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1. Aufgabenstellung und Zielsetzung

Wahrend in Deutschland durchschnittlich 10 % der Mobilitdt auf den Radverkehr
entfallt, liegt der Wert im Bundesland Hessen bei nur 6,1 %.* Noch deutlich unter
dem hessischen Durchschnitt und auf einem der bundesweit hinteren Range rangiert
mit lediglich 4 % der Radverkehrsanteil in Mittelhessen.?

Diagr. 1.: Modal Split nach Hessischen Regionen®

Mit Einschrankungen kann auch das schlechte Abschneiden der Stadt Marburg im
ADFC-Fahrradklimatest-2014* als Hinweis dafiir herangezogen werden, dass die
Region bei der Entwicklung des Fahrradverkehrs dringenden Entwicklungsbedarf
hat, zumal die Studie ,Mobilitdt der Deutschen (2008) feststellt: ,Fu? und Fahrrad
werden immer mehr das neue ,Nahverkehrsmittel“ fur Strecken bis zu finf
Kilometern; bezuglich des Fahrrads gilt dies besonders in den verdichteten und
landlichen Kreisen.” Weiterhin stellt die Studie fest, dass in der Gruppe der
Alterskohorte der Jahrgange 1960 — 1979 der Radverkehrsanteil deutlich zunimmit.

1 MiD, 2008

2 Fahrradmobilitat, 2011

® Fahrradmobilitat, 2011, S. 80
* ADFC-Fahrradklimatest, 2014
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Diagr. 2: Ubliche Nutzung des Fahrrades nach Alterskohorten®

Junge Menschen in Deutschland - so die Studie - zeigen heute in Teilen ein
verandertes Mobilitdtsverhalten. Das Auto hat bei der Verkehrsmittelwahl einen
deutlich geringeren Stellen- und Imagewert, als dies bei den alteren
Bevolkerungsgruppen der Fall ist. Die MID-Studie 2008 wertet ihre Ergebnisse
deshalb als eine vermutete Trendwende im Mobilitatsverhalten, die sich in den
nachsten Jahren beweisen muss.

Neben diesen bundesweit sich abzeichnenden Mobilitdtstrends und Veranderungen
im Mobilitdtsverhalten der Bundesdeutschen ist es der ,Masterplan 100 %
Klimaschutz fir den Landkreis Marburg-Biedenkopf* in dessen Mobilitatskonzept der
Anspruch formuliert wird, den Modal Split (die Zusammensetzung der
Verkehrstrager) durch Verlagerungen von Mobilitdtt weg vom motorisierten
Individualverkehr hin zum Fahrrad und anderen umweltfreundlichen Mobilitatsformen
zu verandern®.

Vor dieser Ausgangslage hat der Landkreis Marburg-Biedenkopf die TOuR GmbH
Marburg-Biedenkopf mit der Erarbeitung und Abstimmung eines kreisweiten und
Kreisgrenzen uberschreitenden Radroutennetzes und der Bestandsaufnahme der

®> MiD 2008, S. 106-

6 Mobilitatskonzept im Rahmen des Masterplans 100% Klimaschutz fir den Landkreis Marburg-
Biedenkopf
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Netzinfrastruktur beauftragt. Neben den Belangen des Freizeitradelns soll nun
insbesondere der Alltagsradverkehr Bertcksichtigung finden.

Der vorliegende Entwurf

e enthalt Vorschlage zur Erganzung des vorhandenen Kreisradroutennetzes,

e zeigt die im Rahmen der Gelandearbeit erkannten Schwachpunkte und
Méangel des Netzes auf und

e unterbreitet Vorschlage fur MalRnahmen zur Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur.

2. Fahrradfreundliche Infrastruktur

Von einer fahrradfreundlichen Infrastruktur lasst sich sprechen, wenn
Verkehrsicherheit, soziale Sicherheit (Beseitigung von Angstrdumen im
Radverkehrsnetz) und klare  Orientierung bei der Gestaltung der
Radverkehrsinfrastruktur ausreichende Berticksichtigung erfahren. Eine hochwertige
Infrastrukturausstattung ist grundlegende Voraussetzung, will man in einer Region
Fahrradnutzung beférdern und intensivieren.

Daraus folgt, dass der Ausbau der Fahrradrouten aktuellen Richtlinien und
Vorschriften gemald vonstattengeht und dass die Komfortanspriche der Radfahrer
ausreichende Berticksichtigung finden missen.

Um diese Ziele zu erreichen, muss vorausgesetzt werden, dass Fahrradverkehr -
damit Ubrigens der StralRenverkehrsordnung entsprechend — neben anderen
Verkehrsarten als gleichberechtigt anerkannt wird. Dabei missen die spezifischen
Eigenarten des Verkehrsmittels Fahrrad unbedingt Beachtung finden.

2.1.Netzausbau

Entsprechend der jeweiligen Motivation des Radverkehrsteilnehmers lassen sich
seine Anspriche an die genutzte Radverkehrsinfrastruktur unterscheiden.
Wesentlich hierbei sind die Motive

e des Freizeitradverkehrs, bei dem es um den Spald am Radeln und der
Bewegung selbst geht sowie

e des Alltagsradverkehrs, dem das Fahrrad fir den Weg zur Arbeit, zur
Ausbildungsstétte, zum Einkaufen etc. dient.

Beim Freizeitradeln steht die Bewegung in schoner Landschaft, Natur und Kultur im
Vordergrund. Unter dem Motto ,der Weg ist das Ziel* ist der Freizeitradler fur ein
schones und erfullendes Freizeiterleben in gewissem Male bereit, Umwege oder
Anstrengungen in Kauf zu nehmen.

Im Unterschied zu den Motiven des Freizeitradelns ist der Alltagsradverkehr
zielorientiert. Will man den Alltagsradverkehr fordern, gilt es, ihm Vorteile gegeniber
5
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dem Auto zu verschaffen. Das Radverkehrsangebot muss deshalb so beschaffen
sein, dass die Ziele des Radverkehrs schnell, sicher, bequem und auf direktem
Wege erreichbar sind. Ubergange zum offentlichen Nahverkehr mit entsprechend
ausgestatteten Fahrradabstellanlagen an Bahn- und Busstationen fihren zum
Aufbau von Mobilitatsketten, die entscheidend sind, wenn es darum geht, den
sogenannten Umweltverbund (Fahrrad, Fuf3 und offentliche Verkehrsmittel)
gegeniber dem Auto zu stdrken und zur ernsthaften Alternative zu entwickeln.
Kosteneinsparung, Gesundheit und Umweltbewusstsein sind dem gegenlber
nachrangige Motive des Alltagsradverkehrs.

Diese allgemeinen Prinzipien einer nutzungsdifferenzierten und nutzergerechten
Fahrradinfrastruktur lassen sich auf die Situation im Landkreis Marburg-Biedenkopf
nicht ohne Einschrdnkungen ubertragen. Der Landkreis weist gegeniiber anderen
landlichen Raumen eine in weiten Teilen sehr bewegte Topographie auf (zwischen
160 m. 4. NN bei Fronhausen an der Lahn und 670 m. . NN auf der Sackpfeife).
Damit bundeln sich die Linien des Radverkehrs im Wesentlichen in den — starker
besiedelten - Tallagen und den Beckenzonen. Freizeitrouten und
Alltagsverkehrsrouten missen deshalb in Teilen des Landkreises auf den gleichen
Verbindungen gefiihrt werden. Viele der zahlreichen kleinen Ortsteile im Landkreis
lassen sich auch fur den Alltagsradverkehr mit vertretbarem Investitionsaufwand nur
auf bestehenden (landwirtschaftlichen) Wegen in das Netz einbinden.

2.2.Sicherheit

Bei der Akzeptanz und Annahme von Radwegen durch die Nutzer spielt der Aspekt
der Sicherheit eine bedeutende Rolle. Dabei ist zu unterscheiden zwischen

e dem Moment der objektiven Sicherheit — bei dem man versucht, dem
Gefahrdungsrisiko durch die Anwendung wissenschaftlich fundierter
Sicherungsmalinahmen, oder durch die Auswertung von Unfallereignissen zu
begegnen und

e dem Moment der subjektiven Sicherheit — das heil3st dem Nutzerempfinden,
das nicht zwingend deckungsgleich ist mit den Erkenntnissen der
Verkehrssicherheitsforschung. Schon in  den  Empfehlungen  flr
Radverkehrsanlagen (Ausgabe 1995) wird festgestellt: ,Formal sichere aber
wenig attraktive Radverkehrsfihrungen werden oft nicht angenommen (...).
Fehlverhaltensweisen von Radfahrern sind héaufig auf Mangel in der
baulichen Ausgestaltung von Verkehrsanlagen (...) zuriickzufiihren.*’

Kontraproduktiv fur Sicherheit und Akzeptanz sind dariiber hinaus MalRBhahmen, die
vermeintlich zur Sicherheit des Radverkehrs eingerichtet wurden, den Fahrkomfort
und die Sicherheit tatsachlich aber einschranken und/oder gar zusatzliche
Gefahrenpunkte bilden. Hierzu gehdren beispielsweise

e der Einsatz von Drangelgittern und Pollern oder

"ERA, 1995
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e die Gleichstellung von Radfahrern und Ful3gangern (,Radfahrer absteigen®;
Ampelschaltungen etc.).
Klar ist, dass sich mit der weiteren Zunahme von Pedelecs — also Fahrradern mit
Unterstitzung durch einen Elektromotor — und den daraus resultierenden héheren
Geschwindigkeiten die Anspriiche an unsere Radverkehrsanlagen ebenso &ndern
werden, wie das Zusammenspiel zwischen Fahrrad und anderen
Verkehrsteilnehmern im Mischverkehr.

2.3.Routenfuhrung

In der Vergangenheit wurden — vorwiegend freizeitorientierte — Routennetze so
konzipiert, dass sie die Ortslagen grof3zligig umgingen. Auch im Alltagsradverkehr
wurde aul3erorts wie innerorts lange Zeit die Trennung zwischen ,langsamem®
Radverkehr und ,schnellem* Autoverkehr angestrebt.

Der aktuelle (Sicherheits)-Trend im innerdrtlichen Radverkehr setzt dagegen
zunehmend auf eine Infrastruktur, die auf die Herstellung eines Gleichgewichtes der
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer zielt. Die Fuhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr gilt in der Ortslage inzwischen unbestritten als die sicherste Form der
Radverkehrsfihrung. Auch hat man erkannt, dass das Konfliktpotential zwischen
Radfahrern und  Ful3gangern — aufgrund der starker differierenden
Geschwindigkeiten — letztlich grof3er und damit unfalltrachtiger ist, als die
gemeinsame Fuhrung von Rad und KFZ auf der Fahrbahn. Dabei sorgen
Maflinahmen wie Tempo 30 und die Anlage von Radfahrstreifen und Schutzstreifen
dafir, dass dem Radverkehr auf der Fahrbahn ein klarer Ort zugewiesen wird. Als
gesicherte Erkenntnis gilt, dass nicht die Art der Radverkehrsanlage, sondern ihre
Ausfiéhrungsqualitat und Regelkonformitat fur das Unfallgeschehen verantwortlich
sind.

Tab. 1: Entwurfsklassen nach RAL und Radverkehrsfihrung an Landstral3en

Entwurfsklasse Betriebsform Fuhrung des Hinweise

nach den RAL Radverkehrs

EKL 1 Kraftfahrstralle straflenunabhangig Zur stral3enunab-

EKL 2 allgemeiner Verkehr straRenunabhangig hangigen Fihrung vgl.
oder Abschnitt 1.2
fahrbahnbegleitend

EKL 3 allgemeiner Verkehr fahrbahnbegleitend Fahrbahnbegleitende

oder auf der Fahrbahn | Radwege sinnvoll bei
DTV > 2.500 Kfz/24 h
(bei Vzul 0 100 km/h)
oder DTV >4.000
Kfz/24 h (bei Vzul 0 70
km/h) oder soweit
besondere
Netzbedeutung
nachgewiesen (vgl
Abschnitt 1.2)

EKL 4 allgemeiner Verkehr auf der Fahrbahn Fahrbahnbegleitende
Radwege sinnvoll,

8 bast, 2009
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sofern besondere
Netzbedeutung
nachgewiesen

AulBRerhalb der Ortslagen héangt die Fihrung des Radverkehrs ab von der
Fahrbahnbreite und der Verkehrsbelastung der StraRe. Ab 2.500 Fahrzeugen in 24
Stunden werden Radverkehrsanlagen als sinnvoll eingestuft (vergl. Tab. 3). Wichtig
ist jedoch auch, dass die Ubergange zwischen - in der Regel einseitig gefiihrten -
Zweirichtungsradwegen an der Landstrale und der Fuhrung im Mischverkehr
innerhalb der Ortslage durch geeignete Querungsstellen gesichert werden.

Fur den Landkreis Marburg-Biedenkopf von grof3em Interesse ist ein aktuell noch
nicht abgeschlossener Modellversuch zur Zulassung der Markierung von
Schutzstreifen auf der Fahrbahn klassifizierter StraRen auf3erhalb der Ortslage nach
der Stral3enverkehrsordnung.

Im abgestimmten Netzentwurf des Landkreises gibt es eine Reihe von
Verbindungen, die — mangels alternativer Mdglichkeiten — auf klassifizierten Stral3en,
(insbesondere des Landkreises) gefuhrt werden sollen. Da baulich angelegte
Radwege auf diesen Verbindungen oft nicht zu finanzieren und innerhalb eines
angemessenen Zeitrahmens umzusetzen sind, bieten die auf3erorts angelegten
Schutzstreifen — in den Niederlanden und der Schweiz sind sie langst eingefihrt —
eine kostenginstige Alternative mit hohem Sicherheitsgewinn fur den Radverkehr.

Abb.1: Sicherheit durch Schutzstreifen auRerorts (aktueller Modellversuch)®

® www.fahrradland-bw.de; 2015
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2.4.Einsatz von Verkehrszeichen nach der StvVO

In der Regel setzt sich ein regionales Radroutennetz zusammen aus einer Vielzahl
von StraBen und Wegen mit differierender Zweckbestimmung und in
unterschiedlicher Zustandigkeit. Dabei missen die anordnenden Verkehrsbehérden
und die Verkehrsplaner dem Thema Radverkehr und dem regionalen Radroutennetz
groRere Aufmerksamkeit schenken, um zu gewahrleisten, dass sich Radfahrer in der
Praxis im offiziell angebotenen Routennetz nicht U0Uber die Regeln der
Stral3enverkehrsordnung hinwegsetzen.

In der Folge seien die haufigsten Planungs- und Anordnungsfehler aufgefihrt:

Abb. 2: VZ 250: (,Verbot fir Fahrzeuge aller Art) mit VZ 1022-10 (,Radfahrer frei) 1°
Zahlreiche der im Radroutennetz des Landkreises Marburg-
Biedenkopf abgestimmten Radroutenverbindungen verlaufen auf
land- und forstwirtschaftlichen Wegen. In vielen Féllen sind diese
Wege durch das Verkehrszeichen VZ 250 gesperrt. Ohne
Zusatzzeichen VZ 1022 - 10 ,Radfahrer frei* verstol3en die hier
Radelnden gegen die StVO. Weist zusatzlich noch ein Radwegweiser
in die fur die Durchfahrt gesperrte Verbindung, kommt dies einer
Aufforderung der Kommune zum Verstol3 gegen die StVO gleich.

Abb. 3: VZ 237 ,Benutzungspflichtiger Radweg*; VZ 240 ,Gemeinsamer Geh- und
Radweg"; VZ 241 ,Getrennter Rad- und Gehweg*
Mit dem Aufstellen dieser Verkehrszeichen
verpflichtet die Verkehrsbehtrde den
Radfahrer bindend zur Nutzung des so
ausgewiesenen Radweges. Dabei setzt
die StVvO der Anordnung dieser
Verkehrszeichen enge Grenzen. Auch im
Landkreis Marburg-Biedenkopf widerspricht der Einsatz dieser Zeichen haufig den
Regelungen der StVO, entweder weil die Regelbreiten des Radweges den
Erfordernissen nicht — oder nicht mehr — entsprechen oder weil das Verkehrszeichen
— regelwidrig - schlicht als Hinweis auf einen Radweg aufgestellt wurde.

Abb. 4: VZ 357.1 ,Durchlassige Sackgasse*
In zahlreichen Fallen werden Radrouten auf Wegen gefuhrt, die fir
den Kfz-Verkehr Sackgassen bilden, die allerdings fur Radler und
FuRganger durchgangig sind. Durch die StVO-Beschilderung am
Beginn der Sackgasse muss dies dem Radfahrer / Ful3ganger
verdeutlicht werden.

Abb. 5: VZ 267 ,Verbot der Einfahrt*

Y wikipedia; Bildtafel der Verkehrszeichen in der Bundesrepublik Deutschland seit 2009
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Auch Fuhrungen entgegen dem Einfahrtverbot sind in der Praxis
haufig vorzufinden. In diesen Situationen verbindet sich mit der
Ordnungswidrigkeit ein echtes Gefahrenmoment fiir den so geleiteten
Radfahrer, wenn der Zusatz ,Radfahrer frei* fehlt, aber vor allem,
wenn der entgegenkommende Kfz-Verkehr nicht auf die Situation
aufmerksam gemacht wird.

2.5.Bau von Radverkehrsanlagen

Als Regelwerk fur den Bau von Radverkehrsanlagen gelten die ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen® (ERA)'. Auch die StVO verweist bei Gestaltungsvorgaben auf
dieses Regelwerk. Die folgende der ERA enthommene Tabelle gibt die empfohlenen

Mafl3e von Radverkehrsanlagen wieder.

Tab. 2.: BreitenmaRe von Radverkehrsanlagen*?

Anlagentyp Breite der Radverkehrs- | Breite des Sicherheitstrennstreifens
anlage
,(\;Iemi(_:hheﬁhch zur zu Langspark- | zu Schrag-
arkierung) Fahrbahn standen Senkrechtpark-
(2,00 m) stéanden
Schutzstreifen Regelmald 1,50 m Sicherheits- Sicherheitsraum
- raum™ 0,75m
Mindestmalf3 1,25m 0,25 m bis
0,5m
Radfahrstreifen Regelmali 1,85m 0,50 m bis 0,75m
- 0,75m
(einschlieRlich
Markierung)
Einrichtungs- Regelmali 2,00 m
radweg 0,50 m 0,75 m
(bei geringer Rad- | (1,60 m)
verkehrsstarke) 0,75m
beidseitiger Regelmald 250m 1,10 m
Zv(\;emchtungs— (bei geringer Rad- | (2.00 (Uberhangstreifen
racweg verkghrss%érke) (2,00m) ) kann darauf ange-
Einseitiger RegelmaRi 3.00m (be| festen 0.75m rechnet werden)
Zweirichtungs- Einbauten ’
radweg (bei geringer Rad- | (2,50 m) bzw. hoher
verkehrsstarke) Verkehrs-
Gemeinsamer Abhéangig von | >bzw. = | starke)
Geh- und Rad- | Ful3ganger
weg (innerorts) und Radver- | 2,50 m
kehrsstéarke
Gemeinsamer
Geh- und Rad- | Regelmal} 2,50 m 1,75 m bei Landstra3en (Regelmal)
weg (aul3erorts)

1 ERA; 2010

' ERA; 2010; S. 16; Tab. 5
'3 Ein Sicherheitsraum im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen muss nicht baulich oder
markierungstechnisch ausgepragt sein.

TOuR GmbH Marburg-Biedenkopf; Im Lichtenholz 60, 35043 Marburg

10




3. Radnetzkonzeption fur den Landkreis Marburg-Biedenkopf

3.1.Vorhandenes Netz

Im Landkreis Marburg-Biedenkopf wurden in den letzten Jahren touristische
Radrouten nach den bundesweit anerkannten Leitlinien der Forschungsgesellschaft
fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV)* beschildert. Gepflegt und vermarktet wird
diese Wegweisung durch die kreiseigene TOuR GmbH Marburg-Biedenkopf. Es
handelt sich dabei um folgende Radrouten:

Burgwaldradweg
Lahn-Eder-Radweg
Lange-Hessen-Radweg
Ohm-Eder-Radweg
Treisbachtalradweg
Ubbelohde-Radweg
Salzbdderadweg
Seenradweg

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund ist Betreiber einer Route im Ostkreis, die unter
dem Titel ,RMV 11" vermarktet wird. Auch hier ist die TOuR GmbH fir die Wartung
der Beschilderung verantwortlich.

Zudem haben die Stadte und Gemeinden

Amoneburg
Angelburg

Bad Endbach
Ebsdorfergrund
Fronhausen
Marburg
Stadtallendorf und
Steffenberg

lokale Netze mit nach dem FGSV-Standard umgesetzt. Die Pflege dieser
Beschilderung liegt in Handen der jeweiligen Kommune.

Zusatzlich fuhren beschilderte Routen des Landes Hessen durch den Landkreis.
Dabei handelt es sich um

den Lahntalradweg;

den Hessischen Radfernweg Nr. 2;
den Hessischen Radfernweg Nr. 6;
den Hessischen Radfernweg Nr. 8.

¥ Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr, 1998
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Insgesamt sind diese Hessischen Radfernwege fur die weitere Entwicklung des
Kreisradroutennetzes allerdings als problematisch einzuordnen, da das Land Hessen
eine Integration der Routen in den regionalen Netzzusammenhang nicht zulasst.
Auch orientiert sich die Beschilderung des Landes Hessen nicht an den allgemein
anerkannten Beschilderungsstandards und den seit 2000 gultigen Férdervorgaben
des Landes Hessen.

Insgesamt sind zurzeit 680 km Radrouten im Landkreis mit Beschilderung und
weiteren vorwiegend an touristischen Bedurfnissen orientierten Infrastrukturen
ausgestattet (siehe Karte 1).

Bei diesen aktuell bereits ausgewiesenen Routen handelt es sich — wie bei den
Stadten Marburg und Stadtallendorf — um

e kommunale Alltagsnetze

e kommunale Freizeitroutennetze

e touristisch vermarktete Regionalrouten im ,Naturpark Lahn-Dill-Bergland“ und
der Tourismusregion ,Marburger Land*

e Hessische Radfernwege (inkl. Lahntalradweg)

e eine Route des Rhein-Main-Verkehrsverbundes

Alle Beschilderungsstandorte wurden von der TOuR GmbH Marburg-Biedenkopf
geplant und umgesetzt und sind in einem Beschilderungs- und Routenkataster
vollstandig und flachendeckend dokumentiert.

12
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Karte 1: Beschilderte Radrouten im Landkreis Marburg-Biedenkopf (Stand 2015)

TOuR GmbH Marburg-Biedenkopf; Im Lichtenholz 60, 35043 Marburg
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3.2.Netzkonzept

Mit dem Ziel, die bislang eher linien- oder inselhaft vorhandenen Radinfrastrukturen
fur den gesamten Landkreis flachenhaft und tGber die Landkreisgrenzen hinaus zu
vernetzen, wurde in enger Zusammenarbeit mit den Stadten und Gemeinden ein
Gesamtnetzentwurf erarbeitet.

Vorangig bestand die Aufgabe darin

die Orte und Ortsteile des Landkreises in den Netzentwurf einzubinden

die fur den Alltagsradverkehr bedeutenden Ziele miteinander zu verknipfen
die Netzanschlisse in die Nachbarkreise abzustimmen und

den Freizeitwert des Radroutennetzes weiter zu erhéhen

Folgende wichtige Ziele wurden deshalb identifiziert und in die Netzstruktur
eingebunden:

¢ Bahnhdofe und Bushaltestationen,

o weiterfllhrende Schulen und Universitét,

e bedeutende Betriebsstandorte,

e Einkaufsmoglichkeiten,

e touristische Attraktionen und Freizeitinfrastrukturen.

Das so abgestimmte Gesamtnetz umfasst in seinem Bruttoumfang nun 1.240 km.
Von Bruttonetz ist deshalb zu reden, weil der Entwurf zahlreiche Verbindungen
enthdlt, deren Realisierung zum Wegfall alter, qualitativ minderwertiger
Verbindungen fuhrt. Bei Umsetzung des Gesamtnetzentwurfes durfte das
Nettoradroutennetz des Landkreises etwa 1.000 km Radrouten umfassen.

Fur den Alltagsradverkehr lassen sich Verbindungen von vorrangiger Bedeutung
herausarbeiten, die sich durch Siedlungskonzentrationen, topographische
Gunstlinien und gute Verknipfungen mit dem Offentlichen Verkehrsnetz
auszeichnen. Hier sollte der Infrastrukturausbau vorrangig und durchgangig auf
hdochstem Niveau vonstattengehen und finanziert werden. In Karte 2 sind diese
vorrangigen Verbindungen als Planungstrassen dargestellt:

e Oberes Lahntal: Bad Laasphe — Biedenkopf — Buchenau — Géttingen — Célbe
e Wetschaftstal: Frankenberg — Minchhausen — Wetter — Géttingen

e Wohratal: Gemunden — Wohra — Rauschenberg - Kirchhain

e Ohmtal: Homberg/Ohm — Amoéneburg — Kirchhain

¢ Rhein-Weserschwelle: Schwalmstadt — Neustadt — Stadtallendorf — Kirchhain
e Sudkreis: Amoneburg — Ebsdorf — Fronhausen

e Lahntal: Colbe — Marburg — Weimar — Fronhausen — Giel3en

e Salzboddetal: Niederwalgern — Lohra - Gladenbach — Bad Endbach — Aartalsee
e Perftal/Dietetal: Wallau — Breidenbach — Eschenburg — Dillenburg
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Karte 2: Vorrangkorridore des Alltagsradverkehrs im Landkreis Marburg-Biedenkopf
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Sowohl fir die lokale Bevdlkerung als auch im Rahmen der Tourismusstrategie der
touristischen Arbeitsgemeinschaft ,Marburger Land“ spielt aktuell und in Zukunft der
Freizeitradverkehr eine bedeutende Rolle. So muss dieses Motiv auch in einem
kreisweiten Radroutenkonzept des Landkreises Marburg-Biedenkopf einen weiteren
Niederschlag finden.

Neben den bereits genannten regionalen (von der TOUR GmbH vermarkteten) und
Uberregionalen Routen werden weitere touristische Themenrouten vorgeschlagen:

Marburger Acht: Ausgehend von Marburg sollte eine Route entwickelt werden,
die nach Osten die Lahnberge umrundet und nach Westen den Marburger
Rucken. Sie hat Bedeutung sowohl fir Naherholer, Tagestouristen -
insbesondere aus dem Rhein-Main-Gebiet und Kassel - als auch fur
Ubernachtungsgéaste. Die Route hat eine Gesamtdistanz von ca. 70 km und
l&sst sich in zwei Tagesetappen aufteilen (siehe Karte 3).

Ohmtalradweg: Der Ohmtalradweg sollte dem Ohmtal mit seinen zahlreichen
kultur- und naturhistorischen Sehenswaurdigkeiten folgen. Er wird ebenfalls
eine Verbindung in den Vogelsberg schaffen (siehe Karte 4).

Gleentalradweg: Der Gleental- oder Kleintalradweg sollte eine Verbindung
schaffen zwischen dem ,Marburger Land* und dem Vogelsberg (siehe Karte
5).

Wiera-Wohra-Radweg: die Route fuhrt von Neustadt auf der Rhein-Weser-
Wasserscheide nach Geminden an der Wohra. Damit bildet sie ein
Bindeglied zwischen der Radreiseregion ,Marburger Land* und den
radtouristischen Angeboten der Destination Nordhessen. Sie ist bereits fertig
abgestimmt und wird 2015 umgesetzt (siehe Karte 6).
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Karte 3: Regionalroute ,Marburger Acht* (Entwurf, Stand 02.2015)
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Karte 4: Regionalroute ,Ohmtalradweg” (Entwurf, Stand 02.2015)
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Karte 5: Regionalroute ,,Gleentalradweg” (Entwurf, Stand 02.2015)
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Karte 6: Regionalroute ,Wiera-Wohra-Radweg“ (Umsetzung: 04.2016)
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4. Mangel- und Schwachstellenanalyse

In Zeiten knapper kommunaler Ressourcen muss bei der
Neuplanung/Neukonzeption von Verkehrsinfrastruktur dem Kostenaspekt vor allem
aber den Unterhaltskosten besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden. Aus
diesem Grunde lag die Prioritdt bei der Netzabstimmung bei der Einbeziehung
maoglichst vieler bereits vorhandener fahrradgeeigneter Stral3en und Wege. Der
Neubau von Wegen soll sich auf ein notwendiges Minimum beschranken.

Bei der Befahrung des Netzes wurden dennoch zahlreiche Schwachstellen
identifiziert und in der Radverkehrsdatenbank der TOUR GmbH Marburg-Biedenkopf
dokumentiert, um sie im Folgeschritt den jeweiligen Bau- und Kostentragern zur
Bearbeitung zur Verfigung zu stellen. Grob lassen sich diese Schwachstellen zu
mehreren Gruppen gliedern:

e Mangel im Komfort der Infrastruktur,

e Situationen, die eine Nutzung des Weges unmdglich
machen,

e Sicherheitstechnisch problematische Situationen.

Konkret betrachtet, finden sich im Netz in der Regel immer wieder
die gleichen Schwachstellen:

Netzlucken,

Fehler bei der amtlichen Beschilderung,
Sperren und Radfahrverbote,

bauliche Mangel,

unzureichende Fuhrung des Radverkehrs.

Abb. 6 — 8: Beispiele fur Schwachstellen (Quelle: TOUR GmbH)

4.1.Netzlicken und nicht befahrbare Streckenabschnitte

Als Netzlicken werden Streckenabschnitte bezeichnet, die aufgrund

e mangelnder Verkehrssicherheit oder

e mangelnder baulicher Ausfiihrung oder

e wegen der Hohe der Verkehrsbelastung fur den Radverkehr nicht nutzbar
oder nicht freigegeben sind.*

!> Die Abstimmung tiber Freigabe bzw. Sperrung von klassifizierten Straen als Teil des
abgestimmten Radroutennetzes wurde noch nicht abschlieBend bearbeitet.

21

TOuR GmbH Marburg-Biedenkopf; Im Lichtenholz 60, 35043 Marburg




4.2.Schwachstellen

Punktuelle Probleme und Unzulanglichkeiten im Netz wurden im Rahmen der
Netzbegutachtung und Befahrung ebenfalls erhoben und in der Datenbank
dokumentiert. Sie werden den Kommunen bzw. den Bau- und Kostentragern zur
Bearbeitung zur Verfigung gestellt.

Die so dokumentierten Problempunkte gliedern sich nach folgenden
Gesichtspunkten:

e Altwegweisungen: Unkoordiniert und in unterschiedlichster Gestaltung finden
sich Uberall im Landkreis alte Radwegweiser. Sie fihren beim Nutzer eher zur
Irritation als zur Orientierung. Spatestens mit der Montage eines neuen
standardisierten Beschilderungssystems muissen sie demontiert werden.

e Bordsteine und Schwellen: Bordsteinkanten, z.B. in Abbiegesituationen oder
als Wasserableiter auf Gefallestrecken eingebaut, bilden geféhrliche
Sturzrisiken und Unfallpunkte. Sie missen abgesenkt werden, oder es
missen fur die Wasserfihrung andere Lésungen gefunden werden.

e Poller: Poller, eigentlich dazu gedacht den Autoverkehr vom Befahren eines
Radweges abzuhalten, bilden in der Praxis ebenfalls Unfallschwerpunkte. Seit
Juli 2014 muissen sie in Hessen ruckgebaut oder durch die Verkehrsbehorde
begrindet angeordnet werden.

e Schranken und Umlaufsperren: Schranken und Umlaufsperren verhindern
die durchgangige Befahrbarkeit einer Route und vermindern damit zumindest
den Fahrkomfort. Sind sie so installiert, dass sie beispielsweise das zigige
R&umen einer zu querenden Stral3e behindern, bilden sie sogar ernsthafte
Unfallrisiken.

e Querungshilfen: Querungshilfen, wo vorhanden und nach aktuellem Stand
der Technik errichtet, erhdhen Sicherheit und Komfort fir den Radverkehr.
Gewohnlich fehlen sie leider an vielen Punkten, insbesondere beim Ubergang
vom Radweg zur Fahrbahnnutzung.

e Fehlerhafte StVO-Beschilderung: Méangel bei der amtlichen Beschilderung
zwingen den Radfahrer in vielen Fallen zum Versto3 gegen die StVO. Bei der
Anordnung amtlicher Beschilderungen mussen die Belange des Radverkehrs
starkeres Augenmerk erfahren und bei der Beschilderung das Radroutennetz
besser bertcksichtigt werden.

e Schlaglécher/Sanierungsrickstande: Plotzlich auftretende Schlaglécher,
deutliche Verschlechterungen in der Oberflachenbeschaffenheit schréanken
nicht nur den Fahrkomfort ein, sondern bilden ahnlich wie Schwellen und
Kanten ebenfalls potentielle Unfallpunkte und sollten so bald als mdglich
beseitigt werden.

Sind Einbauten wie Poller oder &hnliches dringend erforderlich missen sie gut
erkennbar sein und ausreichende Durchlassbreiten (mind. 1,50 m) vorweisen. Die
ERA 2010 bemerkt zu diesem Punkt: ,Das Einbringen von Verkehrseinrichtungen
wie Schranken, Poller, Sperrpfosten, Gelander und sonstiger Absperrgeréte in den
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Verkehrsraum bedarf in der Regel der Anordnung durch die Stra3enverkehrsbehdrde
(...) Sie sind nur gerechtfertigt, wenn der angestrebte Zweck mit anderen Mitteln

nicht erreichbar ist und die Folgen eines Verzichts die Nachteile der
Radverkehrssicherheit tibertreffen (...).*

®ERA, 2010; S. 80 -81
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