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Wir bedanken uns fiir die vielen Hinweise und Anregungen aus Verwaltungen der Stadte und
Gemeinden, vom ADFC und anderen flr die Verbesserung der Bedingungen flr die Nutzung

des Radverkehrs engagierten Vereinen, Gruppen und Einzelpersonen.
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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Der Anteil des Fahrrads am Verkehrsaufkommen (zurtickgelegte Wege) liegt in Hessen mit
8% unter dem Durchschnitt der Bundesrepublik (11 %) (MiD, 2018). Innerhalb von Hessen
unterscheidet sich die Bedeutung des Fahrrads zwischen dem topographisch bewegten Nord-
und Mittelhessen (ca. 4 bis 5 %) sowie dem mit Ausnahme des Odenwaldes eher flachen
Stidhessen (z.B. Landkreis GroR-Gerau 13,2 %)'. Der Wetteraukreis liegt mit 7,7 % Radver-

kehrsanteil knapp unter dem hessischen Mittelwert.

Mit der 2. Fortschreibung des Radverkehrsplans fur den Wetteraukreis aus dem Jahr 1993
werden Hinweise geliefert, wo Defizite in der Uberdrtlichen Radinfrastruktur bestehen und wel-
che MaRnahmen von wem fir deren Uberwindung hilfreich sind. Ziel ist es, die Bedingungen
fur die Nutzung des Fahrrads vor allem im Alltag weiter zu verbessern und dessen Anteil an
der Mobilitét zu steigern. Der Plan ist auch als Grundlage gedacht fur die Weiterentwicklung

kommunaler Radverkehrsplane.

Wie Erfahrungen vor allem in Stadten mit hohem Radverkehrsanteil zeigen, hangt die Fahr-
radnutzung stark von dessen Vorteilen gegeniiber anderen Verkehrsmitteln ab, vor allem dem
Auto. Das bedeutet, dass sichere, bequeme und schnelle Radverkehrsanlagen zur Verfligung
stehen missen: auRerhalb der Orte durch eigenstandige oder stralRenbegleitende Radwege,
innerorts durch Umorganisation des Verkehrsablaufs und Neuaufteilung des Verkehrsraums.
Sichere und gut erreichbare Abstellplatze gehdren dazu. Uber dringenden Handlungsbedarf
besteht weitgehend Konsens: Eine aktuelle Umfrage? hat ergeben, dass eine groe Mehrheit
(70 %) der Bevolkerung den Ausbau der Radinfrastruktur auch zu Lasten des Autos beflirwor-
tet.

Mit der zunehmenden Verbreitung elektrounterstitzter Fahrrader (Pedelecs) wird auch der
landliche Raum mit langeren Entfernungen und topografischen Hindernissen interessant fir
die Fahrradnutzung. Hier bedarf es gro3er Anstrengungen, eine bedarfsgerechte Infrastruktur

anzubieten.

Der Radverkehrsplan besteht aus 3 Teilen, dem Textteil mit zusammenfassenden Abbildun-
gen und Tabellen, dem Anlagenband mit umfangreicheren Unterlagen und Planen im DIN-AOQ-

Format.

" Regionalstatistische Schatzung der Mobilitatskennwerte (MiD, 2018)

2 hr-Umfrage, veroffentlicht am 29.05.2019 (https://www.hessenschau.de/wirtschaft/hr-umfrage-grosse-mehrheit-
fuer-radwege-ausbau-auf-kosten-von-autospuren,pendlertag-ausbau-radwegnetz-100.html)



2 Grundsatze fiir eine fahrradgerechte Infrastruktur
Eine fahrradgerechte Infrastruktur hat dafiir zu sorgen, dass die
Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs

gesichert ist; nur so kann die Fahrradnutzung geférdert und intensiviert werden. Die Folgerung
daraus besagt, dass

e die Wege den Richtlinien und Vorschriften sowie den Komfortanspriichen der Nutzer
entsprechen,

o die Verkehrslenkung und -flihrung den besonderen Bedingungen des muskelbetriebe-
nen und instabilen Fahrzeugs Rechnung tragt,

o die MalRnahmen zur Verkehrssicherheit nicht allein zu Lasten der Fahrradnutzer gehen
und

e Fahrrader entsprechend der StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) als gleichberechtigte
Fahrzeuge behandelt werden unter Beachtung der spezifischen Eigenarten.

2.1 Netzstruktur

Die Art und Ausstattung der Infrastruktur flir den Radverkehr richtet sich nach dem Zweck der
Radnutzung und dem damit verbundenen Anspruch. Aus diesem Grund wird unterschieden
zwischen dem
¢ Freizeitradverkehr, bei dem das Fahrradfahren selber im Mittelpunkt der Aktion steht
und dem
e Alltagsradverkehr, bei dem das Fahrrad auf dem Weg zur Arbeit, zur Ausbildung, zum
Einkaufen oder flr andere Erledigungen und Unternehmungen genutzt wird.
Etwa ein Drittel aller Wege mit dem Fahrrad werden in der Freizeit zurlckgelegt, die meisten

Wege mit Fahrrad dienen Alltagszwecken.

Abbildung 1: Anteil der Wegezwecke an Fahrrad- und Pedelecwegen (MiD, 2018)3

3 Mobilitat in Deutschland - MiD, 2018, Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr



Beim Freizeitverkehr steht das Erleben von Natur und Landschaft im Mittelpunkt (,der Weg
ist das Ziel*) sowie die korperliche Betatigung; Umwege und etwas mehr Miihsal werden in
Kauf genommen, wenn Wege abseits von Verkehrsimmissionen durch attraktive Gegenden
fuhren. Dem Waldweg wird in der Regel gegenlber einem stralienbegleitenden Radweg der

Vorzug gegeben.

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 gegentber Vorteilen besitzen. Fir die Entscheidung zur Nutzung des Fahrrads tragen
neben den Aspekten der Kosteneinsparung, der Gesundheit und méglicherweise der Umwelt-
und Ressourcenschonung auch das vorgefundene Angebot bei, das Ziel schnell, sicher, be-
quem und auf direktem Wege zu erreichen; die typische Infrastruktur ist der direkt geflihrte
stralRenbegleitende Radweg, die Fahrradabstellmdglichkeit am Zielpunkt und der leichte Uber-

gang zum o6ffentlichen Personennahverkehr.

Fur das kreisweite Alltagsradverkehrsnetz gilt es, mdglichst direkte Verbindungen zwischen
den Ortskernen auszuweisen. Deren Umfahrungen auf Nebenstrecken entspricht eher den
Bedurfnissen der Freizeitradler. Es Ubernimmt primar ortstibergreifende Verbindungsfunktio-
nen, die Feinverteilung direkt zu den fahrradrelevanten Zielen GUbernimmt das kommunale

Radroutennetz.
2.2 Allgemeine Sicherheitsaspekte

Ein besonderes Augenmerk bei der Radverkehrsforderung gilt der Verkehrssicherheit. Das
damit angesprochene Handlungsfeld ist sehr umfassend und schliefl3t die objektive (belegt
durch Untersuchungen kritischer Situationen und Unfallereignissen) und subjektive (Nutzer-
empfinden, Anpassung der Verhaltensweisen) Verkehrssicherheit ein, wobei zwischen beiden
durchaus Diskrepanzen auftreten kénnen. Das Geflihl der Unsicherheit, das nicht mit dem
tatsachlichen Unfallgeschehen korrespondieren muss, pragt die Attraktivitadtseinstufung von
Strecken, bestimmt die Intensitat der Fahrradnutzung und das Verkehrsverhalten, wobei letz-

tes wieder zur Gefahrdung beitragen kann (z.B. Fahren auf dem Gehweg).

Die Sicherheit des Radfahrens ist durch die Zunahme der Radverkehrsunfalle 2018 besonders
in den Fokus gerlickt. Gegenliber dem Vorjahr (2017) hat die Zahl der Unféalle mit Fahrradbe-
teiligung um knapp 11 % zugenommen, bei den 11,5 % mehr Fahrradnutzer verunglickten

und sogar 16,5 % mehr getotet wurden (Destatis, 2019).



Die bei weitem meisten Unfalle mit verungllickten Radfahrern geschehen innerhalb von Ort-
schaften (s. Tabelle 1). Der Schwerpunkt fir die Verbesserung der Sicherheit des Radverkehrs
liegt somit in den Stadten und Gemeinden.

Tabelle 1: Verungliickte Fahrradfahrer 2018 innerhalb und auBerhalb von Ortschaften
in Deutschland (Destatis, 2019)

innerhalb von | auRerhalb von
Fahrradfahrer Gesamt
Ortschaften Ortschaften
Getotete 255 190 445
Schwerverletzte 12.766 2.764 15.530
Leichtverletzte 67.039 5.866 72.905
Verungllickte Gesamt 80.060 8.820 88.880

Ein besonderer Aspekt ist die "soziale Sicherheit"; hierunter wird die Sicherheit vor Bedrohun-
gen und Uberfallen im &ffentlichen Raum verstanden. Abgelegene, einsame oder schlecht ein-
sehbare Strecken (Waldwege, Wege durch hohe Maisfelder) verursachen vielfach vor allem
bei Frauen und Kindern bzw. bei deren Eltern ein Unsicherheitsgefiihl, das auch unabhangig
vom tatsachlichen Geschehen einen Hinderungsgrund zur Fahrradnutzung besonders im All-
tagsradverkehr darstellt. Als GegenmalRnahme kann die Herstellung einer gewissen sozialen
Kontrolle angesehen werden etwa durch Beleuchtung, Fihrung auf stralennahen Wegen und
Vermeidung unibersichtlicher Stellen. Nicht zuletzt wird auch die angestrebte Zunahme des

Radverkehrs zur Herstellung einer sozialen Sicherheit beitragen.
2.3 Radverkehrsfiihrung

In der Vergangenheit stand die moéglichst ungehinderte Fortbewegung des Autoverkehrs und
die Bereitstellung von moglichst vielen Abstellmdglichkeiten im StraRenraum im Mittelpunkt
der Verkehrsplanung. Radfahrer und Fuldganger wurden auf dem meist knappen verbleiben-
den Raum zusammengepfercht oder wurden einfach nur ,vergessen®. Die negativen Auswir-

kungen sind allseits bekannt und riicken immer mehr in das 6ffentliche Bewusstsein.

Schon seit langerer Zeit werden Konzepte mit einem voéllig anderen Ansatz entwickelt und
umgesetzt. So stellt das europaische Kooperationsprojekt ,Shared Space” einen Kurswechsel
im Umgang mit dem &ffentlichen Raum dar. Statt funktionaler Trennung soll ein Gleichgewicht

zwischen Verkehr, Verweilen und allen anderen raumlichen Funktionen angestrebt werden.

Fir die Fihrung des Radverkehrs innerorts sind Entwicklungen in dieser Richtung bereits seit
langerem erkennbar. So werden durch die Einrichtung von Tempo 30-Zonen die Geschwin-
digkeiten der "schnellen" Autos fast auf das Niveau der Radfahrer gedampft. In diesen Gebie-

ten ist deshalb die Fahrbahnbenutzung von Radfahrern vorgesehen (ERA, 2010) und die

4



Einrichtung von Schutzstreifen, Radfahrstreifen und benutzungspflichtige Radwege nicht er-
laubt (StVO, Stand 2013, § 45 Abs. 1c). AuRerhalb der Tempo 30-Zonen ist Uber die jeweils
geeignete Flhrungsform des Radverkehrs in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke und der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit zu entscheiden. Der ehemalige Vorrang von baulich abge-
setzten Radwegen hat sich zu einer Gleichbewertung mit Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
gewandelt (VwV-StVO, Ausgabe 2017). Damit wird Untersuchungen Uber das Unfallrisiko von
Fahrradfahrern entsprochen (bast, 2009). Nicht die Art der Radverkehrsanlage ist fir das Un-

fallgeschehen verantwortlich, sondern deren Ausfuihrungsqualitat und Regelkonformitat.

AuBerorts ist vor allem wegen der hdheren Kfz-Geschwindigkeiten die Fahrbahnbenutzung
unbedingt zu vermeiden. Die meist sehr geringe Radverkehrsmenge auf Bundes-, Landes-
und Kreisstrallen ohne Radweg zeigt, wie grol3 die Abschreckung fiir eine Fahrradnutzung auf
diesen Strallen ist. Zwar ist der Anteil von Radverkehrsunfallen auf3erorts (10%) deutlich nied-
riger als innerorts (s. Tabelle 1), der Anteil der getdteten Personen (43%) zeigt aber, wie gra-
vierend die Unfallfolgen sind. In den Richtlinien fir die Anlage von LandstralRen (RAL, 2012)
sind in Abhangigkeit von der Verbindungsfunktion der StralRe Hinweise fir die Radverkehrs-
fuhrung aufgefuhrt (s. Tabelle 2). In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010)
sind die gleichen Anhaltswerte aufgefuhrt, jedoch unterscheiden sich bei den Regionalstrafen
die Kriterien fur den Einsatz von Radwegen. Danach sollen Radwege ab 2.500 Kfz/24h ohne
Geschwindigkeitsbeschrankung, ab 4.000 Kfz/24h bei 70 km/h oder bei nachgewiesener be-

sonderer Netzbedeutung gebaut werden. (vgl. Tabelle 14).

Tabelle 2: Anhaltswerte fiir Radwege an StraBen auBerorts (RAL, 2012)

StraBenkategorie Orientierungswert | Radverkehrs- Radverkehrsfiihrung
Verkehrsmenge menge

FernstraBe >12.000 Kfz/24h straBenunabhdngig

UberregionalstraRe | 8.000 - 15.000 Kfz/24h stralBenunabhdngig oder fahrbahnbegleitend

RegionalstralRe <13.000 Kfz/24h fahrbahnbegleitend oder auf der Fahrbahn
2.500 - 4.000 Kfz/24h >200R/24h |fahrbahnbegleitend
4.000 - 7.000 Kfz/24h > 100 R/24h |fahrbahnbegleitend
7.000 - 10.000 Kfz/24h| >50R/24h |fahrbahnbegleitend

NahbereichsstraRe <3.000Kfz/24 h auf der Fahrbahn

Es stellt sich die Frage, ob die genannten Orientierungswerte im landlichen Raum angesichts
relativ geringer Verkehrsmengen auf vielen UberortsstraBen der Radverkehrsférderung dien-

lich sind.



2.4 Pedelecs

Pedelecs sind Fahrrader, bei denen die Nutzer durch Elektromotoren bis 250 Watt beim Treten
unterstitzt werden. Der Motor schaltet bei einer Geschwindigkeit von 25 km/h ab. Sie sind
rechtlich den Fahrradern gleichgestellt. Im Gegensatz dazu gelten Zweirader mit Unterstut-

zung Uber 25 km/h hinaus oder mit Motorantrieb ohne Treten als Kleinkraftrader.

Pedelecs unterscheiden sich von Ublichen Fahrradern durch folgende Eigenschaften:

e Hoheres Gewicht durch Motor und Akku sowie durch die stabilere Konstruktion des
Fahrrads und seiner Komponenten,

e Hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten im Bereich bis 25 km/h durch Reduzie-
rung des Kraftaufwands durch den Nutzer,

e GroRere Aktionsradien der Nutzer wegen des geringeren Leistungsbedarfs durch die
Motorunterstiitzung,

e Bessere ErschlieBung bergiger Regionen durch leichtere Uberwindung von Stei-
gungen,

e Potentiell eingeschrankte Reichweite durch die begrenzte Kapazitat des Akkus und
des erhdhten Kraftaufwands beim Fahren ohne Motorunterstiitzung (mit steigender
Akku-Kapazitat verliert dieser Nachteil an Bedeutung),

e hoherer Preis.

Aus diesen Eigenschaften ergeben sich erhéhte Anforderungen an die Infrastruktur insbeson-
dere in folgenden Bereichen:
e Trennung von Ful3- und Radverkehr wegen der hoheren Relativgeschwindigkeiten und
Bevorzugung eigenstandiger Radverkehrsflihrungen,
¢ Einhaltung der Vorgaben der StVO und der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift so-
wie der Regelwerke (ERA, 2010, RASt, 2006) bei Gestaltung und Entwurf der Radver-
kehrsinfrastruktur,

o Verbesserte Diebstahlsicherung an Abstellanlagen,
o Verfligbarkeit von Ladestationen.

In Anlage 1 wird auf Aspekte zur Einrichtung von Ladestationen naher eingegangen.
2.5 Radabstellanlagen

Die Verfligbarkeit gut erreichbarer Abstellplatze flr das Fahrrad ist ein wichtiges Element der
Fahrradférderung. Das gilt fur Quelle und Ziel gleichermalen. In der Hessischen Bauordnung
ist seit langerem geregelt, dass die Kommunen durch Satzung auch die Errichtung von Ab-
stellplatzen fir Fahrrader festlegen kénnen. Seit diesem Jahr ist zulassig, dass sogar notwen-
dige Stellplatze fir Kraftfahrzeuge durch Abstellplatze fur Fahrrader ersetzt werden kdnnen
(§52 HBO, 2018). ,Die Abstellplatze fiur Fahrrader missen schwellenlos erreichbar sein.” (§52,
Abs. 5 HBO, 2018).

Von den 25 kreisangehdrigen Stadten und Gemeinden haben 20 die Regelungen fur Fahr-

radabstellplatze in ihre Stellplatzsatzung aufgenommen.



Im Februar 2013 hat die Forschungsgesellschaft flir das Stralen- und Verkehrswesen ein
neues Regelwerk zum Fahrradparken (FGSV, 2012) herausgegeben. Darin sind u.a. Bedarfs-
kennwerte fir unterschiedliche Nutzungen und Hinweise flr die Gestaltung von Fahrradab-

stellplatzen aufgeflihrt.

In Anlage 2 sind Bedarfskennzahlen der kommunalen Stellplatzsatzungen und des Regelwer-

kes (FGSV, 2012) fir verschiedene bauliche Nutzungen gegenlibergestellt.

Die gestalterische und technische Ausfiihrung der Radabstellanlagen ist mafligebend firr deren

Inanspruchnahme. Dazu zahlen u.a.

e leichte und sichere Erreichbarkeit,

e gute Einsehbarkeit,

e einfache Benutzbarkeit,

e materialschonende Abstellmdglichkeiten verschiedener Radtypen,
o fester Halt und gute Sicherungsmdglichkeiten gegen Diebstahl.

In der Technischen Richtlinie TR 6102 (ADFC, 09.11) hat der ADFC die Anforderungen an
Sicherheit und Gebrauchstauglichkeit fiir Fahrradabstellanlagen formuliert, die Grundlage flr
die Qualitatsprufung darstellte. Seit 2016 ist die DIN 79008 gultig, nach der jetzt der ADFC

seine Empfehlungen fir Fahrradparker ausrichtet.

Eine aktuelle Liste der Hersteller empfohlener Fahrradparker liegt auf der Homepage des

ADFC zum Herunterladen bereit.*

4 https://www.adfc.de/artikel/adfc-empfohlene-abstellanlagen-gepruefte-modelle/



3 Das Radroutennetz im Wetteraukreis
3.1 Planungsebenen

Radverkehrsnetzplanungen erfolgen auf verschiedenen Ebenen mit unterschiedlichen Detail-
lierungsgraden. Auf Bundesebene steht die Konzipierung und Férderung von Fernradwegen
im Fokus (D-Routen) (s. Abbildung 2). Durch den Wetteraukreis fuhrt keine D-Route.

Abbildung 2: Das D-Routennetz Deutschland



Auf der Ebene des Landes Hessen besteht seit vielen Jahren ein gegeniber den D-Routen
dichteres Radfernwegenetz (HRFW) mit 15 Routen. Seit diesem Jahr liegt auch ein Rad-
Hauptnetz fir den Alltagsradverkehr in Hessen vor. Es verbindet alle Oberzentren untereinan-
der sowie die Mittelzentren mit ihrem Oberzentrum bis zu einer Entfernung von 30 km (s. Ab-
bildung 3). Bestandteil dieses Netzes sind auch nicht ausgebaute Teilstrecken und Flihrungen
auf Fahrbahnen klassifizierter Stral3en.

Abbildung 3: Das Rad-Hauptnetz Hessen (HMWEVW, 2019)



Einen weiteren Schritt der Netzverfeinerung erfolgt flir den Westkreis durch den Regionalver-
band FrankfurtRheinMain im Rahmen der regionalen Flachennutzungsplanung. Dieses
Uberértliche Netz setzt sich zusammen aus vorhandenen Routen und Strecken, die zuklinftig
ausgebaut werden sollen. Derzeit befindet sich die Aktualisierung in der Abstimmung mit den
verbandszugehoérigen Kommunen. Die Ergebnisse liegen noch nicht vor; aus diesem Grund

ist in der folgenden Abbildung der Stand 2016 wiedergegeben.

Abbildung 4: Regionales Radroutennetz 2016 des Regionalverbands
FrankfurtRheinMain (in Uberarbeitung)

Zwischen dem Detaillierungsgrad des kommunalen und des regionalen Radnetzes ist das
Kreisradroutennetz angesiedelt. Es konzentriert sich auf die Verbindung der Orte und Ortsteile.

Die weitergehende innere ErschlieRung obliegt der kommunalen Radverkehrskonzeption.

Ortsverbindung durch Kreisradrouten ErschlieBung durch Kommunales Netz

Abbildung 5: Zusammenwirken von Kreisradrouten und kommunalem Radnetz
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3.2 Alltagsnetz

Das bestehende Radverkehrsnetz des Wetteraukreises beruht im Wesentlichen auf der Rad-
verkehrskonzeption von 1993, der ersten in einem hessischen Landkreis. Es ist zusammen
mit den kreisangehdrigen Stadten und Gemeinden entwickelt worden und hatte zum Ziel,
Wege fur den Quelle-Ziel bezogenen Radverkehr (Alltagsverkehr) zwischen den Orten darzu-
stellen. Mit dem Aufzeigen von Defiziten und der Erstellung eines Malihahmenplans fir deren
Beseitigung ist mit der Férderung der Radnutzung begonnen worden. In den folgenden Jahren
wurde eine flichendeckende Radwegweisung aufgebaut - die erste in einem hessischen Land-
kreis - und ab 2002 ertiichtigt.

Mit der Erstellung des Radverkehrsplans im Jahr 2005 und der regelmaRigen Herausgabe der
Radkarten ging eine kontinuierliche Aktualisierung des Radverkehrsnetzes einher — zuletzt im
Jahr 2018. Im Wesentlichen sind dabei bauliche und verkehrsregelnde Veranderungen einge-

flossen.

Das bestehende, mit Wegweisern ausgestattete Radroutennetz ist etwa 1.130 km lang (Haupt-
routen). Hinzu kommt ein Nebennetz von ber 400 km, dessen Funktion und Eignung fur die
Fahrradnutzung im Alltag nicht geprift ist, aber optisch Netzllicken insbesondere in die Nach-
barkreise schlief3t (s. Abbildung 6).

Der Uberwiegende Streckenanteil (ca. 80 %) weist eine mit Bindemittel befestigte Fahrbahn-
oberflache (Asphalt, Beton) auf, 13 % sind geschottert, der Rest nutzt die Fahrbahn klassifi-

zierter Strallen (Kreis-, Landes- und Bundesstralen) (s. Tabelle 3).

Tabelle 3: Oberflache Bestandsnetz

Oberflache
Gesamtnetz| Asphalt, Auf klass.
Schotter
Beton Straflen
[km] [km] [km] [km]
Bestand (Hauptrouten) 1.125 900 145 80

Etwa 50 % der Routen fuhren Gber Wirtschaftswege. Im Westkreis sind es vor allem landwirt-
schaftliche Wege mit Asphalt- und Betonbelag, im Osten meist Waldwege mit geschotterter
Oberflache.
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Abbildung 6: Bestandsnetz (Alltagsradverkehr)

3.3 Radwandernetz

Erganzend zum Alltagsradnetz gibt es im Wetteraukreis eine ganze Reihe von Fernradwegen

und Themenrouten. Die wichtigsten sind:

Radfernwege (s. Abbildung 7):

Vulkanradweg (Bahnradweg Hessen)

Niddaradweg (Hessischer Radfernweg 4 (HRFW4))
Hessischer Radfernweg 6 (HRFW6)

Deutscher Limesradweg

Themenrouten (s. Abbildung 8):

Keltenroute (Schleife Ost und West)

Usatalradweg (nicht vollstandig ausgeschildert)

Rhein-Main-Vergnigen (RMV-Route 2 und 6)

Bettenradweg

Routen des Regionalparks RheinMain (Rundroute, Niddaroute, Limesroute, Hohe
StralRe, Ysenburgroute)

Mit wenigen Ausnahmen (Limes-Radweg am Taunusrand, Teilbereich der Keltenroute und
grofliere Abschnitte vom Bettenradweg sowie Regionalparkrouten im Slidosten des Kreises)

erflllen die Freizeitrouten auch die Funktion der Alltagsrouten.
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Abbildung 7: Fernradwege und Bestandsnetz

Abbildung 8: Themenrouten und Bestandsnetz
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4 Neukonzipierung des Kreisradroutennetzes

Mit der Neukonzipierung des Kreisradroutennetzes wird bezweckt, den Schwerpunkt auf fahr-
radgerechte Verbindungen zwischen den Stadten und Gemeinden einschlie3lich ihrer Ort-
steile zu setzen und dabei eine Ubersichtliche Struktur herzustellen, um die Orientierung zu
erleichtern und um Investitionen zur Verbesserung der Radinfrastruktur gezielter einsetzen zu

kdnnen.

4.1 Bedarfsliniennetz

Fur die Uberpriifung und Modifikation des Bestandsnetzes sind typische Alltagswege, die mit
dem Fahrrad erledigt werden kdnnen, zu einem Bedarfsliniennetz® zusammengefiigt und an-
hand verfiigbarer Daten gewichtet worden (s. Abbildung 9). Daraus ergeben sich Hinweise zur
Bedeutung von Radverkehrsverbindungen und zu bestehenden Netzllicken. Folgende Krite-
rien fanden Anwendung:

= Erreichbarkeit des Kernorts von den Ortsteilen

Von jedem Ortsteil soll der Kernort (Rathaus, Besorgungen, Arbeitsort) mit dem Fahrrad
erreichbar sein. Gewichtet wird der Bedarf anhand der Einwohner im Ortsteil (Quelle: Fort-
schreibung der Einwohnerzahlen von 2011, Stand 2014).

= Erreichbarkeit aller Ortsteile einer Stadt/Gemeinde

Innerhalb einer Stadt/Gemeinde sollen alle Ortsteile mit dem Fahrrad erreichbar sein. Ge-
wichtet wird der Bedarf anhand der Summe der Einwohner beider Ortsteile. (Quelle: Fort-
schreibung der Einwohnerzahlen von 2011, Stand 2014).

= Erreichbarkeit des Bahnhofs
Innerhalb eines Radius von 6 km (Luftlinie zwischen Mitte Ortsteil und Bahnhof) soll der
Bahnhof mit dem Fahrrad erreichbar sein. Gewichtet wird der Bedarf anhand der Einwoh-
ner im Ortsteil. (Quelle: Fortschreibung der Einwohnerzahlen von 2011, Stand 2014).

= Erreichbarkeit von weiterfiihrenden Schulen
Innerhalb eines Radius von 6 km (Luftlinie zwischen Mitte Ortsteil und Schule) soll der
Bahnhof mit dem Fahrrad erreichbar sein. Gewichtet wird der Bedarf anhand des tatséch-
lichen Wohnorts der Schuler 2016/2017. (Quelle: Auswertung Schuler 2016/2017; Daten
des Wetteraukreises).

= Erreichbarkeit des Arbeitsortes (innerhalb des Wetteraukreises)

Innerhalb eines Radius von 7 km (Luftlinie zwischen den Mittelpunkten der Orte/Ortsteile)
soll die Arbeitsstatte mit dem Fahrrad erreichbar sein. Gewichtet wird der Bedarf anhand
der Aufbereitung von tatsachlichen Pendlerzahlen 2014 (Quelle: Pendler Gemeinden
300614 Auswertung, Stichtag 30.06.2014; Daten des Wetteraukreises). ®

5 In der einschlagigen Fachliteratur und den Richtlinien wird der Begriff ,Wunschliniennetz“ verwendet; da dieses
Instrument der Bedarfsermittlung fiir Radverkehrsverbindungen dient, wird hier der Begriff ,Bedarfsliniennetz*
verwendet.

6 Aufbereitung der Pendlerstatistik: Es liegen Zahlen tber Ein- und Auspendler nur von den Gesamtgemeinden /-
stadten vor. Zur Umrechnung auf Ortsteile sind folgende Annahmen getroffen worden:

1. Die Arbeitsplatze und damit die Einpendler konzentrieren sich in den Kernorten und weiteren Orts-
teilen mit 4.000 EW und mehr.

2. Die Auspendler verteilen sich geméaR den Einwohnerzahlen auf die Ortsteile.
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= Erreichbarkeit des Arbeitsortes auBerhalb des Wetteraukreises
Die Pendlerzahlen sind der gleichen Quelle wie Punkt 5 entnommen. Da aul3erhalb des
Wetteraukreises keine Einwohnerzahlen von den Ortsteilen vorliegen, sind Pendlerdaten
aullerhalb auf die Gemeinde-/Stadtgrenzen und innerhalb auf die Kernorte und weitere
Ortsteile mit 4.000 EW und mehr bezogen worden im Umkreis von 7 km.

Abbildung 9: Bedarfslinien Einzelaspekte
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Fur jeden Aspekt ist eine 3-stufige Wertung erfolgt mit anschlieRender Zusammenfassung in
einer Gesamtbewertung. Auf dieser Grundlage hat sich folgende Einstufung ergeben:
e Zentralverbindungen,

e Hauptverbindungen,
e Nebenverbindungen.

Die Zuordnung ist so gewahlt, dass die Anzahl Neben- und Hauptverbindungen mdglichst
gleichmaRig verteilt ist; die Zentralverbindungen sind auf besonders herausragende Quelle—

Ziel-Beziehungen beschrankt.

Das Ergebnis dient vor allem der Festlegung von Ausbaustandards und der Prioritdtensetzung

erforderlicher Malinahmen flr fahrradgerechte Verbindungen.

Aus der Zusammenfiuhrung der aufgeflihrten Einzelaspekte ergibt sich das in Abbildung 10
dargestellte Bedarfsliniennetz. Daran ist jeder der 151 Orte und Ortsteile angeschlossen. Die
hohere Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte im Westteil des Wetteraukreises schlagt sich in

der Gewichtung der Bedarfslinien nieder.

Abbildung 10: Bedarfsliniennetz Gesamt
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4.2 Strukturierung und Modifikation des Kreisradroutennetzes

Eine Uberlagerung von Bestandsnetz und Bedarfsliniennetz erlaubt die Unterteilung der Kreis-
radrouten in Zentral-, Haupt- und Nebenroute. Dabei ist Uberprift worden, ob
e die einzelnen Routen ihre Funktion einer maoglichst direkten Verbindung der Orte und
Ortsteile erfullen und ob
e es verzichtbare Doppelfihrungen gibt.

Das Ergebnis dieses Arbeitsschrittes ist die

o Feststellung Uberflissiger Routen,
¢ Identifikation von Verbindungsliicken,
e Ermittlung des Bedarfs von Netzverbesserungen.

Eine Befahrung des gesamten Kreisradroutennetzes diente neben der Identifikation von Man-
geln und Schwachstellen (s. Kapitel 6) auch dem Auffinden vorhandener Wege zum Liicken-
schluss und zur Netzverbesserungen. Dabei wurde auch auf Hinweise aus verschiedenen
Quellen (Verwaltungen, Privatpersonen, Vereine) und auf das Nebennetz der aktuellen Rad-

karte des Wetteraukreises (s. Abbildung 6) zurlickgegriffen.

In einigen Fallen sind wegen unzumutbaren Zustands im Bestand ausgewiesene Verbindun-

gen nicht ibernommen worden.

Das Ergebnis dieses Arbeitsschrittes ist das modifizierte Kreisradroutennetz (s. Abbildung 11
und Plan 1), das mit allen Stadten und Gemeinden abgestimmt ist. Es unterscheidet sich vom
Bestandsnetz durch die Routenkategorisierung, Herausnahme Uberflissiger Routen (Netz-

straffung) und Hinzufligung von Verbindungen (Netzerweiterung).

Tabelle 4: Merkmale und Veranderungen der Netzkonzeption

Oberflache Routenbedeutung
Gesamtnetz| Asphalt, Auf klass. || Zentral- | Haupt- | Neben-
Schotter
Beton Straflen routen routen routen
[km] [km] [km] [km] [km] [km] [km]
Bestand (Radkarte) 1.125 900 145 80 - - -
herausgenommen 145 110 20 15
hinzugefiigt 210 120 60 30
Routenkonzept 1.190 910 185 95 65 675 450
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Abbildung 11: Ubersicht Netzkonzeption mit Anderungen zum Bestandsnetz

4.3 Licken und Defizite im Kreisradroutennetz

Den Anspruch, alle Orte und Ortsteile mit fahrradgerechten Wegen zu verbinden, kann das
Kreisradroutennetz nicht erfiillen. Es bestehen zahlreiche Netzllicken und einige Verbindun-

gen flhren nur Gber Umwege oder zusatzliche Hohenlberwindungen zum Ziel (Netzdefizite).

Insgesamt sind rund 60 Lucken identifiziert worden; sie konzentrieren sich am Taunusrand
und im Ostkreis (s. Abbildung 12 und Tabelle 5). In diesen Gebieten ist das Wirtschaftswege-
netz flr den Radverkehr weniger geeignet und der Bau von (strallenbegleitenden) Radwegen
findet in geringerem Umfang statt. Mit dem Bau der Fernradwege Vulkanradweg, Niddaradweg
und Limes-Radweg sind aber bereits viele Licken auch im Alltagsradnetz geschlossen wor-

den.

Die ERA 2010 fordert fur Verbindungen im Alltagsradverkehr einen Umwegfaktor von maximal
1,2 und keine zuséatzlichen Steigungen. In Anlehnung an diese Zielgréfen sind offensichtliche
Netzdefizite identifiziert worden (s. Abbildung 13 und Tabelle 6). Insbesondere am Taunusrand

und im Vogelsberg mussen bei der Umsetzung Kompromisse eingegangen werden.
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Abbildung 12: Liicken im Radroutennetz

Tabelle 5: Liste der Netzliicken

Nr fehlende Verbindung Gewichtung Nr fehlende Verbindung Gewichtung
1 |Ranstadt - Selters Hauptverbindung 31 |Eckartshausen - Altwiedermus Nebenverbindung
2 |Geil-Nidda - Unter-Widdersheim Hauptverbindung 32 |Hirzenhain - Gelnhaar Nebenverbindung
3 |Ober-Widdersheim - Bad Salzhausen | Hauptverbindung 33 |Kohden - Unter-Schmitten Nebenverbindung
4 |Nieder-Florstadt - Ossenheim Hauptverbindung 34 [Bodenrod - Mlnster Nebenverbindung
5 |Bruchenbriicken - libenstadt Nebenverbindung 35 |Wippenbach - Bobenhausen Nebenverbindung
6 |Bad Vilbel - Bergen-Enkheim Hauptverbindung 36 |Calbach - Orleshausen Hauptverbindung
7 |Rosbach - Képpern Hauptverbindung 37 |Rockenberg - Wolfersheim Hauptverbindung
8 |Rendel - Nieder-Dorfelden Hauptverbindung 38 |Lindheim - Heegheim Hauptverbindung
9 |Assenheim - Dorn-Assenheim Hauptverbindung 39 |Ulfa - Langd Hauptverbindung
10 |Butzbach - Hausen-Oes Hauptverbindung 40 |Bonstadt - Kaichen Nebenverbindung
11 |Nieder-Weisel - Hausen-Oes Hauptverbindung 41 |Fauerbach - Ober-Lais Nebenverbindung
12 |Rodheim - Wéllstadt Hauptverbindung 42 [Michelau - Wolferborn Nebenverbindung
13 |Hirzenhain - Glashiitten Hauptverbindung 43 |Wallernhausen - Fauerbach Nebenverbindung
14 |Fauerbach - Langen-Ziegenhain Hauptverbindung 44 |Bobenhausen - Schwickartshausen Nebenverbindung
15 |Bleichenbach - Bergheim Hauptverbindung 45 [LiRberg - Schwickartshausen Nebenverbindung
16 |Ortenberg - Bergheim Hauptverbindung 46 |Eckartsborn - Schwickartshausen Nebenverbindung
17 |Echzell - Unter-Widdersheim Hauptverbindung 47 |Rodenbach - Heegheim Nebenverbindung
18 |Echzell - Ober-Widdersheim Hauptverbindung 48 |Altenstadt - Koster Engelthal Nebenverbindung
19 |Bisses - Grund-Schwalheim Nebenverbindung 49 |llbenstadt - Bonstadt Nebenverbindung
20 [Nieder-Mockstadt - Stockheim Hauptverbindung 50 |Bellmuth - Konradsdorf Nebenverbindung
21 [Nieder-Mockstadt - Glauberg Hauptverbindung 51 |Gronau - Rendel Hauptverbindung
22 |Wallernhausen - Bobenhausen Hauptverbindung 52 |Fauerbach - Schwickartshausen Nebenverbindung
23 |Wallernhausen - Bellmuth Hauptverbindung 53 |Rodheim - Okarben Hauptverbindung
24 |Gelnhaar - Wenings Hauptverbindung 54 [Nidda - Fauerbach Hauptverbindung
25 [Michelnau - Ober-Lais Nebenverbindung 55 |Nidda - Schwickartshausen Hauptverbindung
26 |Budingen- Dudenrod Nebenverbindung 56 |Ebersgons - Hausen-Oes Nebenverbindung
27 |Merkenfritz - Steinberg Nebenverbindung 57 |Bodenrod - Hausen-Oes Nebenverbindung
28 [Bindsachsen - Gelnhaar Nebenverbindung 58 |Mabach - Hausen-Oes Nebenverbindung
29 |Kefenrod - Bindsachsen Nebenverbindung 59 |Bodenrod - Hoch-Weisel Nebenverbindung
30 |Bergheim - Bindsachsen Nebenverbindung 60 |Eckartshausen - Diebach Nebenverbindung
61 |Kefenrod - Nieder-Seemen Nebenverbindung
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Abbildung 13: Defizite im Radroutennetz
Tabelle 6: Liste der Netzdefizite

Nr Verbind Gewichtung Nr Verbindung Gewichtung
1 |Hitzkirchen, Am Lindenberg Nebenverbindung 71 |L3354 Wolfersheim - Wohnbach Hauptverbindung
2 |Statt K202, Wallernhausen - Orlitzhofe Nebenverbindung 72 |L3351 Friedberg - Dorheim Hauptverbindung
4 |L3010 Wolferborn - Kefenrod Nebenverbindung 73 |L3186 Beienheim - Weckesheim Hauptverbindung
6 |L3010 Wolferbom - Rinderbligen Nebenverbindung 74 |K174 Schwalheim - Rédgen Hauptverbindung
8 |K217 Usenborn - Ortenberg Hauptverbindung 75 |K217 Usenborn - Ortenberg Hauptverbindung
9 |K217 Teilstrecke Gelnhaar - Usenborn Nebenverbindung 76 |Wirtschaftsweg Teilstr. Eckartshausen - Himbach |Hauptverbindung
10 |Teilstr. Glauberg - Nieder-Mockstadt Hauptverbindung 77 |K17 Teilstr. Fauerbach - Ostheim Hauptverbindung
12 |Teilstr. Budingen - Orleshausen Hauptverbindung 79 |K17 B3 - Nieder-Weisel Hauptverbindung
14 |Radweg Orleshauser Stralle Nebenverbindung 80 |K17 - Nieder-Weisel Hauptverbindung
15 |Oberflache Witschaftsweg Nebenverbindung 81 |B455 Teilstr. Wolfersheim - Berstadt Hauptverbindung
16 |Eberhard-Bauner-Allee statt BahnhofstraRe Hauptverbindung 84 |Wirtschaftsweg Anbindung L3204 Hauptverbindung
17 |Waldsiedlung Helmershauser Stralke Hauptverbindung 85 |Wetteraustr. Teilstr. B455 - Dorheim Zentralverbindung
18 |K232 Hochst Hauptverbindung 86 |B455 Dorheim - Melbach Hauptverbindung
20 |Wirtschaftsweg K195 - Borsdorf Hauptverbindung 87 |K173 Rodgen - Wisselsheim Hauptverbindung
21 |K196 Nidda - GeiRR-Nidda Hauptverbindung 88 |K202 Fauerbach - L3185 Nebenverbindung
22 |L3351 Bruchenbriicken - Friedberg Zentralverbindung 89 |K21 Ockstadt - Bad Nauheim Hauptverbindung
23 |B455 Friedberg - Rosbach Zentralverbindung 90 |Anbindung Grund-Schwalheim Hauptverbindung
24 |K11 Ober-Wollstadt - Nieder-Rosbach Hauptverbindung 91 |K179 Weckesheim - Melbach Hauptverbindung
26 |L3187 Vers. Querung. Wickstadt - Ossenheim |Hauptverbindung 92 |Teilstr. Bisses - Ober-Widdersheim Hauptverbindung
27 |L3204 Rodheim - L3057 Hauptverbindung 94 |L3195 Teilstr. Hitzkirchen - Kefenrod Nebenverbindung
29 |Verbesserte Fiihrung Rodheim - Petterweil Hauptverbindung 96 |K172 Teilstrecke Oppertshofen - Sédel Hauptverbindung
33 |Kirzere Flihrung durch Ober-Wéllstadt Nebenverbindung 97 |K199 Teilstr Unter-Lais - Schwickartshausen Nebenverbindung
35 |K10 Dortelweil - Kloppenheim Hauptverbindung 98 |B45 Kaichen - Heldenbergen Nebenverbindung
38 |B521 Teilstr. Bad Vilbel - Frankfurt Zentralverbindung 100 [Hitzkirchen, Am Lindenberg Nebenverbindung
39 |L3008 Teilstr. Bad Vilbel - Niederdorfelden (1) Hauptverbindung 101 |Friedberger Str. - KurstralRe Zentralverbindung
40 L3008 Teilstr. Bad Vilbel - Niederdorfelden (2) Hauptverbindung 102 [An der Schiitzenrain Bad Nauheim - Schwalheim | Zentralverbindung
41 [Statt K24 Routenfiihrung Kasemengelande Zentralverbindung 103 [Briicke Lutherstr. V Kurstr. - Zanderstr. Zentralverbindung
45 [An der alten Gartnerei - Radweg Burgfeldstr. Zentralverbindung 104 (L3412 Teilstrecke B455 - K179 Zentralverbindung
47 |Schwalheimer Str. Bad Nauheim - Schwalheim |Zentralverbindung 106 (L3412 Teilstrecke K179 - Gettenau Nebenverbindung
49 |Fuhrung nach Ausbau K22/Frankfurter StraRe  |Hauptverbindung 107 [K15 Minster - Hoch-Weisel Nebenverbindung
63 |B3 OKarben - Woéllstadt auf Wirtschaftswegen |Hauptverbindung 108 [B45 Teilstr. llbenstadt - Kaichen Nebenverbindung
65 |K180 Heuchelheim - Gettenau Nebenverbindung 109 (L3187 Bingenheim - Leidhecken Nebenverbindung
67 |Unterfiihrung L3187 Hauptverbindung 111 (L3184 Teilstr. Bergheim - Gelnhaar Nebenverbindung
68 |Briicke Uiber die Wetter Hauptverbindung 114 [L3136 Miinzenberg - Wohnbach Nebenverbindung
70 |Teilstr. Budingen - Rinderbiigen Hauptverbindung 115 |L3185 Glashiitten - Ober-Lais Nebenverbindung
116 |L3185 Michelnau - Nidda Hauptverbindung
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4.4 Radschnell- und Raddirektverbindungen

Ein wesentliches Element zur Starkung des Radverkehrs im Alltag ist die Existenz direkter,
schneller und sicherer Radverkehrsverbindungen. Damit kann die Attraktivitat der Fahrradnut-
zung erhoht und auf gréRere Entfernungen ausgedehnt werden. Zur Sicherung der Funktiona-
litdt solcher Schnellverbindungen sind entsprechende Qualitdtsmerkmale einzuhalten, die in
einer Veroffentlichung des Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Woh-
nen dargestellt werden (HMWEVW, 2019). Die Anforderungen liegen tber den in dem derzeit
gultigen Regelwerk (ERA, 2010) formulierten Standards und gelten fir

e Radschnellverbindungen und
e Raddirektverbindungen.

Einen Auszug aus dem Anforderungskatalog enthalt Tabelle 8. Grundsatzlich sollen Konflikt-
potentiale mit FulRgangern vermieden werden, weshalb eine gemeinsame Flhrung nur bei
geringem FuRgangerverkehr in Frage kommt. Weitere Anforderungen bestehen hinsichtlich
technischer Elemente (Belag (Asphalt, Beton), Trassierungselemente, Beleuchtung, Gestal-
tung von Knotenpunkten (Einhaltung max. Zeitverluste)) und UnterhaltungsmalRnahmen (Rei-

nigung, Winterdienst).
4.4.1 Potential im Wetteraukreis

Im Zusammenhang mit der Konzipierung des hessischen Rad-Hauptnetzes ist auch eine Po-
tentialanalyse fir Radschnell- und Raddirektverbindungen in Hessen durchgefihrt worden.
Anhand verschiedener Daten zur Bevoélkerungs- und Arbeitsplatzstruktur sind anhand von Ein-
flussfaktoren zum Verkehrsaufkommen und zum Radverkehrsanteil Korridore mit Potential fir
Radschnellverbindungen identifiziert worden. Die Ergebnisse sind in drei Kategorien unterteilt
(s. Tabelle 7).

Tabelle 7: Kategorien fir den Bedarf von Radschnellverbindungen (HMWEVW, 2019)

Kategorie I: > 2.000 Radpendelnde/Tag | => Bedarf flir Radschnellverbindungen

Kategorie Il: | 800 bis 2.000 Radpendelnde | => Prazisierung des Potentials im Rahmen ei-

/Tag ner Machbarkeitsuntersuchung

Kategorie lll | < 800 Radpendeinde /Tag => kein Bedarf flir Radschnellverbindungen

Im genannten Radverkehrsaufkommen sind Radnutzer im Binnen-, Freizeit-, Einkaufs- und

Ausbildungsverkehr nicht berucksichtigt.
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Tabelle 8: Auszug aus dem Anforderungskatalog fiir Radschnell- und
Raddirektverbindungen (HMWEVW, 2019)

Radschnellverbindungen

Raddirektverbindungen

Einsatzbereich

>2.000 Radfahrer/Werktag

>1.500 Radfahrer/Werktag

Mindestlange

10 km

5km

Breite

Eigenstindige Wege

Zweirichtungsverkehr

getrennte Fiihrung von Rad- und FuBverkehr

innerorts
aulerorts

Rad:>4,0m, Full>2,5m
Rad:>4,0m,FuR>2,0m

Rad:>3,0m, FukR >2,5m
Rad:>3,0m, FuR >2,0 m

gemeinsame Fihrung von Rad- und FuBverkehr (nur geringer FuBverkehr)

innerorts
aulerorts

>5,0 m (nur kurze Strecken)
>5,0 m (nur kurze Strecken)

>3,0 m (nur kurze Strecken)
>3,5 m (nur kurze Strecken)

Wirtschaftswege (Vereinbarung tber stérungsarme Nutzba

rkeit)

getrennter FuBverkehr
gemeins. FuRverkehr

>4,0 m + FuBweg
>5,0m

>4,0m

Verbindungen an HauptverkehrsstraBen

Einrichtungsverkehr

getrennte Flihrung von Rad- und FuBverkehr

innerorts
aulerorts

Rad:>3,0m,FuR>2,5m
Rad:>3,0m,FulR>2,0m

Rad:>2,0m, FuR >2,5m
Rad:>2,0m, FuR >2,0 m

gemeinsame Fihrung von Rad- und FulRverkehr (nur geringer FuRverkehr)

innerorts
aulBerorts

>4,0 m (nur kurze Strecken)
>4,0 m (nur kurze Strecken)

3,0m
3,0m

Zweirichtungsverkehr (einseitig)

getrennte Flihrung von Rad- und FuBverkehr

innerorts
aulerorts

Rad:>4,0m,FuR>2,5m
Rad:>4,0m,FuR>2,0m

Rad:>3,0m, FuR >2,5m
Rad:>3,0m, FuR >2,0 m

gemeinsame Fihrung von Rad- und FulRverkehr

innerorts >5,0 m (nur kurze Strecken) >3,0m
aulerorts >5,0 m (nur kurze Strecken) >3,5m
Radfahrstreifen (nur innerorts)
ohne ruhenden Verkehr 3,0m >1,85m
Schutzstreifen kein Einsatz >1,5m
Fithrung im Mischverkehr
innerorts kein Einsatz kein Einsatz
auBerorts kein Einsatz kein Einsatz

Im Wetteraukreis ist die Achse Frankfurt — Bad Nauheim der Kategorie |l zugeordnet (s. Ab-
bildung 14). Eine Bewertung unter Einbeziehung weiterer Kriterien setzt diese Verbindung

hessenweit auf Platz 8 (s. Tabelle 9).
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Abbildung 14: Korridore mit Potenzial fiir Radschnellverbindungen (Auszug)
(HMWEVW, 2019)
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Tabelle 9: Ergebnisse der Korridorbewertung (HMWEVW, 2019)

Relation g2 [83 Ergebnis (gewichtet)
8 [NE D = =
oE (5O ° |g |2 |8
2s 88 |5 [ |€ [T
w X |o @ 3 < = 2
- s |5 [& [E |8
e |2 |e | [E
3 |5 |5 |8
E |2 13 |5 |E
= 5 @ [3) 9] >
=~ N = ¥ (2]
[0} c ® [2]
)} 9 N o
=) S |5 |5
= o 5 N
x a |9
£
-}
von bis
Frankfurt (OF)-Hanau 20 3900 | 48| 35 91 92
Frankfurt Schwalbach 9 4.800 50 33 8 91
Frankfurt Friedrichsdorf 21 4.500 50| 30 7 87
Frankfurt Darmstadt 30 2.800 32 38 4 74
Wiesbaden Mainz 11 2.900 34| 29 9 72
Frankfurt Wiesbaden 30 2.100 23| 38 8 69
Frankfurt Maintal-Hanau 22 1.400 13 38 9 60
Frankfurt Bad Nauheim 31 1.800 18| 33 8 59
Frankfurt GroR-Gerau 27 1.600 16| 35 8 59
Kassel Baunatal 8 2.500 28 22 9 59
Frankfurt Mainz 35 1.200 10| 40 4 54
Risselsheim |Darmstadt 24 1.400 13| 28 9 50
Frankfurt Kelkheim 16 1.100 8 33 6| 47
Mannheim Bensheim (- DA) 35 1.100 9 29 9 a7
Darmstadt Griesheim 8 1.300 1 26 8 45
Neuhof FD-Petersberg 18 1600 15 21 9| 45
Darmstadt Ober- Ramstadt 12 1.200 10| 24 9 43
Darmstadt Dieburg 18 1200 10| 24 9| 43
Kassel Espenau 9 1.600 16| 22 5 43
Seligenstadt  |Flughafen- Hofheim 37 1.100 8 31 4 43
Kassel Fuldabriick 7 1.200 9 22 9 40
Gielten Wetzlar-Solms 20 1.100 9 26 4 39
Kassel Lohfelden 8 1.000 7 22 9 38
Wiesbaden Taunusstein 11 1.300 11 24 3 38

Potential Radpendelnde: Potentialberechnung aus Bevdlkerung, Pendlern und Verkehrsmittelwahl
Potenzialrelevante Faktoren: Bewertungskriterien Binnenverkehr, verkehrsrelevante Standorte, Freizeitver-
kehr, Bevolkerungsprognose

Umsetzungsrelevante Faktoren: Bewertung der Hindernisse aus Eingriff in den Naturraum, Topographie, na-
tirliche Hindernisse

4.4.2 Kurze Wetterau

Seit einigen Jahren sind im Wetteraukreis Uberlegungen zu einer direkt gefiihrten Radverbin-
dung von Bad Vilbel nach Butzbach mit Anschluss an Frankfurt angestellt worden. Fast 50 %
der Einwohner des Wetteraukreises wohnen in den direkt angeschlossenen Stadten und Ge-

meinden.

Im Jahr 2016 haben sich die Anliegerkommunen auf eine konkrete Routenflihrung geeinigt (s.
Abbildung 15). Ein Qualitatsstandard fur Radschnellverbindungen (s. Tabelle 8) wurde zu-
gunsten einer schnellen Einflihrung nicht angestrebt. Die Realisierung setzt dennoch zahirei-
che Ausbau- und RegelungsmalRnahmen voraus, wobei einige Schwachstellen wohl in abseh-

barer Zeit nicht beseitigt werden kdnnen.
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Erste MalRnahmen sind bereits ausgefihrt oder in die Wege geleitet worden, z.B.

e Planung zum Ausbau des Wirtschaftsweges zwischen Dortelweil und Karben,
e Ausbau eines Radwegs zwischen Ober-Wdllstadt und Friedberg an der neuen K11,
o Ausbau Wirtschaftsweg an der neuen B3 zwischen Ober-Wollstadt und Nieder-
Wollstadt sowie
¢ Einrichtung von Schutzstreifen an der Frankfurter Strale in Bad Nauheim.
Mit dem Ziel, mdglichst kurzfristig die Kurze Wetterau einzufuhren und eine Optimierung der

Streckenfiihrung vorzubereiten, sind folgende Varianten entwickelt worden (s. Abbildung 15).

Abbildung 15: Die Kurze Wetterau mit Varianten und Schwachstellen
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Sie sind in den folgenden Skizzen hellblau dargestellt und betreffen u.a. folgende Bereiche:

Okarben — Nieder Wollstadt:
o Ziel: Direkte Streckenfiihrung
o Voraussetzung: Ausbau von Teilstrecken

Direktere FUhrung parallel zur Bundesstral’e 3 mit teilweiser Nut-
zung von Wirtschaftswegen; Die Streckenflihrung wird zurzeit von

Hessen Mobil untersucht.

Nieder-Wollstadt — Ober-Wobllstadt

o Ziel: Vermeidung der Steigungsstrecken an der B3 und bes-
sere ErschlieRung von Nieder-Wollstadt

o Voraussetzung: Ausbaumaflnahmen und innerdrtliche Ver-
kehrslenkung
Flhrung durch Nieder-Wollstadt auf der ehemaligen B3 (Frankfurter
Stralde) oder westlich der Bahn ((Am Kalkofen), Weiterfiihrung nach
Ober-Wollstadt auf vorhandenem Radweg an der Friedberger
Strale.

Ober-Wollstadt - Friedberg

o Ziel: Direkte Streckenfiihrung, Vermeidung Schwachstelle in
der Frankfurter Stral3e in Friedberg

o Voraussetzung: Offnung Kasernengelande in Friedberg

In Ober-Wollstadt: Verbesserung der Fihrung bei Nutzung des
Radwegs an der K11 entweder Uber die Hanauer Stralte mit Mal3-
nahmen zur radverkehrsvertraglichen Fahrbahnnutzung oder uber

die auszubauenden Strale Am Rosbach.

Bei Offnung des Kasernengelandes direkte Fiihrung Uber Wirt-
schaftswege nach Friedberg und Weiterleitung Uber verkehrsarme
InnerortsstraRen mit entsprechenden Verkehrsregelungen (Offnung

von Einbahnstral3en).
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o Friedberg — Bad Nauheim
o Ziel: sofortige Realisierung durch Nutzung vorhandener Rad-

wege
o Voraussetzung: Keine
Wegen der erforderlichen Malinahmen in Friedberg (Wegeverbreite-
rungen im Bereich Seebachbriicke, fahrradgerechter Ausbau der
Kreuzung GielRener Stral’e (K22) und der B455 sowie Schliellung der
Licke bis zum Anschluss an den Radweg in Bad Nauheim) ist nicht
mit einer kurzfristigen Realisierung dieser Streckenfiihrung zu rech-
nen. Die in Bad Nauheim erforderlichen AusbaumalRnahmen zur Ver-
breiterung des vorhandenen Gehwegs sind eingeleitet und die Markierungen von

Schutzstreifen in der Frankfurter Stral3e bereits ausgefuhrt.

Bis zur Realisierung der erforderlichen Malnahmen kann die Nutzung des Radwegs
an der Burgfeldstralle mit einem entsprechenden Anschluss an die Stralte An der alten

Gartnerei eine Lésung sein.

e Nieder-Morlen

o Ziel: Verbesserung der Streckenfiihrung und Einsparung von
Ausbaumalinahmen

o Voraussetzung: Schutzstreifen in der Frankfurter Strale (be-
reits ausgefiihrt)

Die Potentialanalyse (HMWEVW, 2019) hat ergeben, dass eine Ausgestaltung der Kurzen
Wetterau als Radschnellweg bzw. Raddirektverbindung zumindest bis Bad Nauheim grund-
satzlich in Frage kommt und durch eine Machbarkeitsstudie naher untersucht werden soll (s.
Kap. 4.4.1). Als eine Mdglichkeit ist die Streckenflhrung entlang der S-Bahn in der Diskussion,
deren Ausbau im Siiden bereits begonnen hat und bis Friedberg in Planung ist. Es wird emp-
fohlen, die Verlangerung bis Butzbach in die Untersuchung einzubeziehen. Dessen ungeach-
tet sollte die Kurze Wetterau in der derzeitig diskutierten Fihrung schnellstmoglich umgesetzt
werden. Die dazu erforderlichen MaRnahmen sind bei einer zuklnftigen Realisierung eines

Radschnellwegs nicht vergeblich, sondern kommen dem kleinraumigen Radverkehr zugute.
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4.5 Freizeitrouten

In Kapitel 3.3 konnte gezeigt werden, dass im Wetteraukreis attraktive Radwanderwege vor-
handen sind, die teilweise miteinander vernetzt sind. Auch durch das Alltagsradroutennetz sind
zahlreiche Verknupfungen gegeben, die Rundtouren verschiedener Langen ermdglichen. Mit
der Realisierung der vorgeschlagenen Liickschlisse und Netzverbesserung (Kap. 7.1) sowie
der Beseitigung der Mangel- und Schwachstellen (s. Kap. 7.2) werden sich die Mdglichkeiten
des Freizeitradelns, insbesondere zwischen Vulkanradweg und Niddaradweg verbessern. Ent-
scheidend hierbei ist eine entsprechende Berlcksichtigung bei der Wegweisung, deren Zu-
stand vielfach nicht zufriedenstellen kann; das gilt fir das Alltagsnetz (s. Kap 6.1) und Teile
des Freizeitnetzes gleichermallen. Wahrend die Radfernwege sehr gut ausgeschildert sind
besteht bei den Ubrigen Handlungsbedarf. In Angriff genommen wurde der Keltenradweg und
die jungste Radroute Bettenradweg vom Abzweig vom Vulkanradweg in Ober-Seemen bis
Bleichenbach (s. Abbildung 8). Durch den Anschluss an den Vulkanradweg in Glauberg ist
eine schone Rundroute entstanden, wobei an der Oberflachenqualitat an einigen Strecken

noch gearbeitet werden sollte (s. Kap. 6.2).

Der Seemenbach-Radweg ist als weiteres Projekt angedacht, das zusammen mit dem Vul-
kanradweg und dem Bettenradweg interessante Radtouren ermdglicht. Allerdings bedarf es
hier noch einiger Neu- oder Ausbaustrecken, die auch das Alltagsroutennetz betreffen und im

Malinahmenplan enthalten sind.

Abbildung 16: Freizeitrouten
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5 Entwicklung der Radverkehrsunfille

Die fur Deutschland festgestellte Steigerung der im Jahr 2018 verungliickten Fahrradbenutzer
gegenuber dem Vorjahr (s. Tabelle 1) ist auch im Wetteraukreis in nahezu der gleichen Gro-
Renordnung eingetreten (s. Tabelle 10). In den einzelnen Kommunen ist die Entwicklung sehr
unterschiedlich; wegen der geringen Fallzahlen sind daraus jedoch keine statistisch abgesi-
cherten Aussagen Uber spezifische Ursachen madglich.

Tabelle 10: Unfélle mit Verungliickten und Fahrradbeteiligung in den kreisangehorigen
Kommunen (Auswertung Unfallatlas, 2019)

2016 2017 2018
Stadt /
Gemeinde Veranderung Veranderung Veranderung

gegeniiber 2016 gegeniiber 2016 | gegeniiber 2017
Altenstadt 3 3 - 0,0% 2 |- 1| -33,3%|- 1| -33,3%
Bad Nauheim 12 14 2| 16,7% 12 - 0,0%)]- 2| -14,3%
Bad Vilbel 17 22 5| 29,4% 22 5| 29,4% - 0,0%
Bldingen 6 31 3| -50,0% 7 1 16,7% 4| 133,3%
Butzbach 9 51- 4| -44,4% 6 |- 3| -33,3% 1 20,0%
Echzell 1 2 1| 100,0%) - 1| -100,0%)|- 2|-100,0%
Florstadt 3 3 - 0,0%] 1]- 2| -66,7%|- 2| -66,7%
Friedberg 20 16 |- 4| -20,0% 17 |- 3| -15,0% 1 6,3%
Gedern - - 1 1M 1M
Hirzenhain 1 - 1| -100,0%) 3 2 | 200,0% 3 (m
Karben 11 9 |- 2| -18,2% 9 |- 2| -18,2% - 0,0%
Kefenrod 1 - |- 1| -100,0%) - |- 1|-100,0% -
Limeshain - 3 3/m - - 3|-100,0%
Miinzenberg 1 2 1| 100,0%) 2 1| 100,0% - 0,0%
Nidda 2 3 1 50,0% 5 3| 150,0% 2| 66,7%
Niddatal 1 2 1| 100,0%) 3 2| 200,0% 1 50,0%
Ober-Morlen 2 3 1 50,0% 2 - 0,0%- 1| -33,3%
Ortenberg 1 1 - 0,0%] 2 1| 100,0% 1| 100,0%
Ranstadt - 1 1M 1 1M - 0,0%
Reichelsheim 1 - |- 1| -100,0%) 1 - 0,0% 1M
Rockenberg - - 3 3 (m 3 (m
Rosbach v.d.H 1 3 2 | 200,0% 4 3| 300,0% 1 33,3%
Wolfersheim 5 1]- 4| -80,0% - 5| -100,0%|- 1|-100,0%
Wollstadt - 1 1 5 5N 4 | 400,0%
Wetteraukreis 98 97 |- 1 -1,0%] 108 10 | 10,2% 11| 11,3%

Die meisten Radunfalle mit Verungliickten geschehen in den bevolkerungsreichsten Stadten
Bad Vilbel, Friedberg und Bad Nauheim, in denen auch das héchste Radverkehrsaufkommen
zu vermuten ist. Aus Abbildung 17 wird ersichtlich, dass sich die Unfallpunkte in den Ortslagen
ballen. Hier gibt es die meisten Konfliktpunkte zwischen allen Verkehrsteilnehmern. Deshalb
ist innerorts besonderes Augenmerk auf sichere Verkehrsanlagen und -regelungen zu richten,

die auch so gestaltet sind, dass sie nicht zu Fehlverhalten animieren.
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Abbildung 17: Unfallorte 2016 bis 2018 mit Verungliickten und Fahrradbeteiligung
(Auswertung Unfallatlas, 2019)
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6 Mangel- und Schwachstellenanalyse

Der Zustand der Radinfrastruktur im Wetteraukreis ist durch Befahrungen ermittelt worden.
Erfasst wurden streckenbezogene Merkmale, die die Qualitat der Oberflache, die Existenz und
den Zustand von Radverkehrsanlagen kennzeichnen sowie einzelne Punkte im Netz mit bau-

lichen, verkehrslenkenden und -regelnden Defiziten.

Einen Uberblick Gber den Umfang identifizierter Mangel und Schwachstellen liefert Tabelle 11.
Insgesamt weisen mit einer Gesamtlange von etwa 265 km rund 23 % des Netzes mehr oder

weniger gravierende Schwachstellen auf. Hinzu kommen mehr als 700 punktuelle Mangel.

Tabelle 11: Uberblick iiber die Menge von Mingeln und Schwachpunkten im Netz

Méingel im Netz Strecke [punktuell
[km] [St]
Radverkehrsanlage zu schmal ca. 48
Fahrbahnbenutzung aulerorts ca. 30
Fahrbahnbenutzung innerorts ca. 63
Freigegebener Gehweg ca. 25
Schlechter/sehr schlechter Belag ca. 38
Fahrbahnschaden ca. 61
Summe ca. 265
Punktuelle Schwach- und Gefahrstellen ca. 730

Die Ergebnisse der Mangel- und Schwachstellenanalyse werden im Folgenden erortert. Eine
Ubersicht liefert Plan 2.

6.1 Wegweisung

Der Wetteraukreis hat als erster Landkreis in Hessen in den 1990er Jahren eine flachende-
ckende Wegweisung eingefiihrt. Ab 2002 fand eine grundlegende Aktualisierung statt, bei der
das zwischenzeitlich erschiene Regelwerk zur Fahrradwegweisung (FGSV, 1998) berlcksich-
tigt und die seinerzeit manuell ermittelten Entfernungsangaben mit EDV-Hilfe Gberprift wur-
den. In vielen Situationen konnte die bestehende Beschilderung erhalten werden, meist jedoch
kamen neue Schilder zum Einsatz. Das Grundkonzept der urspriinglichen Wegweisung blieb

erhalten. In den folgenden Jahren bis heute sind bei einigen Anderungen des Radroutennetz
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Anpassungen der Wegweisung vorgenommen worden, bei anderen nicht. Eine systematische
Uberprifung der Wegweisung fand zuletzt zwischen 2008 und 2010 im Auftrag des Wetter-
aukreises durch die Fa. TourRegioProjekt statt. Durch Verwaltungsvereinbarungen mit den
Kommunen wurden ab 2015 die Unterhaltungsaufgaben zwischen Kreis und Kommunen ge-
regelt. Den Kommunen obliegt die Uberpriifung der Beschilderung sowie die Ausfiihrung von
Pflegearbeiten und die Ersatzmontage. Der Wetteraukreis beschafft notwendige Ersatzbe-
schilderungen, passt die Wegweisung an Netzerganzungen und -veranderungen an und fuhrt

das Beschilderungskataster.

Eine systematische Uberpriifung der Wegweiserstandorte im Rahmen der Fortschreibung des
Radverkehrsplans ist nicht erfolgt. Bei der Befahrung wurde aber festgestellt, dass sich die
Wegweisung in etlichen Kommunen in einem mangelhaften Zustand befindet: Schilder fehlen,
sind verschmutzt, verdreht, beschadigt oder eingewachsen; das Erscheinungsbild der teil-
weise Uber 20 Jahre alten Schilder und die Kombination verschiedener Ausflihrungen ist un-
Ubersichtlich und optisch wenig ansprechend. Die aktuellen Vorgaben des Landes Hessen
(HMWEVL, April 2017) werden weitestgehend nicht erfullt.
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Anlasslich der Neukonzipierung des Radroutennetzes und des noch wie bei der Einfiihrung
der Wegweisung manuell geflihrten Katasters wird dringend empfohlen, die Radwegweisung
grundlegend zu Uberarbeiten, zu erneuern und in ein fortschreibungsfahiges digitales Kataster

zu ubernehmen.
6.2 Streckenbezogene Mangel- und Schwachstellen

Zu den streckenbezogenen Mangeln und Schwachstellen zahlen

o Defizite bei der Oberflachenqualitat,

e Unterschreitung der erforderlichen Breite von Radwegen,

e Freigabe ungeeigneter Gehwege flir den Radverkehr,

e Nutzung der Fahrbahn klassifizierter Stralen inner- und aul3erorts.

Die festgestellten Mangel sind in Plan 2 dargestellt.
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6.2.1 Oberflachenqualitat
6.2.1.1 Zur Problematik der Nutzung von Wirtschaftswegen

Nahezu die Halfte aller Radrouten im Wetteraukreis flihren tber landwirtschaftliche oder forst-

wirtschaftliche Wege.

» Landwirtschaftliche Wege

Im Westteil des Kreises werden Uberwiegend landwirtschaftliche Wege ge-
nutzt. Die Wegeflhrung ist gepragt vom Zuschnitt der Ackerflachen und
weist dementsprechend haufig rechtwinklige Richtungsanderungen auf.

Selten gibt es gradlinige Verbindungen zwischen den Ortschaften.

Die Nutzung der Feldwege mit dem Fahrrad ist mit folgenden Problemen verbunden:

o Die Oberflache besteht meist aus Asphalt oder Beton;
nicht selten weist der Fahrbahnaufbau eine zu geringe
Tragfahigkeit auf, so dass Fahrbahnschaden die Folge
sind. Insbesondere bei Betonfahrbahnen treten deutliche
Komforteinbuf3en auf.

e Vor allem im Frihjahr und Herbst sind die Wege haufig
verschmutzt, teilweise fiihrt das zu deren Unbenutzbar-
keit.

¢ In der Regel haben Wirtschaftswege eine Breite von 3 m.
Begegnungsverkehr mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen
ist ohne ein Ausweichen auf unbefestigte Randbereiche
oder gar den Acker nicht méglich, was nicht selten zu
Konflikten fihrt.

e Nicht unerwahnt soll der mancherorts auftretende Kfz-
Verkehr bleiben, der die Wege als Abkurzung wahlt.
Die Dokumentation bauliche Mangel bei den Wirtschaftswegen ist Bestandteil der Mangel- und

Schwachstellenanalyse.

» Forstwirtschaftliche Wege

Im Ostteil des Kreises werden haufig Waldwege genutzt. Im Vergleich zur Trassierung von
Strallen (und Bahntrassen) folgen sie exakt den topografischen Gegebenheiten mit teilweise
sehr anspruchsvollen Steigungen und Gefallstrecken. In der Regel haben Waldwege eine
Schotteroberflache in sehr unterschiedlichem Zustand. Teilweise fehlt die Deckschicht aus
Feinkorn, die die Tragschicht aus grobem Schotter abdeckt. Insbesondere auf Gefallstrecken
entstehen durch Auswaschungen holprige und steinige Oberflachen. Wahrend und nach Forst-

arbeiten kann die Befahrbarkeit stark eingeschrankt sein.
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Ein besonderes Problem bilden die Schranken, mit denen Waldwege abgesperrt sind. Meist
sind sie schlecht sichtbar und es gibt keine oder unzureichende Umfahrungsmaéglichkeiten fir
Radfahrer. Sie sind wegen ihres Gefahren- und Behinderungspotentials im Katalog der punk-
tuellen Schwachpunkte aufgeflihrt, auch wenn sie zum Zeitpunkt der Befahrung nicht ge-

schlossen oder nicht funktionsfahig waren.

Aus den genannten Grinden sind Waldwege nur eingeschrankt flir den Alltagsradverkehr ge-
eignet. Fur den Freizeitverkehr hingegen kénnen sie wegen ihres Erlebniswertes sehr attraktiv

sein, sofern die Oberflache sich flr die Radnutzung eignet.

Mangels vorhandener oder in absehbarer Zeit realisierbarer Alternativen bleiben Waldwege
Bestandteil des Kreisradroutennetzes. Auf besondere Qualitadtsmangel wird im Rahmen der
Mangel- und Schwachstellenanalyse hingewiesen, wobei sich die Situation jeweils kurzfristig

durch Forstarbeiten und durch Witterungseinflisse andern kann.
6.2.1.2 Defizite bei der Oberflachenqualitat

Ein wesentlicher Punkt fur die Qualitat der Radinfrastruktur sind Art und Zustand des Belags.

Fur die Bewertung des Zustands werden die in Tabelle 12 aufgefiihrten Kriterien angewendet.

Tabelle 12: Bewertungskriterien der Oberflachenqualitat

Befestigte Oberfla-

sehr guter bis befrie-

Ideale Oberflache aus Asphalt; bei Beton und Pflas-

Oberflache (Schotter
mit feiner fester
Oberflache)

ausreichender Zu-
stand

che (Asphalt, Beton, | digender Zustand ter systembedingte KomforteinbuRen durch Un-
Verbundpflaster) ebenheiten.
Wassergebundene befriedigender bis Eingeschrankte Tauglichkeit durch gréReren Rollwi-

derstand und geringerer Griffigkeit (Sturzgefahr in
Kurven und beim Bremsen); geringe Haltbarkeit,
Qualitatsverlust durch Fahrzeugverkehr und Nie-
derschlag (Steigungsstrecken); Zustand in der Re-
gel mafig bis sehr schlecht.

Befestigte Oberfla-
che mit Schaden

Gerade noch ausrei-
chender Zustand

Unebene Oberflachen mit splirbaren Komforteinbu-
Ren

Wassergebundene
Oberflache mit Scha-

Gerade noch ausrei-
chender bis mangel-

Steinige und/oder unebene Oberflachen mit deutli-
chen Komforteinbuf3en und Sicherheitsmangeln

bis sehr schlechtem
Zustand

den hafter Zustand
Befestigte Oberfla- Mangelhafter Zu- Schlagldcher, groflere Unebenheiten, gebrochene
che in schlechtem stand und verschobene Betonplatten, unangenehm und

nur mit eingeschrankter Geschwindigkeit zu befah-
ren

Wassergebundene
Oberflachen in
schlechtem bis sehr
schlechtem Zustand

Sehr mangelhafter
Zustand

Schlaglocher, unebene, grobsteinige oder unbefes-
tigte Oberflachen, sehr unangenehm und nur mit
langsamer Geschwindigkeit zu befahren; erhdhte
Sturzgefahr, Zustand stark witterungsabhangig.

Die Ubergange zwischen den einzelnen Bewertungsstufungen sind flieBend; die jeweilige Zu-

ordnung bei der Befahrung ist subjektiv und situationsabhangig. Ungeachtet abweichender
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Bewertungen dient die Einstufung als Hinweis fiir Prifungs- und Handlungsbedarf an den zu-

standigen Mallnahmentrager.

Der Fahrbahnzustand innerértlicher Stral3en wurde nicht dokumentiert, da er weitgehend be-

kannt sein durfte. Einige Strecken hatten sicherlich Eingang in die Mangelliste gefunden.

Die folgenden Bilder sollen ein Eindruck von der Bandbreite des Wegezustands im Routennetz

vermitteln.

> Befestigte Oberflachen:

» Wassergebundene Oberflachen

Einen Uberblick iber die Bewertung des Fahrbahnzustands des Kreisradroutennetzes liefert
Abbildung 18.
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Abbildung 18: Fahrbahnmangel im Routennetz

Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass wassergebundene (Schotter-) Oberflachen flr
den Alltagsradverkehr weniger geeignet sind und einen hohen Bedarf an Unterhaltung aufwei-
sen, dem bei weitem nicht immer Rechnung getragen wird. Dementsprechend werden vom

Land Hessen auch nur Oberflachenbefestigungen mit Bindemitteln geférdert.

Die Schotterwege im Wetteraukreis, insbesondere die Waldwege, befinden sich weitgehend
in einem fur den Radverkehr nur bedingt geeigneten Zustand, auch wenn keine Mangel aus-
dricklich aufgefuhrt werden. Es ist zu befiirchten, dass die wegen der Waldschaden vermehrt
notwendigen Forstarbeiten und der knapperen finanziellen Ressourcen zu einer weiteren Ver-

schlechterung flihren werden.
6.2.2 Breite von Radverkehrsanlagen
6.2.2.1 Richtwerte fiir die Fahrbahnbreiten von Radverkehrsanlagen

Fir die Gestaltung von Radverkehrsanlagen wird in der Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-
StVO, Ausgabe 2017) auf die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010) verwiesen.
Die VWV-StVO nennt lediglich die fur die Anordnung der Benutzungspflicht zu erfiillenden
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technischen Voraussetzungen und gibt eine gewisse Rangfolge vor: "Ist ein Radfahrstreifen
nicht zu verwirklichen, kann auf der Fahrbahn ein Schutzstreifen angelegt werden. Ist das nicht
mdglich, ist die Freigabe des Gehweges zur Mitbenutzung durch den Radverkehr in Betracht
zu ziehen" (VWV-StVO, Ausgabe 2017, Zu §2, Randnummer 11).

In der ERA sind die in Tabelle 13 aufgefihrten Mal3e flr Radverkehrsanlagen enthalten.

Tabelle 13: BreitenmaRe von Radverkehrsanlagen ( (ERA, 2010)

Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsaniage hrig-
Anlagentyd | jeweils einschiieBlich Markierung) zur Fahrbahn zu Langsparkstinden S::kfgc;?;a,{k.
@.00m standen
Regelmal 1,50
Schutzstreifen goma m _ Sicherheitsraum: Sicherheitsraurm:
Mindestrmaf 195 m 0,25 m bis 0,50 m 0,75 m
Regelmas
Radfahrstreifen {einschiieBlich 1,85m - G,50 m bis 0,756 m 0,75m
Markierung)
c n RegelmaB 2,00m
inrichtungs-
. 0.75m
radweg {bei geringer Rad- A
verkehrsstarke) {1.80m)
RegelmaB 2,50m
beidseitiger Zwei- L 0.50
richtungsradweg | (bei geringer Rad- 2,00 m) 50m i
bel festen Einbauten
o . RegelmaB 3.00m §JZW. hoher Verkehrs- angerechnet werden)
einseitiger Zwel- o - 075
richtungsradweg | {bei geringer Rad- 2,50 m) stérke) 75 m
verkehrsstarke} >
gemeinsamer abhéngig von Fuf3-
Geh- und Radweg g:;k%its:?;’ kF;ad— =>250m
innerarts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | Regelmaf 250m 1,78 m bei LandstraBen (Regelmal3)
(auBerorts)

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

Bezuglich der auf der Fahrbahn angelegten Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen und Schutz-
streifen) hat eine Untersuchung (Richter, et al., 2019) ergeben, dass die in Tabelle 13 aufge-
fuhrten Mindestmalle aus Sicherheitsgriinden nicht ausreichen. Zu Langsparkstéanden sollte
zur Vermeidung von Unfallen durch gedéffnete Fahrzeugtiren (Dooring-Unfalle) ein mindestens
75 cm breiter Trennstreifen abmarkiert werden; bei Radfahrstreifen ebenfalls zum flieRenden
Verkehr. Die in den ERA 2010 genannte Mindestbreite von 1,25 m fiir Schutzstreifen, die auch
bei beengten Verhaltnissen Radverkehrsanlagen zulassen, werden als nicht ausreichend an-
gesehen; stattdessen wird eine Breite von 1,85 m zzgl. des Abstands zu parkenden Fahrzeu-
gen gefordert. Bei Radfahrstreifen wird eine Regelbreite von 2,25 m inkl. Abmarkierung mit
Breitstrich, aber zzgl. Sicherheitsstreifen vorgeschlagen, um ein sicheres Uberholen der Rad-
fahrer untereinander zu ermdéglichen. Ein weiterer Vorschlag zur Korrektur der ERA 2010 be-
trifft die Mindestbreite der verbleibenden Kfz-Fahrstreifen bei Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen, damit der geforderte Seitenabstand von 1,50 zwischen Radfahrern und Uberholenden

Fahrzeugen eingehalten wird. Bei Radfahrstreifen sollte die verbleibende Fahrbahnbreite
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beidseits nicht weniger als 3,25 m betragen, bei Schutzstreifen werden 5,00 m fir die Gesamt-
breite der Kernfahrbahn gefordert statt 4,50 m. Damit verschiebt sich der Einsatzbereich der
auf der Fahrbahn markierten Radverkehrsanlagen auf groRere verfligbare Fahrbahnbreiten.
Insbesondere die Ubliche Anwendung beidseitiger Schutzstreifen bei beengten Verhaltnissen
(Fahrbahnbreiten zwischen 7,00 m und 8,50 m) wird infrage gestellt, wobei sich nach Ansicht
der Studienverfasser der reine Mischverkehr ,nicht zwangsweise negativ auf die Sicherheit
auswirkt.“ (Richter, et al., 2019, Seite 81).

Die Auffassung, dass aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Pedelecs (Kap. 2.4), Las-
tenradern, Fahrradanhangern, Liegeradern, Tandems etc. die Anspriiche an die Radinfra-
struktur steigen und die 0.g. Regelmalle eher als Mindestmalle anzusehen sind, wird durch

die Schlussfolgerungen aus der Untersuchung von Richter et all bestatigt bzw. sogar verstarkt.
6.2.2.2 Unterschreitung von Regelbreiten

Im Zuge der Befahrung ist die Breite von Radverkehrsanlagen lberschlagig ermittelt worden,
wenn der dulBere Anschein eine Unterschreitung der Regelwerte vermuten lie. Dokumentiert
wurden Uberwiegend stralenbegleitende Rad- und Gehwege sowie freigegebene Gehwege,
die 2 m breit oder schmaler sind. Fir beide gilt die Regelbreite von 2,5 m (s. Tabelle 13 und
Abbildung 20). Auch andere Anlagen mit Breitenunterschreitungen (z.B. Schutzstreifen) sowie
nicht ausreichende Sicherheitstrennstreifen sind erhoben worden. In einigen Fallen werden
Minderbreiten nicht (nur) durch bauliche Gegebenheiten verursacht, sondern durch in den
Lichtraum hineinragende Aste, Hecken und Ranken. Engstellen oder kurze Minderbreiten sind
den punktuellen Schwachstellen zugeordnet. Abbildung 19 liefert eine Ubersicht tiber die do-

kumentierten Minderbreiten von Radverkehrsanlagen.
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Abbildung 19: Dezifite bei der Breite von Radwegen

> Beispiele fiir Defizite bei der Breite von Radwegen
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6.2.3 Freigabe von Gehwegen fiir die Radnutzung

In Situationen, in denen die Breite nicht fir die Ausweisung gemeinsamer oder ge-

trennter Geh- und Radwege ausreicht oder andere Griinde gegen eine Anordnung

der Benutzungspflicht sprechen, werden haufig mit Zeichen 239 ausgewiesene

Gehwege mit dem Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer frei) fir den Radverkehr frei-

gegeben, teilweise auch in beide Richtungen. Nicht selten ist damit auch eine Stra-
Renquerung auf FulRgangeriberwegen verbunden. Dort ist das Fahrradfahren zwar nicht ver-
boten, den Vorrang wie flr Fulganger gibt es jedoch nicht, was zu Irritationen und Unfallge-

fahren fihren kann.”
6.2.3.1 Voraussetzungen fiir die Freigabe

In vielen Fallen widerspricht die Freigabe von Gehwegen dem Verkehrsrecht und dem giltigen

Regelwerk, da die im Folgenden genannten Voraussetzungen nicht erfiillt sind:

» Die Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO, Ausgabe 2017) ermdoglicht es, wenn
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen nicht realisierbar sind, ,die Freigabe des Gehwe-
ges zur Mitbenutzung durch den Radverkehr in Betracht zu ziehen.” (zu § 2 StralRen-
benutzung durch Fahrzeuge Absatz 4 Satz 2, Ordnungsnummer 11).

» Im Zuge von Vorfahrtstraflen sind Radwegefurten auch bei freigegebenen Gehwegen
stets zu markieren (VwV-StVO, Ausgabe 2017 zur § 9 Abbiegen, Wenden und
Rickwartsfahren, Absatz 2, Ordnungsnummer 4)).

» Gemal Anlage 2 der StVO darf auf Gehwegen, die fir eine andere Verkehrsart zuge-
lassen sind, der Fuldgangerverkehr weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn né-
tig, muss der Fahrverkehr warten; er darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren.

» In Regelwerken (ERA, 2010, RASt, 2006) ist eine Mindestbreite des Gehwegs von 2,50
m genannt — bei hohem FulRgangeranteil entsprechend mehr. Damit gelten fiir die Frei-
gabe von Gehwegen vergleichbare Anforderungen wie fir gemeinsame Geh- und Rad-
wege.

» 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 begrindeten Ausnahmefallen zugelassen; das
gilt fir benutzungspflichtige Sonderwege und freigegebene Gehwege gleichermalien.
(VwV-StVO, Ausgabe 2017, zu § 2 StraRenbenutzung durch Fahrzeuge Absatz 4 Satz
3 und 4, Ordnungsnummer 33-38).

Es ist ernsthaft nicht davon auszugehen und auch nicht das Ziel der Radverkehrsférderung,
dass aulerorts auf strallenbegleitenden Wegen Radfahrer sich in Schrittgeschwindigkeit fort-
bewegen oder regelkonform mit héherer Geschwindigkeit die Fahrbahn nutzen mussen; d.h.
mit der Kennzeichnung als Gehweg mit Freigabe fir den Radverkehr nimmt die Stral3enver-

kehrsbehérde billigend die Nichtbefolgung der Verkehrsregeln in Kauf. Zusammen mit dem

7 Siehe: https://www.advocard.de/streitlotse/verkehr-und-mobilitaet/zebrastreifen-diese-regeln-gelten-fuer-radfah-

rer/
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verbreiteten nachlassigen Umgang mit Verkehrszeichen (s. Kap. 6.3.2) ist das mdglicherweise

ein Baustein zur Foérderung der allseits beklagten Missachtung von Verkehrsregeln.

FuBgénger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Uberschreiten.
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Abbildung 20: Erforderliche Breite von Gehwegen bei Freigabe fiir Radnutzung (ERA,
2010)

Fir Radwege oder Geh- und Radwege, fir die eine mit Zeichen 237 (Sonderweg Radfahrer),
Zeichen 240 (gemeinsamer Geh- und Radweg) oder 241 (getrennter Rad- und Gehweg) ver-
bundene Benutzungspflicht nicht begriindbar, mdéglich oder gewollt ist (Radwege ohne Benut-
zungspflicht), gibt es in der StVO keine eindeutige Aussage zur Kennzeichnung. Zunehmend
wird das flr linke Radwege zugelassene Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer
frei) Zeichen auch auf der rechten Seite zur Kennzeichnung nichtbenut-
zungspflichtiger Radweg genutzt (z.B. in Friedberg in der Saarstraf3e). Auch
die Verwendung von Markierungen der Fahrrad- und Fuligangerpikto-
gramme wird diskutiert.® Unabhangig von der Art der Kennzeichnung ist die Verfligbarkeit des

erforderlichen Platzes fir Fullganger und Radfahrer Voraussetzung.

Lésungen zur Vermeidung der Benutzungspflicht flr einen abgesetzten stralenbegleitenden

Weg aulderorts stellen

¢ die Verwendung von Zeichen 260 (Verbot fur Kraftfahrzeuge) in beide Richtungen,

e der Einsatz von Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer frei) in beide Richtungen oder

e ein Verzicht auf jede Beschilderung auf der rechten Seite (in Gegenrichtung ist Zusatz-
zeichen 1022-10 erforderlich)

dar.

8 Quellen: http://bernd.sluka.de/Radfahren/Geh_und_Radweg.html#fn1
http://dschneble.tssd.de/blog/?p=4988
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6.2.3.2 Gehwege mit Freigabe des Radverkehrs im Routennetz

Im Wetteraukreis sind vielfach innerorts wie aul3erorts Gehwege fir die Nutzung durch den
Radverkehr freigegeben. Die jeweilig vorgefundenen Situationen geben zu der Vermutung An-
lass, dass diese Beschilderung immer dann gewahlt wurde, wenn die Breite nicht fur die Aus-
weisung gemeinsamer oder getrennter Geh- und Radwege ausreicht oder andere Griinde ge-
gen eine Anordnung der Benutzungspflicht sprechen. In der Vergangenheit sind vielfach die
Umbeschilderungen vom Geh- und Radweg zum Gehweg mit Freigabe vorgenommen worden
— dabei ist manches Mal auch an einzelnen Stellen der Schildertausch vergessen worden.
Insgesamt wird die Uberwiegende Mehrzahl der Beschilderungen als sachlich nicht gerecht-
fertigt oder sogar als unzulassig eingestuft. Abbildung 21 stellt die im Routennetz vorhandenen

Gehwege mit Freigabe fir den Radverkehr dar.

> Beispiele fiir freigegebene Gehwege
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Abbildung 21: Gehwege im Routennetz mit Freigabe fiir Radverkehr

6.2.4 Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn

Die FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn von Verkehrsstral3e ist grundsatzlich ein Si-
cherheitsdefizit und wird subjektiv vielfach als Restriktion der Fahrradnutzung angesehen (vgl.
Kap. 2.3). Entscheidend dabei sind neben der Verkehrsmenge auch die Geschwindigkeiten
und der Anteil des Schwerlastverkehrs. Die im Regelwerk (ERA, 2010) genannten Vertraglich-

keitsgrenzen flur Regionalstralen enthalt Tabelle 14 (s. auch Tabelle 2 und Kap. 2.3):

Tabelle 14: Vertraglichkeitsgrenzen der Fahrbahnbenutzung (ERA, 2010)

In Tempo 30-Zonen grundsatzlich nie

In Verkehrsstraflen innerorts

* bei StralRenbreite <6 m>7 m: Kfz-Starke > 700 Kfz/h

* bei StralRenbreite 6 — 7 m: Kfz-Starke > 400 Kfz/h
AuBerorts (RegionalstraBen): -

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

* bei Vzau = 70 km/h: DTV > 4.000 Kfz/24h
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Im Wetteraukreis liegen nur Verkehrsmengendaten flir Bundes- und Landesstral’en vor. Aus
diesem Grund werden alle Routenabschnitte auf klassifizierten Strallen (Kreis-, Landes-, Bun-
desstralten) sowie andere Stralien mit (subjektiv empfundener) splrbarer Verkehrsbelastung
dokumentiert, wobei zwischen innerorts und auf3erorts unterschieden wird. Eine Aussage, ob
die Fahrbahnnutzung vertretbar ist oder Radverkehrsanlagen bzw. Umfahrungsmadglichkeiten
notwendig sind, ist darin nicht enthalten. Letztlich wird angestrebt, grundsatzlich aul3erorts die
Fahrbahnbenutzung wegen der héheren Kfz-Geschwindigkeiten zu vermeiden und ggfs. tUber-
gangsweise durch eine Geschwindigkeitsddmpfung vertraglicher zu gestalten. Das gilt auch
unterhalb der in Tabelle 14 genannten Grenzen. Innerorts geht es darum, die Mdglichkeiten
einer Umverteilung des Stralkenraums und von Geschwindigkeitsreduzierungen auszuschop-

fen.

Zur guten Praxis sollte es gehdren, bei anstehenden Ausbau- oder Erneuerungsmalfinahmen
innerorts und aulerorts stets die Méglichkeiten zur Verbesserung des Radverkehrs zu ergrei-
fen. Dies ist leider auch in der jingsten Vergangenheit nicht immer geschehen und kann nach-

traglich nicht oder nur sehr schwer geheilt werden.

Die Routenabschnitte mit Fahrbahnbenutzung sind der Abbildung 22 zu entnehmen.

Abbildung 22: Fahrbahnbenutzung klassifizierter StraBen
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6.3 Punktuelle Mangel und Schwachstellen

Auf den Radrouten im Wetteraukreis sind zahlreiche den Komfort und die Sicherheit betref-
fende, teilweise auch dem Verkehrsrecht widersprechende Mangel und Schwachpunkte vor-

handen. Es handelt sich dabei vor allem um

e Sperrpfosten und ahnliche Einrichtungen,

e Fehlerhafter oder Uberfliissiger Einsatz von Verkehrszeichen,

¢ Mangelhaftes Ende von Radwegen und freigegebenen Gehwegen,
e Nicht-Freigabe von EinbahnstralRen in Gegenrichtung,

e FUhrung des Radverkehrs in Kreisverkehren,

¢ Nicht befahrbare Bahnunter- oder -Uberfiihrungen.

Darlber hinaus werden weitere Situationen aufgezeigt, bei denen die Belange des Radver-

kehrs nicht oder unzureichend bericksichtigt werden.
6.3.1 Sperrpfosten und ahnliche Einrichtungen

Auf Radwegen sind haufig Sperrpfosten, Gattersperren (Umlaufsperren) oder andere ahnliche
Einrichtungen vorzufinden. Mancherorts sind dadurch auch schwere Unfalle verursacht wor-
den. Aus diesen Grinden sind z.B. auf dem Bahnradweg Hessen zahlreiche Sperrpfosten

wieder entfernt worden.

In einem Erlass der Obersten Verkehrsbehorde des Landes Hessen vom 15.07.2014 wird da-
rauf hingewiesen, dass ,auf Stralen und Stra3enteilen, die grundsatzlich nicht dem motori-
sierten Verkehr dienen®, dazu werden auch selbstandig gefihrte Radwege gezahlt, Schran-
ken, Pfosten oder vergleichbare Einrichtungen der Anordnung der zustandigen Strallenver-
kehrsbehorde bedirfen. Der Erlass stellt weiter folgendes klar:

1. Die genannten Einrichtungen ohne Anordnung sind nach § 32 StVO verbotene Ver-
kehrshindernisse.

2. Eine Anordnung ist nur in Verbindung mit § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO® méglich.

3. Es gilt der Grundsatz der mildestmoglichen MalRnahme, der auch bei der regelmaRig
durchzufiihrenden Uberpriifung der Anordnung anzuwenden ist.

4. Zur Durchsetzung angeordneter Verkehrsverbote (z.B. Zeichen 240, 260 StVO) dirfen
die genannten Einrichtungen nicht verwendet werden.

9,... dlirfen insbesondere Beschrdankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn
aufgrund der besonderen értlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Be-

eintrdchtigung der in den vorstehenden Absétzen genannten Rechtsgliter erheblich (ibersteigt.“
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Im Erlass ist die Aufforderung an die Strallenverkehrsbehdrden enthalten, in ihrem Zustandig-
keitsbereich zu Uberprifen, ob
e es Sperreinrichtungen ohne Anordnung gibt, die kurzfristig zu entfernen sind,

e bestehende Anordnungen der StVO genligen,
e angeordnete Einrichtungen hinreichend gekennzeichnet sind.

Bei einer Vielzahl dokumentierter Sperreinrichtungen im Wetteraukreis besteht der begriindete
Eindruck, dass den Aussagen des Erlasses auch 5 Jahre nach dessen Erscheinen nicht Rech-

nung getragen wurde.

Ausdricklich ausgenommen vom Erlass sind Schranken an Waldwegen. Hier ist zu beman-
geln, dass sie haufig schlecht sichtbar sind und es keine oder nur unzulangliche Umfahrungs-

moglichkeiten flr Radfahrer gibt.
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6.3.2 Fehlerhafter oder iiberfliissiger Einsatz von Verkehrszeichen

Auf den Radverkehrsrouten sind vielfach Mangel bei den Verkehrszeichen zu finden. Es han-

delt sich dabei vorrangig um

o Zeichen 250 (Verbot fiir Fahrzeuge aller Art) ohne Freigabe fir den Radverkehr,
e Zeichen 357 (Sackgasse) ohne Anzeige der Durchlassigkeit fir den Radverkehr,
e Verwendung des Zusatzzeichens 1012-32 (Radfahrer absteigen),

¢ Linke und rechte Radwege mit Benutzungspflicht.

Darlber hinaus werden einige Schilderkombinationen aufgeflihrt, deren Zweck nicht nachvoll-

ziehbar ist.
6.3.2.1 Verbot fiir Fahrzeuge aller Art ohne Freigabe fiir den Radverkehr

Der bei weitem haufigste Fehler bei der Beschilderung mit Verkehrszeichen ist
der Einsatz von Zeichen 250 (Verbot fir Fahrzeuge aller Art) ohne Freigabe fir
den Radverkehr. Entweder ist nur dem landwirtschaftlichen (ZZ 1026-36) oder
forstwirtschaftlichen (ZZ 1026-37) Verkehr oder beiden (ZZ1026-38) die Benutzung erlaubt, in
einigen Fallen auch Anliegern (ZZ 1020-30), zu denen durchfahrende Radfahrer nicht zahlen.
Das damit einhergehende Benutzungsverbot flir den Radverkehr ist haufig garniert mit weg-

weisender Beschilderung.

Fir den Radverkehr wird der Weg erst durch das Zusatzzeichen 1022-10 (Radfah- &b

frei

rer frei) befahrbar; alternativ ist statt Zeichen 250 auch Zeichen 260 (Verbot fur Kraft-

fahrzeuge) ohne Zusatzzeichen maoglich.
6.3.2.2 Sackgasse ohne Anzeige der Durchladssigkeit

Die StralRenverkehrsordnung erlaubt es, mit Piktogrammen die Durchlassigkeit fur
Rad- oder FuRRverkehr anzuzeigen. Von dieser Mdglichkeit sollte unbedingt Gebrauch
gemacht werden, um Irritationen bei der Orientierung zu vermeiden. In vielen Fallen

ist dies nicht der Fall.
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6.3.2.3 Radfahrer absteigen

Das Zusatzzeichen 1012-32 (Radfahrer absteigen) ist nicht in der StVO auf-
gefuhrt und die Nichtbeachtung fallt nicht unter die BulRgeldbestimmungen.
Gleichwonhl ist es Bestandteil des Verkehrszeichenkatalogs (VzKat, 2017),

der in Erganzung der StVO alle bundesweit amtlich zugelassenen Verkehrszeichen enthalt.

Zusatzzeichen erganzen die Bedeutung des darlber angebrachten Hauptverkehrszeichens;
sie durfen nicht alleine stehen, wenn es die StVO nicht ausdricklich erlaubt. Das trifft bisher
nur auf das Zeichen 1022-10 (Radfahrer frei) zu.

,Radfahrer absteigen® bedeutet ein Verbot des Fahrradfahrens: Radfahrer sind nach dem Ab-
steigen FuRganger. Das dariber angebrachte, flir Fahrzeuge gultige Hauptverkehrszeichen
verliert fUr sie seine Bedeutung. Damit ist der Sinn dieses Zeichens sehr zweifelhaft, seine

Abschaffung befindet sich derzeit in der Diskussion.

Im Wetteraukreis gibt es mehrere Einsatzorte dieses Zeichens mit iberwiegend nicht nach-

vollziehbarer Logik, wobei einige bereits wieder entfernt wurden.
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6.3.2.4 Linke und rechte Radwege mit Benutzungspflicht

Grundsatzlich sollen gemal VwV-StVO, Ausgabe 2017 innerorts aus Sicherheitsgrinden
keine Radwege mit Zweirichtungsverkehr eingerichtet werden. Es gibt Situationen, wo auf bei-
den Seiten benutzungspflichtige Radwege mit Zweirichtungsverkehr angeordnet wurden.
Diese Regelung ist nach StVO und Verwaltungsverordnung zwar nicht ausdricklich verboten,
die Zulassigkeit jedoch zweifelhaft, da der Benutzungspflicht auf einer der beiden Seiten nicht
entsprochen werden kann. In einem Gerichtsurteil wurde festgestellt, dass die Anordnung zwar

rechtswidrig ist, aber nicht als nichtig angesehen werden kann'®.

O 0

6.3.2.5 Schilderkombinationen

Durchlassigkeit der Sackgasse fur den Radverkehr ange-

zeigt, darf aber nicht befahren werden

10 VG Hannover, Urteil v. 17.11.2016, 7 A 2528/16 (https://www.adfc-diepholz.de/radwegbenutzungspflicht-auf-bei-

den-seiten/)
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Zweirichtungsradfahrstreifen (!) mit Linksverkehr und Ver-
bot der Einfahrt (Zeichen 267)

Verbot fur Fahrzeuge aller Art au3er Land- und Forstwirt-

schaft auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg

Verbot fur Kraftfahrzeuge aufter Radfahrer

Ende Gehweg? (Zusatzzeichen ergadnzen die Bedeutung

des Hauptzeichens)

Verbot fur Kraftrader und Reiter mit einem nicht im Katalog
aufgefihrten Verkehrszeichen auf einem gemeinsamen
Geh- und Radweg, auf dem Motorradfahren und Reiten

nicht erlaubt sind

Benutzungspflichtiger Radweg; Anfang?, Ende? Rechts?

Zeichen nicht im Verkehrszeichenkatalog aufgefihrt.
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Benutzungspflichtiger Radweg in Tempo 30-Zone (Unzu-

lassig)

Zuparken eines Gehwegs erlaubt ohne Sicherheitsab-

stand zum Schutzstreifen

Das Verbot flr Fahrzeuge aller Art relativiert sich bei na-

herem Hinsehen

6.3.3 Nicht-Freigabe von Einbahnstralen in Gegenrichtung

Die Zulassung von Radverkehr in Gegenrichtung von EinbahnstralRen ist ein wichtiges Ele-
ment der Radverkehrsforderung. Es werden dem umwegempfindlichen Radverkehr direkte
Verbindungen angeboten und damit Vorteile verschafft. Die aktuelle Verwaltungsvorschrift zur
StVO (VwV-StVO, Ausgabe 2017) fuhrt zum Zeichen 220 (Einbahnstrale) folgende Bedingun-
gen auf:
o Hochstgeschwindigkeit 30 km/h,
o eine ausreichende Begegnungsbreite, die an kurzen Engstellen unterschritten
werden kann,
o bei Linienbusverkehr oder starkerem Anteil von Lkw eine Mindestbreite von 3,50
m,
o Ubersichtliche Verkehrsfihrung, Kreuzungen und Einmindungen,

o Einrichtung eines Schutzraumes fur Radfahrer dort, wo es die 6rtlichen Gege-
benheiten und der Verkehr es erfordern.

In Zusammenhang mit § 45 Abs. 9 StVO kann daraus eine Verpflichtung flr die Freigabe her-
geleitet werden, wenn die Bedingungen erfillt sind. In diesem Paragraphen werden Beschran-

kungen und Verbote fur den flieRenden Verkehr nur zugelassen, "wenn aufgrund der
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besonderen értlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung der in den vorstehenden Absétzen genannten Rechtsgliter erheblich (iber-

steigt."

Auch in den ERA 2010 wird ausgefuhrt, dass "grundsétzlich" EinbahnstralRen fir den Radver-
kehr in beide Richtungen nutzbar sein sollen, sofern keine Sicherheitsgriinde dagegenspre-

chen.

In der vorgesehenen Novellierung der StVO 2019 sollen in der zugehdrigen Allgemeinen Ver-
waltungsvorschrift die zustandigen StraBenverkehrsbehdrden dazu gebracht werden, die Off-
nungsmoglichkeiten von Einbahnstraflien verstarkt zu prifen mit dem Ziel, die Zahl der Frei-

gaben zu erhdhen.

Auch im Wetteraukreis gibt es trotz der in letzter Zeit gezeigten Aktivitaten auf diesem Gebiet

durchaus Handlungspotential.
6.3.4 Mangelhaftes Ende von Radwegen und freigegebenen Gehwegen

Ein weitverbreitetes Problem ist die Radverkehrsfihrung am Anfang und Ende von Radwegen.
Insbesondere fehlen an einseitig gefiihrten Radwegen mit Zweirichtungsverkehr die in der
VwV-StVO geforderte ,sichere Querungsmaglichkeit der Fahrbahn® (s. auch ERA 2010, S. 74)
und bei einer Weiterfuhrung auf der Fahrbahn die Einrichtungen zum sicheren Einfadeln in
den StraBenverkehr. Die Uberpriifung, wie an diesen Stellen der Radfahrer regelkonform, fliis-
sig und sicher fahren kann, fiihrt meist zu keinem angemessenen Ergebnis. Ein Grund fir
diese unbefriedigende Situation liegt z.B. daran, dass die Planung des Tragers des AulRerorts-
Radwegs am Ende seiner Zustandigkeit aufhért oder dass ein Radweg endet, wenn das Wei-

terfUhren schwierig und zu Lasten der Fahrbahnbreite geht.
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6.3.5 Fiihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren

In einer Unfalluntersuchung innerértlicher Kreisverkehre (Bondzio, et al., 2012) wurde folgen-

des festgestellt:

regelkonform gestaltete Kreisverkehre sind sichere Verkehrsanlagen.

Kreisverkehre mit Mischverkehr von Kfz und Fahrradern sind die sicherste Ausfiihrung
auch bei hohen Verkehrsbelastungen; allerdings nimmt die Akzeptanz der Fahrbahn-
benutzung durch die Radfahrer mit wachsender Verkehrsbelastung ab; die ERA 2010
nennt eine Obergrenze von 15.000 Kfz/24h.

Kreisverkehre mit umlaufenden Radwegen sind ebenfalls sicher bei vorfahrtrechtlicher
Unterordnung der Radfahrer; die Gewahrung der Vorfahrt fir Radfahrer fihrt zu einem
hdheren Unfallrisiko.

Aus subjektiven Sicherheitserwagungen werden allgemein Kreisverkehre mit umlaufender

Radverkehrsfuihrung bevorzugt, wobei dem Fahrrad meist Vorrang eingeraumt wird oder durch

Freigabe der umlaufenden Gehwege die Wahl gelassen wird zwischen Kreisfahrbahn oder

Gehweg.

Im Regelwerk (FGSV, 2006, ERA, 2010) und in den Unfallforschungsberichten (Bondzio, et

al.,, 2012 Bondzio, et al., 2017) sind Gestaltungshinweise fir die Anlage von sicheren

Kreisverkehren mit umlaufenden Radwegen bzw. freigegebenen Gehwegen aufgefihrt; u.a.

sind genannt:

Die Furten fur Radfahrer sollen bei Vorrang 4, héchstens 5 m vom Rand der Kreisfahr-
bahn angelegt werden, bei nicht bevorrechtigter Furt Gber 5 m, aul3erorts mindestens
6 m.

Bei der Anlage von FuRgangeruberwegen sind Fahrradfurten mit Vorrang auf der Seite
zum Kreisel anzulegen.

Zweirichtungsverkehr flr Radfahrer ist grundsatzlich zu vermeiden.

Die Furt soll 1,5 bis 2,0 m breit sein bei Einrichtungsverkehr, mindestens 2 m bei Zwei-
richtungsverkehr (dann markiert mit Piktogramm und Angabe der Fahrtrichtungen)
Radwege sollen moglichst fahrbahnnah gefuhrt werden mit guten Sichtbeziehungen
zwischen den Verkehrsteilnehmern; eine winklige Flihrung mit abrupten Verschwen-
kungen des Radweges auf die Ein- und Ausfahrten ist in jedem Fall zu vermeiden.
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Im Wetteraukreis gibt es eine Reihe von Kreiseln, bei denen von den Vorgaben der Regel-

werke abgewichen wird oder die Belange des Radverkehrs unbericksichtigt bleiben.

Keine Radverkehrsfiihrung | | Keine Radverkehrsfihrung Furtbreite

Zweirichtungsverkehr Abstand Furt — Kreis > 5 m Abstand zum Kreis <4 m
Abstand Furt — Kreis > 5 m Zweirichtungsverkehr,
Fehlende Furt; Vorfahrt?

6.3.6 Nicht befahrbare Bahnunter- oder -liberfiihrungen

Bahnstrecken, insbesondere Hauptstrecken ohne héhengleiche Ubergange, stellen haufig er-
hebliche Hindernisse fur den Stral3en- und FulRgangerverkehr dar. Die Querungsmadglichkei-
ten sind beschrankt und bei alten Bauwerken zumeist nicht ausreichend bemessen. Fur den
Radverkehr — und meist auch fur den FuRgangerverkehr - bedeutet das haufig Mischverkehr
auf engen Fahrbahnen oder unzulangliche Anlagen mit hohem Konflikt- und Unfallpotenzial.
Auch bei neueren Bauwerken ist die mangelnde Berlcksichtigung des Rad- und FulRverkehrs

nicht selten.

Innerorts mit entsprechend hohem Rad- und FulRgangerverkehr gibt es fir diese Verkehrsteil-
nehmer eigenstandige Bauwerke, meist Unterfihrungen, die aber so ausgefihrt sind, dass

eine Nutzung mit dem Fahrrad problematisch, meist sogar verboten ist. Durch den reich-
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haltigen Einsatz von Gattersperren an héhengleichen Bahniibergangen wird meist auch das
Schieben von Fahrradern mit Hanger, Lastenradern, Tandems oder ahnlichen Fahrzeugen
Ubermafig erschwert oder unmoglich. Ein funktionsfahiges Gegenbeispiel ist

kirzlich in Borsdorf erstellt worden.

Sogar bei neuen Bauwerken im Zusammenhang mit dem S-Bahnausbau hat sich
daran kaum etwas verbessert. Ahnliche Bedingungen gibt es auch an Unterquerungen von

Bundesstralen.

6.3.7 Weitere Mangel

Die Befahrung hat noch zahlreiche weitere Mangel ergeben wie

> Signalgebung in Etappen

O
© 00 o O
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» Schwellen und Rinnen mit Komforteinbuf3en oder Sturzgefahr, haufig ohne Vorwarnung

» Mangelnde Absenkung von Borden

Zu schmale Absenkung bei 2-Richtungsverkehr Besser: tiber gesamte Breite

¢ Konfliktpotential an Haltestellen
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6.4 Radabstellanlagen

Im Wetteraukreis sind beispielhaft an folgenden Einrichtungen die vorhandenen Abstellmég-

lichkeiten fur Fahrrader inspiziert worden:

e Weiterfllhrende Schulen,

e Schwimmbader,

e Rathauser,

e Bahnhdfe und S-Bahnhaltestellen.

Dabei sind Anzahl und Art der Abstellplatze erhoben und bewertet worden.

Die Mengenermittlung erfolgte allein durch Ortsbesichtigung, wobei versteckte oder 6ffentlich
nicht zugangliche Platze mdglicherweise nicht erfasst wurden. Mit Ausnahme der Bahnhdofe
ist die Anzahl der Abstellplatze den Richtwerten (FGSV, 2012) gegenibergestellt.

Bei der technischen Ausflhrung wird unterschieden zwischen

e Felgenklemmern, bei denen die Fixierung des Fahrrads allein Gber das Vorderrad er-
folgt und das Fahrrad nicht angeschlossen werden kann,

e Halterungen, die auch die Vorderradgabel oder Teile des Rahmens abstitzen und der
Rahmen angeschlossen werden kann,

e Bigel zum Anlehnen und AnschlieRen des Fahrrads und
e Fahrradboxen, in denen das Fahrrad eingeschlossen werden kann.

Zusatzlich ist fur alle Fahrradparker festgehalten worden, ob es eine Uberdachung fiir den

Schutz vor Witterungseinfliissen gibt.

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse liefert Tabelle 15.

Tabelle 15: Anzahl und Art der Fahrradabstellpldtze an ausgewahlten Einrichtungen

Stellplatze
Boxen +
Felgenklemmer | Einschubparker Biigel" abschlieRbare
Stellplatze
Einrichtung §’ =) % =) % = % =) Summe
<= S = S = S = S
3] 2 ] 2 ] 2 ] 2
@ S S G S G S S
2 © 2 © 2 © 2 ©
8 S 8 s 8 s 8 S
D g D 8 D 8 D g
[ -] 0] D o) D © D
c ot c = c = c =
S S S £ S £ S S
Bahnhéfe 44 45 - 776 112 982 50 80 2.089
2% 2% 0% 37% 5% A47% 2% 4% 100%)
Rathiuser 136 20 8 24 106 8 - - 302
45% 7% 3% 8% 35% 3% 0% 0% 100%)
. . 707 240 280 - 1.428 - - - 2.655
terfiihrende Schul
\etteriuhrende schuien 27% 9% 1% 0% 54% 0% 0% 0% 100%
. " 918 - - - 432 - - - 1.350
Schwimmbader
Wi 68% 0% 0% 0% 32% 0% 0% 0% 100%

1) pro Bligel werden 2 Abstellplatze angenommen
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Auffallig ist, dass an kommunalen Einrichtungen (Rathauser, Schwimmbader) tUberwiegend
untaugliche Felgenklemmen angeboten werden. Selbst an den Schulen gehdren ber ein Drit-
tel aller Anlagen zu dieser Kategorie. An den Bahnhéfen kommen demgegeniiber nahezu aus-

schliellich geeignete Fahrradparker zum Einsatz und sind Giberwiegend tberdacht.

Beispiele fiir ungeeignete Fahrradparker:

Auch die Standorte sind nicht immer gut gewahit:

Die Frage, ob die Anzahl der Abstellplatze ausreicht, wird im Folgenden bei den Rathausern,

Schwimmbadern und Schulen Uberprift, da hierfir Richtwerte in den Stellplatzsatzungen und
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im Regelwerk (FGSV, 2012) vorliegen. Am einfachsten ist das bei den Schulen, da die Be-
zugsgrolie Zahl der Schiler bekannt ist. Im Mittel aller untersuchten Schulen auf3er beruflichen
Schulen kommt 1 Stellplatz auf 14 Schiler; der Richtwert liegt mit 5 Schilern fast bei einem
Drittel. Auch bei den beruflichen Schulen liegt der Kennwert mit 38 Schiilern je Stellplatz mehr
als dreimal so hoch wie der Kennwert (10) (s. Tabelle 16). Werden nur geeignete Abstellplatze

berlcksichtigt, so gibt es nur einen Abstellplatz fir 25 bzw. 84 Schiiler.

Unter Berlicksichtigung des Erneuerungsbedarf ungeeigneter Fahrradparker sind tber 3.600

neue Abstellplatze an Schulen zu schaffen.

Die Richtwerte flir den Bedarf an Fahrradparkern orientieren sich bei

e Rathausern an der Nutzflache,
e bei Freibadern an der Grundstiicksflache und
e bei Hallenbadern an der Anzahl der Kleiderablagen.

Die entsprechenden Zahlen der Einrichtungen liegen nicht vor; aus diesem Grund werden in
den folgenden Tabellen die Bezugswerte riickgerechnet, also die Nutzflache, die Grundstlcks-
groflie und die Zahl der Kleiderablagen aus der Anzahl Fahrradparker ,ermittelt‘. Dabei wird
unterschieden zwischen der Gesamtzahl der Abstellplatze und der Anzahl geeigneter Fahr-

radparker.

Tabelle 16: Fahrrad-Abstellplatze an weiterfiihrenden Schulen

H
. k] § 5 285
832 |2 £ 3 58
55 |3 s 2 cu g
s s2 |2 2 5 |5:%
K] = 13 8 < LS + 5
3 z2 | 2 D g ] £S5
5 20 = sy =3 b5
5 3 P & 2o 350
@ g | T2 25 38 1e°5
Ort Name = =0 S5 £ = = =8 ESg
® S = 59 S8 N 2 |s g >
8 | E§ (55| 52| § |E=z|gs¢e
< < c =3 o < a <» |03 S5
1|Altenstadt Limesschule 1.000 10 100 200 |- 190 10 200
2|Bad Nauheim Ernst-Ludwig-Schule 1.070 136 8 214 |- 78 120 198
3|Bad Nauheim Berufl. Schulen am Gradierwerk B 2152 160 14 216 56 - 56
4|Bad Nauheim Stadtschule am Solgraben 603 80 8 121 41 80 121
5|Bad Nauheim Freie Walddorfschule 454 110 5 91 19 110 91
6|Bad Nauheim St. Lioba Schule 955 44 22 191 |- 147 - 147
7|Bad Vilbel Européische Schule 442 - - 89 |- 89 89
8|Bad Vilbel Georg-Blichner-Gymnasium 1.323 800 2 265 535 - -
9|Bad Vilbel John-F.-Kennedy-Schule 526 80 7 106 |- 26 - 26
10{Bldingen Berufliche Schule B 832 40 21 84 |- 44 40 84
11| Biidingen Schule am Dohlberg 763 72 1" 153 |- 81 60 141
12| Biidingen Wolfgang-Emst-Gymnasium 984 150 7 197 |- 47 150 197
13| Butzbach Berufliche Schule B 1.095 6 183 110 |- 104 6 110
14{Butzbach Schrenzerschule 537 - - 108 |- 108 - 108
15| Butzbach Stadtschule 591 20 30 19 |- 99 - 29
16| Butzbach Weidigschule 1.198 80 15 240 |- 160 - 160
17|Echzell Internat Lucius 144 36 4 29 7 20 13
18| Florstadt Karl-Weigand-Schule 555 60 10 "1 |- 51 60 11
19| Friedberg Adolf-Reichwein-Schule 598 100 6 120 |- 20 - 20
20| Friedberg AuBenstelle Augustinerschule 1.262 - - 253 |- 253 - 253
21|Friedberg AuBenstelle Geschw.-Scholl-Schule 651 - - 131 |- 131 - 131
22| Friedberg Augustinerschule, Gymnasium 1.263 50 26 253 |- 203 10 213
23| Friedberg Burggymnasium 706 40 18 142 |- 102 - 102
24| Friedberg Henry-Benrath-Schule 927 60 16 186 |- 126 60 186
25| Friedberg Johann-Philipp-Reis-Schule B 1.919 55 35 192 |- 137 55 192
26| Gedern Gesamtschule Gedern 698 6 17 140 |- 134 6 140
27|Karben Kurt-Schumacher-Schule 1.248 160 8 250 |- 90 - 920
28| Nidda Berufliche Schule B 714 - - 72 |- 72 - 72
29|Nidda Gymnasium Nidda 779 160 5 156 4 160 156
30| Nidda Haupt- und Realschule 371 20 19 75 |- 55 - 55
31|Niddatal Geschwister-Scholl-Schule 651 80 9 131 |- 51 - 51
32| Ortenberg Gesamtschule Konradsdorf 1.290 40 33 258 |- 218 - 218
33| Rosbach Erich-Kéastner-Schule 375 - - 75 |- 75 - 75
34| Wolfersheim Singbergschule 1.263 - 253 253 253
Summe weiterfiihrende Schulen 23.227 2.394 10 | 4.657 |-2.263 846 || 3.644
Summe berufliche Schulen 6.712 261 26 674 |- 413 101 514

Berechnungsgrundlagen:
Richtwert Stellplatze: 1 Stellplatz je: 5 Schuler bei weiterfuhrenden Schulen
10 Schiiler bei Berufsschulen (B)
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Bei den Rathdausern und Schwimmbadern wird mangels Kenntnis der jeweiligen Bezugsgré-
Ren flr die Berechnung der erforderlichen Abstellplatze (Nutzflache, Grundstlicksflache, An-
zahl Kleiderablagen) der umgekehrte Weg beschritten: Aus der Anzahl der Abstellplatze wer-
den die Werte der Bezugsgroéfen ermittelt. Die rickgerechnete Nutzflache der Rathauser ist
der Tabelle 17 zu entnehmen; die Ergebnisse fir die Schwimmbader enthalt Tabelle 18. Auch
ohne Kenntnis der tatsachlichen Nutzflache wird ein erhebliches Defizit an geeigneten Radab-

stellanlagen offensichtlich.

Tabelle 17: Fahrradabstellpldtze an Rathausern

Berechnung der Nutzflache [m?] anhand der
Zahl der Abstellanlagen
Anzahl Abstellplédtze nach
Ortsbegehung bezogen auf:
Gesamtanzahl nur geeignete
Ort Abstellplatze Abstellplatze
< So 3 & S0 3
E 5 | ¢ | 558 55 (. 5§58 §E5
3 g o [38=% Z2z% [39=% Z2:x%
) Q [ S o [= ) 3 [= 'S 8 f= ) 3 [
o 2 X 2532 283 2S2| 252
S g o g o g o g o
S S
1| Altenstadt 7 7 - 490 1.260 - -
2|Bad Nauheim 24 - 24 1.680 4.320 1.680 4.320
3|Bad Vilbel 20 20 - 1.400 3.600 - -
4[Budingen - - - - - - -
5/Butzbach - - - - - - -
6|Echzell - - - - - - -
7|Florstadt - - - - - - -
8|Friedberg 40 - 40 2.800 7.200 2.800 7.200
9| Gedern 14 12 2 980 2.520 140 360
10| Glauburg - - - - - - -
11|Hirzenhain 5 5 - 350 900 - -
12|Karben 24 - 24 1.680 4.320 1.680 4.320
13|Kefenrod 4 4 - 280 720 - -
14|Limeshain 3 3 - 210 540 - -
15|Minzenberg 6 6 - 420 1.080 - -
16|Nidda 5 5 - 350 900 - -
17|Niddatal 8 - 8 560 1.440 560 1.440
18|Ober-Mérlen 28 28 - 1.960 5.040 - -
19|Ortenberg 16 - 16 1.120 2.880 1.120 2.880
20|Ranstadt - - - - - - -
21|Reichelsheim - - - - - - -
22|Rockenberg - - - - - - -
23|Rosbach 12 - 12 840 2.160 840 2.160
24| Woélfersheim 6 6 - 420 1.080 - -
25| Wollstadt 20 20 - 1.400 3.600 - -
Kreishaus Friedberg 60 40 20 4.200 10.800 1.400 3.600
Summe 302 156 146

Berechnungsgrundlagen:
Richtwert: 1 Stellplatz je 70 m? Nutzflache bei Dienstleistungen mit_liberwiegender Publikumsfunktion
180 m? Nutzflache bei Dienstleistungen mit teilweiser Publikumsfunktion

Bei den Schwimmbadern sticht besonders das vollstandige Fehlen geeigneter Abstellanlagen

an Freibadern heraus.
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Tabelle 18: Fahrrad-Abstellplatze an Schwimmbadern

§ Berechnung anhand der Zahl der
2] Anzahl Abstellplatze nach Abstellanlagen bezogen auf
o '-E Ortsbegehung Gesamtanzahl nur geeignete
Ort Schwimmbad 5w Abstellplatze Abstellplatze
EE ° x‘h fm x';’ b
S5l E S 5 SE 55| SE =355
w 3 D o &9 S35 20 8T 2
I 4 ) 7] 25 £835| 285 £83
! o 2 > 58 IX¥X§| 58 TXSF
L = s Cha
1|Bad Nauheim |USA-Wellenbad H 418 290 128 - 4.180 - 1.280
3|Bad Vilbel Hallenbad H 28 28 - 280 - 280
4|Bad Vilbel Freibad F 240 240 24.000 - - -
5/Bldingen Freischwimmbad F 70 70 - 7.000 - - -
6|Butzbach Freibad Maibach F 6 6 - 600 - - -
7|Butzbach Hallenbad H - - - - - -
8| Friedberg Freibad Ockstadt F 24 24 - 2.400 - - -
9|Gedern Hallenbad H 6 6 - - 60 - -
10| Hirzenhain Naturerlebnisbad F 18 18 - 1.800 - - -
11|Karben Hallenfreizeitbad Klein-Karben H 124 88 36 - 1.240 - 360
12| Nidda Hallenbad / Freibad F 230 230 - 23.000 - - -
13| Nidda Freibad Wallernhausen F - - - - - -
14|Nidda Liebig-Therme, Bad Salzhausen| H 6 6 - - 60 - -
15| Ortenberg Freibad F 40 40 - 4.000 - - -
16| Rosbach Freibad Rodheim F 140 140 - 14.000 - - -
Summe 1.350 918 432

Berechnungsgrundlagen:
Richtwert: 1 Stellplatz je: 100 m? Nutzflache bei Freibéddern
10 Kleiderablagen bei Hallenbadern

Fur Bahnhéfe und S-Bahn-Haltestellen gibt es keine Orientierungswerte fir den Bedarf an
Fahrrad-Abstellanlagen. Er hangt maRgeblich vom OPNV-Angebot und dessen Nutzung, von
der Struktur des Einzugsgebiets und der sicheren und bequemen Erreichbarkeit mit dem Fahr-
rad ab. Flr eine genaue Bedarfsabschatzung sind értliche Erhebungen erforderlich. Aber auch
ohne systematisches Vorgehen sind Defizite an einigen Bahnho-
fen offensichtlich. So sind bei der Ortsbegehung an mehreren
Bahnhofen keine Abstellanlagen vorgefunden worden. Auch ver-
breitetes wildes Fahrradabstellen deutet auf fehlende, schlecht

platzierte oder ungeeignete Abstellmdglichkeiten hin.

Insgesamt sind in den letzten Jahren an Bahnhdfen und S-Bahn-

haltestellen viele geeignete Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader geschaffen worden. Beim
Schutz vor Diebstahl oder Beschadigungen besonders von wertvollen Fahrradern wird noch
Handlungsbedarf gesehen. Die bisher ergriffenen MaRnahmen beschranken sich auf 130 Ab-
stellplatze in Boxen oder eingezaunten und verschliel3baren Flachen. Voraussetzung fir deren
Nutzung ist i.d.R. ein langerfristiger kostenpflichtiger Mietvertrag. Das Nutzungsrecht be-

schrankt sich auf den Mieter.
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GrolRere Flexibilitat und eine bessere Ausnutzung von Fahrradboxen werden durch eine online
ermdglichte Reservierung und Buchung erwartet. Auch spontan vor Beginn der Fahrt zum
Bahnhof kann die Verfiigbarkeit einer Box geklart und gebucht werden. Modellvorhaben im
Kreis Offenbach enttiduschen bisher aber die Erwartungen beziiglich Nutzungsintensitat. Még-
licherweise braucht es Zeit zur Verhaltensanderung (z.B. Ende der Nutzung des alten Fahr-

rads zur Fahrt zum Bahnhof) und/oder die zusatzlichen Kosten schrecken ab.

Tabelle 19: Abstellplatze an Bahnhofen und S-Bahn-Haltepunkten

ungeeignete geeignete Boxef\ oder
Abstellanlagen | Abstellanlagen abschliebare
Anlagen
2 2 2
E} = E} 2 E 2
Bahnhof S 2 S 2 S 2 Summe

© © ©

S 8 S 8 S 8

g B g B g B

=1 8 S S =] S

o D o D o D

£ = £ = £ =

<) £ ) £ [ £
Altenstadt Bf - - - 40 - 40 80
Altenstadt-Hochst Bf - - - 34 - 14 48
Altenstadt-Lindheim Bf - - - - 16 - 16
Bad Nauheim Bf 6 - 104 - - - 110
Bad Vilbel Bf - - - 200 5 - 205
Bad Vilbel-Gronau Bf - - - 18 - - 18
Bad Vilbel Stdbf - - - 144 - - 144
Dortelweil Bf - 10 - 120 7 - 137
Budingen Bf - - - 32 - - 32
Buliches-Didelsheim Bf - - - - - - -
Butzbach Bf 6 25 - 8 6 - 45
Ostheim Bf - - - 22 - - 22
Kirch-Gons Bf - - - 20 - - 20
Echzell Bf - - - 28 - - 28
Gettenau-Bingenheim Bf - - - 80 - - 80
Friedberg Bf - - - 224 6 14 244
Bruchenbriicken Bf - - - - - - -
Dorheim Bf - - - - - - -
Friedberg Sud Bf - - - - - - -
Glauburg-Glauberg Bf - - - 20 - - 20
Glauburg-Stockheim Bf 15 - - - - - 15
GroR-Karben Bf - - - 360 - 12 372
Okarben Bf - - - 24 - - 24
Nidda Bf - - - 100 5 - 105
Borsdorf Bf - - - 20 - - 20
Ober-Widdersheim Bf - - - 20 - - 20
Bad Salzhausen Bf - - - 20 - - 20
Hauserhof Bf - - - 16 - - 16
Assenheim Bf - - - - - - -
Effolderbach Bf - - - 16 - - 16
Bleichenbach Bf - - - 20 - - 20
Ranstadt Bf - - - 20 5 - 25
Reichelsheim Bf - - - 48 - - 48
Beienheim Bf - - 8 - - - 8
Weckesheim Bf - - - 36 - - 36
Rosbach Bf - - - 16 - - 16
Rodheim v. d. Hohe Bf - - - 16 - - 16
Melbach Bf - - - 16 - - 16
W olfersheim-Sodel Bf 17 - - - - - 17
Nieder-Wollstadt Bf - 10 - 20 - - 30

Summe 44 45 112 1.758 50 80| 2.089
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7 MaRnahmenkonzept
7.1 Luckenschliisse und Netzverbesserungen

Fur die Beseitigung der in Kap. 4.3 dargestellten Netzliicken und Netzdefizite sind insgesamt
103 MalRnahmenprojekte entwickelt worden (s. Abbildung 23, Anlage 3 bis Anlage 5). Es ist
das Ziel, méglichst direkte alltagstaugliche Verbindungen herzustellen. In der Regel handelt
es sich um Neubauten stralRenbegleitender Radwege, teilweise aber auch um den Ausbau
vorhandener Wege, wenn die Machbarkeit neuer Radwege an der Stral3e nicht realisierbar
erscheint. In allen Fallen ist die Entscheidung Uber konkrete Routenflihrungen eingehenderen

Untersuchungen und Planungen vorbehalten.

In den Projekten werden pauschal auch die in der Vergangenheit haufig vernachlassigten Wei-
terfihrungen innerhalb der Ortschaften einbezogen sowie weitere MaRnahmen flir den Netz-
schluss, wobei im Rahmen dieses Projektes die konkreten baulichen und verkehrsregelnden
Maflinahmen nicht dargestellt werden kdnnen. Die Beseitigung von Mangeln und Schwach-
stellen auf Strecken, die durch die ProjektmalRnahmen ersetzt werden, finden als entfallende
Mafnahmen Eingang in die einzelnen Projekte.

Abbildung 23: Uberblick iiber die MaBnahmenprojekt zum Liickenschluss und zur
Netzverbesserung
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Das in diesem Jahr konzipierte Hessische Hauptradnetz ist in groRen Teilen mit dem Kreis-
radroutennetz deckungsgleich und schlie3t auch einige Liickenschlliisse und Netzverbesse-
rungen mit ein. Abgesehen von kleineren Abweichungen im Detail ist die Verbindung von
Schwalheim Uber die L3412 bis Echzell, die bis zur Kreuzung mit der K179 (s. Tabelle 6, Nr.
104) nach den angewendeten Kriterien fur das Kreisradroutennetz nicht von Bedeutung sind;

der Ausbau ist im MaRnahmenplan unter Projekt 63 gefiihrt (s. Anlage 3, Anlage 4).

Mit dem Ziel einer Prioritatensetzung sind alle Projekte einer Bewertung unterzogen worden.

Dabei wurden folgende Kriterien angewandt:

e Verbindungsgewichtung (s. Kap. 4.1),

¢ Malnahmeneffekt,

o Besondere Netzbedeutung,

o Bestandteil des Hessischen Hauptradnetzes,
e Verkehrsmengen.

Die Verbindungsgewichtung ergibt sich aus den Untersuchungen zum Bedarfslinienplan. Es

werden folgende Punkte vergeben:

o Nebenverbindungen: 1 Punkt
o Hauptverbindungen: 2 Punkte
o Zentralverbindungen: 3 Punkte.

Mit dem MaRnahmeneffekt soll der Nutzen der MalRnahme erfasst werden. Liickenschlisse
stellen eine neue, bisher nicht vorhandene Verbindung her und erhalten daher die héchste
Punktzahl. Bei Netzverbesserungen spielt die Einsparung von Umwegen und die Steigungs-
vermeidung gegenuber dem derzeitigen Status eine Rolle. Die Punktvergabe richtet sich nach
folgendem Schlissel:

o Luckenschluss: 3 Punkte

o Netzverbesserung:
» Einsparung von 80 % und mehr Streckenlange oder

von 40 Héhenmetern und mehr: 3 Punkte
+ Einsparung von 50 bis 80 % Streckenlange oder

von 10 bis 40 H6henmetern: 2 Punkte
« Einsparung von 10 bis 50 % Streckenlange oder

Bis zu 10 H6henmetern: 1 Punkte
* Vermeidung der Fahrbahnbenutzung ohne weitere

Vorteile oder sogar mit etwas Nachteilen 1 Punkt

Mit dem Kriterium Besondere Netzbedeutung wird versucht, auch etwas grof3raumigere Ef-
fekte der MalRnahmen zu erfassen (z.B. von Kernort zu Kernort) und Verbesserungen bei Frei-
zeit- und Fernradrouten zu bericksichtigen. Die Vergabe von maximal 2 Punkten erfolgt ohne

operationalisierte Werte rein subjektiv.
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Neu- und Ausbaumafnahmen, die Bestandteil des Hessischen Radhauptnetzes sind, wer-

den zusatzlich mit 1 Wertungspunkt aufgewertet.

Anhand der Verkehrsmengenkarte des Landes Hessen (Hessen Mobil, 2015) sind fiir die be-
troffenen Strallen die verfligbaren durchschnittlichen taglichen Verkehrsmengen (DTV) des
gesamten Kraftfahrzeugverkehr (Kfz/24h) und der Fahrrader (Fahrrader/24h) ausgewertet
worden. Unter Beachtung der Vertraglichkeitsgrenzen (Tabelle 14) und der Fahrradnutzung

sind folgende Wertungspunkte vergeben worden.

o DTVk: >4000 und DTVrahrader > 10 3 Punkte
o DTVki >4000 und DTVrahrader > 5 < 10 2 Punkte
o DTV > 2000 und DTVEahrrader > 10 1 Punkt
o DTV > 2000 < 4000 und DTVEahrrader > 5 1 Punkt
o DTVkg > 4000 1 Punkt

Da sich der Wetteraukreis an den Verkehrszahlungen von Hessen Mobil nicht beteiligt hat,
liegen fur KreisstraRen keine Daten vor. Auch fiir einzelne Abschnitte von Landesstral3en gibt
es keine Ubertragbaren Zahlen. Aus diesem Grund konnte fur die Prioritatensetzung die Ver-

kehrsmenge nicht verwendet werden, wurde aber als zusatzliche Information einbezogen.

Die Malinahmen der einzelnen Projekte sind jeweils einem zustandigen Trager zugeordnet,
wobei sich bei der Umsetzung noch Verschiebungen und Aufteilungen der Zustandigkeit er-

geben kdnnen.

Die Ergebnisse der Prioritatensetzung sind der Tabelle 20 zu entnehmen. Sie soll der Orien-
tierung dienen und ist anhand zusatzlicher Kriterien, anderer Gewichtungen, ohnehin anste-
hender MalRnahmen und der spezifischen Umsetzungsbedingungen entsprechend anzupas-
sen. Die Gewichtung der einzelnen Kriterien sind im Tabellenkopf aufgefihrt. Der Routenge-
wichtung anhand des Bedarfslinienplans ist dabei die héchste Bedeutung zugeordnet worden.
In der letzten Spalte sind die Ergebnisse unter Einbeziehung der Verkehrsmengen — sofern

verfugbar — als zusatzliche Information enthalten.

Anhand der Gesamtpunkte ist eine Unterteilung vorgenommen worden in

*  Kurzfristige MaBnahmen
(die Mallnahmen werden als erforderlich angesehen und sollten unmittel-
bar in die Wege geleitet werden)

* Mittelfristige MaBnahmen
(wichtige MalRnahmen, die vorbereitet und zu einem spéateren Zeitpunkt
ausgefuhrt werden sollten)

+ Langfristige MaBnahmen
(wlnschenswerte Malinahmen, deren Realisierung zu gegebener Zeit
ausgefuhrt werden sollten).
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Tabelle 20: Prioritdtensetzung Liickenschliisse und Netzverbesserungen

. o Rn?ulen- Netzbe- Hess. Gesamtbe- Priorititen- Verkehrs- ?Izﬁ(':[:::_“
Projekt| Zustandigkeit Typ g g effekt deutung Hauptnetz wertung Einstufung Mengen mengen
60% 25% 10% 5% 100% 0%
55% 2_0% 10% 5% 10% 100%

50 |Bund Netzwerbesserung  |B521 3 3 2 1 2,80 1 2,60

3 |Bund, Florstadt Lickenschluss B275 3 3 2 - 2,75 1 2,55

6 |Bund, Rosbach Netzverbesserung  |B455 3 2 2 1 2,55 Kurzfristig 1 2,40

1 |Bund, Kreis Lickenschluss B275, K238 2 3 2 1 2,20 1 2,05

5 |Bund Liickenschluss B521 2 3 1 1 2,10 1 1,95

2 |Bund, Kreis, Nidda Liickenschluss B455, K195, K184 2 3 1 - 2,05 1 1,90
51 |Bund Netzverbesserung  |B455 2 2 - 1 1,75 1 1,65
97 |Bund, Karben, Wéllstadt Netzverbesserung  |B3, Wirtschaftsweg 2 1 2 1 1,70 1 1,65
52 |Bund, Land, Wolfersheim Netzverbesserung  |B455, L3136 2 1 1 - 1,55 1 1,50
53 |Bund Netzverbesserung  |B45 2 1 - - 1,45 1 1,40

4 |Bund, Land, Niddatal Lickenschluss B45, L3351, L3187 1 3 - - 1,35 1 1,25
46 |Bund, Kreis, Altenstadt Liickenschluss B521, K234 1 3 - - 1,35 1 1,25
54 |Bund, Niddatal Netzwerbesserung  |B45 1 1 - - 0,85 1 0,85
55 |Land, Friedberg Netzwerbesserung  |L3351 3 3 1 - 2,65 3 2,65
64 |Land, Friedberg, Bad Nauheim |Netzverbesserung |Kreuzung B455/K22, OrtsstraRen 2 3 2 1 2,20 - 1,95
15 |Land, Kreis Liickenschluss K183, L3188 2 3 2 - 2,15 2 2,10
33 |Land Lickenschluss L3195 2 3 2 - 2,15 1 2,00
91 |Land, Rosbach, Karben Netzverbesserung | Wirtschaftsweg (L3352) 2 3 2 - 2,15 3 2,20
10 |Land, Kreis, Wollstadt Lickenschluss L3204, K104, Wirtschaftsweg 2 3 1 - 2,05 2 2,00
11 |Land, Hirzenhain Lickenschluss L3183 2 3 1 - 2,05 1 1,90
16 |Land, Glauburg Liickenschluss L3190, Wirtschaftsweg 2 3 1 - 2,05 - 1,80
17 |Land Liickenschluss L3184 2 3 1 - 2,05 - 1,80
57 |Land, Friedberg Netzwerbesserung  |L3351 2 3 1 - 2,05 3 2,10
59 |Land Netzverbesserung  |L3186 2 3 1 - 2,05 3 2,10
60 |Land Netzverbesserung  |L3008 2 3 - 1 2,00 Kurzfristig 3 2,05

7 |Land Lickenschluss L3205 2 3 - - 1,95 1 1,80

8 |Land, Niddatal Lickenschluss L3187 2 3 - - 1,95 2 1,90

9 |Land Lickenschluss L3053 2 3 - - 1,95 3 2,00
12 |Land, Ober-Mdrlen Liickenschluss L3056 2 3 - - 1,95 - 1,70
13 |Land, Ortenberg Lickenschluss L3190, L3184 2 3 - - 1,95 - 1,70
14 |Land Lickenschluss L3184 2 3 - - 1,95 - 1,70
18 |Land Lickenschluss L3184 2 3 - - 1,95 - 1,70
58 |Land, Rosbach Net: g |L3204, W 2 2 1 - 1,80 2 1,80
56 |Land Netzverbesserung L3354 2 2 - - 1,70 1 1,60
24 |Land Netzverbesserung  |L3185 2 1 1 - 1,55 2 1,60
100 |Land, Bldingen Net: g (W (L3010) 2 1 1 - 1,55 2 1,60
19 |Land, Kreis, Nidda Lickenschluss L3185, K202 1 3 1 - 1,45 - 1,25
32 |Land Lickenschluss L3184 1 3 1 - 1,45 - 1,25
61 |Land Liickenschluss L3010 1 3 1 - 1,45 - 1,25
21 |Land, Bldingen Liickenschluss L3195, L3193 1 3 - - 1,35 - 1,15
22 |Land, Hirzenhain Liickenschluss L3185 1 3 - - 1,35 - 1,15
25 |Land Liickenschluss L3183 1 3 - - 1,35 - 1,15
26 |Land Liickenschluss L3195 1 3 - - 1,35 - 1,15
27 |Land, Kefenrod Liickenschluss L3184, Wirtschaftsweg 1 3 - - 1,35 - 1,15
28 |Land Lickenschluss L3189 1 3 - - 1,35 1 1,25
29 |Land Liickenschluss L3183 1 3 - - 1,35 - 1,15
30 |Land Liickenschluss L3139 1 3 - - 1,35 - 1,15
31 |Land Liickenschluss L3353 1 3 - - 1,35 - 1,15
103 |Land, Echzell Netzverbesserung  |L3187, L3188 innerorts 1 3 - - 1,35 - 1,15
23 |Land, Kreis, Nidda Netzverbesserung  |L3185, L199 1 2 1 - 1,20 - 1,05
80 |Land Netzverbesserung  [L3010 1 2 1 - 1,20 2 1,25
62 |Land, Echzell Netzverbesserung L3412, L3188 1 2 - 1 1,15 - 1,00
20 |Land, Miinzenberg Netzverbesserung  |L3136, L3135 innerorts 1 2 - - 1,10 1 1,05
81 |Land, Kefenrod Netzverbesserung  [L3195 1 2 - - 1,10 - 0,95
84 |Land, Budingen, Kefenrod Net: g (W (L3010) 1 1 1 - 0,95 1 0,95
63 |Land, Bad Nauheim Netzverbesserung  |L3412, Wirtschaftsweg - 3 - 1 0,80 langfristig - 0,65
34 |Kreis, Wolfersheim Liickenschluss K172 2 3 1 - 2,05 - 1,80
35 |Kreis, Florstadt Liickenschluss K237, Wirtschaftsweg 2 3 1 - 2,05 - 1,80
36 |Kreis Liickenschluss K247 2 3 - - 1,95 - 1,70
37 |Kreis Lickenschluss K223 2 3 - - 1,95 - 1,70
75 |Kreis Netzverbesserung  |K174 2 3 - - 1,95 - 1,70
70 |Kreis, Rosbach, Wollstadt Netzverbesserung  |K11, L3352 innerorts 2 2 1 - 1,80 Kurzfristig - 1,60
66 |Kreis, Nidda Netzverbesserung  |K196 2 2 - 1 1,75 - 1,55
71 |Kreis, Karben Netzverbesserung  |K10 2 2 - - 1,70 - 1,50
72 |Kreis, Altenstadt Netzverbesserung  |K232 2 2 - - 1,70 - 1,50
77 |Kreis, Butzbach Netzverbesserung  |K17 2 2 - - 1,70 - 1,50
65 |Kreis Netzverbesserung  |K179 2 1 1 - 1,55 - 1,40
67 |Kreis Netzwerbesserung  |K21 2 1 1 - 1,55 - 1,40
76 |Kreis, Butzbach Netzverbesserung  |K17, L3056 innerorts 2 1 1 - 1,55 - 1,40
68 |Kreis Netzwerbesserung  |K217 2 1 - - 1,45 - 1,30
78 |Kreis, Bad Nauheim Netzverbesserung  |K173 2 1 - - 1,45 - 1,30
38 |Kreis, Niddatal Liickenschluss K243, Wirtschaftsweg 1 3 - - 1,35 - 1,15
39 |Kreis, Niddatal Liickenschluss K201 1 3 - - 1,35 - 1,15
40 |Kreis, Bldingen Liickenschluss K221, L3010 innerorts 1 3 - - 1,35 - 1,15
41 |Kreis Lickenschluss K202 1 3 - - 1,35 - 1,15
42 |Kreis Lickenschluss K199 1 3 - - 1,35 - 1,15
43 |Kreis, Ortenberg Lickenschluss K200 1 3 - - 1,35 - 1,15
44 |Kreis Lickenschluss K200 1 3 - - 1,35 - 1,15
45 |Kreis, Altenstadt Lickenschluss K236 1 3 - - 1,35 - 1,15
47 |Kreis Lickenschluss K200 1 3 - - 1,35 - 1,15
73 |Kreis Netzverbesserung  |K199 1 3 - - 1,35 - 1,15
79 |Kreis, Butzbach Netzverbesserung  |K15, L3056 innerorts 1 3 - - 1,35 - 1,15
69 |Kreis, Ortenberg Netzverbesserung  |K217 1 2 - - 1,10 - 0,95
74 |Kreis Netzverbesserung  |K180 1 1 - - 0,85 langfristig - 0,75
93 |Friedberg Netzwerbesserung | Ortsstrale 3 3 2 1 2,80 - 2,50
94 |Friedberg Netzverbesserung | Ortsstrale 3 3 1 - 2,65 - 2,35
95 |Bad Nauheim Netzverbesserung  |OrtsstralBe 3 3 1 - 2,65 - 2,35
96 |Bad Nauheim Netzverbesserung  |Ortsstrale 3 3 - 1 2,60 - 2,30
98 |Niddatal Netzwerbesserung | Ortsstrale 2 3 1 1 2,10 - 1,85
99 |Niddatal Netzverbesserung | Ortsstrale 2 3 1 1 2,10 - 1,85
88 |Blidingen Netzwerbesserung | Ortsstrale 2 3 1 - 2,05 - 1,80
90 |Niddatal Net: g (W 2 3 1 - 2,05 2 2,00
101 |Bidingen Net: g (W 2 3 1 - 2,05 1 1,90
102 |Friedberg Netzverbesserung | Ortsstrale 3 1 - - 2,05 - 1,85
89 |Altenstadt Netzverbesserung | Ortsstrale 2 3 - - 1,95 Kurzfristig - 1,70
92 |Wollstadt Netzverbesserung  |OrtsstraRe, K11 innerorts 1 3 1 1 1,50 - 1,30
85 |Blidingen Net: g (W 2 1 - - 1,45 - 1,30
48 |Niddatal Liickenschluss Wirtschaftsweg 1 3 - - 1,35 - 1,15
49 |Ortenberg, Ranstadt Liickenschluss Wirtschaftsweg 1 3 - - 1,35 - 1,15
86 |Blidingen Netzverbesserung  |K228 innerorts 1 3 - - 1,35 - 1,15
87 |Blidingen Netzverbesserung | Wirtschaftsweg 1 3 - - 1,35 - 1,15
82 |Kefenrod Netzwerbesserung | Wirtschaftsweg, K209 innerorts 1 1 - - 0,85 - 0,75
83 |Nidda Netzwerbesserung | Wirtschaftsweg 1 1 - - 0,3_5 langfristig - 0,75
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Die einzelnen MalRnahmen sind die jeweiligen Bautrager zugeordnet worden. Aullerorts ent-
lang klassifizierter Strallen sind Bund, Land oder Kreis zustandig, fir alle anderen Strecken

die jeweiligen Kommunen.

Far alle genannten Projekte sind uberschlagig Kosten ermittelt worden. Im derzeitigen Pla-
nungsstand kénnen sie nur der Orientierung dienen, sie sind aus vergleichbaren Mallhahmen
kirzlich durchgefiihrter Projekte als Pauschalwerte ohne Berlicksichtigung der spezifischen
Gegebenheiten (Baugrund, Topographie, Ausgleich des Eingriffs in Natur und Landschaft)

hergeleitet worden. Hierbei sind die Kostenansatze der Tabelle 21 verwendet worden.

Tabelle 21: Ansatze fiir die Kostenabschiatzung

Preis [€/m? Fahrbahnflache]| Ausbau-
" . Kosten /
MaBnahme Hauptpositionen - Breite
incl. Ifd Meter
netto brutto [m]
Planung
Neubau Asphaltweg 84,00 €| 100 € 115 € 2,5 287,50 €
Erd- und Entwasserungsarbeiten 25,00 €
Trag-Frostschutzschicht 17,00 €
Asphaltarbeiten 27,00 €
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 15,00 €
Ausbau Wirtschaftsweg (Mittelwert Ausbauaufwand) 69,00 € 83 € 96 € 3,0 288,00 €
Erd- und Entwasserungsarbeiten 11,00 €
Trag-Frostschutzschicht 15,00 €
Asphaltarbeiten 29,00 €
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 14,00 €
Herrichtung Schotterweg 32,00 € 39 € 45 € 3,0 135,00 €
Erd- und Entwasserungsarbeiten 5,00 €
Mineralische Ausgleichschicht 7,00 €
Verschleischicht 10,00 €
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 10,00 €
Herrichtung Asphalt/Beton (Mittelwert Asphalt/Beton) 54,50 € 65 € 75 € 3,0 225,00 €
Erd- und Entwasserungsarbeiten 2,50 €
Vorarbeiten Asphalt/Beton 12,50 €
Asphaltbelag 27,00 €
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 12,50 €
Erneuerung Schotterweg 56,00 € 67 € 78 € 3,0 234,00 €
Erd-, Entwasserungs- und Abtragarbeiten 17,00 €
Trag-Frostschutzschicht 17,00 €
Verschleischicht 7,00 €
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 15,00 €
Erneuerung Beldge aus Asphalt/Beton 79,00 € 95 € 110 € 3,0 330,00 €
Erd- und Entwasserungsarbeiten 10,00 €
Asphalt/Beton aufnehmen 15,00 €
Trag-Frostschutzschicht 12,00 €
Asphaltbelag 27,00 €
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 15,00 €
Verbreiterung Radweg um 50 cm (Bezug: Gesamtflache) 59,00 € 1€ 82 € 2,5 205,00 €
Erdarbeiten 15,00 €
Trag-Frostschutzschicht 7,00 €
Asphaltarbeiten (mit neuer Gesamt-Deckschicht) 27,00 €
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 10,00 €
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Die Kosten flr die Mangel- und Schwachstellenbeseitigung fir die Routen, die durch die Li-
ckenschlisse und Netzverbesserungen entfallen, werden gesondert als vermiedene Baukos-

ten aufgefiihrt.

Die Ergebnisse des Kostenliberschlags liefert Anlage 5, eine Zusammenfassung mit Angabe

der Trager der MalRnahmen ist der Tabelle 22 zu entnehmen.

Tabelle 22: Zusammenfassende Darstellung der Projektkosten fiir die einzelner

MaRnahmentrager
L Bund Land Kreis Kommunen
Zustindigkeit Prioritaten-
Einstufung Vermiedene Vermiedene Vermiedene
Baukosten Baukosten Baukosten Baukosten Baukosten Baukosten Baukosten

Bund u.a. kurzfristig 4.056.000,00 € € € € € € |- 499.000,00 €
mittelfristig 3.181.000,00 € - € €| 1.054.000,00 € € 658.000,00 € €
langfristig 2.429.000,00 € 710.000,00 € € 284.000,00 € € € €
Land u.a. kurzfristig - €| 7.924.000,00 € €| 1.065.000,00 € €] 1.026.000,00 € €
mittelfristig €] 11.966.000,00 € - € 635.000,00 € €| 1.704.000,00 € €
langfristig €| 13.166.000,00 € |-305.000,00 € 8.000,00 € € 989.000,00 € |- 201.000,00 €
Kreis u.a. kurzfristig € € €| 4.558.000,00 € € €([- 67.000,00 €
mittelfristig € € €| 6.401.000,00 € € 23.000,00 € |- 115.000,00 €
langfristig € € €| 7.718.000,00 € € € |- 378.000,00 €
Kommunen u.a. kurzfristig € € |- 71.000,00 € € €| 1.247.000,00 € |- 35.000,00 €
mittelfristig € € - € € - €] 1.599.000,00 € €
langfristig - € - €|- 65.000,00 € € |- 26.000,00 € 204.000,00 € €
Gesamt kurzfristig 4.056.000,00 € | 7.924.000,00 € (- 71.000,00 €| 5.623.000,00 € - €] 2.273.000,00 € |- 601.000,00 €
mittelfristig 3.181.000,00 € | 11.966.000,00 € €| 8.090.000,00 € - €] 3.984.000,00 € |- 115.000,00 €
langfristig 2.429.000,00 € | 13.876.000,00 € (-370.000,00 € | 8.010.000,00 € |- 26.000,00 € | 1.193.000,00 € - 579.000,00 €
Summe 9.666.000,00 € | 33.766.000,00 € (-441.000,00 € | 21.723.000,00 € |- 26.000,00 € | 7.450.000,00 € (-1.295.000,00 €

Insgesamt fallen fur die MaBnahmen flr Lickenschlisse und Netzverbesserungen rund 73
Mio. Euro an; das Land Hessen und der Wetteraukreis tragen daran mit rund 33,8 Mio. Euro
bzw. 21,7 Mio. Euro den gréRten Anteil. FUr die BaumalRnahmen mit der Prioritat kurzfristig
sind rund 20,0 Mio. geschatzt, an denen

* der Bund mit 4,1 Mio. Euro (20 %),

+ das Land mit 7,9 Mio. Euro (40 %

+ der Kreis mit 5,6 Mio. Euro (28 %) und

* die Kommunen mit 2,3 Mio. Euro (11 %)

beteiligt sind.

69



7.2 Beseitigung der Mangel- und Schwachstellen im Routennetz

Mit dem Aufzeigen und Bewerten von Mangeln und Defiziten im Rahmen des vorliegenden
Radverkehrsplans fur den Wetteraukreis sind AnstdR3e fur die Verbesserung der Radinfrastruk-
tur vor Ort beabsichtigt. So weit mdglich, werden Hinweise auf mdgliche Lésungen gegeben;
konkrete Ausfihrungen zu MalRnahmen sind aber nicht leistbar; sie bleiben den kommunalen

Radverkehrsplanen bzw. konkreten Fachplanungen vorbehalten.
7.2.1 MaBnahmen streckenbezogene Méangel- und Schwachstellen

Fur die Verbesserung der Routenqualitat stehen folgende MalRnahmen an:

» Verbesserung der Oberflachenqualitat
> Verbreiterung zu schmaler Radwege und Uberpriifung freigegebener Gehwege
» MalRnahmen bei Streckenabschnitten mit Fahrbahnbenutzung

7.2.1.1 Verbesserung der Oberflachenqualitat

Die bei der Befahrung festgestellten Mangel bei der Fahrbahnbeschaffenheit fir den Alltags-
radverkehr sind sehr umfangreich (s. Kap. 6.2.1). Die Gesamtlange betragt knapp 100 km. Mit
wenigen Ausnahmen (Radweg an der K9, Radweg an der L3187 und an der B3) betreffen die
Mangel Wege in der Tragerschaft der jeweiligen Kommunen. In Tabelle 23 ist der Handlungs-
bedarf fur jede der kreisangehdérigen Stadte und Gemeinden zusammenfassend aufgefihrt.

Die Detailinformationen fur die Einzelstrecken sind den Anlagen 6 und 7 zu entnehmen.

Die vorgenommene Gewichtung des Handlungsbedarfs beruht auf folgenden Faktoren:

Ausprégung | Gewichtung |
Streckenkategorie
Zentralstrecken, 3
Hauptstrecken 2
Nebenstrecken 1
Fahrbahnmangel
schlechte/sehr schlechte Wegstrecke 3
Fahrbahnschaden, 1
Oberflache
Schotter 2
Befestigt mit Bindemitteln (Asphalt/Beton) 1

Aus der Summe der Einzelgewichtungen ergibt sich folgende Gesamtbewertung:

¢ Handlungsbedarf hoch: mehr als 6 Punkte => ca. 10 km im Wetteraukreis
¢ Handlungsbedarf mittel 4 bis 6 Punkte => ca. 43 km im Wetteraukreis
e Handlungsbedarf gering 3 und weniger Punkte => ca. 47 km im Wetteraukreis
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Tabelle 23: Handlungsbedarf zur Beseitigung von Fahrbahnméangeln und schlechten
Wegstrecken in den Kommunen

Kommune Fahrbahnmangel | Oberflachen- Lange Kommune Fahrbahnmangel | Oberflachen- Lange
Art befestigung [m] Art befestigung [m]

Altenstadt Summe Handlungsbedarf Hoch 343 Kefenrod Summe Handlungsbedarf Mittel 1.522
Summe Handlungsbedarf Mittel 452 Summe Handlungsbedarf Gering 1.279
Summe Handlungsbedarf Gering 202 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 2.801
Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 997 Limeshain Summe Handlungsbedarf Mittel 161
Bad Nauheim |Summe Handlungsbedarf Hoch 1.060 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnmingel gesamt 161
Summe Handlungsbedarf Mittel 1.201 Miinzenberg [Summe Handlungsbedarf Mittel 317
Summe Handlungsbedarf Gering 783 Summe Handlungsbedarf Gering 772
Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 3.044 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 1.089
Bad Vilbel Summe Handlungsbedarf Mittel 4.446 Nidda Summe Handlungsbedarf Hoch 331
Summe Handlungsbedarf Gering 1.142 Summe Handlungsbedarf Mittel 2.308
Ha gsbedarf Beseitigung Fahrbahnméangel gesamt 5.588 Summe Handlungsbedarf Gering 3.556
Biidingen Summe Handlungsbedarf Hoch 1.615 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnmingel gesamt 6.195
Summe Handlungsbedarf Mittel 5.169 Niddatal Summe Handlungsbedarf Mittel 2.153
Summe Handlungsbedarf Gering 6.607 Summe Handlungsbedarf Gering 2.005
Ha gsbedarf Beseitigung Fahrbahnméangel gesamt 13.391 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 4.158
Butzbach Summe Handlungsbedarf Mittel 1.951 Ober-Marlen |Summe Handlungsbedarf Hoch 866
Summe Handlungsbedarf Gering 3.126 Summe Handlungsbedarf Mittel 1.352
Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 5.077 Summe Handlungsbedarf Gering 3.221
Echzell Summe Handlungsbedarf Mittel 898 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnmingel gesamt 5.439
Summe Handlungsbedarf Gering 1.832 Ortenberg Summe Handlungsbedarf Mittel 1.915
Ha gsbedarf Beseitigung Fahrbahnméangel gesamt 2.730 Summe Handlungsbedarf Gering 6.706
Florstadt Summe Handlungsbedarf Mittel 2.466 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnmingel gesamt 8.621
Summe Handlungsbedarf Gering 1.200 Ranstadt Summe Handlungsbedarf Mittel 420
Ha gsbedarf Beseitigung Fahrbahnméangel gesamt 3.666 Summe Handlungsbedarf Gering 438
Friedberg Summe Handlungsbedarf Mittel 2.667 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnmingel gesamt 858
Summe Handlungsbedarf Gering 1.575 Reichelsheim |Summe Handlungsbedarf Mittel 2.274
Ha gsbedarf Beseitigung Fahrbahnméangel gesamt 4.242 Summe Handlungsbedarf Gering 565
Gedern Summe Handlungsbedarf Hoch 109 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnmingel gesamt 2.839
Summe Handlungsbedarf Mittel 2.882 Rosbach v.d.H [Summe Handlungsbedarf Hoch 3.872
Summe Handlungsbedarf Gering 2.935 Summe Handlungsbedarf Mittel 952
Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 5.926 Summe Handlungsbedarf Gering 1.631
Glauburg Summe Handlungsbedarf Mittel 546 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnmingel gesamt 6.455
Ha gsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 546 Wolfersheim  [Summe Handlungsbedarf Hoch 487
Hirzenhain Summe Handlungsbedarf Mittel 766 Summe Handlungsbedarf Mittel 1.892
Summe Handlungsbedarf Gering 1.026 Summe Handlungsbedarf Gering 1.337
Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 1.792 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 3.716
Karben Summe Handlungsbedarf Hoch 443 Wollstadt Summe Handlungsbedarf Hoch 506
Summe Handlungsbedarf Mittel 3.533 Summe Handlungsbedarf Mittel 493
Summe Handlungsbedarf Gering 3.280 Summe Handlungsbedarf Gering 1.291
Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 7.256 Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel gesamt 2.290
Wetteraukreis [Summe Handlungsbedarf Hoch 9.632
Summe Handlungsbedarf Mittel 42.736
Summe Handlungsbedarf Gering 46.509

Handlungsbedarf Beseitigung Fahrbahnméngel
gesamt 98.877

Diese Aufstellung spiegelt die subjektive Einschatzung der Situation zum Zeitpunkt der Stre-
ckenbefahrung wider und beinhaltet Kompromisse bei der Bewertung der Eignung landwirt-

schaftlicher und forstwirtschaftlicher Wege fur den Alltagsradverkehr (s. Kap. 6.2.1.1).

Eine Abschatzung der voraussichtlichen Kosten fir die Verbesserung der Oberflachenqualitat
wird nicht vorgenommen, da sie mal3geblich von der Entscheidung Gber Art und Intensitat der
Maflinahmen abhangt. Einfache Ausbesserungen sind deutlich kostengtinstiger, aber auch we-
niger effektiv und dauerhafter als ein nachhaltiger fahrradgerechter Ausbau. Zur Orientierung

sind in der Tabelle 24 Anhaltswerte fir Kosten verschiedener Ausbauvarianten genannt.
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Tabelle 24: Kostenhinweise fiir unterschiedliche AusbaumaBnahmen

Preis [Em‘ Preis [Em‘
MaBnahme Fahrbahnﬁéc!'-e] Ausl_)au Kosten/ MaBnahme a i Ausl?au- Kosten/|
incl. Breite [ Meter incl. Breite | Meter
netto | brutto netto | brutto
Planung Planung
I€] [€] [€] [m] [€] [€] [€] [€] [m] [€]

von F Schotterweg 32,00 39 45 3,0 | 135,00 auf ahi; Schotterweg 49,00 59 68 3,0 | 204,00
Erd- und Entwasserungsarbeiten 5,00 Erd- und Entwasserungsarbeiten 5,00
Mineralische Ausgleichschicht 7,00 Mineralische Ausgleichschicht 7,00
VerschleiRschicht 10,00 Asphaltbelag 27,00
Sonstiges, Bau: ichtung 10,00 Sonstiges, Bat \einrichtung 10,00

Herrichtung schlechter/sehr schlechter Belage aus Schotter | 56,00 67 78 3,0 | 234,00 auf wenig 4 hi Schotterweg 76,00 91 105 3,0 | 315,00
Erd-, Entwésserungs- und Abtragarbeiten 17,00 Erd-, Entwasserungs- und Abtragarbeiten 17,00
Trag-Frostschutzschicht 17,00 Trag-Frostschutzschicht 17,00
VerschleiRschicht 7,00 Asphaltbelag 27,00
Sonstiges, Bau: ichtung 15,00 Sonstiges, Bal \einrichtung 15,00

iti von F a Asphalt 47,00 56 65 3,0 | 195,00 auf g mit 62,00 74 86 3,0 | 258,00
Aspahltschicht aufnehmen 10,00 Erd- und Entwasserungsarbeiten 5,00
Asphaltbelag 27,00 Asphaltbewehrung 15,00
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 10,00 Asphaltbelag 27,00
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 15,00

Herrichtung schlechter/sehr schlechter Belage aus Asphalt | 74,00 89 103 3,0 | 309,00 [|{Herrichtung schlechter/sehr schlechter Beldge aus Beton| 84,00 100 115 3,0 | 345,00
Erd- und Entwasserungsarbeiten 10,00 Erd- und Entwasserungsarbeiten 10,00
Asphaltschicht aufnehmen 10,00 Beton aufnehmen, brechen und wieder einbauen 20,00
Trag-Frostschutzschicht 12,00 Trag-Frostschutzschicht 12,00
Asphaltbelag 27,00 Asphaltbelag 27,00
Sonstiges, Baustelleneinrichtung 15,00 Sonstiges, Baustelleneinrichtung 15,00

7.2.1.2 Verbreiterung zu schmaler Radwege

Im Kreisradroutennetz entspricht die Breite der Wege auf einer Gesamtlange von etwa 50 km

nicht den derzeit glltigen Regelmafien (s. Kap. 6.2.2.1). Neben stralRenbegleitenden Radwe-

gen an Bundes-, Landes- und KreisstraRen aulRerhalb geschlossener Ortschaften betrifft es

vor allem innerértliche Wege, fur die die Kommunen zustandig sind (s. Tabelle 25).

Tabelle 25: Schmale Radwege und zustandige MaBnahmentrager

Streckenlange [m]
Zentralstrecken gesamt 7.100
dawvon MaR nahmentrager Bund 480

MaR nahmentrager Land 480

MaR nahmentrager Kreis -

MaR nahmentrager Kommune 6.140
Hauptstrecken gesamt 38.000
davon MaR nahmentrager Bund 3.100

MaR nahmentrager Land 7.650

MaR nahmentrager Kreis 3.230

MaR nahmentrager Kommune 24.020
Nebenstrecken gesamt 5.400
dawvon MaR nahmentrager Bund 2.100

MaR nahmentrager Land -

MaR nahmentrager Kreis 1.290

MaR nahmentrager Kommune 2.010
Gesamtes Kreisgebiet 50.500
dawvon MaR nahmentrager Bund 5.680

MaR nahmentrager Land 8.130

MaR nahmentrager Kreis 4.520

MaR nahmentrager Kommune 32.170

In den Anlagen 8 und 9 sind die einzelnen Strecken in den Kommunen in Ubersichtsplanen

und Listen dargestellt. Dabei sind auch die Strecken aufgenommen worden, die mit Zeichen

239 (Sonderweg FulRganger) ausgeschildert und fur den Radverkehr freigegeben sind. Abge-

sehen von der grundsatzlichen Problematik freigegebener Gehwege (s. Kap. 6.2.3) erfullt ein

Groliteil die in den Regelwerken zur Vermeidung von Konflikten mit FuRgangern aufgeflhrten

Anforderungen an die Breite nicht.
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» (Zu) Schmale Radwege auBerorts

Angesicht des Bedarfs an Lickenschlissen und Netzverbesserungen (s. Kap. 7.1) stellt sich
die Frage nach der Dringlichkeit einer Verbreiterung bestehender Radwege aullerorts. Die
Kosten von rund 200 Euro pro Meter (inkl. Planung), die Erneuerung des gesamten Asphalt-
belags eingeschlossen, liegen nahe an denen fir einen Neubau. Auf jeden Fall bietet es sich
dringend an, bei der Erneuerung des Belags auch eine Verbreiterung durchzufiihren. Ein Bei-

spiel dafur ist der dstliche Abschnitt des Radwegs an der K9 zwischen B3 und Petterweil.

Aber auch Sicherheitsaspekte sprechen fir regelkonforme Radinfrastruktur. In der Tabelle 26
sind Radwege aufgefiihrt, fir die wegen ihrer Verkehrsbedeutung und der baulichen Gege-
benheiten (z.B. fehlender Sicherheitsabstand zur Fahrbahn) eine Verbreiterung als geboten

angesehen wird.

Besonders wird darauf hingewiesen, dass fir alle als Gehweg ausgeschilderte stralRenbeglei-
tenden Wege auRerorts mit Freigabe fiir den Radverkehr eine Uberpriifung der Sinnhaftigkeit
und der Zulassigkeit stattfinden sollte. Auf alternative Beschilderungen wird in Kap. 6.2.3 hin-

gewiesen.

Tabelle 26: Teilstrecken auBerorts mit hoher Gewichtung fiir eine Verbreiterung

MaBnahmen-| Linge Ausgeschildert z'."satZIICh Strecken-
Strecke Trager [m] als Gehweg, | mit Belags- Kategorie
Radfahrer frei | mangeln

B3 Teilstr. Butzbach - Pohl-Géns Bund 142 Zentralstrecke
B3 Teilstr. Butzbach - Nieder-Weisel Bund 40 Hauptstrecke
B275 Fauerbach - Ossenheim Bund 1.131 X Hauptstrecke
B275 Nieder-Morlen - Ober-Mérlen Bund 1.249 X Hauptstrecke
B457 Teilstr. Nidda - Harb Bund 693 X Hauptstrecke
B275, Klosterstralte Bund 581 Hauptstrecke
B3 Teilstrecke Kloppenheim - Okarben Bund 313 X Hauptstrecke
L3189 Altenstadt - Oberau Land 982 Hauptstrecke
L3053 Butzbach - Gambach Land 3.164 Hauptstrecke
L3187 Teilstr. Blofeld - L3183 Land 620 Hauptstrecke
L3056 Hoch-Weisel - Butzbach Land 2.970 Zentralstrecke
L3189 Oberau - Rommelshausen Land 1.501 Hauptstrecke
L3189 Rommelhausen - Himbach Land 733 Hauptstrecke
K173 Bad Nauheim - Rddgen Wetteraukreis 608 X Hauptstrecke
“KQ Teilstr. Petterweil - B3 Wetteraukreis 891 X X Hauptstrecke
K175 Schwalheim - Dorheim Wetteraukreis 1.176 X Hauptstrecke

» (Zu) Schmale Radwege innerorts

Die Situation der Radverkehrsinfrastruktur ist innerhalb der Ortschaften vielfaltiger und gepragt
von unterschiedlichen Ansprichen an den begrenzt vorhandenen offentlichen (Verkehrs-)
Raum. Unzureichende oder fehlende Radverkehrsanlagen pragen vielfach die Situation der

Fahrradnutzer. Fir die Steigerung der Sicherheit und Attraktivitat des Radverkehrs bedarf es
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der Uberprifung und Neuordnung des Verkehrsraums'!, damit alle Verkehrsarten ihren ange-
messenen und sicher nutzbaren Platz finden (s. Kap. 6.2.2.1). Bei dem innerorts meist nur
begrenzt verfligbaren Flachen geht das in der Regel nicht ohne Umverteilung zu Lasten des
Autoverkehrs; gemal Umfrageergebnissen kann dazu ein gesellschaftlicher Konsens ange-
nommen werden. Die haufig vorzufindende und dokumentierte Praxis, den Radverkehr auf
meist zu schmalen Gehwegen zuzulassen, ist dabei keine nachhaltige L6sung und verursacht

zusatzliche Probleme.
7.2.1.3 MaBnahmen bei Streckenabschnitten mit Fahrbahnbenutzung

Im Radroutennetz des Wetteraukreises gibt es aulRerorts wie innerorts zahlreiche Abschnitte,
auf denen der Radverkehr gemeinsam mit den Kraftfahrzeugen die Fahrbahn nutzt. Dokumen-
tiert sind diese Situationen fur klassifizierte Strallen (Bundes-, Landes- und Kreisstral3en) so-
wie einzelne Strallen, bei denen ein verstarktes Verkehrsaufkommen registriert wurde (z.B.
die Zufahrt zum Steinbruch sudl. von Rinderbligen mit werktags starkem Schwerlastverkehr).
Ein Groldteil der Abschnitte mit Mischverkehr steht in Zusammenhang mit Malinahmenprojek-
ten, auf die in den Listen hingewiesen wird. Ein Ubersichtsplan mit den Kennnummern der

Strecken mit Fahrbahnbenutzung ist in Anlage 10 beigefigt.
» Mischverkehr auBerorts

Bei der Aufstellung des Routenkonzepts wurde angestrebt, vor allem aulRerorts Mischverkehr
zu vermeiden, sofern akzeptable Alternativen verfiigbar sind. Andernfalls wurden keine Ver-
bindungen ausgewiesen und im MalRnahmenkonzept als Lickenschliisse ausgewiesen (s.
Kap. 7.1). Fur den Aufbau einer Netzstruktur mussten aber meist kiirzere Abschnitte (z.B. ver-
setzte Querungen) mit Mischverkehr sowie StralRen mit offensichtlich sehr geringer Verkehrs-

belastung (z.B. K261 nach Wickstadt) akzeptiert werden.

Fur die insgesamt 74 Teilstrecken mit Mischverkehr auf3erorts ist &hnlich wie bei der Aufstel-
lung der Lickenschlisse und Netzverbesserungen eine Gewichtung des Handlungsbedarfs

durchgeflihrt worden. Berilicksichtigt wurden dabei

¢ die Routenkategorie (Zentral-, Haupt- und Nebenrouten),
o die Verkehrsmenge, soweit verflugbar,

o der Zugehdrigkeit zum Hess. Hauptradroutennetz,

e die Uberlagerung von Fern- und Themenradrouten,

¢ die Lange der Fahrbahnbenutzung sowie

e Abbiegen von der Fahrbahn.

1 Siehe auch: Kampagne des ADFC: MehrPlatzFirsRad
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Die ersten vier Kriterien sind wie in Kap 7.1 dargestellt in die Bewertung eingeflossen. Der

Umgang mit den neu aufgenommenen Kriterien wird im Folgenden kurz erlautert:
e Lange der Fahrbahnbenutzung

Die Fahrbahnbenutzung bei versetzten Querungen von Wirtschaftswegen von bis zu
100 m Lange erhalten eine hdhere Prioritat, da sie relativ einfach zu beseitigen sind

und diese Malinahme auch landwirtschaftlichen Fahrzeugen zugutekommt.

Je langer die Fahrbahnnutzung dauert, desto gréoRer wird das Gefahrdungspotential;

aus diesem Grund erhalten Strecken iber 1 km ebenfalls die héhere Prioritat.
e Abbiegen von der Fahrbahn

Ein besonderes Gefahrdungspotential entsteht, wenn fir das Folgen der Route nach
links von der Fahrbahn abgebogen werden muss (Warten auf den Gegenverkehr und
Absicherung nach hinten); aus diesem Grund werden diese Situationen mit hdherer

Prioritat versehen.

In der Anlage 11 sind alle Strecken mit Fahrbahnbenutzung aufgeflihrt und bewertet. In Ta-

belle 27 folgt ein Auszug der Strecken mit hdochster Prioritat.

Grundsatzlich bleibt festzuhalten, dass wegen der grolen Geschwindigkeitsunterschiede
Mischverkehr auflerhalb geschlossener Ortschaften moglichst vermieden und, wenn unver-
meidbar, durch flankierende MalRnahmen (Geschwindigkeitsreduzierung) vertraglicher und si-

cherer gestaltet werden sollte.

Tabelle 27: Liste der Strecken mit Mischverkehr mit hochster Prioritat

Bestandteil Bestandteil
Strecken- Baulasttrager| Lange| DTV, DTVg,q | Abbiegen Strecken- Bestandteil von von o
Kommune Strecke [Réder/ | von der : Hess. Fernradwegen Prioritét
Nr. Fahrbahn [m] | [Kfz/24h] Kategorie MaBnahme-
24n] |Fahrbahn Hauptnetz und N
projekten
Themenrouten
- L3195 Teilstrecke .
[Biidingen 13 Eckartshausen - Himbach Land 246 | 3.305 15 links Hauptstrecken 101 1
Rosbach v.d.H 745 L3352 Land 378 | 3.114 51 links Hauptstrecken 91 1
Walfersheim 30p | L3412 Vers Querung Melbach -| | 200 | 2.794 3| links | Hauptstrecken ja 63 1
Beienheim

Niddatal 33p |L3187 Teilstr Dom-Assenheim Land 602 | 4.914 5| links | Hauptstrecken 8 1
Assenheim

Ortenberg 169 |B45 Teilstr Effolderbach - Bund 456 | 6.361 - links | Hauptstrecken ja 1 1
Konradsdorf

Nidda 688 | Teilstr. Geilk-Nidda - Nidda Kreis 268 - - links Hauptstrecken ja 66 1

Niddatal 417 |K241 Teilstr. Assenheim - Kreis 40 - - links | Hauptstrecken - 1
Bonstadt

IButzbach 474 |K17 Teilstrecke B3 - Nieder- Kreis 127 - - links | Hauptstrecken 77 1
Weisel (2)

Ortenberg 579 gﬁg;::;st;ic)ke Usenbomn - Kreis 373 - - links | Hauptstrecken 68 1
Walfersheim 325 K;Zi;e(';"“ke Oppertshofen Kreis 322 - - links | Hauptstrecken 34 1
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» Mischverkehr innerorts

Die Mehrzahl der Radverkehrsunfalle geschieht innerhalb der Ortschaften (s. Tabelle 1). Hohe
Mengen beim Kfz-, Rad- und Fuligangerverkehr sind verbunden mit einer dichten Folge von
Konfliktpunkten die Hauptursachen. Die Verkehrsmengenkarte des Landes Hessen (Hessen
Mobil, 2015) weist bei Zahlstellen auf Bundes- und LandesstralRen innerhalb der Ortschaften
besonders beim Radverkehr deutlich héhere Zahlen aus als auf3erorts. Umso mehr gilt es, die
offentlichen Verkehrsflachen unter allen Verkehrsteilnehmern sinnvoll aufzuteilen (s. auch
Kap. 7.2.1.2).

In vielen Ortsdurchfahrten mit beengten Platzverhaltnissen ist durch Geschwindigkeitsbegren-
zungen auf 30 km/h das Nebeneinander der verschiedenen Verkehrsarten vertraglicher ge-
staltet worden. In anderen Fallen ist bei weitem (noch) nicht das Potential einer besseren und
sicheren Aufteilung des Verkehrsraums durch ausreichend breite Gehwege und richtlinienkon-
forme Radverkehrsanlagen (bauliche angelegte Radwege, (gesicherte) Radfahrstreifen,
Schutzstreifen) ausgeschopft worden. Selbst bei kirzlich ausgefiuihrten umfangreichen Um-
bauten gibt es unverstandliche Ruckfalle. Ein Beispiel ist die Ortsdurchfahrt der B457 in Budin-
gen (Berliner Stral3e). Bei einer in der Verkehrsmengenkarte ausgewiesenen durchschnittliche
tagliche Verkehrsmenge (DTV) von 12.537 Kfz/24h und 175 Radern/24 h'? sind bei einem vor
kurzem ausgefuhrten umfangreichen Umbau trotz ausreichender Platzverhaltnisse keine Rad-
verkehrsanlagen errichtet worden. Es wird empfohlen zu prifen, ob nachtraglich die Einrich-

tung von Schutzstreifen moglich ist.
7.2.2 MaBnahmen punktuelle Mangel- und Schwachstellen

Mit der Dokumentation der punktuellen Mangel und Schwachstellen ist beabsichtigt, im Rah-
men der Radverkehrsférderung den Fokus auf Situationen zu richten, mit denen die Nutzer
des Fahrrads alltaglich konfrontiert werden und zustandigen Stellen fir deren Belange zu sen-
sibilisieren. Ein detailliertes Eingehen auf erforderliche Mallnhahmen ist im Rahmen des Rad-
verkehrsplans fur den Wetteraukreis nicht mdglich, meist aber auch wegen des offensichtli-
chen Handlungsbedarfs nicht nétig. In vielen Fallen sind die Defizite einfach und kurzfristig

abzustellen:

2 Hierbei handelt es sich um das héchste im Wetteraukreis ausgewiesene Radverkehrsaufkommen in der Ver-

kehrsmengenkarte
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Bei Sperren und Hindernisse sind die Existenz und Giiltigkeit der erforderlichen Anord-
nungen zu Uberpriifen und die Ubereinstimmung mit der StVO festzustellen; ggfs. sind
die Einrichtungen zu demontieren oder deren erforderliche Sichtbarkeit sicher zu stel-
len (s. Kap. 6.3.1).

Falsche, fehlende oder Uberfliissige Verkehrszeichen sind auszutauschen, zu ergan-
zen oder abzubauen (s. Kap. 6.3.2).

EinbahnstralRen sind flr den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben, wenn die Be-
dingungen der VWV-StVO, Ausgabe 2017 erfillt sind (s. Kap. 6.3.3).

Finanziell und zeitlich aufwandiger sind Ma3nahmen zur Verbesserung der Radverkehrsfiih-

rung und zur Beseitigung baulicher Mangel. Dazu gehdren

Fuhrung des Radverkehrs an Kreisverkehren,

Verbesserung der Signalregelung und Bedienung fiir den Radverkehr an Signalanla-
gen,

Verbesserung der Sicherheit am Ende einseitig gefuhrter Radwege,
Beseitigung von Engstellen und punktuellen Fahrbahnméangel,
Absenkung von Borden.

Teilweise ist davon auszugehen, dass in absehbarer Zeit keine Verbesserung der Situation

erfolgen wird, z.B.:

Fahrradgerechte Gestaltung bestehender Bahnunterfiihrungen,

Umbau von Kreisverkehren, besonders wenn sie neueren Datums sind.

Um so wichtiger ist es, kurzfristig realisierbare Zwischenlésungen (Verkehrsregelungen, Mar-

kierungen etc.) zu finden, um den Belangen des Radverkehrs besser gerecht zu werden.

Eine wichtige Funktion der Mangelnennung wird auch darin gesehen, dass sie bei zuklnftigen

MaRnahmen vermieden werden.
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7.3 Radabstellanlagen

Die Erhebung der vorhandenen Abstellanlagen an weiterflihrenden Schulen, Schwimmba-

dern, Rathausern, Bahnhéfen und S-Bahnhaltestellen hat deutliche Defizite ergeben. Sie be-

treffen sowohl die technische Ausflihrung der Fahrradparker als auch deren Gesamtzahl.

> Weiterfiihrende Schulen

An den weiterfihrenden Schulen fehlen insgesamt 3.878 geeignete Abstellplatze, in den be-

ruflichen Schulen weitere 594. Bei Kosten von rund 200 Euro pro Stellplatz incl. Montage und

Platzherrichtung entstehen fiir die Beseitigung der Defizite und Mangel Kosten flr beide Schul-

arten in Hhe von knapp 900.000 Euro (Tabelle 28). Fiir die gebotene Uberdachung fallen

weitere, an dieser Stelle nicht abschatzbare Kosten an.

Tabelle 28: Kosteniiberschlag fiir Fahrradparker an weiterfilhrenden Schulen

c E N
) 5 I K [
B k] ‘n‘: <5 R
] s > 5 g §2%
5 = 2 3 8w c5¢
5l 2| 58 |gs| s8% |3it
ort Name 2 s c % Eg p= 2% g c.® -
g | g9 | 83| $8% |g8&|
E; 3 <38 S5 | €58 |8%°S S
1|Altenstadt Limesschule 1.000 f- 190 38.000,00 € 10 2.000,00 € 200 40.000,00 €
2|Bad Nauheim Ernst-Ludwig-Schule 1.070 |- 86 17.200,00 € 120 24.000,00 € 206 41.200,00 €
3|Bad Nauheim Berufl. Schulen am Gradierwerk B 2152 |- 136 27.200,00 € - - € 136 27.200,00 €
4|Bad Nauheim Stadtschule am Solgraben 603 |- 41 8.200,00 € 80 16.000,00 € 121 24.200,00 €
5|Bad Nauheim Freie Walddorfschule 454 19 - € 110 22.000,00 € 91 18.200,00 €
6/Bad Nauheim St. Lioba Schule 955 |- 169 33.800,00 € - - € 169 33.800,00 €
7|Bad Vilbel Europaische Schule 42 |- 89 17.800,00 € - - € 89 17.800,00 €
8|Bad Vilbel Georg-Biichner-Gymnasium 1.323 135 - € - - € - - €
9|Bad Vilbel John-F.-Kennedy-Schule 526 |- 66 13.200,00 € - - € 66 13.200,00 €
10| Blidingen Berufliche Schule B 832 |- 44 8.800,00 € 40 8.000,00 € 84 16.800,00 €
11|Bldingen Schule am Dohlberg 763 |- 87 17.400,00 € 60 12.000,00 € 147 29.400,00 €
12|Budingen Wolfgang-Ernst-Gymnasium 984 |- 47 9.400,00 € 150 30.000,00 € 197 39.400,00 €
13| Butzbach Berufliche Schule B 1.095 (- 104 20.800,00 € 6 1.200,00 € 110 22.000,00 €
14| Butzbach Schrenzerschule 537 |- 108 21.600,00 € - - € 108 21.600,00 €
15| Butzbach Stadtschule 591 [- 109 21.800,00 € = - € 109 21.800,00 €
16| Butzbach Weidigschule 1.198 - 200 40.000,00 € = - € 200 40.000,00 €
17|Echzell Internat Lucius 144 |- 1 200,00 € 20 4.000,00 € 21 4.200,00 €
18| Florstadt Karl-Weigand-Schule 555 |- 51 10.200,00 € 60 12.000,00 € 111 22.200,00 €
19| Friedberg Adolf-Reichwein-Schule 598 |- 70 14.000,00 € - - € 70 14.000,00 €
20| Friedberg AuRenstelle Augustinerschule 1.262 |- 253 50.600,00 € - - € 253 50.600,00 €
21| Friedberg AuRenstelle Geschw.-Scholl-Schule 651 |- 131 26.200,00 € - - € 131 26.200,00 €
22|Friedberg Augustinerschule, Gymnasium 1.263 |- 203 40.600,00 € 10 2.000,00 € 213 42.600,00 €
23| Friedberg Burggymnasium 706 - 122 24.400,00 € - - € 122 24.400,00 €
24|Friedberg Henry-Benrath-Schule 927 |- 126 25.200,00 € 60 12.000,00 € 186 37.200,00 €
25| Friedberg Johann-Philipp-Reis-Schule B 1.919 |- 137 27.400,00 € 55 11.000,00 € 192 38.400,00 €
26| Gedern Gesamtschule Gedem 698 |- 134 26.800,00 € 6 1.200,00 € 140 28.000,00 €
27| Karben Kurt-Schumacher-Schule 1.248 |- 90 18.000,00 € - - € 90 18.000,00 €
28| Nidda Berufliche Schule B 714 |- 72 14.400,00 € - - € 72 14.400,00 €
29| Nidda Gymnasium Nidda 779 4 - € 160 32.000,00 € 156 31.200,00 €
30| Nidda Haupt- und Realschule 371 |- 65 13.000,00 € - - € 65 13.000,00 €
31|Niddatal Geschwister-Scholl-Schule 651 |- 51 10.200,00 € - - € 51 10.200,00 €
32| Ortenberg Gesamtschule Konradsdorf 1.290 |- 238 47.600,00 € - - € 238 47.600,00 €
33|Rosbach Erich-Kastner-Schule 375 |- 75 15.000,00 € - - € 75 15.000,00 €
34| Woélfersheim Singbergschule 1.263 |- 253 50.600,00 € - - € 253 50.600,00 €
Summe weiterfitlhrende Schulen 23.227 |-2.897 611.000,00 € | 846 169.200,00 € | 3.878 775.600,00 €
Summe berufliche Schulen 6.712 |- 493 98.600,00€ || 101 20.200,00 € 594 118.800,00 €

Berechnungsgrundlagen:

Richtwert Stellplatze: 1 Stellplatz je:

Kostenansatz:

5 Schiler bei weiterflihrenden Schulen

10 Schiiler bei Berufsschulen (B)

200 Euro/Stellplatz
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> Bahnhofe und S-Bahnhaltestellen

An den meisten der 40 Bahnhofen und S-Bahnhaltestellen sind weitgehend geeignete Abstel-
lanlagen vorhanden. Ausnahme bilden nach Information der VGO'3, die Betreiber des Nahver-
kehrs im Wetteraukreis ist, folgende Bahnhofe ohne Stellplatze:

e Bf Friedberg Sud,

e Bf Assenheim,

o Bf Weckesheim und

e BF Wolfersheim-Sddel.
Nach der eigenen Bestandsaufnahme sind teilweise abweichend keine Abstellplatze an den
an folgenden Bahnhofen gefunden worden:

o Bf Friedberg Sid

e BF Biches-Dudelsheim,

e Bf Assenheim

e BF Bruchenbriicken,

e BF Dorheim und
e BF Effolderbach.

An weiteren 3 Bahnhdéfen sind ganz oder Uberwiegend untaugliche Felgenklemmer installiert:

e BF Butzbach,
e BF Glauburg-Stockheim,
e BF Wolfersheim-Sddel.
An den aufgefiihrten Bahnhéfen ist dringend eine Grundausstattung mit geeigneten Abstellan-

lagen zu schaffen.

Da fur Bahnhofe und S-Bahnhaltestellen keine Bedarfskennwerte vorliegen, sollte regelmafig
an Tagen mit hohem Radverkehrsaufkommen Angebot und Nachfrage gepriift und angepasst

werden.

Um den Anforderungen von Nutzern hochwertiger Fahrrader oder Pedelecs gerecht zu wer-
den, sind auch Verbesserungen beim Diebstahlschutz anzustreben. Hier sollte geprtift werden,
ob mit dem Internet vernetzte Fahrradboxen die Nutzung erleichtern und eine bessere Auslas-
tung ermoglichen. Im Kreis Offenbach werden seit einiger Zeit an zwei S-Bahnstationen Ver-
suche mit vernetzten Fahrradboxen durchgefiihrt, die tiber Apps buchbar sind. Uber den RMV,
der an den Versuchen beteiligt ist, kdnnen Informationen Gber Vor- und Nachteile eingeholt

werden.

13 Verkehrsgesellschaft Oberhessen
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> Bushaltestellen

Fir eine Verbesserung der Vernetzung von Rad und Offentlichem Personennahverkehr ist
auch ein Angebot von Abstellmdéglichkeiten an Bushaltestellen sinnvoll. Es wird vorgeschla-
gen, zunachst an wichtigen Haltestellen zu beginnen. Von der VGO sind die in Tabelle 29
aufgefiihrten 38 zentralen Bushaltestellen genannt worden. Bei Einsatz von jeweils 5 Fahr-

radparker entstehen Kosten pro Haltestelle von ca. 1.000 Euro.

Tabelle 29: Zentrale Bushaltestellen zur Einfiihrung von Radabstellanlagen (VGO)

Zentrale Bushaltestellen

ALTENSTADT
Altenstadt Alte Molkerei
Altenstadt-Lindheim Festplatz

|BAD NAUHEIM

Bad Nauheim Aliceplatz

Bad Nauheim Am Solgraben
Bad Nauheim Trinkkuranlage
Bad Nauheim Gradierwerk

BAD VILBEL

Bad Vilbel Altes Rathaus

Bad Vilbel Niddaplatz

Bad Vilbel Heilsberg Alte Frankfurter StraRe

BUDINGEN
Budingen An der Saline
Budingen-Dudelsheim HauptstraRe

BUTZBACH
Butzbach Parkdeck Marktplatz
Butzbach Wetzlarer StraBe

JECHZELL
Echzell-Gettenau Kirche
Echzell-Bingenheim KronstralRe

FLORSTADT
Florstadt-Nieder-Florstadt Messeplatz

FRIEDBERG (HESSEN)
Friedberg Burg
Friedberg KaiserstraRe

GEDERN
Gedern Altes Rathaus

GLAUBURG
Glauburg-Stockheim Glauberger StraRe

Zentrale Bushaltestellen

HIRZENHAIN
Hirzenhain NidderstraRe
Hirzenhain Merkenfritz Gederner StraRe

KARBEN
Karben-GroR-Karben Biirgerzentrum
Karben GroR-Karben Hallenfreizeitbad

KEFENROD
Kefenrod Rathaus

LIMESHAIN
Limeshain-Himbach Am Zentrum
Limeshain-Rommelshausen Himbacher StraRe

NIDDA

Nidda SchillerstraRe

Nidda-Bad Salzhausen LiebigstraRe
Nidda-GeiB-Nidda Ortsmitte

NIDDATAL
Niddatal-Assenheim SchloR

ORTENBERG
Ortenberg Marktplatz

REICHELSHEIM
Reichelsheim Bad Nauheimer StraRe

ROSBACH vor der Hohe
Rosbach vor der Hohe-Ober-Rosbach Marktplatz

WOLFERSHEIM
Wolfersheim SeestraRe
Wolfersheim Rathaus

WOLLSTADT
Wollstadt-Nieder-Wollstadt Friedhof
Wollstadt-Ober-WélIstadt Rathaus

» Kommunale Einrichtungen

Nach den — nicht flichendeckenden — Untersuchungen besteht bei vielen kommunalen Ein-
richtungen wie Rathausern, Schwimmbadern, Sporteinrichtungen, Stadthallen etc. ein Bedarf
an geeigneten Fahrradabstellanlagen. Auch in den Ortskernen stellen Abstellanlagen ein wich-
tiges Element der Fahrradférderung dar. Es wird empfohlen, mit mobilen Anlagen™ an ver-
schiedenen Standorten die Nachfrage zu testen und ggfs. anschliefend ortsfeste Anlagen zu

montieren. Die mobilen Anlagen sind auch bei Veranstaltungen und Festen einsetzbar.

4 Fahrradparker, die nicht festmontiert werden, sondern mit Betongewichten fixiert sind und vom Bauhof umgesetzt

werden konnen.

80



8 Zusammenfassung

(1)

(2)

3)

(4)

(%)

(6)

(7)

(8)

(9)

Der Wetteraukreis weist nach neuesten Untersuchungen einen Radverkehrsanteil
von 7,7 % an den zu zurlckgelegten Wegen auf. Er liegt damit knapp unter dem
Hessischen Mittelwert.

Mit der vorliegende 2. Fortschreibung des Radverkehrsplans von 1993 werden Hin-
weise geliefert, wo Defizite in der Uberdrtlichen Radinfrastruktur bestehen und welche
MaRnahmen von wem fiir deren Uberwindung hilfreich sind. Ziel ist es, die Bedingun-
gen fur die Nutzung des Fahrrads vor allem im Alltag weiter zu verbessern und dessen
Anteil an der Mobilitat zu steigern.

Der Radverkehrsplan des Wetteraukreises befasst sich schwerpunktmaRig mit den
Radverkehrsverbindungen zwischen den kreisangehoérigen Stadten und Gemeinden
sowie deren Ortsteile. In der Planungshierarchie liegt er zwischen der Planung des
Landes Hessen bzw. des Regionalverbands FrankfurtRheinMain und den kommuna-
len Planungen, fir deren Weiterentwicklung er Hilfestellung geben will.

Die im Jahr 2018 zugenommenen Radverkehrsunfalle auch im Wetteraukreis zeigen
eindringlich den Bedarf an sicherer und fahrradgerechter Infrastruktur und Verkehrs-
regelung.

Das neu konzipierte Alltagsroutennetz hat eine Gesamtlange von ca. 1.190 km. Ge-
genuber dem Bestand sind 210 km Strecke hinzugekommen und 145 km sind her-
ausgenommen worden. Vom Kreisradroutennetz sind 65 km als Zentralrouten, 675
km als Hauptrouten und 450 km als Nebenrouten eingeordnet.

Von der Gesamtstrecke des Routennetzes haben 910 km einen Belag aus Asphalt
und Beton, 185 km sind geschottert und 95 km verlaufen auf der Fahrbahn klassifi-
zierter StralRe inner- und aul3erorts.

Zur SchlieBung von Licken im Radroutennetz und zur Verbesserung der Netzstruktur
werden insgesamt 103 MaflRnahmenprojekte nach Prioritaten und Malinahmentrager
geordnet vorgeschlagen. Eine Abschatzung der Kosten ergab flr die kurzfristigen
MaRnahmen eine Gesamtsumme von knapp 20 Mio. Euro; davon entfallen ca. 4 Mio.
auf den Bund, 8 Mio. auf das Land Hessen, 5,6 Mio. auf den Wetteraukreis und 2,3
Mio. auf Kommunen.

Anhand von Befahrungen sind insgesamt auf ca. 265 km Strecke Schwachstellen
unterschiedlicher Art und Bedeutung aufgenommen und dokumentiert worden. Da-
runter fallen Mangel beim Fahrbahnzustand, unzureichende Breite und Mischverkehr
mit Kraftfahrzeugen. Hinzu kommen ca. 730 punktuelle Schwach- und Gefahrstellen
wie Fehler bei der amtlichen Beschilderung, Sperren und Radfahrverbote, bauliche
Mangel und Defizite bei einer sicheren und akzeptablen Radverkehrsfiihrung.

Die Bestandsaufnahme von Fahrradabstellanlagen an Rathdusern, Schulen,
Schwimmbadern ergab ein deutliches Defizit bei Anzahl und Qualitat. Am besten sind
Bahnhdofe und vor allem S-Bahnstationen ausgestattet.
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