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Der Verkehr stellt in Deutschland sowie anderen europaischen Landern eine besondere Herausforde-
rung im Klimaschutz dar. Um den motorisierten Individualverkehr in den Stadten zu reduzieren, bedarf
es eines breiten Mobilitdtsangebots (Weber et al. 2022).

Nahmobilitatskonzepte befassen sich mit der Frage, wie Menschen sich auf kurzen Strecken des Alltags-
und Freizeitverkehrs effektiv und umweltfreundlich bewegen kdnnen. Im Fokus liegen dabei Ful- und
Radverkehr. Auch die Anbindung an weitere Verkehrsmittel wie an Busse und Bahnen spielt eine wich-
tige Rolle. (HMWEVW 2019)

Im Auftrag der Stadt Rotenburg an der Fulda wurde ein Nahmobilitdtskonzept erstellt, um langfristig
eine nachhaltige, effiziente und umweltfreundliche Mobilitdt fir die Bewohner*innen und Besu-
cher*innen der Stadt zu fordern. Im Kern sollen Verkehrsmittel und Mobilitdtsformen gestarkt werden,
die kurz- und mittelfristig zur Verbesserung der Lebensqualitat in der Stadt beitragen. Zur Entwicklung
geeigneter Mallnahmen werden gangige Regelwerke sowie verschiedene Leitfaden der Arbeitsgemein-
schaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH) berticksichtigt.

Das Konzept befasst sich zunachst mit den Grundlagen der Nahmobilitdt sowie den spezifischen Regu-
lierungen fiir den FuB- und Radverkehr (Kapitel 2 und 3). Darauf aufbauend wird eine Bestandsauf-
nahme durchgefiihrt und ein Netz konzipiert (Kapitel 4). Im Anschluss erfolgt eine Mangel- und
Schwachstellenanalyse in Kapitel 5. AnschlieRend werden die MaRnahmen beschrieben, welche ent-
wickelt wurden, um das Angebot an Rad- und FuRverkehrsanlagen attraktiv und sicher zu gestalten
(Kapitel 6). Letztlich werden maogliche Mittel zur Férderung aufgezeigt (Kapitel 7).
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2 Grundlagen

In diesem Kapitel werden die Hintergriinde zur Erstellung eines Nahmobilitatskonzepts erldutert und
fiir die Stadt Rotenburg an der Fulda beleuchtet.

2.1 Nahmobilitat

Die Nahmobilitatsstrategie Hessen beschreibt einen integrierten Ansatz fiir die Entwicklung der
Nahmobilitatsinfrastruktur. Im Vordergrund steht nicht die Forderung einzelner Verkehrstrager, son-
dern die Entwicklung des Gesamtsystems aus FuR- und Radverkehr, das mit dem offentlichen Perso-
nennahverkehr vernetzt ist. Nahmobilitdt erfordert eine Angebotsplanung, die auf einer Infrastruktur
beruht, die zum Radfahren oder zum Gehen einladt. Nur so kénnen Menschen, insbesondere Kinder
und altere Personen, fiir ihre alltdglichen Wege zur Schule, Arbeit oder zum Einkaufen Gberzeugt wer-
den, das Fahrrad zu nutzen oder zu Ful’ zu gehen. Eine gute Nahmobilitatsinfrastruktur wird Ful3- und
Radverkehr ernten! (HMWEVW 2019)

Durch die Reduktion des motorisierten Verkehrs in der Stadt werden auch die damit einhergehenden
Probleme wie Stau, Luftverschmutzung und Larmbeldstigung minimiert. Darliber hinaus kann das
Nahmobilitatskonzept dazu beitragen, die Gesundheit der Bewohner*innen zu verbessern, indem es
sie zur Bewegung zu Fuls oder mit dem Fahrrad animiert und zur Reduktion von Verkehrsunfallen fiihrt.
(HMWEVW 2019)

Eine hohe quartiers- und ortsteilbezogene Mobilitdt zu Full und mit dem Fahrrad ist ein wesentliches
Merkmal lebendiger Stadte und attraktiver Iandlicher Raume. Die hohe Belebtheit steigert auch das
Sicherheitsgefiihl in diesen Bereichen. GroRe Teile des Ful3- und Radwegenetzes liegen in der Verant-
wortung der Kommunen. Das Land unterstiitzt die Kommunen durch finanzielle Férderung und Wis-
sensvermittlung dabei, eine nahmobilitdtsfreundliche Infrastruktur zu planen und weiter auszubauen.
(HMWEVW 2019)

Die vielfaltigen Vorteile zur Starkung der Nahmobilitat werden in Abbildung 1 zusammenfassend dar-
gestellt.

Abbildung 1: Griinde zur Starkung der Nahmobilitdt (HMWEVW 2019)
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Nahmobilitatskonzept der Stadt Rotenburg an der Fulda

Grundlage fiir Erstellung des Nahmobilitatskonzeptes der Stadt Rotenburg an der Fulda stellt die Ana-
lyse des Projektgebietes und der dortigen Strukturen dar.

2.2 Projektgebiet und Modal Split

Rotenburg an der Fulda ist eine Stadt im nordhessischen Landkreis Hersfeld-Rotenburg mit 14.066 Ein-
wohner*innen (Hessisches Statistisches Landesamt 2023).

Abbildung 2: Raumliche Einordnung Rotenburg an der Fulda (MER 2023)
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Zur Stadt gehéren neben der Kernstadt acht weitere Stadtteile: Atzelrode, Braach, Dankerode, Erkshau-
sen, Lispenhausen, Miindershausen, Schwarzenhasel und Seifertshausen. Rotenburg ist durch seine
Kliniken und Arztpraxen ein Standort der Gesundheitsbranche. Doch auch als Ausbildungsstandort ist
die Stadt von Bedeutung, denn viele Behorden wie Hessen Mobil, die Bundespolizei oder die Hessische
Finanzverwaltung haben ihre Ausbildungsstatten hier angesiedelt. Zudem befinden sich insgesamt drei
Schulen an vier Standorten in Rotenburg: Die Albert-Schweitzer-Schule, die Heinrich-Auel Schule sowie
die Jakob-Grimm-Schule. (Rotenburg.de 2016)

Der sogenannte Modal Split bildet die Aufteilung der Hauptverkehrsmittel 6ffentlicher Verkehr (OV),
motorisierter Individualverkehr (MIV), Fahrrad und FulR nach Wegen, nach Personenkilometern in pro-
zentualen Anteilen oder in absoluten Werten ab (Brand et al. 2020). Er gibt Aufschluss (iber die aktuelle
Verteilung der Verkehrsmittelnutzung und ermdglicht Schatzungen zu den Potenzialen, die fir die Nut-
zung eines Verkehrsmittels bestehen.
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Der Modal Split in der Stadt Rotenburg a. d. Fulda kann anhand des Regionalberichts Hessen der Studie
Mobilitadt in Deutschland abgeschatzt werden (Brand et al. 2020):

Im Rahmen der Studie Mobilitdt in Deutschland werden Regionalberichte in Zusammenarbeit mit den
Bundesldndern erstellt (Brand et al. 2020; Nobis 2019). Der aktuelle Regionalbericht fiir Hessen fir das
Jahr 2017 wertet die Ergebnisse der Befragung von knapp 36.500 Personen zu ihrem Mobilitatsverhal-
ten aus. Die Ergebnisse ermoglichen Aussagen zum Mobilitdtsverhalten anhand verschiedener sozio-
demografischer Kategorien, darunter der Raumtyp. Die Stadt Rotenburg a. d. Fulda entspricht dem re-
gionalstatistischen Raumtyp der landlichen Region: Einer Mittelstadt mit stadtischem Raum (vgl. Abbil-
dung 3). (Brand et al. 2020)

Abbildung 3: Zusammengefasster regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7) 2017 fiir die Mobili-
tats- und Verkehrsforschung (Brand et al. 2020)
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Abbildung 4 zeigt den Modal Split flir verschiedene Raumtypen auf. Deutschlandweit werden 11 % der
Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt, im hessischen Durchschnitt sind es 8 %. Der Radverkehrsanteil in
landlichen Regionen wie die der Stadt Rotenburg an der Fulda liegt mit 3 % bis 9 % also weit unter dem
hessischen und bundesweiten Durchschnitt. Dies lasst sich auf der einen Seite mit vergleichsweise gro-
Ren Distanzen zwischen Quellen und Zielen begriinden. Auf der anderen Seite sind es die llickenhafte
Radverkehrsinfrastruktur, festgefahrene Gewohnheiten und mangelnde Information, die dazu fiihren,
dass der Anteil der Wege, die im landlichen Raum mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, weit hinter
den Anteilen in Stadten und Metropolregionen zuriickbleiben. Die zuerst genannten Faktoren verlieren
mit der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes und Pedelecs zunehmend an Bedeutung. Nahmobili-
tédts- oder Radverkehrskonzepte, die Umsetzung von MaRnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs
und Impulsprojekte wie Stadt- oder Schulradeln kénnen entscheidend dazu beitragen, den Anteil des
Radverkehrs am Modal Split in [andlichen Regionen zu erhdhen. (Brand et al. 2020)
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Abbildung 4: Hauptverkehrsmittel auf den Wegen (Modal Split) nach Raumtyp (Brand et al. 2020)
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Hinsichtlich der Elektromobilitat gibt es in Abhangigkeit von Raumtypen grofSe Unterschiede. Wahrend
in urbanen Regionen bzw. Metropolen in etwa 20 Pedelecs! auf 1.000 Einwohner*innen kommen, sind
es in den kleinstadtischen, dérflichen Raumen dreimal so viele. Jeder zwanzigste Fahrradweg erfolgt
mit elektrischer Unterstiitzung, wobei das Pedelec bei jiingeren Menschen kaum eine Rolle spielt, je-
doch bei Senioren gut zwolf Prozent der Fahrradwege hiermit zuriickgelegt werden. Der Einsatz von
Pedelecs fokussiert auf lange Wege: bei Fahrradwegen (iber 15 km fallt der Anteil des Pedelecs mit

15 % dreimal héher aus als im Durchschnitt (Nobis 2019).

Aus der Analyse des Modal Splits lasst sich fiir das Nahmobilitatskonzept der Stadt Rotenburg schluss-
folgern, dass in Bezug auf die Verlagerung des Verkehrsgeschehens vom PKW hin zu Fahrrad bzw. Pe-
delec und zu Ful’ ein groRes Potenzial besteht. Dazu sind die vorhandenen Strukturen wie StraRen und
Wege zu analysieren und gegebenenfalls zu verbessern oder zu erganzen.

1 In Nobis (2019) wird Pedelec als Sammelbegriff fir verschiedene Arten von Elektrofahrradern verwendet, der S-Pedelecs
und E-Bikes einschlieft. Im Rahmen der MiD wurde keine differenzierte Erfassung vorgenommen, zumal die Unterschiede

zwischen den verschiedenen Arten elektrisch unterstltzter Fahrrader oft nicht bekannt sind.
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Das lGibergeordnete Ziel eines Nahmobilitdtskonzepts stellt die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilneh-
mer*innen dar. Das damit angesprochene Handlungsfeld ist sehr umfassend und schlieRt die objektive
(belegt durch Untersuchungen kritischer Situationen und Unfallereignissen) und subjektive (Nutzer*in-
nenempfinden, Anpassung der Verhaltensweisen) Verkehrssicherheit ein, wobei zwischen beiden
durchaus Diskrepanzen auftreten kdnnen. Das Gefiihl der Unsicherheit, das nicht mit dem tatsachli-
chen Unfallgeschehen korrespondieren muss, pragt die Attraktivitatseinstufung von Strecken. Sie be-
stimmt die Intensitdt der Fahrradnutzung und das Verkehrsverhalten, wobei letzteres wieder zur Ge-
fahrdung beitragen kann (z.B. Fahren entgegen der Fahrtrichtung, um eine als gefahrlich empfundene
StraRenquerung zu vermeiden).

Malnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sind lediglich dann wirksam, wenn sie von den Ver-
kehrsteilnehmer*innen akzeptiert werden. Fehlverhalten von Radfahrenden oder zu FuR gehenden ist
oftmals die Folge von ungeeigneten Anlagen und dem Inkaufnehmen von Umwegen bei der Planung
(Nobis 2019). Gesetzte und Verordnungen legen dabei den rechtlichen Rahmen fest, welcher die Si-
cherheit aller Verkehrsteilnehmer*innen gewahrleiten soll.

Im Folgenden werden die Merkmale einer guten Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur weiter erldutert.

Bei der Planung von Verkehrsinfrastrukturen spielen der Raumbedarf sowie die Fortbewegungsge-
schwindigkeit eine entscheidende Rolle. Um eine angemessene Fortbewegungsgeschwindigkeit von
FuBganger- und Radfahrern*innen zu ermdglichen, ist es wichtig, dass ihnen ausreichend Platz im Stra-
Benraum zur Verfugung steht. Ein geeigneter Ansatz hierfiir ist die sogenannte "Stadtebauliche Bemes-
sung", die in der Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstralen (RASt 06) beschrieben wird (FGSV 2007).
Dabei wird der StraRenraum von auflen nach innen geplant, was bedeutet, dass zunachst der benétigte
Raum flr den FulR- und Radverkehr festgelegt wird und dann die "Restflache" dem motorisierten Indi-
vidualverkehr zur Verfiigung gestellt wird. (HMWEVW 2019)

Im Folgenden werden Konzepte fiir die Raumaufteilung in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit fur
die Verkehrsfiihrung innerorts und auerorts dargestellt.

Die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Fullganger*innen und Radfahrer*innen innerorts sind
teilweise groRer als zwischen Rad und Auto:

FulRganger*innen: ca. 4 bis 6 km/h
Radfahrer*innen: ca. 15 bis 25 km/h
Kfz: ca. 25 bis 50 km/h

Mit der Zunahme der durch Elektroantrieb unterstiitzten Pedelecs wird sich die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit des Radverkehrs weiter erhéhen. Zusammen mit der angestrebten Steigerung des Fahr-
radanteils am Verkehrsaufkommen werden die Konflikte zwischen FuRganger*innen und Radfahrer*in-
nen auf gemeinsamen Wegen zunehmen.

Zur Losung dieser Konflikte stehen grundsatzlich zwei Ansatze zur Verfligung: Die Separierung der Ver-
kehrsteilnehmer*innen oder der ,,Shared Space“- Ansatz (Baier et al. 2015).



Bei der Separierung der Verkehrsteilnehmer*innen sind eigenstandige Anlagen fir den Kfz-, Rad- und
FulBverkehr herzustellen. Hierbei stellt im Bestand oftmals die zur Verfligung stehende Strallenbreite
ein Problem dar, da Gehwege historisch betrachtet vielerorts fiir heutige Standards zu schmal bemes-
sen sind und fur den Radverkehr keine eigenstandigen Anlagen vorgesehen sind. In diesem Fall ist zwi-
schen verschiedenen Alternativen abzuwagen, die von der Gewichtung der Verbindung abhangen.
Mogliche Alternativen stellen erstens die Neuaufteilung des Platzes mit dem Entfernen von Parkplatzen
entlang der StraRe sowie einer Reduzierung der Fahrbahnbreite fiir Kraftfahrzeuge dar. Dies ist aller-
dings davon abhéangig, wie stark die Verkehrsbelastung in der StraRe ist und welche Mindestbreiten
einzuhalten sind. Auch eine EinbahnstraBenregelung fiir den Kfz-Verkehr kann in einigen Fallen eine
Losung fir das Platzproblem darstellen, wenn die Routenfiihrung dies zuldsst. (FGSV 2010)

Unter dem Shared Space-Ansatz wiederum ist ein Kurswechsel im Umgang mit dem 6ffentlichen Raum
zu verstehen: Statt funktionaler Trennung soll ein Gleichgewicht zwischen Verkehr, Verweilen und allen
anderen raumlichen Funktionen angestrebt werden. (Baier et al. 2015)

Dartiber hinaus kann die Sicherheit durch die Reduktion der Hochstgeschwindigkeit erhoht werden. So
werden durch die Einrichtung von Tempo 30-Zonen die Geschwindigkeiten der ,schnellen” Autos fast
auf das Niveau der Radfahrer*innen gedampft. In diesen Gebieten ist deshalb die Fahrbahnbenutzung
von Radfahrer*innen vorgesehen. Der ehemalige Vorrang von baulich abgesetzten Radwegen hat sich
zu einer Gleichbewertung mit Radfahrstreifen auf der Fahrbahn gewandelt. (BMVBS 2013)

Eine Reduktion der Hochstgeschwindigkeit kommt auch dem FuRverkehr zugute (FGSV 2002). In der
Mehrzahl der untersuchten Falle fliihrt Tempo 30 zu einer wahrnehmbaren Larmentlastung, insbeson-
dere durch die Reduzierung von Larmspitzen in der Nacht. Wenn es gelingt, die Qualitdt des Verkehrs-
flusses beizubehalten oder zu verbessern, reduziert Tempo 30 auch die Luftschadstoffbelastung. Au-
Rerdem hat Tempo 30 positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, wie aus zahlreichen Studien
hervorgeht. (Heinrichs et al. 2016)

Die Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ist innerhalb geschlossener Ortschaften im un-
mittelbaren Umfeld von sensiblen Einrichtungen wie Schulen, Kindergarten oder Alten- und Pflegehei-
men vorgesehen (BMVBS 2001). Durch eine Anderung der StVO sollen kiinftig auch Streckenabschnitte
bis zu einer Ldnge von 500 Metern, die sich zwischen zwei Tempo 30- Abschnitten befinden, in die
Tempo 30-Regelung mit aufgenommen werden, zu Gunsten eines gleichmaRigen Verkehrsflusses
(BMDV 2023).

Aulerorts ist vor allem wegen der hoheren Kfz-Geschwindigkeiten die Fahrbahnmitbenutzung durch
den Radverkehr problematisch. In Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite, der Verkehrsbelastung und
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wird tiber das Erfordernis von Radverkehrsanlagen entschieden.
Bei einem durchschnittlichen Fahrzeugaufkommen von Gber 2.500 Fahrzeugen in 24 Stunden (Durch-
schnittlicher taglicher Verkehr (DTV)) ohne Geschwindigkeitsbeschrankung werden Radverkehrsanla-
gen als sinnvoll eingestuft (FGSV 2010). Dariber hinaus kommen fiir den FuRverkehr auRRerorts oftmals
lediglich Wanderwege in Frage, welche Uber niedrige Ausbaustandards verfiigen und fir die Alltags-
mobilitdt ungeeignet sind. Zur Verbindung von Ortsteilen untereinander kommen somit einseitig ge-
flhrte, fir den Zweirichtungsverkehr zugelassene Geh- und Radwege zum Einsatz.

Falls Mehrzweckstreifen vorhanden sind, bietet es sich an — ohne vollstdndigen Umbau — bei Reduzie-
rung von Uberbreiten Fahrbahnen einen Rad- oder Geh- und Radweg abzutrennen und damit die Si-
cherheit und das Fahrgefiihl zu verbessern. Ein Beispiel fiir eine Umgestaltung der Fahrbahn liefert
Abbildung 5. (FGSV 2010)
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Abbildung 5: Beispiel fiir die Umgestaltung von StraRen mit Mehrzweckstreifen (FGSV 2010)

Mehrzweckstreifen |1.50 m
0,25m
Fahrstreifen 3,75m
—%— 11,00 m
Fahrstreifen 3,75m
. — 0,25m
Mehrzweckstreifen 1,50 m

VORHER mit Mehrzweckstreifen

¥ 0,25 m
Fahrstreifen 3.25m
.__Ar
Fahrstreifen 3.25m 11,00 m
- — - - — (10,00 m)
% 1,75 m (1,25 m)
Geh- und Radweg - e / 2,50 m (2,00 m)

passive Schutzeinrichtung

NACHHER mit gemeinsamem Geh- und Radweg

Beim Ubergang in die Verkehrsfiihrung innerorts ist entsprechend der VwV-StVO ,sichere Querungs-
moglichkeit der Fahrbahn“ herzustellen und bei einer Weiterfiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
die Einrichtungen zum sicheren Einfadeln in den Strallenverkehr (FGSV 2010; BMVBS 2001).

3.2 Beschilderung

Bei Verkehrszeichen handelt es sich um amtliche Schilder zur Regelung des StraRenverkehrs. Daher
missen sie wahrend des Fahrens gut erkennbar sein und dirfen keine Widerspriichlichkeiten aufwei-
sen. Vorschriftszeichen schreiben den StraRenverkehrsteilnehmer*innen eine bestimmte Handlung vor
oder verbieten diese. Relevante Verkehrszeichen fiir den FuR- und Radverkehr stellt Abbildung 6 dar.
Fiir den Rad- und FuRverkehr sind insbesondere die Zeichen 237 (Radweg), 239 (FuBweg), 240 (Ge-
meinsamer FuRR- und Radweg) und 241 — 30 (Getrennter FuR- und Radweg) von Interesse. Verbietet
das Verkehrszeichen 250 die Durchfahrt, ist dariber hinaus das Zusatzzeichen 1022-10 (Radverkehr
frei) zu erwahnen. Es gewahrt Radfahrer*innen die Durchfahrt.
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Abbildung 6: Verkehrszeichen (VZ) und Zusatzzeichen (ZZ) nach StVO
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Mit dem Aufstellen der amtlichen Verkehrszeichen 237 (Radweg), 240 (Gemeinsamer Geh- und Rad-
weg) und 241 (Getrennter Geh- und Radweg) wird eine Benutzungspflicht ausgesprochen, deren An-
ordnung lediglich bei der Erflllung bestimmter Voraussetzungen zuldssig ist:

B GemaR § 45 Abs. 9 StVO (Bundesregierung 2013) diirfen Beschriankungen und Verbote einzig
angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhiltnisse eine Gefahrenlage
besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich libersteigt.

B GemdaR VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2; Randnummer 8 ff dirfen benutzungspflichtige Rad-
wege ausschlielllich angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf
erfordern und flr FuRganger*innen und Radfahrer*innen ausreichend Flachen vorhanden und
nach Beschaffenheit und Zustand zumutbar sind sowie die Linienfiihrung eindeutig, stetig und
sicher ist (BMVBS 2001). (vgl. Kapitel 3.4.2)

14



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

Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen mit Benutzungspflicht wird eine Art Zwangsgemeinschaft her-
gestellt. Sie darf lediglich angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhaltnisse
eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich tiber-
steigt und in der VwV-StVO genannte Bedingungen erfillt sind.

Radfahrer*innen haben auf gemeinsamen Sonderwegen auf FuBgénger*innen Riicksicht zu nehmen;
das Problempotential ist bekannt. In den letzten Jahren sind vielfach gemeinsame Geh- und Radwege
mit Benutzungspflicht umgewandelt worden in Gehwege mit freigegebener Fahrradnutzung. Allerdings
ist diese Regelung einzig in Ausnahmefallen sinnvoll und an bestimmte Bedingungen gekniipft:

Gemals Anlage 2 der StVO darf auf Gehwegen, die fiir eine andere Verkehrsart zugelassen sind,
der FuBverkehr weder gefdhrdet noch behindert werden. Wenn nétig, muss der Fahrverkehr
warten; er darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Die Haufigkeit der Gehwegfreigabe lasst
insbesondere auBerorts den Verdacht aufkommen, dass die zu erwartende Missachtung dieser
Verkehrsregeln billigend in Kauf genommen wird.

Die Freigabe von Gehwegen ist nach Vorgabe der VwV-StVO nur dann in Betracht zu ziehen,
wenn weder ein Radweg, Radfahrstreifen noch ein Schutzstreifen zu verwirklichen ist und far
eine Freigabe ausreichend Platz zur Verfligung steht (BMVBS 2001).

In Regelwerken ist eine Mindestbreite des Gehwegs von 2,50 m genannt — bei hohem FuRgan-
ger*innenanteil entsprechend mehr. Damit gelten fiir die Freigabe von Gehwegen vergleichbare
Anforderungen wie fiir gemeinsame Geh- und Radwege (FGSV 2010).

Die Freigabe des Zweirichtungsverkehrs innerorts ist wegen der erhéhten Unfallgefahr an Ein-
und Ausfahrten sowie Einmindungen und Kreuzungen besonders kritisch zu sehen und in der
VwV-StVO auch ausschliefRlich in begriindeten Ausnahmefallen zugelassen; das gilt fir benut-
zungspflichtige Sonderwege und freigegebene Gehwege gleichermaRen. (BMVBS 2001)

An Knotenpunkten treffen verschiedene Gruppen von Verkehrsteilnehmer*innen zusammen. Sie spie-
len eine wichtige Rolle fiir den reibungslosen Ablauf, die Leistungsfahigkeit und die Sicherheit des Ver-
kehrs. Eine ganzheitliche Planung, die von Anfang an die Belange aller Verkehrsteilnehmer*innen
gleichberechtigt beriicksichtigt, ist notwendig. Bei der Planung der Lichtsignalsteuerung sollte ein in-
tegrativer Ansatz verfolgt werden, der auch den Belangen von FuRR- und Radverkehr Rechnung tragt.
Besonders wichtig ist dies im Hinblick auf die Auswirkungen des demografischen Wandels, die langere
Reaktionszeiten und geringere Gehgeschwindigkeiten von FuBganger*innen bedeuten kdnnen. Durch
langere Freigabezeiten flr den FuBverkehr und eine Reduzierung von Wartezeiten lasst sich die Qualitat
fir die Nahmobilitat an Knotenpunkten deutlich verbessern. (HMWEVW 2019)

Untersuchungen haben gezeigt, dass nicht die Art der Radverkehrsanlage fiir das Unfallgeschehen ver-
antwortlich ist, sondern deren Ausfiihrungsqualitdt und Regelkonformitat (FGSV 2010).



Eine fahrradgerechte Infrastruktur hat dafiir zu sorgen, dass die Sicherheit und Leichtigkeit des Rad-
verkehrs gewahrleistet ist; nur so kann die Fahrradnutzung geférdert und intensiviert werden. Die Fol-
gerung daraus besagt, dass

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

die Verkehrslenkung und -fiihrung den besonderen Bedingungen des muskelbetriebenen Fahr-
zeugs Rechnung tragt,

die MaBnahmen zur Verkehrssicherheit nicht allein zu Lasten der Radfahrenden gehen und

Fahrrader entsprechend der StraBenverkehrsordnung (StVO) als gleichberechtigte Fahrzeuge
behandelt werden unter Beachtung der spezifischen Eigenarten. (FGSV 2010)

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

der mancherorts beliebte Einsatz von Umlaufsperren, auch als ,Drangelgitter” bezeichnet
(ZwangsmaBnahme zum Absteigen),

dass von der StVO nicht gedeckte Anbringen des Zusatzeichens 1012-32 ,Radfahrer*innen ab-
steigen”,

die Behandlung der Radfahrer*innen als ,,sitzende FuRganger*innen” (z.B. Gleichschaltung von
FuRganger*innen und Radfahrer*innen an Lichtsignalanlagen). (FGSV 2010)

Mit der zunehmenden Verbreitung von Fahrradern mit Elektromotorunterstiitzung (Pedelec - Pedal
Electric Cycle) wird sich die Durchschnittsgeschwindigkeit des Radverkehrs innerorts weiter dem Kfz-
Verkehr anndhern bei gleichzeitig geringer Einbulle an Wendigkeit und Flexibilitdt; die Anerkennung
des Fahrrads als Fahrzeug dirfte hierdurch geférdert werden. (FGSV 2010)

Der Radverkehr besitzt bestimmte Mindestqualititsstandards, die fir Radverkehrsanlagen wie Rad-
wege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen und Abstellanlagen gelten. Diese Standards sind in den Empfeh-
lungen flr Radverkehrsanlagen festgelegt.(HMWEVW 2019)

Radverbindungen werden entsprechend verschiedener Nutzergruppen im Alltagsradverkehr in drei Ka-
tegorien eingeteilt (siehe Abbildung 7) mit dem Ziel, ein attraktives Angebot zu schaffen und die Be-
dirfnisse verschiedener Radfahrer*innen zu beriicksichtigen.

Wenn sich Netze tiberlagern, haben die Anforderungen der Nutzergruppe mit héherer Prioritdt Vor-
rang. Zum Beispiel wiirden bei einer Uberlagerung von "Schulnetz" und "Radnetz" die Bediirfnisse des
"Schulnetzes" priorisiert (HMWEVW 2020b).

Die Gestaltung des Langs- und Querverkehrs muss den spezifischen Anforderungen der verschiedenen
Netzkategorien und Nutzergruppen gerecht werden. Im Langsverkehr gibt es drei verschiedene Fiih-
rungsformen: Mischverkehr (einschlieflich Schutzstreifen), Radfahrsteifen und bauliche Separierung.
Im Querverkehr werden unterschiedliche Fiihrungsformen wie Querung ohne Querungshilfe, Que-
rungshilfen, FuRgingerschutzanlagen/Lichtsignalanlagen und Uber-/Unterfiihrungen unterschieden.
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Die sachgemaRe Ausgestaltung der Fihrungsformen wird durch definierte Qualitatsstandards festge-
legt und durch Musterlésungen unterstitzt. (HMWEVW 2020b)

Abbildung 7: Kategorisierung Radnetz nach Nutzergruppe (HMWEVW 2020b)
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3.4.2 Fiihrungsformen

Fiir das Radnetz Hessen werden im Rahmen der Qualitdtsstandards und Musterlésungen MaRe ent-
sprechend der Verbindungart fir alle Fihrungsformen genannt (HMWEVW 2020b). Fiir das Nahmobi-
litatskonzept Rotenburg wird die Verbindungsart als ,,Radverbindung” aufgrund der Zahl potenziellen
Nutzer*innen sowie der Bedeutung im interregionalen Kontext (siehe Kapitel 4.3.2) eingestuft.

Im Rahmen des Konzepts ist eine Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr bis maximal 30 km/h vor-
gesehen. Bei Geschwindigkeiten von tuber 30 km/h auf der Fahrbahn wird eine Separierung der Rad-

fahrenden vom Kfz-Verkehr angestrebt. Tabelle 1 gibt einen Uberblick tiber die Fiihrungsformen.

Tabelle 1: Ubersicht Fiihrungsformen Radverkehr nach (HMWEVW 2020b) (Auswabhl fiir Rotenburg);

Flihrungsform

Mischverkehr

Abbildungen aus (ADFC Region Hannover e. V. 2022)

Anforderungen

Innerorts:

Geschwindigkeit bis 30 km/h,
geringe Belastung

Landwirtschaftliche
Wege

AuBlerorts:

Breite: = 3,00 m (Rad- u. land-
wirtschaftlicher Verkehr u. gerin-
ger Anteil FuBverkehr)
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Fiihrungsform Anforderungen

Selbststandig geflihrte Verbindungen mit Nutzungspflicht

Gemeinsame Innerorts:
Fuhrung von Rad- | Nyr bei geringem FuRverkehrs-
und FuBverkehr aufkommen; im Einrichtungs-

oder Zweirichtungsverkehr nach
Nutzungsintensitat.

Breite: 22,50 m

AuBlerorts:

Als straBenbegleitender Geh-
und Radweg im Zweirichtungs-
verkehr

Breite: > 2,50 m + 1,75 m Sicher-
heitstrennstreifen zur Fahrbahn
Musterlésung: RV-7, RV-8

Schutzstreifen Innerorts:

Breite: 21,50 m

+ 0,5 m Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Verkehr (Langs-
parken)

+ 0,75 m Sicherheitstrennstrei-
fen zum ruhenden Verkehr
(Schrag-/Senkrechtparken)
Musterldsung: RV-4

Einseitiger Einsatz bei beengten
Verhéltnissen auf Steigungsstre-
cken

Musterlésung: RV-5

Eigenstandige Einrichtungsradweg innerorts:
bauliche Radwege Regelbreite: 22,00 m

Mindestbreite: > 1,60 m

+ (soweit erforderlich =2 2,50 m
(FuR)) inkl. 2 0,30 m Begren-
zungsstreifen auf dem Gehweg
Musterlésung: RV-5

18
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Anforderungen

Fiihrungsform

Innerorts:
Breite: 21,85 m

+0,5-0,75 m Sicherheitstrenn-
streifen zum ruhenden Verkehr
(Léngsparken)

+ 0,75 m Sicherheitstrennstrei-
fen zum ruhenden Verkehr
(Schrag-/Senkrechtparken)
Musterlésung: RV-3

Radfahrstreifen

FahrradstraRe Innerorts:

bei geringer Verkehrsstarke
Breite 2 3,00 m, wenn Pkw nicht
zugelassen

23,50 m, wenn Pkw zugelassen
+ 0,50 m Sicherheitstrennstrei-
fen zum ruhenden Verkehr
Musterldsung: RV-9

Eine ausflhrliche Beschreibung ist in den "Flihrungsformen von Radverbindungen und Hessische Rad-
fernwege" vorhanden, auf die sich in diesem Konzept berufen wird (HMWEVW 2020b).

Eigenstandig geflihrte Radwege und Radfahrstreifen werden durch Aufstellflachen und Fahrradweichen
erganzt: Das Konzept der Aufstellflachen ist als SicherheitsmalRnahme fiir Radfahrende gedacht. So
werden auf der Fahrbahn an Lichtsignalanlagen Flachen fir die haltenden Radfahrer*innen geschaffen,
auf denen sie sich vor dem haltenden motorisierten Verkehr einordnen kénnen.(ADFC 2019; velo-
route.hamburg 2023)

3.4.3 Begleitende Infrastruktur

Die Verfligbarkeit gut erreichbarer Abstellplatze fir das Fahrrad ist ein wichtiges Element der Fahrrad-
forderung. Das gilt fiir Quelle und Ziel gleichermafien. Die Anforderungen an Fahrradabstellanlagen
sind auf unterschiedlichen Ebenen geregelt. In der Bauordnung fiir das Land Hessen ist in § 52 Abs. 5
HBO der Grundsatz geregelt, dass bei der Errichtung von Anlagen sowie bei durch Anderungen- oder
Nutzungsanderungen von Anlagen ausgeldstem Mehrbedarf geeignete Abstellplatze fir Fahrrader in
solcher Zahl herzustellen sind, dass sie dem Bedarf Rechnung tragen (HMWEVW 2018).

Diese Bedarfe werden in der Verordnung liber die Anforderungen des Landes Hessens an Abstellplatze
fir Fahrrader konkretisiert (HMEVW 2020).

In der Anlage der Verordnung werden verschiedene Nutzungsarten von Gebduden und deren vorge-
schriebene Anzahl an Abstellpldtzen fiir Fahrrader gelistet (siehe Anlage 6).

Die gestalterische und technische Ausflihrung der Radabstellanlagen ist malRgebend fiir deren Inan-
spruchnahme.
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Erganzend zu den Vorgaben der Verordnung zdhlen dazu u.a. (ADFC 2011):

B gute Einsehbarkeit,
B einfache Benutzbarkeit und

B materialschonende Abstellmdglichkeiten verschiedener Radtypen.
Nach ADFC gepriifte Anlagen werden in Abbildung 8 beispielhaft dargestellt (ADFC 2011).

Abbildung 8: Qualititsgepriifte Fahrradabstellanlagen (geprift durch den ADFC)
— s IR w ‘WW .\ 73 vars &

basic Plus (bikeandride) Felix (Gronard) Beta XXL (Orion Bausysteme)

Neben qualitativ hochwertigen Fahrradabstellanlagen erhéht auch ein Netz aus E-Ladesaulen fir den
an Bedeutung gewinnenden E-Bike-Verkehr die Attraktivitat des Radfahrens. Dabei werden 6ffentliche
Orte bevorzugt, an denen das Fahrrad fiir eine Stunde oder langer abgestellt werden kann. Meist be-
trifft dies Abstellanlagen in der Nahe von grofRen Verkaufsstatten, Sportanlagen oder Freizeitbadern.
Insbesondere an Bahnhofen werden Fahrradboxen, die ein sicheres Verstauen von Fahrradern ermog-
lichen, empfohlen. Servicestationen fiir Fahrrader sind ebenfalls an Bahnhoéfen und an viel frequentier-
ten Standorten sinnvoll.
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Fiir FuBgdnger*innen muss ein sicheres Gehwegenetz vorhanden sein, um die Menschen zum zu Ful
gehen zu animieren. Vor allem die Durchgéngigkeit der Gehwege und die Trennung vom motorisierten
Verkehr stellen dabei zentrale Aspekte zur Starkung des Fullverkehrs dar. Dies beinhaltet Licken-
schlisse, Gehwegeverbreiterung, Querungen, fuBverkehrsfreundliche Ampelschaltungen, Querungs-
hilfen zur Vermeidung von Umwegen sowie den barrierefreien Umbau von FuBverkehrsinfrastruktur.
(Bauer et al. 2018).

Bei der Planung, Finanzierung und politischen sowie gesellschaftlichen Unterstiitzung von Mobilitat
wird Gehen oft nicht angemessen bertlicksichtigt, obwohl es die Grundlage fir jegliche Mobilitat bildet.
Die Gestaltung offentlicher Rdume wie Platze und StralRen sowie die funktionale Aufteilung des Stra-
Renraums spielen eine Schlisselrolle bei der Férderung des FuBverkehrs. FuBganger*innen sind beson-
ders empfindlich fiir Umwege. Daher ist die Planung und Umsetzung von Fullverkehrsnetzen und -rou-
ten fir verschiedene Zwecke und Zielgruppen ein wichtiger Faktor fir die Forderung des FuRverkehrs.
(HMWEVW 2019)

Besonders Kinder und Jugendliche sowie dltere Menschen zdhlen zu den Zielgruppen, die sich verstarkt
fur den FuRverkehr interessieren. Fir diese Gruppen spielt das Gehen als eigenstdndige und notwen-
dige Mobilitdtsoption eine zentrale Rolle, insbesondere auf Schulwegen (siehe Kapitel 4.3) und auf-
grund von gesundheitlichen Einschrankungen im Alter. Die sichere und komfortable Uberquerung von
Fahrbahnen ist ein wichtiger Aspekt der FuRverkehrsinfrastruktur, um ihnen eine gute Qualitat der Fort-
bewegung zu ermoglichen. (HMWEVW 2019)

Im FuRverkehr sind auch Flachen zum Verweilen notwendig, um die Aufenthaltsqualitdt zu fordern.
Eine gestalterisch ansprechende Umgebung und die Mdglichkeit zur sozialen Kontrolle tragen dazu bei,
"Angstraume" zu vermeiden oder zu reduzieren, was das Sicherheitsgefiihl insbesondere von FulRgan-
ger*innen erhoht. Dazu zahlt beispielsweise der Ersatz von Unterfiihrungen durch oberirdische Que-
rungen sowie eine gute Beleuchtung. (HMWEVW 2019; Bauer et al. 2018)

Die Schaffung von Infrastruktur fir den FuRverkehr sollte laut Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(EFA) bestimmten Kriterien folgen: Sie sollten eine hohe Sicherheit bieten, umwegefreie Verbindungen
schaffen, leichtes Vorankommen erméglichen, gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung
ermoglichen, das Gehen angenehm machen und im Rahmen der Moglichkeiten Schutz vor Witterungen
bieten (FGSV 2002).

Ein essenzieller Teil der Anlagenplanung ist die Seitenraumbreite, wobei die Grundanforderung an die
Breite von der jeweiligen StraBenumgebung und Verkehrsstarke abhangt (FGSV 2002).

Fiir die miihelose Begegnung zweier Personen stellt Abbildung 9 das Berechnungsbeispiel fiir den Geh-
weg in einer WohnstralSe dar.



Seitenraumbreite 2,50 m Fahrbahn

180

20' Nutzbare Gehwegbreite | 50 1
by |

Haus- kann bei niedriger Sicherheits-
abstand Einfriedung entfallen abstand

30 bei geringem
Schwerverkehr

N

I 80 I20I 80 I h
T 1 1

MaRe in cm

Fiir die Begegnung werden jeder Person 80 cm eingerdaumt und zwischen ihnen einen Begegnungsab-
stand von 20 cm eingerechnet. Dazu kommen Sicherheitsabstande zur Hauswand sowie zur Fahrbahn,
welche bei Wohnstrallen 50 cm betragen sollten. Fiir andere Belastungsbereiche geben Regelwerke
weitere Breiten vor (EFA 2002).

Dort, wo die Verkehrssituation eine beidseitige Bebauung mit Gehwegen vorsieht, muss auRerdem fir
genigend Querungsmoglichkeiten gesorgt werden. Zum Queren von Straflen existieren verschiedene
Querungsmoglichkeiten, welche abhangig von der Art der zu querenden StralRe, der dortigen Verkehrs-
belastung und der erlaubten Maximalgeschwindigkeit eingesetzt werden (vergleiche Abbildung 10).
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Abbildung 10: Einsatzbereiche von Querungsanlagen an zweistreifigen InnerortsstraBen < 8,5 m Fahr-
bahnbreite (FGSV 2002)
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Auswahl a) Mitteltrennung (Insel oder Streifen)

Mit Spitzenstundenbelastung einer Fahririchtung: Keine weitere Mainahme

b) Bauliche Mafinahme ohne Vorrang; Plateau- / Teilaufpflasterung

¢) FuRgangeruberweg

d) FuBgangertberweg mit baulichen Mafinahmen

Alle Querungsanlagen sind zudem barrierefrei zu gestalten.

3.5.2 Barrierefreiheit

Ein zentraler Faktor bei der Planung von FulRverkehrsanlagen stellt die Barrierefreiheit dar. Menschen
mit Einschréankungen sind auf besonders umsichtig gebaute Wege angewiesen, damit auch sie sich
gerne, sicher und ohne Unterbrechung fortbewegen konnen. (AGNH 2022)

Barrierefreiheit bildet die Grundlage zur Inklusion von Menschen mit kdrperlichen wie auch kognitiven
Einschrankungen (Fuss e.V. 2023b). Die rechtliche Grundlage fiir Planungen von barrierefreier Verkehrs-
infrastruktur bildet das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (BGG). Hier
schreibt § 8 vor: ,Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Platze und Strallen sowie
offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beférderungsmittel im 6ffentlichen Personenverkehr sind
nach MaRgabe der einschlagigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.” (Bundesamt
flr Justiz 2002)

Fiir Menschen mit Einschrankungen in der Mobilitat sind bestimmte bauliche Eigenschaften der Geh-

wege notwendig: Fir die Begegnung von zwei Rollstiihlen ist eine Gehwegbreite von mindestens 1,8 m
erforderlich. Zudem werden eine maximale Langsneigung von 6 % und eine maximale Querneigung
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von 2 % der Gehwege vorgeschrieben. Dariiber hinaus sind an Querungsstellen geeignete Uberginge
auf und liber die Fahrbahn mit einer Absenkung des Bordsteins auf Fahrbahnniveau (,,Nullabsenkung”)
wichtig. (FGSV 2002)

Eine groRe Herausforderung stellt der StraBenverkehr fiir Menschen mit Sehbeeintrachtigung dar. Bei
der Planung flir Menschen mit Sehbeeintrachtigung sind besonders Faktoren wie die Erkennbarkeit der
Fahrbahn, die Lage der Querungsstelle sowie die Richtung und der geeignete Zeitpunkt zum Queren,
wie auch die Art der Querung, ob gesichert oder ungesichert, entscheidend. Ein Beispiel stellen Licht-
signalanlagen mit akustischen Signalen dar, die Querungen zum geeigneten Zeitpunkt freigeben und
auch als Richtungsgeber fungieren. (AGNH 2022)

Zur Strukturierung des StraBenraums sowie der Querungsstellen kommen taktile Elemente zum Ein-
satz, welche in DIN 32984 klar in ihren Funktionen definiert werden: Bodenplatten mit Rillen zeigen die
Laufrichtung an und fahren zu Querungen. Zum Auffinden der rillenformigen Leitstreifen existieren
Bodenplatten mit Noppen. Diese werden auch eingesetzt, um anzuzeigen, ob eine Querungsstelle ge-
sichert oder ungesichert ist. Neben der taktilen ist auch die optische Abhebung zu beachten. So sind
Bodenindikatoren im farblichen Kontrast zum Asphalt zu gestalten, um Menschen mit Restsehvermo-
gen die Orientierung zu erleichtern. (DIN 32984)

Insgesamt basieren die Anforderungen an den Straenraum auf der Art der Einschrankung. So haben
Menschen mit Sehbehinderung den Anspruch, eine moglichst hohe Bordsteinkante vorzufinden, wel-
che mit Taststdcken fiihlbar ist. Anders benétigen Menschen mit Mobilitatseinschrankung eine Nullab-
senkung. Aus diesem Grund sollen Querungsstellen vorzugsweise getrennt ausgebaut werden (verglei-
che Abbildung 11). Im besten Fall werden Ubergénge zwischen Gehweg und StraRe fiir Menschen mit
Sehbeeintrachtigung laut DIN 32984 mit einer Bordsteinhéhe von 6 cm und Leitelementen markiert.
Flir Menschen mit Rollstuhl und Rollator sollte die Bordsteinhdhe auf StraSenniveau liegen. Ein Sperr-
feld, welches aus Rippen in Gehwegrichtung besteht, ist mit dem Taststock fithlbar und halt Menschen
mit Sehbeeintrachtigung von der Nullabsenkung fern. Diese Zweiteilung nennt sich getrennte oder
auch Doppelquerung. (DIN 32984)

Abbildung 11: Gesicherte Uberquerungsstelle mit differenzierter Bordhéhe (AGNH 2022)
MaRe in cm
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Falls ein getrennter Ausbau aus platztechnischen Griinden nicht méglich ist, sind Kompromisse erfor-
derlich. Bei schmalen Gehwegen liegt der Kompromiss bei einer Bordsteinabsenkung von 3 cm, gerade
niedrig genug, um mit kleineren Schwierigkeiten mit einem Rollstuhl zu queren und gerade hoch genug,
um mit einem Taststock den Unterschied zur Fahrbahn zu erkennen. Dies nennt sich gemeinsame Que-
rung oder auch Einfachquerung. Die Nutzung von solchen gemeinsamen Querungen wird im Rotenbur-
ger Konzept primar in Ortsteilen mit Bestand und beengten Verhaltnissen angewandt. (DIN 32984)

Der Einsatz von Nullabsenkungen und taktilen Elementen ist auf alle Querungsstellen anzuwenden: Auf
FuBgangeriiberwege, Uberwege mit Lichtsignalanlage und Mittelinseln. (AGNH 2022)

Letztlich ist auch fir Bushaltestellen ein Umbau entsprechend den Standards zur Barrierefreiheit erfor-
derlich: der Bordstein muss an allen Bushaltestellen angehoben werden, um das Einsteigen mit Roll-
stuhl, Rollator oder auch Kinderwagen zu ermdglichen. Dariiber hinaus sind Leitsysteme zum Auffinden
der Bushaltestelle und der Einstiegspunkte zu installieren. (AGNH 2022)
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Der Rad- und FulBverkehr findet innerhalb von Netzen statt. Sowohl der FuRverkehr als auch der Rad-
verkehr braucht ein eigenes durchgéngiges Verkehrsnetz mit Hauptrouten, die wichtige Ziele miteinan-
der verbinden. Darliber hinaus dienen Nebenrouten zur lokalen Feinerschliefung. Diese Netze missen
durchgangig, flichendeckend und an den Bedirfnissen der jeweiligen Nutzer*innengruppen orientiert
sein. Licken im FuB- und Radwegenetz, wie beispielsweise fehlende Querungen oder Liicken auf wich-
tigen Verbindungen, miissen geschlossen werden, um die Nahmobilitat zu fordern und die Lebensqua-
litdt in den Innenstaddten zu verbessern. (HMWEVW 2019)

Anhand der Vernetzung von Quellen und Zielen kdnnen Verkehrsachsen identifiziert, klassifiziert und
in einen Netzentwurf Uberfliihrt werden. Die Klassifizierung der Verkehrsachsen erfolgt nach dem
Zweck der Nutzung und dem damit verbundenen Anspruch. Aus diesem Grund wird unterschieden
zwischen

touristischem Verkehr, bei dem das Fahrradfahren und Gehen selbst im Mittelpunkt der Aktion
steht (Radfahren entlang von Radfernwegen, Wandern) und

Alltags- und Freizeitverkehr, bei dem Wege zur Arbeit, zur Ausbildung, zum Einkaufen oder fir
andere Erledigungen und Unternehmungen mit dem Rad oder zu FuB zurlickgelegt werden.

Der Alltags- und Freizeitverkehr ist primar auf das Erreichen eines Zieles ausgerichtet. Hier steht das
Radfahren und Gehen in direkter Konkurrenz zu anderen Verkehrsmitteln, besonders zum Auto, und
muss ihnen gegeniiber Vorteile besitzen. Hierzu tragen neben den Aspekten der Kosteneinsparung, der
Gesundheit sowie der Umwelt- und Ressourcenschonung auch das vorgefundene Angebot bei, das Ziel
schnell, sicher, bequem und auf direktem Weg zu erreichen.

Im Rahmen von Nahmobilitdtskonzepten liegt der Schwerpunkt auf dem Alltags- und Freizeitverkehr.
Hierzu werden in einem ersten Schritt Quellen und Ziele, welche im alltdglichen Leben angesteuert
werden, identifiziert.

In einem ersten Schritt werden Quellen und Ziele in der Stadt ermittelt. Die Quellen entsprechen den
Stadtgebieten in der Kernstadt von Rotenburg a. d. Fulda, den umliegenden Stadtteilen und Quellen
auRerhalb der Gemarkung (siehe Abbildung 12):

Quellgebiete in der Kernstadt (in Klammern ist der zentrale Punkt des Quellgebiets darge-
stellt):

1) Hochmahle (West) (Kreuzung Am Toberod/EgerlanderstralRe)

2) Hochmabhle (Ost) (Kreuzung Hermann-L6ns-StraRe/Am Breitenbacher Weg)
3) Neustadt (BurgerstralRe/Neustadtstralle)

4) Altstadt (St.-Georg-StraRe/An der Stadtmauer)

5) Hausberg (GriinbergstraRe/EtzrodtstraRe)
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6) Altes Feld (West) (Am Friedhof/Katzenkopfweg)
7) Altes Feld (Ost) (Zum Muhlberg/Am Schild)
8) Ellingeréder Str. (Kreuzung Ellingeroder StralRe /UhlandstralRe)

[ Stadtteile: Atzelrode, Braach, Dankerode, Erkshausen, Lispenhausen (Teilung entlang der B83:
Lispenhausen Nord und Sid), Mindershausen, Schwarzenhasel und Seifertshausen

[ Externe Quellen: Angrenzende Ortsteile benachbarter Kommunen (Baumbach, Bebra, Breiten-
bach und Heinebach)

Insgesamt wurden 180 Ziele aus folgenden Bereichen bestimmt (siehe auch Anhang Al):

B Arbeiten (Unternehmen mit mindestens 50 Mitarbeitenden),

B Kultur/Freizeit/Sport (Museen, Kinos, Freibader, etc.),

B Einkaufen (Einkaufszentren und -stralRen),

B OPNV (Bahnhofe, Busbahnhéfe und zentrale Haltestellen)

B Bildung (Kindertagesstatten, Grundschulen, weiterflihrende Schulen etc.)
|

Rathaus, Amter, Dorfgemeinschaftshiuser und Kirchen

Abbildung 12: Quellen - Ziele Ausschnitt Kernstadt
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4.2 Netzentwurf

Das Prifnetz ist das Wegenetz, welches die Zielpunkte mit den Quellpunkten verbindet. Dazu werden
in einem ersten Schritt direkte Verbindungen (Luftliniennetz) auf der Karte eingezeichnet, welche an-
schlieRend auf das vorhandene Wegenetz der Stadt Gbertragen werden. Routenvorschlage verschiede-
ner Radroutenplaner und vorhandener Radverkehrskonzepte (regionales Radverkehrskonzept, touris-
tische Radrouten) sind bei der Ubertragung auf die Wege beriicksichtigt. Ziel ist es, ein durchgingiges
Netz zu entwickeln. Das vollstandige Priifnetz fir Rotenburg ist auf der Karte der Abbildung 13 zu se-
hen.

Abbildung 13: Priifnetz Rotenburg a. d. Fulda

Legende

Prafnetz

Dieses Prifnetz bildet somit die Grundlage fiir die Bestandsaufnahme. Die Bestandsaufnahme fiir das
Nahmobilitatskonzept besteht aus der Befahrung des Priifnetzes sowie dem Hinzuziehen weiterer Ein-
gangsdaten, welche in den folgenden Kapiteln thematisiert werden.

4.3 Bestandsaufnahme

Grundlage der Bestandsaufnahme innerhalb des Priifnetzes stellen Befahrungen und Begehungen dar.
Dabei werden der Bestand dokumentiert sowie Schwachstellen aufgenommen. Im Detail werden Para-
meter wie die Breite von Geh- und Radwegen, die Neigung sowie die Durchgangigkeit der Anlagen,
Querungsmoglichkeiten und Oberflachenschaden erfasst. Dies erfolgt sowohl zu Ful§ als auch mit dem
Fahrrad (siehe Abbildung 14).
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Abbildung 14: Bilder der Befahrungen und Begehungen
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In der Bestandsaufnahme werden die Fiihrungsformen des Rad- und Fuldverkehrs und die Beschaffen-
heit aller Strecken erfasst.

4.3.1 Fiihrungsformen

Im Rahmen der Bestandsaufnahme werden die in Kapitel 3.4.2 genannten Fihrungsformen fir den
Radverkehr aufgenommen (vergleiche Abbildung 15).

Abbildung 15: Fiihrungsformen Radverkehr Innenstadt

Legende

—— FuB- u. Radweg gemeinsam

— FuB- u. Radweg getrennt
FuBweg
Fahrbahnmitbenutzung auBerorts ;
Fahrbahnmitbenutzung innerorts HauptverkehrsstraBe

— Fahrbahnmitbenutzung innerorts ErschlieBungsstraBe -

—— Wirtschaftsweg unbefestigt
Wirtschaftsweg befestigt

— Durchfahrt verboten Radfahrer frei

— Durchfahrt verboten N p
— Unbefahrbar = — 10001 = ‘ S Gor TR
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Fur den FuRverkehr werden gemeinsame/getrennte Geh- und Radwege, Geh- bzw. Fulwege und das
Fehlen von Gehwegen erfasst (siehe Abbildung 16).

Abbildung 16: Fithrungsformen FuBverkehr Innenstadt

Legende

~—— FuB- u. Radweg gemeinsam

— FuB- u. Radweg getrennt
FuBweg

— Gehweg

—— Kein Gehweg

Die verschiedenen Filihrungsformen werden in Anhang 2 nochmals als Gesamtiibersicht dargestellt.

Anhand der Ergebnisse der Bestandsaufnahme werden im nachsten Schritt Routen bestatigt oder neue
identifiziert, die am besten fir die Quelle-Ziele-Verbindung im Rahmen eines Nahmobilitatskonzepts
geeignet sind.

4.3.2 Netzkategorien

Aus der Bestandsaufnahme werden verschiedene Netzkategorien abgeleitet. Dabei wird zwischen ei-
nem Haupt -und Nebenroutennetz unterschieden. Das Hauptnetz stellt Strecken dar, welche sich in-
nerhalb der Quelle-Ziel-Verbindungen mehrfach tiberlagern und somit zentrale Achsen darstellen. Im
Nebenroutennetz finden sich WohnstraRen und ZubringerstralRen wieder (vergleiche Abbildung 17).
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Abbildung 17: Hauptachsen und Nebenrouten im Priifnetz

Legende ' : Oy A

\)
Hauptrouten : VEL \

— Nebenrouten

Zusatzlich zu der Kategorisierung nach Haupt- und Nebenrouten werden auch ibergeordnete Planun-
gen einbezogen. Dies bezieht sich vor allem auf den Radverkehr: Zu FuR kdnnen im Alltag Strecken von
wenigen Kilometern Lange zuriickgelegt werden, sodass Fulverkehrsnetze fiir den Alltag nur lokal ge-
plant werden. Mit dem Fahrrad hingegen werden deutlich groRere Entfernungen tGiberwunden, sodass
hier Planungen sowohl lokal als auch (lber-)regional erfolgen. So erfolgen Radverkehrsnetzplanungen
auf verschiedenen Ebenen mit unterschiedlichen Detaillierungsgraden. Auf Bundesebene steht die
Konzeptionierung und Férderung von Fernradwegen im Fokus (D-Routen). Auf Ebene des Landes Hes-
sen besteht das gegeniiber den D-Routen dichtere landesweite Rad-Hauptnetz Hessen. Das 4.650 km
lange Netz bildet die Grundlage der Radwegweisung in Hessen und dient vorwiegend dem Alltagsver-
kehr, bericksichtigt aber auch die Belange des Freizeitverkehrs. Erganzt wird es durch mehrere touris-
tische, Uberregionale und bundesweite Routen.

Im Rahmen des hessischen Rad-Hauptnetzes werden Kommunen in fiinf Kategorien von ,Oberzent-

rum” bis ,,Singuldrer Verkehrserzeuger” eingeordnet (siehe Abbildung 18). Diese Zentren sollen durch
ein durchgéngiges, direktes Wegenetz miteinander verbunden sein (HMWEVW 2020a).
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Abblldung 18: Wunschlmlennetz 2020 Auszug(HMWEVW 2020a)

. anenhausen_ B

Verbindung von == Radfernwege
R1 - RY, D3, D4, D9, Bahnradweg, Lahntalradweg,
mm (Oberzentrum zu Oberzentrum Mainradweg, Ederradweg, Rheinradweg (Euro 15),
(Entfernung < 30 km) Radweg-Deutsche-Einheit, Eiserner-Vorhang-Route (Euro

13), Neckarradweg, Drei-Lander-Radweg, Limesradweg

Oberzentrum (0Z)

Mittelzentrum mit Teilfunktion eines 0OZ
Mittelzentrum

Mittelzentrum in Funktionsteilung
Singuldrer Verkehrserzeuger

== (Qberzentrum zu Mittelzentrum
== Mijttelzentrum zu Mittelzentrum

ore@®@@®

Anhand Abbildung 18 ist zu erkennen, dass die Stadt Rotenburg als Mittelzentrum eingestuft wird. Das
nachstgelegene Oberzentrum stellt die Stadt Kassel dar, welche (iber das Mittelzentrum Melsungen
angefahren werden kann. Diese Anbindung erfolgt bereits durch den Radfernweg R1.

Das Mittelzentrum Bebra ist ebenfalls Gber den R1 zu erreichen. Im Rahmen des Hessischen Hauptnet-
zes sind keine weiteren direkten Verbindungen von Rotenburg nach Stiden, Westen oder Norden vor-
gesehen. (FGSV 2010; HMWEVW 2020b)

Darliber hinaus werden weitere Konzepte und Umfragen mit in die Bestandsaufnahme aufgenommen:
Dazu zdhlen Schulmobilitatsplane sowie Umfragen des Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC).

4.3.3 Schulmobilitidtskonzepte

Schulmobilitdtskonzepte stellen einen Baustein im Hessischen Programm ,Besser zur Schule” dar
(AGNH 2023b). Im Schulischen Mobilitdtsmanagement werden unter anderem integrierte Schulmobi-
litatsplane erstellt, welche in Zusammenarbeit mit den Lehrer*innen und Schiler*innen die Schulwege
untersuchen und Schwachstellen sowie moégliche Losungsansatze identifizieren. Die Erarbeitung des
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Schulmobilitatsplans erfolgt begleitend zu den Arbeitsschritten und dokumentiert den Erarbeitungs-
prozess. Dariliber hinaus erhalten Schulen, Schultrager und Kommunen eine Einschatzung, wie sich mit
Umsetzung der einzelnen Malinahmen die gesteckten Ziele erreichen lassen und wie sich die Mobilitat
auf dem Schulweg verbessern kann. Der Schulmobilitatsplan wird mit Beschlussfassung in den schuli-
schen und kommunalen Gremien handlungsleitend. (ivm GmbH 2023)

In Rotenburg an der Fulda haben sich drei Schulen an diesem Projekt beteiligt, die Jakob-Grimm-Schule,
die Heinrich-Auel-Schule und die Albert-Schweitzer-Schule. Die Hauptschulrouten aus dem Schulmobi-
litatsplan fur die Albert-Schweitzer-Schule sind beispielhaft in Abbildung 19 dargestellt.

Abbildung 19: Beispiel Schulrouten im Schulmobilitatskonzept der Albert-Schweitzer-Schule (LK Ar-
gus Kassel GmbH 2022)

HAUPT- SCHULROUTEN Rotenburg a.d. Fulda

Schulmobilitéts-
konzept Albert-
Schweitzer-Schule
Karte

Haupt-Schulrouten der
Schiiler:innen

m— Haupt-Schulnetz
f==_Neben-Schulnetz

Neben-Schulnetz - saisonale
Nutzung

Datengrundiage
hebungen im Rahmen des

Schulmobilitatskonzeptes

Kartengrundlage
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Berin + Hamburg + Kassel

Queralee 36 + D-34118 Kassel
Tel 0561.31 087280 - Fax 0561.31 087289
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Die Schulmobilitatskonzepte stellen eine weitere wichtige Grundlage dar, um sensible Wegabschnitte
im Netz zu identifizieren und entsprechende MaRnahmenvorschldge auf die Bedlrfnisse der Schi-
ler*innen abzustimmen.

4.3.4 ADFC-Fahrradklimatest

Beim ADFC-Fahrradklimatest handelt es sich um eine alle zwei Jahre stattfindende Umfrage, bei der die
Fahrradfreundlichkeit deutscher Stadte bewertet wird. Fiir die Stadt Rotenburg a. d. Fulda liegen Test-
ergebnisse aus dem Jahr 2020 vor. Rotenburg a. d. Fulda erreichte die liberdurchschnittliche Gesamt-
note von 3,5. Somit liegt die Stadt im Jahre 2020 im ersten Viertel des bundesweiten Vergleichs (Platz
91 von 418) sowie gerade noch unter den besten zehn Hessens (10 von 57) in ihrer OrtsgrofRenklasse
Hessischer Stadte unter 20.000 Einwohner*innen. (ADFC 2021)

Uberdurchschnittlich gute Werte konnte Rotenburg a. d. Fulda in der Kategorie ,,SpaR oder Stress” er-
reichen (Schulnote 2,7). Auch in den Kategorien ,,Radfahren durch Alt und Jung” und ,Wegweisung fir
Radfahrer*innen” mit jeweils 2,7 und ,, Erreichbarkeit Stadtzentrum” sowie ,,zligiges Radfahren” erhielt
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die Stadt mit jeweils 2,6 eine Uberdurchschnittliche Note. Mit einer 3,3 in der Kategorie ,Fahrrad- und
Verkehrsklima® und einer 3,2 in der Kategorie ,Konflikte mit FuRganger*innen” liegt Rotenburg a. d.
Fulda ebenfalls Giber dem bundesweiten Durchschnitt. Trotz der Gberdurchschnittlich guten Ergebnisse
in den genannten Kategorien sind die Schulnoten im Bereich ,befriedigend” angesiedelt — es besteht
somit Verbesserungsbedarf. (ADFC 2021)

In den weiteren Kategorien liegen die Noten fiir die Stadt Rotenburg a. d. Fulda im Durchschnitt der
Hessischen Kommunen unter 20.000 Einwohner*innen. Die groRten Defizite weist Rotenburg in den
Kategorien ,Falschparkerkontrolle auf Radwegen” (4,2), , Abstellanlagen” (4,3) und ,Offentliche Fahr-
rader” (5,1) auf. (ADFC 2021)

Bei der im selben Rahmen durchgefiihrten Befragung zur Wichtigkeit verschiedener Faktoren fiir das
Radfahren in der Stadt nahm Rotenburg a. d. Fulda ebenfalls teil. Dabei wurde fiir jede Kategorie ein
Index von 0 (nicht wichtig) bis 1 (sehr wichtig) angegeben. Einen sehr hohen Wert mit 0,9 von 1 und
somit eine hohe Wichtigkeit hatte fiir die Befragten die ,, Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer*innen”. Eine
hohe Relevanz gab es auch fiir die Kategorien , Konflikte mit KFZ“ (0,88) und ,, Abstellmoglichkeiten fur
Fahrrider” (0,87). Als eher unwichtig fiir das Radfahren befanden die Befragten die Kategorien ,Offent-
liche Fahrrader” (0,47), ,Fahrradmitnahme im OPNV“ (0,7) und ,Medienberichterstattung” (0,68).
(ADFC 2021)

Auf Grundlage des Fahrradklimatests hat die ADFC-Sektion Hersfeld-Rotenburg eine eigene Karte ent-
wickelt, welche die Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt Rotenburg von griin = ,,gut” bis
rot=,schlecht” bewertet (vergleiche Abbildung 20).

/
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Die Untersuchungen zur Radverkehrsinfrastruktur durch den ADFC stellen somit eine wertvolle Infor-
mationsquelle fur das Verstdandnis der Problemstellen in der Radverkehrsinfrastruktur dar, welche die
Bestandsaufnahme abrunden.

Aufbauend auf die Bestandsaufnahme wird eine Mangel- und Schwachstellenanalyse fiir das Netz
durchgefihrt.

Mit Beginn der Bestandsaufnahme wurden verschiedene Formate der Beteiligung etabliert. Die Betei-
ligung verschiedener Akteur*innen steigert die Qualitdt von Nahmobilitdtskonzepten und schafft die
Moglichkeit zum Dialog. Zudem sind die verschiedenen Formate ein wichtiger Bestandteil der Man-
gelerhebung und MalRnahmenentwicklung. Die Beteiligung erfolgt im Rahmen eines eigens gebildeten
Arbeitskreises, zudem wird der Dialog mit den Birger*innen gesucht.

Ein Arbeitskreis zur Begleitung der Konzepterarbeitung wurde gegriindet. Der Arbeitskreis setzte sich
aus Vertreter*innen des Bauamtes, der Verwaltung, des Seniorenbeirates, des ADFC, Fraktionen und
ansassigen Firmen zusammen. Im Rahmen der Sitzungen wurde der Arbeitskreis tiber den aktuellen
Fortschritt des Projekts informiert und nachste Schritte wurden abgestimmt. Insgesamt vier Arbeits-
kreissitzungen fanden zwischen November 2021 und Juli 2023 statt.

Es ist wichtig, dass die Blrgerinnen und Birger frihzeitig Gber Planungen des FuR- und Radverkehrs
informiert werden und ihre Meinungen einbringen kdnnen. Dadurch kdnnen Akzeptanz fir die Projekte
geschaffen und birger*innennahe Lésungen gefunden werden. AuRerdem kénnen Bedenken, wie bei-
spielsweise bei der Reduzierung von Parkraum, rechtzeitig aufgegriffen und adressiert werden.
(HMWEVW 2019).

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts fanden zwei Birger*innenveranstaltungen statt.
Bei der ersten Veranstaltung am 21. Juli 2022 wurden die Quellen und Ziele und das Prifnetz bespro-
chen sowie Hinweise zu Madngel- und Schwachstellen aufgenommen. Am 2. Marz 2023 wurden die
erarbeiteten MaRBnahmenvorschlage zur Netzgestaltung vorgestellt. An beiden Terminen hatten die
Teilnehmenden bei der anschliefenden Diskussion die Moglichkeit, Fragen und Anmerkungen in einer
offenen Diskussion einzubringen.
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5 Mangel- und Schwachstellenanalyse

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

B einer Nutzung des Weges liberhaupt entgegenstehen,
B aus Verkehrssicherheitsgriinden bedenklich sind,
B den Komfortbediirfnissen des Rad-/FuRverkehrs nicht entsprechen oder

B nicht der Barrierefreiheit entsprechen.

Im Wesentlichen handelt es sich bei den Schwachstellen um

B bauliche Mangel,

M unzureichende Fiihrung des Rad- oder FuRverkehrs oder

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

Aus Mangeln und Schwachstellen knnen Netzliicken abgeleitet werden. Dabei handelt es sich um Stre-
ckenabschnitte, die aus Griinden

B der Verkehrssicherheit,
B der baulichen Ausfiihrung oder

M einer Sperrung

derzeit nicht fiir den Rad- oder FuBverkehr zur Verfligung stehen. Darunter fallt fiir den Radverkehr
insbesondere die Fahrbahnnutzung auf klassifizierten Straen aulSerhalb geschlossener Ortschaften.

Mangel werden im Rahmen des Nahmobilitdtskonzepts in streckenbezogene Mangel (Kapitel 5.1) und
punktuelle Mangel (Kapitel 5.2) unterteilt.

5.1 Streckenbezogene Mangel- und Schwachstellen

Streckenbezogene Mangel und Schwachstellen beinhalten unter anderem die Kategorien Breite, Mar-
kierung und Oberflachenqualitit. Diese werden in den folgenden Unterkapiteln beschrieben und mit
Beispielbildern der Erhebung dargestellt.

5.1.1 Breite

In Kapitel 3 werden Grundlagen zur Bemessung von Rad- und FuRverkehrsanlagen detailliert darge-
stellt. Eine Abweichung der vorgeschriebenen Breiten wird als Mangel aufgenommen.
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Dies bedeutet in den meisten Fallen, dass ein Gehweg mit einer Breite von <2,50 m einen Mangel dar-
stellt, ein Radweg ist ab <1,5 m mangelhaft. Die notwendige Breite ist allerdings sehr fallabhangig und
im Einzelfall zu prifen.

Abbildung 21: Beispiele fiir unzureichende Breiten von Rad — und FuRverkehrsanlagen
by R e

Unzureichende Gehwegbreite Zu schmaler gemeinsamer Geh- und Radweg

5.1.2 Oberflichenqualitat

Ein wesentlicher Aspekt zur Beurteilung der Qualitat der Radinfrastruktur stellt der Zustand des Boden-
belags dar. Grundsatzlich wird in befestigte und unbefestigte Wege unterschieden. Diese kdnnen sich
in ihrer Qualitat jeweils stark unterscheiden.

Grundsatzlich gilt die Aussage, dass wassergebundene (Schotter-)Oberflachen fir den Alltagsradver-
kehr weniger geeignet sind. Insbesondere bei Waldwegen ist in der Regel eine wassergebundene Decke
vorzufinden, die durch mangelnde Pflege, Schleichverkehr oder Forstarbeiten stark geschadigt sein
kann.

Auf Wirtschaftswegen ist auch bei hervorragender Oberflache teil- und zeitweise mit erheblicher Ver-
schmutzung zu rechnen, die eine Befahrung mit dem Fahrrad einschrdankt oder sogar ausschlieRt. Dies
fiihrt oft zu einer saisonalen Nutzungseinschrankung im Herbst. Dariiber hinaus erfordert der Begeg-
nungsverkehr mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen gegenseitige Riicksichtnahme und der Oberflachen-
belag ist aufgrund haufig auftretender Fahrbahnschaden (Setzungen, Risse und Fugen) unkomfortabel
bis unangenehm zu befahren.

Abildun

S

Mangelhafte Oberfldchenqualitdt Punktueller Schaden im Asphalt
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5.1.3 Neigung

Einen weiteren Mangel kann eine zu starke Langs- oder Querneigung darstellen. Vor allem die Quernei-
gung kann fiir FuBganger*innen, besonders mit Mobilitatseinschrankungen, zu einem Problem werden.
Grundsatzlich gilt eine Querneigung von bis zu 2,5 % als barrierefrei, da bei einer starkeren Neigung
das Risiko, dass Rollstiihle oder Rollatoren in Richtung Fahrbahn ziehen, zu grol8 ware. Die Ausnahme
bilden hier Einfahrten zu Grundstiicken, hier darf die Querneigung bis zu 6 % betragen.

Auch die Langsneigung darf nur bis zu 6 % betragen, ohne dass die Notwendigkeit von Zwischenpodes-
ten besteht.

Abbildung 23: Beispiele fiir zu starke Neigungen

i

Uberpriifung einer starken Querneigung Starke Quer- und Léngsneigung im Querungsbereich

5.1.4 Leitsysteme

Flr sehbeeintrachtigte Menschen sind Leitsysteme in Form von taktilen Elementen unerlasslich, um
sich sicher und selbststdandig durch die Stadt bewegen zu kénnen. Doch oft sind die Leitsysteme unvoll-
standig, schlecht erhalten oder gar nicht vorhanden (vgl. Abbildung 24).

Abbildung 24: Beispiele fiir unzureichende Leitsysteme

i

Taktile Elemente nicht regelkonform Unzureichendes Leitsystem
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5.1.5 Fihrungsform

Die Sicherheit der Radfahrenden ist im gesamten Netz zu gewahrleisten — aus diesem Grund sind Ge-
fahrenstellen zu eliminieren. Gefahrenstellen reprasentieren Punkte im Netz, bei denen ein Nutzungs-
konflikt auftritt. Ein Beispiel dafiir stellen Situationen des Abbiegens bei der Fiihrung im Mischverkehr
dar. Die Fiihrung auf der Fahrbahn klassifizierter (Kreis-, Landes-, Bundes-) Straen oder mit spirbarem
Verkehr belasteter Strallen bedarf besonderer Beachtung. Hier wird zwischen innerorts und auflerorts
unterschieden. Ob die Fahrbahnnutzung vertretbar ist oder Radverkehrsanlagen bzw. Umfahrungs-
moglichkeiten notwendig sind, hdngt maRgeblich von der Verkehrsmenge einschliefRlich dem Anteil des
Schwerlastverkehrs, der Geschwindigkeit und der Fahrbahnbreite ab. (FGSV 2010)

Im Stadtgebiet Rotenburg liegen Angaben zu den Verkehrsstarken der meisten Bundes- Landes- und
KreisstraBen fiir das Jahr 2021 vor (Hessen Mobil 2021). Der Radverkehr wurde bei den Verkehrszih-
lungen nicht bericksichtigt.

5.1.6 Liicke

Ein Nahmobilitatskonzept sieht ein flichendeckendes und lickenloses Wegenetz vor. In diesem Zuge
sind alle Liicken dieses Netzes zu beseitigen.

Als Licke sieht man im Rad- wie im FulRverkehr eine unpassierbare Strecke an, welche jegliches Durch-
kommen ausschlieRt. Dazu zdhlen z.B. unbefestigte, unbefahrbare Wirtschaftswege oder Privatwege.
Im FuBverkehr unterscheidet man zwischen vorhandenen und nicht vorhandenen Gehwegen, wobei
ein nicht vorhandener Gehweg eine Licke darstellt.

Radverkehrsspezifisch sind Wege mit verbotener Durchfahrt als Liicke anzusehen, da die Radfahrenden
hier nicht weiterfahren diirfen und sich entweder eine Alternative suchen missen oder bei vorhande-
nem Gehweg ihr Rad schieben miissten.

Abbildung 25: Beispiele fiir Liicken

S

uckefur den Fufverkehr wegen fehlendem Gehweg Liicke fir den Fuf3- wie Radverkehr

5.1.7 Beleuchtung

Zum Sicherheitsempfinden zahlt auch eine gute Beleuchtung der Wege. Oft sind nicht ausreichende
oder gar keine Lampen vorhanden oder Wege werden von den Nutzenden als zu dunkel und unsicher
empfunden.

5.1.8 Lichter Raum

Unter dem Mangel ,Lichter Raum“ sind Mangel an Unterfiihrungen zu verstehen. Diese sind zuweilen
zu eng, haben eine zu niedrige Deckenh&he oder sind nicht ausreichend beleuchtet.
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5.2 Punktuelle Mangel- und Schwachstellen

Punktuelle Mangel sind wie im Folgenden aufgefiihrt in die Kategorien Hindernisse, Beschilderungen,
Querungsstellen oder Fahrradabstellanlagen unterteilt.

5.2.1 Hindernis

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

Aber auch fir den FuBverkehr schranken Hindernisse wie Poller und Drangelgitter in vielen Fallen die
Barrierefreiheit erheblich ein. Oft sind Drangelgitter so eng aneinander positioniert, dass diese mit
einem Rollstuhl oder einem Rollator nur unter Schwierigkeiten passierbar sind.

Des Weiteren kdnnen Treppen auf dem Wegenetz zu einem Hindernis werden wenn keine barrierefreie
Alternative geschaffen wurde. So kdnnen auch hier mobilitatseingeschrankte Menschen vor einem
uniberwindbaren Hindernis stehen.

Im Rahmen der Mangelanalyse wird untersucht, inwieweit die bereits angebrachten
Verkehrseinrichtungen (Poller, Drangelgitter, etc.) zwingend erforderlich sind. Wird kein erhebliches
Sicherheitsrisiko festgestellt, werden diese Einrichtungen als Hindernisse und somit als Mangel
eingestuft.

Abbildung 26: Beispiele fir Hindernisse im Stadtgebiet

=TT 1
Hl

Unmarkierter Pfosten Umlaufsperre ,,Dringelgitter”

Wahrend Umlaufsperren generell zu entfernen sind, kdnnen Poller in Ausnahmefillen, wenn sie der
allgemeinen Sicherheit dienen, bestehen bleiben, sind dann aber entsprechend zu markieren.

5.2.2 Beschilderung

Die Beschilderung stellt eine weitere Mangelquelle dar. Die Beschilderung entlang von Radfahrstrecken
kann fehlen, unvollstandig, widerspriichlich oder fehlerhaft sein. Beispielsweise ist an manchen Stre-
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cken, die fir Radfahrer*innen wichtige Verbindungen darstellen, Radfahren nach der aktuellen Beschil-
derung nicht erlaubt und das Fahrrad miusste auf diesem Streckenabschnitt geschoben werden (siehe
Abbildung 27).

Abbildung 27: Beispiel fiir Mdngel in der Beschilderung

5.2.3 Querungsstellen

An verschiedenen Punkten im Radverkehrsnetz konnen fehlende oder mangelhafte Querungen nicht
nur flr ein fehlendes Sicherheitsgefiihl sorgen, sondern auch ein reales Risiko darstellen.

Eine Mindestbreite von 2,5 m missen Querungshilfen aufweisen, damit ein Halten auf dieser Flache
sicher moglich ist. Zudem weisen entsprechende Markierungen Autofahrende darauf hin, dass hier
FuBgédnger*innen oder Radfahrer*innen kreuzen kénnen. Fiir ein barrierefreies Uberqueren der StraRke
kdénnen die ordnungsgemaRen Kriterien den Musterlésungen des Landes Hessen entnommen werden
(HMWEVW 2020b)

Abbildung 28: Beispiele fiir Mangel der Querungen

e

Fehlende Markierungen und taktile Elem.ehte Fehlende taktile Elemente, keine ausreichende Breite
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5.2.4 Lichtsignalanlagen

Lichtsignalanlagen sind gerade an vielbefahrenen StralRen eine sichere Querungsmoglichkeit. Doch oft
sind diese nicht barrierefrei, so fehlt das akustische Signal, die taktilen Elemente oder die Griinphasen
sind deutlich zu kurz, als das auch mobilitdtsbeeintrachtigte Menschen mihelos queren kénnen.

5.2.5 Bushaltestellen

Auch Bushaltestellen sollten ohne grof3e Hiirden von jedem genutzt werden kdnnen. Fir Sehbeein-
trachtigte stellt das Auffinden dieser bereits oft ein Problem dar, da keine taktilen Elemente vorhanden
sind. Dazu kommen des Ofteren groRe Hohenunterschiede zwischen Bus und Gehweg, wodurch Geh-
beeintrachtigte Schwierigkeiten beim Aus- und Einsteigen haben.

5.2.6 Fahrradabstellanlagen

Basierend auf der Verordnung lber die Anforderung an Abstellplatze fiir Fahrrader des Landes Hessen
(HMEVW 2020) und den Vorgaben des ADFC (ADFC 2011) und der DIN 79008 (DIN 79008-1) wurden
die offentlichen Ziele dahingehend liberpriift, ob die dortigen Fahrradabstellanlagen den Qualitatsstan-
dards entsprechen und ob sie in ausreichender Anzahl vorhanden sind (vgl. Anhang A.6). Diese Anzahl
wird grundsatzlich nach der kommunalen Stellplatzverordnung berechnet. Wenn in dieser keine Ver-
merke beziiglich von Fahrradabstellanlagen existieren, wird auf die landesweite Verordnung verwiesen.
Abbildung 29 zeigt Beispiele fir mangelhafte Abstellanlagen aufgrund des Anlagentyps und der Lage.

Abbildung 29: Beispiele fiir Mangel an Fahrradabstellanlagen (Anzahl, Qualitat)
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mangelnder Oberflidchenqualitdt
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Allgemein werden hier Mangel wie fehlender sicherer Stand, keine Sicherung gegen Diebstahl oder
Flachen von weniger als 1,5 m? pro Fahrrad aufgenommen. Auch die Zuganglichkeit der Abstellanlagen
Uber befestigte Wege wird liberprift.

5.3 Ergebnisse Schwachstellenanalyse

Die Stadt Rotenburg wird in Ost-West-Richtung von der Fulda und der Bahnlinie durchzogen (siehe Ab-
bildung 30). Parallel zu diesen Barrieren fiihren als Achsen die Kasseler StralRe (B 83), die Mlindershau-
ser StraRe, Obertor, Breitenstrafle und Untertor (L 3208) sowie der Hessische Radfernweg R1. Die B 83
und L 3208 sind bestens fiir den Kfz-Verkehr ausgebaut, wahrend Rad- und FuBBverkehrsanlagen entlang
dieser Achsen vor allem wegen unzureichender Breite nicht den Standards entsprechen und zum Teil
lickenhaft sind. Der Radfernweg R1 ist ein touristischer Weg, wird aber auch im Alltagsverkehr genutzt.
Zwischen der Bahnlinie und der Fulda wird der Radverkehr im Allgemeinen im Mischverkehr gefiihrt.
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Abbildung 30: Schwachstellenanalyse
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Zur Querung der Fulda und der Bahnlinie existieren zudem Briicken und Unterfiihrungen, welche als
ywvertikale Achsen” durch die Stadt angesehen werden konnen. Wahrend die Briicken fir den FuRver-
kehr zumeist gut ausgebaut sind, kommt es oftmals zu Konflikten mit Radfahrenden, die sich nicht an
das (unzuldssige) Gebot zum Absteigen auf diesen Wegen halten. Darliber hinaus sind die Zugdnge zu
Briicken und Unterflihrungen oftmals steil oder knicken stark ab. Unterfiihrungen stellen fir den Ful3-
verkehr generell eine Schwierigkeit dar, da hier fiir manche Personengruppen ein Gefihl der Unsicher-
heit besteht. Die vorhandenen Unterflihrungen sind in vielen Fallen schmal und niedrig.

Abgesehen von den Schwierigkeiten im Zentrum Rotenburgs ist die Verbindung zwischen den Stadttei-
len ebenfalls Iickenhaft. Die Stadtteile Lispenhausen und Schwarzenhasel sind (iber Radfernwege mit
der Kernstadt verbunden, allerdings fehlen gut ausgebaute, direkte Verbindungen, die den Anspriichen
des Alltagsverkehrs gerecht werden. Eine steigungsarme Direktverbindung von Dankerode und Sei-
fertshausen in die Nachbarorte fehlt ebenfalls. Lediglich die Stadtteile Braach und Erkshausen besitzen
geeignete strallenbegleitende Geh- und Radwege.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Mangelanalyse grafisch dargestellt (Abbildung 31). Dabei wird

zwischen punkt- und streckenbezogenen Mangeln unterschieden und nach Fuverkehr (FVK) und Rad-
verkehr (RVK) aufgeteilt.

43



Nahmobilitatskonzept der Stadt Rotenburg an der Fulda

Abbildung 31: Verteilung der punktuellen und streckenbezogenen Mangel im Rad (RVK)- und FuR-
verkehr (FVK)
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Punktuelle Mangel haufen sich in beiden Fallen in punkto mangelhafte Querungsstellen, aber auch
nicht ausreichend barrierefrei gestaltete Bushaltestellen sind ein oft zu findender Mangel. Streckenbe-
zogen unterscheidet sich die Mangelverteilung in der Mangelart. Beim FuBverkehr ist eine zu geringe
Gehwegbreite der haufigste Mangel, beim Radverkehr ist ein Mangel der Fiihrungsform die primare
Mangelart.

Abgesehen von den durch die Bestandsanalyse aufgenommenen Mangel kénnen Unfallschwerpunkte
auf eine mangelhafte Infrastruktur hinweisen.
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Ein wichtiger Ansatz, um Unfélle zu vermeiden ist zu analysieren, wo und warum Unfalle passieren. Im
Rahmen des Nahmobilitdtskonzepts sind Unfélle von Relevanz, bei denen Radfahrer*innen oder FuR-
ganger*innen involviert waren. Eine solche Analyse kann Aufschluss dariliber geben, welche strukturel-
len Probleme im bestehenden StraRennetz vorliegen und wo Verbesserungspotenzial besteht.

An Stellen, an denen sich Unfédlle eines bestimmten Typus (z.B. Abbiegeunfall) haufen, ist ein Zusam-
menhang mit der vorhanden Verkehrsinfrastruktur moglich. Eine gesonderte Untersuchung dieser Stel-
len ist die Grundlage zur Entwicklung von MalBnahmen, welche die Sicherheit aller Verkehrsteilneh-
mer*innen erhdhen. Diese kdnnen evtl. auf ungeniigende Fahrradinfrastruktur zurtickgefiihrt werden.

Abbildung 32 zeigt eine Ubersicht {iber Unfille mit Rad- und FuRverkehrsbeteiligung in den Jahren 2016
bis 2021.
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Die Daten sind online liber den Unfallatlas abrufbar (Statistische Amter des Bundes und der Linder
2022). Insgesamt liegen 26 Unfalle im Radverkehr und 12 im FuRverkehr vor. Diese konzentrieren sich
vor allem auf die Kernstadt Rotenburg; in den Stadtteilen Lispenhausen und Braach treten nur verein-
zelt Unfélle in den letzten 5 Jahren auf.

Fiir den Radverkehr hdufen sich Unfdlle entlang Achse lber Braacher StralRe - Untertor - Obertor -
Mindershduser Strae. Dies liefert einen Hinweis auf Probleme bei der Flihrungsform. Hier liegt ein
getrennter Geh- und Radweg vor, aber mit zu schmalen Breiten und schlecht einsehbaren Einmiindun-
gen.



Auch im FuRRverkehr gibt es auf dieser Achse insgesamt fiinf Unfélle in den letzten finf Jahren. Dies
steht womoglich auch damit im Zusammenhang, dass die Radwege teilweise gegen die vorgesehene
Fahrtrichtung genutzt werden.

Im Radverkehr ist die Kreuzung am Untertor problematisch sowie der Bereich um den Kreisverkehr an
der Kasseler StralRe (Ost).

Insgesamt werden die Ergebnisse der Bestands- und Mangelanalyse gebiindelt, um MaRnahmen zu
entwickeln.
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6 MaBnahmen, Priorisierung und Kostenabschatzung

Aufbauend auf der Bestandsaufnahme, Mangel- und Schwachstellenanalyse und der Biirger*innenbe-
teiligung werden MalRnahmen zur Verbesserung der Rad- und FuRverkehrsinfrastruktur entwickelt, die
sowohl netzbezogene als auch lbergreifende MaBnahmen umfassen.

Die netzbezogenen MalRnahmen werden kategorisiert und priorisiert. Im Anschluss erfolgt eine Kos-
tenschatzung je MaRnahme.

6.1 MaBnahmenentwicklung

Entsprechend der Gliederung der Mangel und Schwachstellen erfolgt die Kategorisierung der MaRnah-
men in streckenbezogene und punktuelle MaBnahmen.

Die Kategorien, in die die MalRnahmen unterteilt werden, lauten wie folgt:

B Anderung der Fiihrungsform:

Radfahrer*innen konnen mit dem Kfz-Verkehr im sogenannten Mischverkehr gefiihrt werden,
auf Schutz-, Radfahrstreifen oder Radwegen gefiihrt oder mit dem FuBverkehr (iber gemein-
same Geh- und Radwege geleitet werden. Immer haufiger ist auch die Flihrung Uber Fahr-
radstraBen vorgesehen. Nicht immer ist die Flihrungsform im Bestand fiir den Alltagsradver-
kehr geeignet. In diesem Falle wird die Flihrungsform geandert, zum Beispiel von Mischverkehr
zu Schutzstreifen oder von Schutzstreifen zu Radfahrstreifen. Die Anderung der Fiihrungsform
geht mit einer Anpassung der Beschilderung und Markierungen einher. In den Karten gibt es
hierzu folgende Unterkategorien:

o Gehweg, Rad frei
Radfahrstreifen
Schutzstreifen
Gemeinsamer Geh- und Radweg
Fahrradstralle
o EinbahnstralRe, Rad frei

o
o
o
o

B Beschilderung

Die Beschilderung (Verkehrszeichen nach StVO) zeigt an, wie man sich im StraRenverkehr ver-
halten soll und muss von allen Verkehrsteilnehmer*innen beachtet werden. Manchmal ent-
spricht die Beschilderung nicht der Situation vor Ort und muss entsprechend angepasst oder
erganzt werden. Gelegentlich sind die Schilder schlicht verschmutzt, verdreht oder verblasst
und missen erneuert oder gereinigt werden. Die haufigste Verwendung der MaRnahme Be-
schilderung tritt fiir die Freigabe von Einbahnstrallen oder Anliegerstrallen fir den Radverkehr
auf. Auch die Warnung vor kreuzendem Radverkehr wird Gber diese MaRRnahme ausgedriickt.
Die Beschilderung ist nicht zu verwechseln mit der Wegweisung, welche rein informativen Cha-
rakter hat und nicht Teil der Betrachtung ist.

B Entfernung von Hindernissen

Haufige Hindernisse fiir Radfahrende und auch Personen mit eingeschrankter Mobilitdt oder
mit Kinderwagen sind Poller, Umlaufsperren (auch als Drangelgitter bekannt) oder Blumenki-
bel, die die Durchfahrt behindern. Werden sie ibersehen kann es zu folgenschweren Unfallen
kommen. Sie sollten daher wo moglich entfernt werden. Kann ein Poller nicht entfernt werden,
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sollte er mit einer Bodenmarkierung versehen werden, um die Aufmerksamkeit fiir das Hinder-
nis zu erhéhen (vgl. Markierung).

Tempo 30 priifen

Existiert keine Moglichkeit zur Trennung des Radverkehrs vom Mischverkehr, wird eine Ge-
schwindigkeitsreduktion auf 30 km/h empfohlen. Da die Umsetzung an verschiedenen Behor-
den hangt, ist hier zunachst eine weitere Priifung notwendig.

Verkehrsberuhigter Bereich

Verkehrsberuhigte Bereiche werden an StralBen empfohlen, wo aufgrund der geringen Strafden-
raumbreite und fehlenden oder zu schmalen Gehwegen keine Trennung von FulRgdnger*innen,
Radfahrer*innen und Kfz moglich ist.

Markierung

Markierungen sind farbliche Kennzeichnung auf der Oberflache von Verkehrsflachen des Stra-
Renverkehrs. Wichtige Markierungen fiir den Radverkehr sind z.B. Radverkehrsfurten, Fahrrad-
weichen und Markierungen um Poller. Diese kénnen mit der Zeit verblassen und missen er-
neuert werden.

Aufstellflache

Aufstellflaichen werden vor allem vor Lichtsignalanlagen angelegt, sodass Radfahrende einen
eigenen Haltebereich auf der Fahrbahn besitzen.

Neubau

Wenn es bisher keine geeignete Verbindung fir den Rad- und FuRverkehr gibt, muss ein neuer
Radweg, Gehweg oder ein gemeinsamer Geh- und Radweg gebaut werden. Das ist haufig au-
Rerorts entlang von Bundes-, Landes- oder KreisstralRen der Fall. In den Karten gibt es hierzu
folgende Unterkategorien:

o Neubau, baulicher Radweg

o Neubau, Gehweg

o Neubau, Gemeinsamer Geh- und Radweg

Oberflachenerneuerung

Das ziigige und unbeschwerte Fahren und Gehen kann durch Schlaglécher, Wurzelschaden und
andere Unebenheiten erschwert werden. In diesem Fall muss die Oberflache erneuert werden.
Dies kann sowohl punktuell als auch auf ganzen Strecken der Fall sein.

Querungshilfe

Querungshilfen unterstiitzen das sichere Queren von Fahrbahnen. Querungshilfen sind Uber-
gange, welche im Sinne der Barrierefreiheit zwischen Fahrbahn und Gehweg herzustellen sind
(gemeinsame oder getrennte Querung). Dartiber hinaus kommen Lichtsignalanlagen (LSA, um-
gangssprachlich Ampel), Mittelinseln und FuRgangeriberwege zum Einsatz. Es werden sowohl
Empfehlungen zur Herstellung solcher Querungsanlagen, als auch zur Erneuerung bestehender
Anlagen gegeben, wenn diese nicht den aktuellen Standards entsprechen.



Wechsel der Flihrungsform

Diese MalRnahme betrifft nur den Radverkehr. In gewachsenen Bestandsnetzen kommt es hau-
fig vor, dass eine Flihrungsform, z.B. ein Radweg oder ein Radfahrstreifen, endet und man sich
unvermittelt mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn wiederfindet. Zudem wird der Ubergang
oft durch hohe Bordsteine erschwert. Hier wird der Wechsel der Fiihrungsform durch Bord-
steinabsenkungen, ergdnzende Markierung und Beschilderung vereinfacht. An Ortsausgdangen
wiederum muss man haufig von einer Fahrbahnseite auf den gemeinsamen Geh- und Radweg
auf der gegeniiberliegenden Seite wechseln. Hier kann eine Querungsinsel den Ubergang er-
leichtern.

Wegeverbreiterung

Entsprechend der Richtwerte, wie breit ein Weg sein muss, damit Radfahrer*innen und FuR-
ganger*innen (gemeinsam oder getrennt, in nur eine Richtung oder in zwei Richtungen) sicher
fahren oder gehen kénnen, werden Verbreiterungen des Bestands empfohlen.

Beleuchtung

Vor allem fiir die Schulmobilitdt aber auch aufgrund des subjektiven Sicherheitsempfindens
wird der Ausbau der Beleuchtung an einigen Strecken vorgeschlagen, um diese in allen Jahres-
und Tageszeiten attraktiv fir den Rad- und FulBverkehr zu gestalten.

Umbau

Ist in einem Bereich eine vielfiltige und aufwandige Umgestaltung vorgesehen, sodass die
Malnahmen nicht mehr einzeln erfasst werden und weitere Planungen notwendig sind, wird
die MaBnahme als ,Umbau” betitelt. Hierzu wurden keine Kosten abgeschatzt.

Sonstige

An Stellen, wo soziale Konflikte vorliegen, werden sonstige, ,,weiche” MalRnahmen empfohlen,
um die Situation zu entscharfen.

Die MaRnahmen im Radverkehr beziehen sich in vielen Fallen auf die Musterldsungen in der Veroffent-
lichung ,,Radnetz Hessen — Qualitdtsstandards und Musterlésungen” des Hessischen Ministeriums fur
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (HMWEVW 2020b). Diese kann hier abgerufen werden.

Eine Ubersicht iber die MaBnahmen fiir die Stadt Rotenburg in Kartenform ist in Anhang 4 zu finden.
Die Steckbriefe sind in MaBnahmenbereiche gemaR Abbildung 33 eingeteilt.


https://www.nahmobil-hessen.de/wp-content/uploads/2021/05/Qualitaetsstandards_und_Musterloesungen_2te_Auflage_inkl_Ergaenzungen_2021-05-05.pdf

Nahmobilitatskonzept der Stadt Rotenburg an der Fulda

Abbildung 33: Aufteilung der MaBnahmenbereiche
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Die MaRnahmen werden nachfolgend in Steckbriefen beschrieben.
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BEREICH 1
ZENTRALE FAHRRADSTRARE

BESTAND

Wie bereits in Kapitel 5.3 beschrieben, verlaufen in Rotenburg die Bahnlinie sowie die Fulda parallel
zueinander und Verbindungen, welche ebenfalls in Ost-West-Richtung verlaufen, liegen auBerhalb
dieser beider Barrieren. Fiir den Radverkehr verlaufen zwar der R1 und R5 direkt an der Fulda ent-
lang, allerdings wird der Radweg vorrangig flir den touristischen Radverkehr genutzt und weniger fir
den Alltagsradverkehr, da der Weg keine direkte Verbindung von Alltagszielen in Rotenburg darstellt.
Zudem verlaufen im Zentrum Rotenburgs einige Hauptschulrouten, wie in der ,,Neustadtstrale” und
auch entlang des ,Campingwegs”.

Als Losung flr die Achsenproblematik wird eine zentrale Ost-West-Verbindung in Form einer Fahr-
radstraBe empfohlen. Dazu wurden verschiedene Varianten geprift, wobei die Vorzugsvariante tber
die BirgerstralRe — Enge Gasse — NeustadtstraBe — (Unterbrechung in der FuRgdngerzone Steinweg
sowie verkehrsberuhigter Bereich in der Brotgasse) — Brotgasse — Campingweg in Abbildung 34 dar-
gestellt wird.

Abbildung 34: Empfohlener Verlauf der zentralen Fahrradstralle
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Diese Achse besitzt den Vorteil, dass zur Querung der Briicke der Stadtepartnerschaft eine Unterfiih-
rung besteht und keine Wartezeiten an Lichtsignalanlagen bestehen. Zur Umsetzung der Fahr-
radstraRe sind samtliche Kreuzungen auf der Strecke so zu beschildern, dass an kreuzenden StralRen
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die FahrradstraRe Vorfahrt hat. Uber die neue FahrradstraRe kénnen Radfahrende sicher und zentral
aus den Wohngebieten in die Innenstadt gelangen und umgekehrt. Die FahrradstraRe kann zudem
beitragen Schiiler*innen zu motivieren, mit dem Rad zur Schule zu fahren. Auch mit Blick auf die
Umgestaltung des Fuldaufers kann das Anordnen einer FahrradstraBe positiv auf das Mobilitatsver-
halten von Besucher*innen einwirken (MER Rotenburg 2023). Die Freigabe fiir den Anliegerverkehr
ist zu gewahrleisten.

Im Rahmen der Biirger*innenbeteiligung wurde die Beleuchtung entlang des Campingweges beman-
gelt. Infolgedessen wird empfohlen, hellere Leuchtmittel einzusetzen oder die Dichte an Leuchtpunk-
ten zu erh6hen.
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BEREICH 2
KASSELER STRARE

UBERBLICK

Zur besseren Ubersicht wird die Kasseler StraRe in vier Abschnitte aufgeteilt, entsprechend Abbildung
35.
Abbildung 35: Aufteilung der Kasseler StraRe
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BESTAND

Die Kasseler Stral3e stellt eine Ost-West-Achse durch die Stadt Rotenburg parallel zur Fulda und zur
Bahnlinie dar. Es handelt sich um eine hoch frequentierte BundesstraBe mit Schwerverkehr. An der
StraBe existieren Mehrzweckstreifen mit einer Breite von etwa 1,5 m. Es existieren generell keine
durchgangigen, sicheren Anlagen zur Radverkehrsfiihrung. Fiir den FuRverkehr fehlen teilweise Que-

rungsmoglichkeiten. Zur besseren Ubersichtlichkeit wird die StraBe in vier Abschnitte aufgeteilt:
West (bestehend aus dem Ubergang zur StraRe , Kottenbach” und dem Bereich, wo in Richtung Biir-
gerstraRe gequert werden kann), Briicke der Stadtepartnerschaft, Friedenstralle (wo eine Achse in
Richtung der Ziele im Nordern quert) und Ost mit einem Kreisverkehr und zwei Unterflihrungen als
Durchgang zum Campingweg.

Im Bereich West befindet sich in der StraRe , Kottenbach” die Polizeistation. Diese ist derzeit weder
zu FuB noch mit dem Rad durch ein durchgéngiges Netz zu erreichen.

Im Ubergang zur BiirgerstraRe existiert eine Mittelinsel, allerdings entspricht deren Breite mit 2 Me-
tern nicht den Standards.

Im Bereich zum Ubergang zur Briicke der Stadtepartnerschaft existiert keine sichere Fiihrung fiir den
Radverkehr. Zudem befindet sich im Rahmen der aktuellen Querungen an einer Stelle ein FuBgan-
geriberweg, welcher in Angesicht der hohen Verkehrsdichte weiter gesichert werden sollte.

Im Bereich der Einmindung FriedenstralRe existiert keine barrierefreie Querungsmoglichkeit, die auf
kurzem Wege das Queren der Kasseler StraRe auf der Achse Bahnhof — Nord Rotenburg ermdoglicht.
Eine vorhandene Mittelinsel verbindet zwei nicht barrierefreie Wegstiicke und bedeutet zudem das
in Kauf nehmen von Umwegen fiir zu FuR Gehende, die diese Strecke zuriicklegen mdchten.

Letztlich befindet sich weiter 6stlich ein Kreisverkehr an der Kasseler StraRe, welcher aktuell nicht
Uberirdisch gequert werden kann, da die Mittelinseln und die Ausgestaltung der Wege dies nicht
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erlauben. Stattdessen befindet sich hier eine Unterfiihrung, welche vor allem fiir Mobilitatseinge-
schrankte aber auch fir den Radverkehr ein Hindernis darstellen, da die Rampen entlang der Trep-
penstufen zu steil sind (vergleiche Abbildung 36 und Abbildung 37).

Abbildung 36: Unterfiihrung unter den Abbildung 37: Unterfiihrung unter der Kasseler Stralle
Bahnschienen am Kreisverkehr

m B_
'

Die MalRnahmen werden entsprechend der Aufteilung in die verschiedenen Bereiche beschrieben:

West:

Im Bereich West in der Stralle , Kottenbach” (siehe Abbildung 38) sollen zunéachst die Polizeistation
sowie das Wohngebiet fiir den FuR- und Radverkehr angeschlossen werden. Dazu sind Gehwege zu
bauen bzw. bestehende Gehwegabschnitte zu verbreitern sowie der Durchgang zur Kasseler StraRe
fiir den Radverkehr, welcher aktuell durch einen Pflanzkiibel versperrt wird, herzustellen. An dieser
Stelle ist zudem die Beschilderung anzupassen, um Kraftfahrzeugen die Durchfahrt zu verwehren.
Die Mittelinsel ist zudem fiir das Queren durch FulRganger*innen umzubauen.
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Abbildung 38: UmbaumaRBnahmen Kottenbach
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Ubergang zu BiirgerstraRe: An der Stelle, wo der Durchgang auf die BundesstraRe trifft, sind die Fiih-
rungsformen neu zu definieren (vergleiche Abbildung 39): Die Nordseite der StraRe soll bis zur Ein-
miindung der StraRe , Im Schneppental” als gemeinsamer Geh- und Radweg im Einrichtungsverkehr
von Ost nach West ausgebaut und verbreitert werden. Ab ,Im Schneppental” verlauft die Flihrung
von Geh- und Radweg getrennt, wobei der Radweg durch Umwidmung des Mehrzweckstreifens und
Verbreiterung auf 1,85 m im Einrichtungsverkehr entsprechend der Fahrtrichtung der Fahrbahn mar-
kiert und beschildert wird.

Abbildung 39: Kasseler Stralle West
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Auf der Sidseite der Strale ist ebenfalls der Mehrzweckstreifen als Radweg zu kennzeichnen und
auf 1,85 m zu verbreitern. Fir die Mittelinsel wird eine Verbreiterung auf mindestens 2,5 m in Zu-
sammenhang mit einem barrierefreien Umbau empfohlen.

Kreuzung Briicke der Stadtepartnerschaft:

Im Bereich der Kreuzung zur Briicke der Stadtepartnerschaft liegt fiir den Radverkehr im Kern die
Problematik, dass ein einfaches Markieren der Mehrzweckstreifen als Radfahrstreifen aufgrund der
Belastung durch Schwerverkehr in Kombination mit der zweifachen Unterfiihrungssituation sowohl
unter der StraBe ,Waldweg” als auch unter der Eisenbahnlinie als zu unsicher eingestuft wird. Aus
diesem Grund sollen in diesem Bereich Radfahrer*innen baulich vom Kfz-Verkehr getrennt werden,
wobei der Einrichtungsverkehr beidseitig beibehalten wird. Die MaRnahmen stellt Abbildung 40 dar.

Abbildung 40: Kreuzung Kasseler StraRe und Briicke der Stadtepartnerschaft
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Als Querungsmoglichkeiten stehen Radfahrenden dann dieselben Lichtsignalanlagen wie den zu Ful3-
ganger*innen zur Verfligung.

Die Wartebereiche beider Gruppen sind entsprechend zu kennzeichnen. Linksabbiegende, welche
von Osten kommend auf die Briicke der Stadtepartnerschaft abbiegen wollen, missen somit zwar
einen Umweg von etwa 100 m in Kauf nehmen, dies wird aber durch die erhéhte Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmer*innen gerechtfertigt. Die Uberginge von baulichen Radwegen zu den Radfahr-
streifen sind durch Absenkung der Borde herzustellen und mit Piktogrammen zu versehen. Des Wei-
teren kann die Trennung der Geh- und Radwegebereiche durch farbig unterschiedliche Pflasterung
erfolgen, auBerdem ist die Beschilderung entsprechend anzupassen.

56



COOPERATIVE

Infrastruktur und Umwelt

BEREICH 2
KASSELER STRARE

Des Weiteren sind an den Lichtsignalanlagen die Blenden in FuRganger- und Radfahrersignale aus-
zutauschen und die Furten zu verbreitern. Dies geht auch mit einem Umbau der Mittelinseln einher.
An der Einmindung zur Briicke der Stadtepartnerschaft ist ein FuRgangeriberweg durch eine Licht-
signalanlage zu ersetzen.

Ubergang FriedenstraBe und Achse Nord:

Im Bereich FriedensstraBe endet der abgesenkte Bereich der Kasseler StralRe, sodass hier der bauli-
che Radweg wieder in einen Radfahrstreifen iibergehen kann. Eine Ubersicht bietet Abbildung 41.

Abbildung 41: MaRnahmen im Bereich Friedenstralle
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Die beiden Mittelinseln in den StralRen ,Waldweg” und ,,Am Friedhof” sind mit taktilen Elementen
zu versehen und fiir die getrennte Querung von Fu3- und Radverkehr zu verbreitern. Geeignete
Ubergénge der Fithrungsformen, welche durch Bordsteinabsenkungen, Piktogramme und Beschilde-
rung ausgestaltet werden, runden diesen Bereich ab.

Die Achse zwischen Waldweg und Friedenstralie stellt eine wichtige Verbindung zwischen dem Bahn-
hof und den Wohngebieten im Nord-Osten sowie den zahlreichen Zielen in diesem Bereich dar. Da-
her wird empfohlen, eine zusatzliche Querung, welche sowohl dem FuB- als auch dem Radverkehr
dient in Form einer Lichtsignalanlage zu errichten.

Ost:

Weiter in Richtung Osten treffen der Gehweg und der Radfahrtstreifen auf einen Kreisverkehr. Um
den Kreisverkehr herum soll das Queren fiir Radfahrer*innen und FulRganger*innen erméglicht wer-
den, indem der Bereich als Gemeinsamer geh- und Radwege ausgebaut wird. Hierzu ist ein geeigne-
ter Ubergang zwischen der getrennten Fiihrung in die gemeinsame Fiihrung am nord-westlichen Be-
reich des Kreisverkehrs zu schaffen. Einen Uberblick (iber die MaRnahmen bietet Abbildung 42.
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Zur Umsetzung des gemeinsamen Geh- und Radwegs um den Kreisverkehr herum zahlen neben der
Anderung der Beschilderung auch das Verkleinern der Griinflichen zugunsten des Geh- und Rad-
wegs. Zudem ist zu priifen, ob eine Verschmalerung der Fahrbahn fiir Kraftfahrtzeuge innerhalb des
Kreisverkehrs moglich ist, sodass der Radius des Kreisverkehrs von 35 auf 30 m reduziert wird. Auf
diese Weise ware eine Verbreiterung des umlaufenden Geh- und Radweges moglich, was das Kon-
fliktpotenzial zwischen Radfahrer*innen und FulRganger*innen verringert.

Daruber hinaus sind die vier Mittelinseln an den umliegenden Straenmiindungen entsprechen an-
zupassen, indem sie vergroRert werden, sodass die Querungsbereiche die im Regelwerk vorgegebe-
nen Langen und Breiten aufweisen.

Abbildung 42: Kreisverkehr Kasseler Stralle
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In der StraRe ,,Zum Giiterbahnhof“ ist fiir den Radverkehr ein Ubergang vom gemeinsamen Geh- und
Radweg in den Mischverkehr herzustellen, indem der Bordstein abgesenkt wird und Piktogramme
angebracht werden.

In der StraRe ,,Im Heienbach“ sind ebenfalls Uberginge vom Mischverkehr sowie einseitigem Schutz-
streifen zum Kreisverkehr hin herzustellen.

Im Sinne der Barrierefreiheit sind die Mittelinseln mit taktilen Elementen auszustatten, zudem sollen

Leitelemente zur Unterfiihrung flihren. Dariliber hinaus ist die Querung der StralReneinmiindung von
»Am Alten Feld” derzeit recht unibersichtlich, sodass hier einseitig der Gehweg zu verbreitern ist.
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Die Unterfiihrung, welche unter den Bahnschienen verlauft, ist ebenfalls zu erneuern. Die Kosten
dazu kdnnen allerdings aufgrund der Uberbauung mit den Bahnschienen kaum geschitzt werden.

Allgemein: Barrierefreiheit

Entlang des gesamten Verlaufs der Kasseler StraRe sind Bushaltestellen barrierefrei auszubauen und
Gehweglibergdnge mit taktilen Elementen und Bordsteinabsenkungen zu versehen.
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Die Briicke der Stadtepartnerschaft stellt eine wichtige vertikale Achse als Verbindung tber die Bahn-
gleise und die Fulda zwischen der Kasseler StraBe und der Miindershduser StraRe/Braacher StralRe
dar (siehe Abbildung 43).

Abbildung 43: Lage Briicke der Stadtepartnerschaft

Im Bestand ist diese Achse zu FuB gut zu beschreiten, da insgesamt den Normen entsprechende
Gehwege vorliegen. Allerdings ist zu bemangeln, dass die Querungsstellen (iber Ampeln oder Mitte-
linseln nicht barrierefrei ausgebaut sind und die Ampeln zudem fiir die Querung nur sehr kurze Griin-
phasen aufweisen. Darliber hinaus fallt an der Kreuzung zur StraBe Untertor auf, dass hier an den
Abbiegestreifen der Fahrzeuge FuBgangerwege vorliegen und keine Ampeln vorhanden sind,
wodurch bei hohem Verkehrsaufkommen der querende FulBverkehr benachteiligt wird.

Fir den Radverkehr ist aktuell eine Fiihrung im Mischverkehr vorgesehen, was allerdings aufgrund
der hohen Verkehrsdichte mit Schwerlastanteil zu verbessern ist. An der Kreuzung zur LindenstraRe
und Birgerstrale sind in beide Richtungen fiir den Kfz-Verkehr je eine Spur zum Links- und eine zum
Rechtsabbiegen sowie eine Geradeausspur vorhanden. Allerdings sind die Geradeausspur und die
Rechtsabbiegespur nicht klar getrennt und fiihren zu Verwirrung beim Einordnen. An der Kreuzung
Untertor/ Briicke d. Stadtepartnerschaft werden Radfahrende, welche von der BreitenstralRe kom-
mend in Richtung Briicke fahren, wegen einer Hausecke erst spat von Fahrzeugen, die vom Parkplatz
an der Fulda auf die StraRe Untertor abbiegen, gesehen.
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Um die Briicke der Stadtepartnerschaft als sichere vertikale Achse auszugestalten, sind vor allem im
Radverkehr zahlreiche Anpassungen vorgesehen:

Bei einer Fahrbahnbreite von 4,5 m bis 5 m je Fahrstreifen sollen auf der Briicke der Stadtepartner-
schaften Radfahrstreifen angelegt werden. Diese sind entsprechend zu markieren und zu beschil-
dern.

Kreuzung mit LindenstraBe und BiigerstraRe
An der Kreuzung mit der LindenstraRe und Biirgerstrafle (Abbildung 44) sind die Geradeaus- und
Rechtsabbiegespuren an der Kreuzung LindenstraRe/ BlirgerstralRe zu bindeln, damit die StralRen-

breite ausreicht.

Abbildung 44: MaRnahmen Kreuzung LindenstraRBe und BiirgerstraRe
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Zudem treffen an dieser Kreuzung die Fiihrung auf Radfahrstreifen und die Fiihrung auf baulichen
Radwegen (von der Kasseler Stralle kommend) zusammen. An dieser Stelle ist der Gehweg fiir einige
Meter als gemeinsamer Geh- und Radweg auszuschildern, damit rechts abbiegende Radfahrende
auf die BiirgerstraRe fahren kdnnen bzw. von der Lindenstralle kommend auf den Radweg in Rich-
tung Kasseler StraRe auffahren kdnnen. Fir Linksabbiegende auf die Biirger- oder LindenstraRe sind
Fahrradampeln und Aufstellflachen einzurichten, sodass Radfahrende getrennt vom Ful3- und Kfz-
Verkehr linksabbiegen kénnen.
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Kreuzung Untertor

An der Kreuzung Untertor (siehe Abbildung 45) sind Aufstellflichen und Fahrradweichen an allen
Ampelanlagen zu markieren, was vor allem die links abbiegenden Radfahrer*innen schitzen soll.
Daruber hinaus ist die Ausfahrtsituation vom Parkplatz Altes Amtsgericht auf die StraBe Untertor
sicher zu gestalten: Hier wird das Vorziehen des Gehwegs und somit der Parkplatzausfahrt um einige
Meter in Richtung StraBenmitte empfohlen, sodass Fahrzeuge von Osten kommende Fahrrader leich-
ter erkennen kénnen und zudem keine Konkurrenz auf dem Gehweg zwischen wartenden Fahrzeu-
gen und zu FuR Gehenden entsteht.

Abbildung 45: MaBnahmen Kreuzung Untertor
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Fiir den FuRverkehr sind samtliche Querungen barrierefrei auszugestalten. Zudem wird empfohlen,
die Griinphasen der Ampeln zu verlangern und die Wartezeiten zu verkirzen. An der Kreuzung Un-
tertor sollen statt der FuRgéangeriiberwege zwei neue Lichtsignalanlagen (Bedarfsampeln) installiert
werden, um die Querung sicherer zu gestalten.

Fiir die langfristige Gestaltung der Kreuzung wird auf die Studie zum Herstellen eines Kreisverkehrs

verwiesen (IKS 2018). Die hier dargestellten MaRnahmen dienen der kurzfristigen Verbesserung der
Situation, langfristig ist jedoch eine umfassende Umgestaltung vorzunehmen.
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Die BreitenstraRe stellt eine wichtige Verbindung im Ortszentrum dar, an der sich viele Einkaufsmog-
lichkeiten, Eisdielen und Schnellimbisse aufreihen. Die StraRe selbst ist stark befahren und es gilt Tempo
50 km/h fir Kfz, bzw. 30 km/h fiir Schwerlastverkehr. Auf der nordlichen StraBenseite befinden sich
zahlreiche Parkplatze. Der flieRende Verkehr wird durch das Be- und Entladen von Zubringern, welche
auf beiden StraBenseiten sowie in zweiter Reihe parken, gestort. Es gibt keine Radverkehrsanlagen und
Radfahrende fahren im Mischverkehr mit.

Fiir den FuRverkehr erschweren wechselnde Gehwegbreiten-, Hohen und -Neigungen das Erlebnis; zu-
dem stellen Geschafte ihre Aufsteller auf den Gehweg und verschmalern ihn auf diese Weise. Die be-
stehende FuRgangerampel besitzt einen schmalen Querungsbereich und weist lange Wartezeiten auf.
Die taktilen Leitelemente filhren zudem nicht bis zu der Ampelanlage.

Die genannten Punkte flihren zu einer geringen Aufenthaltsqualitat fir FuRganger*innen. Positiv her-
vorzuheben ist, dass die Bushaltestellen beidseitig bereits nach den Malstaben der Barrierefreiheit
ausgebaut wurden.

Die Breitenstrale ist von Grund auf umzugestalten. Aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse ist
die Schaffung eines Radwegs nicht moglich; aus diesem Grund wird eine Reduktion der maximal zu-
gelassenen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h vorgeschlagen, sodass der Radverkehr im Mischver-
kehr gefiihrt werden kann. Fiir die Reduktion der Geschwindigkeit sprechen zudem Belange des
Larmschutzes, nicht nur der Anwohner*innen, sondern auch der zu FuR Gehenden. Durch die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung kann somit nicht nur die Sicherheit des Radverkehrs erhéht werden, son-
dern auch die Aufenthaltsqualitat gesteigert werden.

Die unebenen Gehwege beidseitig sowie die fehlende Aufenthaltsqualitdt kénnen durch eine Neu-
gestaltung der Gehwege und Parkplatzbereiche mit Sitzmdoglichkeiten, Fahrradabstellanlagen und
Baumpflanzungen verbessert werden. Zudem sind bestimmte Parkflachen als Be- und Entladezonen
auszuweisen: In diesen Bereichen ist zu bestimmten Zeiten kein Parken durch Privatfahrzeuge mog-
lich. Eine Mogliche Aufteilung stellt Abbildung 46 dar.

Die taktilen Leitelemente sind bis zur Ampelanlage zu Verlegen und die Ampelanlage ist entspre-
chend den Vorgaben durch ein Auffindungsfeld mit Noppen zu kennzeichnen. Im Bereich der AulRen-
bestuhlung des ,House Adell” ist eine Regelung zu vereinbaren, damit die Leitelemente frei zugéng-
lich sind und nicht durch die Bestuhlung beeintrachtigt werden (siehe Abbildung 47).

Im Querungsbereich der Ampelanlage ist die bestehende Querung zu verbreitern und die Wartezeit
flir FuRganger zu verkiirzen. Der Querungsbereich kann dariber hinaus optisch angepasst werden
durch Abpflasterung der Fahrbahn. Die langfristige Herstellung einer Gehwegiiberfahrt sowie der
Riickbau der Ampelanlage ist an dieser Stelle zu prifen, falls die Planungen zum Errichten eines
Kreisverkehrs an der Kreuzung Untertor/Briicke der Stadtepartnerschaften konkretisiert werden und
die Planungen eine groRraumige Umgestaltung vorsehen sollte.
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Abbildung 46: Mégliche Umgestaltung der BreitenstraBe
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Abbildung 47: Mégliche Umgestaltung des Querungsbereichs an der Breitenstralle
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UBERBLICK

Zur besseren Ubersichtlichkeit wird der Bereich um die Schulstandorte in fiinf Abschnitte gemaR Ab-
bildung 48 eingeteilt.

Abbildung 48: Aufteilung der Bereiche um die Schulstandorte
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Im Std-Westen Rotenburgs befinden sich die Albert-Schweitzer-Schule, ein Standpunkt der Jakob-
Grimm-Schule sowie die Heinrich-Auel-Schule. Schulwege erstrecken sich iber den Breitinger Kirch-
weg, die PestalozzistraRe und die Gerhart-Hauptmann-StraRe sowie auf dem Schlosspark und die
Briicke Uber die Fulda.

Im Breitinger Kirchweg befindet sich neben der Albert-Schweitzer-Schule ein Hallenbad und die Feu-
erwehr sowie die Georg-Hollender-Kampfbahn. Weiter 6stlich liegt zudem ein neu angelegter Bike-
park. Die Gehwege im Breitinger Kirchweg sind allgemein schmaler als die Norm, zudem fehlen bar-
rierefreie Querungsmoglichkeiten. Am Bikepark Rotenburg wurde zudem ein neuer Parkplatz ange-
legt, hier fehlt ein definierter Gehwegverlauf. Darliber hinaus verfiigen beide Schulstandorte (ber je
eine Bushaltestelle, allerdings entsprechen diese nicht den aktuellen Standards sowohl hinsichtlich
der Barrierefreiheit als auch in Bezug auf die Ausgestaltung des Haltebereichs. Vor allem die Halte-
stelle an der GroRRsporthalle hinter der Heinrich-Auel Schule verfligt weder Uber einen Unterstand
noch Sitzmdoglichkeiten.
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Die Briicke Uber die Fulda ist vor Unterrichtsbeginn morgens stark benutzt. Die Oberflache der Brii-
cke ist bei Nasse rutschig, Radfahrer sollen hier absteigen. An diese Anordnung halten sich allerdings
die wenigsten, wie aus der Birger*innenbeteiligung hervorgeht. In den rechtwinkligen Zufahrten der
Bricke kommt es daher zu Konflikten zwischen Radfahrenden und zu FuB Gehenden.
Die Bricke bildet zusammen mit einer Unterfihrung unter der Bahnlinie eine vertikale Achse zwi-
schen Kasseler StralRe und Rotenburg-Stid. Direkt hinter der Unterfiihrung auf Seiten des Camping-
wegs befindet sich allerdings ein Poller, welcher je nach Lichtsituation im Schatten der Unterfiihrung
steht und nicht gut einsehbar ist. Zudem stellt er eine Barriere fiir Personen mit Lastenrad oder Sat-
teltaschen dar.

Die Pestalozzistralle, Bernhard-Faust-Strale und die Gerhart-Hauptmann-Stralle stellen ebenfalls
wichtige Schulwege dar, wo Schiler*innen sowohl zu Ful’ als auch mit dem Fahrrad ankommen. Al-
lerdings sind auch hier die Gehwege deutlich schmaler als die Norm und aufgrund des morgendli-
chen Verkehrs von sogenannten ,Elterntaxis” bleibt wenig Platz fiir das Gehen und Radfahren. An
der PestalozzistraRe existiert zudem ein Parkplatz direkt auf Hohe des Medienzentrums, an dem ein
definierter Gehweg fehlt. In der Blrger*innenbeteiligung wurde angesprochen, dass die Beleuch-
tung in der Bernhard-Faust-Strale als nicht ausreichend empfunden wird.

Das Thema Beleuchtung spielt auch im Schlosspark, den einige Schiiler*innen auf dem Weg zur
Schule nutzen, eine wichtige Rolle. Im Rahmen der Schulmobilitdtsplane wurde eine Begehung
durchgeflihrt, in der die Hauptroute der Schiler*innen identifiziert wurde. Diese wird als nicht aus-
reichend beleuchtet wahrgenommen. Letztlich befindet sich im Schlosspark entlang der Fulda auch
ein Teilabschnitt des R1 und R5, hier ist die Oberflachenqualitat durch Wurzelschaden als mangelhaft
einzustufen.

Abschnitt 1: Eingang Miindershauser Straf3e bis Parkeingang und Feuerwehr

Zur Erhohung der Sicherheit der Schiler*innen sind an der Einmiindung des Breitinger Kirchwegs
von der Miindershauser Stralle kommend verschiedene MaRnahmen vorgesehen (

Abbildung 49).

Die Mittelinsel ist umzugestalten, indem eine Querungsfurt markiert wird und taktile Elemente an-

gebracht werden. Auf der Fahrbahn ist zudem ein Piktogramm anzubringen, welches den Bereich als
Schulweg ausweist. Zwischen Miindersh&user Stralle und dem Parkeingang zum Schlosspark ist der
nordliche Gehweg zu erneuern und zu verbreitern. Die slidliche Gehwegseite ist im Zuge einer Er-
neuerung zu ebnen. Darliber hinaus werden weitere barrierefreie Querungsstellen zwischen den
Gehwegen vorgesehen.

Abbildung 49: MaRnahmen Kirchweg Abschnitt 1
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Abschnitt 2: Bereich um die Georg- Hollender-Kampfbahn
Im Bereich um die Georg-Hollender Kampfbahn sind umfangreiche Sanierungen notwendig
(Abbildung 50).

Abbildung 50: Manahmen um die Georg-Hollender-Kampfbahn
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Der bestehende Gehweg entlang der Abzaunung des Sportplatzes ist zu erneuern und die Quernei-
gung anzupassen. Gleichzeitig wird auf der anderen Gehwegseite ein Neubau eines Gehwegs not-
wendig, welcher eine Breite von mindestens 2 Metern aufweist, sodass Schiiller*innen nebeneinan-
der laufen kdénnen. Dariiber hinaus ist im Bereich des Bikeparks ein Gehweg vorgesehen, welcher
hinter den Parkplatzen verlauft, sodass kein Konflikt zwischen rangierenden Fahrzeugen und zu Ful
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Gehenden besteht. In diesem ist zudem das Herstellen eines Verbindungswegs zur Fuldabriicke vor-
gesehen, welcher aktuell als ,Trampelpfad” besteht. Der neugebaute Gehweg sowie die vorhande-
nen Gehwege sind an relevanten Querungsstellen durch barrierefreie Querungselemente auszustat-
ten.

Dariiber hinaus sind beide Bushaltestellen entsprechend aktueller Vorgaben umzubauen und als Kap
auszugestalten. Der Umbau sollte durch die Erneuerung bzw. Errichtung von Unterstanden und Sitz-
moglichkeiten begleitet werden. Der Umbau der Bushaltestelle an der GroRsporthalle sollte zudem
mit dem Abpflastern des gesamten Bereichs einhergehen. Letztlich ist im Bereich der Stidkurve der
Georg-Hollender-Kampfbahn der Fahrbahnbelag zu erneuern.

Abschnitt 3: Briicke liber die Fulda und Unterfiihrung

Die Briicke lber die Fulda stellt aufgrund der unzureichenden Breite sowie der Oberflachenbeschaf-
fenheit ein Problem flr den Radverkehr dar, welches langfristig nur durch eine Erneuerung zu lsen
ist. Allerdings stellt die Briicke aktuell eine zentrale Verbindung im Radverkehrsnetz und das Gebot
zum Absteigen wird von der Mehrheit der Radfahrenden missachtet, da es als unnétige Einschran-
kung wahrgenommen wird.

Laut ERA ist eine begriindete Freigabe eines Gehweges flir den Radverkehr moglich, wenn ansonsten
ein zu grolRer Umweg fiir den Radverkehr in Kauf zu nehmen ist (FGSV 2010). Die Briicke kann in
diesem Sinne als ein solcher Fall eingestuft werden. Das Schild FuRgangerweg mit dem Zusatzzeichen
Rad frei verpflichtet Radfahrende Riicksicht auf Fulganger zu nehmen und in Schrittgeschwindigkeit
zu fahren. Bis zu einer Anpassung der Briickenoberfliche sowie einem Neubau der Rampen wird
vorgeschlagen, die Briicke fir den Radverkehr freizugeben, aber in untergeordneter Stellung gegen-
Uber dem FuBverkehr zu fihren. Zudem sollte ein Zusatzzeichen angebracht werden, welches vor
Rutschgefahr bei Ndsse warnt.

Die Unterfiihrung zur Kasseler StraRe wurde bereits saniert und mit einem Poller versehen (siehe
Abbildung 51)

Abbildung 51: Gefahrenstelle Unterfiihrung
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Der Poller an der Einfahrt ist zu Entfernen oder in Richtung Kasseler StraRe zu versetzen, um eine
Durchfahrt auch mit dem Lastenrad zu ermoglichen und das Unfallpotenzial im Schatten der Unter-
flihrung zu mindern. Die Verbindung zwischen Campingweg und Kasseler StraRe ist als gemeinsamer
Geh- und Radweg auszuschildern.
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Von der Unterfiihrung gelangen Schiiler*innen an eine Querungsstelle an der Kasseler StraRRe, nahe
der Einmiindung ,Zum Mihlberg”. Hier befindet sich aktuell eine schmale Mittelinsel. An dieser
Stelle ist durch Verkehrszahlungen zu priifen, ob das Herstellen eines FuRgangeriberwegs begriindet
ist. Sollte dies nicht der Fall sein, ist die Mittelinsel zu vergrofRern, sodass Schiiler*innen sicher que-
ren und auf der Mittelinsel auch zusammen verweilen kénnen. In jedem Fall ist zu beachten, dass es
sich um eine fir das Schulwegenetz relevante Querung handelt.

Abschnitt 4: PestalozzistralRe, Bernhard-Faust-Stralle und die Gerhart-Hauptmann-StraRe

Die PestalozzistraRRe, Bernhard-Faust-StralRe und die Gerhart-Hauptmann-StraRe sollen als Einbahn-
straRenschleife ausgewiesen werden, sodass genug Platz besteht, um die Gehwege einseitig zu ver-
breitern (siehe Abbildung 52). Bei der Beschilderung der EinbahnstrafRen soll eine Freigabe fiir den
Radverkehr erfolgen. Der Parkplatz am Medienzentrum soll einen Gehweg entlang des Griinstreifens
erhalten, sodass ein- und ausparkende Fahrzeuge nicht mehr im Konflikt zu FuRgéanger*innen stehen.
Zudem ist die Beleuchtung entlang der Bernhard-Faust-Stralle zu liberprifen und gegebenenfalls
neue Laternenmaste zu installieren oder die Lichtquellen durch hellere Leuchtstoffe zu ersetzen.

Abbildung 52: MaRnahmen PestalozzistraBe, Gehard-Hauptmann-StraBe und Bernhard-Faust-
Strale
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Abschnitt 5: Schlosspark
Die Beleuchtung der Schulwege im Schlosspark ist zu verbessern, entweder indem Lampen durch

hellere ersetzt werden oder weitere Laternenmasten zu installieren. Zudem ist entlang des Verlaufs
des R1 und R5 die Asphaltschicht zu erneuern.
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BEGLEITMARNAHMEN

Bei Umsetzung des ,Rad frei“ auf der Briicke sollte in der Presse sowie in den Schulen darauf
hingewiesen werden, dass Radfahrende Riicksicht auf den FuRverkehr nehmen miissen und bei
Nasse weiterhin das Absteigen empfohlen wird.
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Die Mindershauser Strale stellt eine wichtige Achse in Richtung der siidlichen Ortsteile dar. Zudem
ist sie auch Bestandteil des Schulwegenetzes. Aktuell befindet sich an der StraRRe beidseitig ein ge-
trennter Geh- und Radweg, welche insgesamt 2,8 m breit sind: Davon zahlen 1,5 m als Gehweg und
1,3 m als Radweg. Diese Aufteilung entspricht nicht den Standards und fihrt zu Konflikten. An der
StraBe befinden sich zwei Lichtsignalanlagen, allerdings sind diese nicht barrierefrei. In der Bur-
ger*innenbeteiligung wurde auf mangelnde Querungsmaoglichkeiten hingewiesen. Die vorhandenen
Bushaltestellen sind zudem nicht barrierefrei ausgebaut.

Einen Uberblick (iber die MaRnahmen entlang der Miindershauser StraRe liefert Abbildung 53.

Flr die Mlndersh&user Stralle wird eine Trennung des Radverkehrs vom FuBverkehr fir den Bereich
von Obertor bis ForststraRe angestrebt. Dazu sollen Schutzstreifen angelegt werden. Bei einer Stra-
Renraumbreite von 13 — 14 m ist eine Verschmalerung der Gehwege auf 2,5 m im Zuge der Oberfla-
chenerneuerung und Anpassung der Querneigung der Gehwege zu prifen. Fir sicheres Queren wird
zudem das Errichten von zwei weiteren Mittelinseln empfohlen: Eine auf H6he des Supermarkts und
eine weitere in Nahe zur Pestalozzistralle.

Die NebenstraBe parallel zur Miindershauser StraRe zwischen Willi-Brundert-Strale und Garten-
straRe ist kiinftig als verkehrsberuhigter Bereich auszuschildern, da aufgrund der schmalen Gehweg-
breite hier eine Nutzung der Fahrbahn auch durch zu Full Gehende bereits gehandhabt wird.

Des Weiteren sind die Bushaltestellen barrierefrei auszubauen und die Lichtsignalanlagen mit akus-
tischen Signalen und taktilen Elementen nachzuristen.

Im stidlichen Bereich der Miindershauser StralRe ab der Forstfeldstralle (siehe Abbildung 54) sind
jeweils im Einrichtungsverkehr auszuschildern: Die westliche Seite als gemeinsamer Geh- und Rad-
weg und die Ostliche Seite als Radweg, welcher von 1,2m auf 1,5 m zu verbreitern ist. FuRganger*in-
nen bewegen sich auf der nord-westlichen Seite im Zweirichtungsverkehr.
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Abbildung 53: MaBnahmen Miindershauser Strae
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Abbildung 54: Ubergang zwischen getrennter und gemeinsamer Fiihrung des Radverkehrs an der
FortstraRe
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Die Dickenriicker StralRe verbindet die Mlindershduser StralRe mit dem Pflanzenhof Dickenriick. Ent-
lang der Sudseite der Stralle sind Neubauprojekte geplant. Zudem befinden sich an der Stralle das
Finanzamt und eine Ausbildungsstatte der Bundespolizei auf der Sidseite, sowie ein Zugang zum
Industriegebiet und ein Friedhof an der Nordseite.

Aktuell besteht nur an der Nordseite ein Gehweg, welcher allerdings auf Fahrbahnniveau angelegt
ist und teils stark beschadigt ist. An der Siidseite ist kein Gehweg vorhanden.

Entlang der Dickenriicker StraRe ist ein Neubau von gemeinsamen Geh- und Radwegen beidseitig
vorgesehen.

Abbildung 55: MaRnahmen Dickenriicker Stralle
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An der Nordseite sollen diese bis zum Friedhof reichen, an der Siidseite bis zur Einfahrt des Parkplat-
zes des Finanzamts. Beim Herstellen der gemeinsamen Geh- und Radwege ist auf dem Umbau der
Haltestellen sowie auf barrierefreie Uberginge zu achten. AuBerdem wird empfohlen eine Ampel-
anlage zu errichten, wenn der Neubau eines Zentrums flir Senioren angegangen wird.

An der Kreuzung zur Miindershauser StraRe sind neue Querungen zu schaffen, um ein liickenloses
Netz fiir den Rad- und FuBverkehr zu schaffen. Im Bereich der Kurve an der Dickenriicker Stral3e sind
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zudem die bestehenden Gehwege zu verbreitern, damit sie von Rad- und FuRverkehr genutzt werden
kénnen und Uber die Mittelinsel querende Personen rechtzeitig wahrgenommen werden kénnen
(siehe Abbildung 56).

Abbildung 56: Kreuzung Miindershauser Strale und Dickenriicker StraRe
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Entlang der Braacher StraRe befindet sich aktuell, wie an der Miindershauser Stral3e ein getrennter
Geh- und Radweg, welcher allerdings mit einer Gesamtbreite von 2,7 m nicht den Standards ent-
spricht, sodass es hier zu Konflikten zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden kommt.

Die StraRenbreite betragt zwischen 6,5 m und 8 m, da lokal StraRengriin gepflanzt ist (siehe Abbil-
dung 57).

Abbildung 57: Bestandsgriin Braacher Stralle

An der Braacher StraRe befindet sich zudem ein Standort der Jakob-Grimm-Schule, sodass die StralSe
Bestandteil des Schulwegenetzes ist. Die flihrt zu einigen Problempunkten: Die Ampelquerung a der
Schule besitzt eine schmale Furt und Schiler*innen queren auch an anderen Stellen, um zum Bus zu
gelangen. Die Bushaltestellen an der Schule auf beiden StraRenseiten sind nicht barrierefrei ausge-
baut und bieten wenig Unterstellmoglichkeiten und Sitzmoglichkeiten fir Schiler*innen. Darlber
hinaus ist hier eine Filiale von Tegut, welche auf der anderen StraBenseite der Schule liegt weshalb
hier viele Schiiler*innen die StraRe kreuzen, ohne dass Querungsmaoglichkeiten vorhanden sind.
Problematisch ist auRerdem, dass in der Realitdt sehr oft die Radverbindungen beidseits entgegen
der vorgesehenen Fahrtrichtung benutzt werden.

Die Radwege R1, R5 und das Radhauptnetz treffen auf Hohe der Jakob-Grimm-Schule auf die Braa-
cher StralRe. Der Verlauf der drei Radwege unterscheidet sich hier allerdings, da das Radhauptnetz
Uber den Parkplatz fahrt, wahrend die anderen Routen ein Stiick an der Straf3e entlangfiihren. Rad-
fahrende, die von diesem Radweg aus nach Braach fahren und aus Braach Kommende miissen an
der Ampel auf Hohe der Jakob-Grimm-Schule kreuzen, da im weiteren Verlauf der Strecke ein ge-
meinsamer Geh- und Radweg vorliegt. Im weiteren Verlauf der Radwege in Richtung Innenstadt lie-
gen Konflikte bei FuRballspielen auf dem Sportplatz vor, da hier parkende Fahrzeuge auf dem Rad-
weg den Radverkehr behindern. AuRerdem ist dieser Wegeabschnitt mit ,Durchfahrt verboten” be-
schildert, ein Zusatzzeichen fiur den Radverkehr fehlt.
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Eine weitere Anbindung, die liber die Braacher StralRe erfolgt, stellt die Elligeréder StraRe dar, welche
in Richtung der siidlichen Ortsteile fuhrt. Hier existiert eine Querungsinsel, welche nicht den Stan-
dards der Barrierefreiheit entspricht.

Entlang der Braacher StralRe kommen aufgrund der Wichtigkeit der Verbindung als Schulweg sowie
dem Ziel, StraRengriin zu erhalten, grundsatzlich zwei Varianten in Frage:

Variante 1 (Vorzugsvariante): Im Bereich vor der Jakob-Grimm-Schule wird die Maximalgeschwindig-
keit auf 30 km/h reduziert. Mit der Anderung der StVO wire zu priifen, ob der Tempo-30-Bereich bis
zur Kreuzung Untertor ausgeweitet werden kann, da der Weg als Schulweg gilt und zudem fir die
BreitenstralRe bereits Tempo 30 km/h vorgeschlagen wurde. In diesem Fall wéren keine weiteren
Querungsmoglichkeiten notwendig und der Radverkehr kann im Mischverkehr gefiihrt werden.

Variante 2: Erhalten der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, dazu das Markieren von Schutzstreifen
beidseitig. Dazu sollte der Gehweg beidseitig um 20 — 30 cm auf 2,5 m verschmalert werden, sodass
die Schutzstreifen breit genug dargestellt werden kénnen. Die entspricht der langfristigen Empfeh-
lung fur die Miindershduser StrafSe. Im Bereich des StraBengriins sind die Schutzstreifen allerdings
zu unterbrechen und Piktogramme in Form von Fahrradern auf der StraRe anzubringen, um vor den
Radfahrenden zu warnen. Bestandteil von Variante 2 stellt auch das Herstellen einer Mittelinsel zur
Querung vor dem Eingang vor Tegut dar, um die Sicherheit fiir Schiller*innen zu erhéhen (siehe Ab-
bildung 58).

Abbildung 58: Braacher Straf3e (Variante 2)
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Ein barrierefreier Umbau der Bushaltestellen sowie die Verbreiterung der Ampelfurt werden unab-
héngig von der Variantenwahl empfohlen. In die Berechnung geht die teurere Variante 2 ein.

Verlauf Radwege:

Da im Bereich des Parkplatzes gegentiber der Braacher StraRe der Verlauf von den Radwegen R5, R1
und des Rad-Hauptnetzes nicht einheitlich sind, ist hier entsprechend Abbildung 59 eine Vereinheit-
lichung vorzunehmen. Ziel des Verlaufs Gber den Parkplatz ist es, dass Personen, die dem Radhaupt-
netz und den Radwegen folgen, nicht im Konflikt mit dem Alltagsverkehr zur Schule stehen. Zur Ab-
weichung dieser Radwege, um nach Braach zu fahren, soll die Ampelanlage an ihrer aktuellen Stelle
bestehen bleiben, um auch vom Freizeitradverkehr genutzt zu werden. Eine Verlegung der Ampel-
anlage zwischen die Bushaltestellen wird aus diesem Grund nicht empfohlen.

Abbildung 59: Fiihrungsformen im Kontext der Fernradwege
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Im weiteren Verlauf der Radwege entlang des Sportplatzes sind weitere ,,Fahrrad frei” Zusatzzeichen
anzubringen. Darliber hinaus ist zu priifen, ob eine Kooperation mit der Tegut Filiale gefunden wer-
den kann, sodass Fahrzeuge wahrend Sportveranstaltungen am Wochenende auf dem Radweg im
Bereich der Anlieferung der Tegut-Filiale parken kdnnen. AuBerdem ist mit dem Ordnungsamt eine
Kontrolle des Radweges an Spieltagen abzusprechen. Zur Erh6hung der Attraktivitdt des Radweges
auch in den Wintermonaten sowie der Erhéhung des Sicherheitsempfindens wird empfohlen, den
Radweg zwischen dem Parkplatz an der Jakob-Grimm-Schule und der Alten Fuldabriicke zu beleuch-
ten.

Ellingeréder StraRe:
Letztlich ist die Querungsinsel der Ellingerdder StralRe barrierefrei auszubauen und entlang der

StralRe ist bergauf ein Schutzstreifen einseitig zu markieren, um langsam fahrende Fahrradfahrer*in-
nen zu schitzen.
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Im Westen Rotenburgs befindet sich als wichtige vertikale Achse zwischen der Kasseler StraRRe, der
geplanten FahrradstraBe und der Braacher StraRe sowie den Radwegen R1, R5 und Radhauptnetz
eine Kombination aus zunachst einer Unterfiihrung unter den Bahnschienen durch und einer Briicke
Uber die Fulda (Abbildung 60, Abbildung 61). Beide Wegabschnitte sind aktuell als Gehwege ausge-
schildert und Radfahrende werden durch Schilder aufgefordert, abzusteigen. Vor der Unterflihrung
befinden sich zudem beidseitig Umlaufsperren. Von der Briicke aus existiert kein durchgangiger Geh-
weg in Richtung Blirgerstralle.

Abbildung 60: Umlaufsperren Abbildung 61: Fuldabriicke West
Unterfiihrung Biirgerstralle

Um diese Verbindung flir den Radverkehr nutzbar zu machen, wird empfohlen, die Gehwege fiir den
Radverkehr freizugeben. In der ERA ist eine begriindete Freigabe mdglich, wenn ansonsten ein zu
groBer Umweg fiir den Radverkehr in Kauf zu nehmen ist. Dies ist in beiden Fallen der Fall. Das Schild
FuRgangerweg mit dem Zusatzzeichen Rad frei verpflichtet Radfahrende Riicksicht auf FuRgianger zu
nehmen und in Schrittgeschwindigkeit zu fahren. Langfristig sollte fiir die Briicke ein Neubau mit
Herstellung einer geeigneten Oberflache erfolgen.

Darliber hinaus ist zwischen der Stralle ,,Am Kies” und den ersten Metern der BirgerstraRe ein Geh-
weg herzustellen, welcher auch um die Kurve flihrt, sodass Sichtbeziehungen zwischen Gehwegnut-

zenden und den Verkehr auf der StralRe hergestellt werden.

Die Umlaufsperren an der Unterfiihrung sind zu entfernen und das Gehweg-Schild auf die Seite zu
versetzen. Einen Uberblick iber die MaRnahmen gibt Abbildung 62.
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Abbildung 62: MalRnahmen entlang der "Vertikalen Achse West"
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BEGLEITMABNAHMEN

Die Freigabe der Briicke und der Unterfihrung fir den Radverkehr sollte durch eine
Informationskampagne begleitet werden, in der in verschiedenen Medien darauf hingewiesen wird,
dass bei der Kombination Gehweg- Rad frei Radfahrende Riicksicht auf den FuBverkehr nehmen

mussen.
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Der Bahnhof ist im Norden Uber die StralRe ,Waldweg”, im Osten Uber die StraRe ,Zum Giiterbahn-
hof“ und im Siiden Uber die ,PoststraRe” zu erreichen. Wahrend die Poststrafle bereits saniert
wurde, sind die Stralen ,Waldweg” und ,, Zum Guterbahnhof” fiir Radfahrende und zu FuR Gehende
unzureichend angebunden: Die Anbindung (iber die StraRe ,Waldweg“ erfolgt Giber eine zu schmale
und unter Gesichtspunkten der Barrierefreiheit zu steile Rampe. In der Stralle ,,Zum Giterbahnhof
konkurrieren Gehweg und Parkflachen. Zudem rangieren hier Fahrzeuge, welche die Parkplatze nut-
zen. Die Stralie ist von Bussen, welche am Bahnhof halten, stark frequentiert.

Direkt am Bahnhof befindet sich eine Unterflihrung zur Querung der Gleise, welche fiir Menschen
mit Kinderwagen, Rollator oder Rollstuhl aufgrund der steilen Rampen nur mit groBer Miihe lber-
wunden werden kann.

Einen Uberblick (iber die MaRnahmen liefert Abbildung 63.

Abbildung 63: MaBnahmen um den Bahnhof Rotenburg
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Anbindung ,Waldweg“:

Vom Bahnhof kommend soll ein Wegstiick, welches derzeit fiir Fahrzeuge die Verbindung vom Wald-
weg in Richtung Kreisel vor dem Bahnhof und Auffahrt zum Parkdeck des Rotenburg Centers ermog-
licht, in einem gemeinsamen Geh- und Radweg umgewandelt werden (siehe Abbildung 64). Grund
dafiir ist die geringe Steigung und die vorhandene Breite dieses Wegstlicks. Darliber hinaus ist der
Gehweg mit dem gemeinsamen Geh- und Radweg zum Waldweg zu verbinden.

Abbildung 64: Anbindung Waldweg fiir den FuB- und Radverkehr
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Der Umweg fiir Fahrzeuge, welche vom Waldweg zum Rotenburg Center gelangen wollen, liber die
Kasseler StraRe und die StraRe ,Zum Giiterbahnhof”, betragt lediglich 750 m und ist somit im Ver-
haltnis zur Bedeutung der Malnahme fiir den FuB- und Radverkehr in Kauf zu nehmen. Um die MaR-
nahme durchzusetzen und den KfzVerkehr umzustellen, ist am Nordende des Wegstiicks ein Poller
zu errichten und geeignet zu markieren. Im Waldweg sind fiir den Radverkehr jeweils einseitig berg-
auf Schutzstreifen bis zur ,Kasseler StraBe” und zur , KarlstraRe/St. Nikolay StraRe” herzustellen. Da-
mit einher geht ein Parkverbot auf den betroffenen Abschnitten. Aus Platzgriinden kénnen die
Schutzstreifen nur einseitig angebracht werden.

Anbindung ,Zum Giiterbahnhof“:
Fiir den FulBverkehr ist in der StraRe ein durchgangiger Gehweg herzustellen. Dazu ist das bereits neu
erschlossene Stiick Gehweg so zu markieren, dass fir PKW Parkflachen direkt an der Stralle ange-

ordnet werden, wahrend auf der anderen Seite ausreichend Platz fiir den FuRverkehr zur Verfiigung
steht. Zwischen den Gehwegstiicken sollen barrierefreie Ubergénge geschaffen werden.
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Abbildung 65: Neuordnung Parkflachen und Barrierefreiheit
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Weiterhin ist eine beidseitige Verlangerung des Gehwegs vom Ostende des Parkplatzes in Richtung
Kasseler StralRe notwendig (Abbildung 66). Zur Erh6hung der Sicherheit des Radverkehrs ist die Ma-
ximalgeschwindigkeit auf 30 km/h zu begrenzen.

Abbildung 66: Durchgangigkeit Gehwege

Barrierefreier Bahnhof:

Zum Herstellen der Barrierefreiheit sind barrierefreie Querungen zum Busbahnhof herzustellen. Dar-
Uber hinaus ist am Bahnhof auf beiden Seiten der Gleise ein Aufzug notwendig.

Die Installation eines Aufzugs liegt in der Verantwortung der Deutschen Bahn. Hier sind Antrdge zu
stellen.
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Im Norden Rotenburgs befinden sich mit dem Herz-Kreislauf-Zentrum, dem Walschwimmbad und
dem Wildgehege, dem Friedhof, der BKK Akademie und der Waldkugelbahn wichtige Ziele sowohl
fiir den Alltags- als auch fiir den touristischen Radverkehr, um nur einige zu nennen. Die Anbindung
an diese Ziele geschieht in einem ersten Schritt Giber Sammelstrallen, wie die StraRe ,,Im Heienbach®,
die FriedenstraRe und den Katzenkopfweg/Heinz-Meise-StraRe. Eine durchgingige Verbindung zu
den Zielen im Nord-Osten vom Zentrum sowie vom Bahnhof Rotenburg ausgehend ist fiir den Rad-
verkehr aktuell nur unter Umwegen moglich, da eine Querung Uber die Kasseler StralRe fehlt (wie
bereits zuvor beschrieben).

Die Anbindung vom Waldschwimmbad aus in Richtung Schwarzenhasel ist nicht fiir den Radverkehr
freigegeben und die Oberflache ist im aktuellen Bestand nicht befahrbar.

Das nordliche Wohngebiet ist des Weiteren von engen StraRRen, fehlenden Gehwegen und fehlenden
Freigaben von Einbahnstrallen und einseitig zu befahrenden StralRe fiir den Radverkehr gekennzeich-
net. Die Mehrheit der Gehwegilibergange und Bushaltestellen sind nicht barrierefrei.

In den Wohngebieten existieren ,Trampelpfade”, um Abklrzungen zu Fu® zu nehmen.

Eine Ubersicht tiber die MaBnahmen in Rotenburg-Nord bietet Abbildung 67.

Abbildung 67: Einteilung MaRnahmen Rotenburg Nord
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Bereich 1:

Entlang der Kasseler Strafde soll, wie bereits beschrieben, eine Lichtsignalanlage auf der Verbin-
dungsachse Bahnhof — FriedenstraBe — Rotenburg — Nord errichtet werden. Diese Achse wird ver-
vollstéandigt, indem der Pfad von der Kasseler StraRe am Friedhof entlang zur FriedenstraRRe als ge-
meinsamer Geh- und Radweg ausgeschildert und die Umlaufsperre entfernt wird. Zur Vervollstandi-
gung dieser Achse und zur Anbindung in Richtung Waldschwimmbad soll der Verlauf tiber Frieden-
straRe — Im Heienbach als weiter FahrradstraRe ausgeschildert werden.

Weiter in Richtung Nord-Osten ist die Verbindung nach Schwarzenhasel Gber die Stralle ,Zum Hase-
ler Berg” fiir den Radverkehr freizugeben und zudem die Oberflache in Form der Erneuerung der
wassergebundenen Decke aufzuwerten.

Eine Freigabe der nord-westlichen Abzweigung der Strafle ,Im Heienbach” in Richtung Wildgehege
fiir den Radverkehr ist ebenfalls notwendig, um dieses Ziel legal mit dem Fahrrad anfahren zu kon-
nen.

Als Verbindung zur FahrradstralRe in das nord-6stliche Wohngebiet ist die ArndtstralRe als Einbahn-
straBe fur den Radverkehr in beide Richtungen freizugeben.

An der Ecke FriedenstralSe und ArndstraRe sind barrierefreie Querungen einzufiihren sowie die Bus-
haltestelle barrierefrei auszubauen, um den Zugang zu Friedhof fiir alle Personen eigenstandig zu
ermoglichen.

Fir die Anbindung an das Herz-Kreislauf-Zentrum wird empfohlen, die Heinz-Meise-StraRe bergauf
fir den Radverkehr freizugeben. Auch ein Umbau der Haltestelle am Herz-Kreislauf-Zentrum sollte
mit héherer Prioritat erfolgen.

Im Zentrum des nordlichen Wohngebiets befindet sich die StralRe ,,Unter der Schanze”. Auch diese
ist flir den Radverkehr in beide Richtungen zu 6ffnen.

Fur den Abschnitt der StralRe ,,Im Heienbach” von Kasseler StraRe bis FriedenstralRe existieren bereits
Planungen zum Ausbau dieser wichtigen SammelstraRe. Der Ausbau beinhaltet sowohl die Gehwege
und Bushaltestellen, als auch Uberlegungen zur Anpassung der Héchstgeschwindigkeit auf 50 km/h.
Sollte eine Geschwindigkeit von 50 km/h angeordnet werden, wird empfohlen, einen einseitigen
Schutzstreifen bergauf entlang der StralSe anzubringen.

Bereich 2:

In Anbindung an die BKK Akademie und des Kindergartens im Frobelweg wird die Oberflaichenerneu-
erung der Fahrbahn im Frobelweg empfohlen sowie die Ausschilderung dieses Bereichs als verkehrs-
beruhigten Bereich. Grund dafiir ist die geringe StraBenraumbreite ohne Gehwege.

Im Wohngebiet im Nord-Osten Rotenburgs wird empfohlen den ,Trampelpfad” zwischen Schubert-
straRe und Zum Miihlberg zu befestigen und als gemeinsamen Geh- und Radweg auszuweisen. In
diesem Wohngebiet sind ebenfalls einige Anpassungen in Richtung Barrierefreiheit vorzunehmen,
was sowohl Gehweglibergédnge als auch die Bushaltestellen betrifft.



Bereich 3:

Im westlichen Bereich befindet sich als Anschluss des vom Bahnhof kommenden Waldwegs die Karl-
straRe mit SeitenstraRen sowie die Untere HausbergstraBe. Aufgrund der schmalen StraRenraum-
breite sowie der Wichtigkeit dieser Verbindung fiir den FuRverkehr als alternative Querverbindung
im Norden zur Kasseler Strale ist dieser Bereich vorzugsweise als verkehrsberuhigter Bereich auszu-
schildern.

Bei der Verbindung der Unteren HausbergstraRe zur Kasseler StraRe ist die Fahrbahnoberflache zur
Nutzung fiir Radfahrende zu erneuern.

Letztlich wird empfohlen, das ,Tiroler Gasschen” als Abkirzung fiir den Freizeit- und touristischen
FuBverkehr mit einer Treppe auszubauen, sodass Ziele wie die Waldkugelbahn, das Herz-Kreislauf-
Zentrum sowie die Wanderrouten von hier aus schneller zu FuR erreichbar sind.
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Abbildung 68: Ubersicht Bereich

’

Google Earth

Der Innenstadtbereich ist das Herz Rotenburgs und bindelt vielfiltige Ziele, vor allem im Bereich
Einkaufen und Offentliches (siehe Abbildung 68). Dieser hochfrequentierte Bereich wurde in Teilen
bereits umgestaltet. So flihrt ein taktiles Band durch den Steinweg Uber die Briickengasse zum
Marktplatz. Eine Unterbrechung dieses Bandes stellt die Alte Fuldabriicke dar. Die Briicke ist
ausschlieBlich fir den FuRR- und Radverkehr freigegeben.

Nordlich der Fulda befindet sich die Postralle, welche umgestaltet wurde. Hier befinden sich
gekennzeichnete Parkflachen in Bereichen, welche farblich auch dem Gehweg zuzuordnen sind. Dies
fihrt teilweise zu Verwirrung und falsch parkenden Fahrzeugen.

In der Altadt finden sich viele schmale und verwinkelte Gassen, welche eine EinbahnstraRenregelung
aufweisen (bzw. in eine Richtung nicht befahrbar sind) und nicht fiir den Radverkehr freigegeben sind.
Dazu zahlen die StraBBen ,,An der Stadtmauer”, die Obergasse, die Altstadtstralle sowie die Stralle ,,Am
Kies“ und , Neustadtstralle” noérdlich der Fulda. Die Querweingasse ist zudem nur als Gehweg
ausgeschildert ohne Freigabe fiir den Radverkehr.

Entlang des Verlaufs der Radfernwege R1 und R5 (Abbildung 69) exisiteren weitere Umlaufsperren,
welche trotz des weiten Abstandes Radfahrende zum ,Slalomfahren” zwingen und somit bei
Begegnungsverkehr Gefahrenpotenzial bieten. Letztlich ist der Verlauf des Radhauptnetzes derzeit
unglinstig, da keine direkte Verbindung vom Fuldaradweg auf die Alte Fuldabriicke existiert.
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Abbildung 69: Verlauf Radwege
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Eine Ubersicht tiber die MaBnahmen stellt Abbildung 70 dar.

Fir den FuBverkehr soll der Leitstreifen, welcher Menschen mit Sehbeeintrachtigung durch die Stadt
flhrt zumindest optisch noch bis zur Alten Fuldabriicke verlangert werden, sodass keine Unterbre-
chung vorliegt. Bei Neubau der Briicke sollte das Band auch in taktiler Form integriert werden. Des
Weiteren ist die Parksituation in der PoststraRe zu Gberprifen und gegebenenfalls sind Parkverbot-
schilder aufzustellen.

Fir Geh- und Radverkehr ist die StralSe ,,An der Stadtmauer” als verkehrsberuhigter Bereich auszuwei-
sen, sodass die Fahrbahn von allen genutzt werden kann. Die Fahrbahnoberflache ist zudem aufgrund
zahlreicher Schlaglécher zu erneuern.

Fir den Radverkehr sind die genannten EinbahnstraRen durch Anpassung der Beschilderung in die
Gegenrichtung zu 6ffnen. Zudem sind samliche Umlaufgitter zu entfernen oder gegebenenfalls durch
Poller zu ersetzen. Der vorhandene Poller in der AltstadtstralRe ist geeignet zu markieren.

Die Querweingasse soll durch das Zusatzzeichen ,Rad frei” fir den Radverkehr gedffnet werden, je-

doch als Gehweg bestehen bleiben, um Radfahrende zur Riicksichtnahme gegeniiber zu Full Gehen-
den aufzurufen.
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Abbildung 70: MaRnahmen Innenstadt
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Letztlich ist die Fihrung des Radhauptnetzes anzupassen, indem die Route auf die Altstadtstralle um-

gelegt wird. Dies ist auch an obere Instanzen zu kommunizieren.

Eine Beschilderung des

Routenverlaufs durch die Altstadtstralle mittels Wegweiser betrifft auch die Radfernwege R1 und R5,
damit der Anschluss an die Innenstadt fiir Ortsfremde direkt ersichtlich wird. Die Kosten fir die
Anderung der Wegweisung werden im Rahmen dieses Konzepts nicht betrachtet.
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Die Gemeinde Alheim liegt westlich von Rotenburg, wobei die Ortsteile Baumbach und Hergershausen
direkte Nachbarn darstellen (siehe Abbildung 72). Die Anbindung dieser Ortsteile erfolgt fiir den FuR-
und Radverkehr im Falle des Ortsteils Baumbach {iber die Hessischen Fernradwege R1 und R5, welche
auf dem Gebiet der Kommune Rotenburg entlang der Fulda verlaufen. Die Verbindung befindet sich auf
dem Rotenburger Abschnitt in einem guten Zustand.

Die Anbindung des Alheimer Ortsteils Hergershausen ist aufgrund der topografischen Lage kompliziert.
Eine Anbindung erfolgt Gber den Rotenburger Ortsteil Braach, von dem aus die Fulda und die Bundes-
straRe 83 zu queren sind. Nach der Querung verlduft ein Wirtschaftsweg parallel zur B83 bis er auf die
L3304 trifft. Hier kann der Radverkehr aktuell im Mischverkehr mitfahren. Fiir den FuBverkehr bestehen
Wanderrouten, welche teilweise liber starkes Gefalle verfiigen und durch den Wald verlaufen.

Die genannte Kreuzung der B 83 ist zudem auch fiir den Anschluss des Alheimer Turms, der sich trotz des
Namens auf dem Gebiet der Kommune Rotenburg befindet, relevant. Dieser stellt ein beliebtes Ausflugs-
ziel im Alltag und der Freizeit der Rotenburger dar. Die Kreuzung B83/GuttelsstralRe stellt einen bisher
sowohl fiir den Rad- als auch fiir den FuRverkehr gefahrlichen und schwierig zu Giberwindenden Punkt
im Netz dar. Grund dafir ist die hohe Verkehrsbelastung und die hohen Geschwindigkeiten.

Abbildung 71: Ubersicht: Verbindungen in die westlichen Nachbargemeinden
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Kreuzung B83/Guttelsstrae: Mittels Lichtsignalanlage ist eine Regelung der Kreuzung B83/Guttels-
straBe zur sicheren Querung der BundesstraRe fiir Radfahrende und zu FuB Gehende herzustellen.

Abbildung 72: Umbau Kreuzung Guttelsstralle
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Wahrend der Radverkehr die Kreuzung Gber die Fahrbahn quert, wird fiir den FuRverkehr eine LSA
(Bedarfsampel) auf der Westseite der Kreuzung empfohlen. Die Anbindung der FuRganger- LSA erfolgt
durch den Neubau von Gehwegen auf beiden StralRenseiten.

In der StraBe am Guttelsbach befindet sich ein Ubergang iiber die Bahnschienen mit Gehweg, an dem
beidseitig der Bordstein abzusenken ist.

An der Rechtsabbiegerspur auf der Ostseite der Kreuzung ist ein ,Vorfahrt gewahren” — Schild anzu-
bringen.

Mit der Installation der Ampelanlage sind Warnschilder VZ 131 Lichtzeichenanlage auf der Bundes-
straBe anzubringen. Die Entfernung der bestehenden Verkehrszeichen zur Regelung der Hochstge-
schwindigkeit auf 70 km/h zur Kreuzung ist zu prifen.

Durch eine geeignete Ampelschaltung kann v.a. in StoRzeiten das Aufstauen von Fahrzeugen entlang
der BundesstralRe vermieden werden.

Anbindung Hergershausen: Zur Anbindung der Gemeinde Hergershausen wird der Neubau eines ge-
meinsamen Geh- und Radweges als stralenbegleitenden Zweirichtungsweg entlang der L3304 emp-
fohlen. Topografisch stellt die westliche StraRenseite eine geeignete Losung zur Realisierung dieses
Projektes dar, sodass in diesem Falle auch ein Umbau der vorhandenen Mittelinsel notwendig ware.
Fir den FuRverkehr ist zudem der Umbau der Bushaltestellen seitlich dieser Mittelinsel vorgesehen.
Der Neubau des gemeinsamen Geh- und Radweges ist mit der Gemeinde Alheim abzustimmen, sodass
die Verbindung als vollstandiges Projekt realisiert werden kann.
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Von Rotenburg aus fiihrt ein gemeinsamer Geh- und Radweg nach Braach. Vom gemeinsamen Geh-
und Radweg fehlt eine Eingliederung in den Mischverkehr am Ortseingang, wo Tempo 50 km/h
herrscht. Fiir den FuRverkehr ist hier keine Querungsmoglichkeit Gber die StralRe vorhanden. Eine
Mittelinsel am Ortseingang ist begriint und nicht zur Querung geeignet. Die Ortsdurchfahrt ist zwar
in groRen Teilen mit Tempo 30 km/h ausgeschildert, aber aufgrund der geringen StraRenbreite und
dem kurvigen StraBenverlauf von Radfahrenden als ,,zu eng” und ,,geféhrlich” wahrgenommen.

Eine Anbindung an den R1 erfolgt Gber die StralRe ,Vor der Gasse” und am Ortsausgang Richtung
Baumbach auf einem Wirtschaftsweg entlang der Stadtwerke. Am Ortsausgang in Richtung Baum-
bach soll zudem eine neue Kindertagesstatte errichtet werden.

Eine Ubersicht tiber die MaRnahmen stellt Abbildung 73 dar.

Abbildung 73: MalRnahmen Braach
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Ortskern: Durch den Neubau einer KiTa am Nord-Westlichen Ortsausgang kann hier die Maximalge-
schwindigkeit auf 30 km/h reduziert werden. Eine Ausweitung des Bereichs mit einer Maximalge-
schwindigkeit von 30 km/h auf die Ortsdurchfahrt zumindest auf dem Abschnitt zwischen ,Im
Schindleich” bis zur Baumbacher StraRe Nr. 12 ist zu empfehlen, um die GleichméaRigkeit des Ver-
kehrsflusses zu fordern (vgl. Kapitel 3.1). Die Reduktion der Maximalgeschwindigkeit fiir die gesamte
Ortsdurchfahrt ist zu prifen.
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Radverkehr: Alternativ zur Ortsdurchfahrt wird eine Route Uber ,Am Schindleich” — ,Vor der Gasse”
— ,FuldastraRe” bis zur Querung des Ringbachs vorgeschlagen. Der Abschnitt zur Querung des Ring-
bachs ist derzeit als FuBweg ausgewiesen; hier soll die Fiihrungsform zu einem gemeinsamen Geh-
und Radweg geandert werden. Der Poller, welcher sich vor der Briicke Gber den Ringbach befindet,
ist entsprechend mit Markierungen zu versehen, um Unfélle zu vermeiden (Abbildung 74).

Abbildung 74: Briicke liber den Ringbach

Der Gehweg an der Einmindung zur Briicke iber den Ringbach ist abzusenken. Zudem ist ein Pikto-
gramm auf dem Gehweg anzubringen, der die Kreuzung von Radfahrenden signalisiert.

Verkehrsberuhigter Bereich: Aufgrund der dichten Bebauung im Ortskern mit Stralenbreiten um die
5 m soll die StralRe ,,Zum Fischerhof”, die ,Ringbachstrale” bis zur Abzweigung ,Hollenbachstralle”
sowie die ,HollenbachstraRe“ bis ,An d. Stade” als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen werden.
Dies erhoht die Sicherheit sowie Aufenthaltsqualitat der zu FuBgehenden und dient der Anbindung
der Kirche sowie des Friedhofs an den Ortskern fiir den FuRverkehr.

Barrierefreiheit: Aufgrund der Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h im Ortskern sind lediglich un-
gesicherte Querungensstellen entlang der HauptstraRe ,,Baumbacher StraBe/Rotenburger StraRe”
an relevanten Querungspunkten vorgesehen (siehe Ubersichtskarte). Diese sind entsprechend der
Regelwerke als doppelte Querungsmoglichkeiten mit differenzierter Bordsteinhdhe sowie taktilen
Elementen auszugestalten.

Ortseingang Braach — Ost: Fiir den Radverkehr, welcher aus dem Ortskern auf den gemeinsamen
Geh- und Radweg in Richtung Rotenburg fahren will, ist der Gehweg entlang der Rotenburger Stra-
Ren zwischen den Einmindungen ,Vor dem Wiesenborn” bis ,Zum Elstergraben” (erneut) als ge-
meinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr auszuweisen. Dies ist moglich, da die Geh-
wegbreite hier 2,5 m betragt und kein direkter Zugang zu einem Grundstiick besteht.

93



Nahmobilitatskonzept der Stadt Rotenburg an der Fulda

BEREICH 14
BRAACH

Ecke Rotenburger StraRe / FuldastralRe / Konigsgasse (Abbildung 75): In diesem Abschnitt ist die
FuldastraRe als EinbahnstralRe ausgewiesen, diese soll fiir den Radverkehr frei gegeben werden mit
entsprechender Beschilderung und einer Markierung einer Aufstellfliche an der Ecke Rotenburger
StraRe / FuldastraBe. Um Konflikte mit dem FuBverkehr an dieser Stelle zu vermeiden, ist der Geh-
weg so weit in die FuldastraRe zu verlangern, dass notwendige Sichtbeziehungen hergestellt werden
kénnen.

Abbildung 75: Umbau Einfahrt Fuldastra3e

Ortsausgang in Richtung Baumbach (Abbildung 76): Im Zuge des Neubaus der Kindertagesstatte wird
das Ortsschild von Braach auf Hohe der Stadtischen Werke verlegt. Durch den Neubau entfillt die
vorhandene Mittelinsel und ein gemeinsamer Geh- und Radweg (Zweirichtungsweg) entlang der KiTa
entsteht. Die Uberginge des gemeinsamen Geh- und Radweges in den Mischverkehr sind entspre-
chend der Regelwerke auszugestalten, was die Beschilderung, Piktogramme und Bordsteinabsen-
kungen betrifft.

Abbildung 76: MaRnahmen Ortsausgang Braach

Ortsschilet

Verbindung Braach <-> Rotenburg: Eine Beleuchtung des gemeinsamen Geh- und Radwegs erhoht
das Sicherheitsempfinden und kann dazu beitragen, auch im Winterhalbjahr den Anteil des berufli-
chen Radverkehrs zwischen Rotenburg und Braach zu erhalten.
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Im Sliden von Rotenburg befinden sich die Ortsteile Atzelrode, Wiistefeld und Miindershausen. Diese
Ortsteile sind derzeit von Osten Uber die LandstralRe L 3336 und von Westen Uber die KreisstraRe K
63 von Rotenburg aus zu erreichen. Beide StraRen verfligen Uber ein verhaltnismaRiges geringes
Verkehrsaufkommen. Es existieren keine gemeinsamen Geh- und Radwege zwischen den Ortsteilen,
sodass mit dem Rad die Straflen zu nutzen sind und zu FuB Wanderwege genutzt werden kdnnen,
welche allerdings groRtenteils liber grolSe Steigungen verfligen und zudem im Wald verlaufen.

Von Braach aus ist der Ortsteil Atzelrode ebenfalls liber einen Waldweg am Schiitzenhaus entlang
erreichbar, dieser ist durch Forstarbeiten jedoch stark beschadigt.

Der Ortsteil Miindershausen besteht aus zwei Siedlungsteilen. In beiden existieren Gehwege und
Bushaltestellen. Die Bushaltestelle im 6stlichen Siedlungsteil wurde vor kurzem erneuert, allerdings
fehlt eine Querungsmaoglichkeit fiir FuRganger*innen mit Beeintrachtigungen. Im westlichen Teil von
Mindershausen sind die Bushaltestellen zwar zentral gelegen, allerdings in der Kurve und auf einer
Steigungsstrecke gelegen und verfiigen liber keinen barrierefreien Ausbau.

Die Ortsteile Atzelrode und Wiistefeld verfligen (iber kein durchgdngiges Gehwegenetz. Dariber hin-
aus entsprechen die vorhandenen Bushaltestellen ebenfalls nicht dem aktuellen Standard.

Eine Ubersicht Giber die MaBnahmen stellt Abbildung 77 dar.

Zur Herstellung eines gesamten durchgingigen Geh- und Radwegenetztes zeigt die Ubersichtskarte,
dass ein Neubau von gemeinsamen Geh- und Radwegen entlang der Landes- und KreisstraBen emp-
fehlenswert ist, allerdings aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens aktuell nur im Zuge einer
Grundsanierung in Frage kommt. Aufgrund der geringen Verkehrsdichte ist zudem die Installation
von gesicherten Querungsanlagen wie Mittelinseln oder FuRgangeriiberwege nicht zu rechtfertigen.
Zum Schutz querender FulRgianger*innen sowie der Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr wird
daher fir die Ortsdurchfahrten Miindershausen und Atzelrode empfohlen, die zugelassene Hochst-
geschwindigkeit auf 30 km/h zu senken.
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Abbildung 77
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Um eine Verbindung von Atzelrode nach Braach herzustellen, soll die Verbindung tber die Stralle
,Zum Alten Teich” in Atzelrode nach Nord-Westen durch den Wald am Schiitzenhaus vorbei bis zur
RingbachstraRe in Braach fiir den Radverkehr zundchst durch Beschilderung freigegeben, und dar-
Uber hinaus durch eine Oberflachenerneuerung befahrbar gemacht werden.

In Miindershausen ist im ostlichen Siedlungsteil eine barrierefreie Querungsmaoglichkeit zwischen
der neu ausgebauten Haltestelle und der gegeniberliegenden StraRenseite herzustellen. Im westli-
chen Siedlungsteil von Mindershausen wird empfohlen, die Bushaltestelle auf beiden Seiten zu ver-
legen, um fir den flieRenden Verkehr besser ersichtlich zu sein und zudem ein Ausbau entsprechend
der Standards zur Barrierefreiheit zu ermoéglichen. Ein moglicher Punkt fir die neuen Haltestellen
befindet sich etwa 25 Meter weiter westlich. Zur Verbesserung der Barrierefreiheit sind Gehwegele-
mente an den StraBenkreuzungen sowie zwischen den Bushaltestellen einzufassen.

Abbildung 78: Mégliche neue Verortung der Bushaltestellen

Die MalRnahmen fiir den Ortsteil Wiistefeld zeigt Abbildung 79. Da der Ortsteil Wistefeld bisher
Uber keine Gehwege verfligt, sieht das Nahmobilitdtskonzept einen beidseitigen Neubau von Geh-
wegen vor, welche mindestens eine Breite von 1,5 m aufweisen sollten, nach Méglichkeit aber Brei-
ten von 2 m — 2,5 m erhalten sollten. Darliber hinaus sind die Bushaltestellen jeweils dem Standard
der Barrierefreiheit anzupassen und eine Querung zwischen beiden herzustellen. Zwischen den
neuen Gehwegstlicken sind ebenfalls barrierefreie Querungselemente an relevanten Punkten her-
zustellen.
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Abbildung 79: MaRnahmen in Wiistefeld
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Eine Uberischt iber die MaBnahmen fiir Atzelrode bietet Abbildung 80. Fiir Atzelrode wird empfoh-
len, zumindest einseitig einen Gehweg herzustellen, welcher die Ortsdurchfahrt begleitet. Dabei sind
an den einmiindenden StraRen entsprechend barrierefreie Querungsmoglichkeiten an den neuen
Gehwegsabschnitten herzustellen. Dariliber hinaus soll die Bushaltestelle einen erhéhten Einsteig
erhalten und somit auch in ein Stliick Gehweg eingefasst werden, welches Platz fiir Querungsele-
mente bietet und zudem den sicheren Aufenthalt wahrend des Wartens ermdglicht. Dazu kann der
Kurvenbereich des Kutschenwegs genutzt werden. Die Kirche Atzelrode, welche sich ebenfalls im
Kutschweg befindet, besitzt einen Zugang, gegenliber dem ebenfalls eine barrierefreie Querungs-
moglichkeit im neugebauten Gehweg herzustellen ist.

Abbildung 80: MaRnahmen Atzelrode

L -
Kirche ’Atzelrode L frei

Legende
mm Bestand Gehweg
== Neubau Gehweg
o Barrierefreie Ubergange

~mm Haltestelle

98



COOPERATIVE

Infrastruktur und Umwelt

BEREICH 16
LISPENHAUSEN

BESTAND

Lispenhausen befindet sich westlich von Rotenburg und stellt den gréRten Stadtteil neben der Kernstadt
dar.

Zum jetzigen Zeitpunkt sind viele wichtige Ziele fiir den FuBverkehr lediglich Gber sehr schmale Gehwege
angebunden. Der Radverkehr wird in Gdnze in Form von Fahrbahnmitbenutzung auf die StralRe gefiihrt.
Ein groRes Problem birgt vor allem die Ortsdurchfahrt B83/ Nurnberger StralRe, da sie stark befahren ist
und die Gehwege groRtenteils schmal sind. Fiir den Radverkehr ist zurzeit keine gesonderte Flihrungsform
vorgesehen. Der vorhandene Geh- und Radweg von Lispenhausen nach Bebra ist auf Grund der fehlenden
Querungsmoglichkeiten unzureichend angebunden.

Fir den Radverkehr ist der R5 als Freizeitroute von Relevanz, er verlauft im Nord-Stid-Verlauf durch Lispen-
hausen. Von Rotenburg kommend wird Lispenhausen im Stiden auf der BahnhofstraRe erreicht, auf der
die Geschwindigkeit 50 km/h gilt. Richtung Norden ist anschlieRend die Nirnberger StralRe zu queren,
dieser einige Meter zu folgen, um anschliefend in den Gieseweg in Richtung Schwarzenhasel einzubiegen.
Eine direkte Route des R5 entlang der B83 zwischen Rotenburg und Lispenhausen existiert zum heutigen
Zeitpunkt nicht.

Fir den FuRverkehr ist die fehlende Barrierefreiheit an Bushaltestellen und auf Gehwegen aktuell das
groRte Hindernis, hinzu kommt die generelle zu geringe Gehwegbreite.

Eine Ubersicht Giber die MaBnahmen stellt Abbildung 82 dar.
MaBnahmen Radverkehr:

Der Radverkehr soll zuklnftig getrennt gefiihrt werden: Bei der Ortsdurchfahrt B83 sind Schutzstreifen
und Aufstellflachen anzubringen. Zudem soll als Alternative zur Ortsdurchfahrt eine FahrradstraRe ge-
schaffen werden, welche (ber die StraBen Am Steg, die Bahnhofstralle und den Bornerweg gefiihrt
werden soll und den Radfahrenden somit Vorfahrt gewahrt. Vor einbiegendem Radverkehr auf die
Nirnberger StraRe aus der Fahrradstralle kommend ist mit dem Verkehrszeichen VZ 138-10 mit Zusatz-
zeichen 1000-30 zu warnen. AuBerdem ist eine Briicke (Abbildung 81) zu erneuern, zu verbreitern und
mit einem geeigneten Belag auszustatten.

Abbildung 1: Briicke "Am Ste"
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Abbildung 82
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Die Fiihrung des R5 soll ebenfalls angepasst werden, um die Konflikte an der BahnhofstralRe zu verrin-
gern (siehe Abbildung 83). Die Strecke liber die BahnhofstraRe wird auf ,Zur Wasserburg” verlegt, da
diese weniger stark befahren ist. Hier muss die Beschilderung angepasst und die Stral3e fiir den Rad-
verkehr freigegeben werden.

Abbildung 83: Anderung der Fiihrung des R5
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Des Weiteren soll am R5 eine Fahrradstation geschaffen werden. Das Parken soll am Feld mithilfe von
Rasengittersteinen separiert werden, die dort hergestellten Parkplatze sollen den Weg freihalten.

Die EinbahnstraBe ,Im Galchen” soll kiinftig fiir den Radverkehr gedffnet werden. Entlang der Bahn-
hofstraRe sollen einseitig ,bergauf” von Stiden nach Norden fahrend Schutzstreifen installiert werden.
Entlang der L3326/ Schwarzenhaseler Strale ist bis zum Ende der Bebauung ein gemeinsamer Geh- und
Radweg herzustellen, dazu ist der Gehweg beidseitig auf 2,5 m zu verbreitern (Ldnge Westseite ca 530
m, Ostseite ca. 190 m).

Letztlich wird empfohlen, die FuRgangerbriicke liber die Fulda in Form eines Neubaus fir den Radver-
kehr langfristig nutzbar zu machen.

MaRnahmen FuRverkehr:

Auf der SchulstralRe sollen Piktogramme auf der Fahrbahn vor Schiiler*innen warnen.
Auf der Nlrnberger StraBe wird empfohlen, eine weitere Querungsmaéglichkeit herzustellen: Hier soll
nach der Einmiindung ,Schwarzenhaseler StraRe” eine Ampelanlage installiert werden (siehe Abbil-

dung 84) und somit eine sichere Querungsmaoglichkeit im Nord-Siidverlauf sowie in Haltestellennédhe
von Westen kommend geschaffen werden.
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Abbildung 84: Neue Querungsanlage an der Niirnberger Stralle
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Im ganzen Ort sollen Barrieren abgebaut werden, dazu sollen Bushaltestellen als Kaps ausgebaut wer-
den, Gehweglibergdnge barrierefrei werden und Umlaufgitter samt den Stufen an der Nirnberger
StraRe entfernt werden und ein Durchgang hergestellt werden.

Insgesamt soll das Gehwegenetz fir die FuRganger*innen verbessert werden. Dazu soll in der StralRe
»Zur Wasserburg” einseitig ein Gehweg gebaut werden, die Gehwege zur BahnhofstraRe verbreitert
werden, der Gehweg ,Hinter den Zaunen” verbreitert werden und somit Zugang zu den Spielpldtzen
und zur Grundschule geschaffen werden.

Verbindungen nach Rotenburg und Bebra:

Essenziell ist auch die Anbindung an Rotenburg, so soll entlang der Nordseite der B83 ein neuer Geh-
und Radweg gebaut werden. Hierzu ist zu priifen, ob durch eine Neuverteilung des StraRenraums ent-
lang der BundesstraRe, welcher aktuell beidseitig Mehrzweckstreifen aufweist, moglich ist oder ein pa-
ralleler Neubau erfolgten muss. An den Ortsein- und Ausgdngen von Lispenhausen sind Mittelinseln
zum sicheren Queren fiir Radfahrende und zu FuR Gehende zu errichten (Schema siehe Abbildung 85).

Abbildung 85 MaBnahmen an den Ortsein- und ausgangen

o 4 Beschilderung
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BESTAND

Im Norden von Rotenburg befinden sich die Ortschaften Dankerode, Seifertshausen, Erkshausen und
Schwarzenhasel (vergleiche Abbildung 86).

Abblldung 86 Verbmdungen der nérdlichen Ortstelle
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Die Verbindung von Dankerode nach Seifertshausen und weiter nach Erkshausen erfolgt tber ausge-
baute Wirtschaftswege, wahrend zwischen Erkshausen und Schwarzenhasel ein gemeinsamer Geh-
und Radweg existiert. Von Seifertshausen existiert zudem eine Verbindung zum Alheimer Turm. Des
Weiteren verlduft der Hessische Fernradweg R5 durch den Ort Schwarzenhasel und verbindet diesen
mit Lispenhausen und der Nachbargemeinde Rockens(if. Dariliber hinaus existiert eine Verbindung von
Schwarzenhasel nach Rotenberg lber einen ausgebauten Wirtschaftsweg.

Die Ortsteile haben die Gemeinsamkeit, dass die Ortsdurchfahrten schmal angelegt sind und Gehweg-
breiten von 2,5 m nicht auch in Zukunft nicht realisierbar sind. In Bezug auf Barrierefreiheit besteht
ebenfalls durchweg Ausbaupotenzial, einzig der Ortsteil Erkshausen verfiigt bereits Gber barrierefreie
Bushaltestellen.

Im Radverkehrsnetz ist auffillig, dass die Uberginge von der Nutzung von Radwegen oder Wirtschafts-
wegen in den Mischverkehr an den Ortsein- und Ausgangen oftmals lickenhaft sind und vor allem
Warnhinweise fur den Kfz-Verkehr fehlen.

Ubergeordnete MaRnahmen:

In allen Ortschaften wird empfohlen, die maximal zuldassige Hochstgeschwindigkeit der Ortsdurchfahr-
ten auf 30 km/h zu begrenzen, einerseits aus Griinden der Sicherheit der querenden Personen und des
Radverkehr im Mischverkehr, andererseits sprechen auch Larmschutz und Umweltbelange fiir eine sol-
che MaRnahme.

Dariiber hinaus sollen die Ortschaften sowohl mit dem Fahrrad als auch zu FuR untereinander verbun-
den und erreichbar sein. Die Verbindungen zwischen den Ortschaften, welche noch nicht bestehen,
werden als Alternativen zum Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radwegs ausgewiesen. Obwohl
Uber Wirtschaftswege bereits Verbindungen bestehen, ist diese MalRnahme vorgesehen, da diese
Wege Umwege darstellen und fir den Alltagsradverkehr als umstandlich anzusehen sind (zum Beispiel
zwischen Seifertshausen und Erkshausen). Aufgrund geringer Verkehrsdichte ist der Ausbauzeitraum
zum Abschluss des Nahmobilitatskonzepts allerdings nicht absehbar. Durch Verkehrszdhlungen in re-
gelmaRigen Abstianden kann in Zukunft eine Grundlage zum Bau von stralenbegleitenden Geh- und
Radwegen als Verbindungen zwischen den Ortschaften geschaffen werden.

MaRnahmen Dankerode:

In der nordlichsten Ortschaft Dankerode (Abbildung 87) ist noch vor dem Ortsschild am stidlichen Orts-
eingang ein etwa 45 m langes Stiick gemeinsamen Geh- und Radwegs zu bauen, um die Verbindung
zwischen dem Wirtschaftsweg nach Seifertshausen und dem innerdrtlichen Wegenetz herzustellen. In
diesem Zuge ist das Verkehrszeichen zur Warnung vor kreuzendem Radverkehr (VZ 138-10 mit Zusatz-
zeichen 1000-30 StVO) am sidlichen Ortsein- und Ausgang anzubringen, da hier Radfahrende in Rich-
tung Wirtschaftsweg nach Seifertshausen abbiegen bzw. von dort aus in Dankerode ankommen.

Fur den FuBverkehr sind im Bereich Barrierefreiheit an vier Stellen taktile Elemente mit Bordsteinab-

senkungen anzubringen und die bereits umgebaute Bushaltestelle ist mit geeigneten taktilen Elemen-
ten auszustatten.
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Abbildung 87: MaBnahmen Dankerode
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MaBnahmen Seifertshausen:
Eine Ubersicht tiber die MaBnahmen in Seifertshausen bietet Abbildung 90.

Fir den Radverkehr ist in Seifertshausen zu beachten, dass dieser liber Wirtschaftswege im Norden
und Stiden mit den umliegenden Ortschaften verbunden ist und somit hier der Ubergang in den Misch-
verkehr jeweils beidseitig mit einer Warnung vor kreuzendem Radverkehr zu beschildern ist. Darliber
hinaus existiert parallel zur Ortsdurchfart eine Verbindung lber die StraRen ,Wildbahn“ und ,,Am Him-
melreich”, wobei die Fahrbahn in der StraRe ,Am Himmelreich“ zu sanieren ist. Die Verbindung von
Seifertshasuen in Richtung Alheimer Turm ist fiir den Radverkehr freizugeben, hier existiert aktuell ein
,Durchfahrt verboten” — Schild in der StraRe ,,Am Albersbach”. In ,,Am Albersbach” werden zudem in
einer Lange von etwa 2 km Sanierungsarbeiten fiir die Asphaltschicht empfohlen.

Der FulBverkehr im Ortskern bewegt sich auf Gehwegen mit Breiten bis unter 1,4 m, wobei im Zuge des
Ausbaus der Barrierefreiheit diese mit taktilen Elementen an einmiindenden Strallen auszustatten sind.
Darliber hinaus sind auch die Bushaltestellen barrierefrei auszubauen und eine Querung zwischen
Ihnen zu schaffen. Darliber hinaus befinden sich insgesamt flinf steinerne Poller zur Abgrenzung von
Gehwegabschnitten (Abbildung 89), welche Gbersehen werden kénnen und zudem die Gehwegbreite
weiterhin einschranken, sodass diese zu entfernen sind. In der ZugangsstralSe zur Kirche, dem ,Kasta-
nienweg” existieren keine Gehwege und zudem betragt die StraRenbreite 3 bis 4 Meter, sodass die
gesamte StraRe als verkehrsberuhigter Bereich auszuweisen ist.

Im Norden der Ortschaft befindet sich zudem eine gitterartige Uberbauung des Haselbachs als Gehweg
(Abbildung 88). Da die Gehwegoberfliche rutschig sein kann wird empfohlen, diese Uberbauung zu
ersetzen, allerdings ist zunachst zu priifen, inwiefern wasserwirtschaftliche Belange mit der Geh-
wegstruktur in Verbindung stehen.

Abbildung 88: Gitteartiger Gehwe

-----
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Abbildung 90: MaBnahmen Seifertshausen
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MafBnahmen Erkshausen:
In Abbildung 91 ist eine Ubersicht tiber die MaRnahmen fiir Erkshausen dargestellt.
Der Anschluss von Seifertshausen nach Erkshausen erfolgt liber einen Wirtschaftsweg, wobei die

Stelle, an der der Radverkehr auf die HaupstralSe in Erkshausen trifft, fiir den Kfz-Verkehr durch Be-
schilderung mit Warnung vor kreuzendem Radverkehr beidseitig kenntlich zu machen ist.

Abbildung 91: MaRnahmen Erkshausen
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An der Ortsausfahrt von Erkshausen nach Schwarzenhasel beginnt ein gemeinsamer Geh- und Rad-
weg, an dieser Stelle ist ebenfalls eine geeignete Beschilderung notwendig (VZ 138-10 mit Zusatzzei-
chen 1000-30 StVO). Der Ubergang vom Ortskern zum gemeinsamen Geh- und Radweg ist derzeit
lickenhaft und erfolgt Gber ein Privatgrundstiick, weshalb ein verbindender Gehweg fiir den FulRver-
kehr zu schaffen ist (siehe Abbildung 92).

Abbildung 92: Ortseingang Erkshausen Sid

Im Ortskern um die Kirche existieren keine Gehwege und aufgrund der schmalen Fahrbahnbreite ist
dieser Bereich als verkehrsberuhigter Bereich auszuweisen (Glockenweg und Heideweg abschnitt-
weise). Letztlich sind im Zuge der barrierefreien Gestaltung des Ortskerns Querungsmaoglichkeiten an
relevanten Punkten vorgesehen.

Die Verbindung von Erkshausen nach Schwarzenhasel Giber den gemeinsamen Geh- und Radweg ver-
fligt Gber drei Poller bzw. Natursteinblocke, welche eine Gefahr fiir den Radverkehr darstellen und
somit zu entfernen sind.

MaBnahmen Schwarzenhasel

Der gemeinsame Geh- und Radweg aus Erkshausen erreicht Schwarzenhasel im Norden. Hier fehlt vor
allem fir den Radverkehr eine Eingliederung in den Mischverkehr. Dazu ist eine entsprechende Be-
schilderung beidseitig vorzunehmen und vor kreuzendem Radverkehr zu warnen (VZ 138-10 mit Zu-
satzzeichen 1000-30 StVO). Da eine parallele Ortsdurchfahrt iber die BachstralRe als geeignete Ver-
bindung mit geringer Verkehrsbelastung existiert, ist hier vorgesehen, zunachst die Gehwegstiicke bis
zur Einmiindung BachstralRe fir den Radverkehr im Einrichtungsverkehr freizugeben (keine Nutzungs-
pflicht). Damit einher gehen Bordsteinabsenkungen des Gehwegs gegentliber der Einmiindung des ge-
meinsamen Geh- und Radwegs sowie beidseitig an der Einmiindung zur BachstralRe. An der Einmiin-
dung zur BachstraRBe ist zudem der Natursteinblock zu entfernen und eine Oberflachenerneuerung mit
Herstellung einer Asphaltschicht durchzufiihren (vergleiche Abbildung 93)
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Am siidlichen Ortsausgang ist eine dhnliche Situation vorhanden: Hier treffen Radfahrende, welche
Gber den R5 in den Ort gelangen auf die HauptstraRRe, auRerdem existiert eine Verbindung nach Ro-
tenburg Gber die WittigstraRe. Hier ist wiederum mit Beschilderung an der Ortsdurchfahrt , Lispen-
hduser StralRe” zu arbeiten, wodurch vor kreuzendem Radverkehr gewarnt werden soll. Dariber hin-
aus ist der Gehweg zwischen WittigstralSe und BergstralSe relativ breit und es liegen kaum Anwohner
vor, sodass auch hier eine Freigabe fiir den Radverkehr ohne Nutzungspflicht im Einrichtungsverkehr
die Sicherheit der Radfahrenden erhéhen kann. Dazu sind Bordsteinabsenkungen am Gehweg gegen-
Uber der Wittigstralle sowie gegenliber der Bergstralle einseitig notwendig.

Der RS flihrt von Schwarzenhasel nach Nord- Osten in Richtung Cornberg. Die Oberflache des Radwegs
im Wald durch Forstarbeiten stark beschadigt und somit zu erneuern.

Fir den FuBverkehr ist in Schwarzenhasel analog zu den anderen Ortschaften ein Ausbau der Bushal-
testellen als Kaps vorgesehen. Dabei ist auf Vorgaben zur Barrierefreiheit zu achten. Letztlich sind zwi-
schen den Haltestellen sowie an relevanten Querungspunkten barrierefreie Querungsmoglichkeiten
herzustellen.

In Abbildung 94 sind die MaBnahmen fiir Schwarzenhasel dargestellt.
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Abbildung 94: MaBnahmen Schwarzenhasel
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Ein weiterer Bestandteil des MaRnahmenkatalogs stellt die Bestimmung von zentralen Punkten zur Er-
richtung von Fahrradabstellanlagen dar. Die Bedarfe sind nach der Anordnung des Landes Hessens
(siehe Anhang A.3 und Anhang A.6) ermittelt und Kosten abgeschatzt worden, die sich ebenfalls im
Anhang A.3 wiederfinden. Hier sind 96 Fahrradabstellanlagen mit einer stadtischen Baulast, die durch
eine Erweiterung der Stellplatzsatzung beschlossen werden kénnen, identifiziert. Grundlage fir die
Verortung ist die Quelle-Ziele-Liste (vgl. Anhang A.1), die Aufschlisse lGber wichtige Zielpunkte inner-
halb Rotenburgs gibt. Die Abstellanlagen sollten dem Leitfaden Abstellanlagen entsprechen, um gefér-
dert werden zu kdnnen (AGNH 2020).

Flr eine Servicestation kommt vor allem die Ecke Steinweg/NeustadtstralRe in Frage oder (falls keine
widersprichliche Planung vorliegt) entlang des neuen Verlaufs des R1 und R5 am Parkplatz Altes Amts-
gericht.

In der Stellplatzsatzung Hessen fehlen Vorgaben fiir die Berechnung der Anzahl von Fahrradabstellan-
lagen an Spielplatzen. Es wird empfohlen, hierfiir ebenfalls eine Regelung zu finden und beides in die
Stallplatzsatzung der Stadt Rotenburg offiziell aufzunehmen.

6.2 Priorisierung

Fir die einzelnen MaRnahmen wurde eine Priorisierung durchgefiihrt. Dabei wurde jede MaRnahme
anhand der Kategorien Verkehrsmenge, Verbindungsgewichtung, Sicherheitsrelevanz und MaRnah-
meneffekte in gering, mittel und hoch gewichtet (vgl. Tabelle 2). Bei der Kategorie Verbindungsgewich-
tung werden zudem Schulwege aus den Schulmobilitdtsplanen, die Aufteilung nach Haupt- und Neben-
routen sowie das Wunschliniennetz fiir den Radverkehr Hessens berlicksichtigt. Die MalRnahmen im
Bereich begleitende Infrastruktur und Alternativen wurde nicht priorisiert.

Tabelle 2: Kategorien und Stufen zur Priorisierung von MaRnahmen

Kategorien

Verkehrsmenge Verbindungs- Sicherheitsrele- = MaRnahmenef- Summe Prioritat
Kfz! gewichtung vanz fekt

4 bis 6 kurzfristig
1 (gering) ‘ 2 (mittel) ‘ 3 (hoch) 7 bis 9 mittelfristig
10 bis 12 | langfristig

1Bezieht sich bei Querungshilfen und Radverkehrsfurten auf die zu querende Strafse

Anhand der Priorisierung konnten die MaRnahmen zum Rad- und FuBwegenetz in kurz-, mittel- und
langfristige MaRnahmen unterteilt werden:

B Kurzfristige MaRnahmen

Die MaRnahmen werden als dringend erforderlich angesehen und sollten innerhalb
der nachsten zwei Jahre umgesetzt werden.

B Mittelfristige MaRnahmen
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Wichtige Mallnahmen, die vorbereitet und innerhalb der nachsten finf Jahre ausge-
flhrt werden sollten.

Langfristige Mallnahmen

Winschenswerte Mallnahmen, deren Realisierung innerhalb der nachsten zehn Jahre
ausgefiihrt werden sollte.

Die Ergebnisse der Prioritdtensetzung sind der Tabelle zu Priorisierung und Kostenschatzung im Anhang
A.5 zu entnehmen. Die Priorisierung soll der Orientierung dienen und ist ggf. anhand zusatzlicher Kri-
terien, anderer Gewichtungen sowie ohnehin anstehender MaRnahmen und der spezifischen Umset-
zungsbedingungen anzupassen.

Auf der Basis dieser grundsatzlichen Priorisierung einzelner MaBnahmen kann die Stadt Rotenburg
Schwerpunkte der Umsetzung wie beispielsweise Verbindungen zu Kindergarten und Schulen in soge-
nannten MaBnahmenpaketen festlegen. Die zustdndigen Planer*innen kénnen so Gber einzelne MaR-
nahmen hinweg grofRere Knotenpunkte oder wichtige Verbindungen des Alltagsradverkehrsganzheit-
lich betrachten umsetzen. Die unterschiedliche Gewichtung einzelner MaRnahmen spielt dann bei die-
sen MalRnahmen-Paketen eine untergeordnete Rolle.

Fiir alle genannten MaRnahmenpakete liegt eine Kostenschatzung vor, welche auf Grundlage der Kos-
tenschatzungen der ANGH, dem Baupreislexikon sowie eigener Projekte getroffen wurde (f:data GmbH
2023; AGNH 2023a). Aufgrund der Steigenden Kosten im Bausektor wurden die Kosten aufgerundet
und ein Zuschlag von 20 % beriicksichtigt, da die Grundlagendaten aus den Jahren 2019-2022 stam-
men. Dabei ist eine Berlicksichtigung der lokalen, spezifischen Gegebenheiten wie Baugrund, Topogra-
fie, Ausgleich des Eingriffs in Natur und Landschaft nicht moglich. Insbesondere steigende Rohstoff-
preise kdnnen dazu fiihren, dass die geschatzten Kosten von den tatsachlichen Kosten abweichen. Aus
diesem Grund dient die Kostenschatzung in erster Linie der Einschatzung der GréRenordnung der ent-
stehenden Kosten und dem relativen Vergleich der Kosten bei Umsetzung des MaRnahmenkatalogs.
Entsprechend den MaRnahmentypen belaufen sich die geschatzten Kosten auf insgesamt ca. 16,4 Mio.
Euro.

Die Baukosten der MaRnahmen nach Baulasttrager verteilen sich dann wie folgt:
Bund: ca. 2,9 Mio Euro
Land: ca. 4,9 Mio. Euro
Kreis: ca. 1,1 Mio. Euro
Stadt: ca. 7,5 Mio. Euro

Die Kostenschatzung je MaBnahme kann den MaRnahmentabellen im Anhang A.5 entnommen wer-
den.



Neben der konkreten MalBnahmenaufstellung in Kapitel 6.1 werden im Folgenden Instrumente darge-
stellt, die weitere Schritte zu einer fahrrad- und fuBverkehrsfreundlichen Stadt erméglichen.

An mehreren StraRen, insbesondere an Durchfahrten kleinerer Stadtteile, ist es durch Platzmangel
nicht moglich, einen gemeinsamen Geh- und Radweg auszuweisen. Hier sind Radfahr- oder Schutzstrei-
fen geplant oder gar eine Fahrbahnmitbenutzung ausgewiesen. Um die Sicherheit weiter zu erhéhen
und die Geschwindigkeiten der einzelnen Verkehrsteilnehmer*innen anzugleichen ist generell zu pri-
fen, ob im Stadtgebiet eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h mdglich gemacht
werden kann. Wie bereits in Kapitel 3.1 beschrieben, werden so nicht nur das Sicherheitsgefihl, son-
dern auch die tatsdchlichen Gefahren drastisch reduziert. Weitere Vorziige sind die Reduzierung von
Larm- und COz-Emissionen.

Die aktuelle Stellplatzsatzung der Stadt Rotenburg enthélt keine Hinweise in Bezug auf Fahrradabstell-
anlagen. Als Orientierung kann die Musterstellplatzverordnung des Landes Hessens dienen, die der An-
lage 6 entnommen werden kann.

Zusatzlich sollte in der Stellplatzsatzung die Anregung gemacht werden, dass Autostellplatze durch eine
gewisse Anzahl an Fahrradabstellanlagen ersetzt werden konnen.

Mit einer Erweiterung der Stellplatzsatzung wird auch ein rechtlicher Rahmen fiir das sichere Abstellen
des Fahrrads und somit flr attraktivere Bedingungen flir den Radverkehr hergestellt.

Zur Erarbeitung des Nahmobilitatskonzepts sowie auch der Schulmobilitdtsplane waren Arbeitskreise
beteiligt, in denen Fachkundige sowie weitere Akteure und Interessensgruppen vertreten waren. Zur
Verstetigung der Umsetzung dieser Konzepte sowie fiir Zwecke des Monitorings und der Evaluation
wird empfohlen, ein Gremium ins Leben zu rufen, welches die Funktion einer unabhangigen Verkehrs-
kommission Gbernimmt. Die Kommission kann auf das vorhandene Wissen aufbauen und sollte poli-
tisch wahlbar sein. Die Mitglieder der Arbeitskreise sollten hier miteinbezogen werden.

Um den Alltagsradverkehr in der Stadt Rotenburg weiter zu férdern, muss ein stetiger Austausch mit
den ansassigen Unternehmen stattfinden. Mégliche Bedarfe und Anforderungen kénnen im Dialog be-
nannt und anschlieRend bearbeitet werden. Damit soll die Moglichkeit entstehen, weitere Personen
auf das Rad zu bringen und auch den Pendlerverkehr zu gestalten.

Durch eine Initiative der EU und des ADFC kdnnen Arbeitgeber*innen in Deutschland zertifizieren las-
sen, dass sie den Angestellten ein fahrradfreundliches Umfeld bieten. Auf der Webseite www.fahrrad-
freundlicher-arbeitgeber.de kénnen sich Unternehmen Uber die Zertifizierung und tber die Vorteile fir
Mitarbeiter*innen informieren. Die Stadt Rotenburg kann hierflir Netzwerkveranstaltungen, Informa-
tionsabende, Netzwerkkongresse (wie Bike + Business) und Presseartikel erarbeiten, damit mehr Fir-
men darauf aufmerksam werden.

Als Vorreiterin sollte auch die Stadt Rotenburg ihr Angebot fir Mitarbeiter*innen ausbauen und sich
anschlieRend zertifizieren lassen, um einen Impuls fir weitere Institutionen und Unternehmen im
Stadtgebiet zu setzen. Gleichzeitig kann die Stadt so ihre AuBenwirkung als attraktive, umweltbewusste
Arbeitgeberin starken.



http://www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/
http://www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/
https://bikeandbusiness.de/#/

Eine Fahrradvermietung bei der die Fahrrader im 6ffentlichen Raum fiir registrierter Nutzer*innen zur
Verfligung stehen, bildet bereits jetzt in vielen deutschen Stadten ein wichtiges Angebot. Sowohl fir
tagliche Besorgungen als auch zur Ergdnzung des OPNV ,,auf der letzten Meile” oder in Schwachver-
kehrszeiten stolRen Leihfahrrader auf grofRe Beliebtheit. Sowohl Kommunen als auch Verkehrsverbiinde
und Privatunternehmen kénnen solche Systeme anbieten.

Es gibt die Moglichkeit eines stationsgebundenen und eines stationslosen Systems. Hierfiir miissen die
Gegebenheiten gepriift und geeignete Angebote geschaffen werden.

Fahrradverleihsysteme sind insbesondere an Verknlpfungspunkten, an denen Verkehrsmittel gewech-
selt werden, sinnvoll. Beispiele sind hier Bahnhofe, zentrale Bushaltestellen, Park & Ride- Parkplatze,
Park & Bike- Parkplatze, weiterfiihrende Bildungsreinrichtungen, Veranstaltungsorte etc.

In Ergdnzung zum gangigen Fahrradverleihsystem kann dieses ausgeweitet werden auch auf Lastenra-
der und Fahrradanhanger.

In der Forderrichtlinie des Landes Hessens zur Férderung von Mallnahmen nach dem Mobilitatsforder-
gesetz werden Planung, Bau und Ausbau von Fahrradleihstationen geférdert (HMWEVW 2021b).

Um den Anteil des motorisierten Individualverkehrs weiter senken zu kénnen und den Modal Split zu-
gunsten des Radverkehrs auch im Bereich des Wirtschaftsverkehrs zu erhéhen, ist eine Forderung von
Unternehmen geeignet. Hierflr zahlen unter anderem Lieferservices oder Kurierfahrten.
Offentlichkeitskampagnen, Férderungen und Beratung zur Finanzierung kann Gewerbetreibende mo-
tivieren fur kirzere Distanzen, die innerhalb der Stadtgrenzen gangig sind, vorzugsweise das Fahrrad
zu nutzen. Ein zusatzlicher Verleih von Lastenradern und Fahrradanhangern in 6ffentlicher Tragerschaft
ist ergdnzend moglich (s. Kapitel 6.4.52). Die zunehmende Beliebtheit von E-Bikes und Pedelecs férdert
ebenfalls diesen Trend.

Neben der reinen Verbesserung der Infrastruktur sollten auch wiederkehrende Kampagnen in Presse,
Print-Medien, Social Media und auf der eigenen Internetplattform geplant werden. Weitere Moglich-
keiten sind eine aktive Kooperation mit Schulen und Unternehmen, um Vorziige des Radfahrens deut-
lich machen zu kénnen.

Dazu gehoren ebenfalls jahrliche Veranstaltungen wie z.B. Fahrradkonferenzen, auf denen aktuelle The-
men der Nahmobilitat und die Umsetzung des Konzeptes vorgestellt und evaluiert werden.

Stadt und Land haben unterschiedliche Moglichkeiten und Herausforderungen bei der Forderung der
Nahmobilitit. Der 6ffentliche Verkehr (OV) spielt dabei eine strategische Rolle und bildet das Riickgrat
der Nahmobilitat. Ein Ziel des OPNV ist es, die Einzugsbereiche der Haltestellen fiir FuBginger*innen
und Radfahrer*innen zu erweitern, zum Beispiel durch direkte Wegefiihrungen und sichere Abstell-
moglichkeiten. Auch die Fahrradmitnahme im OPNV ist wichtig. (HMWEVW 2019)

Im landlichen Raum sind die Entfernungen zwischen den Ortschaften und Gemeinden oft grofRer als in
stadtischen Gebieten. Daher ist es von groRer Bedeutung, eine Verbindung zwischen verschiedenen
Verkehrstragern herzustellen, einschlieflich der Nutzung von Bilirger*innenbussen oder der Mithahme
von Passagieren in privaten Kraftfahrzeugen, um den FuR- und Radverkehr zu ergénzen. Darlber hinaus
kann der Einsatz von Pedelecs (insbesondere in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr) zu einem
groBeren Einsatzbereich der Nahmobilitat beitragen. (HMWEVW 2019)



Ein sicheres Netzwerk flir FuR- und Radwege erfordert auch einen konsequenten Winter- und Rdum-
dienst sowie eine Baustellensicherung mit gut ausgeschilderten Umleitungen fiir FuR- und Radverkehr.
Bei der Planung von Infrastruktur muss auch die regelmallige Wartung und Reparatur berlicksichtigt
werden. Der Erhalt und Ausbau der FuR- und Radverkehrsinfrastruktur erfordert kontinuierliche Uber-
prifungen, um den Bedarf an Instandhaltungs- und Erweiterungsmafnahmen zu ermitteln und die Ver-
kehrssicherheit zu gewahrleisten.

Die Meldeplattform Radverkehr soll von den Kommunen regelmaBig genutzt und in Zusammenarbeit
mit dem Land weiterentwickelt werden, um dies zu unterstiitzen. Hier haben Bilrger*innen die Mog-
lichkeit Kritik, aber auch Lob zu ibermitteln und somit barrierearm Feedback und Hinweise zu kommu-
nizieren. (wirtschaft.hessen.de 2022)

Daneben gibt es noch etliche weitere informelle Projekte, welche die Kommunen selbststandig mit
ihren Bewohner*innen durchfiihren kénnen. Fir das Radfahren kdnnen beispielsweise folgende Pro-
jekte durchgefiihrt werden:

Schulradeln,
Stadtradeln,
RadSchnitzeljagd,
RadServicepunkte oder

Bonusprogrammpunkte.

Auch fiir die FuRganger*innen existieren spannende Projekte, unter anderem:

FuRganger*innen-Marathon,

Ampel-Wettlauf,

Warten auf Grin,

FUSS-Marsch oder

Aktionen gegen Falschparken. (Fuss e.V. 2023a)

Diese und weitere beispielhafte Projekte, welche von Kommunen initiiert werden kénnten, sind z.B.
Uber den Verein FUSS e.V. und hier zu finden.


https://www.umkehr-fuss-online-shop.de/kostenlose-downloads/category/7-verein.html?download=533:fuss-aktionsbaukasten

Auf dem Fahrradportal ,,Férderdatenbank” informiert das Bundesministerium flr Wirtschaft und Kli-
maschutz Uber die aktuellen Férder- und Finanzierungsmoglichkeiten des Bundes und der Lander zur
Nahmobilitat und fir den Radverkehr.

So soll es Verwaltungen und der interessierten Offentlichkeit ermoglicht werden, sich konkret in Bezug
auf ihr Bundesland und ihre Situation zu informieren. Sie gibt eine Ubersicht {iber die bestehenden
Fordermoglichkeiten. Details einer konkreten Forderung sind dann im Dialog mit der jeweils benannten
Forderstelle zu klaren.

Der Bund stellt mit dem Sonderprogramm "Stadt und Land" noch bis 2023 insgesamt bis zu 657 Milli-
onen Euro fur den Ausbau der Infrastruktur fiir den Radverkehr in Deutschland zur Verfiigung. Rund
100 Millionen Euro werden davon Projekten in Hessen zugutekommen. Mit dem neuen Programm kon-
nen insbesondere bauliche MaBnahmen zum Liickenschluss von Radwegen, Fahrradabstellanlagen so-
wie Radverkehrskonzepte von Kommunen und Freistaat geférdert werden.

Besonders attraktivam Férderprogramm, das bis zum 31. Dezember 2023 laufen wird, sind die hohen
Fordersatze. So konnten Maflnahmen mit rund 75 Prozent der forderfahigen Kosten unterstiitzt wer-
den. Das Sonderprogramm erweitert die Fordertatbestdande fir den Radverkehr und umfasst neben
dem Bau auch die erforderlichen Planungsleistungen. Férderungen sind beispielsweise moglich flr

den Neu-, Um- und Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur wie Radwege, Fahrradstrallen, Rad-
wegbricken oder -unterflihrungen,

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

Maflnahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses fiir den Radverkehr wie etwa getrennte Am-
pelphasen oder

die Erstellung von Radverkehrskonzepten zusammen mit der Umsetzung der ersten daraus fol-
genden baulichen MaRnahmen.

Neben Fahrradabstellanlagen an Haltestellen und Bahnhofen sind auch Anlagen an wichtigen Zielen
des Radverkehrs oder die Erneuerung bestehender Abstellanlagen forderfahig, sofern hiermit eine qua-
litative Verbesserung fir die Radfahrerinnen und Radfahrer einhergeht. Die Verwaltungsvereinbarung
zwischen Bund und Landern kann hier heruntergeladen werden.

Forderprogramm des BMVI zum Ausbau und zur Erweiterung des Radnetz Deutschland: Mit bis zu 45
Mio. Euro unterstiitzt der Bund die Lander und Kommunen in den Bereichen Infrastruktur, Marketing
und Digitalisierung flir das Radnetz Deutschland und tragt damit zu einer nachhaltigen Gestaltung einer
umwelt- und menschengerechten Mobilitdt und des Radtourismus bei. Mit dem Start des neuen For-
derprogramms zum Ausbau und zur Erweiterung des Radnetzes Deutschland am 01.03.2021 fordert
der Bund gezielt infrastrukturelle Vorhaben sowie auch MalRnahmen, die die Bekanntheit des Radnet-
zes Deutschland steigern. Das Radnetz Deutschland besteht aus den zentralen radtouristischen Achsen
von nationaler Bedeutung: den zwolf ,D-Routen’, dem ,Radweg Deutsche Einheit’ und dem,lron Curtain
Trail (Europa-Radweg Eiserner Vorhang).

Grundsatzlich forderfahig sind investive (infrastrukturelle) MaRnahmen sowie MarketingmalRnahmen
an den zwolf D-Routen, dem Radweg Deutsche Einheit und dem Iron Curtain Trail. Andere Routen sind
nicht forderfahig. Umgesetzt werden sollen Mallnahmen zum Ausbau und Erweiterung des Radnetz


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/verwaltungsvereinbarung-sonderprogramm-stadt-und-land.pdf?__blob=publicationFile
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Deutschlands, die gezielt die Radinfrastruktur verbessern und die Attraktivitat und Sicherheit erhéhen.
Insbesondere sind dies:

B MalRnahmen zur Verbesserung der Oberflichenbeschaffenheit und der Ausbaubreite,

B SicherheitsmaRnahmen wie: Beseitigung von Gefahrenstellen, Schaffung von sicheren Que-
rungsmoglichkeiten, Vermeidung von Mischverkehren mit Kraftfahrzeugen,

B erforderliche Streckenverlegungen,

Fahrradabstellanlagen,

Bau von Raststdtten mit neuen modernen Standards aus dem Bereich Digitales und der E-Mo-
bilitat,

Schaffung einer einheitlichen Wegweisung, mindestens gemall dem FGSV-Standard,
Zustandserfassungen der vorhandenen Infrastruktur,

MarketingmalRnahmen sowie

vergleichbare MalRnahmen.

Tabelle 3: Finanzierungs-/Forderprogramme laut Férderdatenbank Bund, Lander und EU (BMWK
2023)

Bezeichnung Gefordertes Finanzierungstyp

Forderung der Nahmobilitat Rad- und FuBverkehr | Zuschuss
IKK — Nachhaltige Mobilitat Rad- und FuBverkehr | Darlehen
Investitionskredit Nachhaltige Mobilitat — Rad- und FuBverkehr | Darlehen
Individualvariante

Investitionskredit Nachhaltige Mobilitat — Rad- und FuBverkehr | Darlehen
Standardvariante

Klimaschutzinitiative — Klimaschutzprojekte im kommuna- | Radverkehr Zuschuss
len Umfeld (Kommunalrichtlinie)

Betriebliches Mobilitdtsmanagement Radverkehr Zuschuss
Kommunale Modellvorhaben zur Umsetzung der 6kologi- | Radverkehr Zuschuss
schen Nachhaltigkeitsziele in Strukturwandelregionen

Innovative Projekte zur Verbesserung des Radverkehrs in | Radverkehr Zuschuss
Deutschland

Sonderprogramm Stadt und Land Rad verkehr Zuschuss
Klimaschutzinitiative — Klimaschutz durch Radverkehr Radverkehr Zuschuss
Forderung von nicht investiven MaRnahmen zur Umset- | Radverkehr Zuschuss

zung des Nationalen Radverkehrsplans
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https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/baden-wuerttemberg-bayern-berlin-brandenburg/klimaschutz-durch-radverkehr-foerderaufruf
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/baden-wuerttemberg-bayern-berlin-brandenburg/foerderung-von-klimaschutzprojekten
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7.2 Fordermittel des Landes Hessen

Das Land Hessen unterstiitzt die Finanzierung von MaBnahmen und Projekten zur Starkung der Nahmo-
bilitat. So wurde in den vergangenen Jahren eine Summe von fast 140 Mio. Euro in Form von Forde-
rungen in den Ausbau der Nahmobilitat investiert. Auf diese Weise konnten knapp 600 Projekte im
FuB- und Radverkehr bezuschusst werden. (hessen.de 2023)

Flir Kommunen sind drei Programme des Landes relevant, die nachfolgend kurz beschrieben werden:

M Richtlinie zur Férderung von Nahmobilitdt in Hessen
M Mobilitatsfordergesetz

B Land als Baulasttrager
[ |

Stadtebauforderung

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

7.2.1 Richtlinie zur Forderung der Nahmobilitat des Landes Hessen

Gefordert werden investive MalBnahmen, Planungen, Service, Kommunikation sowie Information fir
die Mobilitat

zu FuB,

[ |

B mit dem Fahrrad (auch mit Elektrounterstiitzung)

B und weiteren nicht motorisierten Verkehrsmitteln bzw. Fortbewegungsmoglichkeiten
[ |

auch in der Verkniipfung mit dem Bus- und Bahnverkehr
Forderfahig sind Projekte:
zur infrastrukturellen Gestaltung der Verkehrswege zu Starkung der Nahmobilitat

innovative Modellprojekte

die Erstellung von Konzepten und die Planungen von Verkehrswegen

MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, sofern diese die Attraktivitit des FuR- und Radverkehrs
starken

Die Bagatellgrenze liegt bei Radverkehrsanlagen, FuRverkehrsanlagen und Fahrradstationen bei 20.000
Euro und 2.000 Euro fiir Planungen und Konzepte sowie MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit. Die
Zuwendungen werden als Projektférderung fir Einzelvorhaben gewahrt.

Zuwendungsempfanger sind Landkreise, Stadte, Gemeinde- und Zweckverbande sowie Verkehrsinfra-
strukturunternehmen mit kommunaler Mehrheitsbeteiligung. Die Férderrichtlinie kann hier herunter-
geladen werden.

Das jahrliche Gesamtinvestitionsvolumen liegt bei 15,5 Mio. Euro. (Nahmobil Hessen 2022)
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https://mobil.hessen.de/nahmobilitaet
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7.2.2 Verkehrsinfrastrukturforderung/ Mobilitatsférdergesetz

Flr die Verbesserung der Nahmobilitat werden Investive MalRnahmen fir die Mobilitat

M zu FulR und

B mit dem Fahrrad (auch mit Elektrounterstiitzung) gefordert.

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

Forderberechtigt sind Landkreise, Stadte, Gemeinden, Gemeinde- und Zweckverbande. Bis zur Verof-
fentlichung der Richtlinie zum Mobilitatsférdergesetz und der zugehorigen Forderbestimmungen gel-
ten die bisherigen Regelungen fort. Weitere Informationen finden sich unter Hessen Mobil: Informati-
onen zur VIF

7.2.3 Bund und Land als Baulasttrager

Geh- und Radwegebau ist grundsatzlich die Aufgabe des StralRenbaulasttragers. Fir LandesstralRen liegt
diese StraBenbaulast beim Land Hessen. Im Rahmen der Radwegeprogramms 2022 investiert das Land
70 Millionen in den Bau von Radwegen an bestehenden LandesstraRen (HMWEVW 2021a).

7.2.4 Stadtebauforderung

Verbesserung der Nahmobilitit und Stadtentwicklung gehen hiufig Hand in Hand. Einen Uberblick
Uber die Fordermdglichkeiten zur Stadtentwicklung und -erneuerung in Hessen ist auf der Website des
Ministeriums fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen oder der Férderdatenbank zu finden.
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https://mobil.hessen.de/verkehr/verkehrsinfrastrukturf%C3%B6rderung-vif
https://mobil.hessen.de/verkehr/verkehrsinfrastrukturf%C3%B6rderung-vif
https://nachhaltige-stadtentwicklung-hessen.de/
https://cooperativeiu.sharepoint.com/sites/RVKMelsungen/Freigegebene%20Dokumente/General/Bericht/Förderdatenbank
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7.3 Bike+Ride-Offensive an Bahnhofen

Das Kooperationsprojekt der DB-Station &Service AG und des Bundesumweltministeriums im Rahmen
der Nationalen Klimaschutzinitiative unterstitzt lhre Kommune, neue Fahrradstellpldtze an lhrem
Bahnhof zu errichten. Ziel ist, die Bahnhofe fiir den Umstieg vom Auto aufs Fahrrad in Kombination mit
der Bahn attraktiver zu machen. Gemeinsam mit dem Bundesumweltministerium und dem Projekttra-
ger Julich wird im Zuge von sechs Ablaufschritten (Flachenklarung, Férderantragsvorbereitung, Forder-
antragsstellung, Forderbescheid, Montage, Inbetriebnahme) folgende Unterstiitzung angeboten:

[ Stetige Prozessbegleitung
[ Zentraler Ansprechpartner auf Seiten der DB (fur alle Flacheneigentiimer im Konzern)

B Durchfiihrung und Koordination von Vor-Ort-Terminen einschlieRlich Beratung zu B+R am jewei-
ligen Standort

M Erstellung von Prif- und Feinkonzepten

B Prifung der DB-Flachen auf Verfligbarkeit (Klarung der technischen und wirtschaftlichen Ver-
fligbarkeit mit samtlichen relevanten Anlagenverantwortlichen, Eigentimern und sonstigen
Stakeholdern)

I Ausstellung von Gestattungsvertragen auf Grundlage unseres mit dem deutschen Stadtetag ab-
gestimmten Standard-Gestattungsvertrags

M Hinweise und Unterstiitzung bei der Beantragung von Férdermitteln Gber die Kommunalrichtli-
nie des BMU

B Ausstellung eines mietkostenfreien Gestattungsvertrags

B Nutzung unserer eigens fiir Sie ausgeschriebenen Rahmenvertrage fiir Anlagetypen zu gilinsti-
gen Konditionen

Weitere Informationen finden sich unter https://www1.deutschebahn.com/bikeandride.
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Das Nahmobilitdatskonzept flir die Stadt Rotenburg an der Fulda wurde von Anfang 2022 bis Mitte 2023
erarbeitet und bericksichtigt die Bedirfnisse von FulR- und Radverkehr. Das ibergeordnete Ziel stellt
die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer*innen dar. Weiterhin wurden Larmschutz und Umwel-
taspekte in der Erstellung des Konzepts berticksichtigt.

Flr das Konzept wurden zunachst Quellen und Ziele auf dem Gebiet der Stadt Rotenburg ermittelt,
deren Verbindung zu einem Netzentwurf flir den Rad- und FuBverkehr fiihrt. Die Befahrung und Bege-
hung dieses Priifnetzes ermoglichten die Identifikation von Liicken und Mangeln entlang des Netzes.

Aus den Ergebnissen der Mangel- und Schwachstellenanalyse wurden MaRRnahmen abgeleitet, die den
konkreten Handlungsbedarf zur Umsetzung des Konzepts beschreiben.

Dabei handelt es sich um MalBnahmen zum Netzausbau des Radverkehrs wie etwa der Erneuerungen
von Wegeoberflachen, der Ausweisung von FahrradstralRen und dem Neubau von Geh- und Radwegen
sowie um Malinahmen im Bereich der begleitenden Infrastruktur wie der Errichtung von Fahrradab-
stellanlagen, E-Ladestationen oder Servicestationen.

MaBnahmen fiir den Fullverkehr zielen auf den Liickenschluss im Gehwegenetz und der Erhhung der
Aufenthaltsqualitat im Straflenraum ab. Dazu zahlt auch das Vorhandensein von ausreichenden Que-
rungsmoglichkeiten und die Beriicksichtigung von Belangen der Barrierefreiheit.

Weitere Ubergreifende Mallnahmen, die umfassende Handlungsfelder abdecken und neben den infra-
strukturellen Projekten ebenfalls einen grofRen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten der Einwohner*in-
nen haben werden ebenfalls vorgeschlagen.

Je nach Art der Klassifizierung der Verbindungen, der Verkehrsbelastung und der Bedeutung der MaR-
nahme fir die Sicherheit wurde eine Priorisierung vorgenommen, welche die MaRnahmen von hoher
Prioritat (kurzfristiger Umsetzungshorizont), mittlerer Prioritdt (mittelfristiger Umsetzungshorizont)
und untergeordneter Prioritat (langfristiger Umsetzungshorizont) einordnet. Innerhalb dieser MaRnah-
men konnen einzelne Pakete zusammengefasst werden, um Gefahrenstellen, wichtige Knotenpunkte
oder Verbindungen zusammenhdngend umzusetzen. Kurzfristig sollten MaRnahmen entlang der
Hauptachsen, wie der Miindershauser StraRe, Kasseler StraRe und Briicke der Stadtepartnerschaft um-
gesetzt werden. Letztlich ist im Konzept eine Kostenschatzung fiir die vorgeschlagenen MaRnahmen zu
finden. Insgesamt liegen die Kosten damit bei 16,4 Mio. €.

Die Projektbearbeitung wurde durch einen Arbeitskreis und zwei Birger*innenbeteiligungen begleitet.
Durch die Beteiligung der verschiedenen Interessengruppen wurden die Bestandsaufnahme sowie die
Mangelanalyse vervollstandigt; auRerdem fand eine Riickkopplung der MalBnahmenvorschlage statt.
Auf diese Weise erfolgte eine bliger*innennahe Erarbeitung des Konzepts, welche die Bediirfnisse der
zuklinftigen Nutzer*innen der Verkehrsanlagen ins Zentrum riickt. Fiir die Zukunft wird empfohlen, den
Arbeitskreis zu erhalten oder eine durch den Magistrat einzurichtende Verkehrskommission als Binde-
glied zwischen Politik und Biirgerschaft in konkrete Planungsvorhaben im Rahmen der Konzeptumset-
zung zu integrieren.
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Anhang

Der Anhang befindet sich aufgrund der DateigréfRe in einem separaten Dokument. Er umfasst folgende
Inhalte:

A.1 Quellen und Ziele
A.2 Bestand Fiihrungsformen
A.3 Abstellanalagen

A.4 Karte MalRnahmen Rotenburg Zentrum

A.5 Priorisierung und Kostenschatzung

A.6 Verordnung liber die Anforderung an Abstellpldtzen fiir Fahrrader

in Hessen
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