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1 Einleitung

1.1 Planungsraum

Die nordhessische Stadt Wolfhagen befindet sich im Westen des Naturparks
Habichtswald im Landkreis Kassel. Zum Stadtgebiet z&hlen der Kernort Wolf-
hagen sowie elf weitere Stadtteile. Insgesamt hat die Stadt Wolfhagen ca.
13.000 Einwohner und umfasst eine Flache von ca. 112 km2. Seit 2019 tragt sie
zudem den Beinamen ,Hans-Staden-Stadt".

Wolfhagen grenzt im Westen an den Landkreis Waldeck-Frankenberg mit den
Stadten Waldeck, Bad Arolsen und Volkmarsen. Der restliche Teil des Stadtge-
biets grenzt an den Landkreis Kassel; im Norden an die Gemeinde Breuna, im
Osten an die Stadt Zierenberg und die Gemeinde Habichtswald und im Siiden
an die Gemeinden Schauenburg und Bad Emstal sowie die Stadt Naumburg.

Die Entfernung zu den Stadtteilen betragen zwischen 3 km (Philippinenburg-
und -thal) und 7 km (Niederelsungen). Durch die Lage im Habichtswald sind die
Verbindungen von der Kernstadt in die Stadtteile topographisch oft durch
Steigungen und Gefélle gepragt. Bereits im Bereich der Kernstadt, insbesonde-
re der Altstadt, die auf einem Higel im sogenannten Wolfhager Graben liegt,
treten groBere Steigungen / Gefélle auf.

Die verkehrliche Anbindung im Kfz-Verkehr erfolgt iber Bundes- und Landes-
straBBen, wobei vor allem die BundesstraBen gréBtenteils als Umgehungsstra-
Ben um die Kernstadt und Stadtteile herumgefihrt werden. Zudem verlauft die
Bundesautobahn 44 durch den nérdlichen Teil des Stadtgebiets. Diese ist durch
die Anschlussstellen Zierenberg und Breuna in wenigen Minuten erreichbar.
Innerstadtische, bedeutende Hauptverkehrsachsen sind die

Schitzeberger StralBe
WilhelmstraBBe
KurflrstenstraBe
Hans-Staden-StraBBe
RitterstraBBe / Ehringer Stral3e

ButtlarstraBe

Die Anbindung an den Schienenverkehr erfolgt Gber die Bahnstrecke Kassel -
Korbach Uber die Bahnhéfe Wolfhagen und Altenhasungen. Ab Kassel besteht
Ubergang in das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn.

Die fur den Radverkehr bedeutsamsten Routen sind der hessische Fernradweg
R4 sowie der Kassel-Edersee-Radweg, die das Stadtgebiet in Ost-Siidwest-

LKpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Stadt Wolfhagen
Radverkehrskonzept
fur die Stadt
Wolfhagen

Februar 2022



LKpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Stadt Wolfhagen
Radverkehrskonzept
fur die Stadt
Wolfhagen

Februar 2022

Richtung durchlaufen. Die Routen haben vorrangig touristische Bedeutung,
bilden aber durchaus wichtige Verbindungen fir den alltdglichen Radverkehr,
insbesondere fir die Anbindung der Stadtteile und Nachbarkommunen. Zusatz-
lich gibt es lokale, von der Stadt Wolfhagen ausgewiesene Radrouten, die Uber
Wirtschaftswege oder weniger befahrene StraBen fihren. Stellenweise gibt es
an HauptverkehrsstraBen Radverkehrsanlagen, meist in Form von Hochbor-
dradwegen.

1.2 Ausgangslage / Bedeutung des Radverkehrs

Zur Entwicklung oder dem aktuellen Stand des Radverkehrs in Wolfhagen
liegen keine genauen Daten vor. Anhaltspunkte kénnen aus dem Bericht zur
Mobilitat in Deutschland (MiD) 2017 ermittelt werden.

Aus diesem Bericht geht ein Radverkehrsanteil von 8% fiir das Land Hessen
hervor. Eine regionalstatistische Schatzung als Ableitung aus der bundesweiten
Umfrage ergibt fir den Landkreis Wolfhagen einen Radverkehrsanteil von unter
5% (s. Abbildung 1).

Weitere Indizien fir die Bedeutung des Radverkehrs kénnen Radfahraktionen
liefern. Beim dreiwdchigen Stadtradeln® 2020 wurden durchschnittlich knapp
200 km pro Kopf zuriickgelegt, die Zahl der Radfahrenden stieg auf etwa 200
(Vorjahr: 70). Auch im Jahr 2021 nahm die Stadt wieder am Stadtradeln teil.
Diesmal waren 225 aktive Radelnde registriert, die 216 km pro Kopf zurlickge-
legt haben.

Beim ADFC-Klimatest 2020 belegte die Stadt Wolfhagen in der Vergleichskate-
gorie der Stadte unter 20.000 Einwohnern mit einer Gesamtbewertung von 3,88
den 220. von 418 Platzen. Besonders bemangelt wurden der schlechte Fahr-
komfort sowie der fehlende Stellenwert des Radverkehrs.

Zusétzlich kiimmert sich der Arbeitskreis Radverkehr um die Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur in Wolfhagen.

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

+~STADTRADELN ist ein Wettbewerb, bei dem es darum geht, 21 Tage lang még-
lichst viele Alltagswege klimafreundlich mit dem Fahrrad zuritickzulegen. Dabei ist es
egal, ob du bereits jeden Tag fahrst oder bisher eher selten mit dem Rad unterwegs
bist. Jeder Kilometer z&hlt — erst recht wenn du ihn sonst mit dem Auto zurlickgelegt
hattest.” www.stadtradeln.de/hintergrund, letzter Zugriff: 22.07.2021

Die Stadt Wolfhagen nimmt vom 11. Juli bis 31. Juli 2021 am STADTRADELN teil.
Alle, die in der Stadt Wolfhagen wohnen, arbeiten, einem Verein angehdren oder
eine (Hoch-)Schule besuchen, kénnen beim STADTRADELN mitmachen.
https://www.stadtradeln.de/wolfhagen, letzter Zugriff: 22.07.2021


http://www.stadtradeln.de/hintergrund
https://www.stadtradeln.de/wolfhagen

® Abbildung 1: regionalstatistische Schatzung zum Radverkehrsanteil auf Basis von
Umfragen, MID 2017°

Fahrradnutzer und Zufriedenheit
mit der Verkehrssituation in aus-
gewidhlten Stédten
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¥ 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
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fur die Stadt

Wolfhagen 2.1  Warum Radverkehr

Februar 2022

Die Forderung des Radverkehrs bringt Vorteile auf vielen verschiedenen
Ebenen mit sich.

Durch eine Verlagerung der Verkehrsmittelwahl hin zur Fahrradnutzung entste-
hen Beitrage zum Klimaschutz und zur Verringerung der Luft- und Larmbelas-
tung. Ein weiterer positiver Effekt der Radverkehrsférderung kann sich durch
den Safety in Numbers Effekt ergeben, bei dem durch mehr Radverkehr (und
dadurch weniger Kfz-Verkehr) mehr Verkehrssicherheit entsteht.

Ferner kénnen durch die Nutzung des Fahrrades individuelle und kommunale
finanzielle Vorteile entstehen, z.B. durch die Senkung von Betriebs- und
Infrastrukturkosten oder indirekt durch geringere Gesundheitskosten.

Denn Radfahren ist auch Gesundheitsférderung und steigert somit das persén-
liche Wohlempfinden. Bei entsprechender Auspragung von Verlagerungen sind
auch Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat in der Gesamtstadt und
somit fir die Allgemeinheit zu erreichen.

Je nach Wegelange und Ausbaugrad der Strecken ist das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel mitunter sogar schneller als der Pkw. Dies trifft insbesondere auf
Wegen bis zu 5 km L&nge zu (von Tir zu Tur). Durch Pedelecs und E-Bikes
kann dieser Effekt auch auf Wegen bis zu 9 km Lénge erzielt werden.

10



Abbildung 2: von Tir zu Tar im Stadtverkehr mit verschiedenen Verkehrsmitteln*

Wegevergleich: von Tiir zu Tiir im Stadtverkehr*
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i zugrunde gelegt: zu Ful @v = 4 km/h, Fahrrad @v = 15,3 km/h, Quelle: Umweltbundesamt, Expertenschiitzung, Juli 2014
h, Plaw @v= 24,1 km/h.
eweiligen Verkehrsmiltel definiert = Schnittpunkt mit der y-Achse.

Stadte und Gemeinden mit gut ausgebauter Radverkehrsinfrastruktur und
hohem Radverkehrsanteil am Modal Split haben nachweislich einen starkeren
lokalen Einzelhandel, da Radfahrer im Durchschnitt haufiger einkaufen gehen
als Kfz-Nutzer.® Durch eine Umverteilung der Verkehrsflache wird somit die
lokale Wirtschaft gestarkt, zumal Radfahrende produktiver und stressfreier auf
der Arbeit sind und weniger krankheitsbedingte Fehltage haben.®

Die frihzeitige Nutzung des Fahrrades als Hauptverkehrsmittel schult die
Verkehrskompetenz und die Sicherheit um Umgang mit dem Fahrrad und
férdert die fruhkindliche Entwicklung im Allgemeinen.

Quelle: Bundesumweltamt, https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/nachhaltige-mobilitaet/radverkehr#gtgt-schnell, letzter Aufruf 17.04.2020

European Cyclists Federation (ECF) (2013): Shopping by bike: Best friend of your
city centre; Brissel

Vogt, Walter und Fiegl, Christian (2012): Gute Argumente fir betriebliche Radver-
kehrsférderung in Wirtschaft und 6ffentlichen Verwaltung Baden-Wdrttemberg. In

Auftrag gegeben von Ministerium fir Finanzen und Wirtschaft Baden-Wrttemberg;

Stuttgart
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2.2 Zielsetzung

Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept méchte die Stadt den Grundstein fur
eine Férderung des Radverkehrs in Wolfhagen legen. Ziel der Férderung ist es,
das Fahrrad in allen Altersklassen zu einem festen Bestandteil der alltdglichen
Verkehrsmittelwahl zu machen und somit zu einem deutlich sichtbaren Be-
standteil des gesamtstadtischen Verkehrs. Es soll ein fahrradfreundliches Klima
erzeugt und langfristig gehalten werden. Die Stadt Wolfhagen beabsichtigt den
Radverkehrsanteil am Modal Split im Alltagsverkehr mittel- bis langfristig auf
15% zu erhéhen.

Das Themenfeld Radverkehr soll ein fester Prifbestandteil bei allen planeri-
schen Aktivitaten der Stadt Wolfhagen werden, sodass mit jeder BaumaBnah-
me Uberlegungen zu méglichen Verbesserungen fiir den Radverkehr einherge-
hen.

Dazu bedarf es geeigneter Routen fir alle Radfahrtypen und Altersklassen, auf
denen das héchstmdgliche Maf3 an Sicherheit und Fahrkomfort gewahrleistet
werden kann. Die Einhaltung des Grundsatzes der StVO, nach dem die Sicher-
heit des Verkehrs der Flissigkeit des Verkehrs vorgeht, ist dafir ebenso wie die
Anwendung der aktuellen Erkenntnisse zur Radverkehrsgestaltung von groBer
Bedeutung.

Die Radverkehrsférderung soll auch dazu dienen, den Klimaschutz zu starken,
und die Vorteile einer eigenstandigen Mobilitat (vorrangig fir Kinder) aufzeigen.

Das Radverkehrskonzept liefert dafiir die notwendigen Impulse im Bereich der
Radverkehrsplanung. Es zeigt Méglichkeiten auf, die entsprechenden infra-
strukturellen Voraussetzungen zu schaffen, Strategien zu entwickeln und die
Offentlichkeit einzubinden.



3 Analysenetz und Bestandsanalyse

3.1 Analysenetz

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.

3.1.1 Bestandsnetz

Das Bestandsnetz der Stadt Wolfhagen setzt sich zusammen aus den Haupt-
routen und Fernradwege des Radroutenplaners Hessen, den Schiilerradrouten
des Schilerradroutenplaners sowie aus Teile der lokalen Radrouten der Stadt
Wolfhagen. Die bestehenden Routen sind in Karte 1 dargestellt.

Karte 1: Bestandsnetz

3.1.2 wiinschenswerte Verbindungen / Wunschlinien

Aus dem Bestandsnetz ergibt sich bereits ein Radnetz mit wichtigsten Relatio-
nen innerhalb des Stadtgebiets bzw. liber dieses hinaus. Als Ergédnzung werden
weitere wiinschenswerte Verbindungen flr das Befahrungsnetz identifiziert.

Hierzu erfolgt zun&chst die Definition von relevanten Quellen und Zielen
innerhalb der Stadt, sowie wichtiger Anknlpfungspunkte zu Nachbarkommu-
nen. AnschlieBend werden diese Uber Luftlinien miteinander verbunden und
direkt auf bestehendes Streckennetz umgelegt (Wunschlinie). Besteht flir eine
Wounschlinie noch kein entsprechendes StraBennetzelement wird die kiirzest
mogliche Verbindung innerhalb des bestehenden Netzes hergestellt.

Als wichtigste Quellen / Ziele werden die Wohnquartiere betrachtet, da von
diesen i.d.R. der GroBteil aller Wege startet. Zu den relevanten Zielen werden
wichtige Arbeitsstatten, Behdrden und Amter, Freizeit- und Kulturstatten,
Schulen, Nahversorger, Bahnhéfe und Weiteres gezahlt.

Das entwickelte Analysenetz wurde der Stadt Wolfhagen vorgelegt, um mdgli-
che weitere und wichtige Verbindungen, die sich aus der Ortskenntnis heraus
definieren, mit einzubeziehen oder um Planungen bzw. Netziberlegungen mit
aufzunehmen.

Auf diese Weise wurden dem Analysenetz weitere Netzabschnitte hinzugefigt.

Fur bestehende Routen zwischen den Stadtteilen wurden nach Méglichkeit
weitere Alternativen ins Befahrungsnetz aufgenommen.
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3.1.3 Ergebnis

Das Ergebnis aus der Kombination des Bestandsnetzes und der Erweiterung
nach den oben dargestellten Verfahren ist das Analyse- bzw. Befahrungsnetz,
welches die Grundlage flr die Bestandsanalyse bildet.

Das Analysenetz ist in Karte 2 dargestellt.

Karte 2: Befahrungsnetz und bestehende Routen

3.2 Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse bildet die Grundlage flir die Bearbeitung des Radver-
kehrskonzeptes der Stadt Wolfhagen. Durch die Bestandsanalyse wird die
aktuelle Radverkehrssituation in der Stadt erfasst. Die Ergebnisse werden im
Folgenden beschrieben.

3.2.1 Radverkehrsanlagen im Bestand

In der Stadt Wolfhagen konnten die folgenden Fiihrungsformen des Radver-
kehrs im Analysenetz festgestellt werden:

Mischverkehr
Gehweg, Radverkehr frei
Gemeinsamer und getrennter Geh-/Radweg

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

Anlagen im Langsverkehr

Innerhalb der Kernstadt und der Stadtteile dominiert die Fiihrung auf der
Fahrbahn im Mischverkehr mit den Kfz. Das gilt ebenso fiir NebenstraBen wie
auch fur HauptverkehrsstraBen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 Km/h (z.B. in der Schiitzeberger Stra3e, Hans-Staden-StraBe oder
Oberelsunger StraB3e).

In der Altstadt von Wolfhagen erfolgt die Fihrung im Mischverkehr bei geringer
Kfz-Geschwindigkeit in verkehrsberuhigten Bereichen und mit Freigabe entge-
gen der EinbahnstraBenrichtung.

Hochbord-Radverkehrsanlagen in Form von gemeinsamen bzw. getrennten
Geh- und Radwegen sind z.T. an HauptverkehrsstraBen vorhanden (z.B.
KurflrstenstraBe, Ehringer StraBBe, Siemensstral3e).



Im sidlichen Teil der KurfirrstenstraBe bis zur Unterfihrung der B 450 besteht
auf der Nordseite eine Freigabe fir den Radverkehr auf dem Gehweg.

AuBerhalb der Stadtteile bilden Wirtschaftswege unterschiedlicher Qualitat den
Hauptbestandteil der Radverkehrsfuhrung.

EinbahnstraBBen

Bestandteil des Analysenetzes sind teilweise auch Einbahnstra3en, die vom
Kfz-Verkehr nur in eine Richtung befahren werden dirfen (z.B. Teile der
Schitzeberger StraBe und der MittelstraBe), aber fir den Radverkehr in Gegen-
richtung freigegeben sind.

FuBwege / nutzungsbeschrankte Wege

Als weitere Netzelemente des Analysenetzes treten Wegeverbindungen auf, die
aufgrund von straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen nicht mit dem Fahrrad
befahren werden diirfen. Dies betrifft vor allem mit Zeichen 250 (O) beschilderte
Wirtschaftswege, deren Benutzung damit dem Radverkehr untersagt ist. Auch
Gehwege sind Teil des Analysenetzes, wenn sie wichtige Relationen fiir den
Radverkehr darstellen. Aktuell nicht ausgebaute Wege, die vom Radverkehr
nicht oder nur schlecht befahrbar sind, sind auch Bestandteil der Bestandsana-
lyse.

In Karte 3 sind die Radverkehrsfiihrungen im Analysenetz dargestellt.

Karte 3: Radverkehrsfiihrung Wolfhagen

3.2.2 Oberbau und Deckschicht

Die im Analysenetz vorhandenen Belage umfassen asphaltierte und gepflaster-
te Deckschichten. Rund 60% aller Wirtschaftswege sind ebenfalls asphaltiert,
die restlichen 40% sind mit einer Schotterdecke oder wassergebundenen
Decke versehen.

Schotterdecken und wassergebundene Deckschichten sind anfélliger fur
Witterungseinflisse (Erosion) und bieten einen geringeren Fahrtkomfort, vor
allem im Alltagsverkehr.

Eine Bewertung des Oberflachenzustands erfolgt im Rahmen der Defizitanaly-
se.
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3.2.3 Querungsanlagen fiir den Radverkehr im Bestand

Im Zuge von VorrangstraBen mit Radverkehrsanlagen im Seitenraum sollten
markierte Furten bzw. farblich von der einmiindenden Fahrbahn abgesetzte
Bereiche Uber die untergeordneten einmiindenden StraBen vorhanden sein.
Eine Markierung der Radverkehrsfiihrung im Seitenraum ist lediglich in der
KurflrstenstraBe vorhanden, farbliche Furtmarkierungen gibt es im Stadtgebiet
keine.

Abbildung 3: markierte Radverkehrsfurt, Wolfhagen KurflrstenstraBBe

Aktuell gibt es keine Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage, bei denen der Rad-
verkehr im Seitenraum gefihrt wird. Die Querung erfolgt demnach mit dem
flieBenden Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Am Kreisverkehr in der Kurflirsten-
straBe wird der Radverkehr unmittelbar vor dem Kreisverkehr aus dem Seiten-
raum auf die Fahrbahn geflihrt. Dies geschieht mittels Bordsteinabsenkung
(Nullabsenkung) und Radfahrpiktogrammen.

Weitere Querungsanlagen bestehen in Form von FuB- und Radverkehrsampeln
(z.B. in der KurfirstenstraBBe), FuBgangeriberwegen (nur schiebend) oder
Mittelinseln.

3.2.4 Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen im &ffentlichen Raum entlang der untersuchten Strecken
konnten an den Bahnhofen, bei Schulen, am Schwimmbad und vereinzelt in der
Innenstadt festgestellt werden. AbschlieBbare Abstellanlagen (,Fahrradboxen®)
gibt es nur am Bahnhof Wolfhagen. Daneben existieren Uberdachte Anlagen an
den Bahnhdéfen Wolfhagen und Altenhasungen. Am Wolfhager Rathaus gibt es
seit 2020 vier Ladestationen fir E-Bikes. Zudem wurden im Marz 2021 tber
100 neue Fahrradabstellanlagen im Stadtgebiet installiert. Diese sind vorrangig
in den Zentren der Ortsteile wie z.B. an Dorfgemeinschaftshdusern, Dorf- und
Sportplatzen, Géstehdusern oder Schwimmbadern angebracht.



® Abbildung 4: Fahrradboxen am Bahnhof Wolfhagen

Als Arten von Abstellanlagen treten Anlehnbligel bzw. -pfosten und Vorderrad-
halter auf. Teilweise sind diese Anlagen auch beschadigt.
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® Abbildung 5: E-Bike Ladestation am Rathaus Wolfhagen (links oben),
Fahrradabstellanlagen am Dorfgemeinschaftshaus in Altenhasungen (rechts oben)
und an der Wilhelm-Filchner-Schule (unten)

E-BIKE
LADESTATION

3.2.5 Topografie

Die Stadt Wolfhagen liegt im westlichen Teil des Habichtswaldes und grenzt im
Westen zudem an den ,Langen Wald“. Dadurch weist das Stadtgebiet eine flr
Nordhessen typische, bewegte Topografie auf. Wahrend es auf einzelnen
Verbindungen zwischen Ortschaften liberwiegend flach ist (z.B. ca. 20 H6hen-
meter zwischen Altenhasungen und Wenigenhasungen), missen auf den
meisten Relationen einige Hohenmeter Gberwunden werden (z.B. ca. 80
Hbéhenmeter zwischen Wolfhagen und Wenigenhasungen).

Karte 4 gibt einen Uberblick tiber die topographischen Verhéltnisse im Stadtge-
biet von Wolfhagen.



Karte 4: Topografie

3.3 Umgesetzte, in Umsetzung befindliche und geplante
MaBnahmen

3.3.1 Radverkehrskonzept des Landkreises Kassel

Das Radverkehrskonzept des Landkreises Kassel wurde 2017 fertiggestellt und
beinhaltet ein Zielnetz fir den Radverkehr mit Gber 150 einzelnen MalBnahmen,
um den Radverkehr in Wolfhagen zu verbessern. Davon wurden bisher folgen-
de MaBnahmen umgesetzt:

KurfurstenstraBe — Neupflasterung und Verbreiterung der gemeinsamen /
getrennten Geh- und Radwege

Bau eines rund 200m langen straBenunabhéngigen Radwegs entlang der
L 3214 gstlich von Ippinghausen auf dem hessischen Fernradweg R4

Weitere vom Radverkehrskonzept vorgesehene und noch nicht oder nur
teilweise umgesetzte MaBnahmen beinhalten:

Die Freigabe von Wirtschaftswegen und Gehwegen fir den Radverkehr
(Beschilderungen verbessern)

Die Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit durch Asphaltierung
Die Verbreiterung von bestehenden Wegeverbindungen

Die Verbesserung der Routenflihrung durch Vermeidung von unnétigen
Steigungen

Das SchlieBen von Netzliicken (durch Radwegeneubau)

3.3.2 Planungen der Stadt Wolfhagen

Die Stadt Wolfhagen hat zum Zeitpunkt der Konzepterstellung kaum konkrete
MaBnahmen geplant. Im Raum steht eine Frage, nach einer méglichen Routen-
fihrung von der OleimUhle zur Kernstadt. Diese Frage wird im Rahmen der
Konzeption bearbeitet.

Als einzige konkrete MaBnahme kann die Einrichtung von Radabstellanlagen
an verschiedenen Versammlungs- und Freizeitgebauden in den Stadtteilen
benannt werden.
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4 Anforderungen des Radverkehrs / Qualitatsstandards

Der Radverkehr stellt besondere Anforderungen an die Planung. Einrichtungen
fir den Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher und attraktiv
machen. Die Fihrungselemente des Radverkehrs in den Strecken und Knoten
sind so anzulegen, dass sie die Verkehrssicherheit von Radfahrern und ande-
ren Verkehrsteilnehmern gewéhrleisten und eine ziigige und komfortable
Befahrbarkeit ermdglichen.

41 Grundsatzkriterien fir Anlagen des Radverkehrs

Nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)’ ergeben sich 3
grundsétzliche Fihrungsprinzipien fir den Radverkehr, welche sich in Abhan-
gigkeit vom Verkehrsaufkommen und der angeordneten Geschwindigkeit an
den betrachteten StraBen ableiten. Als Kraftfahrzeugbelastung wird dabei die
Belastung der werktaglichen Spitzenstunde fir den Fahrbahnquerschnitt
zugrunde gelegt.

Jedem Fihrungsprinzip ist ein (Verkehrs-)Belastungsbereich zugeordnet,
innerhalb dessen es angewandt werden sollte (siehe Abbildung 6 ). Die Gren-
zen der Belastungsbereiche sind als flieBend zu betrachten und keine ,harten
Linien®, in begriindeten Fallen kann davon auch abgewichen werden.

Innerhalb der Kategorie der Fiihrungsprinzipen kommen verschiedene Fih-
rungsformen des Radverkehrs infrage (siehe Tabelle 1).

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraBen-
entwurf, Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010



©® Abbildung 6: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei
zweistreifigen StadtstraBen
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Bilder: LK Argus Kassel GmbH

Eine Erlauterung der Fihrungsprinzipien und die Beschreibung der grundle-
genden Anforderungen und Eigenschaften der einzelnen Flihrungsformen
werden nachstehend gegeben.
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Tabelle 1: Flihrungsprinzipien und Fuhrungsformen sowie Zuordnung zu den
Belastungsbereichen bei StadtstraBen®

Flihrungsprinzip Fiihrungsformen fiir den Radverkehr
(Belastungsbereich)

Mischen (l) - Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn, Sonder-

form FahrradstraBen und Fahrradzonen
(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschlie3en)

Teilseparation (I1) - 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 (II/1V) - Radfahrstreifen

- geschitzter Radfahrstreifen
- eigenstandiger Radweg
- gemeinsamer oder getrennter Geh- und Radweg

(I) Mischen - Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn

Die FUhrung auf der Fahrbahn ohne eigene Anlage ist fir den gesamten
Radverkehr vertretbar.

Als Sonderformen des Mischverkehrs sind FahrradstraBen oder die in der
Novellierung der StVO 2020° genannten Fahrradzonen méglich.

(Il) Teilseparation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr

Die Verkehrsbelastung ist fir einen Teil der Radverkehrsteilnehmer im
Mischverkehr nicht mehr vertretbar. Es werden zusétzlich zur Fiihrung im
Mischverkehr Angebote im Seitenraum gemacht.

Trennen (lI/IV) des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr

In diesen Belastungsbereichen soll aus Sicherheitsgriinden die Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erfolgen (Benutzungspflicht der Radver-
kehrsanlage). Bei den entsprechenden Fihrungsformen ist die Gestaltung
der Knotenpunkte von besonders hoher Bedeutung.

GemaB StraBenverkehrsordnung dirfen Radverkehrsanlagen nur als benut-
zungspflichtig ausgewiesen werden, wenn dies aus Griinden der Verkehrssi-

zusammenfassende Darstellung aus Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA,
Ausgabe 2010, S. 18, Tabelle 8

In Kraft getreten am 28.04.2020



cherheit und des Verkehrsablaufs tatsachlich zwingend erforderlich ist, die
Mindestanforderungen der VwV-StVO eingehalten und ausreichende Flachen
fiir den FuBverkehr vorhanden sind.

Kann fir StraBen aufgrund von unzureichender Flachenverflgbarkeit keine
entsprechende Fihrungsform gemaf Belastungsbereich hergestellt werden,
soll gepruft werden, ob verkehrsrechtliche MaBnahmen (Geschwindigkeitsredu-
zierung, EinbahnstraBen etc.). vorgenommen werden oder ob die Fiihrungsfor-
men des jeweils tiefen Belastungsbereichs infrage kommen. Ist dies nicht
umsetzbar sollen zusétzliche Alternativrouten angeboten werden.

4.1.1 Erlauterung zu den Fihrungsformen

Mischverkehr

Fir die Fihrung auf der Fahrbahn

I.d.R. ist diese Fuhrungsform im Neben-/ ErschlieBungsstraBennetz (Tem-
po 30) vorhanden und anwendbar, kommt aber auch auf schwach befahre-
nen Strecken mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h vor.
Die ERA formulieren, dass bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 und 7,00 m
und mehr als 400 Kfz/h der Mischverkehr kritisch zu bewerten ist, da das
Uberholen zwar méglich erscheint, aber Uberholabstande nicht eingehalten
werden kénnen.

Piktogrammketten

Es handelt sich bei einer Piktogrammkette um das Aufbringen eines Fahr-
radpiktogramms in fest definiertem Abstand, i.d.R. ca. 30 - 50m, auf der
Fahrbahn. Piktogrammketten bieten die Méglichkeiten, das Radfahren auf
der Fahrbahn im Mischverkehr zu unterstiitzen und sicherer zu machen,
indem sie zum einen dem Kfz-Verkehr verdeutlichen, dass mit Radverkehr
auf der Fahrbahn zu rechnen und dies auch erlaubt ist und zum anderen
dem Radverkehr aufzeigen, dass die Stral3e benutzt werden kann und soll.

FahrradstraBBe

FahrradstraBen sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahrbahnen, die
vor allem dem Radverkehr vorbehalten sind, wobei auch das Nebeneinan-
derfahren mit Fahrréddern erlaubt ist. Anderer Fahrzeugverkehr ist nur mit
Zusatzzeichen zugelassen und darf nicht schneller als 30 km/h fahren. Zur
Gewidhrleistung eines gut flieBenden Verkehrs sollte an Einmindungen und

Ausnahmen kénnen erfolgen wenn eine Mitbenutzung der Fahrbahn durch Radfah-
rer zu einer Gefahrdungssituation im Sinne von § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO flihren
wiirde, die auch mit Blick auf den Ausbauzustand des Radwegs nicht hinnehmbar ist
(BVerwG, Urt. v. 16.04.2012 — 3 B 62/11).

LKpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Stadt Wolfhagen
Radverkehrskonzept
fur die Stadt
Wolfhagen

Februar 2022

23



LKpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Stadt Wolfhagen
Radverkehrskonzept
fur die Stadt
Wolfhagen

Februar 2022

24

Kreuzungen die Vorfahrt auf der FahrradstraBe gewéhrt werden. Im Leitfa-
den FahrradstraBen'' werden 4,00m zuzlglich 0,75m Sicherheitsabstand
zu parkenden Kfz als Breite angegeben. Bei auftretendem Schwerverkehr
(z.B. Bussen) ist die Fahrbahnbreite gréBer zu wahlen (ca. 5,00m). Der Si-
cherheitsabstand sollte markiert werden. Mit der Freigabe fir Kfz sollte rest-
riktiv umgegangen werden.

Weitere Anforderungen werden unter 4.1.7 benannt.

Fahrradzone

Fahrradzonen sind ein neues Element der Radverkehrsinfrastruktur, wel-
ches durch die Novellierung der StVO 2020 ermdglicht wurde.

Es handelt sich dabei um die Mdglichkeit, analog einer Tempo 30-Zone,
eine Vorrangzone fir den Radverkehr einzurichten, vergleichbar mit einem
FahrradstraBennetz. Die Regelungen orientieren sich daher an denen fiir
FahrradstraBen, umfassen aber auch Regelungen analog einer Tempo 30-
Zonen. Die Fihrung in diesen Zonen erfolgt auf der Fahrbahn. Auf das
Schrag- oder Senkrechtparken soll grundsatzlich verzichtet werden

Teilseparation

- Schutzstreifen
Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn und wird nicht beschildert. Die
Markierung auf der Fahrbahn erfolgt durch Leitlinien mit Schmalstrichen
(Lange 1,00 m und 1,00 m Liicke) 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 Méglichkeit zur Anwendung von Schutzstreifen ab ei-
ner Fahrbahnbreite von 7,00m. Die Belastungsbereiche der ERA
(Abbildung 6) sind zu beachten. Daruber hinaus soll bei mehr als 1.000
Lkw-Fahrten/24h von Schutzstreifen abgesehen werden, ab 300 Lkw-
Fahrten/24h sind mindestens breitere Schutzstreifens in Betracht zu zie-
hen.
Hinweis: Die Aufteilung von ,1,25m + 4,50m+ 1,25m* bei einer 7,00m
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

Deutsches Institut fur Urbanistik (DIfU), Bergische Universitat Wuppertal (Hrsg.),
FahrradstraBBen - Leitfaden fiir die Praxis, 2021



Unfallforschung 1,25m véllig unzureichend. 2

Die Untersuchung deutet ebenfalls darauf hin, dass die Uberholabsténde
bei Schutzstreifen tendenziell unterschritten werden, da sich an der Mar-
kierung orientiert wird.

- Hierzu liegen jedoch andere Untersuchungen und Studien vor, die einen
gréBeren Uberholabstand gegentiber der Fiihrung im Mischverkehr er-
kennen lassen, wenngleich immer noch nicht ausreichend.”

- Ein Sicherheitstrennstreifen von 0,50m zu Ldngsparkstreifen wird mittler-
weile kritisch gesehen und in der Neufassung der ERA ggf. nicht mehr
enthalten sein.

- Gehweg/Radfahrer frei
Die Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr wird mit Zeichen
239 StVO ,Sonderweg FuRganger” mit Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfah-
rer frei“ beschildert. Entlang von Hauptverkehrsstraen sollten FuRwege
mit zugelassenem Radverkehr iber untergeordnete Einmindungen ge-
kennzeichnet werden. Es gelten die Breitenvorgaben der Empfehlungen
fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA)™, die eine Mindestbreite von
2,50 m vorsehen. Die ERA fordern zusétzlich 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. Gemani VwV-StVO gilt es bei Radwegen ohne Benutzungspflicht zu
beachten, dass der Radverkehr insbesondere an Kreuzungen, Einmiin-
dungen und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten durch Markierungen
sicher geflihrt wird und ausreichend Vorsorge getroffen ist, dass der
Radweg nicht durch den ruhenden Verkehr genutzt wird. Weitere Hinwei-
se werden im Unterkapitel ,Hinweise zur Radwegebenutzungspflicht* ge-
geben.

- Kombinationen
Prinzipiell kénnen unterschiedliche Fihrungsformen (ausgenommen be-
nutzungspflichtige Radverkehrsanlagen) auch kombiniert werden,

Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (Hrsg.),Sicherheit und
Nutzbarkeit markierter Radverkehrsfiihrungen, Unfallforschung kompakt Nr. 89, April
2019, Berlin

Z.B. Niedersachsische Landesbehdrde fir StraBenbau und Verkehr (Hrsg.),
Schutzstreifen fiir den Radverkehr in Ortsdurchfahrten, Hannover, Januar 2007 und
Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen, Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung
von einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahr-
bahnen innerorts, Aachen/Miinchen, 2014

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fur
FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, S. 13
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wodurch dem Radverkehr die Wabhlfreiheit Gber die Nutzung gegeben
wird. Eine kombinierte L&sung eignet sich daher oftmals fir unterschied-
liche Nutzgruppen. Voraussetzung ist, dass ,beide Teile* der Radver-
kehrsflihrung die entsprechende Qualitat erreichen.

Trennen

- 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 gréBeren 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 zuséatzliche Markierung von Piktogrammen (als Zeichen 237)
verdeutlicht werden. Die Regelbreite von Radfahrstreifen betrégt 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.
Als Sonderform werden mehr und mehr die sogenannten protected bike
lanes (Ursprung in den USA) - also geschitzte Radfahrstreifen - disku-
tiert. Diese sind ebenso wie Radfahrstreifen auf der Fahrbahn markiert,
werden i.d.R. breiter ausgefihrt und haben einen zusétzlichen Sicher-
heitsraum zur Fahrbahn, der auf verschiedene Weise umgesetzt werden
kann (z.B. Markierung, Poller, Parken).

- Radweg
Bei baulichen Radwegen befindet sich zwischen Fahrbahn und Radweg
ein Bord, Park- oder Griinstreifen. Sie sind mit Zeichen 237 StVO zu be-
schildern. Material und Farbgebung der Radwege sollte nach Méglichkeit
innerhalb der Kommune einheitlich sein, um den Wiedererkennungswert
zu verbessern. Besonders in Problembereichen wie konflikttrachtigen
Einmindungen empfiehlt es sich, Radwegulberfahrten zuséatzlich mit Pik-
togrammen (Zeichen 237 StVO) zu markieren oder durchgéngig zu pflas-
tern.
Ist der Radweg mehr als 5,00 m von der Fahrbahn abgesetzt, erlischt der
Vorrang fir den Radverkehr im Zuge von HauptverkehrsstraBen Uber die
einmiindende Stral3e.
Bei der BemalBung 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 berlicksichtigen. Zu-



zliglich zu den angegeben Breiten sind Sicherheitstrennstreifen (z.B. vom
Fahrbahnrand [0,50 m], parkenden Fahrzeugen [0,75 m /1,10 m I&ngs /
schrag] oder Gebauden) zu gewahrleisten.

2-Richtungsradwege stellen innerorts eine absolute Aushahme dar
und kommen nur unter bestimmten Voraussetzungen infrage. Dazu
zahlen die Minimierung der zu passierenden Kreuzungen, Einmindungen
und Grundstiickszufahrten und entsprechende Sicherung dieser durch
Markierungen, Piktogramme, Beschilderung, ggf. Aufpflasterungen und
sehr gute Sichtverhéltnisse)

- 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 Mal3e
wie fir den baulichen Radweg. Der FuBgéngerverkehrsraum 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 Uiber 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 zuztglich der Si-
cherheitstrennstreifen. Geman VwV-StVO ist auBerorts eine Mindestbrei-
te von 2,00 m zul&ssig.

Zusammenfassung MaBe nach VwV-StVO und ERA

In der folgenden Tabelle werden die bendétigten MaBe flir Radverkehrsanlagen
zusammenfassend dargestellt. Es sind lediglich die MaBe der Radverkehrsan-
lagen angegeben, ohne die zuséatzlich bendtigten Sicherheitsabstande.
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Tabelle 2: Zusammenfassung der MaBe fiir Radverkehrsanlagen nach VwV-StVO
und ERA

VwV (lichte oo
Art der Radverkehrsfiih- 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 Flihrung )
auBerorts 2,00 2,50 2,50
Gemeinsame Fihrung i
innerorts (auch Radf. Frei) 2,50 2,50 >2,50
Getrennte Fiihrung 1,50 fir Radweg 1,60 2,00
3,00 bei einseitiger
2-Richtungsverkehr (inner- 5 00 5 40 bsgglézsgl?l) Fahrung, 2,50 bei
orts Ausnahme!) ’ ’ or Fihrun beidseitig vorhan-
g 9 denen Anlagen

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

Hinweise zur Radwegebenutzungspflicht

Radverkehrsanlagen gelten gemaf 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 VwV-StVO in der Fassung von 2009 deutlich strengere Anforderungen
gestellt. So dirfen nach VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen nur angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fir
den FuBgéangerverkehr zur Verfligung stehen. Sie dirfen nur dort angeordnet
werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.
Innerorts kann dies insbesondere flr VorfahrtstraBen mit starkem Kraftfahr-
zeugverkehr gelten.

Ferner gelten als Voraussetzung fir die Kennzeichnung, dass

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

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



Dazu werden Mindestmafe vorgegeben, die das noch vertretbare Mal3 zur
Anordnung einer Benutzungspflicht vorgeben.

Tabelle 3: Mindestmale flir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nach
VwV-StVO

Zeichen Art der Anlage

MindestmaB
(lichte Breite*)

‘$ baulich angelegter Radweg 1,50 m
237 Radfahrstreifen 1,50 m
By Gemeinsamer Fuf3- und Radweg innerorts 2,50 m
240 3B Gemeinsamer FuB3- und Radweg auBBerorts 2,00 m
@b’h Getrennter FuB- und Radweg (fiir 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 Bundesverwaltungsgericht'®
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).

Far

die Bewertung der besonderen Gefahrenlage sind u.a. folgende Aspekte

relevant:

Kfz-Belastung

Kfz-Geschwindigkeiten

Schwerverkehr

Fahrbahnbreite / verfligbarer Querschnitt
Parken im StraBenraum

Fdhrung an Knotenpunkten
Linienflhrung, Kurvigkeit

L&ngsneigung

Unfallgeschehen

15

BVerwG 3 C 42.09 vom 18. November 2010
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Die besondere Gefahrenlage kann nicht mit den Belastungsbereichen zur
Vorauswahl von Radverkehrsfihrungen nach ERA (s. Abbildung 6, Kapitel 4.1)
begriindet werden.

Die Aufhebung der Benutzungspflicht entbindet nicht von der Instandhaltung
vorhandener Radverkehrsanlagen. Studien haben gezeigt, dass der Grof3teil
aller Radfahrenden weiterhin auf vorhandenen Radverkehrsanlagen fahrt, wenn
die Wahlfreiheit besteht."®

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

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 FuBweg FR links:

Benutzungspflichtiger gemeinsamer FR rechts: oder

A
N\
Geh-/Radweg FR links: oY)

FR — Fahrtrichtung

(1) Im Fall eines nicht mehr benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh-/ Rad-
wegs ist die Beschilderung als Gehweg mit Freigabe fir den Radverkehr mit
dem Fahren in Schrittgeschwindigkeit flir den Radverkehr verbunden. Um dem
rechtssicher entgegenwirken zu kénnen, stellte das BMVI im Bund-
Landerfachausschuss StVO im Mai 2017 klar, dass eine Kennzeichnung dieser
Anlagen als nicht benutzungspflichtig durch die in regelméBigen Abstanden
markierte Piktogramm-Kombination aus dem Sinnbild FuBganger (oben) und
Radfahrer (unten) mit einem Trennstrich dazwischen erfolgen kann. So kann
auch mit linksseitigen nicht benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh-/ Radwe-
gen verfahren werden."’

' 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

Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte - AGFS (Hrsg.),
nahmobil, Heft 09 (200 Jahre Fahrrad), Juli 2017, K&ln



4.1.2 Oberbau — Deckschicht

An Deckschichten fiir Radverkehrsanlagen (des Alltagsverkehrs) werden
folgende grundlegende Anforderungen gestellt, die insgesamt durch maschinell
eingebaute Decken aus Asphalt am besten erfllt werden:'®

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

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

Alternativ kann dies auch durch fasenlose Pflasterbelage gewahrleistet werden.
Andere Bauweisen, wie beispielsweise herkbmmliche Natursteinpflasterbelage
sind wegen ihrer Unebenheit und dem daraus resultierenden héheren Rollwi-
derstand fUr 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
nattrlicher Bdden mit Radwegekonstruktionen in naturnahen Bereichen konn-
ten jedoch keine 6kologischen Nachteile von gebundenen Decksschichten (z.B.
Asphalt) gegenliber ungebundenen Decksschichten nachgewiesen werden.
Dort heifdt 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 natirlichen Wassergehalten, nicht nachgewiesen werden.“'

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

Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraBen-
entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 76

Ministerium fir Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern
(Hrsg.), RAP Stra Prufstelle - Adler Baustoff- und Umweltlabor GmbH , Uberpriifung
der Vergleichbarkeit von bodenmechanischen Eigenschaften natirlicher Béden mit
Radwegekonstruktionen in naturnahen Bereichen, Schwerin / Friedrichsmoor 2009
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4.1.3 Fahrradgerechte Gestaltung von plangleichen Knoten-
punkten

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

Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen
Verkehrsteilnehmern

Zugige und sichere Befahrbarkeit fir den Radverkehr (Vermeidung enger
Radien, hoher Borde, abrupter Verschwenkungen)

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

Ausreichend dimensionierte Warteflachen

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

Méglichst kurze Wartezeiten und ausreichend lange Freigabezeiten an
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten

Des Weiteren ist die Gestaltung von Knotenpunkten von den 6értlichen Verhalt-
nissen, insbesondere der Knotenpunktart abhangig. An Knotenpunkten mit
Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen oder Lichtsignalanlagen sind im Zuge
von Radwegen, Radfahrstreifen und gemeinsamen Fihrungen von Rad- und
FuBgangerverkehr Radverkehrsfurten zu markieren.

20 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraBen-

entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 37



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 zuldssigen Geschwindigkeit der zu querenden
StraBe Mittelinseln, vorgezogene Seitenrdume, FuBgangeriberwege 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 Gberqueren sind
Unfalle im Zusammenhang mit dem Uberqueren aufgetreten sind

Bei starkem Schiler-, 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 ermdglicht werden, dass fir den Rad- und
FuBverkehr getrennte Bereiche existieren.

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

Furtmarkierungen an LSA sind
bei gemeinsamer Fllhrung mit dem FuBverkehr mind. 4,00m breit
bei getrennter Fihrung
- im Einrichtungsverkehr mind. 2,00m breit

- im Zweirichtungsverkehr mind. 2,50m breit

& Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StraBen-

entwurf, Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 57f. und
S. 18
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4.1.5 Beleuchtung

Die Beleuchtung von Radverkehrsanlagen sollte aus Griinden der sozialen
Kontrolle und zum Ausleuchten von Problemstellen (z.B. Hindernisse, Engstel-
len) auf Hauptverbindungen des Radverkehrsnetzes insbesondere auf straBen-
unabhéngigen Wegen vorgesehen werden. Auf Radverkehrsanlagen entlang
von innerdrtlichen unbeleuchteten StraBen ist eine Beleuchtung ebenfalls
sinnvoll, wenn die Anlage mehr als 2,00m von der StraBe abgesetzt ist.

Die Abstande sind je nach H6he und Leuchtkraft zu setzen. I.d.R. sind 30 bis
40m zwischen den Lichtpunkten geeignet.

4.1.6 Radverkehr in Gegenrichtung von EinbahnstraBen

Grundsétzlich soll der Radverkehr EinbahnstraBen in beiden Richtungen nutzen
kénnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. Aufgrund der
positiven Erfahrungen mit Radverkehr in Gegenrichtung von EinbahnstraBen®
sind die Mindestanforderung nach StVO bzw. VwV-StVO 2013 vereinfacht
worden. In EinbahnstraBen mit einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit 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 Stra3en ab einer Fahrgassenbreite von 3,00 m
bei ausreichenden Ausweichmaoglichkeiten (z.B. freien Parkllicken oder Einfahr-
ten), die VwV-StVO nennt eine ausreichende Begegnungsbreite, ohne diese
néher zu definieren. Hingegen wird konkrete Mindestbreite von mind. 3,50 m
bei Linienbusverkehr oder starkerem Lkw-Verkehr vorgegeben. Au3erdem soll
die Verkehrsfiihrung im Streckenverlauf und an Kreuzungen und Einmdndun-
gen Ubersichtlich sein.

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

2 vgl. Alrutz/ Angenendt / Draeger/ Glndel: Verkehrssicherheit in EinbahnstraBen mit

gegengerichtetem Radverkehr, StraBenverkehrstechnik 6/2002 und
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.: FahrradstraBen und
gedffnete EinbahnstraBen - Unfallforschung der Versicherer, Nr. 60,Berlin, 2016



4.1.7 FahrradstraBen®

FahrradstraBen sind mit Zeichen 244.1 StVO beschilderte Fahrbahnen, die vor
allem dem Radverkehr vorbehalten sind, wobei auch das Nebeneinanderfahren
mit Fahrréadern erlaubt ist. Anderer Fahrzeugverkehr ist nur mit Zusatzzeichen
zugelassen und darf nicht schneller als 30 km/h fahren. Zur Gewahrleistung
eines gut flieBenden Verkehrs sollte an Einmiindungen und Kreuzungen die
Vorfahrt auf der FahrradstraBe gewahrt werden. * Am Ende der FahrradstraBe
steht das Zeichen 244.2. Das Zeichen ist entbehrlich, wenn die FahrradstraBe
in eine andere Zonenanordnung Ubergeht (z.B. Tempo 30- Zone, FuBgénger-
zone, verkehrsberuhigter Bereich).

Die Einrichtung einer FahrradstraBe kommt geman VwV-StVO in Frage, wenn
eine hohe bzw. zu erwartende hohe Fahrradverkehrsdichte oder eine hohe
Netzbedeutung vorliegt, sowie wenn die StraBBe eine untergeordnete Bedeutung
fir den Kraftfahrzeugverkehr besitzt. Dabei setzt eine hohe Fahrradverkehrs-
dichte nicht voraus, dass der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist.
Eine zu erwartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich bereits dadurch
begriinden, dass diese mit der Anordnung einer FahrradstraBe bewirkt wird.
Grundsatzlich sollten FahrradstraBen im Zuge des 6ffentlichen Fahrradnetzes
eingerichtet werden.?

Mit Ausnahme des Radverkehrs sowie von Elektrokleinstfahrzeugen nach
Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung dirfen FahrradstraBen vom Fahrzeugver-
kehr nur dann befahren werden, wenn diese durch die Anordnung entspre-
chender Zusatzzeichen fir den Fahrzeugverkehr zugelassen werden (z. B.
Anliegerverkehr). Daher missen vor der Anordnung die Bedurfnisse des
Verkehrs mit Kraftfahrzeugen, die nicht unter die Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung fallen, ausreichend beriicksichtigt werden.

Die dem flieBenden Verkehr zur Verfligung stehende Fahrbahnbreite kann
durch bauliche MaBnahmen oder Sperrflachen eingeengt werden. Auf Senk-
recht- oder Schragparksténde sollte grundsétzlich verzichtet werden.

Eine Maximallange fir die Ausweisung von FahrradstraBBen gibt es nicht.

2 Die folgenden Hinweise basieren im Wesentlichen auf: Deutsches Institut fiir

Urbanistik (DIfU), Bergische Universitat Wuppertal (Hrsg.), FahrradstraBen - Leitfa-
den fur die Praxis, 2021, den Empfehlungen und Richtlinien der FGSV und den Aus-
sagen der StVO

% ERA., S.60

% Deutsches Institut fir Urbanistik (DIfU), Bergische Universitat Wuppertal (Hrsg.),
FahrradstraBen - Leitfaden flir die Praxis, 2021
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Gestaltung

Um eine Fahrradstral3e auch als solche, den Radverkehr bevorzugende, Stral3e
erkenntlich zu machen, reicht das alleinige Aufstellen der FahrradstraBen-
Beschilderung nicht aus.

Daher wird der Einsatz linienhafter Elemente empfohlen, z.B. das Markieren
von Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr (0,75m), Mittelstreifen oder
eine Einfarbung des Asphalts an Knotenpunkten (Leitfarbe Rot) sowie eine
durchgehende Randmarkierung. Zusatzlich zur Beschilderung einer
FahrradstraBBe kann das StVO Zeichen 244.1 zu Beginn auf der Fahrbahn
markiert werden. Im Streckenverlauf sollte das Zeichen 244.3 in regelméaBigen
Abstédnden makiert werden.

Ist die FahrradstraBBe fur den Kraftfahrzeugverkehr freigegeben, muss der
Begegnungsfall Rad-Kfz gewahrleistet sein. Dazu ist mindestens eine Fahrgas-
se von 4,00m notwendig. Dadurch wird auch gleichzeitig der Begegnungsfall
Rad-Rad erfillt. Bei erh6htem Radverkehrsaufkommen oder Bus- / Schwerver-
kehr sollte die Fahrgasse mehr als 4,00m breit sein. Die RASt empfiehit dazu
eine Fahrbahnbreite von 6,00m bis 6,50m. Bei beengten Verhaltnissen oder
geringen Verkehrsstarken sind schmalere Fahrgassen bis 3,50m (zzgl. Sicher-
heitsabstdanden zum Parken von 0,5m) mdglich, wenn es sich nicht um einen
bedeutenden Netzabschnitt handelt (Nebennetz).

Ist die FahrradstraBe nicht fir den Kfz-Verkehr freigegeben, kann sich die
Breite an den notwendigen Breiten fir Zweirichtungsradwege richten (ERA).

Grundsatzlich sollte eine Freigabe fir den Kfz-Verkehr nur abschnittsweise
erfolgen. Das komplette Durchfahren mit dem Kfz sollte nicht méglich sein
(Ausnahmen fir Busse sind méglich).

Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr kénnen in Form einer Rand-
markierung die Verkehrssicherheit und den Fahrkomfort fir den Radverkehr
erhéhen. Die Trennstreifen sollten i.d.R. 0,75m von Langsparkstanden entfernt
sein, um Dooring-Unfélle zu vermeiden. Bei Senkrecht- und Schréagparkstan-
den, die in FahrradstraBBen i.d.R. vermieden werden sollten, sollte der Sicher-
heitstrennstreifen mindestens 0,75m breit sein.

Im Zuge von FahrradstraBen passieren die meisten Unfélle mit Radverkehrsbe-
teiligung an Knotenpunkten. Daher ist es wichtig, dass der Ubergang in die
FahrradstraBe gut erkennbar ist und die Radfahrer auf der Fahrbahn gut
gesehen werden kdénnen. Der Radverkehr kann i.d.R. an Knotenpunkten
unproblematisch bevorrechtigt werden, wenn die tagliche Verkehrsstarke (DTV)
an innerdrtlichen ErschlieBungsstraBen 2.000 Kfz nicht Uberschreitet und die
zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h betrdgt. An Knotenpunkten dirfen
keine baulichen Defizite vorliegen, sie mussen gut erkennbar sein und ausrei-
chende Sichtbeziehungen gewahrleisten. Eine einheitliche Gestaltung aller
Knotenpunkt im Verlauf der FahrradstraBBe ist anzustreben.



In Erweiterung zur Méglichkeit der Ausweisung von FahrradstraBen besteht seit
April 2020 durch die Novellierung der StVO die Méglichkeit, ganze Fahrradzo-
nen auszuweisen. Diese Zonen formen eine Art FahrradstraBBennetzes, in dem
der Radverkehr Vorrang haben soll. Sie soll nur abseits von klassifizierten
StraB3en (B, L, K) oder Hauptverkehrs- sowie wesentlichen innerértlichen
VerbindungsstraB3en eingerichtet werden.

4.1.8 Gefalle- und Steigungsstrecken

Maogliche MaBnahmen an Gefallen und Steigungen wurden im Rahmen eines
vom BMVI geférderten Projektes zur Radverkehrsférderung in Stadten mit
Hohenunterschieden im Besonderen erarbeitet.?® Die darin angewandten
Lésungen und Erkenntnisse werden hier dargestellt.

Vor allem Gefallestrecken sind in der Untersuchung hé&ufig als unfalltrachtige
Abschnitte aufgefallen. Insbesondere die hohen Geschwindigkeiten flihren zu
Unféllen (Unterschatzen durch Kfz, Unterschatzen der eigenen Geschwindig-
keit, Kurven). Typische Unfallsituationen waren Alleinunfélle, Einbiegen /
Kreuzen und Abbiegeunfalle.

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

Aufbauend auf diesen Informationen werden folgende MaBnahmenméglichkei-
ten erarbeitet.

Im Mischverkehr (innerorts):

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

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

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

Stadten mit H6henunterschieden, Juli 2015, geférdert durch das BMVI VB1109
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Schutzstreifen / Radfahrstreifen

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

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

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

Gemeinsame Fiihrung von FuB- und Radverkehr

Bergab: keine Benutzungspflicht, keine gemeinsame Fiihrung mit dem
FuBverkehr

Bergauf: gemeinsame Fiihrung mdglich (wenn méglich ohne Benutzungs-
pflicht)

Baulich angelegte Radwege

bergab: bauliche Radwege vermeiden, insbesondere bei einmindenden
StralBen

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, auBerorts mit deutlich
mehr Breite und Ubersichtlichen Knotenpunkten

Sonstiges

Absturzsicherung entlang von Hangen

Auf die Gefahren der Geschwindigkeit aufmerksam machen (Beschilderung,
Markierungen)

27

Z.B. durch Warte- oder Haltlinien, Sicherheitstrennstreifen



Abbildung 7: nicht amtliche Beschilderungen von Geféallstrecken

GEFALLE!
KURVEN!

4.1.9 Umlaufsperren und Poller

Umlaufsperren sollten vermieden werden und gegen Poller ausgetauscht
werden. Wenn Umlaufsperren als notwendig erachtet werden, sind sie fiir
Anhanger und Lastenrader (ggf. weitere Fahrradtypen) befahrbar zu installie-
ren, insbesondere auf Freizeitrouten. Umlaufsperren sind deutliche zu kenn-
zeichnen, um vor allem in der Dunkelheit das Unfallrisiko zu vermeiden.

Poller kénnen effektiv das Befahren von Radverkehrsanlagen durch Kfz ein-
schrankten und dabei dem Radverkehr die notwendige Durchlassigkeit ermdgli-
chen. Zur Vermeidung von Unfallen ist eine eindeutige gute Erkennbarkeit
jedoch unabdingbar. Diese muss durch reflektierende Materialien am Poller und
Markierungen auf der Fahrbahn hergestellt werden.

4.1.10 Fahrradabstellanlagen

Qualitéatsvolle und in ausreichende Anzahl vorhandene Abstellanlagen sind
zentraler Bestandteil einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur.

Diese sollen grundsétzlich folgende Anforderungen erfillen:?®

Zielndhe (< 40 m, bei Einzelhandelseinrichtungen tlw. <10 m ) und leichte
Zuganglichkeit

Diebstahlsicherheit durch AnschlieBbarkeit des Fahrradrahmens (Aus-
schluss reine Vorderradhalter), gute Einsehbarkeit (soziale Kontrolle) und
Beleuchtung

% Forschungsgesellschatt fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), Hinweise zum

Fahrradparken, 2012, FGSV Verlag Kéln, DIFU-Seminar Fahrradparken vom 6. Feb-
ruar 2018 - Seminarunterlagen - Vortrag Wolfgang Bohle: Fahrradparken - Konzep-
te, Entwicklungen, Trends, DIN 79008 und ADFC
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Nutzbarkeit flir unterschiedliche Nutzergruppen und damit verbundene
Fahrradtypen und -gréBen (Kinderfahrrader)

Standsicherheit

- um ein standfestes Abstellen des Fahrrades zu ermdglichen, dass im ab-
gestellten (nicht angeschlossenen) Zustand nicht umkippt und nicht her-
ausrollt

- um das Be- und Entladen sowie das Auf- und Absitzen eines Kindes zu
ermdglichen (wenn die entsprechenden Nutzergruppen auftreten, vor al-
lem an Kindergarten oder in Einkaufslagen)

ausreichend Stellplatze und Abstand zwischen den einzelnen Fahrradern

- bei Doppelaufstellung (z.B. 2 Fahrrader an einem Bugel) 1,20 m, besser
1,50 m, bei beengten Verhaltnissen ohne Durchgangsmdglichkeit zwi-
schen benachbarten Fahrrédern mind. 0,80 m, Zuschlage fir Zubehor
(z.B.: Taschen und Kérbe))

- bei Hoch-Tief-Aufstellung mind. 80 cm Abstand der einzelnen Stander
und ein Héhenversatz von 20 cm

stabil (Standhalten gegenliber Vandalismus)

Witterungsschutz bei zu erwartender langerer Abstelldauer (Wohngebaude,
Arbeitsstatten, Schulen, Bike+Ride, mehrere fuBlaufig beieinander liegende
Ziele)

bei gréBeren Anlagen sollen Sonderabstellflachen fir andere Fahrradtypen
bereitgestellt werden, ggf. auch Abstellplatze fiir Roller

selbsterkldrende Funktion

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

Mit der Zunahme von Elektrofahrradern gewinnt das Vorhanden-sein von
Lademdglichkeiten an Bedeutung. Hierzu sollte jedoch differenziert vorgegan-
gen und unterschiedliche Faktoren beachtet werden. Neben der Parkdauer sind
der Anfahrtsweg und der Zielort weitere Faktoren, die bei der Errichtung von
Lademdglichkeiten eine Rolle spielen. Dariber hinaus ist derzeit das Mitfiihren
des passenden Ladegerats i.d.R. notwendig. Aufbewahrungsboxen (Schlie3fa-
cher) kdnnen hingegen sinnvolle Ergénzungen sein.



4.2 Exkurs Novellierung der StraBenverkehrsordnung 2020

Die vom BMVI im Herbst 2019 vorgelegte Novelle der StraBenverkehrsordnung
(StVO) ist nach dem entsprechenden Durchlauf durch die politischen Instanzen
am 28. April 2020 in Kraft getreten. Mit der Novellierung gehen neue Regelun-
gen einher, die den Radverkehr starken sollen.

Ein Teil der Regeln bezieht sich auf die Erweiterung bestehender Regelungen
zum Verkehrsverhalten, z.B. Festlegung eines Uberholabstands von 1,50m
innerorts, Haltverbot auf Schutzstreifen oder das Nebeneinanderfahren.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes stehen jedoch die MaBnahmen im
Fokus, die direkteren Einfluss auf die Radverkehrsplanung haben. Zu diesen
zahlen in erster Linie die nachfolgend Beschriebenen.

Einrichtung von Fahrradzonen

Diese Zonen formen eine Art FahrradstraBBennetzes, in

dem der Radverkehr Vorrang haben soll. Sie soll nur ab-

seits von klassifizierten StraBen (B, L, K) oder Hauptver-

kehrs- sowie wesentlichen innerdrtlichen Verbindungs- ZONE

straBBen eingerichtet werden.

Ferner gelten die verkehrsrechtlichen Regelungen fir FahrradstraBen (an-
derer Fahrzeugverkehr nur durch Zusatzzeichen zulassig, H6chstgeschwin-
digkeit 30 km/h, nebeneinander fahren erlaubt, wenn nicht anders bestimmt
gilt rechts-vor-links)

Grinpfeil fir den Radverkehr

Der neue Griinpfeil fiir den Radverkehr greift die bestehende
Grlnpfeilregelung fir den Kfz-Verkehr auch fir den Radverkehr

auf. Es gelten dieselben Verhaltensreglungen (Anhalten, wenn i
frei weiterfahren). (%

Im Radverkehr wird es dadurch mdglich, bei Rot aus einem Radfahrstreifen
oder baulich angelegten Radweg heraus rechts abzubiegen.

Erweiterung der Erprobungsklausel
Die Mdglichkeit zur Durchfiihrung von Verkehrsversuchen (StVO §45, Ab-
satz1, Satz 2, Nr.6) wurde mit der Novelle vereinfacht.

Vermehrte Offnung von EinbahnstraBen

Mit der Anpassung der VwV-StVO wurden die Regelung zur Freigabe von
EinbahnstraBen angepasst, so dass verstéarkt die Offnungsmaéglichkeit von
EinbahnstraBBen in Gegenrichtung fiir den Radverkehr bestehen.

Eine Ubersicht tiber die neuen Regelungen bietet das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) auf seiner Webseite:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/K/stvo-novelle-
sachinformationen.html
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Stadt Wolfhagen 5 Defizitanalyse

Radverkehrskonzept

fur die Stadt Aufbauend auf die Bestandsanalyse wurden Defizite des Radverkehrs innerhalb
Wolfhagen 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).

Februar 2022

Die linienhaften Mangel untergliedern sich in die 3 Kategorien:
Inadaquate Fuhrungsform entsprechend ERA (Belastungsbereich)
Netzlucke (fehlende Radverkehrsflihrung)

Unzureichende Breite der Radverkehrsanlage

Die punktuellen Defizite wurden in 5 Kategorien zusammengefasst. Diese sind:
Beschilderungsméngel
Mangelhafte Querungsanlage
Mangelhaftes Radwegende
Gefahrenstelle

Mangel im Fahrtkomfort (Bordabsenkungen, Umlaufgitter, Bewuchs etc.)

Die in der Befahrung festgestellten Mangel sind in Karte 5 dargestellt und
werden im Folgenden erlautert

Karte 5: Defizite im Analysenetz Wolfhagen

Zudem werden Unfélle aus den vorherigen Jahren ausgewertet, um Unfall-
schwerpunkte oder weitere Gefahrenstellen ausfindig zu machen.

In der Bestandsanalyse wurde sowohl die Oberflachenbeschaffenheit (Asphalt,
Schotter, etc.) als auch der Zustand der Oberflachen der befahrenen Wege und
Radverkehrsanlagen durch Sichtpriifung erfasst und in einer Karte aufbereitet.

GroéBtenteils wird in dieser Karte nur der Zustand von Radverkehrsanlagen
(baulichen oder markierten Radwegen) erfasst. Da im Untersuchungsgebiet
vermehrt aber auch Fahrbahnen des Kfz-Verkehrs Mangel in der Oberflachen-
qualitat (Schlagldcher, ,Flickenteppich®) aufweisen, werden diese auch in die
Defizitanalyse mitaufgenommen, wenn dort der Radverkehr im Mischverkehr
auf der Fahrbahn gefuhrt wird.
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5.1 linienhafte Defizite

Inadaquate Fihrungsform

Hierbei handelt es sich um die Kartierung von Radverkehrsfihrungsformen, die
entsprechend der Abbildung 6 nicht den Anforderungen entsprechen®. Dabei
wurden Abweichungen nach unten (Radverkehrsanlage ist zu gering angesetzt)
als auch nach oben (Radverkehrsanlage ist zu hoch angesetzt, mehr als
gefordert) dokumentiert. Netzllcken stellen eine Sonderform der Abweichung
nach unten dar.

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.

Im Analysenetz gibt es keine Abweichungen nach unten, da sowohl inner- als
auch auBerorts der Radverkehr haufig im Mischverkehr gefahren wird.

Die ButtlarstraBe in Wolfhagen stellt eine Abweichung nach oben dar. Die
vorliegende Radverkehrsfiuhrung liegt Gber den Anforderungen nach ERA.
Ferner ergibt sich die Kategorisierung aufgrund des Zweirichtungsverkehrs, der
innerorts die absolute Ausnahme darstellen sollte.

In der Kernstadt Wolfhagen sowie in den weiteren Stadtteilen sind keine
weiteren inadaquaten Fihrungsformen vorhanden.

2-Richtungsradwege existieren in der ButtlarstraBBe, Ehringer StraBe sowie
SiemensstraBe. Sie wurden nicht als inadaquate Fiihrungen aufgenommen,
gleichwohl bedarf es fur diese Radwege einer Prifung der Eignung flr 2-
Richtungsverkehr. Vor allem in der ButtlarstraBe kann es aufgrund mehrerer
Einfahrten, parkenden Kfz sowie der Ndhe zum Schulzentrum zu Konflikten mit
anderen Verkehrsteilnehmern kommen. Der westliche Abschnitt der Buttlarstra-
Be ist zudem als ,zu schmal kartiert.

2 Grundlage fiir die Bewertung der Verkehrsmengen ist der VEP 2008 mit Verkehrs-

daten von 2006 (sehr alt). Neue Grundalgen lagen nicht vor.
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® Abbildung 8: Inaddquate FUhrungsform in der ButtlarstraBe in Wolfhagen

Netzliicken

Netzllcken sind alle Abschnitte des Analysenetzes, die keine Radverkehrsan-
lagen aufweisen, obwohl diese nach den Anforderungen notwendig wéren (im
Gegensatz zur Fiihrung im Mischverkehr, vgl. 4.1). Sie sind damit eine beson-
dere Form der inadaquaten Fiihrung (starke Abweichungen nach unten).

Z.T. werden Abschnitte, die nach den RAL oder den ERA keine Mangel in der
Fihrungsform aufweisen, dennoch als Netzlliicke definiert, wenn diese Gber
ausgeschilderten Radrouten aus dem Radroutenplaner Hessen oder dem
Schilerradroutenplaner fihren.

Netzllicken wurden vor allem auf StraBen auBBerhalb bebauter Ortschaften
registriert, auf denen der Radverkehr im Mischverkehr gefuhrt wird. Aufgrund
der meist geringen Verkehrsstarken ist die Fihrung auf der Fahrbahn zwar laut
ERA zweckmaBig, kann aber aufgrund der hohen Geschwindigkeiten nicht
empfohlen werden. Vor allem fiir schutzbedurftige Personengruppen wie z.B.
Schiiler ist diese Art der Fihrung unzureichend. Beispiele fur Netzllicken
auBerhalb von Ortschaften sind Teile der B 251, L 3214, L 3312 sowie die
KreisstraBen K 92, K 102, K 107 und K 108.

Auch in der Kernstadt Wolfhagen gibt es Netzllicken, z.B. in der Schiitzeberger
StraBe sowie Teilen der Hans-Staden-StraBe und KurfiirstenstraB3e. In diesen
StraBen wird der Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr geflihrt,
obwohl aufgrund der Verkehrsmengen eine Teilseparation des Radverkehrs
(Belastungsbereich 1) angezeigt ist.

In den anderen Ortschaften treten Netzllicken priméar auf den Ortsdurchfahrten
auf, wie z.B. an der B 251 in Briindersen und der L 3214 in Nothfelden. Dort
entspricht die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn aufgrund der hohen
Kfz-Verkehrsstarke nicht den ERA. In anderen Ortschaften liegen aufgrund der
geringen Verkehrsmengen keine Netzlicken vor, obgleich keine Radverkehrs-
anlagen vorhanden sind.



©® Abbildung 9: Netzliicken — B 251 §stl. von Ippinghausen (links), K 102 &stl. von
Wolfhagen(rechts)

Unzureichende Breite der Radverkehrsanlage

In dieser Kategorie wurden Radverkehrsanlagen erfasst, die die geforderten
MindestmaBe entsprechend den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)
nicht erfillen.

Entlang der L 3214 norddstlich von Ippinghausen (auBBerorts) gibt es einen
kurze Abschnitte, auf dem die erforderliche Radwegbreite von 2,50m nicht
eingehalten wird. Die Strecke ist als einseitige Zweirichtungs-Geh-/ Radweg
beschildert (StVO-Zeichen 240), weist jedoch im Bestand lediglich Breiten von
2,00m auf. Gemaf StVO ist dieses MaB jedoch ausreichend.

In der Buttlarstral3e haben sowohl der stidseitige Zweirichtungsradweg sowie
der an der Ecke Buttlarstral3e / Ippinghauser Stra3e beschilderte Radweg eine
nicht ausreichende Breite. Der als gemeinsame Geh- und Radweg (Z240)
beschilderte Zweirichtungsradweg auf der Siidseite erfullt vor allem im westli-
chen Abschnitt der ButtlarstraBe mit 2,00m nicht das geforderte Maf3 von
3,00m. Der nordseitige Radweg (Z237) im &stlichen Teil der ButtlarstraBe
entspricht mit 2,00m Breite ebenfalls nicht den ERA. Dazu kommt, dass die
innerértliche Fihrung im 2-Richtungsverkehr die absolute Ausnahme sein
sollte.

Der sldliche Abschnitt der KurflirstenstraBe weist einen fir den Radverkehr
freigegebenen Gehweg auf, der mit 2,20m Breite das empfohlene Maf3 von
2,50m (ERA) nicht erreicht.
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©® Abbildung 10: Fir Radverkehr freigegebener Gehweg an KurfirstenstraBe (links),
gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr in Buttlarstra3e (rechts)

Topografie

Die Topografie wird als linienhaftes Defizit in Karte 4 aufgenommen, hat jedoch
eine Sonderstellung, da auf die Gegebenheiten im Gelande nur bedingt Einfluss
genommen werden kann. Eine Quelle oder ein Ziel, die/ das auf einem Hugel
liegt, kann nie ohne Steigungen erreicht werden, allerdings ist der Grad der
Steigung ggf. Uber die Routenwahl beeinflussbar.

Steigungen stellen ein Fahrtantrittshemmnis dar. Dies sorgt dafir, dass bei der
Verkehrsmittelwahl haufiger das Auto dem Fahrrad vorgezogen wird, was im
Sinne des Radverkehrs nachteilig zu bewerten ist.

@ Abbildung 11: Topografie als Fahrtantrittshemmnis®

Auswirkungen des Reliefs im unmittelbaren
Wohnumfeld auf die Rad- und Verkehrsanteile

ﬁ

unter 5% 5%bis 10% 10%bis15%  (ber 15%
Steigung Steigung Steigung Steigung

B fahrrad [ zuFuB

% 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



Die gesteigerte Elektrifizierung im Fahrradsektor kann zu einer Senkung der
Fahrtantrittshemmnisse beitragen.

E-Bikes erfreuen sich seit Jahren zunehmender Beliebtheit. Im Jahr 2020
wurden in Deutschland knapp 2 Millionen E-Bikes verkauft, was einem Anteil
von knapp 40% an allen verkauften Fahrradern entspricht.®’ In bewegtem
Gelande sind die Vorteile von E-Bikes besonders spiirbar, wodurch sie gerade
dort fir sowohl alltégliche als auch touristische Fahrten genutzt werden.

Dennoch machen nicht motorisierte Fahrrader nach wie vor den Grofteil aus,
weswegen das Erfassen von Steigungen fir mégliche Ableitungen fir die
Netzkonzeption (steigungsarmere Route) oder Handlungsempfehlungen
notwendig ist.

5.2 Punktuelle Defizite

Beschilderungsmangel

In dieser Kategorie sind Beschilderungen kartiert, die die Streckenbefahrbarkeit
durch den Radverkehr beeintrachtigen. Darunter fallen Streckenabschnitte, die
aufgrund von Beschilderungen (oder dem Fehlen von Beschilderungen) nicht
befahren werden diirfen. Obwohl sich Beschilderungen immer auf den folgen-
den StraBenabschnitt beziehen, werden sie in der Defizitanalyse als punktuelle
Mangel aufgefiihrt, da der Mangel durch das Schild an seinem Standort hervor-
gerufen wird. Zudem werden Standorte von veralteten Schildern benannt und
sinnfreie Kombinationen von Schildern markiert.

Im gesamten Stadtgebiet wird an rund 52 Stellen der Radverkehr durch das
Z250 (Durchfahrt verboten) eingeschrankt. Wahrend es zudem an 5 Orten nicht
fir den Radverkehr freigegebene Gehwege gibt, wurden insgesamt 10 Stellen
ermittelt, an denen es veraltete oder sonstige Beschilderungsméngel (Privatwe-

ge) gibt.

Der GroBteil der durch Zeichen fiir den Radverkehr beschréankte Straen sind
Wirtschaftswege, die mit dem Zeichen Z250 (Durchfahrt verboten) beschildert
sind und somit nicht vom Radverkehr befahren werden dirfen. Solche Beschil-
derungsmangel finden sich im gesamten Stadtgebiet, meist an asphaltierten
landwirtschaftlichen Wegen.

¥ Quelle: Absatzverteilung der Fahrradmodelle in Deutschland 2020,

https://de.statista.com/statistik/daten/studie/6062/umfrage/anteil-der-fahrradmodelle-
in-deutschland/, letzter Aufruf: 02.07.2021
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Teilweise bestehen Nutzungsbeschréankungen aufgrund von Gehwegbeschilde-
rungen, welche eine Befahrung mit dem Rad untersagen (z.B. B 450 Uberfiih-
rung zwischen LynckerstraBe und FriedensstraBBe, Weg durch Stadtpark,
Verbindungsweg zwischen PlatanenstraBe und Am Géhrkenberg). Diese
Beschrankungen sind i.d.R. durch beengte Verhaltnisse begriindet, aber
aufgrund der Netzbedeutung der Abschnitte zunachst als Mangel enthalten. Ob
und inwiefern eine MaBnahme daraus hervorgeht, ergibt sich in der MaBnah-
menkonzeption.

Zudem gibt es vereinzelte Abschnitte, an denen veraltete Beschilderungen
angebracht sind oder die durch eine Kennzeichnung als Privatweg nicht fir den
Radverkehr zuganglich sind.

® Abbildung 12: verschiedene Beschilderungsméangel im Analysenetz Wolfhagen

Gehweg Uber B 450 bei LiemeckestraBe in  Veraltete Beschilderung entlang B 450 bei
Wolfhagen Gasterfeld

Verbot fir alle Fahrzeuge (Landwirtschaft-
licher Verkehr frei)



Mangelhafte Querungsanlage

In dieser Kategorie sind Orte méglicher Fahrbahnquerungen benannt, die keine
oder keine ausreichend breiten Querungsanlagen aufweisen, obwohl sie eine
sinnvolle Ergédnzung der Radverkehrsinfrastruktur darstellen und eine wichtige
Netzfunktion besitzen. Dies ist insbesondere dann gegeben, wenn eine Rad-
verkehrsflihrung auf einer StraBenseite endet und auf der gegeniiberliegenden
Seite fortgeflihrt wird (bei entsprechenden Verkehrsmengen) oder wenn am
Ortseingang die auBerértliche Zweirichtungsfihrung in die innerértliche Einrich-
tungsfihrung Gbergeht.

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

Querung der B 450 in Wolfhagen zwischen Hermann- und OfenbergstralBe
(zu schmale Mittelinsel)

Querung der Ippinghduser StraBe (L 3214) in Wolfhagen auf Héhe Schul-
zentrum / Sporthalle (zu schmale Mittelinsel)

Querung der Korbacher StraBBe (B 251) in Ippinghausen, auf H6he der
Waldecker StraB3e und Leckringhduser StraBe (zu schmale Mittelinseln)

Auf mehreren Ortsdurchfahrten innerhalb bebauter Gebiete (z.B. entlang der

B 450 in Briindersen) gibt es aktuell keine Querungsanlage. Dies ist zwar
geman ERA zweckméaBig, dennoch kénnte eine Querungsanlage die Trennwir-
kung der Ortsdurchfahrt verringern und die Verkehrssicherheit kreuzender
Verkehrsteilnehmer erhéhen.

Weiterhin fehlende Querungsanlagen liegen nach der Ersteinschatzung an
folgenden Punkten vor:

KurflrstenstralBe, sliddstlich der Magdeburger Stral3e am Ende des siidsei-
tigen Radwegs

WilhelmstraB3e / KarlstraBe (fir Radverkehr nachrangig, da Treppen)

Mangelhaftes Radwegende

Baulich kann ein mangelhaftes Radwegende dann auftreten, wenn der Radver-
kehr von der im Seitenraum geflihrten Radverkehrsanlage ungesichert auf die
Fahrbahn geleitet wird. Zudem kann auch die Beschilderung eines Radwegen-
des ohne entsprechende Gestaltung den Radverkehr vom Seitenraum auf die
Fahrbahn zwingen. Insbesondere beim Ubergang von Zweirichtungs- und
Einrichtungsverkehr fehlt es haufig an entsprechenden Querungsanlagen,
wodurch es zu Konflikten mit dem flieBenden Kfz-Verkehr kommen kann.

Im Stadtgebiet liegen u.a. folgende mangelhafte Radwegenden vor.
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® Ehringer StraBe Richtung Siiden: gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr endet bei Einmiindung Apfeltrift, danach als Gehweg
beschildert, keine Querungsanlage vorhanden

® KurfurstenstraBe Richtung Norden: gemeinsamer Geh- und Radweg endet
nach Einmindung WorthstraBBe, danach keine Beschilderung vorhanden,
Radverkehrsfihrung wird auf der Fahrbahn fortgesetzt

® Kreisverkehr KurfirstenstraBe / LynkerstraBe / Auf dem Pfeiffen: Der
Radweg wird empfehlungsgeman vor dem Kreisverkehr auf die Fahrbahn
gefiihrt, anschlieBend erfolgt die Vorziehung des Gehwegs, so dass ein ab-
rupter Verschenk auf die Kfz-Spur entsteht, was nach den Empfehlungen
nicht vorgesehen ist. Der Mangel ist in der Karte nicht dargestellt, da es sich
hier nur um einen Hinweis handelt, jedoch nicht um ein erhebliches Defizit.

@ Abbildung 13: Ende Radweg Ehringer StraBe (links) und KurfiirstenstralBe
(rechts) in Wolfhagen

Gefahrenstelle fiir Radfahrende

Gefahrenstellen fiir den Radverkehr ergeben sich vor allem dann, wenn die
Radverkehrsflihrung von einer getrennten zu einer gemeinsamen Fihrung mit
dem Kfz-Verkehr wechselt oder sich beide Verkehrsarten begegnen (z.B. an
Kreuzungen und Einmindungen) ohne entsprechende sichernde Elemente.

Sichtbehinderungen und Hindernisse im Radweg sind ebenfalls groBe Gefah-
renquellen.

Scharfen Kurven, insbesondere nach Gefallstrecken, kbnnen ebenfalls Risiken
bergen.

Insgesamt wurden 5 potentielle Gefahrenstellen bei der Befahrung erkannt.

@ Knotenpunkt SiemensstraBBe / BunsenstraBBe: einseitiger 2-Richtungs-Geh-
und Radweg auf Stdseite der SiemensstraBBe bedingt einen gefahrliches
Links-Abbiegen des Radverkehrs aus Bunsenstra3e im Bereich der abkni-
ckender VorfahrtsstraBBe
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® Miihlengasse: uniibersichtliche Kurve mit schlechten Sichtbeziehungen auf Stadt Wolfhagen
StraBe mit starker Steigung Radverkehrskonzept
fur die Stadt

® K94 nérdlich von Wolfhagen Richtung EImarshausen: schlecht Sichtver- Wolfhagen

héltnisse im Kurvenbereich hinter einer Kuppe bei enger Fahrbahn
Februar 2022

® Zierenberger StraBBe in Niederelsungen: enge Kurve mit schlechten Sicht-
verhaltnissen auf abknickender Vorfahrtsstral3e, die Kurve wird von Bus /
Lkw geschnitten

® Beschilderte Strecke Drachenhdhle am Flugplatz Wolfhagen: Sturzgefahr
durch schlecht sichtbare Bodenschwellen inmitten der Gefallstrecke (hohe
Geschwindigkeit), zusatzlich scharfe Kurve am Ende der Gefallstrecke,

Weitere Gefahrenstellen kdnnen durch mangelhafte Unter- und Uberfiihrungen
entstehen. So kann es zum Beispiel in der Bahnunterfihrung in Altenhasungen
zu gefahrlichen Situationen kommen, da zwei Poller mitten in der Unterfiihrung
hinter einer scharfen, schlecht einsehbaren Kurve stehen. Diese Stelle wird
jedoch nicht als solche gekennzeichnet (sondern als sonstiger Mangel), da das
Radfahren auf diesem Weg untersagt ist (Beschilderung als Gehweg), sogleich
der Weg eine wichtige Verbindungsfunktion besitzt und daher wohl auch vom
Radverkehr genutzt wird.

@ Abbildung 14: schlecht einsehbare Kurve in Niederelsungen (links); schlecht
einsehbare Kurve Mihlengasse(rechts)

Sonstige Mangel

Unter der Kategorie sonstige Mangel werden die Mangel zusammengefasst, die
sich keiner der anderen Kategorien zuordnen lassen. Vor allem sind dies
mangelhafte Unter- und Uberfiihrungen, unzureichend markierte Poller und
Umlaufsperren, umstandliche Fihrungen sowie fehlende oder zu geringe
Bordabsenkungen an Radverkehrsfiihrungen. Grundséatzlich gehéren auch
schadhafte Beldge dazu, diese werden jedoch gesondert aufgefiihrt (siehe 5.3).

Folgende sonstige Mangel wurden festgestellt.
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® Uberfiihrung B 450 zwischen FriedensstraBe und LynkerstraBe: Briicke
trotz wichtiger Verbindung zwischen Schulzentrum und Bahnhof nur 2,5 m
breit; wegen geringer Gelanderhéhe und Breite als Gehweg beschildert und
daher nicht fur den Radverkehr freigegeben

©® Abbildung 15: Poller in KarlstraBe in Wolfhagen

5.3 Oberflachenzustand

Teil der Defizitanalyse ist eine Zustandseinschatzung der Radwegeinfrastruktur.
Die Bewertung erfolgt fur alle Strecken und Wege, die vom Radverkehr befah-
ren werden dirfen. Dazu gehéren Radwege (im Seitenraum, Radfahrstreifen,
Schutzstreifen sowie Gehwege mit Freigabe fiir den Radverkehr), Wirtschafts-
wege aber auch Fahrbahnen mit Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr.

Die Einschatzung basiert auf der Inaugenscheinnahme und folgt nicht etwa
harten Kriterien. Es ist erwahnenswert, dass jeder Radfahrer unterschiedliche
Anforderungen an Radinfrastruktur und dessen Oberflache hat, wodurch die
tatsachliche Wahrnehmung sehr subjektiv und situativ ist. Daher ist die darge-
stellte Karte keinesfalls abschlieBend.

Mit etwa 108 km Lange befindet sich rund zwei Drittel des Befahrungsnetzes in
einem guten Zustand. Befestigte Oberflachen wie Asphalt und Beton machen
einen GroBteil in dieser Kategorie aus. Knapp 27 km weisen leichte Mangel wie
leichte Unebenheiten durch vereinzelte Bodenwellen oder Schlaglécher auf,
typisch fur viele Schotterwege im Untersuchungsgebiet. Gibt es gro3e Mangel
in der Oberflachenbeschaffenheit, durch etwa viele und tiefe Schlaglécher,
Bodenwellen sowie Querrinnen und Spurrillen. Strecken in dieser Kategorie
bieten nur einen geringen Fahrkomfort und sind daher keine gute Alternative fir
den Alltagsradverkehr. Zudem kann es durch starke Unebenheiten auch zu
Stiirzen kommen, wenn z.B. Schlaglécher Ubersehen werden. An vielen
wassergebundenen sowie unbefestigten Oberflachen treten diese Eigenschaf-
ten auf. Aber auch grobes Kopfsteinpflaster, welches die Fortbewegung und
den Fahrkomfort vermindert, ist als groBer Mangel anzusehen. Vereinzelt
wurden im Untersuchungsgebiet auch eingelaufene Pfade und Wiesenwege



befahren. Diese sind aber in inrem aktuellen Zustand nicht vom Radverkehr
nutzbar.

Problematische Abschnitte gibt es Gberall im Stadtgebiet verteilt, jedoch finden
sich besonders auf der Verbindung Wolfhagen — Briindersen mehrere Wege,
die leichte und groBe Mangel in der Oberflachenbeschaffenheit aufweisen.
Auch zwischen Wolfhagen und Istha gibt es Wege mit mangelhafter Oberfl&-
chenbeschaffenheit. Im Ortsteil Viesebeck (Elmarshauser StraBBe) sowie in der
Muhlengasse in Wolfhagen befinden sich zudem kurze Abschnitte mit mangel-
haftem Kopfsteinpflaster.

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

Die Art der Oberflache und der Zustand sind auf Karte 6 abgebildet.
® Karte 6: Oberflachenzustand Stadtgebiet Wolfhagen

® Abbildung 16: Beispiele fiir mangelhafte Oberflachen im Untersuchungsgebiet

StraBenschaden auf L 3312 zwischen Schotterweg zwischen Wolfhagen und
Nothfelden und Niederelsungen Leckringhausen
A ¥

Wassergebundener Weg &stl. Gasterfeld Wiesenweg 6stl. des Bahnhofs Wolfhagen

LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Stadt Wolfhagen
Radverkehrskonzept
fiir die Stadt
Wolfhagen

Februar 2022

53



LKpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Stadt Wolfhagen
Radverkehrskonzept
fur die Stadt
Wolfhagen

Februar 2022

54

5.4 Unfallauswertung

In Ergénzung zu potentiellen Gefahrenstellen, die wahrend der Befahrung
festgestellt wurden, lassen sich weitere Gefahrenstellen anhand von Unfallda-
ten ableiten.

Hierzu liegen Daten aus dem Unfallatlas aus den Jahren 2016 - 2020 zu
Unfallen mit Radfahrerbeteiligung in der Stadt Wolfhagen vor.** Der Unfallatias
beinhaltet nur Unfélle mit Personenschaden, Unfélle nur mit Sachschaden
werden nicht aufgefihrt.

Die Daten aus dem Unfallatlas stammen aus der Statistik der StraBenverkehrs-
unfalle, die auf der amtlichen Unfallstatistik und somit auf Meldungen der
Polizeidienststellen basieren. Das bedeutet, dass der Unfallatlas lediglich
Unfalle enthalt, bei denen es zu einer polizeilichen Unfallaufnahme kam.

Insbesondere bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung ist von einer hohen Dunkel-
ziffer auszugehen. Die Dunkelziffer von nicht in der amtlichen Unfallstatistik
erfassten Fahrradunfallen wird auf etwa 70% geschéitzt.33 Dariiber hinaus gibt
es noch den groBBen Bereich von Beinahe-Unféllen bzw. Konflikten, die die
Unfallschwelle nicht Gberschritten haben.

Insgesamt kam es im Stadtgebiet Wolfhagen in diesem 5-Jahres Zeitraum zu
161 Unfallen im StraBenverkehr. Davon waren 9 Unfélle mit Fahrrad-
Beteiligung, was einem prozentualen Anteil von rund 5,6% entspricht.

5 Unfélle wurden im Stadtteil Wolfhagen registriert. Zwei Unfélle gab es jeweils
auf der Ehringer StralRe und der StralRe ,Apfeltrift’, einen auf der Kurfursten-
straBe. Die Unfélle auBerhalb des Stadtteils Wolfhagen passierten auf der

L 3075 Richtung Ehringen, der K 107 Richtung Briindersen, der B 251 bei
Ippinghausen sowie dem ehemaligen Kasernengelande.

Bei zwei Drittel der Unfélle gab es Schwerverletze, bei einem Drittel Leichtver-
letzte. Unfélle nur mit Sachschaden sind im Unfallatlas nicht vermerkt. Getotete
Radfahrer gab es nicht. 4 der 9 Unfélle sind beim Einbiegen / Kreuzen (3) bzw.
Abbiegen (1) an Knotenpunkten passiert. Jeweils zwei Unfélle fallen in die
Unfalltypen ,Fahrunfall“ und ,Langsverkehr®. Zusatzlich gab es einen sonstigen
Unfall.

Weitere Daten zu den genauen Unfallursachen und Hergéngen liegen nicht vor,
weshalb nicht eingeschatzt werden kann, welcher Umstand fir die Herbeifiih-

¥ Quelle: Unfallatlas: https://unfallatlas.statistikportal.de/, letzter Zugriff: 30.07.2021

Quelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen (bast):
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Foko/2017-2016/2016-08.html,
letzter Zugriff: 30.07.2021
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rung des Unfalls auschlaggebend war (z.B. Sichtbehinderung, Vorfahrtmissach-
tung, RotlichtverstdBe etc.).

Aufgrund der geringen Unfallanzahl lassen sich keine Unfallschwerpunkte
feststellen.

Karte 7 zeigt die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Stadtgebiet Wolfhagen im
Zeitraum 2016 — 2020

Karte 7: Unfallanalyse Stadtgebiet Wolfhagen

5.5 Beteiligungsverfahren

Das Radverkehrskonzept Wolfhagen wurde durch Beteiligungsverfahren
begleitet, das sowohl die Verwaltung der Stadt Wolfhagen in einem Arbeitskreis
als auch die Bevolkerung einband.

Zur Beteiligung der Bevdlkerung wurden eine eigene Projektwebseite aufge-
baut, auf der zum einen Informationen zum Radverkehrskonzept gegeben
wurden und zum anderen eine zweistufige Online-Beteiligung zum Radver-
kehrskonzept mdéglich war.

Stufe 1 erfolgte im Rahmen der Bestandserhebungsphase und bot die Mdglich-
keit, einen Fragebogen zum Radverkehr in Wolfhagen online auszufiillen
(Dialog 1) sowie in einer interaktiven Karte Mé&ngel zu verorten und zu benen-
nen (Dialog 2).

Die 2. Stufe diente der Bewertung der erarbeiteten MaBnahmenvorschlage,
welche in die Priorisierung der MaBnahmen einflossen.

5.5.1 Arbeitskreis

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fand zu den Themen-
feldern Bestands- und Defizitanalyse am 24.08.2021 eine Beteiligungsveran-
staltung in Form eines Arbeitskreises aus Vertretern der Verwaltung und des
Magistrats statt, in der weitere Hinweise zu Defiziten und Ideen zur Radnetz-
konzeption eingebracht wurden.

Zu der Veranstaltung wurde ein Protokoll verfasst, welches im Anhang des
Berichts enthalten ist. Die Hinweise werden in den folgenden Arbeitsschritten
berlcksichtigt.

Am 8. Oktober 2021 wurde ein zweiter Arbeitskreis durchgefihrt. Thematisch
wurden in dem Termin die bisherigen MaBnahmenvorschlage besprochen,
bewertet und anschlieBend Uberarbeitet.
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5.5.2 Birgerbeteiligung

Zur Beteiligung der Bevdlkerung am Entwicklungsprozess des Radverkehrs-
konzeptes wurde eine Website erstellt, auf der die Birger vom 05.07.21 bis
01.08.21 die Mdglichkeit haben sich am Planungsprozess zu beteiligen.*
Neben den Starken und Schwéachen des Radverkehrs in Wolfhagen wird auch
erhoben, wie sich die Burger mit dem Rad fortbewegen und wie zufrieden diese
mit der Situation fir den Radverkehr sind.

Im Folgenden sind die Ergebnisse aus der 1. Stufe der Online-Beteiligung kurz
dargestellt.

1. Beteiligungsrunde

Insgesamt konnten 76 Datenséatze ausgewertet werden, die sich auf die Dialoge
1 (Fragebogen) und 2 (Mangel in Karten) aufteilen.

Bemerkenswert ist, dass sich aus jedem Stadtteil der Stadt Wolfhagen mind.
eine Person an der Online beteiligt hat (siehe Abbildung 17).

Abbildung 17: Wohnorte der Teilnehmenden der 1. Online-Blrgerbeteiligung

Wohnorte der Teilnehmenden

Viesebeck
1%

Befragt nach der Selbsteinschatzung, ob man sich eher als Kfz-, Rad-, OPNV-
Nutzenden oder FuBganger sieht, geben mit 59% die Mehrheit der Teilneh-

% Siehe https://www.radverkehrskonzept-wolfhagen.de/
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menden an, sich eher als Kfz-Nutzenden zu sehen. Radfahrende liegen mit Stadt Wolfhagen
33% an zweiter Stelle, gefolgt von FuBgangern mit 3%. Als OPNV-Nutzende Radverkehrskonzept
sehen sich nur 1% (3% haben nicht geantwortet). fiir die Stadt

Wolfhagen

Unter den Radfahrenden tberwiegt der Anteil der Alltagsfahrer (57%) den der
Freizeitfahrer (35%). Februar 2022

Der E-Bike-Besitz unter den Teilnehmenden liegt bei 39%.

Befragt nach der Haufigkeit der Fahrradnutzung zeigt sich, dass 36% der
antwortenden Personen mind. 3 bis 5 Mal die Woche mit dem Fahrrad unter-
wegs sind. Der Anteil der Personen, die weniger mit dem Rad unterwegs sind,
betragt 61% (siehe Abbildung 18).

Auf ungefahr die gleiche Weise verteilen sich die Antworten nach der Frage der
Zufriedenheit mit dem Radverkehr in Wolfhagen allgemein. Hier antwortet 35%,
dass sie eher zufrieden sind (die Antwort ,sehr zufrieden” wurde nicht angege-
ben). Dagegen sind 61% eher nicht oder gar nicht zufrieden (siehe Abbildung
18).

Abbildung 18: Online-Beteiligung: Haufigkeit der Nutzung des Fahrrads (links),
Zufriedenheit als Radfahrer (rechts)

Wie haufig nutzen sie ihr Wie zufrieden sind Sie als

weine  Fahrrad? Radfahrer*in in Wolfhagen?

Antwort____
3%

keine
ntwort
4%

eher
zufrieden
35%

1-2 Mal pro -
Woche et
% 46%

Ein Indiz fUr die wesentlichen Ursachen dieses Stimmungsbildes konnte der
Frage nach den gréBten Defiziten im Radverkehr in Wolfhagen enthommen
werden. Die gemachten Angaben wurden Defizitkategorien zugeordnet und die
Nennung der Kategorien ausgezéhlt worden. Mehrfachnennungen waren bei
dieser Frage mdglich.
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Anzahl der
Art des Defizits Nennungen
Fehlende Radwege(markierungen) 58
Wegezustand 25
Sonstiges 13
Routenfuhrung 12
Verkehrssicherheit 10
Radabstellanlagen 10
Beschilderung 6
Anbindung Gemeinden 4
Fehlverhalten Kfz-Verkehr 3
Beleuchtung 2
Fehlende Radabstellplatze 1
Oberflachen mangelhaft 1
Lademdglichkeiten 1

Es zeigt sich, dass vor allem das Fehlen von Radwegen zwischen den Ortteilen
(Netzliicken) bzw. auch in der Kernstadt als wesentlicher Mangel gesehen wird
(58 Nennungen). Als Nebeneffekt der fehlenden Radwege wird auch die
Verkehrssicherheit als Problem beschrieben, vor allem fir Kinder.

25 Nennungen gehen zum Wegezustand ein. Insbesondere werden hier
generell Schotterwege und schlechte Zustande im Allgemeinen bemangelt.

Vereinzelt wurden auch MaBnahmenvorschlage abgegeben. Diese werden
gesammelt und in einem gesonderten Unterkapitel zur MaBnahmenkonzeption
dargestellt.

2. Beteiligungsrunde

In einer zweiten Beteiligungsrunde konnten zwischen dem 01.12.21 und dem
31.12.21 die allgemeinen und konkreten MaBnahmen des MaBnahmenkon-
zepts bewertet werden. Die Bewertung sollte vorrangig fur die Generierung
eines Meinungsbildes und die spatere Priorisierung genutzt werden.

Um dem Konzept an dieser Stelle nicht vorzugreifen, werden die Ergebnisse
nach der MaBnahmenkonzeption dargestellt (siehe Kapitel 7.4).



6 Radnetzkonzeption

Bislang gibt es in der Stadt Wolfhagen kein bestehendes Radnetz fir den
Alltagsradverkehr. Die Radnetzkonzeption dient der Definition eines Radziel-
netzes, das eine flichenhafte ErschlieBung fir den alltédglichen Radverkehr im
Stadtgebiet Wolfhagen gewéhrleistet. Dazu greift die Radnetzkonzeption das
Analysenetz wieder auf, passt dieses an und entwickelt sich daraus weiter. Das
Prinzip der Netzdefinition folgt, ebenso wie die Herleitung des Analysenetzes,
der Identifikation von Quellen und Zielen. Dariiber hinaus werden an Radnetze
weitere Anforderungen gestellt, die sich wiederum nach dem adressierten
Zweck unterschieden (Alltags- oder Freizeitnetz).

Die Radnetzverbindungen werden anschlieBend in Haupt- und Nebenrouten
hierarchisiert.

Die Radnetzplanung erfolgt als Angebotsplanung. Daher wird mit der Radnetz-
konzeption ein Zielnetz des Radverkehrs in Wolfhagen festgelegt, welches
aktuell noch nicht auf allen dargestellten Netzabschnitten flir den Radverkehr
geeignet sein muss oder fir das ggf. sogar noch kein Netzelement existiert.

Welche MaBnahmen ergriffen werden kénnen, um dieses Zielnetz zu realisie-
ren, wird in Kapitel 7 MaBnahmenkonzeption aufgezeigt.

6.1 Anforderungen an Radnetze

6.1.1 Alltagsnetz

Durch das Alltagsnetz soll der Radverkehr im Rahmen der Mdglichkeiten
konkurrenzfahig zum Kfz-Verkehr sein. Daher gehdren zu den obersten Krite-
rien die Direktheit und die schnelle, stérungsfreie, sichere Befahrbarkeit der
Routen.

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

Schaffung eines zusammenhangenden Netzes mit Integration vorhandener
Netze (z.B. Radfernwege, Freizeitrouten)

Biindelung von Zielen an den Routen
madglichst direkte, einprdgsame sowie steigungsarme Verbindungen
durchgéangig befahrbare Routen

komfortable, stérungsfreie Befahrbarkeit (Belag, stoBfreie Ubergénge, keine
Schaden, Bewuchs)
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qualitativ gute Radverkehrsanlagen (Wahrung der Verkehrssicherheit)
soziale Kontrolle (mind. Beleuchtung)
soweit mdglich bevorrechtigt oder mit geringen Wartezeiten

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

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

Berlcksichtigung der verschiedenen Radfahrtypen (z.B. Kinder, Rentner,
Sportler)

Berlcksichtigung besonderer Bedirfnisse (z.B. E-Bikes, Lastenrader,
Anhanger)

6.1.2 Freizeitnetz

Das Freizeitnetz ist auf den touristischen Radverkehr und dessen potenziellen
Zielen ausgelegt. Damit ergibt sich eine Konzentration auf den tberregionalen
Rad(fern)verkehr und die Sehenswiirdigkeiten Wolfhagens und weniger auf die
ErschlieBung der Stadt.

Das Freizeitnetz unterscheidet sich bereits in der Art der Ziele. Diese sind in der
Regel touristisch orientiert (z.B. Hotels, (landschaftliche) Sehenswirdigkeiten,
Gastronomie, Touristen-Informationen) und nur vereinzelt identisch zu Alltags-
zielen (z.B. Innenstadt).

Bei der Routenfiihrung ist daher auch die Direktheit anderen Aspekten unterge-
ordnet. Vordergrindiger sind die Fhrung abseits von StralBen 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.

6.2 Definition des Alltags-Radnetzes

Grundsatzlich handelt es sich bei dem entwickelten Netz um ein Zielnetz, das
sowohl das bestehende StraBen- und Wegenetz als auch noch nicht vorhande-
nen Verbindungen einbezieht. Die Lage von Routen auBerhalb des existieren-
den Netzes ist nicht abschlieBend, sondern grob vorgegeben und im Falle einer
Realisierung hinsichtlich der konkreten Routenfihrung zu priifen.



Das Zielnetz soll die Durchlassigkeit des Netzes und somit die Erreichbarkeit
von Zielen fur den Radverkehr verbessern und in der Folge eine Zunahme des
Radverkehrs bewirken.

Das Grundprinzip der Zielnetzdefinition ist die Verknlpfung von Quellen und
Zielen unter MaBBgabe der zuvor genannten Anforderungen.

Als Quellen werden primér alle Wohngebiete der Kernstadt Wolfhagen sowie
der einzelnen Ortschaften betrachtet.

Als relevante Ziele werden wichtige Arbeitsstatten, Behdrden und Amter,
Freizeit- und Kulturstétten, Schulen, Kitas, Bahnhéfe und einzelne Nahversor-
ger betrachtet. Flachige Ziele bilden Gewerbegebiete und die gesamte Innen-
stadt der Stadt Wolfhagen, die mehrere Funktionen in sich vereint. AuBerdem
werden touristische Sehenswiirdigkeiten als Ziele beschrieben. Diese sind
hauptsachlich flr touristische Radverkehre relevant.

Das konzipierte Radverkehrsnetz Gibernimmt damit die Verbindungsfunktion der
Stadtteile mit der Kernstadt, der Staditeile untereinander sowie der allgemeinen
Anbindung wichtiger Einzelziele innerhalb der Ortschaften und z.T. die Funktion

der kleinrdumigen ErschlieBung.

Die Verknupfung der Quellen und Ziele erfolgt nach den Anforderungen auf
mdglichst direkten Verbindungen unter Berlicksichtigung eine Biindelung des
Radverkehrs zu erzielen und ein zusammenhangendes Netz zu schaffen.

Einzelne Aspekte der Anforderungen kénnen aufgrund des Charakters des
Zielnetzes z.T. erst durch MaBnahmen erreicht werden. Anderen Anforderun-
gen stehen ggf. Zwangspunkte entgegen, die die Routenwahl beeinflussen.

In der Stadt Wolfhagen werden diese Zwangspunkte vor allem durch die
BundesstraBe 450 definiert, die mitten durch den Kernort Wolfhagen verlauft.
Querungsmaglichkeiten der BundesstralBe bestehen in der

Unterflihrung Siemensstral3e

Schitzeberger StralBe

Hermann- bzw. OfenbergstraBe

Uberfithrung KarlstraBe

FuBverkehr-Uberfiihrung FriedensstraBe / LynkerstraBe
Uberfithrung LynkerstraBe

FuBverkehr-Uberfiihrung OstpreuBenanlage / Thiiringer StraBe
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alternative Routenfiihrungen

Im Rahmen der Zielnetzdefinition erfolgt zum einen die Umlegung bestehender
Routen auf andere nutzbare StraBennetzabschnitte (z.B. Route nach Breuna in
Niederelsungen) und zum anderen die Umlegung von Routen auf vorhandene,
aber fir den Radverkehr nicht nutzbare StraBenabschnitte, die entsprechend
verbessert werden missen (moégliche alternative Routenfihrungen mit Ausbau-
bedarf) bzw. noch nicht vorhandene StraBenabschnitte, die komplett neu
hergestellt werden mussen (Entwicklung neuer Wegeverbindungen).

Zu beachten ist, dass je nach Umsetzung der Routen, die Radwegebeschilde-
rung entsprechend angepasst werden muss.

6.3 Hierarchisierung des Alltags-Radverkehrsnetzes

Nachdem die Netze entsprechend den Anforderungen abgeleitet und auf das
stadtische StraBen- und Wegenetz umgelegt sind, erfolgt die Hierarchisierung
des Netzes in Haupt- und Nebenrouten.

Mit der Hierarchisierung des Netzes gehen entsprechende Anforderungen an
die Radverkehrsinfrastruktur einher. Diese begriinden sich in dem anzuneh-
menden Radverkehrspotential der Routen.

An Hauptrouten sind mindestens die Anforderungen der ERA einzuhalten. Als
Breitenmal soll das Regelmaf nach ERA oder dariiber hinaus angestrebt
werden, da insbesondere Hauptrouten von mehreren verschiedenen Nutzungs-
typen (Alltagsverkehre, Freizeitverkehre, Schiilerverkehre) genutzt werden.

Auf den Nebenrouten kénnen - wenn nicht anders mdglich - die Kriterien der
VwV-StVO angelegt werden. Eine Priifung des tatsachlichen Rad- (und FuB-)
Verkehrsaufkommens wird auf diesen Strecken empfohlen, um korrigierend
eingreifen zu kdnnen. In der Regel sind jedoch die ERA-Kriterien anzusetzen
(wann immer mdglich und sinnvoll).

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

Es werden zuné&chst die Quellen und Ziele systematisch nach ihrer Bedeutung
auf der kiirzesten Strecke miteinander verbunden. Je héher die Bedeutung der
Quellen und Ziele ist, umso héher ist das Potential fiir den Radverkehr und
umso hdhere Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur werden gestellt.

Die Bedeutung der Ziele wird in 2 Stufen bemessen:

1. Stufe: regionale (umliegende Kommunen) und stadtweite Bedeutung
(Innenstadt Wolfhagen, bedeutende Arbeitgeber, bedeutende Freizeit- und



Kultureinrichtungen, Bahnhdfe Wolfhagen und Altenhasungen, weiterfih-
rende Schulen, Amter))

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

Die einzelnen Stadtteile Wolfhagens sowie alle Wohngebiete im Allgemeinen
kédnnen sowohl als Quelle als auch als Ziel gesehen werden, da diese i.d.R. den
Beginn und das Ende von Wegeketten darstellen.

Als Hauptnetz werden diejenigen Verbindungen eingestuft, die zwischen
regional / stadtweit bedeutenden Zielen untereinander (Stufe 1) und wichtigen
Quellen (z.B. Ortsteilen) bestehen. Zudem binden diese Hauptrouten im Sinne
der Biindelung der Radrouten mdéglichst viele Ziele an das Radverkehrsnetz an.

Kann auf der direktesten Route im Hauptnetz nicht der gewlinschte Standard
erreicht werden (z.B. aufgrund stark beengter Verhéltnisse), wird diese im
Sinne der Verkehrssicherheit und des Fahrkomforts auf mdéglichst parallel
verlaufende Nebenstral3en umgelegt.

Das Nebennetz dient der Anbindung an das Hauptroutennetz, der ErschlieBung
einzelner Quartiere innerhalb der Ortschaften sowie der Anbindung lokal
bedeutender Ziele (Stufe 2), sofern diese nicht bereits durch Hauptrouten an
das Radverkehrsnetz angebunden sind. Wolfhager Stadtteile werden unterei-
nander i.d.R. durch das Nebennetz verbunden.

Alle Stadtteile sind tber eine Hauptroute mit der Kernstadt Wolfhagen verbun-
den. Im Zuge der Bindelung von Radverkehrsrouten fihren teilweise Hauptrou-
ten durch mehrere Stadtteile. Aufgrund der im Stadtgebiet zentralen Lage der
Kernstadt Wolfhagen bildet sich so ein strahlenférmiges Radverkehrshauptnetz
von der Kernstadt (iber die Stadtteile bis zu den Stadtgrenzen hinaus (siehe
Karte 8).

Karte 8: Radnetzkonzeption Wolfhagen
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7 MaBnahmenkonzeption

Die MaBnahmenkonzeption bildet den wesentlichen Teil des Radverkehrskon-
zeptes. Sie dient der Darstellung von MaBnahmen zu den verschiedenen
Bereichen / Saulen der Radverkehrsférderung, wie der infrastrukturellen
Planung, der Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation sowie Serviceangeboten.

Gemeinsam mit der Netzkonzeption soll die MaBnahmenkonzeption dazu
beitragen, die gesteckten Zielsetzungen zur Entwicklung des Radverkehrs zu
erreichen.

An die Definition des Radnetzes Wolfhagen sind MaBnahmenvorschlage auf
verschiedenen Ebenen gekoppelt, die die Erreichung der angestrebten Radver-
kehrsqualitaten (sicher, komfortabel, attraktiv) erméglichen und geeignet sind,
das Netz zu einem zusammenhangenden und durchgéngig befahrbaren Netz
auszubauen.

Die MaBnahmenvorschlage basieren auf den festgestellten Defiziten und dem
angestrebten Netzzustand. Grundlegend daflr sind die Potentiale fir den
Radverkehr und die Empfehlungen und Richtlinien zur Radverkehrsplanung.

Neben wiederkehrenden MaBnahmen mit gesamtstadtischem Bezug werden
konkreten raumbezogenen MaBnahmenvorschlagen sowie weitere MaBnahmen
zur Férderung des Radverkehrs im Allgemeinen benannt.

Teilweise stehen die vorgeschlagenen MaBnahmen untereinander im Zusam-
menhang, so dass sie sich gegenseitig bedingen und nur umgesetzt werden
sollen, wenn auch eine andere MaBnahme umgesetzt wird.

Auf manchen Strecken kénnen sich auch allgemeine MaBnahmen und konkrete
MaBnahmen Uberlagen, wenn z.B. auf einer StraB3e eine Tempo-30-Strecke
sowie ein Schutzstreifen eingerichtet werden soll.

Alle MaBnahmen, die Teil dieses Radverkehrskonzeptes sind, sind sowohl auf
der Karte 9 und Karte 10 dargestellt als auch in einem MaBnahmenkatalog
aufgefiihrt. Dieser beinhaltet sdmtliche Informationen zu den vorgesehenen
MaBnahmen mit jeweiliger Kostenschatzung auf den einzelnen Streckenab-
schnitten im Zielnetz der Haupt- und Nebenrouten.

Als Grundsatz ist die Einhaltung der Anforderungen des Radverkehrs (Kapitel
4) bei jeder ziunftigen Planung zu beachten.

Karte 9: MaBnahmenkonzeption Wolfhagen

Karte 10: MaBnahmen Beschilderungen+Oberflachen



7.1  Allgemeine gesamtstadtisch wiederkehrende MaBnah-
men

7.1.1 Querungsanlagen

Gute Querungsanlagen geben dem FuB3- und Radverkehr die Méglichkeit, die
Fahrbahn des Kfz-Verkehrs sicher und schnell zu queren (vgl. Anforderungen
Kapitel 4.1.4). Dennoch finden sich in Wolfhagen Stellen, an denen die beste-
hende Querungsanlage, meist aufgrund zu geringer Breite, mangelhaft ist.
Zudem gibt es an manchen Punkten mit Querungsbedarf bisher keine gesicher-
te Anlage fir den FuB3- und Radverkehr.

Manche Vorschlage basieren darauf, dass im Zielnetz entsprechende weitere
MaBnahmen angedacht sind (vor allem Radwegebau), fir die z.T. alternative
Uberlegungen bestehen (z.B. Routenfiinrung Altenhasungen / Wolfhagen). Die
Anlagen, die in Abhangigkeit zu anderen MaBnahmen errichtet werden sollen,
sind mit * gekennzeichnet.

K102 / Wirtschaftsweg am Liemeckebach*: Einrichtung einer Querungsanla-
ge Uber die K 102

K107 / KurflrstenstraBe*: Einrichtung einer Mittelinsel Gber die K107
B 450/ Thiringer StraBe: Einrichtung einer Mittelinsel Gber die B 450

B 450 / HermannstraBe: Verbreiterung / Barrierefreiheit bestehende Mittelin-
sel Uiber die B 450

WilhelmstraBe / KarlstraBe: Einrichtung einer Mittelinsel Gber die Wilhelm-
stral3e

Schitzeberger StraBe / Landsberger StraBe: Einrichtung einer Mittelinsel
Uber die Schiitzeberger Stral3e

Schiitzeberger StraBe / StichstraBe Bauelemente Meyer*: Einrichtung einer
Mittelinsel Gber die Schiitzeberger StraBe

Ippingh&user StraBe / ButtlarstraBe: Verbreiterung / Barrierefreiheit und
Neubau von Mittelinseln ber die Ippinghduser StraBe

Ippingh&user StraBe L 3214 / Hohe Umspannwerk (Wirtschaftsweg): Einrich-
tung einer Mittelinsel Gber die L 3214

Ippingh&user StraBe L 3214 / Héhe Biogasanlage (Wirtschaftsweg): Einrich-
tung einer Mittelinsel Gber die L 3214 im Bereich der Briicke

L 3214 / OleimUhle*: Einrichtung einer Mittelinsel nérdlich der Zufahrt
Oleimiihle
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Weitere Querungsanlagen (vorrangig Mittelinseln) sollen in den Stadtteilen
entstehen. Haufig stehen diese im Zusammenhang mit dem Ende von (geplan-
ten) Zwei-Richtungs-Radwegen oder der Querung befahrener StraBen. In der
MaBnahmenkarte sind die Standorte ersichtlich.

Eine der relevantesten Querungen ist die der L 3312 auf Hohe der Oleimiihle.
Sie steht jedoch auch im Zusammenhang mit der Frage der Routenflihrung aus
Nothfelden und Altenhasungen. Abhéngig davon wird die Querung ggf. nicht
bendtigt.

Die Querungsanlage soll nérdlich der Zufahrt Neue Mihle eingerichtet werden.
Sie kann ein geringeres Geschwindigkeitsniveau unterstitzen.

Abbildung 19: mégliche Querungsanlage Uber die L 3312 bei der Oleimihle, mit
angedeutetem Radweg auf der Westseite

- Bau einer Querungsanlage (Mittelinsel)

- min. 2,50m breit

- zusatzlich kurzer Verbindungsradweg ‘ |
zwischen Querungsanlage und Neue Mﬁh|e‘\‘\"“| 0

Weitere wichtige Querungsanlagen werden Uber die B 251 bei Ippinghausen im
Zuge des Verlaufs des R4 und Uber die L 3214 (2x sidlich von Wolfhagen)
vorgeschlagen.

In Karte 9 sind die MaBnahmen zu Querungsanlagen verortet.

7.1.2 Verbesserung von Beschilderungen

Bedarfe zur Uberpriifung von Beschilderungen sind durch die in der Defizitana-
lyse festgestellten Beschilderungsmangel gegeben.

In erster Linie handelt es sich um veraltete Schilder oder Restriktionen fiir den
Radverkehr (z.B. Abbiegegebote, Verbot der Einfahrt ohne Freigabe fiir den
Radverkehr).

Grundséatzlich wird empfohlen, diese Méngel zeitnah zu beheben. In Karte 10
sind alle MaBnahmen zur Verbesserung der Beschilderung im gesamten
Stadtgebiet dargestellt. Diese basieren auf den Befahrungen und dem Radver-
kehrskonzept des Landkreises Kassel. Aus diesem Grund besteht hierbei kein
Anspruch auf Vollstandigkeit und Aktualitét.

Die haufigste MaBnahme beinhaltet das Beseitigen des StVO-Zeichens 250
(Verbot fir Fahrzeuge aller Art). Hierbei wird empfohlen, das Schild durch Z260



(Verbot fur Kraftfahrzeuge) auszutauschen, alternativ kann unter dem Schild
Z250 das Zusatzzeichen Z1022-10 (Radverkehr frei) angebracht werden.

An mindestens 4 Stellen im Stadtgebiet sind Wege mit Z239 (Gehweg) beschil-
dert, obwohl diese eine wichtige Verbindung fiir den Radverkehr darstellen. Fir
diese Falle muss einzeln geprift werden, ob FuB- und Radverkehr auf diesen
Wegen miteinander vertraglich sind. Daflir sollten diese Wege eine Mindestbrei-
te von 2,50m aufweisen (bei geringen FuBBverkehrsmengen).

Veraltete Beschilderungen (9 Mal im Stadtgebiet) sollten gegen neue ausge-
tauscht werden.

Zudem sollte die Radwegebenutzungspflicht fiir angeordnete Radwege Uber-
pruft werden. Ziel dieser MaBnahme ist es, die Wabhlfreiheit fur die Radfahren-
den zu erméglichen und den unterschiedlichen Bedurfnissen der verschiedenen
Nutzungsgruppen Rechnung zu tragen. Zusétzlich sind benutzungspflichtige
Radwege oftmals aufgrund ihrer Qualitaten nicht gerechtfertigt oder objektiv
unsicherer. Aus der Defizitanalyse heraus sollte in den folgenden StraBen die
Benutzungspflicht Gberpriift und abgeordnet werden.

SiemensstraBe
Ehringer StraBe (nur in Fahrichtung Siiden)

ButtlarstraBe

Aufgrund der besonderen Gefahrenlage sollte die Aufhebung der Benutzungs-
pflicht auch auf innerdrtlichen 2-Richtungsradwegen entgegen der Fahrtrichtung
Uberprift werden. Dies betrifft vor allem die ButtlarstraBBe.

Anpassung der Radwegebeschilderung

Insofern Routenfihrungen angepasst werden (Umlegung oder nicht Bestandteil
des Zielnetzes), ist die Radwegebeschilderung entsprechend anzupassen.

Die genauen Standorte hangen auch von der Umsetzung der vorgeschlagenen
MaBnahmen ab und kénnen daher nicht benannt werden.

Ausnahmen bilden Anpassungen der Routenfiihrung, die unabhangig bestehen
kénnen. Hierzu zahlen:

Niederelsungen - Route nach Breuna: Routenfiihrung Uiber Steinweg und
Kirchweg anstatt Gber Notheldener StraBe und Zierenberger StraBBe

Nothfelden - Route nach Altenhasungen: Routenfiihrung Gber Am Unterweg
und Stumpfenweg anstatt Gber Niederelsunger und Oberelsunger StraBe
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Wenigenhasungen - Route nach Altenhasungen bzw. Oleimiihle: Routen-
fihrung tGber Hasunger StraBe und HeerstraBe und anschlieBend sidlich
der Erpe Uber Wirtschaftsweg zu Unter den Linden

Wenigenhasungen - Wolfhagen: Verlegung des R4 auf die Route Kassel-
Edersee (inkl. Routenanpassung, sobald der Radweg stdlich der Erpe her-
gestellt wurde)

Viesebeck - Route nach Gasterfeld: Routenfiihrung nach Gasterfeld tber
K 92 entfernen und Uber Engelbrechtzerfeld ausweisen

Wolfhagen Kernstadt - Fihrung in die Innenstadt: von Osten kommend Uber
LynkerstraBe und HerrmannstraBBe

R4 nach Zierenberg: Routenfihrung nordlich der L 3390 anstatt entlang der
L 3390

Kassel - Edersee Radweg bei Ippinghausen: Routenfiihrung Gber Berghof-
straBe anstatt iber B 251 in Richtung Angelerteiche (inkl. Ausbau)

7.1.3 Reduzierung der zulassigen Héochstgeschwindigkeit

MaBnahmen der Geschwindigkeitsreduzierung sind in der Radverkehrsplanung
haufig dann ein Mittel, wenn der vorhandene StraBenraum nicht ausreicht, um
notwendige Radverkehrsanlagen einzurichten oder anderenfalls ein Kom-
plettumbau Verbesserungen erzielen wiirde und damit ein schlechtes Nutzen-
Kosten-Verhéltnis entstiinde.

Geschwindigkeitsreduzierungen stellen in diesen Fallen objektive Verbesserun-
gen fiir den Radverkehr dar. Es ist erwiesen, dass geringere Geschwindigkeiten
i.d.R. zu geringerer Unfallschwere fuhren. Gleichzeitig kbnnen Unfélle aufgrund
von kirzeren Anhaltewegen ggf. sogar ganz vermieden werden.

Im Rahmen der Erarbeitung der MaBnahmenkonzeption werden auf Netzab-
schnitten der Stadt Wolfhagen Geschwindigkeitsreduzierungen vorgeschlagen.
Far welche Netzabschnitte konkret Geschwindigkeitsreduzierungen vorge-
schlagen werden, geht aus dem MaBnahmenkatalog und der Karte 9 hervor,
innerorts ist u.a. auf den HauptverkehrsstraBen Hans-Staden-Straf3e, Ritter-
straBe, Teichtor, ButtlarstraBe und der WorthstraBBe bzw- IppinghduserstraBe
sowie auf den StraBen LynkerstraB3e, BunsenstraBe und SiemensstraBe eine
Reduzierung vorgesehen. Auch innerhalb der Stadtteile sind Reduzierungen
vorgeschlagen.

An einigen StraBBen im Stadtgebiet muss der Radverkehr aktuell bei auBBerorts
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten von 70 oder 100 km/h im Mischverkehr
fahren. Unabhangig von der Kfz-Verkehrsbelastung ist zur Sicherung des
Radverkehrs langfristig der Bau einer Radverkehrsanlage notwendig. Eine



kurzfristige MaBnahme zur Teilsicherung des Radverkehrs kdnnte die Reduzie-
rung der Geschwindigkeit von Tempo-100 auf Tempo-70 bzw. Tempo 70- auf
Tempo-50 darstellen.

Die Ubersicht (iber die Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsreduzierung ist
der Karte 9 zu enthehmen.

7.1.4 Piktogrammketten

Zusétzlich zur Geschwindigkeitsreduzierung werden Abschnittsweise soge-
nannte Piktogrammketten empfohlen. Dabei handelt es sich um in gewissen
Abstanden (ca. alle 40m) auf der Fahrbahn markierte Fahrradpiktogramme. Sie
sollen zum einen die Aufmerksamkeit der Autofahrer erhdhen und das Be-
wusstsein dafiir schaffen, dass Fahrrader auf der StraBBe fahren dirfen. AuBBer-
dem steigern Piktogramme auf der Fahrbahn die subjektive Sicherheit der
Radfahrer. Besonders auf starker befahrenen Strafen kann so der Radverkehr
zusétzlich gesichert werden. Auf folgenden StraBen ist eine Piktogrammkette
vorgesehen:

Hans-Staden-Stral3e
Ippingh&user StraBe / WorthstraBe
KurflrstenstralBe (einseitig)

Schitzeberger StraBe (einseitig, verschiedene Abschnitte)

7.1.5 Beseitigen von Gefahrenstellen

Die Mangelanalyse hat verschiedene Gefahrenstellen im Stadtgebiet aufge-
zeigt. Haufig werden diese durch schlechte Sichtbeziehungen oder unglinstige
Radwegeende hervorgerufen. Zur Beseitigung der Gefahrenstellen kommen je
nach Situation verschiedene Lésungen in Betracht.

Muhlengasse

Die Mihlengasse verbindet die Innenstadt mit dem Mihlenwasser, dem Bruch-
weg bzw. der Ehringer StraBBe. Auf H6he der Hausnummer 3 gibt es eine Kurve,
die aufgrund der alten Stadtmauer nur schwer einsehbar ist (siehe Abbildung
20). Aufgrund der durch das Gefélle erhéhten Geschwindigkeiten sowie der
eingeschrankten Sichtbeziehungen wird eine Sicherung dieser Gefahrenstelle
durch das Aufbringen einer Markierung auf der Fahrbahn (Fahrradpiktogramm)
sowie das Aufstellen des Zeichens 138 vorgeschlagen. Ggf. sollte auch ein
Verkehrsspiegel installiert werden.
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® Abbildung 20: Gefahrenstelle mit Sichteinschrankung in Mihlengasse

‘EwsErs0ld

w/AN:JAN ralu~/4

® Niederelsungen - Zierenberger StraB3e / Kirchweg, abknickende Vorfahrt:

Die Kurve der Zierenberger StraBe entlang der abknickenden Vorfahrt ist
aufgrund der Bebauung und des engen Radius schlecht einsehbar. (siehe
Abbildung 22). Dazu kommt, dass groBBe Fahrzeuge (z.B. Busse) die aus
Richtung Zierenberg kommend um die Kurve fahren, diese im Gegenverkehr
schneiden. Es ist vorgesehen, diese Stelle durch eine Anpassung der Routen-
fihrung tber den Kirchweg zu entschéarfen (siehe Karte 8 und Kapitel 7.1.2).
Warnschilder sowie eine Mittelleitlinie kénnten ebenfalls helfen, auf Fahrradver-
kehr aufmerksam zu machen.

® Altenhasungen - Bahnunterflihrung:

Obwohl die Bahnunterfiihrung am Bahnhof Altenhasungen nicht fir den Rad-
verkehr freigegeben ist, bildet sie eine relevante Verbindung zwischen dem
Ortskern und dem Bahnsteig. Die Unterfiihrung ist nicht durch die enge Kurve
schlecht einsehbar, sondern zusétzlich befinden sich dort aktuell noch 2 Poller,
durch die es zu Stiirzen und Konflikten mit dem FuBverkehr kommen kann
(siehe Abbildung 22). Aus Sicht des Radverkehrskonzeptes sollten die Anzahl
der Poller auf einen reduziert werden sowie eine nach ERA vorgesehene
Markierung erfolgen (reflektierend und Bodenmarkierungen).



® Abbildung 21: Skizze - Anpassung Poller und Markierung Unterfihrung Bahnhof
Altenhasungen

@ Altenhasungen - HardtstraBe, Einmindung Beethovenstral3e

Durch eine LitfaBsaule kommt es an dieser Stelle zu mangelhaften Sichtbezie-
hungen. Das Entfernen der S&ule wird daher aus Griinden der Verkehrssicher-
heit empfohlen.

©® Abbildung 22: Gefahrenstelle Zierenberger StraBe in Niederelsungen (links),
Bahnunterfihrung Altenhasungen (rechts)

® Verbindung Briindersen — Wolfhagen: Am Graner Berg

Auf einem Wirtschaftsweg in der Nahe des Flugplatzes Wolfhagen kann es
durch hohe Geschwindigkeiten aufgrund des Gefalles in Kombination mit einer
Entwasserungsrinne quer zur Fahrbahn zu Stiirzen kommen. Hier sollte kurz-
fristig mit Warnschildern auf die Rinne aufmerksam gemacht werden und
langerfristig die Rinne mit einem Abdeckgitter versehen bzw. umgebaut werden.

® Kreisverkehr Kurflirstenstraf3e:

Kurz vor dem Kreisverkehr wird der Radverkehr entlang der Kurfiirstenstra3e
durch Rampen vom Seitenraum auf die Fahrbahn geflhrt. Vor allem die Flh-
rung in der Zufahrt KurfirstenstraBe Ost entspricht dabei nicht der standardmé-
Bigen Form. Dieses Defizit wurde in der Mangelkarte nicht aufgenommen, da es
eine gesicherte Fuhrung gibt, diese aber von der Norm abweicht. Es sollte
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beobachtet werden, ob es hier vermehrt zu Konflikten kommt und dann ggf.
gehandelt werden.

7.1.6 Beleuchtung

Wie in 4.1.5 dargestellt, tragt Beleuchtung von Radwegen ebenfalls zur Erhé-
hung des alltaglichen Nutzens bei.

Zum Erhalt bzw. der Steigerung der sozialen Sicherheit sollte auf allen Radwe-
gen - vor allem selbststandigen Radwegen - eine Uberpriifung der ortsfesten
Beleuchtung stattfinden und ggf. eingerichtet werden.

Insbesondere Schulwege und Berufsverkehre finden im Winterhalbjahr haufig
noch bei Dunkelheit statt, sodass diese davon profitieren. Zum Schutz der Natur
gibt es mittlerweile verschiedene Konzepte der Beleuchtung (z.B. Bewegungs-
melder oder kleine Wegstrahler mit kleinem Lichtkegel), die flr geringere
Lichtverschmutzung sorgen und das Radfahren zum Erlebnis werden lassen.

AuBerhalb der Kernstadt sind vor allem die Wegverbindungen zwischen den
Ortsteilen nicht beleuchtet. Hier sollte eine Priifung stattfinden, ob und wie die
Wege des Hauptnetzes, inkl. Unterfiihrungen beleuchtet werden kénnen.

In der Kernstadt gibt es ebenfalls Wegeverbindungen, fir die eine Beleuchtung
eine sinnvolle Ergénzung darstellt, z.B. MUhlengasse / Bruchweg und Wege im
Park nérdlich des Teguts.

7.1.7 Oberflachenerneuerung

In der 1. Online-Burgerbeteiligung wurde der Zustand der Wege in Wolfhagen
als zweitgréBtes Defizit angegeben. Die Bestandserhebung bestatigt die
Wahrnehmung der Bevdlkerung, dass sich viele Strecken in keinem guten
Zustand befinden. Aus diesem Grund sollte die Verbesserung des Oberflachen-
zustands sukzessive angegangen werden.

Vor allem land- und forstwirtschaftlich genutzte Wege bestehen haufig aus
Schotter oder aus einer wassergebundenen Decke, was diese Wege anfallig fur
witterungsbedingte Schaden (Schlagldécher, Rillen, Schmutz) macht und
Verschmutzungen der Kleidung mit sich bringt. Dadurch wird der Fahrkomfort
von Radfahrenden erheblich verringert.

Ein Asphaltieren dieser Wege wird daher, soweit naturschutzrechtlich méglich,
unbedingt empfohlen. Grunderwerb ist hierfir i.d.R. nur notwendig, wenn die
Breite der Wege unter 2,50m betréagt, wodurch das Asphaltieren kostengunsti-
ger umgesetzt werden kann als ein kompletter Neubau einer Radverkehrsanla-
ge. Die Breite der Wege sollte sich an der aktuellen Breite des Fahrweges
orientieren, mindestens jedoch 2,50m breit sein. Ist neben dem Radverkehr



auch von vermehrtem FuBverkehr auszugehen, sollte die Breite mind. 3,00m
betragen.

Vereinzelt weisen Wege und StraB3en, auf denen der Radverkehr auf der
Fahrbahn geflhrt wird, einen mangelhaften Zustand des Asphalts auf. Hier soll
gepruft werden, inwieweit eine Instandsetzung dieser Strecken umgesetzt
werden kann oder evtl. im Zuge von StraBenbauarbeiten durchgefiihrt werden
kann.

GleichermaBen sollte gepriift werden, inwieweit das Kopfsteinpflaster in der
Elmarshauser StraBe in Viesebeck ausgetauscht oder vom Zustand her (Nut-
zung flacher Pflastersteine) verbessert werden kann.

Die Handlungsbedarfe sind in Karte 10 dargestellt. Das Zielnetz ist entspre-
chend zu berlcksichtigen.

Die Oberflachenerneuerung (Asphaltierung) der Hauptrouten Altenhasungen-
Oleimuhle, Briindersen - Wolfhagen und Istha - Wolfhagen gehért zu den
vordringlichsten MaBnahmen dieser Kategorie. Die Verbindung zwischen der
HeerstraBe und Unter den Linden bei Altenhasungen herzustellen, ist ebenfalls
von héherer Bedeutung.

7.1.8 Radwegebau

Der Bau von Radwegen wird dort vorgeschlagen, wo Netzllicken geschlossen
werden missen oder sehr umwegige Flhrungen zugunsten von direkteren
Alltagswegen umgesetzt werden sollen.

Dies ist sehr haufig auf Verbindungen zwischen den Stadtteilen der Fall, was
wiederum bedeutet, das i.d.R. nicht die Stadt Wolfhagen der zustandige
Baulasttrdger und damit in der Verantwortung der Umsetzung der MaBnahmen
ist. Daher bedingt der Bau von Radwegen sehr haufig die Abstimmung mit
weiteren Akteuren.

Dies hat wiederum zur Folge, dass die im Radverkehrskonzept dargestellten
Vorschlage zum Radwegebau tlw. nicht abschlieBend sind. Insbesondere die
Lage des einzurichtenden Radwegs ist variabel. Ggf. kann ein Lickenschluss
auch Uber alternative Routen ermdglicht werden. Daher sind die Vorschlage
zum Radwegebau so zu betrachten, dass ein Radweg gebaut werden sollte,
jedoch der Bau nicht zwangslaufig an der dargestellten Stelle erfolgen muss. In
der Karte 9 wird dieser Umstand durch die lilafarbenen Pfeillinien dargestellt.

Eine konkretere Betrachtung zum Radwegebau erfolgt im Kapitel 7.3.
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7.1.9 Fahrradabstellanlagen

Die in Wolfhagen wahrend der Bestandsanalyse aufgenommenen Fahrradab-
stellanlagen variieren in ihrer Haufigkeit, ihrer Qualitat (z.B. Vorderradhalter)
und ihrem Zustand (teilweise beschéadigt / veraltet). Ziel der Stadt Wolfhagen
soll es sein, an geeigneten Standorten ein qualitatives, mdglichst einheitliches
Angebot zu schaffen.

Fahrradabstellanlagen im &ffentlichen Raum entlang der untersuchten Strecken
konnten an den Bahnhofen, bei Schulen, am Schwimmbad und vereinzelt in der
Innenstadt festgestellt werden. Abschlielbare Abstellanlagen (,Fahrradboxen®)
gibt es nur am Bahnhof Wolfhagen. Daneben existieren tberdachte Anlagen an
den Bahnhdéfen Wolfhagen und Altenhasungen. Am Wolfhager Rathaus gibt es
seit 2020 vier Ladestationen fur E-Bikes.

Im Mérz 2021 wurden (iber 100 neue Stellplatze fiir Fahrrader geschaffen.®
Diese werden vorrangig in den Zentren der Ortsteile wie z.B. an Dorfgemein-
schaftshausern, Dorf- und Sportplatzen, Gastehdusern oder Schwimmbadern
angebracht.

Seitens des Radverkehrskonzeptes wird vor allem in der Innenstadt Wolfhagen
Bedarf gesehen. Obwohl die Innenstadt eine stadtweite Bedeutung fiir den
Radverkehr besitzt, finden sich dort kaum Radabstellplatze. Besonders rund um
die Schitzeberger StraBe als HaupteinkaufsstralBe sollten daher Stellplatze
geschaffen werden. Dadurch kann zudem das ,wilde“ Abstellen von Fahrradern
vermieden und die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden (siehe 7.2.1)

Am Bahnhof in Altenhasungen gibt es eine geringe Anzahl iberdachter Fahr-
radabstellanlagen, die zum Zeitpunkt der Befahrung nicht benutzt worden. Um
die Attraktivitat zu steigern, sollte die Aufstellung von 2 bis 3 Fahrradboxen
gepruft werden. Je nach Auslastung ist auch die Erweiterung des Angebots an
Fahrradboxen am Bahnhof Wolfhagen in Betracht zu ziehen. Grundsétzlich
sollte daneben auch weitere lberdachte Radabstellanlagen angeboten werden.
Der konkrete Standort sowie die Art und Anzahl der benétigten Fahrradabstell-
anlagen ist zu prifen. Fir die steigende Anzahl an E-Bikes und Pedelecs
sollten zunehmend auch mehr Ladestationen an wichtigen Zielen des Radver-
kehrs errichtet werden, an denen von einem langeren Aufenthalt (>2 Stunden)
ausgegangen wird. Es bieten Standorte an Arbeitsstatten an.

An vorhandenen Radabstellanlagen sollte eine regelméaBige Uberpriifung
stattfinden (Zahlungen), ob die Anzahl der Radabstellpladtze dem Bedarf ent-

% Eine Ubersicht der Standorte der neu installierten Radabstellanlagen ist auf der

Webseite der Stadt Wolfhagen zu finden. https://www.wolfhagen.de/umwelt-
mobiltaet/mobil-in-

wolfhagen/Uebersicht neuer Radabstellanlagen Wolfhagen 20210331.pdf, letzter
Aufruf: 09.02.2022



https://www.wolfhagen.de/umwelt-mobiltaet/mobil-in-wolfhagen/Uebersicht_neuer_Radabstellanlagen_Wolfhagen_20210331.pdf
https://www.wolfhagen.de/umwelt-mobiltaet/mobil-in-wolfhagen/Uebersicht_neuer_Radabstellanlagen_Wolfhagen_20210331.pdf
https://www.wolfhagen.de/umwelt-mobiltaet/mobil-in-wolfhagen/Uebersicht_neuer_Radabstellanlagen_Wolfhagen_20210331.pdf

spricht. Hinweise auf weitere sinnvolle Standorte bieten Orte, an denen ver-
mehrt ,lose” abgestellte Fahrrader anzufinden sind.

Im nicht 6ffentlichen Raum finden sich an Einkaufsladen und Dienstleistern
(Béckerei, Supermarkt) vereinzelt Abstellanlagen. Zum Teil bieten értliche
Firmen bereits Fahrradabstellplatze an, diese Angebote sollten nach Méglich-
keit weiter ausdehnt werden (betriebliches Mobilitatsmanagement).

Weitere Hinweise zur Errichtung von Radabstellanlagen kénnen dem Leitfaden
Radabstellanlagen der AGNH Hessen entnommen werden. Dieser ist fir
hessische Kommunen bindend insofern keine eigenen Satzungen zur Fahr-
radabstellanlagen vorliegen.

7.1.10 Offnen von EinbahnstraBen

Die Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung ermég-
licht dem Radverkehr eine weitreichendere Nutzung des vorhandenen Stral3en-
netzes und reduziert Umwege und Zeitaufwande.

Die Anforderungen an die Freigabe von EinbahnstraBen sind in Kapitel 4
beschrieben. Eine Mindestbreite ist nur bei Linienbus- und starkem Lkw-
Verkehr festgelegt (3,50m). In allen anderen Fallen kann eine Freigabe erfol-
gen, insofern geniigend Ausweichmdglichkeiten vorhanden sind (z.B. Grund-
stlickseinfahrten, unbesetzte Parkplatze).

Die Erkenntnisse aus der Unfallforschung zur Freigabe von EinbahnstraBen®
deuten auf ein geringes Unfallniveau hin. Empfohlen werden die Einhaltung der
Vorgaben der VwV-StVO, entsprechende Beschilderung, Piktogramme und
Pfeilmarkierungen auf der Fahrbahn und ausreichend Sicht auf den Radverkehr
in Gegenrichtung.

Die Freigabe von EinbahnstraBen soll im gesamten Stadtgebiet unter MaBgabe
der Anforderungen der VwV-StVO geprift werden. Die Neuordnung von
Parkplatzen und die Umgestaltung von StraBenrdumen soll als Mdglichkeit in
Betracht gezogen werden.

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

richt Nr.52, Unfallforschung der Versicherer (UDV) - FahrradstraBen und gedffnete
EinbahnstraBen - Unfallforschung der Versicherer, Nr. 60,Berlin, 2016
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7.1.11 Sonstige (Bordsteinabsenkungen, Griinschnitt, Be-
leuchtung)

Bordabsenkungen / Niveaugleichheit

Das Absenken des Bordes an Stellen, wo vom Radweg auf die StraBBe gewech-
selt werden muss (z.B. Einmindungen, StraBenseite wechseln) und der
Ausgleich sonstiger Niveauunterschiede (Fugen an Briickeniibergéngen) kann
sich in mehreren Aspekten positiv auswirken:

Verbesserung des Fahrtkomforts (StoBfreiheit)
Verringerung von Sachschaden am Fahrrad

gesteigerte Sicherheit (Reduzierung von Stiirzen, Alleinunfallen)

Daher wird empfohlen entlang von im Seitenraum gefiihrten Radverkehrsanla-
gen und an Querungsstellen des Radverkehrs entsprechend stof3freie Bordab-
senkungen (0-Absenkung) vorzunehmen (im Einklang mit der Barrierefreiheit).
An Grundstlickszufahrten entlang von Hochbordradwegen sollte erst im Bereich
des Sicherheitstrennstreifens auf Fahrbahnniveau abgesenkt werden, um eine
niveaugleiche Passierbarkeit fir den Radverkehr zu ermdglichen.

Darlber hinaus wird empfohlen, im Zuge von BaumaBnahmen an StraBBen, die
Bordabsenkung entsprechend zu gestalten (bei vorhandener Radverkehrsfiih-
rung).

Abbildung 23: Beispiel fiir die Gestaltung von Bordabsenkungen an
Grundstiickszufahrten®’

0,76 m

Rampenstein  Radweg

Griunschnitt

Der Grinschnitt ist eine turnusméaBige Aufgabe, die gewahrleisten soll, dass
(Rad-)Verkehrswege nicht Uberwuchern und unbenutzbar werden. Damit ist der
Grinschnitt ein wichtiges Kriterium fiir den Fahrkomfort und das gesamte Netz.

Die Kartierung kann bei ,Sowieso-Fahrten® der zustandigen Stelle erfolgen oder
es werden regelmaBige Befahrungen durchgefinhrt.




Sicherung von Einmiindungen und Einfahrten

Werden Radverkehrsanlagen auf dem Hochbord gefuhrt, hat die Sicherung von
EinmUndungen und Einfahrten die héchste Prioritét, da insbesondere diese
Stellen Unfallschwerpunkte sein kénnen.

Oberste MaBnahme sollte die Sicherstellung von Sichtbeziehungen sein.
Daneben ist die Roteinfarbung und das Markieren von Piktogrammen und
Verbindung mit Beschilderungen sinnvoll und sollte umgesetzt werden.

Durch die Anpassung von Kurvenradien kann die Ein- und Ausfahrtsgeschwin-
digkeit reduziert werden, was ebenfalls zu einer Entspannung an diesen Stellen
beitragen kann.

7.2  Konkrete MaBnahmenvorschlage

Die in der Defizitanalyse identifizierten Mangel werden als Teil der MaBnah-
menkonzeption berlcksichtigt. Die Auffihrung der konkreten MaBnahmenvor-
schlage erfolgt im Wesentlichen in 3 Kategorien. Zunéchst wird Kernstadt
Wolfhagen betrachtet. Darauffolgend wird auf die konkreten MaBBnahmen in den
restlichen Stadtteilen eingegangen. Zum Schluss werden die MaBnahmen zum
Radwegeneu- und -ausbau beleuchtet, die die Stadtteile mit der Kernstadt
sowie die Stadtteile untereinander verbinden.

Primar wird dabei der Fokus auf MaBnahmen auf Strecken im Hauptnetz des
Zielnetzes gelegt, z.T. werden aber auch MaBnahmen im Nebennetz benannt.

Allgemeine MaBnahmen an einzelnen Abschnitten werden nicht gesondert
beschrieben (vgl. Kapitel 7.1). Sie sind gemeinsam mit allen MaBnahmen in
einem MaBnahmenkatalog zusammenfassend benannt und in der MaBnah-
menkarte dargestellt.

7.2.1 Kernstadt Wolfhagen

LynkerstraBBe

Die LynkerstraBe verlauft parallel zur B 450, an der es keine Radverkehrsanla-
gen gibt. Sie stellt damit eine gute, alternative Verbindung fir den Radverkehr
dar. Zusammen mit der Herrmannstraf3e kann auch ein kritischer Abschnitt der
Schitzeberger StraBe umfahren werden.

Zur Starkung der Verbindung wird vorgeschlagen, in der LynkerstraBe zwischen
BahnhofstraBe und Karlstra3e eine FahrradstraBe mit entsprechender Gestal-
tung einzurichten. Mindestens zwischen BahnhofstraBe und OfenbergstraBe
soll eine Beschréankung auf Anlieger erfolgen. Auf Héhe der OfenbergstraBe soll
ein stoBfreier Ubergang in Richtung B 450 angelegt werden, ggf. ist der Weg
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Radverkehrskonzept barrierefrei (mit Nullabsenkung) hergestellt werden. Der Knotenpunkt mit der
fur die Stadt OfenbergstraBe sollte rot eingefarbt werden. Um den unerwinschten Durch-
Wolfhagen gangsverkehr einzuddmmen, kénnte lber eine Gehwegvorstreckung im Kreu-

Februar 2022 zungsbereich nachgedacht werden (siehe Konzeptskizze).

Abbildung 24: Konzeptskizze LynkerstraBBe / OfenbergstraBe

Ofenbeigstiate

oSy 9

agoUsIEUA]

Aufgrund der Ziele im sidlichen Abschnitt der LynkerstraBe wird ab dem
Knotenpunkt Karlstra3e keine Fahrradstrae mehr vorgesehen. Stattdessen
soll Tempo 30 angeordnet werden.

Insofern eine Fahrbahnbreite von 7,50m vorliegt, soll in Erwagung gezogen
werden, zusatzlich beidseitig Schutzstreifen in der LynkerstraBe zu markieren
(zwischen KarlstraBe und SudetenstralBe).

KurfurstenstraBe (zwischen WorthstraBe und Hans-Staden-StraBe)

Die KurfirrstenstraBe wurde 2018 zwischen den Einmiindungen Worthstra3e
und Magdeburger Stral3e komplett saniert. Im Zuge dessen wurden auf diesem
Abschnitt vom Kfz-Verkehr getrennte Fiihrungen im Seitenraum realisiert. Auf
dem nérdlich daran angrenzenden Teilstlick der KurflrstenstraBe zwischen der
Einmiindung WorthstraBe und dem Knotenpunkt mit der Hans-Staden-StraBe
und WilhelmstraBe besitzt der Radverkehr jedoch derzeit keine bedarfsgerechte
FOhrung, noch dazu endet der gemeinsame Geh- und Radweg auf der Ostseite
der KurfUrstenstraBe in Fahrtrichtung Innenstadt unvermittelt nach der Einfahrt
zum Friedhof (siehe Abbildung 25).

78



@ Abbildung 25: Netzliicke in der Kurfiirstenstrae und mangelhaftes Radwegeende

Zur Verbesserung der Situation, insbesondere in Fahrtrichtung Innenstadt,
werden 2 Umgestaltungsvarianten vorgeschlagen.

Die erste Variante sieht die Verbreiterung des ostseitigen Gehwegs auf mind.
2,50m (besser 3,00m) vor, sodass der gemeinsame Geh- und Radweg bis zum
Knotenpunkt fortgeflihrt werden kann (siehe Abbildung 26). Der zur Verbreite-
rung notwendige Raum wird durch den Entfall des Rechtsabbiegestreifens
gewonnen.

In die Gegenrichtung, aus der Innenstadt kommend, wird eine Piktogrammkette
markiert, um den Radverkehr auf die Fahrbahn zu lenken. Fir die Anlage von
Schutzstreifen reichen die verbleibenden Flachen nicht aus, insbesondere
neben Parkstanden.

Die zweite Variante leitet den Radverkehr im Bereich der Bushaltestelle mit
einer Rampe auf die Fahrbahn. Von dort verlauft ein Schutzstreifen bis zum
Knotenpunkt, weswegen auch hier der Rechtsabbiegestreifen wegfallen muss.
Vor dem Knotenpunkt ist zusétzlich ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen mit
Vorbeifahrstreifen vorgesehen. Dieser bewirkt, dass der Radverkehr bei Rot an
wartenden Kfz vorbeifahren kann, um sich vor Ihnen aufzustellen und bei Grin
zuerst in den Kreuzungsbereich einzufahren.

In Fahrrichtung Worthstra3e soll zur Steigerung der subjektiven Sicherheit und
Akzeptanz des Radverkehrs auf der Fahrbahn erneuet eine Piktogrammkette
markiert werden.

Beide Varianten sehen zusatzlich die Verbesserung der Verbindung von der
Innenstadt Richtung Ippinghduser StraBBe vor. Hier soll mittels einer Rampe eine
direktere Flhrung zwischen Knotenpunkt und Wendehammer geschaffen
werden. Zudem muss in beiden Umbauvarianten der Knotenpunkt signaltech-
nisch neu geregelt werden, da u.a. der Kfz-Rechtsabbieger wegfallt.
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® Abbildung 26: Umgestaltung der KurfUrstenstraBBe: Variante 1 (Vorzugsvariante,
oben), Variante 2 (unten)

Wi e

Burgstrafle
- Bauliche Verbreitorung des Gehwegs auf min. 2,50m
- Beschilderung als gemeinsamer Geh- und Radweg (Z240)
- Wegfall Rechtsabbegestreifen
- In Gegenvichiung Markierung emer Plklogrammspur
Rampe tir Radverkehr, um direkle Verbindung aus
Hans-Staden-Stralie Richtung Norden (Innenstadt / Burgstralle) in
Richtung Stden (ippinghduser Straie) herzustellen Kurfurstenstrale

Ippinghiuser Siralle

Wilhel Be
Burgstralle H
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- Rampe von Gehweg- auf Fahrbahnniveau
- Einfarbung der Enfahr Friedhof

- Wegfall enes Parkplatzes wegen Bau Rampe

Hans-Stad Rampe fir Radverkehr, um direkte Verbindung aus
en-Siraie Richtung Norden (Innenstact / Burgstrafie) in /\
Richiung Siden (Ippingha Stralle) herzustell
Kurfirstensyrale
Ippinghauser Strafle



Schitzeberger StraBe (zwischen Landsberger StraBe und Wilhelm-
straBBe)

Far die Schiitzeberger StraBBe sind innerhalb der Kernstadt Wolfhagen ver-
schiedene MaBnahmen vorgesehen, die eine durchgangige Radverkehrsfih-
rung entlang der StraBe ermdglichen sollen.

Im Zielnetz werden auch alternative Routen benannt, die ebenfalls ausgebaut
werden sollen. Dennoch ist anzustreben, die StraBBe fiir den Radverkehr zu
verbessern, da dort diverse Ziele angebunden sind und Routen aus anderen
Stadtteilen anbinden, die einer Fortfihrung bedurfen.

Grundsatzlich gehen die folgenden MaBnahmenvorschlage davon aus, dass ein
bis zu Landsberger StraBBe ein Zweirichtungsradweg auf der Nordseite angelegt
wird.*

® Schitzeberger StraBe zwischen Landsberger StraBe und Bunsenstral3e

Davon ausgehend soll zunachst eine Querungshilfe (ggf. ein FuBganger-LSA)
auf Hohe der Landsberger StraBe eingerichtet werden, damit der Stadtauswar-
tige Verkehr, den Radweg erreichen kann. Stadteinwarts ist anschlieBend
vorgesehen, auf dem Teilstlick bis zur Bahnbriicke einen einseitigen Schutz-
streifen zu markieren, der in der Bahnunterfiihrung aufgrund der Platzverhalt-
nisse zu einer Piktogrammkette reduziert werden muss. In die Gegenrichtung
verbleibt kein Platz fir addquate Radverkehrsanlagen, weshalb die Fihrung im
Mischverkehr bestehen bleibt. Ggf. kann Tempo 30 geprift werden.

\Fiang VD e

Hinter der Bahnunterflihrung soll der vorhandene Parkstreifen genutzt werden,
um einen Radfahrstreifen in Fahrtrichtung Norden einzurichten, der bis zur
BunsenstraBe durchgezogen werden soll.

% Der Beginn des Radwegs liegt je nach letztendlicher Routenfiihrung auf Héhe der

Karosseriebaufirma (StichstraBe Schiitzebeger StraBe) oder bereits bei der
Oleimihle
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® Schitzeberger StraBe zwischen BunsenstraBe und HermannstralBe

Ab der BunsenstraBBe ist vorgesehen, den nordseitigen Gehweg auf 3,00m zu
verbreitern und den Radverkehr gemeinsam mit dem FuBverkehr bis zur
Kreuzung mit der B 450 im Seitenraum zu fUhren. Die Fortsetzung des Rad-
fahrstreifens ist aufgrund der geringen StraBenraumbreite zun&chst nicht
méglich. Um jedoch einen gesicherten Ubergang in den folgenden Abschnitt
stdlich des Knotenpunktes zu ermdglichen, gibt es im Kreuzungsbereich 2
Varianten der Radverkehrsfiihrung, die vom verfigbaren Raum abhangig sind.

Die Vorzugsvariante sieht vor, den Radverkehr vor der Kreuzung vom Seiten-
raum Uber eine gesicherte Rampe und einen kurzen Schutzstreifen mit vorge-
zogener Haltlinie wieder auf die Fahrbahn zu fihren, sodass auf der Fahrbahn
Uber die B 450 gequert und anschlieBend die Fahrt auf der Fahrbahn sidlich
des Knotenpunktes fortgesetzt werden kann. Der dargestellte Schnitt ist bei-
spielhaft fiir eine StraBenraumbreite im Nahbereich der Kreuzung von 15,25m.
Diese Breite steht voraussichtlich auch zur Verfigung. In Richtung Bahnhof
verschmalert sich der Schnitt zwar, ist aber voraussichtlich ausreichend, um in
den oben dargestellten Schnitt Gberzugehen. Voraussetzung ist der Entfall
eines Abbiegestreifens.

® Abbildung 27: MaBnahmenquerschnitt KP Schitzeberger StraBe / B 450 -
Radverkehrsflihrung am Knotenpunkt in der Zufahrt Schiitzeberger Stra3e Nord
Variante 1

=
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Abbildung 28: Gesamtskizze Radverkehrsflihrung Schiitzeberger Stral3e zwischen
BunsenstraBe und Tegut, Variante 1

e

Radfahrstreifen Schiitzeberger Stralle

Verlegung Hochbard

’ Bahnhofstraie

gemeinsamer Lynkerstralte

Geh- und Radweg

Querschnitt 2
13,00m

i
Radfurten Gber Schutzstreifen

Knotenpunkt
Querschnitt 3

16,00m \ /-

’
Schitzeberger Strate
Schutzstreifen

Variante 2 sieht vor, die Filhrung des Radverkehrs im Kreuzungsbereich im
Seitenraum zu belassen und Uber eine zweigeteilte Furt mit dem FuBverkehr
Uber die Kreuzung in Richtung Innenstadt zu filhren. Vom Seitenraum aus wird
eine sich gabelnde Furt markiert, die den Radverkehr zum einen auf den
Parkplatz Tegut lenkt und zum anderen auf die Fahrbahn. Der zur Verbreite-
rung notwenige Raum soll durch den Entfall des Abbiegestreifens gewonnen
werden.

In die Gegenrichtung (Bahnhof) wird ein Schutzstreifen markiert.

Siadlich der Kreuzung setzt sich der schmale StraBenraum fort, noch dazu fehlt
nordseitig der Gehweg entlang der Fahrbahn. Daraus ergibt sich der Vorschlag,
zwischen B 450 und HermannstraBe Tempo 30 anzuordnen und in Fahrtrich-
tung Innenstadt eine Piktogrammkette zu markieren. In die Fahrtrichtung
Bahnhof kann bei Entfall eines Abbiegestreifens ein 1,50m breiter Schutzstrei-
fen angelegt werden, der mit einer vorgezogenen Haltlinie und - idealerweise -
mit Vorlaufgriin Gber die Kreuzung geflhrt wird.

Schitzeberger StraBe zwischen HermannstraBe und WilhelmstraBe

Dieser Abschnitt bildet die direkte Verbindung zwischen der Innenstadt und
dem Bahnhof und ist damit eine wichtige Verbindung zweier bedeutsamer
Quellen und Ziele. Aktuell bedient die Schiitzeberger Stral3e als klassifizierte
LandesstraBe auf diesem Abschnitt hauptsachlich die Anforderungen des Kfz-
Verkehrs (breite Fahrbahn, Parkplatze) und vernachléssigt die der schwachen
Verkehrsteilnehmer (z.B. keine Radverkehrsfiihrung, nicht ausreichend breite
Gehwege) (siehe Abbildung 29).
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@ Abbildung 29: Schitzeberger StraBe im Bestand

Auf diesem Abschnitt der Schitzeberger StraBe wird eine Umgestaltung des
StraBenraums nach dem Prinzip der weichen Separation vorgeschlagen. Als
Vorzugsmafnahme soll hier ein sogenannter Shared-Space-Bereich entstehen,
in dem die harten Trennungen zwischen Fahrbahn und Seitenraum aufgehoben
werden, indem z.B. der gesamte StraBenquerschnitt auf einem Héhenniveau
liegt und nur die unterschiedliche Materialien eine weiche Trennung erfolgt.

Die verkehrliche sowie gestalterische Wirkung soll die Ziele des Shared-Space
unterstreichen, indem z.B. Fahrradabstellanlagen anstatt Kfz-Parkplatzen
eingerichtet werden oder die Fahrbahnbreite verringert wird, um mehr Platz im
Seitenraum zu schaffen. Wie der Shared-Space-Bereich konkret umgesetzt
werden kann, bedarf weiterfihrender Detailplanung. In Verbindung mit der
Umgestaltung steht auch eine Geschwindigkeitsreduzierung auf mind. 30 km/h.

Der Umstand, dass es sich um eine LandesstraBe handelt, spielt fir die Umge-
staltung keine Rolle, wie das Beispiel Rudersberg zeigt:

In der Gemeinde Rudersberg im Rems-Murr-Kreis wurde im Frihjahr 2015 die
Ortsdurchfahrt (LandesstraBe 1080) nach dem Shared-Space-Prinzip umgestal-
tet (siehe Abbildung 30). Das Projekt beim Deutschen Verkehrsplanungspreis
2016 den 2. Platz.*

©® Abbildung 30: Beispiel Ortsdurchfahrt Rudersberg (bei Stuttgart): Vor dem Umbau
(links), Nach dem Umbau (rechts)

* Quelle: https://ortsdurchfahrt-rudersberg.de/, Abrufdatum: 24.11.21



Der Duisburger Opernplatz inklusive der L78 wurde ebenfalls nach dem
Shared-Space-Prinzip gestaltet. Diese StraBBe wies zum Zeitpunkt der Umge-
staltung eine Verkehrsbelastung von ca. 20.000 Kfz/24h auf. Nach der Umge-
staltung sind weiterhin rund 14.000 Kfz/24h dort unterwegs.*

Alternativ zur Gestaltung nach dem Shared-Space-Prinzip ware eine Gestaltung
analog des Vorschlags zur KurflrstenstraBe méglich, bei der der Gehweg in
Fahrtrichtung Innenstadt verbreitert und zu einem gemeinsamen Geh-/ Radweg
angeordnet wird. In die Gegenrichtung wird mangels verfligbarer Breite eine
Piktogrammkette markiert.

Abbildung 31: Gesamtskizze alternative Radverkehrsflihrung Schiitzeberger Stral3e
zwischen Tegut und WilhelmstraBe

Piktogrammikette mit

Fahrrad-Pikotgrammen Schiitzeberger Strafte

Einfahrt Aldi / Tegut

gemeinsamer

Schutzstreif
Geh- und Radweg oTesreen

Absenkung Bordstein

Hermannstrale

Bismarckstrake

Piktogrammkette mit
Fahrrad-Pikotgrammen Querschnitt 1

11,00m

Schitzeberger Stralte

Schitzeberger StraBe (zwischen WilhelmstraBe und RitterstraB3e)

Auf diesem Abschnitt verlauft die Schiitzeberger StraBe durch die Innenstadt
Wolfhagens und dient gleichzeitig als die HaupteinkaufsstraB3e der Stadt. Diese
ist als verkehrsberuhigte StraBe beschildert, weswegen u.a. Schrittgeschwin-
digkeit gilt und nur auf ausgewiesenen Parkflachen geparkt werden darf. Durch
das Parken beidseits der StraBBe ist der StraBenraum fur FuB- und Radverkehr
sehr beengt. Die Wichtigkeit der Schitzeberger StraBBe auf diesem Abschnitt
spiegelt sich in der hohen Zieldichte in der Innenstadt wider (siehe Abbildung
32).

0 hitps:/netzwerk-sharedspace.de/beispiele/duisburg/, letzter Zugriff: Jan 2022
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Um kurzfristig Verbesserungen zu erzielen, wird vorgeschlagen, das Parkplatz-
angebot in der Schiitzeberger StraBe punktuell auszudinnen und die frei
werdenden Flachen fir Radabstellanlagen und Stadtmobiliar zu nutzen. Je
nach Standtort kann auch AuBengastronomie erméglicht werden oder ggf.
Begriinung stattfinden.

Langfristig wird die Einrichtung einer FuBBgéngerzone in der Schiitzeberger
StraBBe zwischen TriangelstraBe und MittelstraBen empfohlen. Im Zuge dessen
sollte auch eine Umgestaltung der Schiitzeberger Stral3e erfolgen, die dazu
dient das Stadtbild zu verschonern, die Aufenthaltsqualitat zu erhdhen (z.B.
durch Begriinung und AuBBengastronomie) und die Attraktivitat der Unterneh-
men vor Ort zu steigern und somit fir eine lebendige Innenstadt sorgt. Durch
den damit verbundenen Entfall von Parkplatzen und geénderte Verkehrsstro-
men ist die fur die Umsetzung ein gesondertes Verkehrskonzept fir die Innen-
stadt mit besonderem Fokus auf den Parkraum und die Verkehrsfiihrung
empfehlenswert. Dieses kdnnte Hinweise zur Bestandssituation sowie erforder-
liche MaBnahmen benennen (Anpassung der EinbahnstraBenfihrung, Park-
raumbilanzierung etc.).

® Abbildung 32: Innenstadt in Wolfhagen (Schiitzeberger StraBe), Innenstadt als
FuBgangerzone in Salzwedel (rechts)*'

\
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ButtlarstraBe

Die ButtlarstraB3e ist eine innerértliche KreisstraBe mit einseitigem, zu schma-
lem Zweirichtungsradweg auf einer fur alle Verkehrsteilnehmer wichtigen
Verbindung zu den Schulen. Die zur Verfliigung stehende Gesamtbreite der
StraBe ist nicht ausreichend, um ein addquates Angebot im Seitenraum zu
schaffen.

' Quelle: https://www.moz.de/lokales/strausberg/innenstadt-fussgaengerzone-statt-

sperrbaken-48925674.html; Abrufdatum: 17.11.2021



https://www.moz.de/lokales/strausberg/innenstadt-fussgaengerzone-statt-sperrbaken-48925674.html
https://www.moz.de/lokales/strausberg/innenstadt-fussgaengerzone-statt-sperrbaken-48925674.html

@ Abbildung 33: Zweirichtungsradweg in der ButtlarstraBBe

In Zusammenhang mit einer Anpassung am Knotenpunkt ButtlarstraBe /
Ippinghduser StraBe wird vorgeschlagen, die ButtlarstraBe als Einbahnstral3e in
Fahrtrichtung Siidosten anzuordnen und entgegen der Fahrtrichtung einen
1,50m breiten Schutzstreifen fiir den Radverkehr anzulegen. Der benutzungs-
pflichtige Geh-/Radweg soll als Gehweg und die zulassige Hochstgeschwindig-
keit mit 30 km/h angeordnet werden.

Insofern eine Umwidmung der StraBBe maoglich ist, soll die Einrichtung einer
FahrradstraBBe gepruft werden.

Knotenpunkt Ippinghéduser StraBe / ButtlarstraBBe

Dieser Knotenpunkt ist Teil der wichtigen Relation zwischen dem Wohngebiet
im Westen der Kernstadt und dem Schulzentrum. Flr Verkehrsteilnehmer mit
besonderem Schutzbedarf (Schulverkehr) muss daher eine geeignete Verbin-
dung (einfach, sicher, direkt) gegeben sein.

Aktuell gibt es an dem Knotenpunkt nur eine Mittelinsel, die den Anspriichen an
eine sichere Gestaltung nicht gentigt (zu schmal, nur tlw. baulich gesichert,
siehe Abbildung 34). Auf Seite des Schulzentrums kommt es an dieser Stelle zu
Sicht- und Querungsbehinderungen durch den ruhenden Kfz-Verkehr. Insbe-
sondere im Umfeld von Schulen sorgen nicht ausreichend gute Sichtbeziehun-
gen fir eine stark mangelhafte Verkehrssicherheit.
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® Abbildung 34: Querungsanlage (Mittelinsel) beim Knotenpunkt ButtlarstraBe /
Ippinghduser StraBe

Zur Verbesserung der Situation werden aufbauend auf der vorgeschlagenen
MaBnahme in der ButtlarstraBe (EinbahnstraBe bzw. FahrradstraB3e) verschie-
dene Lésungsansatze entworfen. In diesem Bericht wird jedoch nur ein Entwurf
vorgestellt, die Gbrigen Entwirfe sind im Anhang des Konzeptes als Skizzen
beigefugt.

Allen Entwirfen gleich ist die Idee, den Linksabbiegestreifen in der Ippinighdu-
ser StraBBe zu entfernen und den Raum fiir eine neue Mittelinsel zu nutzen.
Diese Grundidee kdnnte notfalls auch ohne Einrichtung einer Einbahnstra3e in
der ButtlarstraBBe erfolgen.

Folgende Gestaltung des Knotenpunktes wird vorgeschlagen: Auf der Slidseite
der ButtlarstraBe soll der Gehweg bis an die Kreuzung heran verlédngert und fir
den Radverkehr in beide Richtungen frei gegeben werden. Um von der Fahr-
bahn auf den Gehweg und visa versa zu wechseln, wird eine Nullabsenkung
des Bordes vorgenommen und in Fahrtrichtung Westen ab dieser Stelle ein
reiner Gehweg ausgewiesen. Der Verflechtungsbereich wird rot eingeféarbt und
durch Piktogramme gekennzeichnet. Auf der gegentiiberliegenden Seite wird
auch der Radverkehr von der nordseitigen Gehwegefiihrung auf die Fahrbahn
gefihrt.

Im Kreuzungsbereich wird zur Querung der Ippingh&user StraBe eine Mittelinsel
in Verldngerung des neu angelegten Gehwegs eingerichtet. Der notwenige
Raum wird durch den Entfall des Linksabbiegers gewonnen. Die Mittelinsel
sollte mindestens die MaBe 4,00x2,50m fir die Wartefldche haben, besser
waren 4,00mx 3,00m. Auf der Ostseite der Ippinghauser Stral3e sollte der
vorhandene Gehweg straBenbegleitende Gehweg auf mind. 3,00m ausgebaut
werden, damit der FuBB- und Radverkehr die Insel auch erreichen kénnen (siehe
Abbildung 35).

Die vorhandene Mittelinsel nérdlich der Zufahrt ButtlarstraBe sollte komplett
zurlickgebaut werden.
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Abbildung 35: Skizzen zum Umbau Knotenpunkt Ippinghduser StraBe / ButtlarstraBe Stadt Wolfhagen
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RitterstraBBe / Teichtor

Die StraBen Ritter StraBBe / Teichtor weist aktuell keine Radverkehrsfiihrung auf.
Neben der Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 wird auBerdem
vorgeschlagen, alternierende Schutzstreifen zu markieren. D.h. es sollen
Schutzstreifen jeweils auf der bergan verlaufenden Fahrbahnseite markiert
werden. Dies schafft einen Sicherheitsraum flir langsamen und unsicheren
Radverkehr bergauf. Bergab ist die Geschwindigkeitsdifferenz i.d.R. kleiner,
weshalb dort kein Angebot gebraucht wird. Uber dies reicht die verfligbare
Fahrbahnbreite nur flr einseitige Schutzstreifen aus. Der Schutzstreifen sollte
mindestens 1,50m breit sein (ohne Parkstreifen) und die Fahrbahn noch ca.

5,00m.

Knotenpunkt Ehringer StraBe / Apfeltrift / Mihlengasse

Der Knotenpunkt liegt auf der Radverkehrsverbindung zwischen dem Wohnge-
biet und der Innenstadt sowie dem Bahnhof. Die Einmindungen der Stral3en
Apfeltrift und Mahlengasse in die Ehringer Stral3e sind um ca. 60m leicht
versetzt und durch die Kurve schlecht einsehbar.
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® Abbildung 36: KP Apfeltrift / EhringerstraBBe / Miihlengasse im Bestand

Um den Fahrkomfort und die Verkehrssicherheit des Radverkehrs auf den
Relationen Apfeltrift — Innenstadt bzw. Apfeltrift — Mihlengasse/Bahnhof zu
erhdhen, soll zun&chst die Fahrbahn auf ca. 7,00m verbreitert werden, wozu
der vorhandene Griinstreifen genutzt werden kann. Dadurch wird auf diesem
Abschnitt die Markierung eines 1,50m breiten Schutzstreifens auf der dstlichen
StraBenseite (bergauf) ermdglicht. Damit wird die vorgeschlagene Radverkehrs-
fihrung in der RitterstraBe / TeichstraBe auch in diesem Abschnitt fortgesetzt.
AuBerdem ist der ostseitige Gehweg zu schmal, um fir den Radverkehr freige-
geben zu werden.

Auf Hoéhe der Einfahrt zu den Kleingéarten endet der Schutzstreifen und es kann
von der Fahrbahn links in die Apfetltrift eingebogen oder alternativ weiter in
Fahrrichtung Norden auf dem gemeinsamer Geh- und Radweg gefahren
werden.

In Fahrtrichtung Stden soll zunéchst die Benutzungspflicht des linksseitigen
Radwegs in Fahrtrichtung Stden aufgehoben werden, sodass der Radverkehr
auf der Fahrbahn bergab féhrt. Ab der Apfeltrift wird der westseitige Weg auf
min. 2,50m verbreitert und als Gehweg fir Radverkehr frei beschildert. Dieser
Weg soll dann als Aufstellstreifen fiir den Radverkehr fungieren, der in die
Muhlengasse abbiegen will, aber sich nicht sicher dabei fihlt, auf der Fahrbahn
abzubiegen.



® Abbildung 37: Planung Ehringen Stral3e

® Abbildung 38: Skizze Umgestaltung KP Apfeltrift / Ehringer StraBe / Mihlengasse

Ehringer Strale

- Fahrbahn auf ca. 7,00m verbreitern
- Bestehenden Weg auf min. 2,50m verbreitern

- Bordsteinabsenkung fiir Querung der Ehringer Stral Mihlengasse

Ehringer Stratie @

Umgestaltung von weiteren Knotenpunkten

® Knotenpunkt BunsenstraBe / SiemensstraBe

Aufgrund der abknickenden VorfahrtsstraBe in Kombination mit dem benut-
zungspflichtigen Radweg auf der Stidseite der BunsenstraBe kann es an

diesem Knotenpunkt zu Konflikten zwischen auf den Radweg abbiegenden
Radfahrern und aus der BunsenstraBBe abbiegendem Kfz-Verkehr kommen.

Hier soll die Benutzungspflicht des Radwegs aufgehoben und als Gehweg Rad
frei beschildert werden. Dadurch soll dem Radverkehr das Benutzungsrecht der

LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Stadt Wolfhagen
Radverkehrskonzept
fiir die Stadt
Wolfhagen

Februar 2022

91



LKgpArgus

Berlin - Hamburg - Kassel

Stadt Wolfhagen
Radverkehrskonzept
fiir die Stadt
Wolfhagen

Februar 2022

92

Fahrbahn signalisiert werden, womit der potentielle, geschilderte Konflikt
entfallt, insofern auf der Fahrbahn abgebogen wird.

@ Abbildung 39: Knotenpunkt BunsenstraBBe / SiemensstraBe Bestand (links), Skizze
zur Umgestaltung des Knotenpunkts (rechts)
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. 2 “ I 227NN
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Freigabe fur Radverkehr (21022-10)

Bunsenstralie



Knotenpunkt B450 / Magdeburger StraBBe

Der in der Magdeburger StraBe ansassige Baumarkt will auf die stliche Seite
der B450 auf Hohe der Einmiindung Magdeburger StraBe expandieren. Im
Zuge dessen muss der entsprechende Knotenpunkt B450 / Magdeburger
StraBe umgebaut werden. Dabei soll insbesondere auf die Erreichbarkeit des
Baumarkts fur den FuB3- und Radverkehr geachtet werden. Einen konkreten
Bebauungsplan gibt es noch nicht, es soll davon ausgegangen werden, dass
die Einfahrt zum Baumarkt an den Knotenpunkt anschlieft.

Ein Kreisverkehr kénnte als mégliche Umgestaltungsvariante dem FuB3- und
Radverkehr eine geeignete Fiihrung und Querungsmdglichkeiten geben, die
Geschwindigkeiten verringern, den Verkehrsfluss ordnen sowie die Verkehrssi-
cherheit erhéhen. Entlang der Magdeburger Stral3e ist zwischen Kreisverkehr
und KurfurstenstraBBe ein gemeinsamer Geh- und Radweg auf der Nordseite
vorgesehen. Dieser wird Uber eine Mittelinsel an der nérdlichen Kreisverkehrs-
zufahrt Richtung Baumarkt erweitert. Der Kreisverkehr wird mit einem Kreis-
durchmesser von 30,00m und entsprechender 8,00m Fahrbahnbreite ausge-
baut (siehe Abbildung 40). Die Skizze ist lediglich ein Vorschlag zum Umbau
des Knotenpunkts. Sobald konkretere Bauplane vorliegen, kann mit einer
detaillierteren Planung fur den Knotenpunkt begonnen werden.

Abbildung 40: Skizze zur Gestaltung eines Kreisverkehrsplatzes an der B 450 /
Magdeburger StraBe und eines Geh- und Radwegs in der Magdeburger StraBe
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7.2.2 Stadtteile Wolfhagen

Die Stadtteile (ausgenommen der Kernstadt) sind gekennzeichnet durch die
FOhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auch auf HauptstraBen. Oftmals ist
dies mit dem fehlenden Raum fir entsprechende Anlagen zu begrinden.

Daher wird in den Stadteilen haufig eine Geschwindigkeitsreduzierung als
Verbesserungsmdglichkeit vorgeschlagen. AuBBerdem werden hier und da neue
Routenflhrungen abseits der HauptstraBen angeregt (Viesebeck, Nothfelden,
Niederelsungen, Altenhasungen, Gasterfeld Pommernkaserne, Ippinghausen).

Die wenigen konkreteren EinzelmaBnahmen werden im Folgenden benannt.

Hasunger StraBBe

Die Hasunger StraBe zwischen Altenhasungen und Wenigenhasungen ist im
aktuellen Zustand eine klassifizierte Stra3e mit einer zulassigen Héchstge-
schwindigkeit von 100 km/h, im Innerortsbereich von Wenigenhasungen ist
Tempo 30 (siehe Abbildung 41). Trotz der Klassifizierung wird diese taglich von
nur ca. 330 Kfz befahren* und besitzt daher fiir den Kfz-Verkehr eine stark
untergeordnete Funktion. Die MaBnahmenkonzeption sieht vor, an dieser Stelle
innerorts eine FahrradstraBe einzurichten und nur noch Anliegerverkehre
zuzulassen. Neben der Verbesserung der Asphaltoberflache miissen zur
Umsetzung auch Verkehrsschilder ausgetauscht bzw. neu angebracht werden.
Der anschlieBende Streckenabschnitt auBerorts soll zu einer GemeindestralBe
mit eingeschranktem Verkehr (z.B. Landwirtschaft) umgewidmet werden. Die
FahrradstraBe kénnte dann auch auBerorts fortgesetzt werden.

Der hessische Radfernweg R4 soll nach Umwidmung auch Uber diese StraBe
geflhrt werden statt wie bisher tGber die K102 und Philippinenburg.

©® Abbildung 41: Hasunger StraBBe zwischen Altenhasungen und Wenigenhasungen

2 Quelle: https://mobil.hessen.de/interaktive-verkehrsmengenkarte, Abrufdatum:

25.11.21



https://mobil.hessen.de/interaktive-verkehrsmengenkarte

Nothfeldener StraBe zwischen Steinweg und Wirtschaftsweg

Die MaBnahme steht im Zusammenhang mit der Herstellung und Verlegung der
Radroute auf einen Wirtschaftsweg nordéstlich der Bebauung in Niederelsun-
gen.

Im genannten Abschnitt soll der nordseitige Gehweg auf 2,50m ausgebaut
werden und fir den Radverkehr in Fahrtrichtung Westen freigegeben werden.
An der Einmindung Steinweg und gegenlber der Einmindung Walmeweg soll
eine Bordabsenkung auf Null vorgenommen werden, damit der Radverkehr vom
Seitenraum auf die Fahrbahn fahren kann.

In der Nothfeldener StraBBe soll in diesem Abschnitt Tempo 30 angeordnet
werden.*

7.3 Neu-/ Ausbau von Radverkehrsanlage

Der Radwegebau wurde bereits in Kapitel 7.1.8 vorgestellt und ist im Wesentli-
chen in der Karte 10 (und Karte 9) ablesbar.

Die MaBnahmen zum Radwegebau werden in der Kernstadt sowie auBerorts
vorgeschlagen. Wahrend die MaBBnahmen in der Kernstadt eher konkret sind,
sind vor allem die Radwege auBerorts nicht immer abschlieBend verortet. Sie
sind stellvertretend fur die Notwendigkeit einer Verbindung zu sehen, die ggf.
aber auch auf alternativen Routen laufen kann. In den Stadtteilen (auBerhalb
der Kernstadt) sind die Handlungsspielrdume meist sehr beschrankt, weshalb
keine MaBnahmen zum Radwegebau benannt werden kénnen.

7.3.1 Kernstadt

Innerhalb der Kernstadt wird unterschieden in den Neubau zur Herstellung
neuer Wegeverbindungen (kein Weg vorhanden) und den Aus- oder Neubau
entlang bestehender Stra3en und Wege (SchlieBen von Netzliicken).

8 Verbleibt die Radverkehrsfuhrung komplett auf der Nothfeldener StraBe soll Tem-

po 30 ebenfalls auf der gesamten L&nge angeordnet werden.
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Innerhalb der Kernstadt ist der Radwegebau an den folgenden Strecken
vorgesehen:

® Neubau zur Herstellung neuer Wegeverbindungen (kein Weg vorhanden):

- Am Trankeweg - Schulgeldnde: Es wére ein direkte Verbindung vom

Trankeweg auf das Schulgelande (Weg zu den Radabstellanlagen) wiin-
schenswert, um nicht entlang der Ippingh&auser StraB3e zu fahren, wenn

man auf das Schulgeladnde mdchte.

Stadtpark Teichwiesen - LK Kassel AuBBenstelle: Eine direkte Anbindung
des Wohngebietes westlich der Teichwiesen durch den Stadtpark an Zu-
fahrt zum Landkreis Kassel AuBenstelle wiirde eine direkte, verkehrsar-
me Route in die Innenstadt ermdgliche. Noch dazu kann so die Hans-
Staden-StraBe umfahren werden, fiir die kaum Handlungsspielraum be-
steht.

® Aus- oder Neubau entlang bestehender StraBen und Wege (SchlieBen von
Netzllicken)

Magdeburger StraBe von Kurfiirstenstral3e bis B 450: Anlage eines ein-
seitigen Zweirichtungsradwegs auf der Westseite

Verbindung PlatanenstraBe Am Gdhrkenberg: vorhandenen Gehweg auf
mind. 2,50m ausbauen und fir den Radverkehr freigeben

Verbindung SiemensstraBBe - Schitzeberger StraBe (parallel B 450 zum
Tegut): vorhandenen Gehweg auf mind. 2,50m ausbauen und fir den
Radverkehr freigeben

Verbindung An der Ziegelei - BahnhofstraBe: Ausbau des bestehenden
Wegs auf mind. 2,50m



- Verbindung BahnhofstraBe - Schiitzeberger StraBe (entlang der Gleise):
der vorhandene Feldweg muss asphaltiert und auf mind. 2,50m ausge-
baut werden, besser 3,00m

- Schitzeberger StraBe vom Ortseingang bis Landsberger StraBe: Anlage
eines einseitigen Zweirichtungsradwegs auf der Nordseite (unabhangig
davon, wo die Verbindung zur Oleimihle gefiihrt wird, ist eine Radver-
kehrsanlage in der Schitzeberger StraBe notwendig. Der Beginn der An-
lage richtet sich jedoch nach der Fiihrung zur Oleimhle)

- Die MaBnahmen in der KurflrstenstraBe, Teichtor und Schiitzeberger
StraBe wurden im Zusammenhang mit konkreten MaBnahmen naher er-
lautert (siehe Kapitel 7.2.1)

7.3.2 AuBerorts

Die Stadtteile Wolfhagens befinden sich in 3 bis 7 km Entfernung zur Kernstadt
und sind entlang von topographisch bewegtem Gelande Uber Wirtschaftswege
sowie Kreis-, Landes- und Bundesstra3en angebunden. Entlang dieser klassifi-
zierten StraBen gibt es keine Radverkehrsanlagen.

Auch auf Verbindungen zwischen den einzelnen Stadtteilen erfolgt die Radver-
kehrsfiihrung im Mischverkehr, zum groBen Teil auf klassifizierten StraBen. Die
z.T. geringen Verkehrsmengen lassen diese FUhrung zwar zu, attraktiv ist sie
jedoch nicht.

Daher soll versucht werden, Liickenschliisse zwischen den Stadtteilen durch
Radwegeneu- und -ausbau zu beheben. Dies kann entweder direkt entlang der
StraBBen oder abseits Uber Feld- und Wirtschaftswege erfolgen, die entspre-
chend hergestellt werden miissen. Fir einige Verbindungen kann die Routen-
fihrung im Rahmen des Radverkehrskonzeptes nicht zuverlassig beantwortet
werden, da die finale Variante von weiteren Akteuren abhangt. Fir andere
Routen gibt es keine ersichtlichen Alternativen, weshalb diese relativ festgelegt
sind.

MaBnahmenvorschlage zum Radwegeneu- und -ausbau (ohne
Varianten):

Viesbeck - Gasterfeld: Radwegeneubau entlang der K 92 zwischen Engelb-
rechtszerfeld und Philippinendorf auf der Ostseite

Gasterfeld, Wegverbindung B 450 - WallstraBe: Ausbau des bestehenden
FuBwegs an der Béschung hinauf, idealerweise auf mind. 2,50m, um die
Durchfahrt fir den Radverkehr zu ermdglichen
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Wolfhagen - Pommernkaserne: Prifung Radwegeaus- und -neubau entlang
der Gleise sudlich der Pommernkaserne und Anschluss an bestehende
Wege, alternativ ggf. Anbindung Uber Im Stertz prifen

Niederelsungen - Ehringen: Radwegeneubau entlang der K11 (unwahr-
scheinlich, alternativ Geschwindigkeitsreduzierung)

Niederelsungen: Radwegeneubau zwischen bestehendem Radweg 8stlich
der L 3214 und einem auszubauendem Wirtschaftsweg norddstlich der Be-
bauung

Istha - Wenigenhasungen: Radwegeneubau entlang der L 3312 zwischen
Ortsausgang Istha und Wirtschaftsweg / Radweg nach Wenigenhasungen
auf der Ostseite

Istha - Wolfhagen: Radwegebau entlang der K 102 auf der Siidseite zwi-
schen Am kleinen Ofenberg und Ortseingang Wolfhagen

Ippinghausen - Freienhagen (Kassel-Edersee-Radweg), an den Anglertei-
chen: Radwegausbau der zu schmalen Trampelpfade hinter den Teichen
des Anglervereins in Richtung zum Langen Rod

Wolfhagen - Leckringhausen / Brindersen, Radwegebau entlang der L 3214
auf der Ostseite zwischen Am Trankeweg und Umspannwerk Wolfhagen

MaBnahmenvorschlage zum Radwegeneu- und -ausbau (mit Varian-
ten und Abhangigkeiten):

Im Folgenden werden die Verbindungen benannt, auf denen Radwege angelegt
werden sollen. Es erfolgt ein konkreter Vorschlag wie in der Karte 9 dargestellt,
daneben existieren alternative Routenflihrungen, auf denen ebenfalls der Aus-
oder Neubau von Radwegen notwendig ware und die ggf. anstatt des genann-
ten Vorschlags umgesetzt werden kénnten. Die méglichen Verbindungen
werden kurz beschrieben. Ferner kdnnen sie dem Netzkonzept (siehe Karte 8)
entnommen werden.

1. Wolfhagen - Oleimiihle:

Radwegeneubau entlang der L 3214 zwischen Landsberger Stra3e und
Oleim(hle auf der Nordwestseite

- Weitere MaBnahmen: Briicke Uber die Erpe, drei Querungsanlagen

alternative Verbindung von der Neue Muhle éstlich vorbei An der Oleimihle
Uber die Erpe, entlang der Sidseite der L 3214 (iber die neue Feuerwehr
und anschlieBend Uber die Gleise zum Bahnhof



- weitere MaBnahmen: Briicke Uber die Erpe

=== Hauptvorschlag
== Alternative

— Radwegebau unabhangig
von der Route

-+ Sonstige Alternative

Py

(C) OpenStreetMap-Mitwirkende
CCby SA2.0

2. Oleimiihle - Nothfelden:

Radwegeneubau entlang der L 3214 zwischen Oleimihle und Ortsausgang
Nothfelden auf der Westseite

alternative Verbindung vom Ortsausgang Uber die ehemalige LandesstralBe
(Weg zur Grillhiitte) weiter entlang der Ostseite der L 3214 bis zum Schit-
zeberg und dort dstlich vorbei zur Neuen Mihle (mit Varianten)

- weitere MaBnahme: ggf. Briicke Uber Erpe (bei Fiihrung nérdlich Neue
Muhle)

=== Hauptvorschlag Fame N
= Alternative 3
== Alternative, unterteilt
-+ Sonstige Alternative

an’ 5 (C) OpenStreetMap-Mitwirkende
2 CCbySA20
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3. Notfelden - Niederelsungen:

Radwegeneubau entlang der L 3214 zwischen Nothfelden und Nie-
derelsungen auf der Ostseite

Alternative Verbindung tber Feldwege (Teilstiick auch entlang L 3214)
Ostlich der L 3214 bis zum bestehenden Radwegeabschnitt dstlich L 3214

=== Hauptvorschlag

== Alternative

= = Alternative, unterteilt
-+ Sonstige Alternative

(C) OpenStreetMap-Mitwirkende
CCbySA2.0

4. Philippinenburg / -thal — Wolfhagen:
Bau eines Radwegs entlang der K102

Alternative Verbindung tiber Wirtschaftswege nérdlich der K 102 (siehe
Karte Radnetzdefinition)

alternativ bestehende Route Schitzeberger Hof zur Oleimihle und weiter
(siehe 1.)



5. Wenigenhasungen — Istha:

Ausbau vorhandener Wirtschaftswege, zusatzlich Bau eines Radwegs
entlang eines kurzen Teils der L3312

Alternative Verbindung entlang der K 100

6. Briindersen - Istha:

Nutzung bestehender Route tber Im Langen Grund, dazu Radwegeneubau
an der B 251 auf der Sidseite von Ortsausgang bis Im Langen Grund.

Alternative Verbindung (1) Uber Leimenkaute und dann auf Im Langen
Grund

Alternative Verbindung (2) nérdlich der B 251 und Wechsel auf Stdseite
Hoéhe Im Heimbach Gber auszubauende Wirtschaftswege

Alternative Verbindung (3) tber B 251, Radwegebau entlang der B 251

7. Briindersen - Altenstadt
Bau eines Radwegs entlang der K107 Vorzugsvariante,

alternativ umwegige Fihrung Uber Wirtschaftswege westlich der von Brin-
dersen

8. Briindersen - Ippinghausen:

Bau eines Radwegs entlang der gesamten Lange der B 251 zwischen
Briindersen und Ippinghausen

Alternative Verbindung (1) Gber ausgewiesene Route nach Altenstadt
(K 108) mit Radwegebau entlang der B 251 auf der Stdseite bis K 108 und
Uber Wirtschaftsweg westlich von Briindersen nach Briindersen

- Ggf. von K 108 Uber Wirtschaftsweg weiter zur K 107 und nach Briinder-
sen

Alternative Verbindung (2) Gber den R 4 in Richtung Altenstadt

Prifroute nordlich der B 251 Gber Wald Rauenstein

9. Ippinghausen — Altenstadt:

Bau eines Radwegs entlang der B 251 (bis zur Einmindung der K108) und
entlang der K108 bis zum Ortseingang Altenstadt

Alternative Verbindung Uber den R 4 in Richtung Altenstadt
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10. Leckringhausen - Wolfhagen:

Prifung Neubau Radweg auf dem R 4 entlang Ofensteinwasser bei Leck-
ringhausen

an 2 Stellen entlang der L3214 wird der Bau eines Radwegs empfohlen (u.a.
zur stdlichen Anbindung des Schulzentrums)

11. Viesebeck - Ehringen:
Bau eines Radwegs entlang der K 92

Alternative Verbindung uber Wirtschaftswege 6stlich von Viesebeck

Weitere MaBnahmen

Wenigenhasungen — Zierenberg / Burghasungen

Zwischen Wenigenhasungen und Zierenberg verlauft der hessische Radfern-
weg R4 Uber die L 3390 im Mischverkehr. Diese Fihrung wird aufgrund der
hohen Kfz-Geschwindigkeiten nicht empfohlen. Auf der Relation Wenigenha-
sungen — Zierenberg soll daher eine alternative Route gefunden und ausgebaut
werden, auf die der Radfernweg verlegt werden kann. Primar sind dafir Wirt-
schaftswege nérdlich der L 3390 vorgesehen. Fir eine bessere tberkommunale
Radverkehrsverbindung sollen zudem die Zierenberger Ortsteile Burghasungen
und Ehlen an den Radfernweg angebunden werden.

Der konkrete Verlauf der Verbindung und des Radfernwegs muss durch Ab-
stimmung der Verwaltungen Wolfhagen und Zierenberg erfolgen und Ubersteigt
den Umfang dieses Radverkehrskonzeptes.

7.4 Handlungsempfehlungen zur Umsetzung

Die in den vorherigen Kapiteln vorgeschlagenen MaBBnahmen zur Herstellung
des Zielnetzes Radverkehrs in Wolfhagen unterschieden sich in ihrem Nutzen
fir das Radnetz und ihrem Aufwand sehr. Die Umsetzung der MaBnahmen ist
allein aufgrund des finanziellen Aufwands nicht innerhalb kiirzester Zeit mdg-
lich. Dazu kommt weiterer Abstimmungsbedarf bei der Routenfihrung, welcher
ebenfalls Zeit beansprucht.

Um die Entwicklung des Radverkehrs in den n&chsten Jahren entsprechend der
Zielsetzung voranzubringen, ist es daher notwendig, die vorgeschlagenen
MaBnahmen zu priorisieren und so eine Umsetzungsreihenfolge zu empfehlen,
die stetige Verbesserungen hervorrufen.



Zur Priorisierung der MaBnahmen wird im Wesentlichen auf ein Kosten-Nutzen-
Verhaltnis abgestellt. Die Kosten werden dabei fir jede MaBnahme in einer
Grobkalkulation ausgewiesen und dem Sicherheits- und Komfortgewinn im
Radverkehr (Nutzen) gegenlbergestellt. Zuséatzlich flieBen die Bewertungen der
MaBnahmen durch die Bevdlkerung und das Nutzungspotential in die Bewer-
tung mit ein. Dieses richtet sich mangels Daten hauptsachlich nach der Ein-
wohnerzahl der Ortsteile.

7.4.1 Kosten

Fir die beschriebenen MaBBnahmen wird durch Kostenansétze liber Pauschal-
und Einheitspreise eine grobe Kostenkalkulation vorgenommen.

Die Kostenansatze sind aus vergleichbaren Bauprojekten aus anderen Stadten
und den dazu gehdrigen Kalkulationen entnommen.* Die z.T. kleinteiligen
Arbeitsaufwande werden weitestgehend zu Kategorien zusammengefasst. Die
Kostenkalkulation enthalt keine Kosten fiir evtl. notwendigen Grunderwerb,
AusgleichsmaBnahmen oder Personalkosten der Verwaltung.

Die Einheitspreise sind mit der Stadt abgestimmt und daraufhin angepasst. Die
folgenden Anséatze werden gewahlt:

4 Basierend auf einer Internetrecherche
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Radverkehrskonzept

fiir die Stadt Kostenan-

ur die Sta Kostenansatz satz (netto) | Bemerkung

Wolfhagen .

Kosten fur Markierungen,

Februar 2022 Beschilderung bereits im Preis
Neubau / Umbau im StraBenraum enthalten
Komplettumbau des StraBenquer- falls nur auf einseitig, dann die
schnitts beidseitig 240€/m? Halfte
Umbau des Seitenraums beidseitig falls nur auf einseitig, dann die
(Gehwege, Parkbuchten) 275€/m? Halfte

Neubau eines asphaltierten Radwegs 175€/m?

Ausbau vorhandener Wege aus

Schotter oder mit wassergebundener Ausbau mit Frostschutz — und
Oberflache 100€/m? Deckschicht
Fahrbahn asphaltieren 60€/m?

Umnutzung des StraBenraums

FahrradstraBe einrichten (inkl. kleinerer
baulicher MaBnahmen und Markierun-
gen) 8€/m?

Beschilderung

Geschwindigkeit auf einer StraBe
reduzieren (z.B. Tempo 30) 300€/Stk Preis pro Schild entlang StraBe

Sonst. Beschilderung (z.B. Z240, Z260) | 300€/Stk

Markierungen

Radfahr-/ Schutzstreifen 18€/m

Aufgeweiteter Radaufstellstreifen

(ARAS) 500€/Stk

Fahrradpiktogramm 85€/Stk Als Kette ca. alle 30 bis 40 m
Einfarbung (Einmiindung, Radweg) 70€/m?

Querungsanlagen

Einrichtung einer FuBganger- 22.000€/
Lichtsignalanlanlage Anlage

Anpassung an bestehenden Lichtsig- 4.000€/
nalanlagen (Signalprogramm) LSA Signalprogramm anpassen

104



Kostenan-
Kostenansatz satz (netto) | Bemerkung

10.000€/psc
Querungsanlage (bauliche Mittelinsel) | h

Sonstige Bauwerke

) Betonbriicke (keine holzkon-
Uberflhrung (Brickenbauwerk) 4.500€/m? | struktionen)

nur angesetzt wenn keiner der
bisher genannten Kostenansat-

Sonstige MaBnhahmen ze greift
500€/psch
3.000€/psch
EinmUndungen / Einfahrten sichern (mit
(Roteinfarbung, Beschilderung, Aufpflaste-
Piktogramm, ggf. Aufpflasterung) rung) Fir Einmindungen mit 6,5m

Auf Grundlage der Tabelle werden die Kostenaufwéande fir die einzelnen
MaBnahmen berechnet. Die MaBnahmen fir Beschilderungen werden als
notweniger Bestandteil der GesamtmaBnahme einkalkuliert. Wenn es sich um
MaBnahmen zum Austausch von Beschilderung handelt (z.B. Z 250 gegen

Z 260 oder veralteter Beschilderung) werden diese zusammenfassend kalku-
liert. Hier wird die Anzahl der zu ersetzenden Schilder nach Karte 10 zugrunde
gelegt.

Die grob kalkulierten Kosten der einzelnen MaBnahmen sind dem MaBnahmen-
katalog zu entnehmen.

Die Gesamtkosten bei Umsetzung aller vorgeschlagenen MaBnahmen betragt
rund 19,1 Mio. € (ohne Varianten). Davon nehmen der Ausbau vorhandener
Wirtschaftswege bzw. die Erneuerung von asphaltierten Wegen rund

14,1 Mio. € des Volumens ein. Weitere 11,7 Mio. € Kosten entstehen durch den
Neubau von Radverkehrsanlagen. Die kostenintensivsten EinzelmaBnahmen
sind die Herstellung der Verbindung Viesebeck - Ehringen sowie der Licken-
schluss zwischen Niederelsungen und Nothfelden. Die Anbindung Niederelsun-
gen bis nach Wolfhagen (iber Nothfelden und Oleimiihle) summiert sich
insgesamt auf grob 3,2 Mio. €.

Der Austausch veralteter oder beschrankender Beschilderung ist mit insgesamt
rund 22.000 € einkalkuliert.

Das Gesamtvolumen macht die Umsetzung aller MaBnahmen binnen kirzester
Zeit nahezu unméglich, weshalb der sinnvolle Einsatz der zu Verfligung ste-
henden Mittel umso wichtiger ist. Diese sollen so eingesetzt werden, dass
moglichst groBe Verbesserungen mit moglichst geringem Aufwand erreicht
werden.
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Daher erfolgt eine Priorisierung der MaBnahmen unter den Aspekten des
Potentials und des Nutzens im Vergleich zu dem Aufwand. Der Aufwand ist
dabei im Wesentlichen durch die Kosten definiert. In die Betrachtung einbezo-
gen wird der Aufwand durch Abstimmungen mit weiteren zu beteiligenden
Akteuren (z.B. Hessen Mobil).

7.4.2 Potential

Das Potential wird zum einen Uber die Bewertungen der Bevdlkerung der
einzelnen MaBnahmen in der Online-Beteiligung und zum anderen Gber die
Einwohner je Stadtteil ermittelt. Aufgrund der relativ geringen Beteiligung
einerseits und der relativ freien Ableitung von Potentialen tber die Bevdlkerung
kann das Potential bzw. die Bewertung jedoch nur grob abgeschéatzt werden.

Der Nutzen wird vor allem (ber die erreichbare Qualitéat durch Durchfihrung der
MaBnahme definiert.

Vorschlage der Bevélkerung aus der Onlinebeteiligung

Insgesamt nahmen an der 2. Runde der Online-Beteiligung zum Radverkehrs-
konzept 42 Personen teil, von denen die Mehrheit in der Kernstadt oder Wenig-
genhausen wohnt. Die am starksten vertretende Altersgruppe lag zwischen 45
und 65 Jahren.

Zunachst wurde um eine Einschatzung der allgemeinen gesamtstadtischen
MaBnahmen gebeten. Hierzu wurden 8 MaBnahmen zur Auswahl gestellt, die
jeweils von allen Teilnehmern bewertet wurden.

Die gréBte Zustimmung erhielt der Aus- und Neubau von Querungsanlagen
(38), gefolgt vom Radwegeaus- und Neubau sowie der Einrichtung von Radab-
stellanlagen (jeweils 36 Stimmen).

Die Ubrigen MaBnahmen erhielten jeweils 33 zustimmende Bewertungen.



©® Abbildung 42: Auswertung der 2. Beteiligungsrunde online, Dialog 1 - Allgemeine
MaBnahmen
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In Bezug auf die Routenfiihrung zwischen der Oleimiihle und der Kernstadt
Wolfhagen wurden verschiedenen Routen vorgestellt. Die meiste Flirsprache
erhielten die Routen stddstlich der L 3214 Uber die Feuerwehr und den Bahn-
hof (16 Stimmen) sowie die Route entlang der L 3214 (12 Stimmen).

Gefragt nach den konkreten MaBnahmen gab es insgesamt etwas weniger
Rickmeldungen (max. 23). Die Bewertung fiel wie folgt aus:

® Abbildung 43: Auswertung der 2. Beteiligungsrunde online, Dialog 2 - konkrete
MaBnahmen
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Unter den konkreten MaBnahmen wurde die Markierung von Schutzstreifen in
der RitterstraBBe / Teichtor mit 19 positiven Bewertungen am besten bewertet.
Jeweils 17 positive Stimmen entfielen auf die MaBnahmenvorschlédge in der
ButtlarstraBe und der KurfiirstenstraBe.

Die Umgestaltung der Schutzeberger StraBe zwischen HerrmannstraBe und
WilhelmstralB3e erhielt 15 positive Bewertungen, mit 8 negativen Bewertungen
wurden allerdings auch die meisten Stimmen gegen eine MaBBnahme abgege-
ben. Die FahrradstraBBe in der LynkerstraBe wird mit 13 zu 8 Stimmen ebenfalls
etwas kontroverser gesehen.

Bevolkerung in den Stadtteilen

Die Anzahl der Einwohner in den Stadtteilen setzt sich wie in der folgenden
Tabelle dargestellt zusammen. Fir die grobe Herleitung des Potentials wird
vereinfacht angenommen, dass der Modal Split im Radverkehr in jedem Stadt-
teil gleich ist.

Nach der Tabelle besitzt die Kernstadt das groBte Potential. Die Potentiale der
Stadtteile kdnnen sich jedoch akkumulieren, da sich Wege Uberlagern kénnen
(z.B. von Wenigenhausen nach Wolfhagen Gber Altenhasungen, z.T. auch
Niederelsungen). Aus diesem Grund erscheint die Anbindung von der Oleim{ih-
le nach Wolfhagen bereits besonders wichtig, aber auch dariiber hinaus die
Anbindung nach Niederelsungen.

Tabelle 5:Bevélkerungszahl Wolfhagen Abbildung 44: Potentiale auf einzelnen
nach Stadtteilen Strecken

Ca. Bev.-Anzahl

Stadtteil
Kernstadt Wolfhagen 8.070
Ippinghausen 1040 860
Niederelsungen 860
Istha 820
2350 /
Altenhasungen 700 j '
Briindersen 630 {500
Gasterfeld 580 = S 820+NK
1100
Wenigenhasungen 450 630+NK
Notfelden 340
Viesebeck 310
Philippinenburg /-thal 150 860 = Einwohnerzah /
Potential

. NK = Nachbarkommune

Leckringhausen 50



7.4.3 Nuizen

Der Nutzen wird Uber die erreichbare Qualitat fiir den Radverkehr durch die
Umsetzung der vorgeschlagenen MaBnahme abgeleitet. Sie dient der Ermitt-
lung eines Sicherheits- bzw. Komfortgewinns. Dies sind vor allem MaBnahmen
zur Beseitigung von Netzliicken oder auffalligen Unfallpunkten (in Kombi-
nation mit den Potentialen). Daran schlieBen sich MaBnahmen in StraBenrau-
men an, in denen Radverkehrsanlagen vorhanden, aber defizitar sind. An-
schlieBend folgen MaBnahmen an StraBenabschnitte mit ERA-konformen
Radverkehrsanlagen. In diesem Fallen sind haufiger punktuelle MaBnahmen
oder Komfortverbesserungen typisch. Die folgende Abbildung verdeutlicht die
Bewegungsrichtung entlang der X-Achse entsprechend der aktuellen Standards
in den betreffenden MaBnahmenabschnitten.

Vorliegender Standard im Abschnitt

> ERA- ERA- Unterhalb Netzliicke /
Standard Standard ERA-Standard unfallauffallig |
Nutzen geringer - > hoher Nutzen

Aus dem Zusammenspiel von Potential und Nutzen ergibt sich gemeinsam mit
den Kostenschatzungen die Prioritdtensetzung der MaBnahmen.

7.4.4 Prioritaten

Es erfolgt eine Priorisierung der vorgeschlagenen MaBnahmen in kurz-, mittel-
und langfristig umsetzbare MaBnahmen. In die Bewertung der Prioritat flieBen
die Uberlegungen zur Sicherheit, zum Komfortgewinn, dem Potential und den
Kosten bzw. der Eingriffsintensitat sowie des Abstimmungsaufwands mit ein.

Aus den Bewertungsfaktoren wird ein Schema entwickelt, in dem die MaBnah-
men je nach Bewertung den Prioritatsstufen zugeordnet werden kénnen.
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® Abbildung 45: Priorisierungsschema
hoch

Aufwand

gering . . ) hoch
Sicherheitsgewinn/

Komfortgewinn

Auf der X-Achse haben MaBnahmen, die der Steigerung der Verkehrssicherheit
im Radverkehr dienen oberste Prioritat.

Der Sicherheitsaspekt liberwiegt den Aspekt des Komfortgewinns (erst Sicher-
heit, dann Komfort).

Auf der Y-Achse geht die Bewertung der Kosten und Abstimmungsbedarfe mit
ein. Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes werden diese
Faktoren grob bewertet.

Die Einteilung erfolgt in Prioritétsstufen von 1 bis 3, mit
® 1 = kurzfristig (z.B. innerhalb der néchsten 4 Jahre)
® 2 =mittelfristig (z.B. 5 bis max. 10 Jahre)

® 3 = langfristig

Die folgenden Prioritaten werden abgeleitet. Die alternativen MaBnahmen sind
nicht Bestandteil der Prioritatensetzung und der angegeben Kosten. Ebenso
sind die alternativen Routen zur Herstellung von Wegeverbindungen nicht in der
untenstehenden Tabelle berlicksichtigt, da sich Kosten und Prioritaten sonst
doppeln wiirden. (In der MaBnahmentabelle sind diese MaBnahmen jedoch
auch mit Prioritadten und Kosten versehen).

Prioritat Qg%ihallhmen z;%srhenndet)
1 27 2,8 Mio. €
2 58 10,5 Mio. €
3 24 5,85 Mio. €




Zur Prioritat 2 gehdren auch gréBtenteils die MaBnahmen zur Oberflachensa-
nierung / Asphaltierung von Wirtschaftswegen. Diese machen 16 der 58
MaBnahmen aus und ergeben Kosten in Héhe von ca. 4,4 Mio. €. In Prioritat 3
widmen sich 13 von 24 MaBnahmen der Asphaltierung bzw. Instandsetzung
von Wirtschaftswegen mit 3,23 Mio. Volumen.

Die MaBnahmen zur Anpassung der Beschilderungen werden in der oben
genannten Tabelle unter Prioritat 1 bericksichtigt. Sie sind aufgrund des
geringen Aufwands und des i.d.R. guten Komfort- oder Sicherheitsgewinns als
kurz-bis mittelfristig umzusetzende MaBnahmen kategorisiert, sofern sie nicht
Teil einer konkreten MaBBnahme sind.

7.4.5 Empfehlung zur Umsetzung

Basierend auf den Prioritaten ist angezeigt, welche MaBnahmen dringlich sind
und kurzfristig umgesetzt werden sollen. Dennoch wird empfohlen, die Priorit&-
ten nicht als starres Konstrukt zu verfolgen, sondern als Orientierungshilfe und
unter Beachtung von Sowieso-MaBnahmen (Kanalbauarbeiten, Fahrbahnsanie-
rungen etc.) stets einen Abgleich mit dem MaBnahmenkatalog vorzunehmen.
Im Zuge dessen kdnnen evil. vorgesehene MalBBnahmen umgesetzt werden, da
hier der Aufwand relativ gering gehalten werden kann.

Auf den entwickelten Verbindungen zwischen den Stadtteilen fihrt die Unter-
schiedlichkeit der notwendigen MaBnahmen zur Umsetzung der Verbindungen
zu unterschiedlichen Prioritaten. In der Folge kann das Vorgehen nach den
Prioritaten zu Stlckwerk und Flickenteppichen flihren. Daher sollte versucht
werden, ungeachtet der Prioritaten, zunéchst jeweils die MaBnahmen an den
Verbindungen umzusetzen, die eine durchgangige Befahrbarkeit auf ERA-
Niveau herstellen. Aufgrund des héheren Radverkehrspotentials sollten NetzlG-
cken im kernstadtischen Netz vor denen umgesetzt werden, die in den Stadttei-
len liegen.

Aus der Potentialbetrachtung und der Birgerbeteiligung heraus hat sich die
Verbindung Oleimihle - Wolfhagen als eine der dringlichsten Routen heraus-
kristallisiert, weshalb die notwendigen MaBnahmen zur Herstellung der Route
(je nach Variante) vordringlich angegangen werden sollten.

AuBerdem soll eine bestandige Kommunikation und Information stattfinden und
die Offentlichkeit wann immer méglich und sinnvoll beteiligt werden, um das
Thema Radverkehr kontinuierlich in das Bewusstsein der Blrgerinnen und
Birger zu rufen (siehe dazu Kapitel 9).
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8 Foérdermoglichkeiten

Die Radverkehrsférderung ist in Bezug auf die Klimaschutzziele des Bundes ein
wichtiger Faktor und wird daher durch zahlreiche Férderprogramme unterstitzt.
Zur Unterstitzung der Kommunen bei der Férderung des Radverkehrs hat
sowohl der Bund als das Land Hessen verschiedene Férderprogramme ins
Leben gerufen, deren Spektrum von der Férderung baulicher MaBnahmen,
planerischer Leistungen bis hin zur Férderung von Offentlichkeitsarbeit eine
Vielzahl von Bereichen umfasst.

Die fur die in der MaBnahmenkonzeption benannten MaBnahmen relevanten
Forderprogramme werden im Folgenden kurz dargestellt.

Im MaBnahmenkatalog sind den MaBBnahmen jeweils die mdglichen Férderpro-
gramme zugeordnet, die zur Mittelbeantragung herangezogen werden kénnen.

8.1  Forderprogramme des Bundes

Im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative werden Férdergelder in
verschiedenen Forderprogrammen bereitgestellt. Allen Programmen gemein ist
der Anspruch an eine Minderung des CO,-Ausstof3es infolge der MaBnahme.

Kleinserienrichtlinie (NKI)

Foérdermittelgeber: Bund

Forderberechtigte: Private Unternehmen, Unternehmen mit kommunaler
Beteiligung, Kommunen (Stadte, Gemeinden, Landkrei-
se) und Zusammenschliisse, an denen ausschlieBlich
Kommunen beteiligt sind, Offentliche, gemeinniitzige
und religionsgemeinschaftliche Hochschulen, For-
schungseinrichtungen und Krankenhduser bzw. deren
Trager, rechtsféhige Vereine und Verbénde

Forderart: Foérderung

Forderquote: 25 % der férderfahigen Ausgaben oder Kosten werden
gefdérdert, jedoch maximal 2.500 Euro.

Forderzeitraum : 01. Mar. 2021 bis 29. Apr. 2024

Einreichungsfrist: jederzeit

Antragstellung bei: Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)
Foérdergegenstand: E-Lastenfahrréader sowie E-Lastenfahrradanhanger, die

serienmafig und fabrikneu sind, eine Nutzlast von min-
destens 120kg aufweisen und Transportméglichkeiten



Sonst. Anforderungen:

aufweisen, die unlésbar mit dem Fahrrad verbunden
sind und mehr Volumen aufnehmen kénnen als ein her-
kémmliches Fahrrad.

zwingende Férdervoraussetzung ist die Minderung und
Vermeidung klimaschéadlicher C02-Emissionen

Klimaschutz durch Radverkehr (NKI)

Fordermittelgeber:

Foérderberechtigte:

Forderart:
Férderquote:

Forderzeitraum:

Ansprechpartner:

Férdergegenstand:

Sonst. Anforderungen:

Bund

alle juristischen Personen des 6ffentlichen und privaten
Rechts. Fir kommunale Eigenbetriebe ohne eigene
Rechtspersdnlichkeit ist die jeweilige Kommune an-
tragsberechtigt.

Nicht antragsberechtigt sind Bundesléander und deren
Einrichtungen sowie landeseigene Gesellschaften

nicht rickzahlbarer Zuschuss
bis zu 75% (90% bei finanzschwachen Kommunen)

https://www.klimaschutz.de/de/foerderung/
foerderprogramme/klimaschutz-durch-
radverkehr

Zukunft - Umwelt - Gesellschaft gGmbH (ZUG)

MaBnahmenbiindel, also Kombinationen aus unter-
schiedlichen investiven EinzelmaBnahmen, die in der
Summe ein erhdhtes Radverkehrsaufkommen generie-
ren und Birger*innen zum Fahrradfahren animieren.
Ein solches Blindel kann etwa der Ausbau von Fahr-
radachsen in Kombination z.B. mit Fahrradabstellanla-
gen, Lade- und Reparaturstationen sein. EinzelmaB-
nahmen sind nicht zuwendungsfahig.

zwingende Foérdervoraussetzung ist die Minderung und
Vermeidung klimaschéadlicher C02-Emissionen

Link: https://www.klimaschutz.de/de/foerderung/foerderprogramme/klimaschutz-

durch-radverkehr
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Stadt Wolfhagen Wegweisende Modellprojekte im kommunalen Klimaschutz (NKI)
Radverkehrskonzept . .

fiir die Stadt Foérdermittelgeber: Bund

Wolfhagen Foérderberechtigte: Kommunen (Stadte, Gemeinden und Landkreise) und

Zusammenschlisse von Kommunen sowie Betriebe,
Unternehmen und sonstige Einrichtungen mit mindes-
tens 25 Prozent kommunaler Beteiligung

Februar 2022

Forderart: Anteilsfinanzierung

Forderquote: bis zu 70% (80% flr Antrage bis 31.12.2022)
Forderzeitraum: 01. Sep. 2021 bis 30. Jun. 2024
Einreichungsfrist: 01. Mar. 2022 bis 30. Apr. 2022

01. Sep. 2022 bis 31. Okt. 2022
01. Méar. 2023 bis 30. Apr. 2023
01. Sep. 2023 bis 31. Okt. 2023
01. Méar. 2024 bis 30. Apr. 2024
01. Sep. 2024 bis 31. Okt. 2024

Ansprechpartner: Zukunft - Umwelt - Gesellschaft gGmbH (ZUG)

Foérdergegenstand: MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbunds, keine
Foérderung von MaBnahmen aus dem Bereich Elektro-
mobilitdt und des Radverkehrs, die bereits in anderen
Forderprogrammen der Bundesregierung zuwendungs-
fahig sind

Sonst. Anforderungen: zwingende Férdervoraussetzung ist die Minderung und
Vermeidung klimasché&dlicher C02-Emissionen

Link:https://www.klimaschutz.de/sites/default/files/mediathek/dokumente/Fo%C
C%~88rderquotentabelle_novellierte_ Kommunalrichtlinie_2022_2027_barrierefre
i.pdf

Kommunalrichtlinie (NKI)

Fordermittelgeber: Bund
Forderberechtigte: Kommunen, kommunale Unternehmen und Hochschu-
len
Forderart: Forderung
Foérderquote: https://www.klimaschutz.de/sites/default/files/media-
https://www.klimaschutz.de/sites/default/files/m
edia-
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thek/dokumente/Fo%CC%88rderquotentabelle_novellie Stadt Wolfhagen
rte_ Kommunalrichtlinie_2022_2027_barrierefrei.pdf Radverkehrskonzept
. _ fir die Stadt
Forderzeitraum: 01. Jan. 2022 bis 31. Dez. 2027
Wolfhagen
Einreichungsfrist: 01. Jan. 2022 bis 31. Dez. 2027 Februar 2022
Ansprechpartner: Zukunft - Umwelt - Gesellschaft gGmbH (ZUG)
Fordergegenstand: InfrastrukturmaBnahmen flr den flieBenden
Radverkehr:

- Errichtung neuer Radwege: Fahrradwege, FahrradstraBen, Radschnell-
wege

- Erganzung vorhandener Radwegenetze (Liickenschluss): Radfahrstrei-
fen, Schutzstreifen, FahrradstraBBen, baulich angelegte Radwege

- Umgestaltung bestehender Radverkehrswege fir ein erhéhtes Radver-
kehrsaufkommen

- Umgestaltung von Knotenpunkten (z. B. durch Signalisierung) zur Erhé-
hung der Sicherheit und des Verkehrsflusses des Radverkehrs

- Einrichtung von Wegweisungssystemen
InfrastrukturmafBnahmen fir den ruhenden Radverkehr:

- Errichtung und Einrichtung von diebstahl- und witterungsgeschiitzten
Fahrradparkhauser sowie Abstellplatzen in Kfz-Parkbauten mit mindes-
tens 70 Fahrradstellplatzen

- Errichtung von frei zugénglichen Fahrradabstellanlagen an 6ffentlichen
Einrichtungen oder an Verkniipfungspunkten zum 6éffentlichen Nahver-
kehr (siehe auch Bike+Ride-Offensive,
https://www.klimaschutz.de/de/foerderung/foerderprogramme/kommunalri
chtlinie/bikeride-offensive-2022)

- Fahrradabstellanlagen als Teil verkehrsmittelibergreifende Mobilitatssta-
tionen

Technische MaBnahmen zur Verbesserung des
Radverkehrs:

- Hocheffiziente Beleuchtung fiir bestehende oder geférderte Radwege

- technische MalRnahmen zur Einfiihrung von ,griinen Wellen® fir den Rad-
und FuBverkehr an Ampeln

Sonst. Anforderungen: zwingende Férdervoraussetzung ist die Minderung und
Vermeidung klimaschéadlicher C02-Emissionen
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Link:https://www.klimaschutz.de/sites/default/files/mediathek/dokumente/Fo%C
C%~88rderquotentabelle_novellierte_ Kommunalrichtlinie_2022_2027_barrierefre

i.pdf

Férderung von Modellvorhaben des Radverkehrs (investiv)

Foérdermittelgeber:

Forderberechtigte:

Forderart:

Forderquote:

Forderzeitraum:
Foérderung besteht bis:

Einreichungsfrist:

Antragstellung bei:

Foérdergegenstand:

Sonst. Anforderungen:

Bund (BMDV)

alle juristischen Personen des 6ffentlichen und privaten
Rechts

nicht rlickzahlbarer Zuschuss

bis 75 % der zuwendungsfahigen Gesamtausgaben (bis
90% bei finanzschwachen Kommunen)

nicht definiert
31.12.2026

jahrliche Projektaufrufe auf den Internetseiten des
Bundesamtes fir Giterverkehr mit Stichtagen; Antrage
auch auB3erhalb der Projektaufrufe mdglich

Bundesamt fir Guterverkehr (BAG)

innovative, modellhafte Hoch- und TiefbaumaBnahmen
(z.B.: Fahrradbriicken, Kreuzungslésungen); investive
Vorhaben im Bereich des Radverkehrs, die einen Bei-
trag zur Verbesserung der Verhaltnisse fiir den Radver-
kehr leisten (z. B. richtungsweisende Infrastruktur)
und/oder die nachhaltige Mobilitat durch Radverkehr si-
chern

Vorhaben sollen Ergebnisse erbringen, die
reprasentativen Aufschluss lber die zu untersuchenden
Fragestellungen geben und eine zu erwartende Uber-
tragbarkeit der Ergebnisse auf vergleichbare Falle lie-
fern

Links: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/foerderung-innovative-
projekte-radverkehr.pdf?__blob=publicationFile



Finanzierung von Radwegen im Zuge von BundesstraBBen

Fordermittelgeber: Bund (Verteilung Uber die Lander und StraBenbaube-

hérden im Auftrag des Bundes)

Forderberechtigte: nicht definiert
Forderart: Finanzierung
Férderquote: nicht definiert
Forderzeitraum: nicht definiert
Einreichungsfrist: nicht definiert
Fordergegenstand: Radwege an BundesstraB3en in der Baulast des Bundes

bei Neu-, Um- und AusbaumaBnahmen

innerorts: Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraBen, Projektbestand-
teil StraBenbau

innerorts: Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraBBen, eigenstandig
(Nachrtstung)

innerorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfiinrungen eigensténdig
auBerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen, Projektbestandteil
auBerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen, eigenstandig
folgende RadverkehrsmaBnahmen mit deutlichen Einschréankungen:
innerorts: punktuelle VerkehrssicherheitsmalBnahmen

innerorts: Bestandsverbesserungen

innerorts: Betrieb/Unterhaltung

auBerorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen eigenstandig

auBerorts: Bestandsverbesserungen

Sonst Anforderungen:

Realisierung erfolgt nach den vom Land festgelegten Dringlichkeiten,
Kommunen kénnen Gber "Kommunales Interessenmodell (KIM)" mittels Vor-
finanzierung einzelne MaBnahmen vorziehen

Link: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/hessen/radwege-
bundesfernstrassen
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Stadtebauférderung

Hinter der Stédtebauférderung versammeln sich weitere Férderprogramme, die
je nach Férdergebiet und Férderzielsetzung aus dem Bereich der stadtebauli-
chen Entwicklung in Anspruch genommen werden kénnen.

Hierzu ist die Aufnahme in eines der Stadtebauférderprogramme notwendig.

Neben den Férderprogrammen fir investive MaBnahmen wird aktuell die neue
Fassung der Férderrichtlinie fir nicht investive MaBnahmen zur Umsetzung der
NRVP 3.0 aufgelegt. Damit wird die Férderung von Konzepten verschiedenster
Art geférdert (z.B. Innenstadtkonzept, Konzept fiir E-Bike- Stationen etc.)

8.2 Forderprogramme des Landes Hessen

Férderung der Nahmobilitat

Fordermittelgeber: AGNH / Land Hessen

Rechtsgrundlage: Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung der
Nahmobilitat, vom 16.03.2021, (StAnz. 2021, S. 477)

Forderberechtigte: Gemeinden, Gemeindeverbidnde und Zweckverbande;
Verkehrs- und Verkehrsinfrastrukturunternehmen

Forderart: Forderung

Forderquote: in der Regel 70%

Forderzeitraum: bis 31.12.2028

Einreichungsfrist: nicht definiert

Antragstellung bei: Hessen Mobil

Foérdergegenstand: Folgende RadverkehrsmafBnahmen:

- Netzplanungen
- Wegweisungsplanungen

- innerorts: Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraBen, Projektbestand-
teil StraBenbau

- innerorts: Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraBBen, eigenstandig
(Nachristung)

- innerorts: MaBnahmen an NebenstraBen (FahrradstraBen u.a.)
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- innerorts: selbstédndige Radwege Stadt Wolfhagen

, i W , Proickibestandteil Radverkehrskonzept
- innerorts: Wegweisung, Projektbestandtei fiir die Stadit
- innerorts: Wegweisung, eigenstandig Wolfhagen
- innerorts: punktuelle VerkehrssicherheitsmaBnahmen Februar 2022

- innerorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen eigenstandig

- auBerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen, Projektbestandteil
- auBerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen, eigenstandig
- auBerorts: Selbstandige Radwege

- auBerorts: Radwanderwege

- auBerorts: Rastplatze

- auBerorts: Wegweisung, Projektbestandteil

- auBerorts: Wegweisung, eigenstandig

- auBerorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen eigenstandig

- auBerorts: Umnutzung von Bahntrassen

- B+R an Bahnhdfen / Haltepunkten

- B+R an sonstigen Ubergangsstellen / Haltestellen

- Errichtung von Fahrradstationen

- Abstellanlagen (nicht B+R), Projektbestandteil

- Abstellanlagen (nicht B+R), eigenstandig

- Offentlichkeitsarbeit fiir den Alltagsradverkehr

- Offentlichkeitsarbeit fiir den Radtourismus

- Mobilitaitsmanagement

- Verkehrssicherheitsarbeit

Sonst. Anforderungen:

Mittel kdnnen auch zur Kofinanzierung eingesetzt werden

Link: https://www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uploads/2021/04/2021-03-
16_RL_Nahmobilitaet_Veroeffentlichung.pdf
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Sonderprogramm Stadt und Land (Aufnahmeantrag notwendig)

Fordermittelgeber:

Forderberechtigte:

Forderart:

Foérderquote:

Foérderzeitraum:
Einreichungsfrist:

Antragstellung bei:

Foérdergegenstand:

Sonst. Anforderungen:

Bund (Verteilung Uber die L&nder, Antragstellung beim
Land)

Landkreise, Stadte und Gemeinden sowie Zweckver-
béande

nicht riickzahlbarer Zuschuss

bis 75 % der zuwendungsfahigen Gesamtausgaben (bis
90% bei finanzschwachen Kommunen)

nicht definiert
nicht definiert

Kompetenzcenter Verkehrsinfrastrukturférderung Nord
(FD VIF Nord: E-Mail: VIFNord@mobil.hessen.de)

Der Neu-, Um- und Ausbau flachendeckender, még-
lichst getrennter und sicherer Radverkehrsnetze,
eigensténdige Radwege,

FahrradstraBBen,

Radwegebriicken oder -unterfiihrungen (inkl. Beleuch-
tung und Wegweisung),

Abstellanlagen und Fahrradparkhausern,

MaRnahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses fur
den Radverkehr wie getrennte Ampelphasen (Griinpha-
sen),

die Erstellung von erforderlichen Radverkehrskonzep-
ten zur Verknipfung der einzelnen Verkehrstrager und
Lastenradverkehr.

Alle MaBnahmen missen den Qualitatsstandards und
Musterldsungen des Landes Hessen entsprechen

Links: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/foerderung-innovative-
projekte-radverkehr.pdf?__blob=publicationFile

Verkehrsinfrastrukturférderung nach Entflechtungsgesetz

Férdermittelgeber:

Forderberechtigte:

Forderart:

Forderquote:

Land Hessen

Gemeinden und Gemeindeverbande, Landkreis Ver-
kehrsunternehmen, Aufgabentrager des OPNV

Forderung

bis zu 75%



Forderzeitraum: nicht definiert
Einreichungsfrist: 31. Mé&rz des Vorjahres
Antragstellung bei: Hessen Mobil
Foérdergegenstand: RadverkehrsmaBnahmen:

die SchlieBung von Netzliicken im Rad-Hauptnetz Hessen sowie den re-
gionalen und lokalen Radnetzen sowie den europaischen, nationalen und
hessischen touristischen Radfernwegen,

die Erganzung des Radnetzes durch Raddirekt- und Radschnellverbin-
dungen in Relationen mit besonders hohem Pendlerpotenzialen,

die Schaffung von diebstahlsicheren Abstellmdglichkeiten,
die Schaffung einer einheitlichen Wegweisung,

die Beseitigung von Defiziten gegeniiber den durch das fur Verkehr zu-
standige Ministerium definierten Qualitatsstandards

die Beseitigung von Defiziten der Verkehrssicherheit und
die Erreichung der Barrierefreiheit

Fahrradverleihstationen

Sonst. Anforderungen: Aufnahme in Programm erforderlich

Link:

https://mobil.hessen.de/sites/mobil.hessen.deffiles/Richtlinie%20zum%20Mobilit
%C3%A4tsf%C3%B6rdergesetz%20-
%209%C3%BCltig%20ab%2027.04.2021_0.pdf

Foérderung der Beleuchtung von wichtigen Schulrouten auBerorts

Forderberechtigte: Landkreise, Stadte und Gemeinden

Forderart: Mittel im Rahmen der Férderung der Nahmobilitat

Sonst. Anforderungen Baulast liegt bei den Kommunen, an Bundes und

LandesstraBen Uber Gestattungsvertrage zu regeln

Ansprechpartner: Verkehrsinfrastrukturférderung Hessen Mobil

Voraussetzung: auf der Route muss der nachste Schulstandort in 7,5 Kilome-
tern Entfernung zu erreichen sein. Das entspricht bei einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 15 km/h ca. 30 Minuten Schulweg mit dem Rad.
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Auf der Route muss ein Potenzial von mindestens 30 Fahrten in der Spitzen-
stunde bzw. 30 Personen in der Spitzenstunde bei kombinierten Fuf3- und
Radwegen zu erwarten sein.

Finanzierung von Radwegen im Zuge von LandesstraBBen (Sanie-
rungsoffensive 2022)

Siehe folgendes

Radwege an LandesstraBen nach Hessischem StraBengesetz
(HStrG)

Fordermittelgeber: Land Hessen

Rechtsgrundlage: Hessisches StraBengesetz (HStrG) in der Fassung vom
8. Juni 2003 (GVBI. Il 60-6), zuletzt gedndert 28. Mai
2018 (GVBI. S. 198) / Landeshaushalt, Kapitel 07

Forderberechtigte: nicht definiert
Forderart: Finanzierung
Foérderquote: nicht definiert
Forderzeitraum: nicht definiert
Einreichungsfrist: nicht definiert
Foérdergegenstand: RadverkehrsmaBnahmen nur an LandesstraBen in der

Baulast des Landes:

- innerorts: Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraBen, Projektbestand-
teil StraBenbau

- innerorts: Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraBen, eigenstandig
(Nachristung)

- innerorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen eigensténdig

- auBerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen, Projektbestandteil
- auBerorts: StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen, eigenstandig

- auBerorts: Querungshilfen, Unter-/Uberfilhrungen eigenstandig

- folgende RadverkehrsmaBnahmen mit deutlichen Einschrankungen:

- innerorts: punktuelle VerkehrssicherheitsmaBnahmen

- auBerorts: Umnutzung von Bahntrassen
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Sonst. Anforderungen: Stadt Wolfhagen

Radverkehrskonzept

Realisierung erfolgt in der Reihenfolge der MaBnahmen im Radwegbaupro- fiir die Stadt

gramm, Kommunen kdnnen Uber "Kommunales Interessenmodell (KIM)" Wolfhagen
mittels Vorfinanzierung einzelne MaBnahmen vorziehen

Februar 2022

Link: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/hessen/radwege-
landesstrassen

Teilweise kommen fur die MaBnahmen in Wolfhagen mehrere Férderprogram-
me in Betracht. In der MaBnahmentabelle werden die mdglichen Programme
benannt. Die Férdersumme, die generiert werden kann, wird fur alle MaBnah-
men jedoch mit demselben Fordersatz von 70% berechnet. Vereinzelt liegt die
Foérderung darunter, oftmals aber auch dariiber. Der Férdersatz wird ange-
wandt, da es sich um den Foérdersatz der Nahmobilitatsrichtlinie handelt, welche
den GroBteil der MaBnahmen abdeckt und daher fast immer ein mégliches
Forderprogramm darstellt.
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9 Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit bzw. Information und Kommunikation schafft den
notwendigen Rahmen fir das Bewusstsein, das Verstandnis und die Akzeptanz
von MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs. Sie macht den Radverkehr
zum (alltdglichen) Thema und kann den Begriff positiv besetzen. Im Ergebnis
kann die Offentlichkeitsarbeit dadurch zur Steigerung des Radverkehrsanteils in
Wolfhagen beitragen. Aus diesem Grund bildet die Offentlichkeitsarbeit einen
wesentlichen Baustein zur Starkung des Radverkehrs in Wolfhagen.

Das Feld der Mdglichkeiten ist dabei weit gestreut und offen fiir kreative Ideen.
Neben allgemeinen Kampagnen etc., die alle Blrger gleichermaf3en anspre-
chen, sind je nach Thema auch zielgruppenspezifische MaBnahmen méglich.
Es kénnen auBerdem rein informative Broschiren erstellt werden (Radwegebe-
nutzungspflicht, Vermittlung der Grundlagen) oder motivierende Veranstaltun-
gen abgehalten werden (autofreie Tage, Einweihung neuer Radwege, Fahrrad-
feste etc.)

Nachfolgend werden einige Anregungen gegeben, welche MaBnahmen der
Offentlichkeitsarbeit im Zuge des Radverkehrskonzepts Wolfhagen durchge-
fihrt werden kdnnten.

Teilnahme an und Organisation von 6ffentlichkeitswirksamen Aktionen

- Bereits seit einigen Jahren wird jahrlich der Wettbewerb Stadtradeln bun-
desweit durchgefiihrt. Die Stadt kénnte sich in diesem Wettbewerb enga-
gieren und die Bevdlkerung dariiber informieren und zum Mitmachen
animieren. Darlber hinaus existieren weitere Aktionen wie z.B. ,mit dem
Rad zur Arbeit, autofreie Tage oder die Critical-Mass-Bewegung.

- Die Ausarbeitung eigener Fahrradaktionstage mit Testangeboten von
E-Bikes / Pedelecs, Teststrecken und Reparaturservices oder Fahrsi-
cherheitstrainings fiir typische Gefahrensituationen an Knotenpunkten
und Einmlndungen etc. sind denkbar.

- Aktionen im Rahmen von MaBnahmenumsetzungen (auch nach der Um-
setzung sollten kontinuierlich Aktionen zur umgesetzten MaBBnahme er-
folgen)

- Aufstellen von Z&hleinrichtungen

Schulisches und betriebliches Mobilitdtsmanagement
- Schulen ansprechen und fir die Nutzung des Fahrrades werben
- Projekttage zum Thema Fahrrad

- Verkehrserziehung, Radschulwegpléane, Cycling Bus



- Unternehmen und Firmen durch Wettbewerbe (fahrradfreundlichster Ar-
beitgeber) animieren, Bewerbung des Dienstrads, Informationen

- Ausbau von Radabstellanlagen

® Kampagnen / Informationen / Pressearbeit

- Verschiedene Flyer und Broschiiren zu Ricksichtnahme und Miteinan-
der, geltenden Verkehrsregeln und Rechte des Radverkehrs etc.

- Erstellen eines Fahrradstadtplans (zur Kommunikation des Radnetzes
und geeigneter Routen)

- (positive) kontinuierliche Presseberichte Uber geplante, abgeschlossene
MaBnahmen, Aktionen etc.

@ Abbildung 46: Logo der Miteinanderzone Aschaffenburg (links), Informationsstand

Aschaffenburg (rechts)*
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www.nrvp.de, Praxisbeispiele, Miteinanderzone Aschaffenburg, letzter Zugriff
03.02.2019
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® Abbildung 47: Plakat der Kampagne ,Zusammen unterwegs®, Bremen*®

erleben!|

Radfahren auf
der StraBe ist
meistens erlaubt!

Der Senator fiir Umwelt, Frele
v

Hansestadt
Nur Radwege mit Fang Yeriel Bremen
) @
Qadfc BET L romoeen ™
miissen benutzt werden. =1

® Administratives

- Rubrik Radverkehr auf der Homepage der Stadt Wolfhagen einrichten
(und alle Informationsmaterialien dort einstellen)

- Oder als eigene Webseite (z.B. PedAhlen - Internetauftritt der Stadt Ah-
len zum Thema Radverkehr)

- Nutzung eines Mangelmelders zur Behebung von Problemen im Radver-
kehr

- Schaffung der Position Radverkehrsbeauftragte(r)

46 Stadt Bremen,

http://www.verkehr.bremen.de/info/detail.php?gsid=bremen213.c.22053.de, letzter
Zugriff 03.02.2020
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Skizzen:

- KP ButtlarstraB3e / Ippinghauser Stral3e

- KurfurstenstraBe zwischen WorthstraBe und Wilhelmstra3e

- Schitzeberger StraBe zwischen Bahnhofstra3e und Einfahrt Tegut

- Schiitzeberger StraBe zwischen Tegut und WilhelmstraBBe (alternativer
Vorschlag)

MaBnahmenkatalog (pdf, excel)
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