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1 Hintergrund und Ziele

1.1 Ausgangslage und Ziele

Die Stadt Fulda mochte die Attraktivitdt und Leistungsfahigkeit des Radverkehrs weiter
fordern und daher das Radverkehrskonzept von 1992, das in 2009 zum ersten Mal fortge-
schrieben wurde, nunmehr erneut Uberarbeiten und aktualisieren. Das Radverkehrsnetz
soll den aktuellen Entwicklungen und Bediirfnissen angepasst werden. Hierfiir sollen eine
umfangreiche Bestandserfassung und -bewertung sowie ein MaBRnahmenkatalog mit Ver-
besserungsvorschlagen erarbeitet werden. Dieser soll zukiinftig als Entscheidungsgrundlage

fir Politik und Verwaltung dienen.

Das Konzept zeigt Moglichkeiten und Wege auf, wie die Attraktivitat, die Leistungsfahigkeit
und die Verkehrssicherheit des Radverkehrs erhoht werden kann. Von hoher Bedeutung ist
hierbei, dass dies im Einklang mit den Belangen der weiteren Verkehrstrager Fulverkehr,
offentlicher Personennahverkehr (OPNV) und dem motorisierten Individualverkehr (MIV)

und unter Beachtung der finanziellen Rahmenbedingungen geschieht.

Ebenso wichtig ist bei der Konzeptionierung eines Radverkehrsnetzes die Berlicksichtigung
von Radfahrenden jeglichen Alters und korperlicher sowie geistiger Fitness. Das Ergebnis ist
ein den Radfahrerbedirfnissen entsprechendes Radverkehrsnetz mit unterschiedlichen
Netzkategorien sowie eine priorisierte MaBnahmenliste, die als Entscheidungsgrundlage fir
Politik und Verwaltung dienen soll. Auf Basis der MaRnahmenempfehlungen kénnen For-

dergelder des Landes, des Bundes oder von anderen Férdergebern eingeworben werden.

Grundlagen der Fortschreibung bilden das bestehende Radverkehrskonzept (1. Fortschrei-
bung 2009), das ausgeschilderte Fahrradwegweisungsnetz der Stadt Fulda sowie das iber-

geordnete Radhauptnetz Hessen und die vorhandenen regionalen Themenrouten.

Das Radverkehrskonzept richtet sich an den Alltagsverkehr. Es werden alle Verbindungen
und Strecken innerhalb des Stadtgebietes unabhdngig von der Baulasttrigerschaft und

der Netzhierarchie beriicksichtigt.

1.2 Projektablauf

1. Potenzialanalyse: Ermittlung und Darstellung von Quellen und Zielen des Radverkehrs
sowie von Pendler- und Schiilerbeziehungen und daraus resultierende Wunschlinien des
Radverkehrs (Anlage 1).

2. Webbasierte Biirgerbeteiligung: Durchfiihrung und Auswertung der Birgermeldungen.

Radverkehrskonzept Stadt Fulda, 2. Fortschreibung 2021 Januar 2021
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3. Bestandsnetzanalyse und Befahrung: Befahrung des gesamten Bestandsnetzes sowie

Fotodokumentation von Mangeln und Gefahrenstellen, Verkehrsbeobachtungen.

4. Netzentwurf: Entwurf eines kategorisierten Zielnetzes Radverkehr gemal} den Richtlinien

fur integrierte Netzgestaltung (RIN)! unterteilt in Haupt- und Verkehrsverbindungen.

5. MaBnahmenentwicklung: Entwicklung von Malnahmenideen mit Fotodokumentation

und Uberschladglicher Kostenschatzung.

6. Abstimmung: Abstimmung von Netzentwurf und MalRnahmenvorschlagen mit der Stadt-

verwaltung und der Politik.

7. Priorisierung: Priorisierung der Strecken-Mallnahmen in enger Abstimmung mit der

Stadtverwaltung.
8. Kostenschitzung: Uberschlagliche Kostenschatzung fiir alle Strecken-MaRBnahmen.

9. Dokumentation: Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse, Entwurf von vereinfach-

ten Vorplanungen und Musterlésungen.

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

waltungsinterne und -externe Prozesse.

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

1.3 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 StraRenverkehrsordnung (StVO) aufgrund der wachsenden Bedeu-
tung des Verkehrstragers Fahrrad innerhalb von zwdlf Jahren dreimal zugunsten des Rad-
verkehrs novelliert (1997, 2013 und 2020)2. Bei Fragen des Radverkehrs bezieht sich die

StVO und die dazugehorige Verwaltungsvorschrift auf
e die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)3,

e die Hinweise fiir den Radverkehr auRerhalb stidtischer Gebiete (HRAS 2002)%,

L Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, KéIn, 2008
2 StraRenverkehrs-Ordnung, Bundesgesetzblatt, Bonn, 2020

3 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, FGSV-Verlag, KéIn, 2010

4 Hinweise fiir den Radverkehr auRerhalb stidtischer Gebiete, FGSV-Verlag, KoIn, 2002, Kapitel 2.2.3
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e die Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)° und
e den Nationalen Radverkehrsplan 2020°.

Diese gesetzlichen Rahmenbedingungen, die vor allem fiir den Radverkehr eine gleichbe-
rechtigte Rechtsgrundlage geschaffen haben, werden bei der MaRnahmenplanung im Rah-

men des Konzeptes herangezogen.

Besondere Aufmerksamkeit widmet die StVO dem Thema Verkehrssicherheit. Hier wird
betont, dass die Gewahrleistung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer Vorrang gegen-
Uber der Leistungsfahigkeit einzelner, wie z.B. der des Kraftfahrzeugverkehrs, hat. Dieser

Grundsatz wird bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes bericksichtigt.

Bei der weiteren Planung der konkreten MalRnahmenvorschlage sind die jeweiligen gesetz-

lichen Vorgaben (z.B. Naturschutz, Wasserrecht, Landwirtschaft u.a.) zu priifen.

1.4 Grundsatze Radverkehrsplanung

Die Beurteilung der Ist-Situation und die MaBnahmenentwicklung im Rahmen des Radver-

kehrskonzeptes orientieren sich an folgenden Grundsatzen der Radverkehrsplanung:

Verkehrssicherheit: Die Belange der Verkehrssicherheit geniefen oberste Prioritat und sind
Uber die Belange der Leistungsfahigkeit zu stellen. Dies gilt fiir alle Verkehrstrager, insbe-

sondere aber fur zu FuR Gehende und Radfahrende als schwéachere Verkehrsteilnehmer.

Direktheit: Radfahrende sollen ziigig und direkt fahren konnen. 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 Kraftauf-
wand und VerschleiR moglich sein. Eine entsprechende Oberflaichenqualitat wird daher
angestrebt. Unter Bericksichtigung der Vermeidung von Umwegen sind Strecken abseits

groRer Kfz-Verkehrsstrome vorzuziehen.

Wahlfreie Filhrungsform: Radfahrende sollen wo méglich wahlen kénnen, ob sie mit dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gemeinsam mit dem FulBverkehr bezie-

hungsweise im Schattennetz tiber Nebenstrallen fahren.

5 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, KéIn, 2008
6 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012
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Visualisierung Radverkehrsnetz: Ein fir alle Verkehrsteilnehmende gut erkennbares Rad-
verkehrsnetz ist anzustreben, weil dadurch die Aufmerksamkeit erhoht wird und Radfah-

rende den Netzverbindungen intuitiv folgen kdnnen.

2 Grundlagendaten

2.1 Unfallanalyse

Ein Hinweis auf Mangel in der Radverkehrsfiihrung sind Haufungen von Unfillen, insbeson-
dere, wenn diese typgleich oder typahnlich sind. Vor diesem Hintergrund wurden Unfélle in

der Stadt Fulda mit Beteiligung von Radfahrenden der Jahre 2016 bis 2019 ausgewertet.

Insbesondere an den Kfz-HauptverkehrsstraRen wie der Petersberger Stralle, der Magde-
burger StralRe und der Leipziger StraBe haufen sich typdahnliche Unfille mit Beteiligung von
Radfahrenden. Eine Beglinstigung dieser Unfallstellen durch die veraltete, nicht den aktuel-
len Standards entsprechende Radverkehrsinfrastruktur ist anzunehmen. Die Behebung die-
ser systematischen Mangel ist wesentlicher Bestandteil der MalRnahmenentwicklung. Das

Unfallgeschehen flieBt in die Priorisierung der MaRnahmen ein.

Eine Ubersicht tiber die Unfille mit Radverkehrsbeteiligung in der Kernstadt ist in Anlage 2
Bestandteil des Abschlussberichtes. AulRerhalb der Kernstadt gibt es keine Unfallauffallig-

keiten.

2.2 Biirgerbeteiligung

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurde zu Beginn des Projektes eine webbasierte

Bilirgerbeteiligung (www.radforum-stadt-fulda.de) durchgefiihrt. Die Fuldaer und

Fuldaerinnen wurden mittels Pressemitteilung zur Teilnahme aufgerufen.

Insgesamt haben 280 Birgerinnen und Biirger 724 Meldungen abgegeben. Die hohe Teil-

nehmeranzahl zeigt die gewachsene Bedeutung des Radverkehr dabei deutlich auf.


http://www.radforum-stadt-fulda.de/
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Abbildung 1: Eingabeprozess der webbasierten Biirgerbeteiligung

Die im Rahmen des 2019 erstellten Radverkehrskonzeptes des Landkreises Fulda fir die
Stadt Fulda eingegangenen Birgermeldungen wurden zusatzlich in die Auswertung einbe-

zogen.

Die Ergebnisse der Biirgerbeteiligung zeigen keine eindeutigen Schwerpunkte, sondern
verteilen sich auf das gesamte Stadtgebiet. Abschnitte wie die Leipziger Stralle oder die
Petersberger StralRe, die bereits bei der Unfallbetrachtung aufgefallen sind, wurden auch im

Rahmen der Biirgerbeteiligung haufig als verbesserungsbediirftig gemeldet.

Alle Meldungen der Biirgerbeteiligung sind in Anlage 3 dargestellt. Es ist dabei zu beachten,
dass es sich bei den Ergebnissen der Birgerbeteiligung um keine reprasentativen Ergebnis-

se handelt.

Neben der Bitte um konkrete Verbesserungsvorschlage wurden die Birgerinnen und Blrger
anhand von Beispielfotos um eine Beurteilung der Fiihrungsformen des Radverkehrs gebe-
ten. An der zusatzlichen Befragung haben 96 Biirgerinnen und Birger teilgenommen. Fiih-
rungsformen abseits der Kfz-Hauptverkehrsstrome oder baulich getrennt vom Kfz-Verkehr
wurden dabei positiv bewertet. Flihrungen in unmittelbarer Nahe zum Kfz-Verkehr, wie

Schutz- oder Radfahrstreifen, wurden eher negativ bewertet.

Radverkehrskonzept Stadt Fulda, 2. Fortschreibung 2021 Januar 2021
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Abbildung 2: Bewertung der Fiihrungsformen anhand Beispielfotos

Weiter wurde gefragt, inwieweit die Teilnehmenden bereit sind, Umwege in Kauf zu neh-

men, um eine attraktive Fihrungsform nutzen zu kénnen.

Umwegebereitschaft fiir attraktive Fiihrungsform
(n=96)

= keine Umwege = 10% =20% = 30%

Abbildung 3: Aussagen zur Umwegebereitschaft

90 Prozent der Teilnehmenden gaben dabei an, dass sie mindestens zehn Prozent Umwege
in Kauf nehmen wirden, um auf einer attraktiven Strecken Radfahren zu konnen. Diese
Erkenntnis wurde in der Netzentwicklung bericksichtigt. Es wurde verstarkt geprift, ob es
geeignete Alternativen zur Fihrung des Radverkehrs entlang der HauptverkehrsstraRen

gibt.

Exemplarisch wurde zu diesem Thema ein Variantenvergleich zwischen der Fihrung des

Radverkehrs auf der Leipziger StraRe gemeinsam mit dem Kfz-Hauptverkehrsstrom und
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abseits des Kfz-Hauptverkehrsstroms tiber den Galgengraben und die folgenden Wohnstra-
Ren TannenbergstralRe, ZeppelinstraRe und ScharnhorststraBe, durchgefiihrt. Der Varian-

tenvergleich ist als Anlage 5 Bestandteil des Abschlussberichtes.

Ergebnisse weiterer alterer Beteiligungsmoglichkeiten etwa im Rahmen des Verkehrsent-
wicklungsplanes (VEP) oder Uber die Meldeplattform Radverkehr wurden ebenfalls gesich-

tet und soweit inhaltlich moglich, in der Konzepterstellung bericksichtigt.

2.3 Abstimmungen

Es fand eine umfassende Abstimmung mit dem Stadtplanungsamt statt. Des Weiteren wur-
den wesentliche Zwischenergebnisse wahrend der Bearbeitungsphase im Ausschuss fir
Wirtschaft und Verkehr vorgestellt und diskutiert. Anschliefend erhielten die politischen

Fraktionen die Gelegenheit zur Stellungnahme zu den MalRnahmenvorschlagen.

Im weiteren Projektverlauf wurden die MaBnahmenvorschlage auch mit der StralRenver-

kehrsbehorde abgestimmt sowie im Runden Tisch Radverkehr vorgestellt und diskutiert.

3 Radverkehrsnetz

3.1 Hintergrund / Grundidee

Um den Bedarf an Radverkehrsverbindungen im Stadtgebiet zu ermitteln, wurden die wich-
tigsten Quellen und Ziele des Radverkehrs bestimmt und daraus Luft- bzw. Wunschlinien-
verbindungen abgeleitet (siehe Quell-Ziel-Karte in Anlage 1). Folgende Quellen und Ziele

wurden dabei berlicksichtigt:

e Wohnen

e Arbeiten / Offentliche Einrichtungen / Verwaltung
e  Kultur / Freizeit / Sport / Jugendeinrichtungen

e Einkauf

e OPNV/Bahnhof

e Bildungseinrichtungen

Die Erarbeitung des Radverkehrsnetzes ist elementarer Bestandteil des Radverkehrskon-

zeptes und fiir das System Radverkehr von hoher Bedeutung.

Durch das Radverkehrsnetz werden fiir den Radverkehr besonders wichtige Verbindungen
abgebildet. Dies bedeutet, dass diese Verbindungen regelmafig einer Qualitdtskontrolle

unterzogen werden und ganzjahrig befahrbar sein sollen.

Radverkehrskonzept Stadt Fulda, 2. Fortschreibung 2021 Januar 2021
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Eine durchgehende Erkennbarkeit des Netzes ist durch Radverkehrsanlagen, Markierungen
und Fahrradwegweisung anzustreben. Der Verkehrsraum sollte selbsterkldrend und Uber-
gange zwischen Fihrungsformen eindeutig gestaltet sein. So kann eine Biindelung des Rad-
verkehrs erreicht werden. Dies fuhrt zu einer verbesserten Verkehrssicherheit; denn dort
wo Radverkehr verstarkt auftritt, rechnen andere Verkehrsteilnehmer mit Radfahrenden

und stellen ihr Verhalten darauf ein.

Im Radverkehrskonzept wird zwischen einem Zielnetz und einem Bestandsnetz unterschie-

den. Naheres dazu wird im Folgenden erldutert.

3.2 Zielnetz Radverkehr 2030

Das Zielnetz Radverkehr ist in Anlage 4 Bestandteil des Radverkehrskonzeptes. Es bildet
solche Verbindungen ab, die nach Umsetzung der Mallnahmen im Jahr 2030 sicher, zlgig

und komfortabel befahren werden kénnen.

GemaR den Vorgaben zur Netzsystematik in den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung

(RIN)” wurde das Netz in die folgenden vier Kategorien unterteilt:
e 1. Kategorie — Uberregionale Radverkehrsverbindung
Verbindung zwischen Mittelzentren zu Oberzentren und zwischen Mittelzentren
e 2. Kategorie — Regionale Radverkehrsverbindung
Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen Grundzentren
e 3. Kategorie — Nahrdaumige Radverkehrsverbindung

Verbindung von Gemeinden / Gemeindeteilen ohne zentral6rtliche Funktion zu
Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden / Gemeindeteilen ohne zent-

ralortliche Funktion
e 4. Kategorie — Innergemeindliche Radverkehrsverbindung

Die in der RIN genannten ZielgréRen fiir die Gestaltung und Ausstattung der Radverbindun-

gen werden als Orientierung und nicht als verbindlich angesehen.

7 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, Koln, 2008



Abschlussbericht Seite 11 von 30

Kate- . Ineges nima e e Weg-
Kate angesireble IR B Veg

gaorien- — Bezeichnung Fahrge feitveruste | leuch-| wei-
gruppe gorie sehwindigket pra km tung | sung
g % a | ARI | Ubsregionals Rodversindung 20-30 km/h 155 5
& ﬁ 5 | AR | Regionale Radverbindung 20-30 km/h Z5s X
o2 "
2 LJ & AR IV | Mahriiumige Radverkehrs, ncung 20-30 kmih 355 ;:_“._

IR | Innergemeindliche Radschnelhverbindung 15-25 km/h 30s x F

IR0 Innergemeindliche Radhauphverbindung 15-20 kmnfh 455 ® X

Innerhalb
bebauter
Geablete

IRIY | Innergemeindliche Radverkehrsverbindung 1520 km/h 805 % '::=5"" :.:;:.

IRV Innergemeindliche Radverkshrsanbindung

Abbildung 4: ZielgroRen fiir Gestaltung und Ausstattung von Radverkehrsverbindungen nach RIN

Die Uberregionalen Radverkehrsverbindungen stellen dabei das Radhauptnetz Hessen dar.
Diese wurden in das Radverkehrsnetz der Stadt Fulda integriert und angepasst (siehe Kapi-
tel 3.4).

Bei der Netzplanung ist zu bericksichtigen, dass der Umwegefaktor gemaR den Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen maximal 1,2 gegeniber der kiirzesten moglichen Verbindung,
maximal 1,1 gegenliber parallelen HauptverkehrsstralRen betragen darf und dass keine zu-
satzlichen Steigungen bewiltigt werden missen. Dies deckt sich in etwa mit den Erkennt-

nissen aus der Online-Befragung (siehe Kapitel 2.2).

3.3 Bestandsnetz

Im Gegensatz zum Zielnetz Radverkehr 2030 ist das Bestandsnetz, das Netz, dass bereits im
Ist-Zustand mit Blick auf die Kriterien Verkehrssicherheit, Direktheit und Fahrkomfort am

besten befahrbar ist.

Das Bestandsnetz in der Stadt Fulda wurde bereits im Zuge der Planung der Fahrradweg-
weisung erstellt. Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurden hier keine

Anderungen vorgenommen.

3.4 Anpassungen Radhauptnetz Hessen

Das Rad-Hauptnetz Hessen deckt gemaR den Richtlinien flir integrierte Netzgestaltung (RIN)
die 1. Kategorie ,Uberregionale Radverkehrsverbindung” ab. Der Verlauf des Rad-Hauptnetz
Hessen ist in die Netz- und MaRBnahmenplanung eingeflossen. Die Verbindungen des Rad-
Hauptnetz Hessen sind als Regionale Radverkehrsverbindungen Bestandteil des stadtischen

Radverkehrsnetzes.

Das Rad-Hauptnetz Hessen wird laufend optimiert. Im Bereich BardostraRBe / LoherstraRe
wird daher eine Anpassung angeregt. Die aktuell vorgesehene Fiihrung ist nicht in beide
Richtungen fahrbar. Ein Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur unmittelbar an der Bar-
dostralRe ist nicht vorgesehen. Eine Verlegung des Radhauptnetzes von der BardostraRe auf

die Achse LoherstraRe — Gerbergasse ist daher sinnvoll und wird empfohlen.

Radverkehrskonzept Stadt Fulda, 2. Fortschreibung 2021 Januar 2021
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Abbildung 5: Anpassung Radhauptnetz Hessen

4 MaBnahmenentwicklung

4.1 Angestrebte Fiihrungsformen

Fir Radverkehrsanlagen innerhalb oder auBerhalb von geschlossenen Ortschaften gelten
unterschiedliche Standards.

Innerorts

Grundsatzlich kann der Radverkehr entweder getrennt vom Kfz-Verkehr, z.B. im Seitenraum
oder auf Radfahrstreifen, oder im Mischverkehr ggf. mit Schutzstreifen auf der Fahrbahn
gefliihrt werden. Eine strikte Vorgabe, wann welche Fihrungsform fir den Radverkehr zu
wahlen ist, existiert nicht. Die in Abbildung 6 dargestellten Einsatzbereiche in Abhangigkeit
von Kfz-Starke und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit dienen als Orientierung und werden in
der MaRBnahmenentwicklung entsprechend beriicksichtigt.

Mit Blick auf die sicherheitsbedirftigen Radfahrenden ist alternativ zu einer Flihrung im
Mischverkehr oder mittels Schutzstreifen entlang der HauptverkehrsstraSen auch eine Fiih-
rung abseits der HauptverkehrsstraBen zu ermitteln. Dies entspricht auch den Erkenntnis-
sen aus der Online-Umfrage (siehe Kapitel 2.2).
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Abbildung 6: Einsatzbereiche Fiihrungsform nach ERA 2010

Die Wahl der Filhrungsform hangt zusatzlich von folgenden Faktoren ab:

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 Parkwechselvorginge, desto
eher Seitenraumfihrung

e Anschlussknotenpunkte: Je mehr Einmindungen und Zufahrten und je héher die
Belastung, desto eher Fahrbahnfiihrung

e Ldngsneigung: Bei Steigungen eher Seitenraumfiihrung, bei Gefélle eher Fahrbahn-
flihrung.

AuRerorts

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)% sowie der Richtlinie fiir die Anla-
ge von LandstraRen (RAL)® werden die Einsatzbereiche baulicher Radwege in Abhéngigkeit
der Entwurfsklassen (Ausbaustandard, Verbindungsfunktion und -bedeutung) ndher defi-

niert.

8 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, FGSV-Verlag, KéIn, 2010, Kapitel 9.1.3
9 Richtlinie fur die Anlage von LandstralRen, FGSV-Verlag, KoIn, 2012, Kapitel 4.7
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Bei Entwurfsklasse 1 (Fahrbahnbreite ca. 12,50 Meter) und Entwurfsklasse 2 (Fahrbahnbrei-
te ca. 11,50 Meter) sind bauliche Radwege, teilweise straRenunabhangig gefiihrt, erforder-
lich.

Bei Entwurfsklasse 4 (Fahrbahnbreite ca. 6 Meter) kann der Radverkehr in der Regel auf der

Fahrbahn gefiihrt werden.

Bei Entwurfsklasse 3 (Fahrbahnbreite ca. 8 Meter) ist die Notwendigkeit stralenbegleiten-
der Geh- und Radwege von weiteren Faktoren wie der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
und der Kfz-Verkehrsstarke abhangig. (siehe Abbildung 7)

V=100 km/h Vu=70 km/h
DTV < 2.500 Kfz/24 h kein baulicher Radweg kein baulicher Radweg

DTV 2.500 — 4.000 Kfz/24 h baulicher Radweg ‘ kein baulicher Radweg

DTV > 4.000 Kfz/24 h baulicher Radweg ‘ baulicher Radweg

Abbildung 7: Einsatzbereiche baulicher Radwege bei Straflen der EKL 3

Bei Vorliegen einer besonderen Netzbedeutung (bspw. Schiilerverkehr, bedeutende Frei-
zeitverbindung) kénnen bauliche Radwege auch dort sinnvoll sein, wo die Regelwerke dies
aufgrund von Ausbaustandard, zuldssiger Hochstgeschwindigkeit und Kfz-Verkehrsstarke

nicht vorsehen.

Weitere Rahmenbedingungen, die die Einsatzbereiche von baulichen Radwegen beeinflus-
sen und bauliche Radwege auch bei Strallen der Entwurfsklasse 4 erforderlich machen kon-

nen, sind gemaR der Hinweise fiir den Radverkehr auRerhalb stadtischer Gebiete (HRAS)X:

e Verkehrsstarke Schwerverkehr,

e Verkehrsstarke Radverkehr,

e Verbindungsfunktion der Strecke,

e Kurvigkeit der StraRe (schlechte Sichtbeziehungen),

e Topografie der Strecke,

e Haufung von Radverkehrs- und Fullgangerunfallen,

e Auftreten ungiinstiger Fahrbahnbreiten (6 - 7 Meter, Begegnungsverkehr Pkw / Pkw

auf Hohe des Radverkehrs nicht mehr moglich).

10 Hinweise fiir den Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete, FGSV-Verlag, KoIn, 2002, Kapitel 2.2.3
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Als Schutz vor Abkommen von der Fahrbahn sollten insbesondere bei unbeleuchteten Rad-
wegen die Riander mit durchgehendem Schmalstrich markiert werden. Generell ist eine

Beleuchtung der Radwege aulierorts nicht vorgesehen.

4.2 Grundsatze und Herausforderungen

Ziel der Netz- und MalRnahmenplanung ist die Anbindung aller Stadtteile an die Kernstadt
Fulda und an die benachbarten Stadtteile. Zusatzlich sollen alle weiterfiihrenden Schulen,
groRe Arbeitgeberstandorte sowie der Bahnhof an das Netz angebunden sein. Dariiber

hinaus sollen die Nachbargemeinden an das Radverkehrsnetz angeschlossen werden.

Positiv zu bewerten sind die zahlreichen im guten oder sehr guten Ausbaustandard vorhan-
denen Verbindungen zwischen den Stadtteilen und der Kernstadt. Insbesondere die westli-
chen Stadtteile sind bereits jetzt weitestgehend gut an die Kernstadt angebunden. Moglich-

keiten zur Verbesserung bestehen aber auch dort.

Als grolRe Herausforderung wird das Radfahren in der Kernstadt und den angrenzenden
Ostlichen Stadtteilen gesehen. Die Erreichbarkeit aus den Ostlichen Stadtteilen sowie den
Nachbargemeinden Petersberg und Kiinzell ist durch die Barrieren B27 und Bahntrasse ein-
geschrankt. Sowohl die B27 als auch die Bahntrasse kdnnen nur an wenigen Nadelohren
gequert werden. Dies ist in der Regel nur im Zuge von Kfz-HauptverkehrsstraBen maoglich.
Durch die geringe Flachenverfiigbarkeit im Bereich dieser bestehenden Querungsmaoglich-

keiten entstehen haufig Konflikte zwischen FuB,- Rad und Kfz-Verkehr.

Weitere Herausforderungen, die in der Stadt Fulda regelmaRig auftreten, sind im Folgenden
beschrieben. Fir die entsprechenden Situationen auf dem definierten Radverkehrsnetz

wurden zusatzlich zu den folgenden Beschreibungen individuelle MaRnahmen erarbeitet.

4.2.1 Problematik Schutzstreifen / Radfahrstreifen

Im innerstadtischen Bereich gibt es an zahlreichen Strallen Schutz- oder Radfahrstreifen.
Diese entsprechen in den meisten Fallen nicht mehr den aktuellen Standards und werden
dem Sicherheitsbediirfnis der Radfahrenden nicht gerecht (siehe auch Birgerbefragung in
Kapitel 2.2). In der Regel fehlen Sicherheitstrennstreifen zu stralRenseitigen Kfz-Stellplatzen.
Dadurch werden Radfahrende an den Fahrbahnrand gedrangt und damit in den Gefahren-
bereich sich 6ffnender Pkw-Tlren oder einbiegender Kfz. Dies steht im direkten Wider-
spruch zur Rechtsprechung!?, die vorsieht, dass Radfahrende einen Abstand von ca. 1 Meter

von straRenseitig parkenden Kfz oder anderen aus dem Seitenraum hervorgehenden Ge-

11 U.a. OLG Saarbriicken (4 U 80/07) / OLG Jena (5 U 596/06)
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fahren halten sollen. Weiterhin fehlen teilweise vorgezogene oder aufgeweitete Radauf-

stellstreifen, die Abbiegeunfalle vermeiden kénnen.

Empfehlung: Wenn moglich sollen fehlerhafte Schutz- und Radfahrstreifen entsprechend
der aktuellen Vorgaben erneuert werden. Dies kann im Zuge von Deckensanierungen erfol-

gen. Dadurch werden irritierende Schattenmarkierungen vermieden.

Aufgrund der vorhandenen Fahrbahnbreiten kénnen in vielen Fdllen keine den heutigen
Standards entsprechende Schutzstreifen markiert werden. Dies fihrt dazu, dass Schutz-
und Radfahrstreifen entfernt werden missen. In diesen Fallen wird eine verkehrsberuhi-

gende Umgestaltung des StraRenraums (siehe Musterldsungen in Anlage 12) empfohlen.

Zusatzlich kann eine Fiihrung des Radverkehrs im Schattennetz gepriift werden.

Abbildung 8: Schutz- und Radfahrstreifen ohne Sicherheitstrennstreifen zu Kfz-Stellpldtzen

Weitere Informationen zu Schutz- und Radfahrstreifen, vorgezogenen und aufgeweiteten

Radaufstellstreifen sind den entsprechenden Musterlésungen in Anlage 12 zu entnehmen.

4.2.2 Alternative Radverkehrsfiihrung im Schattennetz

Haufig kann an Kfz-HauptverkehrsstraRen kein sicheres und attraktives Radverkehrsange-

bot geschaffen werden.

Empfehlung: Es soll eine Priifung geeigneter Fiihrungen im Schattennetz erfolgen. Dies
macht dann Sinn, wenn es durchgehende Verbindungen abseits der Kfz-
HauptverkehrsstraRe gibt. Hierbei sind die Umwegigkeit aber auch die Reisezeitverluste / -
gewinne zu beachten. Insbesondere gegeniiber Kfz-HauptverkehrsstraBen mit lichtsignalge-
regelten Knotenpunkten kann die Fiihrung des Radverkehrs im Schattennetz trotz gréBeren
Umwegen mit einer geringeren Reisezeit verbunden sein. In einer Auspragung als bevor-
rechtigte FahrradstralRenachse ergibt sich dann ein attraktives Alternativangebot, das auch

bei groBeren Umwegen (siehe Abbildung 9, Fall 2) in Frage kommt.
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Fiihrung abseits von Hauptverkehrsstralien Fithrung abseits ven HauptverkehrsstraBen Fiihrung absgits von Hauptverkshrsstralien
mit geringem Umweg mit grafen Umwegen nicht miglich

558

Hauptverkehrsstrale Schattennatz Hauntverkehrsstrafie Schattennetz Hauptverkehrsstralie Schattennetz

Abbildung 9: Radverkehrsfiihrungen im Schattennetz

4.2.3 Gemeinsame Fithrung Rad- und FuRverkehr

Der Radverkehr wird hdufig gemeinsam mit dem FuBverkehr gefiihrt. Mit Blick auf den ste-
tig wachsenden Radverkehr und die sich bedingt durch die Elektrofahrrader erhéhende
Durchschnittsgeschwindigkeit, sind bei gemeinsamen Fiihrungsformen zunehmend Konflik-
te zwischen Radfahrenden und zu FuRR Gehenden zu erwarten. Diese kdnnen zu einem Ver-

drangungseffekt der schwacheren Verkehrsteilnehmer, der zu Ful Gehenden, fiihren.

Auf Streckenabschnitten mit hohem Gefélle wird dieser Effekt noch verstarkt.

Abbildung 10: Gemeinsame Fiihrung FuBgénger und Radfahrer im Galgengraben und am Behérdenhochhaus

Empfehlung: Entsprechende Wege sollen systematisch verbreitert und der Radverkehr vom
FuRverkehr getrennt werden. Ist ein Ausbau mit einer Trennung zwischen FuR- und Radver-

kehr nicht moglich, sollen attraktive Alternativtrassen fir den Radverkehr geschaffen wer-
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den. Zusatzlich soll an den gemeinsam genutzten Wegen eine eindeutige StVO-
Beschilderung, in der Regel als Gehweg mit Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“, angebracht
werden. Diese sind bei Bedarf mit dem erlduternden Hinweis ,Schrittgeschwindigkeit” zu

versehen.

4.2.4 Umlaufsperren (,,Dringelgitter”)

In der Stadt gibt es zahlreiche Umlaufsperren auf dem Radverkehrsnetz. Diese stellen ins-
besondere fiir unsichere Radfahrende (Senioren, Kinder) eine erhdéhte Sturzgefahr dar und
schranken die Nutzung von Radern mit Gepacktaschen, Kinderanhangern oder Lastenra-

dern stark ein.

Abbildung 11: Umlaufsperren an der Petersberger StraBe / B27 und an der Magdeburger StraRe / Am Pfaf-

fenpfad

Empfehlung: Es wird empfohlen, die Umlaufsperren zu entfernen und ggf. durch Poller
oder Einengungen zu ersetzen (Vermeidung Kfz-Verkehr). In begriindeten Ausnahmefallen
bei besonderer Gefahrenlage ist der Abstand zwischen den Umlaufsperren deutlich zu er-
héhen. Sind die Umlaufsperren als AbbremsmaRnahmen gegeniber einer vorfahrtsberech-
tigten StraBe gedacht, kénnen erganzend zu Pollern oder Einengungen taktile Markierun-
gen (Rittelmarkierungen) zur Steigerung der Aufmerksamkeit eingesetzt werden. Weiter-

hin sollten die Sichtbeziehungen gepriift und freigehalten werden.

Zum Thema Umlaufsperren / Poller ist eine Musterl6sung Bestandteil des Konzeptes (siehe
Anlage 12).

4.2.5 Anfang und Ende von Radwegen

e An baulich getrennten Geh- und Radwegen entstehen an den Stellen, an denen
Rad- und Kfz-Verkehr wieder zusammenflieBen, haufig Konfliktpunkte mit Unfallge-
fahr. Diese sind bei der Planung neuer Radwege mitzudenken und im Bestand zu

optimieren.
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Abbildung 12: Fehlende Uberfiihrung auf Radwege am Knotenpunkt Am Kleegarten / Am Jagdstein und an

der Leipziger StraBe in Lehnerz

Empfehlung: Die Schnittstellen zwischen Radweg und Fahrbahn missen klar erkennbar
sein. Bei hoher Verkehrsbelastung wird eine bauliche Querungshilfe empfohlen. Als Min-
deststandards werden Nullabsenkungen an den Bordsteinen sowie Markierungslésungen
empfohlen. Haufig kann es hilfreich sein, die Uberfiihrung auf die Fahrbahn bereits einige

Meter vor dem Ende des Radweges / der Einmindung auf die Fahrbahn herzustellen.

Die Musterlosungen in Anlage 12 geben Handreichungen fir die oben genannten Anwen-

dungsfalle.

4.2.6 Kopfsteinpflaster Innenstadt

In der Fuldaer Innenstadt ist auf vielen Strallenziigen grobes Kopfsteinpflaster verlegt. Die-
ses ist flir Radfahrende duflerst unattraktiv. Bei Ndsse besteht erhdohte Sturzgefahr. Bei
aktuellen Sanierungsmafnahmen wurde in der Stadt Fulda bereits auf ein radfahrfreundli-

ches Pflaster zuriickgegriffen.

Empfehlung: Kopfsteinpflaster sollte bei zukiinftigen Sanierungen so erneuert werden, dass

es mit dem Fahrrad angenehm befahrbar ist.

Abbildung 13: Links: Radfahrfreundliches Pflaster; Rechts: Radfahrunfreundliches Kopfsteinpflaster

Radverkehrskonzept Stadt Fulda, 2. Fortschreibung 2021 Januar 2021
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4.2.7 Fahrradfreundliche Umgestaltung Altstadt

Die Altstadt ist aktuell weder in Nord-Siid- noch in Ost-West-Richtung attraktiv zu durchfah-

ren. In Abstimmung mit der Stadtverwaltung wurden zwei Achsen definiert, auf der der

Radverkehr zuklnftig geblindelt werden soll.

Abbildung 14: Fahrradachsen Altstadt

Empfehlung: Es sind weitere Untersuchungen durchzufiihren, die die Flihrungsform und die
Vertraglichkeit mit anderen Nutzungsanspriichen in den Fokus nehmen. Hierbei ist insbe-
sondere der Kfz- und Busverkehr in der Rabanusstralle sowie der Fulverkehr und die Auf-

enthaltsqualitdt in der BahnhofstraBe zu nennen.

4.2.8 Wirtschaftswegeausbau - MaBnahmen gegen Pkw-Schleichverkehr

An Wirtschaftswegen, deren Oberflache im Zuge der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes
asphaltiert werden sollen, besteht abhadngig von der Lage die Gefahr, dass diese Kfz-

Schleichverkehr generieren.

Empfehlung: Auf Strecken, die flr Pkw-Schleichverkehr interessant sind, kdnnen modale
Filter eingesetzt werden, die durch landwirtschaftlichen Verkehr passiert werden kdénnen,
durch Pkws jedoch nicht. Die genaue Ausgestaltung sollte mit den ansdssigen Landwirten
diskutiert werden. Ein Anbringen solcher Poller stellt immer auch eine Gefahrenquelle dar
und sollte daher nur eingesetzt werden, wenn bestehende Malknahmen wie StVO-

Beschilderung und Kontrollen keine ausreichende Wirkung erzielen.
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Zu beachten ist dabei, dass die Poller zusédtzlich zu den dargestellten Reflektoren durch

taktile und reflektierende, um die Poller leitende, Bodenmarkierungen sowie Gefahrzei-

chen StV0O-101 mit Zusatzzeichen gesichert werden.

Abbildung 15: Modale Filter fiir landwirtschaftliche Fahrzeuge in Duttweiler und Webenheim

4.3 MalBnahmenentwicklung

Das definierte Radverkehrsnetz wurde auf das Vorhandensein angemessener Verknipfun-
gen sowie hinsichtlich der direkten Fiihrung, Verkehrssicherheit und Fahrkomfort unter-
sucht. Dort, wo der Ist- vom Soll-Zustand abweicht, wurden MaRnahmen zur Verbesserung
entwickelt und priorisiert. In die MalRnahmenentwicklung wurden ausschlieRlich MalRnah-
men einbezogen, die Bestandteil des Zielnetzes Radverkehr sind. Die MalRnahmenempfeh-

lungen lassen sich in folgende Kategorien einteilen:

o Streckenausbau

o Markierungslosungen (Strecke)

o Punktuelle BaumaBnahmen

o SofortmaBnahmen und Verkehrsbehordliche Anordnungen

Alle im Rahmen des Radverkehrskonzeptes entwickelten MalRnahmen sind dauerhaft als

interaktive Onlinekarte unter folgender Adresse abrufbar:

www.rv-k.de/Fulda/Radverkehrskonzept/Final/WebGIS.html

Es wurden insgesamt 135 LinienmaRnahmen erarbeitet. Davon sind 91 MaRnahmen bauli-
che MalRnahmen. Bei 20 MaRnahmen handelt es sich um MarkierungsmaRnahmen. 23 mal
wird die fahrradfreundliche Umgestaltung von StralRen empfohlen. Fir die LinienmaRnah-

men wurden MaBnahmendatenblatter erstellt (siehe Anlage 7).

Hinzu kommen 66 PunktmalRnahmen. 28 PunktmafRnahmen sind MalRnahmen, die kurzfris-

tig umgesetzt werden konnen. Es handelt sich dabei um die Anpassung der StVO-
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Beschilderung oder das Ersetzen von Umlaufsperren durch Poller. Die Ubrigen 38 Punkt-

malnahmen sind zumindest mit einem geringen baulichen Aufwand verbunden.

Alle entwickelten MaRnahmen sind in der Ubersichtskarte MaBnahmen in Anlage 6 raum-

lich verortet dargestellt.

4.4 Priorisierung der MaRnahmen

Fir alle MaBnahmen zum Streckenausbau und zur Markierung von Radverbindungen wurde
eine Priorisierung in vier Prioritatsklassen von A bis D durchgefiihrt, wobei A der hochsten,
D der niedrigsten Kategorie entspricht. Die Tabelle mit den MaRnahmen aufgelistet nach

Priorisierung findet sich in Anlage 8.

Die Priorisierung stellt eine fachliche Beurteilung dar und gibt an, wie wichtig die Umset-
zung einer MalRnahme aus Sicht des Radverkehrs ist. Sie basiert auf der erwarteten Wir-
kung der MalBnahme und der Bedeutung der betroffenen Verbindung fiir das System Rad-

verkehr.

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

gleich von Ist- und Soll-Zustand in den MaRnahmendatenblattern hervor.
Die Bedeutung des Netzelementes wird auf Basis folgender Attribute bestimmt:

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: Eine Verbesserung von Schulverbindungen wirkt sich positiv auf die

Prioritat aus.

e Verkniipfung OPNV: Sind Verbindungen wichtig fiir die ErschlieBung von Haltepunkten
des Offentlichen Nahverkehrs und damit fiir die Verkniipfung der Verkehrstrager wird

dies ebenfalls bei der Prioritat bertcksichtigt.

e Bedarf Biirger: MaRnahmen, die Uber die Onlinebeteiligung gemeldete Méangel und

Verbesserungsvorschlage betreffen, werden ebenfalls positiv bewertet.

Die fachliche Priorisierung wurde in Abstimmung mit der Stadtverwaltung mit Blick auf um-
setzungsrelevante Aspekte, wie anstehende Sanierungen, bestehende Planungen und poli-

tische Rahmenbedingungen angepasst.

Die Prioritat gibt keine Umsetzungsreihenfolge vor. Fiir die Reihenfolge der Umsetzung sind
zahlreiche weitere Faktoren wie die Finanzierung sowie die Abstimmung mit den Tragern

offentlicher Belange wie Naturschutz, Wasserschutz, etc. mit entscheidend.
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4.5 Uberschligliche Kostenschitzungen

Fiir alle MaRnahmen wurden die Gberschlaglichen Kosten auf Basis einer jahrlich aktuali-
sierten Kostenliste Radverkehr Gberschlagig geschatzt. Es handelt sich bei allen Kosten um
Netto-Kosten. Planungskosten, weitere Baunebenkosten und eventuelle Grunderwerbs-
kosten sind nicht Bestandteil der iberschlaglichen Kostenschitzungen. Diese Kosten-
schatzungen dienen als erster Anhaltspunkt fir den Entscheidungsprozess im weiteren

Projektverlauf.

Die gepriiften MaRBnahmen haben ein Investitionsvolumen von insgesamt etwa 79 Millio-
nen Euro, die sich auf die verschiedenen Baulasttrager Stadt Fulda, Landkreis Fulda, Land

Hessen und Bund wie folgt verteilen:

Bund 18.600.000 €
Land Hessen 2.700.000 €
Landkreis Fulda 1.200.000 €
Stadt Fulda 56.500.000 €

Gesamt 79.000.000 €

Abbildung 16: Kostenverteilung nach Baulasttriger

Beim MaRnahmentyp ,,Neuordnung Straflenraum” handelt es sich um Kosten, die zu einem
Grof3teil nicht dem Radverkehr zugerechnet werden. Insgesamt fallen fiir diesen Malnah-
mentyp 34,3 Millionen Euro an. Die um diesen MalRnahmentyp bereinigte Kostenverteilung

nach Baulasttrager ist in Abbildung 17 dargestellt.

Bund 15.000.000 €
Land Hessen 2.400.000 €
Landkreis Fulda 1.200.000 €
Stadt Fulda 26.000.000 €

Gesamt \ 44.600.000 €

Abbildung 17: Kostenverteilung nach Baulasttrager ohne MafRnahmentyp "Neuordnung StraBenraum"

4.6 Weitere Empfehlungen

4.6.1 Unterhaltung und Verkehrssicherung

Der Radverkehrsanteil ist seit jeher witterungsabhdngig. Um eine gleichbleibende und
nachhaltige Entlastung der Verkehrstrager Kfz-Verkehr und offentlicher Personennahver-
kehr zu erreichen, ist es notwendig, das Angebot flir Radfahrende ganzjahrig attraktiv an-

zubieten.
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Erforderlich sind hierfir in erster Linie gerdumte und gereinigte Wege. Ist dies innerorts flr
verkehrswichtige Radverbindungen laut eines Urteils des Bundesgerichtshofes vorgeschrie-
ben'? und wird auch weitestgehend umgesetzt, besteht auRerorts weder auf gemeinsamen
Geh- und Radwegen noch auf Wirtschaftswegen eine Verpflichtung zur Rdumung und Sau-

berung von Radverbindungen.

Ziel soll es sein, dass alle wichtigen Alltagsverbindungen des Radverkehrskonzeptes ganz-
jahrig durchgehend befahrbar sind. Dafiir sollte die Stadt Fulda in Abstimmung mit anderen
Baulasttragern und Wegeeigentiimern Zustandigkeiten, Fragen der Haftung und Kosten-

Ubernahme sowie Streckenpriorisierungen und Standards erarbeiten.

4.6.2 Wegweisung

Die Stadt Fulda verfiigt Gber eine aktuelle, den FGSV-Standards entsprechende Fahrrad-
wegweisung, die auch dem aktuellen Handbuch des Landes Hessen zur Radwegweisung
Hessen entspricht. Eine solche Fahrradwegweisung sollte jahrlich kontrolliert und qualitats-

gesichert werden.

Bei der Umsetzung von BaumalRinahmen, die eine Anpassung des Radverkehrsnetzes zur
Folge haben, sollte die Anpassung der Fahrradwegweisung bereits in der Planungsphase

einkalkuliert werden.

4.7 Land- und forstwirtschaftliche Wege

In der Stadt Fulda lauft ein wesentlicher Teil des Radverkehrs tber land- und forstwirt-
schaftliche Wege. Auch zahlreiche MalRnahmenvorschlage des Radverkehrskonzeptes be-
treffen den Ausbau von Wirtschaftswegen. Hierbei ist eine enge Abstimmung mit den
Landwirten und dem Kreisbauernverband als deren Interessenvertretung sowie Hessen

Forst erforderlich.

Durch die Kampagne ,Ricksicht macht Wege breit” oder vergleichbare Aktionen (siehe Abb.
18) soll auf die Herausforderungen durch mehr Radverkehr auf Wirtschaftswegen reagiert

werden.

12 Bundesgerichtshof Urteil vom 09.10.2003 — IIl ZR 8/03
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Abbildung 18: Kampagne zur gegenseitigen Riicksichtnahme auf landwirtschaftlichen Wegen

4.8 Radschnellverbindung

Radschnellverbindungen stellen eine besondere Kategorie von Radverkehrsverbindungen
dar. Sie richten sich vor allem an Radfahrende, die im Alltagsverkehr langere Strecken zu-

ricklegen.

Abbildung 19: Radschnellverbindungen bei Arnheim (NL) und Frankfurt-Darmstadt (bei Egelsbach)

Anforderungen an die Ausbildung von Radschnellverbindungen sind:

e sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten,

e direkte, weitgehend umwegfreie Linienfiihrung,

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

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

e hohe Belagsqualitat,

e Freihalten von Einbauten,

e Steigungen max. 6% wenn frei trassierbar,

e keine vermeidbaren Héhendifferenzen,

e stddtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung.
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Das Land Hessen hat im Jahr 2018 eine Potenzialstudie fiir Radschnellverbindungen durch-
gefuhrt. Dabei wurden in einem ersten Schritt Gunstraume fiir Radschnellverbindungen

definiert, die in einem zweiten Schritt auf das konkrete Nutzerpotenzial untersucht worden

sind.

Es wird dabei zwischen Radschnellverbindungen und Raddirektverbindungen unterschie-
den. Radschnellverbindungen erfordern ein Nutzerpotenzial von mehr als 2.000 Radfah-
rern, Raddirektverbindungen ein Potenzial von 800 bis 2.000 Radfahrern. Radschnellverbin-

dungen weisen héhere Standards insbesondere mit Blick auf die Breiten der jeweiligen Fiih-

rungsformen auf.

Im Landkreis Fulda wurde folgender Korridor ermittelt, der auch die Stadt Fulda einschlieRt:

Nr. 10  Korridor von Neuhof bis Fulda - Petersberg
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Abbildung 20: Auszug Potenzialstudie Radschnellverbindungen Land Hessen.

Es wird empfohlen, dass die Stadt Fulda gemeinsam mit den Anrainerkommunen und dem

Landkreis Fulda den ermittelten Korridor tiefergehend untersucht und die Machbarkeit

einer Radschnellverbindung pruft.
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4.9 Fahrradabstellanlagen

Fehlende Moglichkeiten zum sicheren und komfortablen Fahrradparken sind ein zentrales
Hindernis fiir die Nutzung des Fahrrads im Alltag. Der Nationale Radverkehrsplan enthalt
deshalb explizit den Appel an Kommunen sowie private und 6ffentliche Bauherren, Fahr-

radabstellanlagen in ausreichender Anzahl und Qualitit bereit zu stellen.’

Das Thema Fahrradabstellanlagen wird im Radverkehrskonzept nicht direkt behandelt, da
es bereits ein bestehendes Konzept fiir die Planung von Fahrradabstellanlagen im Bereich

Innenstadt-Bahnhof-Schulviertel aus dem Jahr 2016 gibt. Dieses wird sukzessive umgesetzt.

Ziel sollte die Schaffung von ausreichend dimensionierten und qualitativ hochwertigen Ab-
stellanlagen an den wesentlichen Freizeiteinrichtungen, Einkaufszentren etc. sein. Weiter
sollen moglichst zahlreiche dezentrale, kleinere Abstellanlagen im gesamten Stadtgebiet

erganzt werden.

Im Rahmen der webbasierten Birgerbeteiligung wurden fiir weitergehende Planungen
geeignete Standorte flir Fahrradabstellanlagen abgefragt. Hierzu sind iber 40 Meldungen

eingegangen, die bei den laufenden Planungen geprift werden sollten.

www.radforum-stadt-fulda.de/?a=reports

5 Prinzipskizzen

Es werden mehrere mit dem Auftraggeber abgestimmte MaRnahmen im Rahmen des Rad-
verkehrskonzeptes detailliert betrachtet. Im Fokus steht dabei die Verbindung aus Lehnerz
in die Innenstadt. Untersucht wurde dabei die Leipziger Strale sowie alternativ eine Fih-
rung im Schattennetz Gber den Galgengraben und die Tannenberg-, Zeppelin- und Scharn-

horststralle.
Leipziger StraBe / Galgengraben

Die Leipziger StraRe verfiigt wie die meisten Kfz-HauptverkehrsstraBen tiber Radverkehrs-
anlagen (Radfahrstreifen / Schutzstreifen), die nicht mehr den aktuellen Standards entspre-
chen. In der detaillierten Betrachtung wurde eine Moglichkeit aufgezeigt, wie die Radver-
kehrsanlagen optimiert werden kdnnen. Dies erfolgt bei moglichst geringen Auswirkungen

auf die Kfz-Leistungsfahigkeit und die Kfz-Stellplatzanzahl.

13 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012

Radverkehrskonzept Stadt Fulda, 2. Fortschreibung 2021 Januar 2021



Seite 28 von 30 Abschlussbericht

Abbildung 21: Empfohlene Regelquerschnitte Leipziger Strafle

Der entstehende Aufwand sowie der Mehrwert wurde in einem Variantenvergleich dem
Ausbau der Alternativtrasse Galgengraben gegeniibergestellt. Im Ergebnis wurde der Aus-
bau der Alternativtrasse besser bewertet. Es wird daher empfohlen, die Flihrung Gber den
Galgengraben als langfristige Hauptverbindung des Radverkehrs auszubauen. Die Leipziger
Stral3e bleibt allerdings auch bei einem Ausbau des Galgengrabens wesentlicher Bestandteil

des Radverkehrsnetzes und sollte ebenfalls fiir den Radverkehr optimiert werden.

Der Variantenvergleich sowie die Skizzen der Leipziger StraRRe, des Galgengrabens und der

Querungsstelle Worthstrale sind als Anlage 9 Bestandteil des Konzepts.

6 Empfehlungen / Weiteres Vorgehen

6.1 Zusammenfassung

Die Anforderungen der Radfahrenden an eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur sind sehr
vielfaltig und unterscheiden sich typbedingt deutlich. Ein groRer Teil der bereits jetzt Rad-
fahrenden zieht innerorts eine Fiihrung des Radverkehrs gemeinsam im Mischverkehr auf

der Fahrbahn der Fiihrung gemeinsam mit FuRgangern im Seitenraum vor.

Menschen, die aktuell nicht oder nur wenig Fahrrad fahren, nennen als haufigsten Grund
fiir das Nicht-Fahren, Sicherheitsbedenken. Dieser Typ Radfahrende wiinscht sich eine Fiih-
rung des Radverkehrs getrennt vom Kfz-Verkehr oder abseits der HauptverkehrsstraRRen.

Konkret bedeutet dies eine Fiihrung tiber bauliche Radwege oder durch Griinanlagen.

Ziel der Stadt Fulda ist es gleichermaRen die Sicherheit der Radfahrenden zu verbessern, die
entlang der HauptverkehrsstraBen fahren, als auch solchen Menschen ein Angebot zu

schaffen, die aktuell kein Rad fahren.

Im Rahmen dieses Konzeptes wurden daher bestehende Radverkehrsfiihrungen entlang der

HauptverkehrsstraBen geprift und auf Verbesserungspotenzial untersucht. Darliber hinaus
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wurden aber auch mogliche Radverkehrsverbindungen abseits der HauptverkehrsstraBen

ermittelt und auf Vertraglichkeit, unter anderem mit dem FuRverkehr, gepriift.

Das Ergebnis ist ein ausgewogenes MalRnahmenbiindel, dessen Umsetzung fiir alle Rad-

fahrertypen ein attraktives Angebot schafft.

Auf welche MalRinahmen letztendlich der kurzfristige Fokus gelegt wird, ist zuallererst auch

eine politische Entscheidung.

6.2 Umsetzung

Der Umsetzung aller empfohlenen MalRnahmen geht der {ibliche Planungsprozess mit Ab-
stimmungs- und Genehmigungsverfahren voraus. Finanzielle Belange, die Flachenkonkur-
renz zu anderen Verkehrstragern wie FuB- und Kfz-Verkehr, die Vereinbarkeit mit dem Na-
turschutz sowie land- und forstwirtschaftliche Auswirkungen und die Flachenverfiigbarkeit
sind dabei nur einige Aspekte, die im weiteren Planungsprozess berlicksichtigt werden
miussen. Diese kénnen zu einer erheblichen Verzégerung und unter Umstanden auch zum
Ausschluss von MalRnahmen fiihren. In diesen Féllen sind Alternativen mit einer vergleich-

baren Wirkung zu erarbeiten.

Die Umsetzung der Malinahmen erfordert Investitionen von etwa 79 Millionen Euro. Bei
einem Zeithorizont von zehn Jahren bedeutet dies Investitionen in Hohe 7,9 Millionen Euro
pro Jahr. Diese Summe teilt sich auf die unterschiedlichen Baulasttrager Bund, Land Hessen,
Landkreis Fulda und Stadt Fulda auf und umfasst mit dem MalRnahmentyp ,,Neuordnung
StralRenraum” auch allgemeine StralenbaumalRinahmen, die nur zu einem kleinen Teil kos-
tenmaRig dem Radverkehr zuzuordnen sind. MaRnahmen wie die Markierung von Schutz-
streifen kénnen dann angegangen werden, wenn allgemeine Umbau- und / oder Erhal-

tungsmafinahmen an Straflen durchgefiihrt werden.

6.3 Finanzierungsmoéglichkeiten

Fiir die meisten genannten MalRnahmen bestehen diverse Férdermoglichkeiten verschiede-
ner Trager. Eine standig aktuelle Auflistung aller Fordermdglichkeiten findet sich in der For-

derfibel des Nationalen Radverkehrsplans unter www.nationaler-

radverkehrsplan.de/foerderfibel. Hier werden fiir bestimmte MaRnahmen die in Frage

kommenden Foérderprogramme, die entsprechende Rechtsgrundlage sowie weitere Infor-
mationen, sofern vorhanden, dargestellt. Insbesondere mit Blick auf die aktuellen Beschlis-
se des Klimakabinetts der Bundesregierung ist davon auszugehen, dass zukinftig ausrei-

chend finanzielle Mittel zur Verfliigung gestellt werden.

Radverkehrskonzept Stadt Fulda, 2. Fortschreibung 2021 Januar 2021


http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel/
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel/

Seite 30 von 30 Abschlussbericht

6.4 Offentlichkeitsarbeit

Fiir das Sichtbarmachen des Radverkehrs ist neben der Umsetzung der infrastrukturellen
MaRnahmen auch eine aktive Offentlichkeitsarbeit wichtig. Ebenso ist in diesem Zusam-
menhang auf ein riicksichtsvolles Miteinander der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
hinzuweisen. Eine offentlichkeitswirksame Begleitung sollte insbesondere bei der Imple-
mentierung von Fahrradstrallen beispielsweise mittels eines Fahrradaktionstages in Be-
tracht gezogen werden. Zusatzlich wird eine Zusammenarbeit mit lokalen Interessensver-
banden (z.B. ADFC, VCD) sowie eine aktive Beteiligung der Birger und Birgerinnen vor Ort
und regelmalige Informationen Uber die Umsetzung der Malnahmen in Print- und Online-

medien empfohlen. Die Teilnahme an der Kampagne Stadtradeln (www.stadtradeln.de)

sollte fortgefiihrt werden.

7 Anhang
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Anlage 5 Karte Bestandsnetz (Wegweisungsnetz)
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