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1 Hintergrund und Aufgabe

Schnell und auf einen Blick sind im Folgenden die Vorteile der Fahrradnut-
zung fur die Burgerinnen und Blrger und auch fur die Verwaltung zusammen-
gestellt. Es kann in der Diskussion hilfreich sein, Argumente zur Hand zu ha-
ben und belegen zu kdnnen, dass die Forderung von Radverkehr kein Selbst-
zweck ist, sondern vielfaltigen Nutzen hat.

Warum Radverkehr fordern?

Das Fahrradfahren erfreut sich in Deutschland steigender Beliebtheit und die
Bedeutung des Fahrrads als Verkehrsmittel fur die Alltagsmobilitat hat in den
letzten Jahren erheblich zugenommen. Dies druckt sich vielerorts in tberpro-
portional wachsenden Radverkehrsanteilen hinsichtlich der Anzahl der Wege
sowie der zurtick gelegten Kilometer und gréRerer offentlicher Aufmerksam-
keit aus. Insbesondere steigen auch Bedeutung und Anteile von E-Bike-, Pe-
delec- und Lastenrad-Nutzung als Alternative zum PKW stetig. Aktuell zeich-
nen sich Entwicklungen hin zu einer neuen ,Fahrradkultur® ab.

Radfahren ist in der Bevolkerung im Trend — und das aus gutem Grunde:

e Radfahren halt fit und ist gesund.
Radfahren verbessert die korperliche Fitness und baut Stress ab.
Radfahren sorgt auRerdem gegen Zivilisationskrankheiten wie Herzin-
farkt und Diabetes vor.

e Radfahren macht munter.
Wer mit dem Rad zur Arbeit oder zur Schule fahrt, kommt dort wacher
an und ist den ganzen Tag leistungsfahiger.

e Radfahren macht Spalfi.
Die selbstandige Bewegung bringt Lebensfreude und férdert die men-
tale Ausgeglichenheit. Die neue Generation von Fahrradern ist leicht-
gangig und verkehrssicher auch dank Elektrounterstiitzung und moder-
ner Beleuchtung. Damit werden auch gerne langere Strecken gefah-
ren.

e Radfahren ist gunstig.
Sowohl die Anschaffungskosten als auch die Betriebskosten liegen
deutlich unter denen eines Kraftfahrzeuges.

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht 1
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Radfahren ist schnell und flexibel.

Auf kurzen Strecken kommt man mit dem Fahrrad auf Qrund des
schnellen Zugangs oft schneller als mit dem Auto oder dem OPNV ans
Ziel.

Radfahren ist fur alle.
Rad fahren kénnen Menschen fast jeden Alters und aller sozialen
Gruppen. Fast jeder Mensch verfugt tber ein Fahrrad.

Neben den individuellen Vorteilen fir Radfahrende, bietet Radverkehr auch
Kommunen und Landkreisen viele Vorteile.

Radverkehr dient dem Klima- und Umweltschutz

Radfahren verbraucht keine fossilen Energien und ist vollkommen
emmisionsfrei. Jede Fahrt mit dem Fahrrad verringert die Beeintrachti-
gungen, die der Autoverkehr in den Innenstadten durch Parkraumbe-
darf, Parkplatzsuche, Fahrzeuglarm, Abgase und Unfallpotenzial mit
sich bringt.

Radverkehr entlastet StralRen.

Auch Autofahrende profitieren von der Férderung des Radverkehrs,
zum Beispiel durch weniger Stau auf den StraRen im Berufsverkehr
oder eine geringere Nachfrage nach Parkflachen.

Radverkehr spart Flachen.

Radfahrende brauchen weniger Platz auf der Stral3e und vor allem
beim Parken. Das schafft Raum fir Ful3génger, spielende Kinder,
Grinflachen, Cafés und vieles mehr, was 6ffentliches Leben ausmacht.

Radverkehr starkt lokalen Handel und die Innenstadte.
Radfahrende kaufen wohnortnah ein und stitzen damit den lokalen
Einzelhandel. AuRerdem steht ihnen mehr Geld flir Konsum zur Verfi-
gung, da sie geringere Mobilitatskosten haben.

Radverkehr verringert die Zersiedelung

Radfahren ist vor allem auf kurzen Strecken sehr attraktiv. Einwohner,
die die Vorteile des Fahrrades fir sich erkannt haben, werden entfernte
Wohnstandorte mit weiten Verkehrswegen weniger attraktiv finden als
Menschen, die iberwiegend das Auto oder den OPNV nutzen.
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Aufgabe

Der Odenwaldkreis plant die Aufstellung eines Radverkehrskonzeptes, um
eine Uberdrtliche gesamtheitliche Netzplanung fir den gesamten Landkreis
zu erreichen.

In der Vergangenheit spielte der Radverkehr im Odenwaldkreis hauptsachlich
im Freizeit- und Tourismusbereich eine groRere Rolle. Das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel im Alltag wurde eher untergeordnet betrachtet. Zudem schréankten
die topographischen Verhéltnisse im Odenwaldkreis den Radverkehr in ge-
wissem Male ein. Durch weiter steigenden Anteile der elektro-unterstitzten
Fahrrader tritt die Bedeutung der Topographie immer weiter in den Hinter-
grund. Das Fahrrad kann zum alltagstauglichen Verkehrsmittel werden, wenn
ein entsprechendes Routennetz vorliegt.

Das Radverkehrskonzept hat das wesentliche Ziel, ein Netz von alltagstaug-
lichen Routen fir den Radverkehr zu entwickeln. Auf diesen Routen soll sich
Radverkehr durchaus bundeln, um verschiedene Synergie-Effekte zu errei-
chen.

Radverkehr soll als System verstanden werden und auch in Kombination mit
dem OPNV gesehen werden (Anbindung Bahnhdéfe), um attraktive Alltagsal-
ternativen zu schaffen (auch zu wichtigen Arbeitsplatzschwerpunkten). Im
Konzept soll daher sowohl eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur,
als auch weitere Mallnahmen zur Férderung des Radverkehrs (Abstellanla-
gen, Offentlichkeitsarbeit, etc.) beriicksichtigt werden.

Verkehrsplanung fir Radfahrende ist nicht zuletzt eine Angebotsplanung, die
eine Nachfrage erzeugen kann, wo bisher noch wenig Rad gefahren wird. Die
Radverkehrsnetzplanung sollte sich daher nicht nur auf das derzeitige Rad-
verkehrsaufkommen und die heutigen Hauptstrome des Radverkehrs be-
schranken, sondern auch potenzielle zukinftige Radverkehre bertcksichti-
gen.

Ziel des Radverkehrskonzeptes ist es, das System Radverkehr (Infrastruktur,
Service und Offentlichkeitsarbeit) insgesamt zu verbessern und dadurch den
Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen deutlich zu erhdhen. An-
gestrebt wird, dass sich moglichst viele Menschen im Odenwaldkreis so sicher
wie moglich mit dem Fahrrad bewegen kdnnen. Dazu soll das Radverkehrs-
konzept Ziele, Malnahmen und Prioritdtensetzungen enthalten. Es soll als
Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung zur Erstellung von Inves-
titionsprogrammen und fir die Bereitstellung von Haushaltsmitteln dienen.

Der Vorschlag fur das zukinftige Netz fur den Odenwaldkreis wird im folgen-
den hergeleitet und begriindet und ist in Plan 12 dargestellt.
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2 Allgemeines zur Netz- und MalBhahmenkonzeption

Im Folgenden werden allgemeine Grundsétze der Radverkehrsplanung the-
matisiert. Diese bilden den formalen Hintergrund zur Beurteilung der beste-
henden Radverkehrsanlagen und die methodische Vorgehensweise zur Netz-
konzeption.

2.1 Anforderungen an ein Radverkehrsnetz

Angestrebtes Ziel einer Radverkehrskonzeption ist es, alle fiir den Radverkehr
wichtigen Fahrtzwecke zu bertcksichtigen und Radfahren auf sicheren, be-
guemen und moglichst direkten Wegen zu ermdglichen. Ein Radverkehrsnetz
besteht allgemein aus folgenden Netzelementen:

e Hauptrouten sind Radverkehrsbeziehungen zwischen den wichtigsten
Quellen und Zielen. Sie dienen in der Regel mehreren Fahrtzwecken
und haben eine Verbindungsfunktion zwischen den einzelnen Kommu-
nen, einwohnerstarken Ortsteilen und den Kernbereichen sowie Zielen
mit kreisweiter Bedeutung. Dementsprechend sollten sie einen guten
Ausbaustandard und eine direkte Fuhrung fur den Radverkehr besit-
zen. Hauptverbindungen kénnen sowohl im Zuge von Hauptverkehrs-
stral3en als auch parallel oder quer zu diesen tber ErschlieBungsstra-
Ren gefuhrt werden.

e Die Nebenrouten stellen eine Erganzung zu den, hauptséachlich fur
den Alltagsverkehr gedachten, Hauptrouten dar. Sie verlaufen auf be-
stehenden, meist parallel gelegenen Freizeit- bzw. Touristischen Rou-
ten, die im Vergleich zur Hauptroute auch kleinere Umwege oder ein
geringeres Erschliel3ungspotenzial aufweisen. Damit bieten sie insbe-
sondere fur schutzbedirftige Radfahrer oder Freizeitradler eine Alter-
native, meist abseits des Kfz-Verkehrs.!

Eine Strecke kann als Radverkehrsverbindung dienen, unabhéngig davon, ob
sie mit Radverkehrsanlagen ausgestattet ist oder Uber verkehrsarme Stral3en
fuhrt. In Kapitel 2.3 werden die verschiedenen Fihrungsformen fur den Rad-
verkehr erlautert. Der Grundgedanke ist stets, den Radverkehr auf diesen
ausgewiesenen Routen zu bundeln, um ihn fur alle Verkehrsteilnehmer wahr-
nehmbar und sichtbar zu machen.

1 Das Land Hessen verwendet eine etwas abweichende Bezeichnung der Netzelemente. Beiden Be-
nennungssystem liegt zugrunde, dass es unterschiedliche Strecken fiir schutzbedurftige und fur zi-
gige Radfahrende geben kann. Beim Land Hessen werden die Routen fur verkehrsgeiibte Alltags-
radfahrende in das ,Radzusatznetz“ eingeordnet.

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht 4
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Wichtig fur die Radverkehrsnutzung ist die Sicherheit einer Radverkehrsfiih-
rung. Wobei hier zwei Faktoren eine tragende Rolle spielen:

e die ,objektive“ Sicherheit (in erster Linie bestimmt durch eine StVO-
konforme, méangelfreie Fihrung) und

o die ,empfundene” Sicherheit (hangt stark von der jeweiligen Nutzer-
gruppe ab, vergl. Abschnitt 2.2)

Auch das Regelwerk ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ (ERA)? berlick-
sichtigt diese Faktoren bei der Frage welche Radverkehrsanlage in welcher
Situation ,die Richtige“ ist.

2.2 Anspriuche des Radverkehrs

Das Fahrrad hat sich neben der Nutzung als beliebtes Fortbewegungsmittel
in der Freizeit inzwischen in vielen Stadten auch im Alltagsverkehr (z.B. fur
Wege zum Ausbildungs- oder Arbeitsstandort) etabliert. Gerade hieraus erge-
ben sich unterschiedliche Anspriche an die Radverkehrsinfrastruktur. Die we-
sentlichen Kriterien sind nachfolgend zusammengestellt:

Alltagsverkehr

e zUgig und sicher

e umwegfrei

e geringe Wartezeiten

e mittleres bis hohes Geschwindigkeitsniveau (15-30km/h)

e hohes Geschwindigkeitsniveau bei Pedelecs (25-30km/h)
e moglichst geringe Konflikte mit Ful3gangern

e Kombination mit OPNV sinnvoll (B+R, Fahrradmitnahme)
e soziale Kontrolle (Vermeidung von Angstraumen)

o Umfeldqualitdt eher zweitrangig

Oft ist daher fir den Alltagsverkehr eine Fiihrung entlang von Hauptverkehrs-
straf3en durchaus sinnvoll bzw. wird von Alltagsradlern bevorzugt.

2 Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen. Kéin 2010.
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Freizeitverkehr

e zur Forderung des Radverkehrsanteils bestehen ahnliche Anspriiche
wie beim Alltagsverkehr

e die Wartezeit- und Umwegempfindlichkeit ist etwas geringer, wenn da-
fur eine attraktivere Filhrung ermoglicht wird (z.B. Fuhrung entlang der
Mumling oder Abstecher zu Sehenswaurdigkeiten)

e soziale Kontrolle ist ein wichtiger Aspekt

e Umfeldqualitat ist ein wichtiger Aspekt

o Komfort

e Wegweisung

e mittleres Geschwindigkeitsniveau (15-20km/h)

Schilerverkehr

e besonders hohe Anspriiche an Sicherheit
e besonderer Flachenbedarf zum Nebeneinanderfahren
e eher niedriges Geschwindigkeitsniveau (10-15km/h)

e geringfligige Umwege zur Verbesserung der Sicherheit méglich (Fest-
legung durch Schulerradrouten)

e soziale Kontrolle ist ein sehr wichtiger Aspekt

Die unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus der jeweiligen Nutzergruppen
lassen sich gut vereinbaren, wenn Uberholvorgange mdglich sind. Insbeson-
dere vor dem Hintergrund der zunehmenden Anzahl an Pedelecs nimmt das
Geschwindigkeitsniveau im Radverkehr zu. Eine angemessene Breite bietet
aul3erdem unerfahrenen oder besonders vorsichtigen Radfahrern (nicht nur
Kinder und altere Menschen) ausreichend Raum fir eine fehlerverzeihende
Verkehrsfuhrung. Bei der Trassierung ist auf eine ,erwartbare“ Flihrung zu
achten, abrupte Wechsel sollten vermieden und ausreichende Sichtfelder ge-
wabhrleistet werden um sichere Anlagen zu gewébhrleisten.

2.3 Fuhrungsformen des Radverkehrs

Die aktuellen Erkenntnisse und Erfahrungen zur Fihrung des Radverkehrs
werden in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) dargelegt. Im
Folgenden wird ein kurzer Uberblick Uiber die dort enthaltenen Aussagen zur
Fuhrung des Radverkehrs wiedergegeben. Dartber hinaus wurden mit der
Novelle der StraRenverkehrsordnung (StVO) 1997 in der dazugehdrigen Ver-
waltungsvorschrift (VwV- StVO) Mindestanforderungen fir die Beschilderung
benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen definiert.
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Der Regelfall einer Radverkehrsfuhrung ist die Fihrung im Mischverkehr
auf der Stral3e. Radverkehrsanlagen sind nach der Verwaltungsvorschrift nur
eine Ausnahme des im Prinzip tblichen Mischverkehrs.

Die Anordnung von benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen kommt im
Allgemeinen nur dort in Betracht, wo es die Verkehrssicherheit oder der Ver-
kehrsablauf erfordern.® Sie werden mit den Verkehrszeichen 237, 240 und
241 der StVO ausgeschildert und missen damit von Radfahrenden benutzt
werden.

Bt

o>

D

Fahrradstrafie

Radweg gemeinsamer Ful3-und  getrennter. Geh- und Fahrradstralie
Radweg Radweg

Abbildung 1: Kennzeichnung von Radwegen Uber die Verkehrszeichen 237, 240,
241, 244.1 StVO

In die StVO-Novelle vom 20.04.2020 wurden fur den Radverkehr folgende

neue Verkehrszeichen aufgenommen.

&b
ZONE %0}

Fahrradzone Grunpfeil nur Radschnellweg  Verbot des Uber- Sinnbild
244.3 StVO fur Radverkehr 350 StvO holens von einspu- Lastenfahrrad
rigen Fahrzeugen
277.1 StVvO

Abbildung 2: Neue Verkehrszeichen fir den Radverkehr der StVO-Novelle 2020

8 VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2
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Die wesentlichen Radverkehrsanlagen sind laut StVO:

e FahrradstralRen sind Stral3en, die allein die allein dem Fahrradverkehr
vorbehalten sind. Sie sind mit Zeichen 244.1 gekennzeichnet. Glinstig
ist die Trennung des Ful3verkehrs (auf Gehwegen) vom Radverkehr
(auf der Fahrbahn).

zergruppe freigegeben (Anlieger frei, Kfz frei), z.B. um
Grundstiicke zu erschliel3en. Alle Fahrzeuge dirfen nicht
schneller als 30 km/h fahren. Nebeneinander Radfahren ist
ausdrtcklich erlaubt.

. In der Praxis sind FahrradstrafRen stets flr eine weitere Nut-

FahrradstraBe

FahrradstralBen machen Hauptverbindungen fir den Radverkehr im
ErschlieBungsstral3ennetz sichtbar und begtinstigen eine Blundelung
des Radverkehrs. Ein besonders gleichméaRiger Verkehrsfluss und
eine hohe Reisegeschwindigkeit fir den Radverkehr wird erreicht,
wenn die Fahrradstrale gegeniber einmindenden Stral3en Vorfahrt
bekommt und bei Zulassung von Kfz-Verkehr der Durchgangsverkehr
mittels Diagonalsperren oder Modalen Filtern unterbunden wird.

e Fahrradzonen weiten die Regeln von Fahrradstralen auf ganze Be-
‘ reiche aus. In der Konsequenz ist eine Bundelung dann nur

noch eingeschrankt maglich und innerhalb der Zone gilt
rechts vor links. Vorgesehen ist dafir Zeichen 244.3. Es ist
wie das Schild fur die Fahrradstral3e gestaltet und tragt statt
dem Schriftzug ,Fahrradstral’e” das Wort ,Zone".

ZONE

¢ Benutzungspflichtige Radwege dirfen nur angeordnet werden,
wenn ausreichende Flachen fur den Ful3gangerverkehr zur Verfligung
stehen. Sie durfen nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssi-
cherheit oder der Verkehrsablauf erfordern. Innerorts kann dies insbe-
sondere flr VorfahrtstralRen mit starkem Kraftfahrzeugverkehr gelten.

e Benutzungspflichtige Radwege sind:

&5 = mit Zeichen 237 gekennzeichnete baulich angelegte
Radwege und radfahrstreifen

B = mit Zeichen 240 gekennzeichnete gemeinsame Geh- und
5 Radwege sowie

&)‘i\i = die mit Zeichen 241 gekennzeichneten fur den Radver-
) kehr bestimmten Teile von getrennten Rad- und Gehwe-
gen
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e Ein Radfahrstrelfen ist ein mit Zeichen 237 gekennzeichneter und mit

B Zeichen 295 (0,25m Breitstrich) von der Fahr-
bahn abgetrennter Sonderweg. Zur besseren
Erkennbarkeit des Radfahrstreifens kann in sei-
nem Verlauf das Zeichen 237 StVO oder das
Sinnbild ,Fahrrader” in regelmaligen Abstan-
den markiert werden.

Werden Radfahrstreifen an Stral3en mit starkem Kraftfahrzeugverkehr
angelegt, ist ein breiterer Radfahrstreifen vorzusehen oder ein zusatz-
licher Sicherheitsraum zum flieBenden Verkehr zu schaffen. Radfahr-
streifen sind in Kreisverkehren nicht zulassig. Trotzdem kann Radver-
kehr in Kreisverkehren auf der Fahrbahn gefuhrt werden (siehe Kapitel
2.4).

e Ist ein Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen, kann auf der Fahrbahn
ein Schutzstreifen angelegt werden. Ein Schutzstreifen ist ein durch ei-
nen Schmalstrich (0,12 m) gekennzeichneter und zusatzlich in regel-
mafigen Abstanden mit dem Sinnbild ,Fahrrader® markierter Teil der
Fahrbahn.

Er kann innerhalb geschlossener Ortschaften
auf Strallen mit einer zulassigen Hoéchstge-
schwindigkeit von bis zu 50 km/h markiert wer-
den, wenn die Verkehrszusammensetzung
eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch
den Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen Fal-
len erfordert. Er muss so breit sein, dass er ein-
schlie3lich des Sicherheitsraumes einen hinreichenden Bewegungs-
raum fur den Radverkehr bietet. Der abziglich Schutzstreifen verblei-
bende Fahrbahnteil (Kernfahrbahn) muss so breit sein, dass sich zwei
Personenkraftwagen gefahrlos begegnen kénnen (ca. 4,50 m). Schutz-
streifen sind in Kreisverkehren nicht zul&ssig.

e Sollte wegen mangelnder Breite weder ein Radfahrstreifen noch
Schutzstreifen umsetzbar sein, sind weitere Mal3nahmen, wie z.B. die
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit zu prifen, um den
Radverkehr sicher im Mischverkehr zu fuhren. Darlber hinaus ist die
Freigabe des Gehweges zur Mitbenutzung durch den Radverkehr in
Betracht zu ziehen. Breite und Oberflachenqualitat des Gehwegs muss
ausreichend sein, um einerseits den Ful3verkehr nicht zu beeintrachti-
gen und andererseits den Ansprichen des Radverkehrs gerecht zu
werden.

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht 9



Radverkehrskonzept

R+T Odenwaldkreis
Allgemeines zur Netz- und MalRnhahmenkonzeption

Verkehrs-

planung

e Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefah-

ren des Linksfahrens nach ERA und der StVO-Novelle nur in Ausnah-

mefallen vorzusehen. Aul3erorts sind sie bei einseitigen Radwegen

hingegen die Regel. Zweirichtungsradwege mussen flur beide Fahrt-

of%’ richtungen als benutzungs-pflichtig gekennzeichnet sein. Soll ein

Zweirichtungsradweg in Fahrtrichtung links nicht benutzungspflichtig

sein, ist dieser mit dem alleinstehenden Zusatzzeichen 1022-10 zu ver-

sehen. Fur Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforderungen

bzgl. der Breite. Die Regelbreite von baulich angelegten Zweirichtungs-

radwegen betragt 2,50 m bei beidseitiger bzw. 3,00 m bei einseitiger

Fuhrung. Bei geringerem Radverkehrsaufkommen kann auch das Min-
destmald von 2,00 m angewandt werden.

e Radwege ohne Benutzungspflicht konnen in zwei Formen vorkom-
men:

o beschildert als Gehweg mit Freigabe fur den Radverkehr (Zei-
chen 239 + ZZ 1022-10) oder
oy}

fre o unbeschildert als baulich angelegter und fur die Verkehrsteil-
nehmer durch ihren Belag als Radverkehrsanlage erkennbaren
Weg parallel zum Gehweg.

In beiden Fallen stellt dies ein duales Angebot dar, der Radverkehr
kann wahlen, ob er die Fahrbahn (eher schneller Radfahrende) oder
den Seitenraum nutzt (eher schutzbedurfte, langsamere Radfahrende).

e Wenn der Radverkehr auf der Fahrbahn gefihrt wird, kann zielfiih-
rend sein, die Pflicht oder die Erlaubnis die Fahrbahn mit Fahrradern
zu befahren, durch regelméafdig Fahrrad-Piktogramme auf der Fahr-
bahn (sog. Piktogrammspur) zu verdeutlichen. Beispielsweise wenn
ein Uber l&Angere Zeit benutzungspflichtiger Radweg nicht mehr benut-
zungspflichtig ist oder wenn im Zuge einer wichtigen Fahrradachse die
Radverkehrsfiihrung zwischen getrennter Radverkehrsfiihrung und
Mischverkehr auf der Fahrbahn wechselt. Piktogrammspuren sind gut
geeignet, um ein duales Angebot fir alle Verkehrsteilnehmer zu ver-
deutlichen.
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Attraktive und gut ausgebaute Radverkehrsverbindungen tragen in hohem
MalRe zu einer Verbesserung des Fahrradklimas bei, sowie zu einer Image-
verbesserung des Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel und férdern
dadurch ein positives Stadtbild. Damit werden durch gute Radverkehrsverbin-
dungen auch langerfristig positive Randbedingungen zur ErschlielBung neuer
Nutzerpotenziale fur das Radfahren geschaffen. Auf der anderen Seite gilt der
Grundsatz: ,Lieber keine Radverkehrsanlage als eine schlechte Radverkehrs-
anlage.”

Radverkehrsanlagen sind so zu errichten, dass deren Benutzung mit einem
Lastenrad, einem Fahrrad mit Anhanger oder einem mehrspurigen Fahrrad
uneingeschrankt maoglich ist. Dies gilt sowohl fir die Breite der Radverkehrs-
anlagen als auch fir den Abstand von Umlaufsperren.

In vielen Fallen muss der Entwurf von Radverkehrsanlagen mit den Rahmen-
bedingungen vor Ort abgestimmt werden (insbesondere mit vorhandenen
Stral3enbreiten). Der Bau von breiten und komfortablen Radverkehrsanlagen
ist nicht immer umsetzbar. Bei der Planung missen daher die Vor- und Nach-
teile von Radverkehrsanlagen verantwortungsvoll abgewogen werden. Dabei
stellt diese Abwagung immer nur ein Urteil auf Zeit dar, in einigen Jahren kann
ein Anstieg des Radverkehrsanteils beispielsweise erméglichen, Fahrstreifen
des Kfz-Verkehrs (bei mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen) in Radverkehrs-
anlagen umzuwandeln, was vielleicht mit den aktuellen Kfz-Mengen noch zu
Leistungsfahigkeitsproblemen fuhren wirde.

2.4 Besondere Formen der Radverkehrsfihrung

Kreisverkehre als Minikreisel (AuRendurchmesser 13-22 m) bzw. als soge-
nannte kleine Kreisverkehre (26-40 m) sind fur den Radverkehr auf der Fahr-
bahn bis zu einer Verkehrsstarke von 15.000 Kfz/24 h gut nutzbar und kénnen
zur Senkung der Kfz-Geschwindigkeit beitragen. Durch ihre geschwindigkeits-
reduzierende Wirkung erhéhen sie oft wirkungsvoll die Verkehrssicherheit fir
den Gesamtverkehr. Die Fuhrung des Radverkehr kann sowohl in der Kreis-
fahrbahn als auch im Seitenraum und mit Furten in den Querungen erfolgen.
Bei einer Fuhrung Uber Furten sollte innerorts méglichst parallel zur Radver-
kehrsquerung (Rot-Markierung) die FulRgdngerquerung mittels Ful3ganger-
Uberwege (Zebrastreifen) erfolgen.
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2.5 Fahrradparken

Die Nutzung des Fahrrads im Alltag und auch im Freizeit- und Tourismusver-
kehr erfordert den schnellen und einfachen Zugriff auf das Rad. Dafir sind
ausreichend wettergeschutzte, sichere und gut erreichbare Abstellplatze an
der Wohnung, aber auch an den wichtigsten Zielen im Odenwaldkreis erfor-
derlich.

Oftmals erfolgt auch eine Nutzung des Fahrrads in Kombination mit dem
OPNV, hier sind insbesondere die Bahnhofe zu beachten. Die Bedeutung des
Radverkehrs kann durch eine optimale Verkniipfung mit dem OPNV erhéht
werden. Notwendige Voraussetzung sind Bike+Ride-Stellplatze an den Bahn-
hofen (und ggf. weiteren wichtigen OPNV-Haltepunkten), die ein sicheres und
komfortables Abstellen des Fahrrads mit einfachem Ubergang zum OPNV ge-
wahrleisten.

Insbesondere durch die bewegte Topographie im Odenwaldkreis, spielen
elektrisch unterstitze Fahrrader (Pedelecs) eine grol3e Rolle. Aufgrund ihrer
meist deutlich héheren Anschaffungskosten, besteht eine besondere Dieb-
stahlgefahr. Dies stellt erhdhte Anforderungen an die Abstellanlagen, ein ,An-
schlielen“ des Rades sollte stets moglich sein z.B. mittels Anlehnblgel oder
Vorderradhaltern mit ausreichend grof3er seitlicher Halterung. Fur Bereiche
mit langeren Parkdauern (z.B. am Bahnhof), bieten abschliel3bare Fahrradbo-
xen eine gute Mdglichkeit hochwertige Fahrrader sicher und wettergeschiitzt
abzustellen.

e Bugel
Der klassische Bligel erlaubt ein sicheres AnschlieRen des Fahrrades
und schitzt das Fahrrad vor dem Umfallen.

e Vorderrad-Rahmenhalter
Beim Vorderrad-Rahmenhalter kann das Fahrrad an einen Blgel an-
gelehnt und an ihn angeschlossen werden. Die seitliche Stabilitat wird
durch einen kleineren Bligel gewahrleistet, der ein Verdrehen des Len-
kers verhindert. Bei hochwertigen Modellen schitzt ein Lackschoner
das Fahrrad vor Kratzern.
Es gibt mobile Modelle, um Standorte zu testen, Ubergangsstandorte
anzubieten (z.B. bei Baustelle oder auf Brachflachen) oder kurzfristig
Uberbelegungen entgegenzuwirken. Abbildung 3 zeigt ein Beispiel fiir
solche Abstellanlagen, die z.B. nach zentraler Anschaffung durch den
Odenwaldkreis flexibel in den Kommunen je nach Bedarf eingesetzt
werden kdnnen.

e Fahrradboxen
Fahrradboxen, stehen meist fur den kombinierten Verkehr von Rad und
Bahn zur Verfiigung. Diese kdnnen gemietet werden und bieten neben
gutem Schutz vor Witterungseinfliissen auch Schutz vor Diebstahl von
Fahrrad und Zubehor (z.B. Helm, Fahrradschuhe, Taschen).

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht 12



Radverkehrskonzept

R+T Odenwaldkreis

Allgemeines zur Netz- und MalRnahmenkonzeption

Verkehrs-
planung

M i

Abbildung 3: Mobile Radabstellanlagen, welche die Mindestanforderung an Standsi-
cherheit und Diebstahlschutz erfullen [Foto: R+T]

Die nachfolgende Tabelle 1 zeigt eine Ubersicht tiber die Art der Abstellmog-
lichkeiten und der zugehdrigen Service-Einrichtungen, je nach Dauer des
Fahrradparkens.
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Parkdauer

Entfernung zum
Ziel

Sicherheit

Beschrankter
Zugang

Uberdachung

Service-Einrich-
tung

Tabelle 1:

Kurzzeitparken
(z.B. Einkaufen

Innenstadt, Frei-
zeit)

bis 2 Stunden

Art des Parkens

Ubergangszeit
(z.B. an der Ar-
beitsstatte oder
Bike+Ride auf

Wohnungsseite)

2 bis 24 Stunden

Uber 24 Stunden

Langzeitparken
(z.B. Bike+Ride
auf Arbeitsseite,
an der Arbeits-
statte)

weniger als 50
Meter

50 bis 100 Meter

max. 150 Meter

AnschlieRen
madglich

Anschlie3en von
Laufrad und
Rahmen mdglich

Einstellmdglich-
keit (Fahrradbox,
Fahrradstation)

nein optional empfehlenswert
wiunschenswert | empfohlen erforderlich
Optional Self-Service Service (Repara-

tur, Verleih)

Fahrradparken und zugehdrige Service-Einrichtungen

Zusatzliche sinnvolle Angebote an den Radabstellanlagen sind z.B. Schliel3-
facher, in denen Fahrradhelme und -taschen verstaut werden kénnen. Die
Bereitstellung von Lademaglichkeiten fur Pedelecs ist fur den Alltagsverkehr
eher von untergeordneter Bedeutung. Normalerweise werden nur kirzere
Strecken (<30km) zurlickgelegt, die ein Nachladen nicht zwingend erforder-
lich machen.

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht
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3 Netzkonzeption

Damit im Alltagsverkehr der Umstieg vom Auto auf das Fahrrad moglich ist,
wird ein anforderungsgerechtes Netzkonzept entwickelt. Es sollen méglichst
alle Bevolkerungsgruppen und alle Wegezwecke angesprochen werden, vom
Schuler bis zum Pensionar, vom sportlichen Radler bis zum gemitlichen Spa-
zierfahrer, vom Einkaufsverkehr bis zur Fahrt ins Buro.

Die Planungstiefe fir die Netzkonzeption entspricht grundsétzlich den folgen-
den Verbindungskategorien der Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung [RIN
2008]:

e ARII: Uberregionale Radverkehrsverbindung
Verbindungen fir den Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr
als 10 km (z.B. Stadt-Umland-Verbindungen, Verbindungen zwischen
Ober- und Mittelzentren)

e ARIIl: regionale Radverkehrsverbindung
Verbindung von Grund- zu Mittelzentren sowie zwischen Grundzentren

e IR Il:innergemeindliche Radschnellverbindung
Verbindung fir Alltagsradverkehr auf gréReren Entfernungen, z.B. zwi-
schen Hauptzentren, innerortliche Fortsetzung einer Stadt-Umland-
Verbindung

e IR Ill: innergemeindliche Radhauptverbindung
Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum und zwischen
Stadtteilzentren in Oberzentren

In der weiteren Bearbeitung zeigte sich, dass auf Kreisebene weitere Verdich-
tungen sinnvoll waren, um fur jede der 12 Kommunen im Odenwaldkreis eine
Verbesserung der regionalen Routenflihrung zu erreichen.

Grundlage fir die Konzeption eines Radroutennetzes war daher die Betrach-
tung der relevanten Ziele im Kreisgebiet. Die Kommunen und Stadtteile wur-
den Uber Wunschlinien miteinander verbunden. Das Grundnetz fir den Rad-
verkehr ist durch das bestehende Routennetz, sowie den Radverkehrsanla-
gen entlang der Kfz-Hauptverkehrsachsen vorgegeben. Bei der Netzkonzep-
tion wurde geprift, ob — und wenn ja, wo — dieses Grundnetz noch Liicken
aufwies, die geschlossen bzw. erganzt werden sollten.
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3.1 Quellen und Ziele des Radverkehrs

Der Odenwaldkreis erstreckt sich tber eine Flache von knapp 624 km2. Das
Kreisgebiet verteilt sich auf 12 Kommunen. Neben den einwohnerstarken
Kernstadten und den direkt angrenzenden Stadtteilen, sind viele Stadtteile
eher dorflich gepragt. Insgesamt hat der Odenwaldkreis rund 100.000 Ein-
wohner.

Insbesondere die Kernstadte entlang der von Nord nach Sid verlaufenden
Taler (Gersprenz- bzw. Mumlingtal) sind grundsatzlich gut zum Radfahren ge-
eignet, da sich viele alltagliche Wege in kurzer Entfernung mit geringen Ho-
henunterschieden bewaltigen lassen. Eine gréf3ere Herausforderung fir den
Radverkehr sind die abseits der Taler gelegenen Kommunen und Stadtteile,
fur deren Erreichen teils starke Steigungen tUberwunden und meist grof3ere
Waldgebiete durchquert werden missen.

Die, speziell in Ost- oder West-Richtung zu uberwindenden Hohenunter-
schiede stellen infolge des wachsenden Anteils an elektrisch unterstitzten
Fahrradern (Pedelecs, E-Bikes) allerdings ein immer geringeres Hindernis
dar. Allerding wachsen hierdurch auch die Anforderungen an die Qualitéat von
Radverkehrsanlagen (Breite, Belage, Dichte des Netzes).

Ein gutes lickenloses Angebot an Radverkehrsverbindungen ist die Grund-
voraussetzung fur eine Steigerung des Radverkehrsanteils.

Weiterhin wurden wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs innerhalb des
Kreisgebietes aufgenommen, siehe auch Plan 1. Dazu zahlen:

e (Weiterfuhrende) Schulen

e Freizeitziele

e Einkaufsmaoglichkeiten, Nahversorgung

o Offentliche Einrichtungen

e Wichtige OV-Punkte (Bahnhofe)

3.2 Wunschliniennetz

Uber Luftlinien wurden die wichtigsten Quellen und Ziele des Radverkehrs
miteinander verknupft. Die primare Festlegung orientiert sich dabei an den
Kerngemeinden und einwohnerstarken Stadtteilen. Dariber hinaus sind die
Anbindungen an die benachbarten Landkreise dargestellt. Das Wunschlinien-
netz ist in Plan 2 dargestellt.
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3.3 Umlegung des Wunschliniennetzes

Im n&chsten Schritt erfolgte eine Umlegung der Wunschlinien auf das beste-
hende Stral3en- und Wegenetz. Dabei wurden das bestehende alltagliche und
touristische Routennetz sowie auch vorhandene physische Barrieren (z.B. Au-
tobahnen, Bahntrassen oder Hohenzlige), die das Kreisgebiet durchziehen,
berucksichtigt.

Es wurde uUberpriuft, ob das umgelegte Grundnetz alle wichtigen Ziele im
Kreisgebiet anbindet. Gegebenenfalls wurden weitere Ergédnzungen des Net-
zes vorgeschlagen. Ebenfalls wurden bereits weggewiesene Routenfihrun-
gen bericksichtigt. Dieses Prifnetz (Plan 3) bildete die Grundlage fur die Be-
standsaufnahme mit dem Fahrrad. Hier wurde untersucht, ob die gewahlten
Verbindungen grundsatzlich fur den Radverkehr vertraglich, oder mit vertret-
barem Aufwand herzustellen sind. War dies nicht der Fall wurde nach geeig-
neten Alternativen gesucht.

Die Schnittstellen zu den Nachbarkreisen wurden auf Grundlage von Karten-
material und bestehenden Radverkehrskonzepten der Nachbarkreise bertick-
sichtigt und ebenfalls vor Ort geprift bzw. nach geeigneten Alternativen ge-
sucht.

Die zu befahrenden Strecken wurden dartiber hinaus mit dem Odenwaldkreis
und den 12 Kommunen abgestimmt, die weitere Hinweise auf evtl. geeignete
Strecken gegeben haben.
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3.4 Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme Begann im Sommer 2021 und dauerte bis zum Frih-
jahr 2022 an, alle Strecken des Priifnetzes (Plan 3) wurden dabei abgefahren
und bewertet. Insgesamt wurden etwa 850 km an Strecken befahren. Kriterien
zur Beurteilung des Streckennetzes waren:

e Art der Radverkehrsfuhrung z.B.
o Radfahrstreifen

Schutzstreifen
getrennter Geh-/Radweg
gemeinsamer Geh-/Radweg
Gehweg mit Freigabe fur den Radverkehr
anderer Radweg

o Wirtschaftsweg
Qualitat z.B.

o Oberflachenbelag

o Breite der Radverkehrsanlage
Erfordernis von Radverkehrsanlagen z.B.

o Menge des Kfz-Verkehrs

o Schwerverkehrsantell

o Geschwindigkeit

o Steigung
StVO-Beschilderung
Fuhrung an Knotenpunkten und Querung viel befahrener Stral3en

[
O O O O O

Bei der Beurteilung des Radroutennetzes wurden die Standards aus der ERA
und der StVO zugrunde gelegt.

Falls verschiedene Fahrmdglichkeiten bestehen, wurden auch Alternativen
befahren, um so ggf. im Anschluss bewerten zu kénnen, ob diese beibehalten
werden sollen oder eine Festlegung auf eine bestimmte Route erfolgen sollte.
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4 Bestandsanalyse

Die Basis der Bestandsaufnahme ist das Prifnetz (Plan 3). Diese zu befah-
renden Strecken wurden mit dem Odenwaldkreis und den 12 Kommunen ab-
gestimmt und orientieren sich am Wunschliniennetz (Plan 2) und den beste-
henden weggewiesenen Radrouten.

41 Wegweisung

Im Rahmen der Bestandsaufnahme zeigte sich, dass mit Wegweisung defi-
nierte Radrouten zwar Uber das gesamte Kreisgebiet vorhanden sind und ein
Grol3teil der Kommunen und Stadtteile Uber weggewiesene Routen erreichbar
sind, diese allerdings haufig Radwanderrouten sind. Beschilderte Radver-
kehrsverbindungen fir den Alltagsverkehr bestehen kaum im Kreisgebiet,
Dies ist insofern relevant, da Freizeit- bzw. touristische Radrouten eher um-
wegig, aber dafir landschatftlich reizvoll gefihrt werden — fur den Alltagsver-
kehr sind dagegen moglichst ziigige und ohne Umwege befahrbare Verbin-
dungen winschenswert.

4.2 Angebot Bestand

Die jeweilige Fuhrungsform fur den Radverkehr wurde an allen im Rahmen
der Befahrung erfassten Strecken und Knotenpunkte erfasst und das beste-
hende Angebot in Plan 4 (gesamtes Kreisgebiet) und Plan 4.1 bis Plan 4.12
(Kommunen) dargestellt. Zu erkennen sind die sehr unterschiedlichen Fih-
rungsformen des Radverkehrs. Auch nach einer kompletten Umsetzung des
Radverkehrskonzepts wird sich in dieser Hinsicht ein &hnliches Bild ergeben,
da je nach Flachenverflugbarkeit, Parkdruck, Lage, Ful3- und-Kfz-Verkehrs-
menge unterschiedliche Lésungen angemessen sind. Auffallig ist jedoch,
dass einige Radverkehrsangebote unterbrochen sind. Meist durch eine Fih-
rung auf der Fahrbahn bei zul&dssigen Kfz-Geschwindigkeit tiber 30 km/h. Ob
eine Angebotslicke tatsachlich ein Mangel im Radroutennetz bedeutet, zeigt
sich in den nachfolgenden Arbeitsschritten im Rahmen der Netzkonzeption.

4.3 Angebot Radabstellanlagen

Das vorhandene Angebot an 6ffentlich zug&nglichen Abstellanlagen fir Fahr-
rader wurde fur die Bahnhofe und Schulen im Odenwaldkreis aufgenommen
und in Plan 5 grafisch aufbereitet.

Dabei zeigt sich, dass insbesondere an den Bahnhotfen bereits einige gute
und sichere Abstellmdéglichkeiten vorhanden sind. Das Angebot ist allerdings
durchaus noch ausbaubar (s. Kapitel 2.5, Fahrradparken), auch sollte auf die
Platzierung der Abstellanlagen geachtet werden, damit diese gut nutzbar sind
(vgl. Abbildung 4).
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An einigen Stellen ist aufgefallen, dass geeignete Abstellanlagen (Fahrradbii-
gel) zu dicht zueinander platziert wurden und somit eine eigentlich vorgese-
hene Doppelbelegung von beiden Seiten nicht moglich ist (s. Abbildung 5).

Abbildung 5: Zu dicht platzierte Fahrradbigel
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5 Offentlichkeitsbeteiligung

Beim Radverkehrskonzept des Odenwaldkreises wurde der Beteiligung der
Offentlichkeit eine hohe Bedeutung beigemessen. Da aufgrund der Covid-19-
Pandemie nicht wie geplant eine Auftaktveranstaltung vor Ort angeboten wer-
den konnte, wurde eine Online-Beteiligung angelegt, tUber die Bilrgerinnen
und Barger Anregungen und Wiinsche zum Thema Radverkehr melden konn-
ten.

Auf diese Weise wurde den Teilnehmenden der aktuelle Stand der zu unter-
suchenden Strecken dargestellt sowie die Moglichkeit geboten, eigene An-
merkungen und Erganzungen direkt auf einer entsprechenden Karte zu ver-
orten. Zusatzlich konnten die Teilnehmenden einen kurzen Fragebogen mit
allgemeinen Fragen zum Thema Radfahren im Odenwaldkreis beantworten
und in einem Freitextfeld weitere Anmerkungen geben.

5.1 Rucklauf der Onlinebeteiligung

Die Teilnahme an der Onlinebeteiligung war vom 19.06.2021 bis zum
19.07.2021 mdglich. Auf die Befragung wurde auf dem Internetauftritt sowie
der Facebookseite des Odenwaldkreises hingewiesen, dariber hinaus gab es
Pressemeldungen in lokalen Medien.

In diesem Zeitraum nutzten insgesamt 1.028 Personen die Moglichkeit zur
Beteiligung.

Neben den Antworten zum Fragebogen, konnten die Teilnehmenden der Um-
frage in einer Karte mit Punkten verorten, wo ihnen Mangel oder fir den Rad-
verkehr ungunstige Lésungen aufgefallen sind. Dazu gehérten auch Orte mit
fehlenden Abstellanlagen oder lickenhafter Wegweisung.

Erganzend konnten ebenfalls Punkte an Stellen gesetzt werden, welche die
Teilnehmenden als besonders fahrradfreundlich einschatzen.

In der Karte war es grundsatzlich mdglich, diese Punkte auch abseits der vor-
geschlagenen Routenkonzeption zu verorten.

Zusatzlich ermdglichte die kartenbasierte Umfrage auch das Eintragen von
erganzenden Routenvorschlagen. Diese wurden mit Linien in die Karte einge-
zeichnet. (siehe Kapitel 5.2)

Insgesamt wurden 3.570 Anmerkungen in die Karte eingetragen. Diese unter-
gliedern sich in die Kategorien, die in der folgenden Tabelle 2 dargestellt sind.
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Problemstellen 1.730
Fahrradfreundliche Stellen 566
Fehlende Abstellanlagen 199
Ergdnzende Wunschrouten 458
Aktuell haufig gefahrene Routen 617
Summe 3.570
Tabelle 2: Georeferenzierte Rickmeldungen (Rohdaten)

Die Ruckmeldungen wurden bereinigt. Dabei wurde unplausible Datensétze
(z.B. ohne Georeferenzierung oder ,Spaleintrage”) sowie Meldungen auler-
halb der Kreisgrenzen des Odenwaldkreises aussortiert.

Fur die Kategorien ,Problemstellen” und ,Erganzende Wunschrouten“ wurden
Ruckmeldungen, die sich auf dieselbe Stelle beziehen, und von verschiede-
nen Teilnehmenden genannt wurden, zu einzelnen Meldungen zusammenge-
fasst. Diese Punkte konnen entsprechend der Anzahl der eingegangenen
Meldungen bei der MalRBhahmenplanung mit héherer Prioritat berlcksichtigt
werden.

Nach Bereinigung der Daten bleiben noch 2.198 Meldungen, die sich entspre-
chend der Tabelle 3 verteilen.

Problemstellen 630
Fahrradfreundliche Stellen 517
Fehlende Abstellanlagen 186
Erganzende Wunschrouten 297
Aktuell haufig gefahrene Routen 568
Summe 2.198

Tabelle 3: Georeferenzierte Rickmeldungen (bereinigte Daten)
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5.2 Auswertung der georeferenzierten Anmerkungen
5.2.1 Problemstellen

Von den 2.198 bereinigten Rickmeldungen beziehen sich 630 auf Stellen im
Odenwaldkreis, die fur den Radverkehr als problematisch angesehen werden.
Diese wurden wéahrend der Auswertung in sechs Kategorien eingeteilt.

e Die Meldung liegt abseits des abgestimmten Befahrungsnetzes und
wird somit zun&chst nicht bewertet

e Der gemeldete Mangel wird zur weiteren Prufung aufgenommen

e Die Meldung bezieht sich auf einen Umstand der keinen Mangel dar-
stellt (z.B. Hinweis auf nicht vorhandenen separaten Radweg in einer
Tempo 30 Zone — nach StVO 845 Abs.1c nicht zulassig)

e Der gemeldete Mangel ist nicht nachvollziehbar (z.B. Meldung zu Ober-
flachenbeschadigung, die in der Vor-Ort-Begutachtung an der gemel-
deten Stelle nicht verifiziert werden konnte oder weil aufgrund der Be-
schreibung keine Zuordnung maglich war)

e Die Meldung bezieht sich auf allgemeine (sonstige) Umstande
(z.B. Hinweise zu mehr gegenseitiger Ricksichthahme)

e Die Meldung weist auf eine fir den Radverkehr schwierig zu Uberwin-
dende Topographie hin

abseits Befahrungsnetz 136
Mangel aufgenommen 310
kein Mangel vorhanden 46
Mangel nicht nachvollziehbar 88
Sonstiges 20
Topographie 30
Summe 630
Tabelle 4: Anmerkungen zu Problemstellen nach Kategorien

Plan 6 zeigt die Anmerkungen zu den Problemstellen nach gemeldeter Kate-
gorie grafisch aufbereitet.
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5.2.2 fahrradfreundliche Stellen

Insgesamt 517 Stellen wurden von den Teilnehmenden als gute und fahrrad-
freundliche Beispiele markiert (s. Plan 7).

Etwa die Halfte davon bezog sich auf die mit dem Fahrrad bereits grof3tenteils
gut nutzbare Achse zwischen Hochst und Erbach. Insbesondere der Mimling-
talradweg wird von den Teilnehmenden in diesem Bereich als positives Bei-
spiel genannt.

Die andere Halfte der Rickmeldungen verteilt sich Gber das gesamte Kreis-
gebiet und verweist auf bereits bestehende Radverkehrsanlagen oder gut
nutzbare Wege mit wenig Kfz-Verkehr.

Tendenziell ist zu erkennen, dass die Teilnehmenden Streckenabschnitte ab-
seits des Kfz-Verkehrs vorziehen. Dabei werden parallel zum Kfz-Verkehr ge-
fuhrte Verbindungen besonders hervorgehoben. Waldwege abseits der be-
stehenden Stral3enverbindungen wurden indes nur selten als gut bewertet.

5.2.3 fehlende Abstellanlagen

Weitere 186 Ruckmeldungen beziehen sich auf Bereiche, in denen fur den
Radverkehr nicht gentigend sichere Abstellanlagen zur Verfiigung stehen.

Erwartungsgemal konzentrieren sich die Meldungen in den Innenstadtberei-
chen von Bad Konig, Erbach, Hochst und Michelstadt. Insbesondere rund um
die alltaglichen Ziele des Radverkehrs wird von den Teilnehmenden noch Ver-
besserungsbedarf gesehen. Die vorhandenen Abstellanlagen entlang der
Odenwaldbahn werden ebenfalls als nicht ausreichend angesehen, insbeson-
dere fur hochwertigere Fahrrader besteht hier der Wunsch nach mehr ab-
schlieBbaren Fahrradboxen.

Weitere Stellen betreffen Uber das gesamte Kreisgebiet die Schnittpunkte mit
dem OPNV (Bushaltestellen), den Einzelhandel und die weiterfiihrenden
Schulen. (vgl. Plan 8)

5.2.4 haufig gefahrene Routen

Routen die von den Teilnehmenden bereits heute mit dem Fahrrad genutzt
werden, konnten ebenfalls in die Karte eingetragen werden. Dabei wurden
insgesamt 568 Strecken Ubermittelt. In der Ubersichtskarte (s. Plan 9) sind
die Verbindungen, nach Haufigkeit der Nennung eingefarbt, dargestellt.

Insbesondere die Nord-Sud-Achse zwischen Hochst und Beerfelden wird be-
reits heute haufig mit dem Fahrrad genutzt. Dabei fallt auf, dass zwischen den
Kommunen westlich dieser Achse (Brombachtal und Mossautal) das Fahrrad
haufiger genutzt wird als dstlich dieser Achse.
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Eine weitere viel genutzte Verbindung liegt parallel zwischen Brensbach und
Reichelsheim.

5.2.5 ergénzende Wunschrouten

Zum vorgestellten Netzentwurf wurden 297 erganzende Wunschrouten in die
Karte eingetragen. Diese wurden entsprechend der festgelegten Anforderun-
gen an das Routennetz, gutachterlich untersucht und in drei Kategorien ein-
geteilt.

e Verbindung bereits im Befahrungsnetz enthalten
e Zusatzliche Verbindung ins Befahrungsnetz aufgenommen

e Zusatzliche Verbindung abgelehnt (z.B. aufgrund einer zu starken Ver-
dichtung des Netzes, die zum aktuellen Stand als nicht sinnvoll erach-

tet wird)
Verbindung vorhanden 235
Verbindung zusatzlich aufgenommen 15
Verbindung abgelehnt 47
Summe 297
Tabelle 5: Erganzende Wunschrouten nach Kategorien

Etwa drei Viertel der gewlnschten Routenverbindungen betrafen Verbindun-
gen die bereits im Netz enthalten sind und somit als Bestatigung der Routen
aufgenommen werden.

Bei dem Grol3teil der abgelehnten Verbindungen, handelt es sich um Routen
mit eher kleinteiliger Verbindungsfunktion. Diese wurden abgelehnt, da fur das
Radverkehrskonzept des Odenwaldkreises die Zielsetzung formuliert wurde,
ein grundlegendes Hauptroutennetz zu etablieren, welches die wichtigsten
Ziele miteinander verbindet und den Radverkehr auf diesen Routen bindelt.
Mit steigendem Anteil des Radverkehrs kann dieses Netz dann zuklnftig wei-
ter verdichtet werden.

Abschliel3end wurden 15 Vorschlage zur Ergdnzung in das Routennetz auf-
genommen.

In Plan 10 sind die Vorschlage zur Erweiterung des Routennetzes grafisch
aufbereitet dargestellt.
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5.3 Auswertung Fragebogen

Die Antworten aus dem Onlinefragebogen wurden tabellarisch ausgewertet
und in einzelnen Diagrammen aufbereitet. Die Beantwortung der allgemeinen
Fragen erfolgte auf freiwilliger Basis am Ende des Fragebogens, daher wur-
den diese von einige Teilnehmern nicht mehr beantwortet.

Geschlecht (n=1028) Alter (n=1028)

Mannlich
32%

keine Angabe 50%

alter als 65 Jahre W 4%

Keine
Angabe 31- 65 Jahre NG 338%
51%
18 bis 30 Jahre 1l 7%
Weik;lich junger als 18 Jahre | 1%
Divers 0% 18%
Beschaftigung (n=1028) Verfugt Ihr Haushalt Gber
einen PKW? (n=1028)
keine Angabe 49%
Sonstiges 1 2%
Ja 35%
Im Ruhestand Il 7%
Schule / Ausbildung 1 2% Keine
Angabe 1o
Berufstatiy M 39% 64% Nein 1%
Wohnort (n=1028)
keine Angabe 49%

Michelstadt m—— 90,
Bad Konig s 804
Frankisch-Crumbach w600
Oberzent s 6%
Reichelsheim m—m 504
Erbach msm 39,
Mossautal = 3%
Hochsti. Odw. mm 304
Brombachtal = 39
Litzelbach mm 39
Breuberg m 1%
Brensbach m 1%
AuRerhalb des Odenwaldkreises ® 1%

Abbildung 6: Antworten zu den allgemeinen Fragen
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Bei den Teilnehmenden handelt es sich vorwiegend um berufstatige Perso-
nen zwischen 31 und 65 Jahren, die uber den Odenwaldkreis verteilt wohn-
haft sind. Die Bedeutung des eigenen PKW im Odenwaldkreis, spiegelt sich
beim PKW-Besitz der teiinehmenden Haushalte wider. Praktisch in jedem
Haushalt steht ein eigener PKW zur Verfligung (s. Abbildung 6).

5.3.1 Fahrradspezifische Fragen

Bezlglich der Nutzung des Fahrrades ist festzustellen, dass es sich bei den
Teilnehmenden trotz der hohen Pkw-Verfugbarkeit um eher fahrradaffine
Personen handelt (vgl. Abbildung 7). Ein grof3er Anteil der Befragten nutzt
das Fahrrad bzw. Pedelec bereits mehrmals pro Woche, haufig tber das ge-
samte Jahr (s. Abbildung 8). Der Anteil an taglich mit dem Rad fahrenden
ist allerding noch recht gering ausgepragt.

Wie oft nutzen Sie folgende Verkehrsmittel? (n=1028)

Pkw (Fahrer oder Mitfahrer)

zu Fur |
Fahrrad I [
Pedelec NN """ I
Bahn Il I
Bus M |
Lastenrad, Rad mit Anhanger o.a. [lI7 NG
0% 20% 40% 60% 80% 100%
m (fast) taglich m1-3 Tage pro Woche seltener mnie keine Angabe

Abbildung 7: Verkehrsmittelnutzung der Teilnehmenden

Der PKW ist im Odenwaldkreis im taglichen Verkehr das haufigste Verkehrs-
mittel, 60% der Befragten benutzen das Auto taglich. Aber ein grol3er Anteil
der Befragten benutzt auch das Fahrrad bzw. Pedelec bereits taglich (20%)
oder ein- bis drei Mal die Woche (50%). Daraus lasst sich schliel3en, dass
die teilnehmende Personengruppe zwar gerne Fahrrad fahrt, im Alltag auf
das Auto indes (noch) nicht verzichten kann. (Nur 1% der Befragten gaben
an, dass ihr Haushalt Gber keinen Pkw verfigt.)
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Wann fahren Sie Fahrrad? (n=533)

16%

= ganzjahrig, bei jedem Wetter

8%
° ganzjahrig, bei gutem,

fahrradfreundlichem Wetter

im "Sommerhalbjahr", bei jedem
Wetter

im "Sommerhalbjahr", bei gutem
Wetter

53%

Abbildung 8: Nutzungszeitraum des Fahrrades

Die vorhandene Fahrradinfrastruktur im Odenwaldkreis wird von den Teilneh-
mern der Onlinebeteiligung relativ schlecht bewertet, Dabei werden insbeson-
dere die bestehenden oder oft nicht vorhandenen Radverkehrsanlagen als
kritisch angesehen (vgl. Abbildung 9).

Dies zeigt sich ebenfalls bei den Hindernissen zu einer haufigeren Nutzung
des Fahrrades. Hier sehen zwar grob ein Viertel der Teilnehmer keine zwin-
genden Hindernisse, allerdings gibt jeder siebte Teilnehmer an, das Fahrrad
nicht haufiger zu nutzen, weil die bestehende Verkehrssituation als zu gefahr-
lich wahrgenommen wird (s. Abbildung 10).
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Fahrradfahren in Odenwaldkreis (n=1028)

Wie beurteilen Sie insgesamt die Fahrradinfrastruktur im Odenwaldkreis

EE—

Wie beurteilen Sie die Radverkehrsanlagen (Radwege, Radfahrstreifen, etc.)

|

Wie beurteilen sie die Radwegweisung

Wie beurteilen Sie die verfugbaren Fahrradabstellanlagen

|

Abbildung 9: Beurteilung der Fahrradinfrastruktur

Was hindert sie zur Zeit am Radfahren? (n=1028)

keine Angabe 51%
Mich hindert nichts am Radfahren | NN NI °6%
Ich finde es zu gefahrlich NG 14%
Die Topographie ist zu anspruchsvoll [ INNEIIGE 11%
Zu groRe Entfernung | 10%
Ich habe kein Pedelec Il 3%

Ich habe kein geeignetes Fahrrad [l 2%

Abbildung 10: Hinderungsgrinde fur die hdufigere Fahrradnutzung
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Der Grof3teil der Teilnehmenden wiinscht sich fir zukinftige Entwicklungen
eine Verbesserung der grundlegenden Infrastruktur fir das Fahrrad. Dabei
spielt insbesondere die Trennung zum flieBenden Autoverkehr und die Her-
stellung gut nutzbarer Radverkehrsanlagen zwischen den Kommunen eine
wichtige Rolle (vgl. Abbildung 11). Aufgrund der teils hohen Kfz-Belastung
wichtiger Hauptverkehrsstral3en sollte des Weiteren ein besonderes Augen-
merk auf der Schaffung sicherer Querungsmaglichkeiten fir den Radverkehr
liegen.

Dagegen sind eine bessere Trennung zum FulRverkehr und der Ausbau der
Beleuchtung an Radverkehrsanlagen fur die Teilnehmenden eher von unter-
geordneter Prioritat.

Was wirde Ihnen helfen, damit Sie (noch) haufiger
Fahrrad fahren wirden? (n=1028)

Bessere Trennung zu flieRendem Autoverkehr I
Bessere Anbindung der Kommunen

Breitere bzw. bessere Radverkehrsanlagen
Bessere Querung von Hauptverkehrsstrafl3en
Sichere Abstellanlagen am Zielort

Bessere Trennung zu ruhendem Autoverkehr
Bessere Wegweisung

Geringere Geschwindigkeit auf HauptstraBen

Bessere Trennung zu FulRverkehr

Bessere Beleuchtung

Sichere Abstellanlagen am Wohnort
0% 20% 40% 60% 80% 100%

mwirde mir sehr helfen wirde mir etwas helfen
brauche ich nicht dringend brauche ich tUberhaupt nicht
m st bereits ausreichend vorhanden

Abbildung 11: Gewiinschte Verbesserungen fur haufigere Fahrradnutzung
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Daruber hinaus hatten die Teilnehmenden die Mdglichkeit, in einem Freitext
Winsche und Verbesserungsvorschlage zu nennen. Der Fragetext lautete fol-
gendermal3en: Haben Sie noch weitere Anmerkungen? Was ware zum Beispiel
lhre Idee, um die Mobilitdt im Odenwaldkreis nachhaltiger und gesiinder zu gestal-
ten? Was wiirde Menschen dazu bringen, das Auto stehen zu lassen, um stattdes-
sen haufiger das Fahrrad zu nutzen?

Die Ruckmeldungen auf dieses Fragen sind ungefiltert in Anlage 5 wiederge-
geben. Neben den bereits genannten Aspekten fallt der Wunsch nach einer
besseren Mdglichkeit zur Fahrradmitnahme im OPNV auf.
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5.4 Fazit Onlinebeteiligung
Allgemeines
e Laufzeit 19.06.2021 — 19.07.2021
e 1.028 Teilnehmende
e Teilnahme aus allen Kommunen des Odenwaldkreises

o Bezogen auf die Ortsgrof3e kamen besonders viele Ruckmel-
dungen aus Frankisch-Crumbach und Bad Kénig (siehe Abbil-
dung 12).

Teilnahmequote nach Kommunen

- 17 %
M et N 13%

N 14%
Erbach  — 6%

I 1%
O ez | 1106

I —
HOchst i Odw. o 6% ’

s I 10%
Bad Konig 15%

- i 0%
R el S o —— 10%

8%
Breubero  pmmmmmn’ 3%

; I 7%
Lutzelbach  o—" 5%

5%
Brensbach —

%
Brombachtal o —— 60

TS UMb | e — 13

u Anteil Einwohner Gesamtbevdlkerung  mAnteil Teilnehmer Onlinebeteiligung

Abbildung 12: Teilnahmequote nach Kommunen
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e Bei den vorgegebenen Fragen zur Infrastruktur ist der haufigste Ver-
besserungswunsch, Radverkehr und Kfz-Verkehr zu trennen, gefolgt
von besseren Verbindungen der Odenwald-Kommunen und Ortsteile
untereinander.

 Beiden Freitext-Antworten wird besonders haufig die begrenzte Kapa-
zitat zur Fahrradmitnahme in den OPNV-Fahrzeugen kritisiert.

Ruckmeldungen mit Bezug auf die Online-Karte

e 3.570 Eintragungen auf der Online-Karte

¢ Plan 9 zeigt den Verlauf der Strecken, welche die Befragten am hau-
figsten mit dem Fahrrad zurticklegen.

¢ Neue stral3enbegleitende Radwege werden auf folgenden Abschnitten
am haufigsten gewinscht:

o

o

o

o

o

o

L3318 zwischen Ober-Kinzig und Nieder-Kinzig (47x)
L3260 zwischen Unter-Mossau und Huttenthal (30x)
B45 in Gammelsbach (28x)

B47 zwischen Rehbach und Michelstadt (28x)

B38 zwischen Reichelsheim und Gumpen (26x)
L3349 zwischen B47 (Eulbach) und Vielbrunn (26x)

e Im MalBRnahmenkonzept ist auf den Mal3nahmensteckbriefen (An-
lage 4) jeweils angegeben, wie oft die Stelle bei der Online-Beteiligung
als Wunschverbindung bzw. als Problemstellen genannt wurde.
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6 Routennetz

6.1 Anforderungen an das kreisweite Radnetz

Das vorgeschlagene kreisweite Radroutennetz ist in Plan 11 dargestellt, es
weist eine Lange von 450 km auf. Mit dem Fokus auf Alltagstauglichkeit er-
folgte fUr die Konzeption des kreisweiten Radnetzes eine Auswahl der beste-
henden Radverkehrsverbindungen anhand der folgenden Kriterien:

e Geradlinige Fuhrung
Umwegige Freizeit- und Tourismusrouten sind fur den alltaglichen Rad-
verkehr haufig unattraktiv. Ziel ist ein Routennetz aus maoglichst direk-
ten Radverkehrsverbindungen ohne Umwege und mit mdglichst ebe-
ner Topographie.

e Alltaglicher Bedarf
Von besonderem Interesse sind Verbindungen von bis zu 15 km
Lange, die groRe Wohngebiete mit

o Arbeitsplatzschwerpunkten,
o Schulen und
o OPNV-Haltestellen verknupfen.

Die Routenfuihrung soll daher méglichst durch die Ortszentren verlau-
fen bzw. die oben genannten Fahrradziele erschliel3en.

e Maschenweite
Fur das kreisweite Radnetz wurde die Zielsetzung formuliert, jede der
12 Kommunen des Odenwaldkreises anzubinden. Radwege zahlen zur
Daseinsvorsorge der Bevdlkerung.

Wahrend zentrale Bereiche jeder Kommune also unmittelbar an das
konzipierte Routennetz angebunden werden, erfolgt eine Erschliel3ung
einzelner Ortsteile oder Stadtgebiete Uber innergemeindliche Verbin-
dungen und bleibt dem kommunalen Netz vorbehalten. Das ortliche
Netz soll vorzugsweise an die Routen des Kreisnetzes erganzend an-
schlie3en.

Folgende Ortsteile sind nicht direkt an das Radnetz angeschlossen:
o in Bad Kénig: Furstengrund
o in Brensbach: Hollerbach
o in Breuberg: Wald-Amorbach
o in Brombachtal: Birkert
o in Erbach: Ernsbach, Gunterfiirst
o in Ho6chsti. Odw.: Annelsbach
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o in Latzelbach: Rimhorn
o In Oberzent: Airlenbach, Etzean, Hebstahl,

o in Reichelsheim: Eberbach, Erzbach, Laudenau, Ober-Kains-
bach

Vermeidung von SticherschlieBungen

Alle Routen des kreisweiten Radnetzes sollen untereinander verbun-
den sein, einzelne SticherschlielBungen sind bei der Konzeption nicht
vorgesehen. Die regionale und lUberregionale Bedeutung der kreiswei-
ten Radverkehrskonzeption wird Uber ein zusammenhangendes Netz
betont. Ausnahmen im Startnetz bilden nur der Stadtteil Kimbach, der
als Stich erschlossen ist. Eine Weiterfuhrung der jeweiligen Strecke er-
fordert begleitende Radverkehrsanlagen, alternative Wegefiihrungen
existieren nicht. Im Endausbauzustand des Zielnetzes sollen diese Sti-
cherschlieBungen ausgebaut werden, um das Netz vollstandig zu
schliel3en.

Anschluss an umgebende Landkreise und bestehende Wegwei-
sungen

Die Anschlisse an die umgebenden Landkreise und Bundeslander
wurden Uber bestehende Radverkehrskonzepte (LK Bergstrale,
Darmstadt-Dieburg, Miltenberg und Neckar-Odenwald-Kreis) und den
Radroutenplaner Hessen Uberprift und die Routen miteinander ver-
knupft. Bei der Netzkonzeption wurde darauf geachtet, dass die nach
aufRen fuhrenden Routen eine Weiterfihrung im angrenzenden Land-
kreis bzw. Bundesland besitzen. Zumeist handelt es sich dabei um be-
reits weggewiesene Routen.

Umgang mit Hindernissen

Das Startnetz des kreisweiten Radnetzes besitzt den Anspruch, dass
ein Gespann (Fahrrad und Anhanger) nicht auseinander gebaut wer-
den muss, um eine Strecke nutzen zu kdnnen. Schieben aus Sicher-
heitsgriinden ist im Einzelfall akzeptabel. Ein Handbiker sollte sich wei-
terhin mit seinem Fahrzeug bewegen kdnnen.

Vorhandene Wegweisung
Das kreisweite Radnetz soll im Endausbauzustand eine einheitliche
Fahrrad-Wegweisung besitzen.
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6.2 Routennetz fuir das Radverkehrskonzept Odenwaldkreis

Da bislang kein durchgangiges alltagstaugliches kreisweites Radroutennetz
im Odenwaldkreis definiert wurde, wird im Rahmen dieses Radverkehrskon-
zeptes ein erster Schritt hierzu unternommen. Ziel ist es ein Grundgerust zum
verkehrssicheren, attraktiven und alltagstauglichen Radfahren zwischen den
Kommunen im Odenwaldkreis zu schaffen. Wenn in einigen Jahren dieses
Hauptroutennetz umgesetzt wurde, sollte eine Evaluierung und ggf. Nachver-
dichtung erfolgen.

Aus der Uberlagerung des Wunschliniennetzes, das in Kapitel 2.5 aus den
Radverkehrs-Zielen und -Quellen entwickelt wurde, und aus den eingegange-
nen Vorschlagen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie den Abstimmungen
mit den einzelnen Kommunen, wurde ein Vorschlag zur Entwicklung eines
durchgangigen Routennetzes erarbeitet. Dieses Radroutennetz beriicksich-
tigt auch die bestehenden Radwanderwege, wie z.B. den MUimlingtalradweg,
dessen Routen bereits heute teils auf gut geeigneten Strecken gefiihrt wer-
den.

Das vorgeschlagene Radroutennetz ist in Plan 11 dargestellt Der Gberwie-
gende Teil des Netzes fuhrt auf Anlagen, die vom Radverkehr in beide Rich-
tungen genutzt werden.

Die Routen gliedern sich in drei Kategorien, siehe dazu auch Kapitel 2.1.:

e Hauptrouten stellen das Grundgerist des Routennetzes dar und ver-
binden die Kommunen des Odenwaldkreises auf Strecken, auf denen
sich der Radverkehr biindeln soll.

e Nebenrouten stellen eine Ergdnzung zu den Hauptrouten dar. Sie ver-
laufen auf bestehenden, meist parallel gelegenen Freizeit-/Touristi-
schen Routen, die im Vergleich zur Hauptroute kleinere Umwege auf-
weisen. Daher sind sie fir den Alltagsradler etwas unattraktiver als die
Hauptroute, stellen aber insbesondere flr schutzbedirftigere Radfah-
rer oder Freizeitradler die sich ungern im Mischverkehr oder direkt an
starker befahrenen Stral3en bewegen, eine Alternative dar.

¢ In einigen Bereichen bieten sich Alternativen zum vorgeschlagenen
Routenverlauf an, die allerdings meist erst komplett neu hergestellt
werden mussen.

Eine Uberlagerung mit den bestehenden Freizeitrouten ist in Plan 12 darge-
stellt. Dort, wo das entwickelte Routennetz auf bisherigen Freizeitrouten oder
den Radfernwegen (R4, R9) verlauft, liegt das entwickelte Routennetz stets
oben. Es ist zu erkennen, dass die Freizeitrouten das Netz weiter verdichten,
aber nur in seltenen Féllen dazu geeignet sind, Alltagswege tber kommunale
Grenzen hinweg zurtickzulegen.
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Erklartes Ziel des kreisweiten Radverkehrsnetzes ist es, den Alltagsverkehr
per Fahrrad zu erleichtern und zu fordern, dabei sollte auch Tourismus und
Freizeitverkehr bertcksichtigt werden. Plan 13 und Plan 14 verdeutlichen die
Notwendigkeit Verbesserungen am Radverkehrsnetz vorzunehmen.

Plan 13 zeigt, welche Strecken bereits heute als alltagstauglich bezeichnet
werden kdnnen und welche fir den Familienausflug geeignet wéaren.

Die Einstufung der Verbindungen haben wir dabei folgendermalRen definiert:

Alltagstauglich (blau): Ebene Oberflachen, die ermudungsfrei und er-
schitterungsarm genutzt werden kdnnen, auch fur Fahrrader ohne Fe-
derung mit schmalen Reifen (z.B. 32 bis 40 mm Reifenbreite, wie es
bei Trekkingradern tblich ist). Sind keine Gehwege vorhanden wurden
Schutzstreifen ebenfalls nur als Alltagstauglich eingestuft. Mischver-
kehr zusammen mit Kfz-Verkehr ist bis zu bestimmten Kfz-Verkehrs-
mengen nicht ausgeschlossen.

Familientauglich (gelb): AulRerorts zwingend separat vom Kfz-Ver-
kehr gefuhrte Anlagen und Radfahrstreifen. Innerorts ist fir Kinder bis
10 Jahren das Vorhandensein von Gehwegen ausreichend, in diesem
Fall sind auch Schutzstreifen eine familientaugliche Fiihrungsform. Die
FUhrung ist evil. in ,zweiter Reihe“ und nicht in der Hauptstral3e des
jeweiligen Ortes. Wassergebundene Decken oder auch Schotterbelag
ist nicht ausgeschlossen.

Beides (grun): Sowohl die Anspriiche an Alltagstauglichkeit als auch
an Familientauglichkeit sind erflllt: separat gefiihrte Wege mit gut nutz-
barem, ebenem Belag.

Untauglich (rot): Im aktuellen (Oberflachen)-Zustand nur schwer nutz-
bare Wege oder Fuhrung auf der Fahrbahn bei hohen Kfz-Geschwin-
digkeiten und hohen Kfz-Verkehrsmengen. Zum Teil sind bisher keine
befestigten Wege vorhanden.

Plan 14 zeigt die Einstufung der gleichen Streckenabschnitte nach Umset-
zung der MalRnahmenvorschléage. Es verbleiben einige Abschnitte, die nur all-
tagstauglich sind, aber nicht familientauglich. Untaugliche Strecken kommen
nicht mehr vor. Damit ware die Vorgabe erfllt, ein zusammenhangendes Netz
fur den Alltags-Radverkehr zu schaffen.
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7 MalRnahmenkonzept

Entlang des erarbeiteten Routennetzes (vgl. Kapitel 6) sollten nun im nachs-
ten Schritt die Netzmangel behoben bzw. gemildert werden. Die Gestaltung
und Herrichtung der untersuchten Streckenabschnitte fir den Radverkehr
sollten im Sinne der in Kapitel 2 beschriebenen Anforderungen erfolgen.

Fur die wahrend der Bestandsanalyse festgestellten Mangel wurden Losungs-
vorschlage entwickelt. Gegebenenfalls wird unterschieden zwischen:

e Kurzfristigen MaRnahmen (z.B. Reduzierung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 100 auf 70 km/h bei Mischverkehr und

e Langerfristigen MalBnahmen (Begleitenden Radweg herstellen)

Es werden streckenbezogene sowie punktuelle Verbesserungsmal3inahmen
an den ermittelten Schwachstellen vorgeschlagen. Es handelt sich dabei um
Vorschlage, wie die Mangel behoben werden kdnnten. Diese stellen lediglich
eine Anregung dar und ersetzen keine tiefergehende Planung. Ggf. stellt sich
bei der Umsetzung heraus, dass eine andere Losung zielfihrender sein
konnte.

Samtliche vorgeschlagene MalRBhahmen im Untersuchungsgebiet — darunter
erforderliche Neubauten, Anderungen und Anpassungen in der Radverkehrs-
fuhrung — sind tabellarisch in einem MalRhahmenkatalog (vgl. Anlage 2) zu-
sammengefasst und aufgelistet sowie in Plan 15.1 bis Plan 15.12 kartogra-
fisch aufbereitet

Zusatzlich wurde fur jede MalRnahme ein Steckbrief erarbeitet, welcher neben
den vorhandenen Merkmalsauspragungen und MalRnahmenvorschlagen
auch ein den Abschnitt charakterisierendes Foto enthélt. Diese finden sich in
Anlage 4 und werden in Abschnitt 7.1 erlautert.

Weiterhin zum MaRBhahmenkonzept gehdren die streckenunabhangigen Maf3-
nahmen, die unter Abschnitt 7.2 erlautert werden.
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7.1 MaRnahmensteckbriefe

Der Malinahmenkatalog wird zusétzlich in Form von Steckbriefen dargestellt.
Diese basieren auf der Mangelanalyse der Bestandsaufnahme und sind in
Anlage 4 zu finden. Die enthaltenen Informationen werden im Folgenden kurz
erlautert.

Abschnitts-Nummer

Die Abschnittsnummer stellt den betreffenden Bereich des Mangels und des
daraus resultierenden Mal3nahmenvorschlags dar. Alle Abschnitts-Nummern
werden durch ein Préfix begleitet, dass auf die Lage der MaRnahme in der
jeweiligen Kommune hinweist (z.B. Reichelsheim-01)

Lage in der Gemarkung

Es wird die Kommune, der StralRenname, der Baulasttrager und die Ortslage
der betroffenen MalRhahmen angegeben. AulRerdem wird bei Streckenmal3-
nahmen die Lange des Mangels dargestellt.

Falls bekannt wird der DTV der anliegenden StralRe angegeben®.

Durch die Angabe des Baulasttréagers wird grundsatzlich das Besitzverhaltnis
geregelt, jedoch liegen bestimmte Zustandigkeiten nicht beim Baulasttrager.
So kdnnen z. B. bei Beschilderungen, Wegweisungen oder dem Winterdienst
die Zustandigkeiten bei anderen Institutionen liegen.

Anlagentyp

Gibt an, wo der Radverkehr gefuhrt wird. Dies kann z. B. auf Radwegen, aber
auch auf der Fahrbahn im Mischverkehr der Fall sein.

Mangelbeschreibung

Die Mangelbeschreibung stellt eine kurze Beschreibung des mangelhaften
Sachverhaltes dar.

MalRnahmenkategorien

Ebenso werden die einzelnen MaRnahmen unterschiedlichen Arten zugeord-
net.

Kurzfristige und langfristige MalRnahmen

Es werden Handlungsempfehlungen zur Behebung der Mangel beschrieben.
Dabei wurde u. a. auf die vorherrschenden Verkehrsverhaltnisse, die Gewahr-
leistung der Verkehrssicherheit und Verbesserung der Radverkehrsinfrastruk-
tur geachtet. Bei zahlreichen Steckbriefen werden sowohl MalRnahmen zur

4 Quelle: Interaktive Verkehrsmengenkarte von Hessen Mobil (https://mobil.hessen.de/verkehr/interak-
tive-verkehrsmengenkarte)
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zligigen Verbesserung der Situation als auch MaflRnhahmen beschrieben, fur
die erst ein gewisser Planungs- oder Ausschreibungsaufwand betrieben wer-
den muss. Bei den Kosten ist jeweils die hdherpreisige Malinahme angege-
ben.

Prioritatsstufe

Fur die Umsetzung der erarbeiteten Mal3hahmen sind diese unter Berticksich-
tigung folgender Kriterien priorisiert worden.

e Netzkategorie / Netzbedeutung,

e Verkehrssicherheit,

e ErschlieBungswirkung,

e Radfahrpotential und Wirkung auf das Fahrradklima,

e Umsetzungswahrscheinlichkeit

Die MalRnahmen wurden in drei Prioritatsstufen eingeteilt (hohe, mittlere und
niedrige Prioritat). In der hochsten Prioritatsstufe sind sowohl Sofort-Mal3nah-
men enthalten als auch Malinahmen, die in den nachsten ein bis zwei Jahren
angegangen werden sollten. Die niedrige Prioritat entspricht Malinahmen, die
umgesetzt werden sollten, wenn die Mal3hahmen mit hoher und mittlerer Pri-
oritat erledigt wurden oder wenn an dieser Stelle ohnehin Verdnderungen ge-
plant sind.

Umsetzungshorizont

Der voraussichtliche Umsetzungshorizont soll eine Orientierung angeben, ist
aber letztlich anhangig von Planungs- und Verwaltungsaufwand. Er wird in
folgende drei Gruppen eingestuft.

e kurzfristig: Innerhalb eines Jahres zu schaffen

e mittelfristig: 1 bis 5 Jahre

e langfristig: 5 bis 10 Jahre

Musterlosung

Die vorgeschlagenen MafRnahmen wurden angelehnt an die Qualitatsstan-
dards und Musterlésungen fur das Radnetz Hessen® entwickelt, die zugehdo-
rige Musterlosung ist, falls zutreffend, auf dem Steckbrief angegeben.

Bestandsroute

Sollte der Abschnitt Teil einer Gberregionalen Radroute sein, ist dies auf dem
Steckbrief angegeben. Dabei wurden die Radfernwege R4 und R9 sowie das

5 Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen: Radnetz Hessen — Qualitats-
standards und Musterldsungen, 2. Auflage, November 2020
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Rad-Hauptnetz Hessen (RNH) als Bestandsrouten in die Betrachtung mit auf-
genommen.

Nennungen-Beteiligung

Einige der MalRnahmen beziehen sich auf Mangel, die in der Onlinebeteiligung
ebenfalls angemerkt wurden. Die angegebene Zahl entspricht der Anzahl der
1.028 Teilnehmenden, die den betreffenden Mangel eingetragen haben.

Kosten

Fur die aufgelisteten MaRnahmen wurden tberschlagige Kostenschatzungen
abgegeben. Diese basieren auf Kostenansatzen fur typische Losungen und
Verbesserungen. Aufgrund der Planungstiefe kdnnen nur die grundlegenden
Arbeitsschritte mit den entsprechenden Einheitspreisen der Haupttatigkeiten
angesetzt werden.

Im Kostenrahmen nicht enthalten sind:

e Grunderwerb

e Herstellung / Verlegung von Versorgungsleitungen / Entsorgungslei-
tungen / Beleuchtung

Bei den vorgeschlagenen Malinahmen handelt es sich nicht um Detailplanun-
gen, sondern um Empfehlungen deren Machbarkeit im Lageplan grundsatz-
lich Gberprift wurde.

Wenn sowohl eine kurzfristige als auch eine langfristige Malinahme als Hand-
lungsempfehlung angegeben wurde, ist hier jeweils der Preis der langfristigen
Malinahmen angegeben.

Vor einer Umsetzung der langfristigen Mal3nahmen sind tiefer gehende Pla-
nungen und Kostenaufstellungen durch die betroffenen Akteure erforderlich.

Zugrunde gelegte Kostenschatzungen werden nach der Prioritatsstufe auf der
Gemarkung der jeweiligen Kommune sowie differenziert nach Bundes-/ Lan-
des-, Kreis- und Kommunaler Zustandigkeit in Anlage 3 zusammengetragen.

Die Kosten aller vorgeschlagenen Mal3nahmen im Kreisgebiet belaufen sich
auf ca. 38 Mio. Euro Netto-Herstellungskosten. Der Zeithorizont betragt etwa
15 Jahre, also sind es etwa 2,5 Mio. Euro pro Jahr, verteilt auf 12 Kommunen
aber auch auf Kreis, Land und Bund. Siehe auch Kapitel 8.6.
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7.2 Allgemeine MalRnahmen, Beschilderung und Markierung

Im Folgenden werden Aspekte genannt, die allgemein im Odenwaldkreis be-
achtet werden sollten, um den Radverkehr zu fordern.

Vielfach lasst sich schon eine merkliche Verbesserung des Bestands erzielen,
indem der Radverkehr als gleichrangiges Verkehrsmittel bei der Beschilde-
rung und Markierung von Verkehrsanlagen wahrgenommen wird. Mit einfa-
chen Mitteln kbénnen zahlreiche Verkehrssituationen eindeutiger und mithin
verkehrssicherer gestaltet werden und dadurch heute bestehende leicht ver-
meidbare Hindernisse und Hemmnisse aber auch potenzielle Gefahrenstellen
fur den Radverkehr ausgeraumt werden.

Dies betrifft nicht nur Routen aus dem empfohlenen Kreisradroutennetz, son-
dern auch das kommunale Stral3en- und Wegenetz.

Durchléassigkeit von Sackgassen

Ein Aspekt sind Hinweise auf die Durchlassigkeit von Sackgassen fur Rad-
und FuR3verkehr (Zeichen 357-50 StVO).

Abseits der Hauptverkehrsstral3en sieht das Regelwerk grundséatzlich vor, den
Radverkehr im Mischverkehr auf der Stral3e zu fuhren. Um dem Rad- und
FuRverkehr attraktive Verbindungen bieten zu kdénnen, stehen deshalb auch
abseits von Radrouten MaRnahmen im Vordergrund, welche die Durchlassig-
keit des Verkehrsnetzes gegenuber den Kfz-Fahrbeziehungen erhéhen. Ein
Aspekt ist dabei die korrekte Beschilderung von Sackgassen, die nur fur den
Kfz-Verkehr undurchlassig sind.

R &%

Abbildung 13: Verkehrszeichen 357 und 357-50 StVO

Im Odenwaldkreis finden sich Beispiele fur fehlerhaft beschilderte Sackgas-
sen z.B. im Elsbacher Weg in Unter-Mossau oder der Pestalozzistral3e in
Hochst.
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Verbot fur Fahrzeuge aller Art

Fahrrader sind auch Fahrzeuge! Damit dirfen sie StraRen und Wege, die mit
dem Zeichen 250 (Verbot fur Fahrzeuge aller Art) beschildert sind, nicht be-
fahren. Bei vielen Situationen ist dies aber jedoch anders vorgesehen, als es
beschildert ist. Beispielsweise wenn eine ausgewiesene Radroute tUber einen
mit Zeichen 250 gesperrten Weg verlauft, fuhrt dies zwangslaufig zu Ord-
nungswidrigkeiten (Verstol3 gegen die StVO). Im Ergebnis wird der Radver-
kehr dazu verleitet, auch andernorts StVO-Regeln zu ignorieren bzw. nach
eigenem Daflrhalten zu ,interpretieren. Ein Beispiel hierflr zeigt Abbil-
dung 14 am Himbachel-Viadukt — auch der Radverkehr darf diesen Weg offi-
ziell nicht nutzen, obwohl der Radfernweg R4 hier verlauft!

In diesen Fallen empfiehlt sich das Zeichen 260 (Verbot fir Kraftfahrzeuge)
anzuwenden. Alternativ konnte die Strecke Uber ein weiteres Zusatzzeichen
fur den Radverkehr freigeben werden.

Abbildung 14: Beispiel Beschilderung 2250 (Anlieger frei) entlang des R4 am Himba-
chel-Viadukt (Foto: R+T)
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Kreuzende Radwege mit Zweirichtungsverkehr

An Stellen mit bevorrechtigtem Radverkehr aus beiden Richtungen sollte ge-
maf StVO die Schilderkombination aus Zeichen 205 (Vorfahrt gewéahren) und
dem darlber angebrachten Zusatzzeichen 1000-32 (Radfahrer kreuzen von
links und rechts) angewendet werden. Eine Beschilderung mit Zeichen 138-
10 oder 138-20 (Achtung Radfahrer) ist in dieser Situation nicht StvVO-kon-
form.

In Kreuzungsbereichen werden Radfahrende oftmals nur aus der Richtung
der anliegenden Kfz-Fahrbahn erwartet, auch wenn es sich um Zweirichtungs-
radwege handelt. Daher soll der querende Verkehr mit Fahrradpiktogrammen
und Pfeilen in beide Fahrtrichtungen auf den bestehenden Zweirichtungsver-
kehr aufmerksam gemacht werden. Um ein Blockieren der Radverkehrsan-
lage zu vermeiden, sollten die Sichtbeziehungen ein Halten der nachgeord-
neten Fahrzeuge vor der markierten Furt grundséatzlich ermoglichen.

Ein Beispiel mit korrekter Beschilderung allerdings ohne flachige Markierung
im Odenwaldkreis ist z.B., wie in Abbildung 15 gezeigt, die Einmindung II-
lertstralRe auf die B45.

Abbildung 15: Positiv-Beispiel: Beschilderung 2205 an der B45 mit StVO-konformer
Beschilderung (Foto: R+T)

In Abbildung 16 ist eine eindeutig gestaltete und Ubersichtliche Furt mit Zwei-
richtungsradverkehr beispielhaft dargestellt.
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Abbildung 16: Beispiel einer Furt mit Zweirichtungsverkehr (Foto: R+T)

Beschilderung Radweg Anfang oder Ende

Der Beginn oder das Ende eines Radweges sollte eindeutig und gut sichtbar
an der Stelle erfolgen, an der ein Wechsel z.B. auf die Fahrbahn erforderlich
und maoglich ist. Eine Beschilderung weit vor oder hinter dem eigentlichen
Ubergang fiihrt zu Verunsicherungen, teils abrupten Fahrmanoévern oder ein-
fach zum Weiternutzen des nun nicht mehr fir den Radverkehr freigegebenen
Weges.

Ein Beispiel hierzu zeigt Abbildung 17 mit der Darmstadter Stral3e in Etzen-
Gesal. Dort kann der Radverkehr neben der Fahrbahn auch den Gehweg
nutzen, die Beschilderung erfolgt allerdings an einer Stelle, an der keine Ab-
senkung vorhanden ist, um von der Fahrbahn in den Seitenraum zu wechseln.
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Abbildung 17: Beispiel: Beschilderung Gehweg — Rad frei in der Darmstadter StralRe
in Etzen-GeséalR (Foto: R+T)

Sichere Ubergange zwischen Radwegen und Fahrbahn

Der Ubergang eines Radweges auf die Fahrbahn sollte immer so gestaltet
werden, dass ein gefahrloses und konfliktarmes Einordnen mdéglich ist. Der
Ubergang ist deutlich hervorzuheben, um die Aufmerksamkeit in diesem Be-
reich zu erhdhen. Fir den Kfz- und Radverkehr sollte der Wechsel friihzeitig
erkennbar sein, um einen geordneten Ubergang sicherzustellen.

Weiterhin sollte, falls ein Bordstein oder Absatz vorhanden ist, eine fahrbahn-
gleiche Absenkung hergestellt werden, die einen sicheren Ubergang ermdg-
licht und nicht von der Beachtung des Verkehrsgeschehens ablenkt. Fir die
Verkehrssicherheit des Radverkehrs ist es entscheidend, dass die Uberlei-
tung auf die Fahrbahn nicht nur suggeriert, dass ein kontinuierliches Fahren
maoglich ist, sondern auch tatsachlich (also baulich) dafir sorgt, dass der Kfz-
Verkehr mit ausreichendem Abstand vom rechten Fahrbahnrand fahrt und so
das sichere Einfahren des Radverkehrs auf die Fahrbahn ermdglicht.

Ein Beispiel im Odenwaldkreis zeigt Abbildung 18, dort endet die Radver-
kehrsanlage an einer Einmindung, die Beschilderung steht allerdings direkt
hinter der Einmindung am Anfang des Gehwegs, der vom Radverkehr ab
diesem Punkt nicht mehr genutzt werden darf. Eine Uberleitung auf die Fahr-
bahn ist nicht vorhanden und die durchgangig rot gepflasterte Oberflache sug-
geriert eine Fortsetzung des gemeinsamen Geh- und Radwegs.
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Abbildung 18: Negativ-Beispiel Beschilderung Radweg — Ende in der Hochster Stral3e
in Sandbach (Foto: R+T)

In Abbildung 19 ist ein Ubergang in Form einer Ausleitung auf die Fahrbahn
beispielhaft dargestellt, bei der der Fahrradverkehr beim Wechsel auf die
Fahrbahn nicht auf die Ricksichtnahme des Kfz-Verkehrs angewiesen ist.

Abbildung 19: Beispiel einer markierten Ausleitung auf die Fahrbahn (Foto: R+T)

Ein fahrdynamisch sauberer Ubergang sollte nicht nur fir das Ende einer bau-
lichen Radverkehrsanlage vorhanden sein, sondern auch fur deren Anfang.
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Freigabe von Einbahnstraf3en

Kurze Wege und die Vermeidung von Umwegen stellen wesentliche Bedin-
gungen einer fahrradfreundlichen Kommune dar. Einbahnstral3en verhindern
haufig die Realisierung durchgehender Verbindungen fur Radfahrende im Er-
schlieBungsstral3ennetz, obwohl in der Regel eine ausreichende Stral3en-
breite vorhanden ist. Sind die entstehenden Umwege zu grol3, werden Ein-
bahnstrafRen oft ordnungswidrig in der Gegenrichtung befahren.

Die StVO ermdglicht es grundsatzlich Einbahnstral3en in Gegenrichtung fur
den Radverkehr freizugeben. Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Off-
nung von EinbahnstralRen fur den Radverkehr wurden die Regelungen in der
Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) und den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) deutlich vereinfacht. Danach
kann in Einbahnstralen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bis
30km/h® bei Beachtung bestimmter Randbedingungen der Radverkehr durch
Zusatzschilder (StVO ZZ 1000-33 bzw. 1022-10) in Gegenrichtung zugelas-
sen werden.

Das Offnen von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr ist dartiber hinaus haufig
eine sehr einfache (und kostenginstige) Malinahme, den Radverkehr zu for-
dern, weil Wege kirzer und einfacher werden.

Erfillung der Voraussetzungen bei benutzungspflichtigen Wegen

Auf Wegen, die mit den Zeichen 237 (Radweg), Zeichen 240 (gemeinsamer
Geh-/Radweg) oder Zeichen 241 (getrennter Geh-/Radweg) beschildert sind,
gilt fir den Radverkehr die Benutzungspflicht. Entsprechend sollten diese
Wege fur den Radverkehr auch gut nutzbar sein und die empfohlenen Vo-
raussetzungen gemaf Regelwerk (ERA) erfullen.

Im Odenwaldkreis besteht an verschiedenen Stellen eine Benutzungspflicht
fur den Radverkehr, obwohl die Breite der ausgewiesenen Wege nicht den
Vorgaben entspricht. Ein Beispiel zeigt Abbildung 20 mit dem gemeinsamen
Geh-/Radweg an der Hochster Stral3e in Sandbach. Dieser misste mindes-
tens 2,50m breit sein, zur Verfigung stehen abschnittsweise nur 1,80m.

6 VwV-StVO zu § 41 Vorschriftzeichen zu Zeichen 220 StVO (,Einbahnstrale”)

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht 48



Radverkehrskonzept

R+T Odenwaldkreis

MafRnahmenkonzept

Verkehrs-
planung

Abbildung 20: Beispiel einer zu schmalen Radverkehrsanlage mit Benutzungspflicht
in Sandbach (Foto: R+T)

Eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage, die nicht die empfohlenen Vo-
raussetzungen erfillt, wird vom Radverkehr ungern angenommen und fihrt
zwangslaufig zu Konflikten und ordnungswidrigem Verhalten. Insbesondere
stellen zu schmale Anlagen auch bei regelkonformer Benutzung eine unnétige
Gefahrenquelle im Begegnungsfall zwischen Ful3- und Radverkehr dar.

Sofern eine Verbreiterung des benutzungspflichtig beschilderten Angebots
nicht maglich ist, muss diese aufgehoben werden. Als alternative Fihrungs-
form fiir den Radverkehr kommen je nach Ortlichkeit in Frage:

e Schutzstreifen

e Piktogrammspur

e ggf. auch in Kombination mit einer Benutzungsmaoglichkeit des Geh-
wegs (Gehweg + Rad frei) als duales Angebot (siehe Kapitel 2.3).
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Querungshilfen fir den Wechsel auf eine bauliche Radverkehrsanlage

Gerade an Ortseingangsbereichen ist oftmals der Wechsel auf einen linkssei-
tigen Radweg erforderlich. Da hier haufig durch ein ,Hereinrollen“ oder ,Raus-
beschleunigen® erhdhte Kfz-Geschwindigkeiten auftreten, ist das Queren der
Fahrbahn fir den Radverkehr mit Herausforderungen verbunden. Insbeson-
dere ein Aufstellen auf der Fahrbahn zum Linksabbiegen ist allgemein mit Ge-
fahren verbunden und gerade fur schwéchere Radfahrer aul3ert unangenehm.

In diesen Situationen kann, wie in Abbildung 21 dargestellt, eine Querungs-
hilfe in Form einer langgezogenen Mittelinsel Abhilfe schaffen. Fur den Rad-
verkehr wird ein geschutzter Bereich zum Aufstellen hergestellt und die Auf-
merksamkeit des Kfz-Verkehrs erhoht. Auch auf die gefahrenen Geschwin-
digkeiten des Kfz-Verkehrs wirkt sich dies positiv aus, da eine Ortseingangs-
situation geschaffen wird, die den Ubergang in den Ort verdeutlicht.

Abbildung 21: Beispiel einer Mittelinsel mit Aufstellflache zum Linksabbiegen
(Foto: R+T)
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Radwege ohne Benutzungspflicht

Haufig sind friher benutzungspflichtige Radwege inzwischen aus der Benut-
zungspflicht genommen worden, weil sie die Voraussetzungen flir modernen
Radverkehr nicht mehr erfillen. Sie sind zu schmal oder haben schlechten
Oberflachenbelag.

So entsteht ein duales Angebot fur den Radverkehr, welches auch entspre-
chend beschildert werden kann. Seit der Neuregelung der Benutzungspflicht
1998 kann es Radfahrenden freigestellt werden, ob sie die Fahrbahn oder den
begleitenden Radweg benutzen (siehe oben zu ,Andere Radwege®). Mit ei-
nem Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn und der Kombination VZ 239
(,Gehweg“) mit Zusatzzeichen 1022-10 (,Radfahrer frei“) kann dies Radfah-
renden verdeutlicht werden. Durch die Kennzeichnung als ,Gehweg, Radfah-
rer frei“ haben Radfahrende im Seitenraum ihre Geschwindigkeit dem Ful3-
verkehr anzupassen und Rucksicht auf den FulR3verkehr zu nehmen.

Es besteht damit ein duales Angebot einerseits flr routinierte und anderer-
seits schutzbedirftige Radfahrende, welches auch den jeweils ,konkurrieren-
den” Verkehrsteilnehmern (Kfz und Ful3) kenntlich gemacht wird.

Zur Verdeutlichung der Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr ist das Fahr-
radpiktogramm alleine auf der Fahrbahn auch in Bereichen sinnvoll, in denen
der Seitenraum nicht vom Radverkehr genutzt werden darf. Die sogenannte
Piktogrammbkette bietet sich besonders auf Strecken an, in deren Verlauf gute
Radverkehrsanlagen grundsatzlich vorhanden sind, aber auf einem bestimm-
ten Streckenabschnitt nicht weitergefiihrt werden kdnnen.”

Da das duale Angebot auch ohne die StVO-Beschilderung (Z239 + Zusatzzei-
chen ,Rad Frei“) gilt, muss die Beschilderung nicht an jeder Einmindung wie-
derholt werden. Es wird indes empfohlen, das Piktogramm an jeder Einmun-
dung zu wiederholen.

Es soll das subjektive Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden gestarkt werden,
damit diese auch besser von den Vorteilen des Fahrbahnfahrens profitieren
konnen. Da sie sich im Blickfeld des Autofahrers befinden, werden sie besser
wahrgenommen und Unfélle an Kreuzungen und Einmindungen reduziert.
Ohne Konflikte mit dem Ful3verkehr profitieren Radfahrende von der direkten
Wegeflihrung. Die Piktogrammbkette soll das Miteinander im Stral3enverkehr
verdeutlichen und die gegenseitige Rucksichtnahme verstéarken (vgl. Abbil-
dung 22).

7 Es st nicht erforderlich, dass die Fahrradpiktogramme im gesamten Verlauf der Strecke angebracht
werden. Gerade in den Ubergangsbereichen zwischen Radverkehrsanlage und Mischverkehr sind
sie allerdings sehr hilfreich.
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Abbildung 22: Kennzeichnung des dualen Angebots fir den Radverkehr (Foto: R+T)

Wahrend Abbildung 22 darstellt, wie voribergehend bzw. mittelfristig mit vor-
handenen, aber unzureichenden Radwegen umgegangen werden soll, ist
auch abzuwagen, wie langfristig mit diesen Bereichen umgegangen werden
kann. Es muss dabei von Situation zu Situation unterschieden werden.

Haufig kann selbst bei einer Neuaufteilung des Verkehrsraums die Flache der
Radverkehrsanlagen nicht uneingeschrankt dem Ful3verkehr zur Verfligung
gestellt werden. Grundséatzlich kann im Falle einer Neuaufteilung des Ver-
kehrsraums (inkl. Gehwege) die Radverkehrsfihrung als duales Angebot
Uberdacht werden. Dabei flieRen in die Neuplanung viele verschiedene As-
pekte mit ein. So stellen sich Fragen Uber die Funktion der Stral3e, den zur
Verfigung stehende Verkehrsraum, die vorherrschenden und potenziellen
Verkehrsmengen des Kfz-, Rad- und Ful3verkehrs, die Bedirfnisse des ru-
henden Verkehrs etc.

Es wird empfohlen die ,gewonnene® Flache durch den Entfall des Radwegs
nicht uneingeschrankt der Fahrbahn zuzuschlagen. In Tempo 30 Zonen soll-
ten die Empfehlungen zu fahrradfreundlichen Nebenstral3en bericksichtigt
werden (siehe Seite Fehler! Textmarke nicht definiert.) und lieber fir den ru-
henden Verkehr und den FulRverkehr ein grof3ziigiges Angebot geschaffen
werden, denn grol3ziigige Fahrbahnbreiten provozieren unangemessene Kfz-
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Geschwindigkeiten. Als besonders ungunstig fir den Radverkehr haben sich
Fahrbahnen zwischen 6,00 m und 7,00 m Breite herausgestellt.?

Maoglicherweise ist auch die Wahl der Radverkehrsanlage und das duale An-
gebot das richtige Mittel, um allen Nutzergruppen des Radverkehrs gerecht
zu werden. Vorhandene duale Angebote sollten langfristig geprtft werden, ob
diese den Anspruchen der Radverkehrsfiihrung gerecht werden, da sie fur die
verschiedenen Verkehrsteilnehmer teilweise unklare Verhéltnisse schaffen.

Alternativ kbnnte die Fuhrung auf der Fahrbahn mit mehr Raum fir den Ful3-
verkehr, als Schutzstreifen mit einem definierten Bereich fur den Radverkehr,
ein benutzungspflichtiger baulicher Radweg fur getrennte Bereiche der Ver-
kehrsteilnehmenden oder Fahrradstral3e mit oder ohne Freigabe des Kfz-Ver-
kehrs zur Starkung des Radverkehrs das Mittel der Wahl sein. In jedem Fall
sollte aber nicht auf entsprechende Sicherheitstrennstreifen verzichtet wer-
den.

8  Problematisch ist Mischverkehr auf Fahrbahnen mit Breiten zwischen 6,00 und 7,00 m bei Kraft-
fahrzeugverkehrsstarken ber 400 Kfz/h.” FGSV-Verlag: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen,
2010
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Fahrradstrallen

Fahrradstraf3en machen Hauptverbindungen fur den Radverkehr im Erschlie-
BungsstralRennetz sichtbar und beglnstigen eine Blndelung des Radver-
kehrs. Ein besonders gleichmafiiger Verkehrsfluss und eine hohe Reisege-
schwindigkeit fur den Radverkehr wird erreicht, wenn die Fahrradstral3e ge-
geniiber einmiindenden StrafRen Vorfahrt bekommt und bei Zulassung von
Kfz-Verkehr der Durchgangsverkehr mittels Diagonalsperren oder Modale Fil-
ter unterbunden wird. Dies kann z.B. auch mit einer EinbahnstralRenregelung
fur den Kfz-Verkehr kombiniert werden (siehe Abbildung 23).

Die Einrichtung einer Fahrradstral3e stellt zusétzlich eine Signalwirkung dar,
um den Radverkehr im Straf3ennetz sichtbarer zu machen und die Akzeptanz
des Fahrrades im Stral3enverkehr weiter zu erhéhen.

Insbesondere im landlichen Raum bietet sich der Einsatz von Fahrradstral3en
auch auf3erorts an. Etwa kénnen ehemalige Ortsverbindungsstral3en die z.B:
durch neu hergestellte UmgehungsstralRen fur den Kfz-Verkehr an Bedeutung
verloren haben als Fahrradstral3e in Frage kommen.

Abschnittsweise kann dies auch auf bereits asphaltierten landwirtschaftlichen
Wegen eine sinnvolle Malinahme sein um die Bedeutung als Radverbindung
hervorzuheben®. Da FahrradstralRen genau wie andere StraRen von Verunrei-
nigungen freizuhalten sind, und Verunreinigungen von der verursachenden
Person zu entfernen sind, kann somit eine Qualitatsminderung durch Oberfla-
chenverschmutzungen vermindert werden.

Im MalRnahmenkonzept wird z.B. vorgeschlagen die Einrichtung einer Fahr-
radstral3e in Rai-Breitenbach auf der Lindenstral3e zu prufen.

9 Bereits bei der Planung sollten in diesem Fall die anliegenden Forst- und Landwirtschaftlichen Be-
triebe mit einbezogen werden, um eine fiir alle Beteiligten vertretbare Losung zu finden.

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht 54



Radverkehrskonzept

R+T Odenwaldkreis

MaRnahmenkonzept

Verkehrs-
planung

Abbildung 23: Fahrradstral3e mit Einbahnregelung fir den Kfz-Verkehr (Foto: R+T)
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Regelquerschnitt fur StrafRen der EKL 4 (RQ 9)

Die ,Qualitatsstandards und Musterlosungen“ der AGNH enthalten in der Fas-
sung vom November 2020 auf Seite 36 eine Fuhrungsform, die (noch) nicht
in der StVO enthalten ist. Auf Stral3en der Entwurfsklasse 4 (EKL 4) kann bis
3.000 Kfz/24h der Regelquerschnitt RQ 9 angewendet werden.

Der RQ9 ist ein einbahniger Querschnitt ohne Mittelmarkierung zur Trennung
der beiden Fahrtrichtungen. Auf beiden Seiten wird eine gestrichelte Rand-
markierung im Abstand von 0,50m zum Fahrbahnrand markiert. Diese soll fur
eine optische Einengung des Querschnitts dienen, die Fahrzeuge sollen im
Regelfall innerhalb der Markierungen fahren. Durch den Verzicht der Mittelli-
nie wird dem Kfz-Verkehr signalisiert, dass im Begegnungsfall mit Schwerver-
kehr unter Umstanden die gesamte befestigte Fahrbahnbreite genutzt werden
MusSs.

Der Radverkehr soll sich ebenfalls innerhalb der Markierungen bewegen, auf-
grund der optisch schmaler wirkenden Fahrbahn wird das Geschwindigkeits-
niveau gesenkt, und die Bereitschaft, Geschwindigkeitsbeschréankungen ein-
zuhalten, positiv beeinflusst. Davon profitiert der Radverkehr ebenfalls. Durch
die groRziigigen Randabstéande bleibt dem Radverkehr auch bei Uberholma-
névern eine ausreichende Flache zum Ausweichen, falls erforderlich.

Im Mal3nahmenkonzept wird der Einsatz des RQ9 von R+T 29-mal angeregt.
Es handelt sich um Landesstral3en, Kreisstralen und einige kommunale Stre-
cken. Vor allem auf folgenden Kreisstral3en kdnnte der RQ9 den Verkehrsab-
lauf glnstig beeinflussen und fir ein besseres Miteinander von Fahrrad und
Kfz sorgen.:

e K39 (Steckbrief Oberzent-47)

e K42 (Steckbriefe Erbach-26 und -29)

e K79 (Steckbriefe Fr. Crumbach-05 und -06)

e K89 (Steckbriefe Brombachtal-13 und Michelstadt-26)

Da der RQ9 (noch) nicht in der StVO verankert ist und gestrichelte Fahrbahn-
begrenzungen nicht vorgesehen sind, wird vorgeschlagen, den RQ als Ver-
kehrsversuch einzufiihren. Wenn sich der Einsatz des RQ9 als vielverspre-
chend und als Verbesserung fur den Radverkehr herausstellt, kann die Um-
markierung weiterer Abschnitte, auch auf Landesstral3en, erwogen werden.

In Frage kdme dann auch ein ca. 5 km langer Abschnitt der L3349 zwischen
dem Lutzelbacher Ortsteil Haingrund und dem Michelstadter Ortsteil Viel-
brunn (Teil des Westlichen Limes-Radwegs). In der Online-Beteiligung haben
18 Personen hier Verbesserungen angeregt. Die Kfz-Verkehrsmenge ist in-
des mit 1.700 Kfz/Tag so niedrig, dass eine weitere Flachenversiegelung
durch einen stral3enbegleitenden Weg zu hinterfragen ist. Der RQ9 kdnnte
hier ein  kostenglnstiger = Kompromiss sein, der das Kifz-
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Geschwindigkeitsniveau gunstig beeinflusst. Insbesondere fir den Radver-
kehr ergibt sich gegentber dem Istzustand keine Verschlechterung.

Markierung von eigenstandig gefuhrten Wegen

Die Nutzung von stral3enbegleitenden Wegen und eigenstandig gefiihrten
Wegen in Asphaltbauweise kann in der Dammerung und Dunkelheit deutlich
vereinfacht werden, wenn die Randbereiche mit einem retroflektierenden
Schmalstrich (12 cm) markiert sind, siehe auch Abbildung 31. Dieses Ele-
ment kann dazu beitragen, die ,Fahrradsaison“ deutlich Gber die Sommermo-
nate Marz bis Oktober hinaus zu verlangern. Die meisten elektrisch unter-
stutzten Fahrrader, die Uber kommunale Grenzen hinweg im Kreisgebiet fur
den Alltagsverkehr eingesetzt werden, verfiigen tber eine Lichtanlage, die zu-
sammen mit der reflektierenden Markierung ein sicheres und angenehmes
Vorankommen ermdglichen wirde.

Dariiber hinaus kann die Markierung zur Kontrolle von Instandhaltung, Reini-
gung und Grlnschnitt dienen: dort, wo die retroflektierende Randmarkierung
nicht mehr zu sehen, ist mindestens eines der drei Elemente der Wegeunter-
haltung vernachlassigt worden.
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7.3  Allgemeine betriebliche Malinahmen

Oberflachenzustand

Einige Stral’e weisen gerade am rechten Fahrbahnrand (dort, wo Fahrrader
meist fahren) einen besonders schlechten Zustand auf. Strecken ohne beglei-
tende Radverkehrsanlagen sollten bei der Stral3enerhaltung oder StraRener-
neuerung diesbezuglich priorisiert werden. Dadurch wird Fahradfahren attrak-
tiver, ist weniger ermidend und die Aufmerksamkeit kann auf den tbrigen
Verkehr gerichtet werde. Von schadhaften Belagen geht eine erhdhte Unfall-
gefahr aus. Einerseits bezlglich eines erhdhten Sturzrisikos, andererseits
auch durch abrupte Ausweichmanéver mit denen der nachfolgende Kfz-Ver-
kehr unter Umstanden nicht rechnet.

Dies gilt auch fur Abschnitte des kreisweiten Radnetzes, bei denen bei der
Befahrung (bisher) kein Mangel festgestellt wurde, aber in den néachsten Jah-
ren entstehen kann. Wo der Radverkehr im Mischverkehr gefuhrt wird, ist ein
mangelfreier rechter Fahrbahnrand besonders wichtig fur den Radverkehr.

¥

Abbildung 24: Schéaden vor allem im Randbereich der Fahrbahn [Foto: R+T]
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MaRnahmen bei Mischverkehr und vzu =50 km/h

Eine Route im Radverkehrsnetz bedeutet nicht zwangslaufig, dass sie Rad-
verkehrsanlagen aufweisen muss. Auf einigen Abschnitten wird der Radver-
kehr im Odenwaldkreis im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Auch dort,
wo die zulassige Kfz-Hochstgeschwindigkeit 50 km/h betragt.

Gemall den Qualitdtsstandards und Musterldsungen des Landes Hessen
kommt das fur Streckenabschnitte des ,Radzusatznetzes® in Frage. Dies sind
die Strecken, die vor allem fur den zigigen Alltagsverkehr vorgesehen sind
(Hauptrouten des vorliegenden Konzeptes).

Im Allgemeinen ist der Einsatzbereich von Mischverkehr auf Stral3en mit max.
30 km/h zulassiger Hochstgeschwindigkeit und bis 400 Kfz/Spitzenstunde
(4.000 Kfz/Tag) begrenzt, vgl. Abbildung 25.

700 700

400 400

250

250 29&

> e

<30 > 30 bis <50 > 50 <30 >30bis<50  >50 <30 > 30 bis < 50 =50
Schulnetz Radnetz Radzusatznetz

*1) in T30-Zone, FahrradstraBe/-zone, verkehrsberuhigten
(Geschafts-)Bereichen . _
*2) bei T30-Strecke Priifung im Einzelfall erforderlich A Mischverkehr

*3) Im Einzelfall auch als Radfahrstreifen — abhéngig vordringlich von Kfz- ;
Verkehrsaufkommen, Radverkehrsaufkommen und Schwerverkehr — B Radfahrstreifen
insbesondere in der fir den Schulradverkehr kritische Spitzenstunde (o} Bauliche Separierung

*4) Wenn DTVsy < 5%.

*5) Bei V,y, = 70 km/h auch als Fahrung auf Mehrzweckstreifen oder bei Steigung 2 2% beiidR. A>B und B>C
richtlinienkonformem RQ9 gem. RAL bei Gefalle > 20 beiidR B>A und C> B

Abbildung 25: Einsatzbereiche der Fihrungsformen im Langsverkehr (Quelle:
HMWEVW: Qualitatsstandards und Musterlésungen Abbildung 2)

Die Anlage von Radverkehrsanlagen kann bei Vzu = 30 oder 50 km/h auch bei
niedrigeren Kfz-Verkehrsstarken sinnvoll sein, z.B. bei hohem Anteil schutz-
bedurftiger Verkehrsteilnehmer, starkem Schwerverkehr, grof3e Zahl von
Radfahrenden, ungunstigen Fahrbahnbreiten, untbersichtlichen Abschnitten
oder starken Steigungen. Gegebenenfalls kann sich auf Abschnitten, wo der
Radverkehr im Mischverkehr gefiuihrt wird, bei gestiegenen Verkehrsmengen
(Kfz und Rad), in der Zukunft ein Bedarf fur den Bau einer Radverkehrsanlage
ergeben.
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Unabhangig von Verkehrsmengen und Schwerverkehrsanteilen sind im Allge-
meinen je nach Situation folgende nicht-bauliche Malinahmen denkbar:

Prifen, ob Radfahrstreifen moéglich sind. Radfahrstreifen sollen gemar
ERA in einer Breite von 1,85 m inkl. der Fahrstreifenmarkierung (Breit-
strich, 0,25 m) markiert werden. Die verbleibende Fahrgasse soll min-
destens 5,50 m breit sein.

Prufen, ob Schutzstreifen méglich sind. Der Abstand zwischen den
Schutzstreifen sollte mindestens 4,50 m betragen. Daher muss fur
beidseitige Schutzstreifen die Fahrbahn mind. 7,00 m breit sein’®. Bei
Uber 9,20 m breiten Fahrbahnen sind Radfahrstreifen besser geeignet.

Wenn Schutzstreifen nicht mdglich sind, konnen Fahrradpiktogramme
am rechten Fahrbahnrand verdeutlichen, dass Fahrrader in diesem Be-
reich die Fahrbahn nutzen. Diese bietet sich insbesondere auf Stre-
cken an, in deren Verlauf gute Radverkehrsanlagen grundsatzlich vor-
handen sind, aber auf einem bestimmten Streckenabschnitt nicht wei-
tergefuhrt werden kénnen.

Prifen, ob eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h méglich ist.
Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit verbessert
die Vertraglichkeit von gemeinsamer Nutzung der Fahrbahn. Die Ge-
schwindigkeitsreduzierung kann auch mit Schutzstreifen und Pikto-
grammen kombiniert werden.

Eine Mdglichkeit bei Fahrbahnen, die schmaler als 7,00 m sind, ist die
Anordnung von einseitigen Schutzstreifen. Dies bietet sich besonders
auf Steigungsstrecken an''. An Steigungen ist das Schutzbedurfnis der
Radfahrenden und der Geschwindigkeitsunterschied zum Kfz-Verkehr
hoher. Auf der anderen Stral3enseite kann der Radverkehr aufgrund
des Gefalles haufig ohne eigene Radverkehrsanlage im Kfz-Verkehr
,mitschwimmen.”

10 Bei einem MindestmaR von jeweils 1,25m (ERA 2010) wird dies aber nur fiir verkehrsarme Stralzen
mit wenig Konflikten im Seitenraum empfohlen.

11 Nach geltender Rechtslage sind Schutzstreifen nur innerorts moglich. Gegenwartig laufen Modell-
versuche, um die Wirksamkeit von Schutzstreifen auf AuBerorts-Strecken zu prifen. Im Rahmen
dieses Konzeptes werden sie auf3erorts noch nicht vorgeschlagen.
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Baustellen

Bei der Einrichtung von Baustellen muss stets auch der Radverkehr ange-
messen berlcksichtigt werden, gegebenenfalls missen Kfz-Fahrstreifen ent-
fallen oder verschmalert werden. Eine Fihrung gemeinsam mit dem Ful3ver-
kehr ist nur in Ausnahmefallen angemessen. Der komplette Entfall der Rad-
verkehrsfuhrung, insbesondere mit dem Zusatzzeichen 1012-32 (Radfahrer
absteigen) sollte zwingend vermieden werden.

Strallenbauarbeiten enthalten zum Teil aufwandige Umleitungskonzepte fir
den motorisierten Verkehr, bertcksichtigen aber kaum den Bedarf von
Radfahrenden. Auch fir den Radverkehr sind Umleitungstafeln aufzustellen,
die dabei moglichst kurze und attraktive Umleitungen ausweisen sollen (s.
Abbildung 26). Im Idealfall sollte die Benutzbarkeit der Strecke
aufrechterhalten werden. Hier werden Tempo-Reduktionen sowie eine
,gleichmafige” Einschrankung der Fahrbahnbreiten fur alle Verkehrsmittel
empfohlen. Der Radverkehr darf bei solchen MalRnahmen nicht vergessen
werden.

WF"» .
"

Abbildung 26: Umleitung fur den Radverkehr wéahrend einer BaumalRnahme in Darm-
stadt (Foto R+T)

Kontrolle des ruhenden Verkehrs

Vorhandene Radverkehrsanlagen sind nur nutzbar, wenn diese nicht durch
parkende Kfz belegt sind. Bei der Kontrolle des ruhenden Verkehrs, sollte dies
mit Bertcksichtigt werden.

Auch wenn dies in der Vergangenheit eventuell geduldet wurde, sollten
Schritte unternommen werden dieses Verhalten zu unterbinden. Eine gute
Madoglichkeit bietet sich durch die Aufnahme dieses Themas in die allgemeine
Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radverkehr. In besonders betroffenen Be-
reichen, sollten die Kfz-Besitzer direkt angesprochen werden (z.B. mit einer
Flyer-Aktion).
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8 Betriebs- und Erhaltungskonzept

Die bislang beschriebenen MalRBnahmen wirken im Wesentlichen auf die Ver-
besserung bzw. Vervollstdndigung des Radverkehrsnetzes im Odenwaldkreis
hin.

Radverkehrsférderung ist indes als umfassendes System zu verstehen und
schliel3t neben MalRnahmen auf der Strecke auch Betriebs- und Erhaltungs-
Aspekte ein.

Das Betriebs- und Erhaltungskonzept geht auf folgende Aspekte ein:

e Verkehrssicherungspflicht

e Aufgaben des Odenwaldkreis und (mdgliche) Zustandigkeiten

e Griunschnitt, Reinigung,

e Winterdienst und Beleuchtung

e Vorzusehende Ressourcen und Kosten fir die Radverkehrsférderung
e Qualitatssicherung mit Burgerhilfe

Um alle Radverkehrsanlagen in einem guten Zustand erhalten zu kénnen, ist
eine regelmafige Streckenkontrolle erforderlich. Der Betrieb der Radver-
kehrsanlagen lasst sich hinsichtlich Netzbedeutung und Radverkehrsaufkom-
men priorisieren (vgl. Abbildung 27). Der Betrieb soll demnach von einer ho-
hen Prioritat (A) zur geringen Prioritat (C) abgearbeitet werden.
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Abbildung 27: Priorisierung des Betriebs auf Radverkehrsanlagen?'?

12 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Arbeitspapier Betrieb von Rad-
verkehrsanlagen. Bild 1. Kéln 2021
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8.1 Verkehrssicherungspflicht

Rechtsrahmen

Mit der Widmung eines Streckenabschnittes im Radverkehrsnetz werden we-
sentliche Festsetzungen getroffen. Diese betreffen vor allem die Verkehrssi-
cherungspflicht und damit die Intervalle der Streckenkontrolle der Reinigung
und des Winterdienstes.

Eine uneingeschrankte Verkehrssicherungspflicht besteht lediglich auf 6ffent-
lichen Stral3en und Wegen. Radwege sowie gemeinsame Rad- und Gehwege
fallen darunter, auch wenn der Nutzungszweck sich auf den Fahrrad- bzw.
Fahrrad- und FuRgangerverkehr beschrankt. Regelméallige Streckenkontrol-
len sind hier notwendig.

Wird der Radverkehr auf landwirtschaftlichen Wegen geduldet, so begrin-
det allein diese Duldung bereits eine Verkehrssicherungspflicht gegentber
Radfahrenden (OLG Frankfurt, Urteil vom 2. Februar 2000, AZ: 24 U21/99)
Diese ist jedoch beschrankt. Die Gemeinde ist nicht verpflichtet, den Zustand
von Feldwegen regelmaf3ig engmaschig zu tiberwachen (LG Heidelberg Urteil
vom 20.2.1991 AZ: 3 O 96/90). Es gilt das Prinzip der selbsterklarenden Stra-
Ren und Wege. Radfahrende durfen nicht darauf vertrauen, dass der Weg so
gepflegt ware wie eine ,gewohnliche Strale” oder eine ,gewdhnliche Radver-
kehrsanlage.“ Radfahrer mussen dort mit Hindernissen rechnen und sich auf
die ortlichen Gegebenheiten einstellen (LG Aachen Urteil vom 14.10.1998 AZ:
4 O 25/98). Sie mussen mit Schlagléchern, Spurrillen und vor allem zur Ern-
tezeit mit Verschmutzungen rechnen.

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht 63



Radverkehrskonzept

R+T Odenwaldkreis

Betriebs- und Erhaltungskonzept

Verkehrs-
planung

Radverkehr auf forstwirtschaftlichen Wegen hat unter noch gré3erer Um-
sicht zu fahren. Grundséatzlich besteht auch fur Waldwege eine Verkehrssi-
cherungspflicht. Es bestehen aber nur geringe Anforderungen (OLG Dussel-
dorf Urteil vom 27.04.2001 AZ: 7 U 11/01). Der Sicherungspflichtige hat nur
solche Gefahren zu beseitigen oder vor lhnen zu warnen, die fir einen die
normale Sorgfalt beobachtenden Benutzer nicht rechtzeitig erkennbar sind.

Im Wald muss beispielsweise eine Wasserablaufrinne nicht unterirdisch ver-
legt werden, der Aufwand wére nicht vertretbar bzw. nicht zumutbar. Mit Was-
serrinnen muss jeder Benutzer rechnen, wenn die Oberflache des Weges
nicht befestigt ist und er durch ein nattrliches Waldgebiet fuhrt. Entsprechen-
des qilt auch flr andere Beeintrachtigung wie ,die Wegeflache uneben ma-
chende Wurzeln, Aste, Steine, Schlammkuhlen oder den Luftraum einschran-
kende Zweige von Bischen und Baumen, die allesamt eine stéandige sorgfal-
tige Beobachtung der Wegeflache und eine standige Bereitschaft zu plotzli-
chem Ausweichen oder plétzlicher Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit er-
fordern. Dies gilt auch fir Waldwege, die zur Benutzung mit dem Fahrrad frei-
gegeben sind.“ [HBR NRW 2017, Kapitel 11, S. 14] Nach dem hessischen
Waldgesetz ist das Radfahren im Wald auf befestigten oder naturfesten We-
gen zum Zwecke der Erholung auf eigene Gefahr gestattet. Die Rechtspre-
chung unterscheidet hierbei zwischen typischen und atypischen Risiken. ,Zu
den typischen Risiken, mit denen man im Wald rechnen muss, gehoren z.B.
auf dem Weg befindliche Aste, verschmutzte Wege, Rinnen usw. Hier muss
der Waldbesitzer bei Unfallen nicht haften. Atypische Risiken sind zum Bei-
spiel geschlossene nicht gesicherte Schranken. Hier haftet der Waldbesitzer
bei Unfallen. Bei Verletzungen durch herabfallende Aste gab es unterschied-
liche Urteile. Im Jahre 2012 entschied der Bundesgerichtshof, dass der Wald-
besitzer in dem vorliegenden Falle nicht haftet.“13

Auf unbefestigten Wegen durch Wald und Feld besteht keine besondere Ver-
kehrssicherungspflicht, auch wenn eine Radverkehrsverbindung dartber-
fuhrt (LG Heidelberg, Urteil vom 14. Dezember 1988, AZ: 3 O 147/88). ,Eine
abweichende Beurteilung ware nur dann angebracht, wenn der Wege als spe-
zieller Radfahrweg so hergerichtet, ausgebaut und unterhalten wirde, dass
der Charakter als Feldweg zuricktritt und beim Benutzer der Eindruck hervor-
gerufen wird, als handele es sich hier um einen besonders ausgebauten Weg,
bei dessen Benutzung man die Ublichen Gefahren eines Feldwegs nicht in
Rechnung zu stellen brauche.“ [HBR NRW 2017, Kapitel 5, S. 4]

Die Zweckbestimmung des Weges regelt somit den Umfang der Pflichten fur
den Nutzer und fur den Verkehrssicherungspflichtigen. Es sind nur die Mal3-
nahmen zu ergreifen, die fur die 6ffentliche Hand objektiv erforderlich und zu-
mutbar sind.

13 https://www.adfc-hessen.de/public_downloads/dokumente/Verkehrssicherungspflicht auf Waldwe-
gen.pdf , letzter Zugriff: 19.08.2022]
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Steigerung der tatséachlichen Nutzung

Durch die Ausweisung des Radverkehrsnetzes als zusammenhangendes All-
tagsnetz soll die Attraktivitat und Bekanntheit der Wege steigen. Die erhdhte
Nutzung der Wege durch Radfahrer hat jedoch keine Auswirkung auf die Ver-
kehrssicherungspflicht, solange diese Wege auch schon vor der Ausweisung
mit dem Fahrrad uneingeschrankt befahrbar waren [HBR NRW 2017, Kapitel
5, S. 6].

Das im Rahmen des ,Radverkehrskonzept Odenwaldkreis® identifizierte kreis-
weite Radnetz weist in groRem Umfang Routen auf, die bereits in Radrouten-
planern und Karten verdffentlicht wurden und vom Radverkehr benutzt wer-
den (durfen), teilweise haben die Strecken auch bereits eine Wegweisung.

Es werden nur wenige Strecken fur den Radverkehr gedffnet, auf denen er
heute nicht formal zuldssig ist. (z.B. Einige Strecken mit Beschilderung Z250
StVO ,Fahrverbot fur Fahrzeuge aller Art®)

Dem Kreis und auch den anderen Baulasttragern erwachsen also durch das
Radverkehrskonzept keine zusatzlichen Aufgaben, die sie nicht bereits zuvor
hatten. Die Bereiche missen weiterhin angemessen verkehrssicher benutz-
bar sein.

Anwendung auf das kreisweite Radnetz

Gemal} den ,Hinweisen zum Radverkehr auflerhalb stadtischer Gebiete”
[H RaS 02] ergeben sich zwei Moglichkeiten, um Wirtschaftswege im Rahmen
eines Gesamtnetzes dem Fahrradverkehr zu 6ffnen.

e Widmungsanderung, um die rechtlichen Voraussetzungen fir eine
dauerhafte Freigabe zu schaffen.

e Verkehrsrechtliche Freigabe mit Zeichen 250 StVO (Verbot fur Fahr-
zeuge aller Art) und dem Zusatzzeichen ,Landwirtschaftlicher Verkehr
und Radfahrer frei“ oder Zeichen 260 StVO (Verbot fur Kraftfahrzeuge).
Dies kann mit geringem Aufwand durchgefihrt werden. 14

Fur das Mobilitatskonzept Radverkehr wird zun&chst die zweite Moglichkeit
empfohlen, wenn Strecken zurzeit noch nicht offiziell fur den Radverkehr ge-
widmet sind. Die Qualitat der Strecken und der Aufwand fur die betriebliche
Unterhaltung darf dann gemafR des oben beschriebenen Rechtsrahmens
recht niedrig bzw. auf aktuellem Niveau sein, kann aber je nach Haushaltslage
und politischen Beschlissen beliebig gesteigert werden. Um wichtige Verbin-
dungen langfristig zu sichern, ist die Umwidmung zielfihrend.

14 In Hessen wird gelegentlich ein Zusatz angebracht: ,Wirtschaftsweg! Benutzung — auRer Landwirt-
schaft — auf eigene Gefahr.“ Rechtlich ergeben sich daraus kaum andere Wirkungen, es kann dem
Nutzer aber den Unterschied zu gewidmeten Radwegen verdeutlichen.
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Kleinere Gemeinden haben haufig Probleme, das Wegenetz innerhalb der ei-
genen Gemarkungsgrenzen in ausreichender Intensitat zu kontrollieren. Es
kann daher sinnvoll sein, diese Aufgabe im Kreis oder zusammen mit weiteren
Beteiligten in einer Organisation zu bundeln, die dies wirtschaftlicher leisten
kann. Wenn private Strecken genutzt werden, sollte die Streckenkontrolle die-
ser Strecken ebenfalls vom Kreis Ubernommen werden (vgl. folgender Ab-
schnitt 8.2).
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8.2 Aufgaben des Odenwaldkreises

Die Schaffung von Radverkehrsverbindungen und -netzen berthrt meist viel-
faltige Interessen. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes des Odenwaldkrei-
ses ist das kreisweite Netz unter Beteiligung von Birgern und Behdrden wei-
terentwickelt worden, das fur die nachsten Jahre als Grundgertst fur die wei-
tere Radverkehrsférderung im Kreisgebiet dienen soll.

Landkreise haben hinsichtlich der Radverkehrsplanung Ublicherweise nur we-
nige Pflichtaufgaben: Dazu gehotren der Radwegeneubau entlang von Kreis-
stralRen sowie die StVO-Beschilderung an BundesstraRen. Daneben lber-
nimmt der Kreis freiwillige Aufgaben, wie z. B. die Radwegweisung und den
Ausbau von Radrouten/Bauwerken in Tragerschaft der Kommunen.

Der Odenwaldkreis hat im Zuge dieses Radverkehrskonzeptes die Aufgabe
Ubernommen, ein alltagstaugliches Netz zu identifizieren und die erforderli-
chen MalRnahmen fur dessen Ertlichtigung zusammenzustellen.

Zur Forderung des klimawirksamen Radverkehrs Gber Gemeindegren-
zen hinweg wird vorgeschlagen, dass der Kreis auch zukunftig folgende Auf-
gaben Ubernimmt bzw. koordiniert. Dies gilt zunéchst fur das im Rahmen die-
ses Projektes vorgesehene Kreisradroutennetz:

o Koordinierung der Umsetzung der Mal3nahmen des Handlungskonzep-
tes gemal der Prioritatenreihung. Fachliche und eventuell finanzielle
Unterstutzung der Kommunen bei der Umsetzung.

e Koordinierung bzw. Organisation der MaBnahmen fiir die Offentlich-
keitsarbeit. Da der Odenwaldkreis Mitglied der Arbeitsgemeinschaft
Nahmobilitat Hessen (AGNH) ist, kann auf entsprechendes Material
zurlickgegriffen werden. Die AGNH ist ein Netzwerk von tber 200 Ge-
bietskorperschaften, die sich das Ziel gesetzt haben, den Ful3- und
Radverkehr im Land systematisch zu fordern und eine Radkultur zu
etablieren. Sie bietet Pressetexte, Material und Kampagnen an.

e Planung, Bereitstellung, Kontrolle und Pflege der Fahrradwegweisung
e Durchfuihrung des Umsetzungsmonitoring und der Wirkungskontrolle

e Reaktion auf Uberlastung von Abstellanlagen an Bahnhaltepunkten.
Unterstutzung bei der Errichtung weiterer Anlagen

e Streckenkontrolle durch Radwegpatenschaften
Daruber hinaus ist zu prufen, ob der Kreis die folgenden Aufgaben Gberneh-
men bzw. koordinieren kann:

e Sicherstellung des Winterdienstes fir ein ausgewahltes Kernnetz

e Beschwerdemanagement fir das gesamte Kreisgebiet

e Planung, Koordinierung und Umsetzung von Radschnellverbindungen
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8.3  Zustandigkeiten

Auf Grundlage der Befahrung 2021/22 besteht zwar eine umfassende Be-
standsaufnahme des Kreisnetzes, aber eine Aufnahme und Bearbeitung von
weiteren Méangeln (z. B. Schaden durch Wurzelhub) sollte beim laufenden Be-
trieb in den Ablauf integriert werden.

Die ,Hinweise zum Radverkehr aul3erhalb stadtischer Gebiete” schlagen eine
baulasttragertibergreifende, koordinierende Stelle fir Radnetze von Touris-
mus und Alltagsverkehr bei Planung und Bau (z. B. in der Stral3enbauverwal-
tung) vor: ,Kleine Gemeinden kénnen zusammen mit dem jeweiligen Land-
kreis eine Stelle zur Radverkehrsférderung einrichten und finanzieren, welche
die Gemeinden bei der Planung und der Offentlichkeitsarbeit in allen Belan-
gen (Radtourismus, Infos rund um das Rad etc.) unterstutzt. Dies erméglicht
zugleich einen wesentlich besseren Kontakt zu den Radfahrern, um ihre Inte-
ressen und Beschwerden auch gegentiber den Behérden zu bindeln und um
konzeptionelle Vorschlage fur Verbesserungen zu erarbeiten.“ [H RaS 02]

Sofern der Odenwaldkreis sdmtliche oben genannten Aufgaben tbernehmen
mochte, ware voraussichtlich die Einrichtung von entsprechenden Stellen im
Sinne von Kreis-Radverkehrsbeauftragten fir Planung, Bau und Betrieb sinn-
voll.

Die Organisation von Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen wére z.B. im Rah-
men dieses Radverkehrskonzeptes sehr sinnvoll bei den Klimaschutzmana-
gern angesiedelt. Diese Ubernehmen zurzeit schon Querschnittsaufgaben
und kdnnten eventuell auch weitere Themenfelder fir die Forderung klima-
neutralen Verkehrs tbernehmen.

Grundsétzlich werden bei der Kreisverwaltung Amter und Einrichtungen von
folgenden Belangen dieses Konzeptes berthrt:

e Presse- und Offentlichkeitsarbeit

¢ Jugendverkehrsschule, Verkehrserziehung, Schulmobilitdtsplane

e Fahrradparken an kreiseigenen Liegenschaften

e Gesundheitskampagnen

e Erstellen von Diensten, Karten und Online-Anwendungen

e Baustellenfihrung, StVO-Themen

e Planung und Bauausfuhrung, Grunderwerb, Betriebliche Unterhaltung

¢ Radwegweisung, Beschwerdemanagement, Durchfiihrung eines Um-
setzungsmonitorings und Wirkungskontrolle

e Betriebliches Mobilitatsmanagement, Offentlichkeitskampagnen

e Naturschutzrechtliche und wasserrechtliche Genehmigungen flr Bau-
mafl3nahmen
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8.4 Reinigung und Grunschnitt

Reinigung

Zur betrieblichen Unterhaltung des Radwegenetzes zahlt auch die Reinigung.
Fur diese sind entsprechende Reinigungsintervalle einzuplanen, die je nach
Wetterlage, Vandalismus-Haufigkeit etc. variieren kénnen. Hierbei kann auf
verwaltungsinternen Mitteilungen — im Rahmen der Streckenkontrolle — und
durch Hinweise von Burgern — zurtickgegriffen werden, um die Radverkehrs-
anlagen in einem guten Zustand zu halten. Neben der Fahrbahn z&ahlen zur
Reinigung der Radverkehrsanlagen auch Verkehrszeichen (inkl. Bemalungen
und Aufkleber, Markierungen, Entwasserungseinrichtungen und Ingenieur-
bauwerke. Weitere Hinweise gibt hierzu auch das Arbeitspapier Betrieb von
Radverkehrsanlagen?®.

Grundsatzlich ist es nach § 32 StVO verboten ,die Stra’e zu beschmutzen
[...] oder Gegenstande auf Strallen zu bringen und dort liegen zu lassen,
wenn dadurch der Verkehr gefahrdet oder erschwert werden kann®. Dabei gilt
das Verursacherprinzip: ,Wer fur solche verkehrswidrigen Zusténde verant-
wortlich ist, hat diese unverzuglich zu beseitigen und diese bis dahin ausrei-
chend kenntlich zu machen® (§ 32 StVO, Abs. 1, Satz 2).

Die meisten Kommunen haben Feldwegesatzungen. Ublicherweise ist darin
ein ahnlicher Passus wie folgender enthalten: ,Wer einen Weg verunreinigt,
hat die Verunreinigung ohne Aufforderung unverziglich nach Beendigung des
Arbeitsvorganges, jedoch spatestens zum Ende des Tages zu beseitigen; an-
dernfalls kann die Gemeinde die Verunreinigung auf Kosten des Verursachers
beseitigen [...]"

Daher ist es keine zwingende Aufgabe des Kreises, regelmafige Reinigungen
des Radverkehrsnetzes durchzufiihren. Zur Férderung des uberdrtlichen
Radverkehrs ist es dennoch zielfuhrend, die wesentlichen Strecken sauber zu
halten. Bereits in Kapitel 8.1 wurde beschrieben, dass der Radverkehr (nach
Gerichtsurteilen) auf Wirtschaftswegen vor allem zur Erntezeit mit Verschmut-
zungen zu rechnen hat. Um dennoch Wirtschaftswege fur den Radverkehr
attraktiv zu gestalten und das Miteinander von Landwirtschafts- und Radver-
kehr zu verbessern, werden folgende Vorschlage gemacht:

e Wirtschaftswege sollten entsprechend der Hinweise zum Radverkehr
aullerhalb stadtischer Gebiete (H RaS 2002) entweder mit VZ 250
(Verbot fur Fahrzeuge aller Art) und dem Zusatz ,Landwirtschaftlicher
Verkehr und Radfahrer frei“ fir den Radverkehr freigegeben werden.
Oder mit VZ 260 (Verbot fir Kraftfahrzeuge) und ZZ 1026-36 (Land-
wirtschaftlicher Verkehr frei).

15 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Arbeitspapier Betrieb von Rad-
verkehrsanlagen. Kéln 2021
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Der Kreis kann einen Zusammenschluss von Kommunen unterstitzen
und auf eine gemeinsame Anschaffung einer StralRenkehrmaschine
hinwirken. Diese kénnte dann von Landwirten benutzt bzw. bestellt
werden, wenn nach der Feldbearbeitung Verschmutzungen auf dem
Weg bleiben.

Der Kreis sollte grundsatzlich die Landwirte tGber die Strecken, die
Teil des kreisweiten Radwegenetzes sind, informieren. Bei Feldern
entlang des Radwegenetzes, kdnnte eine Bewirtschaftung parallel
zum Wirtschaftsweg vorgeschlagen werden, sodass die Wendemano-
ver mit den landwirtschaftlichen Fahrzeugen nicht auf der Radroute
stattfinden. Daneben ist zu tberprifen, ob die Zu- und Abfahrten vom
Feld von einem Seitenweg erfolgen kdnnen, der vom Radverkehr we-
nig bis gar nicht benutzt wird. Somit kdnnten Verschmutzungen auf
dem Radwegenetz von vornherein vermieden werden.

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit: RegelmaRig zur Erntezeit
sollten Pressemeldungen herausgegeben werden, die darauf hinwei-
sen, wie wichtig ein zlgiges Arbeiten fur die Landwirte ist. Dabei
sollte auch verdeutlicht werden, dass fur Radfahrende die Begegnung
mit einem landwirtschaftlichen Fahrzeug ein seltenes Ereignis ist und
der Radverkehr ausweichen und ggf. anhalten sollte, denn dem Land-
wirt begegnen auf einer Erntetour sehr viele Radfahrende, Spazier-
gangern, Joggern u. a. Daflur kdnnen bspw. Hinweis-Schilder und Bo-
denmarkierungen eingesetzt werden (vgl. Abbildung 28).

Rucksicht
macht Wege breit

E

Mit Riicksicht geht’s besser]

Abbildung 28: Kleines Zusatzschild, Beispiel aus den HBR 2014 (Hinweise zur
wegweisenden und touristischen Beschilderung fir den Radverkehr
in Rheinland-Pfalz) und Beispiel fir Bodenmarkierung aus Ober-
Ramstadt (Quelle: R+T)

Die jeweilige geeignetste MalRnahme zur Konfliktminderung zwischen Rad-
fahrenden und landwirtschaftlicher Nutzung ist nicht allgemeinguiltig zu benen-
nen. Sie sind je nach Ortlichkeit auszuwahlen.
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Griunschnitt

Ein ebenfalls wichtiger Aspekt der Radverkehrsforderung ist ein regelmaliiger
Grunschnitt. Hierbei gibt es nur unwesentliche Unterschiede zu den Grinpfle-
gearbeiten an StralRen. Die Pflegegange sind bedarfsorientiert durchzufthren
und kénnen Uber die Regelintervalle von Grinpflegearbeiten an Straf3en hin-
ausgehen. Zu berucksichtigen ist das Arbeitspapier Betrieb von Radverkehrs-
anlagen sowie das Merkblatt fir den StraRenbetriebsdienst, Teil: Grin-
pflege?®.

Abbildung 29 zeigt einen gemeinsamen Geh- und Radweg im Hochst. Dieser
war zum Zeitpunkt der Befahrung nicht in voller Breite nutzbar. Mit regelmé-
Rigem Griunschnitt kann eine Einschrankung der lichten Breite verhindert wer-
den.

Auch bei StVO-Beschilderungen und Wegweisungen sollte im Frahling und
Sommer ein regelmaRiges Uberpriifen der Sichtbarkeit erfolgen (vgl. Abbil-
dung 30).

Zurzeit variieren die Regelungen zur Zustandigkeit stark (z. B. sind an stra-
Benbegleitenden Radwegen an KreisstraRen zum Teil die Kommunen und
zum Teil der Kreis zustandig, dabei werden die Zustandigkeiten des Kreises
durch die StralRenmeistereien von Hessen Mobil mittels KreisstralRenvertrag
tbernommen).

Abbildung 29: Zugewachsener Geh- und Abbildung 30: Eingeschrankt sichtbare
Radweg (Foto: R+T) StVO-Beschilderung
(Foto: R+T)

16 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt fir den StraRenbe-
triebsdienst, Teil: Grinpflege. Kéln 2006
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8.5 Winterdienst und Beleuchtung

Winterdienst

Das kreisweite Radnetz hat eine angemessene Maschenweite und erschliel3t
jede Kommune des Kreises. Es wird daher angeregt, beim Winterdienst die
Raumung eines ausgewahlten Kernnetzes mit einzubeziehen. Auch im Winter
bleibt der Anspruch einer Daseinsvorsorge bestehen. Die Bewohner sollen
nicht auf den Pkw angewiesen sein, um ihre Wege zurtickzulegen.

In weiten Teilen des kreisweiten Radnetzes wird der Radverkehr im Mischver-
kehr auf StralRen oder auf Seitenstreifen gefiihrt. Schneepfliige deponieren
den Schnee geradezu auf den vorhandenen Radstreifen oder auf den ubli-
cherweise vom Radverkehr genutzten Randbereichen. Hier missen andere
Losungen gefunden werden oder ein zweiter Durchgang fur den Radverkehr
gefahren werden. Bevor der Kreis hier tatig wird, sollten zunachst alle zustan-
digen Raumdienste auf diesen Mangel hingewiesen werden.

Fur Radfahrende ist die sogenannte Schwarzraumung, d.h. dass die Fahr-
bahn maschinell fast vollstandig von Schnee und Eis befreit wird, die komfor-
tabelste und sicherste Raumung. Aufgrund der langsameren Geschwindigkeit
der Raumfahrzeuge auf Radwegen ist eine intensivere Reinigung auch gut
maoglich, z. B. durch den Einsatz von Kehrbesen statt des Schneepfluges. Die
mechanische Raumung ist damit so gut, dass oftmals kein zusatzliches Streu-
gut eingesetzt werden muss oder dies nur in viel geringeren Mengen notig ist.
Die Wahl des richtigen Streustoffes ist dabei schwierig: Abstumpfende
Streustoffe haben aufgrund der schmalen Radreifen nur sehr geringe Wir-
kung, insbesondere bei Reif- und Eisglatte. Salz hingegen birgt die Gefahr
von Umweltschaden, da die Radwege oft in unbefestigte Seitenbereiche ent-
wassern. Seit einiger Zeit wird in Stadten wie Hannover und Wien im Winter-
dienst mit groBem Erfolg reine Salzlésung auf Radwege gespriht. Der gerin-
gere Salzeinsatz im Vergleich zum Einsatz mit Trockensalz spart Kosten,
schont die Umwelt und erzielt bessere Ergebnisse. Auch in Landern wie Finn-
land, Schweden oder den Niederlanden kommt diese Technik zum Einsatz.

Soziale Kontrolle / Beleuchtung /Sichtbarkeit

Viele Strecken im Odenwaldkreis sind auf3erhalb eines Stadt- oder Gemein-
degebiets gelegen, sodass die soziale Kontrolle eingeschrankt ist. Grundséatz-
lich kbnnen solche Strecken durch eine Beleuchtung aufgewertet werden.

Insbesondere auf Schwerpunktrouten ist eine Beleuchtung wiinschenswert
und sollte auch in sensiblen Bereichen immer gepruft werden, ohne die Be-
durfnisse der Biodiversitat auf3er Acht zu lassen. Eine dauerhafte Beleuchtung
ist dabei nicht zwingend erforderlich. Stattdessen kann in solchen Bereichen
auch durch eine kontrastreiche Gestaltung der Fahrbahndecke und retrore-
flektierende Randmarkierung den Verlauf und die Begrenzung der Wege mit
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einer tauglichen Fahrradbeleuchtung im Dunkeln kenntlich gemacht werden
(vgl. Abbildung 31). Auch eine dynamische Beleuchtung (mitlaufendes Licht
mit Dimmfunktion) kann hierfir eine Losung darstellen.

An besonderen Konfliktstellen (Engstellen, Hindernisse, Kreuzungsstellen,
Unterfihrungen) ist auch aul3erorts eine Beleuchtung erforderlich.

Abbildung 31: Beispiel einer auch bei Dunkelheit gut erkennbaren Randmarkierung
(Foto: R+T)
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8.6 Kosten

Der Nationale Radverkehrsplan 2030 (NRVP) gibt als Orientierung fur die Ak-
teure vor Ort einen durchschnittlichen Aufwand fur investive und nicht-inves-
tive Mal3nahmen von 30 Euro je Person und Jahr an. Darin ist auch der Auf-
wand enthalten, der zum Teil durch Férdermittel abgedeckt werden kann. Das
waren flr die Stadte, Kommunen und den Kreis zusammen ca. 3 Mio. Euro
pro Jahr (30 Euro pro Einwohner und Jahr * 97.000 Einwohner).

Aufwendungen in dieser Héhe waren gemafd dem NRVP erforderlich, um das
Ziel einer merklichen Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf das Fahrrad zu er-
reichen. Fur die nachsten 15 Jahre entsprache dies einem Budget von ca. 45
Mio. Euro.

Die Nettoherstellungs-Kosten fir samtliche vorgeschlagene MalRnahmen fur
die kreisweite Radnetz-Infrastruktur im Odenwaldkreis betragen ca. 38 Mio.
Euro (vgl. Kapitel 7 Mal3nahmenkonzept). Dazu kommen noch Planungskos-
ten in Hohe von ca. 15% und die Mehrwertsteuer von zurzeit 19%. Das ent-
sprache einem Budget von ca. 50 Mio. Euro und uberstiege auch die Empfeh-
lung der NRVP.

Der ermittelte Kostenaufwand fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes
ist in Anlage 3 dargestellt. Die erste Tabelle zeigt die Kosten je Kommune
aufgeschlisselt nach Prioritat der Mal3nahme und voraussichtlichem Baulast-
trager. In der zweiten Tabelle sind die Kosten nach Umsetzungshorizont (und
Baulast) aufgeschlisselt.

Es wird vorgeschlagen, zunachst die Umsetzung der Malihahmen mit
der héchsten Prioritdt anzugehen. Die MalRnahmen der ersten Prioritats-
stufe umfassen Nettobaukosten von 4,6 Mio. Euro. (s. Tabelle 6).

hohe Prioritat mittlere Prioritat niedrige Prioritat
4.636.900 € 14.419.400 € 19.427.100 €
Summe: 38.483.400 €

Tabelle 6: Kostenschatzung der MalRnahmen nach Prioritat, Nettobaukosten

Dazu noch die MaRnahmen, die kurzfristig umsetzbar sind.!” Zusammen mit
den 83.600 Euro ergeben sich Nettobaukosten von ca. 4,6 Mio. Euro.

kurzfristig mittelfristig langfristig
88.600 € 4.924.700 € 33.470.100 €

Summe: 38.483.400 €

Tabelle 7: Kostenschéatzung der MalRinahmen nach Umsetzungshorizont,
Nettobaukosten

17 Nur auf wenige MaRnahmen treffen beide Kriterien zu.
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8.7 Forderung und Gremienbeschluss

Fur die Herstellung von Infrastruktur (Radverkehrsanlagen, Radabstellanla-
gen sowie die wegweisende Beschilderung) bestehen in Hessen unterschied-
liche Fordermdglichkeiten. Je nach Art und Umfang der Mal3nahme ist im Ein-
zelfall zu prufen, ob und welche Férdermittel beansprucht werden kénnen.
Sinnvoll ist dabei eine routenbezogene Bundelung der Mal3nahmen, weil so
gegebenenfalls Bagatellgrenzen tberschritten werden kénnen.

Neben den infrastrukturellen Mallinahmen werden auch sogenannte ,weiche*
Malnahmen gefordert. Fordermdoglichkeiten gibt es durch den Bund, das
Land Hessen sowie in seltenen Fallen durch die Européaische Union.

Einen Uberblick tiber aktuelle Forderprogamme des Bundes bietet folgende
Seite:

https://www.bag.bund.de/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/radver-
kehr node.html

Aktuell lauft noch das Sonderprogramm ,Stadt und Land®. Das Fachdezernat
Verkehrsinfrastrukturférderung Sid von Hessen Mobil ist zustandig fur den
Odenwaldkreis und beréat bei Férderantragen.

https://www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uploads/2021/02/2021-02-
17 Informationsveranstaltung Sonderprogramm-Stadt-und-Land.pdf

Fur viele Forderkulissen ist es erforderlich, dass die Malinahmen in einem
Radverkehrskonzept festgeschrieben und beschlossen wurden. Der Be-
schluss in einem zustandigen Kreisgremium ist daher fir viele Kommunen
eine wichtige Voraussetzung fur den Erhalt von Fordergeldern.

Es wird daher empfohlen, das Radverkehrskonzept in seinen Grundzigen be-
schlieRen zu lassen, um die Voraussetzung fur Forderprogramme zu erfillen.
Nur bei der aufwandigen Umsetzung von grél3eren Maflinahmen oder Mal3-
nahmenbindeln ist dann eine neue Beratung im Gremium zielfihrend oder
erforderlich. Die Vorbereitung und Planung der Mal3hahmen sowie kleinere
Projekte kdbnnen dann von den Stadtverwaltungen kontinuierlich abgearbeitet
werden, ohne auf Beschliisse und Grundsatzentscheidungen warten zu mus-
sen.
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8.8 Qualitatssicherung mit Blrgerhilfe

Neben der betrieblichen und baulichen Erhaltung der Wege sollte dartber hin-
aus gemald den Vorgaben der ERA 2010 zur Qualitatssicherung ein Be-
schwerdemanagement eingefuhrt werden. Darunter sind MalRnahmen der
Verwaltung zu verstehen, die zur Annahme, Bearbeitung und Auswertung von
Beschwerden und Anregungen der Verkehrsteilnehmenden dienen.

Es bietet sich an den Burgerinnen und Birgern die Mdglichkeit zur Meldung
von Problematischen Stellen fur alle Kommunen des Odenwaldkreises uber
eine gemeinsame Onlineplattform zu realisieren. Dabei kann auch auf bereits
vorhandene Lésungen gesetzt werden. Wie z.B. die Teilnahme an der bun-
desweiten Plattform des Mangelmelders (https://www.méangelmelder.de)

In dieser kbnnen Mangel hinsichtlich Position, Meldungsbeschreibung und Fo-
tos gemeldet werden. Ziel ist es, die Meldungen zu koordinieren und direkt an
die richtige Stelle bzw. Ansprechpartner zu vermitteln. Dies sollte der Bevol-
kerung im Odenwaldkreis ebenfalls durch informative Mal3Bhahmen nahege-
bracht werden.

Radwegpatenschaften, wie sie im Odenwaldkreis bereits vorhanden sind,
werden von radfahrbegeisterten Personen Ubernommen, die das
Radwegenetz einer Gemeinde oder Region abfahren und Mangel an die
zustandige Behorde melden. Sie kontrollieren zum Beispiel, ob Wegweiser
korrekt aufgestellt sind und ob es Beschadigungen an der Radinfrastruktur
gibt, die behoben werden missen. Radwegpatenschaften tragen somit zu der
Erhaltung der Qualitait des Radwegenetzes bei. |hr Einsatz ist sehr
kostenglnstig, da die Tatigkeit ehrenamtlich bzw. mit einer geringen
Aufwandsentschadigung erfolgt. Kleine Mangel (z. B. verdrehte Wegweisung,
Scherben) konnen unmittelbar behoben werden. Die Aktualitat der
Ruckmeldungen der Radwegpaten hangt ebenfalls stark davon ab dass diese
Moglichkeit der Bevolkerung bekannt ist.

Ein Gegenpart auf Verwaltungsseite, der die Meldungen entgegennimmt ist
bei allen Varianten unerlasslich. Bei intensiver Werbung flir die gewahlte
Rickmeldungsvariante ist wahrend der (immer langer werdenden)
Fahrradsaison von zahlreichen Rickmeldungen auszugehen, so dass
entsprechende Personalressourcen einzuplanen sind. Vor allem bei der
Online-Variante ist der Personaleinsatz ressourcenschonend mdglich bei
gleichzeitig guter Ruckkopplung fur den Meldenden.
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9 Weitere Themen

Radverkehrsforderung ist als umfassendes System zu verstehen und schlief3t
neben Mallnahmen auf der Strecke auch eine zielfUihrende Wegweisung,
MaRnahmen fir den ruhenden Verkehr, Service-Angebote, Offentlichkeitsar-
beit sowie organisatorische Rahmenbedingungen ein.

Auf Fachveranstaltungen besteht keine Einigkeit dartiber, in welchem Umfang
die Verkehrsmittelnutzung durch ,weiche MalRhahmen® (Erziehung, Informa-
tion, Kampagnen) gefordert werden kann oder ob vorwiegend auf ,harte Mal3-
nahmen® (Radverkehrsanlagen, finanzielle Foérderung, ggf. Restriktionen
beim Kfz-Verkehr) gesetzt werden soll. Im Rahmen des Radverkehrskonzepts
des Odenwaldkreises werden beide Ansatze vorgestellt.

Die begleitenden Maflinahmen werden wie folgt gegliedert

e Radwegweisung
e Service-Einrichtungen sowie
e Wirkungskontrolle

Zusatzlich wurde auf das Betriebs- und Erhaltungskonzept in Kapitel 8 ein-
gegangen.

2022-10-27_RT_Odenwaldkreis - Radverkehrskonzept - Endbericht 77



Radverkehrskonzept

R+T Odenwaldkreis

Weitere Themen

Verkehrs-
planung

9.1 Radwegweisung

Bedeutung der Wegweisung fur den Radverkehr

Der Radverkehr hat bezuglich der Routenwahl, der Art und Entfernungen der
Ziele andere Bedurfnisse als der Kfz-Verkehr. Eine Wegweisung, die nur fir
die Radfahrenden ausgewiesen ist, tragt zur Forderung des Radverkehrs bei
und bietet folgende Vorteile:

e Eine Wegweisung dient allen Radfahrenden zur Orientierung. Selbst
ortsansassige Radfahrende kdnnen bei ihren taglichen Fahrten eine
Orientierungshilfe benottigen, da sie nicht immer die sichersten und
komfortabelsten Streckenverbindungen kennen und nutzen. Unge-
fuhrte Radfahrende nehmen fir ihre Fahrtziele oft die gleichen Stra-
Ben, die sie z. B. mit dem Auto benutzen oder von der allgemeinen
Wegweisung kennen. In der Regel sind das die stark befahrenen
Hauptverkehrsstral3en.

e Radverkehrsverbindungen durch verkehrsberuhigte Bereiche oder ab-
seits der HauptverkehrsstraRen finden ohne eine Wegweisung nicht
die gewilinschte Akzeptanz.

e Bei Verbindungen Uber Erschlielungsstral3en bzw. StraRen ohne be-
sondere Radverkehrsanlagen werden erst durch die wegweisende
Beschilderung Routenverlauf und Netzzusammenhang klar. Beschil-
derte Radrouten werden gerade dann von den Radfahrenden ange-
nommen, wenn dadurch auf attraktive Alternativ-Routen zu den ge-
wohnheitsmafig genutzten Verbindungen verwiesen wird.

e Die Radverkehrs-Wegweisung im Stralenraum wird auch von ande-
ren Verkehrsteilnehmern (Ful3géanger, Kfz) wahrgenommen und zur
Orientierung genutzt. Damit werden sie auch auf ein gutes Angebot
fur den Radverkehr hingewiesen. Radverkehrswegweisung ist somit
auch ein direkt wirkendes und preisglinstiges Mittel der Offentlich-
keitsarbeit und macht Werbung fir die Fahrradnutzung.

e Durch die mit der Wegweisung einhergehende Biindelung des Rad-
verkehrs auf fahrradfreundlich gestaltete Routen wird das Geféhr-
dungspotenzial fur alle Verkehrsteilnehmer abgebaut, da Radfah-
rende mehr im Blickfeld von Kfz-Fahrern sind und dadurch das Unfall-
potenzial abgebaut wird.
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Ausgestaltung und GrolRe der Wegweiser

Die Wegweisung fur den Radverkehr ist oft uneinheitlich und beschrénkt sich
auf das Gebiet einer Kommune, eines Landkreises oder auf die Routenfih-
rung eines Fernradweges. Solche Grenzen entsprechen aber nicht den Be-
durfnissen des Radverkehrs. Unterschiedliche Formen, Farben oder Inhalte
der Fahrradwegweisung sind wenig benutzerfreundlich. Ziel muss es daher
sein, die Fahrradwegweisung einheitlich zu gestalten. Grundlage hierftir bietet
das ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr der
FGSV und das ,Handbuch zur Radwegweisung in Hessen“ der AGNH*,

Die Grundsatze des Merkblatts orientieren sich an den technischen Regel-
werken der allgemeinen Wegweisung und greifen deren Erfahrungen bzgl. In-
formationsbegrenzung, Kontinuitat der Zielangaben und Wahrnehmbarkeit
auf.

Grundsatzlich werden folgende Schildertypen unterschieden:

o Pfeilwegweiser zeigen das Fern- und Nahziel mit der Entfernungsan-
gabe und stehen als Hauptwegweiser in Gbersichtlichen Kreuzungs-
und Knotenpunkten. Hier ist der Pfeilwegweiser die Standardlésung,
sofern ein Standort méglich ist, der Einsicht fiir alle relevanten Fahr-
beziehungen ermdglicht. Radfahrende orientieren sich somit im Kno-
tenpunkt (Abbildung 32).

e Der Tabellenwegweiser wird bevorzugt an unubersichtlichen Ein-
mundungen oder Kreuzungen eingesetzt sowie bei komplizierter We-
gefuhrung. Jede relevante Knotenpunktzufahrt erhalt eine eigene Be-
schilderung, die dem Radverkehr eine friihzeitige Orientierung ermag-
licht. Tabellenwegweiser beinhalten immer Hinweise zu den Zielen
und der Entfernung. Auf jedem Schild befindet sich mindestens ein
Richtungspfeil (Abbildung 33).

e Zwischenwegweiser ohne Zielangabe werden verwendet, wenn der
Radverkehr z. B. in Versatzen gefuhrt werden muss. Sie dienen auch
als Erinnerung, wenn tber l&ngere Strecken keine Wegweisung mehr
erfolgt ist, und bieten Radfahrenden dadurch die Sicherheit des richti-
gen Weges (Abbildung 34).

Beispiele fur die Ausgestaltung von Wegweisern sind in der folgenden Abbil-
dung aufgefiihrt.

18 Handbuch zur Radwegweisung in Hessen, Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr
und Wohnen, Stand: April 2017
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Abbildung 32: Beispiel Pfeilwegweiser
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Abbildung 33: Beispiel Tabellenwegweiser
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Abbildung 34: Beispiele Zwischenwegweiser

Darluber hinaus erganzen sogenannte Ziel-, Strecken- und Routen-Pikto-
gramme h&ufig die Beschilderung einer Fahrradwegweisung:
e Zielpiktogramme verdeutlichen, dass sich die Entfernungsangabe
auf ein bestimmtes Ziel bezieht. Sie stehen dabei stets vor der Zielan-

gabe (z. B. Bahnhof).

e Streckenpiktogramme geben hingegen Besonderheiten der Strecke
an, z. B. ob die Streckenfiihrung auf einem unbefestigten Weg erfolgt,
eine starke Steigung zu tUberwinden ist oder im Mischverkehr mit ho-
her Kfz-Hochstgeschwindigkeit gefthrt wird.

e Themenrouten und Fernradwege werden zudem an den Pfeil- und
Tabellenwegweisern tber Einschibe (Routenpiktogramme) gekenn-

zeichnet.

Die Wegweisung sollte grundsatzlich regelmaliig gepruft und insbesondere
nach Routennetzanpassungen oder Realisierung von Luckenschlissen, auf
aktuellem Stand gehalten werden. Die Digitalisierung und Georeferenzierung
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von Wegweisern und Bearbeitung kann z.B. mithilfe eines Datenbank- sowie
eines Geo-Informations-Systems erfolgen.

Wahrend der Befahrung des Prifnetzes fiel auf, dass im Odenwaldkreis einige
nicht alltagstaugliche Strecken tber eine Wegweisung verfiigen, die keinen
Hinweis auf den untauglichen Zustand fur den Alltagsverkehr enthalt. Dies
sollte an den betreffenden Stellen mit dem daflir vorgesehenen Baumpikto-
gramm auf dem Wegweiser angekindigt werden, vgl.

Angabe der
Fahrtrichtung
durch Rahmenpfeil

Zielpiktogramme
stehenimmervorder Fahrrad-
Zielangabe piktogramm

\ \
&MS-Centrum 9.0(}%
& Albachten £ 9,6

R3s) [P

Streckenpiktogramm

flr nicht alltagstaugliche
Routen steht immer
hinter der Zielangabe

Eingehangte Zusatzschilderim
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Abbildung 35: Anordnung von grafischen Symbolen auf Fahrradwegweisern (Quelle:
Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr, Seite
20)
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9.2  Service-Einrichtungen

Neben der Herstellung von Radverkehrsanlagen sowie angemessene Abstel-
lanlagen fur hochwertige Fahrrader, sollten weitere Infrastruktur-Einrichtun-
gen geschaffen werden.

Offentliche Luftpumpen kénnen von Fahrradhandlern an gemeindeeigenen
Einrichtungen, zum Beispiel Verwaltungsgebauden oder Bahnhofen, angebo-
ten werden. Auch 6ffentliche Radabstellanlagen eignen sich gut, um Luftpum-
pen dauerhaft und o6ffentlich zuganglich zu installieren. Die Kosten variieren
je nach Modell und Ausfiihrung, liegen aber unter denen von Self-Service-
Stationen.

An Self-Service-Stationen kénnen Wartungen und kleinere Reparaturen
selbst durchgefihrt werden. Die Werkzeuge der Self-Service-Station sind im
Regelfall mit einem Seilzug befestigt und auf diese Weise vor Diebstahl ge-
schitzt. Eine Servicestation sollte an Orten aufgestellt werden, die eine ge-
ringe Gefahrdung gegenuber Vandalismus bieten. Optional gibt es auch Mo-
delle mit Fahrradschlauch-Automaten und integriertem Kompressor (vgl. Ab-
bildung 36).

Abbildung 36: Beispiel einer Fahrradservicebox (Foto: R+T)

Optimal zur Forderung des Radverkehrs sind Fahrradstationen, in denen
das Fahrrad gegen eine Gebuhr auch Uber einige Tage sicher und wetterge-
schitzt abgestellt werden kann. Eine Fahrradstation kann bei geeigneter Fre-
guenz auch ein Standort fiir eine Werkstatt sein. In Kombination mit Verleih-
Moglichkeiten fur zusatzliche Fahrrdder und Carsharing-Pkw, Taxi sowie
Schienenanschluss kann eine Fahrradstation zu einer sog. Mobilitatsstation
werden, die es ermoglicht, ohne eigenes Auto flexibel mobil zu sein.
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Zapfstelle fur Trinkwasser. Bei solchen offentlichen Zapfstellen muss si-
chergestellt sein, dass die Anlage durch Zapfvorgédnge ausreichend gespuilt
wird, um Keimbildung zu unterbinden. Ziel der Radverkehrsférderung ist, dass
die Fahrradfrequenz so hoch wird, dass die Nachfrage fur gute Spulung sorgt.

Sichere Abstellméglichkeiten und ein kurzer Weg zur nachsten OV-Halte-
stelle mit Angabe des Fahrplans. Dies ermdglicht eine planbare Reise, auch
wenn das Wetter umschlagt, ein gréRerer Defekt eintritt oder die Kraft nicht
mehr zum Weiterfahren reicht.

Der Ampelgriff ermoglicht es dem Fahrer, beim Warten nicht vom Rad ab-
steigen zu miussen und schneller und komfortabler wieder in Fahrt zu kommen
(vgl. Abbildung 37). Die Kosten liegen bei 60 Euro pro Griff, die durch Wer-
bung auch refinanzierbar sind. Denkbar sind dartber hinaus auch Ful3rasten
oder geeignete Einfassungen von Pflanzbeeten, die das Warten ermdglichen,
ohne dass man aus dem Sattel muss.

T T
[/ s v

Abbildung 37: Ampelgriff in Risselsheim am Main

Eine weitere Forderung von Bike+Ride kann durch die Installation geeigne-
ter Radabstellanlagen und Serviceeinrichtungen (Reparaturboxen, zugeord-
nete Toiletten usw.) an wichtigen Haltepunkten des Bus- und Schienenver-
kehrs erreicht werden (Bahnhofe), wodurch die jeweiligen Einzugsbereiche
vergroRert werden konnen.
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9.3 Wirkungskontrolle

Es wird empfohlen, an ausgewahlten Stellen im Kreisgebiet jahrliche Radver-
kehrszahlungen durchzufihren, um das Mal3 der Radverkehrsnutzung im
Odenwaldkreis zu bestimmen. Aussagekréftiger wére eine Haushaltsbefra-
gung, deren Durchfuhrung jedoch wesentlich aufwandiger ist. Der Radverkehr
sollte mit automatischen Systemen oder Kameras an funf bis finfzehn festge-
legten Stellen erfasst werden. Da sich erfahrungsgemald das Wetter deutlich
auf den Radverkehr auswirkt, wird empfohlen diese Erhebung jedes Jahr in
den letzten beiden Septemberwochen durchzuftihren, um vergleichbare Er-
gebnisse zu erzielen. Durch die jahrliche Durchfuhrung gleichen sich Einzel-
Ereignisse aus und es kann die Tendenz zu verstarkter Radverkehrsnutzung
mit Zahlen belegt werden. Fir eine solche Monitoring-Zahlung fallen jahrliche
Netto-Kosten von 4.000 bis 10.000 € an.

Ergédnzend konnen auch Dauerzéhlstellen an wichtigen Standorten fir den
Radverkehr eingerichtet werden. Im besten Fall sollten diese auch durch den
Kfz-Verkehr wahrnehmbar sein, sodass dies auch als Marketing-Instrument
dienen kann. Diese kdnnen fir definierte Querschnitte Uber mehrere Jahre
Radverkehrsmengen erfassen. So lasst sich eine Wirkungskontrolle auch
Uber einen langen Zeitraum und unterschiedliche Jahres- und Witterungszei-
ten feststellen. Die erfassten Daten sollten tiber ein Online-Portal fur alle Bur-
gerinnen und Burger abrufbar sein.

Bisher sind im Odenwaldkreis im Zuge eines landesweiten Projekts zwei Z&hl-
stellen von Hessen Mobil installiert worden. Eine auf dem Mimlingtalradweg
in Bad Konig und eine an der B45 bei Ebersberg. Die Daten dieser Zahlstellen
sind auf der Projektseite einzusehen®®

19 https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuetzung/hessen-erfahren/raddaten-hessen (letzter Abruf
22.08.2022)
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9.4 Elektro-Fahrrader

Insbesondere in hiigeligen Gebieten im [&ndlichen Raum, wie z.B. im Oden-
waldkreis, ist der Anteil an elektrisch unterstitzen Fahrradern (Pedelecs) be-
reits stark ausgepragt und steigt weiter an. (vgl. Abbildung 38)

Zugang zu Mobilitatsoptionen im Haushalt
Auf der Uberholspur: Elektrofahrrader in htigeligen Gemeinden

Unter-/Grund-/Kieinzentren/ [N T +— 2,01 Fahrrader pro Haushalt

lindliche Gemeinden H o8 in flachen Gebieten im
Mittelzentren m landlichen Raum

Oberzentren bis unter T

s500.000 ew 0,07

Oberzentren 500.000 und
mehr EW (ohne Berlin) . 0,07

landliche Gemeinden 033 in hiigeligen Gebieten,
Mittelzentren Iom_m hoher Pedelec-Anteil

Oberzentren bis unter
500.000 Ew ll 0,11

Oberzentren 500.000 und u Konventionelle Fahrréder (pro Haushalt)
mehr EW | m Elektrofahrrad (pro Haushalt)

Daten: SrV-Stadtgruppen 2018 (gewichtet)

@ TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DRESDEN

Abbildung 38: TU Dresden: Mobilitat in Stadten - SrV 2018, Ergebnispréasentation SrV
2018 (https:/ltu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/srv-2018)

Das kreisweite Radroutennetz sollte dafiir ausgelegt sein, neben Fahrradern
auch mit Pedelecs befahren zu werden. Um ein konfliktfreies Miteinander der
inhomogenen Gruppe der Radfahrenden beziglich der gefahrenen Ge-
schwindigkeit zu erméglichen, sollte daher ein besonderes Augenmerk auf
eine ausreichende Breite der Radverkehrsanlagen gelegt werden und Uber-
holvorgédnge maoglich sein. Besonders hervorzuheben sind dabei Strecken mit
starker Steigung, wodurch sich die gefahrenen Geschwindigkeiten deutlich
unterscheiden.

Die schnelleren S-Pedelecs, die bis 45 km/h den Fahrer beim Treten unter-
stitzen, gelten als Kleinkraftrader und dirfen daher auf Radwegen nicht fah-
ren. Da im landlichen Raum meist groRere Strecken zurtickgelegt werden
mussen als im stadtischen Umfeld, stellen diese allerdings eine attraktive
Maoglichkeit fir Umsteiger vom PKW dar um die Fahrzeitunterschiede zwi-
schen PKW und Fahrrad moglichst gering zu halten.

Wir empfehlen fir Wege, die ein hohes Potenzial fir den Radverkehr bieten
und Uber eine ausreichende Breite verfugen (mindestens 3,00m), eine
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Freigabe fur S-Pedelecs in Betracht zu ziehen. Dies kann z.B. Uber ein Zu-
satzzeichen ,S-Pedelec frei“ ermdglicht werden.2°

10 Offentlichkeitsarbeit

Das vorliegende Radverkehrskonzept hat das wesentliche Ziel, ein Netz von
alltagstauglichen Routen fur den Radverkehr zu entwickeln. Auf diesen Rou-
ten soll sich Radverkehr durchaus bindeln, um verschiedene Synergie-Ef-
fekte zu erreichen. Beispielsweise wird die Soziale Kontrolle auch auf abseits
von Kfz-Stral3en gefuhrten Strecken verbessert, wenn diese von vielen Rad-
fahrenden genutzt werden.

Radverkehrsférderung ist indes als umfassendes System zu verstehen und
schliel3t neben MalRBhahmen auf der Strecke auch Service-Angebote, optimale
Information und Kommunikation, Werbung, MaRnahmen fur den ruhenden
Verkehr sowie organisatorische Rahmenbedingungen ein.

Die in diesem Kapitel vorgestellten Themen sollen dazu dienen, den Birge-
rinnen und Burgern die Radverkehrsférderung im Odenwaldkreis bekanntzu-
machen und deren Nutzen — auch im Alltag — zu verdeutlichen.

Grundsatzliche MaRgabe fiir MalRnahmen, die im Bereich der Offentlichkeits-
arbeit zur Férderung des Radverkehrs ergriffen werden, sind die folgenden
Aspekte:

e Fahrrader sollten als gleichberechtigtes Verkehrsmittel dargestellt und
wahrgenommen werden. Fahrrader sind Fahrzeuge und gehdren im
Regelfall gut sichtbar auf die Fahrbahn.

e Fahrradfahren macht Spal3 und bringt Lebensfreude.

e Eswird ein Klima geschaffen, in dem Fahrrader selbstverstéandlich sind
und gerne genutzt werden.

20 Zum Zeitpunkt dieses Konzeptes ist das Zusatzzeichen ,S-Pedelc frei“ nur in Baden-Wirttemberg
offiziell einsetzbar, eine Einfiihrung in Hessen ware allerdings Grundsatzlich méglich.
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10.1 Allgemeine Basis-Informationen

Allgemeine Basis-Informationen zum Thema Radverkehr kénnen als Neubr-
ger-Information zur Fahrradnutzung im Odenwaldkreis zusammengestellt
werden — die selbstverstandlich an alle Blrger ausgegeben werden kann. Ein
Umzug ist haufig mit einer Neuorganisation des Mobilitatsverhaltens verbun-
den. Dieser Moment eignet sich daher ideal, um das Fahrrad als aktives und
gesundes Verkehrsmittel zu bewerben. Folgende Elemente sind hierfur denk-
bar:

e Fahrradkarte auf Basis des vorliegenden Radverkehrsnetzes, welche
die wesentlichen Radrouten enthélt und ggf. Detail-Informationen fir
die jeweilige Kommune beinhaltet

e Information zur Fahrradmitnahme im Nah- und Fernverkehr

e Tipps zum Fahrradkauf und zu den 6rtlichen Angeboten (siehe Test-
und Verleihpool)

e Informationen zum Fahrraddiebstahlschutz

e Informationen zum Nutzen des Fahrrads fiir die Gesundheitsvorsorge
und der Tauglichkeit des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel

¢ Informationen Uber richtiges Verhalten. Der ADFC bietet Broschiren
zu zahlreichen Verkehrssicherheitsthemen an.

Wissenswertes zum Thema Radverkehr sollte mdglichst kostenfrei allen Inte-
ressierten zuganglich gemacht werden. Die Materialien kénnen z.B. sehr oft
bei grol3en Verkehrsvereinen (ADFC, VCD) oder uiber die Mitgliedschaft in der
AGNH bezogen werden. Um einen Wiedererkennungswert bei der Bevdlke-
rung zu schaffen ist eine Anpassung mit regionalen Beispielen sinnvoll.

In regelmafigen Abstanden sollte 6ffentlich bekanntgemacht werden, welche
RadverkehrsmafRnahmen der Odenwaldkreis aktuell bearbeitet, Informatio-
nen bezuglich des Umsetzungsstandes, Zeithorizont und welche Aktionen
oder Mallnahmen geplant sind. Dies kann z.B. als Newsletter gestaltet wer-
den, der sich gezielt auch an Vereine, Radhandel, usw. richtet. Die Inhalte
kénnen ebenfalls auf einer Themenseite ,Radverkehr Gber die Homepage
des Kreises zur Verfiigung gestellt werden. Zusatzlich kénnten auch ergan-
zende Tipps enthalten sein. Beispielsweise mit saisonalem Bezug wie in den
kalten Monaten sicher gefahren werden kann oder welche Ausristung sich
daflr eignet.

Um das Thema Radverkehr in der Offentlichkeit aktuell zu halten sollte, nach
der Herstellung neuer Radwege oder Anpassung der bestehenden Radinfra-
struktur, in der Lokalpresse mit einem Artikel, optimalerweise auch mit Foto,
darliber berichtet werden.
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Kampagnen und Events

Auch Uber Kampagnen und Veranstaltungen rund um das Thema Rad kann
der Anteil an Radfahrenden im Alltag gesteigert werden.

Motivationskampagnen fir das Radfahren zur Arbeit. Es muss keine
eigene Kampagne aufgelegt werden. Es ist sehr einfach mdglich, auf
z.B. die Aktion von AOK und ADFC (,Mit dem Rad zur Arbeit“) hinzu-
weisen. Sie kann auf der Website verlinkt werden. Die Beschéftigten
der Verwaltungen und Betriebe kénnen zum Mitmachen aufgefordert
werden.

RadCHECK, bei denen das eigene Fahrrad durchgecheckt wird und
einfache Méangel sofort behoben werden.

Aktionen wie RadCHECK kdnnen mit Fahrradflohmarkt weiter aufge-
peppt werden. Beispiele sind: Fahrradflohmarkt, Lastenradschau,
Coffeebike, Rikschafahrten und natirlich Testmdglichkeiten fur Pede-
lecs.

Aktion ,Licht und Technik“:. Radfahrende, die ohne Licht unterwegs
sind, gefahrden sich und andere. Sie schaden damit zusatzlich dem
Image des Radverkehrs. PraventionsmalRnahmen wie die Aktion ,Licht
und Technik* (Osterreich) machen auf die Bedeutung einer sicheren
Ausstattung des Fahrrads aufmerksam. Radfahrende werden auf der
Stral3e angehalten und ihre Rader werden einem Sicherheitscheck un-
terzogen. Anstelle von Geldstrafen werden die Radfahrenden infor-
miert und Fahrrader ggf. vor Ort repariert.

Radreparaturkurse

Motivationskampagnen fur das Radfahren im Alltag. Ein Beispiel bietet
die Kampagne des Bundes ,Kopf an. Motor aus.“, deren Elemente kos-
tenneutral genutzt werden kénnen. Sie enthalt augenzwinkernde An-
reize, das Auto stehen zu lassen. Slogans sind z.B.:

o ,Einen Parkplatz zu finden ist gut, keinen suchen zu muissen
noch besser” auf der Riickseite eines Busses.

o ,Wow, sehen sie fit aus. Radfahrer oder was?“ auf einer Werbe-
tafel (vgl. Abbildung 39)

o ,Umsonst Parken? Fahren Sie Rad!“ auf den Parkscheinen der
Parkscheinautomaten.

Die Kampagne ,Kopf an. Motor aus.“ enthalt auch weitere Elemente,
wie die Kurzstreckenfahrschule oder Blitzeraktionen.

Schuler-Aktionen: Schiler fur das Fahrrad als Verkehrsmittel begeis-
tern, dabei Anzahl an Elterntaxis reduzieren

Durchfiihrung von Radfahrtrainings fur unterschiedliche Zielgruppen
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e Die Gemeinde/Kreis als Vorbild durch Rad fahrende Gemeindevertre-
ter.

¢ Neben Gesundheitsvorsorge auch Geldersparnis in den Vordergrund
stellen — und so ganz nebenbei das Klima schonen.

Abbildung 39: Plakat der Kampagne "Kopf an. Motor aus." Bildquelle: Stadt Karlsruhe

10.3 Test-/ Verleihpool

Eine Gebietskorperschaft kann in einem Verleih- und Probierpool unter-
schiedliche Fahrradmodelle und Zusatzausristung zum Verleih anbieten. Ein
solcher Pool kann Alltagsfahrrader, Elektrofahrrader, Lastenrader, Fahrrad-
anhanger und Packtaschen zur Verfigung stellen und gibt allen Birgerinnen
und Burgern die Gelegenheit, Produkte zu testen und ihre Natzlichkeit fur sich
zu entdecken. AulRerdem soll er denen, die nur temporér ein Fahrrad oder ein
Spezialrad bendtigen, hohe Investitionskosten ersparen.

Dieses Angebot kann optimal mit Programmen zur Forderung des Kaufs von
Fahrradern, Pedelecs oder Fahrradanhangern kombiniert werden.

Fur den Odenwaldkreis kann ein solcher Verleihpool zentral angeschafft wer-
den und wahrend der Fahrradsaison von April bis Oktober monatsweise den
Ort wechseln

Positive Erfahrungen aus der Nutzung der Leihréader kénnen den kombinier-
ten Verkehr weiter fordern und z.B. den Zweitwagen der Familie tberfllissig
machen.

In der Summe ergibt sich bei gleichbleibender Mobilitat eine geringere Au-
tonutzung — ein erklartes Ziel des Radverkehrskonzeptes.
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11 Schlussbetrachtung

Der Radverkehr spielt im Odenwaldkreis, bedingt durch die bewegte Topo-
graphie und die bisher vorwiegend touristische Auslegung der Fahrradinfra-
struktur, im Alltagsverkehr noch eine stark untergeordnete Rolle. Durch die
steigenden Anteile elektrisch unterstitzter Fahrrader (Pedelecs) sinken indes
zunehmend die Hurden, das Fahrrad auch im Alltag mehr zu nutzen.

Das kreisweite Radverkehrskonzept will das Radfahren im Alltag férdern. Da-
fur wurde ein Routenkonzept ausgearbeitet, welches Verbindungen ohne
groRe Umwege zwischen den wesentlichen Radverkehrszielen des Oden-
waldkreises aufweist (s. Plan 11 und Plan 12). Es soll eine Férderung fur die
Radfahrenden im Odenwaldkreis — sowohl durch infrastrukturelle Verbesse-
rungen als auch begleitende ,weiche“ MaRnahmen — in den kommenden Jah-
ren sichergestellt werden.

Im Mal3nahmenkonzept werden die derzeitigen verkehrlichen und baulichen
Mangel der Strecken und Knotenpunkte dargelegt und Verbesserungsvor-
schlage unterbreitet. Ergebnis ist ein Mal3hahmenkatalog mit etwa 450 Ein-
zelmaRnahmen zur Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs.

Wird das Radverkehrskonzept vom zustandigen Kreisgremium beschlossen,
kann es als Grundlage fur zahlreiche konkrete Forderantrage grofl3erer Infra-
struktur-MalRnahmen dienen.

Das Konzept enthalt aber auch weniger aufwandige MaRnahmen, die bereits
dazu beitragen konnen, Radverkehr zu starken.

Neben dem MaRRnahmenkonzept konnen weitere MalRnahmen die Attraktivitat
des Radfahrens erh6hen. Um das Netz den Radfahrenden (und auch den
weiteren Verkehrsteilnehmern) sichtbar zu machen sollte die bereits beste-
hende Wegweisung im Odenwaldkreis verdichtet und ergénzt werden. Dieser
Schritt kann in einem auf dem vorliegenden Radverkehrskonzept aufbauen-
den Wegweisungskonzept realisiert werden.

Nicht zuletzt kbnnen weitere begleitende Malinahmen, z.B. Gber Neubdirger-
informationspakete oder Motivationskampagnen dazu beitragen, dass eine
Erhohung des Radverkehrsanteils im Odenwaldkreis erzielt wird. Der Nutzen
fur die Bevolkerung ist dariber hinaus eine verbesserte Gesundheit durch
mehr Bewegung und eine erhthte Flexibilitat. Sie ist nicht zwingend auf den
Pkw angewiesen, sondern kann ohne hohe Fixkosten alltagliche Wege zu-
rucklegen.
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