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1 Ausgangssituation Philipp-Soldan-Stadt
Frankenberg (Eder)

Radverkehrskonzept

11 Einleitung far die Stadt Franken-

berg (Eder)
Die Stadt Frankenberg (Eder) ist ein wirtschaftliches Mittelzentrum am Rande

des westhessischen Berglandes mit ca. 18.500 Einwohnern. Sowohl die
Kernstadt als auch die Stadtteile sind topographisch anspruchsvoll und weisen
teilweise Steigungen bzw. Gefalle von 10% auf.

April 2020

Das vorhandene Radverkehrsnetz besteht in erster Linie aus den Radfernwe-
gen R6, R8, Eder-Radweg, Lahn-Eder-Radweg und Ohm-Eder-Radweg.
Dementsprechend ist der Radverkehr vor allem touristisch gepragt.

Der alltéagliche Radverkehr spielt in Frankenberg (Eder) eine nachgeordnete
Rolle. Die Infrastruktur ist hauptsachlich auf den Autoverkehr ausgelegt, was
sich an grof3ziigig ausgebauten Kreuzungen und StralRen ablesen lasst.

Die Stadt Frankenberg (Eder) hat erfolgreich Férdermittel des Landes Hessen
zur Férderung der Nahmobilitat beantragt. Diese sollen dazu eingesetzt wer-
den, den Radverkehr in der Kernstadt und die Verbindungen zu und zwischen
den umliegenden Stadtteilen zu férdern. Grundstein fur diese Aufgabenstellung
soll ein Radverkehrskonzept bilden, welches die dazu notwendigen Mal3nah-
men und Umsetzungsschritte erarbeitet.

1.2  Planungsraum

Die Stadt Frankenberg (Eder) befindet sich im westlichen Nordhessen in der
Region Waldecker Land, die durch waldreiche Mittelgebirge und Flusstaler
gekennzeichnet ist.

Das Stadtgebiet mit einer Flache von rund 125 km? untergliedert sich in 12
Stadtteile in denen insgesamt rund 18.500 Einwohner leben, wovon die Kern-
stadt den Grofteil aufnimmt. Die groRten Stadtteile neben der Kernstadt bilden
Rdddenau, Schreufa und Geismar (zusammen rund 3.800 EW).

Gemessen an den Luftlinienverbindungen ist mit Ausnahme von Haubern und
Rengershausen kein Stadtteil mehr als 5 km von der Kernstadt entfernt. Auf-
grund der Lage der Stadt in einer Mittelgebirgslandschaft und der entsprechen-
den Topographie ergeben sich real allerdings grofiere Distanzen mit z.T.
deutlichen Steigungen und Gefallen.

Die verkehrliche ErschlieBung im motorisierten Individualverkehr erfolgt tiber
die Bundesstrallen B 252 und B 253, die die Kernstadt im Siden als Umge-
hungsstraRen umfahren. Innerstadtisch sind z.T. die alten UmgehungsstralRen
noch in ihrem Ausbauzustand erhalten und bilden dadurch eine Zasur zwischen
verschiedenen Stadtteilen.
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Die Anbindung an den Schienenverkehr erfolgt tiber die Bahnstrecke Brilon
Marburg mit drei Haltepunkten in Frankenberg. Ab Marburg besteht Ubergang
in das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn.

Rad-verkehrlich ist Frankenberg (Eder) mit den hessischen Radfernwegen R 6
und R 8 sowie dem Eder-Radweg, Lahn-Eder-Radweg und dem Ohm-Eder-
Radweg und der Oranier-Fahrradroute sehr gut ins touristische Netz eingebun-
den.

1.3 Bedeutung des Radverkehrs

Zwar liegen keine konkreten Angaben zum Modal Split vor, aber aus verschie-
denen Quellen lassen sich zumindest Radverkehrsanteile fir den Landkreis
ermitteln. Aus einer Antwort auf eine groRe Anfrage der GRUNEN 201 7' geht
hervor, dass im Landkreis Waldeck-Frankenberg der Radverkehrsanteil von
Hessen Mobil auf 2% geschatzt wird. Etwas hdher fallen die Ergebnisse der
regionalstatistischen Schatzung der bundesweiten Umfrage Mobilitat in
Deutschland (MID)2 aus. Daraus ergibt sich ein Radverkehrsanteil zwischen 5
und 7,5%. Fur die Stadt Frankenberg (Eder) kann dementsprechend ein Anteil
von 2 bis 7,5% Radverkehr am Gesamtverkehr angenommen werden.’

Waldeck-Frankenberg Der Kreistag, Antwort auf eine Gro3e Anfrage der Fraktion
BUNDIS 90 / DIE GRUNEN, Punkt 4: Radwegesituation und Umsetzung des Natio-
nalen Radverkehrsplans 2020 in Waldeck-Frankenberg, Nummer 138/17,
21.09.2017

Nobis, Claudia (2019): Mobilitat in Deutschland - MiD Analysen zum Radverkehr und
FuBverkehr. Studie von infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesminis-
teriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin,
www.mobilitaet -in-deutschland.de

Der Radverkehrsanteil liegt vermutlich eher im unteren Bereich der Spanne
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Weitere Indizien fiir die Bedeutung des Radverkehrs kdnnen Radfahraktionen
liefern. Doch auch hier sind bisher keine Aktivitdten zu erkennen. Weder beim
Stadtradeln® noch beim ADFC Fahrradklimatest ist eine Teilnahme zu verzeich-
nen.

Eine dezidierte Datengrundlage zum Modal Split (Anteil der Verkehrsmittelnut-
zung / Wegen) kann Uber Haushaltsbefragungen gewonnen werden.

,Im Rahmen des Wettbewerbs treten Teams aus Kommunalpolitiker*innen, Schul-
klassen, Vereinen, Unternehmen und Biirger*innen fiir Radférderung, Klimaschutz
und Lebensqualitat in die Pedale. Im Zeitraum 1. Mai bis 30. September sollen an 21
aufeinanderfolgenden Tagen mdglichst viele Kilometer beruflich und privat CO2-frei
mit dem Rad zuriickgelegt werden. Wann die drei STADTRADELN-Wochen stattfin-
den, ist jeder Kommune frei (iberlassen.” ,Ziel der Kampagne ist es, einen Beitrag
zum Klimaschutz zu leisten, ein Zeichen fir vermehrte Radférderung in der Kommu-
ne zu setzten — und letztlich Spal} beim Fahrradfahren zu haben! Kommunalpoliti-
ker*innen als die lokalen Entscheider*innen in Sachen Radverkehr kénnen ,erfah-
ren“, was es bedeutet, in der eigenen Kommune mit dem Rad unterwegs zu sein
und dann VerbesserungsmaRnahmen anstof3en bzw. umsetzen.” -
www.stadtradeln.de/hintergrund, letzter Zugriff:10.09.19
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2 Zieldefinition / Leitbild im Radverkehr

Die bisherige verkehrliche Stadtentwicklung hat den Radverkehr bislang
nachrangig betrachtet und vordergriindig dem Kfz-Verkehr mehr Raum gege-
ben. Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept méchte die Stadt nun auch den
Grundstein fir eine Férderung des Radverkehrs in Frankenberg (Eder) legen.
Ziel der Forderung ist es, das Fahrrad zu einem festen Bestandteil der alltagli-
chen Verkehrsmittelwahl zu machen. Dazu muss ein besonderer Fokus auf die
Chancen der Elektromobilitat und den Schulverkehr gelegt werden. Ebenso
sind die Anbindungen der Stadtteile an die Kernstadt zu bertcksichtigen.
Mittelfristig soll der Radverkehr im Stadtverkehr deutlich sichtbarer werden. Als
Zielwert fur die Radnutzung auf alltaglichen Wegen soll innerhalb der nachsten
10 Jahre mindestens der jeweils aktuelle Bundesdurchschnitt (Stand 2019 -
11%) erreicht und in der Folge weiter gesteigert werden.

Das Radverkehrskonzept liefert dafiir auf Grundlager umfassender Analysen
und Befahrungen die notwendigen Impulse im Bereich der Radverkehrspla-
nung. Es zeigt Méglichkeiten auf, die entsprechenden infrastrukturellen Voraus-
setzungen zu schaffen, Strategien zu entwickeln und die Offentlichkeit einzu-
binden.
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3 Analysenetz und Bestandsanalyse Philipp-Soldan-Stadt
Frankenberg (Eder)

Radverkehrskonzept

3.1 Analysenetz fir die Stadt Franken-

berg (Eder)
Ausgangspunkt fir die Erarbeitung eines Analysenetzes bilden bereits beste-

hende Netzdefinitionen aus vorliegenden Planen und Unterlagen (= Bestands-
netz), welches durch wiinschenswerte Verbindungen zum Analysenetz erweitert
wird.

April 2020

3.1.1 Bestandsnetz

Das bestehende Radverkehrsnetz der Stadt Frankenberg (Eder) leitet sich im
Wesentlichen aus den im Radroutenplaner Hessen® hinterlegten Routen ab und
umfasst Uberregionale und regionale Themenrouten sowie ein lokales Netz.

3.1.2 winschenswerte Verbindungen / Wunschlinien

Ausgehend vom Bestandsnetz werden weitere wiinschenswerte Verbindungen
identifiziert. Dies geschieht auf folgende Weisen:

nach Quellen und Zielen

nach Vorschlagen der Ortsvorsteher / bereits genutzten, aber nicht im
Bestandsnetz enthaltenen Radverbindungen

nach bestehenden Planungen und Uberlegungen

Quellen und Ziele

Es werden Quellen und Ziele in Frankenberg (Eder) lokalisiert und tber Luftli-
nien miteinander verbunden. Diese Luftlinien werden auf das bestehende
Streckennetz umgelegt (Wunschlinie). Besteht flir eine Wunschlinie noch kein
entsprechendes Strallennetzelement wird eine mdgliche Verbindung innerhalb
des bestehenden Netzes hergestellt und die Wunschlinie bleibt als Luftlinie
angezeigt. Im Rahmen der Befahrung wird flr diese Luftlinien nach geeigneten
Verbindungen gesucht. Im weiteren Verlauf der MalRnahmenentwicklung wird
zwischen den Routen abgewogen.

Als wichtigste Quellen / Ziele werden die Wohnquartiere betrachtet. Dartuber
hinaus werden wichtige Arbeitsstatten, Behdrden und Amter, Freizeit- und

®  IVM GmbH, Radroutenplaner Hessen, www.radroutenplaner.hessen.de
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Kulturstatten, Schulen, Nahversorger und Weiteres als Quellen und Ziele
bertcksichtigt.

Vorschlage der Ortsvorsteher / bereits genutzte, aber nicht im
Bestandsnetz enthaltene Radverbindungen

In Riicksprache mit den Ortsvorstehern wurden vor allem fiir die Stadtteile
Wangershausen, Hommershausen und Rengershausen verschiedene Anbin-
dungen an die Kernstadt in das Analysenetz aufgenommen. Dabei handelt es
sich teilweise um Verbindungen, die bereits heute genutzt werden oder deren
Nutzung potentiell méglich ware. Eine direkte Verbindung zwischen den Stadt-
teilen Schreufa und Vierminden konnte im Vorfeld nicht festgelegt werden und
wird im Rahmen der Netzbefahrung untersucht.

Bestehende Planungen und Uberlegungen

Die Anbindung des Stadtteils Willersdorf soll verbessert werden. Es bestehen
Plane zur Anbindung an den R6 bzw. zur Verlegung des R6, um 2 kritische
Knotenpunkte auf der bestehenden Route zu vermeiden und gleichzeitig
Willersdorf besser an die Kernstadt anzubinden.



Abbildung 1: Alternativer Verlauf R6 tber Willersdorf®

Hstenbaor § et

Gefahrenstelle

Stralenquerung ¢
Verlauf Femnradweg R6 ==t ‘ \
Alternativer Verlauf R6 neu /

3.1.3 Ergebnis

Das Ergebnis aus der Kombination des Bestandsnetzes und der Erweiterung
nach den oben dargestellten Verfahren ist das Analysenetz, welches die
Grundlage fur die Bestandsanalyse bildet.

Das Analysenetz ist in Karte 1 dargestellt.

Karte 1: Analysenetz fiir das Radverkehrskonzept der Stadt Frankenberg (Eder)

3.2 Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse bildet die Grundlage fiir die Bearbeitung des Radver-
kehrskonzeptes der Stadt Frankenberg (Eder). Durch die Bestandsanalyse wird
die aktuelle Radverkehrssituation in der Stadt erfasst. Die Ergebnisse werden
im Folgenden beschrieben.

¢ Quelle: Stadt Frankenberg (Eder), Kartengrundlage: radroutenplaner Hessen, IVM

GmbH
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Philipp-Soldan-Stadt 3.2.1 Radverkehrsanlagen im Bestand

Frankenberg (Eder)

Radverkehrskonzept In der Stadt Frankenberg (Eder) konnten die folgenden Fihrungsformen des
fir die Stadt Franken- Radverkehrs festgestellt werden:

berg (Eder)
Mischverkehr

April 2020
Schutzstreifen

Gehweg, Radverkehr frei
Gemeinsamer Geh-/Radweg
Getrennter Geh-/Radweg
Eigenstandiger Radweg

Wege ohne bzw. mit wenig Kfz-Verkehr / Wirtschafts- und Forstwege

Anlagen im Langsverkehr

Innerhalb der Stadtteile und der Kernstadt Frankenberg (Eder) dominiert die
Fihrung auf der Fahrbahn im Mischverkehr mit den Kfz. An nur wenigen
Hauptverkehrsstralien sind Radverkehrsanlagen vorhanden.

Ein getrennter Geh-/Radweg im 2-Richtungsverkehr ist an der Marburger
Stralle auf der Westseite angelegt. Dartiber hinaus existieren innerorts Ab-
schnitte mit fur den Radverkehr freigegebenen Gehwegen (z.B. Siegener
Stralle, Am Hain).

Auf den Wegen in die Stadtteile (aul3erorts) sind Uberwiegend gemeinsame
Geh-/Radwege (Friedrichshausen, Geismar, Rdddenau) oder verkehrsarme
Wege vorhanden (Rodenbach, Wangershausen, Rengershausen).

Die Fihrung vom Stadstteil Willersdorf tiber den R6 erfolgt abschnittsweise im
Mischverkehr auf der Fahrbahn (durch die Nachbargemeinde Bottendorf). Diese
wird jedoch aufgrund der Umwegigkeit nicht genutzt. Stattdessen wird ebenfalls
im Mischverkehr auf der Fahrbahn entlang der Kreisstral’e gefahren oder Uber
topografisch bewegte Wirtschaftswege.
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EinbahnstraRen Philipp-Soldan-Stadt

Frankenberg (Eder)
Bestandteil des Analysenetzes sind teilweise auch Einbahnstrallen, die nur in Radverkehrskonzept
eine Richtung befahren werden durfen (z.B. Jahnstralle, Bahnhofstralle, fur die Stadt Franken-
Ritterstralle). Die StraRe Am Hain ist ebenfalls eine Einbahnstralle, kann aber berg (Eder)

in Gegenrichtung auf einem gemeinsamen Geh-/Radweg befahren werden. April 2020

FuBwege / nutzungsbeschrankte Wege

Als weitere Netzelemente des Analysenetzes treten Wegeverbindungen auf, die
aufgrund von strallenverkehrsrechtlichen Anordnungen nicht mit dem Fahrrad
befahren werden diirfen. Dies zum einen die FuBgangerzone und zum anderen
reine FuRwege bzw. durch Zeichen 250 (O )fir den Verkehr gesperrte Wege.

In Verlangerung der Geismarer Straf3e ist eine Unterfliihrung nicht zur Befah-
rung mit dem Fahrrad geeignet.

Keine Weg vorhanden

Unter dieser Rubrik werden Wunschluftlinienverbindungen des Analysenetzes
(s. Karte 1) dargestellt, fir die im Rahmen der Befahrung keine sinnvolle
Alternative gefunden werden konnte und aktuell keine Wegeverbindung exis-
tiert.

In Karte 2 sind die Radverkehrsfiihrungen im Analysenetz dargestellt.

Karte 2: Radverkehrsfiihrung im Analysenetz

Oberbau - Deckschicht

Die im Analysenetz vorhandenen Beldge umfassen asphaltierte und gepflaster-
te Deckschichten, genauso wie wassergebundene Deckschichten.

Der Zustand der asphaltierten und gepflasterten Deckschichten ist ausreichend
gut. Die wassergebundenen Deckschichten sind anfalliger fir Witterungsein-
fliusse (Erosion) und bieten teilweise einen geringeren Fahrtkomfort, vor allem
im Alltagsverkehr. In Anbetracht der grundsatzlichen Qualitéatsunterschiede zu
Asphaltbelag sind die wassergebundenen Deckschichten in Frankenberg (Eder)
gréfltenteils gut.

Querungsanlagen fur den Radverkehr im Bestand

Fir den Radverkehr sind sichere Anlagen zum Uberqueren raumlicher Barrie-
ren erforderlich. Dem Radverkehr stehen dabei grundsatzlich die gleichen
Querungsanlagen zur Verfugung wie dem Fufldgangerverkehr. Im Zuge von 9
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Vorrangstrallen mit Radverkehrsanlagen im Seitenraum markierte Furten iber
die untergeordneten einmindenden Straflen an Knotenpunkten ohne Lichtsig-
nalanlage, um die Erkennbarkeit der Radverkehrsfiihrung sowie des Vorrangs
des Radverkehrs zu erhdéhen.

Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum entlang der untersuchten Strecken
konnten am Freibad, am Bahnhof, an den Schulen (z.B. Ortenbergschule), am
Frankenberger Tor und in der FuRgéngerzone festgestellt werden.

Die Anlagenart waren dabei Uberwiegend Anlehnbiigel, vereinzelt sind Baum-
einfassungen als Abstellanlagen konzipiert / nutzbar (z.B. Bahnhofstrale). Am
Freibad standen auch Vorderradhalter. Ab und an sind einzelne Teile der
Anlagen nicht in gutem Zustand (z.B. Anlehnbiigel am Freibad und der Orten-
bergschule)

Die Anlagen am Bahnhof sind Uberdacht.

® Abbildung 2: Fahrradabstellanlagen in Frankenberg (Eder), links: Am Bahnhof,
rechts: Am Freibad)

3.2.2 Topografie

Die Stadt Frankenberg (Eder) ist durch das umliegende Ederbergland gepragt
und weist auf dem Stadtgebiet Hohenunterschiede von bis zu 125 m auf. Der
niedrigste Punkt liegt bei 280 m U. NN, der hdchste Punkt innerhalb der Stadt-
gemarkung bei 405 m 0. NN. Daraus resultiert ein topografisch bewegtes
Radverkehrsnetz mit Steigungen / Gefallen von Uber 10%.

Dennoch gibt es ebene Bereiche in der Stadt, die nur geringe Steigungen /
Gefalle aufweisen. So verlauft z.B. die Verbindung von Rdddenau in das
Industriegebiet an der Siegener Stralle entlang der Ederaue bis hinein in die
Kernstadt relativ steigungsarm. Die Stadtteile Schreufa und Vierminden sind
ebenfalls ohne groRere Steigungen zu erreichen.



Karte 3 gibt einen Uberblick (iber die topographischen Verhaltnisse im Stadtge-
biet von Frankenberg (Eder).

Karte 3: Steigungen im Analysenetz

3.3 In Umsetzung befindliche und geplante MalRhahmen

In der Stadt Frankenberg (Eder) sind aktuell zahlreiche UmgestaltungsmafR-
nahmen entlang der wichtigen Hauptverkehrsstra3en geplant oder in der
Umsetzung. Zusammen mit der Planung sollen auch die Belange des Radver-
kehrs bertcksichtigt und verbessert werden.

3.3.1 Umgestaltung Uferstral3e (in Umsetzung befindlich)

Die UferstralRe wird aktuell im Abschnitt Kanton-Brou-StralRe bis Jahnstrafie
umgebaut. Mit dem Umbau der UferstralRe soll auch die Verlegung des R 6 auf
die Uferpromenade einhergehen. Dazu wurde eine Brickenanlage tiber den
Walkegraben ausgebaut, die den Parkplatz an der Wehrweide mit der Uferstra-
Re verbindet.

Weiterhin vorgesehen ist eine Promenade auf der Nordwestseite der Stral3e,
beginnend ab der Brlicke tUber den Walkegraben, die als getrennter Zweirich-
tungs- Geh- und Radweg genutzt werden soll. Der Teilabschnitt von der Briicke
bis zur Kanton-Brou-Strale ist als reiner Gehweg konzipiert.

Die Anlage des getrennten Geh-/Radwegs ist infolge der Anlage von Parkstrei-
fen entgegen der Ublichen Anordnung erfolgt. D.h. neben dem Parkstreifen
schlielt sich zunachst der Gehweg an und dann erst folgt der Radweg im
Zweirichtungsverkehr mit einer Breite von 3,00m.

Auf der Sudostseite wird es einen reinen Gehweg geben. Die Querung der
Stral3e ist an zentralen Zugangen in die Innenstadt mdglich, jedoch besteht
durch Treppenaufgange nicht immer ein Zugang mit dem Fahrrad.

Fir den anschlieBenden Abschnitt der Uferstral’e zwischen Jahnstrafle und
Bahnhofstral3e liegt ein Planungsentwurf vor. In diesem Abschnitt kann der
vorangegangene Querschnitt aufgrund der Platzverhaltnisse nicht fortgefuhrt
werden. Die Planung sieht daher vor, dass der westseitige Seitenraum als
gemeinsamer Geh-/Radweg in Richtung Bahnhofstrale (fir den Radverkehr)
genutzt wird. Die Breite des Geh-/Radwegs variiert zwischen 2,44m und 3,25m.
In die Gegenrichtung (auf der Ostseite) wird erneut nur ein Gehweg angelegt
werden, da der Radverkehr aus der Innenstadt Uber die JahnstralRe geleitet
wird.

In Richtung Osten wird die Uferstrale zwischen Kanton-Brou-Straf3e und
WilhelmstraRRe ebenfalls umgebaut werden. Der Knotenpunkt Kanton-Brou-
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Strale / Uferstralte wird zu einem Kreisverkehr umgebaut. Die Filhrung des
Radverkehrs erfolgt auf der Fahrbahn. Radverkehrsanlagen sind nicht geplant.

Weitere Umbauten sollen am Knotenpunkt Uferstra3e / WilhelmstraRRe /
Ederstrafie stattfinden. Fir diesen Knotenpunkt sieht die Planung vor, dass
eine Furt, inkl. Ampelerweiterung Uber die Ederstralie eingerichtet wird, was
momentan noch nicht der Fall ist. Weitere Umbaumafnahmen zur Verkniipfung
des Steinwegs mit der UferstralRe sind bereits realisiert worden.

Zusammen mit der Umgestaltung der Uferstral3e erfolgt auch die Einrichtung
einer Fahrradraststation gegeniber dem Parkhaus auf der Nordseite der
Uferstralie. Die Fahrradraststation wird mit Anlehnbiigeln, Ladestationen,
Schlief3fachern und einer Reparaturstation ausgestattet. AuRerdem befindet
sich eine Bushaltestelle direkt neben der Fahrradstation.

3.3.2 Umgestaltung Jahnstralle

Far die JahnstralRe liegen ebenfalls Planungen vor. Die fur den Radverkehr
wesentlichen Anderungen sind die Anlage eines 1,50m breiten Schutzstreifens
mit vorgezogener Haltlinie im Abschnitt zwischen Auf der Nemphe und
Uferstral3e auf der stadtauswarts gerichteten Fahrbahnseite. Stadteinwarts
bleibt die Einbahnstrallenregelung ohne Freigabe fir den Radverkehr (auch
nicht auf dem Gehweg) bestehen.

Der stadtauswarts folgende Abschnitt der Jahnstraflie zwischen Uferstralle
und Bahnibergang sieht bis zur Einfahrt der Firma Eisen-Finger die FUhrung
des Radverkehrs im Seitenraum vor. Dabei wird die invertierte Aufteilung des
Seitenraums von der Promenade in der Uferstral’e iUbernommen. Der Fuldver-
kehr wird also fahrbahnseitig gefuhrt und jeweils au3en anschlieend ist der
Radweg mit 1,60m Breite angeordnet.

Ab der Einfahrt Firma Eisen-Finger bzw. der geplanten Parkplatzzufahrt (Park-
platz Kreisverwaltung) ist bis zum Bahnlibergang (und ggf. dariiber hinaus) die
FUhrung des Radverkehrs auf 1,25m breiten Schutzstreifen vorgesehen.

Die Planungen werden im Zuge der Erstellung des Radverkehrskonzeptes
hinsichtlich weiterer Optimierungen []berpr[]ft.7

" Anpassungsvorschlage sind im Kapitel 7.2.3 bennant



3.3.3 In der naheren Vergangenheit umgesetzte Planungen

Bereits in den letzten Jahren zuvor wurden die BahnhofstraRe, die Réddenauer
Stral’e und die Siegener Stralde sowie der Knotenpunktbereich Bottendorfer
Stralle / HainstraRe umgebaut.
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4 Anforderungen des Radverkehrs / Qualitatsstandards

Der Radverkehr stellt besondere Anforderungen an die Planung. Einrichtungen
fur den Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher und attraktiv
machen:

Die Quellen und Ziele des Radverkehrs sind in ein zusammenhangendes
Netz mit mdglichst direkten Verbindungen einzupassen

Die Fuhrungselemente des Radverkehrs in den Strecken und Knoten sind
so anzulegen, dass sie die Verkehrssicherheit von Radfahrern und anderen
Verkehrsteilnehmern gewahrleisten und eine zligige und komfortable Be-
fahrbarkeit ermoglichen

Die begleitenden Infrastruktureinrichtungen, z.B. Abstellanlagen sind so
auszugestalten, dass sie sicher und bequem nutzbar sind

4.1  Grundsatzkriterien fur Anlagen des Radverkehrs

Nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)8 wird zwischen den in
Tabelle 1 aufgelisteten drei Fuhrungsprinzipien und deren jeweiligen Fihrungs-
formen unterschieden. Die einzelnen Flhrungsprinzipien werden wiederum den
in Abbildung 3 dargestellten Belastungsbereichen zugeordnet. Als Kraftfahr-
zeugbelastung wird dabei die Belastung der werktaglichen Spitzenstunde fiir
den Fahrbahnquerschnitt zugrunde gelegt. Die grundlegenden Anforderungen
und Eigenschaften der einzelnen Fihrungsformen werden nachstehend be-
schrieben.

8 Forschungsgesellschaft firr StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Straen-

entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010
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Tabelle 1: Fiihrungsprinzipien und Flihrungsformen sowie Zuordnung zu den Philipp-Soldan-Stadt
Belastungsbereichen bei Stadtstrafen’ Frankenberg (Eder)

Fihrungsprinzip Fihrungsformen fir den Radverkehr Radverkehrskonzept
(Belastungsbereich) fur die Stadt Franken-
Mischen (1) - Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn berg (Eder)

(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschliel3en) )
April 2020

Teilseparation (Il) - Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
,Gehweg” mit Zusatz ,Radfahrer frei*

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und
,Gehweg® mit Zusatz ,Radfahrer frei“

- Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Trennen (I1I/IV) - Radfahrstreifen
- Radweg
- gemeinsamer Geh- und Radweg

Abbildung 3: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsflihrungen bei
zwei- und vierstreifigen Stadtstrafen®
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zusammenfassende Darstellung aus Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA,
Ausgabe 2010, S. 18, Tabelle 8

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StralRen-
entwurf, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 19, Bild 7
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4.1.1 Fuhrungsprinzipien und mégliche Fihrungsformen

() Mischen - Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn

Die Fihrung auf der Fahrbahn, ohne eigene Anlage ist fiir den gesamten
Radverkehr vertretbar (benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind aus-
zuschliefl3en)

Bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 und 7,00 m und mehr als 400 Kfz/h ist
Mischverkehr jedoch kritisch zu bewerten, da das Uberholen méglich er-
scheint, aber Uberholabstande nicht eingehalten werden kénnen.

- Sonderform Fahrradstralle
FahrradstraRen sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahrbahnen,
die vor allem dem Radverkehr vorbehalten sind, wobei auch das Neben-
einanderfahren mit Fahrradern erlaubt ist. Anderer Fahrzeugverkehr ist
nur mit Zusatzzeichen zugelassen und darf nicht schneller als 30 km/h
fahren. Zur Gewahrleistung eines gut flieRenden Verkehrs sollte an Ein-
muindungen und Kreuzungen die Vorfahrt auf der Fahrradstralle gewahrt
werden. In den Empfehlungen eines Forschungsberichts der UDV wer-
den 4,00m bis 4,60 m zuztglich 0,75m Sicherheitsabstand zu parkenden
Kfz als Breite angegeben. Es bdéte sich an, den Sicherheitsabstand zu
markieren. Mit der Freigabe flr Kfz sollte restriktiv umgegangen wer-
den.”

(I Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
Fir einen Teil des Radverkehrs ist der Mischverkehr nicht mehr vertretbar.
Die Fahrbahnbenutzung soll dem Radverkehr aber méglich sein.

- Schutzstreifen
Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn und wird nicht beschildert. Die
Markierung auf der Fahrbahn erfolgt durch Leitlinien mit Schmalstrichen
(L&dnge 1,00 m und 1,00 m Lucke) und soll durch Radfahrerpiktogramme
verdeutlicht werden. Die Regelbreite eines Schutzstreifens betragt
1,50 m und darf 1,25 m nicht unterschreiten. Bei angrenzenden Parkstrei-
fen soll bei haufigem Parkwechsel ein Sicherheitstrennstreifen (Langs-
parken: 0,50 m; Senkrecht- und Querparken: 0,75 m) erkennbar sein. Die
Kernfahrbahn zwischen Schutzstreifen muss mind. 4,50m breit sein. dar-
aus ergibt sich die Mdéglichkeit zur Anwendung von Schutzstreifen ab ei-
ner Fahrbahnbreite von 7,00m. Die Belastungsbereiche der Abbildung 3
sind zu beachten. Dartber hinaus soll bei mehr als 1.000 Lkw-
Fahrten/24h von Schutzstreifen abgesehen werden.
Hinweis: Die Aufteilung von ,1,25m + 4,50m+ 1,25m* bei einer 7,00m

11

Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V., Forschungsbericht
Nr.60, Unfallforschung der Versicherer (UDV) - Fahrradstraften und gedffnete Ein-
bahnstralRen, Berlin, August 2016



breiten Fahrbahn bedingt bei Lkw-Begegnungsverkehr das Ausweichen
auf die Schutzstreifen. Bei Begegnungen im Pkw-Verkehr kann dieses
Verhalten ebenfalls beobachtet werden. Der Gesamtverband der deut-

schen Versicherungswirtschaft e.V. (GDV) nennt in einem Gutachten der

Unfallforschung 1,25m unzureichend.™ Die Untersuchung deutet eben-
falls darauf hin, dass die Uberholabstande bei Schutzstreifen tendenziell
unterschritten werden, da sich an der Markierung orientiert wird. Hierzu
liegen wiederum Untersuchungen und Studien vor, die einen gré3eren
Uberholabstand gegeniiber der Fiihrung im Mischverkehr erkennen las-
sen, wenngleich immer noch nicht ausreichend.™

- Gehweg/Radfahrer frei
Die Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr wird mit Zeichen
239 StVO ,Sonderweg Fuliganger mit Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfah-
rer frei“ beschildert. Entlang von Hauptverkehrsstraften sollten Fullwege
mit zugelassenem Radverkehr tGber untergeordnete Einmindungen ge-
kennzeichnet werden. Es gelten die Breitenvorgaben der Empfehlungen
fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA)M, die eine Mindestbreite von
2,50 m vorsehen. Die ERA fordern zusatzlich einen Sicherheitsabstand
von 0,50 m zur Fahrbahn.

- Radweg ohne Benutzungspflicht
Dies sind Uberwiegend bestehende Anlagen, die nicht beschildert sind
und dementsprechend nicht der Benutzungspflicht (nach StVO) unterlie-

gen. Gemal VwV-StVO gilt es bei Radwegen ohne Benutzungspflicht zu

beachten, dass der Radverkehr insbesondere an Kreuzungen, Einmun-
dungen und verkehrsreichen Grundstickszufahrten durch Markierungen
sicher gefuhrt wird und ausreichend Vorsorge getroffen ist, dass der

Radweg nicht durch den ruhenden Verkehr genutzt wird. Weitere Hinwei-

se werden im folgenden Unterkapitel gegeben.

- Kombinationen
Prinzipiell kdnnen unterschiedliche Flihrungsformen (ausgenommen be-
nutzungspflichtige Radverkehrsanlagen) auch kombiniert werden,
wodurch dem Radverkehr die Wahlfreiheit tiber die Nutzung gegeben
wird.

12

Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (Hrsg.),Sicherheit und

Nutzbarkeit markierter Radverkehrsfiihrungen, Unfallforschung kompakt Nr. 89, April

2019, Berlin
Z.B. Niedersachsische Landesbehdrde fiir Stralenbau und Verkehr (Hrsg.),

Schutzstreifen fiir den Radverkehr in Ortsdurchfahrten, Hannover, Januar 2007 und

Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen, Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung
von einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahr-
bahnen innerorts, Aachen/Minchen, 2014

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fur
Fugangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 13
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Trennen (l1I/IV) des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr

Fir alle Gruppen des Radverkehrs Giberwiegen Sicherheitsvorteile der
Trennung vom Kfz-Verkehr (Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage).
Gemal Strallenverkehrsordnung dirfen Radverkehrsanlagen nur als be-
nutzungspflichtig ausgewiesen werden, wenn dies aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit und des Verkehrsablaufs tatsachlich zwingend erforderlich
ist, die Mindestanforderungen der VwV-StVO eingehalten und ausreichende
Flachen fur den FulRverkehr vorhanden sind.

- Radfahrstreifen (auf der Fahrbahn)
Radfahrstreifen sind mit Zeichen 237 StVO zu kennzeichnen. Die Markie-
rung erfolgt durch eine durchgehenden Breitstrich (0,25 m), wobei im Be-
reich von grofReren Grundstlickszufahrten eine unterbrochene Markie-
rung (0,50 m Strich / 0,20 m Liicke) anzuordnen ist. In Problembereichen
wie beispielsweise Knotenpunktzufahrten empfiehlt sich eine ganzflachi-
ge Einfarbung (rot). Die Zweckbestimmung und Benutzungspflicht kann
durch die zusatzliche Markierung von Piktogrammen (als Zeichen 237)
verdeutlicht werden. Die Regelbreite von Radfahrstreifen betragt 1,85 m
(inkl. Breitstrichmarkierung). Nach StVO sollen sie mindestens 1,50 m
(inkl. Breitstrichmarkierung) breit sein. Zwischen Radfahrstreifen und an-
grenzendem Parkstreifen soll immer ein Sicherheitstrennstreifen (Langs-
parken 0,50 - 0,75 m, Schrag- oder Senkrechtparken: 0,75 m) angelegt
werden.

- Radweg
Bei baulichen Radwegen befindet sich zwischen Fahrbahn und Radweg
ein Bord, Park- oder Grinstreifen. Sie sind mit Zeichen 237 StVO zu be-
schildern. Material und Farbgebung der Radwege sollte nach Mdglichkeit
innerhalb der Kommune einheitlich sein, um den Wiedererkennungswert
zu verbessern. Besonders in Problembereichen wie konflikttrachtigen
Einmindungen empfiehlt es sich, Radweguberfahrten zusatzlich mit Pik-
togrammen (Zeichen 237 StVO) zu markieren. Ist der Radweg mehr als
5,00 m von der Fahrbahn abgesetzt, erlischt der Vorrang fir den Radver-
kehr im Zuge von Hauptverkehrsstraen Uber die einmiindende Strale.
Bei der Bemallung nach ERA ist die Unterscheidung zwischen Einrich-
tungsradweg (Regelbreite 2,00 m; Mindestbreite 1,60 m), 2-
Richtungsradweg bei beidseitig vorhandenen Anlagen (Regelbreite
2,50 m; Mindestbreite 2,00 m) und 2-Richtungsradweg bei einseitiger An-
lage (Regelbreite 3,00 m; Mindestbreite 2,50 m) zu bericksichtigen. Zu-
zuglich zu den angegeben Breiten sind Sicherheitstrennstreifen (z.B. vom
Fahrbahnrand [0,50 m], parkenden Fahrzeugen [0,75 m / 1,10 m langs /
schrag] oder Gebduden) zu gewahrleisten.

- Getrennter Geh- und Radweg
Diese Fuhrungsform ist vom Prinzip her zu den baulichen Radwegen zu
zahlen. Der Radweg ist vom Gehweg durch einen Begrenzungsstreifen



bzw. durch einen Bord oder Griinstreifen zu trennen. Die Beschilderung
erfolgt durch Zeichen 241 StVO. Es gelten grundsatzlich dieselben Malle
wie flr den baulichen Radweg. Der FuBgangerverkehrsraum sollte

1,80 m nicht unterschreiten. Zwischen Rad- und Gehweg sollte ein Be-
grenzungsstreifen von 0,30 m bestehen. Zu berlicksichtigen sind wiede-
rum entsprechende Sicherheitstrennstreifen (z.B. zum Fahrbahnrand,
parkenden Fahrzeugen oder Gebauden).

- Gemeinsamer Geh- und Radweg
Die Beschilderung gemeinsamer Geh- und Radwege erfolgt liber Zeichen
240 StVO. Eine Trennung durch Markierung oder durch andere Elemente
wird nicht vorgenommen. Die erforderliche Breite ist abhangig von der
Nutzungsintensitat, betragt aber mindestens 2,50 m zuziglich der Si-
cherheitstrennstreifen. GemaR VwV-StVO ist auRerorts eine Mindestbrei-
te von 2,00 m zulassig.

Zusammenfassung Mal3e nach ERA und VwV-StVO

VwV (lichte oo
Art der Radverkehrsfih- Breite) in m ERA (Radwegbreite) in m
rung
mind. Empf. mind. Empf.
Baulicher Radweg 1,50 2,00 1,60 2,00
. 1,85 (inkl. >1,85 (bei viel
Radfahrstreifen 1,50 1,85 Markierung) Verkehr)
Gemeinsame Fiihrung 2,00 > 2.50 250
aulerorts
Gemeinsame Fuhrung
innerorts (auch Radf. Frei) 2,50 - 2,50 >2,50
Getrennte Fihrung 1,50 fir Radweg 1,60 2,00
3,00 bei einseitiger
2-Richtungsverkehr (inner- * * 2.‘50.(2‘0.0.) Fihrung, 2,50 bei
2,00 2,40 bei beidseiti- L
orts Ausnahme!) . beidseitig vorhan-
ger Fuhrung
denen Anlagen

* Werte fir Radwege! (mit und ohne Benutzungspflicht), nicht fir freigegebene Gehwege

Hinweise zur Radwegebenutzungspflicht

Radverkehrsanlagen gelten gemaR den Verwaltungsvorschriften zur StVO § 2,
Absatz 4 als benutzungspflichtig, wenn sie durch die Verkehrszeichen Z 239,
Z 240 oder Z 241 gekennzeichnet sind.

An die Ausweisung von Radverkehrsanlagen als benutzungspflichtige Anlagen
werden mit Novellierung der StVO 1997 (Neufassung vom 1. April 2013) und
der VwWV-StVO in der Fassung von 2009 deutlich strengere Anforderungen
gestellt. So dirfen nach VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 benutzungspflichtige
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Radverkehrsanlagen nur angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fir
den FuRgangerverkehr zur Verfiigung stehen. Sie dirfen nur dort angeordnet
werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.
Innerorts kann dies insbesondere fir VorfahrtstralRen mit starkem Kraftfahr-
zeugverkehr gelten.

Ferner gelten als Voraussetzung fiir die Kennzeichnung, dass

eine fur den Radverkehr bestimmte Verkehrsflache vorhanden ist oder
angelegt werden kann,

die Benutzung des Radweges nach der Beschaffenheit und dem Zustand
zumutbar sowie die Linienfiihrung eindeutig, stetig und sicher ist - das be-
dingt eine ausreichend breite, befestigte und einschliel3lich eines Sicher-
heitsraums frei von Hindernissen beschaffene Radverkehrsanlage.

Dazu werden Mindestmale vorgegeben, die das noch vertretbare Mal} zur
Anordnung einer Benutzungspflicht vorgeben.

Tabelle 2: Mindestmale fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nach
VwV-StVO

Zeichen Art der Anlage (Iiz/lhl?edgsrfe?::’g
‘} baulich angelegter Radweg 1,50 m
237 Radfahrstreifen 1,50 m
By Gemeinsamer Ful3- und Radweg innerorts 2,50m
240 b Gemeinsamer Ful3- und Radweg aullerorts 2,00 m
o%‘h Getrennter FuR- und Radweg (fir den Radwegteil) 1,50 m

241

* Die lichte Breite bezeichnet den befestigten Verkehrsraum des Radverkehrs ein-
schlieBlich eines Sicherheitsraums (frei von Hindernissen)

Uber die Bestimmungen der StVO hinaus, hat das Bundesverwaltungsgericht15
in einem Urteil vom November 2010 in Bezug auf die Benutzungspflicht von
Radwegen bestimmt, dass sie nur bei einer das allgemeine Risiko erheblich
Ubersteigenden Gefahrenlage angeordnet werden darf (vgl. StVO § 45, Abs.9).

® BVerwG 3 C 42.09 vom 18. November 2010



Fir die Bewertung der besonderen Gefahrenlage sind u.a. folgende Aspekte
relevant:

Kfz-Belastung

Kfz-Geschwindigkeiten

Schwerverkehr

Fahrbahnbreite / verfugbarer Querschnitt
Parken im Straflenraum

Flhrung an Knotenpunkten
Linienfihrung, Kurvigkeit

Langsneigung

Unfallgeschehen

Die besondere Gefahrenlage kann nicht mit den Belastungsbereichen zur
Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen nach ERA (s. Abbildung 3, Kapitel 4.1)
begriindet werden.

Die Aufhebung der Benutzungspflicht entbindet nicht von der Instandhaltung
vorhandener Radverkehrsanlagen. Studien haben gezeigt, dass der Grolteil
aller Radfahrenden weiterhin auf vorhandenen Radverkehrsanlagen fahren,
wenn sie die Wabhlfreiheit haben.®

Damit ist es notwendig - insofern die vorhandenen Anlagen nicht zuriickgebaut
werden - auch auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen die Anforderungen an
die Sicherheit zu erflillen. Vordergriindig ist die Sicherheit an Knotenpunkten
und EinmUndungen durch entsprechende Gestaltung zu realisieren (z.B.
Furtmarkierungen, Fihrung so nah wie méglich an der Fahrbahn im Kreu-
zungsbereich, Freihalten von Sichtbeziehungen etc.)

'® U.a. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V., Forschungsbe-

richt Nr.52, Unfallforschung der Versicherer (UDV) - Forschungsbericht zur Aufhe-
bung der Benutzungspflicht von Radwegen, Berlin, April 2018
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Die Beschilderung nicht benutzungspflichtiger Anlagen hangt von der Aus-
gangssituation ab:

Ausgangssituation Beschilderung nach Aufhebung

Benutzungspflichtiger Radweg oder FR rechts: keine Beschilderung

getrennter Geh-/ Radweg,
baulich oder farblich abgesetzt vom FuRweg FR links:

Benutzungspflichtiger gemeinsamer FR rechts:

Geh-/Radweg FR links:

FR — Fahrtrichtung

4.1.2 Oberbau — Deckschicht

An Deckschichten fir Radverkehrsanlagen (des Alltagsverkehrs) werden
folgende grundlegende Anforderungen gestellt, die insgesamt durch maschinell
eingebaute Decken aus Asphalt am besten erfiillt werden:"’

Dauerhaft ebene Oberflache mit mdglichst geringem Rollwiderstand
Hohe Giriffigkeit, auch bei Nasse

Allwettertauglichkeit (qute Entwasserungseigenschaften, Vermeidung von
Staubbildung, gute Raumbarkeit bei Schnee)

Alternativ kann dies auch durch fasenlose Pflasterbeldge gewahrleistet werden.
Andere Bauweisen, wie beispielsweise herkdbmmliche Natursteinpflasterbelage
sind wegen ihrer Unebenheit und dem daraus resultierenden héheren Rollwi-
derstand flir langere Abschnitte ungeeignet und sollten vermieden werden. lhre
Anwendung sollte partiell nur in einem historischen Umfeld oder zum Schutz
von Einzelbdumen in Betracht kommen.

In Bezug auf touristische Wege kommen auch wassergebundene Deckschich-
ten infrage, sofern die Route nicht gleichzeitig vom Alltagsradverkehr bean-
sprucht wird.

Nach einer Studie im Auftrag des Landes Mecklenburg-Vorpommern zur
Uberpriifung der Vergleichbarkeit von bodenmechanischen Eigenschaften
naturlicher Béden mit Radwegekonstruktionen in naturnahen Bereichen konn-
ten jedoch keine 6kologischen Nachteile von gebundenen Decksschichten (z.B.
Asphalt) gegenliber ungebundenen Decksschichten nachgewiesen werden.

v Forschungsgesellschaft fiir Stralten- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Straflten-

entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 76



Dort heif3t es im Ergebnis: “ Auf allen Bodenstandorten lasst sich aus den
Ergebnissen unter gebundenen Radwegedecken keine Negativveranderung
des Wasserhaushaltes ableiten. Eine Versiegelungswirkung kann, ausgehend

von den ermittelten natlrlichen Wassergehalten, nicht nachgewiesen werden.“"®

Nach diesem Ergebnis sollten gebundene Deckschichten auch auf touristischen
Wegen zumindest gepriift werden.

4.1.3 Fahrradgerechte Gestaltung von plangleichen Knoten-
punkten

Fur eine sichere Flihrung des Radverkehrs im Bereich von Knotenpunkten,
mussen diese rechtzeitig erkennbar, begreifbar, tUbersichtlich sowie gut und
sicher befahrbar bzw. begehbar sein. Daraus abgeleitet, ergeben sich folgende
grundsatzlichen Anforderungen an die Gestaltung von Knotenpunkten:19

Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen
Verkehrsteilnehmern

Zigige und sichere Befahrbarkeit (Vermeidung enger Radien, hoher Borde,
abrupter Verschwenkungen)

Begreifbarkeit der signaltechnischen Steuerung bzw. der Vorrangverhaltnis-
se flr alle Verkehrsteilnehmer

Ausreichend dimensionierte Warteflachen

Entscharfung des Konflikts zwischen geradeaus fahrendem Radverkehr und
rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen bzw. aus der Gegenrichtung links ab-
biegenden Kraftfahrzeugen

Maoglichst kurze Wartezeiten und ausreichend lange Freigabezeiten an
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten

Des Weiteren ist die Gestaltung von Knotenpunkten von den értlichen Verhalt-
nissen, insbesondere der Knotenpunktart abhangig. An Knotenpunkten mit
Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen oder Lichtsignalanlagen sind im Zuge
von Radwegen, Radfahrstreifen und gemeinsamen Fiuhrungen von Rad- und
FuRgéngerverkehr Radverkehrsfurten zu markieren.

Ministerium fir Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern
(Hrsg.), RAP Stra Priifstelle - Adler Baustoff- und Umweltlabor GmbH , Uberpriifung
der Vergleichbarkeit von bodenmechanischen Eigenschaften nattrlicher Béden mit
Radwegekonstruktionen in naturnahen Bereichen, Schwerin / Friedrichsmoor 2009

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StralRen-
entwurf, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 37
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4.1.4 Querungsanlagen / Furtmarkierungen®

Querungsanlagen kommen insbesondere in Betracht:
am Beginn und am Ende von einseitigen Zweirichtungsradwegen
bei einmindenden oder kreuzenden eigenstadndigen Radwegen

an bedeutenden Zielen des Radverkehrs (z.B. Schulen)

Als Querungshilfen fir den Radverkehr kommen in Abhangigkeit von der
Radverkehrsstarke und der zulassigen Geschwindigkeit der zu querenden
Stralle Mittelinseln, vorgezogene Seitenrdume, Fullgéngeriiberwege mit
separater Furt und LSA in Betracht. Grundsatzliche Anwendung finden Que-
rungshilfen:

Bei bis zu 50 km/h und > 1.000 Kfz/h

Bei Uber 50 km/h und > 500 Kfz/h

Wenn mehr als 2 Fahrstreifen hintereinander zu tGberqueren sind
Unfélle im Zusammenhang mit dem Uberqueren aufgetreten sind

Bei starkem Schiller-, Freizeit- oder Seniorenverkehr

Bei all diesen Anlagen ist auf eine ausreichende Aufstellflache zu achten. Diese
bemisst sich an der anzunehmenden oder tatsachlichen Radverkehrsmenge in
der Spitzenstunde. Ferner sollte ermoglicht werden, dass fir den Rad- und
Fullverkehr getrennte Bereiche existieren.

Aufstellflachen auf Mittelinseln sollen 3,00m lang und 4,00m breit sein. Das
Mindestmal? fur die Lange betragt 2,50m, wenn gleichzeitig mindestens 4,00m
Breite gewahrleistet sind.

Furtmarkierungen an LSA sind
bei gemeinsamer Fihrung mit dem Ful3verkehr mind. 4,00m breit
bei getrennter Fliihrung

- im Einrichtungsverkehr mind. 2,00m breit

- im Zweirichtungsverkehr mind. 2,50m breit

2 Epd.S.57f.und S. 18



4.1.5 Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstraf3en

Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstraf3en in beiden Richtungen nutzen
koénnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. Aufgrund der
positiven Erfahrungen mit Radverkehr in Gegenrichtung von Einbahnstraken?’
sind die Mindestanforderung nach StVO bzw. VwV-StVO zuletzt vereinfacht
worden (2013). In EinbahnstraRen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von nicht mehr als 30 km/h kann demnach Radverkehr in beiden Richtungen
auf der Fahrbahn zugelassen werden, sofern eine sichere Begegnung zwischen
Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr gewahrleistet ist.

Nach ERA eignen sich bereits Strallen ab einer Fahrgassenbreite von 3,00 m
bei ausreichenden Ausweichmoglichkeiten, die VwV-StVO nennt eine ausrei-
chende Begegnungsbreite, ohne diese ndher zu definieren. Eine konkrete
Mindestbreite von mind. 3,50 m ist bei Linienbusverkehr oder starkerem Lkw-
Verkehr erforderlich. AulRerdem soll die Verkehrsfihrung im Streckenverlauf
und an Kreuzungen und Einmindungen tbersichtlich sein.

Die Zulassung des Radverkehrs in der Gegenrichtung auf Hauptverkehrsstra-
Ren, die als Einbahnstrallen ausgewiesen sind, ist nur auf getrennten Sonder-
wegen (z.B. Radfahrstreifen) moglich.

4.1.6 FahrradstralRen

FahrradstraRen sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahrbahnen und
ausschlieBlich dem Radverkehr vorbehalten, insofern andere Fahrzeugklassen
nicht zugelassen werden. Anderer Fahrzeugverkehr ist nur ausnahmsweise
zuzulassen.

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) benennen einen kritischen
Stralienquerschnitt zwischen 6,00 und 7,00m bei Verkehrsstarken von >

400 Kfz/h. Dartiber hinaus werden zur Breite von Fahrradstralen keine Anga-
ben gemacht.

Die Unfallforschung der Versicherer hat eine Untersuchung zu Fahrradstralen
und gedffneten Einbahnstrallen herausgebrachtzz, die die wichtigsten Erkennt-
nisse zusammenfasst und Empfehlungen abgibt. Darin heif3t es - abgeleitet aus
den RASt - dass die Fahrgassen mindestens 4,00m zuzuglich Sicherheitsab-

z vgl. Alrutz/ Angenendt / Draeger /Guindel: Verkehrssicherheit in Einbahnstrafen mit

gegengerichtetem Radverkehr, Stralenverkehrstechnik 6/2002 und
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.: Fahrradstrallen und
geoffnete EinbahnstralRen - Unfallforschung der Versicherer, Nr. 60,Berlin, 2016

Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft e.V., Unfallforschung der
Versicherer: Fahrradstralen und gedffnete EinbahnstralRen, Unfallforschung kom-
pakt, Heft Nummer 60, 08/2016
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stand zu parkenden Fahrzeugen betragen sollte. Wenn 2 nebeneinander
fahrende Radfahrer einem Pkw sicher begegnen sollen, sind mindestens 4,60m
zuzuglich Sicherheitsabstand notwendig.

Es wird weiterhin empfohlen, einen entsprechenden Sicherheitsstreifen zu
markieren und eine einheitliche Gestaltung anzustreben.

Derzeit werden im Rahmen eines NRVP-Projektes Empfehlungen fiir die
Gestaltung von FahrradstralRen entwickelt. In diesem Zusammenhang werden
vorhanden FahrradstraRen in verschiedenen deutschen Stadten analysiert. Ein
wiederkehrendes Element ist die eindeutige Markierung des Beginns der
Fahrradstrae durch grof’e Piktogramme auf der Fahrbahn (z.B. Géttingen,
Minchen).

4.1.7 Gefalle- und Steigungsstrecken

Mdgliche Mallnahmen an Gefallen und Steigungen wurden im Rahmen eines
vom BMVI geférderten Projektes zur Radverkehrsforderung in Stadten mit
Hohenunterschieden im Besonderen erarbeitet.” Die darin angewandten
Lésungen und Erkenntnisse werden hier dargestellt.

Vor allem Geféllestrecken sind in der Untersuchung haufig als unfalltrachtige
Abschnitte aufgefallen. Insbesondere die hohen Geschwindigkeiten fiihren zu
Unfallen (Unterschatzen durch Kfz, Unterschatzen der eigenen Geschwindig-
keit, Kurven). Typische Unfallsituationen waren Alleinunfalle, Einbiegen /
Kreuzen und Abbiegeunfalle.

Bergauf sind die Geschwindigkeiten deutlich geringer und fihren mitunter zu
einer unsicheren Fahrweise, die mehr Platz bendtigt.

Aufbauend auf diesen Informationen werden folgende Ma3nahmenmadglichkei-
ten erarbeitet.

Im Mischverkehr (innerorts):

Bergauf breiter Fahrbahn und Piktogramme, bergab schmalere Fahrbahn
(durch versetzte Mittellinie - noch Forschungsbedarf)

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 Km/h, ggf. fuhrt Entfall der Mittellinie zu
reduzierten Geschwindigkeiten (Forschungsbedarf)

% Technische Universitat Dortmund (Hrsg.), Leitfaden zur Radverkehrsférderung in

Stadten mit Héhenunterschieden, Juli 2015, geférdert durch das BMVI VB1109



Schutzstreifen / Radfahrstreifen

Asymmetrische Anordnung (bei Platzmangel): bergauf mit Schutzstreifen /
Radfahrstreifen

Bei einseitiger Anlage sind MaRnahmen zur Verhinderung von Geisterrad-
lern notwendig (Pfeilmarkierungen, Informationen, Schilder)

bergab sind auch Schutzstreifen / Radfahrstreifen moglich, dann aber in
Uberbreite, auBerdem grofRere Sichtfelder, mehr Abstand® zu Gefahren-
quellen (Parkstreifen, Einmindungen, Einfahrten etc.)

Gemeinsame Fihrung von Ful3- und Radverkehr

Bergab: keine Benutzungspflicht, keine gemeinsame Fiihrung mit dem
FulRverkehr

Bergauf: gemeinsame Fihrung mdéglich (wenn maéglich ohne Benutzungs-
pflicht)

Baulich angelegte Radwege

bergab: bauliche Radwege vermeiden, insbesondere bei einmiindenden
StralRen

bei Gefélle > 5% Uber Regelbreite

bergauf: Hochbordradwege vertraglich, aber keine einseitigen Hochbor-
dradwege bergauf ohne Angebot in Richtung bergab wegen der Gefahr von
,Geisterradlern®

Zweirichtungsverkehr innerorts unbedingt vermeiden, auf3erorts mit deutlich
mehr Breite und Ubersichtlichen Knotenpunkten

Sonstiges

Absturzsicherung entlang von Hangen

Auf die Gefahren der Geschwindigkeit aufmerksam machen (Beschilderung,
Markierungen)
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Z.B. durch Warte- oder Haltlinien, Sicherheitstrennstreifen
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® Abbildung 4: nicht amtliche Beschilderungen von Gefallstrecken

GEFALLE!
KURVEN!

4.1.8 Umlaufsperren und Poller

Umlaufsperren und Poller sollen vermieden werden. Stattdessen ist auf ausrei-
chende Sichtbeziehungen zu achten. Sind zur Fernhaltung von Kraftfahrzeugen
bauliche MalRnahmen nétig, sollte zunachst die Verengung der Wege auf 2,00m
mit seitlichen Pollern geprift werden. Sind Einbauten im Weg unverzichtbar
sollen Poller zum Einsatz kommen. Diese sind fir Anhanger und Lastenrader
(ggf. weitere Fahrradtypen) befahrbar zu installieren, insbesondere auf Freizeit-
routen oder stark gleichzeitig frequentierten Wegen. Ferner sind sie deutlich zu
kennzeichnen, um vor allem in der Durikelheit das Unfallrisiko zu vermeiden.?

Dies beinhaltet fir Poller eine auffallige Farbung und eine zu allen Seiten
retroflektierende Oberflache / Markierung) sowie eine keilférmige weilten
Bodenmarkierung von ca. 20m Lange.

® Abbildung 5: Beispiel fir die Kennzeichnung eines Pollers (Radweg zwischen
Geismar und Eder-Radweg)
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% Gilt auch fiir unvermeidliche Umlaufsperren.

% Prinzipiendarstellung, die Markierung ist etwas zu breit
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4.1.9 Fahrradabstellanlagen Philipp-Soldan-Stadt
Frankenberg (Eder)

Qualitatsvolle und in ausreichende Anzahl vorhandene Abstellanlagen sind Radverkehrskonzept
zentraler Bestandteil einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur. Diese sollen fur die Stadt Franken-
grundsatzlich folgende Anforderungen erfiillen:*’ berg (Eder)
Zielndhe (< 40 m, bei Einzelhandelseinrichtungen tiw. <10 m ) und leichte April 2020

Zuganglichkeit

Diebstahlsicherheit durch AnschlieRbarkeit des Fahrradrahmens, gute
Einsehbarkeit (soziale Kontrolle) und Beleuchtung

Nutzbarkeit fur unterschiedliche Fahrradtypen und -gréRen (auch Kinder-
fahrrader)

Standsicherheit, um das Be- und Entladen sowie das Auf- und Absitzen
eines Kindes zu ermdglichen (reine Vorderradhalter sind auszuschlief3en)

ausreichend Stellplatze und Abstand zwischen den einzelnen Fahrradern
(1,20 m, besser 1,50 m, bei beengten Verhaltnissen ohne Durchgangsmaég-
lichkeit zwischen benachbarten Fahrradern mind. 0,80 m, Zuschlage fir
Zubehor (z.B: Taschen und Koérbe))

Witterungsschutz bei zu erwartender langerer Abstelldauer (Wohngebaude,
Arbeitsstatten, Schulen, Bike+Ride)

bei grolReren Anlagen sollen Sonderabstellflachen fur andere Fahrradtypen
bereitgestellt werden

selbsterklarende Funktion

vorhalten von Ladeinfrastruktur an Anlagen mit anzunehmender, langerer
Abstelldauer

Abstellanlagen sollten vor allem an wichtigen Zielen wie 6ffentlichen Einrichtun-
gen, Einkaufzentren und entlang von Geschéftsstrallen sowie an publikumsin-
tensiven Freizeiteinrichtungen (z.B. Bader, Museen) errichtet werden.

Mit der Zunahme von Elektrofahrrddern gewinnt das Vorhanden-sein von
EinschlieBmadglichkeiten (inkl. Stromversorgung) an Bedeutung.

z Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Hinweise zum

Fahrradparken, 2012, FGSV Verlag Kéln und DIFU-Seminar Fahrradparken vom 6.
Februar 2018 - Seminarunterlagen - Vortrag Wolfgang Bohle: Fahrradparken - Kon-
zepte, Entwicklungen, Trends
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5 Defizitanalyse

Aufbauend auf die Bestandsanalyse wurden Defizite des Radverkehrs innerhalb
des Analysenetzes abgeleitet. Die ermittelten Defizite umfassen sowohl linien-
hafte als auch punktuelle Mangel. Die Mangelarten orientieren an den Anforde-
rungen an Radverkehrsanlagen (siehe Kapitel 4)

Die linienhaften Mangel untergliedern sich in die 6 Kategorie:
Zustand / Belag schadhaft
Unzureichende Breite der Radverkehrsanlage (nicht StVO-konform)
Unzureichender Sicherheitstrennstreifen
Inadaquate Fuhrungsform entsprechend ERA (vgl. Abbildung 3) / Netzllicke
Nutzungsbeschrankungen fir den Radverkehr

Einbahnstralle nicht freigegeben

Die Steigungen / Gefalle entstehen aufgrund der topographischen Gegebenhei-
ten und konnen nicht durch entsprechende MaRnahmen beseitigt werden.
Daher nehmen sie bei der Defizitbetrachtung eine gesonderte Stellung ein. Die
Erfassung von Steigungen dient hierbei dem Informationsgewinn und mdéglichen
Ableitungen fiir die Netzkonzeption.

Die punktuellen Defizite wurden in 5 Kategorien zusammengefasst. Diese sind:
mangelhafte Beschilderung
Mangel im Fahrtkomfort (Bordabsenkungen, Umlaufgitter, Bewuchs etc.)
Mangelhafte Markierung (an Einmindungen, Zufahrten etc.)
Fehlende Querungshilfe

liberdimensionierte Kreuzung®

Die in der Befahrung festgestellten Mangel sind in Karte 4 dargestellit.

Karte 4: Defizite im Analysenetz

% |n Bezug auf den Radverkehr ergeben sich hier Nachteile durch die hohen Abbiege-

geschwindigkeiten der Kfz aufgrund der groRen Radien, lange Querungsstrecken
und tlw. schlechte Sicht. Darlber hinaus entstehen stadtgestalterische Nachteile.



51 linienhafte Defizite

Zustand / Belag mangelhaft

Kartiert wurden die Belagszustande der Radverkehrsanlagen auf (z.B. Schutz-
streifen) und neben der Fahrbahn (eigenstandige Radwege / Hochbordradwe-
ge). AulRerdem aufgenommen wurden Kfz-Fahrbahnzustande fiir Wirtschafts-
und Forstwege mit Radverkehrsfiihrungen. Nicht kartiert wurden Belagszustan-
de von Kfz-Fahrbahnen im allgemeinen Stralennetz mit Radverkehr im Misch-
verkehr.

Langere Abschnitte mit schadhaften Belagen kénnen vor allem auf den Wirt-
schafts- und Forstwegen mit wassergebundenen Decken identifiziert werden.
Genannt werden kdnnen hier Wegeabschnitte nach Rodenbach, Geismar und
Willersdorf sowie Abschnitte in Réddenau und Schreufa. Ein Abschnitt des R 6
in Frankenberg (Eder) weist ebenfalls Belagsschaden auf (siehe Karte 4).

Ganz grundsatzlich sind wassergebundene Decken im Alltagsverkehr nicht zu
empfehlen (siehe Kapitel 4.1.2). Es missen jedoch Landwirtschafts- und
Umweltaspekte mit in der Abwagung berticksichtigt werden.

® Abbildung 6: schadhafte Belage in Schreufa entlang der Sachsenberger Stralle
(links) und im Verlauf der Radwegeverbindung R6 zwischen Eder und GoRbergstralte

Unzureichende Breite der Radverkehrsanlage (nicht StVO-konform)

In dieser Kategorie wurden Abschnitte erfasst, deren Radverkehrsanlagen das
geforderte Mindestmal} entsprechend den Verwaltungsvorschriften zur Stra-
Renverkehrsordnung (VWV-StVO) zu § 2, Absatz 4 nicht erfiillen.?

2 Fir die Planung sind die in Kapitel 4 dargestellten Anforderungen an die Breite von

Radverkehrsanlagen anzusetzen, weshalb Gber die hier festgestellten Mangel hin-
aus dennoch Handlungsbedarf bestehen kann.
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Dies betrifft in Frankenberg (Eder) nur wenige Radverkehrsanlagen. Im We-
sentlichen trifft dieses Kriterium auf die Abschnitte des R 6 zwischen dem
Parkplatz Wehrweide und dem Bahniubergang sowie der Eisenbahnbriicke zu.

Weitere Abschnitte befinden sich auf dem Weg nach Friedrichshausen &stlich
der Auf-/Abfahrt zur B 253 und in der Ortslage Friedrichhausen.

® Abbildung 7: zu schmale benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen entlang der
Eisenbahnbriicke (links) und auf dem R6 (rechts)

Inadaquate Fihrungsform / Netzlliicke

Hierbei handelt es sich um die Kartierung von Radverkehrsfiihrungsformen, die
entsprechend der Abbildung 3 nicht den Anforderungen entsprechen. Dabei
wurden Abweichungen nach unten (Radverkehrsanlage ist zu gering angesetzt
= Netzlicke) als auch nach oben (Radverkehrsanlage ist zu hoch angesetzt,
mehr als gefordert) dokumentiert. Aus dieser Betrachtung kénnen sich Hinweise
zu Handlungsoptionen ergeben, wenn z.B. eine Radverkehrsfiihrung anstatt im
Seitenraum gefiihrt zu werden auf die Fahrbahn gelegt werden kann.

Ferner werden unter diesem Aspekt 2-Richtungs-Radwege innerorts aufge-
nommen, da diese eine absolute Ausnahme sein sollen und nur unter bestimm-
ten Bedingungen Uberhaupt in Frage kommen.

Netzliicken (Abweichungen nach unten) kdnnen innerhalb des Untersuchungs-
netzes auf den KreisstralRen nach Wangershausen und Rodenbach sowie auf
dem Muschelweg sidlich von Réddenau festgestellt werden. Auf diesen
Abschnitten existieren keine Radverkehrsanlagen bei angeordneten Geschwin-
digkeiten von 70 bis 100 km/h.

Weitere Netzlicken sind entlang von wichtigen Verkehrswegen im Kernstadtbe-
reich von Frankenberg (Eder) vorhanden. Dazu zahlen die Hainstralle, Rédde-
nauer Stral3e, Bahnhofstrale, Jahnstral3e, Uferstralle sowie Am Grin. Diese



Strallen sollten entsprechend den Verkehrsmengen Radverkehrsanlagen
aufweisen.*

In der Rosenthaler Stral3e stidlich In der Hohle fehlt eine Radverkehrsanlage
auf der Ostseite (stadteinwarts).

In der Marburger StralRe, der Siegener Strafle und Am Grin wird der Radver-
kehr auf einseitigen Anlagen im 2-Richtungsverkehr gefiihrt. In der Siegener
Stralle und Am Griin besteht zwar keine Benutzungspflicht, aber durch die
Freigabe des Gehwegs besteht die Mdglichkeit in Gegenrichtung zu fahren und
somit auch das erhdhte Risiko von 2-Richtungs-Radwegen fiur den Nutzer
dieses Angebotes.

Ebenfalls in Gegenrichtung soll die Stral’e Am Hain befahren werden (Benut-
zungspflicht).

® Abbildung 8: einseitiger, benutzungspflichtiger 2-Richtungsradweg mit illegal
geparktem Fahrzeug in der Marburger Stral3e (links), Netzllicke Réddenauer Stralle
(rechts)

EinbahnstralRe nicht freigegeben

Nicht fir den Radverkehr freigegebene Einbahnstralen schranken den Radver-
kehr ein und machen Umwege oder das Schieben des Rades notwendig und
behindern somit die Netzdurchlassigkeit. Kartiert werden zunachst alle Ein-
bahnstralRen, ohne Freigabe fir den Radverkehr. Eine zwangslaufige Hand-
lungsnotwendigkeit ist a priori nicht gegeben. Diese hangt vom Netzzusam-
menhang ab.

Nicht freigegebene Einbahnstrallen im Analysenetz befinden sich im Bereich
Bahnhofstralle, Ritterstralle, Jahnstrale, Hengstfurt und lllersteg. Teilabschnit-
te der Stralle Am Hain sind ebenfalls nicht fir den Radverkehr freigegeben.

% Esist nicht auszuschlieBen, dass weitere Netzliicken bestehen. Es liegen jedoch

keine weiteren Daten zu Verkehrsmengen vor, um dies zu priifen - Ggf. Ruhrstra-
Re und Rodenbacher StralRe, Wilhelmstrale
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Darlber hinaus sind weitere Einbahnstral’en ohne Freigabe fiir den Radverkehr
in der Stadt vorhanden (z.B. Auf der Nemphe).

Nutzungsbeschrankungen fir den Radverkehr

Nutzungsbeschrankungen fir den Radverkehr bezeichnen Streckenabschnitte,
die i.d.R. aufgrund von Beschilderungen nicht befahren werden dirfen. Darun-
ter fallt die FuRgangerzone, sowie Gehwege und durch Zeichen 250 (Durchfahrt
verboten) beschrankte Stral’en (tlw. temporéar). Sie kdnne daher auch zu den
punktuellen Defiziten gezahlt werden, da die Beschrankung i.d.R. von einer
Beschilderung abhangt.

® Abbildung 9: Ortenberg mit Kennzeichnung ,Durchfahrt verboten® ohne Freigabe fir
den Radverkehr (links); FulRgangerzone Frankenberg (Eder) ohne Freigabe fiir den
Radverkehr (rechts)

g
3

5.2 Punktuelle Defizite

Mangelhafte Beschilderung

In dieser Kategorie sind Beschilderungen kartiert, die uneindeutig sind (z.B. in
eine Richtung als Gehweg, Rad frei und in die Gegenrichtung auf derselben
Seite als gemeinsamer Geh-/ Radweg beschildert), den Radverkehr beeintrach-
tigen oder falsch oder gar nicht gesetzt sind.

Haufiger konnten Mangel der Beschilderungen in Zusammenhang mit Sackgas-
sen oder fehlenden, Uberwucherten sowie verdrehten oder verblassten Schil-
dern festgestellt werden.



® Abbildung 10: Beschilderung Sackgasse am Freibad (links), nicht erkennbares
zugewachsenes Schild (rechts)

Wahrend der Befahrungen ist ferner aufgefallen, dass tlw. innerhalb von
Wohnbereichen Tempo 50 angeordnet ist und gleichzeitig keine vorfahrtsre-
gelnde Beschilderung vorhanden, z.B. im &stlichen Kernstadtgebiet (Gernshau-
ser Weg, Gemundener Stral3e). Diese Art der Nicht-Beschilderung erscheint
unublich.

Mangel im Fahrtkomfort

Mangel im Fahrkomfort beeintrachtigen das Fahrerlebnis und kénnen u.U. zu
Stlrzen oder Beschadigungen am Fahrrad fiihren, im Fall von Umlaufsperren
kann die Passierbarkeit eingeschrankt sein (insbesondere fur Fahrrader mit
Anhanger). Grundsatzlich gehdren auch schadhafte Belage dazu, diese werden
jedoch unter den linienhaften Defiziten aufgefihrt.

Bei den punktuellen Defiziten liegt der Fokus auf Umlaufsperren, schlechten
Sichtverhaltnissen und oder scharfen Kurven, insbesondere nach Gefallstre-
cken. AuRerdem fallen fehlende Bordabsenkungen darunter.

® Abbildung 11: Schranke am Freibad ist fir den Radverkehr auf der Fahrbahn nicht
seitlich passierbar (links); Umlaufsperre in Willersdorf (rechts)

LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Philipp-Soldan-Stadt
Frankenberg (Eder)
Radverkehrskonzept
fur die Stadt Franken-
berg (Eder)

April 2020

35



LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Philipp-Soldan-Stadt
Frankenberg (Eder)
Radverkehrskonzept
fur die Stadt Franken-
berg (Eder)

April 2020

36

Markierungen fehlt / mangelhaft

Kartiert wurden verblasste / nicht mehr erkennbare oder fehlende Markierungen
an Querungsstellen (Furten, FuRgangeriberwege).

Diese Art Defizit I&sst sich in der gesamten Stadt finden. Aufgrund des Uberfah-
rens der Markierungen kommt es stetig zu Verblassungen, weshalb neben den
kartierten Orten auch an weiteren Orten in der Stadt dieses Defizit auftreten
kann.

® Abbildung 12: Verblasste Markierung an der Rosenthaler Stral3e (links), fehlende
Furtmarkierung Marburger Strale (rechts)

Fehlende Querungen

In dieser Kategorie sind Querungsstellen benannt, die keine Querungshilfen
aufweisen, obwohl sie eine sinnvolle und wichtige Ergénzung der Radverkehrs-
infrastruktur darstellen. Dies ist insbesondere gegeben, wenn eine Radver-
kehrsfihrung auf einer Stral’enseite endet und auf der gegeniiberliegenden
Seite fortgeflihrt wird (bei entsprechenden Verkehrsmengen).

Erste Anhaltspunkte fiir fehlende Querungen kénnen an folgenden Stellen
ausgemacht werden.

® Jahnstralde / Bahnlibergang (Ende des selbststandigen Radwegs an der
Jahnstral3e und Fortfihrung im Einrichtungsverkehr beidseitig der Jahn-
stralle)

® Kanton-Brou-Stralde / Wassertor (Querung der Kanton-Brou-Stral3e im
Verlauf der Radwegebeziehung zur Innenstadt)

® Schreufa Ortseingang Sud (Ende des einseitigen 2-Richtungsradwegs und
Fortfihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn)

® Vierminden Orteingang (Ende des einseitigen 2-Richtungsradwegs und
Fortfihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn)



Hainstralle / In der Hohle (Ende des einseitigen 2-Richtungsradwegs und
Fortfihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn)

R6, Querung der Rosenthaler Stra’e (Querung der Landesstralie im
Verlauf des R6)

Rosenthaler StralRe / In der Hohle (Ende des einseitigen 2-
Richtungsradwegs und Fortfiihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn)

Gefahrenstelle fiir Radfahrer

Gefahrenstellen fir Radfahrer sind an Stellen gegeben, wo die Sichtverhaltnis-
se eingeschrankt sind oder ein ungesicherter Ubergang vom Seitenraum auf die
Fahrbahn stattfindet. Freie Rechtsabbieger stellen in Verbindung mit Radver-
kehrsfuhrungen im Seitenraum ebenfalls ein hohes Gefahrenpotential fur den
Radverkehr dar. Ein Knotenpunkt mit freiem Rechtsabbieger befindet sich hier:

Rosenthaler Stral’e / In der Hohle (freier Rechtsabbieger)

Dartiber hinaus scheint die Gro3e des Knotens nicht mit der auftretenden
Verkehrsmenge Ubereinzustimmen (Uberdimensioniert).

Uberdimensionierte Kreuzungen

Der Aspekt der Uberdimensionierten Kreuzung wirkt sich indirekt auf den
Radverkehr aus. Durch die groRziigige Gestaltung von Knotenpunkten ergeben
sich haufig schnelle Abbiegegeschwindigkeiten und schlechte Sichtbeziehun-
gen, was wiederum ein Sicherheitsrisiko fir den Fu3- und Radverkehr darstel-
len kann. Uberdimensionierte Kreuzungen sind somit Teil der Gefahrenstellen
fur den Radverkehr.

In besonderem Malle auffallig waren dabei die Kreuzungen
Gernshauser Weg / Gemuindener Strale

Wigand-Gerstenberg-Strale / Ruhrstrale (Einmindung W.-Gerstenberg-
Stralle)

Neuer Weg / Am Hegeberg (in Viermiinden)
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® Abbildung 13: Uberdimensionierte Kreuzung Gernshauser Weg / Gemiindener
StralRe (links); Rosenthaler Stral3e / In der Hohle (rechts)

5.3  Steigungen / Gefélle

Bei diesem Punkt handelt es indirekt um ein Defizit und zwar insofern als das
insbesondere Steigungen ein bedeutendes Fahrtantrittshemmnis darstellen.
Dies sorgt daflr, dass bei der Verkehrsmittelwahl, haufiger das Auto dem
Fahrrad vorgezogen wird, was im Sinne des Radverkehrs nachteilig zu bewer-
ten ist. Gleichzeitig sind Steigungen und Geféalle topographisch bedingt und
kaum zu vermeiden.

Sie werden im Rahmen der Defizitkartierung aufgenommen, um sie bei der
Netzkonzeption zu berticksichtigen (und ggf. steigungsarmere Routen zu
definieren).

Kartiert werden Steigungen / Gefélle ab 3%, da ab diesem Wert allgemein
angenommen wird, dass eine Strecke in Abhangigkeit von der Léange nicht
mehr von allen Personen befahren werden kann.

Die topographischen Verhaltnisse sind in Karte 3 dargestellt.
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Radverkehrsnetze sollen idealerweise moglichst flachendeckende und direkte Radverkehrskonzept
Verbindungen mit den Quellen und Zielen des Radverkehrs fir alle Nutzergrup- fur die Stadt Franken-
pen ermdglichen. berg (Eder)
Mit der Netzkonzeption wird das Zielnetz des Radverkehrs in Frankenberg April 2020

(Eder) festgelegt. Fir die Stadt Frankenberg (Eder) wird ein Radverkehrsnetz
definiert, welches das gesamte Stadtgebiet und die darin liegenden Quellen und
Ziele erschlielt und die auBeren Stadteile mit der Kernstadt und untereinander
verbindet. Es ist vorrangig auf den Alltagsverkehr ausgerichtet, bezieht aber
auch die durch das Stadtgebiet fuhrenden Radfernwege ein. Ferner basiert das
Netz auf den Erkenntnissen der Netzanalyse und soweit mdglich und sinnvoll
der Topographie.

Das Netz wird in Haupt- und Nebennetz des Alltagsradverkehrs differenziert,
worin die touristischen Radfernwege auf Teilstrecken ggf. mit einbezogen
werden.

6.1.1 Anforderungen an Radnetze

Anforderungen an das Alltagsnetz

Das Alltagsnetz dient der lokalen / stadtweiten ErschlieBung. Der Fokus liegt
auf den Anbindungen von Wohnquartieren und Zielen mit Relevanz im Alltags-
verkehr (z.B. Behdrden, Schulen, Arbeitsstatten, Einkaufsstatten etc.). Es soll
im Rahmen der Méglichkeiten konkurrenzfahig zum Kfz-Verkehr sein. Daher
gehoren zu den obersten Kriterien die Direktheit und die schnelle, stérungsfreie
Befahrbarkeit der Routen. Die Befahrbarkeit richtet sich nach der Anzahl und
dem Zustand)

Diese und weitere Anforderungen / Zielsetzungen an das Alltags-
Radverkehrsnetz sind im Folgenden kurz benannt: u.a. nach ERA

Schaffung eines zusammenhangenden Netzes
mdglichst direkte und einprdgsame Verbindungen
durchgangig befahrbare Routen

komfortable, stérungsfreie Befahrbarkeit (Belag, stoRfreie Ubergénge, keine
Schaden, Bewuchs)

qualitativ gute Radverkehrsanlagen (Wahrung der Verkehrssicherheit)

soziale Kontrolle (mind. Beleuchtung)
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soweit mdglich bevorrechtigt oder mit geringen Wartezeiten

wenn moglich verkehrsarme Fihrung (unter Wahrung der Direktheit und
Anbindung von Zielen)

angepasst Kurvenradien bei anzunehmenden héheren Geschwindigkeiten
(z.B. an Gefallestrecken)

Freizeitnetz

Ein Freizeitnetz wird nicht explizit ausgewiesen. Es werden die bestehenden
Radrouten des Freizeitverkehrs (R6, R8, Eder-Radweg usw.) als Freizeitnetz
angesetzt. Diese gehen allerdings zu gro3en Teilen im Alltagsnetz auf.

Das Freizeitnetz ist auf den tberregionalen Radverkehr ausgelegt und weniger
auf die Erschlielung der Stadt.

Es unterscheidet sich bereits in der Art der Ziele. Diese sind in der Regel
touristisch orientiert (z.B. Hotels, (landschaftiiche) Sehenswiirdigkeiten, Gastro-
nomie, Touristen-Informationen) und nur vereinzelt identisch zu Alltagszielen.

Bei der Routenfiihrung ist daher auch die Direktheit anderen Aspekten unterge-
ordnet. Vordergriindiger sind die Flhrung abseits von Strallen oder auf ver-
kehrsarmen Wegen sowie larmarme, landschaftlich reizvolle und abwechs-
lungsreiche Wege.

Der Fahrtkomfort ist vergleichsweise genauso wichtig wie im Alltagsnetz, jedoch
sind im Freizeitnetz wassergebundene Decken vertretbar, wenn keine Uberla-
gerungen mit Alltagsrouten auftreten.

6.1.2 Hierarchisierung des Alltags-Radverkehrsnetzes

Die Einteilung des Radnetzes in Haupt- und Nebennetz erfolgt nach dem
anzunehmenden Potential der Routen im Quell- und Zielverkehr, ausgehend
von der Bedeutung der Ziele und unabhangig von der aktuellen Qualitat der
Radverkehrsanlagen (Zielnetz).

Es werden zunachst die Quellen und Ziele systematisch nach ihrer Bedeutung
auf der kurzesten Strecke miteinander verbunden. Je hdher die Bedeutung der
Quellen und Ziele ist, umso hdher ist das Potential fir den Radverkehr.

Die Bedeutung der Ziele wird in 3 Stufen bemessen:

1. Stufe: regionale Bedeutung (Innenstadt Frankenberg (Eder) und bedeu-
tende Arbeitgeber, Kultureinrichtungen, Sehenswirdigkeiten, Bahnhdfe)

2. Stufe: stadtweite Bedeutung (z.B. weiterfiihrende Schulen, Amter, Frei-
zeiteinrichtungen)



3. Stufe: lokale (stadtteilweite) Bedeutung (z.B. Nahversorger, Grundschule,
Kitas)

Als wichtige Quellen gelten alle Wohnquartiere in der Kernstadt und den
Stadtteilen.

Aus der Bedeutung der miteinander verbundenen Quellen und Ziele ergibt sich
die Netzkategorie und somit ein hierarchisches Netz. Dabei werden die Kennt-
nisse aus der Bestandserhebung sowie weitere Randbedingungen wie Topo-
graphie und Siedlungsstruktur bericksichtigt.

Als Hauptnetz werden diejenigen Verbindungen eingestuft, die zwischen
regional und stadtweit bedeutenden Zielen (Stufe 1 und 2) und wichtigen
Quellen bestehen. Das Hauptnetz schlief3t an das regionale Radverkehrsnetz
(touristisches Radnetz) an — bzw. ist in dieses integriert.

Das Nebennetz dient der Anbindung an das Hauptroutennetz aus flachigen
Quellgebieten (Erschlielung von Stadtteilen oder Wohnquartieren) und der
Erganzung des Hauptnetzes zur Anbindung lokal bedeutender Ziele (Stufe 3,
insofern diese nicht bereits sowieso durch Hauptrouten angebunden sind) und
peripherer Raume.

Das konzipierte Radverkehrsnetz Gbernimmt somit die Verbindungsfunktion der
Stadtteile mit der Kernstadt und untereinander sowie wichtiger Einzelziele und
z.T. die Funktion der kleinraumigen ErschlieBung.

Die sonstige nahraumliche ErschlielBung findet im untergeordneten, meist
verkehrsarmeren Netz statt.

Mit der Hierarchisierung des Netzes gehen entsprechende Anforderungen an
die Radverkehrsinfrastruktur einher. An Hauptrouten ist anzustreben, die
Anforderungen entsprechend ERA einzuhalten. Als Breitenmal} soll das Re-
gelmal nach ERA angestrebt werden. Da zur Herstellung einer entsprechen-
den Breite haufig grélRerer Umbaubedarf entsteht, ist stets auch die Verhaltnis-
mahRigkeit (Kosten-Nutzen) zu beachten, wobei die Sicherheit des Radverkehrs
immer gewahrleistet sein muss.®" Darlber hinaus sind Manahmen an Haupt-
routen zunachst héher priorisiert.

Auf den Nebenrouten kdnnen - wenn nicht anders mdglich - die Kriterien der
VwV-StVO angelegt werden. Eine Priifung des tatsachlichen Rad- (und Ful3-)
Verkehrsaufkommens wird auf diesen Strecken empfohlen, um korrigierend

3 Entsprechende Breiten haben einen Sicherheitseffekt dadurch, dass sie auf gemein-

samen Geh-/ Radwegen die Konfliktflachen fur zu FulR Gehende und Radfahrende
minimieren, auf getrennten Anlagen werden mogliche Konflikte Radfahrender unter-
einander minimiert (Uberholméglichkeiten). In Abhéngigkeit vom Rad- und FuRver-
kehrsaufkommen kann ein geringeres Maf} ggf. akzeptiert werden, wenn nur geringe
Breiten fehlen, die Kosten einer Verbreiterung gleichzeitig aber sehr hoch sind.
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Philipp-Soldan-Stadt eingreifen zu kénnen. Vorzugsweise sind jedoch die ERA-Kriterien anzusetzen
Frankenberg (Eder) (wann immer mdglich und sinnvoll).

Radverkehrskonzept

fur die Stadt Franken-

berg (Eder) Nebennetz

April 2020 Das Nebennetz ist auf Strecken mit geringerer Verbindungsfunktion (und

dadurch geringerer Frequentierung) ausgelegt. In der Radnetzkonzeption
Frankenberg (Eder) werden z.T. auch Freizeitrouten unter dem Nebennetz
gefasst, vorrangig auf den Anbindungen der Stadtteile.

Karte 5: Radnetzkonzeption Frankenberg (Eder)
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