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Einleitung

Seit dem Ende der 70er Jahre ist das Fahrrad wieder zu einem &duflerst popularen
Verkehrsmittel geworden. Obwohl die Popularitdt des Fahrrades weiter anhélt, bedarf der
Radverkehr weiter einer gezielten Foérderung, nicht zuletzt weil diesbezlglich in der
Verkehrsplanung ein erheblicher Nachholbedarf besteht.

Fir die Forderung des Verkehrsmittels Fahrrad sprechen zahlreiche gute Griinde. In erster
Linie dient das Fahrrad als Fortbewegungsmittel. Diese Grundfunktion wird erganzt durch
weitere positive Eigenschaften, die den gesellschaftlichen Stellenwert des Radfahrens
ausmachen.

Auch wenn dem Fahrrad zum Teil immer noch die Rolle eines Freizeitverkehrsmittels zuge-
dacht wird, erlangt es seine mafRgebliche Bedeutung weniger in der Freizeit, sondern viel-
mehr als vollwertiges, alltdgiiches Verkehrsmittel.

Insbesondere in den stark vom Kfz-Verkehr belasteten Innenstadten tragt der Radverkehr
entscheidend zur Verbesserung der Wohn- und Umweltqualitdt bei. Das beachtliche
Potential das dem Fahrrad hier zukommt, ergibt sich aus seiner Effektivitat: Auf kurzen,
innerstadtischen Sirecken von bis zu finf Kilometern ist das Fahrrad allen anderen
Verkehrsmitteln an Schnelligkeit Gberlegen. Da beim Radfahren Wartezeiten durch Stau
und Parkplatzsuche entfalien, ergibt sich oft eine héhere Durchschnittsgeschwindigkeit
gegenltber dem motorisierten individualverkehr (MIV).

Zudem ist in Erhebungen zum Verkehrsverhalten ermittelt worden, dafl bereits jede dritte
Autofahrt nach drei Kilometern endet. Kénnte dieses Potential an ineffektiven Fahrten
zugunsten des Fahrrades genutzt werden, dann héatte dies eine erhebliche Entlastung der
Stadte vom motorisierten Verkehr zur Folge (vgl. KONTIV ,1976/1982; ERL, 1995).

Die positiven Effekte einer Verlagerung des Verkehrs auf den Umweltverbund, d.h. die
Fortbewegung mit dem OPNV, dem Fahrrad oder zu FuR, liegen nicht nur in einer Verbes-
serung der Wohn und Umweltqualitat. Letztendlich kommt diese Verlagerung auch dem
Kfz-Verkehr selbst zugute: Sie fuhrt zu einer rickldufigen Belastung der Strallen und
Parkpiatze. Der Rickgang des Kfz-Verkehrs ist schiieBlich die beste Voraussetzung flr
dessen Funktionsfahigkeit.

Neben den genannten positiven Aspekten fir die Aligemeinheit ist Radfahren hekannter-
maRen sehr gesund. Es starkt die Abwehrkrafte, das Herz- und Kreislaufsystem und dient
dem aktiven StreRabbau. Radfahren ermoglicht als Freizeitvergnligen ein besonderes Erle-
ben von Natur und Landschaft. )

Das vorrangige Ziel dieses Radverkehrsplanes ist die Férderung des Radverkehrs allge-
mein. Radverkehrsférderung beschrankt sich nicht darauf, durch den Ausbau der Radver-
kehrstrassen Fortschritte bezglich Sicherheit und Komfort zu erzielen. Es sollen auBerdem
moglichst viele Personen dazu bewegt werden, das Fahrrad zu benutzen und dies nicht nur
in der Freizeit, sondern auch fiir die Fahrten zu Arbeits- oder Ausbildungsstatte sowie
anderen alltaglichen Zielen. Neben der Verbesserung der gesamten, flr den Radverkehr
zur Verfugung stehenden Infrastruktur, wie Absteliplatze oder Wegweisung, ist durch
Offentlichkeitsarbeit auf die Vorzige des Verkehrsmittels Fahrrad hinzuweisen.



1 Organisation des Planungsprozesses

1.1 Der Marburger Radverkehrsbeirat

Bereits in den Jahren 1980 und 1984 sind mit der "Radwegeplanung Marburg" umfang-
reiche MaRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur veranlalt worden.
Nachdem viele MaRnahmen realisiert worden sind, hat die Stadtverordnetenversammiung in
ihrer Sitzung am 23.06.95 beschlossen, die Planung fortzuschreiben.

Der vorliegende Radverkehrsplan ist das Ergebnis zahlreicher Sitzungen des Marburger
Radverkehrsbeirates. Der Radverkehrsbeirat wurde bereits 1990 eingerichtet und tagt in
regelmafigen Abstdnden unter Federflhrung des Amtes flr Stadtentwicklung. Er setzt sich
auRerdem zusammen aus Mitgliedern der Interessenvertretungen ADFC, AK Kind & Ver-
_kehr, BUND und VCD, Vertretern von Universitdt und AStA und Vertretern planender
Behérden, im Einzelnen: Amt fur Straen- und Verkehrswesen, Stralenverkehrsbehorde,
Stadtplanung und Tiefbauabteilung.

Die inhaltliche Arbeit des Radverkehrsbeirates l14Rt sich in drei Kategorien einteilen:

a) Grundsatzfragen
b) Anstehende Planungsmafnahmen

c) Aktueile Probleme

Die Aufgabe des Radverkehrsbeirates war und ist die Ausarbeitung und Diskussion von
Mafinahmen zur Férderung des Radverkehrs und dessen Einbindung in das Verkehrs-
system ailgemein. Das Prinzip, fUr die zu planenden MaRnahmen wo immer méglich
Konsens unter den Mitgliedern zu erreichen, hat zum Ziel, Bedenken und Einwéande bereits
im Vorfeld der Planung zu berlcksichtigen und so den gesamten Planungsprozef3 zu
effektivieren.



1.2 Grundsatze und Leitlinien

Als theoretische Grundlage der Radverkehrsplanung in Marburg ist vom Radverkehrsbeirat
ein Katalog von Grundsétzen und Leitlinien erarbeitet worden. Der nachfolgend aufgelistete
Katalog wurde in der Sitzung der Stadtverordnetenversammiung vom 26.04.1996 zur
Kenntnis genommen.

(1) Oberziele
(1.1) Verlagerung von Verkehrsanteilen auf umweltfreundliche Verkehrsmittel
(1.2) Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den Radverkehr
+ verkehrstechnisch
s organisatorisch
» gesellschaftlich
s finanziell

¢ Nutzung verkehrsrechtlicher Ermessensspiglraume
(1.3) Mehr Verkehrssicherheit fir Radfahrer/innen
(1.4) Einbeziehung der topographischen Rahmenbedingungen

(1.5) Fahrradfreundliches Marburg: Gleichberechtigung aller Verkehrsarten

(2) Handiungsbereiche und MafRnahmenkomplexe

(2.1) Radverkehrsnetz
o Maoglichst kurze Quell-Ziel-Relationen
+ Nord-Sid und Ost-West-Relationen (Achsensystem)
¢ Anzahi der Verknlipfungspunkte im Netz erhéhen

+ Moglichst volistandiges, unterbrechungsfreies Netz
Radverkehrstrassen untereinander

unterschiedliche Verkehrsmittel

Radverkehrsbedarf bei allen Stralenbaumalnahmen prifen

Einbeziehung von Sonderanlagen (z.B. Oberstadtaufzug, Fullgangerstege
Uber Lahn, B3a und DB)

(2.2) Verkehrsorganisation

e Trennung der Verkehrsarten (insb. Radverkehr und FuRgéngerverkehr)
o VerknUpfung mit dem OPNV

« Ausnutzung der StVO und anderer relevanter Bestimmungen flr den Radver-
kehr
- Einbahnstrafien ggf. auch gegenidufig zu befahren
- Kreuzungen
- Einmindungen
- Radwegbeginn und -ende
- Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Radwege



Entscharfen von Gefahrenpunkten (insb. Hauptverkehrs- und Ausfallstralen,
Kreuzungs- und Unfallpunkie)

Lichtsignalanlagen: Schaitungen besser auf den Radverkehr abstimmen
Keine randliche Verdrangung der Radfahrer/innen zugunsten des MIV

Durchgéingilgkeit von Wegen (Vermeidung von Wegstrecken, auf denen abge-
stiegen und geschoben werden muR)

Verhinderung von Parken auf Radwegen (ggf. Polizeikontrollen)

(2.3) Planung und Bau

Mdglichst plane, griffige Oberfldche von Beldgen

Hervorhebung von Radwegen in Kreuzungsbereichen und EinmUndungen
durch farbliche Akzentuierungen oder Markierungen

Beleuchtung verbessern (insbes. bei strallenunabhangig gefihrten Wegen
wichtig)

Berdsteinabsenkung auf etwa 2cm an zu Uberfahrenden Stellen

Pflege bestehender Radwege

- Kontrollen

- Unterhaltungs- und Reparaturmafnahmen
- Reinigung '

- Winterdienst

Fahrradabstellanlagen

- kontinuierlicher Ausbau an wichtigen Zielpunkten des Radverkehrs
(teilweise mit Uberdachung)

- insbesondere auch Abstellanlagen an Ubergangspunkten zum OPNV

(2.4) Orientierung

Beschilderung (gut lesbar und méglichst lGckenlos)
- Nah- und Fernzieie

- Piktogramme

- Entfernungsangaben

Regelung an Kreuzungen und Einmindungen

Radwegekarte als Stadtplan (ggf. auch mit Werbung)



2 Planungsgrundlagen

2.1 Richtlinien und Empfehlungen

Das Fahrrad hat in der verkehrspolitischen Diskussion zunehmend an Bedeutung gewon-
nen. Die 24. Novellierung der StraBenverkehrsordnung (StVO) und die 1895 in Gberarbeite-
ter Form erschienenen Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 95) sind nur zwei
Beispiele fir diese Entwicklung.

« Die StraRenverkehrsordnung und die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strafl3en-
verkehrsordnung (VWV-StVO) enthalten diverse Vorschriften und Regeln, die speziell
den Radverkehr betreffen. Die zum 01.09.97 inkraftgetretene 24. Anderung und
Ergénzung der StVO und VwV-StVO verfolgt das ausdriickliche Ziel, die Verwendung
des umweltfreundlichen Verkehrsmittels Fahrrads zu férdern und beinhaltet entspre-
chende Neuerungen zugunsten des Radverkehrs.

« Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 95) sowie die Richtlinien und
Empfehlungen der Forschungsgeselischaft fir Straen- und Verkehrswesen und des
Bundesministers fir Verkehr enthalten Kriterien far Planung und Entwurf von Radver-
kehrsanlagen. Das ausgesprochene Ziel der ERA 95 ist es, gine praxisorientierte
Handlungshilfe anzubieten, die der Sicherung und Forderung des Radverkehrs dient.
Die in der ERA 95 angegebenen Einsatzbereiche und Bemessungsparameter sind
Uberwiegend als RichtgréRen zu verstehen. Sie gelten sowohl fir den Bau neuer als
auch fir die Uberpriifung bereits vorhandener Radverkehrsanlagen.

Die in diesen und anderen relevanten Regelwerken vorgegebenen Bestimmungen sind bei
der Verwirklichung der vom Radverkehrsbeirat formulierten Grundsédtze und Leitlinien zu
bertcksichtigen.



2.2 Planung von Radverkehrsnetzen

Ein anspruchsvolles Radverkehrsnetz ist durch eine mdéglichst enge Verknlipfung von
Quelien und Zielen des Radverkehrs zu entwickeln. Beim Ausbau eines solchen Netzes hat
der Schlul® von Netzlicken und die Schaffung mdglichst vieler Verkniipfungspunkte beson-
dere Prioritat. Das gesamte Radverkehrsnetz sollte sicher, direkt und bequem sein. Diese
Forderung bezieht sich sowohl auf die Instandhaltung vorhandener als auch auf die
Planung neuer Radverkehrsanlagen. Nach der 24. StvO-Novelle wird die Benutzungspflicht
von Radwegen mafRgeblich an die Einhaltung bestimmter Qualitdtsstandards gekoppeit.
Demnach ist eine Benutzungspflicht fir Radwege unter anderem nur dann zu erteilen,
wenn die vorgegebenen Anforderungen an Radwegbreite, Zustand der Fahrbahn und
eindeutige LinienfUhrung erfillt werden.

Auf eine sichere Flhrung ist besonders an Kreuzungen und dort, wo vielbefahrene Stralten
uberquert werden missen, zu achten. Die Gefahrenpunkte sind durch sichere und
eindeutige Fihrung (z.B. Markierung von Furten) zu entscharfen. Ein héheres MaR an
Sicherheit entsteht zusatzlich durch die Schaffung guter Sichtbeziehungen zwischen Rad-
und Kfz-Verkehr an Einmindungen und Kreuzungen,

Ein bei der Radwegeplanung oft vernachlassigter Aspekt ist die Beleuchtung der Radwege.
Einige Radwege werden nachts (insbesondere von Frauen) gemieden, da sie aufgrund
fenlender Beleuchtung kein ausreichendes Mal an sozialer Sicherheit bieten. Eine
Beleuchtung ist auch an Problemstellen (z.B. Engstellen, Hindernisse) anzubringen, da das
Fahrradlicht hier oft nicht ausreicht.

Die Streckenabschnitte des Radverkehrsnetzes missen direkt, durchgangig und in befahr-
barem Zustand miteinander verbunden werden. Wegstrecken, die nur durch Schieben des
Fahrrades zurlickgelegt werden kénnen, stelien fir den Radverkehr ein Hindernis dar und
kdnnen nicht als voliwertige Verbindung betrachtet werden. Die Durchgangigkeit des
Radverkehrs ist auch durch die bessere Abstimmung der Ampelschaltungen zu férdern.
Lange Wartezeiten, speziell an Ampeln mit Grinanforderung, sind zu vermeiden. An den
Wartebereichen von Ampelanlagen sind nach Méglichkeit vorgezogene oder aufgeweitete
Radfahrstreifen abzumarkieren. Die Radfahrer/innen kénnen dann an den bei Rot halten-
den Kfz vorbeifahren und sich sicher im Anfangsbereich des Knotenpunktes aufstellen.

Die Durchgédngigkeit eines Radweges kann bereits durch ein parkendes Fahrzeug
unterbrochen werden. Zum anderen entstehen durch Ausweichmanéver oft gefahrliche
Situationen. Das Parken auf Radwegen muf durch bauliche Mafnahmen verhindert oder
durch Polizeikontrollen eingeschrankt werden,

Die bequeme Ausflhrung von Radverkehrstrassen ist eine notwendige Voraussetzung far
deren Akzeptanz. Radfahrer/innen sind aufgrund der geringen Federungsmdglichkeiten
aulerst empfindlich gegen Unebenheiten der Fahrbahn. Nicht oder unzureichend
abgesenkte Bordsteine stellen sowohl ein Hindernis als auch ein Unfallrisiko dar, was sich
besonders beim Uberfahren im spitzen Winkel ergibt. Um die Ertastbarkeit der Bordstein-
kanten fur Blinde mit Langstock zu ermdglichen, muf3 jedoch eine Hohendifferenz von
mindestens 2cm eingehaiten werden.



Die Instandhaltung bestehender Radwege muB durch regelméRige Reinigung insbesondere
von Laub und Glasscherben erfolgen. Glascontainer sollen grundsétzlich nicht in unmittel-
barer Ndhe von Radwegen stehen.

Durch regelmaRigen Schnitt von Hecken und Stréuchern sind Radwege von seitlichem
Bewuchs freizuhalten. Im Winter ist darauf zu achten, daf® die Radverkehrsaniagen nicht
als randliche Raumflachen fir Schnee genutzt, sondern ebenso wie die Straflen vom
Schnee hefreit werden.

2.3 Bestandteile von Radverkehrsnetzen

Neben der Vermeidung und Beseitigung baulicher und betrieblicher Mangei ist dic Trassen-
fohrung von entscheidender Bedeutung. Eine Entmischung der Verkehrsarten ist bei
ausreichendem Raumangebot grundsatzlich anzustreben.

Beim geplanten Ausbau des Radverkehrsnetzes sind folgende Netzelemente zu unter-
scheiden:

« Radfahrstreifen: Auf der Fahrbahn abmarkierte Streifen; durch die besseren Sichtbe-
ziehungen zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr sowie die deutliche Trennung zu
FuRgangem/innen wird ein hohes Mall an Sicherheit gewahreistet. Vorteile
gegeniber den Radwegen ergeben sich insbesondere an Knotenpunkten und
Grundstiickszufahrten. Die geringere Trennwirkung zum Kfz-Verkehr kann sich im
Streckenverlauf nachteilig auswirken. Bei gegebenen Voraussetzungen sind Rad-
fahrstreifen schneller realisierbar und kostengunstiger als Radwege.

o Hochbordradwege werden wegen der Sicherheitsprobleme an Knotenpunkten und
Grundstiickszufahrten nur eingeschrankt empfohlen. Sie werden von Gehwegen
getrennt oder in zu begriindenden Ausnahmeféllen als gemeinsame Geh- und
Radwege angelegt. Die Radwege kénnen ein- oder beidseitig einer Strale angelegt
werden, eine Zulassung fur den Zweirichtungsverkehr ist sorgfaltig zu prifen.

» Selbstandig gefithrte Radwege: Sie sind meist durch Grunstreifen von der Strafte
getrennt; die Wege kdénnen i.d.R. von FuBgéngern und Radfahrern genutzt werden.
Zu dieser Kategorie werden auch die fur den Radverkehr geeigneten land- oder
forstwirtschaftiichen Wege gezéahilt.

« Fahrradstralen; wahrend die Ausweisung von Fahrradstralten in der Vergangenheit

bereits rechtlich moglich war, ist deren Einrichtung mit der Anderung der StVO auch
dort explizit verankert worden.
Fahrradstraken koénnen in untergeordneten StralRen angelegt werden, wenn der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder wenn dies in naher Zukunft
erwartet wird. Radfahrer/innen durfen diese Straken in beiden Richtungen und
nebeneinander befahren; Kfz-Verkehr kann in einer oder beiden Richtungen
ausnahmsweise zugelassen werden.




Mischverkehr auf der Fahrbahn: Falls der StraRenraum fur Radverkehrsanlagen nicht
ausreicht, so ist Mischverkehr von Kfz und Fahrrédern nicht zu vermeiden. Mischver-
kehr bietet sich insbesondere in verkehrsberuhigten Gebieten wie Tempo 30-Zonen
an.

Mischverkehr mit Schutzstreifen': Schutzstreifen kénnen auf Fahrbahnen abmarkiert
werden, die fUr Radfahrstreifen nicht ausreichend breit sind (7-8,5m). Die Streifen
stehen vornehmlich dem Radverkehr zur Verfiigung und sollen von Kfz méglichst nur
dann genutzt werden, wenn die Stralenbreite im Begegnungsfall nicht ausreicht.

Mischverkehr mit Wahimdglichkeit zwischen Fahrbahn und Gehweq: Durch die
Freigabe von Gehwegen fur den Radverkehr mittels der Beschilderung Gehweg
(Zeichen 239 StVO) mit Zusatzzeichen "Radfahrer (Sinnbild) frei”, ergibt sich eine
Wahimdglichkeit zwischen der Benutzung des Gehweges (in Schrittgeschwindigkeit)
und der Fahrbahn.

Busfahrstreifen: Busfahrstreifen und langgezogene Bushaltestellen diirffen von
Radfahrern und Radfahrerinnen benutzt werden, sofern dies nicht durch Beschilde-
rung (Zeichen 245 StVO, Linienomnibusse) verboten ist. Erfolgt diese Beschilderung,
so kann der Radverkehr nach der neuen StVO durch das Zusatzschild "Radfahrer
(Sinnbild) frei" auf dem Sonderfahrstreifen zugelassen werden.

' Synonym werden auch die Begriffe Angebotsstreifen, Radspur ocder Suggestivstreifen verwendet.
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3 Rahmenbedingungen der Radverkehrsplanung in Marburg

3.1 Allgemeine Verkehrssituation

Die Planung von Radverkehrsanlagen sollte in erster Linie an den Anforderungen der
Radfahrerfinnen orientiert sein. Der Radverkehr kann jedoch nicht separat von anderen
Verkehrsarten geplant werden, sondern setzt die Einbeziehung der gesamten Verkehrssi-
tuation voraus. Der Abbau von Nachteilen flr die schwacheren Verkehrsteilnehmer/innen
soll zur Gleichberechtigung der verschiedenen Verkehrsarten flhren. Eine wichtige Voraus-
setzung hierfir ist neben der Schaffung planerischer Tatsachen die Ricksichtnahme und
Kooperation der Verkehrsteilnehmer/innen untereinander.

Wie das Ziel der Trennung der Verkehrsarten im jeweiligen Fall umgesetzt werden kann,
hangt entscheidend von der gesamten Verkehrssituation ab. Bei der Fﬂhrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn ist das Geschwindigkeitsniveau sowie die Starke und die
Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs entscheidend. Bei der Anlage von Radwegen auf
Gehwegniveau sind sowohl die Anzahl der FuBganger/innen als auch deren Sicherheitsbe-
durfnisse ausschlaggebend. Diesbezlglich ist die Schutzbedlrftigkeit von Behinderten,
alten Menschen sowie von Kindern und Jugendlichen besonders zu bericksichtigen.

Als weitere wichtige Kriterien sind die Flachenverfiigbarkeit und die Sicherheit an Knoten-
punkten sowie an Grundstiickszufahrten und -zugangen einzubeziehen.

a) Hauptverkehrsstraflen:

Eine Trennung von Radverkehr und flieBendem Kfz-Verkehr ist um so wichtiger, je
starker und schneller der Kfz-Verkehr ist. Auf HauptverkehrsstraRen, die Bestandteil
eines Radverkehrsnetzes sind, ist i.d.R. die Anlage von Radfahrstreifen oder
Radwegen vorzunehmen, sofern die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs nicht auf
unter 40km/h gesenkt wird. Der Bau von Radverkehrstrassen ist aufgrund der
vorgegebenen Stralenguerschnitte oftmals mit erheblichen Restriktionen fir den
Kfz-Verkehr verbunden. Verkehrsberuhigende Mafnahmen, wie die Verringerung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, sind z.T. mit dem Ziel der Optimierung des
OPNV nicht vereinbar. _

Sofern an HauptverkehrsstraRen keine, den Radverkehr sichernden MaRnahmen
vorgesehen sind, sollen flr Radfahrer/innen, die diese Hauptverkehrsstrafien
meiden wollen, moglichst umwegarme Ausweichrouten angeboten werden, die
entsprechend auszuschildern sind.
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b) ErschlieRungsstralen:

Zur Verbesserung der Wohngqualitat sind in den letzten Jahren viele verkehrsberuhi-
gende Maflnahmen in den innerstadtischen Wohnquartieren durchgefthrt worden.
Eine flr den Radverkehr Uberaus glinstige Voraussetzung ergibt sich in Marburg
durch die umfangreiche Ausweisung von Tempo 30-Zonen. Die niedrige Geschwin-
digkeit ist eine Voraussetzung dafiir, daR Radfahrerfinnen sicher im Mischverkehr
mitfahren kénnen. Separate Radverkehrsanlagen sind hier nicht notwendig.

Das Ziel verkehrsheruhigender MaRnahmen, den Kfz-Verkehr aus den Wohngebie-
ten zu verdrangen, ist zum groflen Teil erreicht worden, wahrend die Belange des
Radverkehrs jedoch haufig unbericksichtigt blieben. Die Tatsache, da® Einbahn-
straBen, Sackgassen und andere Instrumentarien der Verkehrsberuhigung auch
den Radverkehr betreffen, hat zu einer - meist unbeabsichtigten - Verdrangung
dieses Verkehrsmittels geflhrt, Eine andere Folge war und ist, da? Radfahrer/innen,
um groRere Umwege zu vermeiden, in Einbahnstralen entgegen die vorgeschrie-
bene Fahrtrichtung fahren. Das "falsche" Durchqueren der Einbahnstralen, sei es
auf der Fahrbahn oder auf den Gehwegen, gibt immer wieder AnlaR zu Konflikten
mit anderen Verkehrsteilnehmern/innen.

Um diesen Problemen zu begegnen stehen verschiedene Lésungen zur Verfigung,
die den Radfahrern/innen das Befahren von Straflen gegen die Einbahnrichtung zu
ermdglichen.

Radfahren entgegen der Fahrtrichtung von Einbahnstralen

Nach der hisiang gtiltigen StVO und VwV-StVO war die Offnung von Einbahn-
strallen fur den gegengerichteten Radverkehr nicht zuldssig. Dies dndert sich
mit dem Inkrafttreten der Novellierung der StVO und der VwV-StVQO ab dem
01.09.97. Einbahnstralen kénnen fir den gegengerichteten Radverkehr
freigegeben werden, sofern die Verkehrsbelastung gering ist und die zulassige
Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betrdgt. An dem Einbahn-
straBenschild (Zeichen 220 oder Zeichen 353 StVO) ist ein Zusatzschild mit
Fahrradsymbol und zwei entgegengerichteten Pfeilen anzubringen, um die in
die StralRe einfahrenden Verkehrsteilnehmer auf den entgegenkommenden
Radverkehr hinzuweisen. Am Ende der Einbahnstrae ist bei dem Schild
.Verbot der Einfahrt" (Zeichen 267 StV0Q) das Zusatzschild ,Radfahrer
(Sinnbild) frei* anzubringen.

Diese Regelung gilt vorerst versuchsweise bis zum 31.12.2000.

Im Marburger Stadtgebiet wird eine generelle Offnung von Einbahnstraen flr
den gegengerichteten Radverkehr angestrebt, sofern bei diesen Stralen die
durch die StVO vorgegebenen Kriterien erfillt werden.



Unechte EinbahnstraBen und Radfahrstreifen entgegen der Einbahnrichtung

Eine weitere, bisher schon zuldssige Regelung bleibt die sogenannte "unechte”
EinbahnstraRe. Unechte Einbahnstraen sind keine Einbahnstrallen im eigent-
lichen Sinne. Der Verkehr ist innerhalb der StraBe in beide Fahrtrichtungen
méglich, die Einfahrt ist fur Kfz jedoch nur am Anfang der Stralle moglich. Am
Ende der StraRe wird die Einfahrt fir Kfz verboten, wahrend dem Radverkehr

durch das Zusatzschild "Radfahrer frei" die Einfahrt ermégiicht wird.

Bei ausreichender Breite kénnen in EinbahnstraRen Radfahrstreifen entgegen
der Einbahnrichtung abmarkiert werden. Je nach Verkehrsdichte und
Geschwindigkeitsniveau der Kfz, ist eine bauliche Trennung (z.B. durch
Gummischwellen) vorzunehmen, die auch dem Beparken des Radfahrstreifens
entgegenwirkt. Durch die bauliche Trennung ergibt sich die Mdglichkeit, auch
Stralen entgegen der Einbahnrichtung zu 6ffnen, in denen héhere Geschwin-

digkeiten als 30 km/h zugelassen sind.
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3.2 Topographische Gegebenheiten

Marburg ist nicht zuletzt aufgrund der topographischen Situation keine Stadt mit ausge-
sprochener Fahrradtradition. Aufgrund der teilweise erheblichen Hoéhenunterschiede
zwischen Marburger Stadtteilen ergeben sich fir den Radverkehr Restriktionen, die bei der
Planung besonders berlicksichtigt werden missen. Das Erreichen von Gebieten wie z.B.
Marbach, Richtsherg oder Lahnberge ist aufgrund der extremen Steigung relativ mihsam.
Dies bedeutet jedoch nicht, daR die Verbindungen zu diesen Stadtteilen unbericksichtigt
bieiben darfen. Durch die heute gdngigen hochlbersetzenden Gangschaltungen ist das
Befahren solcher Steigungsstrecken nicht allein den besonders sportlichen Radfah-
rern/innen mdglich. Auch im Hinblick auf die hohen Geschwindigkeiten, die beim bergab
Fahren erreicht werden, ist dem Radverkehr ein méglichst hohes Ma® an Sicherheit zu
gewdhrleisten,

Eine Moglichkeit, die Hohenunterschiede bequem zu (iberwinden, liegt in der Verknipfung
der Verkehrsmittel Bus und Fahrrad. Um das "Bike & Ride" zu fdrdern sind an verschiede-
nen Bushaltestellen bereits Fahrradabstellanlagen eingerichtet worden. AuRerdem bietet
sich die Mdglichkeit zur Mitnahme von Fahrridern in Bussen an, wie sie in vielen anderen
Stadten bereits besteht.

Die Lahn und die meist parallel dazu verlaufenden Trassen der B3a und der Bahn stellen
linear verlaufende Barrieren fir den Radverkehr dar. Durch ein hinreichendes Angebot an
Uber- und Unterfihrungen ist der Netzwiderstand, den diese Barrieren bilden, méglichst
gering zu halten.

Weitere Probleme fir die Planung ergeben sich aus engen Stralkenquerschnitten, die eine
Anlage zuséatzlicher Radverkehrsanlagen ausschliefen oder nur unter hohem Aufwand
erméglichen. Dies gilt einerseits fur enge Talquerschnitte (z.B. Ketzerbach/Marbacher
Weg), andererseits flr historische Stralenziige (z.B. in der QOberstadt) und eng bebaute
Strafen (z.B. Am Grin).
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3.3 Quellen und Ziele des Radverkehrs

Eine wichtige Voraussetzung fur die Planung von Radverkehrsnetzen ist die Erfassung der
Quellen und Ziele des Radverkehrs. Durch deren geradlinige Verknipfung entsteht ein
bedarfsorientiertes Wunschliniennetz. Der Entwurf des Radverkehrsnetzes erfolgt durch
Umlegung der Strecken des Wunschliniennetzes auf die vorhandenen Wege und Straen.
Unter Beriicksichtigung der gegebenen Restriktionen (vorhandene StraBenflache,
Verkehrsdichte, Topographie) steht hierbei die Umwegefreiheit und Sicherheit des Radver-
kehrs im Vordergrund.

Bei der Erhebung sind sowohl die vorhandenen als auch die zukinftigen Quellen und Ziele
des Radverkehrs zu beriicksichtigen. Quelien des Radverkehrs sind zusammenhangende
Wohngebiete. Die Quellen lassen sich im Gegensatz zu den meisten Zielen nicht als
konkrete Punkte fassen. Die Méglichkeit einer genaueren Differenzierung ist jedoch durch
die aus den Wohngebieten fuhrenden StralRen gegeben.

Quellen des Radverkehrs in Marburg und der naheren Umgebung

a) Wohngebiete im Lahntal:

Afféller : Weidenhausen
Kliniks- und Biegenviertel Sudviertel

b) Hangseitige Wohngebiete:

Wehrda Gisselberg
Nordviertel Ronhausen
Ortenberg Bortshausen
Rotenberg Niederweimar
Siidbahnhofsviertel Célbe

Cappel

¢) hoher gelegene Wohngebiete (fir den Radverkehr schwieriger zu erschlielen)

Oberstadt Stadtwald
Hansenhaus Ockershausen
Richtsherg Marbach
l.ahnberge

d) umliegende Stadteile (fur den Radverkehr schwieriger zu erschlieen)

Ginseldorf Wehrshausen
Bauerbach Dagobertshausen
Schrock Elnhausen
Moischt Dilschhausen
Michelbach Hermershausen
Cyriaxweimar | Haddamshausen
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Ziele des Radverkehrs:

Mit der Erfassung der Ziele des Radverkehrs erfolgt gleichzeitig die Unterteilung in
verschiedene Zielgruppen, die bei der Planung zu bericksichiigen sind. Nach den Zielgrup-
pen kénnen die Arten des Radverkehrs unterschieden werden wie z.B. Schul-, Berufs- und
Freizeitradverkehr. AulBerdem sind die jeweiligen Einzugsgebiete zu bericksichtigen.
Verschiedene Ziele kbnnen in Marburg z.B. fur die Gesamtstadt, fir das Lahntal oder nur
fur einzelne Stadtteile von Bedeutung sein.

An dieser Stelle soll keine detaillierte Aufiistung der Marburger Radverkehrsziele erfolgen,

da diese mit den im Anhang (s. S. 61 ff) genannten Standorten der Abstellaniagen identisch
sind.

Grundséatzlich kdnnen die folgenden Ziele des Radverkehrs unterschieden werden:

— Schul- und Universitatsgebdude

- groBere Arbeitsstatten

— Behdrden mit starkem Publikumsverkehr
— Theater, Kinos

— Burgerhaduser, Kirchen

- Bahnhéfe, wichtige OPNV-Haltestellen

- Einkaufsstralken und -zentren

— Freizeit- und Erholungseinrichtungen

- Beginn und Ende von Fullgéngerzonen

— Anbindungen an umgebende Netze, z.B. Radwanderwege

14



3.4 Bisherige Radverkehrsplanung in Marburg

Seit der 1. Fortschreibung der "Radwegeplianung Marburg" von 1984 hat sich der Erkennt-
nisstand in bezug auf die Infrastruktur des Radverkehrs mafgeblich weiterentwickelt. Dies
AuRert sich bereits in der Anderung des Titels: Sah die Radwegeplanung von 1984 noch
ein Netz von selbstandig gefihrten und straRenbegleitenden Radwegen vor, so ist man
inzwischen dazu Ubergegangen, wenn méglich, auch die Hauptverkehrsstraien in die
Planung mit einzubeziehen. Ein Grund flr diesem Wandel ist die Tatsache, dal} wichtige
Ziele fur den Radverkehr - wie auch fir den Ubrigen Verkehr - an den Hauptverkehrs-
stralken zu finden sind. Das Erreichen dieser Ziele (ber unabhangig gefihrte Radwege ist
in vielen Fallen mit erheblichen Umwegen verbunden und fur viele Radfahrer/innen nicht
akzeptabel.

Zum anderen wurden in der Vergangenheit Fidchen fur den Radverkehr haufig auf Kosten
der Gehwege gewonnen, was zu einer oft erheblichen Beeintrachtigung und Gefahrdung
der Fuiganger/innen gefahrt hat,

im Mittelpunkt der Radwegeplanung von 1984 standen drei, Marburg in Nord-SGd-Richtung
durchquerende Hauptachsen. Das Ziel, den Radverkehr auf diesen Hauptachsen zu
bindeln, ist auf den bestehenden Streckenabschnitten weitgehend erreicht worden. Als
Bestandteil eines Radwanderweges kommt der Hauptachse 2 auRerdem eine wichtige
Funktion fur den Freizeit- und Erholungsverkehr zu.

Die Konzentration auf drei Hauptachsen hat jedoch zu sehr zu einer Vernachlassigung der
Querverbindungen gefiihrt. Gerade die Schaffung befahrbarer Querverbindungen und die
Verkntipfung dieser Verbindungen untereinander, sind notwendige Voraussetzungen fur die
Entwicklung eines maglichst effektiven, flaichendeckenden Radverkehrsnetzes. Einerseits
bietet die Tatsache, dalt die Hauptachsen auf separaten Wegen, "abseits stark befahrener
Hauptverkehrsstralen” liegen, den Vorteil, da die Trennwirkung zum Kfz-Verkehr hoch ist
und so ein relativ "streRfreies” Radfahren méglich ist. Aus der Konzeption der Hauptachsen
ergeben sich jedoch auch folgende Nachteile:

e es sind zum groRRen Teil gemeinsame FuR-/Radwege, wodurch die Entmischung von
FuRgangernfinnen und Radfahrern/innen nicht gewahrieistet ist;

+ die Lage abseits von Hauptverkehrsstraen hat i.d.R. zur Folge, daf wichtige Ziele
Uber diese Verbindungen nicht direkt erreicht werden;

« die soziale Sicherheit ist auf Teilabschnitten nicht immer gewahrleistet;

» einige Teilabschnitte liegen innerhalb des Uberschwemmungsbereichs der Lahn.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dafl cbwohl viele Planungen von 1884 umgesetzt
worden sind, das Radverkehrsnetz weiter vervollsténdigt werden muR. Es sind Teilnetze
oder Einzelelemente vorhanden, bei denen noch wichtige Verbindungen fehlen. Oft enden
die Radwege an Hauptverkehrsstraten, insbesondere an Knotenpunkten sowie an
Einbahnstralen oder Ubergéngen, die nur fir FuRgénger zugelassen sind.
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Die in Marburg bestehende Radverkehrsverbindungen setzen sich zusammen aus:

16

Kombinierten Geh-/Radwegen
z.B. Lahnuferwege;

Radwegen auf Hochborden
2.B. Sldvierteltrasse, Alte Kasseler Strale;

Radfahrstreifen
z.B. Konrad-Adenauer-Bricke, Kurt-Schumacher-Brlicke;

Wirtschaftswegen, fir den Radverkehr freigegeben
z.8. Affdllerwiesen, Cappeler Feld;

Tempo 30-Zonen
in den ErschlieBungsstrafien der Wohngebiete.



4 MaRnahmen und Priorititen

4.1 Bestandsaufnahme und Planung neuer Radverkehrstrassen

Ausgangspunkt flr die Planung eines Radverkehrsnetzes ist die Frage: Welche Verbindun-
gen mussen hergestellt werden, um méglichst glinstige Quell-Ziel-Relationen fur den
Radverkehr zu erméglichen?

Um eine schematische Beurteilung des Angebots und des Bedarfs an Radverkehrsverbin-
dungen zu erméglichen, ist das Stadtgebiet in rdumliche Einheiten aufgeteilt worden.
Neben den topographischen Gegebenheiten berlcksichtigt die Aufteilung in erster Linie die
funktionalen Gesichispunkte wie die Zusammenfassung von Quellen und Zielen sowie
raumliche Verkehrsbeziehungen. Folgende raumiiche Einheiten wurden zusammengefalt:

e Wehrda, Gewerbegebiet Nord

+ Nordviertel, Affoller, Hauptbahnhof

¢ Ortenberg

o Kliniksviertel, Marbach

» Biegenvieriel, Rudolphsplatz

e Oberstadt, Rotenberg

e Geisteswissenschaftliche Institute/UB, Weidenhausen
o Sldviertel, Ockershausen

¢ Hansenhaus, Sldbahnhof

+ Richtsberg
» Sidbahnhof, Cappel

Aufgrund der vorgegebenen Rahmenbedingungen (Topographie, Verkehrsdichte, Stralen-
querschnitt) ergeben sich Einschrénkungen bezlglich der Eignung einzeiner Strecken zur
Aufnahme in den Radverkehrsplan. Strecken, die sich nicht zur Ausweisung als Radver-
kehrstrasse eignen, sind insbesondere hochbelastete oder gefahrliche Stralen, auf denen
mittel- bis langfristig kein fahrradgerechter Umbau méglich ist. Dies bedeutet auch, daf3
einige ,Wunschlinien" nicht in den Radverkehrsplan aufgenommen worden sind.

Einige Planungen sind in ihrer Durchflihrung abhéangig vom Fortgang anderer stédtebau-
licher und verkehrsplanerischer MaRnahmen.

Die verschiedenen Gebietseinheiten werden im folgenden auf Grundlage der Situation far
den Radverkehr charakterisiert. In den jeweiligen Abbildungen werden neben Bestand und
Planung von Radwegen und Radfahrstreifen auch sonstige Straen und Wege aufgefihrt,
die fur den Radverkehr besonders geeignet sind. Dies sind i.d.R. Anliegerstraien (z.B.
Wirtschaftswege) oder StraRen innerhalb von Tempo 30-Zonen, die Bestandteile wichtiger
Radverkehrsverbindungen sind oder zu wichtigen Quell-/Zielpunkten fihren. Grundsatzlich
sind auch viele der in den Abbildungen nicht markiereten Stral3en - insbesondere innerhalb
von Tempo 30-Zonen - fir den Mischverkehr von Fahrrédern und Kfz geeignet.

Eine Gasamtibersicht der Fahrradtrassen des Marburger Stadtgebietes befindet sich im
Anhang.
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Fahrradtrassen:

Bestand Planung

Zusatzsymbole;

—

>
?

Kartengrundiage: Pian der Stadt Marburg im Matistab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Geographische Geselischaft e.V.

Radweg, fir beide Richtungen zugelassen
Radweg, Radfahrstreifen, fiir eine Richtung zugelassen

fur Mischverkehr geeignet (z.B. Tempo 30, Wirtschaftsweg)

Einbahnstralle
Einbahnstrale mit Radverkahr in beiden Richtungen

angestrebte Trasse, von anderen Planungen abhingig

{in Zusammenarbeit mit dem Magistrat der Siadgrﬁfﬂburg)

Abb. 1: Fahrradtrassen im Bereich Wehrda, Gewerbegebiet Nord
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Wehrda, Gewerbegebiet Nord

Bestand:

Der Ortsteil Wehrda und der Ort Célbe (Gemeinde Célbe) sind die wichtigsten Queligebiete
des Radverkehrs nérdlich der Kernstadt. Die Ortsteile Michelbach und Ginseldorf sowie
Oristeile der Gemeinden Colbe und Lahntal sind aufgrund der gréReren Entfernungen fur
den Marburger Radverkehr von untergeordneter Bedeutung.

Die wichtigsten Ziele sind neben dem Einkaufszentrum die Waldschule, das Hallenbad und
das Diakonische Krankenhaus in Wehrda.

Innernalb des Ortsteils Wehrda liegen fast alle Straen innerhalb von Tempo 30-Zonen, in
denen das Radfahren im Mischverkehr mit Kfz unproblematisch ist. Die Planung seperater
Radwege ist dort nicht notwendig.

Im Westen besteht als kirzeste Verkehrsverbindung zwischen Kernstadt und Wehrda der
Wehrdaer Weg bzw. die Wehrdaer StraBe. Radfahrstreifen konnen in den engen Teilberei-
chen der Straften nicht angelegt werden.

Ausgehend von der Wehrdaer Stral3e bietet die GoRfeldener Strafle eine ebene Verbin-
dung mit dem nérdlichen Wohngeblet von Wehrda an, wahrend durch die Célber Stralie die
Anbindung an ‘das Einkaufszentrum erfolgt. Beide StraRen sind relativ verkehrsreich und
verfagen nur (ber unzureichende Radwege.

Die Verbindung mit der Gemeinde Colbe erfolgt aus sidlicher Richtung (iber den Hochbor-
dradweg an der Neuen Kasseler StraBe oder vom Einkaufszentrum aus Uber Am
Bahndamm. Letztere StraBe ist zusammen mit /m Schwarzenborn und dem Wirtschaftsweg
durch die Afféllerwiesen auch als Radwanderweg von Bedeutung.

Die Siemensstrale bietet durch die Unterquerung von Bahn und B3a eine wichtige
Maglichkeit zur Verbindung von Neuer Kasseler Straf3e und Am Kaufmarkt, ist jedoch nur in
nérdlicher Richtung befahrbar.

Planung:

Durch eine Kombination der bestehenden Radwege mit zusatzlich anzulegenden Radfahr-
streifen wird die Fuhrung des Radverkehrs hier wesentlich aufgewertet. Ein Radfahrstreifen
fuhrt aber die Nordseite der Cé/ber StraBe in die GoBfeldener Strafie (Richtung Norden).
In den engen Teilbereichen von Wehrdaer Weg und Wehrdaer Strafie erfolgt eine Tempo-
reduktion.

In der Neuen Kasseler Strafie wird in Hoéhe der Siemensstrafle eine Verkehrsinsel
angebracht, um ein sicheres Queren der Strae vom und zum Hochbordradweg zu ermogli-
chen. In der Siemensstrafle wird fir den Radverkehr die Befahrbarkeit entgegen der
Einbahnrichtung angestrebt.

Da der Ausbau des Einkaufszentrums zu einem erheblichen Anstieg des Kfz-Verkehrsauf-
kommens gefihrt hat, ist hier eine Neuordnung des gesamten Verkehrs vorgesehen. Die
Stichstrake zwischen Célber Strafie und Im Schwarzenborn wird mit einem Radfahrstrei-
fen angelegt. Der Umbau der Knotenpunkte des Kaufparks Wehrda erfolgt derart, daf} die
Durchgangigkeit und Sicherneit fir den Radverkehr in jedem Fali gewahrleistet ist.

(s. Abb. 1)
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Bestand Planung
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| e———  ee-== Radweg, Radfahrstreifen, fir eine Richtung zugelassen
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? angestrebte Trasse, von anderen Planungen abhangig

Kartengrundlage; Plan der Stadt Marburg im MaBstab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Gecegraphische Gesellschaft eV,
(in Zusammenarbeit mit dem Magistrat der Stadt Marburg)

Abb. 2: Fahrradtrassen im Bereich Nordviertel, Afféller, Hauptbahnhof
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Nordviertel, Afféller, Hauptbahnhof

Bestand:

Im Norden umfalt dieser Bereich als wichtige Radverkehrsquellen das Waldtal und das
Studentendorf. Dem Hauptbahnhof als wichtigstem Verknupfungspunkt fur den Bike &
Ride-Verkehr fehlt die Anbindung an die bestehenden Radwege im Lahnuferbereich und an
der Neuen Kasseler Strafle bzw. den Jdgertunnel.

Der gesamte Bereich der Afféllerwiesen hat fur den zielorientierten wie fir den
Freizeitradverkehr eine besondere Bedeutung. Die Heinrich-Péttner-Brilcke und die
Schiosserstrae sind ein Verbindungsglied zwischen Affollerwiesen und Neuer Kasseler
Strafe, sie verlieren jedoch durch den Bau des B3a-Anschlusses Marburg-Nord ihre
Eignung fur den Radverkehr.

Im Nordosten des Gebietes verlduft in Verlangerung des Ginseldorfer Weges ein geteerter
Forstweg (Im Wolfsloch). Dieser Weg bietet fur den Radverkehr eine Alternative zur
Panoramastraie und bindet den Universitatsbereich auf den Lahnbergen sowie den Stadt-
teil Bauerbach an das Nordviertel an.

Planung: ,

Der Lahnuferradweg wird fir den Radverkehr aus/in nordlicher Richtung an die
Bahnhofstrafie und fir den Radverkehr aus/in siidiicher Richtung an den Krummbogen
angebunden. Eine glinstige Erschliefung des Bahnhofes fur den Radverkehr kann
aufierdem durch den geplanten Umbau des Bahnhofsvorplatzes erreicht werden.

Die 'Durchl'a'ssigkeit und Attraktivitat der Afféllerwiesen fur den Radverkehr ist auch nach
dem Bau des B3a-Anschlusses beizubehalten. Als alternative Querungsmoglichkeit zur
SchlosserstraBe ist die stdlich gelegene Unterfuhrung Heinrich-Meister-Weg fur den
Radverkehr freizugeben. In der Afféllerstrafle ist zur besseren ErschlieBung des Arbeits-
amtes fir den Radverkehr das Fahren entgegen der Einbahnrichtung zu erméglichen.

Eine erhebliche Aufwertung fiir den Radverkehr erfoigt innerhaib dieses Gebietes durch
den Bau der Lahnbriicke in Verlangerung der Rosenstrafie. Die als Geh-/Radweg geplante
Briicke ermdglicht unter Umgehung der Bahnhofstrafle eine Verbindung zwischen Afféller
und Kliniksviertel.

(s. Abb. 2)
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Kartangrundiage: Plan der Stadt Marburg im MaRstab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Geographische Gesellschaft eV,
i (in Zusammenarbait mit dem Magistrat der Stadt Marburg)

Abb. 3: Fahrradtrassen im Bereich Ortenberg
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Ortenberg

Bestand:

Das am Westhang gelegene Wohngebiet Ortenberg wird zur Kernstadt hin durch die B3a
und die Bahnlinie begrenzt. Bis auf die Stralen Krummbogen, Wilhelm-Rdépke-Strafle,
Rudolf-Bultmann-Strae, Schitzenstrae und Georg-Voigt-Strafe gilt in allen Strafien
Tempo 30 als Héchstgeschwindigkeit, so dal das Radfahren - abgesehen von den z.T.
starken Steigungen - unproblematisch ist. Die wichtigsten Ziele des Radverkehrs sind
mehrere Schulen und Kliniken, die Waggonhalle als kulturelie Einrichtung sowie das
Ortenbergcenter. Zudem ist das Erreichen der Querungsmoglichkeiten von Bahn und B3a
von Bedeutung.

Als Querungsmoglichkeit besteht zum einen der Streckenabschnitt Uber den Stroinskysteg
in Verbindung mit dem Ludwig-Schiiler-Park und der mit Schieberampen versehenen
FuBRgangerunterflinrung am Blitzweg. Der Stroinskysteg stellt die wichtige Verbindung zur
Hauptachse in der Uferstrafe her, ist jedoch flr den Radverkehr nicht zugelassen. Gleiches
gilt fir die Stege an der Weidenhduser Strafie und am Sommerbad. Als radfahrgerechte
West-Ost Verbindung besteht die Kurnt-Schumacher-Bricke mit abmarkierten Radfahrstrei-
fen.

Eine durchgdngige Fahrradtrasse in Nord-Sdd-Richtung ist zwischen Nordviertel und
Hansenhaus noch nicht vorhanden.

Ostlich des Hauptbahnhofes besteht als Fortsetzung des Radweges in der Alten Kasseler
Strafe nur die relativ stark ansteigende SchiitzenstraBe, die aufgrund ihrer geringen Breite
nicht flir Radverkehrsanlagen geeignet ist. '

Als direkte Verbindung zum Universitdtskomplex Lahnberge stellen die vom Alten Kirch-

hainer Weg ausgehenden Waldwege eine gunstige Alternative zur GroRseelheimer Strafle
dar. '

Planung:

Als eine maglichst umweg- und steigungsfreie Nord-Sid-Querung des Ortenbergs ist eine
Trasse parallel zur Bahnlinie vorgesehen. In Verlangerung der Alten Kasseler Stralle flnhrt
die Trasse auf Gleisniveau bis zur Waggonhalle und von dort Uber die Heinrich-Heine-
StraRe zur Alfred-Wegener-Strale. In den anschlieBenden  Einbahnstralien
Spiegelslustweg und Nonnengasse wird der Radverkehr in Gegenrichtung zugelassen.
Zur Erweiterung des Radverkehrsnetzes ist es notwendig, diese Hauptachse Gber
Querverbindungen mit anderen Achsen zu verknipfen. Die Stege an Sommerbad und
Weidenhiuser Strafle sowie der Stroinskysteg werden nach entsprechenden Umbau-
maRnahmen fur den Radverkehr freigegeben.

Eine weitere Nord-Std-Verbindung wird durch die Anlage von Schutzstreifen in
Krummbogen und Wilhelm-R&pke-Strafie hergestellt, sofern die in der StVO vorgegebe-
nen Kriterien bzgl. der Verkehrsdichte erflllt werden.

(s. Abb. 3)
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Planung

Radweg, fiir beide Richtungen zugelassen
Radweg, Radfahrstreifen, fir eine Richtung zugelassen “
for Mischverkehr geeignet (z.B. Tempo 30, Wirtschaftsweg)

Einbahnstrale
Finbahnstrae mit Radverkehr in beiden Richtungen
angestrebte Trasse, von anderen Planungen abhéngig

Kartengrundlage: Plan der Stadt Marburg im Mafistab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Geographische Geselischafte V.

{in Zusammenarbeit mit dem Magistrat der Stadt Marburg)

Abb.4: Fahrradtrassen im Bereich Kliniksviertel, Marbach
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Kliniksviertel, Marbach

Bestand:

Das Kliniksviertel ist fur den Radverkehr aufgrund der wichtigen Ziele von besonderer
Bedeutung. Die flachenhafte Erschliefung durch den Radverkehr ist infolge der Einbahnre-
gelung mehrerer StraBen z.T. jedoch mit erheblichen Umwegen verbunden. Mehrere
wichtige Radverkehrsverbindungen, z.B. Pilgrimstein, Uferstrale werden durch
anschliekende Einbahnstraen unterbrochen oder kénnen nur aus einer Richtung erreicht
werden.

In der ErschlieBungsachse Ketzerbach sind die Bedingungen fur den Radverkehr aufgrund
der hohen Verkehrsdichte und des ruhenden Verkehrs problematisch. Die Verbindung'zum
Stadtteil Marbach erfolgt Uber den anschlieRenden Marbacher Weg und die Emil-von-
Behring-Stralle, wobei sich im Marbacher Weg erhebiliche Einschrankungen durch die im
Taleinschnitt geringe StraRenbreite ergeben. In Marbach selbst sind die Voraussetzungen
fur Mischverkehr von Kfz und Fahrradern durch die vorhandenen Tempo 30-Zonen
gegeben. Von Marbach aus sind zudem die Stadtteile Michelbach, Wehrshausen und
Dagobertshausen zu erreichen.

Planung:
Die Komplettierung des Radverkehrsnetzes und die durchgangige Befahrbarkeit der

Hauptverbindungen ist durch die Offnung der EinbahnstraBen fir den gegengerichteten
Radverkehr zu ermdglichen. Dies gilt fur die BahnhofstraBRe, die Robert-Koch-Strafe, die
Bunsenstrafie, die Elisabethstrafie und fir Zwischenhausen. Die diskutierte Neuordnung
des Verkehrs im Kliniksviertel einschlieBlich der Elisabethstrale, kann in diesem Zusam-
menhang zu erheblichen Fortschritten bezliglich der Effektivitdt des Radverkehrsnetzes
fluhren. |

Fiur Ketzerbach und Marbacher Weg gilt, dal bei zukinftigen UmbaumaRnahmen die
Belange des Radverkehrs einbezogen werden missen, um die Sicherheit fir den Radver-
kehr zu erhdhen. '

(s. Abb. 4)
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fur Mischverkehr geeignet (z.B. Tempo 30, Wirtschaftsweg)

Einbahnstrae
Einbahnstrae mit Radverkehr in heiden Richtungen

angestrebte Trasse, von anderen Planungen abhéngig

Kartengrundlage: Plan der Stadt Marburg im Mafistab 1:10.000; Hrsg.. Marburger Geographische Gesellschaft e V.
(in Zusammenarbeit mit dem Magistrat der Stadt Marburg)

Abb. 5: Fahrradtrassen im Bereich Biegenviertel, Rudolphsplatz
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Biegenviertel, Rudolphsplatz

Bestand:

Im zentralen Stadtgebiet ist das Radverkehrsaufkommen aufgrund der Vielzahl universitérer
Einrichtungen besonders hoch. Die vorhandenen Hauptverbindungen verlaufen in Nord-
Siid-Richtung (Pilgrimstein, Uferstrafe). Mit der Offnung der Woiffstrae flr den entgegen
der Einbahnrichtung verlaufenden Radverkehr und die Aufsteliung einer Anforderungsam-
pel in der Biegenstrafle ist aulerdem eine wichtige Querverbindung entstanden.

Als verkehrsreichster Knotenpunkt Marburgs stellt der Rudolphsplatz fur den Radverkehr
ein erhebliches Hindernis dar. An den zum Platz einmindenden Stralen hegen wichtige
Zicle wie Einkaufsbereiche (UniversitétsstraBe, Am Griin, Lahntor), Universitatsgebaude
und Behorden (Biegenstrale, Universitatsstral3e, Lahntor), kulturelle Einrichtungen
(Biegenstralie) sowie der Oberstadtaufzug (Pifgrimstein).

Verschiedene Radwege beginnen bzw. enden am Rudoiphsplatz, so dal dessen Uberque-
rung nur im Mischverkehr méglich ist. Die Unterquerung des Rudolphspfatzes als
Verbindung der westlichen Lahnufertrasse und der Sudvierteltrasse ist nur durch Schieben
des Fahrrades Uber den FuRgangerbereich moglich. Wird der Platz umfahren, so kénnen
die genannten Ziele i.d.R. nur Gber groRere Umwege erreicht werden.

Planung:

Der Radweg im Pilgrimstein kann vom Rudolphsplatz Uber eine Aufstellfidche im Bereich
der Bushaltestelle erreicht werden. Zusatzlich besteht die Moglichkeit den Pilgrimstein
Uber die BiegenstraRe und den Radweg Wolffstralle zu erreichen. '

Die notwendige Verbindung zum Radweg in Am Griin und die anschlieRende Sidviertel-
trasse wird hergestelit, indem vom Rudolphsplatz das Einbiegen in die Strake Am Griin
ermdéglicht wird.

Die Anbindung des Radweges in der UferstraBBe an den Radweg in Am Griin erfolgt durch
den Ausbau der Wegverbindung im Lahnuferbereich.

(s. Abb. 5)
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Kartengrundlage: Plan der Stadt Marburg im MaRstab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Gecgraphische Geselischaft e, V.

Abb. 6: Fahrradtrassen im Bereich Oberstadt, Rotenberg
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Oberstadt, Rotenberg

Bestand:

Die Oberstadt ist aufgrund der steil ansteigenden und engen historischen Strafen fur den
Radverkehr wenig attraktiv. In den von FuBgéngern/innen stark freqilentierten verkehrsbe-
ruhigten StraRen (Wettergasse, Neustadt und obere Gutenbergstraf3e) erscheint eine
generelle Freigabe fur den Radverkebr aus Sicherheitsgrinden nicht sinnvoll. In den
verbleibenden Straken eriibrigt sich die Anlage separater Radverkehrsanlagen aufgrund
der vorhandenen Tempo 30-Zonen und die Enge der StraBen. Erhebliche Umwege
ergeben sich durch die in die Oberstadt fuhrenden EinbahnstralRen Barfierstralie,
Lahntor, Untergasse und Am Plan.

Planung:
Um gréRere Umwege beim Erreichen der Oberstadt zu vermeiden, wird in der Einbahn-

straRe Lahntor fir den Radverkehr die gegenlaufige Befahrbarkeit erméglicht. Eine
Méglichkeit zur Nutzung der FuBgéngerzonen durch Radfahrer/innen kénnte eine tempo-
rére Zulassung des Radverkehrs (z.B. von 20-8 Uhr) bieten, wie sie in anderen Stadten
bereits praktiziert wird.

(s. Abb. 6)
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| Kartengrundiage: Plan der Stadt Marburg im Mafistab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Geographische Gesellschaft e V.
: {in Zusammenarbsit mit dem Magistrat der Stadt Marburg) ;

Abb.7: Fahrradtrassen im Bereich Geisteswissenschaftliche Institute/UB, Weidenhausen

30



Geisteswissenschaftliche Institute/UB, Weidenhausen

Bestand:

Der Lahnuferweg Ost verbindet als Hauptachse des Radverkehrs den Komplex Geisteswis-
senschaftliche Institute/UB mit der Mensa, dem Stadtteil Weidenhausen, dem Sportgelande
der Universitat und dem Sommerbad. Der gesamte Bereich liegt zwischen Lahn und
Bahngleisen, zusatzlich fuhrt die B3a hindurch. Die Folge ist, dal hier allein sieben Briicken
und eine Unterfuhrung vorzufinden sind; eine weitere Bracke entsteht am ehemaligen
Schlachthof. _

Fur den Radverkehr zugelassen sind lediglich die Weidenhéuser Brucke (Mischverkehr mit
Kfz), die Kurt-Schumacher-Briicke (mit Radfahrstreifen) und die Holzbriicke zwischen Auf
der Weide und dem Software- und KongreRcenter. Die Ubrigen Briicken sowie die Unter-
fuhrung zu den Geisteswissenschaftlichen instituten sind lediglich als Gehwege ausgewie-
sen. )

Im gesamten Abschnitt der Lahnufertrasse zwischen der UnterfGhrung zu den Geisteswis-
senschaftlichen instituten und dem Sommerbad entstehen aufgrund der starken
Frequentierung durch FuRganger/innen oft gefahrliche Situationen im Begegnungsverkehr.
Bei Hochwasser ist die Lahnufertrasse im Abschnitt unter der Weidenh&user Bricke nicht
befahrbar. Als Ausweichroute bieten sich die Wehrgasse und die Weidenhauser Stral3e an,
die aber rechtmafig nur in eine Richtung durchfahren werden kann.

Planung:

Die verkehrsrechtiiche Freigabe der Uber Lahn, B3a und Bahnlinie fuhrenden Stege wird
durch die notwendigen UmbaumaRnahmen herbeigefuhrt. In der Weidenhduser Strafle
wird der Radverkehr auch entgegen der Einbahnrichtung zugelassen. Eine Radverkehrsver-
bindung zwischen Weidenhausen und dem Stdviertel entsteht durch den Neubau des
Hirsefeldsteges.

Zusétziich zum Bau der als Fuk-/Radweg geplanten Briicke am ehemaligen Schlachthof,
erfolgt an der Lingelgasse eine gednderte Radverkehrsfiihrung, die das Erreichen der
Briicke Uber eine befahrbare Rampe erméglicht.

Die Unterfuhrung an Geisteswissenschaftlichen Instituten/UB hat fur den studentischen
Radverkehr wie auch als Verbindung zum Ortenberg eine wichtige Funktion. Durch die
Anlage befahrbarer Rampen wird die Unterfihrung zu einer radgerechten Verbindung
ausgebaut.

Die Verbreiterung und/oder Ausbesserung des Lahnuferweges Ost (Trojedamm) erfolgt im
Zusammenhang mit Instandhaltungsmanahmen am Hochwasserdamm.

(s. Abb. 7)
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Kartengrundlage: Plan der Stadt Marburg im Mafistab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Geographische Gesellschaft e.V.

(in Zusammenarbeit mit dem Magistrat der Stadt Marburg) Wi

Abb.8: Fahrradtrassen im Bereich Sidviertel, Ockershausen
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Sidviertel, Ockershausen

Bestand:

Das Siidviertel als zentrales Wohngebiet tragt maRgeblich zur Entstehung des Radverkehrs
in Marburg bei. Verkehrsberuhigende MaRnahmen die hier zur Verbesserung der Wohn-
und Aufenthaltsqualitat vorgenommen worden sind, haben positive wie negative Folgen far
den Radverkehr. Wahrend das relativ dichte Netz von Tempo 30-Zonen dem Radverkehr
férderlich ist, sind durch die Ausweisung von Einbahnstraken auch entscheidende Hinder-
nisse entstanden.

Die Sudvierteltrasse (Radweg Wilhelmstrafe-Schulstraf8e) wird zwar von Radfahrern/innen
gut genutzt, ein entscheidender Mangel ist jedoch die fehlende Anbindung an andere
Radverkehrstrassen. Die entlang der Lahn verlaufenden gemeinsamen FuR-/Radwege
entsprechen mit einer Breite von z.T. nur 2m nicht den in Empfehlungen und Richtlinien
angegebenen Mindestmalen.

Die im Schulviertel zahlireich vorhandenen Schulgeb&ude sowie Sport- und Freizeiteinrich-
tungen erfordern eine effektive und sichere Anbindung an die umliegenden Quellgebiete
des Radverkehrs. Aus siidlicher Richtung wird das Gebiet durch die Willy-Mock-Stralle, den
Bachweg und Am Schwanhof mit anschlieRendem Radweg zur Leopold-Lucas-Stralie
erschlossen. Im Osten schiiett die Sudvierteltrasse {ber die Schwanallee und die Leopold-
Lucas-Strae an das Schulviertel an. Als radgerechte Verbindungen der Leopold-Lucas-
Strafle mit der Ockershéuser Alfee besteht ein FuR-/Radweg.

Die hochgelegene Siedlung Stadtwald ist mit dem Fahrrad nur mihsam zu erreichen. Zur
ErschlieRung des Gebietes bieten sich ein Forstweg westlich der Graf-von-Staufenberg-
Strale und der Gladenbacher Weg an, die jedoch beide nicht durchgéngig asphaitiert sind.

Planung:
Die bessere Erreichbarkeit der Stdvierteltrasse wird im Osten neben der Anbindung an den

Rudolphsplatz durch die Offnung des mittleren Teilabschnitts der Gutenbergstralle fur
den gegen die Einbahnrichtung veriaufenden Radverkehr gewéhrleistet.

Am ostlichen Ende der Sudvierteltrasse entsteht durch den Umbau der Strae Am Griin
eine fir den Radverkehr durchgangige Verbindung zur Frankfurter Strafle entgegen der
Einbahnrichtung. In der Frankfurter StraBe ist die Anlage von Schutzstreifen vorgesehen.
Eine Verbreiterung des Biickingsdamms wird langfristig angestrebt.

im Schulviertel soll die Willy-Mock-Strae durch die Anlage von Radfahrstreifen auch far
den Schulerradverkehr sicher gestaltet werden. In der Gisselberger Straie werden
Radfahrstreifen angelegt, die zusétzlich eine umwegfreie Verbindung der Willy-Mock-
Strafie mit den Radverkehrstrassen von Siidspange, Schiitzenpfuhlbriicke und Konrad-
Adenauer-Briicke gewahrieisten. Die Einfahrt in die Strae Am Schwanhof wird durch
Auflassen der Verkehrsinsel in der Gisselberger StraBe fur den aus sldlicher Richtung
kommenden Radverkehr ermoglicht.

in der zum Stadtwald fihrenden Stadtbuslinie ist in Absprache mit den Stadtwerken die
Mitnahme von Fahrradern zu ermdglichen . Durch die Ausweisung als Tempo 30-Zone sind
die innerhalb der Siedlung gelegenen Stralen fir den Mischverkehr von Fahrrédern und
Kfz geeignet.

(s. Abb. 8)
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Planung

Radweg, fur beide Richtungen zugelassen
Radweg, Radfahrstreifen, fir eine Richtung zugefassen
fur Mischverkehr geeignet (z.B. Tempo 30, Wirtschaftsweg)

Einbahnstrale

Einbahnstrafe mit Radverkehr in beiden Richtungen
angestrebte Trasse, von anderen Planungen abhangig

Kartengrundlage: Plan der Stadt Marburg im MaBstab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Geographische Gesellschaft e.V.

(in Zusammenarbeit mit dem Magistrat der Stadt Marburg)

Abb. 9: Fahrradtrassen im Bereich Hansenhaus
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Hansenhaus, Stidbahnhof

Bestand:

Das im Anstieg zu den Lahnbergen gelegene Hansenhausviertel ist fir den Radverkehr in
erster Linie ein Quellgebiet. Die das Viertel durchquerende GroBseelheimer Stralle ist trotz
ihrer Steilheit eine wichtige Verbindung zwischen Kernstadt und dem Universitatskomplex
der Lahnberge. Zusétzlich werden- die Verbindungen (ber den Kaffweg und den
Gerichtsweg sowie Uber den am Trimm-dich-Pfad beginnenden Waldweg genutzt.

Die GroRseelheimer Strafle aufwarts entstehen fiir die Radfahrer/innen Probleme in der
Konfliktzone zwischen parkenden und Uberholenden Kfz, die durch die im Steigungsbereich
iabile Fahrweise noch verstarkt werden.

Der Uber die Zeppelinstrale mit der GroBseelheimer Strale verbundene Sidbahnhof
besitzt fur den Radverkehr nicht nur die Bedeutung eines Verknlpfungspunktes von
Fahrrad und OPNV. Der Sldbahnhof ist auch ein Uberaus wichtiger Knotenpunkt, an dem
mehrere Radverkehrstrassen zusammentreffen. Uber den Sudbahnhofsteg und die
Schiitzenpfuhlbriicke erfolgt die Anbindung an die Innenstadt (Uber Gisselberger Stralle
sowie die Lahnuferwege Ost und West), das Schulviertel sowie nach Gisselberg, Cappel
und Ronhausen. Ostlich der Gleisaniagen filhren Verbindungen zu Hansenhausviertel,
L.ahnbergen, Richtsberg, Behérdenzentrum und Cappel.

Planung:

In Verldngerung der Nonnengasse fuhrt die den Ortenberg querende Trasse hinter dem
Gelande der Adolf-Reichwein-Schule zur Cappeler Strafle. In der Cappeler Strafle erfoigt
die Anlage von Radfahrstreifen.

In der GroBRseelheimer Strafie bietet sich aufgrund der starken Geschwindigkeitsdifferen-
zen bergauf und bergab eine asymmetrische Querschnittsaufteilung an. Bergauf erfolgt die
Anlage eines Radfahrstreifens, wahrend es bergab beim Mischverkehr auf der Fahrbahn
bleibt.

An den am Parkplatz zum Trimm-dich-Pfad beginnenden Waldwegen zum Alten
Kirchhainer Weg und zum Universititsbereich auf den Lahnbergen sollen die Befahrbar-
keit verbessert und Wegweisungsschilder angebracht werden.

Die Einbahnstraken Kaffweg und Gerichtsweg werden wegen des starken Gefélles nicht
fur den Gegenrichtungsverkehr zugelassen.

Die Freigabe des Siidbahnhofsteges fir den Radverkehr und eine Umgestaltung des
Siidbahnhofsvorplatzes sind die wichtigsten Manahmen, um die Durchgéngigkeit dieses
Knotenpunktes fir den Radverkehr zu ermoglichen. Als zusétzliche Verbindung, die
insbesondere fur den Schilerradverkehr von Bedeutung:-ist, erfolgt der Ausbau des Pfades
zwischen Cappeler Strafie und Sidbahnhof. '

Die FrauenbergstraRe und die Cappeler Strafle sind bedeutende Verbindungen in
Richtung Cappel. Die Aftraktivitat und Sicherheit dieser Stralen fir den Radverkehr wird
durch die Anlage von Radfahrstreifen wesentlich erhoht.

(s. Abb. 9 u. 11)
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(in Zusammaenarbait mit dam Magistrat der Stadt Marburg)

Abb. 10: Fahrradtrassen im Bereich Richtsberg
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Richtsberg

Bestand:

Der Richtsberg gehdrt zu den Gebieten, die aufgrund der unginstigen topographischen
Gegebenheiten flr den Radverkehr nur eingeschrénkt erschlossen sind.

Die Anbindung an den Suddbahnhof und die dort verlaufenden Hauptachsen erfolgt {ber
den Rollwiesenweg, den Alten Ebsdorfer Weg und die, den Richtsberg umgebenden Fuf-
/Radwege.

Eine weitere Verbindung zum Sudbahnhof besteht durch die Frauenbergstrale, die
Cappeler Strae, die Beltershduser Strafle und von dort zu den FuR-/Radwegen an der
Berliner Strafe und entlang der Sonnenblickallee. Dieser Radweg endet an der Strake Am
Richtsberg. Einen weiteren Teilabschnitt in Richtung Norden bildet der Forstweg parallel zur
Sonnenblickallee.

Planung:

An den teilweise durch Wald fuhrenden FuR-/Radwegen kann durch Wegweisung und die
Behebung baulicher Mangel eine wesentliche Verbesserung erreicht werden.

Die Verbindung des westlich der Leipziger und der Berliner Strafle verlaufenden Radwe-
ges zur Gesamtschule Richtsberg wird durch den Bau einer Rampe hergestelit.

Der Lickenschiu? des Radweges parallel zur Sonnenblickallee wird zwischen Am
Richtsberg und Potsdamer Straf3e herbeigefuhrt. Um eine Anbindung des Forstweges an
den . Bereich Hansenhaus zu erméglichen, ist der Gehweg an der Unterfiihrung der
GrofB3seelheimer StraBe fur den Radverkehr freizugeben. ' '

(s. Abb. 10}
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Abb. 11: Fahrradtrassen im Bereich Stidbahnhof, Cappel
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Sddbahnhof, Cappel

Bestand:

Ebenso wie Wehrda ist der Stadtteil Cappel ein bedeutendes Queligebiet des Radverkehrs
auBerhalb der Kernstadt.

Die ErschlieBung Cappels erfolgt einerseits tiber die Radwege in der Lahnaue, die geringe
Hohendifferenzen aufweisen, jedoch mit mehr oder weniger grolen Umwegen verbunden
sind. Ein weiterer Radweg verlduft vom Suadbahnhof durch das Gewerbegebiet und fuhrt
uber die Strale /m Rudert auf den Radweg entlang der Umgehungsstralle.

Neben den Radwegen bietet sich auerdem die Route Uber die Frauenbergstrafle und/oder
die Cappeler Strale an. Als direkte Verbindung zur Kernstadt werden diese Routen
gegenlber den Radwegen von vielen Radfahrern/innen bevorzugt.

In Cappel selbst kann durch die Ausweisung von Tempo 30-Zonen ein Grofiteil der Stralen
problemlos im Mischverkehr befahren werden. Gefahren ergeben sich dort, wo Straen
gequert werden mussen, auf denen héhere Geschwindigkeiten zugelassen sind.

Planung: _

Trotz des Radweges durch das Gewerbegebiet sind die Cappeler Strafie und die
Frauenbergstrafle als direkte Verbindungen zwischen Kernstadt und Cappel von grofier
Bedeutung. Um dem Bedarf gerecht zu werden, erfolgt in beiden Stralen die Aniage von
Radfahrstreifen. Um eine sichere Querung der Umgehungsstrae vom/zum parallel
geflhrten Radweg zu ermdglichen, wird in Hohe der StraBe Feldweg eine Verkehrsinse!
angelegt.

(s. Abb. 11 u. Gesamtubersicht im Anhang)

39



4.2 Geplante Radverkehrstrassen nach Priorititen

Um die effektive Umsetzung der Planung zu ermdglichen, ist fir die verschiedenen
Mafinahmen eine Unterteilung in zeitliche Prioritdten vorzunehmen. Vordringlich zu planen
und zu realisieren sind Radverkehrsanlagen an

» Problemstellen: gefahriiche Knotenpunkte, Uberquerung von Hauptverkehrsstralen:
» Barrieren: Lahn, B3a, Bahnlinie;
+ Einbahnstralen und sonstigen Netzllicken,

» Strecken, die von besonders schutzbedlrftigen Zielgruppen genutzt werden (z.B.
Schulwege);

o Hauptverbindungen mit Méngeln bezlglich Sicherheit und Komfort.,

Neben der Dringlichkeit ist die Durchfiihrbarkeit der Maknahmen (finanziell, technisch) und
die Integration in die gesamtstadtische Planung mitentscheidend. Unter diesen Gesichts-
punkten sind die einzelnen MaRnahmen nach deren Prioritat in drei Kategorien unterteilt
worden: '

1) Kurzfristig realisierbare MaBnahmen (binnen zwei Jahren)
2) Mittelfristig realisierbare MaRnahmen (in zwei bis finf Jahren)

3) Langfristig realisierbare MaRnahmen (in mehr als finf Jahren)

Fur einige Mallnahmen gilt, dal® unabhéngig von deren Prioritat der zeitliche Rahmen far
die Durchfihrung vom Fortgang anderer stadt- und verkehrsplanerischer Malnahmen
abhéngt. Diese MalRnahmen werden mit dem Symbol "o" anstelle des Symbols "e" gekenn-
zeichnet.

Die im folgenden dargestellte Liste enthalt die nach Prioritdten und Gebietseinheiten
2usammengefaliten Einzelmalnahmen.

1) Kurzfristig zu realisierende MaRnahmen (binnen zwei Jahren)

Wehrda, Gewerbegebiet Nord

» Gofifeldener Strafle: Richtung Wehrdaer Strae: Aufhebung der Benutzungspflicht
des gemeinsamen Geh-/Radweges; Richtung GoRfelden: Anlage eines Radfahrstrei-
fen.

o Colber StraBle: Richtung Einkaufszentrum: Lickenschlu® des Radweges ab der
Wehrdaer Strafe, Richtung Wehrdaer Strafle: Radfahrstreifen zwischen Auf der
Beute und GoRfeldener Strafie.

+ VerbindungsstraBe zw. Célber Strafle und Im Schwarzenborn: Anlage eines
Radfahrstreifens in Richtung der Einbahnstralze.

» Im Schwarzenborn: Anlage von Radfahrstreifen mit Anbindung an den vorhandenen
Radweg und den Radfahrstreifen aus der neuen VerbindungsstralRe.
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Nordviertel, Afféller, Hauptbahnhof

e Jégertunnel: Die Zufahrt von der Neuen Kasseler Stral3e wird durch Absenkung des

Bordsteins ab der sudlich des Tunnels gelegenen Parkbucht ermégilicht. Zulassung
des Radverkehrs auf dem Gehwegq zwischen der Parkbucht und dem nérdlich des
Tunnels beginnenden Radweg.

Eisenstrafie: Die Trasse vom Heinrich-Meister-Weg Uber die Eisenstral8e in die Neue
Kasseler Strafe wird als wichtige West-Ost-Verbindung ausgeschildert.

Lahnuferweg — Bahnhofstrae: Die Anbindung des Radweges an die
BahnhofstraRe erfolgt durch die Freigabe des verbindenden Gehweges fir den
Radverkehr und Bordsteinabsenkung oder Rampe zur Bahnhofstrale.

Bahnhofsvarplatz: Bei der Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes soll die Anbindung
des Bahnhofes mit den umiiegenden Fahrradtrassen (Lahnuferweg, Neue Kasseler
Stral3e) realisiert werden.

Ortenberg

Spiegelslustweg, Nonnengasse: Freigabe der Einbahnstralten flr den gegengerich-
teten Radverkehr.

Biegenviertel, Rudolphsplatz

Rudolphsplatz — Pilgrimstein: Rechts der Busspur entsteht eine Aufstellflache, die
das Queren der Strale zum Radweg Pilgrimstein erleichtert.

Geisteswissenschaftliche Institute/UB, Weidenhausen

Briicke am ehem. Schiachthof: Bau der Bricke als Ful-/Radweg.

Lingelgasse: Der bestehende EngpaR wird durch die Filhrung des Radverkehrs (ber
den Parkplatz an der ehem. Zootomie umgangen. Dort erfolgt die Anbindung an die
0.¢. Bricke und den FuR-/Radweg in Richtung Geisteswissenschaftliche Institute/UB.

Weidenhduser Strafle: Die Strafle wird fur den Radverkehr in beide Richtungen
freigegeben.

Trojedamm: Ausbesserung und Verbreiterung im nérdlichen Teilbereich.

Slidviertel, Ockershausen

GutenbergstraBe zw. Liebigstrae und WilhelmstraBe: Herstellen einer durch-
gangigen Verbindung zwischen Frankfurter StraRe und Sldvierteltrasse; die gegen-
ldufige Befahrbarkeit der Einbahnstralle wird durch die Anlage eines Radfahrstreifens
ermdglicht.

Gisselberger Strae — Am Schwanhof: Auflassen der Verkehrsinsel in der
GisSelberger StraBe, um aus sUdl. Richtung kommenden Radfahrern/innen das
Einbiegen in Am Schwanhof zu ermdéglichen.
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Hansenhaus, Siidbahnhof

» Cappeler Strale: Asymmetrische Querschnittsaufteilung im Bereich des Cappeler
Berges; bergauf: Freigabe des Gehweges fur den Radverkehr und Einfidein auf die
Fahrbahn am Ende des Weges; bergab: Anlage eines Radfahrstreifens. Im weiteren
Verlauf der Cappeler Strale werden beidseitig Radfahrstreifen angelegt.

Siidbahnhof, Cappel

» UmgehungsstraBe: Die Querung der Strae vom/zum parallel verlaufenden Radweg
wird durch eine Verkehrsinsel in Hohe der Strake Feldweg ermdglicht. In dem im
Feldweg als Einbahnstrale ausgewiesenen Straenabschnitt wird dem Radverkehr
das Fahren entgegen der Einbahnrichtung ermdglicht.

2) Mittelfristig zu realisierende MaRnahmen (in zwei bis fiinf Jahren)

Wehrda, Gewerbegebiet Nord
o Wehrdaer Weg, Wehrdaer Strafle: Tempo 40 im engen Teilbereich.

* Neue Kasseler Stralle — Siemensstrafie: Anbringen einer Verkehrsinse! auf der
Fahrbahn, um ein sicheres Queren in zwei Zigen zu ermdoglichen.

o Cdlber StraBe/Am Kaufmarkt/Industriestrale: An der Kreuzung entsteht ein
Radfahrstreifen zum Linksabbiegen von Célber StraBe in Industriestrale und ein
Radfahrstreifen geradeaus von Am Kaufmarkt in Industriestrate.

© Am Kaufmarkt/Am Bahndamm/im Schwarzenborn: Bei der Umgestaltung des
Knotenpunktes werden die Belange des Radverkehrs einbezogen.

Nordviertel, Afféller, Hauptbahnhof

* Heinrich-Meister-Weg: Die Freigabe der Unterflhrung fir den Radverkehr ist durch
UmbaumaRnahmen (Verlangerung der Rampe, Spiegel) herbeizufthren.

o AffSlierstrafie: Die Befahrbarkeit entgegen der Einbahnrichtung ist fir den Radver-
kehr einzurichten.

» Lahnuferweg — Krummbogen: Bau einer befahrbaren Rampe vom Lahnuferweg
zum Parkplatz unter der B3a.

Ortenberg

» Schiilerpark: Die Benutzung der Verbindungen Blitzweg-Stroinskysteg, Blitzweg-
Fugangerampel und Stroinskysteg-FuBgéngerampel wird fiir FuRgéngern/innen und
Radfahrern/innen zugelassen.

» Stroinskysteg: Die verkehrsrechtliche Freigabe der Verbindung wird durch die
notwendigen baulichen Manahmen (u.a. Erhéhung des Brickengelénders) herbeige-
fahrt.
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Kliniksviertel, Marbach

o)

Elisabethstrafie: Durch bauliche Manahmen wird dem Radverkehr die Befahrbarkeit
in beide Richtungen ermdglicht.

BahnhofstrafRe: Durch bauliche MaRnahmen wird im Bereich der Einbahnstrale dem
Radverkehr die Befahrbarkeit in beide Richtungen erméglicht.

BahnhofstraBe: Bei der Einrichtung einer Busspur auf der Nordseite der Stralle ist
die Mitbenutzung durch den Radverkehr einzuplanen.

BunsenstfaBe, Robert-Koch-StraRe: Durch bauliche MalRnahmen wird dem Radver-
kehr die Befahrbarkeit in beide Richtungen ermbglicht.

Zwischenhausen: Die Befahrbarkeit entgegen der Einbahnrichtung und eine
Querungsmaoglichkeit der Ketzerbach sind fur den Radverkehr einzurichten.

Deutschhausstrafle; In Richtung Ketzerbach werden die auf der Fahrbahnmitte
fahrenden Radfahrerfinnen auf einem Radfahrstreifen geflihrt. Die Anlage erfolgt ab
Ecke Biegenstrafe bis an die Abzweigung zur Bunsenstralle.

Biegenviertel, Rudolphsplatz

Mensasteg bis Am Griin: Im Bereich des Parkplatzes in der Lahnaue erfolgt eine
Anbindung an den sGdwestlich verlaufenden Weg. Das Kopfsteinpflaster wird dort
durch eine glatte Oberfliche ersetzt. Eine rad- und naturschutzgerechte Verbindung
zwischen dem Ende des Radweges am unteren Rudolphsplatz und dem Radweg in
Am Griin wird angestrebt.

Rudolphspiatz — Am Griin: Der als Verbindung zur Sidvierteltrasse vorgesehene
Radweg Am Griin wird an den Rudolphsplatz angebunden. Das Linksabbiegen in Am
Grin wird durch eine Aufstellflaiche neben der FuBgéngerampel am Beginn der
UniversitétsstraBe ermbglicht.

Oberstadt, Rotenberg

Lahntor: Die Befahrbarkeit entgegen der Einbahnrichtung ist fir den Radverkehr
einzurichten.

Geisteswissenschaftliche Institute/UB, Weidenhausen

Unterfithrung an Geisteswissenschaftlichen Instituten/UB: Bau befahrbarer
Rampen als Verbindung von Lahnuferweg und Universitdtsgebauden.

Mensa: Eine weniger starke Behinderung des Verkehrs auf dem Geh-/Radweg ist
durch die Schaffung weiterer Abstellanlagen abseits des Weges zu bewirken.

Mensasteg: Die verkehrsrechtiiche Freigabe der Verbindung wird durch eine
Erhéhung des Brlickengeldnders herbeigefihrt.
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* Hirsefeldsteg: Anstelle der Holzbricke wird eine breitere, als Geh-/Radweg
ausgewiesene Bricke gebaut.

» Sommerbadsteg: Die verkehrsrechtliche Freigabe der Verbindung wird durch die
notwendigen baulichen Manahmen (u.a. Erhdhung des Briickengelédnders) herbeige-

fiihrt,
Siidviertel, Ockershausen

* Am Grin zw, Schulstrale und Jégerstrafie: Durch eine bauliche Umgestaltung wird
dem Radverkehr das Fahren entgegen der Einbahnrichtung erméglicht.

o WiihelmstraBBe —» Leopold-Lucas-Strafe: Gewihrleisten einer moglichst optimalen
Durchi&ssigkeit fur den Radverkehr.

» Gisselberger Strafle: Anlage von Radfahrstreifen.

« Willy-Mock-StraBe; Anlage von Radfahrstreifen.

Hansenhaus, Siidbahnhof

* Alter Kirchhainer Weg -» Lahnberge: Ausweisung der geeigneten Forstwege und
Verbesserung der Befahrbarkeit (u.a. Feinschotterung der Wegverbindung unterhalb
der Mensa Lahnberge).

e Sidbahnhofsteg: Die verkehrsrechtiiche Freigabe der Verbindung wird durch die

notwendigen baulichen MaRnahmen (u.a. Erhéhung des Brickengelédnders) herbeige-
fOhrt.

» Frauenbergstrafie: Anlage von Radfahrstreifen.

Gisselberg

o GieRener Strafie: Entiang der Strae wird stadtauswarts auf der rechten Seite ein
Radweg zur ErschlieBung des Misch- und Gewerbegebietes angelegt. Zusatzliche
Stichwege fuhren in das neue Gebiet hinein.
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3) Langfristig zu realisierende MaBnahmen {in mehr als finf Jahren)

Wehrda, Gewerbegebiet Nord

o Siemensstrafle: Die Befahrbarkeit entgegen der Einbahnrichtung ist fir den Radver-
kehr einzurichten.

Nordviertel, Afféller, Hauptbahnhof

o Lahnbriicke Rosenstrafle: Bau der Bricke zwischen Afféller und Rosenstralle als
Geh-/Radweq.

Ortenberg

e DB-Geldnde: Im Hangbereich hinter dem Hauptbahnhof wird die Fortfihrung des
Radweges Alte Kasseler Stralle angestrebt. Der Weg flhrt auf Gleisniveau bis zur
Waggonhalle und wird von dort zur Heinrich-Heine-Straf3e fortgesetzt.

» Krummbogen, Wilhelm-Répke-Strale: Sofern zuldssig, erfolgt die Anlage von
Schutzstreifen.

Kiliniksviertel, Marbach

o Ketzerbach, Marbacher Weg: Bei kinftigen Straenbaumaflnahmen werden die
Belange des Radverkenrs beriicksichtigt.

Geisteswissenschaftliche Institute/UB, Weidenhausen

e Trojedamm: Die Verbreiterung des Lahnuferweges Ost erfolgt in Teilbereichen und
wird fortgesetzt, soweit dies bei Instandhaltungsarbeiten am Hochwasserdamm unter
den Gesichtspunkten des Schutzes von Natur und Stadtbild vertretbar ist.

Sudviertel, Ockershayser;

o Frankfurter Strafle: Im Rahmen einer Fahrbahnerneuerung kann die Abmarkierung
von Schutzstreifen erfolgen. Uber die Zuléssigkeit von Schutzstreifen in dieser Strale
ist jedoch noch nicht endgultig entschieden worden.

o Biickingsdamm: Langfristig wird eine Verbreiterung des Lahnuferweges angestrebt.
Am Bickingsdamm werden keine Gitter aufgestellt.
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Hansenhaus, Siidbahnhof

* Adolf-Reichwein-Schule: In Verldngerung der Nonnengasse entsteht ein Radweg,
der zwischen Bahnlinie und Adolf-Reichwein-Schule zur Cappeler Straf3e flihrt.

» GroBiseelheimer Strae — Alter Ebsdorfer Weg: Auf der Treppe wird eine
Schieberampe angelegt.

* Bismarckpromenade: Der Pfad zwischen Cappeler Berg und Stdbahnhof wird
befestigt und fir den Radverkehr freigegeben.

» Siidbahnhofsvorplatz: Der gesamte Bereich wird fahrradgerecht Gberplant und wird
50 zu einem effektiven Knotenpunkt fiir den Radverkehr.

¢ Grofiseelheimer Strae: Anlage eines bergauf flhrenden Radfahrstreifens.

Richtsberg
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e Sonnenblickallee: LiickenschluR des Radweges im Bereich der Strale Am
Richtsberg; Fortsetzung der Wegverbindung tiber den Forstweg durch Freigabe des
Gehweges fiir den Radverkehr bis zum Parkplatz am Trimm-dich-Pfad.



5 Ergidnzende MaBnahmen

5.1 Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen sind als wesentlicher Bestandteil in die Radverkehrsplanung
einzubeziehen. Mit dem steigenden Wert der Fahrrader wéchst das Bedrfnis nach Schutz
vor Diebstahl und Beschadigung. In vielen Filien scheitert die Benutzung oder sogar die
Anschaffung eines Fahrrades an den fehlenden Abstellanlagen. Auch werden hiufig alte,
nicht verkehrssichere Fahrrdder benutzt, wahrend die neuen Fahrréder aus Angst vor |
Diebstahl in der Wohnung stehen.

Fahrradabstellanlagen sind an allen Standorten notwendig, an denen dauerhaft oder
zeitweilig ein Bedarf zum Abstellen von Fahrradern besteht. Zu diesen Standorten gehdren
neben den Wohngebauden insbesondere die Zielgebiete des Radverkehrs (s. Kap. 2.4).
Bei der Planung und Anlage von Abstellplatzen ist zu beachten, dal auch bei einem
Anstieg der Fahrradnutzung die Kapazititen ausreichen. Entscheidend ist aulerdem, daf
Abstellaniagen, die zu weit vom jeweiligen Ziel entfernt sind oft nur geringe Akzeptanz
finden, denn ein wesentlicher Vorteil des Radfahrens wird darin gesehen, daf das Fahrrad
moglichst nah am jeweiligen Ziel abgestelit werden kann.

An die Ausfithrung der Abstellanlagen sind folgende Anforderungen zu stellen:

» bequemes Abstellen von Fahrréddern der gangigen Grifien, auch dann, wenn angren-
zende Platze belegt sind;

« diebstahlsicheres AnschlieRen von Rahmen und Radern,

« die Biigel sollen ein Umkippen und seitliches Wegklappen oder Wegbiegen der
Fahrrdder verhindern;

o Uberdachung bei Anlagen, an denen langere Zeit geparkt wird,

s andere Verkehrsteilnehmer (insbesondere Blinde) darfen durch die Anlage nicht
behindert oder gefahrdet werden;

« ausreichende Beleuchtung der Anlage.

Die Standortwahl ist an folgende Kriterien gebunden:
« gute Erreichbarkeit, Ndhe zu Quellen und Zielen des Radverkehrs;
e ausreichende Platzverhéltnisse,
e Sozialkontrolle: die Anlage sollte gut einsehbar sein;

« Integration in die Umgebung: wie jede bauliche Anlage sollen sich auch Fahrradab-
stellantagen méglichst gut ins Stadtbild einfiigen; die Gestaltung der Anlage soll in
Form und Farbe ansprechend sein.
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Kartengrundiage: Plan der Stadt Marburg im Mafstab 1:10.000; Hrsg.: Marburger Geographische Gesellschaft e.V.
{in Zusammenarbeit mit dem Magisirat der Stadt Marburg)

Abb. 12: Bestand der Fahrradabstellaniagen in der Innenstsadt
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Die rechtiiche Grundlage fiir die Bereitstellung von Abstellplatzen fir Fahrréder ist durch die
Hessische Bauordnung’ gegeben.

Danach sollen in Wohngebauden "leicht erreichbare und gut zugéngliche Gemeinschafts-
raume zum Abstellen von Kinderwagen, Fahrradern und Kinderspielgeraten hergestellt
werden”. Die Gemeinden legen unter Berlcksichtigung der ortlichen Verkehrsverhéltnisse
fest, ob und in welchem Umfang Stellplitze und Garagen (fur Kfz) sowie Abstellplatze flr
Fahrrader errichtet werden mussen, um den Erfordernissen des ruhenden Verkehrs zu
geniigen. Die Gemeinden kénnen durch Satzung die Errichtung von baulichen und
sonstigen Anlagen an die Herstellung von Stelipldtzen, Garagen und Absteliplatzen fur
Fahrrader binden. Ist die Herstellung dieser Platze nicht oder nur unter groen Schwierig-
keiten moglich, so kann eine Ablésesumme gezahit werden, die u.a. auch far investive
MaRnahmen des Radverkehrs verwendet werden kann.

Die Stadt Marburg regelt den Bedarf an Abstellpidtzen in der Stellplatzsatzung vom
31.3.1995. Unter Beriicksichtigung der Gréfle und Frequentierung von Wohngebdauden,
offentlichen Gebauden und anderen Zielen gibt die Satzung die Anzahl der erforderlichen
Stellplatze fiir Pkws und Fahrrader an. Qualitétsstandards far den Ausbau von Fahrradab-
stellaniagen sind in der Satzung nicht aufgeflihrt. Die Folge ist, daf} die meisten Bauherren
Radstander wihlen, die preiswert sind, aber den géngigen Anforderungen nicht genugen.
Um diesem Mangel zu begegnen, ist die Steliplatzsatzung dahingehend zu &ndern, daflt
Qualitatsstandards eindeutig vorgegeben werden.

Eine Bestandsaufnahme der Abstellanlagen ist im_Anhang tabellarisch aufgelistet. Sie
beinhaltet sowoh! Standorte, an denen sich bereits Fahrradsténder befinden als auch
Standorte, die Ziele des Radverkehrs sind, jedoch keine Abstellmdglichkeiten aufweisen.
Um die Abstellanlagen zu Zeiten méglichst hoher Belastung beurteilen zu kénnen erfolgte
die Aufnahme jeweils an Tagen, mit guten Wetterbedingungen fir das Radfahren sowie
auerhalb der Schul- und Semesterferien.

Die vorhandenen Abstellaniagen wurden nach den folgenden Kriterien beurteilt:

s Qualitat der Stander: Anlehn- und AnschlieRméglichkeit von Radern und Rahmen;

« Zahl der Abstelimoglichkeiten;

o Einsehbarkeit: Gewshrleistung sozialer Kontrolle beim Abstellen des Fahrrades;

« Kapazitat der Anlage: Ausreichende Abstellmt‘)glichkeitén, auch bei grokem Andrang;
» sonstiges, z.B. Uberdachung;

« Besitzverhaltnisse: Hier wird tediglich zwischen der Stadt Marburg und der Universitat
differenziert, in deren Zustandigkeit die Bereitsteliung der jeweiligen Anlagen liegt.

« Prioritat durchzufihrender Manahmen: kurzfristig (binnen zwei Jahren), mittelfristig
(in zwei bis finf Jahren) oder langfristig (in mehr als funf Jahren).

2 y.a. §§ 47 und 50 der HBO, inkraftgetreten am 01.06.1995
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Die an den jeweiligen Standorten durchzufiihrenden MaRnahmen (z.B. Anzah! der zu
erganzenden Stander) sollen jeweils durch Inspektion vor Ort festgelegt werden. Um auch
dem zukinftigen Bedarf an Abstellanlagen gerecht zu werden, ist die Bestandsaufnahme
weiterhin regelmafig zu aktuatisieren.

Eine Ubersicht Uber den Bestand der Anlagen in der Innenstadt - ohne deren Beurteilung -
gibt Abb. 12.
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5.2 Radverkehrs-Wegweisung

Da der Radverkehr als eigensténdige Verkehrsart zu sehen ist, ist auch ein eigenes
Wegweisungssystem erforderlich. Die Effektivitat eines Radverkehrsnetzes ist nur dann
gegeben, wenn durch entsprechende Wegweisung die Orientierung innerhalb dieses
Netzes ermdglicht wird, Auch Ortsunkundige mussen aufgrund der Beschilderung in der
Lage sein, ihr Ziel Uber eine mdglichst kurze, sichere und bequeme Verbindung zu
erreichen.

Eine sachgerechte Wegweisung sollte fir den Radverkehr neben der Erleichterung der
Wegfindung auch zusétzliche Funktionen erflllen:

« Sicherheit: Aus Ortsunkenntnis werden von vielen Radfahrern/innen oft Hauptver-
kehrsstraflen genutzt, da die entsprechenden Fahrradrouten nicht bekannt sind.

¢ Vermeidung unnétiger Umwege,

« Werbung fur das Verkehrsmittel Fahrrad: Die Benutzung des Fahrrades soll nicht nur
erleichtert, sondern seine Verwendung im Freizeit- wie im Alltagsverkehr nachhaltig
geférdert werden.

Die Wegweisung soll die Orientierung der Radfahrer/innen in der Form erleichtern, dal® das
gewiinschte Ziel eindeutig und widerspruchsfrei auf geeigneten Wegen erreicht wird. Die
Orientierung muf schnell und sicher erfolgen. In bezug auf die Ausfuhrung der Beschilde-
rung sind die folgenden Kriterien zu erflillen:

s Ausweisung von Fern- und Nahzielen;

« Beschrankung auf die wesentlichen Inhalte: Fahrradpiktogramm, Zielort, Entfernung
und Richtungspfeil,

« frihzeitige Wahrnehmbarkeit und gute 'Lesbarkeit;
« einheitliche Form;
« deutliche Unterscheidung von der Wegweisung fir den Kfz-Verkehr,

o hinreichende Wiederholung der Hinweise im Streckenverlauf.

Da die Radverkehrswegweisung nicht in der StVO verankert ist, werden Schilder in
verschiedenen Formen und Farben verwendet. Um die Wegweisung innerhalb Hessens zu
vereinheitlichen wird z.Z. ein Empfehlungsentwurf im Hessischen Ministerium fir Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung abgestimmt, dessen Einflihrung noch fur 1997 vorgesehen
ist. Ahnlich denen der hessischen Fernradwege sollen die Schilder mit griner Schrift auf
weillem Grund versehen sein.

Das Wegweisungssystem fir den Marburger Radverkehr wird unter Beriicksichtigung der
MaRnahmen des vorliegenden Radverkehrsplanes erarbeitet. Die genaue Festlegung
bezlglich der Standorte und der technischen Ausfiihrung erfolgt innerhalb eines separaten
Radverkehrs-Wegweisungsplanes.
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5.3 Fahrradstadtplan

Radverkehrskarten sind thematische Karten, die Gber den topographischen inhalt hinaus
wichtige Informationen fur Radfahrer/innen enthalten. Ein Fahrradstadtplan ist speziell auf
die Bedirfnisse des innerstadtischen Radverkehrs abgestimmt. Im Vergleich zu den
bekannten Radwanderkarten erscheinen Fahrradstadtplane im gréReren Mafstab
(1:10.000 - 1:20.000), da der innerstadtische Radverkehr durch ein wesentlich komplexeres
System von Wegen und Strallen gefithrt werden muf.

Radverkehrskarten erfullen zum Teil die gleichen Funktionen wie die Radverkehrswegwei-
sung. Sie bieten eine Orientierungshilfe und sollen helfen, den Radverkehr auf méglichst
sicheren, umwegfreien und komfortablen Strecken zu filhren. Zusétzlich zur Wegweisung
im Gelande erfiillen sie eine Vieizahl weiterer Funktionen, die wesentlich zur Erleichterung
und Effektivitat des Radverkehrs beitragen. So kann die Orientierung bereits vor Fahrtantritt
erfolgen und es wird ein Vergleich der vorhandenen Verbindungen beziiglich Entfernung
und Komfort ermoglicht.

Um den hohen Anforderungen, die in bezug auf Information und Orientierungshilfe an
Radverkehrskarten gestellt werden zu geniigen, sind folgende Kriterien zu erfillen:

» Genaue Darstellung der topographischen Kartenelemente, um eine zuverldssige
Orientierung zu erméglichen;

» umfassende Darstellung aller fur den Radverkehr relevanten Inhalte, u.a. exakte
Streckenverlaufe, Steigungen und Qualitat der Strecken, Abstellanlagen, Verkniip-
fungspunkte mit dem OPNV;

» graphisch Ubersichtliche Gestaltung, insbesondere durch Hervorhebung des thema-
tischen Karteninhaltes Radfahren;

Wie die Wegweisung leisten auch Radverkéhrskarten einen wesentlichen Beitrag zur
Werbung flr das Verkehrsmitte! Fahrrad. Durch die Kartenform wird in anschaulicher Weise
der Zustand der fir den Radverkehr vorhandenen Infrastruktur verdeutlicht. Die Karte wirbt
nicht nur flr den Radverkehr aligemein, sondern macht konkret auf jede einzelne Strecke
und jede Abstellanlage aufmerksam. Die Karte ist ein wichtiges Mittel, um die Birger/innen
zum Umsteigen zu bewegen, indem sie gezielt auf vorhandene Alternativen hinweist.

Als Grundiage far c.jen Fahrradstadtplan ist vorgesehen, einen in digitalem Format erstellten
Stadtplan zu verwenden. Das digitale Format bietet entscheidende Vorteile in bezug auf die
Aktualisierung und Korrektur des Karteninhaltes, wodurch der Stadtplan auch zu einem
hiifreichen Instrument fur die Stadt- und Verkehrsplanung wird.
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5.4 Anbindung der AuRenstadtteile und Radwanderwege

Die Anbindung der Auenstadtteile an die Marburger Kernstadt und die Verbindung dieser
Stadtteile untereinander ist sowohl fiir den freizeitorientierten als auch flr den Alltags-
radverkehr von Bedeutung. Dies erscheint um so wichtiger, wenn man die dortige Bevolke-
rungsentwicklung betrachtet. Der Bevoélkerungszuwachs der Auflenstadtteile liegt seit
einigen Jahren verhaltnismaRig deutlich Gber dem der Kernstadt. Die dadurch zunehmen-
den Verkehrsbeziehungen werden zum groften Teil durch den MIV gedeckt. Eine Steige-
rung der Anteile des Umweltverbundes ist hier sowohl durch den Ausbau und die
Beschilderung von Radverkehrstrassen als auch durch den Ausbau der Bike & Ride-
Méglichkeiten anzustreben. Bike & Ride bietet vielfaltige Vorteile:

“» Durch die Verknipfung von OPNV und Fahrrad kénnen wesentlich glnstigere Reisezei-
ten erreicht werden.

« Das Fahrrad als Zubringer vervielfacht das Einzugsgebiet der OPNV-Haltestellen.
» Fiir den OPNV werden neue Kundenkreise erschlossen.

Die Moglichkeiten des B & R reichen von einfachen Abstellanlagen an OPNV-Haltestellen
bis hin zur Fahrradstation, bei der zusatzlich ein weitgehendes Serviceangebot fir die B &
R-Nutzer besteht. Ein weiterer Bestandteil des B & R ist die Fahrradmitnahme in Bussen. In
Marburg ist fir bestimmte Stadtbuslinien in Abstimmung mit den Stadtwerken zu prifen, wie
eine Fahrradmitnahme in Bussen gewahrleistet werden kann.

Eine gute Erreichbarkeit mittels Radwegen bzw. Forst- und Wirtschaftswegen guter Qualitat
ist bisher nur bei den AuRenstadtteilen nérdlich und stdlich der Kernstadt gegeben. Die
mangelhafte Anbindung der im Osten und Westen gelegenen Auenstadtteile ist maflgeb-
lich auf die topographische Situation zurlickzufihren. Die bessere Anbindung an Marburg
und die Verbindung der AuBenstadtteile untereinander soll jedoch trotz zum Teil erheblicher
Steigungen erfolgen, da auch dort eine nicht zu vernachlassigende Nachfrage besteht.

Radwanderwege sollen in erster Linie der Nutzung durch den freizeitorientierten Radver-
kehr dienen. Fir den freizeitorientierten Radverkehr steht nicht die moglichst umwegfreie
Verknipfung von Quellen und Zielen im Vordergrund, sondern vielmehr der Erholungswert
und die landschaftliche Attraktivitat der Strecke. Trassen, die abseits vielbefahrener
Stralken liegen und zudem ausreichenden Fahrkomfort bieten, entsprechen am ehesten

den Kriterien fur Radwanderwege.

Der hessische Fernradweg ,R2” fuhrt nérdlich von Marburg durch die Gemeinden Lahntal
und Colbe. Innerhalb Marburgs ist der Lahnuferweg Ost Bestandteil des ,Radwanderweges
Lahntal”. Weitere bekannte Radwanderwege filhren Gber Wehrda nach Céibe und von dort
ins Marburger Umland (z.B. Rauschenberg, Kirchhain). Die sudlichen Stadtteile kdnnen
Uber die Lahnuferwege West und Ost erreicht werden. Zur besseren Crientierung erfolgt
eine ausfihrliche Beschilderung der Radwanderwege, die den Ansprichen des freizeit-
orientierten Radverkehrs gerecht wird (s. Kap. 5.2). Zusétzlich zu den vorhandenen
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Radwegen werden geeignete land- und forstwirtschaftiche Wege als Verbindungen
ausgewiesen.

Dem Radverkehrsplan wird eine Karte beigelegt, die Empfehlungen filr Radwanderwege
und Verbindungen der Auenstadtteile enthalt. Bei den Trassenvorschlagen wird zwischen
offentlichen Verkehrsstraen und Strafen unterschieden, die fir den Kfz-Verkehr
(abgesehen vom Anliegerverkehr) gesperrt sind. Ein weiteres wichtiges Unterscheidungs-
merkmal bildet die Beschaffenheit der Fahrbahnoberfliche. Bei geschotterten Streckenab-
schnitten ergeben sich Einschrénkungen bezliglich des Fahrkomforts, insbesondere bei
schmaler Bereifung und bei schneller Bergabfahrt.

Aufgrund der bewegten Topographie von Marburg und Umgebung iassen sich Steigungs-
bzw. Geféllestrecken bei den meisten Staditeilverbindungen nicht vermeiden. Um eine
Einschatzung der zu bewaltigenden Strecken zu erméglichen enthilt die Karte auRerdem
Hinweise auf den jeweiligen Steigungsgrad.
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5.5 Offentlichkeitsarbeit

Die Férderung des Radverkehrs darf sich nicht allein auf MaRnahmen zur Verbesserung der
Infrastruktur beschrénken. Eine Voraussetzung fir die Zunahme des Radverkehrsanteils
am Gesamtverkehr, ist eine entsprechende Akzeptanz dieses Verkehrsmittels in der
Bevolkerung. Durch gezielte Offentlichkeitsarbeit ist Uber den Abbau von Vorurteilen ein
aligemein fahrradfreundliches Klima anzustreben.

Eine wichtige Rolle spielen hierbei bewuftseinsbildende und verhaltensbeeinflussende
MaRnahmen. Die Leistung des Fahrrads im Verkehr wird oftmals weniger positiv einge-
schatzt, als sie ist. Dem Radverkehr wird lediglich die Nischenrolle eines marginalen
Restverkehrs fur Freizeit und Kurzstrecken zugeordnet. Diesem Vorurteil mu® entgegen-
gewirkt werden, indem auf die Rolle des Fahrrads als alltagstaugliches Verkehrsmittel -
gerade in der Stadt - hingewiesen wird. Durch die Verdeutlichung von Vor- und Nachteilen
der verschiedenen Verkehrsmittel sollen die Blrger/iinnen dazu bewegt werden, vor jeder
Fahrt zu entscheiden, welches Verkehrsmittel das am besten geeignete ist.

Die Méglichkeiten der &ffentlichkeitswirksamen Fahrradférderung sind vieifaltig.

+ Das allgemeine Interesse am Thema Radverkehr kann durch Berichterstattung und
Werbemafinahmen wesentlich gesteigert werden.

e In Betrieben und Institutionen kann die Fahrradnutzung bzw. die Nutzung des
Umweltverbundes gezielt gefordert werden. Die Bereitschaft zum Umsteigen auf das
Fahrrad kann z.B. durch Routenbeschreibungen (Wohnort-Arbeitsplatz) und das
Angebot komfortabler Infrastruktur (z.B. Radabstellanlagen am Eingangsbereich der
Arbeitsstatte, Duschméglichkeiten) erhdht werden (vgl. SCHAFER-BREDE, 1996).

e Auf die besondere Bedeutung des Fahrrads im Einkaufsverkehr mull verstarkt
hingewiesen werden. Obwohl die Einkaufsfrequenz der FuRgénger/innen und Radfah-
rer/innen wesentlich gréRer ist als die der Autofahrer/innen, wird die Bedeutung des
Autos als Einkaufsverkehrsmitte! fast immer (berschatzt. Die Belebung der Innen-
stadte findet durch den FuR- und Radverkehr statt, wahrend bei Kunden/innen mit
Auto die Zahl der Aktivitaten wesentlich geringer ist, da sie sich meist auf ein Ziel
beschranken (vgl. MONHEIM, 1989).

o Durch die Veranstaltung von Volksradfahrten, Radwandertagen oder anderen
Aktionstagen kann die Akzeptanz des Verkehrsmiftels Fahrrad in der Bevolkerung
erhdht werden.

s Informationsaustausch mit anderen Gebietskdrperschaften, die eine intensive Forde-
rung des Radverkehrs betreiben. Abstimmung mit den mittelhessischen Stadten (z.B.
im ,Stadtenetz Lahn-Sieg-Dill*) zur Optimierung der Fernverbindungen
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Anhang

I Verzeichnis der Quell-/Zielpunkte mit bzw. chne Fahrradabstellanlagen
und Planung nach Prioritdten (Erfduterungen s. Kap. 5.1, S. 49)

Il Geamtibersicht Uber Bestand und Planung der Fahrradtrassen in Marburg
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Gesamtiibersicht {iber Bestand und Planung
der Fahrradtrassen in Marburg

Malstab: 1 : 25.000
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