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1 Kurzfassung

Da in Stadtallendorf der Radverkehrsanteil zuklinftig deutlich gestei-
gert werden soll, soll nun vor allem der Alltagsradverkehr und damit die
Zielgruppen Schilerinnen und Schiiler, Einkaufende und Pendelnde in
den Blick genommen werden. So winscht sich die Stadt schnelle, si-
chere und komfortable Verbindungen zwischen den Stadtteilen und in
die Nachbarkommunen, hier vor allem nach Niederklein sowie nach
Kirchhain und Neustadt.

Zunachst ist ein umfassendes Untersuchungsnetz definiert worden.
Das bestehende Radverkehrsnetz auf diesem Untersuchungsnetz
wurde im Hinblick auf Qualitdt und Sicherheit bewertet. Da die Fla-
chenverfligbarkeiten im Hauptstralennetz aber bereits in vielen Fallen
ausgereizt sind, wurden durchgangig alternative Verbindungen entwi-
ckelt und mit MaRnahmenvorschlagen belegt.

Die klassischen MaRnahmentypen zur Férderung des Radverkehrs
werden erlautert und ihre Einsatzbereiche in Stadtallendorf beschrie-
ben. Dazu gehdren neben dem Neubau stralRenbegleitender Radwege
vor allem die Oberflachensanierung und die Verbreiterung bestehen-
der benutzungspflichtiger Anlagen, regelgerechte Markierung von
Radfahr- und Schutzstreifen, die sichere Flihrung des Radverkehrs in
Kreisverkehren, die Anlage von Uberquerungshilfen und die regelge-
rechte Ausgestaltung von Furten an Einmindungen und Einfahrten so-
wie der Abbau bzw. die Sicherung von Barrieren (Durchfahrts- und
Umlaufsperren, Beschilderung optimieren).

Erganzend werden speziell auf die Situation in der Stadt Stadtallendorf
zugeschnittene Infrastrukturelemente beschrieben und empfohlen:

e Zielgruppengerechtes Radfahren auf dem Griinen und Gelben
Netz

e Fahrradstral’en auf den Hauptrouten im Grinen Netz

o Rad-Hauptroute auf der Relation Marburg — Stadtallendorf -
Neustadt

e Radverkehr und Planungen zur Bundesautobahn.

Da ein Neu- bzw. Ausbau bestehender Radverkehrsinfrastrukturmaf3-
nahmen im Gelben Netz, d.h. im Hauptstralennetz i. d. R. eher mittel-
bis langerfristig realisiert werden kann, wird ein FahrradstralRennetz
abseits der Hauptverkehrsstraflien definiert, das kurzfristig und mit eher
geringem finanziellem und planerischem Aufwand in Wert gesetzt wer-
den kann, wenn die Querungsstellen mit dem Gelben Netz attraktiv

ViA- y
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und sicher ausgestaltet werden kdénnen. Die Rad-Hauptroute Marburg
— Stadtallendorf — Neustadt wurde von Hessen Mobil definiert und soll
den Radverkehr vor allem auf mittleren Distanzen auf besonders sicher
und komfortabel zu befahrenden Verbindungen biindeln. Dieses at-
traktive Angebot richtet sich vor allem an Pendelnde und Schulerinnen
und Schuler, die im Alltagsverkehr verstarkt auf das Fahrrad umsteigen
sollen. Im Radverkehrskonzept wurden Malinahmen erarbeitet, die die
Planungen der Rad-Hauptroute konkretisieren. SchlieRlich tangiert der
Autobahnbau auch das Radverkehrsnetz von Stadtallendorf, so dass
Hinweise gegeben werden, wie an den Schnittstellen eine sichere und
komfortable Infrastruktur aussehen musste.

Fir drei Knotenpunkte, die nicht mit einer standardisierten Musterl6-
sung beplant werden konnten und komplexere Lésungsvorschlage er-
forderten, wurden Vorentwirfe erstellt, die die Grundlage fir die weite-
ren Planungsschritte bilden sollen.

Zum Fahrradparken wurden Empfehlungen und Hinweise in den Hand-
lungsfeldern Bike + Ride, an integrierten und grof¥flachigen Einzelhan-
delsstandorten, an Schulen und Freizeitstatten, am mehrgeschossigen
Wohnungsbau und bei gro3en Arbeitgebern gegeben. Auch kann die
Stadt Stadtallendorf nach dem Vorbild vieler Kommunen einen Fahr-
radabstellanalgensatzung fur den Neu- und Umbau erlassen.

Alle MaRnahmenempfehlungen werden in einem Malnahmenpro-
gramm dokumentiert und erlautert. Hierfir wurden ein detailliertes
MaRnahmenkataster und Ubersichtskarten erarbeitet. Das MaRnah-
menkataster soll die Grundlage fur das Verwaltungshandeln bilden.

Den Mallnahmen wurden Baulasttrager und Kostenschatzungssatze
sowie Umsetzungszeitraume zugeordnet. MaRnahmen, die nur in der
Baulast der Stadt Stadtallendorf liegen, liegen bei geschatzten rund
5,5 Mio. €. Zu beachten ist, dass fiir Radverkehrsmalinahmen Forder-
mittel zur Verfigung stehen, die geprift werden sollten. Es wird emp-
fohlen, das MaRnahmenprogramm auf einen Umsetzungshorizont von
zehn bis finfzehn Jahren auszurichten und hierfir ein jahrliches Haus-
haltsbudget zur Verfugung zu stellen. Die erforderlichen finanziellen
Ressourcen missen dariber hinaus mit entsprechenden personellen
Ressourcen hinterlegt werden. Wir empfehlen der Stadt Stadtallendorf
die Einrichtung einer Personalstelle fir einen Radverkehrs-/Nahmobi-
litatsbeauftragten. Auch hierflir kénnen zeitlich befristet flr zwei Jahre
Fordermittel akquiriert werden.
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Das Radverkehrskonzept ist in enger Abstimmung mit der Verwaltung
erarbeitet und in der Anfangsphase den politischen Vertreterinnen und
Vertretern sowie Burgerinnen und Blrgern prasentiert worden. Das
Maflinahmenprogramm konnte aufgrund der Pandemie im Jahr 2020
zwar mit der Stadtverwaltung und dem Landkreis Marburg-Biedenkopf
diskutiert, aber nicht mehr &ffentlich vorgestellt werden. Es bleibt ab-
zuwarten, ob dies im Jahr 2021 nachgeholt werden kann.



Rahmenbedingungen der
Radverkehrsférderung

Ausgangslage
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2 Ausgangslage und Zielsetzung

Es besteht heute Einigkeit dartber, dass der Radverkehrsanteil bun-
desweit gesteigert werden soll und zwar aus folgenden Griinden:
e Radfahren verursacht keine Luftschadstoffe und keine Klima-
gifte.
e Radfahren verursacht keinen Verkehrslarm.
e Fahrrader brauchen wenig Parkraum.
e Radfahren férdert die Gesundheit.

e Radfahren ist sozial, denn Radfahren kann fast jeder.

Radfahren bietet also viele Qualitdten — und es zeigt sich, dass viele
Kommunen auf die Image pragende Kraft des Fahrrades setzen. Das
Verkehrsmittel Fahrrad erlebt zurzeit eine ungeahnte Renaissance, da
es auf hervorragende Weise das moderne Lebensgefuhl widerspiegelt:
mobil und flexibel, dabei sportlich und aktiv, effizient und kostenbe-
wusst, stadtvertraglich und umweltfreundlich.

Die Stadt Stadtallendorf gehért zum Kreis Marburg-Biedenkopf und
liegt im Ostlichen Kreisgebiet an der Grenze zum Vogelsbergkreis und
dem Schwalm-Eder-Kreis. Die Stadt Stadtallendorf ist Mittelzentrum,
Marburg ist das nachste Oberzentrum innerhalb des Landkreises. Die
Stadt Stadtallendorf mit ihren sechs Ortsteilen zahlt rund 21.500 Ein-
wohner, alleine die Kernstadt kommt auf fast 17.000 Einwohner.

Entfernungen bis 3,5 Kilometer werden in topographisch glinstigen
Raumen flr den Alltagsradverkehr als geeignete Langen angesehen.!
Die Hohenunterschiede zwischen den Ortsteilen und den Nachbaror-
ten sind eher durch leichte bis mittlere Steigungen gekennzeichnet. In
der Kernstadt Stadtallendorf sind die meisten Wege kurzer als drei Ki-
lometer, es kdnnen in dieser Entfernung nahezu alle Ziele erreicht wer-
den, wie die Abbildung 2-1 zeigt.

Durch die stetige Zunahme von Pedelecs / E-Bikes (Fahrrader mit zu-
satzlichem Elektroantrieb)? konnte auch bei Verbindungen von mehr
als 3,5 Kilometern der Radverkehrsanteil zuklinftig weiter an Bedeu-
tung erlangen.

1 http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD_2008 Fahrrad Impulsvortrag.pdf, abgeru-
fen am 26.03.2018
50 % aller Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, weisen eine Lange von 1,5 km
auf, 90% von 5,0 km.

2 http://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/PM 2018 13.03. E-
Bike-Markt 2017.pdf, abgerufen am 26.03.2018

[ ]
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Abbildung 2-1:  Einzugsbereich fiir fahrradaffine Relationen unter
3,5 km3

| L3290

B 454

2
3,5 km =15 Min
mit dem Rad
\\: me

Die Stadt ist ein wirtschaftliches Zentrum im Landkreis Marburg-Bie-
denkopf: GrofRe Industriebetriebe, wie Ferrero (StRwaren) oder die
Fritz Winter EisengieRerei pragen das Bild der Stadt. Stadtallendorf
bietet ca. 15.000 Arbeitsplatze, ungefahr 8.500 Personen pendeiln in
die Stadt ein.

Mit der kooperativen Georg-Blichner-Gesamtschule mit ca. 900 Schi-
lerinnen und Schulern sowie vier Grundschulen und zwei Foérderschu-
len sowie eines Standortes des Berufsbildungszentrums Marburg ist
Stadtallendorf auch ein Bildungszentrum.

Insgesamt besteht somit im Alltagsverkehr, d.h. vor allem auf Arbeits-
und Ausbildungswegen, ein hohes Potenzial fir den Radverkehr bei
den Einwohnerinnen und Einwohnern der Kernstadt, der umliegenden
Ortsteile und der Nachbarkommunen. Uber Bike+Ride kénnen weitere
Potenziale im Vor- und vor allem auch im Nachtransport geweckt wer-
den.

Der Landkreis Marburg-Biedenkopf hat im Rahmen der Erstellung sei-
nes Radverkehrsentwicklungsplanes auch ein Netz fir die Stadt Stadt-
allendorf von 92 km Lange entworfen. Dieses umfasst auch die Ver-
bindungen in die Ortsteile und die Nachbarkommunen. Das mit Fahr-
radwegweisung ausgestattete Netz der Kernstadt weist 28 km auf. Nur

3 Die Abbildung zeigt den Durchmesser von 3,5 km, demnach betragt der Radius 1,75 km.
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die Kernstadt soll im Rahmen des angebotenen Radverkehrskonzep-
tes vertieft untersucht werden.

Fir die Férderung des Radverkehrs ist die Verkehrssicherheit von ent-
scheidender Bedeutung, denn insbesondere dieser Aspekt spielt eine
entscheidende Rolle bei der Wahl des Fahrrads als Verkehrsmittel.
Durch eine Analyse des Unfallgeschehens mit Radverkehrsbeteiligung
in einem langeren Zeitraum (Funf-Jahreszeitraum) konnten Unfallauf-
falligkeiten an Knoten und Strecken aufgezeigt werden. Vor diesem
Hintergrund erfolgte die Darstellung geeigneter konkreter MaRnahmen
und eine besondere Berlcksichtigung bei der Festlegung der Priorita-
ten.

Zudem galt es, die Hauptverkehrsstralden im Hinblick auf die Flachen-
verfugbarkeit in ihren StralRenrdumen und die Kfz-Verkehrsbelastung
zu untersuchen, aber auch alternative, komfortabel zu befahrene We-
gestrecken in Wert zusetzen, um die Quellen und Ziele fur alle Rad-
fahrergruppen maoglichst optimal untereinander zu vernetzen. Aus die-
ser Analyse heraus konnten konkrete Vorschlage fir die Entwicklung
einer mdglichst durchgangigen und sicher zu befahrenden linienhaften
Radverkehrsinfrastruktur entwickelt werden.

Aufbauend auf den Analyseergebnissen und einer Strategieabstim-
mung wurde ein Handlungskonzept erstellt. Die Mallhahmen wurden
in einem Malnahmenprogramm definiert, nach Schulwegrelevanz,
Verkehrssicherheit, Burgervotum und Netzzusammenhang sowie fi-
nanziellen Aufwendungen bewertet und in eine Prioritatenliste Uber-
fuhrt, die der Verwaltung als konkrete Handlungsanweisung dient.

Drei Vorentwirfe fir komplexere Knotenpunkte und Strecken, die fir
das Radverkehrsnetz in Stadtallendorf eine besonders hohe Netzbe-
deutung aufweisen und deren radfahrerfreundliche Umgestaltung
durch standardisierte Musterldsungen nicht abbildbar war, wurden in
Abstimmung mit den beteiligten Akteuren erarbeitet.

Die Entwicklung der infrastrukturellen MaRnahmenempfehlungen
wurde eingebunden in einen Diskussionsprozess mit dem projektbe-
gleitenden Facharbeitskreis. Diese Veranstaltungen fanden als digitale
Videokonferenzen statt. Abschliellend sollten die Ergebnisse der Kon-
zeptentwicklung und des MalRnahmenprogramms der Burgerschaft
prasentiert werden. Ob dies im Jahr 2021 unter Pandemiebedingungen
madglich sein wird, bleibt abzuwarten.
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3 Beteiligungskonzept

Das Radverkehrskonzept fir die Stadt Stadtallendorf wiirde mit Unter-
stutzung von Alltagsexpertinnen und -experten in verschiedenen Be-
teiligungsformaten entwickelt und abgestimmt. Die Beteiligung folgte
dem erklarten Ziel, Radverkehr als Thema in der offentlichen Diskus-
sion in Stadtallendorf zu verankern und eine Akzeptanz fir die geplan-
ten MalRnahmen herzustellen. Die einzelnen Formate werden im Fol-
genden kurz beschrieben.

3.1 Erstes Pressegesprach

Am 14, Januar 2020 fand ein erstes Pressegesprach zum Radver-
kehrskonzept fiir die Stadt Stadtallendorf im Beisein der Landratin Frau
Kirsten Frindt statt. Peter Gwiasda, Planungsbtiro VIA erlauterte die
Ziele des Radverkehrskonzeptes und die Methodik, die zur Anwen-
dung kommt.

Abbildung 3-1:  Pressefoto mit Landrétin, Blirgermeister, Radver-
kehrsbeauftragten des Landkreises Marburg-Bie-
denkopf und Gutachter

3.2 Auftaktveranstaltung

Am 31. August fand in der Aula der Georg-Bichner-Gesamtschule
eine Offentliche Auftaktveranstaltung unter Pandemiebedingungen
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statt. Der Blrgermeister der Stadt Stadtallendorf, Herr Somogyi be-
grute und war wahrend der Veranstaltung anwesend, ebenso wie
Herr Meyer, Radverkehrsbeauftragter des Landkreises Marburg-Bie-
denkopf und Frau Glérfeld und Frau Busch, Fachdienstleitung Birger-
beteiligung und Ehrenamtsférderung des Landkreises Marburg-Bie-
denkopf.

Abbildung 3-2: Tagesordnung fiir die 6ffentliche Auftaktveranstal-
tung

18:00 — 18:15 Uhr BegruBung
Christian Somogyi, Biirgermeister der Stadt Stadtallendorf

Inhaltliche Abstimmung

18:15 —18:30 Uhr Ausgangslage und Hintergrund
Thomas Meyer, Landkreis Marburg-Biedenkopf
18:30 — 19:00 Uhr Erste Analyseergebnisse:

e Grundsatze der Radverkehrsplanung
¢ Unfallanalyse
¢ Quellen und Ziele
¢ Gemeldete Hinweise und Mangel
e Untersuchungsnetz
Planungsbiiro VIA eG, Kéin

Diskussion
19:00 — 19:45 Uhr Diskussion und Abstimmung zu folgenden Themen:

» Weitere Hinweise und Mangel

¢ Netzentwurf

o HotSpots des Fahrradparkens

Planungsbiiro VIA eG, Kéin

Ausblick
19:45 — 20:00 Uhr Online-Karte zur Netzabstimmung und Sammlung von

weiteren Hinweisen
Personliche Abgabe im Projektbiiro Soziale Stadt
Thomas Meyer, Landkreis Marburg-Biedenkopf

Die Zielsetzung, die Inhalte sowie der Ablauf des Prozesses wurden
vorgestellt. Pandemiebedingt konnten die Themen ,Hinweise und
Mangel“, ,Netzentwurf und ,HotSpots des Fahrradparkens® nur im
Plenum diskutiert werden.

Der Landkreis Marburg-Biedenkopf ermdglichte im Nachgang der Ver-
anstaltung eine erweiterte digitale Blrgerbeteiligung fir weitere drei
Wochen, in dem mit Hilfe einer Online-Karte weitere Rickmeldungen
zum Netzentwurf und Mangel gegeben werden konnten.
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SchlieBlich konnten personliche Eingaben im Projektbliro Soziale
Stadt abgegeben werden. Auch wurden den Gutachtern Hinweise wei-
tergeleitet, die per E-Mail an die Stadtverwaltung gerichtet wurden.

Besonders viele Anregungen und Hinweise gingen zur Radverkehrs-
fuhrung auf der Niederkleiner Stral3e ein sowie zu den Themenfeldern
Offnung von EinbahnstraRen und Fahrradparken. Zudem wurden die
gemeldeten Netzerganzungen in das Untersuchungsnetz aufgenom-
men.

Die Anregungen und Hinweise wurden dokumentiert und kartografisch
aufbereitet sowie in die weitere Bearbeitung einbezogen.

Abbildung 3-3:  Ergebnisse der éffentlichen Beteiligung

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf

Netzentwurf und Online-Beteiligung

Kategorien Knoten
@  Bauicher Zustand
©  Barriere entferen
@  Strecke mit hoher Bedeutung fur den Radverkehr
© Netzlucke
Verkehrssicherheit
@  Fahadparken
®  Unkiare Verkehrsfuhrung
@  Sonstiges
Kategorien Strecken
——— Baulicher Zustand
EinbahnstraRe geoffnet
—— Einbahnstratie offnen
Netzlucke
| = Radverkehrsfuhrung
Gefahriiche Strecke
= bisheriger Netzentwurf
=== hinzugekommene Strecken

(= geptante Bundesautobahm ikl Zwangspunkten
P dt

_0-01570,3 06
e Kilometer
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Abbildung 3-4:

Pressebericht zur offentlichen Auftaktveranstaltung

Durchgingiges Radwegenetz fiir
Stadtallendorf in Planung

Entwurf soll Ende Januar 2021 fertig sein / Biirgerbeteiligung erwiinscht

STADTALLENDORF. Die Ent-
wicklung des Radverkehrs in
der Innenstadt von Stadtallen-
dorf haben kiirzlich die Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer
einer Biirgerkonferenz disku-
tiert. In der Aula der Georg-
Bichner-Schule sprachen
rund 25 Biirgerinnen und Biir-
ger, begleitet vom Kélner Pla-
nungsbiiro VIA, dabei auch
iitber Wegverbindungen, die
im Rahmen des Innenstadt-
Radverkehrskonzeptes  ein
Radwegenetz bilden kénnten.
Dies teilte die Stadt Stadtal-
lendorf mit.

Bereits der 2018 abge-
stimmte kreisweite Malbnah-
menplan sei ein groBer Fort-
schritt gewesen. Durch den
Auftrag an die VIA Kéln kénn-
ten nun auch Fragestellungen
in der Stadtallendorfer Innen-

stadt bearbeitet werden, er-
lduterte Thomas Meyer, Rad-
verkehrsplaner des Landkrei-
ses Marburg-Biedenkopf, die
Vorgeschichte des Radkon-
zeptes fiir die Stadt Stadtal-
lendorf. Ergebnisse werden
auch Musterldsungen fiir typi-
sche Problembereiche sein,
die auch anderen Kommunen
im Kreis zu Gute kommen
konnen.

,Das Radverkehrskonzept
fiir den innerstddtischen Be-
reich bietet eine grofie Chance
fiir einen nachhaltigen Ver-
kehrswandel”, betonte Biir-

germeister Christian Somo-
gyl. Die Dynamik der Ent-
wicklungen des Radverkehrs
sel besonders durch die aktu-
elle Lage in der Corona-Pan-
demie noch deutlicher zu Tage
getreten, insofern begrilie

Radfahren gewinnt zunehmend an Bedeutung. Kommunen wie

man die Bemiihungen des
Landkreises und der Landra-
tin sehr. Es ergebe sich die
Chance, ein umfassendes
Konzept fiir den innerstadti-
schen Radverkehr zu erarbei-
ten und so ein durchgédngiges
Netz zu verwirklichen.

Bei der Konferenz ging es
darum, die Erfahrungen der
Menschen vor Ort mit einzu-
beziehen. Schwerpunkte der
Gesprdache waren drei Berei-
che: Fahrradabstellanlagen,
der bisherige Entwurf des
untersuchten Wegenetzes so-
wie weitere Hinweise und Er-
gdnzungen. Die Teilnehmer
hatten intensiv bestehende
Verbindungen  besprochen
und gewunschte Erweiterun-
gen des mdiglichen Radwege-
netzes diskutiert. Neben der
Konferenz soll auch im Rah-
men von Facharbeitskreisen
die drtliche Expertise eriragt
werden.

Mit der Veranstaltung ist
die Biirgerbeteiligung noch
nicht abgeschlossen. Bis zum
30. September besteht auf der
Online-Beteiligungsplattform
mein-marburg-bieden-
kopf.de die Madiglichkeit,
Ideen, Anmerkungen und
Kommentare einzubringen.
Dariiber hinaus kénnen im
Projektbiiro Soziale Stadt im
Siudstadt-Kiosk, Iglauer Stra-
Be 6 in Stadtallendorf jeden
Mittwoch und Donnerstag von
9bis 12 Uhr Hinweise abgege-
ben werden.

Der Entwurf fiir ein Radwe-
genetz und der MaBnahmen-
plan sollen bis Ende Januar
2021 fertiggestellt sein und
werden dann an die Stadt

Stadtallendorf wollen ihre Radwegenetze ausbauen.roto:TosiasnirscH  Stadtallendorf iibergeben.

Quelle: Oberhessische Presse vom 09.09.2020

3.3 Facharbeitskreise

Die Zwischenergebnisse wurden auch mit dem Projekt begleitenden
Facharbeitskreis diskutiert und abgestimmt, in dem der Birgermeister,
der Erste Stadtrat und die Amter der Stadtverwaltungen, der Beauf-
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tragte aus dem Projekt ,Soziale Stadt® sowie der Radverkehrsbeauf-
tragte des Landkreises Marburg-Biedenkopf und weitere Vertreter*in-
nen des Landkreises sowie die Gutachter*innen beteiligt wurden. Ins-
gesamt sind drei Facharbeitskreise zum Zeitpunkt der Drucklegung
des Berichtes durchgefiihrt worden. Die Themen waren:

e Facharbeitskreis 1: Erste Analyseergebnisse und Netzentwurf
e Facharbeitskreis 2: Fahrradparken und Bike + Ride

e Facharbeitskreis 3: Mallnahmenplanung

Abbildung 3-5:  Tagesordnung fiir den ersten Facharbeitskreis

7A01745Un  Begriilung und kurzs Vorsteliungsrunde
| (kurze Sprachbeitrage zu Name, Institution, Motivation)

Inhaltliche Abstimmung
1 S5 Tiaooun AusgangslageundHlntergrund
Thomas Meyer, Landkrers Marburg-Biedenkopf
18:00 — 18:15 Uhr é.':!entrale Zielsetzungen und inhaltliche Schwerpunkte
| aus Sicht der Stadt Stadtallendorf

MN.N., Stadt Stadiallendorf |
steAnalyseergebnlsse

* Quellen und Ziele

+ Klassifiziertes Strakennetz und Erforderniskarte
* Grundsatze der Radverkehrsplanung .
= Unfallanalyse

+ Gemeldete Hinweise und Mangel

: Planungsbiiro VIA eG, Kéin i
18:45-19:15Uhr  Diskussion (Sprachbeitrége und Chat) und Abstimmung |
zu folgenden Themen: .
! +  Weitere Hinweise und Mangel

+ Netzentwurf

+ HotSpots des Fahrradparkens

éPn‘anungsbL'irro VIA &G, Kéin

Zeitplan _
19:15-19:30 Uhr ~ Online-Karte zur Netzabstimmung und Sammiung von

 weiteren Hinweisen

Auftaktveranstaltung als Biirgerinformation
© Zeit Montag, 31. August 2020, 18:00 — 21:00

Ort: Georg-Biichner-Schule in Stadtallendorf
i Akteure und Inhalte
éZeitplan fiir das Gesamtprojekt und Ausblick auf das
weitere Verfahren _
Thomas Meyer, Landkreis Marburg-Biedenkopf
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Abbildung 3-6:

Tagesordnung fiir den zweiten Facharbeitskreis

14:30 — 14:45 Uhr

BegriiBung und kurze Vorstellungsrunde

(kurze Sprachbeitrédge zu Name, Institution, Motivation)

Inhaltliche Abstimmung

14:45 - 15:00 Uhr

Fahrradparken: Ausgangslage und Hintergrund aus
Sicht des Landkreises Marburg-Biedenkopf
Thomas Meyer, Landkreis Marburg-Biedenkopf

15:00 — 15:45 Uhr

Handlungsfelder Fahrradparken:

+ Bike+Ride an Bahn- und Bushaltestellen

¢ Fahrradparken und einkaufen

e Schulen und zentrale Einrichtungen

¢ an Wohngeb&uden und Arbeitsstatten

e zusatzliche Service-Angebote

+ Fahrradabstellanlagensatzung
Planungsbiiro VIA eG, Kéin

15:45 - 16:15 Uhr

Diskussion und Abstimmung zu folgenden Themen:

e Handlungsfelder
o Akteure
* Finanzierung
Sprachbeitrdge und Chat
Kurze Zusammenfassung der Ergebnisse

Planungsbtiro VIA eG

Ausblick

16:15 - 16:30 Uhr

Nachster Facharbeitskreis zur MaBnahmenplanung
Abschlussveranstaltung

Thomas Meyer, Landkreis Marburg-Biedenkopf
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Abbildung 3-7: Tagesordnung fiir den dritten Facharbeitskreis

10:00 - 10:15 Uhr BegriiBung und kurze Vorstellungsrunde

(kurze Sprachbeitrdge zu Name, Institution, Motivation)

Inhaltliche Abstimmung

10:15-10:30 Uhr Fahrradparken: Ausgangslage und Hintergrund aus
Sicht des Landkreises Marburg-Biedenkopf
Thomas Meyer, Landkreis Marburg-Biedenkopf

10:30 — 12:00 Uhr e Analyse und Zustandserfassung
¢ MaBnahmenplanung auf Strecken
o MaBnahmenplanung an Knotenpunkten
¢ Radfahren im Griinen Netz als Alternative zum
Radfahren an HauptverkehrsstraBen
¢ FahrradstraBennetz
o Kataster und Musterlosungen
e Prioritditen und Umsetzungszeitraiume
o Kostenschatzung
Planungshdro VIA eG, Kéin
12:00 — 12:15 Uhr Diskussion und Abstimmung
Sprachbeitrédge und Chat

Kurze Zusammenfassung der Ergebnisse

Planungsbtiro VIA eG

Ausblick
12:15 - 12:30 Uhr Weitere Arbeitsschritte

Abschlussveranstaltung

Der Facharbeitskreis hat den Prozess des Radverkehrskonzeptes be-
gleitet und qualifiziert, die Zwischenergebnisse bewertet und war ein
Forum flr den informellen Meinungsaustausch. Er stellte das Binde-
glied zwischen gutachterlicher Arbeit und Offentlichkeit dar.

3.4 Abschlussprasentation

Das Konzept und das MaRnahmenprogramm wurden am 02.03.2021
in einer Sondersitzung der Stadtverordnetenversammlung der Stadt
Stadtallendorf prasentiert. Bereits am Morgen wurde das Konzept von
Landratin Kerstin Frindt Herrn Birgermeister Somogyi Ubergeben.

Es wurde noch einmal betont, dass in Bezug auf die Fahrradférderung
Stadtallendorf als Modellprojekt fiir den Landkreis Marburg-Biedenkopf
gilt und bereits konkrete Anfragen aus anderen Kommunen des Krei-
ses fur die Erstellung eines kommunalen Radverkehrskonzeptes vor-
lagen.
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Abbildung 3-8:

Donnerstag, 4. Marz 2021

OSTKREIS

Pressebericht zur Abschlussprasentation4

Ein Radwegekonzept fiir Stadtallendorf

Planungsbiiro hat Situation analysiert und schlagt Verbesserungen im Wert von 14 Millionen Euro vor

STADTALLENDORF. ,Heute ist
ein wichtiger Tag fiir Stadtal-
lendorf*, sagte Biirgermeister
Christian Somogyi, als er am
Dienstagmorgen  aus ~ den
Hiénden von Landritin Kirsten
Frindt und Verkehrsplanerin
Andrea Fromberg das Radwe-
gekonzept fiir Stadtallendorf
entgegennahm. Darin enthal-
ten sind 234 Ansatze, wie sich
Stadtallendorf fiir insgesamt
rund 14 Millionen Euro fahr-
radfahrerfreundlicher gestal-
ten lassen kann - wobei die
Stadt, wenn alles wie ange-
dacht mit Férdermitteln und
Beitragen der weiteren Stra-
Benbaulasttrager (Bund, Land
und Kreis) klappen sollte, in
den kommenden etwa 15 Jah-
renrund3,5Millionen Euroin-
vestieren miisste.

Der Fokus liegt dabei auf
der Verbesserung der Mag-
lichkeiten fiir den Alltagsver-
kehr — nicht fiir touristische
Zwecke. Fiir den Ausbau der
Nahmobilitit gebe es Forder-
quoten von bis zu 80 Prozent,
hob Friindt hervor. Ein Punkt,
der auch abends wihrend

einer extra einberufenen
Stadtverordnetenversamm-
lung noch hrfach Erwéih- DieO

zu der Mustafa

e
= e

nung finden sollte. Im Land-
kreis  Marburg-Biedenkopf
fungierte die Stadt Stadtallen-
dorf als Modellprojekt - inzwi-
schen gebe es fir die Erstel-

Landratin Kirsten Frindt und Thomas Meyer ("

RS ¥

(Dritter von rechts) gehért, fihrt jetzt Fahrrad. Andrea Fromberg (von rechts),
as.

und Uwe Volz von der Stadtverwaltung.

te nicht mehr den Anspriichen
geniigen. So strebe sie bei rei-

lung eines Radver
zeptes auch konkrete Anfra-
gen aus Kirchhain, Wetter,
Biedenkopf und Gladenbach.

Abends stellte Fromberg
das Konzept, in das auch An-
regungen und Winsche von
der Verwaltung und den Biir-
gemn eingeflossen sind, den
Stadtverordneten  wéhrend

nen g
eine Breite vonzwei Meternan
(1,60 Meter sind MindestmaB),
bei Radstreifen von 1,85 Me-
tern, bei Schutzstreifen von

= Im Landkreis fungiert
die Stadt Stadtallendorf als
jellprojekt - inzwischen

einer vor. Er
wolle keinen Druck ausiiben,
sondern hoffe nur darauf, dass
die Parlamentarier einver-
standen sind, wenn sich Rat-
hausmitarbeiter mit ersten
Vorschligen aus dem Konzept
auseinandersetzten — sonst
werde die Verwaltung, die
derzeit viel zu tun habe, sich
mitanderen Dingen auseinan-
dersetzen, erlauterte er die
Veranstaltung, die kurz vor
der Kommunalwahl stattfand.

Fromberg hatte mit ihrem

gebe es fir die Erstellung
eines Radverkehrskonzeptes
auch konkrete Anfragen aus
Kirchhain, Wetter, Biedenkopf
und Gladenbach, sagt
Landratin Kirsten Frindt.

1,50 Meter (Unterschied ist:

Schutzstreifen diirfen kurzzei-

tig von Autos mitgenutzt wer-

den, Radstreifen nicht). Gut
e

90
Kilometer Strecke in der Kern-
stadt untersucht. Sie betonte,
dass ein zentrales Ziel die Re-
duzierung von CO2-Ausstd-
Ben sei. Generell hielt sie fest,
dass sich die Standards veran-
dert hitten und viele Radfahr-
anlagen in Sachen Breite heu-

sed, d ornehmlich
auf Kreisel statt auf Ampeln
setze und die Oberflichen der
Strecken meist in gutem Zu-
stand seien. Eine Unfallanaly-
se habe ergeben, dass die Nie-
derkleiner StraBe ein ,Hot-
spot” und zudem die Bahnhof-
straBe risikobehaftet sei.

Eine klare Trennung von
Rad- und Auto- beziehungs-
weise Lastverkehr forderte sie
fir die Niederkleiner, die
Marburger und die Nieder-
rheinische StraBe sowie den
Michele-Ferrero-Ring. Aber
besonders innerorts hitten
sich einige  kniffelige” Stel-
len gezeigt. Als Beispiel nann-
te sie die WaldstraBe, wo der
gemeinsame FuB- und Rad-
weg nicht mehr zeitgeméB sei
— denn alle Kreuzungen seien

far an

fen. Als besonders kniffelig
bezeichnete die Planerin die
HauptstraBie, wo alles unter-
schiedlich, aber kaum umzu-
gestalten sei. Dort kénne sie
nur ,Mischverkehr” empfeh-
len. Entsprechend empfiehlt
sie, eine Tempobeschrinkung
auf 30 Stundenkilometer prii-
fen zu lassen.

Auch die Niederkleiner
StraBe bezeichnete sie als
schwierig: Teilweise gebe es
keine Radanlagen, im sidli-

punkte, da Autofahrer nicht
daran denken oder esnicht er-
warten, dass Radfahrer aus
beiden Richtungen kommen
kénnen. Fromberg regte an,
auf beiden StraBenseiten Rad-
wege einzurichten - auch
wenn dafiir etwas Griin wei-
chen und zwei oder drei Bau-
me geféllt werden miissten

In der Herrenwaldstrafie
bemingelte sie, dass der Rad-
streifen zu schmal und nicht
mehrgutsichtbarsei. , Auf der
anderen Seite sind Radfahrer
irgendwie mit auf dem Geh-
weg unterwegs.” Sie schldgt
vor, die Stellplitze fiir Autos
zu streichen oder

chen Teil Engstel-
len. Sie schlug einen Schutz-
streifen vor — und regte an, im
mittleren Teil ebenfalls das
Parken  umzuorganisieren,
den Autoverkehr von der
Nebenanlage zu entfernen
und diese fiir Radfahrer zu
nutzen.

Doch sie wartete noch mit
vielen weiteren Ansitzen auf:
Zum Beispiel sollten Radfah-
rer EinbahnstraBen auch ent-
gegen der vorgeschriebenen
Fahririchtung nutzen diirfen —
wichtig sei, dass alles iiber-
sichtlich ist und es Ausweich-
flachen gibt. Zudem hilt sie es
fiir erstrebenswert, an den
Kreiseln einzu-

Christian Somogyi
FOTO: FLORIAN LERCHBACHER

rern so mehr Sicherheit zu ge-
ben. Vorallem beim neuen, fiir
die BahnhofstraBe geplanten
Kreisel gelte es, die Fehler der
Vergangenheit direkt zu ver-
meiden.

Als Letztes sprach sie iiber
ein ,griines Netz" fir Stadtal-
lendorf, das quasi Hand in
Hand gehe mit der ,griinen
Achse”, die sich durch die
Stadt ziehen soll und Teil der
Ideen aus der Sozialen Stadt
ist. Dieses Netz solle Radfah-
rern die Méglichkeit geben,
nicht auf Hauptachsen durch
die Stadt zu kommen. From-
berg schligt eine Strecke
. quasi entlang der Bahnlinie”
vor, wofiirallerdings ein neuer
Gleisiibergang nétig sei.

AuBerdem kénnten Neben-
straBen als Fahrradstrafen
ausgewiesen werden, in
denen Radfahrer sozusagen
Vorfahrt geniefien. Thr Gedan-
ke: Die Stadt sollte in den
kommenden zehn Jahren
jdhrlich 200 000 Euro investie-
ren, dann lasse sich das Rad-
wegenetz deutlich verbes-
sern. Konkrete Vorschldge hat
sie bereits fiir den neuen
Ki

nisieren und fiir Radfahrer
eine Nebenanlage zu schai-

richten, um den Verkehr zu
verlangsamen und Radfah-

Daumen hoch - trotz einiger Kritikpunkte

erarbeitet, fiir
die K92/RheinstraBe und die
WaldstraBe.

Stadtverwaltung soll sich mit der Umsetzung des Konzeptes auseinandersetzen und erste Ideen vorbereiten

VON FLORIAN LERCHBACHER

STADTALLENDORF. Beein-
druckt waren sie alle von der
Analyse der Situation fiir Rad-
fahrer in Stadtallendorf —den-
nochfielen die Reaktionen der
Stadtverordneten unter-
schiedlich aus.

Werner Hesse wunderte
sich zum Beispiel, dass Tempo
30 fiir StraBen vorgeschlagen
werde —fiir die die Stadt schon
vergeblich die Reduzierung
der Maximalgeschwindigkeit
beantragt hatte. ,Ja, der
Handlungsspielraum ist be-
grenzt”, entgegnete Planerin
Andrea Fromberg und verriet
ihren Geheimtipp: Biirger
sollten wegen Larmbelasti-
gungklagen. Klaus Ryoborsch
(CDU) kritisierte den Ansatz,

Parkplitze zu streichen und
‘mahnte, Anwohner diirfe man
doch nicht den Stellplatz weg-
nehmen. Fromberg kommen-
tierte, an dieser Stelle werde
reflexartig ans Gewohnheits-
recht gedacht. ,Man muss
eben Prioritaten setzen — und
das trifft oft die parkenden
Kfz.*

Stadtverordnete gehen
wahrend der Abstimmung

Winand Koch (FDP) glaubt,
die Stadt komme nicht in den
in Aussicht gestellten Genuss
von 80 Prozent an Férdermit-
teln und warnte, dass die Um-
gestaltung von B454 und der
Ausbau der A49 anstinden -
und mithin die Verkehrsbelas-
tung in der Stadt steigen we-

de. Da kénne Stadtallendorf
nicht auch noch eine weitere
Baustelle gebrauchen. Hesse
sagte dazu, gerade wenn die
Verkehrshelastung im Stadt-
gebiet groBer wiirde, wiirden
die Menschen vermehrt Aus-
weichméglichkeiten suchen
und aufs Rad steigen.

Dr. Tobias Koch (FDP) kriti-
sierte derweil die Stadt fur ihr
Vorgehen. Er finde das Projekt
prinzipiell gut, das ange-
wandte ,Hauruckverfahren®
erwecke bei ihm jedoch den
Eindruck, dass ein Beschluss
durchgepeitscht werden soll.
Erargerte sich, mit Informatio-
nen iiberhauft worden zu sein,
aber keine Chance intensiv
dariiber nachzudenken zu be-
kommen. Er fragte auch noch
einmal, warum iiberhaupt ein

4 Oberhessische Presse vom 4. Marz 2021, Seite 7
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e

mal, dass nix durchgepeitscht
werden solle und er auch das
Parlament nicht habe iiberfor-
dern wollen. Stattdessen wol-
le er lediglich ein Signal ha-
ben, ob die Verwaltung ein-
zelne Vorschldge fiir die Ver-
besserung des Radverkehrs
angehen solle. Das bekam er
dann auch von den Stadtver-
ordneten, die einstimmig den

Die Stadt méchte die Infrastruk-

Beschlu Tm

tur fur Radfahrer
FOTD: FLORIAN LERCHBACHER

Beschluss gefasst werden
misse — und verlieB gemein-
sam mit seiner Schwester
wiihrend der Abstimmung die
Stadthalle, ohne eine Stimme
abzugeben.

Biirgermeister ~ Christian
Somogyi erklarte noch ein-

Fri sollen sie dann
cinige Ansétze aus dem Kon-
zept unterbreitet bekommen
und dariber entscheiden, ob
sie diese umgesetzt sehen
wollen oder nicht. Dann je-
doch wird die Zusammenset-
zung der Stadtverordneten-
versammlung eine  andere
sein — in zehn Tagen ist
schlieBlich Wahl.
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Wunschliniennetz

Netzplanung im
Regelwerk

Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

4 Netzkonzept

In Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber und in Abstimmung mit dem
Facharbeitskreis und den Anwesenden in der ersten Blrgerveranstal-
tung wurde das Netzkonzept entwickelt. Die Zielvorgaben waren dabei:

e alle Stadtteile in das kommunale Radverkehrsnetz einzubinden
o alle wichtigen Verkehrsziele zu berucksichtigen

e ein Netz zu entwickeln, das sowohl dem Alltagsradverkehr als
auch dem touristischen Radverkehr dient

e die Anbindung an die Nachbarkommunen herzustellen.

Vor diesem Hintergrund wurde ein sogenanntes Wunschliniennetz ent-
wickelt. Dabei wurden die Zielorte definiert und mit ,Luftlinien verbun-
den. Aus diesem abstrakten Netz wurden durch die Auswahl geeigne-
ter Routen die konkreten Radverkehrsverbindungen definiert.

DarlUber hinaus soll auch neben dem definierten Hauptnetz im Er-
schlieBungsstraltennetz das Radfahren Uberall flachenhaft sicher
mdglich sein.

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung
(RIN)% ein Regelwerk fiir die Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der
RIN wird auch die Netzgestaltung flir den Radverkehr behandelt. Im
Radverkehrskonzept der Kernstadt Stadtallendorf werden folgende
Verbindungsfunktionsstufen in Anlehnung an die RIN berlcksichtigt:

e Verbindung 1. Ordnung: Strecken mit Uberregionaler / landes-
weiter Bedeutung bzw. regionale Verbindungen zwischen Stadt-
allendorf und den Nachbarkommunen sowie wichtige nahrau-
mige Verbindungen zwischen den Ortsteilen

e Verbindung 2. Ordnung: alle Gbrigen Verbindungen gehéren in
die Kategorie der innergemeindlichen Radverkehrsanbindun-
gen.

5 Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fur die inte-
grierte Netzgestaltung (RIN). Kéln, 2008

[ ]
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Quellen und Ziele

Radverkehrskonzept fir die Kernstadt Stadtallendorfs

Abbildung 4-1:  Wunschliniennetz fiir die Stadt Stadtallendorf

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf
Wunschliniennetz nach RIN

[®] Bahnhof
Zentrale Orte
@ overzentum
@ ittelzentrum
@ Grundzentrum

~ Ortsteil (uiber 1.000 oder aus anderen Griinden von
" Bedeutung)

Hierarchie

@ 1. Ordnung (nach LEP)

s 2. Ordnung nach (LEP)

L _ ! Stadt Stadtallendort
[ | Umiiegende Gemeinden

Bearbeitungsstand: 11/19
Land NRW (2018)
Version

N
ZEVIA-

Um ein Radverkehrsnetz zu schaffen, das den Ansprtichen vor Ort ge-
recht wird, ist eine Analyse des Planungsraumes von grof3er Bedeu-
tung. Die Untersuchung der Quell- und Zielgebiete in der Kernstadt
Stadtallendorf ist ebenso wichtig wie die Betrachtung der weitraumige-
ren Fahrtbeziehungen lber die Grenzen des Planungsraumes hinaus.

Dem Aufbau des Wunschliniennetzes liegt die Auswahl der Quellen
und Ziele des Radverkehrs zu Grunde. Quellen sind in der Regel
Wohngebiete. Dagegen gibt es eine Vielfalt von Zielen: Arbeitsstatten,
Bildungseinrichtungen, Freizeitstatten und Einkaufsmadglichkeiten.
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Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

In der Abbildung 4-2 wurden Zielgebiete (fir den Alltagsradverkehr,
aber auch fir den Freizeitverkehr) mit Bedeutung dargestellt. Die Karte
zeigt neben den vororteten Einzelzielen die Ortsteile und die Gewerbe-
und Industriegebiete sowie das bestehende touristische Radverkehrs-
netz.

Abbildung 4-2:  Quellen und Ziele des Radverkehrs in der Kernstadt
von Stadtallendorf

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf
Quellen und Ziele

[8] (eusgannnor

bestehendes touristi- Durch Stadtallendorf verlaufen drei Fahrradroutensysteme mit Gberre-
sches Radroutennetz gionaler Bedeutung:

e Hessischer Radfernweg
¢ Rhein-Main-Vergniigen-Route
e Tour in die Hessentagsstadt von 2010.

Darlber hinaus wurden Netzerganzungen der Stadt Stadtallendorf und
aus der Burgerveranstaltung sowie der Gutachter aufgenommen. Die-
ses Netz hatte eine Streckenlange von rund 282 km. Die folgende
Karte zeigt das Untersuchungsnetz.

ViA- .



Radverkehrskonzept fir die Kernstadt Stadtallendorfs

Abbildung 4-3:

Untersuchungsnetz

- Radverkehrskonzept
Stadtallendorf
Netzentwurf

[R— e
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Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

5 Netzanalyse

5.1 Bestandserfassung

Das entwickelte Netz wurde — soweit die Verbindungen bereits vorhan-
den sind — mit dem Fahrrad befahren, und mit Hilfe eines digitalen Fra-
gebogens (Smartphone-App) wurden die wichtigsten Kenndaten (z. B.
FUhrungsform, Breiten, Angaben zur Benutzungspflicht) erfasst.

Abbildung 5-1:  Erfassung des Untersuchungsnetzes nach Stre-
ckenabschnitten und Knotenpunkten

%

b \
(L !

Fotodokumentation und Erfassung aller  Im Z1 mit dem St it kénnen Erfassung der Lage im Kartenbild und aller

Merkmale sines Streckenabschnitts, die  x-fach kte, Barrieren oder mit allen Merkmale eines Streckenabschnitts, die erst am

bereits am Anfang erfasst werden relevanten Merkmalen (Knotentyp, Radverkehrsfiihrung am Ende erfasst werden kénnen
kénnen (Beleuchtung, Vzul, Anlagentyp,  Knoten u.a.) sowie ihrer Lage (GPS) erfasst werden (Zustand der Oberfliche, Furten, Bordsteine u.a.).
Breiten, Oberflachentyp u.a.).

1.¢. 2. . @ 3.9.- ﬂ/‘ 4.{
do  Sem» Jo do
Mit Anderung wesentlicher Merkmale des Strackenabschnitts

(Veranderung Ortslage, Vzul, Radverkehrsanlagentyp, Breite, Oberfliche
u.a.) beginnt die Erfassung eines neuen Streckenabschnitts

Die Befahrungsdaten wurden in eine GIS-Datenbank ubertragen. Die
digitalen Fotos wurden in Luftbildern verortet, so dass eine detaillierte
Datengrundlage zur MaRnahmenplanung zur Verfiigung stand. Diese
Datengrundlage kann durch den Auftraggeber weiterverwendet wer-
den.

Die Radverkehrsinfrastruktur wurde nach folgenden Fihrungsformen
erfasst:

o strallenbegleitender, baulicher Radweg

o markierte Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn
e Mischverkehrsfuhrung auf der Fahrbahn

o selbstandig gefiihrte Fahrradroute

e landwirtschaftlicher / forstwirtschaftlicher / wasserwirtschaftli-
cher Weg / Anlieger frei.

Wie sich die Radverkehrsinfrastruktur an Strecken und Knotenpunkten
auf dem Stand von 2020 darstellt sowie welche Mangel in Bezug auf

VA o



Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

die Oberflachenbeschaffenheit und die Breiten erfasst wurden, wird in
den folgenden Kapiteln erlautert.

5.2 Bestehende Radverkehrsinfrastruktur

Im Untersuchungsnetz ist die bestehende Infrastruktur in Bezug auf die
lineare Fuhrung aufgenommen worden.

Abbildung 5-2:  Radverkehrsinfrastruktur im Bestand

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf

...... uktur im B

s StraRenbegleitender baulicher Radweg
Markierte Radverkehrsfiihrung auf Fahrbahn

= Mischverkehrsfiihrung auf Fahrbahn
Selbststandig gefiihrte Fahrradroute

s Lanchw-/Forstw./-Wasserw.-/ Anlieger frei Weg

= Sonstiger Weg

s Radfahren nicht erlaubt

mmm= Mitarische Wege (gesperrt)

(=) geplante Bundesautobahn inki. Zwangspunkten

1! Stadt Stadtallendorf
[ ] Umliegende Gemeinden

Bearbeitungsstand: 2121
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und Geodasie 2020,
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benutzungspflichtige
Radwege

In Stadtallendorf gibt es innerorts einige Stralienabschnitte mit benut-
zungspflichtigen Radwegen im Seitenraum. Diese liegen an:

e Marburger Strale (B454)

VA 0




Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

e HerrenwaldstralRe (einseitig)

o Waldstralie

¢ Hauptstralle (einseitig)

e Michele-Ferrero-Ring (K92)

e in Abschnitten auf der Niederkleiner Strale.

Innerorts sind in Stadtallendorf sowohl Gemeinsame Geh-/Radwege
als auch Getrennte Geh-/Radwege im Richtungs- aber auch im Zwei-
richtungsverkehr angeordnet. Auf der Wetzlarer Stral’e, der oberen
HerrenwaldstralRe und der Niederkleiner Stral3e sind, z. T. auch nur in
Abschnitten oder nur einseitig, Radfahrstreifen markiert. Abseits der
Hauptverkehrsstralien ist sowohl in der Kernstadt als auch in den Orts-
teilen die Mischverkehrsflihrung auf der Fahrbahn die Regel.

Aulerorts ist die Fihrung des Radverkehrs auf stralenbegleitenden,
baulichen Radwegen, meist im Zweirichtungsverkehr angeordnet. Er-
ganzt wird das Netz durch abseits von Strallen gefuhrten Routen, die
auf land- oder forstwirtschaftlichen Wegen verlaufen.

Schliel3lich sind auch fiir die Knotenpunkte, mit denen das Untersu-
chungsnetz Schnittpunkte aufwies, in ihrer Ausgestaltung dokumen-
tiert worden:
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Abbildung 5-3:

Knotenpunktsformen im Bestand

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf
Knotenpunkte im Bestand

Knoten mit Kreisverkehr
Knoten mit Vollsignalisierung
Knoten mit Teilsignalisierung
Vorfahrtsgeregelter Knoten
Rechts vor-Links-Knoten
Querungehilie

Querungsstelle ohne Sicherung
Uberfahrung

Unterfuhrung

Barriere
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Sonstiger Knotenpunkt

Untersuchungsnetz
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Auffallig ist, dass in Stadtallendorf kaum noch Lichtsignalanlagen

 § A

(,Ampeln®) an Knotenpunkten vorhanden sind.

5.3 Mangel und Problemlagen im Radverkehrsnetz

Einige benutzungspflichtig angeordnete Radverkehrsanlagen sind an-
scheinend deutlich vor 2010 gebaut, daher werden auf einigen Ab-
schnitten des Untersuchungsnetzes die heute geltenden Mindeststan-
dards fur Radverkehrsanlagen nicht gewahrt. Diese Mindeststandards
beziehen sich meist auf nicht ausreichende Breiten oder auf fehlende

VA
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Sicherheitstrennstreifen. In der ERA werden die Breitenmalle von Rad-
verkehrsanlagen definiert:

Abbildung 5-4:  Breitenmalle fiir Radverkehrsanlagen nach ERA®

Breite der Radverkehrsanlage
Anlagentyp (ileweils einschliellich Markierung)

Regelmal 1,50 m

Schutzstreifen

2 Mindestmal 1,25 m

Regelmali

Radfahrstreifen {einschlieBlich 1,856 m
Markierung)
Regelman 2,00 m

Einrichtungs-

radweg {bei geringer Rad-
verkehrsstirke) (1,50 m)
Regelman 250m

beidseitiger Zwei-

richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,00 m)
verkehrsstirke) d
RegelmaB 3,00 m

einseitiger Zwei-

richtungsradweg | (bei geringer Rad-
verkehrsstérke) {ghst] b

gemeinsamar |2Bnanglg von -

Geh- und Radweg gang & =250m

. ot verkehrsstarke, !

(innerorts) vgl. Abschnitt 3.6

gemeinsamear

Geh- und Radweg | Regelman 250m

(auBerorts)

Die folgende Karte zeigt, auf welchen Streckenabschnitten im linearen
Radverkehrsnetz die heute erforderlichen Breiten nicht gegeben sind:

6 Forschungsgesellschaft fir Stralen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 16, Kéln 2010
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Abbildung 5-5: Radverkehrsanlagen, die Méngel in der Breite auf-
weisen

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf

Breitenméngel

== Mindestbreite unterschritten /
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s i Ordnung
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m== nicht befahrbar
==m= Militarische Wege (gesperrt)
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Dies betrifft vor allem:
¢ Niederkleiner Strale (L3290)
o WaldstralRe (L3290)
e Hauptstrale.

Diese Streckenabschnitte sollten mindestens auf Regelmall gebracht
werden, vor allem vor dem Hintergrund, dass heute schon und zukuinf-
tig verstarkt eine Vielfalt von Radtypen unterwegs sein werden:
Bakfiets und Lastenrader, Fahrrader mit Anhanger, Pedelecs und E-
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Bikes, inklusive Fahrrader wie Dreirader oder Tandems und vieles
mehr.

Auch der Zustand der Oberflachen der Radverkehrsanlagen wurde be-
wertet. Die folgende Karte zeigt das Ergebnis fur die stralRenbegleiten-
den und selbstandigen Fiihrungen:

Abbildung 5-6:  StraBenbegleitende und selbsténdig gefiihrte Rad-
verkehrsanlagen, die Méangel auf den Oberfldchen
aufweisen
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Es wurde nur ein Streckenabschnitt auf dem stralRenbegleitenden Rad-
weg auf der Hauptstrale ausgemacht, der erhebliche Oberflachen-
mangel aufwies.

Der Zustand der Oberflachen wurde auch noch einmal gesondert fir
die Streckenabschnitte analysiert, auf denen der Radverkehr auf der
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Fahrbahn oder auf land-/forstwirtschaftlichen Wegen fahrt. Die fol-
gende Karte zeigt das Analyseergebnis:

Abbildung 5-7:  Fahrbahnfiihrung mit Mdngeln auf den Oberfldchen
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Die Streckenabschnitte mit Breiten- und Oberflachenmangeln wurden
in der Malinahmenplanung mit den MaRnahmen Ausbau und Sanie-
rung belegt.



Unfallschwere

Unfalltypen
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6 Unfallanalyse

6.1 Methodik

Von der Polizei wurden die Unfalldaten fiir Unfalle mit Radverkehrsbe-
teiligung fur die Jahre 2014 bis 2018 zur Verfligung gestellt.

Die Schwere der Unfélle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallana-
lyse. Die Bewertung der Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in fiinf Unfallschwerekategorien einge-
teilt:

o Kategorie 1: Unfall mit Getdteten (U(GT))

e Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV))”

o Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (U(LV))

o Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))
o Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).

Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich
grolRe Kreissignaturen.

Ein zweites wesentliches Merkmal der Unfalluntersuchung ist der Un-
falltyp. Der Unfalltyp beschreibt die Situation, in der es zum Unfall ge-
kommen ist.

Zur Bestimmung des Unfalltyps ist allein die Beschreibung der Konflikt-
situation ausschlaggebend, die Kategorien werden ausdricklich nicht
nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher ist in der
Unfallanalyse, die hier vorgenommen wird, der Unfallverursacher nur
naherungsweise Uber die Reihenfolge der Nennung anzunehmen. Die
Unfallverursacherfrage bzw. die Schuldfrage klart niemals die Polizei;
dies ist eine rechtliche Fragestellung.

7 Nach der Statistik der Stralenverkehrsunfalle des Statistischen Bundesamtes: Schwerver-
letzte sind Personen, die unmittelbar zur stationaren Behandlung (mindestens 24 Stunden)
in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Gesundheitsberichterstattung des Bundes
06.11.2013
http://www.gbe-bund.de/gbe10/abrechnung.prc_abr test lo-
gon?p uid=gastg&p aid=&p kno-
ten=FID&p_sprache=D&p_suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall, abge-
rufen am 4.11.2013

[ ]
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Bestimmung des Unfalltyps:

Allein entscheidend - die Konfliktsituation
(verkehrstechnische Konstellation)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallart

(ob und wie es zur Kollision kam)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallursache
(Fehlverhalten des Verkehrsteilnehmers)

Nicht (mit)entscheidend - die Schuldfrage

Konflikt: Die gleichzeitige Anndherung von Verkehrsteilnehmern
(Konfliktpartnern) an eine StraBenstelle, an der sie u. U.
zusammenstoBBen konnen.

Abbildung 6-1:  Relevanz zur Bestimmung des Unfalltyps®

Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfallunter-
suchung in sieben Kategorien, die in den Unfallkarten eine einheitliche
Farbigkeit erhalten, eingeteilt:

e Typ 1: Fahrunfall (F); grin

o Typ 2: Abbiege-Unfall (AB); gelb

e Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK); rot

e Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US); weil

e Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV); hellblau

e Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

e Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

Diese Unfalltypen werden im Folgenden kurz erlautert und in Bezug
auf ihre Radverkehrsrelevanz dargestellt:

Fahrunfall Fahrunfalle sind laut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgelést durch den Verlust der
Kontrolle tiber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster
Geschwindigkeit oder falscher Einschétzung des Stra-
Benverlaufs, des StraBenzustandes o.A.), ohne dass
andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.
Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es
dann aber zu einem Zusammenstol3 mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern gekommen sein.

In Bezug auf Fahrunfalle mit Radfahrbeteiligung werden vor allem auch
Alleinunfalle gefasst.

8 Forschungsgesellschaft fiir Straen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). Kéin, 2012, Seite 8

[ ]
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Abbiege-Unfall

Einbiegen/Kreuzen-Unfall
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Den Unfalltyp ,Abbiege-Unfall“ definiert die M Uko:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt mit ei-
nem, den Vorrang Anderer zu beachtenden Abbieger
und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Rich-
tung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch FuBgén-
ger!) an Kreuzungen, Einmiindungen, Grundstiicks-
oder Parkplatzzufahrten.

Abbiege-Unfalle sind innerorts sehr haufige Unfalltypen bei Unféllen
mit Radverkehrsbeteiligung. Die ERA nennt Beispiele fur haufige Ab-
biege-Unfalle mit Radfahrerbeteiligung:

BRSS!
i alnl.

Abbildung 6-2:  Abbiege-Unfélle mit geradeaus fahrenden Radfah-
rern im Seitenraum’®

Ebenso wie der Abbiege-Unfall ist der Einbiegen/Kreuzen-Unfall ein
haufiger Unfalltyp fir Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung innerorts. Un-
ter der Kategorie ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall* wird laut M Uko ge-
fasst10:

Der Unfall wurde ausgelédst durch einen Konflikt zwi-
schen einem Einbiegenden oder kreuzenden Warte-
pflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmiindungen oder Ausfahrten von
Grundstiicken oder Parkplatzen.

Die ERA nennt als einen der haufigsten Radfahrunfalle folgenden Ein-
biegen-/Kreuzen-Unfall:

9 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kéin, 2010, Seite 38

10 Forschungsgesellschaft fiir Straen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012, Seite 9

[ ]
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Uberschreiten-Unfall

Unfall mit ruhendem Ver-
kehr
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Abbildung 6-3:  Konfliktsituation bei Zweirichtungsradverkehr an
Einmiindungen ohne Lichtsignalanlage

Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallge-
schehen zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfah-
rern durchgefiihrte Studie untersuchte die Einflisse der Verkehrsinfra-
strukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer auf die
Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerortlichen Knotenpunkten. 12

In vier Stadten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Minster) wurden
rund 900 Unfalle zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden
Radfahrern aus den Jahren 2007-2009 analysiert. Als besonders un-
fallauffallige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeunfalle haben
sich Radwege mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern in Verbin-
dung mit Sichthindernissen herausgestellt. In Bezug auf Linksabbie-
geunfalle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei Radverkehrsfiihrung im
Mischverkehr an unsignalisierten Knotenpunkten. SchlieRlich wurden
viele Unfélle jedoch auch durch die unerlaubte Nutzung der Gehwege
oder das Linksfahren der Radfahrer begunstigt.

Um einen Uberschreiten-Unfall handelt es sich, wenn

Der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem die
Fahrbahn (liberschreitenden FulRgédnger und einem
Fahrzeug ausgel6st wurde - sofern das Fahrzeug nicht
soeben abgebogen ist.

Um einen Unfall mit ruhendem Verkehr handelt es sich, wenn der

Unfall ausgelést wurde durch einen Konflikt zwischen
einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und einem

11 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kéin, 2010, Seite 42

12 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013

[ ]
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Unfall im Langsverkehr

Sonstige Unfille
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Fahrzeuq, das parkt/hélt bzw. Fahrmandver in Zusam-
menhang mit dem Parken/Halten durchfiihrte.

Diese Unfalle sind haufig Unfalle mit Radfahrerbeteiligung, in denen
Radfahrer in pl6tzlich sich 6ffnende Autotlren fahren.

,2Unfalle im Langsverkehr® sind laut M Uko:

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwi-
schen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder
entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser
Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

Hierunter werden Uberholunfélle und Unfélle aufgrund des nicht Be-
achtens des Rechtsfahrgebotes gefihrt.

Unter ,sonstige Unfalle” werden Unfélle gefasst, die zu keiner anderen
Kategorie zuzuordnen sind.

6.2 Radverkehrssicherheit in Stadtallendorf

Die bereit gestellten Verkehrsunfalldaten mit Radverkehrsbeteiligung
in der Stadt Stadtallendorf fiir die Jahre 2014 bis 2018 wurden im Ge-
ografischen Informationssystem (GIS) raumlich verortet und nach Un-
fallschwere, -typ und -beteiligung kategorisiert.

In der vorliegenden Unfallanalyse steht der Radverkehr im Fokus, der
in der Regel nicht vertieft und kontinuierlich analysiert wird. Es hat sich
aufgrund der im Vergleich zum Kfz-Verkehr geringeren Anzahl der Un-
falle bewahrt, mehrere Jahre in die Analyse mit einzubeziehen, um un-
fallbelegte Bereiche identifizieren zu kénnen (hier: Flnfjahreskarte).
Die gréRere Anzahl 1asst statistisch abgesicherte Aussagen zu und er-
madglicht so eine tiefere Auswertung als dies bei einer Jahresauswer-
tung moglich ware.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass gerade bei Unfallen mit
nicht motorisierten Verkehrsbeteiligten nicht alle Unfalle polizeilich ge-
meldet werden und folglich auch nicht statistisch erfasst werden: So
hat eine Studie der Unfallforschung der Versicherer in Mlnster nach-
gewiesen, dass dreimal mehr mit dem Fahrrad verungliickte Personen
in den Krankenhdusern behandelt wurden, als Fahrradunfalle polizei-
lich gemeldet waren. '3 Dies betrifft in besonderem Mafe Alleinunfalle.

13 http://www.klinikum.uni-muenster.de/index.php?id=vollstaendiger arti-
kel&tx_ttnews|tt news] =1005&cHash=f522f2063199ef74bc3ca4bcaf3dd5d6, abgerufen am
24.09.2013
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Unfallzahlen und
-entwicklung
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Die Anzahl der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenscha-
den betrug 28 im gesamten Gebiet der Stadt Stadtallendorf in den Jah-
ren 2014 bis 2018. In diesem Zeitraum wurden demnach pro Jahr
durchschnittlich 5,6 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung polizeilich regis-
triert. Die Betrachtung der Jahre 2014 bis 2018 zeigt, dass sich in der
Stadt Stadtallendorf zwischen 4 und 9 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
pro Jahr ereigneten.

10

mmm Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung
(n=28)
I I = Durchschnitt (5,6)
0

2014 2015 2016 2017 2018

(o)}

I

N

Abbildung 6-4:  Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalljahr in
den Jahren 2014 — 2018 (n=28)

Um die Ergebnisse einordnen zu kdnnen, werden die Daten der Stadt
Stadtallendorf mit denen der Stadt Bitburg (Landkreis Bitburg-Priim)
verglichen, fur die das Planungsbtiro VIA ebenfalls eine Unfallauswer-
tung mit Schwerpunkt Radverkehr ausgewertet hat:

Tabelle 6-1: Statistische Kenndaten zur Stadt Stadtallendorf und

zur Stadt Bitburg
Bitburg Stadtallendorf
Flache (km?) 4753 78,20
Einwohner (Ew.) 14.540 21.456
Bevdlkerungsdichte (Ew./km?) 306 274
Radverkehrsanteil nicht bekannt nicht bekannt
durchschnittliche Anzahl der Unfalle mit Per- 58 5,6
sonenschaden und RadverkeheretelllgUng (2013 bis 2017) (2014 bis 2018)
pro Jahr
Verungliicktenhaufigkeit je 10.000 Ew. und 4,0 2,6
Jahr beZOgen auf Unfalle mit Radverkehrs- (2014 bis 2018) (2015 bis 2017)
beteiligung
[
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Unfallschwere

Vergleich Unfallschwere
Stadtallendorf - Bitburg
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Der Vergleich beider Kommunen ist sinnvoll, da sie eine ahnliche Sied-
lungsstruktur sowie eine ahnliche Bevdlkerungsdichte aufweisen. Die
durchschnittliche Zahl der Unfalle dhnelt sich in den beiden Stadten
sehr. Um die Unfallbelastung vergleichbar zu machen, ist die Verun-
glicktenhaufigkeit auf 10.000 Einwohner zu beziehen. Dabei zeigt
Stadtallendorf ein besseres Ergebnis als Bitburg.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Unfallanalyse der Stadt
Stadtallendorf denen der Stadt Bitburg gegentbergestellit.

Die Unfallkategorie gibt die Schwere des Unfalls wieder. Die von der
Polizei gelieferten Daten bilden im Wesentlichen nur die Personen-
schaden bei den Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung ab.

In der Stadt Bitburg ereignete sich in den untersuchten fiinf Jahren kein
Unfall mit Todesfolge. Es wurden 11 Unfalle mit Schwerverletzten und
17 Unfélle mit Leichtverletzten im Zeitraum 2014 bis 2018 durch die
Polizei aufgenommen.

Abbildung 6-5:  Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfall-
schwere in Stadtallendorf 2014 — 2018 (n=28)

11
39%

Unfall mit
Schwerverletzten

Unfall mit

Leichtverletzten
17

61%

Im Sinne des Ziels ,Vision Zero“14 ist es wichtig, die Unfalllage zu
analysieren und die bestehenden Konfliktpunkte zu entscharfen.

Im Vergleich von Stadtallendorf mit Bitburg zeigt sich dhnliche Anteile
in Bezug auf die Schwere der Unfélle.

14 Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit ist es, den Verkehr so sicher zu gestalten, dass moglichst
keine Verkehrsunfélle mit Toten oder Schwerverletzten zu beklagen sind. Siehe auch:
http://de.wikipedia.org/wiki/Vision_Zero
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Abbildung 6-6:  Unfélle mit Radfahrerbeteiligung und Personen-
schaden im Vergleich

Stadtalllendorf 39% 61%
Bitburg 41% 61%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Unfall mit Getéteten ® Unfall mit Schwerverletzten = Unfall mit Leichtverletzten

Bezogen auf alle polizeilich erfassten Personenunfalle mit Radver-
kehrsbeteiligung in den Zeitraumen ist die Wahrscheinlichkeit, sich in
Stadtallendorf mit dem Fahrrad schwer zu verletzen, ebenfalls geringer

als in Bitburg.
Tabelle 6-2: Vergleich der Schwerverletzten-Haufigkeit in der
Stadten Stadtallendorf und Bitburg
Bitburg Stadtallendorf

Einwohner (Ew.) 14.540 21.456
durchschnittliche Anzahl der Unfalle mit 24 2,2
schwerverletzen Radfahrern (2014 bis 2018) (2015 bis 2017)
pro Jahr
Schwerverletzten-Verungliicktenhaufig- 1,65 1,03
keit je 10.000 Ew. und Jahr bezogen auf
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu ei-
nem Unfall kommt.

Unfalltyp



Vergleich Unfalltyp Stadt-
allendorf - Bitburg
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Abbildung 6-7:  Unfélle mit Personenschaden und Radfahrerbeteili-
gung nach Unfalltyp in der Stadt Stadtallendorf 2014
- 2018 (n=28)

m Fahrunfall (F)
14%
Abbiegeunfall (AB)
4%

B Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
m Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
m Unfall im Langsverkehr (LV)

m Sonstiger Unfall (SO)

15
53%

Nach Unfalltypen aufgeschlisselt sind Einbiegen/Kreuzen-Unfalle mit
53 % (15 Unfalle) der mit Abstand am haufigsten vorkommende Typ.
Das sind Uber die Halfte aller Unfalle, was ein sehr hoher Anteil ist.

Betrachtet man die Unfalltypen, die sich an Knotenpunkten ereignen,
d. h. Abbiegeunfall und Einbiegen/Kreuzen-Unfall zusammen, so sind
dies 74 % aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (n=20 Unfélle) in
Stadtallendorf. Radfahrende sind demnach im innerdértlichen Radver-
kehrsnetz von Stadtallendorf vor allem an Knotenpunkten oder an Ein-
und Ausfahrten unfallgefahrdet.’> Die Kategorie Sonstige Unfalle
kommt am nachsthaufigen vor und macht in Stadtallendorf immerhin
noch 14 % aller Unfalle aus (4 Unfalle).

Es zeigen sich auffallige Unterschiede im Stadtevergleich in Bezug auf
den Unfalltyp:

15 Maier, Reinhold: Radverkehrsfiihrung in Stadtstraen — Aktuelle Anforderungen und Lésun-
gen. In: StraBenverkehrstechnik, Ausgabe 9/2013, Seite 585
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Abbildung 6-8:  Unfélle mit Personenschaden und Radfahrerbeteili-
gung nach Unfalltyp im Vergleich

4% 4% M Fahrunfall (F)

Stadtallendorf (n=28) I 21% 54% I Abbiegeunfall (AB)

Unfallbeteiligung

m Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

O Uberschreiten-Unfall (US)

Bitburg (n=29) -7% 24% 7% m Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

 Unfall im Langsverkehr (LV)

B Sonstiger Unfall (SO)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

In der Stadt Bitburg machen die Einbiegen/Kreuzen-Unfalle und die
Abbiege-Unfélle lediglich 31 % aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
aus im Gegensatz zu Stadtallendorf mit 75%. Die Fahrunfalle haben
dagegen in Bitburg mit 31% den gréften Anteil an allen Unfalltypen, in
Stadtallendorf liegt der Anteil nur bei 4%. Auch die Unfalle im Langs-
verkehr sind in Bitburg haufiger registriert worden als in Stadtallendorf.
Sehr deutlich wird, dass in Stadtallendorf vor allem die Knotenpunkte
fur Radfahrende Unfallrisiken bergen und daher detailliert auf Optimie-
rungspotenziale untersucht werden sollten.

Fir die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in Stadtallendorf wurden auch
die Angaben zur Unfallbeteiligung ausgewertet:

Abbildung 6-9:  Unfallbeteiligte fiir alle Unfélle mit Personenschaden
und Radfahrerbeteiligung in der Stadt Stadtallendorf
2014 - 2018 (n=28)

1 2
4% 7% 1
3 B Rad im Alleinunfall
11% M FuBgénger /Rad
Rad / Rad
W Pkw / Rad

m Schwerverkehr / Rad

75%
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75% aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung haben als Unfallgegner den
Pkw. Schlisselt man diesen Wert weiter auf, stellt sich heraus, dass
etwa 85% von diesen Unféllen durch den Pkw verursacht wurden.

Abbildung 6-10: erster Unfallbeteiligter fiir alle Unfélle mit Personen-
schaden und Radfahrerbeteiligung in der Stadt
Stadtallendorf 2014 — 2018 (n=28)

1 2
4% 7%
3 W Rad im Alleinunfall
11% B Rad / FuRganger
Rad / Rad
3
W Rad / Pk
11% ad / Pkw
W Pkw / Rad

MW Schwerverkehr / Rad

Insgesamt geschehen Unfalle mit Radfahrerbeteiligung zudem zu
21 % mit anderen nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern. 7 % aller
Unfalle sind Alleinunfalle, 3 % sind Unfalle mit Fulgangern, 11 % sind
Kollisionen zwischen zwei Radfahrern.

Vergleich Unfallbeteiligte Der Vergleich der Unfallbeteiligten in den beiden Stadten zeigt Uber-
Stadtallendorf - Bitburg einstimmungen:

Abbildung. 6-11: Unfallbeteiligte fiir alle Unfélle mit Personenscha-
den und Radfahrerbeteiligung im Vergleich

4% B Rad im Alleinnunfall
Stadtallendorf (n=29) 11% B FuBgénger / Rad
Rad / Rad
7% Krad / Rad

| Pkw / Rad

m Schwerverkehr / Rad
0% 20% 40% 60% 80% 100%

In der Stadt Bitburg ist Dominanz des Unfallgegners Pkw mit 83 % et-
was hoéher als in Stadtallendorf. An zweiter Stelle stehen hier jedoch
die Alleinunfalle der Radfahrenden mit 9 %. Dafir machen die Unfalle

ViA- v



Unfallursachen bei Unfal-
len, die durch Radfahrer
verschuldet werden
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zwischen zwei Radfahrenden in Bitburg nur 2 % aller Unfalle mit Rad-
verkehrsbeteiligung aus.

Ein Unfall mit Radfahrerbeteiligung in der Stadt Stadtallendorf hatte als
Unfallgegner den Schwerverkehr (4 %). Ublicherweise sind dies die
Unfalle mit besonders schweren Unfallfolgen, wenn die Radfahrer im
Toten Winkel Ubersehen und von den Lkw uberrollt werden. In Stadt-
allendorf ist die jedoch ein Unfall, der nur Leichtverletzte zur Folge
hatte.

Wertet man die Ursachen in den Unfallen aus, in denen Radfahrende
als erste Unfallbeteiligte angegeben werden, ergibt sich fur den Unter-
suchungsraum in den Jahren 2014 bis 2018 folgendes Bild:

Abbildung 6-12: Radfahrende als erster Unfallbeteiligter und Unfall-
ursachen in Stadtallendorf 2014 — 2018 (n=9)

Benutzung der falschen Fahrbahn [N 2
Alkoholeinfluss  [INEIEGEN— 2
Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr [ 2

Nichtbeachten der Regel "rechtsvor links" [ 1

Falsches Verhalten gegeniber FuRgangern an anderen Stellen [N 1

Sonstiger Fehler des Fahrzeugfihrer [ 1
0 1 2

Die haufigsten Ursachen bei den Unfallen, in denen Radfahrende von
der Polizei als erste Unfallbeteiligte genannt werden, sind ,Benutzung
der falschen Fahrbahn", ,Alkoholeinfluss® und ,Fehler beim Einflie3en
in den flieRenden Verkehr* mit jeweils zwei Unfallen.

Bei den Unféllen, die von Kfz verursacht werden, sind die haufigsten
Ursachen ,Fehler beim Abbiegen® (n=6) und ,Nichtbeachten vorfahrts-
regelnder Verkehrszeichen® (n=5):



Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

Abbildung 6-13: Kfz als erster Unfallbeteiligter und Unfallursachen in
Stadtallendorf 2014 — 2018 (n=18)

Fehler beim Abbiegen [N ¢
Nichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen [N S
Sonstiger Fehler des Fahrzeugfithrer [ 3
Sonstiger Fehler beim Uberholen [ 1
Verkehrswidriges Verhalten beim Ein-/Austeigen, Be-/Entladen [l 1

Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr [ 1

Nichtbeachten des Vorranges entgegenkommender Fahrzeuge an
Hindernissen, etc.

L

0 2 4 6

Hier zeigt sich erneut, dass die Unfalle, die durch Kfz verursacht wer-
den, vor allem an Knotenpunkten passiert sind.

6.3 Raumliche Verteilung der Unfalle

raumliche Analyse Die folgende Karte zeigt im Uberblick die raumliche Verteilung der Un-
tU"fa"SChwere und Unfall-  f3]le mit Radfahrerbeteiligung nach Unfallkategorie (Unfallschwere):
yp
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Abbildung 6-14: Ré&aumliche Verteilung der Unfélle mit Radfahrerbe-
teiligung nach Unfallschwere und Unfalltyp

Radverkehrskonzept fir die Stadt
| Stadtallendorf
e i

Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrs.
beteiligung in den Jahren 2014 - 2018 (n=28)
|

Unfallschwere
| B Ul mit Goteteten, Abbiegeuntai (48)
® unaim eretzen, Abbiageunfall (A8)

@ Unfall mit Leichtverietzten, Abbiegeuntall(AB)
| unfaiityp

Abbiegeunfall (AB)

@ Einbiegen/Kreuzen-Unfall EK)
®  Fahun
@ Sonstiger Unfall (S0)
@ Unfll durch ruhenden Verkehr (RV)
L | e Undalt ehr (LV)
L G2 3 Obersct

ol (05)
L _ | Stadt Stadtallendor!
"] Uniiegende Gemeinden

[ ]
=2VIA-

Aus der Ubersichtskarte lassen sich folgende Hotspots festmachen:
¢ Niederkleiner Stral3e

e Bahnhofstralle
e Albert-Schweizer-Stralie.
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6.4 Fazit aus der Unfallanalyse

Durchschnittlich passieren pro Jahr in Stadtallendorf 5,6 Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung. Im Vergleich mit Bitburg (Kreis Bitburg-Priim) ist
die Verunglicktenhaufigkeit geringer, dies kann aber auch an einer
noch geringeren Radverkehrsbeteiligung in Stadtallendorf liegen.

Gut die Halfte aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung sind Einbie-
gen/Kreuzen-Unfalle und 3/4 sind Einbiegen/Kreuzen-Unfalle und Ab-
biegeunfalle, d. h. in Stadtallendorf sind vor allem die Knotenpunkte fiir
Radfahrende ein Sicherheitsrisiko. Zudem sind dies beinahe aus-
schlief3lich Unfélle mit motorisierten Verkehrsbeteiligten, d. h. die Un-
fallfolgen sind hier haufig gravierender. Insgesamt dominiert der Unfall
mit den Beteiligten Pkw-Rad in Stadtallendorf, in 85 % aller Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung wird der Pkw auch als erster Unfallbeteiligter
registriert. Auch das Fahrrad ist ein ,Unfallverursacher®, dies aber
meist bei Fahrrad-Fahrrad-Unfallen oder bei Alleinunfallen.

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist eine wesentliche Voraus-
setzung fir eine erfolgreiche Forderung der Nahmobilitat, denn nur
wenn sich Radfahrende sicher fihlen, werden sie dieses Verkehrsmit-
tel im Alltagsverkehr verstarkt nutzen. Dies betrifft vor allem auch die
wichtige Zielgruppe der Schiilerinnen und Schiiler, aber auch die an-
deren Zielgruppen des Alltagsradverkehrs wie Pendler und Einkau-
fende. Daher werden die Ergebnisse der Unfallanalyse in die Priorisie-
rung der MalRnahmenempfehlungen einbezogen (siehe Kapitel 10.1).
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7 Klassische MaBnahmentypen im
Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsplanung hat seit den 1980er Jahren viel experimen-
tiert, und neue Lésungen haben oft den Weg in die Regelwerke ge-
schafft. Bei der Vielzahl der Problemlésungen ist in den letzten Jahren
verstarkt die Tendenz festzustellen, ein einfacheres und wieder besser
lesbares Radverkehrsnetz zu schaffen.

Dies betrifft die Verkehrsknoten und Querungen ebenso wie die Fuh-
rungsformen, da innerorts bei geringen Geschwindigkeiten heute viel-
fach der Mischverkehr wieder zum Einsatz kommt, um die Fahrge-
schwindigkeiten anzugleichen, mehr Platz im Seitenraum fur Fu3gan-
ger bereit stellen zu kénnen und die sichere Fahrbahnflihrung im Kno-
tenpunkt ohne baulich aufwéndige Ubergénge anbieten zu kdnnen.

Fir Standardanwendungsfalle wurden soweit wie méglich sogenannte
Musterlésungen verwendet, die ein fest umrissenes Malnahmenre-
pertoire beschreiben. Die Musterlésungen, die einen Groldteil der vor-
geschlagenen MalRnahmen ausmachen, orientieren sich an folgenden
Vorgaben:

o Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung (StVO) in
der Fassung vom 22.05.2017

¢ Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral’en (RASt 06)
¢ Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010
¢ Richtlinien fiir die Anlage von Landstra3en (RAL), 2013.

Die Methoden der Analyse wurden bereits erlautert. In den folgenden
Kapiteln werden die Einsatzkriterien der Fihrungsformen beschrieben,
die wichtigsten Musterldsungen dargestellt und ihre Einsatzbedingun-
gen in Stadtallendorf beschrieben. Diese MalRnahmentypen kehren im
Radverkehrskonzept immer wieder und sind folglich als typische Mal3-
nahmen anzusehen. Sie dienen dem Planungsgrundsatz, die Fuh-
rungsformen zu standardisieren und zu vereinfachen und damit das
Radfahren in Stadtallendorf nicht nur besser sichtbar, sondern fir alle
Verkehrsteilnehmer auch leichter verstandlich zu machen.
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7.1 Neubau von Radverkehrsanlagen an
HauptverkehrsstralRen

In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)'6 wird der Ein-
satzbereich der Fihrungsformen des Radverkehrs im Spannungsfeld
zwischen zulassiger Geschwindigkeit (km/h) und Verkehrsstarke
(Kfz/h) definiert. Mit Hilfe eines Diagramms kann das Erfordernis einer
Trennung vom Kfz-Verkehr ermittelt werden.

Abbildung 7-1:  Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsflihrung

Zweistreifige Straften

Annerartlick

—<

I Regeleinsatzbereichfir das
FUhrungsprinzip Mischen

\ Il Regeleinsatzbereichfir das

1400
1200 1
1000
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600 —

Fuhrungsprinzip Teilseparation
\ v | Il Das Filhrungsprinzip Trennen ist die
I Regel

1
IV Das Flhrungsprinzip Trennen ist

unerlasslich

400
200 +

\h—
Die Ubergangsbereiche sind nicht als

0
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, ‘ >
40 50 B0 70 80 90 100 [km/h]V, harte Grenzen zu definieren

Aufgrund der vorliegenden Kfz-Verkehrszahlungsdaten und den ange-
ordneten Geschwindigkeiten wurde fir das Hauptstralennetz von
Stadtallendorf eine Karte erstellt, die die Belastungsbereiche und damit
auch das Erfordernis einer Trennung des Radverkehrs vom motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) auffuhrt. Abseits der Hauptverkehrsstra-
Ben ist aufgrund der geringen Kfz-Belastung und/oder geringerer
Hochstgeschwindigkeiten davon auszugehen, dass der Radverkehr
gefahrlos im Mischverkehr mit den Kfz auf der Fahrbahn geflhrt wer-
den kann.

16 Forschungsgesellschaft fur Stralen und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 16, Kéln 2010

[ ]
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Abbildung 7-2:  Belastungsbereiche auf dem HauptstraBennetz in
Stadtallendorf

sstungsbereiche in Abhangigkeit von Stirke
rohrs.

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf

Belastungsbereiche nach ERA 2010

8200 DTV Kfz (2015/2017)

el 50 km/h zuldssige Hochstgeschwindigkeit

= Belastungsbereich |
Belastungsbereich Il

& Belastungsbereich Ill

~—— Belastungsbereich IV
Tempo 30

¢ _ ! stadt Stadtallendorf

[ Umiiegende Gemeinden

Neubau an der K92

Innerorts weisen die Niederkleiner Stral3e, die Herrenwaldstrafe und
die Bahnhofstralie sowie die Michele-Ferrero-Stral’e in Stadtallendorf
den Belastungsbereich Il auf, das hei’t, die Trennung von Rad- und
Kfz-Verkehr sollte hier auch zukiinftig erhalten bleiben bzw. angestrebt
werden.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des Radverkehrskonzeptes plant der
Landkreis Marburg-Biedenkopf einen Radwege-Neubau im ERA-
Standard an der K92 im Abschnitt zwischen WaldstralRe und Kinzig-
strale. Aus Sicht der Gutachter sollte zudem ein stral’enbegleitender
Neubau an der K92 zwischen Warthestralte und Millerwegstannen ge-
plant werden, auch wenn hier eine alternative Fihrung Uber die
Warthestralle/Oderstralle/Elbestralie vorhanden ist. Diese ist jedoch
umwegig und topografisch nicht optimal, so dass ein Netzlicken-
schluss auf der sudlichen Seite der K92 in diesem Abschnitt win-
schenswert ware. Dafir musste ggf. Grunderwerb getatigt und die
Larmschutzwand versetzt werden.
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Neubau an der Niederrhei-
nischen Strafe (L3290)

Neubau entlang der Neu-
stadter Strafe (B454)

Langfristig:

Neubau an Erksdorfer
StraBe (L3290) und Ems-
dorfer StraBe (K12)
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Abbildung 7-3:  Netzliicke an der siidlichen K92

Auch die Niederrheinische Stralle (L3290) weist keine Radverkehrsan-
lagen auf. Hier sind die Kfz-Belastungszahlen zwar gering, aber der
Schwerlastverkehrsanteil recht hoch (Zufahrt zur Kaserne!), ebenso
wie die angeordneten Geschwindigkeiten, so dass zumindest aul3er-
orts hier ebenfalls eine stralenbegleitende Radverkehrsanlage sinn-
voll ware.

Auf Aul3erortsverbindungen oder auf Verbindungen am Siedlungsrand
ist aufgrund der hohen Geschwindigkeiten meist eine Trennung des
Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich ist (Erfordernis IV) und so-
mit sind Radwege im Seitenraum die erste Wahl bei der Flihrungsform.
Zum Teil fehlen hier im Bestand die Radverkehrsanalgen, hier werden
Netzllckenschllisse gefordert bzw. es sollten kurzfristig alternative
FUhrungen gesucht und in Wert gesetzt werden.

Ein Netzllickenschluss wird entlang der Neustadter Stral’e (B454) bis
zum Anschluss an der Niederrheinischen Stralle gefordert, denn hier
ist ein grolReres Gewerbegebiet im Aufbau, das aufgrund der zahlrei-
chen Arbeitsplatze auch ein Ziel flir den Alltagsradverkehr darstellt.
Hier sollte in Abstimmung mit Hessen Mobil geklart werden, ob ein
Neubau im Radvorrangrouten-Standard oder im ERA-Standard ge-
plant werden soll (siehe Kapitel 8.3).

Das Konzept sieht den Neubau eines stralenbegleitenden Radwegs
an der Erksdorfer Stralle und der Emsdorfer Stra’e vor. Kurzfristig
sollten hier die alternativen Fiihrungen auf dem Wirtschaftswegenetz
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auch flr den Alltagsradverkehr in Wert gesetzt werden, langfristig
sollte dennoch ein Neubau stralRenbegleitend gefordert werden, da
hier die Topografie, der Umwegfaktor, die Reinigung und der Winter-
dienst sowie die soziale Sicherheit in der Regel besser zu bewerten
sind.

Abbildung 7-4:  Netzliicken auf dem klassifizierten Netz in Stadtal-
lendorf

Radverkehrskonzept fir die Stadt
Stadtallendorf
MaBnahmen: Neubau

0 01503 06 y
———

Kilomesdr |

Standards fiir Neben- In Kapitel 5.3, Abbildung 5-4 wurden die erforderlichen Breitenmale
anlagen im Neubau fur Radverkehrsanlagen nach ERA genannt, dies gilt selbstverstand-
lich auch fur den Neubau.
Grundsatzlich sollten im Neubau innerorts keine Zweirichtungsrad-
wege mehr angelegt werden. Dies ist laut ERA 2010 kritisch zu bewer-
ten. Die ERA fiihrt hierzu aus:

* Die Nutzung der Radwege auf der linken Stral3enseite ist inner-
orts eine hdufige Unfallursache. Baulich angelegte Radwege

17 Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kapitel 3.5, Seite 26-27. KdIn, 2010

[ ]
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dlirfen daher nur nach sorgféltiger Priifung und nach Siche-
rung der Konfliktpunkte (insbesondere Einmiindungen und
Grundstlickszufahrten) frei gegeben werden.

Zweirichtungsradwege nur an StraBen mit sehr hoher Trenn-
wirkung (Mittelstreifen, Stadtbahntrassen, etc.)

Zweirichtungsradwege nur an Stral3en mit wenigen Kreuzun-
gen, Einmiindungen und verkehrsreichen Grundstiickszu-
fahrten

Das Regelmal3 betragt 2,50 m bei beidseitiger, 3,00 m bei ein-
seitiger Fiihrung.

Die Anhebung des Radweges als Radwegiiberfahrt ist das
wirksamste Mittel, um die Aufmerksambkeit der Fahrer von Kfz
zu erhéhen. Sie sollte bei Zweirichtungsradwegen in der Regel
angewandt werden.

Aus Gutachtersicht sollte diese Flhrungsform zuklnftig nicht mehr re-
alisiert werden. Folgende Grundsatze sollten zukinftig bertcksichtigt
werden:

KEIN Zweirichtungsverkehr innerorts im Neubau
KEIN Gemeinsamer Geh-/Radweg innerorts im Neubau

KEINE flachige Rotmarkierung, sondern nur die Konfliktfla-
chen, z. B. die Furten, sollten eine rote Markierung erhalten.

Falls sich ein gemeinsamer Geh-/Radweg innerorts nicht vermeiden
lasst, sollte folgende Musterldsung zur Anwendung kommen:

VA .
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Abbildung 7-5:

Musterlésung: gemeinsamer Geh-/Radweg

Musterlésung
FUhrungsformen an innerdrtlichen Hauptverkehrsstralen

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Regelungen:

Anwendungsbereiche: ¢

Hinweise:

Fiihrung des Radverkehrs
in Gewerbegebieten

Zeichen 240 StVO (mit Benutzungspflich

oder 239 StVO und 1022-10 ’

(ohne Benutzungspflicht)
Auffindestreifen

’— Zeichen 205 StVO

Richtungsfeld (h =6 cm)

Sperrfeld (h =0 cm)

Absenkung auf 0 cm
Furtmarkierung weniger als 0,50 m
von der Fahrbahn abgesetzt:
Leitlinie kann entfallen

Zeichen 240 StVO

gemeinsamer Geh- und Radweg
oder Gehweg (Radfahrer frei)

= 3,00 m einschliellich
Sicherheitstrennstreifen

Sicherheitstrennstreifen
= 0,75 m bei Langsparkern

Sicherheitstrennstreifen
= 0,50 m ohne Langsparker

* ERA (Ausgabe 2010). Kapitel 3.6
beengte Ortslagen oder Ortsrandlagen mit geringem Fulgéngerverkehr

* der Einsatz der gemeinsamen Fihrung mit dem Fullgéngerverkehr ist nur dort
ausnahmsweise vertretbar, wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion der Fldchen fir beide
Verkehre sehr gering ist; die Ausschlusskriterien gemaR ERA sind zu beachten

«  filir benutzungspflichtige und nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen gelten die
gleichen Gestaltungsregeln und MaRe

+ rote Einfarbung der Furt optional

*  zur Minderung der Rutschgefahr bei Nasse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit
rutschfestem Granulat zu versetzen

In vielen Fallen ist aus Gutachtersicht eine Flihrungsform auf Radfahr-
streifen oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn positiv zu sehen, denn
so wird vor allem der Alltagsradverkehr als Fahrverkehr wahrgenom-
men. Vor dem Hintergrund, dass zunehmend mehr e-unterstitzte und
damit auch schnellere Fahrrader auch im Alltagsverkehr unterwegs
sein werden, reduziert dies zudem die Konflikte mit dem Fulverkehr
auf den Nebenanlagen.

-
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Dies qilt jedoch nur eingeschrankt auf den Strafden in Gewerbegebie-
ten, wo verstarkt Schwerlastverkehr unterwegs ist. In Gewerbegebie-
ten sollte immer geprift werden, ob eine regelgerechte Flhrung im
Seitenraum unter besonderer Sicherung der Furten an den Knoten-
punkten moglich ist.

In Stadtallendorf fehlen in den Gewerbegebietsstrallen Radverkehrs-
anlagen weitgehend. Dies ist problematisch, da in Gewerbegebieten
viele Arbeitsplatze und z.T. auch grof¥flachiger Einzelhandel lokalisiert
sind, d.h. Gewerbegebiete sind wichtige Ziele fir den Alltagsradver-
kehr. Eine Nachristung ist oft ohne erheblichen baulichen Aufwand
weder im Seitenraum noch auf der Fahrbahn (die Fahrbahnbreiten lie-
gen in der Regel bei 6,50 bis 7,00m) mdglich.

Abbildung 7-6: Gewerbegebietsstralle im DAG-Gebiet ohne Rad-
verkehrsinfrastruktur

1§

| VTR e T
ﬂﬁlillllmiigl .

Hier kann auch nachtraglich keine Radverkehrsinfrastruktur angeboten
werden. Allerdings sollten Standards fir den Neubau (neues Gewer-
begebiet an der Faudi-Stral3e !) unbedingt definiert werden.

7.2 Oberflachen sanieren und verbreitern

Stadtallendorf hat auRerorts auf weiten Teilen ein gut ausgebautes
Radverkehrsnetz auf stralRenbegleitenden oder separat geflihrten
Radwegen. Dieses Netz gilt es zu erhalten und zu optimieren.
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Oberflachensanierung

Verbreiterung auf ERA-

Standard
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Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden die vorhandenen straf3en-
begleitenden und selbstandig geflihrten Radwege detailliert aufge-
nommen und bewertet. Nicht ausreichende Breiten nach dem ERA-
Standard und Mangel in Bezug auf Oberflachen konnten so genau lo-
kalisiert und ins Manahmenprogramm aufgenommen werden.

Der Bedarf fir dringend anstehende Oberflachensanierungen kon-
zentriert sich in Stadtallendorf auf Abschnitte auf folgenden Strafen:

e Hauptstralie
e Die Hofwiese

e sowie um landwirtschaftliche Wege 6stlich St.-Michael-Stralle
und um einige forstwirtschaftliche Wege.

Die nachste Karte zeigt die analysierten Oberflachenschaden in der
Ubersicht:

Abbildung 7-7:  Mangel auf Oberflachen

Radverkehrskonzept fir die Stadt
Stadtallendorf

Eine Verbreiterung auf ERA-Standard ist an einigen Stadtstralen und
Wegen sowie an klassifizierten Straflen erforderlich; daflir ist aber
nicht (nur) die Stadt Stadtallendorf zustéandig, sondern ebenso der

VA 0



Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

Landkreis Marburg-Biedenkopf bzw. Hessen Mobil (an Bundes- oder
Landesstrallen).

Abschnitte, die Mangel in Bezug auf die heutigen Breitenanforderun-
gen nach ERA 2010 aufweisen und dabei die Mindeststandards unter-
schreiten, sind vor allem auf der Niederkleiner Strale (L3290) zu fin-
den. Die Regelbreiten werden unterschritten auf Abschnitten auf fol-
genden StralRen (siehe auch Abbildung 5-5):

e Marburger Stralle (B454)

o Hauptstrale (Schutzstreifen und Getrennter Geh-/Radweg)

o Waldstralle

o Wetzlarer Strale (Radfahrstreifen)

e Herrenwaldstralle (in Abschnitten Radfahrstreifen und Geh-
/Radweg sowie beidseitig Radfahrstreifen).

Fir einige strallenbegleitende oder auch selbstandig gefihrte Rad-
wege wird eine Verbreiterung empfohlen, die auf folgender Ubersichts-
karte dargestellt werden:

Abbildung 7-8:  Ausbau von stralBenbegleitenden Radwegen

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
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Ausbau auf der Wald-
stralBe

Radverkehrskonzept fir die Kernstadt Stadtallendorfs

Auf der Waldstrale ist ein Gemeinsamer Geh-/Radweg in beide Rich-
tungen auf einer Nebenanlage von 2,20 m benutzungspflichtig ange-
ordnet. Zudem sind auf der Nebenanlage noch Einbauten wie Signal-
masten, Pfosten, etc. vorhanden.

Abbildung 7-9:
5 BRTA

Hier sollte gepriift werden, ob der Radverkehr in die Richtungsfiihrung
gebracht werden kann und die Nebenanlagen regelgerecht ausgebaut
werden kénnen.

Abbildung 7-10: Ausbau von strallenbegleitenden Radwegen auf der
Waldstral3e

325m
Gehweg  |Radstreif.. Fahrstreifen Fahrstreifen |Radstreif.. Gehweg

2m

Quelle: Querschnitt mit Streetmix

Alternativ kénnte der Radverkehr im bestehenden Fahrbahnquer-
schnitt auch auf Schutzstreifen auf der Fahrbahn geflihrt werden, was
die Gutachter aufgrund der Aulderortscharakteristik der Straf3e in wei-
ten Abschnitten jedoch nicht bevorzugen wirden.



Ausbau auf der Herren-
waldstraRe
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Abbildung 7-11: Fiihrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen auf
der Waldstral3e

2m 1.5m

2,25 m 225m

1.5m 22m

Gehweg Fahrstreifen | Fahrstreifen

Quelle: Querschnitt mit Streetmix

Auf der Herrenwaldstrale ist westlich ein Gemeinsamer Geh-/Radweg
und Ostlich ein z.T. abgefahrener, untermaliger Radfahrstreifen vor-
handen.

Abbildung 7-12: Bestandsanlagen auf der Herrenwaldstral3e

S

Aufgrund der hohen Kfz-Belastung von 11.500 DTV sollte gepruft wer-
den, ob die Nebenanlage regelgerecht auf mindestens 3,00 m (inklu-
sive Sicherheitstrennstreifen) im bestehenden Querschnitt ausgebaut
werden kann und Rad- und Fuliverkehr auf Gemeinsamen Geh-/Rad-
wegen geflhrt werden kénnen.



Ausbau an der Marburger
StraRe

Ausbau auBerortlicher
Radwege
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Abbildung 7-13: Fiihrung des Radverkehrs auf Gemeinsamen Geh-
/Radwegen auf der Herrenwaldstral3e
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2m 16m 3.25m 3.26m 16m 2m
Gehweg  |Radstreif.. Fahrstreifen Fahrstreifen Radstreif. | Gehweg

Quelle: Querschnitt mit Streetmix

Sollte ein Getrennter Geh-/Radweg realisiert werden, so sind fir die
Nebenanlagen beidseitig Breiten von mindestens 5,00 m vorzusehen
(2,50 m Gehweg, 2,00 m Radweg, 0,50 m Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn). Ob die erforderlichen Breiten vorhanden sind, misste im
Detail gepruft werden, ggf. auch auf Kosten des ruhenden Kfz-Ver-
kehrs am REWE, doch sind hier augenscheinlich ausreichend alterna-
tive Stellplatze (Parkdeck!) vorhanden.

Auch der vorhandene stralRenbegleitende Radweg an der Marburger
Stralie (B454) wird im Radverkehrskonzept fir einen Ausbau empfoh-
len. Wir empfehlen hier einen Ausbau auf Radvorrangroutenstandard
bis zur Bahnhofstrale basierend auf der Konzeption fir ein Rad-
Hauptnetz flir Hessen (siehe auch Kapitel 8.3). Wie der Radvor-
rangroutenstandard vor allem im Abschnitt zwischen Zeppelinstralie
und Lilienthalstral’e umgesetzt werden kann, sollte in einer Detailstu-
die untersucht werden.

Empfohlen wird bei einem Ausbau oder einer Sanierung der unbe-
leuchteten Aullerortsradwege die Markierung von retroreflektierenden
Begrenzungslinien, die die Orientierung von Radfahrenden, die in Dun-
kelheit fahren, enorm verbessert. Fur Kfz ist die Randstreifenmarkie-
rung auf der Fahrbahn vorgeschrieben, obwohl sie mit deutlich starke-
rer Lichtanlage fahren. Fir den Radverkehr sollte dies auch selbstver-
standlich werden.



Radfahrstreifen

Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

Abbildung 7-14:

Musterlésung zur Randstreifenmarkierung

Markierung:

Schmalsirich (0,12 m),

refroreflektierend

/

0,12 m U

> 0,50 m >250m , 20,50 m-
>350m-
Regelungen: » ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 8.2.2, S0VO Zeichen 205 (Fahrstreifenbegrenzung)

Anwendungsbereiche:

Hinweise:

aufemnrts auf Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen, wenn die Wege
unbeleuchiet sind und im Alltagsverkehr auch bei Dunkelheit befahren werden

erhdht die Vierkehrssicherheit insbesondere an Strecken und Abschnitten mit Gefélle
undioder Kurven sowie bei Blendgefahr

kann im Verbindung mit markierten Fahradpiktogrammen auch als zusitzliches Leitelerment
fir beleuchtete interkommunale Radschnellverbindungen dienen

fur eine gute Umwelivertraglichkeit kdnnen losemittelfreie Markierungsstoffe angewandt
werden

7.3 Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Die ERA flihrt zu Radfahrstreifen Folgendes aus:

.Radfahrstreifen sind durch Zeichen 295 StVO (Breitstrich) abge-
trennte Sonderfahrstreifen. Sie sind flir den Radverkehr immer benut-
zungspflichtig. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz-Verkehr nicht im
Langsverkehr befahren werden, er darf jedoch zum Ein- und Abbiegen
sowie zum Erreichen von Parkstanden Gberquert werden. Andere Ver-
kehrsteilnehmer dirfen ihn nicht benutzen. Radfahrstreifen werden
grundsatzlich im Einrichtungsverkehr betrieben.“18

18 Forschungsgesellschaft fur Stralen.- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Seite 23. Kéln 2010
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Schutzstreifen
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Abbildung 7-15: Musterlbsung: Markierung beidseitiger Radfahrstrei-
fen

=550m

1,85 m (2,00 m)
einschliellich Breitstrichmarkierung

Sicherheitstrennstreifen
0.75 m (0,50 m)

Zeichen 237 StVO

Breitstrichmarkisrung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0.20 m Liicke), Lage innerhalb
des Radfahrstreifens

Zeichen 205 S5tV0

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke), Lage aulerhalb
des Radfahrstreifzns

Breitstrichmarkismung
(0,25 m breit)

Der Einsatzbereich des Radfahrstreifens liegt im Belastungsbereich 11|
oder IV des Diagramms zur Vorauswahl der Radverkehrsflihrung
(siehe Kapitel 7.1).

Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und dirfen im Begegnungsfall
auch vom motorisierten Verkehr Uberfahren werden. Damit werden ge-
ringere Kernfahrbahnbreiten (Fahrgasse zwischen den Schutzstreifen)
von 4,50 moglich. Allerdings sind diese nur bei geringem Schwerlast-
verkehr zu empfehlen.



Park- und Haltverbot auf
Schutzstreifen
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Abbildung 7-16: Musterlésung: beidseitiger Schutzstreifen fiir Rad-
fahrer

2450m

1,50 m (1,25 m)

Sicherheitstrennsireifen
0,75 m (0,50 m)

— Schmalstrichmarkierung unterbrochen
(0,12 m Breite, 1,00 m Lénge, 1,00 m
Licke), Lage mittig zwischen den
Werkehrsfidchen

Zeichen 205 StVO

/
.F |

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,50 m Lange,
1,50 m Licke), Lage aulterhalb
des Schutzstreifens

e

Aufgrund der aktuellen Diskussion (iber Uberholabstande zu Radfah-
renden, die mindestens 1,50m betragen sollen, kommt bei Neuanlage
von Schutzstreifen nur noch die Regelbreite von 1,50m und nicht mehr
die Mindestbreite in Frage. Insgesamt liegen aus der Praxis viele Eva-
luationen zu Schutzstreifen vor; vor allem der Sicherheitsabstand zum
Parkstreifen von mindestens 0,50m, besser 0,75m ist unverzichtbar,
um Radfahrende auf dem Schutzstreifen nicht in die sogenannte Doo-
ring Zone, d.h. sich 6ffnende Autotiiren, zu driicken.

Schutzstreifen bilden ein Angebot fur die Fuhrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn. Folglich ist es auch madglich, die Nutzung der Nebenan-
lage flr besonders schutzbedurftige Radfahrer (z. B. an Schulwegver-
bindungen) parallel auch frei zu geben (sogenannte ,wahlfreie Fih-
rung“ mit der Beschilderung ,Gehweg/Radfahrer frei).

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im Belastungsbereich Il
des Diagramms zur Vorauswahl der Radverkehrsfuhrung (siehe Kapi-
tel 7.1).

Seit dem 1.4.2013 qilt auf Schutzstreifen grundséatzlich Parkverbot, die
StVO-Novelle von 2020 schreibt ein generelles Haltverbot auf Schutz-
streifen vor. Es wird empfohlen, mindestens in den Knotenpunkten aus

VA .



Anwendungsfille in
Stadtallendorf

Niederkleiner StraRe,
Abschnitt Nord

Radverkehrskonzept fir die Kernstadt Stadtallendorfs

Sicherheitsgriinden die Schutzstreifenmarkierung rot einzufarben. Oft
sind Schutzstreifen bei einseitigem Parken noch mdglich.

In Stadtallendorf sind bereits an einigen Hauptverkehrsstrallen Rad-
fahrstreifen vorhanden. Diese weisen jedoch die heute giltige Regel-
breite von 1,85 m meist nicht auf. Daher missen Alternativen zur heu-
tigen Fuhrungsform geplant werden. Dies betrifft:

¢ Niederkleiner Stral’e
e Herrenwaldstralle
e Wetzlarer Stralle.

Auf einigen anderen Strallen fehlen in Stadtallendorf Radverkehrsan-
lagen. Hier schlagen wir die Prifung von Schutzstreifen vor. Dies be-
trifft:

e HauptstralRe
e Bahnhofstralle.
Die Vorschlage werden im Folgenden erlautert:

Auf dem nordlichsten Abschnitt der Niederkleiner Stral’e sind im Be-
stand beidseitig 1,50 m breite, untermafige Radfahrstreifen markiert.

Abbildung 7-17: Bestandsanlagen auf der nérdlichen Niederkleiner
Stral3e, Abschnitt Nord

Da im Bestand die Richtungsfahrbahnen eine Breite von 3,25 m auf-
weisen, kénnen diese so verschmalert werden, dass Uberbreite
Schutzstreifen markiert werden kénnen, ohne dass der Fahrbahnquer-
schnitt verandert werden muss.
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Abbildung 7-18: Fiihrung des Radverkehrs auf (iberbreiten Schutz-
streifen auf der Niederkleiner Stral3e

S
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2Zm 19m 285m 285m 19m 2Zm
Gehweg Radstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Radstreifen | Gehweg
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Quelle: Querschnitt mit Streetmix

Radfahrstreifen im Regelmaly kénnen hier nicht markiert werden, da
auf der Niederkleiner Stral’e Busbegegnungsverkehr zu erwarten ist
und die Verkehrsbetriebe fordern hierflir eine Fahrbahnbreite von
6,50 m. Da Radfahrstreifen vom Kfz-Verkehr aber nicht tiberfahren
werden dirfen, kdnnen hier nur Uberbreite Schutzstreifen markiert wer-
den.

Auf dem mittleren Teil des nordlichen Abschnitts fehlen Radverkehrs-
anlagen ganz, dafir wir beidseitig geparkt.
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Abbildung 7-19: Bestandsanlagen auf der nérdlichen Niederkleiner
Stral3e, Abschnitt Mitte

Hier kdnnen nur Radverkehrsanlagen geschaffen werden, wenn das
Kfz-Parken aus dem Stra3enraum entfernt und in die unmittelbare Um-
gebung verlagert wird. Dann kénnen ebenfalls tberbreite Schutzstrei-
fen markiert werden.

Auf dem sldlichen Teil des nordlichen Abschnitts wird der Radverkehr
auf untermalfdigen Radwegen gefiihrt.



Niederkleiner StraRe,
Abschnitt Mitte
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Abbildung 7-20: Bestandsanlagen auf der nérdlichen Niederkleiner
Stral3e, Abschnitt Std

i

s

Wollte man hier eine regelgerechte Radverkehrsflihrung auf der Fahr-
bahn schaffen, so musste der Stralenquerschnitt komplett verandert
und die Baumreihen zwischen dem Kfz-Parken gefallt werden. Auch
die Nebenanlage ist augenscheinlich nicht wesentlich zu verbreitern.
Demnach muss die vorhandene Fiihrung als punktuelle Engstelle hin-
genommen werden. Positiv ist, dass ein Sicherheitstrennstreifen zum
Kfz-Parken bereits vorhanden ist.

Auf dem mittleren Abschnitt der Niederkleiner Straf3e sind im Bestand
beidseitig untermallige Radfahrstreifen markiert. Die Oberflache ist
mangelhaft und sollte kurzfristig optimiert werden. Da hier ein Abbie-
gefahrstreifen mittig vorhanden ist und baulich angelegte Querungshil-
fen, kann die Radverkehrsinfrastruktur nur mit groRerem Aufwand auf
Regelbreite gebracht werden, was eine Detailstudie erfordern wirde.
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Abbildung 7-21: Bestandsanlagen auf der mittleren Niederkleiner
Stral3e, Abschnitt Nord

Tl gl

Eine denkbare Variante ware, das Kfz-Parken auf der Ostlichen Seite
umzuorganisieren: Wenn die Parkstande von der Niederkleiner Strale
aus erreichbar waren, kénnte die Nebenfahrbahn ausschlief3lich fir
den Radverkehr frei gegeben werden. Dies wirde dann auch eine Be-
fahrbarkeit fir den Radverkehr in beide Richtungen erlauben, was die
Gutachter in der heutigen Situation als mit Unfallrisiken behaftet be-
werten wirden, da die Gefahr grof} ist, dass Kfz den Radverkehr, der
die Nebenfahrbahn in Gegenrichtung befahrt, beim Ausparken Uberse-
hen.

Auf der westlichen Seite ist vrsl. nur die Markierung eines (ggf. auch
Uberbreiten) Schutzstreifens méglich. Auf diesem Abschnitt misste auf
jeden Fall eine Detailuntersuchung die Méglichkeiten vor Ort klaren.

Weiter sudlich auf dem mittleren Abschnitt bleibt vrsl. erneut nur Még-
lichkeit, den untermalfiigen Radweg als punktuelle Engstelle zu tolerie-
ren, da hier ansonsten Grunderwerb getatigt werden musste. Auch hier
ist ein Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn vorhanden.



Niederkleiner StraBe
Abschnitt Sud
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Abbildung 7-22: Bestandsanlagen auf der mittleren Niederkleiner
Stral3e, Abschnitt Std

Auch auf dem sidlichen Abschnitt der Niederkleiner Stralle sind im
Bestand zunachst beidseitig untermafige Radfahrstreifen markiert.

Abbildung 7-23: Bestandsanlagen auf der sidlichen Niederkleiner
Stral3e, Abschnitt Nord

Da im Bestand die Richtungsfahrbahnen eine Breite von 3,50 m auf-
weisen, konnen diese so verschmaélert werden, dass Uberbreite
Schutzstreifen markiert werden kénnen, ohne dass der Fahrbahnquer-
schnitt verandert werden muss.
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Abbildung 7-24: Fihrung des Radverkehrs auf liberbreiten Schutz-
streifen auf der stdlichen Niederkleiner Stral3e

L
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Gehweg Fahrstreifen Fahrstreifen Gehweg Ma'

Quelle: Querschnitt mit Streetmix

Am Knotenpunkt Niederkleiner Stra’e / Rheinstralle wird die Rich-
tungsfuhrung innerorts in die Zweirichtungsfihrung auflerorts Uber-
fuhrt. Die L6sung im Bestand ist unkonventionell, aber fahrbar, doch
wird sie augenscheinlich von vielen Radfahrenden nicht verstanden.
Zudem stellt der freie Rechtsabbiegefahrstreifen eine Gefahr dar und
Radfahrende, die aus der Rheinstralle kommen, erhalten keine Fih-
rung. Daher sollte fir diesen Knotenpunkt im Rahmen einer Detailstu-
die eine Optimierung erarbeitet werden.

Die Zweirichtungsfiihrung aul3erorts ist mit 2,10 m Breite ebenfalls un-
termal3ig und sollte mindestens auf Regelstandard gebracht und mit
retroreflektierenden Randmarkierungen ausgestattet werden (siehe
Abbildung 7-14).



HerrenwaldstraBe

Wetzlarer Strale
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Abbildung 7-25: Bestandsanlagen auf der siidlichen Niederkleiner
Stral3e, Abschnitt Std

Die Moglichkeiten, auf der sudlichen Herrenwaldstralle regelgerechte
Radverkehrsanlagen zu schaffen, sind bereits unter Kapitel 7.2 ausge-
fuhrt worden. Auf der nérdlichen sind die Breiten der vorhandenen
Radfahrstreifen und die der Fahrbahnen noch einmal im Detail zu Uber-
prufen. Hier kdnnen vrsl. regelgerechte Radfahrstreifen markiert wer-
den.

Auch auf der Wetzlarer StralRe sind im Bestand beidseitig untermallige
Radfahrstreifen markiert.
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Abbildung 7-26: Untermallige Radfahrstreifen auf der Wetzlarer
Stralle

Hier sollte ebenfalls die Markierung Uberbreiter Schutzstreifen gepruift
werden.

BahnhofstraRe Auf der Bahnhofstralie fehlt im Bestand jegliche Radverkehrsanlage.

Abbildung 7-27: Fehlende Radverkehrsinfrastruktur auf der nérdli-
chen und mittleren Bahnhofstral3e
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HauptstraBe
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Hier wird die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen im Regelmal}
von 1,50m vorgeschlagen.

Abbildung 7-28: Fiihrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen im Re-
gelmal3 auf der Bahnhofstral3e

i
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Quelle: Querschnitt mit Streetmix

1.5m 226m

Fahrstraifen

225 m 15m 2m
Fahrstraifen Gehweq

Auch auf der sudlichen Hauptstral3e fehlt im Bestand jegliche Radver-
kehrsinfrastruktur.

[ ]
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Abbildung 7-29: Fehlende Radverkehrsinfrastruktur auf der sdidli-
chen Hauptstral3e

GAeg

Hier wird ebenso wie in der Bahnhofstralle empfohlen, die Kfz-Fahr-
bahnen zu verschmalern und beidseitig regelgerechte Schutzstreifen
zu markieren. Dafir muss auf diesem Abschnitt der Hauptstralle das
einhiftige Kfz-Parken auf der Ostseite entfernt werden. Da dies die
Nutzbarkeit und Barrierefreiheit auch des Gehweges so stark ein-
schrankt, dass die Regelbreiten auch hier nicht eingehalten werden,
muss es sowieso entfernt werden.

In dem Abschnitt der Hauptstrae nordlich des Scheidsweges sind die
Méglichkeiten zur Schaffung einer regelgerechten Radverkehrsfiih-
rung stark eingeschrankt. Auf der ostlichen Seite wird der Radweg auf
einem Getrennten Geh-/Radweg gefuhrt, der am Anfang noch die Re-
gelmalie aufweist, recht bald jedoch dieser nicht mehr erreicht. Auf der
westlichen Seite wird der Radverkehr auf einem Schutzstreifen im Min-
destmal? gefiihrt, wobei hier auch noch die Rinne eingerechnet ist. Hier
kann weder die Fahrbahnbreite weiter verschmalert werden, da auch
Busverkehr hier anzutreffen ist, noch kann die Nebenanlage verbreitert
werden. Somit kann der Bestand nur bestehen bleiben und ggf. die
Anordnung von Tempo 30 gepruft werden, um den Radverkehr im
Mischverkehr mit den Kfz zu sichern.



einheitliche Gestaltung
von Kreisverkehren
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Abbildung 7-30: nicht optimale Radverkehrsinfrastruktur auf der mitt-
leren Hauptstral3e
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7.4 Radfahren in Kreisverkehren

Kreisverkehrsfihrungen erlangen eine immer gréRere Bedeutung.
Dies trifft auch auf Stadtallendorf zu, wo bereits viele Knotenpunkte als
Kreisverkehrsplatze gestaltet sind.

Allerdings ist die Radverkehrsflihrung in den Kreisverkehrsplatzen in
Stadtallendorf uneinheitlich, was zu Unsicherheiten und Verkehrssi-
cherheitsrisiken, im schlechtesten Fall auch zu Fehlverhalten fihrt. Zu-
kinftig sollten nur noch folgende Fuihrungen des Radverkehrs im
Kreisverkehr angestrebt werden:

e Innerorts: Flihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei einer
Verkehrsbelastung von bis zu 15.000 Kfz/24h

e Innerorts: Flhrung Uber die Nebenanlage bei héheren Ver-
kehrsstarken im Richtungsverkehr und mit Vorrang fur den Rad-
verkehr

o AuBerorts bzw. aulerhalb des geschlossenen Siedlungsbe-
reichs: wartepflichtige Fihrung auf kreisumlaufenden Radwe-
gen.



Grundsatze einer sicheren
Radverkehrsfiihrung auf

der Kreisfahrbahn
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Eine sichere Flhrung des Radverkehrs innerorts im Mischverkehr tber
die Kreisfahrbahn setzt einige Grundregeln voraus:

Die Ablenkung im Kreisverkehr muss ausreichend sein, um zu
schnelles Ein- bzw. Durchfahren zu vermeiden.

Radverkehrsfiihrungen und Schutzstreifen sind vor der Kreis-
verkehrszufahrt aufzulésen.

Die Zufahrten zum Kreisverkehr sollten so schmal sein, dass
Rad und Kfz immer hintereinander in den Kreisverkehr einfah-
ren.

Die Kreisfahrbahn sollte so schmal sein, dass Uberholvorgéange
zwischen Kfz- und Radverkehr unterbleiben.

Der uberfahrbare Teil des Mittelkreises, der Schwerfahrzeugen
das Befahren des Kreisels ermdglicht, sollte durch Borde deut-
lich von der Kernfahrbahn abgesetzt sein.

Hierfur gilt folgende Musterlésung:

VA w0
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Abbildung 7-31: Musterblatt: Flihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr in der Kreisfahrbahn mit Auflésung der Rad-
wege bzw. Uberfiihrung auf Radwege im Seiten-

raum innerorts

baulich abgesetzter tberfahrbarer
Innenring

Kreisfahrbahn gemaR MindestmaRe
(RAST 06)

/ Regelmal: Breite 3,25 m bis 3,50 m
/ kurzer Schutzstreifen

Radweg

Ob eine Mischverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn zu realisieren ist,
hangt im Wesentlichen von der Kfz-Verkehrsstarke ab. Liegt diese
deutlich Gber 15.000 Kfz/24h ist folgende Musterldsung anzuwenden:
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Abbildung 7-32: Musterblatt: Fiihrung des Radverkehrs auf umlau-
fenden Radwegen im Richtungsverkehr mit Vorrang
vor dem Kfz-Verkehr innerorts
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Radverkehrsfiihrung auf Auf AulerortsstralRen oder auf Strallen mit Aul3erortscharakter ohne
umlaufenden Radwegen durchgehender Bebauung wird die Fiihrung des Radverkehrs auf um-
laufenden Radwegen empfohlen.
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Abbildung 7-33: Musterblatt: Flihrung ber kreisumlaufende Rad-

] z250m
Zeichen 205 StVO

wege aullerhalb des geschlossenen Siedlungsbe-
reichs / auf Siedlungsrandstral3en

Zeichen 203 5tVO
Zeichen 215 5tVO
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e 2200m
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Aus Sicht der Radverkehrsférderung sollten folgenden Kreisverkehre
in ihrer Ausgestaltung Uberprift werden:

Herrenwaldstralie / Wetzlarer Stralde: Die Radverkehrsfiihrung
ist nicht ganz eindeutig, da die Benutzungspflicht nicht angeord-
net ist. Radverkehr wird umlaufend im Richtungsverkehr in der
Nebenanlage ohne Vorfahrt an den Zu-/Abfahrten gefiihrt.
Radverkehr sollte aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsbelastung
umlaufend auf Radwegen gefuihrt werden. Daflr missen die
Radverkehrsfurten nachmarkiert werden. Uberpriift werden
sollte, ob der Bypass notwendig ist, da er fur den Radverkehr
eine potenzielle Unfallgefahr darstellt.

Herrenwaldstral3e / Niederkleiner Straf3e: Auch hier ist die Rad-
verkehrsfilhrung nicht ganz eindeutig, da die Benutzungspflicht
nicht angeordnet ist. Radverkehr wird umlaufend in der Neben-
anlage ohne Vorfahrt an den Zu-/Abfahrten gefuhrt.

Hier gilt das gleiche wie fur den oben genannten Kreisverkehrs-
platz. Radverkehr sollte aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsbelas-
tung umlaufend im Richtungsverkehr auf Radwegen geflhrt
werden. Daflir missen die Radverkehrsfurten nachmarkiert
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werden. Die FuRgangeriberwege sollten zur Sicherung des
Fufl3- und Radverkehrs unbedingt markiert werden, da sie die
Vorfahrt fir die Nahmobilitat eindeutig definieren.

e Herrenwaldstralle / Bahnhofstrale: Radverkehr wird im Misch-
verkehr mit den Kfz auf der Fahrbahn gefuhrt.
Da die Kfz-Verkehrsbelastung auch hier hoch ist, sollte gepriift
werden, ob der Radverkehr zukunftig umlaufend auf Radwegen
im Mischverkehr gefuhrt werden soll. Auf jeden Fall sind die
FuRgangertiberwege nachzurlisten. Auch sollte die Lage der
Bushaltestelle direkt vor der Kreisverkehrszufahrt Gberprift wer-
den. Hier konnte FuRverkehr beobachtet werden, der direkt vor
dem haltenden Bus die Kreisverkehrszufahrt kreuzt.

o Marburger Stral3e / Lilienthalstral3e: Radverkehr wird im Misch-
verkehr auf der Kreisfahrbahn gefihrt.
Die Kfz-Verkehrsbelastung ist hier gering, daher ist die Filhrung
des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn richtig. Al-
lerdings ist der Ubergang vor der Fiihrung aus der Nebenanlage
in den Kreisverkehr nicht geregelt und zudem fehlt die Flihrung
des Rad- und Fulverkehrs an der Westseite komplett. Es konn-
ten Radfahrende beobachtet werden, die nur auf der Nebenan-
lage in diesem Kreisverkehr fahren und zu Ful® Gehende, die
auf der Westseite auf der Fahrbahn gehen! Die Radverkehrs-
fuhrung ist an diesem Knotenpunkt durchgangig zu gestalten,
dafir sollte eine Detailstudie erarbeitet werden, die auch die
FUhrung des Radverkehrs an der Marburger Strale bericksich-
tigt. Da der neue Kreisverkehr am Knotenpunkt Marburger
Stral’e / Bahnhofstralte / Hauptstralle nach demselben Muster
geplant wird, sollten hier unbedingt die Anspriiche der Nahmo-
bilitat definiert werden!

e Am Lohpfad / Eulenweg: Auf diesem Minikreisel wird der Rad-
verkehr im Mischverkehr mit den Kfz geflhrt.
Dieser Minikreisverkehr weist eine unginstige Geometrie auf:
Die kreisfahrbahn ist zu breit und die Ablenkung der Fahrzeuge
folglich zu gering, d.h. die im Kreisverkehr gefahrenen Ge-
schwindigkeiten sind zu hoch. Auch hier fehlen die FuRganger-
Uberwege. Sie sollten zur Sicherung des Ful3- und Radverkehrs
unbedingt markiert werden, da sie die Vorfahrt fir die Nahmobi-
litdt eindeutig definieren.

Far Minikreisverkehre sollte folgende Musterlésung zur Anwendung
kommen:
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Abbildung 7-34: Musterblatt: Fiihrung des Radverkehrs am Mini-

kreisverkehr

Musterlésung
Radverkehrsliihrung an Knotenpunklen

Minikreisel

Fahwradroute
(4,00 m breit
aisch als Racschnebweg)

Zeichen 260 SIVO

Aysruncungsradius
Fahrradroute: ca. 6,00 - 800 m

AU TS0
13,00 m bés max. 2200m

angehobang
Wreisingel (ca. § cm Authdtung)

Regebwets Fahrsreien

adius Hrsigrulabet: 3,25 m

Regelungen: = ERA [Ausgabe 2010 Kaphel 452

*  Morkblaf ir gy Anlage von Kresswerkphien [Ausgabe 2006), Kapeed 2.2

Anwsndungsbermche: s glechberechighe Lbsung bo Straflen mt mitens Verkehesbodouterg r den Kz ety

el Arendber

Hirmsepise: & gch im Tuge siney Fahreasdroute Fahradsiraiio arwondbar

* et n Termpo 30- Zore dio Einhalurg dor Iullssigen Hickigemc wing

Empfohlen wird eine Umgestaltung in einen Kreisverkehrsplatz unter
anderem fir folgende Knotenpunkte:

Warthestralle:

Um den Radverkehr, der hier in Gegenrichtung der Einbahnstra-
Renfiihrung gefiihrt wird, sicher Gber den Knotenpunkt fiihren zu
kénnen, schlagen wir die Prifung eines Kreisverkehrsplatzes
(Minikreisverkehr) vor.

Oderstralle:

Auch fir die beiden folgenden Knotenpunkte auf der Oderstralle
empfehlen wir die Prifung eines Kreisverkehrsplatzes (Mini-
kreisverkehr). Die Knotenpunkte sind zum Teil stark aufgeweitet
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und die Vorfahrt unklar. Ein Kreisverkehrsplatz wiirde die gefah-
renen Geschwindigkeiten insgesamt senken und die Situation
auch fur den Fullverkehr verbessern.

Die folgende Karte zeigt die Empfehlungen fir Kreisverkehrsplatze in
Stadtallendorf noch einmal in der Ubersicht:

Abbildung 7-35: MalBnahmenkarte zu den Kreisverkehrsplétzen

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf

MaBnahmen: Kreisverkehre

~-
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0 015 03

7.5 Radfahren in signalisierten Knotenpunkten

In Stadtallendorf gibt es auf dem Untersuchungsnetz nur noch zwei
Knotenpunkte mit Vollsignalisierung:

o Marburger Strale / Bahnhofstralle / Hauptstralle
e Marburger Strale / Leide.

Der erste Knotenpunkt wird zurzeit von Hessen Mobil als Kreisver-
kehrsplatz umgeplant, der zweite wird vrsl. als Knotenpunkt mit Licht-
signalanlage (LSA), in dem der Radverkehr indirekt tiber die Nebenan-
lage geflihrt wird, erhalten bleiben. Malinahmenempfehlungen werden
somit fur diese beiden Knotenpunkte nicht gegeben.
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An mehreren Knotenpunkten gibt es in Stadtallendorf Teilsignalisierun-
gen, die von zu Ful® Gehenden und von Radfahrenden genutzt werden
kdénnen:

e HauptstralRe / Philipp-Dux-Stralle

¢ Niederkleiner StralRe / Aufbauplatz

¢ Niederrheinische Stral3e / Tirpitzstralle

o Waldstralle / Robert-Schumann-Stralie

e Bahnhofstrale / Am Hallenbad.
Wir empfehlen, die LSA am Knotenpunkt Bahnhofstrale / Am Hallen-
bad voll zu signalisieren, um Radfahrenden, die aus der Stralle Am
Hallenbad kommen, ein sicheres Einbiegen in die nérdliche Bahnhof-

stral’e zu ermdglichen. Gleiches sollte am Knotenpunkt Niederkleiner
StralRe / Aufbauplatz geprtift werden.

Zudem empfehlen wir im Zuge der Inwertsetzung des Griinen Netzes
(siehe Kapitel 8.1) folgende Teilsignalisierungen neu einzurichten:

¢ Neustadter StralRe / Kronpfad
o Neustadter Stralle / Heckenpfad
e Niederrheinische Stral’e / Am WASAG Bahnhof.

Ob die beiden erstgenannten als LSA oder als Briicke realisiert werden
kénnen, bleibt zu prifen. Die letztgenannte soll die Querung der Nie-
derrheinischen Strafle auf der zukinftigen wichtigen Nahmobilitats-
achse sichern und zugleich die gefahrenen Geschwindigkeiten an der
Barenbachschule verringern. Hier wird vorgeschlagen, eine neue Teil-
signalisierung fur den querenden Radverkehr einzurichten, Uber die
optimalerweise Uber Induktion oder Video durch Radfahrende Griin an-
gefordert werden kann. Die folgende Musterldsung zeigt das Prinzip:
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Abbildung 7-36: Musterblatt: Teilsignalisierung fiir den Radverkehr

Musterldsung

Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Erweiterte Fuigangersignalisierung zur Sicherung
des Radverkehrs

Anforderung flr Radvaerkehr
- — FuBganger-LSA

Fulganger-LSA
Anferderung fir Radverkehr

—
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N
rg
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|
|
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| -hq““'“"—.ﬂmordeung fiir Radverkehr
Regelungen: +  ERA (Ausgabe 2010), Kapilal 4.4

*  RILSA (Ausgabe 2015), Kapitel 5.1, Nichl volistandig signabsiers Knotenpunkle

«  Radverkehraguarung innerens im Zuge van Fahrradrouten im NebensiraBennetz
*  Radverkehrsgquerung parallel zu einer FuBganger-LSA

«  versetzie Querungen von HauptverkehrsstraBen

»  bei zeitlich begrenzten hohen Belastungen der zu querenden Stralie

Anwendungsbereiche:

Hirweise: « die Anforderung kann iber Induklionsschleifen, Videoarkennung oder Tasler (bei
Flhrung im Seitenraum) erfolgen
» die Wartezeit fir Radfahrer und FuBganger sollte bei Erstanforderung unter 20
Sekunden liegen
« die Signalgeber dar FuBganger-LSA sollen flr die Radiahrer sichibar sein
« in Abhangigkeil van der konkreten érilichan Situation ist eine Volsignalisierung zu
profen

7.6 Uberquerungshilfen

Die Uberquerungshilfe istim Zusammenhang mit der Uberquerung von
Hauptverkehrsstralen gemaf den Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen obligatorisch. In der Regel dient sie auch der besseren Uberque-
rungsmaglichkeit fur FulRganger/-innen, zumal diese oft auf den glei-
chen Routen und Achsen unterwegs sind.
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Mittelinseln, Uber die Radverkehr abgewickelt wird, sollen mindestens
2,50 m breit sein, um ausreichend sichere Aufstellflachen auch fir un-
motorisierte Sonderfahrzeuge oder Fahrrader mit Kinderanhanger zu
bieten.

Abbildung 7-37: Abmessungen einer Querungshilfe

(= 2,50 m)
3,00 m

Im folgenden Text werden die verschiedenen Typen von Uberque-
rungshilfen und ihnre Anwendungsfalle in Stadtallendorf erlautert.

An einigen Stellen im Untersuchungsnetz kreuzt das Radverkehrsnetz
klassifizierte Strallen aul3erorts bzw. es ist eine Querung aufgrund der
benutzungspflichtigen Anlage im Zweirichtungsverkehr erforderlich.
Hier ist der Querungsbedarf von Radfahrern bei hohen Kfz-Geschwin-
digkeiten ungesichert. Dies betrifft vor allem Knotenpunkte auf folgen-
den Hauptverkehrsstralien:

e Marburger Stral3e / Plausdorfer Weg
o Michele-Ferrero-Stralle (K92) / Kinzigstralie
o Michele-Ferrero-Stralle (K92) / Rheinstralle.

Am Knotenpunkt Marburger StralRe / Plausdorfer Weg besteht dringen-
der Bedarf, die Querung von Radfahrenden und zu Ful Gehenden zu
sichern, zumal an dieser Stelle eine Bushaltestelle lokalisiert ist. Wenig
weiter Richtung Westen besteht ein ahnlich hoher Bedarf, Querungen
zu sichern:

Abbildung 7-38: dringender Bedarf, auBerértliche Querungsstellen
an der Marburger Stral3e zu sichern
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Hier wird dringend empfohlen, den querenden Radverkehr Gber Que-
rungshilfen zu sichern. Die Katasterblatter des MalRnahmenpro-
gramms enthalten die entsprechen Musterlésungen dazu.

Abbildung 7-39: Musterblatt: Wartepflichtige Uberquerungsstellen an
vorfahrtgeregelten Knotenpunkten

Musterldsung
Flahrungsformen an auBerdrtlichen HauptverkehrsstraBen

Wartepflichtige Uberquerungsstellen an
vorfahrtgeregelten Knotenpunkten (1)

gemeinsamer Geh-/Radweg,
\ Breite = 2,50m

AT Sicherheitstrennstreifen
\ >1,75m

—

Regelungen: .

Anwendungsbereiche: e

Hinweise: .

wartepflichtige Uberquerungshilfe

ERA (Ausgabe 2010), S. 70 ff.

die zuldssige Héchstgeschwindigkeit muss auf 70km/h begrenzt sein
ausreichende Sichtbeziehungen aus beiden Richtungen sind zu gewé&hrleisten

die Uberquerungsstellen der ibergeordneten StraBe soll entweder in der Verziehung des
Linksabbiegestreifens oder in dessen Rickverziehung platziert werden

die wartepflichtige Uberquerungsstelle darf nicht als Furt markiert oder eingefarbt werden

zur Sicherung des Uberquerungsvorganges sind Mittelinseln zweckma Big

Eine Querungshilfe an diesen Stellen reduziert die Kfz-Geschwindig-
keit auf maximal 70 km/h und Querende erhalten einen geschitzten
Aufstellraum auf der Fahrbahn.
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Auch am Michele-Ferrero-Ring sollte die Querung verbessert werden,
in dem die Flihrung weniger umwegig gestaltet wird, da dies eine Rad-
hauptroute im Griinen Netz werden soll (siehe Kapitel 8.1). Dies ist
sinnvoll vor allem auch vor dem Hintergrund, dass die Netzliicke an
der K92 in Richtung Waldstral3e geschlossen werden soll. Dieser Netz-
Iickenschluss macht eine weitere Querungshilfe in Héhe Rheinstralie
notwendig, die als Vorentwurf ausgearbeitet wurde (siehe Kapitel 9.1).

SchlieRlich werden an vielen Stellen Uberquerungshilfen am Ortsein-
gang empfohlen, da der aulderorts im Zweirichtungsverkehr geflihrte
Radverkehr sicher in eine Richtungsfuhrung innerorts Uberfuhrt wer-
den soll. Dies betrifft vor allem folgende vorgeschlagenen Querungs-
hilfen:

¢ Niederkleiner Strafe / Rheinstralte
e Leide / Kronring.

Die Herrenwaldstralle wird in H6he Bahnbriicke von einer wichtigen
Nahmobilitdtsachse gequert. Da Treppe und Rampe rdumlich getrennt
sind, besteht hier Bedarf an einer linearen Querungshilfe. Ggf. kann
hier auch eine Nahmobilitatsbriicke geprift werden.

Die folgende Karte zeigt alle empfohlenen Querungshilfen in der Uber-
sicht:
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Abbildung 7-40: MalRnahmenkarte zu den Querungshilfen

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf
MaBnahmen: Querungshilfen
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7.7 Einmundungen und Einfahrten

Problempunkte im Radverkehrsnetz stellen die Einmundungen dar.
Hier sind besonders Radfahrer/-innen auf baulichen Radwegen gefahr-
det. Haufig sind Furtmarkierungen nicht vorhanden, nicht mehr erkenn-
bar oder im Zuge einer Strecke unterschiedlich ausgefihrt.

Furten werden im Zuge vorfahrtberechtigter Strallen immer mit der
Furtmarkierung gekennzeichnet und rot eingefarbt. Bei Furten im Zuge
einer signalisierten Fuhrung kann auf die Roteinfarbung verzichtet wer-
den.
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Abbildung 7-41: Musterblatt: Furtmarkierung bei Richtungsradwegen
an untergeordneten Einmiindungen ohne LSA-
Regelung

Furtmarkierung:
0,50 Strich/0,20 Liicke; 0,25 breit

2,00 m

Im Zuge von Zweirichtungsradwegen und im Zusammenhang mit be-
sonders unfalltrachtigen Strecken kann auch eine Anhebung des Rad-
weges erfolgen. Dies senkt die Geschwindigkeit der abbiegenden
Fahrzeuge und ermdglicht zusatzliche Sicherheit.

Abbildung 7-42: Musterblatt: Furtmarkierung und Fahrbahnanhe-
bung bei Zweirichtungsradwegen an untergeordne-
ten Einmiindungen ohne LSA-Regelung

L OOO OO LLLLLLLTLT -5 cemFahrbahnanhebung

Die Radverkehrsfurt wird sowohl bei getrennten als auch bei gemein-
samen Rad- und Gehwegen an der AulRenkante der Nebenanlage
markiert, um optimale Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr
und den aus den untergeordneten Stralien und den Grundstiicks- und
sonstigen Ausfahrten ausfahrenden motorisierten Verkehr (Anfahr-
sicht) herzustellen.

Festzuhalten ist auRerdem, dass Furtmarkierungen sowohl bei benut-
zungspflichtigen als auch bei anderen Radwegen im HauptstraRennetz
vorgenommen werden sollen.
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Abbildung 7-43: Musterblatt: Furtmarkierung bei gemeinsamen Rad-
und Gehwegen

Fahrbahn
Blockmarkierung: 0,50/0,20; 0,25 breit

0,50 m
Gemeinsamer 2,00 m (1,60 m)

FuB- und Radweg

2250 m

Zeichen 240 StVO
Aufmerksamkeitsfeld— Zeichen 205 StVvO

Die Markierung an der Auf3enkante ermdglicht bei gemeinsamen Rad
- | Gehwegen an den Einmindungen sowie Ein- und Ausfahrten eine
Sortierung des Rad- und FuRgangerverkehrs. Durch eine Null-Absen-
kung fur den Radverkehr und einer 3 cm hohen taktilen Kante im Geh-
wegbereich erfolgt eine Differenzierung zwischen Rad- und Fuligan-
gerverkehr.

7.8 Barrieren abbauen

Nicht alle MalRnahmen, die dem Radverkehr niitzen, sind zwangslaufig
an Fahrradrouten oder Radverkehrsverbindungen an Hauptverkehrs-
strallen gebunden. Zu den MalRnahmen, die unabhangig davon in der
Flache wirken und die Durchlassigkeit des Strallennetzes erhdhen, ge-
horen

¢ Offnung von EinbahnstralRen

Abbau oder Optimierung von Umlaufsperren (,Drangelgittern®)

Abbau von verzichtbaren Sperrpfosten (,Pollern®)

Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen

Beschilderung landwirtschaftlicher Wege.

Durch die StVO-Novelle vom 01.04.2013 ist die Offnung von Einbahn-
strallen nochmals vereinfacht worden. Eine besondere Bedeutung fir
das Radverkehrsnetz muss nicht mehr vorhanden sein. Auch gibt es
keine harten Mindestmalle mehr.

Bereits in der Novelle der Stral’enverkehrsordnung von 1997 war die
Maoglichkeit zur Offnung von Einbahnstraen fiir den Radverkehr ent-
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halten. Bundesweite Unfalluntersuchungen konnten die Verkehrssi-
cherheit dieser Losung nachweisen'®. In der Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur Strallenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) von 2009
wurden die Voraussetzungen fiir die Offnung von EinbahnstraRRen fiir
den Radverkehr stark vereinfacht:

,Betragt in Einbahnstrallen die zuldssige Héchstgeschwindigkeit
nicht mehr als 30 km/h, kann der Radverkehr in Gegenrichtung
zugelassen werden, wenn

a) eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden ist, aus-
genommen an Kurzen Engstellen; bei Linienbusverkehr
oder bei starkerem Verkehr mit Lastkraftwagen muss
diese mindestens 3,50 m betragen

b) die Verkehrsfiihrung im Streckenverlauf sowie an Kreu-
zungen und Einmiindungen (bersichtlich ist,

c) fir den Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen
erforderlich ist, ein Schutzraum angelegt wird.“20

Die Offnung von EinbahnstralRen fiir den Radverkehr sollte demnach
nicht mehr die Ausnahme, sondern im Sinne einer konsequenten Rad-
verkehrsférderung obligatorisch sein, wenn dem die oben genannte
Kriterien nicht entgegenstehen.

In Stadtallendorf wurden vor allem von den Birgerinnen und Blirgern
einige noch nicht geéffnete Einbahnstrae zur Untersuchung gemel-
det, was zeigt, wie sehr die noch nicht gedffneten Einbahnstralen als
Barrieren fur den Radverkehr wirken. Dies betrifft vor allem folgende
Strallenzlge:

e Hochstralle

e Am Schulgarten
e Beethovenstralle
e Luchseite

e Hangweg

19 Bundesanstalt fir StralRenwesen (BASt): Verkehrssicherheit in Einbahnstralen mit

gegengerichtetem Radverkehr, Berichte der Bundesanstalt fur StraRenwesen, Heft V
83, Bergisch Gladbach 2001.
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV): Sicherheitsbewertung
von Fahrradstrafen und gedffneten EinbahnstralRen. Berlin 2016
https://udv.de/de/strasse/stadtstrassen/wege-fuer-radfahrer/fahrradstrassen-und-ein-
bahnstrassen
20 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwWV-StVO), zu § 41
Vorschriftenzeichen, zu Zeichen 220 Einbahnstralle, Absatz 1V, Seite 39, 2009
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e HolzackerstralRe

e Posener Weg

e Eichenhain

e Gustav-Heinemann-Weg.

Diese Straflenziige kdnnen ohne gréReren Aufwand fir den Radver-
kehr in Gegenrichtung geéffnet werden. Wichtig ist, dass bei der Off-
nung nicht nur die entsprechende StVO-Beschilderung angebracht
wird, sondern dass zumindest an den Ein- und Ausfahrten auch Mar-
kierungen die gedffnete Einbahnstral’e verdeutlichen sollten.

Abbildung 7-44: Musterblatt: Einbahnstrallen mit Radverkehr in Ge-
genrichtung

Musterldsung
Radverkehr in ErschlieBungsstrafien
EinbahnstraBen mit Radverkehr in Gegenrichtung

Regelungen: * ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 7.2
* SO Zeichen 220 und VwW zur SIVO § 41 zu Zeichen 220 Einbahnstrafien

Anwendungsbereiche: = FEinbahnsirallen auf denen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h
betragt
Hinweise: * Es ist keine Mindestbreite fir die Fahrgasse vorgesehen. Diese st vom
Fahrzeugaufkommen abhéngig zu machen
* Bei sehr geringen Kfz-Verkehrsmengen reichen Auswaichmaglichkeitan aus. Die
Fahrgasse kann dann unter 3,00 m breit sein
+ Firden Begegnungsfall Pkw-Rad in von Wohnean geprigten Einbahnstrallen reichen
3,00 m
* Fir Abschnitte mit Buslinienverkehr gilt die Mindestbreite von 3,50 m (sighe VWV
StVO)
+ Bei erheblichen Kiz-Verkehrsmengen =400 Kfz in der Spitzenstunde kann ein
Schutzstreifen sinnvoll sein. Dann ist eine Fahrgassenbreite von 3,75 m erfordedich
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Diese Markierungen sollten bei der bereits getffneten Einbahnstralle
Schmiedeweg noch angebracht werden und vor der Mittelinsel am
Kreisverkehr sollte eine Aufstellflache fir querende Radfahrende mar-
kiert werden.

Wahrend der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes fur die Stadt
Stadtallendorf ging ein weiterer Blrgerhinweis ein, dass die Neben-
fahrbahn auf der Niederkleiner Stralle zwischen Egerlander Stralle
und Iglauer Weg fur Radfahrende in beide Richtungen gedffnet werden
sollte. Wir sehen die Notwendigkeit einer Offnung durchaus, da Rad-
fahrende unattraktive Umwege fahren muassen, um die Ge-
schafte/Dienstleistungsbetriebe/Wohnungen, die an der Nebenfahr-
bahn liegen, legal zu erreichen. Auf der anderen Seite stellt das ange-
ordnete Kfz-Schragparken hier ein nicht zu unterschatzendes Sicher-
heitsrisiko dar, da ausparkende Kfz Radfahrende aus der Gegenrich-
tung kommend Ubersehen bzw. nicht sehen kénnen. Die vorliegende
Kombination von Schragparken auf der linken (!) Seite der Nebenfahr-
bahn und gedéffneter Einbahnstral’e schatzen wir so ein, dass erhebli-
che Sicherheitsrisiken fir den Radverkehr bestehen. Wollte man die
Nebenfahrbahn demnach fur den Radverkehr in Gegenrichtung 6ffnen,
so sollte geprift werden, ob das Schragparken in Langsparken umor-
ganisiert werden kann. Dies wirde bedeuten, dass die Anzahl der
Parkplatze reduziert werden wirde, doch sind augenscheinlich auch
dann noch ausreichend Kfz-Parkplatze vorhanden. Alternativ kbnnen
die Parkplatze auch von der Niederkleiner Stral3e her erreicht werden,
so dass die Nebenfahrbahn ausschlieRlich fur den Radverkehr zur Ver-
flgung gestellt werden kénnte. Somit ist eine Offnung zwar méglich
und auch zu empfehlen, die Malnahme erfordert jedoch einen héhe-
ren planerischen Aufwand als in den anderen Einbahnstraf3en in Stadt-
allendorf.

Grundsatzlich ist bei Umlaufsperren (auch ,Drangelgitter genannt) im-
mer zu fragen, ob sie tatsachlich erforderlich sind. Nur an wenigen Stel-
len sollten die Umlaufsperren weiterhin bestehen bleiben, wie z. B. an
abschussigen Stellen. Dabei sind jedoch die Anforderungen aus Abbil-
dung 7-45 zu beachten, damit die Befahrbarkeit auch flir Rader mit
Anhanger moglich ist.



Sperrpfosten

Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

Abbildung 7-45: Vorgaben fiir die MaRe von Umlaufsperren??
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Auch bei Sperrpfosten ist zunachst grundsatzlich das Erfordernis zu
prufen. Dabei sollte die Gefahr einer widerrechtlichen Nutzung durch
Kfz gegenuber der Unfallgefahrdung durch Sperrpfosten abgewogen
werden. Vor allem gefahrdet sind in Gruppen Radfahrende, indem die
Vorderen den Sperrpfosten verdecken und die Nachfolgenden diesen
Ubersehen und dagegen fahren. Je héher die Radfrequenz ist, desto
eher sollte das Platzieren von Sperrpfosten in Frage gestellt werden,
denn am gunstigsten ist, ahnlich wie bei Umlaufsperren, der Verzicht
auf Sperrpfosten.

Konnte der Nachweis erbracht werden, dass auf Sperrpfosten nicht
verzichtet werden kann, sollte durch Markierungen eine Sicherung, wie
auf Abbildung 7-46 dargestellt, erfolgen.

21 Siehe Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA), Seite 81. KéIn, 2010
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Abbildung 7-46: Markierungen zur Sicherung von Sperrpfosten
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Wo auf dem Untersuchungsnetz Optimierungsmaglichkeiten bei Sperr-
pfosten und Umlaufsperren bestehen, zeigt die folgende Ubersichts-
karte:
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Abbildung 7-47: MalBnahmenkarte zur Sicherung von Sperrpfosten
und Umlaufsperren
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Zu erwahnen ist an dieser Stelle, dass im Rahmen des Radverkehrs-
konzeptes nur die Barrieren erfasst worden sind, die auf dem Untersu-
chungsnetz liegen. Unbestritten ist, dass eine stadtweite Uberpriifung
sinnvoll ware.

Kennzeichnung durch- Fir die Kennzeichnung durchgangiger Sackgassen ist das Verkehrs-
gangiger Sackgassen zeichen 357-50 anzuordnen.
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Abbildung 7-48: Verkehrszeichen 357-50

A
N
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Beschilderung landwirt- An einigen land-/forstwirtschaftlichen Wegen ist das Verkehrszeichen
;‘t’cgﬂgg‘efwege uber StVO 250 angeordnet. Da dieses Fahrzeuge aller Art ausschliefit,

sollte es durch StVO 260 ersetzt werden.
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8 Spezielle Elemente im Radverkehrsnetz

Im vorangegangenen Kapitel wurden MalRnhahmen erlautert, die zum
klassischen Repertoire der Fahrradférderung gehdren. Darlber hinaus
werden im Folgenden MalRnahmenempfehlungen vorgestellt, die fir
Stadtallendorf eine besondere Bedeutung haben und/oder neu sind
und die Radverkehrsinfrastruktur optimieren bzw. erganzen sollen:

e Das Grine Netz und das Gelbe Netz

o Das Fahrradstral’ennetz
e Radvorrangrouten

e Radverkehr und die Planungen zur Bundesautobahn.

Diese flr Stadtallendorf spezifischen Netzelemente und Mallnahmen-
empfehlungen werden in diesem Kapitel ndher erlautert.

8.1 Das Griine Netz und das Gelbe Netz

Das Radverkehrshauptnetz wird in griine und gelbe Routen gegliedert,
die eine unterschiedliche Charakteristik aufweisen. Dabei werden zwei
grundsatzlich unterschiedliche Strategien verfolgt:
e das vertragliche Miteinander der Verkehrsarten im Mischver-
kehr im ,Grinen Netz*

e FUhrung des Radverkehrs nach Mdglichkeit auf Radverkehrs-
infrastruktur auf den Hauptverkehrsstralten im ,Gelben Netz".

Die Aufteilung in das ,Grine Netz“ und das ,Gelbe Netz* hat folgende
Ziele:
o Es soll eine klare Zuordnung zu der Art, den Radverkehr zu
fuhren, getroffen werden, also Mischen oder Trennen.
e Es sollen unterschiedliche Zielgruppen berlcksichtigt werden.

e Es soll eine flachendeckende, langerfristige Rahmenplanung
fur die Netzentwicklung vorgegeben werden.

e Netzllicken sollen geschlossen werden.

e Radverkehr soll ein flachendeckendes Angebot erhalten.

Das Griine Netz bildet ein Netz fir Radfahrende abseits der groflien
Verkehrsstrdme des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ab. Hier
wird der Fahrradverkehr im Mischverkehr mit den anderen Verkehrs-
arten gefiihrt, eine separierende Radverkehrsinfrastruktur wird nicht
angeboten (in Ausnahmenféllen kann ein Schutzstreifen eingesetzt
werden). Das Grundprinzip lautet hier Vertraglichkeit.
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Das Griine Netz ist aber auch das Angebot fir jene, die das Fahren an
Hauptverkehrsstralen aus Griinden mangelnder subjektiver Sicher-
heit ablehnen. Das Grune Netz wird durch gezielte MalRnahmen hin-
sichtlich Sicherheit und Komfort so weit optimiert, dass es dem An-
spruch dieser Zielgruppe gerecht wird.

Das Griine Netz umfasst eine Vielzahl von Netzelementen, die auto-
freie Wege in den Grinzigen ebenso umfassen wie Strallen mit Kfz-
Verkehr. In diesem Zusammenhang ist es wichtig zu betonen, dass die
Zuordnung zum Griinen Netz eine Zielstellung beinhaltet und nicht in
jedem Fall bereits mit dem Ist-Zustand Ubereinstimmt. Allerdings Uber-
wiegt schon heute auf Abschnitten im Grinen Netz der nicht motori-
sierte Verkehr im Vergleich zum MIV.

Dort, wo im Mischverkehr mit dem MIV gefahren wird, ist die Geschwin-
digkeit Uberwiegend in der Bandbreite zwischen Schrittgeschwindig-
keit und Tempo 30 einzuordnen. Fuhrungsformen im Grunen Netz sind
Tempo 30, Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich / Tempo 20, Ver-
kehrsberuhigter Bereich, Fahrradstral’e, Fulligangerzone/Fahrrad frei,
Grinwege, landwirtschaftliche und wasserwirtschaftliche Wege. Der
Radverkehr soll hier sicher und komfortabel geflihrt werden, hat auf
den innerstadtischen Stadtstrallen aber auch besonders auf zu Ful
Gehende Ricksicht zu nehmen. Auf den Hauptverbindungen im Gri-
nen Netz, die vor allem die Stadtteile untereinander verbinden sollen,
sollen Fahrradstral’en angeordnet werden, um den Komfort zu verbes-
sern und den Netzzusammenhang im Griinen Netz zu verdeutlichen
(siehe Kapitel 0).

Das Gelbe Netz bildet das Radverkehrsnetz entlang der MIV-
Hauptverkehrsstralien ab. Hier wird in der Regel Radverkehrsinfra-
struktur angeboten; grundsatzlich wird innerorts die Fihrung in unmit-
telbarer Nahe zur Fahrbahn bevorzugt (v. a. Radfahrstreifen und
Schutzstreifen). Der MIV-Verkehrsanteil und/oder die angeordnete Ge-
schwindigkeit sind auf dem Gelben Netz in der Regel so hoch, dass
der Radverkehr einen besonderen Schutzraum bendtigt oder auf die
Anwesenheit von Radfahrenden im Strallenraum mit Markierungen
hingewiesen werden soll. Die fahrbahnseitige Fihrung ermdglicht dem
Radverkehr Vorteile hinsichtlich der Verkehrssicherheit und des Kom-
forts im Vergleich zur Flihrung auf der Nebenanlage. Im Einzelnen sind
dies:
e Gute Sichtbeziehungen zwischen dem Kfz- und Radverkehr,
zur Reduzierung der haufigen Abbiegeunfalle an Knotenpunk-
ten.
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o Madglichkeit der direkten Flihrung des links abbiegenden Rad-
verkehrs an Knotenpunkten.

¢ Flexibilitat bei der Fahrbahnaufteilung entsprechend den Még-

lichkeiten, Flachen zu Gunsten des Radverkehrs umzuvertei-
len.

e Profilierung des Radverkehrs als Fahrverkehr gleichberechtigt
zum motorisierten Verkehr.

o Weitgehende Trennung des Radverkehrs vom Fufligangerver-
kehr als ein Mittel der Unfallpravention.

e Flhrung des Radverkehrs im Richtungsverkehr, also weitge-
hender Verzicht auf Zweirichtungsradwege.

Auch zuklnftig werden im Gelben Netz die Verkehrsanteile des MIV
die des Radverkehrs Ubertreffen. Das Fahren entlang der Hauptver-
kehrsstralRen richtet sich an diejenigen Radfahrenden, die mdglichst
zlgig vorankommen moéchten, und hat dartiber hinaus ebenfalls den
Anspruch, sichere und komfortable Verbindungen anzubieten.

In Stadtallendorf sind an diesen Hauptverkehrsstralien einige wichtige
Netzlicken im Radverkehrsnetz (d. h. keine Radverkehrsinfrastruktur
bzw. Radfahren verboten) vorhanden. Auch entspricht die vorhandene
Radverkehrsinfrastruktur in ihrem heutigen Ausbauzustand haufig
nicht mehr den aktuellen Regelwerken bzw. den Anspruchen der Rad-
fahrenden an Komfort und Sicherheit, so dass sich daraus durchaus
ein mitunter dringender Handlungsbedarf ergibt.

Fuhrungsformen im Gelben Netz sind fahrbahnseitige Schutz- und
Radfahrstreifen und die separate Fiihrung im Seitenraum. Auf Teilen
des Gelben Netzes wird geprft, ob ein nach heute glltigen Regelwer-
ken untermaliger Radfahrstreifen in einen Uberbreiten Schutzstreifen
umgewandelt werden kann. Ist dies nicht mdglich, wird untersucht, ob
die derzeitige Breite der MIV-Fahrstreifen erforderlich ist und ob durch
Neuaufteilung ein Radfahrstreifen maéglich ist.

Grundsatzlich soll Stadtallendorf flachenhaft mit dem Rad befahrbar
sein. Das Gelbe und das Griine Netz stellt die Basis des Radverkehrs-
netzes in Stadtallendorf dar, auf dem zukiinftig der Radverkehr gebin-
delt werden soll. Hier werden die Mallhahmen zur Verbesserung der
Fahrradfreundlichkeit prioritdr umgesetzt, alle anderen Mallnahmen
kénnen im laufenden Geschéaft der Verwaltung bearbeitet werden. Das
Gelbe und Griine Netz bildet damit die Grundlage fiir das MalRnahmen-
programm.
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Da auf den Netzbestandteilen des Gelben Netzes in Stadtallendorf
auch perspektivisch die Kfz-Verkehrsbelastung hoch und der Hand-
lungsspielraum fiir die Schaffung einer attraktiven Radverkehrsinfra-
struktur begrenzt sein wird, kommt in Stadtallendorf der Ausgestaltung
des Grunen Netzes eine besondere Bedeutung zu. Um moglichst
durchgangig und komfortabel befahrbare tangentiale und radiale Ach-
sen zu schaffen, wurde im Griinen Netz ein Hauptroutennetz definiert,
das eine besonders hohe Qualitat fir den Radverkehr aufweisen soll.
Dieses Hauptroutennetz verbindet alle wesentlichen Quellen und Ziele
des Radverkehrs und wird nach Méglichkeit parallel zum Gelben Netz
gefluhrt. Die folgende Abbildung zeigt das Gelbe und Grine Netz in der
Ubersicht wie auch die Hauptrouten auf dem Griinen Netz:

Abbildung 8-1: Das Gelbe und das Griine Netz
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Hauptrouten im griinen Netz
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Vorteile der FahrradstraBe

Was ist eine Fahrrad-
straBe und wann wird sie
angeordnet?
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8.2 Das FahrradstraBRennetz

In

Stadtallendorf wird vor allem auf den Hauptrouten im Griinen Netz

empfohlen, Fahrradstralien einzurichten, die auf besonders attraktiven
Routen den Radverkehr blindeln und diesen gegeniiber dem Kfz-Ver-
kehr deutlich sichtbar machen sollen.

Folgende Vorteile hat die Fahrradstraie?22:

Auf FahrradstrafRen sind Radfahrerinnen und Radfahrer bevorrech-
tigt, Kfz missen sich unterordnen.

FahrradstraRen sind fur den Radverkehr sicher, da hier Kfz nicht
oder nur langsam fahren dirfen.

In Fahrradstralen werden gemeinsame Fahrten attraktiv, da Men-
schen mit dem Rad nebeneinander fahren dirfen und sich unter-
halten konnen.

Fahrradstralen sind komfortabel, da der Radverkehr mehr Platz
hat als auf einem Radweg.

Fahrradstrafien erleichtern Radfahrerinnen und Radfahrern die Ori-
entierung, da sie besonders geeignete Verbindungen leicht erkenn-
bar machen.

Fahrradstralen zeigen Radfahrenden, dass sie als Verkehrsteil-
nehmer anerkannt werden und wertgeschatzt werden. Sie haben
damit eine motivierende Wirkung.

In der StVO zeigt das Zeichen 244.1 den Beginn einer Fahrradstralle
an:

1. Anderer Fahrzeugverkehr als Radverkehr darf Fahrradstral3en
nicht benutzen, es sei denn, dies ist durch Zusatzzeichen er-
laubt.

2. Fir den Fahrverkehr gilt eine Héchstgeschwindigkeit von
30km/h. Der Radverkehr darf weder gefdhrdet noch behindert
werden. Wenn nétig, muss der Kraftfahrzeugverkehr die Ge-
schwindigkeit weiter verringern.

3. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrrddern ist erlaubt.

4. Im Ubrigen gelten die Vorschriften (iber die Fahrbahnbenut-
zung und lber die Vorfahrt.

Die Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) erganzt

ZU

Zeichen 244.1 und 244.2 - Beginn und Ende einer Fahrradstral3e:

1. FahrradstralBen kommen dann in Betracht, wenn der Rad-
verkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies als-
bald zu erwarten ist.

22

Fachausschuss Radverkehr von ADFC und SRL: ADFC Position ,Fahrradstralen®. Bremen,
2011. http://www.adfc.de/files/2/110/111/pos_fahrradstrassen 201112.pdf, abgerufen am
22.04.2015
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Anderer Fahrzeugverkehr als der Radverkehr darf nur
ausnahmsweise durch die Anordnung entsprechender Zu-
satzzeichen zugelassen werden (z. B. Anliegerverkehr).
Daher miissen vor der Anordnung die Bediirfnisse des
Kraftfahrzeugverkehrs ausreichend berticksichtigt werden
(alternative Verkehrsfiihrung).

In der ERA 2010 wird zu Fahrradstralen ausgefuhrt:

,Fahrradstrallen sind [..] insbesondere fiir Hauptverbin-
dungen des Radverkehrs bzw. bei hohem Radverkehrsauf-
kommen geeignet. Sie machen Hauptverbindungen im Er-
schlieBungsstrallennetz sichtbar und beglinstigen eine
Biindelung des Radverkehrs. Ein besonders gleichmali-
ger Verkehrsfluss und eine hohe Reisegeschwindigkeit fiir
den Radverkehr werden erreicht, wenn die Fahrradstral3e
gegentiiber einmiindenden StralBen Vorfahrt bekommit.
Dann sind gegebenenfalls Malinahmen zu ergreifen, die
die Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs im Zuge
der FahrradstralBe wirksam dampfen kénnen. Die Ent-
scheidung Ulber die Vorfahrt sollte deshalb von oértlichen
Gegebenheiten abhdngig gemacht werden. An Einmiin-
dungen und Kreuzungen empfiehlt sich ein Fahrradpikto-
gramm auf der Fahrbahn, optional auch eine bauliche Ein-
engung®.

Abbildung 8-2:  Fahrradstraf3en in Konstanz und Kéin

& Abstand von 1,50m
"3 | beim Uberholen!

Wir diirfen neben- | i
einander fahren! '

Abseits der Hauptstralien verfiigt Stadtallendorf bereits heute Uber
komfortabel zu befahrende Alternativrouten, die zum Teil als Fahr-
radstraen die hdhere Wertigkeit des Radverkehrs verdeutlichen kén-
nen. Folgende Kriterien sind bei der Planung von Fahrradstral’en be-
ricksichtigt worden:
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e Schulzentren im Umfeld
¢ Alternativroute zu Hauptverkehrsstralte

e durchgangige Verbindung zwischen den Stadtteilen bzw. in die
Kernstadt, Anbindung in die Stadtteile.

Die Gestaltung der innerértlichen Fahrradstralen wird derzeit durch
die StVO nicht naher bestimmt. In Stadtallendorf sollen sie ein einheit-
liches Design erhalten.

Abbildung 8-3:  Musterlésung flir Fahrradstral3en
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In Erganzung zur Radverkehrsinfrastruktur an dem klassifizierten Stra-
Rennetz, sollen flir Radfahrende, die lieber abseits der Hauptverkehrs-
stralen fahren, aueroértliche Fahrradstral’en ausgewiesen werden,
die vor allem das Alltagsradfahren zwischen den Ortsteilen als auch zu
den Nachbarkommunen attraktivieren sollen. Dafur wurden in Stadtal-
lendorf Alternativrouten abseits der Hauptverkehrsstrallen ausge-
wahlt, die fur eine Einrichtung von Fahrradstralen aufierorts empfoh-
len werden. Hierfur gibt es Vorbilder aus dem Munsterland:
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Abbildung 8-4: Fahrradstral3e aulRerorts in Billerbeck und Diilmen,
Kreis Coesfeld

Hierfur eignen sich ganz besonders folgende Stral3enzuge:
e Kirchhainer Weg
o Lauser Weg
o Treysaer Weg
¢ Nebenfahrbahn der Marburger Stralle.
Die folgenden Abbildungen zeigen in der Ubersicht das geplante Fahr-

radstrallennetz in Stadtallendorf sowie die MaRnahmen, die fir die
Umsetzung des Griinen Hauptroutennetzes empfohlen werden:

Abbildung 8-5:  Fahrradstral3ennetz fiir Stadtallendorf
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Abbildung 8-6: MalBnahmenempfehlungen auf dem Griinen Haupt-
routennetz

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf
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8.3 Radvorrangrouten

Radschnellwege Das Thema Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen ist in
Deutschland zurzeit hochaktuell. Nach zahlreichen Beispielen aus dem
Ausland, vor allem aus den Niederlanden und Danemark (Kopenha-
gen), werden auch in Deutschland die ersten Radschnellverbindungen
geplant. Das Ruhrgebiet gilt mit dem GroRprojekt ,Radschnellweg
Ruhr* (Gesamtlange von 100 km) als Vorreiter dieser Entwicklung. Die-
ses Projekt wird im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 2020
des BMVBS als Pilotprojekt gefordert. Erklartes Ziel im NRVP 2020 ist
es, Radschnellwege als ,innovative Infrastrukturangebote® zu férdern,
welche ,die Fahrradnutzung auch Uber langere Distanzen attraktiv*
machen und auf diese Weise einen ,Beitrag zur Reduzierung von
Staus, zur Entlastung des OPNV in den Spitzenzeiten und zur Gesund-
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Radvorrangrouten oder
Rad-Hauptnetz
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heitsférderung® leisten. Dariber hinaus ist die zunehmende Verlage-
rung langerer Wege bis ca. 15 km auf das Fahrrad oder das E-Bike
auch deutlich klimarelevant.

Auf Bundes- und Landesebene wurden bereits Qualitadtsstandards fur
Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen definiert. Die For-
schungsgesellschaft flr Stralen- und Verkehrswesen hat grundle-
gende Anforderungen in den Hinweisen zu Radschnellverbindungen
und Radvorrangrouten (H RSV) (2021) festgelegt. Die Grundanforde-
rungen, die fir das gesamte Netz gelten, sind:

o Nutzbarkeit zu jeder Tageszeit
¢ Winterdienst
e Baustellenmanagement
o Begleitende Infrastruktur (Abstellanlagen, Wegweisung)
e Beleuchtung.
Spezifische Anforderungen fur Radschnellwege sind:
e Fahrgeschwindigkeiten von 25-30 km/h sicher mdglich
e Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr
e Planfreie oder bevorrechtigte Fihrung an Knotenpunkten
e Geringe Verlustzeiten durch Halten und Warten

e Ausreichende Dimensionierung der Radverkehrsanlage (min-
destens 4,00 Meter im Zweirichtungsverkehr, mindestens 3,00
Meter im Richtungsverkehr), grundsatzliche Trennung der Rad-
verkehrsanlage vom Gehweg.

Bundesweit diskutieren Lander und Kommunen zudem Uber ein hdher-
wertiges Netz, d.h. einen Zwischenstandard zwischen ERA-
Grundstandard und Radschnellwegestandard. Dieser Zwischenstan-
dard tragt verschiedene Namen, wie z. B. ,Radvorrangrouten-Stan-
dard“ oder ,Rad-Hauptnetz® in Hessen. Kinftig wird es neben dem Ba-
sisstandard fur Radverkehrsanlagen und Radverkehrsfuhrungen (defi-
niert in der ERA 2010) also zwei weitere Standards geben. Dabei han-
delt es sich um den Radvorrangroutenstandard und den Radschnell-
wegstandard. Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten sollen
hohe Fahrgeschwindigkeiten (mind. 20 km/h) ermdglichen. Durch die
verkirzten Reisezeiten wird die Reichweite des Radverkehrs erhdht
und der Umstieg auf das Fahrrad auch bei ldngeren Distanzen attrak-
tiv.
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Radvorrangrouten oder Rad-Hauptnetz-Routen sehen wie Radschnell-
verbindungen eine Trennung vom Kfz-Verkehr an Hauptstraf3en vor,
arbeiten jedoch mit geringeren Breitenanforderungen und erganzen
das Spektrum der Fuhrungsformen um gemeinsame Geh-/Radwege
und Schutzstreifen unter bestimmten Rahmenbedingungen. Ein Ver-
gleich der Fuhrungsformen bietet folgende Abbildung:

Abbildung 8-7:  Ubersicht der fiir Radschnellverbindungen (RSV)
bzw. Radvorrangrouten (RVR) méglichen Flihrungs-
formen und Regelbreiten?3

Flhrungsform RSV RVR Einsatzbereiche

inner- auBer- inner- auBer-
orts orts orts orts

Selbststandig gefiihrter | 4 0o | 400m | 3,00m | 300m | (vgl Kap. 451)

Radweg

Fahrradstraie innerorts auf Stralen bis
5,00 4,60 .

(mit Kiz-Verkehr in UM s0om | TPUM | 475m | 2500 Kfz/Tag: auRerorts

(4,60 m) (4,10 m) bis 1.500 Kfz/Tag

beide Fahrtrichtungen) (vgl. Kap. 4.5.2)

innerorts auf StralRen Uber
2.500 Kfz/Tag; auBerorts
Uber 1.500 Kfz/Tag

(vgl. Kap. 4.5.3)

Fahrbahnbegleitender

Einrichtungsradweg Sl Lol b — i

innerorts auf StralRen Uber
2.500 Kfz/Tag; auRerorts
Uber 1.500 Kfz/Tag

(vgl. Kap. 4.5.3)

Fahrbahnbegleitender

o 4,00 m 4,00 m 3,00 m 3,00 m
Zweirichtungsradweg

Gemeinsamer Geh-
und Radweg (Zwei- 500m 4,00 m 3,50m | (vgl. Kap.4.5.1 und 4.5.3)
richtungsradverkehr)

Radfahrstreifen
(Einrichtungsverkehr)
(incl. Breitstrich zur
Fahrbahn)

auf Stralen uber 2.500
3,25m 2,75m Kfz/Tag
(vgl. Kap. 4.5.4)

max. 6 Busse/h u.
3,50m 3,50m Richtung
(vgl. Kap. 4.5.4

Radfahrstreifen mit
Linienbusverkehr

1.500 — 10.000 Kfz/Tag

Schutzstreifen 2,00m (vgl. Kap. 4.5.5)

Weg mit land- und
forstwirtschaftlichem

Verkehr und geringem 5,00 m 450 m | (vgl. Kap. 4.5.6)
FuRverkehr

Mischverkehr mit Kfz 500m bis 1.500 Kfz/Tag
bei Tempo 50 ’ (vgl. Kap. 4.5.7)
Mischverkehr mit Kfz 470 m bis 1.500 Kfz/Tag
bei Tempo 30 ’ (vgl. Kap. 4.5.7)

Mischverkehr mit Kfz

bei Tempo 20 400m bis 2.500 Kfz/Tag
(verkehrsberuhigter ’ (vgl. Kap. 4.5.7)
Geschéftsbereich)

23 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zu Radschnell-
verbindungen und Radvorrangrouten (H RSV). Seite 21. KdIn, 2021
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Das Land Hessen hat ein Rad-Hauptnetz definiert.24 In Stadtallendorf
wird die Verbindung Kirchhain — Stadtallendorf — Neustadt als Rad-
hauptroute ausgewiesen. Auch die Radfernwege werden in dieser Re-
lation gefuhrt.

Abbildung 8-8: Rad-Hauptnetz in Stadtallendorf25

Ein Ergebnis des Radverkehrskonzeptes flir die Kernstadt Stadtallen-
dorfs ist, dass auf Waldstral3e, Herrenwaldstrale und Bahnhofstralte
nur mit groBerem Aufwand Radverkehrsinfrastruktur im ERA-
Grundstandard umgesetzt werden kann. Ob ein Radvorrangrouten-
standard auf dieser Fihrung umgesetzt werden kann, bleibt fraglich.
Das Gutachterteam empfiehlt aus diesem Grund und aufgrund des
besseren Umwegfaktors eine Flihrung der Radhauptroute entlang der
Marburger Strale (B454) zu priufen, zumal auch die Radverkehrsinfra-
struktur an der Niederrheinischen Strale fehlt. Wenn die Netzlicke
entlang der B454 zwischen BahnhofstralRe und Niederrheinischen
Strale durch einen Radwegeneubau im Radvorrangroutenstandard

24 siehe: https://www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uploads/2019/07/Rad _Hauptnetz Hes-
sen_Brosch%C3%BCre_ 150dpi.pdf, abgerufen am 25.02.2021

25 siehe: https://www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uploads/2019/07/Anlage_3 10_Rad-
Hauptnetz 2018 Landkreis-Marburg-Biedenkopf-Ost.pdf, abgerufen am 25.02.2021

4
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Anforderungen an das
Radhauptnetz

Radverkehrskonzept fiir die Kernstadt Stadtallendorfs

geschlossen werden kénnte, kénnte eine durchgangig attraktive Ver-
bindung bis nach Neustadt geschaffen werden.

Das Land Hessen hat zudem eine Potenzialuntersuchung fir Rad-
schnellwegeverbindungen durchgefihrt. Der Korridor Marburg — Colbe
— Kirchhain — Stadtallendorf wird als Relation mit Potenzial aufgefuhrt.
Zwischen Kirchhain und Stadtallendorf sollte demnach zumindest per-
spektivisch sogar der noch hdherwertige Radschnellwege-Standard
umgesetzt werden.

Abbildung 8-9:  Korridor mit Potenzial flir das Radschnellwege-
netz26

Auch das Rad-Hauptnetz soll komfortabler und schneller befahren wer-
den konnen und die fur Radschnellwege geltenden Anforderungen an
den Betrieb, wie Winterdienst, Baustellenmanagement, Beleuchtung,
etc. sollen zur Anwendung kommen. Das Rad-Hauptnetz soll im Zuge
kreuzender, untergeordneter Strallen bevorrechtigt geflihrt werden
und an Signalanlagen mit dem Hauptstrom des Kfz-Verkehrs lange
Grlnzeiten erhalten.

Um dieses Ziel zu erreichen, sollen Radschnellverbindungen und Rad-
vorrangrouten ohne oder nur mit geringen Zeitverlusten (max. 30 Se-
kunden pro Kilometer innerorts) gefihrt werden. Da ganzlich kreu-
zungsfreie Fuhrungen im stadtischen Raum nicht realisierbar sind und

26 giehe: https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuetzung/planen-und-bauen/schneller-radfah-
ren/radschnellverbindungen/ abgerufen am 25.02.2021

4
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der Aufwand zum Neubau von Briicken und Unterfiihrungen nur an
manchen Stellen gerechtfertigt ist, kommen insbesondere héhenglei-
che Lésungen mit Vorfahrt fir den Radverkehr zum Einsatz.

Weiterhin werden Knotenpunkttypen eingesetzt, die die Wartezeit fir
den Radverkehr soweit wie moglich minimieren, wie zum Beispiel
(Mini-) Kreisverkehre, grofdziigig dimensionierte Querungshilfen oder
grine Wellen fir den Radverkehr im Zuge von Signalanalagen.

Welche Abschnitte im vorliegenden Radverkehrskonzept flr einen
Ausbau auf Rad-Hauptnetz-Standard in der Ma3hahmenplanung ent-
halten sind, zeigt noch einmal die folgende Abbildung:

Abbildung 8-10: Ausbau auf Rad-Hauptnetz/Radvorrangrouten-Stan-
dard

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf

MaBnahmen: Ausbau

s Umbaw/Ausbau auf RVR-Standard

Py 0 015 03 06
4 Kilomesér | ..o
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8.4 Radverkehr und Planungen zur Bundesautobahn

Im 6stlichen Bereich Stadtallendorfs wird zurzeit die Bundesautobahn
(BAB49) gebaut. Fir den sudlichen Bauabschnitt liegen die Plane be-
reits vor:

Abbildung 8-11: Planung des BAB-Anschlusses an die Niederkliener
Stralle

Verkehrsfihrung:

ie Herstellung des Bauwerks BW 7a, kann nur
unter Vollsperrung erfolgen. Der offentliche
StraBenverkehr wird uber die B2 und B454
umgeleitet

Vollsperrung:
30.06.2021 - 25.07.2022 = 13 M

Weitréiumige Umleitung geplant!

Quelle: Stadt Stadtallendorf

Hier ist eine plangleiche Fihrung des Radverkehrs tber den Knoten-
arm der BAB zum Kreisverkehr geplant. Aus Sicht der Radverkehrsfor-
derung ist dies kritisch zu bewerten, da der Radverkehr mit Warte-
pflicht Gber einen hochbelasteten Knotenpunkt geflihrt wird und somit
Verkehrssicherheitsrisiken zu erwarten sind. Bei einer Baumalinahme
dieser GrélRenordnung ware es winschenswert gewesen, die Que-
rungsstelle durch eine Unterfihrung zu sichern.

Die Planungen zu den weiter nérdlich gelegenen Schnittstellen der
BAB mit dem bestehenden Stralennetz lagen zum Zeitpunkt der
Drucklegung des Berichts nicht vor. Hier sollte unbedingt darauf ge-
achtet werden, dass sichere und komfortable Fihrungen des Radver-
kehrs berlcksichtigt werden.
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Anschluss an die Rhein-
stralBe
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9 Vorentwirfe

Im Leistungsumfang der Erstellung des Radverkehrskonzeptes fir die
Stadt Stadtallendorf waren drei Vorentwirfe enthalten. Die Vorent-
wurfe verdeutlichen die radverkehrsfreundliche Gestaltung von Kno-
tenpunkten oder Streckenabschnitten, die nicht mit einer standardisier-
ten Musterldsung beplant werden kénnen und komplexere Lésungs-
vorschlage erfordern. Nach Vorgaben des Landkreises Marburg-Bie-
denkopf und der Stadt Stadtallendorf wurden drei exemplarische Mal3-
nahmen auf dem Konkretisierungsgrad eines Vorentwurfs ausgefihrt.
Diese werden im Folgenden abgebildet und erlautert.

9.1 Vorentwurf 1: Knotenpunktgestaltung an der
RheinstraBe und der BeethovenstraBe mit der Michele-
Ferrero-StraRe (K92)

Der Landkreis Marburg Biedenkopf plant den Neubau eines straflten-
begleitenden Radweges im Zweirichtungsverkehr an der Michele-
Ferrero-Strale (K92) im Abschnitt zwischen Waldstrafle und Kinzig-
stral’e auf der Westseite. Hierfur sollte ein Anschluss an der Rhein-
strale und an der BeethovenstralRe fur die Nahmobilitadt geschaffen
werden und Uber einen Vorentwurf verdeutlicht werden.

Es wird empfohlen, in die westliche Verziehungsflache der Kfz-Links-
abbiegespur auf der K92 eine Querungshilfe zu integrieren, die fiir den
Ful3- und Radverkehr nutzbar ist und die erforderlichen Maf3e aufweist
(mindestens 250 m x 4,00 m). Radfahrende, die in die Rheinstral3e in
Richtung Suden fahren wollen, werden Uber ein geschitztes Radweg-
ende in den Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Radfahrende, die
aus der Rheinstralde kommend, den neuen Radweg an der K92 errei-
chen wollen, fahren am Knotenpunkt auf die Nebenanlage auf und er-
reichen Uber die bevorrechtigte Furt die Querungshilfe. Radfahrende,
die von der Rheinstralle kommend in Richtung Beethovenstralie fah-
ren wollen, kdnnen weiterhin die Nebenanlage benutzen, die jedoch
regelgerecht ausgebaut werden sollte. Zu Ful® Gehende bekommen
durch die Anlage eines FuR3gangeriberweges sichtbar Vorrang einge-
raumt. Die Anlagen fir den FulRverkehr sollten barrierefrei mit Doppel-
bord und mit taktilen Leitsystemen ausgebildet werden. Fur Kfz entfallt
die freie Rechtsabbiegespur und die Mittelinsel wird zurtickgebaut.
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Abbildung 9-1:  Vorentwurf fiir die Knotenpunkte Rheinstral3e und
Beethovenstralle mit der Michele-Ferrero-Stral3e
(K92)

»

Entwurf: Planungsbliro VIA auf Luftbildausschnitten von google maps

Anschluss an die Die BeethovenstralRe soll fur den Radverkehr in Gegenrichtung geoff-
Beethovenstrale net werden. Dies wird nicht nur durch Beschilderung, sondern auch
®
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Radverkehrsfiihrung auf
der Strecke

Radverkehrsfiihrung am
Kreisverkehr
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durch Markierungen vor allem in den Ein- und Ausfahrbereichen ver-
deutlicht. Dafiir muss das Kfz-Parken direkt am Knotenpunkt entfallen.
Die bestehende Kfz-Linksabbiegespur wird verkirzt, damit Aufstellfla-
chen fur Radfahrende in beide Richtungen integriert werden kénnen.
Zu Fuld Gehende erhalten erneut in der Verziehungsflache eine Que-
rungshilfe, die den regelvorgaben entspricht. Die Anlagen fur den Ful3-
verkehr sollten barrierefrei mit Doppelbord und mit taktilen Leitsyste-
men ausgebildet werden.

9.2 Vorentwurf 2: Radverkehrsfiuhrung auf der
WaldstraBe und am Kreisverkehr RheinstraRe

Radverkehr wird im Bestand an der Waldstraf3e im Zweirichtungsver-
kehr auf der Nordseite geflihrt. Die Nebenanlagen entspricht nicht
mehr den heutigen Breitenanforderungen und Radfahrende sind an
den Ein- und Ausfahrten gefahrdet, Gbersehen zu werden, vor allem
wenn sie legal in die Gegenrichtung fahren.

Aus diesem Grund wird empfohlen, den Radverkehr an der Waldstralle
in Richtungsfuhrung zu bringen und die Nebenanlagen den heutigen
Standards entsprechend auszubauen. Die Furten an den Knotenpunk-
ten mit untergeordneten Strallen sollten rot markiert und mit Pikto-
grammen versehen werden, um die Kfz auf die Radfahrenden auf-
merksam zu machen.

Bislang wird Radverkehr am Kreisverkehr WaldstralRe / Rheinstralle
nur nordlich bertcksichtigt. Zukilinftig sollen alle Fahrbeziehungen
mdglich sein, da der strallenbegleitende Radweg an der K92 dies er-
forderlich macht.

Den Empfehlungen fur die Radverkehrsfuhrung an innerortlichen
Kreisverkehren entsprechend (siehe Kapitel 7.4) sollen Radfahrende
auf umlaufenden Radwegen im Richtungsverkehr mit Vorrang vor dem
Kfz-Verkehr gefihrt werden. Dafir missen die Zweirichtungsradwege
am nordwestlichen und am sudwestlichen Zulauf aufgelost werden.
Dies wird Uber Markierungen verdeutlicht.

Far zu Fuld Gehende werden an allen Knotenpunktszufahrten Ful3gan-
geruberwege eingerichtet, die auch Gber getrennt vom Fu3verkehr ge-
fuhrte Radwege markiert werden, um zu verdeutlichen, dass der Ful3-
verkehr Vorrang hat. Die Anlagen fur den Fuliverkehr sollten barriere-
frei mit Doppelbord und mit taktilen Leitsystemen ausgebildet werden.
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Es ist darauf zu achten, dass die Radverkehrsfurten maximal 5,00 m
von der Kreisfahrbahn abgesetzt werden dirfen, aber moglichst weit
abgesetzt werden sollten, um eine Pkw-Aufstellldange zu erreichen. Die
Unfallforschung hat ergeben, dass hierliber die Unfallrisiken noch ein-
mal deutlich gesenkt werden kdnnen.

Abbildung 9-2:  Vorentwurf fiir die Radverkehrsfiihrung auf der
Waldstral3e und am Kreisverkehr Rheinstral3e

Entwurf: Planungsbliro VIA auf Luftbildausschnitten aus google maps
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FuBverkehrsfiihrung
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9.3 Vorentwurf 3: Marburger StraRe / Neustadter StraRe
(B454) /| BahnhofstraBe / Hauptstralle

Im Bestand wird der Knotenpunkt durch eine Lichtsignalanlage (LSA)
geregelt. Hessen Mobil plant hier im Zuge der Tieferlegung der B454
einen Umbau in einen Kreisverkehr analog zum Kreisverkehr am Kno-
tenpunkt Wetzlarer StralRe / LilienthalstralRe, der bereits umgesetzt
wurde. Die Planungen sind von der Stadtverwaltung Stadtallendorf zur
Verfiigung gestellt worden und kénnen nur in einer groben Ubersicht
zeigen, wie zuklnftig der Rad- und Fuldverkehr Bericksichtigung fin-
den sollte.

Radfahrende werden auch zukunftig nur nérdlich der Marburger Strale
auf dem bestehenden Zweirichtungsradweg fahren kénnen. Dieser
sollte in Richtung Neustadt verlangert werden, um vor allem das Ge-
werbegebiet, das sich an Daimler- und Faudi-Stral3e entwickelt, fir den
Alltagsradverkehr anzuschliefsen und eine direkte alltagstaugliche Ver-
bindung zwischen Stadtallendorf und Neustadt anzubieten. An der
Knotenpunktszufahrt mit der Hauptstrale sollte eine bevorrechtigte
Furt fir den Zweirichtungsradverkehr markiert und beschildert werden.

Im Zuge der HauptstralRe und der Bahnhofstral3e soll Radverkehr zu-
kinftig auf Schutzstreifen gefihrt werden, daher sollten Radfahrende
in Nord-Std-Richtung auf der Kreisfahrbahn geflihrt werden.

Radfahrende, die von Osten oder Westen auf dem straRenbegleiten-
den Radweg kommen und in die BahnhofstraRe oder Hauptstralie fah-
ren wollen, benoétigen somit eine Abfahrt auf die Kreisfahrbahn. Dies
muss als Zu- und Abfahrt baulich ermdglicht werden und durch Mar-
kierungen und Beschilderungen gekennzeichnet werden. Die Zu- und
Abfahrten sind auflerordentlich wichtig, da am Kreisverkehr an der
Wetzlarer Stral’e, an dem eine Radverkehrsfiihrung in diese Relatio-
nen ebenfalls fehlt, sehr eindriicklich beobachtet werden konnte, dass
Radfahrende verunsichert sind bzw. risikoreiche Mandver fahren oder
sogar schieben.

Ebenso konnte am Kreisverkehr an der Wetzlarer Stra’e beobachtet
werden, dass zu Full Gehende durchaus den westlichen Bereich des
Kreisverkehrs begehen, obwohl bzw. weil hier die Nebenanlage fehlt,
bewegen sich zu Full Gehende auf den Schrammborden oder gar auf
der Fahrbahn. Um dies auch am Kreisverkehr an der Bahnhofstralle
von vorne herein auszuschliel’en, wird dringend empfohlen, die Ne-
benanlagen auch an der westlichen Seite anzulegen.
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Den Empfehlungen fir die Fulverkehrsfiihrung an innerértlichen
Kreisverkehren entsprechend (siehe Kapitel 7.4) sollen zu Ful Ge-
hende an allen innerdrtlichen Kreisverkehren Gber die Anlage von Fuf3-
gangeruberwegen bevorrechtigt geflihrt werden.

Abbildung 9-3:  Vorentwurf fiir den Knotenpunkt Marburger Stral3e /
Neustadter Stral3e (B454) / Bahnhofstral3e / Haupt-
stral3e

. W + WiReEy | — . s
Entwurf: Planungsbtiro VIA auf der Planungsgrundlage von Hessen.Mobil
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10 Das MaBRnahmenprogramm

Auf der Grundlage der Analyse und der konsequenten Anwendung der
Musterlésungen wurde fir das gesamte Stadtgebiet ein Malinahmen-
programm erstellt. Dieses Mallhahmenprogramm weist einen hohen
Konkretisierungsgrad auf. Insgesamt enthalt das Malnahmenpro-
gramm 234 Malinahmen. Von diesen entfallen

¢ 111 auf MaRnahmen an Knoten und
e 123 auf MaRnahmen an Strecken.

Alle MaBnahmenvorschlage sind in einer Ubersichtskarte dargestellt.

Abbildung 10-1: Mallnahmenkarte

fur die Stadt

MaBnahmeniibersicht

noefcee

EEEREE

°oer +
78z

0 0,15 0,3

06
1Kilometer

MaRnahmenkataster

Streckenmalinahmen werden als STR_105 (laufende Nummer), Kno-
tenmalRnahmen als STR_105 KNT_1 (laufende Nummer) gekenn-
zeichnet.

Alle MalRhahmen sind in einem MalRhahmenkataster textlich beschrie-
ben und in diesem kartographisch und fotographisch verortet.
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Abbildung 10-2: Ausschnitt aus dem MalRnahmenkataster

STR_1
Stadtallendorf

-auBerorts Belastungsbereich IV

StraRenbegleitender baulicher Radweg

Niederkleiner StraRe L3290 Geh-/Radweg gemeinsam

Zielzustand:

StraBenbegleitende Radverkehrsfihrung

EinzelmaBnahme(n)

- Verbreiterung bestehender Radverkehrsinfrastruktur auf
ERA-Standard
- Randmarkierung herstellen (auRerorts)

Musterlésung-/querschnitt
Musterldsung 9.2-1

StraBenklasse Bruttokosten
Land 280.550 €
Programmstufe: Mittelfristige MaRnahme

Prioritat

Schulwegrelevanz: 0 Birgervotum: 1 Gesamt:
Verkehrssicherheit: 2 Netzzusammenh.: 1 4

Beschreibung der MaRnahme:

Der vorhandene Radweg weist eine Breite von 2,10 m auf. Er sollte mindestens auf ERA-Standard gebracht werden, wobei auch
geprift werden sollte, ob der Sicherheitstrennstreifen auf 1,75 m verbreitert werden kann. Ggf. ist auch ein Ausbau auf
Radvorrangroutenstandard zu priifen.

Zur besseren Orientierung bei Dunkelheit sollte eine retroreflektierende Randmarkierung aufgebracht werden.

'Mange! an Strecken (Mails)
(Nr. 1-15)

A "angelan Knoten (Maiss) (r.
16-22)

W Unfall mit Getsteten
@ Unfall mit Schwerverletzten

« Unfall it Leichtverlotzten
Unfalltyp
Abbiegeunfall (AB)
Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

Mangel an Knoten (Online-
Beteiligung) (23-127)

mit

Fahrunfall (F)

Sonstiger Unfall (SO)

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV]
© Unfallim Langsverkehr (LV)

: 0 US)

andere Knotenpunkte

Strecke mit Maftnahme

Befahrenes Radnetz

MaRnahmen, die StandardmafRnahmen sind, da sie in jedem Radver-
kehrskonzept empfohlen werden, werden sogenannte Musterldsungen
zugeordnet, die das Prinzip der Maflnahme erldutern und detaillierte
Hinweise fur die Ausflihrung geben.
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Abbildung 10-3: Beispiel fiir eine Musterlésung
STR_1

-auEerorts Belastungsbereich IV - 905
Stadtallendorf

StraRenbegleitender baulicher Radweg
Niederkleiner StraRe L3290

Geh-/Radweg gemeinsam

Musterldsung
Selbstandig geflihrte Radwege
Randmarkierung Fahrradroute (auBerorts)

Markierung:
Schmalstrich (0,12 m),
retroreflektierend

0,12m U

20,50m 2250m >0,50m
=23,50m
Regelungen: * ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 9.2.2, StVO Zeichen 295 (Fahrstreifenbegrenzung)
. auf bzw. i Geh- und wenn die Wege
sind und im auch bei D it befahren werden
Hinweise: *  erhdht die Verkehrssicherheit insbesondere an Strecken und Abschnitten mit Gefélle
und/oder Kurven sowie bei Blendgefahr
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Das Malinahmenprogramm bildet die Arbeitsgrundlage flir die Verwal-
tung und kann von dieser bearbeitet und fortgeschrieben werden. So-
fern es sich nicht um reine Markierungsmaflnahmen handelt, erfordert
die Umsetzung i. d. R. weitere Planungsschritte.

Die detaillierte MalRnahmenbeschreibung schafft die Grundlage fur
eine moglichst konkrete Kostenschatzung.
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10.1 Kostenschatzung und Priorisierung fur das
MafRnahmenprogramm

Das Malnahmenprogramm fir das Radverkehrskonzept umfasst ins-
gesamt 234 Malinahmen. Dabei handelt es sich allerdings um Mal3-
nahmen, die einen sehr unterschiedlichen finanziellen Aufwand erfor-
dern. Vor diesem Hintergrund ist es erforderlich, eine Kostenschatzung
vorzunehmen, die eine realitdtsnahe Kostenplanung ermdglicht. Auf
diese Weise wird das Handlungskonzept transparent und ermdoglicht
eine konkrete Budgetplanung. Die angesetzten Kosten geben einen
Durchschnittswert wieder, der auf der Grundlage von Kostenschat-
zungssatzen in anderen Projekten ermittelt und mit der Stadtverwal-
tung Stadtallendorf abgestimmt wurde. Die angesetzten Kosten kén-
nen natdrlich von den Preisen der Anbieter abweichen.

Nicht alle Mallhahmenvorschlage liegen in der Baulast der Stadt Stadt-
allendorf. In Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung wurden die
Maflinahmen folgenden Baulasttragern zugeordnet:

e Stadt
e Kreis
e Land
e Bund
e Militar.

In einigen Fallen mussten Kombinationen verschiedener Baulasttrager
vergeben werden, da eine eindeutige Zustandigkeit nicht vorliegt. Wie
die Kostenverteilung im Detail aussieht, muss in jedem Einzelfall ge-
klart werden.

Die folgenden Karten zeigen die MalRnahmen, die in der Baulast der
Stadt Stadtallendorf, des Landkreises Marburg-Biedenkopf und von
Hessen Mobil liegen (zustandig fir Bundes- und Landesstral3en):
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Abbildung 10-4: Malinahmen in der Baulast der Stadt Stadtallendorf
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Abbildung 10-5: Malinahmen in der Baulast des Landkreises Mar-
burg-Biedenkopf
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Abbildung 10-6: MalBnahmen in der Baulast von Hessen Mobil

Kosten nach Priorititen Um die Vielzahl der MalRnahmen handhabbar zu machen, wurde eine
Priorisierung vorgenommen. Die Vergabe der Prioritaten erfolgte in Ab-
stimmung mit der Stadtverwaltung nach folgenden Kriterien:

Schulwegrelevanz

Malinahme liegt im unmittelbaren Einzugsbereich einer Schule
= 2 Punkte

MafRnahme hat eine besonders hohe Relevanz fir den Schu-
lerradverkehr (z.B. Einrichtung einer Fahrradstrale zur Blinde-
lung der Schiilerradverkehre) = 2 Punkte

MaRnahme liegt im naheren Einzugsbereich einer Schule = 1
Punkt

Verkehrssicherheit (Unfallbelegung nach Unfallanalyse)

MalRnahme an Knoten oder Strecke mit mehr als 2 Unfallen =
3 Punkte

MalRnahme an Knoten oder Strecke mit 1 bis 2 Unfallen =
2 Punkte

MaRnahme an Knoten oder Strecke ohne Unfélle, aber mit aus
Gutachtersicht hoher Verkehrssicherheitsrelevanz = 1 Punkt
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e Gelander an Brlicke erhéhen, Barrierenabbau (Durchfahr-/Um-
laufsperren) = 1 Punkt

Biirgervotum aus den Beteiligungsformaten (Facharbeitskreis,
Biirgerforum)

e mehrere Nennungen = 2 Punkte
e eine Nennung = 1 Punkt
Netzzusammenhang
¢ Malnahme schlieldt eine Netzllicke im Hauptnetz = 3 Punkte

e MalRnahme liegt auf Radvorrangrouten-Netz oder auf griinem
Hauptnetz = 2 Punkte

e Malnahme liegt auf Radverkehrsnetz entlang der Hauptstra-
Ren (gelbes Netz) = 1 Punkt.

Die MalRnahmen wurden nach Prioritaten auf einer Karte verortet:

Abbildung 10-7: Ubersichtskarte zu den MaBnahmen nach Priorité-
ten

Radverkehrskonzept fiir die Stadt
Stadtallendorf

Priorisierungen

Prioritit an Knoten
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Folgende Tabelle gibt einen Uberblick liber die geschatzten Kosten
nach Baulasttrager und Prioritaten:

Tabelle 10-1:

geschétzte Kosten nach Baulast und Prioritéten

Prioritét \ Geringe Prioritat |Mittlere Prioritdt |Hohe Prioritdt

Baulast (0-2 Punkte) (3-4 Punkte) (5-8 Punkte) |Gesamt

Bund 0€ 313.130€ 1.784.150 € 2.097.280 €
Bund / Land 10.000 € 10.000 € 0€ 20.000 €]
Bund / Land / Stadt 0€ 0€ 906.000 € 906.000 €
Bund / Stadt 0€ 673.000 € 120.000 € 793.000 €
Land 321.500 € 1.055.200 € 127.950 € 1.504.650 €
Land / Kreis 32.000 € 0€ 0€ 32.000 €|
Land / Kreis / Stadt 0€ 16.000 € 0€ 16.000 €
Land / Stadt 368.000 € 188.000 € 150.000 € 706.000 €|
Kreis 228.800 € 340.000 € 988.800 € 1.557.600 €
Kreis / Stadt 504.000 € 270.000 € 0€ 774.000 €
Stadt 3.550.145 € 1.254.020€ 671.210 € 5.475.375 €]
Gesamt 5.014.445 € 4.119.350 € 4,748.110€| 13.881.905 €|

Fir alle MaRnahmen unabhangig von der Baulast werden rund
14 Mio. € veranschlagt. MaRnahmen, die nur in der Baulast Stadt
Stadtallendorf liegen, liegen bei rund 5,5 Mio. €, wobei rund ein Drittel
eine hohe bis mittlere Prioritat aufweist. Wirden alle Malinahmen mit
hoher und mittlerer Prioritdt innerhalb von 10 Jahren umgesetzt,
ergabe sich ein jahrliches Investitionsvolumen von rund 200.000 €.
10.2 Empfehlungen zur des
MafRnahmenprogramms

Umsetzung

Vor dem Hintergrund, dass es sich um eine Kostenschatzung handelt,
die genauer ausdifferenziert werden muss, wird empfohlen, dass die
Stadt Stadtallendorf zur Umsetzung des MalRnahmenprogramms zur
Forderung des Radverkehrs einen jahrlichen Haushaltsansatz bereit-
stellt. So kénnte darauf hingearbeitet werden, dass in ca. flinfzehn Jah-
ren das komplette Malitnahmenprogramm umgesetzt ist.

Zu beachten ist, dass die geschatzten Kosten einen Investitionsrah-
men setzen, denn flr viele Mallnahmen kénnen Foérdermittel in An-
spruch genommen werden, so dass die Stadt Stadtallendorf hierfir we-
niger Eigenmittel aufzubringen hatte. Die verschiedenen Férdermoda-
litadten sind im Einzelfall zu prifen.

Um das MalRnahmenprogramm handhabbarer zu machen und neben
den Prioritaten ein weiteres Kriterium flr eine Bewertung zu haben,

-
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wurden den Malinhahmen Umsetzungszeitrdume zugeordnet. Diese er-
geben sich aus folgenden Kriterien:

Kurzfristige MaBnahmen (1 bis 3 Jahre):

e Durchfahr-/Umlaufsperren entfernen oder markieren

o Fahrradstralle / gedffnete Einbahnstralien einrichten oder op-

timieren

¢ Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit prifen

e Markierungen an Knotenpunkten und an Strecken

Mittelfristige MaBnahmen (4 bis 10 Jahre):

e Umbau / Ausbau an Knotenpunkten und Strecken (ggf. auch

Neubau)

e Oberflachensanierung.

Langfristige MaBnahmen (> 10 Jahre):

e Neubau

¢ Umsetzung Radvorrangrouten.

Werden die geschéatzten Kosten nach Baulasttrager und Umsetzungs-
horizonten ausgewertet, ergibt sich folgende Tabelle:

Tabelle 10-2:

geschétzte Kosten nach und Baulast und Umset-

zungshorizonten

Umsetzungshorizont\ [Kurzfristige Mittelfristige |Langfristige

Baulast MaBnahmen [MaBnahmen [MaRnahmen |Gesamt
Bund 90.480 € 1.491.000 € 515.800 €[ 2.097.280 €]
Bund / Land 0€ 0€ 20.000 € 20.000 €
Bund / Land / Stadt 0€ 906.000 € 0€ 906.000 €]
Bund / Stadt 3.000€ 150.000 € 640.000 € 793.000 €]
Land 435.090€ 401.200€ 668.360€| 1.504.650 €|
Land / Kreis 0€ 0€ 32.000 € 32.000 €
Land / Kreis / Stadt 0€ 0€ 16.000 € 16.000 €
Land / Stadt 74.000 € 600.000 € 32.000 € 706.000 €|
Kreis 174.800 € 1.256.800 € 126.000€| 1.557.600€
Kreis / Stadt 6.000 € 600.000 € 168.000 € 774.000 €
Stadt 2.010.665 € 1.456.600 € 2.008.110€| 5.475.375€
Gesamt 2.794.035 € 6.861.600 € 4.226.270 €| 13.881.905 €]

In der Baulast der Stadt Stadtallendorf werden etwas mehr als ein Drit-
tel der Gesamtkosten als kurzfristige MaRnahmen eingeordnet. Sollten

-
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alle kurz- und mittelfristigen Malinahmen innerhalb von 10 Jahren um-
gesetzt werden, ergabe sich ein jahrliches Investitionsvolumen von
rund 350.000 €.

Die folgende Karte zeigt die Malnahmenempfehlungen noch einmal
nach Umsetzungshorizonten.

Abbildung 10-8: Umsetzungshorizonte
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11 MaRnahmenprogramm Fahrradparken

Wesentlicher Bestandteil der Radverkehrsférderung ist die Bereitstel-
lung attraktiver und zielnah gelegener Abstellanlagen fur Fahrrader.
Nicht vorhandene oder aktuellen Qualitatsanspriichen nicht entspre-
chende Abstellanlagen kdnnen in vielen Fallen dazu flihren, dass nicht
mit dem Fahrrad gefahren wird oder aber aus Angst vor Beschadigun-
gen oder Diebstahl minderwertige und nicht verkehrssichere Fahrrader
genutzt werden. Somit kann eine Verbesserung der Fahrradabstellan-
lagen auch einen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten.

Doch nicht nur unter dem Aspekt Fahrradférderung betrachtet ist eine
systematische Herangehensweise bei der Bereitstellung von Fahrrad-
Abstellanlagen sinnvoll. Das insbesondere in den zentralen Bereichen
weit verbreitete ,wilde“ Fahrradparken flihrt zu Beeintrachtigungen des
FuRgangerverkehrs und ist auch unter gestalterischen Aspekten sub-
optimal. Hiervon sind vor allem Geschéaftsstrallen mit schmalen Geh-
wegen betroffen wie auch Wohngebiete, die Gber wenige Abstellmog-
lichkeiten auf den Privatgrundstticken bzw. im Haus verfiigen.

In schmalen Geschaftsstralien und auch Wohngebieten mit Geschoss-
wohnungsbau, die diese Problematik aufweisen, ist zu prifen, ob Kfz-
Stellplatze in Fahrradstellplatze umgewandelt werden kénnen. So hat
sich beispielsweise die Stadt Kéln zum Ziel gesetzt, in moglichst jedem
Strallenabschnitt mit Fahrradparkdruck genauso viele Kfz-Stellplatze
wie Fahrradstellplatze anzubieten. Vor dem Hintergrund, dass die Um-
wandlung nur eines Kfz-Stellplatzes 7 bis 10 Fahrradabstellplatze
schafft, ist diese Zielvorgabe gar nicht so visionar.

Viele Meldungen im Rahmen der Birgerbeteiligung (vgl. auch Abbil-
dung 3-3) zeigen, dass das Fahrradparken in Stadtallendorf durchaus
noch Optimierungsbedarf aufweist.

11.1 Fahrradabstellanlagen in den Einzelhandels-
schwerpunkten

Vor allem auch in der Burgerbeteiligung zeigte sich, dass Fahrradpar-
ken an Einzelhandelsschwerpunkten in Stadtallendorf optimiert wer-
den sollte.

In der Innenstadt sind bereits Fahrradabstellanlagen dezentral vorhan-
den und im Wesentlichen auch gut platziert. Da die Erhebung wahrend
der Phase der pandemiebedingten SchlieRungen erfolgen musste,
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konnte die Auslastung der Abstellanalagen nicht erfasst werden, da
das Ergebnis nicht reprasentativ gewesen ware.

Abbildung 11-1: Fahrradparken vor der Stadtbibliothek

Doch auch hier kénnte Uber eine systematische Erfassung der Abstel-
lanlagen und deren Auslastung Optimierungspotenzial bestimmt wer-
den. Als Best-Practice-Beispiel soll im Folgenden das Vorgehen der
Stadt Nordhorn erlautert werden: In Nordhorn-Mitte wurde flachende-
ckend das Angebot und die Nachfrage fir das Fahrradparken in der
Innenstadt untersucht.

Abbildung 11-2: MalBnahmenkonzept fiir Abstellanlagen in Nordhorn
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Auf dieser Datenbasis wurde ein Handlungskonzept fir Fahrradabstel-
lanlagen erstellt. Das Handlungskonzept gab detaillierte Empfehlun-
gen zu Anzahl und Typ fiir die empfohlenen Schwerpunkte. Die Fahr-
radabstellanlagen in der Nordhorner FuRgangerzone wurden erneuert
und nach dem Standortkonzept angepasst. Der Kreis hat sich bei der
Umsetzung mit 12.500 € als Fordermittel beteiligt.

Abbildung 11-3: Hochwertige neue Anlehnbliigel in der Nordhorner
Innenstadt

Abbildung 11-4: dezentrales Fahrradparken im Umfeld der Ful3gén-
gerzone

In Stadtallendorf wurde beklagt, dass die Fahrradabstellanlagen an
den Einrichtungen des grof¥flachigen Einzelhandels nicht funktional
und gut platziert seien.
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Abbildung 11-5: Fahrradparken im Umfeld des grof3flachigen Einzel-
handels in Stadtallendorf

Auch hier kann ein Best-Practice-Beispiel aus Nordhorn gegeben wer-
den:

Abbildung 11-6: Empfehlenswerte Abstellanlage an gro3flichigem
Einzelhandel

Hier kdnnte die Stadt Stadtallendorf eine Information erarbeiten, die
sich speziell an die grofRflachigen Einzelhandelsunternehmen der
Stadt richtet und dieses vorbildliche Beispiel samt Konstruktion und
Kosten erlautert und zur weiteren Umsetzung empfiehlt. Da die Anzahl
der Ansprechpartner Uberschaubar ist (Edeka, Rewe), sollte das Stadt-
marketing hier eingebunden und aktiv werden.

4
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11.2 Spezielle Angebote fiir Pedelecs / E-Bikes
(Ladestationen)

In Stadtallendorf besteht bislang keine 6ffentliche Mdglichkeit, ein E-
Bike aufzuladen. In der Regel wird 6ffentliche Ladeinfrastruktur zwar
immer wieder vor allem aus dem politischen Raum gefordert, ist jedoch
meist nicht notwendig, da die modernen Akkus eine Reichweite von
z.T. Uber 100 km aufweisen. Im touristischen Bereich ist dies anders,
hier werden Ladestationen an touristischen HotSpots durchaus ge-
nutzt. So kénnte die Stadtverwaltung prifen, ob zumindest am Bahn-
hof und/oder in der Innenstadt ein Angebot gemacht werden kann, das
auch einen gewissen Imagegewinn aufweist.

Abbildung 11-7: 6ffentliche Ladeinfrastruktur an zentralen Standor-
ten

Abbildung 11-8: Ladeelemente und Reparatur-Service-Station in
Langenargen / Bodensee
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11.3 Bike + Ride

Neben seiner Funktion als Nahverkehrsmittel kann das Fahrrad auch
als Zubringer dienen. Hier ist die Kombination von Fahrrad und &ffent-
lichem Verkehr von Bedeutung, das sogenannte Bike + Ride.

Dabei gibt es drei Grundformen:

e Vortransport: Das Fahrrad wird auf dem Weg zur Haltestelle ge-
nutzt.

¢ Nachtransport: Das Fahrrad wird auf dem Weg vom Bahnhof zur
Arbeitsstelle genutzt.

e Fahrradmitnahme: Das Fahrrad wird im Zug / Bus mitgenom-
men.

Der Vortransport ist die haufigste Form der Bike + Ride-Nutzung im
alltaglichen Verkehr. Hier wird das Fahrrad tagsiber geparkt, dazu ist
eine Abstellanlage, an der man das Fahrrad sicher anschlieen kann,
der Mindeststandard. Nach Moglichkeit sollte die Anlage auch Uber ei-
nen Regenschutz verfligen.

Grundsatzlich ist Vortransport auch an ausgewahlten Bushaltestellen
interessant, vor allem, wenn der Einzugsbereich der Busverbindung
recht weit gefasst ist oder die Busverbindung eine besonders hohe
Qualitat in Bezug auf Fahrzeit oder Fahrtenhaufigkeit bietet. Fur die
Haltestellen der neuen Schnellbuslinie bietet sich ein Angebot an Fahr-
radabstellanlagen folglich an.

Abbildung 11-9: gute Abstellanlagen an einer Bushaltestelle

T
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Der Nachtransport mit dem Fahrrad erfordert zusatzlich eine eigene
Infrastruktur, da das Fahrrad Uber Nacht geparkt werden muss. Mégli-
che Elemente sind Fahrradboxen oder Fahrradsammelanlagen fir ei-
nen begrenzten Nutzerkreis.

Abbildung 11-10: Fahrradsammelanlage am ZOB in Nordhorn

11 Fahrradboxen stehen am Bahnhof in Stadtallendorf fir Pendler zur
Verfugung. Die Zuganglichkeit sollte zukunftig Uber Code-Karten orga-
nisiert werden, so dass eine digitale Vermietung und Abrechnung so-
wie eine flexiblere Handhabung und eine Evaluation der Nutzung még-
lich wird.

Abbildung 11-11: Fahrradboxen am Bahnhof in Stadtallendorf

An der Westseite des Bahnhofs Stadtallendorf stehen 20 tberdachte
Doppelparker mit freier Zuganglichkeit, an der Ostseite 14 Doppel- und
vier Einfachparker.

VHA 139



Radverkehrskonzept fir die Kernstadt Stadtallendorfs

Die Westseite war mit 19 geparkten Fahrradern und zweien, die am
Zaun geparkt wurden, voll ausgelastet, die Ostseite wies mit sechs ge-
parkten Fahrradern durchaus noch Kapazitaten auf.

Abbildung 11-12: Frei zugéngliche Fahrradstellpldtze an der West-
seite des Bahnhofs in Stadtallendorf
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Abbildung 11-13: sehr gutes Fahrradparkangebot an der Ostseite des
Bahnhofs in Stadtallendorf
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Es sollte geprift werden, ob die Westseite erweitert werden kann, ggf.
auch mit doppelstdckig angeordneten Fahrradparkstanden.

Abbildung 11-14: doppelstéckiges Fahrradparkangebot in der Miinch-
ner Innenstadt

Die Angebote fiir Bike + Ride sollten zielgruppenspezifisch beworben
werden, z.B. Uber das betriebliche Mobilitdtsmanagement bei den gro-
Ren Arbeitgebern in Stadtallendorf. Auch die digitalen Kanéle sollten
dabei berticksichtigt werden. Give aways und Events kénnen eine be-
sondere Aufmerksamkeit erreichen.

Abbildung 11-15: Werbematerialien fiir Bike + Ride im Projekt ,,Dein
Radschloss” des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr
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11.4 Fahrradparken an Schulen und zentralen
Einrichtungen

Nicht alle Schulen halten optimale Abstellanlagen fir Rad fahrende
Schiiler vor. Sichere und nutzerfreundliche Abstellanlagen an Schulen
sollten aber ein selbstverstandliches Angebot an alle Schiiler sein: Fir
nicht wenige Schuler ist die Abstellanlagensituation an der Schule ein
wichtiger Grund fir die Nutzung des Fahrrades auf dem Schulweg. Im
schlechtesten Fall fihren unbefriedigende Abstellanlagen dazu, dass
die Schiler minderwertige oder nicht verkehrssichere Rader auf dem
Schulweg benutzen.

Abbildung 11-16: Fahrradparken an Schulen und anderen zentralen
Einrichtungen ist ein wichtiges Handlungsfeld
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FiUr die Abstellanlagen an den Schulen, die in der Zustandigkeit des
Landkreises Marburg-Biedenkopf liegen, sollte das bestehende Ange-
bot erfasst und bewertet werden.

Viele empirische Untersuchungen belegen, dass Schiler vor allem fol-
gende Anspriche an das Fahrradparken stellen:

1. Erhohung der Stellplatzzahl

2. qualitative Verbesserung der Anlagen

3. Uberdachung der Fahrradsténder

4. Bewachung der Fahrradstidnder bzw. bessere Einsichtig-

keit/soziale Kontrolle

Daraus koénnen folgende Handlungsschwerpunkte zur Optimierung
des Fahrradparkens an Schulen formuliert werden:

e Das bestehende Angebot an Fahrradabstellanlagen muss mit
der Nachfrage abgeglichen werden. Hierzu sollte eine Zahlung
der in den bestehenden Anlagen abgestellten Fahrrader durch-
gefuhrt werden, um deren Auslastung bestimmen zu kénnen.
Darlber hinaus sollten immer auch frei abgestellte Fahrrader
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abseits der Abstellanlagen gesondert erfasst werden, um Hin-
weise auf die aus Schiilersicht optimalen Standorte zu erhalten.

o Geordnetes Fahrradparken durch funktionale Fahrradhalter ver-
hindert das massenweise Umfallen von Fahrradern, reduziert
damit die Beschadigungen am Fahrrad, erleichtert das Wieder-
auffinden und ermdglicht das Anschlie3en.

e Die Abstellanlagen mussen maoglichst zentral platziert werden
und gut einsehbar sein. Indem die soziale Kontrolle gewahrleis-
tet ist, tritt man dem an manchen Schulen verbreiteten Vanda-
lismus entgegen. Mehrere dezentrale Anlagen an der Peripherie
des Schulgelandes oder versteckt zwischen Gebaudeteilen er-
schweren dies und mindern die Akzeptanz. Kann die soziale
Kontrolle nicht ausreichend gewahrleistet werden, sollte in den
Kernzeiten eine Bewachung der Fahrrader angeboten werden.
An der Georg-Buchner-Schule wird die Fahrradabstellanlage
per Video Uberwacht; der Hausmeister konnte von sehr guten
Erfahrungen berichten.

o Die Abstellanlagen sollten Uberdacht sein. Fahrradparken an
Schulen ist Langzeitparken und erfordert daher einen Witte-
rungsschutz (ahnlich wie bei Bike + Ride). Um nicht erneut un-
sichere Rdume zu schaffen, missen lichtdurchlassige Uber-
dachte Anlagen in der Regel auch beleuchtet sein.

Das Vorgehen an Schulen ist auf das fur andere zentrale Einrichtungen
der Stadt Stadtallendorf zu Gbertragen. Zu prifen ware dartber hinaus,
ob z.B. an Schwimmbadern oder Turnhallen ein zusatzlicher Bedarf an
Fahrradboxen oder —kafigen vorhanden ist, um Kinderfahrrader, Kin-
deranhanger, Helme und sonstiges Zubehor sicher abschliefen zu
kénnen. Darauf zu achten ist unbedingt, dass die Abstellanlagen még-
lichst nah am Ziel platziert werden, da sonst die Akzeptanz nicht be-
friedigend sein wird.

Die Planung an den Schulen und an weiteren zentralen Einrichtungen
in Stadtallendorf sollte im Hinblick auf diese Handlungsschwerpunkte
Uberprift werden. Eine Detailplanung sollte auf einer standortgenauen
Erfassung von Angebot und Nachfrage basieren und kann am besten
bei einer Ortsbegehung vorgenommen werden. Grundsatzlich sind die
Bedingungen fiir das Fahrradparken an Schulen und zentralen Einrich-
tungen ein entscheidender Faktor, um die Fahrradnutzung zu stabili-
sieren oder auch zu erhéhen.
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11.5 Fahrradparken an mehrgeschossigem
Wohnungsbau

Auch an mehrgeschossigem Wohnungsbau in Stadtallendorf konnten
nutzerfreundliche und daher auch gut ausgelastete Fahrradabstellan-
lagen dokumentiert werden:

Abbildung 11-17: Fahrradabstellanlagen an Wohnhé&usern der Lim-
burger Stralle

Doch es gab auch Beispiele, wo Fahrradabstellanlagen bislang fehlen
und die Fahrrader der Bewohner und Besucher folglich ungeordnet
und ungesichert vor den Eingangen geparkt werden.

Abbildung 11-18: Fahrradabstellanlagen an Wohnh&usern der Pose-
ner Stral3e
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Deutlich gemacht werden soll an dieser Stelle, dass sowohl Angebote
fur das kurzfristige Parken vor der Haustlr, als auch fur das langerfris-
tige Parken vorhanden sein sollten. Nicht barrierefreie Kellerrdume
sind fir das langerfristige Fahrradparken am Wohnort kein Angebot.

Lokale positive Beispiele von Radabstellanlagen an Wohngebauden
sollten genutzt werden, um einen méglichst hochwertigen und einheit-
lichen Standard im Geschosswohnungsbau zu erreichen. Das Thema
sollte in die Birgermeistergesprachsrunden mit der Wohnungswirt-
schaft eingebracht werden.

11.6 Fahrradparken an Arbeitsstatten und
betriebliches Mobilititsmanagement

Bei den grof3en Arbeitgebern (z. B. Ferrero, Fa. Winter) sind Abstell-
anlagen meist an den Werkstoren vorhanden.

Abbildung 11-19: Fahrradabstellanlagen an einem Werkstor der Fa.
Ferrero

Die Fahrradnutzung kénnte fir Beschaftigte noch attraktiver werden,
wenn sie ,direkt vor das Buro® fahren konnten. Es sollte geprift werden
in wie weit dies schon mdglich ist bzw. mdglich gemacht werden kann.

Die Gutachter empfehlen, ein betriebliches Mobilitdtsmanagement bei
den lokalen groRen Arbeitgebern zu initiieren bzw. auszuweiten, ggf.
auch in die betriebliche Gesundheitsvorsorge zu integrieren. Auch flr
die Mitarbeitenden der Stadtverwaltung sollte ein betriebliches Mobili-
tatsmanagement angeboten werden. Fur betriebliches Mobilitdtsma-
nagement gibt es bereits Ansatze im Landkreis, die Erfahrungen und
Empfehlungen kénnten fir weitere Projekte genutzt werden.
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11.7 Fahrradabstellanlagensatzung

Innerhalb des umfangreichen Bundels an MalRnahmen zur Férderung
der Fahrradmobilitat stellen Fahrradabstellsatzungen einen wichtigen
Baustein dar. In Zusammenhang mit den Bestrebungen der Stadt
Stadtallendorf, den stadtischen Radverkehrsanteil weiter zu steigern,
kann es daher auch von Bedeutung sein, dass ein derartiges Steue-
rungsinstrument zur Verfugung steht.

Neben der Entwicklung einer angemessenen Infrastruktur im Bereich
des flieRenden Fahrradverkehrs ist das Thema Fahrradparken als ein
zentrales Handlungsfeld anzusehen. Hierbei ist es wichtig, neben dem
offentlichen auch den privaten Raum zu berucksichtigen. So ist es
(analog zur Regelung des Kfz-Stellplatzangebotes) sinnvoll, auch die
Errichtung von Fahrradabstellanlagen auf Privatgrundstlicken zu steu-
ern. An dieser Stelle setzen Fahrradabstellsatzungen an, die sowohl
bei Neubauten als auch bei Nutzungsanderungen im Bestand wirksam
werden.

Die Kernziele sind dabei:

e Befriedigung der privaten Stellplatznachfrage in quantitativer
und qualitativer Hinsicht

o themenbezogene Sensibilisierung der Entscheidungstrager
(Bauherren, Architekten usw.)

e Entlastung des 6ffentlichen Raums im Hinblick auf die Schaf-
fung zusatzlicher Fahrradabstellanlagen.

Um die oben genannten Ziele zu erreichen, ist bei der Erarbeitung ei-
ner Fahrradabstellsatzung auf folgende Aspekte besonders zu achten:

e Berucksichtigung der stadtspezifischen Situation
o Differenzierung unterschiedlicher Nutzungsarten
o Definition geeigneter Qualitatsstandards.

Zudem muss gewabhrleistet sein, dass die Satzung als fester Bestand-
teil in das Baugenehmigungsverfahren integriert ist. Auch eine vom
Grad der Fahrradnutzung abhangige Reduzierung von Kfz-Stellplatzen
kann als ergadnzender Inhalt einer Fahrradabstellanlagensatzung in
Betracht gezogen werden.

Viele Kommunen haben seit Jahren eine Fahrradabstellanlagensat-
zung wie z.B. Munster, Kéln, Minchen, Stuttgart. Aber auch kleinere
Stadte werden in dieser Hinsicht aktiv, wie klrzlich die Stadt Hurth.
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11.8 Fazit

Nach der Analyse der bestehenden Fahrradabstellanlagen in den inte-
grierten Einzelhandelsstandorten in Stadtallendorf lief3 sich schlussfol-
gern, dass bereits gute Ansatze flir dezentrales Fahrradparken vorhan-
den sind. Das Angebot und die Auslastung sollten nach dem Vorbild
der Stadt Nordhorn erfasst und ggf. weiter optimiert werden. Neue
Standorte und Erweiterungen sollen dort geschaffen werden, wo zu-
satzliche Potenziale fur den Radverkehr gesehen werden oder in Ein-
kaufsbereichen, in denen heute keine Angebote bestehen.

Das Bike + Ride-Angebot am Bahnhof ist bereits sehr gut und wird
auch gut angenommen. Die Abstellanlagen an der Westseite stol3en
bereits heute an ihre Kapazitatsgrenzen. Hier sollte ein Ausbau geprtift
und auch eine Fahrradsammelanlage fur einen begrenzten Nutzerkreis
geprift werden. Mit EinfGhrung der Schnellbuslinie sollten auch an den
Bushaltestellen funktionale Fahrradabstellanlagen zur Verfligung ste-
hen.

Eine vertiefte Analyse der Abstellanlagensituation an den Schulen, fir
die die der Landkreis Marburg-Biedenkopf zustandig ist, und an weite-
ren zentralen Einrichtungen wie Sportanlagen wird empfohlen. Hieraus
sollte ein kurzfristiges Handlungsprogramm erarbeitet werden.

Handlungsbedarf besteht aus Sicht des Gutachterteams vor allem im
Themenfeld ,Fahrradparken an mehrgeschossigen Wohnanlagen“ und
.Betriebliches Mobilitdtsmanagement®. Standards zum kurz- und lang-
fristigen Fahrradparken sollten zum einen in den Bilrgermeisterge-
sprachsrunden mit der Wohnungswirtschaft definiert werden. Zum an-
deren sollte die Stadt Stadtallendorf die gro3en Arbeitgeber und die
Betriebsrate zu dieser Thematik ansprechen. Hier existieren viele po-
sitive Best-Practice-Beispiele, die vor allem Bike + Ride und E-Bike-
Pendeln sowie Jobrad als Bestandteil der betrieblichen Gesundheits-
foérderung und des Klimaschutzes etabliert haben.

Zu prufen ist, welche Fordermittel fr Ma3nahmen im Handlungsfeld
Fahrradparken in Anspruch genommen werden kdnnen und ob eine
~<Anschub-Finanzierung“ seitens der Stadt fir private Akteure moglich
ist, die zu einer Foérderung der Radverkehrsinfrastruktur beitragen
mdochten.
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Anhang: Kartenwerke und Kataster

Karten

MaBRnahmenkataster
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