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1 Hintergrund und Ziele

1.1 Hintergrund

Die Stadt Oberursel will das Thema Radverkehr langfristig fordern. Aufbauend auf dem
2007/2008 erarbeiteten Radverkehrskonzept soll in den kommenden Jahren ein zeitgemaRes
Radverkehrsnetz entwickelt werden und so das Fahrrad als Verkehrsmittel weiter gestarkt
werden. Aus diesem Grund wurde das Planungsbiiro RV-K fiir das Projekt , Optimierung des

IM

Radverkehrsnetzes in Oberursel” beauftragt. Die Bearbeitung fand im Zeitraum von Oktober

2015 bis Juni 2016 statt.

1.2 Ziele

Das Projekt zur Optimierung des Radverkehrsnetzes in Oberursel wurde mit dem Ziel initiiert,
den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen zu steigern. Um dieses Ziel zu
erreichen, soll ein flaichendeckendes und attraktives Radverkehrsnetz fiir den Alltags- und
Freizeitverkehr entwickelt werden und damit sowohl die objektive als auch die subjektive

Sicherheit der Radfahrer gesteigert werden.

In der heutigen Planungspraxis wird der Radverkehr als System betrachtet. Nach dieser Sicht-
weise bedeutet Radverkehrsforderung nicht nur die Verbesserung der Fahrradinfrastruktur,
sondern schlieft auch MaBnahmen aus den Bereichen Organisation, Information, Service
und Kommunikation mit ein. Diesem Ansatz wird hier Rechnung getragen, indem in allen Be-
reichen umsetzungsorientierte Empfehlungen ausgesprochen werden, die an die aktuellen
und zukiinftigen stadtischen Entwicklungen angepasst sind und realistischerweise in den

nachsten Jahren umgesetzt werden kdnnen.

1.3 Ausgangslage

In Bezug auf Lage und Siedlungsstruktur bietet die Stadt Oberursel grundsatzlich gute Vo-
raussetzungen fur den Radverkehr. Die Mittelstadt hat eine Einwohnerzahl von 47.400%. Zu
ihr gehoren die Stadtteile Bommersheim, Oberstedten, Stierstadt und Weillkirchen, die alle
innerhalb eines Radius von weniger als vier Kilometern um das Stadtzentrum liegen und da-

mit flr Alltagsradfahrer in weniger als 30 Minuten mit dem Fahrrad gut zu erreichen sind.

1Stand: 31.12.2015, Quelle: Stadt Oberursel, Geschaftsbereich 32 Einwohnerservice, Ordnung und Sicherheit
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Durch die Lage im sudlichen Vordertaunus ist die Topographie der Stadt zwar bewegt, grof3e
Teile innerhalb des bebauten Bereichs sind aber flach oder mit Steigungen, die auch im All-

tagsradverkehr bewaltigt werden kénnen.

Zu den Nachbarkommunen Bad Homburg und insbesondere zur siidlich angrenzenden Met-
ropole Frankfurt am Main bestehen zahlreiche Pendlerverflechtungen in Fahrraddistanz. Es
besteht zudem eine gute Anbindung an das Netz des Offentlichen Personennahverkehrs des
Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV).

Aktuelle Daten zur Radverkehrsnutzung liegen fir die Stadt Oberursel nicht vor. Im Rahmen
der Studie ,Mobilitat in Deutschland” wurde 2008 fiir das Gebiet des Regionalverbandes
Frankfurt/Rhein-Main eine vertiefte reprasentative Haushaltsumfrage zum Mobilitdtsverhal-
ten durchgefiihrt?. Demnach lag in den Kommunen des Umlandes, zu denen Oberursel zhlt,
der Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege am Modal Split bei acht Prozentpunk-
ten. Wie im gesamten Bundesgebiet ist auch fiir die Stadt Oberursel seit 2008 eine Steigerung

der Fahrradnutzung sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr anzunehmen.

Aufschluss liber die Einschatzung der Birger zur Fahrradfreundlichkeit ihrer Stadt liefert der
Fahrradklimatest des ADFC. In der Befragung des Jahres 2014 erreicht Oberursel eine Durch-
schnittsnote von 3,2 (Schulnotensystem 1-6) und belegt damit bei den Stadten unter 50.000

Einwohnern den 54. von 292 Platzen.?

Als Starken wurden insbesondere die Erreichbarkeit des Stadtzentrums, das zligige Radfah-
ren und die Fahrradmitnahme im OV bewertet. Besonders positiv fiir die Stadt ist auRerdem
die gute Einstufung der ,,Fahrradférderung in jlingster Zeit”. Nachholbedarf besteht dagegen
laut ADFC-Fahrradklimatest bei der Wegweisung fiir Radfahrer, die Flihrung an Baustellen

und dem Winterdienst auf Radwegen.

1.4 Gesetzliche Grundlagen

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

gesetzlichen Vorgaben fiir die Radverkehrsplanung.

Der Gesetzgeber hat die StraRenverkehrsordnung (StVO) aufgrund der wachsenden Bedeu-
tung des Verkehrsmittels Fahrrad innerhalb von zwdlf Jahren zweimal zugunsten des Radver-
kehrs novelliert (1997 und 2013)%.

2 Mobilitatskennziffern fur die Region Frankfurt/Rhein-Main und ihre Kommunen, Regionalverband Frankfurt-
RheinMain, Frankfurt am Main, 2014

3 Fahrradklimatest ADFC Oberursel 2014
4 StraBenverkehrs-Ordnung, Bundesgesetzblatt, Bonn, 2013
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Bei Fragen des Radverkehrs bezieht sich die StVO auf
e die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)°,
e die Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)® und
e den Nationaler Radverkehrsplan 2020’.

Diese gesetzlichen Rahmenbedingungen, die vor allem fiir den Radverkehr eine gleichberech-
tigte Rechtsgrundlage geschaffen haben, werden bei der MalRnahmenplanung im Rahmen

der Arbeit herangezogen.

Besondere Aufmerksamkeit widmet die StVO dem Thema Verkehrssicherheit. Hier wird be-
tont, dass die Gewahrleistung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer Vorrang gegeniiber
der Leistungsfahigkeit einzelner, wie z.B. der des Kraftfahrzeugverkehrs, hat. Dieser Grund-
satz soll auch bei der Optimierung des Radverkehrsnetzes der Stadt Oberursel beriicksichtigt

werden.

Weitere 6ffentliche Belange wie Naturschutz, Wasserrecht oder Landwirtschaft wurden im
Rahmen der Konzeption nur am Rande bericksichtigt. Bei der weiteren Planung der konkre-

ten MalRnahmenvorschlage sind daher die jeweiligen gesetzlichen Vorgaben zu priifen.

1.5 Planungsraum und Planungstiefe

Der Planungsraum umfasst die gesamte Gemarkung der Stadt Oberursel. Betrachtet werden
dabei die Verbindungen zwischen und innerhalb der einzelnen Stadtteile, ebenso wie die
Vernetzung mit der Kernstadt. Ein Fokus liegt daneben auf den Verbindungen zu den Nach-

barkommunen und der Anbindung des stadtischen Radwegenetzes an das liberortliche Netz.

In der Region Rhein-Main gibt es vier Ebenen der Radverkehrsplanung (siehe Abbildung 1),
zwischen denen in der Erarbeitungsphase des vorliegenden Umsetzungskonzeptes eine um-

fassende Abstimmung stattfand.

5 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, FGSV-Verlag, K6In, 2010
6 Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, K6In, 2008
7 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012
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Lokalebene/ Kommunen

Kreisebene

Verbandsebene

Landesebene

Abbildung 1: Planungsebenen des Radverkehrs

Das Radwegnetz des Landes Hessen spielt fiir Oberursel eine untergeordnete Rolle, da es in
erster Linie touristische Themenrouten und Radfernwege umfasst, von denen keine auf dem

Gebiet der Gemarkung Oberursel verlauft.

Auf regionaler Ebenen hat der Regionalverband FrankfurtRheinMain ein Netz von tberortli-
chen Fahrradrouten definiert und im regionalen Flichennutzungsplan® festgehalten. Diese
Verbindungen sollen alle Stadte und Gemeinden des Verbundes inklusive ihrer Ortsteile un-
tereinander und mit den Naherholungsgebieten verbinden sowie wichtige Alltagsziele er-
schlieflen. Der Verlauf dieser Routen auf dem Stadtgebiet Oberursels wurde bei der Netzent-

wicklung bericksichtigt.

Auf der Planungsebene des Hochtaunuskreises wurde in den Jahren 2015/16 die Fahrrad-
wegweisung neu konzipiert. Wahrend der Bearbeitungsphase des vorliegenden Berichts

wurde der Netzlinienplan dieser Wegweisung mit den Planungen der Stadt abgestimmt.

Die vierte Ebene der Radverkehrsplanung stellt die lokalen Ebene dar, hier werden Verbin-
dungen zwischen ortlichen Zielen wie Wohnen, Arbeiten, Ausbildung und Freizeit abgedeckt.
Diese Ebene liegt vor allem im Zustandigkeitsbereich der Kommunen und wird deshalb in

diesem Bericht primar behandelt.

8 Flachennutzungsplan des Regionalverbandes:www.region-frankfurt.de/Organisation/Planung/Regionaler-
FI%C3%A4chennutzungsplan

Radverkehrsnetzkonzept Oberursel 2016 Juni 2016



Erlduterungsbericht Seite 5 von 24

2 Vorgehensweise

2.1 Projektablauf

1. Griindung Steuerungsgruppe Radverkehr: Kontinuierliche Begleitung der gesamten Pro-

jektphase

2. Grundlagenermittlung: Ermittlung und Darstellung von Quellen und Zielen des Radver-
kehrs und daraus resultierende Berechnung des verkehrlichen Nutzens aller in Frage kom-
mender Strecken. Sichtung und Auswertung von vorhandenem Daten- und Kartenmaterial

sowie Luftbildern. Vor-Ort-Befahrung bei Unklarheiten.

3. Unfallanalyse: Auswertung und Analyse aller Unfdlle mit Radfahrbeteiligung der vergan-

genen funf Jahre.

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

fir integrierte Netzgestaltung (RIN) unterteilt in Schnell-, Haupt- und Verkehrsverbindungen.

5. Erste Befahrung: Ortsbefahrung des gesamten Netzes sowie Fotodokumentation von

Mangeln und Gefahrenstellen, Verkehrsbeobachtungen.

6. Biirgerbeteiligung: Einbeziehung von Anregungen der Blirger im Rahmen von zwei Biirger-
werkstatten und Analyse der bei der Stadt direkt oder liber die Meldeplattform Radverkehr

eingegangenen Meldungen.

7. Zweite Befahrung: Befahrungen vor Ort und Inaugenscheinnahme der angedachten MaR-

nahmen sowie Untersuchung der Abstellanlagen.

8. MaBBnahmenentwicklung, Priorisierung: Erstellung der MalRnahmendatenbladtter mit Fo-
todokumentation, Priorisierung und Kostenschatzung. Berechnung des Kosten-Nutzen-Ver-

haltnisses.

9. Abstimmung: Abstimmung des Zielnetzes 2025 und der MaBnahmen innerhalb der Steu-

erungsgruppe.
10. Dokumentation: Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse.

11. Dateniibergabe: Ubergabe aller Daten in digitaler Form als Grundlage fiir weitere verwal-

tungsinterne und -externe Prozesse.

12. Prasentation: Prdsentation der Ergebnisse in der Verkehrskommission sowie auf einer

offentlichen Abschlussveranstaltung.
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2.2 Steuerungsgruppe und Akteursbeteiligung

Zu Beginn des Projektes wurde eine kommunale Steuerungsgruppe Radverkehr gegriindet.
Diese ist maRgebend fiir den Entwicklungsprozess im Projekt zur Optimierung des Radver-
kehrsnetzes verantwortlich und hat die Rahmenbedingungen festgelegt. In der Steuerungs-
gruppe wurden alle durch das Planungsbiiro vorgeschlagenen MaBnahmen fachlich disku-
tiert und auf die Umsetzbarkeit vor dem Hintergrund der 6rtlichen Gegebenheiten geprift.
Die Steuerungsgruppe traf sich im Projektverlauf zu sechs Abstimmungsterminen und setzte

sich aus folgenden Personen zusammen:
e Herr Paul Fremer — Planungsbiiro RV-K
e Frau Lisa Wagner — Planungsbiiro RV-K
e Herr Jan Menges — Abteilungsleiter Mobilitdt und Verkehr
e Herr Joachim Witzel — Abteilung Mobilitat und Verkehr

e Frau Sandra Portella — Abteilung Mobilitdt und Verkehr, Verkehrsplanung / Radver-
kehr

e Frau Martina Koch — Geschaftsbereich Stadtentwicklung, Abteilung Stadtplanung
e  Frau Anja Littig — Abteilung Stadtebau und Stadtgestaltung

e Herr Christof Fink — Erster Stadtrat

e Herr Patrik Schneider-Ludorff — ADFC Oberursel-Steinbach

e Herr Rainer Kroker — ADFC Oberursel-Steinbach

Als Vertreter der Polizeidirektion Hochtaunus brachten sich auBerdem Herr Peter Koreya und

Herr Romuald Koza in den Projektverlauf mit ein.

Dartiber hinaus wurde das Projekt zur Optimierung des Radverkehrsnetzes bei einer Sitzung
des Runden Tisches Radverkehr den Vertretern der Stadtverordnetenversammlung und den

Ortsbeirdten der Stadtteile vorgestellt.

2.3 Biirgerbeteiligung

Integraler Bestandteil der Radverkehrsforderung im Rahmen der Optimierung des Radver-

kehrsnetzes ist die Einbindung der lokalen Offentlichkeit wahrend der gesamten Projektlauf-
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zeit und dartber hinaus. Zum Zwecke der Information wurde der bereits bestehende Inter-
netauftritt der Stadt Oberursel zum Thema Radverkehr® um kontinuierliche aktualisierte In-
formationen zum Projekt ergianzt. Weiter wurde die Offentlichkeit tiber den Projektverlauf

mit mehreren Pressemitteilungen auf dem Laufenden gehalten.

Im Rahmen von zwei Birgerwerkstdtten im Februar 2016 hatte die Bevolkerung Oberursels
die Gelegenheit die Entwiirfe des Planungsbiiros wahrend der Bearbeitungsphase kritisch zu
begutachten, die bis dahin entwickelten MaRnahmen zu gewichten und eigene Vorschlage

far infrastrukturelle Mallnahmen einzubringen.

ropEEEE B ]

Abbildung 2: Fotos der Biirgerwerkstatt (eigene Aufnahmen)

Es wurden zudem Meldungen beriicksichtigt, die bis Marz 2016 direkt bei der Stadt Oberursel
oder Uber die Meldeplattform Radverkehr des Radroutenplaners Hessen eingingen. Die Er-
gebnisse der Birgerbeteiligung wurden im Anschluss ausgewertet und in der Steuerungs-
gruppe fachlich diskutiert. Auf dieser Basis wurde (iber ihre Aufnahme in das Konzept ent-

schieden.

Der Austausch mit den Biirgern zeigte zum Teil auch dort Bedarf, wo Verwaltung und Pla-
nungsbiro dies nicht erwartet hatten. Auf diese Weise wurden Schwerpunkte gesetzt, die
die Ausrichtung des Radverkehrskonzeptes wesentlich beeinflussten und dadurch zu einer
anwenderbezogeneren Planung fiihrten. So gehen zehn der 71 ausgearbeiteten Empfehlun-
gen fir infrastrukturelle MaBnahmen auf Vorschlage von Seiten der Birger zurick. Die Ge-
wichtung durch die Biirger wird fir jede MaBnahme auf dem jeweiligen Datenblatt darge-

stellt und flieBt auch bei der Priorisierung der MaRnahmen mit ein (siehe Kapitel 4.6).

Nicht alle Meldungen kénnen im Projekt zur Optimierung des Radverkehrsnetzes bericksich-
tigt werden, zum Beispiel, wenn sie abseits des definierten Zielnetzes liegen. Diese Meldun-

gen wurden gesammelt und werden nun von der Kommune auf ihre Umsetzbarkeit geprift.

9 Erreichbar unter: www.oberursel.de/stadtleben/bauen-verkehr-umwelt/mobilitaet-verkehr/radverkehr
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Eine Ubersicht tiber alle Biirgervorschldge und die Gewichtung der MaRnahmen durch die

Bilrger sind in Anlage 10 und Anlage 11 dargestellt.

3 Entwicklung Radverkehrsnetz

3.1 Herleitung Radverkehrsnetz

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

dabei berticksichtigt:

e Wohnen

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

e Einkauf

e OPNV /Bahnhof

e Bildungseinrichtungen

3.2 Netzsystematik

Als Grundlage zur Optimierung des Radverkehrsnetzes in Oberursel wurde ein Zielnetz Rad-
verkehr fiir den Zeithorizont bis 2025 definiert. Die anzustrebende Qualitat und Dichte des

Netzes orientiert sich an den Angaben der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA):

e 90 Prozent der Einwohner sollen weniger als 200 Meter entfernt von einer Haupt-
verbindung wohnen.

e Umwegfaktor maximal 1,2 gegenliber der kiirzesten méglichen Verbindung, maximal
1,1 gegenliiber parallelen HauptverkehrsstraBen und keine zusatzlichen Steigungen.

Gemal den Vorgaben zur Netzsystematik in den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung

(RIN)* wurde das Netz in die folgenden drei Kategorien unterteilt:

10 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, FGSV-Verlag, Kéln, 2010

11 Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, 2008,
Koln
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e 1. Kategorie — Radschnellverbindung: Verbindung fir Alltagsradverkehr auf Entfer-
nungen von mehr als 10 km (z.B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Ober-

zentren, Stadt-Umland-Verbindungen),

o 2. Kategorie — Radhauptverbindung: Verbindung von Grundzentren zu Mittelzen-

tren und zwischen Grundzentren,

e 3, Kategorie — Radverkehrsverbindung: Verbindung von Gemeinden / Gemeindetei-
len ohne zentral6rtliche Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Ge-

meinden / Gemeindeteilen ohne zentralortliche Funktion.

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

gen in Tabelle 1 werden als Orientierung und nicht als verbindlich angesehen.

Tabelle 1: ZielgroRen fiir Gestaltung und Ausstattung von Radverkehrsverbindungen nach RIN

Kate- | 1o ) angestrebte | maximale Be- | Weg-
gorien- N Bezeichnung Fahrge- Leitverluste | leuch-| wei-
gorie T o
gruppe schwindigkeit pro km tung | sung
% Do AR Il | Uberregionale Radverbindung 20-30 km/h 155 - X
3]

% ED; g AR Il | Regionale Radverbindung 20-30 km/h 25is - X
(va] Tell des
fc) 8 O AR IV | NahrGumige Radverkehrsverbindung 20-30 km/h 35s - ng;e:a
2% o IR Il Innergemeindliche Radschnellverbindung 15-25 km/h 30s X X
E *g 13 IR Innergemeindliche Radhauptverbindung 15-20 km/h 45s X X

= i =
i = 8 IRIV | Innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15-20 km/h 60 s X

= n
= IRV Innergemeindliche Radverkehrsanbindung - - - -

3.3 Zielnetz Radverkehr 2025

Das Zielnetz Radverkehr 2025 fiir die Stadt Oberursel verfiigt insgesamt iber eine Ldnge von
133 Kilometern. Es setzt sich aus 33 Kilometern Radschnellverbindungen, 41 Kilometern Rad-

hauptverbindungen und 59 Kilometern Radverkehrsverbindungen zusammen.

Die Schnellverbindungen stellen die direkten Verbindungen zwischen der Kernstadt und den
Ortsteilen Oberstedten, Bommersheim, Stierstadt und Weikirchen sowie zu den Nachbar-
kommunen dar. Die Hauptverbindungen bieten alternative Strecken zwischen wichtigen
Quell- und Zielgebieten abseits der Hauptverkehrsstrafen im ,Schattennetz”. Die Verkehrs-

verbindungen sichern die nahraumige ErschlieBung innerhalb des Siedlungsgebietes.

Das Radverkehrsnetz wurde auf das Vorhandensein angemessener Verknlipfungen sowie
hinsichtlich der direkten Fiihrung, Verkehrssicherheit und Fahrkomfort untersucht. Dort wo
der Ist- vom Soll-Zustand abweicht, wurden Malnahmen zur Verbesserung entwickelt und
priorisiert (siehe Kapitel 4). In die MaBnahmenentwicklung wurden ausschlieflich MaRnah-

men einbezogen, die Bestandteil des Zielnetzes Radverkehr sind.
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3.4 Touristische Radrouten

Ergdnzend zu den Verbindungen des Zielnetzes 2025 wurden die beiden touristischen Rad-
routen ,,Rund um Oberursel” und die Rundroute des Regionalparks FrankfurtRheinMain, so-
weit diese Uber das Gebiet der Stadt Oberursel verlauft, in die Planung miteinbezogen. Da
fiir Freizeitverbindungen andere Nutzungsanforderungen als fiir das Netz des Alltagsradver-

kehrs gelten, wurden die beiden Routen gesondert betrachtet (siehe Kapitel 4.9).

4 Infrastrukturelle MaBhahmen

4.1 Hintergrund

Die erarbeiteten MaRnahmen stellen ein Konzept fir die kiinftige Entwicklung des Radver-

kehrssystems in der Stadt Oberursel bis zum Jahr 2025 dar.

Die Umsetzung ist dabei von vielen Faktoren abhangig, welche im Rahmen dieses Konzeptes
nur bedingt bericksichtigt werden konnen. Neben der Finanzierung muss bei der Umsetzung
die Vereinbarkeit mit anderen 6ffentlichen Belangen gewahrleistet sein. Dies gilt beispiels-
weise flr die Bereiche Naturschutz, Wasserrecht sowie der Landwirtschaft. Eine entspre-
chende Priifung solcher Belange ist bei allen MalRnahmen im Rahmen des {iblichen Planungs-

prozesses noch zu tatigen.

4.2 Grundsatze Radverkehrsplanung

Bei der MaRnahmenentwicklung im Rahmen eines Radverkehrskonzeptes orientiert sich das

Planungsbiiro RV-K an folgenden Grundsatzen zur Radverkehrsplanung:

Verkehrssicherheit: Die Belange der Verkehrssicherheit genieSen oberste Prioritdt und sind
Uber die Belange der Leistungsfahigkeit zu stellen. Dies gilt fir alle Verkehrstrager insbeson-

dere aber fur FuRgédnger und Radfahrer als schwachere Verkehrsteilnehmer.

Direktheit: Radfahrer sollen ziigig und direkt fahren kdnnen. Umwege, Hindernisse und sons-
tige kritische Stellen, an denen Radfahrer Zeit verlieren, sollen auf ein Minimum reduziert

werden.

Fahrkomfort: Radfahren soll bei jeder Wetterlage und bei mdglichst geringem Kraftaufwand
und VerschleiR moglich sein. Eine entsprechende Oberflachenqualitat wird daher angestrebt.
Unter Bertlicksichtigung der ,,Umwegevermeidung” sind Strecken abseits grofRer Kfz-Ver-

kehrsstrome vorzuziehen.
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Wabhlfreie Fiihrungsform: Radfahrer sollen wo mdoglich wahlen kénnen, ob sie mit dem Kfz-
Verkehr auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gemeinsam mit dem FulRverkehr beziehungs-

weise im Schattennetz Gber NebenstraRen fahren wollen.

Visualisierung Radverkehrsnetz: Ein leistungsstarkes und fiir alle Verkehrsteilnehmer gut er-

kennbares Radverkehrsnetz ist anzustreben, da

e der Radverkehr dadurch gebiindelt auftritt und andere Verkehrsteilnehmer mit Rad-

fahrern rechnen,
e die Infrastruktur auf die Bediirfnisse des Radverkehrs ausgelegt ist und
o Konfliktflachen, beispielsweise mit FuBgdangern, vermieden werden.

Damit Radfahrer intuitiv den Verbindungen des Radverkehrsnetzes folgen, empfiehlt es sich,
durchgehende Radverkehrsanlagen zu schaffen. Dies gilt auch fiir Situationen, in denen Gbli-
cherweise auf Radverkehrsanlagen verzichtet werden kann. Zur Verdeutlichung des Radver-
kehrsnetzes im StralRenraum kénnen beispielsweise Schutzstreifen oder Piktogrammspuren
auf der Fahrbahn markiert werden. Eine durchgehende Wegweisung der Verbindungen des

Radverkehrsnetzes ist ebenfalls sinnvoll und anzustreben.

4.3 Angestrebte Fiihrungsformen

Grundsatzlich kann der Radverkehr entweder getrennt vom Kfz-Verkehr z.B. im Seitenraum
oder auf Radfahrstreifen sowie im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Eine
strikte Vorgabe, wann welche Fiihrungsform fiir den Radverkehr zu wahlen ist, existiert nicht.
Die in Abbildung 3 dargestellten Einsatzbereiche in Abhangigkeit von Kfz-Starke und zulassi-
ger Hochstgeschwindigkeit dienen lediglich als Orientierung und werden in der MaRnahmen-

entwicklung entsprechend beriicksichtigt.

Iweistreifige StraBBe

[Kfz/h] o | Regeleinsatzbereich fur
2400 Mischverkehr
2200 | || Regeleinsatzbereich fir
2000 Schutzstreifen, Gehweg Radfahrer
1800 — —L frei und Radwege ohne
L | | | Benutzungspflicht (Andere Radwege)
1400 — v ||| Regeleinsatzbereich fiir Trennen
1200 \ (Radweg, Radfahrstreifen,

\ gemeinsame und getrennte Geh-
ieo0 T (?\"l\ und Radwege)

800
I

|\ Trennung vom Kfz-Verkehr ist
unerlasslich

600 —
400 —
200 —

. | > Die Ubergénge sind nicht als harte
30 40 50 60 70 [km/h] Grenzen zu definieren.

Abbildung 3: Einsatzbereiche Fiihrungsform nach ERA 2010
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Die Wahl der Fiihrungsform hangt zuséatzlich von folgenden Faktoren ab:

Fldéchenverfiigbarkeit: Sowohl auf der Fahrbahn als auch im Seitenraum
Schwerverkehrsstdrke: Je hoher, desto eher Seitenraumfiihrung

Parken: Je hoher die Parknachfrage und je haufiger die Parkwechselvorgange, desto
eher Seitenraumfihrung

Anschlussknotenpunkte: Je mehr Einmindungen und Zufahrten und je hoher die Be-
lastung, desto eher Fahrbahnfihrung

Ldngsneigung: Bei Steigungen eher Seitenraumfiihrung, bei Gefille eher Fahrbahn-
flihrung

4.4 Unfallanalyse

Ein eindeutiger Hinweis auf Mangel in der Radverkehrsfiihrung sind Haufungen von Unfallen,

insbesondere, wenn diese typgleich oder typahnlich sind. Aus diesem Grund wurden zur Be-

urteilung des Radverkehrsnetzes alle Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung der letzten fiinf vollen
Jahre (2010-2014) betrachtet und auf Auffalligkeiten untersucht. Die 5-Jahres-Unfallkarte ist
in Anlage 9 dargestellt.

Insgesamt wurden im betrachteten Erhebungszeitraum 208 Unfille mit Fahrradbeteiligung
auf dem Gebiet der Stadt Oberursel polizeilich erfasst. Auch wenn 2014 die Zahl der Unfalle

am hochsten war, ist eine eindeutige Tendenz zur Zunahme nicht zu beobachten (siehe Ab-

bildung 4).
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2010 - 2014

50 45 48 150%
45 41 . 140%
40

130%
35 l 117% .
30 120%
25 110%
20 100%
15

90%
10
5 80%
0 70%

2010 2011 2012 2013 2014

EE Absolute Zahlen — e Entwicklung

Abbildung 4: Entwicklung Unfallzahlen
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Bei der Schwere der Unfdlle dominieren Unfdlle mit Leichtverletzten mit einem Anteil von
67 % an allen Unfallen mit Radfahrerbeteiligung (siehe Abbildung 5). Bei einem Unfall im Jahr
2012 kam ein Fahrradfahrer zu Tode.

Verteilung Unfallkategorien 2010-2014

= 1 Unfall mit Getoteten
m 2 Unfall mit Schwerverletzten
m 3 Unfall mit Leichtverletzten

m 5 Sonstiger Unfall mit
Sachschaden

Abbildung 5: Unfallkategorien

Haufigster Unfalltyp ist mit 33 % der Einbiegen/Kreuzen-Unfall. Unfdlle im Langsverkehr,
Fahrunfdlle ohne die Einwirkungen anderer und Abbiege-Unfdlle kommen mit jeweils ca.
15 % in der Statistik vor. Unfille durch Ruhenden Verkehr und Uberschreiten-Unfille sind mit

6 und 2 % vergleichsweise selten (Abbildung 6).

Verteilung Unfalltypen 2010 - 2014

= Fahrunfall (F)

Abbiege-Unfall (AB)
= Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Uberschreiten-Unfall (US)
16% |

14%

= Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

= Unfall im Langsverkehr (LV)

= Sonstiger Unfall (SO)

Abbildung 6: Unfalltypen
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Generell ist bei der Unfalluntersuchung zu beriicksichtigen, dass die Dunkelziffer bei Unfallen
mit Radfahrerbeteiligung sehr hoch ist, da diese oft nicht polizeilich gemeldet werden. Eine
Studie des Universitatsklinikums Miinster'?, fir die Daten des Krankenhauses mit den Unfall-
daten der Polizei verglichen wurden, hat ergeben, dass die Anzahl der Verkehrsunfalle mit

Radfahrerbeteiligung dreimal so hoch liegt wie laut offizieller Statistik.

Die Erkenntnisse aus der raumlichen Unfallanalyse flossen in die Erarbeitung der infrastruk-
turellen MaBnahmen mit ein. Auffdllige Unfallstellen und -strecken wurden bei der Befah-

rung intensiv betrachtet, um maogliche Mangel an der Infrastruktur zu ermitteln.

4.5 MalBnahmenentwicklung

Die MaRRnahmen sind wesentlicher Bestandteil des Umsetzungskonzeptes und werden in den
MaRnahmendatenblattern in Anlage 3 standardisiert dargestellt (Abbildung 7). Eine Uber-
sicht Giber alle entwickelten MaRnahmen gibt die ,,Ubersichtskarte MaBnahmen” (Anlage 4).
Die MalRnahmen wurden nach Befahrung durch Mitarbeiter des Planungsbiiros und Abstim-
mung mit der Steuerungsgruppe Radverkehr entwickelt. Insgesamt wurden fir das Zielnetz
der Stadt Oberursel 71 MaBnahmen erarbeitet.

Abbildung 7: MaBnahmendatenblitter

4.6 Priorisierung der MaBnahmen

Die Priorisierung stellt eine fachliche Beurteilung dar und gibt keine Umsetzungsreihenfolge
vor. Die Prioritat einer Malnahme sagt aus, wie hoch der Nutzen durch die Umsetzung ist.

Sie basiert auf den beiden Werten Bedeutung Netzelement und Wirkung MaBnahme.

12 Quelle: Pressemitteilung auf der Internetprasenz (www.klinikum.uni-muenster.de) des Universitatsklinikum
Munster (UKM) vom 30.09.2010
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Die Bedeutung des Netzelementes wird auf Basis folgender Attribute errechnet:

o Netzkategorie: Die Netzkategorie stellt die Bedeutung der Verbindung dar. Folglich
wirkt sich eine hoherwertige Netzkategorie (vgl. Kapitel 3.2) positiv auf die Prioritat

einer Mallnahme aus.

e Schulverbindung: Eine Verbesserung von Schulverbindungen in den Bereichen Ver-
kehrssicherheit, direkter Flihrung und / oder Fahrkomfort wirkt sich positiv auf die

Prioritat aus.

e Touristische Bedeutung: Sind Verbindungen Bestandteil einer touristischen Route

wird dies bei der Prioritat bertcksichtigt.

e Bedarf Biirger: Die Bewertung der Mallnahmen durch die Teilnehmer der beiden
Biirgerwerkstatten flieSt ebenfalls in die Priorisierung mit ein. Zudem wird bertick-

sichtigt, wenn eine MaRnahme aus einem Blrgervorschlag hervorging.

Entscheidend fiir die Prioritat ist weiterhin die Wirkung der MaRnahme auf die bewerteten
Kategorien Verkehrssicherheit, Fahrkomfort und direkte Fiihrungsform. Die angestrebte

Verbesserung zeigt der Vergleich von Ist- und Soll-Zustand in den MaBnahmendatenblattern.

Das genaue rechnerische Vorgehen bei der Priorisierung der MalRnahmen wird in Anlage 6

erlautert.

4.7 Kostenschdtzung und Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Fir jede MaRnahme wurden die groben Kosten auf Basis einer jahrlich aktualisierten und mit
dem StraBRenbauamt abgestimmten Kostenliste Radverkehr Gberschlagig berechnet. Es han-
delt sich bei allen Kosten um Netto-Kosten. Planungskosten und eventuelle Grunderwerbs-
kosten sind nicht Bestandteil der iberschldgigen Kostenberechnung. Diese Kostenschatzung
dient als erster Anhaltspunkt flir den Entscheidungsprozess im weiteren Vorgehen. Vor der

Umsetzung muss eine weitere Kostenerhebung durchgefiihrt werden.

Die gepriften Mallnahmen haben ein Investitionsvolumen von insgesamt etwa 1,6 Millionen
Euro. Fir RadverkehrsmaBnahmen, die im Zuge einer groleren BaumalRnahme umgesetzt
werden, wurde keine Kostenberechnung durchgefiihrt. Eine liberschlagige Kostenberech-

nung kann wegen deren Komplexitat nicht ermittelt werden.

Das Kosten-Nutzen-Verhdltnis setzt die Prioritat in Relation zu den berechneten Baukosten

und ist damit ein wichtiger Wert fiir die Beurteilung der MaBnahmen.
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4.8 Radschnellweg nach Frankfurt

In einer Potentialabschatzung fiir das regionale Radschnellwegenetz wurde die Relation Bad
Homburg — Oberursel — Frankfurt bereits 2012 als einer von sechs Korridoren fiir Radschnell-

wege in der Region benannt.?

Radschnellwege stellen eine besondere Kategorie von Radverkehrsverbindungen dar. Sie
richten sich vor allem an Radfahrer, die langere Strecken im Alltagsverkehr zurticklegen. Laut
entsprechendem Arbeitspapier der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
liegt das Einsatzgebiet von Radschnellwegen ,vor allem im Bereich von Agglomerationen.
Besonders geeignet zur Anlage von Radschnellverbindungen liber groRere Distanzen sind die

Ballungsrdume mit starken zwischengemeindlichen raumlichen Verflechtungen.“

Abbildung 8: Radschnellweg in Zwolle, Niederlande, Abbildung 9: Radschnellweg in Freiburg im Breisgau,
Foto: Ulrich Kalle, ADFC NRW Foto: Dirk Schmidt

Die Anforderungen an die Ausbildung von Radschnellverbindungen (Abbildung 8 und 9) sind
laut dem entsprechendem Arbeitspapier der Forschungsgesellschaft flr StralRen- und Ver-

kehrswesen:

e sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten,

o direkte, weitgehend umwegfreie Linienfiihrung,

e 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,

13 Regionale Potentialanalyse Radschnellwege, Héléne Pretsch, 2012. Abrufbar unter: www.region-frank-
furt.de/media/custom/2033_747_1.PDF?1390299283.

14 Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen, FGSV, Kéln, 2014
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e Steigungen max. 6% wenn frei trassierbar,
e keine vermeidbaren Hohendifferenzen,

e stddtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung.

Es wird empfohlen, weitere Untersuchungen zur Machbarkeit eines Radschnellweges von
Oberursel Gber Steinbach parallel zur S5 bis Frankfurt anzustoBen. Eine Umsetzung ist hier
voraussichtlich mit verhaltnismaRig wenig Aufwand moglich. Die Moglichkeit einer interkom-
munalen Kooperation mit Bad Homburg und Steinbach sollte geprift und angestrebt werden.

Wichtiger Ansprechpartner ist zudem der Regionalverband FrankfurtRheinMain.

4.9 Weitere MaRhahmen

Neben den 71 erarbeiteten MaRnahmen werden weitere infrastrukturelle MalRnahmen zur
Radverkehrsforderung empfohlen, die nicht in das standardisierte Priifschema der MaRRnah-

mendatenblatter passen.

Korrekte Beschilderung: Am Beginn vieler Forst- und Wirtschaftswege im Stadtgebiet von
Oberursel ist das Verkehrszeichen 250 ,Verbot fiir Fahrzeuge aller Art“ angebracht. Um ge-
setzeskonform zu handeln, missten Fahrradfahrer an diesen Stellen absteigen und das Fahr-
rad weiter schieben. Eine solche Anordnung bringt hohe Zeitverluste mit sich, wird in der

Regel ignoriert und ist von der Verwaltung so nicht intendiert.

Landwirt-
schaftlicher
Verkehr frei

Wirtschaftsweg
Benutzung
-auBer Land-
und Forstwirtschaft-
auf eigene Gefahr

Abbildung 10 a und b: Vz 250 ersetzen durch Vz 260 mit Zusatzzeichen und Hinweisschild

GemaR der ortlichen Vereinbarung mit den Vertretern der Land- und Forstwirtschaft sollten
alle Forst- und Wirtschaftswege mit dem Verkehrszeichen 260 "Verbot fir Kraftfahrzeuge"
erganzt durch das Zusatzzeichen ,Landwirtschaftlicher Verkehr frei“ und dem Hinweisschild
,Wirtschaftsweg Benutzung -auBer Land- und Forstwirtschaft- auf eigene Gefahr beschildert
werden (siehe Abbildung 10).
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Daneben weist das Strallennetz Oberursels an einigen Stellen ausgeschilderte Sackgassen
auf, die flir FuR- und Radverkehr durchlassig sind. Seit der Novellierung der StVO im Jahr 2014

ist es moglich dies durch das neue Verkehrszeichen 357-1 anzuzeigen (siehe Abbildung 11).

Abbildung 11 a und b: Vz 357 ersetzen durch Vz 357-1

Es wird empfohlen, bei allen durchldssigen Sackgassen das Verkehrszeichen 357 ,Sackgasse”
durch das neue Verkehrszeichen 357-1 ,,Durchlassige Sackgasse” zu ersetzen oder die alten

Schilder durch entsprechende Aufkleber nachzuriisten.

Grundsatzlich ist eine durchgehend korrekte und fiir den Verkehrsteilnehmer nachvollzieh-
bare Beschilderung anzustreben, da sie zu einer hoheren Regelakzeptanz im Allgemeinen
fiihrt. Eine Ubersicht tiber die Stellen, an denen die Beschilderung anzupassen ist, kann der

Anlage 7 entnommen werden.

Anpassung an die Nutzungsanspriiche besonderer Fahrradtypen und Nutzergruppen: Die
Entwicklung des Radverkehrs geht hin zu einer Diversifizierung der Radfahrer- und Fahrrad-
typen. Durch den demographischen Wandel und die zunehmende Verbreitung von Pedelecs
wird der Anteil der dlteren Menschen an den Radfahrern in Zukunft aller Voraussicht nach
steigen. Damit einher geht die Heterogenisierung der Fahrradfahrer in Bezug auf Geschwin-
digkeiten und Fahrsicherheit. Darauf muss die Fahrradverkehrsplanung in Zukunft Riicksicht

nehmen.

Ein weiterer Trend ist die Zunahme von Lastenrdadern und Fahrradern mit Kinder- oder Las-
tenanhanger. Diese Modelle sind in der Regel breiter und weniger wendig als einfache Fahr-
rader. Auch dies gilt es in der Infrastrukturplanung zu bericksichtigen. Einbauten wie Dran-
gelgitter, die mit Anhanger kaum zu passieren sind, sind zu vermeiden. Auch bei Radabstell-

anlagen sind die Anforderungen von Spezialfahrradern in zunehmendem Malie relevant.
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Abbildung 12: Drangelgitter als Hindernis fiir Fahrrader mit Anhanger

Uberarbeitung der Touristischen Routen: Die Rundroute Oberursel fiihrt im aktuellen Zu-
stand teilweise (ber nicht freizeittaugliche Streckenabschnitte. Dariber hinaus ist die weg-
weisende Beschilderung liickenhaft und in schlechtem Zustand, so dass ein Befahren der
Rundroute allein auf Basis der Wegweisung fiir Ortsunkundige momentan nicht moglich ist.
Im Nachgang der Umsetzung des Wegweisungsnetzes des Hochtaunuskreises ist eine infra-

strukturelle Uberarbeitung erforderlich.

Beriicksichtigung des Radverkehrs bei der Neuplanung des Bahnhofsumfeldes: Die Ver-
kehrsfihrung zwischen Bahnhofsvorplatz und der Briicke An den Drei Hasen ist aktuell Ge-
genstand einer umfassenden Neukonzeption. Im Rahmen des Planungsprozesses sollten
auch die Belange des Radverkehrs beriicksichtigt werden. Empfohlene MalRnahmen sind der
Bau eines Fahrradparkhausen am Bahnhof und die Schaffung einer Radverbindung in Rich-

tung Bad Homburg.

5 Vereinfachte Vorplanungen

Bestandteil der Optimierung des Radverkehrsnetzes in Oberursel sind Vereinfachte Vorpla-
nungen fir zehn MalRnahmen. Sie dienen dazu abstrakte MaBnahmen durch intensivere Be-
trachtung anschaulich darzustellen. Durch die Vorplanung kann bereits im Rahmen des vor-

liegenden Projekts eine Aussage zur Machbarkeit getroffen werden.

Gemeinsam mit der Stadt Oberursel und der Steuerungsgruppe Radverkehr wurden folgende

MalRnahmen fir eine intensivere Betrachtung ausgewahlt:

e VV 01 - ZeppelinstraBe: Ausweisung zur FahrradstraRe (M022)
e VV 02 - Knoten ZeppelinstraBe/Nassauer StraRe: Verbesserung der Abbiegesitua-
tion fur den Radverkehr (M026)
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e VV 03 - FeldbergstraRe: Markierung Schutzstreifen (M020)

e VV 04 - Nassauer Strale: Markierung Schutzstreifen zwischen Zeppelinstrae und
Adenauerallee (M025)

e VV 05 - Knoten Frankfurter LandstraBe / Bommersheimer StraRe: Verbesserung
der Radverkehrsfiihrung am Knoten (M048)

e VV 06 - Knoten Frankfurter LandstralRe / Homburger LandstraRe: Direkte Fiihrung
des Radverkehrs tGber den Knoten (M045)

e VV 07 - Homm-Kreisel: Anpassung Kreisverkehrs-Geometrie zur Verbesserung der
Sicherheit fiir den Radverkehr (M016)

e VV 08 — HohemarkstraBe Siid: Radverkehrsfiihrung im Schienen-Querungsbereich
(Mo014)

e VV 09 - Bahnhof WeiRkirchen-Steinbach: Direkte Fiihrung des Radverkehrs (M067)

e VV 10 - Nassauer StraBe: Fortflihrung Schutzstreifen Ri. Bad Homburg (M027)

Die Vorplanungen sind als Anlage 8 Bestandteil der Projektunterlagen.

6 Abstellanlagen und Bike & Ride

Fahrradabstellanlagen sind ein wesentlicher Bestandteil eines funktionierenden Systems
Radverkehr. Studien zeigen, dass fehlende Moglichkeiten zum sicheren und komfortablen
Fahrradparken ein zentrales Hindernis fiir die Nutzung des Fahrrads im Alltag sind.*® Im Fahr-
radmonitor 2015 wurden sichere Abstellplatze von (ber der Halfte der Befragten als wich-
tigster Anreiz fur die Nutzung des Fahrrades fiir den Schul- oder Arbeitsweg genannt?®. Der
Nationale Radverkehrsplan enthalt deshalb explizit den Auftrag an Kommunen sowie private
und offentliche Bauherren Fahrradabstellanlagen in ausreichender Anzahl und Qualitat be-

reit zu stellen.’”

An allen Hauptzielpunkten des Radverkehrs sollen deshalb Abstellanlagen im o6ffentlichen
Raum zur Verfiigung gestellt werden. Dazu gehdren Bahnhofe und Haltestellen des OPNV,
Stadt- und Stadtteilzentren, Bildungseinrichtungen wie Schulen und Hochschulen, 6ffentliche

Einrichtungen und Freizeitziele. Darliber hinaus ist die Férderung von Abstellanlagen an den

15 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012

16 Fahrrad-Monitor Deutschland 2015, Sinus Markt- und Sozialforschung 2016; www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Fahrrad/fahrrad-monitor-deutschland-2015.pdf?__blob=publication-
File. Aufruf am: 18.02.2016

17 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012
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Quellen und Zielen im privaten Bereich ein weiterer Bestandteil notwendiger kommunaler

Tatigkeit zur Forderung des Radverkehrs.

Eine besondere Rolle spielen Fahrradabstellanlagen bei der Kombination der Verkehrsmittel
Fahrrad und Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) als Bike & Ride-Anlagen. Laut der Stu-
die Mobilitat in Deutschland (MiD 2008)* betrigt die mittlere Wegelidnge eines Radfahrers
in Deutschland 3,2 Kilometer. Trotz zunehmender Verbreitung der Pedelecs liegen deshalb
voraussichtlich auch zuklnftig zahlreiche Wege aulRerhalb der Reichweite eines durchschnitt-
lichen Radfahrers. Die Kombination Rad — OPNV bietet vor diesem Hintergrund gerade fiir
Oberursel, das mit insgesamt 14 S-Bahn- und Stadtbahn-Haltestellen gut an das Netz des

RMV angebunden ist, eine echte Alternative, auch zu langere Autofahrten.

In Anlage 12 findet sich der ausfiihrliche Bericht zur Untersuchung der in Oberursel existie-

renden Fahrradabstellanlagen.

7 Organisation und Kommunikation

Neben der Infrastruktur fir den flieRenden und ruhenden Radverkehr sollten auch soge-
nannte ,,weichen MalRnahmen“ integraler Bestandteil der lokalen Radverkehrsférderung sein.
Im Nationalen Radverkehrsplan 2020 heift es dazu: ,Das Mobilitatsverhalten in Bezug auf
Verkehrsmittelwahl und Verkehrssicherheit hdangt nicht nur von der Infrastruktur ab, sondern
auch von der Einstellung zum Radfahren allgemein. Diese kann durch Kommunikation beein-
flusst werden”.'® Dabei zeigt sich die Wirkung von nicht-investiven MaRnahmen teilweise
erst langfristig, diese sind aber im Vergleich zu investiven MaRnahmen deutlich kosteneffizi-

enter.

Da viele der Rahmenbedingungen nicht im direkten Einflussbereich der kommunalen Rad-
verkehrsférderung liegen, sollten nicht nur KommunikationsmaBnahmen ,,nach AufSen”, also
mit Blick auf die lokale Offentlichkeit, sondern auch Kommunikationsstrategien ,,nach In-
nen“ entwickelt werden. Hier liegen Entscheidungstrager aus Politik und Verwaltungen so-
wie Ortliche Multiplikatoren im Fokus, um auch in diesen Kreisen die Relevanz des Themas

Radverkehr zu steigern.

Die gegriindete Steuerungsgruppe Radverkehr sollte als organisatorische Struktur auch tiber
den Projektabschluss hinaus bestehen bleiben und den weiteren Umsetzungsprozess beglei-
ten. Als Verbindungsglied zwischen Verwaltung, Verbdnden, Institutionen und Blirgern kann

sie die Abstimmung der Aktivitdten erleichtern und die Radverkehrsférderung verstetigen.

18 Mobilitat in Deutschland 2008, DLR / infas, Bonn und Berlin, 2010
19 Nationaler Radverkehrsplan, BMVBS, Berlin, 2012
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Um bei der Radverkehrsférderung optimale Ergebnisse zu erzielen, ist die Einbeziehung aller
gesellschaftlichen Gruppen anzustreben. Dazu sollten Ansprechpartner fiir das Thema Rad-

verkehr in Schulen, bei Arbeitgebern, im Einzelhandel und bei Vereinen gewonnen werden.

Die neugegriindete Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH) vernetzt Kommunen
und Landkreise zur Forderung von FuR- und Radverkehr. Ansatze sind dabei insbesondere
der Erfahrungsaustausch und die Entwicklung neuer Férderprojekte. Eine Mitgliedschaft und

aktive Teilnahme in der AGNH wird empfohlen.

SchlieB3lich ist bei Radverkehrsplanungen eine aktive Beteiligung der Biirger vor Ort im Rah-
men einer auf Dialog ausgerichteten Kommunikationsstrategie anzustreben. Sie soll Akzep-
tanz fiur die Planung erhéhen und die aktive Mitwirkung bei der Radverkehrsférderung er-
moglichen. Die ausfiihrliche Beschreibung von Handlungsempfehlung fiir die klassische Of-

fentlichkeitsarbeit findet sich in Anlage 13.

8 Weiteres Vorgehen / Umsetzung

Die vorliegenden Projektunterlagen zur Optimierung des Radverkehrsnetzes in Oberursel
stellen die Entscheidungsgrundlage fir die kommunale Radverkehrsplanung der nachsten
zehn Jahre dar. Ziel ist es, alle aufgefliihrten MaRnahmen umzusetzen. Die erarbeitete Priori-
sierung gibt dabei nicht zwingend die Reihenfolge der Umsetzung vor, sondern zeigt lediglich

die Bedeutung der Mallnahme auf.

Der Umsetzung aller empfohlenen MaRnahmen geht das tibliche Abstimmungs- und Geneh-
migungsverfahren mit Vor- und Detailplanung voraus. Finanzielle Belange, die Vereinbarkeit
mit dem Naturschutz sowie land- und forstwirtschaftliche Auswirkungen sind dabei nur ei-
nige Aspekte, die im weiteren Planungsprozess beriicksichtigt werden missen. Diese kénnen
zu einer erheblichen Verzogerung und unter Umstdanden auch zum Ausschluss von MalRnah-
men fiihren. In diesen Fallen sind Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung zu erarbei-

ten.

Die Umsetzung der MaBnahmen erfordert eine Investition von etwa 1,6 Millionen Euro (siehe
Kapitel 4.5). Bei einem angestrebten Zeithorizont von zehn Jahren bedeutet dies Investitio-
nen in Hohe 160.000 Euro pro Jahr. Diese Summe teilt sich auf die unterschiedlichen Baulast-

trager Bund, Land, Kreis und Gemeinden auf.

Fir alle genannten MalBnahmen bestehen diverse Férdermoglichkeiten verschiedener Tra-

ger. Zu nennen ist dabei insbesondere das Programm des Bundesumweltministeriums zur
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Férderung investiver MaRnahmen zum Klimaschutz?. Es hat den Vorteil, dass die Bagatell-
grenze bei 10.000 € liegt. Dieses Programm eignet sich daher insbesondere auch zur Férde-

rung der Markierung von Schutzstreifen.

Weitere Fordermoglichkeiten finden sich in der Forderfibel des Nationalen Radverkehrs-
plans?t. Hier werden fiir bestimmte MaBnahmen die in Frage kommenden Férderpro-
gramme, die entsprechende Rechtsgrundlage sowie weitere Informationen, sofern vorhan-

den, dargestellt.

Alle Projektdokumente sowie die generierten Geodaten werden der Stadt Oberursel mit Pro-

jektablauf Gbergeben und stehen zukiinftig flr weitere Anwendungen zur Verfiigung.

20Rjchtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen im
Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative vom 22.09.2015, Berlin

21www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel, Aufruf am 01.04.2016
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