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1 Einfihrung

1.1 Hintergrund

Der Hochtaunuskreis mochte die Situation fiir Radfahrende verbessern und der gesteigerten Bedeu-

tung des Radverkehrs Rechnung tragen.

Durch die Starkung des Radverkehrs als Teil des Umweltverbundes wird eine Entlastung der Stra-

Reninfrastruktur angestrebt und gleichzeitig ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet.

Vor diesem Hintergrund wurde die Erstellung eines kreisweiten Radverkehrskonzeptes beschlossen.
Die Erarbeitung durch das externe Planungsbiiro RV-K fand im Zeitraum von Oktober 2020 bis Dezem-
ber 2021 statt.

Fir die Erstellung des Radverkehrskonzeptes erhielt der Hochtaunuskreis eine Zuwendung aus Mitteln

der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH).

1.2 Projektziele

Dem Radverkehrskonzept liegen die folgenden Projektziele zu Grunde:

1. Entwicklung eines Radverkehrsnetzes, das alle Stadte, Gemeinden und Orts- und Stadtteile mit
mehr als 500 Einwohnerinnen und Einwohnern miteinander verbindet. Dabei werden schon
bestehende Netzplanungen der lokalen und lberregionalen Ebene (unabhangig der Baulast-
tragerschaft) bertcksichtigt und das bestehende Radverkehrsnetz verdichtet.

2. Erstellung eines priorisierten Mallnahmenprogramms mit iberschlagiger Kostenschatzung als
Entscheidungsgrundlage fir Politik und Verwaltung zur Festlegung von Investitionsprogram-
men.

1.3 Planungsraum und Planungstiefe

Der Planungsraum umfasst das Gebiet des Hochtaunuskreises. Es wird eine Vernetzung aller Stadte
und Gemeinden sowie deren Stadt- und Ortsteilen Gber 500 Einwohnerinnen und Einwohnern ange-
strebt. Zielpunkt ist dabei immer die Stadt- oder Ortsmitte. Zusatzlich werden alle schienengebunde-

nen Haltestellen des 6ffentlichen Personenverkehrs angebunden.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes werden MaRnahmen vorgeschlagen, die entlang des definier-
ten Zielnetzes Radverkehr liegen. Entlang dieses Netzes werden auch die Ortsdurchfahrten des Rad-
verkehrs betrachtet, die entlang der Hauptverkehrsstralen oder Uber parallele NebenstralRen im

,Schattennetz” verlaufen kénnen.
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Durch die zunehmende Verbreitung und konstante Leistungssteigerung von elektrisch-unterstitzten
Fahrradern sind weitere Distanzen und anspruchsvolle Topografie, wie sie teilweise im Planungsraum
vorhanden ist, immer weniger ein Hindernis fiir Radfahrende. Diese Entwicklung wird bei der Netzge-

staltung und MaBnahmenentwicklung bericksichtigt.
Das Netz und die MalBnahmen werden unabhangig von der Baulasttragerschaft entwickelt.

Soweit fiir kreisangehorige Kommunen Radverkehrskonzepte oder anderweitige Radverkehrsplanun-
gen vorliegen, werden diese bei der Netzplanung und der MaRRnahmenentwicklung berticksichtigt und
die Schnittstellen abgestimmt. Die Planungstiefe von Radverkehrskonzepten auf kommunaler Ebene

unterscheidet sich im Vergleich zu Konzepten auf Landkreisebene.

Kreis-
Kommunen

Hochtaunus-
kreis

Regionalverband $
Frankfurt
RheinMain

Radhauptnetz
Hessen ’

Abbildung 1: Aufbau Radverkehrsnetz und Zustandigkeiten

Vor dem Hintergrund der Entwicklung eines zielorientierten und kondensierten Radverkehrsnetzes,
werden Netze aus kommunalen Konzepten als lokale Verbindung (Netzkategorie Il — innergemeindli-
che Radverkehrsverbindung) aufgenommen, sofern sie sich nicht mit dem Zielnetz des Landkreiskon-

zeptes liberschneiden.

1.4 Gesetzliche Grundlagen

Das Planungsbiiro RV-K orientiert sich bei der Erstellung von Planungen an den geltenden gesetzlichen

Vorgaben fir die Verkehrs- und Radverkehrsplanung in Deutschland.

Der Gesetzgeber hat die StraBenverkehrsordnung (StVO) aufgrund der wachsenden Bedeutung des
Verkehrsmittels Fahrrad innerhalb von zwolf Jahren dreimal zugunsten des Radverkehrs novelliert
(1997, 2013 und 2020). Bei Fragen des Radverkehrs beziehen sich die StVO und die dazugehorige Ver-

waltungsvorschrift auf
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e die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)%,

e die Hinweise fiir den Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete (HRaS 2002)?,
e die Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)3 und

e den Nationalen Radverkehrsplan 3.0%

Diese gesetzlichen Rahmenbedingungen, die vor allem fiir den Radverkehr eine gleichberechtigte
Rechtsgrundlage geschaffen haben, werden bei der Mallnahmenplanung im Rahmen des Konzeptes

herangezogen.

Besondere Aufmerksamkeit widmet die StVO dem Thema Verkehrssicherheit. Hier wird betont, dass
die Gewahrleistung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden Vorrang gegeniiber der Leistungs-
fahigkeit Einzelner, wie z.B. der des Kraftfahrzeugverkehrs, hat. Dieser Grundsatz wird bei der Erstel-

lung des Radverkehrskonzeptes bericksichtigt.

Bei der weiteren Planung der konkreten MaRnahmenvorschldge sind die jeweiligen gesetzlichen Vor-

gaben (z.B. Naturschutz, Wasserrecht, Landwirtschaft u.a.) zu prifen.

1.5 Grundsatze der Radverkehrsplanung

Die Beurteilung der Ist-Situation und der MaRnahmenentwicklung im Rahmen des Radverkehrskon-

zeptes orientiert sich an folgenden Grundsatzen der Radverkehrsplanung:

Verkehrssicherheit: Die Belange der Verkehrssicherheit genieBen oberste Prioritat und sind Uber die
Belange der Leistungsfahigkeit zu stellen. Dies gilt fiir alle Verkehrsarten insbesondere aber fir zu Ful®

Gehende und Radfahrende als schwéachere Verkehrsteilnehmende.

Direktheit: Radfahrende sollen ziigig und direkt fahren kénnen. Umwege, Hindernisse und sonstige

kritische Stellen, an denen Radfahrende Zeit verlieren, sollen auf ein Minimum reduziert werden.

Fahrkomfort: Radfahren soll bei jeder Wetterlage und bei moglichst geringem Kraftaufwand und Ver-
schleiB moglich sein. Eine entsprechende Oberflachenqualitat wird daher angestrebt. Unter Bertick-

sichtigung der ,,Umwegevermeidung” sind Strecken abseits groRer Kfz-Verkehrsstréme vorzuziehen.

1 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln.

2 Hinweise fuir Radverkehrsanlagen auBerhalb stidtischer Gebiete (HRaS 2002), Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Ver-
kehrswesen (FGSV e.V.), 2002, Koln.

3 Richtlinie fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.), 2008,
Koln

4 Nationaler Radverkehrsplan 3.0, BMVI 2021.
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Wahlfreie Fiihrungsform: Radfahrende sollen wo méglich wahlen kénnen, ob sie mit dem Kfz-Verkehr
auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gemeinsam mit dem FulBverkehr beziehungsweise im Schatten-

netz Gber Nebenstraflen fahren wollen.

Visualisierung Radverkehrsnetz: Ein fir alle Verkehrsteilnehmende gut erkennbares Radverkehrsnetz
ist anzustreben, weil dadurch die Aufmerksamkeit erhéht wird und Radfahrende den Netzverbindun-

gen intuitiv folgen kdnnen.

2 Vorgehen

1. Potenzialanalyse: Ermittlung und Darstellung von Quell-Ziel-Relationen von Erwerbstatigen sowie
von Schiilerinnen und Schiilern und daraus resultierende Berechnung des Potenzials aller in Frage kom-

menden Strecken (Anlage 1 und 2).

2. Erste Online-Beteiligung: Einbeziehung von Verbindungswiinschen und weiteren Hinweisen der Be-
volkerung tber eine webbasierte Beteiligungsplattform.
(www.radverkehrskonzept-hochtaunuskreis.de — 12.11.2020 — 31.12.2020)

3. Bestandsnetzanalyse und Befahrung: Befahrung des gesamten Bestandsnetzes mit dem Fahrrad

sowie Fotodokumentation von Mangeln und Gefahrenstellen.

4. Netzentwurf: Entwurf eines kategorisierten Zielnetzes Radverkehr gemaR den Richtlinien fiir inte-

grierte Netzgestaltung (RIN).
5. MaBnahmenentwicklung: Entwicklung von MaRRnahmenideen mit Fotodokumentation.

6. Abstimmung: Kontinuierliche Abstimmung im Rahmen der Steuerungsgruppe und Abstimmung des
Zielnetzes und der MaRnahmenideen mit den Kommunen und weiteren Tragern 6ffentlicher Belange
(ToB).

7. Priorisierung, Kostenschatzung und Kosten-Nutzen-Verhaltnis: Fachliche Priorisierung der Mal3-

nahmen, Erstellung eines groben Kostenrahmens und Ableitung eines Kosten-Nutzen-Verhaltnisses.

8. Zweite Online-Beteiligung: Erneute Einbeziehung der Bevdlkerung durch Vorstellung des ersten
Konzeptentwurfes. Biirgerinnen und Biirger konnten MaBnahmen mithilfe einer webbasierten Betei-
ligungsplattform bewerten und kommentieren.

(www.radverkehrskonzept-hochtaunuskreis.de — 20.09.2021 — 17.10.2021)

9. Dokumentation: Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse.

10. Dateniibergabe: Ubergabe aller Daten in digitaler Form als Grundlage fiir weitere verwaltungsin-

terne und -externe Prozesse.

11. Prisentation: Abschlussprasentation der Ergebnisse in politischen Gremien und in der Offentlich-
keit.

Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis November 2021
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3 Grundlagenermittlung und Beteiligung

3.1 Unfallanalyse

Ein Hinweis auf Mangel in der Radverkehrsfiihrung sind Haufungen von Unfallen, insbesondere, wenn
diese typgleich oder typahnlich sind. Vor diesem Hintergrund wurden Unfélle im Hochtaunuskreis mit
Beteiligung von Radfahrenden der Jahre 2017 bis 2020 ausgewertet. Die Anzahl der polizeilich gemel-
deten Unfille mit Radverkehrsbeteiligung im Landkreis betragt insgesamt 564°. Wie bundesweit (ib-
lich, dominiert auch im Hochtaunuskreis vor allem innerorts der Unfalltyp Einbiegen-/Kreuzen. Der
Unfalltyp Einbiegen-/Kreuzen weist hdufig auf ungentigend gesicherte Querungen von Radverkehrsan-
lagen an Einmindungen oder Grundstiickszufahrten hin. Die Sicherung solcher Einmiindungen und

Grundstickszufahrten stellt daher einen wesentlichen Bestandteil der MaBnahmenplanung dar.

Abbildung 2 stellt die Verteilung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp im Hoch-

taunuskreis dar. Eine weitere Ubersicht der Unfille mit Radverkehrsbeteiligung in Form einer Unfall-

Verteilung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung
nach Unfalltyp

Sonstiger Unfall Fahrunfall
11%

12%
Abbiegeunfall
14%
Unfall im
Langsverkehr

18%

Unfall durch
ruhenden
Verkehr

Einbiegen-
6% gen-/

Kreuzen-Unfall
38%

Uberschreiten-
Unfall
1%

Abbildung 2: Unfille mit Radverkehrsbeteiligung 2017-2020

karte ist in Anlage 2 Bestandteil des Abschlussberichtes.

Die Unfallstellen wurden bei der Befahrung intensiv betrachtet, um mégliche Mangel in der Infrastruk-

tur zu ermitteln.

Generell ist bei der Unfalluntersuchung zu beriicksichtigen, dass die Dunkelziffer an nicht gemeldeten

Verkehrsunfillen mit Beteiligung von Radfahrenden sehr hoch ist. Eine Untersuchung® dazu hat

5 Statistische Amter des Bundes und der Lander, unfallatlas.statistikportal.de, 2021

6 Fahrradunfallstudie Minster, Gemeinschaftsprojekt von Polizeiprasidium Miinster, Universitatsklinikum Minster, Unfall-
forschung der Versicherer, 2010

November 2021 Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis



Seite 8 von 39 Erlduterungsbericht

ergeben, dass die Anzahl der Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Radfahrenden dreimal so hoch ist,

wie die Daten der Polizei dies aussagen.

3.2 Fahrdaten Stadtradeln

Im Zuge der Kampagne Stadtradeln, an der alle Kommunen des Hochtaunuskreis teilgenommen haben,
ist es den teilnehmenden Radfahrenden moglich gewesen, die gefahrenen Kilometer mittels GPS zu
dokumentieren. Die gefahrenen Strecken werden dann anonymisiert, aufbereitet und den Kommunen
zur Verfligung gestellt. Eine planerische Auswertung wird dadurch maoglich. Es ist erkennbar, welche
Wege von Radfahrenden aktuell genutzt werden. Hieraus konnen Riickschliisse fir die Netz- und Mal-
nahmenplanung gezogen werden. Zu beriicksichtigen ist, dass es sich um keine reprasentative Erhe-

bung handelt.

Die Auswertung der gefahrenen Strecken ist in Anlage 3 Bestandteil des Abschlussberichtes.

3.3 Erste Online-Beteiligung - MaBnahmenideen

Meldungstyp

g der Meldung

Abbildung 3: Eingabeprozess der 1. Onlinebeteiligung "Ideensammlung”

Zu Beginn des Projektes wurde {iber einen Zeitraum von sechs Wochen vom 12. November 2020 — 31.
Dezember 2020 eine Online-Beteiligung durchgefiihrt (www.radverkehrskonzept-hochtaunuskreis.de).
Alle Birgerinnen und Birger des Landkreises hatten die Moglichkeit Gefahrenstellen und fehlende
oder mangelhafte Radverbindungen zu melden (siehe Abbildung 3). Auf die Moglichkeit der Beteili-

gung wurde mittels Pressemitteilungen und Beitragen in den sozialen Medien hingewiesen.

Insgesamt sind dabei 1.676 Meldungen von 711 Biirgerinnen und Biirgern eingegangen. Eine Ubersicht

Uber die Meldungen befindet sich in Anlage 3.
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Alle Meldungen wurden gesichtet und, sofern sie auf fiir den Alltagsverkehr relevanten Verbindungen
liegen, wahrend der Befahrung geprift. Aufgrund der hohen Beteiligung konnten zahlreiche Meldun-

gen im Rahmen der MaRnahmenplanung beriicksichtigt werden.

Die Ergebnisse der Onlinebeteiligung sind auerdem in die Priorisierung der MaBnahmen eingeflossen.
Alle Meldungen sind online unter folgendem Link einsehbar:
http://hochtaunuskreis.online-beteiligung-radverkehr.de/?a=reports

Der Link wurde allen Projektbeteiligten und den Landkreis-Kommunen zur Verfligung gestellt.

Teilnehmende hatten zudem die Moglichkeit einen Newsletter zum Radverkehrskonzept zu abonnie-
ren, um somit weiterhin tUber den Projektfortschritt informiert zu bleiben. Insgesamt drei Newsletter
wurden im Projektzeitraum verschickt — nach Abschluss der ersten Online-Beteiligung, zu Beginn der

zweiten Online-Beteiligung und zum Abschluss des Projektes.

3.4 ADFC Fahrradklimatest

Die Ergebnisse des aktuellen ADFC Fahrradklimatest 20207 wurden gesichtet. Im Hochtaunuskreis ha-
ben in allen Kommunen ausreichend Personen an der Umfrage teilgenommen, um in die Wertung zu

kommen.

Die Durchschnittsnote nach Schulnoten liegt im Hochtaunuskreis bei 4,0. Im Jahr 2018 lag die Durch-
schnittsnote bei insgesamt geringerer Anzahl an Teilnehmenden bei 3,6. Die Kommunen Usingen, Sch-

mitten, Wehrheim, Weilrod und Gravenwiesbach wurden 2018 nicht bewertet.

2020 hat die Stadt Friedrichsdorf (3,4) am besten und die Stadt Koénigstein (4,5) am schlechtesten ab-

geschnitten.

Der groBte Handlungsbedarf wird seitens der Teilnehmenden in den Bereichen Ampelschaltungen fiir
Radfahrende, Fiihrung an Baustellen und beim Angebot von Leifahrradern gesehen. Im Vordertaunus
wurde aullerdem die Kontrolle von falsch parkenden PKW schlecht bewertet. In den Kommunen nérd-
lich des Taunuskamms wurden der Winterdienst auf Radwegen und die fehlende Werbung fiir das

Radfahren besonders negativ bewertet.

7 ADFC 2021 https://fahrradklima-test.adfc.de/ergebnisse (Zugriff am 18.07.2021)
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Am besten wurden die Erreichbarkeit des Stadt- /Ortszentrums, die Wegweisung fiir Radfahrende und

der FahrspaB bewertet. Im Vordertaunus wurden zudem das zligige Radfahren und nérdlich des

Taunuskamms die Fahrraddiebstahl-Sicherheit und die geringen Konflikte mit Zu FuB Gehenden als

vergleichsweise positiv bewertet.
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3.5 Steuerungsgruppe

Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurde durch eine Steuerungsgruppe begleitet und gelenkt.

Sie ist malRgebend fiir den Entwicklungsprozess des Radverkehrskonzeptes verantwortlich und hat die

Rahmenbedingungen festgelegt. Sie setzt sich aus Vertretenden der folgenden Institutionen zusam-

men:

ADFC Hochtaunuskreis

Amt fir landlichen Raum Hochtaunuskreis
Biiro des Landrats Hochtaunuskreis
Hessen Forst

Hessen Mobil

lvm GmbH

Kreisbauernverband

Zweckverband Naturpark Taunus
Planungsbiiro RV-K

Polizei Hessen

Regionalbauernverband Wetterau-Frankfurt
Regionalpark RheinMain

Regionalverband FrankfurtRheinMain
Stadtforst Bad Homburg

Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis
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e StralRenverkehrsbehorde Hochtaunuskreis
e Taunus Touristik Service e.V.

Die Steuerungsgruppe traf sich zu Beginn des Projektes, nach der MalRnahmenplanung sowie vor Ab-
schluss des Projektes insgesamt dreimal. Aufgrund der pandemischen Lage im Bearbeitungszeitraum

fanden die Termine virtuell statt.

3.6 Beteiligung der Landkreiskommunen und Nachbarlandkreise

Die Vertreterinnen und Vertreter der Gemeinden des Landkreises wurden liber den gesamten Projekt-

zeitraum eingebunden.

Zu Beginn des Projektes wurden die Blirgermeisterinnen und Birgermeister im Rahmen einer Birger-
meisterdienstversammlung tiber das geplante Vorgehen informiert. Anschlieend fand eine Informa-

tionsveranstaltung fiir die Fachebene der kommunalen Verwaltung statt.

Im Zuge der Netz- und MaRnahmenplanung fanden Abstimmungstermine mit allen Kommunen vor Ort

oder online statt.

Die finale Priorisierung der MalRnahmen wurde im Rahmen eines kommunalen Verwaltungsworkshops

festgelegt.

Die Abstimmung mit den Nachbarlandkreisen sowie der Stadt Frankfurt erfolgte abhangig von der An-
zahl der grenziiberschreitenden MalRnahmen auf unterschiedlichen Wegen. Mit dem Wetteraukreis
und dem Main-Taunus-Kreis wurden Netz und MalRnahmen intensiv abgestimmt. Aus beiden Landkrei-
sen nahmen Vertretende aus der Verwaltung am kommunalen Workshop teil. Beide Landkreise verfi-
gen Uber aktuelle Radverkehrskonzepte. Die Uberginge zur Stadt Frankfurt sind auf das neu ausge-

schilderte Radverkehrsnetz ausgerichtet.

Der Lahn-Dill-Kreis und der Rheingau-Taunus-Kreis erstellen aktuell ebenfalls ein Radverkehrskonzept
bzw. ein Mobilitdatskonzept. Eine Abstimmung sowie ein Abgleich mit den beauftragten Planungsbiiros
fanden hierbei statt. Die Uberginge zum Landkreis Limburg-Weilburg wurden auf Basis des Netzes des

Radroutenplaners Hessen festgelegt.

3.7 Zweite Online-Beteiligung - MaBnahmenbewertung

In einer weiteren Beteiligungsrunde konnten Blirgerinnen und Blirger zwischen dem 20. September
2021 und dem 17. Oktober 2021 den ersten Entwurf zum Radverkehrskonzept einsehen und Malnah-

men bewerten und kommentieren (www.radverkehrskonzept-hochtaunuskreis.de). Die Bewertung der

im Vorfeld mit den Kommunen abgestimmten MalBnahmen erfolgte mittels ,,Daumen hoch”- und
,Daumen runter“-Setzen. Insgesamt wurden 5.715 positive und 546 negative Bewertungen abgegeben.

Die Bewertungen durch die Birgerinnen und Birger sind auf den Malnahmendatenblattern
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dargestellt. Eine Darstellung der Bewertung der baulichen StreckenmaRBnahmen kann in Anlage 10 ein-

gesehen werden.
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Abbildung 4: Zweite Online-Beteiligung zur MaRnahmenbewertung und -diskussion

Die Moglichkeit MalRnahmen zu kommentieren und dabei auch Bezug auf Kommentare von anderen
Nutzenden zu nehmen, wurde 779 mal genutzt. Bei MaBnahmen, die ausschlielRlich positiv bewertet
wurden, sind auch die Kommentare durchgehend positiv und homogen. Bei MaRnahmen, bei denen
es sowohl positive als auch negative Bewertung gibt, ist dies teilweise auch in den Kommentaren zu
erkennen. Die Diskussion zu den einzelnen MalRnahmen spiegelt dabei die fachliche Diskussion wider.
Eine eindeutige Empfehlung zur Verbesserung der Radverkehrssituation, die allen Beteiligten gerecht

wird, ist haufig nicht moglich. Es werden dabei insbesondere die folgenden Fragestellungen diskutiert:

e Neubau strallenbegleitender Radwege oder Ausbau bestehender forst- oder landwirtschaftli-
cher Wege

e Notwendigkeit des vorgeschlagenen Oberflichenausbaus (Asphalt, Beton 0.A.)

Beide Fragestellungen werden in Kapitel 5.3.1 behandelt.

Die Kommentare zu den einzelnen MaRnahmen werden bei der digitalen Datenlibergabe mit tiberge-

ben. Es wird empfohlen, diese Kommentare im weiteren Planungsverfahren zu bericksichtigen.

3.8 Weitere Beteiligung

Wahrend des Planungsprozesses wurden auch die Trager 6ffentlicher Belange in die Entwicklung des
Radverkehrskonzeptes einbezogen. Diese hatten die Gelegenheit eine Stellungnahme zu den geplan-
ten MaBnahmen abzugeben. Stellungnahmen, die sich auf eine konkrete MaRnahme beziehen, wur-

den im Hinweisfeld der MaRnahmendatenblatter vermerkt (siehe Anlage 7).
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In separaten Abstimmungsgesprachen wurden einzelne MaRRnahmen und das grundsétzliche Vorgehen
diskutiert. Hierbei fanden Abstimmungsgesprache mit Hessen Mobil, dem Kreisverband Hochtaunus

des ADFCs, den Forstbehorden Konigstein und Weilrod sowie dem Kreisbauernverband statt.

4 Entwicklung Zielnetz Radverkehr 2035

Als Grundlage fiir das Radverkehrskonzept wurde ein Zielnetz Radverkehr 2035 erarbeitet (Anlage 5).
Das Zielnetz Radverkehr 2035 stellt den Wunschzustand des Radverkehrsnetzes nach Umsetzung der
vorgeschlagenen MaBnahmen dar. Im Ist-Zustand ist das Zielnetz noch nicht tberall sicher und kom-
fortabel befahrbar.

Das Zielnetz Radverkehr 2035 umfasst insgesamt eine Lange von 853 Kilometern.

GemiR den Vorgaben zur Netzsystematik in den RIN® wurde das Netz in die folgenden drei Kategorien

unterteilt:

e 1. Kategorie — Uberregionale/ regionale Radverkehrsverbindung (245 km): Verbindung fiir
den Alltagsradverkehr von mehr als 10 km z.B. zwischen Ober- und Mittelzentren, von Grund-

zentren zu Mittelzentren und zwischen Grundzentren.

e 2. Kategorie — Nahrdaumige Radverkehrsverbindung (608 km): Verbindung von Gemeinden /
Gemeindeteilen ohne zentral6rtliche Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Ge-

meinden / Gemeindeteilen ohne zentraldrtliche Funktion und mit maRigem Potenzial.

e 3. Kategorie — Innergemeindliche Radverkehrsverbindung (204 km): Verbindung von Stadt-
teilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und Grundzentren, Verbindung von Stadtteil- /

Ortsteilzentren untereinander sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen.

Innergemeindliche Radverkehrsverbindungen werden in der Netz- und MaBnahmenplanung auf Land-
kreisebene nicht berticksichtigt. Sofern eine kommunale Netzplanung existiert oder bestimmte Ver-
bindungen durch Kommunen angeregt worden sind, wurde diese informativ in das Zielnetz Radverkehr

2035 aufgenommen. In der Regel erfolgte hierbei keine Priifung der Verbindungen vor Ort.

Bei der Netzplanung ist zu beriicksichtigen, dass der Umwegefaktor gemaR den ERA? maximal 1,2 ge-
genliber der kiirzesten moglichen Verbindung, maximal 1,1 gegeniiber parallelen Hauptverkehrsstra-

Ren betragen darf und dass keine zusatzlichen Steigungen bewaltigt werden missen.

8 Richtlinie fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.), 2008,
Koln

% Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln.
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Das vorliegende Radverkehrskonzept wurde ausschliefRlich fiir den Alltagsradverkehr entwickelt. Frei-

zeitverbindungen sind nicht Bestandteil der Netzentwicklung.

5 MaBnahmenempfehlungen

5.1 Ubersicht

Das definierte Radverkehrsnetz wurde auf das Vorhandensein angemessener Verknipfungen sowie
hinsichtlich Verkehrssicherheit, direkter Fihrung und Fahrkomfort untersucht. Dort wo der Ist- vom
Soll-Zustand abweicht, wurden MaRnahmen zur Verbesserung entwickelt, abgestimmt und anschlie-

Rend priorisiert. Die MalRnahmenempfehlungen lassen sich in folgende Kategorien einteilen:

Bauliche StreckenmaRnahmen (187): Die Nummern von baulichen StreckenmalRnahmen haben ein
,B“ vorgestellt (z.B. BO12). Fir bauliche StreckenmaBnahmen wurden MaBnahmendatenblatter inklu-
sive Prioritdt, Kostenrahmen und Kosten-Nutzen-Verhaltnis erstellt. Sie umfassen die MaRnahmenty-

pen:

e Bestehenden Weg verbreitern (17)

e Neuordnung StralRenraum (15)

e Oberflache asphaltieren / ausbauen (71)
e Radweg neu bauen (74)

e Schadhafte Oberflache sanieren (14)

e Sonstiges (13)

Der Wert in Klammern zeigt, wie haufig der entsprechende MalRnahmentyp empfohlen wird.

Sonstige StreckenmaBRnahmen (129): Sonstige StreckenmaBnahmen sind mit einem ,,S“ gekennzeich-
net. Fir diese MaRnahmentypen wurden keine MalRnahmendatenblatter erstellt, da der Umfang der

Malnahmen geringer bzw. nicht abzuschéatzen ist. Sie umfassen die MaRnahmentypen:

e FahrradstralRe anordnen (16)

e Freigabe von Einbahnstraflen (25)

e MaRnahmen Radschnellverbindung (informell aufgenommen — keine Empfehlung)
e Piktogrammkette markieren (21)

e Radverkehrsanlage markieren (7)

e Verkehrsberuhigende Umgestaltung (23)

Malnahmen entlang der abgestimmten Trasse der Radschnellverbindung ,Vordertaunus” wurden
nicht naher betrachtet. Diese wurden im Rahmen der Machbarkeitsstudie bereits geplant und abge-

stimmt und sind daher im Radverkehrskonzept nur informativ enthalten.
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PunktmaBnahmen: PunktmaRnahmen sind mit einem ,P“ gekennzeichnet. Sie umfassen sowohl bau-
liche als auch verkehrsbehordliche MaBnahmen. Fiir punktuelle MaRnahmen werden keine MaRRnah-

mendatenblatter erstellt.

o Aufgeweitete Radaufstellstreifen markieren (14)

e Bordstein absenken (21)

e Einbauten (Poller, Umlaufsperre etc.) entfernen (14)
e Einbauten (Poller, Umlaufsperre etc.) optimieren (21)
e Fiihrung an Knotenpunkt verbessern (12)

e Entwdasserungsrinne entscharfen (11)

e Ausfahrt/Einmiindung sichern (41)

e Querungshilfe anlegen (46)

e Sonstiges (21)

e Ubergang Fahrbahn — Radweg anlegen (30)

e V7 357 (Sackgasse) als durchlassig kennzeichnen (34)
e VZ 250 (Verbot fiir Fahrzeuge aller Art) fir Radverkehr freigeben (99)

Alle im Rahmen des Radverkehrskonzeptes entwickelten MaBnahmen sind dauerhaft als zoombare

Online-Karte unter folgender Adresse abrufbar:

www.rv-k.de/Hochtaunuskreis/Radverkehrskonzept/Final/WebGIS.html|

Fir den Grof3teil der Mallnahmentypen existieren Musterldsungen. Diese sind in Anlage 12 Bestandteil

des Abschlussberichtes.

5.2 Angestrebte Fiihrungsform

Flr Radverkehrsanlagen innerhalb oder auBerhalb von geschlossenen Ortschaften gelten unterschied-
liche Standards.

5.2.1 Innerorts

Grundsatzlich kann der Radverkehr entweder getrennt vom Kfz-Verkehr oder im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt werden. Eine strikte Vorgabe, wann welche Fihrungsform fir den Radverkehr zu
wahlen ist, existiert nicht. Die in Abbildung 5 dargestellten Einsatzbereiche in Abhadngigkeit von Kfz-
Starke und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit dienen als Orientierung und werden in der MaRRnahmen-

entwicklung entsprechend beriicksichtigt.
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Abbildung 5: Einsatzbereiche der Fiihrungsformen (Quelle: ERA 2010).

Die Wahl der Fiihrungsform hangt zusatzlich von folgenden Faktoren ab:

e Fldchenverfiigbarkeit: Sowohl auf der Fahrbahn als auch im Seitenraum

e Schwerverkehrsstdrke: Je héher, desto eher Seitenraumfihrung

e Parken: Je hoher die Parknachfrage und je haufiger die Parkwechselvorgange, desto eher Sei-
tenraumfiihrung

e Anschlussknotenpunkte: Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je hoher die Belastung,
desto eher Fahrbahnfiihrung

e Ldngsneigung: Bei Steigungen eher Seitenraumfiihrung, bei Gefalle eher Fahrbahnfiihrung

Abweichend zu den Empfehlungen der ERA 2010 sehen die Qualitatsstandards und Musterlésungen
des Landes Hessen'® eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr bereits bei deutlich geringerer
Kfz-Belastung und in Abhangigkeit von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der Netzkategorie
vor. In der Netzkategorie ,,Schulnetz” soll auRerhalb von Tempo-30-Zonen in der Regel eine Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erfolgen. In der Netzkategorie ,Radnetz” soll eine Trennung erfolgen,
wenn die zuldssige Hochstgeschwindigkeit mehr als 50 km/h betragt. Die Netzkategorie ,,Radnetz” ent-
spricht dabei dem gesamten Zielnetz Radverkehr 2035, sofern es sich nicht um eine Schulverbindung
handelt.

Im Rahmen der MaRnahmenplanung des Radverkehrskonzeptes Hochtaunuskreis wurde zwischen den
ERA 2010 und den Qualitatsstandards des Landes Hessens abgewogen. Ziel ist es, ein realistisch um-

setzbares MalRnahmenprogramm aufzustellen.

10 Qualitatsstandards und Musterldsungen, Hessisches Ministerium flir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2. Auflage,

Wiesbaden, November 2020
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5.2.2 AuBerorts

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)!! sowie der Richtlinie fiir die Anlage von
LandstraBen (RAL)!? werden die Einsatzbereiche baulicher Radwege in Abhingigkeit der Entwurfsklas-

sen (Ausbaustandard) ndher definiert.

Bei Entwurfsklasse 1 (KraftfahrstraBe) und Entwurfsklasse 2 sind bauliche Radwege, teilweise straRen-

unabhangig gefiihrt, erforderlich.

Bei Entwurfsklasse 3 ist die Notwendigkeit von weiteren Faktoren abhangig (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Einsatzbereiche baulicher Radwege bei StralRen der EKL 3 (Quelle: ERA 2010).

Vou =100 km/h Vau=70 km/h

DTV < 2.500 Kfz/24 h

DTV 2.500 — 4.000 Kfz/24 h Baulicher Radweg

DTV > 4.000 Kfz/24 h Baulicher Radweg Baulicher Radweg

Bei Entwurfsklasse 4 kann der Radverkehr in der Regel auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

Bei Vorliegen einer besonderen Netzbedeutung (bspw. Schilerverkehr, bedeutende Freizeitverbin-
dung) kénnen bauliche Radwege auch dort sinnvoll sein, wo die Regelwerke dies aufgrund von Aus-

baustandard, zulassiger Hochstgeschwindigkeit und Verkehrsstarke nicht vorsehen.

Weitere Rahmenbedingungen, die die Einsatzbereiche von baulichen Radwegen beeinflussen und bau-
liche Radwege auch bei StraRen der Entwurfsklasse 4 erforderlich machen kénnen, sind gemalR der

Hinweise fur den Radverkehr auRerhalb stadtischer Gebiete (HRaS)™:

e Verkehrsstarke Schwerverkehr,

e Verkehrsstarke Radverkehr,

e Verbindungsfunktion der Strecke,

e Kurvigkeit der StraRe (schlechte Sichtbeziehungen),

e Topografie der Strecke,

e Unfallhaufigkeit von Radfahrenden und zu Full Gehenden,

11 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln. Kapitel 9.1.3.

12 Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2008, Koln, Kapitel 4.7.

13 Hinweise fur Radverkehrsanlagen auRerhalb stadtischer Gebiete (HRaS 2002), Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV e.V.), 2002, KéIn. Kapitel 2.2.3.
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Analog zur Situation innerorts weichen die Hessischen Qualitatsstandards auch auRerorts von den ERA

2010 ab. Es ist in der Regel eine bauliche Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich.

Im Rahmen der MaRBnahmenplanung des Radverkehrskonzeptes Hochtaunuskreis wurde zwischen den
ERA 2010 und den Qualitatsstandards des Landes Hessens abgewogen. Ziel ist es, ein realistisch um-

setzbares Mallnahmenprogramm aufzustellen.

5.2.3 Verkehrsberuhigung

Sofern auf Landstrallen kurz- bis mittelfristig keine bauliche Trennung zwischen Rad- und Kfz-Verkehr

moglich ist, ist eine deutliche Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auch auBerorts zu prifen.

Innerorts sollte die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von zusatzlichen baulichen MaR-
nahmen begleitet werden. Weitere Informationen sind den angehangten Musterlésungen zur ,Ver-

kehrsberuhigenden Umgestaltung” (siehe Anlage 12) zu entnehmen.

5.3 MaBnahmenprogramm Streckenausbau

Zentraler Baustein des Radverkehrskonzeptes sind die Empfehlungen zum Neu- und Ausbau von stra-
Renbegleitenden Radwegen bzw. von Uberortlichen Radverbindungen auf Wirtschafts-, Forst- und

sonstigen Wegen.

Grundsatzlich ist bei der MaBnahmenplanung zu beachten, dass mit einer MalRnahmenempfehlung
der Bedarf einer Radverkehrsverbindung festgestellt wurde. Im Rahmen einer ersten Betrachtung
wurde zwischen der Mdoglichkeit eines stralenbegleitenden Neubaus sowie dem Ausbau von land-
oder forstwirtschaftlichen Wegen mit derselben Verbindungsfunktion abgewogen. Im weiteren Pla-
nungsverfahren ist die Entscheidung fiir die hier empfohlene Ausbauvariante unter Einbeziehung aller

Akteure nochmals zu Gberprifen.

Insgesamt wurden 187 solcher Neu- und AusbaumaBnahmen entlang des Zielnetzes erarbeitet. Einen
Uberblick dieser baulichen MaRnahmen gibt die Ubersichtskarte in Anlage 6. Zur weiteren Erlduterung
wird jede der MaRnahmen zusatzlich auf einem standardisierten MaRnahmendatenblatt ausfiihrlich

dargestellt (Anlage 7). Die MaRnahmendatenblatter sind auch im WebGlIS abrufbar.

Fir StreckenmaBnahmen in Form von behérdlichen Anordnungen oder Markierungsempfehlungen
werden aufgrund der Ublicherweise kostenglinstigen und einfachen Umsetzbarkeit keine MalRnah-

mendatenblatter erstellt.

5.3.1 Abwigung Neubau Radweg / Ausbau Wirtschaftsweg

Eine besondere Herausforderung bei der Netz- und Malnahmenplanung ist die Abwagung zwischen
dem Neubau eines stralRenbegleitenden Radweges und dem Ausbau eines forst- oder landwirtschaft-

lichen Weges abseits der Landstralle mit derselben Verbindungsfunktion.
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Vor- und Nachteile der beiden Moglichkeiten sind im Folgenden gegenibergestellt.

Vorteile Wirtschaftswege Nachteile Wirtschaftswege

Hohe Verkehrssicherheit Konflikte mit land- oder forstwirtschaftli-
chem Verkehr

Attraktive FUhrung Haufige Verschmutzung
Geringe Zeitverluste Geringere soziale Kontrolle
Kein Grunderwerb erforderlich Eingeschrankte Verkehrssicherungspflicht

Klrzeres Planungsverfahren

Vorteile straBenbegleitender Radweg | Nachteile straBenbegleitender Radweg

i.d.R. optimale Topografie (Nutzung) Interaktion mit Kfz-Verkehr an Einmiindun-
gen sowie Beginn und Ende des Radweges

Bekannte Streckenfliihrung (Nutzung) Fortflihrung innerorts haufig problematisch
Hohe Verkehrssicherheit (Nutzung) i.d.R. Grunderwerb erforderlich
Hoher Flachenverbrauch (Versiegelung)

Aufwendiges Genehmigungsverfahren

Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass straRenbegleitende Radwege in der Nutzung insgesamt
attraktiver sind. Planungs- und Genehmigungsverfahren von stralenbegleitenden Radwegen sind al-
lerdings sehr zeitintensiv und der Ausgang, insbesondere mit Blick auf den Grunderwerb sowie den

Natur- und Umweltschutz ungewiss.

5.3.2 Forstwege

Eine Sondersituation stellen in der Netzplanung Forstwege dar. Auf Grund der hohen Herausforderun-
gen, vor denen die Forstwirtschaft aktuell und zukiinftig steht, ist bei Forstwegen grundsatzlich mit
kurzfristigen Sperrungen von Wegen zu rechnen. Zusatzlich gibt es bei groRen Teilen der Bevélkerung
Bedenken beziglich der sozialen Sicherheit auf Forstwegen. Dies gilt insbesondere in den Wintermo-

naten, wenn die Hauptalltagsnutzung (bspw. Schulweg, Arbeitsweg) in der Dunkelheit stattfindet.

Forstwirtschaftliche Wege werden im Rahmen der ca. zweimal im Jahrzehnt stattfindenden Holzern-
tearbeiten stark beansprucht und in der Regel erheblich beschadigt. Um nachhaltige Beschadigungen

von asphaltierten oder asphaltdhnlichen Decken zu vermeiden, sind bei der Holzernte zusatzliche
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Arbeitsschritte erforderlich. Diese verursachen zusatzliche Kosten. Dies ist bei der Wirtschaftlichkeits-

betrachtung im Rahmen von Ausbauplanungen von Radverkehrsverbindungen zu beachten.

Im Rahmen der Netzplanung wird daher versucht, soweit moglich, auf die Einbeziehung von Forstwe-
gen zu verzichten. Forstwege sind nur dann Bestandteil des Netzes, wenn keine alternativen Fihrun-
gen des Radverkehrs moglich sind. Der Ausbau von Forstwegen wird nur dann empfohlen, wenn von

einem hohen Potenzial fiir den Radverkehr ausgegangen wird.

5.3.3 Deckschicht / Wegeoberfliche

Oberflichen werden nach den hessischen Qualitatsstandards fiir Radverbindungen®* in der Regel in
Asphalt oder Beton ausgefiihrt. Auf Wegen mit tGberwiegender Freizeitfunktion sind Deckschichten

ohne Bindemittel moglich.

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen® werden Deckschichten

e mit ebener Oberflache,

o moglichst geringem Rollwiderstand,

e hoher Griffigkeit (auch bei Nasse) und
o Allwettertauglichkeit

als grundlegende Anforderungen gestellt.

Entsprechend wird im Zielnetz eine betonierte, asphaltierte oder asphaltdhnliche Oberflache ange-
strebt. Als asphaltdhnliche Oberflachen mit gleichen Fahreigenschaften kdnnen beispielsweise wasser-
durchlassige Deckschichten aus einem Gemisch von Basaltstein und Spezialsanden verwendet werden.
Aus Griinden des Natur-, Umwelt- und Landschaftsschutzes sollten beim Aus- und Neubau von Wegen

helle Oberflachen angelegt werden.

14 Qualitatsstandards und Musterldsungen, Hessisches Ministerium flr Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2. Auflage,

Wiesbaden, November 2020

5 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln.
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Abbildung 6: Asphaltihnliche Deckschichten aus Gemisch von Basaltstein und Spezialsanden / heller Split-Mastix-Asphalt

5.3.4 Priorisierung der MaBnahmen

Fir alle MaRnahmen zum Streckenausbau von Radverbindungen wurde eine Priorisierung in vier Prio-
ritdtsklassen von A (sehr hohe Prioritét) bis D (niedrige Prioritat) durchgefiihrt. Eine tabellarische Auf-

listung der MalRnahmen sortiert nach Priorisierung befindet sich in Anlage 11.

Die Priorisierung stellt eine fachliche Beurteilung dar und gibt an, wie wichtig die Umsetzung einer
Malnahme aus Sicht des Radverkehrs ist. Sie basiert zum einen auf der erwarteten Wirkung der MaR3-
nahme und zum anderen auf der Bedeutung der betroffenen Verbindung fiir das System Radverkehr

im Landkreis.

Die Wirkung der MaRnahmen ergibt sich aus dem angestrebten Grad der Verbesserung in den Katego-
rien Verkehrssicherheit, Fahrkomfort und direkte Fiihrungsform und geht aus dem Vergleich von Ist-

und Soll-Zustand hervor.
Die Bedeutung des Netzelementes wird auf Basis folgender Attribute errechnet:

o Netzkategorie: Die Netzkategorie stellt die Bedeutung der Verbindung dar. Folglich wirkt sich eine

hoherwertige Netzkategorie positiv auf die Prioritat einer MaBnahme aus.

e Schulverbindung: Handelt es sich um eine Schulverbindung, wirkt sich dies positiv auf die Prioritat

aus.

e Verkniipfung OPNV: Sind Verbindungen wichtig fiir die ErschlieRBung von Haltepunkten des Offent-
lichen Nahverkehrs und damit fur die Verknipfung der Verkehrsarten wird dies ebenfalls bei der

Prioritat berUcksichtigt.

o Beteiligungsmeldungen: Haben sich mehrere Biirgerinnen und Birger (iber die Online-Beteiligung
fr einen Verbindungswunsch oder eine Verbesserung einer bestehenden Verbindung ausgespro-
chen oder eine konkrete Gefahrenstelle auf dem Netzelement gemeldet, wirkt sich dies positiv auf

die Prioritat aus.

AnschlieBend an die fachliche Priorisierung nach den genannten Kriterien erfolgte eine erneute Be-

wertung einzelner MaRnahmen durch die Vertreterinnen und Vertreter der Kommunen im Rahmen
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des Verwaltungsworkshops. Innerhalb des Termins wurden besonders umfangreiche, dringende und

gemeindelbergreifende MalRnahmen diskutiert und bei Bedarf in der Prioritdt angepasst.

Die fiir die Netzfunktion ermittelten Werte werden mit den Werten der MaBRnahmenwirkung multipli-

ziert und ergeben die Prioritat.

Die Prioritat gibt keine Umsetzungsreihenfolge vor. Fir die Reihenfolge der Umsetzung sind zahlreiche
Faktoren wie die Finanzierung, Grunderwerb sowie die Abstimmung mit den T6B wie Naturschutz,

Wasserschutz, etc. entscheidend.

5.3.5 Ermittlung Kostenrahmen und Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Fiir jede Mallnahme wurde ein Uberschlagiger Kostenrahmen auf Basis einer jahrlich aktualisierten
Kostenliste Radverkehr durchgefiihrt. Die Kostenliste basiert auf bisherigen Erfahrungswerten des Pla-
nungsbiros. Bei den Kosten handelt es sich um Infrastruktur-Bruttokosten inklusive Planungskosten
und gegebenenfalls anfallenden Grunderwerbskosten. Kosten fiir Eingriffs-Ausgleichs-MalRnahmen
und gegebenenfalls vorhandene Besonderheiten werden nicht berlicksichtigt. Der Kostenrahmen
dient als erster Anhaltspunkt fiir den weiteren Entscheidungsprozess. Im weiteren Planungsverfahren

wird der Kostenrahmen tberprift und angepasst.

Die 187 empfohlenen MaRnahmen zum Streckenausbau haben insgesamt ein Investitionsvolumen von
etwa 152 Millionen Euro, das sich — wie in folgender Tabelle dargestellt — auf verschiedene Baulasttra-

ger verteilt:

Tabelle 2: Kostenverteilung nach Baulasttrager

Bund 31.090.000 €
Bund Herstellungsradweg 7.090.000 €
Land Hessen 26.200.000 €
Land Hessen Herstellungsradwege 8.320.000 €
Hochtaunuskreis 16.930.000 €
Hochtaunuskreis Herstellungsradweg 11.050.000 €
Gemeinden 56.200.000 €
Hessen Forst 750.000 €

Gesamt 152.050.000 €

Herstellungsradwege (hessische Bezeichnung) sind dabei land- oder forstwirtschaftliche Wege, die
Uber die gleiche Verbindungsfunktion verfligen, wie parallel verlaufende LandstraBen und die statt
eines straRenbegleitenden Neubaus ausgebaut werden?®. Die Kosten fiir den Ausbau tibernimmt der

zustandige Baulasttrager der LandstraRe, an der der straRenbegleitende Radweg fehlt und zukiinftig

16 Vgl. § 2 Abs. 2 Nr. 1 Hessisches StraRengesetzt (HStrG)
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nicht mehr erforderlich ist. Eigentiimer bleiben die Kommunen. Ob es sich tatsachlich um Herstellungs-
radwege handelt, muss im Einzelfall entschieden werden. Vertragliche Regelungen zur Unterhaltung

und zum Winterdienst sind zu treffen.

Das Kosten-Nutzen-Verhiltnis setzt die Prioritat in Relation zu den berechneten Kosten und ist damit

ein wichtiger Wert fiir die Beurteilung der MaRnahmen.

5.4 Ortsdurchfahrten des Radverkehrs

Ortsdurchfahrten des Radverkehrs kénnen entlang der HauptstraBen verlaufen oder parallel dazu im
Schattennetz gefiihrt werden, sofern dort Verbindungen mit geringen Umwegen moglich sind (siehe
Abbildung 7).

In der Regel ist die StraRenraumbreite an HauptstralRen nicht ausreichend, um bauliche Radwege an-
zulegen. Markierungslosungen sind ab einer Fahrbahnbreite von 7,50 m moglich. Sofern geeignete Pa-
rallelverbindungen zur HauptstraRe vorhanden sind, wird geprift, ob sich diese beispielsweise mittels

FahrradstraBen zu Ortsdurchfahrten des Radverkehrs ausbauen lassen konnen.

Fithrung abseits von Hauptverkehrsstraten Fiihrung abseits von Hauptverkehrsstraten Flihrung abseits von Hauptverkehrsstraen
mit geringem Umweg mit gralen Umwegen nicht moglwch
HauotverkehrsstraRe Schattennetz HauotverkehrsstraRe Schattennetz Hauptverkehrsstralte Schattennetz

Abbildung 7: Schematische Darstellung von Ortsdurchfahrtstypen (Eigene Darstellung).

Sind weder Radverkehrsanlagen an der HauptverkehrsstraBe noch eine Fiihrung im Schattennetz mog-
lich, so dass der Radverkehr im Mischverkehr auf der HauptverkehrsstraBe gefiihrt werden muss, wird

eine verkehrsberuhigte Umgestaltung der Hauptverkehrsstralle empfohlen.
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5.4.1 Markierungslosungen (Schutzstreifen)

Markierungslosungen wie Schutzstreifen sind fir den Radverkehr an innerértlichen HauptstraRen
grundsatzlich eine geeignete Form der Radverkehrsfiihrung. Sie schaffen sowohl Raum als auch Auf-

merksamkeit flir Radfahrende und erhohen damit die Verkehrssicherheit.

Dariber hinaus sorgen sie fiir eine Verringerung der Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr im Sei-
tenraum. Oft kdnnen Schutzstreifen aufgrund der StraRenraumbreite nur bei gleichzeitiger Entfernung
von Parkstanden markiert werden. Schutzstreifen werden nur empfohlen, wenn eine Markierung mit
dem Regelmal von 1,50 Meter sowie einem Sicherheitstrennstreifen von 0,75 Metern zu parkenden

Pkw eingehalten werden kann.

Sicherheitsbedirftige Radfahrende fiihlen sich auf Schutzstreifen hdufig unsicher und nutzen diese da-
her nicht. Sofern méglich sind alternative Fiihrungen im Seitenraum oder im Nebenstralennetz umzu-

setzen. Solche Flihrungen lassen sich oft auf Griinachsen oder mittels FahrradstraBen realisieren.

Unter Bericksichtigung der oben genannten Aspekte, werden Schutzstreifen im Rahmen des Radver-

kehrskonzeptes Hochtaunuskreis nur in wenigen Ausnahmefallen empfohlen.

5.4.2 FahrradstraBen

FahrradstralRen sind umgewidmete Nebenstrafien, auf denen der Radverkehr Vorrang erhilt. Sie bin-
deln den Radverkehr an wichtigen Hauptverbindungen des Radverkehrs. Durch die Bevorrechtigung
der FahrradstraBe an Einmiindungen sowie an Kreuzungen wird ein zligiges und sicheres Vorankom-

men des Radverkehrs gewahrleistet.

In FahrradstraRen dirfen Radfahrende nebeneinander fahren und geben die Geschwindigkeit vor. In
der Regel sind sie fiir anliegenden Kfz-Verkehr freigegeben, der Radverkehr darf jedoch weder gefahr-
det noch behindert werden. Um Kfz-Durchgangsverkehr in einer Fahrradstralle zu vermeiden, sollen

gegenldufige Einbahnstrallen oder modale Filter eingerichtet werden.

FahrradstraRen werden durch Zeichen 244.1. StVO gekennzeichnet. Zuséatzlich zur StVO-Beschilderung
sollten sie durch (rote) Markierungen und / oder Piktogramme fiir alle Verkehrsteilnehmenden sicht-
bar gemacht werden, um die Verkehrssicherheit und die Akzeptanz zu erh6hen. Die Ausweisung der

FahrradstraRe sollte 6ffentlichkeitswirksam begleitet werden.

5.4.3 Verkehrsberuhigende Umgestaltung

Bei geringen StraBenraumquerschnitten mit Fahrbahnbreiten von weniger als 7,50 m sind keine Rad-

verkehrsanlagen moglich.
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In solchen Fallen ist eine , Verkehrsberuhigende Umgestaltung”, die zu einer Reduzierung der gefahre-
nen Kfz-Geschwindigkeiten und einem nutzungsvertraglichen Nebeneinander der verschiedenen Ver-

kehrsteilnehmenden fiihrt, die einzige Losung fir eine Verbesserung der Situation des Radverkehrs.

Eine ,Verkehrsberuhigende Umgestaltung” kann je nach Kfz-Verkehrsaufkommen, StraBenquerschnitt
und sonstigen ortlichen Gegebenheiten verschieden ausgestaltet sein. Weitere Informationen dazu
finden sich in den Musterldésungen VUG_01 und VUG_02 in Anlage 12.

5.5 SofortmafRnahmen

Die radverkehrsbezogene Unfallanalyse sowohl im Hochtaunuskreis als auch in ganz Deutschland zeigt
auf, dass der Hauptunfalltyp mit Radverkehrsbeteiligung Ein- und Abbiegeunfille sind. Diese ereignen
sich in der Regel an Ein- und Ausfahrten und sind haufig auf eine unzureichende Sicherung und Erkenn-

barkeit der querenden Radverkehrsanlagen zuriickzufiihren.

Im Zuge der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ist dabei die Sicherung von Ein- und Ausfahrten mit
hoher Prioritat zu bearbeiten. Dies gilt insbesondere bei einer Zweirichtungsradwegen. Es ist dabei

auch zu prifen, ob die erforderlichen Sichtfelder freigehalten werden.

Abbildung 8: Sicherung eines Zweirichtungsradweges an einer Einmiindung

Entsprechende Musterlésungen sind Anlage 12 zu entnehmen.

Weitere Sofortmalinahmen, die ohne hohen Aufwand umgesetzt werden kdnnen, sind:

e Freigabe von Einbahnstralien,

e Einbauten (Poller, Umlaufsperre etc.) entfernen,

e Einbauten (Poller, Umlaufsperre etc.) optimieren,

e VZ 357 (Sackgasse) als durchlassig kennzeichnen und

e VZ 250 (Verbot fiir Fahrzeuge aller Art) fiir Radverkehr freigeben.

Die SofortmalRnahmen sind in einer Planibersicht in Anlage 8 aufgefiihrt.
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5.6 Musterlésungen

Fiir die meisten MalRnahmentypen sind Musterldsungen vorhanden. Diese wurden in der Regel durch
das Land Hessen erarbeitet. Liegen fiir bestimmte MalRnahmentypen keine Musterlésungen seitens
des Landes Hessens vor, wurde auf andere Musterlosungen zurlickgegriffen oder eigene Musterldsun-
gen erstellt. Alle Musterlésungen sind als Anlage 10 Bestandteil des Radverkehrskonzeptes Hoch-

taunuskreis

6 Kommunikation

Das Mobilitatsverhalten in Bezug auf Verkehrsmittelwahl und Verkehrssicherheit hdangt nicht nur von
der Infrastruktur ab, sondern auch von der Einstellung zum Radfahren allgemein. Diese kann durch

Kommunikation beeinflusst werden.

Im Hochtaunuskreis wird der Radverkehr bisher vor allem im touristischen Bereich beworben. Dagegen
wurde das Fahrrad als Verkehrsmittel fiir Pendlerinnen und Pendler in der Vergangenheit kaum be-
trachtet. Erst im Zuge der Erstellung dieses Konzeptes hat der Radverkehr durch die Beteiligungsplatt-
form und diverse Pressemitteilungen eine erhohte Aufmerksamkeit im Landkreis erhalten. In Zukunft
sollte das Engagement hochgehalten werden, um den Radverkehr im Landkreis auch auf alltaglichen

Wegen nachhaltig zu steigern.

Im Folgenden werden beispielhaft einige Konzepte aus dem Bereich der Kommunikation rund um das
Radfahren vorgestellt. Entscheidend ist dabei neben der Wirkung ,,nach auRen” auch die Wirkung

,hach innen”, also Richtung Entscheidungstrager der Kommunen und Verwaltung.

6.1 Bundesweite Projekte

STADTRADELN: STADTRADELN ist eine seit 2008 durch- Q.

geflihrte Kampagne des Klimabindnisses, einem euro- aihiﬁ
paweiten Netzwerk von Stidten und Gemeinden. -
STADTRADELN setzt den Aspekt des Klimaschutzes in

Vordergrund, den es durch aktive Radverkehrsférderung

den

voranbringen will. Deutschlandweit konnen alle
Kommunen an 21 zusammenhdngenden Tagen — frei
wahlbar im Zeitraum 1. Mai bis 30. September - Radeln fir ein gutes Klima

teilnehmen.
Abbildung 9: Logo STADTRADELN

Die Kampagne STADTRADELN spricht im Besonderen die  (Quelle: STADTRADELN 2021).
Zielgruppe der Kommunalpolitikerinnen und Kommu-

nalpolitiker an, damit diese verstarkt ,erfahren”, was es bedeutet, in der eigenen Kommune mit dem

Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis November 2021



Erlauterungsbericht Seite 27 von 39

Rad unterwegs zu sein, sowie MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation fir Radfahrende

dann anstoRen und umsetzen.

Seit Einfihrung der Kampagne steigt die Teilnahme von Kommunen und Radfahrenden konstant. Wah-
rend 2008 in 23 Kommunen 1.800 Radfahrende ca. 340.000 km fuhren, beteiligten sich im Jahr 2021
bereits tiber 2000 Kommunen und knapp 800.000 Radfahrende, die insgesamt 159 Mio. km gefahren

sind.'’

Tabelle 3: Entwicklung Kampagnenteilnahme STADTRADELN (Quelle: STADTRADELN 2021).

Kommunen 23 1.482 2.095

Radfahrende 1.800 68.000 545.988 799.819

Kilometer 340.000 13 Mio. 115 Mio. 159 Mio.

Fir alle Kommunen in Hessen ist eine kostenfreie Teilnahme am STADTRADELN méglich. Der Hoch-

taunuskreis nimmt seit 2018 als Landkreis an Stadtradeln teil.

Weitere Informationen unter 2 www.stadtradeln.de

Mit dem Rad zur Arbeit: Seit liber zehn Jahren besteht die vom
ADFC und der Gesundheitskasse AOK durchgefiihrte Mitmachak-
tion ,,Mit dem Rad zur Arbeit”. Nach dem Start in Bayern wird die

Mit dem Rad ' B Aktion inzwischen — mit stetig wachsendem Erfolg — in allen 16

zur Arbeit 2013‘% Bundeslander durchgefiihrt.

Eine Initiative von L "
ADFCund AOK o : Die teilnehmenden Firmen ermutigen im Aktionszeitraum vom 1.

Juni bis 31. August ihre Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, fir den
Weg zur Arbeit auf das Auto zu verzichten und an mindestens 20
Abbildung 10: Logo "Mit dem Rad zur  Arbeitstagen das Fahrrad zur benutzen. Daflir werden von Sponso-
Arbeit” (Quelle AOK) ren attraktive Preise zur Verfiigung gestellt. Ergdnzend werden
haufig firmenintern zusatzliche Preise fir das erfolgreichste Team

vergeben.

Die Teilnahme ist kostenlos und wird unabhéangig von der entsprechenden Gebietskdrperschaft durch-
gefiihrt. Der Landkreis kann durch gezieltes Ansprechen und Ermutigen der Arbeitgeber zu einer ho-
heren Teilnehmendenzahl beitragen. Mogliches Instrument dafiir ist beispielsweise eine regionale Sie-

gerehrung und die Auszeichnung des ,sportlichsten Betriebes”.

17 STADTRADELN 2021, online.

November 2021 Radverkehrskonzept Hochtaunuskreis


http://www.stadtradeln.de/

Seite 28 von 39 Erlduterungsbericht

Informationen unter: 2 www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de

Weitere nennenswerte Kampagnen sind:

e Fahr Rad (www.klima-tour.de)

e Fahrradfreundliche Arbeitgeber (www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de)
e Jugend-Fahrradturnier (www.adac.de)

o Fette Reifen Rennen (www.fette-reifen-rennen.de)

e Ricksicht im StraRenverkehr (www.rlicksicht-im-strassenverkehr.de)

o Mebhr Platz fiirs Rad (www.mehrplatzfiirsrad.de)

6.2 Regionale Projekte

Land Hessen stellt gemeinsam mit der ivm GmbH verschiedene Projekte zur Férderung des Radfahrens

zur Verfligung. Dazu zdhlen unter anderem:

o Meldeplattform Radverkehr
Die Meldeplattform Radverkehr ermdoglicht es Blirgerinnen und Biirgern fehlende Markierun-
gen, Schlaglocher oder zugewachsene Wege zu melden. Die Meldeplattform verkirzt den Weg
von den Biirgerinnen und Blirgern zur zustandigen Stelle und findet den richtigen Ansprech-
partner zur Beseitigung der gemeldeten Mangel. Durch eine intensive Nutzung der Meldeplatt-
form und eine zuverlassige Beseitigung der Mangel seitens der Verwaltung bleibt die Infra-

struktur in einem guten und sicheren Zustand.

www.meldeplattform-radverkehr.de

e Radroutenplaner Hessen
Der Radroutenplaner Hessen ist der Radroutenplaner, der die amtlichen und damit geeigneten
und sicheren Wege fiir Radfahrende abbildet. Kommunen und Landkreise sollen Anderungen
im Radverkehrsnetz, die sich beispielsweise durch die Schaffung neuer Radverkehrsinfrastruk-
tur ergeben, beim Radroutenplaner Hessen melden. So werden Nutzende immer auf den op-

timalen Wegen gefiihrt.

www.radroutenplaner.hessen.de

e Schiilerradroutenplaner
Mit dem Schiilerradroutenplaner kann am PC eine geeignete Route von zu Hause zur Schule
geplant werden. Grundlage hierfiir sind Schulradwegepldne, die durch die ivm GmbH im Rah-
men des Nationalen Radverkehrsplans, geférdert durch das BMVI, in der Region Frankfurt

RheinMain fir alle weiterfiihrenden Schulen erarbeitet wurden.

Probleme und Schwierigkeiten auf dem Schulweg kénnen im Schiilerradroutenplaner gemel-

det werden.

www.schuelerradrouten.de
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e Wettbewerb Schulradeln
Unter dem Motto ,,3 Wochen radeln, 3 Mal punkten: fir eure Schule, eure Stadt, euren
Kreis” findet jedes Jahr der Schulwettbewerb ,,Schulradeln” fiir ganz Hessen und Mainz. 2020

wurden 2,8 Millionen Fahrradkilometer gesammelt!

Ziel des Wettbewerbs ist es, Lernende fit flir das Radfahren in Alltag und Freizeit zu machen
und so die eigenstandige Mobilitat von Kindern und Jugendlichen zu férdern. Beim ,,Schulra-
deln” wird die fahrradaktivsten Schulen UND/ODER Schulprojekte und Schulaktionen zum
Thema Fahrrad und Schule gesucht.

http://www.besserzurschule.de/schulradeln/

Es wird empfohlen, die Projekte zu bewerben und teilnehmende Initiativen zu unterstitzen.

Ansprechpartner fir alle genannten regionalen Projekte ist die ivm GmbH.

6.3 Empfehlungen

Die Kommunikation — als Schlisselfaktor fiir die Steigerung des Radverkehrsanteils — spielt in der Wis-
sensgesellschaft eine zunehmend wichtiger werdende Rolle. Es wird daher empfohlen fir die Durch-
fihrung ausgewahlter MalRnahmen einen jahrlichen Etat bereitzustellen. Dieser kann sich an den Emp-
fehlungen des Nationalen Radverkehrsplans fir nicht investive MalRnahmen in Stadten und Gemein-

den orientieren. Dort wird empfohlen pro Einwohnerin, bzw. Einwohner, 50 Cent zu investieren.

Generell ist der Anschluss an bestehende Kampagnen deutlich kostenglinstiger und mit weniger Auf-

wand verbunden ist als die Entwicklung eigener Konzepte.

Um bei oben genannten Aktionen optimale Ergebnisse zu erzielen, ist es notwendig, dass der Landkreis
in enger Verbindung mit allen Beteiligten steht. Von Vorteil ist dabei, wenn es in Schulen, bei Arbeit-
gebern, und in den Gemeinden Ansprechpartnerinnen oder Ansprechpartner fiir das Thema Radver-
kehr gibt. Das Hinwirken auf die Schaffung solcher Positionen sollte ein erster Schritt des Landkreises

sein, um zukiinftige Offentlichkeits- und Kommunikationskampagnen erfolgreich umzusetzen.

Des Weiteren ist es wichtig, dass organisatorische Strukturen, wie z.B. eine Projektgruppe Radverkehr,
dauerhaft installiert werden und als Verbindungsstiick zwischen Verwaltung, Verbanden, Institutionen
und den Birgerinnen und Birgern bestehen bleiben. Nur so ist gerade mit Blick auf Veranstaltungen

eine sinnvolle Zusammenarbeit moglich.

Auch der aktuelle Umsetzungsstand dieses Konzepts sollte weiterhin iber Pressemitteilungen und auf

der Webseite des Landkreises kommuniziert werden.
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7 Weitere Empfehlungen

7.1 Koordinationsfunktion des Landkreises

Landkreise stellen als libergeordnete Instanzen die Schnittstellen zu den kreisangehdorigen Gemeinden
dar. Deshalb kommt ihnen bei der Radverkehrsférderung eine besondere koordinierende Funktion zu.
Da Pendelverflechtungen nicht an Verwaltungsgrenzen enden, muss auch die Radverkehrsforderung

Uber kommunale Grenzen hinweg koordiniert werden.

Der Hochtaunuskreis sollte deshalb seine Position nutzen, um gemeinsame Aktivitdten anzustoRen, zu
informieren, zu beraten und zwischen Land und Kommunen zu vermitteln. Eine wichtige Aufgabe ist
zum Beispiel die Koordination von Aufgaben, die kommuneniibergreifend umgesetzt werden miissen,

wie der Winterdienst auf auBerortlichen Wegen und die Wegweisung.

Der regelmafige Austausch und die Vernetzung von Beteiligten und Handlungsebenen sollte instituti-
onalisiert werden. Ein Jour Fixe Radverkehr unter der Leitung des Landkreises sollte dafir als organi-
satorische Struktur den weiteren Umsetzungsprozess begleiten. Davon profitieren insbesondere klei-
nere Kommunen, die aufgrund ihres Verwaltungsapparates haufig keine Kapazitaten haben, sich in-

tensiv mit den Themen Radverkehr und Fordermoglichkeiten auseinanderzusetzen.

7.2 Fahrradabstellanlagen

Fehlende Moglichkeiten zum sicheren und komfortablen Fahrradparken sind ein zentrales Hindernis
fir die Nutzung des Fahrrads im Alltag. Der Nationale Radverkehrsplan enthalt deshalb explizit den
Auftrag an Kommunen sowie private und 6ffentliche Bauherren Fahrradabstellanlagen in ausreichen-

der Anzahl und Qualitit bereit zu stellen.*®

Es wird empfohlen, dass auch der Landkreis seine kreiseigenen Arbeitsplatzstandorte mit attraktiven,

sicheren und zielnahen Fahrradabstellanlagen ausstattet.

7.3 Bike-and-Ride-Untersuchung

Abstellanlagen sind ein wesentlicher Bestandteil eines funktionierenden Systems Radverkehr. Eine be-
sondere Rolle spielen Fahrradabstellanlagen in der Funktion als Bike+Ride-Anlagen, also der Kombina-
tion der Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV. Fahrréider sollen dabei méglichst bahnsteignah und sicher

abgestellt werden. Empfehlungen zur Gestaltung von Bike+Ride-Anlagen geben die Hinweise zum

18 Nationaler Radverkehrsplan 2020, BMVBS 2012.
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Fahrradparken?® sowie der Leitfaden zu Fahrradabstellanlagen der Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitit

Hessen?°.

Mit Blick auf die B+R-Nutzung sind die Attribute Soziale Kontrolle und Wetterschutz von besonderer
Bedeutung. Dem Diebstahlschutz, der Zentralitdt und der Standsicherheit kommt ebenfalls eine hohe
Bedeutung zu. Grundvoraussetzungen fir alle Fahrradabstellanlagen sind eine barrierefreie Erreich-

barkeit sowie ein asphaltierter oder gepflasterter Untergrund.

Eine genaue Untersuchung der bestehenden Anlagen sowie Empfehlungen fiir den Ausbau sind dem

Bike-and-Ride-Bericht in Anlage 13 zu entnehmen.

7.4 Unterhaltung und Verkehrssicherung

Der Radverkehrsanteil ist witterungsabhdngig. Um eine moglichst gleichbleibende und nachhaltige
Entlastung der Verkehrssysteme Kfz-Verkehr und OPNV zu erreichen, ist es notwendig, dass Radfahren

ganzjahrig attraktiv und sicher maoglich ist.

Erforderlich sind hierfiir in erster Linie gerdumte und gereinigte Wege. Ist dies innerorts flr verkehrs-
wichtige Radverbindungen laut eines Urteils des Bundesgerichtshofes vorgeschrieben?! und wird auch
weitestgehend umgesetzt, besteht aullerorts weder auf gemeinsamen Geh- und Radwegen noch auf
Wirtschaftswegen eine Verpflichtung zur Raumung und Sduberung von Radverbindungen (siehe Abbil-
dung 11).

Abbildung 11: Ende eines gerdumten Radweges an einer Gemarkungsgrenze / Verschmutzter asphaltierter Wirt-

schaftsweg

19 Hinweise zum Fahrradparken, Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V), 2012, Koln.
20 | eitfaden Fahrradabstellanlagen, HMWEVW 2020.

21 Bundesgerichtshof Urteil vom 09.10.2003 — I1l ZR 8/03
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Ziel soll es sein, dass alle Alltagsverbindungen des Radverkehrskonzeptes ganzjahrig durchgehend be-
fahrbar sind. In einer kommunenibergreifenden Konzeption des Winterdienstes und der Unterhaltung
sollen Zustandigkeiten, Fragen der Haftung und Kosteniibernahme sowie Streckenpriorisierungen und

Standards festgelegt werden. Der Landkreis soll hierbei die Koordinationsfunktion tibernehmen.

7.5 Fahrradwegweisung

Fahrradwegweisung wird in der Regel durch Landkreise oder kreisfreie Stadte geplant, umgesetzt und

betreut.

Der Hochtaunuskreis verfligt (iber eine den aktuellen Standards entsprechende, einheitlich gestaltete
und flachendeckende Fahrradwegweisung. Lediglich die Stadte Bad Homburg und Friedrichsdorf ha-

ben eine eigene, nicht mit dem Hochtaunuskreis abgestimmte Fahrradwegweisung.

Die Fahrradwegweisung des Hochtaunuskreises wurde (iber mehrere Jahre geplant und schrittweise
umgesetzt. Der jetzige Zustand wurde im Jahr 2014 hergestellt. Seither fand keine systematische und
einheitliche Qualitatssicherung statt. Fehlende oder beschadigte Wegweiser wurden nicht ersetzt. Es
fanden keine Anpassungen an sich verandernde Infrastruktur statt. Ein durchgangiges Befahren ist
mittlerweile nur noch eingeschriankt moglich. Uberschligig erfasst weist jeder fiinfte Wegweiserstand-

ort Mangel auf.

Zur Qualitatssicherung der Fahrradwegweisung wird empfohlen, eine halbjahrliche mindestens aber
jahrliche Kontrollbefahrung durchzufiihren. Fehlende oder beschadigte Wegweiser sollen dabei erfasst
und erforderlicher Ersatz zentral beschafft werden. Die Montage des Ersatzmaterials kann durch die

kommunalen Bauhofe montiert werden. Vereinbarungen hierzu sind zu treffen.

7.6 Pedelecs

Pedelecs sind Fahrrader, bei dem der Nutzer durch einen Elektromotor bis zu einer Geschwindigkeit
von 25 km/h beim Treten unterstiitzt wird. Die Anzahl nimmt kontinuierlich zu, sodass im Jahr 2021

ca. 13 %* (rund jeder achte) deutsche Haushalt Gber ein elektrisch unterstitztes Fahrrad verfugt.

Fahrinfrastruktur

Durch die Zunahme von Pedelecs auf Radwegen und die hoheren Geschwindigkeitsunterschiede zwi-

schen Radfahrenden ergeben sich folgende Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur:

22 DeStatis 2021, online.
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e Ausreichende Breiten von Radwegen; auch um verkehrssichere Uberholvorgiange zu gewahr-
leisten,

e rutschfester Belag,

e diebstahlsichere, barrierefreie Abstellanlagen, insbesondere an Bahnhofen und Arbeitgeber-
standorten.

Die aktuellen Standards der Radverkehrsplanung erfiillen dabei die Anforderungen von Pedelec-Nut-
zenden vollumfanglich. Dies gilt folglich auch flr die Netzentwicklung und Mallnahmenplanung dieses

Radverkehrskonzeptes.
Ladeinfrastruktur

Ladestationen fiir Pedelecs sind ausschliellich im Freizeitverkehr relevant. Die Reichweite der Pedelec-
Akkus liegt bei maximaler Tretunterstitzung bei mindestens 20 Kilometern. Damit Ubersteigt die
Reichweite der Pedelecs die Strecke einer Ublichen Alltagsfahrt mit dem Fahrrad deutlich. Durch das
komfortable Entnehmen des Akkus kénnen diese in der Regel auch unproblematisch zu Hause oder am

Arbeitsort aufgeladen werden.

Im Freizeitverkehr kdnnen Lademadglichkeiten an hochfrequentierten touristischen Routen oder Zielen
sinnvoll sein. Wichtig ist dabei, dass das Umfeld der Lademaoglichkeiten liber eine Mindestaufenthalts-

qualitat verfiigt.

7.7 Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen (siehe Abbildung 12) stellen eine besondere Kategorie von Radverkehrsver-
bindungen dar. Sie richten sich vor allem an Radfahrende, die im Alltagsverkehr langere Strecken zu-

ricklegen.

Anforderungen an die Ausbildung von Radschnellverbindungen sind:

e sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten,

e direkte, weitgehend umwegefreie Linienfiihrung,

o moglichst wenig Beeintrachtigungen durch bzw. Schnittstellen mit Kfz-Verkehr,
e Trennung vom Fullverkehr,

e ausreichende Breite (>4,00 m, an Engstellen > 2,50 m),

o hohe Belagsqualitat,

e Freihalten von Einbauten,

e Steigungen max. 6%, wenn frei trassierbar,

e keine vermeidbaren Hohendifferenzen,
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e stidtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung.

Abbildung 12: Radschnellverbindung RijnWaalpad, Niederlande (links), Radschnellverbindung Darmstadt — Egels-

bach (rechts) (Quelle: Eigene Aufnahmen).

Im Hochtaunuskreis wird aktuell an einer Radschnellverbindung, dem Radschnellweg Vordertaunus
(FRM5), geplant. Eine Machbarkeitsstudie liegt hier bereits vor. Die Machbarkeitsstudie sowie die wei-

terfihrenden Planungen werden durch den Regionalverband FrankfurtRheinMain koordiniert.

Die bereits festgelegte Trasse ist als wichtiges Ziel in der Netzplanung des Radverkehrskonzeptes be-
riicksichtigt worden. Die Radschnellverbindung fiihrt von Friedrichsdorf Giber Bad Homburg, Oberursel,
Steinbach und die Frankfurter Stadtteile Praunheim und Bockenheim in die Frankfurter Innenstadt. Ein
zweiter Ast fUhrt von Friedrichsdorf noérdlich an Bad Homburg vorbei (ber die Frankfurter Stadtteile

Nieder-Eschbach und Bonames Richtung Frankfurter Innenstadt.

Es wird empfohlen, die Fortfihrung der Radschnellverbindung von Friedrichsdorf nach Rosbach vor

der H6he zu untersuchen.

7.8 Landwirtschaft

Im Hochtaunuskreis verlauft ein wesentlicher Teil des Radverkehrs tber landwirtschaftliche Wege.
Auch zahlreiche MalRnahmenvorschlage des Radverkehrskonzeptes betreffen den Ausbau von Wirt-

schaftswegen. Hierbei ist eine enge Abstimmung mit den Landwirten erforderlich.
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Darliber hinaus soll durch die Kampagne ,Rlcksicht macht Wege breit” oder vergleichbare Aktionen
(siehe Abbildung 13) auf die Herausforderungen durch mehr Radverkehr auf Wirtschaftswegen rea-

giert werden.

it [ — :
mneht Wauu brolt

VL

Danko 1

Abbildung 13: Kampagne ,,Riicksicht macht Wege breit” (links), Abzweig auf Hauptroute des Radverkehrs ohne
Wegweiser (rechts) (Quelle: Eigene Darstellung).

8 Weiteres Vorgehen

8.1 Umsetzung

Das hier vorliegende Radverkehrskonzept stellt die Entscheidungsgrundlage fiir die kreisweite Radver-
kehrsplanung der ndchsten Jahre dar. Ziel ist es, die aufgefihrten MaRnahmen sukzessiv umzusetzen.
Die erarbeitete Priorisierung gibt dabei nicht zwingend die Reihenfolge der Umsetzung vor, sondern

zeigt lediglich die Bedeutung der MalRnahme fiir den Radverkehr auf.

Es handelt sich dabei um ein ganzheitliches und — aufgrund der zahlreichen und umfangreichen MaR-

nahmenempfehlungen — um ein ambitioniertes Radverkehrskonzept.

Der Umsetzung muss das Ubliche Abstimmungs- und Genehmigungsverfahren vorausgehen. Hierzu ge-
hort auch der Vergleich der im Radverkehrskonzept vorgeschlagenen MalRnahmen mit alternativen

Radverkehrsfiihrungen.

Die Vereinbarkeit mit Landschafts-, Arten- und Wasserschutz sowie Fragen des Grunderwerbs, der Fi-
nanzierung und land- und forstwirtschaftliche Interessen sind dabei Aspekte, die im Variantenvergleich
und im anstehenden weiteren Planungsprozess berlicksichtigt werden missen. Diese kénnen zu einer
erheblichen Verzégerung und unter Umstanden auch zum Ausschluss von MaRnahmen fiihren. In die-

sen Fallen sind weitere Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung zu erarbeiten.
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Fir alle empfohlenen MaBnahmen bestehen diverse Férdermoglichkeiten verschiedener Tragerinnen

und Trager.

8.2 Beriicksichtigung Trager offentlicher Belange

Die MaBnahmenvorschladge sind fiir das System Radverkehr sinnvolle und vor dem angestrebten Ziel
der deutlichen Steigerung des Radverkehrsanteils teils notwendige MaBnahmen. Sie dienen in einem

ersten Schritt als Grundlage fiir weitere Diskussionen und Abstimmungen.

Die Interessen der Trager 6ffentlicher Belange konnten im Rahmen des Konzeptes nur teilweise ge-
prift werden. Anregungen, Hinweise und Bedenken die beziiglich einzelner MaRnahmenempfehlun-
gen von Teilnehmenden der Steuerungsgruppe eingegangen sind, befinden sich bereits als Hinweis auf
den entsprechenden MalRnahmendatenblattern. Dieses Vorgehen ersetzt nicht die Gbliche Abstim-

mung im Rahmen des Planungs- und Genehmigungsverfahrens.

Sollte es aus nachvollziehbaren Griinden zum Ausschluss oder dem Zurickstellen von MaRnahmen

kommen, sollen Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung fir den Radverkehr erarbeitet werden.

8.3 Finanzierungsmoglichkeiten

Die Umsetzung der MaRnahmen der Prioritatsklassen A bis D und die damit einhergehende Herstellung
des Zielnetzes 2035 erfordern eine Investition von etwa 152 Millionen Euro brutto inklusive Planungs-
und Grunderwerbskosten. Bei einem angestrebten Zeithorizont von 10 Jahren bedeutet dies Investiti-
onen in Hohe von etwa 15 Millionen Euro pro Jahr. Diese Summe teilt sich auf die unterschiedlichen

Baulasttrager Bund, Land, Kreis und Gemeinden auf (siehe Kapitel 5.3.5).

Flr den Hochtaunuskreis wurden Kosten in Héhe von ca. 28 Millionen Euro ermittelt. Bezogen auf den
Umsetzungszeitraum von 10 Jahren bedeutet dies einen jahrlichen Investitionsbedarf von 2,8 Millio-
nen Euro. Bei einer angenommenen Forderung von 70 Prozent verbleiben beim Landkreis Kosten von
ca. 840.000 € pro Jahr.

Bei Bundes- und LandesstraBen tragt der jeweilige Strallenbaulasttrager die Kosten fiir begleitende
Radwege in der Regel zu 100 Prozent. Bei abseits der klassifizierten StralRen verlaufenden und in der
Baulast der Stadte und Gemeinden befindlichen Wegverbindungen ist im Einzelfall eine Beteiligung
der jeweiligen StraRenbaulasttrager moglich, sofern die Wegverbindung die entsprechende Verbin-

dungsfunktion der klassifizierten Stralle im Radverkehrsnetz aufweist (Herstellungsradwege).

Weiterhin gibt es flir Gemeinden und Landkreise verschiedene Fordermdoglichkeiten durch Land und
Bund. Eine standig aktuelle Auflistung aller Férdermoglichkeiten auf Bundes- und Landesebene finden

sich in der Forderfibel des Nationalen Radverkehrsplans unter www.nationaler-radverkehrsplan.de/fo-

erderfibel.
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8.4 Evaluierung

Eine regelmalige Evaluierung des Radverkehrskonzeptes wird empfohlen. Dabei soll der Planungssta-
tus aller MaRnahmen dokumentiert werden. Umgesetzte MaBRnahmen werden ermittelt und kénnen

als Best-Practice-Beispiel fiir andere MaRnahmen als Vorlage genutzt werden.

Vor dem Hintergrund langer Planungsprozesse ist es Blrgerinnen und Birgern gegeniiber hilfreich, auf

laufende Prozesse verweisen zu konnen.

8.5 Webdokumentation

Die wesentlichen Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes sind dauerhaft unter folgendem Link mittels

einer interaktiven Karte im Internet einsehbar:

www.rv-k.de/Hochtaunuskreis/Radverkehrskonzept/Final/WebGIS.html|

Anlagen

Anlage 1 Plan 1 — Pendelverflechtungen

Anlage 2 Plan 2 — Unféalle mit Radverkehrsbeteiligung 2017 — 2020
Anlage 3 Plan 3 — Stadtradeln-Fahrdaten 2020

Anlage 4 Plan 4 — Ergebnisse 1. Online-Beteiligung

Anlage 5 Plan 5 — Zielnetz Radverkehr 2030

Anlage 6 Plan 6 — MaRRnahmenibersicht Streckenausbau
Anlage 7 MaRnahmendatenblatter Streckenausbau
Anlage 8 Plan 7 — SofortmaRnahmen

Anlage 9 Plan 8 — Weitere MaRnahmen

Anlage 10 Plan 9 — Ergebnisse 2. Online-Beteiligung
Anlage 11 Bauliche StreckenmalRnahmen - Priorisierung
Anlage 12 Musterlésungen

Anlage 13 Bike-and-Ride-Bericht
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