e
[ ,‘K:“‘"J“‘"“ fo
fRL N T
/  _so3s /

. e O\ 46560 M67 .
S ) - L% 5728

” T \
oot 31 ,\‘ s el 10 | P

x

AR 6365 B - d 1519
iz \ | TAMIN, - \

"'1614 3 2 5
s - ! X “S
7763475 §795, ¥ ) - 0 S
Ny 39 _ - : B

Mafnahmen: Mobilitatswerk GmbH, Stand 10/2023
Administrative Grenzen: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Stand 01/20?3

4736 i

15



i T VoA T i == TETS s

_'MaBnahmen nach Két'egorien- (Teil '2)
Landkreis Bernkastel-Wittlich
e [ e e

.

4
e

Kategorien

Punktuelle Mafnahmen

= Anderung im Netzkonzept

= Beschilderung/Markierung

*= Bodennahe Hindernisse

= Knotenpunkte sichern

= Poller, Umlaufsperren, weitere
Hindernisse

= Punktuelle Oberflachenschéden

»  Querung (bauliche MaRinahme)

= Sichthindernisse beseitigen

= Verkehrsorganisation

= Sonstiges

Streckenbezogene MaRRnahmen

— Anderung im Netzkonzept

= Ausbau einer Radverkehrsanlage

: Neubau einer Radverkehrsanlage

— Qberflachensanierung
(streckenbezogen)

—— Verkehrsorganisatorische
Mafnahme

— Sonstiges

Beschriftung

xx  Punktbezogene MaRnahmen

wx - Streckenbezogene MafRnahmen

— Netzkonzept
[ Lk Bernkastel-Wittlich
Hintergrund: TopPlusOpen, BKG

0 1 2 3 4 km

ﬁ Mobilitatswerk GmbH

v

MaBnahmen: Mobilitdtswerk GmbH, Stand 10/2023
Administrative Grenzen: Bundesamt flr Kartographie und Geodasie, Stand 01/2023
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Radwege-Planung L50 Bruch-Dreis (2009)

Zweck: Radweg zwischen Bruch und Dreis; Lickenschluss; im Investitionsprogramm 2019 - 2023 des Landes Rheinland-Pfalz enthalten; Prisfung durch
Landesrechnungshof

Radwege-Planung L16 Niedermanderscheid — Pantenburg (2020)

Zweck: Ausbau der Ortsdurchfahrt Niedermanderscheid und eines durchgéngigen Radwegs von der Lieserbriicke bis zur K19 sowie eines kurzen Lickenschlusses
zum Mosel-Maare-Radweg &stlich von Pantenburg (Umsetzung abgeschlossen)

Radwege-Planung L50 Arenrath-Manderscheid (2021)

Neuve Radwegetrasse zwischen iberértlichem Radweg entlang L50 bei Arenrath iber Niederkail, Landscheid, Eisenschmitt, Bettenfeld und Meerfeld nach
Manderscheid in Richtung Anbindung Maare-Mosel-Radweg

Bei Entwicklungsprogramm EULLE durch hohe Punktzahl fir Férderung ausgewdhlt
Fir Umsetzung des Vorhabens Mittel in Hohe von 355.200,00 Euro (Férdersatz 75 %) reserviert

Erweiterung des Radwegenetzes zur Herstellung der o. g. Radwegeverbindung

Radwege-Planung Hasborn — Oberscheidweiler —
Niederscheidweiler in Richtung Hontheim

Schaffung einer Radwegeverbindung

Aufnahme in Netzkonzept und Maf3nahmenprogramm

Radwege-Planung Altrich — Klausen

Schaffung einer Radwegeverbindung (ca. 11 km)

Aufnahme in Netzkonzept und Ma3nahmenprogramm

Radwege-Planung K42 (Niersbach) bis Rothaus

Schaffung einer Radwegeverbindung (ca. 9,0 km, davon 8,5 km in VG)

Aufnahme in Netzkonzept und Maf3nahmenprogramm

Radwege-Planung Arenrath — Herforst

Schaffung einer Radwegeverbindung (ca. 3,5 km, davon 3,0 km in VG)

Aufnahme in Netzkonzept und MaBnahmenprogramm

Radwege-Planung in der Ortsgemeinde Esch 7

Schaffung eines separaten Fu3- und Radwegs

Radbriicke iiber Salm

¢ Umsetzung aller Planungen wird empfohlen; Planungen entlang des Befahrungsnetzes im MaBBnahmenkatalog (Anlage 1) aufgenommen

7 Planung der Ortsgemeinde Esch

2]
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Radverkehrskonzept der Einheitsgemeinde Morbach (2021)

Mobilitétskonzept der Stadt Wittlich (in Arbeit)

Mobilitatsentwicklungskonzept der
Verbandsgemeinde Traben-Trarbach (in Arbeit)

Planungen der Einheitsgemeinde Morbach

* Erlauterungsbericht mit Handlungsbedarfen im Bereich Radverkehr im Bereich der Einheitsgemeinde Morbach

* Katalog mit punktuellen und streckenbezogenen Maf3nahmen sowie Kostenschétzungen (siehe Anlage 4)

* MaBnahmen werden als Bestandteil des Landkreiskonzeptes angesehen, um ein durchgéngiges und sicheres Radverkehrsnetz

im gesamten Landkreis zu schaffen

Planungen der Stadt Wittlich

* Mobilitétskonzept der Stadt Wittlich wird erarbeitet (Stand: Oktober 2023)

* Entwicklung eines Radverkehrsnetzes fir die Stadt Wittlich sowie MaBnahmenempfehlungen im Bereich Radverkehr

Planungen der Verbandsgemeinde Traben-Trarbach

* Mobilitétsentwicklungskonzept fir die Verbandsgemeinde Traben-Trarbach wird erarbeitet (Stand: Oktober 2023)
* Entwicklung von MaBnahmen im Bereich Radverkehr

Planungen der Verbandsgemeinde Bernkastel-Kues®

. . . . MaBnahmentyp . Art des Problems
Nr.| Bezeichnung der Route Ortlichkeit / Abschnitt (Strecken-, KnotenmaBnahme) MaBnahmenbeschreibung ritar, Ao sem, Nl se, Ve el bermm)
1 | Moselradweg (Hauptroute) | Dhronbriicke, Neumagen-Dhron Verkehrssicherung Verkehrssicherungsmafinahme: Briickensanierung
Sanierung Gelénder
2 | Moselradweg (Hauptroute) | Piesport-Wintrich: ab MoselstraBe weiter Entflechtung Knoten B53 /K53 Mosel- [ Beseitigung der Gefahrenstelle im Bereich Neubau einer Rampe vom Moselradweg am Reinsporter Ufer
unterhalb Minheimer Moselbriicke mit bricke Minheim des Knotens Moselradweghaupt- und (MoselstraBe, Piesport) unter Minheimer Briicke hindurch und
Rampe hinauf zur B53 Nebenroute hinauf zur B53 (Verkehrssicherung)
3 | Moselradweg (Hauptroute) | Erden - Lésnich: moselseitig entlang der Entflechtung Knoten L189/Zubringer Beseitigung der Gefahrenstelle im Bereich | Verkehrssicherung
L189 dann unterhalb der Moselbriicke zur B50 neu/Hochmoseliilbergang am | des Lésnicher Kreisels
Lasnicher Kreisel
4 | Moselradweg (Hauptroute) [ Moselparkplatz Bernkastel Entkoppelung der Verkehrsstréme auf | Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Neubau eines kombinierten Radweges u. einer FuBgénger-
ca. 800 m promenade am Moselufer von Bernkastel und Briicke ber
Tiefenbach
5 | Moselradweg (Hauptroute) [ zw. Alter Brauerei und Moselparkplatz Verbreiterung des Radweges auf 750 m | Ausbaubreite fir kombinierten Rad- und Neubau
Bernkastel Lange FuBgéngerverkehr (auch stark durch
FuBgénger frequentiert) herstellen
6 [Moselradweg (Hauptroute) | Graach zwischen Wohnmobilplatz und Rickverlegung Moselradweg zur Ent- | Verbesserung der Oberfléchenbeschaffen- | Sanierung des kombinierten Rad- und Fullgéngerweges am
(stromabwadrts bis) St. Josephshof koppelung der Verkehrsstréme heit Moselufer
7 | Moselradweg (Nebenroute) | Staustufe Wintrich Entkoppelung der Verkehrsstréme auf [ Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Neubau eines Radweges auf dem Kestener Werth im Zuge des
ca. 1 Kilometer Staustufenausbaus der Schleuse Wintrich
8 | Moselradweg (Nebenroute) | zwischen Minheim - Kesten ab Staustufe Entkoppelung der Verkehrsstréme auf | Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Neubau eines Radweges im Rahmen der Sanierung der K53
Wintrich entlang der K53 ca. 1,8 Kilometer moselseits
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. . . . MaBnahmentyp . Art des Problems
Nr.| Bezeichnung der Route Ortlichkeit / Abschnitt (Strecken-, KnotenmaBnahme) MaBnahmenbeschreibung Craritar, Ao e, Nl ber, Vetkelhestd e
9 | Moselradweg (Nebenroute) | Kesten - Lieser: zwischen Kesten und Lieser | Entkoppelung der Verkehrsstréme auf | Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Ausbau des Seitenstreifens eventuell nach Vorbild des
entlang der K134 ca. 2,5 Kilometer JIrierer Modells” im Rahmen der Sanierung der K134
10 | Fahrradabstellanlage in Bernkastel-Kues Errichtung von Fahrradabstellanlagen | Vermeidung von Behinderungen durch 133 offizielle Fahrradstellplétze gibt es in BKS/ Ergebnis einer
Bernkastel (Fahrradkellern) Fahrréder im Fuf3lgéngerraum Zshlung am 20.08.2019: 2.944 Fahrradfahrer im Stadtgebiet
unterwegs
11 | Fahrradabstellanlagen in Bernkastel-Kues Errichtung von Fahrradabstellanlagen | Bedarfsangleichung
Kues (Schulzentrum)
12 | Fahrradabstellanlagen in Neumagen-Dhron Errichtung von Fahrradabstellanlagen Neuanschaffung
Neumagen (Schulzentrum)
und im Moselvorland
13 [ Ausbau eines Radweges zw. Kommen und Archéologiepark Belginum | Neubau/Ausbau bzw. Ausweisung/ | Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Ausbau bzw. Ausweisung/Markierung eines Radweges auf
entlang der B50 neu Markierung eines Radweges auf begleitenden Weg parallel zur B 50 neu
begleitenden Weg parallel zur B 50
neu (ca. 1,7 Kilometer)
14 | Ausweisung einer Radver- zwischen Zeltingen und Kommen Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Ausweisung und Markierung eines Radweges auf begleitenden
kehrsstrecke parallel Wegen parallel zur B50 neu
zur B50 neu
15 | Ausweisung einer zwischen Monzelfeld und Longkamp Ausweisung und Markierung eines Radweges zur Anbindung an
Radverkehrsstrecke (Freundschaftsweg) den Radweg parallel zur B50 neu
16 | Ausweisung einer zwischen BKS und , Eiserne Weinkarte” Ausweisung und Markierung eines Radweges zur Anbindung an
Radverkehrsstrecke (Graacher Schéferei) den Radweg parallel zur B50 neu
17 | Ausbau eines Radweges an | zwischen Urziger Hohe und Forsthaus Sabel | Entkoppelung der Verkehrsstrome auf | Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Neubau eines Radweges parallel L55
der L55 ca. 1 Kilometer
18 [ Ausweisung einer Radver- zwischen Forsthaus Sabel und Bhf. Wittlich- Ausweisung und Markierung eines Radweges zur Anbindung an
kehrsstrecke Wengerohr den Bhf. Wittlich-Wengerohr
19 [ Radwegausbau Urziger Héhe bis Urziger Bahnhof Entkoppelung der Verkehrsstréme ca. | Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz
1,3 Kilometer
20 | Ausbau eines Radweges ent- [ zwischen Kloster Machern und Bhf. Entkoppelung der Verkehrsstréme ca. | Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Radwegausbau auf Wirtschaftsweg zwischen Kloster Machern
lang der B50 Wittlich Wengerohr 1,7 Kilometer und Beriihrungspkt. B50/ Radwegausbau parallel B50
21 [ Ausbau eines Radweges zwischen Veldenz und Burgen Entkoppelung der Verkehrsstréme Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Radwegausbau auf Wirtschaftsweg
parallel zur K89 ca. 1 Kilometer
22 | Ausbau eines Radweges zwi- [ zwischen B50 neu (, Eiserne-Weinkarte” Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Radwegausbau auf Wirtschaftsweg (Lénge ca. 1,3 Kilometer)
schen , Eiserne Weinkarte” und Gymnasium Traben-Trarbach)
(Graacher Schaferei”
und Wolf)
23 | Ausbau eines Radweges zwischen B50 neu (,Eiserne-Weinkarte” Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Radwegausbau auf Waldwegen
zwischen Bernkastel und und Gymnasium Traben-Trarbach)
Trarbach (Landesgarten-
schauprojekt)

25

26




MaBnahmentyp Art des Problems

Bezeichnung der Route Ortlichkeit / Abschnift (Strecken-, KnotenmaBnahme) MaBnahmenbeschreibung (Sanierung, Ausbau, Neubau, Verkehrssicherung)

zwischen Moselradweg
(Nebenroute) und Buspark-
platz Schulzentrum Kues

Ausbau eines Radweg Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Anbindung Schulzentrum Kues an Moselradweg (Nebenroute)

Kues; Ausweisung und (Fahrradkellern)

25 | Busparkplatz Schulzentrum [ Busparkplatz Schulzentrum Kues Errichtung von Fahrradabstellanlagen | Vermeidung von Mischverkehr mit Kfz Markierung und Ausweisung eines Radweges
Markierung eines Radweges

Kueser Plateaus an die Stadt und Kueser Plateau auf Weinbergswegen
Bernkastel-Kues

_ zwischen Forumsplatz und Cusanusstrafie _ Vermeidung von Mischverkehren mit Bussen | Radwegausbau entlang der Busspur

Radverkehrsanbindung des [ zwischen Kues und Kueser Plateau Errichtung von Fahrradabstellanlagen | Bedarfsangleichung Markierung und Ausweisung eines Radweges zwischen Kues




