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Das bundesweite Verkehrsaufkommen hat sich in Deutschland in den vergangenen Jahren (2002 bis
2017) insgesamt nur wenig verandert. Taglich werden ca. 257 Mio. Wege zuriickgelegt, das sind 5%
weniger als noch im Jahr 2002. Im Gegensatz hierzu hat die Verkehrsleistung um ca. 18% auf 3.214
Millionen Personenkilometer zugenommen. Die Aufteilung der Wege auf die Verkehrsmittel (Modal
Split) zeigt einen leichten Rickgang bei den zu Ful’ zuriickgelegten Wegen (21%), wahrend alle anderen
Verkehrsmittel wie der motorisierte Individualverkehr (MIV) (58%), der 6ffentliche Verkehr (14%) und
das Fahrrad (11%) Anteilssteigerungen gegeniiber dem Vergleichszeitraum bis 2002 aufweisen (Nobis
2019).

Die mit dem Fahrrad zurickgelegten Wege und Kilometer haben im Vergleich zu anderen Verkehrs-
mitteln Gberproportional stark zugenommen und sind auf die zunehmende Anzahl an Fahrradfah-
rer*innen (und nicht auf eine intensivere Nutzung) zuriickzufiihren. Im Durchschnitt legen die Fahr-
radfahrerinnen und -fahrer 2,4 Wege pro Tag mit ca. 9,3 Kilometern zurlick. Bundesweit liegt die
Spannweite des Wegeanteils zwischen 21% und 3%. An Sonntagen werden mit 12,4 km héhere Distan-
zen zurickgelegt als an den Werktagen Montag bis Freitag mit 8,8 km (Nobis 2019).

Hinsichtlich der Elektromobilitat gibt es in Abhangigkeit der Raumtypen grolSe Unterschiede. Wahrend
in urbanen Regionen bzw. Metropolen nur etwa 20 Pedelecs! auf 1.000 Einwohner kommen, sind es
in den kleinstadtischen, dorflichen Raumen dreimal so viele. Jeder zwanzigste Fahrradweg erfolgt mit
elektrischer Unterstlitzung, wobei das Pedelec bei jingeren Menschen kaum eine Rolle spielt, jedoch
bei Senioren gut zwolf Prozent der Fahrradwege hiermit zurilickgelegt werden. Der Einsatz von Pede-
lecs fokussiert auf lange Wege: bei Fahrradwegen (ber 15 km fallt der Anteil des Pedelecs mit 15%
dreimal héher als im Durchschnitt aus (Nobis 2019).

Der Landkreis Waldeck-Frankenberg als flichenmaRBig groBter Landkreis Hessens hat im Rahmen ei-
nes umfassenden Beteiligungsprozesses ein Radwegekonzept erstellen lassen, das Maglichkeiten
und Wege aufzeigen soll, wie der Radverkehrsanteil unter Beriicksichtigung der Anforderungen an
eine gute Fahrradinfrastruktur erhoht werden kann. Von hoher Bedeutung war, dass dies im Ein-
klang mit den Belangen der weiteren Verkehrstrager (FuBverkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr
(GPNV) und motorisierter Individualverkehr (MIV)) und unter Beachtung der finanziellen Rahmen-
bedingungen geschieht. Ebenso wichtig war bei der Konzeption die Beriicksichtigung von Radfah-
rer*innen jeglichen Alters und korperlicher sowie geistiger Fitness.

Das Ergebnis ist ein den Radfahrer*innenbediirfnissen entsprechendes Radverkehrsnetz mit unter-
schiedlichen Routenkategorien sowie einem priorisierten MaRnahmenkatalog inklusive Kostenab-
schiatzung, welcher als Entscheidungsgrundlage fiir Politik und Verwaltung dienen kann. Die MaR3-
nahmen liegen im Zustandigkeitsbereich verschiedener StraBenbaulasttrdger, darunter Kommunen,
Landkreis Waldeck-Frankenberg sowie das Land Hessen und der Bund.

11n Nobis (2019) wird Pedelec als Sammelbegriff fiir verschiedene Arten von Elektrofahrradern verwendet, der S-Pedelecs
und E-Bikes einschlieft. Im Rahmen der MiD wurde keine differenzierte Erfassung vorgenommen, zumal die Unterschiede
zwischen den verschiedenen Arten elektrisch unterstitzter Fahrrader oft nicht bekannt sind.
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Das Radwegekonzept umfasst die Netz- und MaBnahmenentwicklung (Teil A), eine Bike+Ride-Ana-
lyse an den Bahnhofen im Landkreis (Teil B), ein Sonderverkehrskonzept fiir den Edersee (Teil C)
und ein Arbeitgeberkurzgutachten fiir zehn ausgewahlte Betriebe zum Thema ,,Fahrradfreundlicher
Betrieb” (Teil D).

1.1 Modal Split

Der sogenannte Modal Split bildet die Aufteilung der Hauptverkehrsmittel (OV, MIV, Fahrrad, FuR)
nach Wegen oder nach Personenkilometern in prozentualen Anteilen (oder auch in absoluten Anga-
ben) ab (Brand et al. 2020). Er gibt Aufschluss tber die aktuelle Verteilung der Verkehrsmittelnutzung
und ermoglicht Schatzungen zu den Potenzialen, die flir die Nutzung eines Verkehrsmittels bestehen.

Der Modal Split im Landkreis Waldeck-Frankenberg kann anhand des Regionalberichts Hessen der Stu-
die Mobilitat in Deutschland (MiD) abgeschatzt werden:

Im Rahmen der Studie Mobilitat in Deutschland werden Regionalberichte in Zusammenarbeit mit den
Bundesldandern erstellt. Der aktuelle Regionalbericht fiir Hessen fiir das Jahr 2017 wertet die Ergeb-
nisse der Befragung von 36.485 Personen zu ihrem Mobilitatsverhalten aus. Die Ergebnisse ermogli-
chen Aussagen zum Mobilitdtsverhalten anhand verschiedener soziodemografischer Kategorien, da-
runter dem Raumtyp. Der Landkreis Waldeck-Frankenberg entspricht dem regionalstatistischen
Raumtyp der landlichen Region — einem kleinstadtischen, dorflichen Raum mit vereinzelten Mittelstad-
ten (vgl. Abbildung 1). (Brand et al. 2020)

ESSEq) Lm&

Stadtregionen Landliche Regionen . Stadireglonengrenze
. Metropole [J Grenznahe Grofistadt mit stadtregionaler
Verflechtung zu Deutschland
[l Regiopolen, GroRstadte [l zZentrale Stadte
I Mittelstadte, stadtischer Raum [ Mittelstadte, stadtischer Raum e e e e G
Kleinstadtischer, dorflicher Raum Kleinstadtischer, dorflicher Raum 4o e ndkonanton, MVI

Abbildung 1 Zusammengefasster regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7) 2017 fiir die Mobili-
tats- und Verkehrsforschung (Brand et al. 2020)
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Wihrend die Verkehrsleistung des Umweltverbunds (OPNV, Rad- und FuRverkehr) in den hessischen
Metropolen bei 43% liegt, betragt sie in den dorflichen Strukturen landlicher Raume lediglich 13%. Mit
einem Anteil von 58% aller Wege ist die Alltagsmobilitdt der Bevolkerung im dorflichen Raum in land-
lichen Regionen deutlich starker durch das Auto gepragt als in den Stadten. Nur 3% aller Wege werden
im kleinstadtischen, dorflichen Raum mit dem Fahrrad absolviert (vgl. Abbildung 2). Der Anteil der
Kombination von Fahrrad und OPNV liegt bei etwa 1% der erfassten Wege. (Brand et al. 2020)
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Abbildung 2 Hauptverkehrsmittel auf den Wegen (Modal Split) nach Raumtyp (Brand et al. 2020)

Deutschlandweit werden 11% der Wege mit dem Fahrrad zurlickgelegt, im hessischen Durchschnitt
sind es 8%. Der Radverkehrsanteil im landlichen Raum liegt mit 3% also weit unter dem hessischen und
bundesweiten Durchschnitt. Dies lasst sich auf der einen Seite mit vergleichsweise groRen Distanzen
zwischen Quellen und Zielen und, wie im Falle Waldeck-Frankenbergs, mit einer zum Teil bewegten
Topografie begriinden. Auf der anderen sind es die liickenhafte Radverkehrsinfrastruktur, festgefah-
rene Gewohnheiten und mangelnde Information, die dazu fiihren, dass der Anteil der Wege, die im
landlichen Raum mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, weit hinter den Anteilen in Stadten und Met-
ropolregionen zurlickbleiben. Die zuerst genannten Faktoren verlieren mit der zunehmenden Verbrei-
tung von E-Bikes und Pedelecs an Bedeutung. Die zuletzt genannten Faktoren liegen im Einflussbereich
der Kommunen. Radverkehrskonzepte, die Umsetzung von MaRnahmen zur Verbesserung des Radver-
kehrs und Impulsprojekte wie Stadt- oder Schulradeln kénnen entscheidend dazu beitragen, den Anteil
des Radverkehrs am Modal Split in [andlichen Regionen wie Waldeck-Frankenberg zu erhéhen.



Der ADFC-Fahrradklimatest ist eine alle zwei Jahre stattfindende Umfrage, bei der die Fahrradfreund-
lichkeit deutscher Stadte bewertet wird. Beim Test aus dem Jahr 2020 nahmen aus dem Landkreis
Waldeck-Frankenberg die Stadte Korbach und Frankenberg (Eder) teil. Beide Kommunen erreichten
unterdurchschnittliche Gesamtnoten von 4,29 (Frankenberg) und 4,43 (Korbach). Auch gehorten die
beiden Stadte zu den Schlusslichtern im Landesranking der jeweiligen GréBenkategorie mit Franken-
berg auf Platz 50 von 57 in der Kategorie Hessischer Stadte unter 20.000 Einwohnern und Korbach auf
Platz 38 von 39 in der Kategorie Hessischer Stadte mit 20.000 bis 50.000 Einwohnern. Bundesweit be-
legte Frankenberg in der jeweiligen GroRenklasse Platz 370 von 418, Korbach den Platz 387 von 415.

Uberdurchschnittlich gute Werte konnten beide Kommunen in der Kategorie ,,Fahrraddiebstahl“ errei-
chen, Korbach bekam die Note 3,0 und Frankenberg sogar 2,7. Auch in der Kategorie , Konflikte mit
FuBgangern” gehdren Frankenberg und Korbach mit jeweils 3,4 zumindest nicht zu den Schlusslichtern.
Mit einer 3,9 in der Kategorie , Fahrradabstellanlagen” gehort Frankenberg zu den besseren Kommu-
nen. In der Kategorie ,, Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Verkehr” kommt Frankenberg immerhin auf
eine 3,6 und Korbach auf eine 3,5.

Mit einer 4,5 in der Kategorie , Infrastruktur Radverkehrsnetz“ liegt Frankenberg in der Liste der Hes-
sischen Kommunen unter 20.000 Einwohnern auf dem letzten Platz, Korbach mit 4,3 bei den Hessi-
schen Stadten mit 20.000 bis 50.000 Einwohnern auf dem vorletzten. Zusammen mit anderem Kom-
munen teilt sich Korbach auch in den Kategorien ,Fahrrad- und Verkehrsklima“ (4,4) und ,Stellenwert
des Radverkehrs” (4,8) den letzten bzw. vorletzten Platz. Die Stadt ist zusatzlich Schlusslicht in der
Kategorie ,, Wegweisung fiir Radfahrer” mit einer Note von 4,0 (Frankenberg: 3,9). Frankenberg belegt
in der Kategorie ,ge6ffnete EinbahnstraRen in Gegenrichtung” mit 5,3 (Korbach: 4,6) den letzten Platz.
Sehr schlechte Noten bekommt Korbach noch in den Kategorien ,SpaR oder Stress” (4,1), ,Werbung
fir das Radfahren” (5,3) und ,Breite der Wege fiir Radfahrer*innen” (5,2). Frankenberg belegt die hin-
tersten Platze in den Kategorien ,,Fiihrung an Baustellen” (5,1) und ,, Erreichbarkeit des Stadtzentrums”
(4,1).

Bei der im selben Rahmen durchgefiihrten Befragung zur Wichtigkeit verschiedener Faktoren fiir das
Radfahren in der Stadt nahmen Frankenberg und Korbach ebenfalls teil. Dabei wurde fir jede Katego-
rie ein Index von 0 (nicht wichtig) bis 1 (sehr wichtig) angegeben.

Einen vergleichsweise hohen Wert fir die Befragten hatte die zligige und direkte Erreichbarkeit von
Zielen (beide 0,83) und die Freigabe von EinbahnstraRen fiir Radfahrer*innen (Frankenberg: 0,77; Kor-
bach 0,8). Hohe Relevanz wurde auch den Kategorien ,Sicherheitsgefiihl der Radfahrer*innen” (Fran-
kenberg 0,9; Korbach: 0,93) und der ,Akzeptanz von Radfahrer*innen als Verkehrsteilnehmer*innen”
(Frankenberg: 0,88; Korbach: 0,91) beigemessen. Als eher unwichtig fir das Radfahren befanden die
Befragten die Kategorien ,Fahrraddiebstahl” (Frankenberg: 0,58; Korbach: 0,65) und ,,Offentliche Leih-
fahrrader (Frankenberg: 0,38; Korbach: 0,45).
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Eine fahrradgerechte Infrastruktur hat dafiir zu sorgen, dass die Sicherheit und Leichtigkeit des Rad-
verkehrs gewahrleistet ist; nur so kann die Fahrradnutzung geférdert und intensiviert werden. Die Fol-
gerung daraus besagt, dass

die Wege den Richtlinien und Vorschriften sowie den Komfortanspriichen der Nutzer ent-
sprechen,

die Verkehrslenkung und -filhrung den besonderen Bedingungen des muskelbetriebenen
und instabilen Fahrzeugs Rechnung tragt,

die MaRnahmen zur Verkehrssicherheit nicht allein zu Lasten der Fahrradnutzer gehen und

Fahrrader entsprechend der StraRenverkehrsordnung (StVO) als gleichberechtigte Fahr-
zeuge behandelt werden unter Beachtung der spezifischen Eigenarten.

Die Art und Ausstattung der Infrastruktur fiir den Radverkehr richtet sich nach dem Zweck der Radnut-
zung und dem damit verbundenen Anspruch. Aus diesem Grund wird unterschieden zwischen dem

Freizeitradverkehr, bei dem das Fahrradfahren selbst im Mittelpunkt der Aktion steht (hier
nicht weiter beriicksichtigt) und dem

Alltagsradverkehr, bei dem das Fahrrad fiir die Fahrt zur Arbeit, zur Ausbildung, zum Ein-
kaufen oder fiir andere Erledigungen und Unternehmungen genutzt wird.

Der Alltagsradverkehr ist primar auf das Erreichen eines Zieles ausgerichtet. Hier steht das Fahrrad in
direkter Konkurrenz zu anderen Verkehrsmitteln, besonders zum Auto, und muss ihnen gegentiber
Vorteile besitzen. Fir die Entscheidung zur Nutzung des Fahrrads tragen neben den Aspekten der Kos-
teneinsparung, der Gesundheit und moglicherweise der Umwelt- und Ressourcenschonung auch das
vorgefundene Angebot bei, das Ziel schnell, sicher, bequem und auf direktem Wege zu erreichen; die
typische Infrastruktur sind der direkt geflihrte straRenbegleitende Radweg, die Fahrradabstellmdglich-
keit am Zielpunkt und der leichte Ubergang zum &ffentlichen Personennahverkehr.

Ein besonderes Augenmerk bei der Ausweisung von Radrouten gilt der Sicherheit des Radverkehrs. Das
damit angesprochene Handlungsfeld ist sehr umfassend und schlieft die objektive (belegt durch Un-
tersuchungen kritischer Situationen und Unfallereignissen) und subjektive (Nutzerempfinden, Anpas-
sung der Verhaltensweisen) Verkehrssicherheit ein, wobei zwischen beiden durchaus Diskrepanzen
auftreten konnen. Das Gefiihl der Unsicherheit, das nicht mit dem tatsachlichen Unfallgeschehen kor-
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respondieren muss, pragt die Attraktivitatseinstufung von Strecken, bestimmt die Intensitat der Fahr-
radnutzung und das Verkehrsverhalten, wobei letztes wieder zur Gefahrdung beitragen kann (z.B. Fah-
ren entgegen der Fahrtrichtung, um eine als gefahrlich empfundene Strallenquerung zu vermeiden).

Die Sicherheit des Radfahrens ist durch die Zunahme der Radverkehrsunfille 2018 besonders in den
Fokus gerlickt. Gegenliber dem Vorjahr (2017) hat die Zahl der Unfdlle mit Fahrradbeteiligung um
knapp 11% zugenommen, bei den 11,5% mehr Fahrradnutzer verunglickten und sogar 16,5% mehr
getotet wurden (Statistisches Bundesamt (Destatis) 2019).

MaBnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit sind nur dann wirksam, wenn sie von den Verkehrs-
teilnehmern akzeptiert werden. ,Formal sichere, jedoch wenig attraktive Radverkehrsfiihrungen wer-
den oft nicht angenommen und kdnnen deshalb gefahrlich sein. (...) Fehlverhaltensweisen von Rad-
fahrern sind haufig auf Mangel in der baulichen Ausgestaltung von Verkehrsanlagen und in den Rege-
lungen zurickzufihren.” (Nobis 2019)

Malinahmen, die allein oder Uberwiegend zu Lasten des Radverkehrs gehen, sind i.d.R. wenig zielfliih-
rend und widersprechen haufig dem Verkehrsrecht, z.B.

der mancherorts beliebte Einsatz von ,Drangelgittern” (ZwangsmalRnahme zum Abstei-
gen),

das von der StVO nicht gedeckte Anbringen des Zusatzeichens 1012-32 "Radfahrer abstei-

gen",
die Behandlung der Radfahrer als ,,sitzende FuBgéanger” (z.B. Gleichschaltung von FulRgan-
gern und Radfahrern an Lichtsignalanlagen).

Mit der zunehmenden Verbreitung von Fahrradern mit Elektromotorunterstitzung (Pedelec - Pedal
Electric Cycle) wird sich die Durchschnittsgeschwindigkeit des Radverkehrs innerorts weiter dem Kfz-
Verkehr anndhern bei gleichzeitig geringer EinbulRe an Wendigkeit und Flexibilitdt; die Anerkennung
des Fahrrads als Fahrzeug durfte hierdurch geférdert werden.

Ein besonderer Aspekt der Routenfiihrung ist die Wahrung der "sozialen Sicherheit"; hierunter wird
die Sicherheit vor Bedrohungen und Uberfillen im 6ffentlichen Raum verstanden. Abgelegene,
schlecht einsehbare Strecken (Waldwege, Wege durch hohe Maisfelder) verursachen vielfach vor al-
lem bei Frauen und Kindern bzw. bei deren Eltern ein Unsicherheitsgefiihl, das auch unabhangig vom
tatsachlichen Geschehen einen Hinderungsgrund zur Fahrradnutzung besonders im Alltagsradverkehr
darstellt. Als GegenmaBnahme kann die Herstellung einer gewissen sozialen Kontrolle angesehen wer-
den, etwa in der Vermeidung unibersichtlicher Stellen, Wahrung der Einsicht in strallennahe Wege
und Beleuchtung; die angestrebte Zunahme des Radverkehrs wird ebenfalls zur Herstellung einer so-
zialen Sicherheit beitragen.

In der Vergangenheit war die Separierung von (schnellen) Kraftfahrzeugen und langsameren Verkehrs-
teilnehmern (Radfahrer und FuBgadnger) ein wesentliches Element der Verkehrsplanung. In letzter Zeit
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wird dieser Ansatz innerorts grundsatzlich in Frage gestellt. Das europaische Kooperationsprojekt
»,Shared Space” ist ein weitgehender Ansatz fiir einen Kurswechsel im Umgang mit dem o6ffentlichen
Raum. Statt funktionaler Trennung soll ein Gleichgewicht zwischen Verkehr, Verweilen und allen an-
deren raumlichen Funktionen angestrebt werden (Baier et al. 2015)

Fiir die Fihrung des Radverkehrs innerorts sind Entwicklungen in dieser Richtung bereits seit einiger
Zeit erkennbar. So werden durch die Einrichtung von Tempo 30-Zonen die Geschwindigkeiten der
"schnellen" Autos fast auf das Niveau der Radfahrer gedampft. In diesen Gebieten ist deshalb die Fahr-
bahnbenutzung von Radfahrern vorgesehen. AuBBerhalb der Tempo 30 — Zonen ist tber die jeweils ge-
eignete Fuhrungsform des Radverkehrs in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke und der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit zu entscheiden (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e.V.
(FGSV) 2010). Der ehemalige Vorrang von baulich abgesetzten Radwegen hat sich zu einer Gleichbe-
wertung mit Radfahrstreifen auf der Fahrbahn gewandelt (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) 2001). Damit wird Untersuchungen tber das Unfallrisiko von Fahrradfah-
rern entsprochen. Demnach ist nicht die Art der Radverkehrsanlage fiir das Unfallgeschehen verant-
wortlich, sondern deren Ausfiihrungsqualitdt und Regelkonformitat (Alrutz 2009).

AuBerorts ist vor allem wegen der héheren Kfz-Geschwindigkeiten die Fahrbahnbenutzung problema-
tischer. In Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite, der Verkehrsbelastung und der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeiten wird tber das Erfordernis von Radverkehrsanlagen entschieden. Bei einem durch-
schnittlichen Fahrzeugaufkommen ab 2.500 Fahrzeugen in 24 Stunden (Durchschnittlicher taglicher
Verkehr (DTV)) ohne Geschwindigkeitsbeschrankung werden Radverkehrsanlagen als sinnvoll einge-
stuft (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2010). In der Regel kommen
einseitig gefuhrte, fiir den 2-Richtungsverkehr zugelassene Geh- und Radwege zum Einsatz. An den
Ortsein- bzw. -ausgdangen muissen geeignete MaRRnahmen fiir eine sichere Querung der Fahrbahn er-
griffen werden, da innerorts Zweirichtungsradwege aus Sicherheitsgriinden nicht weitergefihrt wer-
den sollen.

Bei der gemeinsamen Fihrung von Radverkehr und FuRgangern ist zu bedenken, dass die Geschwin-
digkeitsunterschiede zwischen FuRgangern und Radfahrern innerorts teilweise grofRer sind als zwi-
schen Rad und Auto:

Geschwindigkeit FuRganger: ca. 4 bis 6 km/h
Geschwindigkeit Radfahrer: ca. 15 bis 25 km/h
Geschwindigkeit Kfz: ca. 25 bis 50 km/h

Mit der Zunahme der durch Elektroantrieb unterstiitzten Pedelecs wird sich die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit des Radverkehrs weiter erhohen. Zusammen mit der angestrebten Steigerung des Fahr-
radanteils am Verkehrsaufkommen werden die Konflikte zwischen FuBgangern und Radfahrern auf ge-
meinsamen Wegen zunehmen.

Entsprechend kritisch sind Gehwege mit freigegebener Fahrradnutzung (innerorts wie auBerorts) zu
bewerten. Es handelt sich dabei um Gehwege, die durch Zeichen 239 (Gehweg) und Zusatzzeichen
1022-10 (Radfahrer frei) fiir die Nutzung durch den Radverkehr freigegeben sind, teilweise auch in
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beide Richtungen. Diese Regelung ist nur in Ausnahmefallen sinnvoll und an bestimmte Bedingungen
geknipft:

GemaR Anlage 2 der StVO darf auf Gehwegen, die fiir eine andere Verkehrsart zugelassen
sind, der FuBgangerverkehr weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn noétig, muss
der Fahrverkehr warten; er darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Die Haufigkeit der
Gehwegfreigabe lasst insbesondere aullerorts den Verdacht aufkommen, dass die zu er-
wartende Missachtung dieser Verkehrsregeln billigend in Kauf genommen wird.

Die Freigabe von Gehwegen ist nach Vorgabe der VwV-5tVO (Bundesministerium fir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) 2001) nur dann in Betracht zu ziehen, wenn we-
der ein Radweg, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen zu verwirklichen ist und ausreichend
Platz zur Verfligung steht.

In Regelwerken (Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2010)
ist eine Mindestbreite des Gehwegs von 2,50 m genannt — bei hohem FulRgdangeranteil ent-
sprechend mehr. Damit gelten fir die Freigabe von Gehwegen vergleichbare Anforderun-
gen wie flir gemeinsame Geh- und Radwege.

Die Freigabe des Zweirichtungsverkehrs innerorts ist wegen der erhdhten Unfallgefahr an
Ein- und Ausfahrten sowie Einmindungen und Kreuzungen besonders kritisch zu sehen
und in der VwV-StVO auch nur in begriindeten Ausnahmefallen zugelassen; das gilt fiir
benutzungspflichtige Sonderwege und freigegebene Gehwege gleichermalien.

Sofern eine mit Zeichen 240 (gemeinsamer Geh- und Radweg) oder 241 (getrennter Rad- und Gehweg)
verbundene Benutzungspflicht nicht begriindbar oder gewollt ist, kdnnen auch durch Markierungen
(Sluka 2018) nicht benutzungspflichtige Geh- und Radwege kenntlich gemacht werden - durch alleini-
ges Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer frei) auch auf der linken Seite. Damit entféllt eine haufig vorge-
brachte Begriindung fiir die Gehwegfreigabe.

Beim Zweirichtungsverkehr gilt zu beachten, dass Anfang und Ende des einseitig gefliihrten Radwegs
mit Zweirichtungsverkehr gesichert sind. In vielen Fillen fehlen jedoch am Anfang/Ende einseitig ge-
fliihrter Radwege mit Zweirichtungsverkehr die in der VwV-StVO geforderte ,sichere Querungsmog-
lichkeit der Fahrbahn“ (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2010) und
bei einer Weiterflihrung auf der Fahrbahn die Einrichtungen zum sicheren Einfadeln in den Strallen-
verkehr.

Dariiber hinaus muss der Ubergang zwischen freier Strecke und Ortsdurchfahrten gewihrleistet sein.
Wahrend die Radwege aullerorts meist einseitig mit Zweirichtungsverkehr angelegt sind, gibt es inner-
orts haufig keine Radwege oder keine Radwege mit Zweirichtungsverkehr. Hier ist eine Moglichkeit fur
die sichere Uberquerung der Fahrbahn nach VwV-5tVO und ERA (Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen) erforderlich.

Ein Problembereich ist die Nutzung von Seitenstreifen (Mehrzweckstreifen) an hochbelasteten StraRen
auBerhalb geschlossener Ortschaften. Bei einer Ublichen Breite von 1 bis 2 m kann und darf der Rad-
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fahrer abseits der Fahrbahn fahren, ist aber nur durch den (iblichen Breitstrich vom Autoverkehr ge-
trennt. Meist bietet es sich an - ohne vélligen Umbau - bei Reduzierung von lberbreiten Fahrbahnen
einen Rad- oder Geh- und Radweg abzutrennen und damit die Sicherheit und das Fahrgefihl zu ver-
bessern. Ein Beispiel flr eine Umgestaltung der Fahrbahn liefert Abbildung 3 (Forschungsgesellschaft
fiir StralRen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2010).

Abbildung 3 Bsp. fiir die Umgestaltung liberbreiter zweistreifiger StraBen (Forschungsgesellschaft
fiir Stralen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2010)

Mehrzweckstreifen |1,50 m
0,25m
Fahrstreifen 3,75m
—%— 11,00 m
Fahrstreifen 3,75m
. — 0,25m
Mehrzweckstreifen 1,50 m

VORHER mit Mehrzweckstreifen

¥ 0,25 m
Fahrstreifen 3.25m
.A‘_.
Fahrstreifen 325m 11,00 m
- - ~ — — (10,00 m)
s 1,75 m (1,25 m)
Geh- und Radweg o 2,50 m (2,00 m)

passive Schutzeinrichtung

NACHHER mit Radweg (separate Fiihrung Fufsgénger, sonst als gemeinsamer Geh- und Radweg)

2.4 Benutzungspflicht

Mit dem Aufstellen der amtlichen Verkehrszeichen 237 (Radweg), 240 (Gemeinsamer Geh- und Rad-
weg) und 241 (Getrennter Geh- und Radweg) wird eine Benutzungspflicht ausgesprochen, deren An-
ordnung nur bei der Erfillung bestimmter Voraussetzungen zuldssig ist:

I Gema3R § 45 Abs. 9 StVO (Bundesrepublik Deutschland 2013) diirfen Beschrankungen und
Verbote nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhaltnisse
eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung er-
heblich Ubersteigt.
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Das Bundesverwaltungsgericht hat in seinem Urteil vom 18.11.2010 die Glltigkeit von §
45 Abs. 2 StVO fiir die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht bestatigt.

GemaR VwV-StVO (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
2001) zu § 2 Absatz 4 Satz 2; Randnummer 8 ff diirfen benutzungspflichtige Radwege nur
angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern und
fir FuRgdnger und Radfahrer ausreichend Flachen vorhanden und nach Beschaffenheit
und Zustand zumutbar sind sowie die Linienfihrung eindeutig, stetig und sicher ist. Als
Grenzwerte sind dazu folgende Breiten ausgefiihrt:

= Radweg: mindestens 1,50 m
= Radfahrstreifen: mindestens 1,50 m
= gemeinsamer Geh- und Radweg: innerorts mindestens 2,50 m

aullerorts mindestens 2,00 m

Der haufig vollzogene Einsatz der genannten Zeichen allein als Hinweis auf die Existenz eines Radweges
widerspricht somit dem Verkehrsrecht.

Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen mit Benutzungspflicht wird eine Art Zwangsgemeinschaft her-
gestellt. Sie darf nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich libersteigt
und in der VwV-5tVO genannte Bedingungen erfillt sind.

Radfahrer haben auf gemeinsamen Sonderwegen auf FulRganger Riicksicht zu nehmen; das Problem-
potential ist bekannt. In den letzten Jahren sind vielfach gemeinsame Geh- und Radwege mit Benut-
zungspflicht umgewandelt worden in Gehwege mit freigegebener Fahrradnutzung.

Fiir die Gestaltung von Radverkehrsanlagen wird in der VwV-5tVO auf die Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2010) verwiesen.
Die VwV-StVO nennt lediglich die fiir die Anordnung der Benutzungspflicht zu erfiillenden technischen
Voraussetzungen (s. Kap. 2.4) und gibt eine gewisse Rangfolge vor: "Ist ein Radfahrstreifen nicht zu
verwirklichen, kann auf der Fahrbahn ein Schutzstreifen angelegt werden. Ist das nicht moglich, ist die
Freigabe des Gehweges zur Mitbenutzung durch den Radverkehr in Betracht zu ziehen" (Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) 2001).

In der ERA sind die in Tabelle 1 aufgefiihrten MaRe fiir Radverkehrsanlagen enthalten.
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Tabelle 1 BreitenmaBe von Radverkehrsanlagen und Sicherheitsstreifen (Forschungsgesellschaft fiir

Strallen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2010)

Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage %
Anlagentyp 5 e St : % i zu Schrag-/
(jleweils einschlieBlich Markierung) T zu La"?;gg’;?;ta"de“ Senkrechtpark-
: standen
Regelmal 1,50 m Slhaital 1. Slchersik
Sohiitsstiaifen = icherheitsraum?: icherheitsraum:
MindestmaB 1,25m 0,25 m bis 0,50 m 0,75 m
Regelmal
Radfahrstreifen (einschlieBlich 1,85 m - 0,50 m bis 0,75 m 0,75 m
Markierung)
RegelmaB 2,00 m
Einrichtungs- o 0.75
radweg (bei geringer Rad- (1,60 m) T
verkehrsstérke) %
RegelmaB 2,50 m
beidseitiger Zwei-
richtungsradweg | (bei geringer Rad- 2,00 m) 0,50 m )
verkehrsstérke) : 0,75m 1,10 m (Uberhang-
(bei festen Einbauten streifen kann darauf
einseitiger Zwei- Re?elm.aB 8.0 bz"w. hoher Verkehrs- angerechnet werden)
richtungsradweg | (bei geringer Rad- 2,50 m) starke) Oto m
verkehrsstérke) d
gemeinsamer | 301G von Fuf-
Geh- ur:d SEray verkehrsstarke, =RA0m
(innerorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | RegelmaB 2,50 m 1,75 m bei LandstraBen (RegelmaB)
(auBerorts)

" Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgepragt sein.

2.6 Fahrradabstellanlagen

Die Verfligbarkeit gut erreichbarer Abstellplatze flir das Fahrrad ist ein wichtiges Element der Fahrrad-
forderung. Das gilt fiir Quelle und Ziel gleichermafen. Den Hintergrund zu den rechtlichen Rahmenbe-
dingungen und technischen Regelwerken erldutert der Leitfaden Fahrradabstellanlagen der AGNH:

Die Anforderungen an Fahrradabstellanlagen sind auf unterschiedlichen Ebenen geregelt. In der Hes-
sischen Bauordnung (HBO) ist in § 52 Abs. 5 HBO Satz 1 und 2 der Grundsatz geregelt, dass bei der
Errichtung von Anlagen sowie bei durch Anderungen- oder Nutzungsanderungen von Anlagen ausge-
|6stem Mehrbedarf geeignete Abstellplatze fiir Fahrrader in solcher Zahl herzustellen sind, dass sie fur
die ordnungsgemaRe Nutzung der Anlagen ausreichen (Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Ener-
gie, Verkehr und Landesentwicklung (HMWEVL) 2018). Diese Anforderungen werden in der Fahrradab-
stellplatzverordnung konkretisiert, die im November 2020 in Kraft trat (Hessisches Ministerium flr
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW) 2020).

Sie enthalt konkrete Anforderungen an Fahrradabstellpldtze und die Zahl der notwendigen Abstell-
platze fur unterschiedliche Nutzungen. Erstmals werden dabei auch Aussagen zu Sonderfahrradern

getroffen.
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Die Fahrradabstellplatzverordnung erfasst Wohnhauser die mehr als zwei Wohnungen aufweisen. Da-
bei bestimmt sie, dass ein Regelfahrradabstellplatz je 35 Quadratmeter Wohnflache und ein Sonder-
fahrradabstellplatz je 105 Quadratmeter Wohnflache zu errichten ist. Bei Schulen ist die Zahl der Schi-
ler maligeblich, bei Wohnheimen die Bettenzahl, bei Blirogebduden die Nutzflache, bei Theatern und
Kinos die Anzahl der Sitze.

Die Vorgaben der Fahrradabstellplatzverordnung gelten fiir notwendige Abstellplatze fir Fahrrader,
sofern keine abweichenden kommunalen Satzungsregelungen bestehen, die dann den Regelungen der
Fahrradabstellplatzverordnung vorgehen (vgl. § 52 Abs. 5 Satz 4 HBO) (Hessisches Ministerium fir
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW) 2020).

Von den 22 Stadten und Gemeinden des Landkreises Waldeck-Frankenberg schreiben die Kommunen
Haina (Kloster), Frankenau, Hatzfeld (Eder), Bad Arolsen, Korbach, Bad Wildungen und Lichtenfels in
ihren Stellplatzverordnungen den Bau von Fahrradabstellanlagen bei der Errichtung von baulichen und
sonstigen Anlagen vor, bei denen Zu- und Abgangsverkehr zu erwarten ist. Die Verordnungen dieser
Kommunen dhneln sich, allerdings gibt es teilweise geringfiigige Unterschiede bei der Menge der vor-
geschriebenen Fahrradabstellanlagen.

Am meisten Fahrradabstellanlagen bei der Errichtung von Einfamilienhausern schreiben z.B. die Stadte
Hatzfeld und Bad Arolsen vor, namlich 3 pro Wohnung. Bei Liden und Geschéften schreibt die Stadt
Korbach nur eine Abstellanlage fiir 100 Quadratmeter Verkaufsnutzflache vor, die anderen Kommunen
verpflichten Bauherr*innen zur Errichtung einer Abstellanlage pro 70 Quadratmeter. Mit einem Fahr-
radabstellplatz pro 10 Betten weist Korbach mehr Stellplatze fir Hotels, Pensionen und Kurheime aus
als die anderen Kommunen. GrolSe Unterschiede zeigen sich bei der Errichtung von Versammlungs-
statten Gberortlicher Bedeutung. Die Stadte Bad Arolsen und Frankenau schreiben eine Fahrradabstel-
lanlage pro 20 Sitzplatze vor, Hatzfeld nur eine pro 120 Sitzplatze. Fir den Bau von Freibadern schrei-
ben Haina, Frankenau und Hatzfeld eine Fahrradabstellanlage pro 200 Quadratmeter Grundstiicksfla-
che vor, Bad Arolsen und Korbach nur eine pro 300 Quadratmeter. Einen anderen Weg bei der Verord-
nung zur Nachweisung von Fahrradabstellanlagen gehen die Stadte Bad Wildungen und Lichtenfels.
Bad Wildungen schreibt beim Bau von Wohngebauden eine Abstellanlage pro Wohnung vor und bei
anderen Einrichtungen immer 20 Prozent der notwendigen Pkw-Stellplatze. Lichtenfels verpflichtet bei
Parkplatzarealen von mindestens 20 Pkw-Stellplatzen zum Bau ausreichend dimensionierter Fahr-
radabstellanlagen und empfiehlt dabei die Errichtung von einem Fahrradabstellplatz pro 10 Pkw-Stell-
platzen.

Die Ubrigen Stadte und Gemeinden des Landkreises Waldeck-Frankenberg erwahnen Fahrradabstell-
anlagen in ihren Stellplatzsatzungen entweder nicht oder verweisen darauf, dass eine Herstellungs-
pflicht fir Fahrradabstellanlagen ausgeschlossen wird.

Die gestalterische und technische Ausfiihrung der Radabstellanlagen ist malRgebend fiir deren Inan-
spruchnahme. Dazu zdhlen u.a. (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC) 2011)

leichte und sichere Erreichbarkeit

gute Einsehbarkeit

19



einfache Benutzbarkeit
materialschonende Abstellmdglichkeiten verschiedener Radtypen
fester Halt und gute Sicherungsmaglichkeiten gegen Diebstahl

2016 hat der ADFC in einer Technischen Richtlinie (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC)
2011) die Anforderungen an Sicherheit und Gebrauchstauglichkeit formuliert, die ,Fahrradparker” er-
fillen miissen. Nach einer Prifung durch Sachverstdndige kann das ADFC-Qualitatssiegel vergeben
werden.

Im Mai 2016 wurde die DIN 79008 (Stationdre Fahrradparksysteme) veroffentlicht und ist seitdem
Grundlage der Prifungen. lhr Teil 1 (Anforderungen) beruht auf der Technischen Richtlinie des ADFC
und berlicksichtigt zudem die umfangreichen Erfahrungen mit Doppelstockparkern aus dem nieder-
landischen Regelwerk. Teil 2 der DIN-Norm enthalt entsprechende Priifvorschriften.

Der Stellplatzbedarf an den Bahnhofen des Landkreises wurde im Rahmen der Bike+Ride-Analyse Uber-
prift und kann in den Steckbriefen fiir die Bahnhofe eingesehen werden (Teil B).
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Infrastruktur und Umwelt

2.7 Radwegebeschilderung

Bei Verkehrszeichen handelt es sich um amtliche Schilder zur Regelung des StraBenverkehrs. Daher
missen sie wahrend des Fahrens gut erkennbar sein und dirfen keine Widersprichlichkeiten aufwei-
sen. Vorschriftszeichen schreiben den StraRenverkehrsteilnehmern eine bestimmte Handlung vor oder
verbieten diese. Fiir den Rad- und FuRRverkehr sind insbesondere die Zeichen 237 (Radweg), 239 (FuR-
weg), 240 (Gemeinsamer Ful3- und Radweg) und 241 — 30 (Getrennter FuR- und Radweg) von Interesse
(vgl. Abbildung 4). Verbietet das Verkehrszeichen 250 die Durchfahrt, ist dartiber hinaus das Zusatzzei-
chen 1022-10 (Radfahrer frei) zu erwdhnen (vgl. Abbildung 4). Es gewahrt Radfahrer*innenn die Durch-
fahrt.

Abbildung 4 Verkehrszeichen (VZ) und Zusatzzeichen (Z2)

vz 237 VZ 239 VZ 240 VZ 241-30 Q%

frei

VZ 205,
Z71022-10
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3 Bestehendes Radwegenetz

3.1 Planungsebenen

Radverkehrsnetzplanungen erfolgen auf verschiedenen Ebenen mit unterschiedlichen Detaillierungs-
graden. Auf Bundesebene steht die Konzipierung und Forderung von Fernradwegen im Fokus (D-Rou-
ten). Die nachstgelegene D — Route 9, Weser — Romantische StralRe” von Garmisch-Partenkirchen bis
Cuxhaven und der Radweg Deutsche Einheit verlaufen 6stlich des Landkreises (Deutscher Tourismus-
verband Service GmbH (DTV) o. J.).

Auf der Ebene des Landes Hessen besteht seit vielen Jahren ein gegentiber den D-Routen dichteres
Radfernwegenetz mit 14 Routen (R1 bis R9, BahnRadweg Hessen, Lahntalradweg, Eder-, Main- und
Rheinradweg) auf insgesamt 3.300 km Lange (vgl. Abbildung 5) (Grumann, et al., 2017). Das Rad-
Hauptnetz Hessen bildet das hessenweite Grundgerust fiir das Radverkehrsnetz, das durch die regio-
nalen und lokalen Radnetze fir den Alltagsverkehr vervollstiandigt wird (vgl. Abbildung 6). Das Rad-
hauptnetz Hessen wurde 2020 aktualisiert. Es verbindet alle Oberzentren untereinander sowie die Mit-
telzentren mit ihrem Oberzentrum bis zu einer Entfernung von 30 km. Bestandteil dieses Netzes sind
auch nicht ausgebaute Teilstrecken und Fiihrungen auf Fahrbahnen klassifizierter Straf3en.
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Abbildung 5 Radfernwegenetz Hessen (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC) 2019)
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Abbildung 6 Radhauptnetz Hessen (Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und

Wohnen (HMWEVW) 2019)
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Ein weiterer Schritt der Netzverfeinerung erfolgt auf regionaler Ebene, wie z.B. durch den Regionalver-
band FrankfurtRheinMain im Rahmen der regionalen Flachennutzungsplanung. Fiir den Alltagsverkehr
wichtige regionale Radwege werden in einem Uberortlichen Netz zusammengefasst. Es besteht aus
vorhandenen Routen und Strecken, die zuklinftig ausgebaut werden sollen. Die fehlenden 25% der
Wege sollen im Rahmen eines Liickenschlussprogramms umgesetzt werden (vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7 Uberértliches Radroutennetz (Regionalverband FrankfurtRheinMain 2019)

~s--s., Uberbrtliche Fahrradrouten
—— Uberértliche Fahrradroute, Bestand

Uberértliche Fahrradroute, geplant
Siedlungsflichen

Siedlungsflache, Bestand
Siedlungsfiache, geplant

£ Glashatten

g

[ e < A ecsiai 3 7.2

Uberértliche Fahrradrouten in Bestand (blau) und Planung (rot)

Zwischen dem Detaillierungsgrad des kommunalen und des regionalen Radnetzes ist das Kreisradrou-
tennetz angesiedelt. Es konzentriert sich auf die Verbindung der Orte und Ortsteile. Die weitergehende
innere ErschlieBung obliegt der kommunalen Radverkehrskonzeption (vgl. Abbildung 8). Auch hier ist
das Ziel, Ortsteile miteinander zu verbinden. Anders als beim Kreisradroutennetz stehen hier jedoch
Ziele von lokaler Relevanz im Blickpunkt. Das kommunale Radwegekonzept soll es den Blirger*innen
ermoglichen, alltagliche Ziele schnell und sicher mit dem Rad zu erreichen und auch bei Freizeitaktivi-
taten das Fahrrad zu nutzen.
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Abbildung 8 Zusammenwirken von Kreisradrouten und kommunalem Radnetz

Ortsverbindung durch Kreisradrouten ErschlieSung durch Kommunales Netz

3.2 Netzkategorien

Die hessischen Qualitdtsstandards und Musterlésungen (HMWEVW 2020) stellen Empfehlungen fiir
Planung, Bau und Betrieb von Radschnell- und Raddirektverbindungen sowie die weiteren Radwege in
Hessen dar. Dabei gelten die Musterlésungen fiir den Neu-, Aus- und Umbau. Bei Erhaltungsmalinah-
men sind Verbesserungen anzustreben und wenn moglich umzusetzen. Abweichungen des Bestandes
zu den Musterldsungen begriinden keine Um- und Ausbauerfordernis. Weiterhin treffen die Muster-
I6sungen keine Vorgaben zu der Baulasttragerschaft und der Kostentragung.

Das hessische Radnetz umfasst drei Ausbaustufen, die sich in ihren Einsatzbedingungen und Qualitéats-
standards unterscheiden (vgl. Tabelle 2). Die Vorgaben aus den , Empfehlungen fir Radverkehrsanla-
gen“ (FGSV, ERA, 2010) bilden die Ausgangsbasis, die jede Radverkehrsanlage im landesweiten Radnetz
mindestens erfillen sollte. Der Einsatz der jeweiligen Qualitatsstandards richtet sich nach der zu er-
wartenden Radverkehrsbelastung und der Bedeutung fiir den Alltagsradverkehr: Ubersteigt die prog-
nostizierte Zahl der Nutzenden den Wert von 2.000 Radfahrenden an einem Werktag auf dem liber-
wiegenden Teil der Gesamtstrecke, so soll die Verbindung als Radschnellverbindung ausgebaut wer-
den. Bei einem Nutzerpotential von 1.500 — 2.000 Radfahrenden pro Werktag wird der Ausbau nach
den Qualitatsstandards fir Raddirektverbindungen empfohlen.
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Tabelle 2 Ausbaustufen des hessischen Radnetzes

Radschnellverbindungen

(RSV)

Zielgruppe/!
Einsatzbereich:

Alltagsradverkehr
(Pendelnde, Berufs- und

Ausbildungsverkehr)

Einsatzbereiche:

+  Verbindungen mit
= 2 000 Radfahrenden
pro Werktag® (Prognose)
auf dem weit
iberwiegenden Teil der
Gesamtstrecke

Raddirektverbindungen
(RDV)

Zielgruppe/
Einsatzbereich:
Alitagsradverkehr
(Pendelnde, Berufs- und
Ausbildungsverkehr)

Einsatzbereiche:

*  Verbindungen mit
= 1.500 Radfahrenden
pro Werktag (Prognoss)
auf dem Gberwiegenden
Teil der Gesamtstrecke

*  Verbindungen mit

= 2.000 Radfahrenden
pro Werktag (Prognose)
auf dem weit
iberwiegenden Teil der
Gesamtstrecke, wenn
die Qualititsstandards
RSV nicht auf 90% der
Gesamtstrecke
einhaltbar sind

GCOOPERATIVE
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Radverbindungen {RV) /

Hessische Radfernwege

Zielgruppe/
Einsatzbereich:

Alltags- und
Freizeitradverkehr

Einsatzbereiche:
Landesweites Radnetz

Nach MMWEVW 2019 liegen im LK Waldeck-Frankenberg keine Korridore mit Potenzial fiir Radschnell-
verbindungen (vgl. Abbildung 9).
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Abbildung 9 Korridore mit Potenzial fiir Radschnellverbindungen in Nord- und Mittelhessen
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Gemeindegrenze/Kreisfreie Stadte

Auf dem der Fokus der Qualitatsstandards und Musterlésungen soll zukiinftig nach den Nutzenden
differenziert werden, da es sich dabei nicht um eine homogene Gruppe handelt. Als Unterscheidungs-
kriterium dienen dabei die verschiedenen Kompetenzen der Radfahrenden im Alltagsradverkehr und
deren Anforderungen. Das gesamte Spektrum wird dabei im Sinne einer einfachen Handhabbarkeit in
drei Kategorien entsprechend der Nutzergruppen und deren bevorzugter Netze vereinfacht (vgl. Ab-
bildung 10) Ziel ist es, mit den drei Netzkategorien und entsprechenden Netzen, die die Kompetenzen
der Nutzergruppen und deren Anforderungen besser als bisher beriicksichtigen, attraktive Angebote
flr die relevanten Nutzergruppen zu schaffen.
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Abbildung 10 Netzkategorien und planungsrelevante Nutzer*innengruppen

~Radnetz*

.Das Radnetz stelit das
regelmalig herzustellende
Grundlagenangebot fir den
Radverkehr dar, wenn der
jeweilige Netzabschnitt dem
Alltagsverkehr dient (2.8, fir
Wersorgungswege, Fahrten zur
Arbeit, etc.). Es wird aulerhalb

.Radzusatznetz®

JFir verkehrsgelble, ziel-
onentierte Alltagsradfahrende
mit hoher Praferenz fur eine
besonders direkte und schnelle
Routenfithrung, z.B. auf dem
Wen zur Arbeit. Aufgrund der
Bedeutung von Direktheit und
Schnelligkeit der Vierbindung ist

von Tempo 30-Bereichen eina elne Finhrung im Mischverkehr
getrennte FOhrung mit haher auch bel hiheran Geschwindig-
sozialer Kontrolle angestrabt, keiten undioder Kiz-
Alltagstauglich durch ebenen, Aufkommen vertretbar. Durch

festen Belag und Beleuchiung.” den festen Belag ist dieses

Metz alltagstauglich,”

3.3 Alltagsradwegenetz

Fiir die Erfassung vorhandener Radwege im Landkreis Waldeck-Frankenberg wurden Informationen

verschiedener Quellen zusammengetragen:

Touristische Radverkehrskonzepte

z.B. Konzept fiir den Radtourismus im Waldecker Land (2018)
Touristische Radrouten

z.B. Diemelsee KulTour, Pano-Radel-Tour oder Rundtour Adorf
kommunale Radverkehrskonzepte

z.B. Radverkehrskonzept fir Gemiinden, Haina und Frankenau, Radverkehrskonzept Fran-
kenberg

Radroutenplaner Hessen

Radverkehrskonzepte und Radwegenetze angrenzender Landkreise
z.B. Radverkehrskonzept LK Kassel, Sauerland Radwelt
Einzelplanungen

z.B. B 252 Ortsumgehung Dorfitter und B 252 Ortsumgehung Burgwald-Ernsthausen
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4 Neukonzipierung des Radwegenetzes

Grundlage fir die Entwicklung eines Radwegekonzeptes bildet neben der Bestandsanalyse die Auswahl
von Quellen und Zielen (vgl. Kapitel 4.1). Anhand der Vernetzung von Quellen und Zielen kénnen Ver-
kehrsachsen identifiziert (vgl. Kapitel 4.2), klassifiziert und in einen Radwegenetzentwurf tberfihrt
werden (vgl. Kapitel 4.3).

4.1 Quellen und Zielknoten
Die Quellen entsprechen den Ortsteilen der 22 Stadte und Gemeinden des Landkreises.

In Riicksprache mit der Steuerungsgruppe (vgl. Kapitel 6.1) wurden 221 Ziele von Uberortlicher Bedeu-
tung aus den Bereichen

= Verwaltung (Gemeindeverwaltung),

= Arbeiten (Unternehmen mit Gber 250 Mitarbeitenden),

= Kultur/Freizeit/Sport (Museen, Kinos, Freib&der, etc.),

= Einkaufen (Einkaufszentren und -stralRen),

= OPNV/Bahnhof (Bahnhéfe, Busbahnhéfe und zentrale Haltestellen) und

= Ausbildung (weiterfiihrende Schulen, Berufsschulen, Berufsbildungswerke etc.)

bestimmt. Die Ziele wurden zu Zielknoten zusammengefasst. Daflir wurden eng zusammenliegende
Ziele in Bereiche zusammengefasst und der Median dieser Zielbereiche berechnet. Die Mediane der
Zielbereiche bilden die Mittelpunkte der Zielknoten (vgl. Abbildung 11).
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Abbildung 11 Zielknoten im Landkreis

Legende

Zielknoten

4.2 Quelle-Ziel-Verbindungen (Luftliniennetz)

Die abgestimmten Zielknoten wurden anschlieRend mit den Quellen verknipft. Alle Ortsteile wurden
an die jeweilige Kernstadt der Gemeinde angebunden. Dariiber hinaus werden die Zielknoten mit den
Quellen in einem Umkreis von 6 km verbunden. Aus der Verbindung von Quellen und Zielen ergab sich
ein Luftliniennetz. Uberlagerungen im Luftliniennetz erlauben die Gewichtung der Verbindungen (vgl.
Kapitel 7.2).

4.3 Zielnetz

Die Verbindungen des Luftliniennetzes wurden auf vorhandene Wege umgelegt. Routenvorschlage
verschiedener Radroutenplaner und vorhandener Radverkehrskonzepte (kommunale Radverkehrs-
konzepte, touristische Radverkehrskonzepte) wurden bei der Ubertragung auf vorhandene Wege be-
riicksichtigt. Der erste Entwurf des Zielnetzes enthielt Dopplungen - Quelle-Zielknoten-Verbindungen
wurden aufgrund der unterschiedlichen Vorschldage der Routenplaner zum Teil Gber zwei oder mehr
Routen erschlossen.

Alle Wege des Zielnetzentwurfs wurden befahren und dokumentiert (vgl. Abbildung 12) und konnten
durch die Birgerinnen und Birger auf der Webseite des Landkreises kommentiert werden (vgl. Abbil-
dung 13 sowie Kapitel 6.2).
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Abbildung 12 Befahrung im Landkreis

Abbildung 13 Biirger*innenbeteiligung zum Netzentwurf

Legende
Zielnetz
Hinweise aus der Biirger*innenbeteiligung (Punkte)

Hinweise aus der Biirger*innenbeteiligung (Linien)

Anhand der Ergebnisse der Befahrung und der Hinweise aus der ersten Onlinebeteiligung konnte der
Netzentwurf bewertet und Routen identifiziert werden, die am besten fiir die Quelle-Zielknoten-Ver-
bindung im Rahmen eines Alltagsradverkehrskonzepts geeignet sind (vgl. Abbildung 14).
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Abbildung 14 Netzentwurf, abgestimmt
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5 Mangel- und Schwachstellenanalyse

Unter Mangeln und Schwachstellen werden Situationen sehr unterschiedlicher Bedeutung zusammen-
gefasst, die

einer Nutzung des Weges liberhaupt entgegenstehen,
aus Verkehrssicherheitsgriinden bedenklich sind,
den Komfortbedirfnissen des Radverkehrs nicht entsprechen oder
einfach nur argerlich sind.
Im Wesentlichen handelt es sich bei den Schwachstellen um
bauliche Mangel,
unzureichende Fiihrung des Radverkehrs oder
Fehler bei der Beschilderung.

Im Folgenden werden die festgestellten Mangel erldutert und beschrieben. Dabei ist zu beachten, dass
die Beschreibung und Darstellung der Mangel zundchst keine Bewertung und MaBnahmen zur Verbes-
serung der Situation beinhalten.

Aus Mangeln und Schwachstellen kdnnen Netzllicken abgeleitet werden. Dabei handelt es sich um
Streckenabschnitte, die aus Griinden

der Verkehrssicherheit,
der baulichen Ausfiihrung oder
einer Sperrung

derzeit nicht flr die Fahrradnutzung zur Verfligung stehen. Darunter fallt insbesondere die Fahrbahn-
nutzung auf klassifizierten StraBen auBerhalb geschlossener Ortschaften.

5.1 Streckenbezogene Mangel- und Schwachstellen

5.1.1 Breite

Die Breite eines gemeinsamen FuR- und Radweges setzt sich aus dem Verkehrsraum fiir FuRganger
und Radfahrende sowie den Sicherheitsraumen zusammen (VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2). Nach
der VwV-StVO betragt die Mindestbreite flir einen gemeinsamen Ful3- und Radweg 2,50 m innerorts
(VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2). Getrennte FulR- und Radwege miissen mindestens 2,30 m breit sein.
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Die Regelbreite von Radwegen betrdgt 2,00 m, bei geringem Radverkehr 1,60 m. Handelt es sich um
Zweirichtungsradwege betragt das RegelmaR 2,50 m bei beidseitiger und 3,00 m bei einseitiger Fiih-
rung (Forschungsgesellschaft flr Strallen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 1995).

5.1.2 Oberflaichenqualitat

Ein wesentlicher Aspekt zu Beurteilung der Qualitat der Radinfrastruktur ist der Zustand des Bodenbe-
lags. Grundsatzlich kann in befestigte und unbefestigte Wege unterschieden werden. Diese kbnnen
sich in ihrer Qualitat jeweils stark unterscheiden. Tabelle 3 bietet einen Uberblick iiber die Klassifizie-
rung der Wegequalitat.

Tabelle 3 Klassifizierung der Oberflachenqualitit von Radwegen

Befestigte Oberflache sehr guter bis befrie- | in der Regel Asphalt, Beton oder Verbundpflaster.
digender Zustand Insbesondere bei Betonoberflachen vielfach Kom-
forteinbuBen durch Hohenunterschiede an Deh-
nungsfugen und Bruchstellen.

Unbefestigte Oberfla- @ befriedigender bis | in der Regel wassergebundene Oberflachen, deren
che ausreichender  Zu- | Zustand sich kurzfristig durch Nutzungen oder Witte-
stand rung andern kann; in Kurven und bei scharfem Brem-
sen besteht erhohte Sturzgefahr. Insbesondere bei
groReren Steigungen/Gefillen Qualitatsminderun-
gen durch Auswaschungen der Feinanteile.

Belag mit Schaden Gerade noch ausrei- | Befestigte oder unbefestigte Oberflachen mit spir-
chender bis mangel- = baren KomforteinbulRen.
hafter Zustand
Schlechter Zustand Mangelhafter ~ Zu- | Unebene, teilweise grobsteinige oder unbefestigte
stand Oberflachen, die unangenehm und nur mit einge-
schrankter Geschwindigkeit zu befahren sind; er-
hohte Sturzgefahr, Witterungsabhangigkeit.
Unbefahrbar Ungeniigender Zu- Oberflachen, die nicht fur die Fahrradnutzung geeig-
stand net sind (grober Schotter, Kopfsteinpflaster, unbe-

festigt, Matsch); auch Sperrungen, die eine Fahr-
radnutzung verhindern, werden so gekennzeichnet.

Grundsatzlich gilt die Aussage, dass wassergebundene (Schotter-) Oberflachen fiir den Alltagsradver-
kehr weniger geeignet sind. Insbesondere bei Waldwegen ist in der Regel eine wassergebundene De-
cke vorzufinden, die durch mangelnde Pflege, Schleichverkehr oder Forstarbeiten stark geschadigt sein
kann.
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Auf Wirtschaftswegen ist auch bei hervorragender Oberflache teil- und zeitweise mit erheblicher Ver-
schmutzung zu rechnen, die eine Nutzung mit dem Fahrrad einschrankt oder sogar ausschliel3t, vor
allem im Herbst sind die Wege vielfach stark verschmutzt. Dariliber hinaus erfordert der Begegnungs-
verkehr mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen gegenseitige Riicksichtnahme und der Oberflachenbelag
ist aufgrund haufig auftretender Fahrbahnschaden (Setzungen, Risse und Fugen) unkomfortabel bis
unangenehm zu befahren.

Abbildung 15 Beispiele fiir Mangel in der Oberflachenqualitidt im Landkreis

Schdden in der Asphaltschicht (vgl. MafSsnahme O5) Unbefestiger Wirtschaftsweg (vgl. Mafsnahme 049)

5.1.3 Markierung

Markierungen, beispielsweise als Trennlinien von FuR- und Radwegen, kdnnen verblassen oder fehlen.
Darilber hinaus sind Radverkehrsfurten haufig nicht vorhanden. Entlang von VorfahrtstraRen (Zeichen
306) miissen gemeinsame Ful3- und Radwege immer mit einer Radverkehrsfurt Gber Kreuzungen und
Einmiindungen geflihrt werden (VwV-StVO zu § 9 Absatz 2). Das gilt zunachst fir Kreuzungen und Ein-
miindungen innerhalb, als auch auBerhalb geschlossener Ortschaften. Die VwV-StVO unterscheidet
hier nicht zwischen innerorts und auBerorts. AulRerhalb geschlossener Ortschaften sollen Radfahrer
entlang von VorfahrtstralRen jedoch nur dann mit einer Radverkehrsfurt liber die untergeordnete Ein-
mindung gefiihrt werden, wenn die untergeordnete Einmindung “gering belastet” ist (Kapitel 6.8.2
RAL, Hartkopf 2013).

5.2 Punktuelle Mangel- und Schwachstellen
5.2.1 Beschilderung
Die Beschilderung kann fehlen, unvollstiandig oder fehlerhaft sein. Bei Zweirichtungsradwegen bei-

spielsweise fehlt hdufig das Zusatzzeichen 1000-31, das darauf hinweist, dass der Radverkehr in beide
Richtungen fuhrt und mit Gegenverkehr zu rechnen ist.
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Abbildung 16 Beispiele fiir Mangel in der Beschilderung im Landkreis

Kein Durchgang fiir Radverkehr (vgl. Zusatzschild verblasst (vgl. MafSnahme B22)
Mafnahme B11)

5.2.2 Hindernis

Hindernisse auf Radwegen wie Poller oder Umlaufsperren beeintrachtigen das Radfahren und kénnen
eine Gefahr fir die Nutzerinnen und Nutzer darstellen. Laut Forschungsgesellschaft fur Straflen- und
Verkehrswesen e.V. (FGSV) (2010) ist ,fur die Verkehrssicherheit des Radverkehrs [...] das Freihalten
des lichten Raumes von grundlegender Bedeutung.” Die Installation von Pollern, Umlaufsperren oder
dhnlichen Einbauteniist[...] ,,nur gerechtfertigt, wenn der angestrebte Zweck mit anderen Mitteln nicht
erreichbar ist und die Folgen eines Verzichtes die Nachteile fiir die Radverkehrssicherheit tGbertreffen:
Poller sind unzuldssig, wo Verkehrsteilnehmer gefahrdet oder der Verkehr erschwert werden kann“.
(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V. (ADFC) 2015)(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.
(ADFC) 2015)

Abbildung 17 Beispiele fiir Hindernisse im Landkreis

Schranke (vgl. Mafsnahme H27) Poller mit Markierung (vgl. Mafsnahme
H7)
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Gefahrenstellen treten beispielsweise bei Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn auf. Die Filhrung auf
der Fahrbahn klassifizierter (Kreis-, Staats-, Bundes-) Strafen oder mit splirbarem Verkehr belasteter
StraRen bedarf besonderer Beachtung. Hier wird zwischen innerorts und aullerorts unterschieden. Ob
die Fahrbahnnutzung vertretbar ist oder Radverkehrsanlagen bzw. Umfahrungsmoglichkeiten notwen-
dig sind, hangt maRgeblich von der Verkehrsmenge einschlielllich dem Anteil des Schwerlastverkehrs,
der Geschwindigkeit und der Fahrbahnbreite ab. Die in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) 2010) aufgefiihrten Vertraglich-
keitsgrenzen sind in nachfolgender Tabelle 4 aufgefiihrt.

In Tempo 30 — Zonen grundsatzlich nie

In Verkehrsstrallen innerorts

bei StraRenbreite <6 m, >7 m: Kfz-Starke > 700 Kfz/h

bei Stralenbreite 6 — 7 m: Kfz-Starke > 400 Kfz/h
AuBerorts:

bei Vzul = 100 km/h: DTV > 2.500 Kfz/24h

bei Vzul = 70 km/h: DTV > 4.000 Kfz/24h

Im Landkreis Waldeck-Frankenberg liegen Angaben zu den Verkehrsstarken auf Bundes-, Landes- und
KreisstralRen fir das Jahr 2015 vor (StraBen- und Verkehrsmanagement Hessen Mobil 2016, Kreis Wal-
deck-Frankenberg 2016). Routenabschnitte auf klassifizierten StralRen (Kreis-, Landes-, BundesstraRen)
sowie andere StraRen mit (subjektiv empfundener) spirbarer Verkehrsbelastung werden geprift, wo-
bei zwischen innerorts und aullerorts unterschieden wird. Eine Aussage, ob die Fahrbahnnutzung ver-
tretbar ist oder Radverkehrsanlagen bzw. Umfahrungsmoglichkeiten notwendig sind, ist darin nicht
enthalten. Letztlich wird angestrebt, grundsatzlich auRerorts die Fahrbahnbenutzung wegen der ho-
heren Kfz-Geschwindigkeiten zu vermeiden und ggfs. (ibergangsweise durch eine Geschwindigkeits-
dampfung vertraglicher zu gestalten. Innerorts geht es darum, die Moglichkeiten einer Umverteilung
des StraBenraums und von Geschwindigkeitsreduzierungen auszuschopfen.

Im Zeitraum vom 1. Januar 2018 bis zum 31. Dezember 2020 kam es im Landkreis Waldeck-Franken-
berg zu insgesamt 208 Fahrradunfallen. In 167 Fallen verungliickten Fahrradfahrende, davon verletz-
ten sich 64 Personen schwer, in 3 Fallen kam es zu tédlichen Verletzungen. Dazu kommen im gleichen
Zeitraum 33 mit einem Pedelec verungliickte Personen, von denen sich 11 Personen schwer verletzten
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und keine zu Tode kam. Allein im Jahr 2020 kam es zu 70 Fahrradunféllen, 37 der 58 verunglickten
Radfahrenden verletzten sich schwer. Gleichzeitig wurden 20 Pedelec-Unfélle erfasst. Von den 13 ver-
unglickten Pedelec-Fahrenden zogen sich 6 Personen schwere Verletzungen zu.

An 5 Stellen im Landkreis konnten Zusammenhange zwischen den dort im Zeitraum vom 1. Januar 2018
bis zum 31. Dezember 2020 vorgefallenen Fahrradunfallen gefunden werden, die evtl. auf ungeni-
gende Fahrradinfrastruktur zurtickzufiihren sind.

In Bad Arolsen kam es im Kreuzungsbereich von HelenenstralBe/Hasenzaun und GroRe Allee zu vier
Unfallen, bei denen jeweils von Norden auf der HelenenstralRe kommende Autofahrende kreuzende
Radfahrende lbersahen, die auf beiden Richtungen auf der GrofRen Allee unterwegs waren.

In Bad Wildungen an der Kreuzung Reitzenhagener Str./Riesendamm/Friedrich-Ebert-Str. libersahen
zwei aus Reitzenhagener Str. und Riesendamm kommende Pkw-Fahrende Radfahrer*innen, die von
Norden kommend die Friedrich-Ebert-StraBe befuhren.

Zwei ahnliche Unfille ereigneten sich auch am Kreisverkehr Roddenauer Str./Jahnstr./Am Grin in
Frankenberg (Eder). In beiden Fallen Gbersahen auf der Roddenauer StralRe aus Richtung Ruhrstralle
kommende Pkw-Fahrer*innen bei der Einfahrt in den Kreisverkehr sich bereits auf dem Kreisverkehr
befindende Radfahrer*innen.

Ebenfalls in Frankenberg wurden zwei Radfahrende im Einfahrtsbereich des Penny-Marktes in der
Bottendorfer Str. (ibersehen und angefahren.

Am Kreisverkehr Wildunger Landstr./Solinger Str./Stidring in Korbach kam es zu drei Unféllen, bei de-
nen in allen Fallen Pkw-Fahrer*innen von Stidring und Solinger Str. kommend beim Einfahren in den
Kreisverkehr Radfahrer*innen Ubersahen, die sich bereits auf dem Kreisverkehr befanden.

Tabelle 5 Orte mit Unfallhdufung gemaR Auswertung der Radverkehrsunfille 2018 - 2020

Anzahl zusammen- Tagebuchnummern

hangender Unfille

Kreuzung Helenenstr./GroRe Allee, Bad Arolsen 4 0416253/2019, 1499435/2019,
1296973/2018, 0301904/2019

Riesendam/Reitzenhagener Str./Friedrich-Ebert- 2 1374123/2019, 0364360/2018

Str., Bad Wildungen

Kreisverkehr Jahnstr./Roddenauer Str./Am Grin, 2 0847409/2020, 1240515/2018

Frankenberg (Eder)

Bottendorfer Str. auf Hohe Penny, Frankenberg 2 0409901/2020, 0762975/2019

(Eder)

Kreisverkehr Wildunger Landstr./Solinger 3 0714407/2018, 1058295/2018,

Str./Sudring, Korbach 0742968/2020
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6 Beteiligung

6.1 Steuerungsgruppensitzungen

Insgesamt sieben Steuerungsgruppensitzungen mit Vertreter*innen von Hessen Mobil, des OPNV, der
Polizei, des Tourismus und der Wirtschaftsforderung, des Fachdienstes Bauen, des Fachdienstes Ver-
kehr sowie des 1. Kreisbeigeordneten fanden zwischen Februar 2021 und Mai 2022 statt. Ein Ortsver-
band des ADFC oder des VCD existiert im Landkreis Waldeck-Frankenberg nicht. Zwei Blrgermeister
vertraten die Blirgermeister im Norden und Siiden des Landkreises in den Sitzungen. Im Rahmen der
Sitzungen wurde die Steuerungsgruppe Uber den aktuellen Fortschritt des Projekts informiert und
nachste Schritte abgestimmt.

6.2 Biirger*innenveranstaltungen und Onlinebeteiligung

Zur Beteiligung der Birger*innen wurde eine Projektwebseite eingerichtet, die mit der Webseite des
Landkreises verlinkt war. Dort konnten sich die Bilirger*innen lber das Projekt informieren, Fragen
stellen und die Beteiligungsmoglichkeiten warnehmen (vgl. Abbildung 18).

LANDKREIS
WALDECK
FRANKENBERG

g i)
Tyl (asr informieren & beantragen v  aufwachsen & weiterentwickeln v leben & geniefen v
UBER DAS PROJEKT PROJEKTPHASEN ~ BLOG FAQ
Das Radverkehrskonzept Mehr Lebensqualitat im Landkreis, bessere Erreichbarkeit, weniger Larm und Stau — fur

diese Ziele wird derzeit ein Radverkehrskonzept erstellt. Im Radverkehrskonzept wird
eine Gesamtstrategie fir den Radverkehr im Landkreis Waldeck-Frankenberg erarbeitet
Die Steigerung des Radverkehrs bei der Wahl der Verkehrsmittel ist ein wichtiges Ziel

des Projekts

Zur Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurde ein Planer-Team beauftragt. Im
Rahmen der vielfaltigen Akteurs- und Offentlichkeitsbeteiligung werden die MaBnahmen

offen diskutiert um eine breite Zustimmung zu finden.

Unser Radverkehrskonzept soll die Radverbindungen zwischen den Stidten, Gemeinden und Ortsteilen im
Landkreis verbessern. Es ergénzt die bestehenden Radverkehrskonzepte, die in den einzelnen Kommunen
vorliegen oder gerade erarbeitet werden. Auch Verbindungen in die benachbarten Kreise werden im Rahmen

dieses Radverkehrskonzeptes berticksichtigt.

Abbildung 18 Startseite der Projektwebseite
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In zwei digitalen Birger*innenveranstaltungen wurden die Inhalte und Ziele des Projekts vorgestellt
und die Beteiligungsmoglichkeiten tber die Projektwebseite erlautert. In der jeweils anschlieRenden
Onlinebeteiligung konnten die Bilrger*innen Hinweise zum aktuellen Bearbeitungsstand (Netzent-
wurf, MaRnahmenentwurf) geben. Dazu wurde auf der Projektwebseite eine interaktive Karte (vgl.
Abbildung 19) und ein Branstormingmodul freigeschaltet. Insgesamt konnten so iber 1.100 Hinweise

aufgenommen werden.
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Abbildung 19 Projektwebseite mit Beteiligung zur Bestandsaufnahme iiber Kartenmodul

6.3 Beteiligung der Kommunen

Der Netzentwurf wurde im Sommer 2021 in Einzelterminen vor Ort mit den 22 Stadten und Gemeinden
des Landkreises abgestimmt. Im Herbst 2021 konnten die Stadte und Gemeinden dariiber hinaus die
aus ihrer Sicht wichtigsten MaRnahmen in ihrer Gemeinde benennen. Die Ergebnisse der kommunalen
Priorisierung und der allgemeinen Gewichtung der MalBnahmen wurden in zwei Verwaltungs-
workshops flir das nordliche und stidliche Waldeck-Frankenberg im November 2021 vorgestellt und
diskutiert.

41



Teil A des Radwegekonzepts fiir den Alltagsradverkehr im Landkreis Waldeck-Frankenberg

7 MaRnahmenkonzept und Kostenabschatzung

7.1 MaBBnahmenkonzept

Der MalRnahmenkatalog gliedert die vorgeschlagenen Malnahmen in sieben verschiedene Malinah-
mentypen. Insgesamt 463 MaRRnahmenpakete wurden identifiziert und abgestimmt:

I Beschilderung: 45 punktuelle MaBnahmen

I Entfernung von Hindernissen: 27 punktuelle MalRnahmen

@ Markierung: 26 MaRnahmen auf ca. 15.000 m Lange
' Neubau: 193 Malinahmen auf ca. 276.600 m Lange
I Oberflichenerneuerung: 147 MalBnahmen auf ca. 180.000 m Lange
B Querung: 23 punktuelle MalRnahmen

I Wegeverbreiterung: 4 MaBnahmen auf ca. 3.000 m Lange

Die meisten MalRnahmen liegen in den Kategorien Neubau und Oberflachenerneuerung. Weniger
Malnahmen wurden in den Kategorien Entfernung von Hindernissen, Markierung und Querung iden-
tifiziert. In der Kategorie Wegeverbreiterung sind vier MaBnahmen vorgesehen (vgl. Diagramm, Abbil-
dung 20).

Abbildung 20 Verteilung der MaRnahmen im Landkreis auf die sieben MalRnahmentypen

= Beschilderung

= Entfernung von Hindernissen
= Wegeverbreiterung

= Markierung

= Oberflachenerneuerung

= Querung

= Neubau
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Neben punktuellen MaBnahmen (Anpassung der Beschilderung, Entfernung von Hindernissen, Verbes-
serung oder Neubau von Querungsmoglichkeiten) wurden streckenhafte MaRRnahmen entlang von
klassifizierten StraRen, GemeindestralRen und Wirtschaftswegen ermittelt (vgl. Abbildung 21).

Abbildung 21 MaRnahmenpakete im Landkreis

Legende
Zielnetz
Beschilderung
Entfernung von Hindernissen

Querung

Markierung

ZZ:;T:chenerneuerunf%%\“F—;‘
Wegeverbreiterung{ " e ’a
@-‘x"'ﬁb <K

Jede MaRRnahme wurde anhand einer ID bestehend aus einem Buchstaben fiir den MalRnhahmentyp
(Beschilderung = B, etc.) und einer Nummer gekennzeichnet.

Karten, in denen die MaBnahmen verortet sind, nachfolgend beispielhaft fiir Willingen dargestellt,
wurden fiir die einzelnen Stadte und Gemeinden erzeugt und kdnnen dem Anhang entnommen wer-
den.
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Abbildung 22 MaRnahmen Willingen
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Entlang klassifizierter StraRen, also entlang von Bundes-, Landes- und KreisstraBen sind NeubaumaR-
nahmen auf einer Lange von iber 250 km im MalRnahmenkatalog aufgefihrt:

I BundesstraRen: 26 Neubaumalinahmen auf ca. 39.500 m Lange
I LandesstraRen: 85 Neubaumalnahmen auf ca. 125.400 m Lange
[ KreisstraRen: 49 NeubaumalRnahmen auf ca. 86.700 m Lange
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Abbildung 23 Neubau eines gemeinsamen FuB- & Radwegs entlang B252 (vgl. MaBnahme N142)

Abbildung 24 Neubau eines gemeinsamen FuB- & Radwegs entlang L3078 (vgl. MaBnahme N41)

7.2 Potenzialanalyse und Priorisierung

Fiir die einzelnen MaRnahmen wurde eine Priorisierung durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Prioritaten-
setzung sind der Tabelle zu Priorisierung und Kostenschatzung im Anhang zu entnehmen. Die Priori-
sierung soll der Orientierung dienen und ist ggf. anhand zusatzlicher Kriterien, anderer Gewichtungen,
ohnehin anstehender Malnahmen und der spezifischen Umsetzungsbedingungen anzupassen.

Fiir die Priorisierung der MalRnahmen auf Kreisebene wurden die MaBnahmen anhand des Gewichts
der Verbindung, auf der die MaBnahme liegt und der Sicherheitsrelevanz der MalRnahme bewertet.

Die Verbindungsgewichtung erfolgte anhand der Einwohnerzahl der Ortsteile (Quellen) und der Ziel-
dichte je Zielfeld (vgl. Kapitel 4.1). So wurden die Verbindungen in Zentral-, Haupt- und Nebenrouten
eingeteilt (vgl. Abbildung 25).
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Abbildung 25 Verbindungsgewichtung in Zentral-, Haupt- und Nebenrouten

Legende
Zentralrouten

Hauptrouten

Nebenrouten

Anhand der Priorisierung konnten die MaBnahmen zum Radwegenetz in kurz-, mittel- und langfristige
MaBnahmen unterteilt werden:

M Kurzfristige MaBnahmen
Die MaRRnahmen werden als dringend erforderlich angesehen und sollten innerhalb der nachsten
zwei Jahre umgesetzt werden.

B Mittelfristige MaRnahmen
Wichtige MalRnahmen, die vorbereitet und innerhalb der nachsten fiinf Jahre ausgefiihrt werden
sollten.

B Langfristige MaBnahmen
Winschenswerte MaRnahmen, deren Realisierung innerhalb der ndchsten zehn Jahre ausgefiihrt
werden sollte.

Tabelle 6 Kategorien und Stufen zur Priorisierung von MaRnahmen

1bis1,6 kurzfristig
3 (gering) ‘ 2 (mittel) ‘ 1 (hoch) 1,7 bis 2,3 mittelfristig
‘ 2,4 bis 3 langfristig
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Auf diese Weise konnten

141 MaRknahmen mit einem kurzfristigen Umsetzungshorizont,

248 Malinahmen mit einem mittelfristigen Umsetzungshorizont und

74 Mallnahmen mit einem langfristigen Umsetzungshorizont
definiert werden.

Neben der Priorisierung durch das Fachbiiro konnten die Gemeinden die Malinahmen priorisieren. Der
Landkreis hat die drei wichtigsten Malknahmen aus Sicht der Gemeinden zur Kenntnis genommen.

7.3 Kostenabschatzung

Fir alle genannten MalRnahmenpakete sind Gberschlagig Kosten abgeschatzt worden. Im derzeitigen
Planungsstand kdnnen sie nur der Orientierung dienen, sie sind aus vergleichbaren MalBnahmen be-
reits durchgefiihrter Projekte als Pauschalwerte ohne Beriicksichtigung der spezifischen Gegebenhei-
ten (Baugrund, Topografie, Ausgleich des Eingriffs in Natur und Landschaft) hergeleitet worden. Insbe-
sondere steigende Rohstoffpreise kénnen dazu fihren, dass die geschatzten Kosten von den tatsach-
lichen Kosten abweichen kdnnen.

Entsprechend den MaRnahmentypen belaufen sich die geschatzten Kosten auf insgesamt ca. 240 Mio.
EUR, davon

ca. 5.000 Euro fir MaBnahmen zur Beschilderung

ca. 2.000 Euro fiir MaBnahmen zur Entfernung von Hindernissen
ca. 1 Millionen Euro fir MalRnahmen zur Markierung

ca. 237 Millionen Euro fiir MaBnahmen zum Neubau

o davon ca. 36,7 Millionen Euro an Bundesstral3en,

o ca. 102,3 Millionen Euro an LandesstralSen,

o ca. 71,3 Millionen Euro an Kreisstrallen und

o ca. 26,8 Millionen Euro an Gemeindestraen

ca. 35,5 Millionen Euro fir MaBnahmen zur Oberflichenerneuerung
ca. 560.000 Euro fiir MalRnahmen zur Querung

ca. 600.000 Euro fir MalRnahmen zur Wegeverbreiterung

Die Kostenabschatzung je MaRnahme kann der Tabelle zu Priorisierung und Kostenschatzung im An-
hang enthnommen werden.
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Auf dem Fahrradportal ,,Nationaler Radverkehrsplan” informiert die Forderfibel Giber die aktuellen For-

der- und Finanzierungsmoglichkeiten des Bundes und der Lander zum Radverkehr.

Die Férderfibel soll es Verwaltungen und der interessierten Offentlichkeit erméglichen, sich konkret in
Bezug auf ihr Bundesland und ihre Situation zu informieren. Sie gibt eine Ubersicht tiber die bestehen-
den Fordermoglichkeiten. In Hessen informiert auch die AGNH (iber Férdermdglichkeiten des Radver-

kehrs. Von Zeit zu Zeit werden die Forderprogramme um besondere Projektauftrufe ergdnzt, die meist
einem Wettbewerbscharakter unterliegen. Details einer konkreten Férderung sind dann im Dialog mit
der jeweils benannten Forderstelle zu klaren.

Daneben kann die Ansprechpartnerin fiir den Radverkehr des Landkreises Waldeck-Frankenberg bei
der Suche nach geeigneten Finanzierungsquellen behilflich sein. Der Landkreis hat bereits eine kreisei-
gene Forderrichtlinie zur Forderung des Alltagsradverkehrs erarbeitet, die in 09/2021 durch den Kreis-
tag beschlossen wurde. Kommunen kdnnen Zuschiisse zu investiven Mallnahmen, MaRnahmen der
Qualitatssicherung zur Offentlichkeitsarbeit erhalten.

Entscheidend fir eine erfolgreiche Forderstrategie ist auch die offene Zusammenarbeit der Akteure,
um fachliche, organisatorische und finanzielle Ressourcen zu biindeln. Die Bildung von Akteursnetz-
werken erscheint insbesondere auf der regionalen Ebene ein erfolgversprechender Ansatz zu sein, da
in diesem Rahmen vielfach vergleichbare Rahmenbedingungen und Problemlagen anzutreffen sind.
Der regelmaRige Austausch der Rad- und FuBverkehrsbeauftragten ermdglicht neben einem aktuellen
Wissenstransfer auch die Abstimmung gemeindelibergreifender Strategieansatze.

Der Bund stellt mit dem neuen Forderprogramm "Stadt und Land" innerhalb von drei Jahren (2021-
2023) insgesamt bis zu 657 Millionen Euro fir den Ausbau der Infrastruktur fiir den Radverkehr in
Deutschland zur Verfiigung. Rund 43 Millionen Euro davon kommen Projekten in Hessen zugute. Mit
dem neuen Programm kénnen insbesondere bauliche MaRnahmen zum Liickenschluss von Radwegen,
Fahrradabstellanlagen sowie Radverkehrskonzepte von Kommunen und Land geférdert werden.

Besonders die hohen Fordersatze machen das Programm attraktiv. So konnten MaRnahmen bis zum
31. Dezember 2021 mit bis zu 80 Prozent der férderfahigen Kosten unterstiitzt werden, danach mit
rund 75 Prozent. Das Sonderprogramm erweitert die Férdertatbestande fiir den Radverkehr und um-
fasst neben dem Bau auch die erforderlichen Planungsleistungen. Forderungen sind beispielsweise
moglich far

den Neu-, Um- und Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur wie Radwege, FahrradstraRen, Radweg-
briicken oder -unterfiihrungen,

den Neu-, Um- und Ausbau von Abstellanlagen und Fahrradparkhausern,

MaRBnahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses fiir den Radverkehr wie etwa getrennte Ampel-
phasen oder
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die Erstellung von Radverkehrskonzepten zusammen mit der Umsetzung der ersten daraus folgen-
den baulichen MaBnahmen.

Neben Fahrradabstellanlagen an Haltestellen und Bahnhoéfen sind auch Anlagen an wichtigen Zielen
des Radverkehrs oder die Erneuerung bestehender Abstellanlagen forderfahig, sofern hiermit eine
qualitative Verbesserung fiir die Radfahrerinnen und Radfahrer einhergeht.

Eine weitere wichtige Fordermdoglichkeit auf Bundesebene ist die Richtlinie zur Férderung von Klima-
schutzprojekten im kommunalen Umfeld, die ,Kommunalrichtlinie®. Darin sind diverse Fordertatbe-

stande fir den Radverkehr enthalten.

8.2 Fordermittel des Landes Hessen

Das Land Hessen unterstitzt die Finanzierung von Mallnahmen und Projekten zur Starkung der
Nahmobilitat. Fir hessische Kommunen sind vier Programme des Landes Hessen relevant, die nachfol-
gend kurz beschrieben werden:

Richtlinie des Landes Hessen zur Forderung von Nahmobilitat
Verkehrsinfrastrukturférderung/ Mobilitatsférdergesetz
Bund und Land als Baulasttrager

Stadtebauférderung

Die Forderrichtlinie Nahmobilitdat und das Mobilitatfordergesetz sind dabei die zwei wesentlichen For-
derinstrumente des Landes zur Starkung des FuR- und Radverkehrs.

8.2.1 Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von Nahmobilitat

Geférdert werden Investive MaRnahmen, Planungen und Konzepte sowie Offentlichkeitsarbeit fiir die
Mobilitat

zu FuR,
mit dem Fahrrad (auch mit Elektrounterstiitzung)
und weiteren nicht motorisierten Verkehrsmitteln bzw. Fortbewegungsmaoglichkeiten
auch in der Verkntipfung mit dem Bus- und Bahnverkehr

Forderfahig sind Projekte
zur infrastrukturellen Gestaltung der Verkehrswege zur Starkung der Nahmobilitat
innovative Modellprojekte

die Erstellung von Konzepten und die Planung von Verkehrswegen
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MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, sofern diese die Attraktivitat des FuRR- und Radver-
kehrs starken

Im Vordergrund stehen Projekte, die kurzfristig umgesetzt werden kdnnen sowie kleinere Projekte. Die
Bagatellgrenze liegt bei 20.000 Euro bei Investitionen und 2.000 Euro fir Planungen und Konzepte
sowie MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit. Die Zuwendungen werden als Projektférderung gewahrt.
Das Fordervolumen betragt 5,5 Millionen Euro jahrlich.

Forderfahig sind Landkreise, Stadte, Gemeinden, Gemeinde- und Zweckverbdnde sowie Verkehrs- und
Verkehrsinfrastrukturunternehmen (soweit diese Unternehmen Aufgaben des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs erfillen, fur die die Kommunen zustandig sind). Bewilligungsstelle fir die Férderung sind
die Kompetenzcentren Nord und Stid bei Hessen Mobil. Weiterfihrende Informationen und Kontakt
sind unter folgenden Link zu finden: Hessen Mobil.

Flr die Verbesserung der Nahmobilitdat werden Investive MaRnahmen fir die Mobilitat
zu FuR und
mit dem Fahrrad (auch mit Elektrounterstiitzung) geférdert.

Im Vordergrund stehen groRere Projekte, die mittelfristig umgesetzt werden kénnen. Die Bagatell-
grenze liegt bei 50.000 Euro bei Investitionen. Das Fordervolumen belduft sich auf 8 Millionen Euro
jahrlich.

Forderberechtigt sind Landkreise, Stadte, Gemeinden, Gemeinde- und Zweckverbande. Das Verfahren
ist zweistufig. Zunachst muss die FordermalRnahme angemeldet werden. Erfolgt die Aufnahme in das
Programm, wird der Antragsteller zur Abgabe eines Férderantrags aufgefordert.

Geh- und Radwegebau ist grundsatzlich die Aufgabe des StraRenbaulasttragers. Fir Landesstrallen
liegt diese StralRenbaulast beim Land Hessen. Im Rahmen der hessischen Sanierungsoffensive sollen
bis 2022 insgesamt 60 Radwege an LandesstraBen mit einem finanziellen Volumen von 30 Millionen
Euro neu gebaut werden. Der Ausbau von Radwegen an Landesstrafien soll im Rahmen eines neuen
Sanierungsprogrammes Uiber 2022 hinaus fortgesetzt werden.

Weitere Informationen bietet die Themenseite zur Sanierungsoffensive 2022.

Verbesserung der Nahmobilitat und Stadtentwicklung gehen hiufig Hand in Hand. Einen Uberblick
Uber die Fordermoglichkeiten zur Stadtentwicklung und -erneuerung in Hessen ist tiber das Portal fir
nachhaltige Stadtentwicklung in Hessen zu finden.
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8.2.5 Radfahren neu entdecken

Mit ,Radfahren neu entdecken” haben hessische Kommunen die Moglichkeit, ihren Unternehmen so-
wie Birgerinnen und Biirgern eine kostenlose Erprobung von Pedelec, Lastenrad oder E-Bike anzubie-
ten. Insgesamt stellt das Land Hessen dazu ca. 200 Fahrrader bereit. Mitmachen lohnt sich: Fiir AGNH-
Kommunen ist die Teilnahme an ,,Radfahren neu entdecken” kostenfrei.

Mit dem Angebot unterstiitzen die Kommunen ihre Birgerinnen und Biirger dabei, sich von den Vor-
teilen einer E-Bike-Nutzung zu Uberzeugen. Der konkrete Mehrwert liegt auf der Hand: ,Radfahren
neu entdecken” ermdglicht es den Biirgerinnen und Biirgern, den taglichen Gebrauch von Pedelec, E-
Bike und Lastenrad kostenlos ausgiebig zu testen. Auf diese Weise konnen Kommunen Mobilitatsalter-
nativen anbieten.

»,Radfahren neu entdecken” beinhaltet folgende Leistungen

Kostenfreie Bereitstellung von Pedelecs, E-Bikes und Lastenrdadern fiir drei Monate inkl.
Anlieferung und Abholung zu einem vereinbarten Zeitpunkt

Es werden fir jede Kommune mindestens ein Basispaket bereitgestellt. Diese bestehen
aus:

o 4 Pedelecs

o 1 E-Bike/S-Pedelec

o 5 Lastenrddern in verschiedenen Ausfiihrungen

o Kostenfreier Vor-Ort-Service zur Wartung und Reparatur der Rader

o Eine einmalige Einweisung zur Nutzung der Rader

o Bereitstellung von Informationsflyern

o Bereitstellung einer Onlineplattform zur Registrierung der Nutzerinnen und Nutzer

o Bereitstellung von Nutzungsvereinbarungen. Diese wird zwischen dem Dienstleister
und den Nutzern direkt geschlossen.

Weitere Informationen zu dem Projekt findet man unter https://www.nahmobil-hessen.de/pro-

jekte/radfahren-neu-entdecken/.

8.3 Bike+Ride-Offensive an Bahnhofen

Das Kooperationsprojekt der DB Station&Service AG und des Bundesumweltministeriums im Rahmen
der Nationalen Klimaschutzinitiative unterstiitzt Kommunen dabei, neue Fahrradstellpldtze an Bahn-
hofen zu errichten. Ziel ist, die Bahnhofe fiir den Umstieg vom Auto aufs Fahrrad in Kombination mit
der Nutzung der Bahn attraktiver zu machen. Gemeinsam mit dem Bundesumweltministerium und
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dem Projekttrager Jilich wird im Zuge von sechs Ablaufschritten (Flachenklarung, Férderantragsvor-

bereitung, Férderantragsstellung, Férderbescheid, Montage, Inbetriebnahme) folgende Unterstiitzung

angeboten:

Stetige Prozessbegleitung

Zentraler Ansprechpartner auf Seiten der DB (fiir alle Flacheneigentiimer im Konzern)
Durchfiihrung und Koordination von Vor-Ort-Terminen einschlieBlich Beratung zu B+R am jeweili-
gen Standort

Erstellung von Prif- und Feinkonzepten

Prafung der DB-Flachen auf Verflgbarkeit (Klarung der technischen und wirtschaftlichen Verfig-
barkeit mit samtlichen relevanten Anlagenverantwortlichen, Eigentlimern und sonstigen Stakehol-
dern)

Ausstellung von Gestattungsvertrdagen auf Grundlage unseres mit dem deutschen Stadtetag abge-
stimmten Standard-Gestattungsvertrags

Hinweise und Unterstlitzung bei der Beantragung von Férdermitteln liber die Kommunalrichtlinie
des BMU

Ausstellung eines mietkostenfreien Gestattungsvertrags

Nutzung unserer eigens fir Sie ausgeschriebenen Rahmenvertrage fir Anlagetypen zu glinstigen
Konditionen

Der Zuschuss betragt 70% der forderfahigen Gesamtausgaben. Weitere Informationen finden sich un-
ter https://www1.deutschebahn.com/bikeandride

52



https://www1.deutschebahn.com/bikeandride

Der Landkreis Waldeck-Frankenberg im westlichen Nordhessen ist der flichenmaRig groRte Landkreis
Hessens und hat ca. 157.000 Einwohner*innen in 13 Stadten und 9 Gemeinden. Er wird gepragt durch
die Talsperren Edersee, Diemelsee und Twistesee, die Flisse Eder und Diemel sowie verschiedene Mit-
telgebirge. Fir den Landkreis wurde von Friihjahr 2021 bis Sommer 2022 ein Radwegekonzept fiir den
Alltagsradverkehr erstellt mit dem Ziel, Moglichkeiten und Wege aufzuzeigen, wie der Radverkehrsan-
teil unter Berlicksichtigung der Verkehrssicherheit erhoht werden kann.

Fiir das Radwegekonzept wurde zunachst ein Netzentwurf entwickelt, auf dessen Grundlage eine Man-
gel- und Schwachstellenanalyse durchgefiihrt wurde. Dabei wurde der Bestand auf Mangel in der
Oberflachenqualitat, Markierung und Beschilderung untersucht. Es wurden Netzlicken und Gefahren-
stellen ermittelt.

Aus den Erkenntnissen der Mangel- und Schwachstellenanalyse wurden VerbesserungsmaRnahmen
fur den Netzausbau des Radverkehrs abgeleitet. Diese reichen von punktuellen Ausbesserungen der
Wegeoberflache lGiber Wegeverbreiterungen bis hin zum Neubau von Wegeabschnitten. Fiir den Land-
kreis Waldeck-Frankenberg wurden 463 MalRnahmen in sieben verschiedenen MaRnahmenkategorien
identifiziert. 141 MalRnahmen sind von hoher Prioritadt, 248 MalRnahmen sind von mittlerer Prioritat
(mittelfristiger Umsetzungshorizont) und 74 MalRnahmen sind von untergeordneter Prioritat (langfris-
tiger Umsetzungshorizont).

Die MaRnahmentabelle listet die entsprechenden StraBenbaulasttrdager auf und enthalt eine Kosten-
abschatzung. Das Radwegekonzept lasst sich nur in Zusammenarbeit mit den zustdndigen Akteur*in-
nen umsetzen.

Die Projektbearbeitung wurde durch eine Steuerungsgruppe begleitet, die in sieben Sitzungen tagte.
Daruber hinaus wurden die Netzentwiirfe vor Ort mit den 22 Stadten und Gemeinden abgestimmt. Im
zweiten Schritt wurden die MaBnahmen aus Sicht der Gemeinden priorisiert und in einem Verwal-
tungsworkshop diskutiert.

Die Hinweise und Wiinsche der Biirgerinnen und Biirger wurden in zwei mehrwdéchigen Onlinebeteili-
gungsphasen erfasst. Diesen war jeweils eine digitale Informationsveranstaltung vorgeschaltet, in der
Uber die Inhalte und Ziele des Projekts berichtet und die Vorgehensweise bei der Beteiligung erlautert
wurde. Uber 1.100 Hinweise wurden aufgenommen und ausgewertet.

Wesentliche Forderinstrumente des Bundes zur Starkung des FuR- und Radverkehrs sind das Pro-
gramm ,Stadt und Land“ sowie die ,Kommunalrichtlinie. Wesentliche Forderinstrumente des Landes
Hessen sind die Forderrichtlinie Nahmobilitdat und das Mobilitatsfordergesetz.

Die weiteren Bestandteile des Radwegekonzepts wurden in Teil B (Bike+Ride-Analyse flr die Bahnhofe
des Landkreises), Teil C (Sonderverkehrskonzept Edersee) und in Teil D (Arbeitgeberkurzgutachten fir
zehn ausgewadhlte Unternehmen) dargelegt.
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Teil A des Radwegekonzepts fiir den Alltagsradverkehr im Landkreis Waldeck-Frankenberg

Anhang

Aufgrund der DateigrofRe und der damit einhergehenden Handhabbarkeit finden Sie den Anhang in
einem separaten Dokument. Der Anhang umfasst folgende Inhalte:

A.1 Karte des Zielnetzes
A.2 Malnahmenkatalog
A.3 MaBBnahmenkarten je Stadt/Gemeinde

A.4 MaBlnahmenpriorisierung und Kostenschatzung
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