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Vorwort

Liebe Mitburgerinnen und Mitblrger!

Die Universitatsstadt Marburg engagiert sich seit vielen Jahren bei der Entwicklung und dem
Ausbau umweltfreundlichen Verkehrs in Marburg sowie dem partnerschaftlichen Umgang der
Verkehrsteilnehmer miteinander. Dabei stehen 6kologische Aspekte im Vordergrund erganzt
um den Appell zur gegenseitigen Ricksichthnahme aller unterschiedlichen Verkehrsarten.
Dazu gehort vor allem, dass sich alle Verkehrsteilnehmer gegenseitig respektieren und sich
der Starkere gegentber dem jeweils Schwacheren méglichst zurticknimmt.

Denn in unserer topographisch engen Stadt ist es generell schwierig allen Verkehrsarten
Uberall gerecht zu werden, jedoch spielt die Forderung des Radverkehrs gerade in einer
Universitatsstadt eine besondere Rolle. Und wir freuen uns, dass unsere Anstrengungen auf
diesem Gebiet in den letzten Jahren auch von den Menschen honoriert werden. Gerade erst
wurde der Universitatsstadt Marburg nach Auswertung des ADFC-Fahrradklimatests 2016 in
der Klasse der Stadte zwischen 50.000 und 100.000 Einwohnern in der Kategorie ,Aufholer
(Beste Entwicklung)“ der 1. Preis verliehen.

Diesen verstehen wir als Ansporn auf diesem Weg fortzufahren. Nach Uber 18-monatiger
intensiver Bearbeitung legen wir jetzt die 3. Fortschreibung der Radverkehrsplanung Marburg
vor: einen umfassenden Rahmenplan, der im Zusammenwirken der Planungsgruppe Nord aus
Kassel, den zustandigen Stellen der Universitdtsstadt Marburg, dem Radverkehrsbeirat der
Universitatsstadt Marburg und ,last but not least® mit lhnen, den Birgerinnen und Blirgern
unserer Stadt erarbeitet wurde. Die Uber 50 teils sehr fundierten Anregungen, die nach der gut
besuchten o6ffentlichen Zwischenprasentation im Frihjahr 2016 eingingen, haben die
Radverkehrsplanung nochmal bereichert.

Besonderer Dank gilt der Leitung dieses umfangreichen Projektes mit Herrn Wolfgang Liprecht
(Referatsleitung Stadt-, Regional- und Wirtschaftsentwicklung) an der Spitze sowie Frau
Katharina Grieb vom Fachdienst Tiefbau und Herrn Michael Hagenbring von der
StralRenverkehrsbehdrde, die den komplexen Prozess der Planerstellung Uber die gesamte
Bearbeitungszeit hin zielgerichtet gesteuert haben. Das rund 400 Seiten umfassende Werk
wurde von der Stadtverordnetenversammlung am 05. Mai 2017 als , ... Grundlage des
kinftigen Handelns der Universitatsstadt Marburg zur Sicherstellung der weiteren Entwicklung,
der Forderung und des Ausbaus des Radverkehrs in Marburg.” beschlossen. Die
Universitatsstadt Marburg erhalt damit eine sehr fortschrittliche Radverkehrsentwicklungs-
planung, die mit umfassender Offentlichkeitsbeteiligung erstellt wurde und auf neuestem
Kenntnisstand von Verkehr und Mobilitat aufbaut.

Allen Radfahrerinnen und Radfahrern wiinsche ich stets eine unfallfreie Fahrt und viel Spaf}
beim Radfahren in unserer Stadt!

Dr. Thomas Spl
Oberblrgermeister
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1 Vorbemerkungen

Die 2. Fortschreibung der Radverkehrsplanung der Stadt Marburg erfolgte in den Jahren
1997/1998 und wurde mit Beschluss der Stadtverordnetenversammlung der Universitats-
stadt Marburg am 27. Februar 1998 zur Grundlage fir die Weiterentwicklung der Radver-
kehrsinfrastruktur far rund anderthalb Dekaden. Der Gberwiegende Teil der in der 2. Fort-
schreibung vorgeschlagenen MaBBnahmen konnte bereits realisiert werden. Einige MaB3nah-
men wurden im Laufe der Zeit durch eine veranderte Situation tberholt. Die vorliegende 3.
Fortschreibung bertcksichtigt nicht nur die durch stadtebauliche Entwicklungen erforderli-
chen Aktualisierungen. Sie reagiert auch auf die deutlichen Veranderungen, die der Radver-
kehr seither aufweist. Zu diesen Veranderungen gehoéren vor allem:

= Die starke Zunahme der Fahrradnutzung im Alltagsverkehr

= Der wachsende Anteil der Fahrrader mit motorischer Antriebsunterstitzung, vor
allem der Pedelecs (im allgemeinen Sprachgebrauch meist als E-Bikes bezeich-
net)

= Die zunehmende Vielfalt der Fahrrader (von Anhdangergespannen Uber Klapp-
fahrrader bis zu Lastenfahrradern)

* Die Implementierung von 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen

= Die mit der Zahl und Vielfalt der Fahrzeuge und Systeme zusammenhangenden
differenzierten Anforderungen an die bauliche und organisatorische Infrastruk-
tur im privaten und 6ffentlichen Raum (Qualitat und Quantitat von Abstellanla-
gen, Anforderungen der Verkehrssicherheit, Berticksichtigung des mit der E-Mo-
bilitat durch héhere Geschwindigkeit und Beschleunigung einhergehenden An-
forderungen

= Der Wunsch und die Bereitschaft vieler Menschen, das Fahrrad noch 6fter und
auch fur groBere Entfernungen im Alltagsverkehr zu nutzen

* Die Ziele von Klima- und Umweltschutz und der sich hieraus ergebenden Chan-
cen und Mdglichkeiten fur eine weitere deutliche Zunahme des Radverkehrs

= Die wachsende Bedeutung von Intermodalitat (Wechsel des Verkehrsmittels auf
einem Weg) und Multimodalitat (Wechsel des Verkehrsmittels fir einen Wege-
zweck im Jahreslauf)

* Zunehmender Wunsch oder Notwendigkeit zur flexiblen Nutzung vielfaltiger
Verkehrsmitteloptionen

Die sukzessive Umsetzung von MaBBnahmen, die in der 2. Fortschreibung angelegt waren
und die aktuellen Angebote zur Férderung des Radverkehrs, die allein in jlingster Zeit reali-
siert wurden verdeutlichen, die Dynamik, die das Thema Radverkehr auch in der Universi-
tatsstadt Marburg aufgenommen hat.



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

2

MaBnahmen zur Férderung des Besitzes von Pedelecs oder die Er6ffnung des groBflachi-
gen, stationsbasierten Fahrradverleihsystems , Call-a-Bike” verweisen bereits auf die gro3en
Potenziale, die in der Einbindung von Handlungsbereichen, die in Zukunft an Bedeutung
gewinnen werden: Bike-Sharing, E-Mobilitat sowie die ErschlieBung von Ressourcen durch
noch intensivere Kooperationen mit externen Partnern der Stadtverwaltung fir die Forde-
rung des Radverkehrs. Hierzu gehdren einerseits die Interessenvertretungen der Nutzer (z.B.
Verkehrsverbande, der AStA der Universitat und die Personalvertretungen groBer Arbeitge-
ber). Andererseits gehdren hierzu auch die privaten und 6ffentlichen Bau- und Planungstra-
ger, die die Fahrradinfrastruktur in ihrem eigenen Zustandigkeitsbereich beriicksichtigen
und weiter entwickeln kdnnen. Besondere Bedeutung haben in Marburg z.B. die Universi-
tat, das Universitatsklinikum, die groBen innerstadtischen und peripheren Einzelhandels-
standorte, die bedeutenden Schulstandorte sowie die groBen Arbeitgeber, z.B. am Stand-
ort Behringwerke.

An diesen besonders relevanten Verkehrszielen und an den Ubergangsstellen zwischen den
Verkehrssystemen OPNV, Bahnfernverkehr, privatem Kraftfahrzeugverkehr sowie dem Rad-
verkehr kommt daher in Zukunft der Einbeziehung zahlreicher professioneller und birger-
schaftlicher Akteure eine wachsende Bedeutung zu.

Die langjahrige bewahrte Zusammenarbeit vieler Akteure im Rahmen des Radverkehrsbeira-
tes stellt in der Stadt Marburg bereits eine wichtige Saule fur die Herausforderungen der
Zukunft dar.

Marburg bietet indes auch zahlreiche Besonderheiten, die fir die Entwicklung der Fahrrad-
infrastruktur als Rahmenbedingung bedeutsam sind und spezifische Losungsansatze fir
den Fahrradverkehr erfordern. Diese reichen von der Umfahrung besonders sensibler Berei-
che in der historischen Oberstadt iber die Uberwindung groBer Héhenunterschiede oder
naturrdumlicher und baulicher Barrieren (Lahn, Bahn- und StraBentrassen, von attraktiven
und sicheren Verbindungen zwischen den peripheren Stadtteilen und der Kernstadt bis zu
quantitativ und qualitativ leistungsfahigen und hochwertigen Schnittstellen mit dem OPNV
und SPV.

Stadtebauliche, naturraumliche, wirtschaftliche, verkehrliche, klimatische, wassertechnische
und demografische Aspekte kumulieren aufgrund der spezifischen Rahmenbedingungen
der Stadt Marburg in ganz besonderer Weise. Dies fuhrt zu Konkurrenz um Flachennutzun-
gen und ggf. auch zu Zielkonflikten. Die Integration dieser Ansatze kann gelingen, auch
durch Kompromisse, die im Einzelfall keine technisch optimale Flihrung des Fahrradver-
kehrs ermoglichen. Das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel ist ein schnelles Verkehrsmittel,
welches einerseits zur Minimierung von Konfliktpotenzialen mit dem FuBgangerverkehr nur
im Ausnahmefall mit diesem im Mischverkehr zu flhren ist (abgesehen von den Einzelfal-
len, in denen eine Pflicht zur Mitnutzung von Gehwegen durch den Fahrradverkehr be-
steht). In vielen Fallen stellt die Mischnutzung von Kraftfahrzeug- und Radverkehr die L6-
sung dar, die durch flankierende MaBBnahmen zur Verringerung der Geschwindigkeitsdiffe-
renz zwischen Kraftfahrzeugverkehr und Radverkehr und durch Férderung der gegenseiti-
gen Rucksichtnahme und eines insgesamt ,, fahrradfreundlichen Klimas” abzusichern ist,
wenn keine Option zur Trennung beider Verkehrsarten besteht.

Zahlreiche gute Lésungen im Detail sind in Marburg bereits umgesetzt worden, um die be-
sonderen Platz-, Sicherheits- und Komfortbedurfnisse des FuBgangerverkehrs sowie von
mobilitatseingeschrankten Personen bertcksichtigen. Die absehbare und gewlinschte wei-
tere Zunahme des Anteils des Verkehrsmittels Fahrrad am Wegeaufkommen (Modal Split)
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und am Verkehrsaufwand (Kilometerleistung) erfordert indes eine Weiterentwicklung
der bisherigen Radverkehrskonzeption, die die BedUlrfnisse des FuBgangerverkehrs berlck-
sichtigt und die Radverkehrsziele dennoch erreicht.

In Marburg treffen zudem sehr unterschiedliche Zielgruppen auf engem Raum aufeinander,
wenngleich dies im Hinblick auf die zahlenmaBige Bedeutung raumlich sehr differenziert in
Erscheinung tritt. Stadtetouristen, Studierende, Stadtbesucher aus der Region (Einkaufsver-
kehr, Freizeitverkehr usw.) und Berufspendler stellen sehr verschiedene Anforderungen an
die Verkehrsinfrastruktur. Den Erreichbarkeitsradius des Fahrradverkehrs auch auBerhalb
der bereits heute abschnittsweise relativ schnellen Nord-Siid-Achsen auszuweiten bedeutet
neben dem Ausbau kombinierter Verkehre (OPNV und Fahrrad) auch, zligige, sichere und
schnelle Wegeverbindungen zwischen den weiter entfernten peripheren Stadtteilen und
der Innenstadt sowie zwischen allen Wohngebieten und den wichtigsten Zielbereichen
auch quer zur Topografie anzubieten. Die groBen Herausforderungen sind besonders die
Ost-West-Achsen, die Verbindungen z.B. zwischen dem Universitatscampus Lahnberge und
der Innenstadt sowie von dort in Richtung Marbach und Ockershausen.

Bei allen MaBnahmen fur den Radverkehr sind Belange des Naturschutzes rechtzeitig und
adaquat zu berlcksichtigen und abzuwagen. Im Rahmen der Ausfuhrungsplanungen erfol-
gen unter Beteiligung des Naturschutzbeirates naturschutzfachliche Priifungen insbeson-
dere bei der Neuanlage von Wegen im AuBenbereich, an der Lahn, im Wald und auf Grin-
flachen, bei der Beleuchtung von Wegen, beim Bau zusatzlicher Lahnbricken, bei Radweg-
trassierungen in zuvor ruhiger Umgebung sowie bei der Eintragsintensitat durch Winter-
dienst.

2 Organisation des Planungsprozesses

Die Bausteine des Planungsprozesses bauen nicht additiv aufeinander auf, sondern wurden
parallel angelegt, um die jeweils aktuellen Erkenntnisse aus der Diskussion mit den beteilig-
ten Gremien und Akteuren einbeziehen zu konnen.

Im Laufe des Planungsprozesses wurden die Entwurfsfassungen des Radverkehrsnetzes in
einem offentlichen Stadtforum zur Diskussion gestellt, mit den Mitgliedern des Radver-
kehrsbeirates und mit der Stadtverwaltung riickgekoppelt und gemeinsam weiterentwi-
ckelt und abgestimmt. Der aktuelle Entwurf beinhaltet zudem die Berlicksichtigung der Er-
gebnisse der Abstimmung mit den Ortsbeiraten.

Das Ergebnis der Bearbeitung der 3. Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes fir die Uni-
versitatsstadt Marburg ist in der Karte des geplanten Radverkehrsnetzes und erganzend im
vorliegenden Bericht dokumentiert.

3
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Abbildung 1: Bausteine 3. Fortschreibung der Radverkehrsplanung

Bausteine 3. Fortschreibung der Radverkehrsplanung
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3 Befragung der Mitglieder des
Radverkehrsbeirats

Zum Auftakt der Beratungen im Radverkehrsbeirat und zur Bearbeitung der 3. Fortschrei-
bung des Radverkehrskonzeptes wurde im August 2015 eine schriftliche Befragung der
Mitglieder des Radverkehrsbeirates zur Einschatzung der aktuellen Situation und Perspek-
tive des Radverkehrs in der Stadt Marburg durchgefiihrt. Das Ergebnis dieser Befragung
wurde anonymisiert und kategorisiert und in der 169. Sitzung des Radverkehrsbeirates vor-
gestellt und diskutiert.

Der Fragenkatalog umfasste mit Ausnahme der Frage 8 keine vorgegebenen Antwortoptio-
nen, um die Bandbreite und den Fokus der Antworten nicht einzuschranken. Die Befragung
erhebt keinen Anspruch auf Reprasentativitat, leuchtet die Thematik jedoch im Ergebnis
gut aus und stellte eine Grundlage fir den Einstieg in den Planungsprozess dar. Die folgen-
den Folien dokumentieren die redaktionell zusammengefassten Antworten, wobei bei in-
haltlich vergleichbaren Antworten die Zahl der Nennungen angegeben ist.
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Fragenkatalog:

1.

Wo liegen aus lhrer Sicht die gréBten Chancen, zusatzliche, relevante Potenziale fir
die Nutzung des Fahrrades in der Universitatsstadt Marburg zu gewinnen?
Und wo die gréBten Hemmnisse?

. Wie schatzen Sie die Entwicklung der E-Mobilitat im Bereich Pedelec (bis max. 25

km/h Motorunterstitzung) fur die kommenden 10-15 Jahre fur die ,,Mittelgebirgs-
stadt” Marburg ein?

Wie schatzen Sie die Entwicklung der E-Mobilitat im Bereich S-Pedelec (bis max. 45
km/h Motorunterstiitzung, kennzeichenpflichtig) fur die kommenden 10-15 Jahre
far die ,Mittelgebirgsstadt” Marburg ein?

Welchen Stellenwert haben fiir Sie MaBnahmen zur intensiven Information und Be-
ratung Uber die Mdglichkeiten, Rahmenbedingungen und individuellen Vorteilen
des Radverkehrs?

Welchen Stellenwert haben fir Sie MaBnahmen zur Mobilitatserziehung?

. Welche Hauptkonfliktpunkte mit anderen Verkehrsmitteln sehen Sie fiir den Fahr-

radverkehr im StraBen- und Wegenetz im Stadtgebiet?

Welche Attribute charakterisieren das Radfahren in der Universitatsstadt Marburg
heute (bitte bewerten)

Option fir weitere Anmerkungen

5
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4 Leitlinien, Ziele und Handlungsfelder

Radverkehrsférderung ist sehr vielfaltig und hat viele Berihrungspunkte zu anderen Ver-
kehrsmitteln und anderen Bereichen der Stadtplanung und Entwicklung. Dartber hinaus ist
sie, richtig und ambitioniert betrieben, auch komplex und aufwendig. Auch vor dem Hin-
tergrund der begrenzten Ressourcen sollte die Radverkehrsforderung daher moglichst ziel-
gerichtet und effizient betrieben werden. Hierflir und zur Positionierung im Zusammenspiel
mit den anderen Verkehrsmitteln werden vor den Handlungsfeldern und MaBnahmen zent-
ral bedeutende Leitlinien und Ziele definiert.

In der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes kdnnen und sollen nicht alle EinzelmaB-
nahmen, Planungsdetails und sich zuklinftig ergebende Aspekte berticksichtigt werden.
Deshalb ist es wichtig, Grundsatze zu vereinbaren, die fiir das weitere Handeln als Leitlinien
dienen. Folgende Ubergeordnete Leitlinien sollen die weitere Mobilitatsentwicklung Mar-
burgs pragen:

» Absenkung der Treibhausgasemissionen und anderer Luftschadstoffe

* Eine moglichst leise Stadt

» Mehr Sicherheit im StraBenverkehr

» zusatzliche Gesundheitsforderung in der Bevolkerung durch mehr Bewegung bei
der Mobilitat

» Einsparung von Verkehrsflachen durch Umstieg auf den Umweltverbund

* Minimierung des Verkehrsaufwandes bei gleichzeitiger Verbesserung der Erreichbar-
keit, verkehrsmittelUbergreifend

» Erhohung des Fahrradanteils und des Umweltverbundes am Modal Split (Wegean-
teil) und am Verkehrsaufwand (Kilometerleistung)

= Zeitersparnis flr den Radverkehr durch eine zligigere Radverkehrsfiihrung

» Steigerung der durchschnittlichen mit dem Fahrrad und Pedelec im Alltagsverkehr
zurlickgelegten Wegeldange

» Reduktion der Unfalle mit Fahrradbeteiligung, Verringerung der Unfallschwere

» Sicheres und komfortables Abstellen der Fahrrader an Quellen und Zielen des Weges

» Gestaltung attraktiver Umsteigepunkte an den Schnittstellen zu anderen Verkehrs-
mitteln (z.B. fur Bike+Ride)

Handlungsfelder

Die Orientierung an den Leitlinien und die Umsetzung der Ziele erfordert deren Berticksich-
tigung in vielen verschiedenen kommunalen Handlungsfeldern. Um dies auf die konkrete
Handlungsebene zu lbertragen, sind die Ziele und Leitlinien letztendlich zu operationalisie-
ren und in Handlungsfelder und MaBBnahmenbereiche einzuordnen. Dabei gibt es viele
MaBnahmen, die im alltaglichen Verwaltungshandeln in vielen kleinen Details berticksich-
tigt und abgearbeitet werden kénnen und mussen. Daritiber hinaus gibt es weitere, heraus-
gehobene MaBnahmen, die grundlegende Bedeutung haben und die bisherigen Standards
teilweise ablésen oder deutlich modifizieren. Fur die zuklnftige Radverkehrsférderung in
der Universitatsstadt Marburg werden hierzu folgende Punkte vorgeschlagen:

» Die Personalkapazitaten zur Férderung des Radverkehrs sollen aufgestockt werden.
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Die investiven und konsumtiven Finanzmittel fir den Radverkehr sollen aufge-
stockt werden, um die Umsetzung der Planung und die Instandhaltung der Wege
und erganzender Radverkehrsinfrastruktur zu gewahrleisten.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit des Radverkehrs und die damit einherge-
hende Zunahme der Erreichbarkeit der Ziele soll erh6ht werden durch:
» Die jeweilige Fliihrungsform im StraBenraum ist den modernen Standards an-
zupassen
= Auf Hauptverkehrsachsen werden moglichst viele Elemente von Radschnell-
wegen integriert
= Die Radverkehrsfihrung soll die schnell zunehmende Nutzung von Pedelecs
und die absehbare Zunahme der Nutzung von S-Pedelecs berlcksichtigen
= Die bauliche Qualitat der Radverkehrsanlagen, besonders der Oberflachenbe-
schaffenheit soll diesen Anforderungen genligen
Die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs soll in sensiblen Bereichen im Misch-
verkehr Radverkehr gesenkt werden.
Die Flachenaufteilung im StraBenraum soll zuklnftig noch mehr auf die Bedurfnisse
der Verkehrsmittel des Umweltverbundes ausgerichtet werden.
Die Durchlassigkeit fir den Radverkehr soll erhoht werden durch:
= Beschilderung durchlassiger Sackgassen
= Offnung von noch nicht in Gegenrichtung befahrbaren EinbahnstraBen
» Entfernung von Umlaufsperren
»= Absenkung der Bordsteine soweit als moglich (Tastbarkeit fur Blinde beach-
ten)
Das Angebot an qualitativ ausreichenden, 6ffentlichen und privaten Fahrradabstell-
moglichkeiten soll bis zur Sattigungsgrenze erhéht werden.
Die Multimodalitat soll dahingehend geférdert werden, dass bisherige MIV-Nutzer
je nach Anlass haufiger die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes
nutzen.
Die Intermodalitat soll dahingehend geférdert werden, dass die Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel des Umweltverbundes auf einem Weg einfacher und effizienter erfol-
gen kann.
Die Kommunikation und Motivation sollen wichtige Bestandteile der Mobilitatspoli-
tik und Radverkehrsférderung in der Universitatsstadt Marburg werden:
= Radfahrer und andere Verkehrsteilnehmer sollen verstarkt Gber geeignete
KommunikationsmaBnahmen Gber Sachverhalte und Neuigkeiten zum Rad-
verkehr in der Universitatsstadt Marburg informiert werden
= Potenzielle Radfahrer sollen als wichtige Zielgruppen (Schiler, Berufspendler,
Studierende, Auszubildende,...) Giber geeignete MaBnahmen zur Fahrradnut-
zung motiviert werden
= Kammern, Verbande, Betriebe und Schulen sollen als wichtige Multiplikato-
ren in die Kommunikation und Beteiligung eingebunden werden.
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5 Planungsgrundlagen

Bei der Planung und Umsetzung der angedachten MaBnahmen ist eine Vielzahl von rechtli-
chen Vorgaben zu beachten. Dariiber hinaus gibt es einige ergdnzende und durchaus hilf-
reiche Richtlinien und Hinweise zur Umsetzung im Detail. Zu nennen sind hier neben der
StVO und den dazugehorigen Verwaltungsvorschriften, die ERA 2010 sowie die diversen
Regelwerke, Empfehlungen und Hinweise der FGSV und der BASt. Die genannten Regel-
werke sind bei der Umsetzung der einzelnen MaBnahmen im Rahmen der 3. Fortschrei-
bung des Radverkehrsnetzes der Universitatsstadt Marburg zu bertcksichtigen. Nachfol-
gend sollen die wichtigsten kurz angesprochen werden.

5.1  Richtlinien und Empfehlungen

Seit der 2. Fortschreibung der Radverkehrsplanung der Universitatsstadt Marburg sind ei-
nige Regelwerke neu gefasst worden. Herausragende Bedeutung fur den Radverkehr haben
hierbei die StraBenverkehrsordnung und die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (StVO
2013 und ERA 2010). Vieles wurde in den letzten Jahren in der Universitatsstadt Marburg
bereits bei den bisherigen Planungen berlcksichtigt. Die Fille von neuen und geanderten
Netzbestandteilen und Anwendungshinweisen kann und soll nicht im Einzelnen aufgelistet
werden.

So wurde die StVO und die ERA nicht komplett Uberarbeitet, aber gerade im Bereich Rad-
verkehr wurde quasi eine neue Philosophie der Flihrungsform eingeldutet, indem innerorts
nicht mehr die baulich getrennten Radverkehrsanlagen im Vordergrund stehen, sondern
mit den Radfahrstreifen und den Schutzstreifen den Markierungslésungen mehr Gewicht
eingeraumt wird. Dies ist sicherlich die herausragende der etwa ein Dutzend Modifizierun-
gen. Auch in den Planungsdetails gibt es Weiterentwicklungen. So kénnen Bordsteine
durch den Einsatz taktiler Elemente auch fiir Sehbehinderte ausreichend sicher gestaltet
werden und bis auf Null abgesenkt werden, ohne eine verbleibende, immer noch stérende
Bordsteinkante von 2 cm beizubehalten.

Die Hessische Bauordnung ermdglicht in ihren beiden Versionen (2002 und 2010) den
Kommunen in ihren Stellplatzsatzungen bei 6ffentlichen und privaten Bauvorhaben eine
ausreichende Zahl an Fahrradabstellplatzen bereit zu halten. Bei der Wegweisung haben
sich inzwischen einheitliche Standards weitestgehend durchgesetzt. Diese werden derzeit
von der herausgebenden FGSV in ihrem Merkblatt ,,Zur wegweisenden Beschilderung fur
den Radverkehr von 1998 aktualisiert.

Die wichtigsten Regelwerke und Richtlinien werden von der Forschungsgesellschaft fir
StraBBen- und Verkehrswesen herausgegeben. Diese umfangreiche Sammlung wird durch
diverse Merkblatter und Hinweise erganzt. Dabei werden die jeweils neuesten Erkenntnisse
aus Forschung und Praxis berlcksichtigt. Nachfolgend werden einige der wichtigsten flr
Radverkehr in der aktuellsten Ausgabe kurz aufgelistet:

» Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), 2010
» Empfehlungen zur StraBenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete
(ESG), 2011
» Empfehlungen far FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), 2002
= Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAO), 2003
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= Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR), 2005

»= Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS, 2001/2009

» Hinweise zum Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete (H Ra$S), 2002

* Hinweise fir das Anbringen von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
(HAV), 2003

= Hinweise zum Fahrradparken, 2012

* Hinweise zur Fahrgastinformation im 6ffentlichen Verkehr, 2009

= Hinweise zur Beschilderung von Radverkehrsanlagen nach der Allgemeinen Ver-
waltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung, 1998 Stand 19.05.15

= Merkblatter zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr, 1998

* Richtlinien fir die Anlage von LandstraBBen (RAL), 2012

» Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBBen (RASt), 2006

5.2 Planung von Radverkehrsnetzen

Die Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) in ihrer aktuellsten Fassung von 2008
sehen verschiedene Kategorien fir Radverkehrsverbindungen vor, die auch in die ERA auf-
genommen wurden. Dabei wird grundsatzlich nach innerértlichen und auBerértlichen Ver-
bindungen unterschieden. Die weitere Differenzierung erfolgt nach der raumlichen Er-
schlieBungsfunktion zwischen berregionalen, regionalen, nahraumigen und verschiedenen
innergemeindlichen Verbindungen. Zu den einzelnen Kategorien werden zudem Qualitats-
merkmale wie beispielsweise die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit, Fahrzeitverluste
durch Anhalten u.a. definiert.
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Abbildung 2: Netzhierarchien fiir den Radverkehr nach ERAT

Kategorien- Kate- | Bezeichnung Beschreibung
gruppe gorie

AR Il | Uberregionale Verbindung fur Alltagsradverkehr auf Entfernun-
Radverkehrs- gen von mehr als 10 km (z.B. geeignete Verbin-
verbindung dungen zwischen Mittel- und Oberzentren,

Stadt-Umland-Verbindungen)
AR Il | regionale Rad- Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren
aubertidly verkehrsverbin- | und zwischen Grundzentren
AR | bebauter d
Gebiete i
AR IV | nahraumige Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen
Radverkehrs- ohne zentraldrtliche Funktion zu Grundzentren
verbindung und Verbindung zwischen Gemein-
den/Gemeindeteilen ohne zentraldrtliche Funkti-
on

IRII | innergemeindli- | Verbindung fir Alltagsradverkehr auf Entfernun-
che Radschnell- | gen von mehr als 10 km (z.B. zwischen Haupt-
verbindung zentren, innerortliche Fortsetzung einer Stadt-

Umland-Verbindung)

IRl | innergemeindli- | in Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren
che Hauptrad- zum Hauptzentrum und zwischen Stadtteilzent-
verkehrsverbin- | ren

innerhalb dung
IR | bebauter
Gebiete IRIV | innergemeindli- | Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzent-
che Radver- rum der Mittel- und Grundzentren, Verbindung
kehrsverbindung | von Stadtteil-/Ortsteilzentren untereinander so-
wie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen
Zielen,

IRV | innergemeindli- | Anbindung aller Grundstiicke und potentiellen
che Radver- Quellen und Ziele
kehrsanbindung

Die RIN 2008 geht in ihrer Systematik der Radverkehrsverbindungen fiir die Kategorie IR Il
(innergemeindliche Radschnellverbindung) von einer angestrebten Fahrgeschwindigkeit
von 15 — 25 km/h aus. Fur die innergemeindlichen Hauptverbindungen (Kategorie IR Il)
und innergemeindlichen Radverbindungen (Kategorie IR IV) liegt die angestrebte Ge-
schwindigkeit nur bei 15 — 20 km/h (RIN 2008).

Dieser Wert durfte inzwischen zu niedrig sein, da mit Pedelecs bereits in wenigen Sekunden
die Reisegeschwindigkeit von 25 km/h erreicht werden kann. Dieser Umstand sollte bei al-
len zukinftigen Planungen bedacht werden, denn in Zukunft wird ein Hauptaugenmerk
auf den Planungen fiir Pedelecs liegen mussen. Dieses Verkehrsmittel erreicht gerade dort
erhebliche Geschwindigkeiten und Beschleunigungen, wo der langsamere Fahrradverkehr
aufgrund seiner fahrdynamisch bedingten Bewegungsprofile besonders viel seitlichen Si-
cherheitsraum zu anderen Verkehrsteilnehmern (Kfz-Verkehr und andere Fahrradnutzer)

1 Quelle: ERA, 2010
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bendtigt, namlich an Steigungsstrecken und beim Anfahren in Knotenpunkten und an
Einmlndungen. Fir die schnellen S-Pedelecs gilt dies noch in verscharfter Form. Derzeit
[auft eine politische Diskussion, inwieweit S-Pedelecs auf Radwegen zugelassen werden
kénnen.

Neben den zu klarenden rechtlichen Fragestellungen sind diese Belange planerisch zu be-
ricksichtigen. Dies betrifft vor allem den erhéhten Flachenbedarf bei baulich angelegten
Radwegen oder Schutzstreifen (Breite, Radien). Besonders sensibel ist mit diesen Anforde-
rungen in den beengten innerstadtischen StraBen mit vom Kfz-Verkehr getrennter Fiihrung
des Radverkehrs bzw. mit gemeinsamer Flihrung von FuB3- und Radverkehr umzugehen.

An den grundsatzlich der Radverkehrsplanung zur Verfligung stehenden Fiihrungsformen
und Anlagentypen hat sich seit der letzten Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes fur
die Universitatsstadt Marburg nicht sehr viel geandert. Lediglich die Offnung der Einbahn-
straBen fur den Radverkehr in Gegenrichtung ist ein inzwischen hinzugekommenes und
wohl bundesweit etabliertes Instrument. An einzelnen Fihrungsformen sind neben den
Markierungslosungen (Schutz- und Radfahrstreifen) die Einrichtungsradwege und ein- oder
beidseitigen Zweirichtungsradwege vorgesehen. Die aufgrund der haufig auftretenden
Konflikte problematischen gemeinsamen Geh- und Radwege sind nach wie vor moglich.

Wie eingangs bereits erwahnt, hat sich die Philosophie der Radverkehrsplanung jedoch
deutlich geandert. Die baulich getrennten Radwege sind ausdriicklich nicht mehr die bevor-
zugte Fuhrungsform. Demgegenliber werden inzwischen gerade innerorts die Markierungs-
[6sungen verstarkt eingesetzt.

Die jeweiligen Breiten sind ein wesentliches Kriterium fur die Qualitat der jeweiligen Rad-
verkehrsanlage. Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen geben explizit verschiedene
MaBe fiur die einzelnen Anlageformen an. Dabei ist das schmalste Maf3 der ,,Schutzstreifen”
im MindestmalB mit 1,25 m. Hierbei ist allerdings darauf zu achten, dass nicht mehrere
MindestmalBe nebeneinander (Radverkehrsanlage, Fahrbahn) angeordnet werden. Dartiber
hinaus sollten die MindestmaBe nur als Ausnahme und auf kurzen Streckenabschnitten ge-
nutzt werden. Das grundsatzlich anzuwendende RegelmaB fir den Schutzstreifen als
schmalste Anlageform sind 1,50 m. Hinzu kommen ggf. weitere Sicherheitsraume. Den
groBten Platzbedarf haben die einseitigen Zweirichtungsradwege mit 3,00 m, wobei Zwei-
richtungsradwege aufgrund der haufigeren Konflikte an den Einmundungen nach Moglich-
keit zu vermeiden sind. Die einzelnen MaBe zu den jeweiligen Anlageformen zeigt die
nachfolgende Graphik (vgl. ERA 2010).
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Abbildung 3: Flichenanforderungen nach ERA2

Eine besondere Fihrungsform des Radverkehrs mit stark zunehmender Bedeutung sind die
Radschnellwege. In die derzeitig gultigen StVO und ERA sind die Radschnellwege noch
nicht detailliert berticksichtigt. Die dort genannten Radschnellverbindungen haben noch
nicht die nachfolgend erlauterten Kriterien beispielsweise der AGFS in Nordrhein-Westfa-
len. Die AGFS hat in Deutschland wohl die weitest gehende Definition von Radschnellwe-
gen vorgenommen. Dort werden die Radschnellwege vor allem als schnelles, sicheres und
komfortables Angebot fir Radfahrer im Berufsverkehr gesehen. Dabei soll es mdglich sein,
auch groBe Mengen an Radfahrern in kleinen Zeitréumen zu bewaltigen. Der , Arbeitskreis
Radschnellwege” der AGFS hat daher 2013 folgende Kriterien fir Radschnellwege festge-
legt (AGFS, 2013):

Wiinschenswerte Mindestlange von 5 Kilometern

Weitestgehende Bevorrechtigung/ planfreie Fihrung an Knotenpunkten, Priorisie-
rung durch Lichtsignalanlagen (griine Welle)

Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr

Steigungsarm

Wegweisung nach den Hinweisen zur wegweisenden Beschilderung fir den Radver-
kehr in NRW

Innerorts Beleuchtung (AuBerorts wiinschenswert)

2 Quelle: ERA, 2010
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= RegelmaBige(r) Reinigung und Winterdienst

» Freihalten von Einbauten (Ausnahme Querungshilfen fir den FuBverkehr)

= Service (evtl. Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen, punktuelle Uberdachung
als Regenschutz, etc.)

Dabei kénnen auch fur Radschnellwege die lblichen Fihrungsformen genutzt werden. Be-
sonders wichtig fur das sichere und ztigige Fortkommen sind die zur Verfliigung stehenden
Breiten. Folgende Flihrungsformen sollten auf Radschnellwegen zur Verfligung stehen (vgl.
AGFS, 2013):

= Zweirichtungsradweg (eigenstandig gefihrt), Breite: = 4,0 m;

» Einrichtungsradwege (straBenbegleitend), Breite: = 3,0 m

» Zweirichtungsradweg (straBenbegleitend), Breite: = 4,0 m

= Radfahrstreifen, Breite: = 3,0 m (zzgl. Sicherheitstrennstreifen)

» FahrradstraBe, Breite: = 3,0 m bzw. = 4,0 m im Einrichtungs- bzw. Zweirichtungs-
verkehr (zzgl. Sicherheitsraume zum Parken)

= Tempo 30-Zone/ -StraBBe, In der Regel umzuwandeln in eine FahrradstraBBe ansons-
ten Fihrung mit Vorrang an querenden StraBen innerhalb der Zone

5.3 Ortsbesichtigungen und Befahrungen mit Fahrrad/Pedelec,
Teilnahme an Sitzungen

Neben der Auswertung des von der Stadtverwaltung zur Verfliigung gestellten Materials
wurden eigene Recherchen zu veréffentlichten Informationen durchgefiihrt. Diese umfass-

ten besonders die Internetportale der Stadt Marburg, der Stadtwerke Marburg und der On-

line-Zeitung ,,das marburger”. Zahlreiche Ortsbesichtigungen sowie StraBen- und Wege-
netz-Befahrungen mit Fahrrad und Pedelec wurden durchgefihrt. Die wichtigsten Termine:

= 28.07.2015 - Starttermin mit beteiligten Amtern der Stadtverwaltung und Ortsbe-
sichtigungen

= 14.08.2015 - Befahrung und Ortsbesichtigung

= 10.09.2015 - Befahrung und Ortsbesichtigung

= 15.09.2015 - Radverkehrskonferenz Landkreis Marburg-Biedenkopf und Ortsbesich-
tigungen

= 16.09.2015 - Radverkehrsbeirat und Ortsbesichtigung

= 29.09.2015 - Befahrung und Ortsbesichtigung

= 25.11.2015 - Radverkehrsbeirat und Ortsbesichtigung

= 27.01.2016 - Radverkehrsbeirat und Ortsbesichtigung

= 23.02.2016 - Offentlichen Zwischenprasentation und Diskussion (Stadtforum im
Rathaus Marburg) und Ortsbesichtigung

* 03.05.2016 - Befahrung und Ortsbesichtigung

= 07.05.2016 - Befahrung und Ortsbesichtigung

= 21.06.2016 - Radverkehrsbeirat und Ortsbesichtigung

= 24.08.2016 — Radverkehrsbeirat

* 10.2016 — Stellungnahmen der Ortsbeirdate zum Entwurf des Planes

17
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6 Situation und Rahmenbedingungen des
Radverkehrs

6.1 Verkehrsverhalten

Die aktuellsten verfiigbaren Daten zum Verkehrsverhalten der Bewohner Marburgs wurden
im Rahmen einer Mobilitatsbefragung des Rhein-Main-Verkehrsverbunds im Jahr 2013 er-
hoben. Dieses, Ende 2015 veréffentlichte, Material gibt einen guten Uberblick Gber die Ver-
kehrsteilnahme und Mobilitatsstruktur der Stadtbevélkerung. Nicht enthalten sind hier al-
lerdings die — fur die Verkehrssituation in der Stadt Marburg aufgrund der zentral6rtlichen
Funktionen und der starken Ein- und Auspendlerstrome besonders relevanten — Verkehre
der Umlandbewohner.

Ausgewahlte Ergebnisse dieser Mobilitatsuntersuchung liegen den folgenden Abbildungen
zugrunde.
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Abbildung 4: Schutzstreifen mit aufgeweiteter Radaufstellstreifen (Beispiel: Marburg BahnhofsstraBBe)
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6.2 Radverkehrsunfalle

Im Zuge der Analyse wurden von der PGN die Verkehrsunfalldaten der Polizei Marburg im
Hinblick auf Radverkehrsunfalle ausgezahlt und kartografisch aufbereitet. Die folgenden
Abbildungen geben Aufschluss Gber die Unfallschwere, die Art und den Ort der Radver-

kehrsunfalle in den Jahren 2011 bis 2014.

Abbildung 5: Verkehrsunfalldaten nach Unfallschwere

Unfallschwere

3

2011 2012 2013 ‘ 2014 Gesamt

Gesamt

Abbildung 6: Verkehrsunfalldaten nach Beteiligung (2011-2014)4

Art Unfall Anzahl
Fahrrad - Alleinunfall

Fahrrad - FuBganger 14 7
Fahrrad - Fahrrad 1 <1
Fahrrad - Kfz 165 87
Gesamt

190 100‘

3 Verkehrsunfalldaten (PTV Euska) der Polizei Marburg

4 Verkehrsunfalldaten (PTV Euska) der Polizei Marburg

Unfall mit Getoteten 1 1
Unfall mit Schwerverletzten 5 3 5 8 21
Unfall mit Leichtverletzten 27 41 22 31 121
Sonstiger Sachschadensunfall

ohne Alkohol / anderer berau- 11 16 10 8 45
schender Mittel

Sachschadensunfall mit Alkohol / 1 1 2
anderer berauschender Mittel

38 47 190
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Abbildung 7: Karte 4a — Anzahl und Art der Fahrradunfalle zwischen den Jahren 2011-2014 (Marburg
Gesamtstadt)

Abbildung 8: Karte 4b — Anzahl und Art der Fahrradunfalle zwischen den Jahren 2011-2014 (Marburg Kernstadt)
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6.3 Besondere topografische Gegebenheiten

Die Universitatsstadt Marburg liegt im Lahntal auf einer Hohe von 185 m . NN. Eingebet-
tet in das Marburger Bergland erstrecken sich die Hohenzuige westlich und 6stlich der Stadt
und erreichen bis zu Gber 400 m Héhe. Der héchste Berg innerhalb des zu Marburg geho-
renden Stadtgebiets ist mit 412 m der Stérner, nordwestlich des Stadtteils Dilschhausen.
Die niedrigste Stelle befindet sich im Stden der Stadt an der Lahn (173 m).>

Nur in Nord-Sud-Richtung ist eine steigungsarme Radverkehrsfihrung maoglich. Einige be-
volkerungsstarke Stadtteile wie z.B. Marbach, Ockershausen oder Oberer Richtsberg liegen
zwischen 250 m — 280 m Hohe. Die groBten Arbeitgeber der Stadt (Standort Behringwerke
Marburg, Universitat Campus Lahnberge und Universitatsklinikum) liegen sogar in tGber 300
m Hohe.

Abbildung 9: Ausgewahlte Hc")henprofile6

Streckentibersicht Strecke Hoéhe
Gisselberger Stral3e 178 m
Stadtwald 310 m
A Hbhe 132 Hohenmeter
Elisabethkirche 188 m
Kreisel Gorzhauser Hof 342 m
A Hbhe 154 Hohenmeter
Erlenring 181 m
Universitatsklinikum 365 m
A Hbhe 184 Hohenmeter

Hinweis: Weitere ausgewahlte Hohenprofile befinden sich im Anhang.

Die Marburger Oberstadt liegt auf dem Auslaufer des Dammelsberges und somit ca. 50 m
Uber der Lahn. Fur diese markante Lage wurden zwei Aufzlige von der Unterstadt in die
Oberstadt gebaut, um diese einfacher fur FuBganger erreichbar zu machen.

5 https://de.wikipedia.org/wiki/Marburg (Zugriff: 22.12.2015)

6 http://www.radroutenplaner.hessen.de/ (Zugriff: 15.03.2016)
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Abbildung 10: Hohenzug Dammelsberg (rote Linie) bis zur Lahn (perspektivische Darstellung)7

Fur Radfahrer ist es weiterhin beschwerlich zu den Geschaften in der FuBgangerzone der
Oberstadt zu gelangen. Daher werden verstarkt die Fahrrad-Abstellanlagen an zentralen
Zugangspunkten zur Oberstadt benutzt, wie z.B. beim Aufzug Pilgrimstein.

Abbildung 11: Fahrrader am Fahrstuhl Pilgrimstein

7 GoogleEarth (Zugriff: 17.06.2016)
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Abbildung 12: Blick von Ortenberg Richtung Altstadt

Abbildung 13: Blick vom Oberstadtaufzug zu den Lahnbergen
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Abbildung 14: Karte 1 - Ubersicht Stadtteile Marburg (Gesamtstadt)

Abbildung 15: Karte 2 - Ubersicht Stadtteile Marburg (Kernstadt)
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6.4 Quellen und Ziele des Radverkehrs

Quellgebiete fur den Radverkehr sind im Allgemeinen alle 33 Marburger Stadtteile. Eine
Ausnahme bildet der Stadtteil Lahnberge insoweit, dass hier nur vereinzelt Einwohner woh-
nen. Allerdings wird dieser Stadtteil nach vollendetem Ausbau des Campus Lahnberge zum
groBten Zielgebiet fur den Berufs- und Ausbildungsverkehr 6stlich der Lahn werden. Eine
weitere wichtige Quelle fur den Radverkehr stellen die Bewohner der angrenzenden Ge-
meinden des Landkreises Marburg-Biedenkopf dar. In den schematisierten Quelle-Ziel-Be-
ziehungen sind daher die wichtigsten Verbindungslinien mit dargestellt.

Karte 9 zeigt die schematische Verknlipfung zwischen Quell- und Zielgebieten fur den Rad-
verkehr.

Abbildung 16: Karte 9 — Bedeutende Quell- und Zielgebiete und wichtige raumlich Verkehrsbeziehungen
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6.4.1 Einwohnerverteilung

Die Bevolkerungsverteilung im Stadtgebiet Marburg konzentriert sich sehr stark entlang
des Lahntals. Innerhalb der Kernstadt Marburgs sind das Stdviertel, Hansenhaus und der
Obere Richtsberg die Stadtteile mit den meisten Einwohnern. In den duBeren Stadtteilen
sind Cappel im Stiden und Wehrda im Norden die Stadtteile mit dem gréBten Anteil der Be-
volkerung.

Aktuelle Stadtentwicklungsprojekte zur Wohnbebauung befinden sich in Michelbach-Nord
und Stadtwald. Dort werden Grundsticksflachen fir eine Einzelhaus bzw. Reihenhausbe-
bauung ausgewiesen.

Im Stadtteil Nordviertel wird mit Wohnungsbauprojekten entlang der Neuen und Alten
Kasseler StraBBe eine Verdichtung vorgenommen.

Abbildung 17: Karte 7 — Einwohnerverteilung nach Stadtteilen
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Abbildung 18: Karte 7b - Ubersicht der Siedlungsflichen im Stadtgebiet Marburg

6.4.2 Arbeitsplatzschwerpunkte

Uber das Stadtgebiet der Universitatsstadt Marburg verteilt kdnnen neun groBe Arbeits-
platzschwerpunkte identifiziert werden:

* Gewerbegebiet Wehrda

= Gewerbegebiet Affoller

* Hauptbahnhof

* Innenstadt

= Standort Behringwerke Marburg (Goérzhausen)
» Standort Behringwerke Marburg (Marbach)

» Gewerbegebiet Ockershausen

= Gewerbegebiet Cappel-Sud

» Gewerbegebiet Sidbahnhof

* Lahnberge
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6.4.3 Ausbildungsschwerpunkte

Ein rdumlicher Ausbildungsschwerpunkt liegt in Marburg-Ockershausen entlang der Leo-
pold-Lucas-StraBe. Ca. 2.300 Schuler (Elisabethschule und Gymnasium Philippinum) verlas-
sen zur Mittagszeit das Schulgelande. Mit der naheliegenden Waldorfschule und der Kauf-
mannischen Schule erhoht sich die Gesamtschilerzahl auf 4.800 in diesem Bereich.

MaBnahmen zur Verbesserung der Schulwegsicherheit, die mit einer Entschleunigung des
mobilisierten Individualverkehrs eingehen, sind unumganglich.

Mangel und Defizite, sowie eine genaue Analyse des Bereichs Leopold-Lucas-StraBBe wurde
bereits in einem Bericht zum Klimaschutzteilkonzept , Klimafreundliche Mobilitat” durch
das Ingenieurbiiro Stete ausfiihrlich beschrieben.

Die weiteren Ausbildungsschwerpunkte (Karte 8a) erfordern je nach GréBe ebenfalls MaB-
nahmen zur Schulwegesicherheit, Anfahrbarkeit mit dem Fahrrad und Fahrradabstellmég-
lichkeiten.
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Abbildung 19: Karte 8a — Lage der Schulen und Anzahl der Schuler

Abbildung 20: Karte 8b - Lage der Schulen und Anzahl der Schiiler (Ausschnitt Kernstadt)
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Abbildung 21: Leopold-Lucas-StraBe nach Schulschluss 13:15 Uhr

Abbildung 22: Leopold-Lucas-StraBe nach Schulschluss 13:15 Uhr
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Abbildung 23: Klimaschutzteilkonzept , Klimafreundliche Mobilitat”, Schulstandort Leopold-Lucas-StraBe, Marbur98

6.4.4 Einzelhandel/Versorgung

In der Universitatsstadt Marburg wurden durch die CIMA Beratung+Management GmbH
im Jahr 2009 zwei zentrale Versorgungsbereiche definiert. Der erste zentrale Versorgungs-
bereich erstreckt sich wie ein Band vom Bahnhof tiber die BahnhofstraBBe durch die Ober-
stadt bis in das Stdviertel hinein. Auslaufer flihren zum Ketzerbach und Uber die Weiden-
hauser Bricke zum Erlenring Center.

Der zweite zentrale Versorgungsbereich liegt im Stadtteil Cappel und erstreckt sich entlang
der Marburger StraBBe bis zum Knoten Cappeler StraBe, Beltershduser StraBe, Sidspange an
dem eine Vielzahl an Einzelhandelseinrichtungen liegen.

Diese zentralen Versorgungsbereiche sind mit guten Radverkehrsanlagen zu erschlieBen.
Insbesondere bei Abstellanlagen ist den zuklinftigem Anforderungen und dem Bedarf (Las-
tenfahrrader, Elektromobilitat) Rechnung zu tragen.

Wichtiger Einzelhandelsstandort ist auBerdem der Kaufpark Wehrda mit einer Reihe groB3-
flachiger Anbieter die ebenfalls radverkehrstechnisch zu erschlieBen sind.

8 Stete Planung, 2014
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Abbildung 24: Karte 46 — Lage zentraler Versorgungsbereiche

Abbildung 25: Zentraler Versorgungsbereich Innenstadt mit Kernbereichen®

9 CIMA, 2009
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Abbildung 26: Zentraler Versorgungsbereich ,,Nebenzentrum Cappel"10

Abbildung 27: Einzelhandelsstandort Kaufpark Wehrda mit einer Reihe groBflachiger Anbieter

10 CIMA, 2009
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7 Planung Radverkehrsnetz

7.1  Netzbestandteile der Radverkehrsanlagen und Radrouten

Das geplante Radverkehrsnetz als Weiterentwicklung des heutigen Bestands besteht aus
verschiedenen Netzbestandteilen, die entweder eine eigenstandige Flihrung des Radver-
kehrs getrennt von anderen Verkehrsarten oder eine gemeinsame Nutzung von Stral3en
und Wegen mit anderen Verkehrsteilnehmern vorsehen. Die wichtigsten moglichen Baufor-
men und die straBenverkehrsrechtlichen Organisationsformen sind hier in Kurzform skiz-
ziert. Fur eine vollstandige und detaillierte Darstellung wird auf das Kapitel 2 (Planungs-
grundlagen) verwiesen.

Die im Wesentlichen auf den Empfehlungen der ERA und der StVO basierenden Beschrei-
bungen dienen hier lediglich zum besseren Verstandnis der Netzbestandteile des Radver-
kehrsplans.

7.1.1 Ubersicht der StVO-Verkehrszeichen

Sonderwege

Zeichen 237 1. Der Radverkehr darf nicht die Fahrbahn, sondern muss den Radweg
benutzen (Radwegbenutzungspflicht).
2. Anderer Verkehr darf ihn nicht benutzen.
3. Ist durch Zusatzzeichen die Benutzung eines Radwegs fur eine an-
dere Verkehrsart erlaubt, muss diese auf den Radverkehr Riicksicht
nehmen und der andere Fahrzeugverkehr muss erforderlichenfalls die
Geschwindigkeit an den Radverkehr anpassen.
4. § 2 Absatz 4 Satz 6 bleibt unberuhrt.

Zeichen 239 1. Anderer als FuBgangerverkehr darf den Gehweg nicht nutzen.

2. Ist durch Zusatzzeichen die Benutzung eines Gehwegs fiir eine an-
dere Verkehrsart erlaubt, muss diese auf den FuBgangerverkehr Riick-
sicht nehmen. Der FuBgangerverkehr darf weder gefahrdet noch be-
hindert werden. Wenn nétig, muss der Fahrverkehr warten; er darf nur
mit Schrittgeschwindigkeit fahren.

Erlduterung: Das Zeichen kennzeichnet einen Gehweg (§ 25 Absatz 1
Satz 1), wo eine Klarstellung notwendig ist.
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Zeichen 240

1. Der Radverkehr darf nicht die Fahrbahn, sondern muss den gemein-
samen Geh- und Radweg benutzen (Radwegbenutzungspflicht).

2. Anderer Verkehr darf ihn nicht benutzen.

3. Ist durch Zusatzzeichen die Benutzung eines gemeinsamen Geh-
und Radwegs fur eine andere Verkehrsart erlaubt, muss diese auf den
FuBganger- und Radverkehr Riicksicht nehmen. Erforderlichenfalls
muss der Fahrverkehr die Geschwindigkeit an den FuBgangerverkehr
anpassen.

4. § 2 Absatz 4 Satz 6 bleibt unberuihrt.

Erlauterung: Das Zeichen kennzeichnet auch den Gehweg (§ 25 Absatz
1 Satz 1).

Zeichen 241

Der Radverkehr darf nicht die Fahrbahn, sondern muss den Radweg
des getrennten Rad- und Gehwegs benutzen (Radwegbenutzungs-
pflicht).

2. Anderer Verkehr darf ihn nicht benutzen.

3. Ist durch Zusatzzeichen die Benutzung eines getrennten Geh- und
Radwegs fiir eine andere Verkehrsart erlaubt, darf diese nur den fir

den Radverkehr bestimmten Teil des getrennten Geh- und Radwegs

befahren.

4. Die andere Verkehrsart muss auf den Radverkehr Riicksicht nehmen.
Erforderlichenfalls muss anderer Fahrzeugverkehr die Geschwindigkeit
an den Radverkehr anpassen.

5. § 2 Absatz 4 Satz 6 bleibt unberthrt.

Erlduterung: Das Zeichen kennzeichnet auch den Gehweg (§ 25 Absatz
1 Satz 1).

Zeichen 242 .1

1. Anderer als FuBgangerverkehr darf die FuBgangerzone nicht benut-
zen.

2. Ist durch Zusatzzeichen die Benutzung einer FuBgangerzone fir eine
andere Verkehrsart erlaubt, dann qilt fir den Fahrverkehr Nummer 2
zu Zeichen 239 entsprechend.

Zeichen 244 .1

1. Anderer Fahrzeugverkehr als Radverkehr darf FahrradstraBen nicht
benutzen, es sei denn, dies ist durch Zusatzzeichen erlaubt.

2. Far den Fahrverkehr gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.
Der Radverkehr darf weder gefdhrdet noch behindert werden. Wenn
notig, muss der Kraftfahrzeugverkehr die Geschwindigkeit weiter ver-
ringern.

3. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrréadern ist erlaubt.

4. Im Ubrigen gelten die Vorschriften tGber die Fahrbahnbenutzung
und Uber die Vorfahrt.
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Verkehrsverbote

Zeichen 267

Wer ein Fahrzeug fuhrt, darf nicht in die Fahrbahn einfahren, fur die
das Zeichen angeordnet ist.

Erlduterung: Das Zeichen steht auf der rechten Seite der Fahrbahn, fur
die es qgilt, oder auf beiden Seiten dieser Fahrbahn.

Durch das Zusatzzeichen zu dem Zeichen 267 ist die Einfahrt fiir den
Radverkehr zugelassen.

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Zeichen 274 .1

Wer ein Fahrzeug flhrt, darf innerhalb dieser Zone nicht schneller als
mit der angegebenen Hochstgeschwindigkeit fahren.

Erlduterung: Mit dem Zeichen kénnen in verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereichen auch Zonengeschwindigkeitsbeschrankungen von
weniger als 30 km/h angeordnet sein.

Verkehrsberuhigter Bereich

Zeichen 325.1

1. Wer ein Fahrzeug fuhrt, muss mit Schrittgeschwindigkeit fahren.

2. Wer ein Fahrzeug flihrt, darf den FuBgangerverkehr weder gefahr-
den noch behindern; wenn nétig, muss gewartet werden.

3. Wer zu FuB geht, darf den Fahrverkehr nicht unnétig behindern.

4. Wer ein Fahrzeug fuhrt, darf auBerhalb der dafiir gekennzeichneten
Flachen nicht parken, ausgenommen zum Ein- oder Aussteigen und
zum Be- oder Entladen.

5. Wer zu FuB geht, darf die StraBe in ihrer ganzen Breite benutzen;
Kinderspiele sind Gberall erlaubt.

Hinweise

Zeichen 357-50

far Radverkehr und FuBganger durchlassige Sackgasse (als Variante
des in der StVO enthaltenen Zeichens 357 ,,Sackgasse”, nur im Ver-
kehrszeichenkatalog abgebildet)

39
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Markierungen

Zeichen 340

Fahrstreifenbe-
grenzung und

Fahrbahnbe-
grenzung

1. a) Wer ein Fahrzeug fiihrt, darf die durchgehende Linie auch nicht
teilweise Gberfahren.

b) Trennt die durchgehende Linie den Fahrbahnteil fiir den Gegenver-
kehr ab, ist rechts von ihr zu fahren.

c) Grenzt sie einen befestigten Seitenstreifen ab, missen auBerorts
landwirtschaftliche Zug- und Arbeitsmaschinen, Fuhrwerke und ahn-
lich langsame Fahrzeuge maoglichst rechts von ihr fahren.

d) Wer ein Fahrzeug fuhrt, darf auf der Fahrbahn nicht parken, wenn
zwischen dem abgestellten Fahrzeug und der Fahrstreifenbegren-
zungslinie kein Fahrstreifen von mindestens 3 m mehr verbleibt.

2. a) Wer ein Fahrzeug flhrt, darf links von der durchgehenden Fahr-
bahnbegrenzungslinie nicht halten, wenn rechts ein Seitenstreifen o-
der Sonderweg vorhanden ist.

b) Wer ein Fahrzeug fuhrt, darf die Fahrbahnbegrenzung der Mittelin-
sel des Kreisverkehrs nicht tiberfahren.

c) Ausgenommen von dem Verbot zum Uberfahren der Fahrbahnbe-
grenzung der Mittelinsel des Kreisverkehrs sind nur Fahrzeuge, denen
wegen ihrer Abmessungen das Befahren sonst nicht moglich ware. Mit
ihnen darf die Mittelinsel Gberfahren werden, wenn eine Gefahrdung
anderer am Verkehr Teilnehmenden ausgeschlossen ist.

3. a) Wird durch Zeichen 223.1 das Befahren eines Seitenstreifens an-
geordnet, darf die Fahrbahnbegrenzung wie eine Leitlinie zur Markie-
rung von Fahrstreifen einer durchgehenden Fahrbahn (Zeichen 340)
Uberfahren werden.

b) Grenzt sie einen Sonderweg ab, darf sie nur Gberfahren werden,
wenn dahinter anders nicht erreichbare Parkstande angelegt sind und
das Benutzen von Sonderwegen weder gefahrdet noch behindert wird.

c) Die Fahrbahnbegrenzungslinie darf Uberfahren werden, wenn sich
dahinter eine nicht anders erreichbare Grundstiickszufahrt befindet.

Erlduterung

1. Als Fahrstreifenbegrenzung trennt das Zeichen den fiir den Gegen-
verkehr bestimmten Teil der Fahrbahn oder mehrere Fahrstreifen far
den gleichgerichteten Verkehr voneinander ab. Die Fahrstreifenbegren-
zung kann zur Abtrennung des Gegenverkehrs aus einer Doppellinie
bestehen.

2. Als Fahrbahnbegrenzung kann die durchgehende Linie auch einen
Seitenstreifen oder Sonderweg abgrenzen.
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Zeichen 340 1. Wer ein Fahrzeug fuhrt, darf Leitlinien nicht Gberfahren, wenn
dadurch der Verkehr gefahrdet wird.

2. Wer ein Fahrzeug flihrt, darf auf der Fahrbahn durch Leitlinien mar-
Leitlinie kierte Schutzstreifen fir den Radverkehr nur bei Bedarf Giberfahren.
Der Radverkehr darf dabei nicht gefahrdet werden.

3. Wer ein Fahrzeug fihrt, darf auf durch Leitlinien markierten Schutz-
streifen flur den Radverkehr nicht parken.

Erlauterung: Der Schutzstreifen fiir den Radverkehr ist in regelmaBigen
Abstanden mit dem Sinnbild ,,Radverkehr” auf der Fahrbahn gekenn-
zeichnet.

7.1.2 Baulich angelegte Radwege

Die Fihrung des Radverkehrs erfolgt von der Fahrbahn baulich getrennt.

Voraussetzungen: Baulich angelegte Radwege werden im Seitenraum der StraBen gefiihrt
und sind durch Borde, Park- oder Grunstreifen von der Fahrbahn getrennt.

Beschilderung: Wenn Radwege benutzungspflichtig sein sollen, sind Sie mit Zeichen 237
StVO als Radweg oder durch Zeichen 241 StVO als getrennter Rad- und Gehweg zu kenn-
zeichnen. Radwege ohne diese Kennzeichnung sind nicht benutzungspflichtig.

Abbildung 28: Bespiele fur bauliche Trennungen vom Kraftfahrzeugverkehr: Mischnutzung von Wegen fiir die gemein-
same Nutzung durch FuBganger- und Fahrradverkehr, getrennte Fiihrung des FuBganger- und Fahrradverkehrs und
selbsténdig geflhrter Radweg durch Griinanlagen
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7.1.3 Schutz- bzw. Radfahrstreifen

Die Fihrung des Radverkehrs erfolgt auf der Fahrbahn durch Markierungen vom Kraftfahr-
zeugverkehr getrennt.

Schutzstreifen

Voraussetzungen: Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn. Er darf von Kraftfahrzeugen
nur im Bedarfsfall (z.B. Begegnung mit Lastkraftwagen) befahren werden. [...].

Beschilderung: Schutzstreifen werden nicht beschildert. Fahrzeuge durfen auf Schutzstrei-
fen nicht parken. [...].

Markierung: Schutzstreifen werden durch Leitlinien (Zeichen 340 StVO) mit Schmalstrichen
von 1,00 m Lange und 1,00 m Lucke markiert und sind in dieser Form im Zuge vorfahrtbe-
rechtigter StraBen an Kreuzungen und Einmiindung mit fortzusetzen. Ist die verbleibende
Fahrgasse schmaler als 5,50 m, darf keine Leitlinie in der Fahrbahnmitte markiert werden.
Die Zweckbestimmung von Schutzstreifen soll durch Fahrbahnmarkierungen mit dem Sinn-
bild ,,Fahrrad” verdeutlicht werden.

Radfahrstreifen

Voraussetzungen: Radfahrstreifen sind durch Zeichen 295 StVO (Breitstrich) abgetrennte
Sonderfahrstreifen. Sie sind fir den Radverkehr immer benutzungspflichtig. Der Radfahr-
streifen darf vom Kraftfahrzeugverkehr nicht im Langsverkehr befahren werden, er darf je-
doch zum Ein- und Abbiegen sowie zum Erreichen von Parkstanden Gberquert werden. An-
dere Verkehrsteilnehmer dirfen ihn nicht benutzen. Radfahrstreifen werden grundsatzlich
im Einrichtungsverkehr betrieben.

Beschilderung: Radfahrstreifen werden mit Zeichen 237 StVO gekennzeichnet.

Markierung und Piktogramme: Radfahrstreifen werden zur Fahrbahn und zum angren-
zenden Parkstreifen jeweils durch eine als Breitstrich (0,25 m) ausgebildete Fahrstreifenbe-
grenzung (Zeichen 295 StVO) abgetrennt. Dort wo er im Bereich von Fahrstreifenverflech-
tungen Uberfahrbar ist, wird der Radfahrstreifen mit einem unterbrochenen Breitstrich
(0,50 m Strich / 0,50 m Liicke) markiert. An Einmiindungen und stark befahrenen Grund-
stlickszufahrten wird eine Furtmarkierung (0,50 m Strich/0,20 m Liicke) vorgesehen. In
Problembereichen empfiehlt es sich, Radfahrstreifen (in der Regel rot) einzufarben.

Fur die Verdeutlichung der Zweckbestimmung ist die Markierung des Sinnbildes Fahrrad in
der Regel ausreichend. Wo die Verdeutlichung der Benutzungspflicht notwendig ist, kann
auch Zeichen 237 markiert werden.?

11 ERA, 2010

12 ERA, 2010
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Abbildung 29: Schutzstreifen/Radfahrstreifen - Beispiele aus der Universitatsstadt Marburg13

7.1.4 Radschnellwege

Als Radschnellwege werden direkt gefiihrte, qualitativ hochwertige Verbindungen zwi-
schen Wohn- und Gewerbegebieten bzw. den Stadtzentren bezeichnet. Radschnellwege er-
moglichen eine gleich bleibende Fahrgeschwindigkeit mit relativ geringem Energiebedarf.
Dies erreicht man durch Kreuzungsfreiheit (Unter- und Uberfiihrungen), Geradlinigkeit
bzw. groBBe Kurvenradien, durch gute Oberflachenbeschaffenheit und besondere Radweg-
breiten zum Uberholen und Nebeneinanderfahren.4

Radschnellwege sind baulich angelegte Radwege mit besonderen Pramissen. Auf diesen
Radverkehrsanlagen sollen im Vergleich zu herkémmlichen ,,Radwegen” héhere Geschwin-
digkeiten erreicht werden, um auch entferntere Ziele in geringerer Zeit erreichen zu kén-
nen. Um die Sicherheit und Leichtigkeit zu gewahrleisten und Hochgeschwindigkeit zur er-
moglichen ist die Einrichtung solcher Anlagen mit folgende Bedingungen verbunden:

= Glatter Asphalt und niveaugleiche Absenkungen
= Signalgeberfreie Signalisierung an Knotenpunkten
= Kein FuBverkehr.

13 Fotos: © PGN

14 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/transferstelle/downloads/for_i-04_radschnellwege.pdf (Zugriff: 18.03.2016)
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» Deutliche farbliche Hervorhebung und Kenntlichmachung.
» Abgrenzung zu anderen Verkehrsanlagen z.B. mit taktilen Bodenplatten zum Geh-

weg.
* Eine Fihrung Uber FahrradstraBBen ist moglich.

Abbildung 30: Radschnellweg - Beispiele aus G(")ttingen‘I5

Hinweis: In der Universitatsstadt Marburg sind nur Hauptverkehrsachsen mit Elementen
von Radschnellwegen als planerische MalBnahme vorgesehen.

15 Fotos: © PGN
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7.1.5 FahrradstraBe

Eine ErschlieBungsstraBBe mit besonderer Bedeutung fiir den Radverkehr kann als Fahr-
radstraBe ausgewiesen werden. FahrradstraBen sind mit Zeichen 244 StVO (Verkehrszei-
chen ,,FahrradstraBBe”) am Beginn und Zeichen 244a am Ende gekennzeichnet. Kraftfahr-
zeugverkehr ist nur ausnahmsweise mittels Zusatzzeichen (z.B. , Kfz frei”) zugelassen.1®

Der Kraftfahrzeugverkehr in FahrradstraBen hat sich dem Radverkehr unterzuordnen. Rad-
fahrer durfen grundsatzlich nebeneinander fahren (im allgemeinen StraBennetz ist dies nur
erlaubt, wenn dabei der sonstige Verkehr nicht behindert wird).

Auf FahrradstraBen gelten die allgemeinen Vorfahrtsregeln und die Hochstgeschwindigkeit
30 km/h.

Abbildung 31: FahrradstraBe - Beispiele aus Hannover17

16 http://www.adfc.de/verkehr--recht/gut-zu-wissen/abc-der-fachbegriffe/abc-der-fachbegriffe (Zugriff: 20.08.2016)

17 Fotos: © PGN



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

46

7.1.6 Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der
Fahrbahn

Unter Mischverkehr versteht man die Filhrung des Radverkehrs auf gemeinsamer Flache mit
anderen Verkehrsarten, auf der Fahrbahn zusammen mit dem Kraftfahrzeugverkehr oder
auf dem Gehweg zusammen mit dem FuBBgangerverkehr.

Um den Radverkehr im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen sicherer zu fuhren, sind je nach

Ortlicher Situation z.B. die Einrichtung von Tempo 30- oder Tempo 20-Zonen oder die Her-
absetzung der hochstzulassigen Geschwindigkeit ohne Einrichtung einer Zone, z.B. auf 30
km/h sinnvoll.

Abbildung 32: Beispiele fir Mischverkehr in Tempo-30-Zonen sowie EinbahnstraBen mit Zweirichtungsradverkehr aus

der Universitatsstadt Marburg18

Die weiteren Formen der Radverkehrsfiihrung, z.B. in FuBgdngerzonen, Verkehrsberuhig-
ten Bereichen, EinbahnstraBBen usw. wird an anderer Stelle erldutert.

18 Fotos: © PGN
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7.1.7 Radrouten

Radrouten im Marburger Radverkehrsnetz beschreiben eine Radverkehrsverbindung zwi-
schen zwei Stadtteilen. Diese Routen wurden von der Marburg Stadt und Land Tourismus
GmbH ausgearbeitet und mit der Universitatsstadt Marburg abgestimmt.

Die Radrouten sind unabhangig von der Verkehrsanlage Uber die sie verlaufen. Die Beschil-
derung der Radrouten orientiert sich am ,,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir
den Radverkehr” der FGSV.

Abbildung 33: Wegweisende Beschilderung fiir den Radverkehr in der Universitatsstadt Marburg19

19 Foto: © PGN
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Der Bestand der Radrouten wurde aus dem Fahrradstadtplan der Universitatsstadt Marburg
Ubernommen und ist in der Planungskarte in hellblau dargestellt. Weitere Vorschlage von
Radrouten durch die PGN sind gestrichelt im Plan dargestellt.

Abbildung 34: Verlauf von Radrouten in Marburg

Bei der Radwegweisung ist auf evtl. auftretende Hochwasser in der Universitatsstadt Mar-
burg Rucksicht zu nehmen. Bei einer Nicht-Benutzbarkeit einer Radroute im Hochwasser-
bereich ist auf Umleitungen und Alternativtrassen hinzuweisen.
Das bestehende Wegweisungssystem wird standig aktualisiert und auf dem neusten Stand
gehalten.

Die durch die Universitatsstadt Marburg verlaufende touristische Radroute

Lahntalradweg (Planungskarte: griine Linie) ist, mit einer Zusatzplakette un-
ter den Tabellen- und Pfeilwegweisen, kenntlich gemacht.

Abbildung 35: Beispiel einer Hochwassersituation
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7.1.8 Weitere Radverkehrsanlagen

Abbildung 36: Uberquerungen
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Abbildung 37: Unterfiihrungen

Abbildung 38: Uberfiihrungen
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7.2 Radverkehrsnetz, Planungskarte

In der Karte Netzplanung im Originalformat DIN A1 sind alle vorgeschlagenen Netzergan-
zungen oder den Bestand andernder PlanungsmaBnahmen enthalten. Die einzelnen Netz-
abschnitte bzw. Teilstrecken sind mit einer Identifikationsnummer versehen. Dartiber hin-
aus zeigt die Karte den Bestand von Radverkehrsanlagen sowie universitare und weitere 6f-
fentliche Einrichtungen?. Diese Informationen sind aus dem Fahrradstadtplan fiir die Uni-
versitatsstadt Marburg (Stand 2015) Ubernommen worden, die zum Zeitpunkt des Arbeits-
beginns an der 3. Fortschreibung im Sommer 2015 mit wenigen Ausnahmen zwischenzeit-
lich realisierter Erganzungen, den aktuellen Stand der Fahrradinfrastruktur dokumentierte.

Die Planung umfasst insgesamt 219 MaBnahmen. Diese setzen sich aus 168 linearen MaB-
nahmen (Strecken oder Streckenabschnitte des Radverkehrsnetzes) und 51 punktuellen
MaBnahmen (z.B. die Optimierung eines Kreuzungsbereichs fur den Radverkehr) zusam-
men.

MaBnahmen der Kategorie Planung sollen grundsatzlich als Netzbestandteile vorgesehen
werden. Die jeweilige detaillierte Ausgestaltung der einzelnen MaBBnahme (z.B. die Breite
eines Radfahrstreifens, Beleuchtung, Wegweisung) wird nicht in diesem Radverkehrsnetz-
plan festgelegt sondern erst in einem nachfolgenden Schritt, der Detail- bzw. Ausfiihrungs-
planung.

MaBnahmen der Kategorie PrifmaBnahme werden als Netzbestandteile grundsatzlich fir
sinnvoll erachtet und daher zur weiteren Berlicksichtigung empfohlen. Aufgrund der be-
sonderen oOrtlichen Situation, z.B. eines besonders beengten StraBenraums, empfindlicher
naturraumlicher Rahmenbedingungen (z.B. im Uferbereich bzw. in Hochwasserzonen) oder
sensibler stadtebaulicher Strukturen (z.B. aufgrund von Erfordernissen des Denkmalschut-
zes) oder besonderer straBenverkehrsrechtlicher Aspekte sind diese Netzbestandteile im
Hinblick auf ihre Realisierbarkeit zunachst vertiefend zu prifen.

Die linearen und punktuellen MaBnahmen sind im folgenden Kapitel 4.3 nach Stadtteilen
gegliedert und aus diesem Grund sowie aufgrund des methodischen Vorgehens (schritt-
weise, prozesshafte Entwicklung des Radverkehrsnetzes) nicht fortlaufend nummeriert.

In roter Schrift hervorgehobene MaBnahmen-Nummern kennzeichnen EinzelmaBnahmen,
die sich Uber zwei Stadtteile erstrecken und daher auch in beiden Stadtteilen enthalten
sind. Durch diese Systematik wird eine stadtteilbezogene Betrachtung und Diskussion der
MaBnahmen erleichtert.

Die raumlichen Planungsbereiche sind nach AuBBenstadtteilen und Kernstadtteilen alphabe-
tisch sortiert.

20 Bestand entnommen aus: Fahrradstadtplan Marburg 1:15.000, 2015 (Bearbeitung Lutz Miinzer, Hrsg.: Stadt Marburg)
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Abbildung 39: Radverkehrsnetz (Bestand und Planung); Streckenldangen der Netzbestandteile
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Abbildung 40: Legende zur Planungskarte
pgn

Abbildung 41: Planungskarte (Blattibersicht)




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

54
7.3 Planungen Marburg Kernstadtteile

Abbildung 42: Die 15 Kernstadtteile von Marburg
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7.3.1 Altstadt

Im Stadtteil Altstadt besteht aufgrund der baulichen Enge wenig Platz fur eigenstandige
Radverkehrsanlagen. Ein GroBteil der MaBnahmen bezieht sich hauptsachlich auf Mischver-
kehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn und Schutz-oder Radfahrstreifen.

Abbildung 43: Planungen Altstadt

MaBnahmen Nr.: 79, 115, 158, 163, 180, 187
Punktuelle MaBnahmen: P1, P11, P14




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

56

MaBnahmen-Nr.

79 270 m

Lange

Von Altstadt, Pilgrimstein
Nach Altstadt, WolffstraBe
entlang Biegenstal3e (L3381)
MaBnahme MaBnahme 79 fuhrt vom Rudolphs-

platz Giber Pilgrimstein, BiegenstraBe
bis zur Kreuzung WolffstraBe. Auf die-
sem verkehrsreichen Abschnitt sind
Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn
in Form von Radfahrstreifen anzulegen.
Die Einrichtung einer Umweltspur ist
nach gegebenen Platzangebot auf der
Fahrbahn der BiegenstraBBe zu prifen.

MaBnahmen-Nr. 115 |Lange 530 m
Von Sudviertel, Rotenberg (K72)

Nach Altstadt, Hanno-Drechsler-Platz
entlang BarftiBertor

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr.

158 |Lange 170 m

Von Altstadt, Bahnhofstra3e

Nach Altstadt, DeutschhausstraBe

entlang ElisabethstraBBe

MaBnahme Auf der Hauptachse zwischen Bahnhof

und Rudolphsplatz (ElisabethstraBe und
Pilgrimsteim) soll der Radverkehr ent-
lang der Fahrbahn auf Schutz- bzw.
Radfahrstreifen geflihrt werden. Der
Knoten ElisabethstraBe/Ketzerbach ist
entsprechend umzugestalten. Eine ge-
genlaufige Radverkehrsfliihrung ist zu
prufen.

MaBnahmen-Nr. 163 |Lange 180 m
Von Altstadt, BahnhofstraB3e

Nach Altstadt, DeutschhausstraBe

entlang Pilgrimstein

MaBnahme Der Pilgrimstein bleibt als Einbahn-

strafBe erhalten. Der Radverkehr soll auf
Schutz- oder Fahrradstreifen in beide
Richtungen gefihrt werden.
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MaBnahmen-Nr.

180 224 m

Lange

Von Stdviertel, ehem. Volksbank

Nach Campusviertel, Lahnvorland

entlang Gesonderter Radweg

MaBnahme MaBnahme 180 ist eine Schlusselstelle

fir die ,,City-Querung”. Obwohl diese
Stelle sehr verwinkelt und hochwasser-
gefahrdet, ist es fir den Radverkehr die
beste Moglichkeit den Kfz-belasteten
Knoten Rudolphsplatz zu um- bzw. un-
terfahren. Ein Ausbau wird empfohlen,
steht aber in Abhangigkeit mit den Pla-
nungen am Rudolphsplatz2! und im
Bereich der ehem. Volksbank.

MaBnahmen-Nr.

187 150m

Lange

Von Altstadt, Wilhelm-Roser-StraBBe

Nach Altstadt, Zwischenhausen

entlang Ketzerbach

MaBnahme PrifmaBnahme: fiir Ketzerbach im Ab-

schnitt Wilhelm-Roser-StraBe bis Zwi-
schenhausen: Prifung der Freigabe des
Gehweges in Richtung Elisabethstrale
,Radfahrer frei”. Aullerdem markierte
Radstreifen Ketzerbach verbreitern.

21 Magistrat der Universitatsstadt Marburg, Stadtebaulicher Ideenwettbewerb Rudolphsplatz, 2011
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P1 Art |Uberfihrung

Stadtteil

Altstadt/Weidenhausen

MaBnahme

Der Knoten ElisabethstraBe/Deutsch-
hausstraBe und der Rudolphsplatz sind
im Hinblick auf eine sichere Radver-
kehrsfihrung umzugestalten und neu
abzumarkieren. Dazu gehort u.a. die
Einrichtung von aufgeweiteten Radauf-
stellstreifen fiir den links abbiegenden
Radverkehr. Zur Erhéhung der Sichtbar-
keit empfiehlt sich eine farbliche Her-
vorhebung der Zuwegung und der Auf-
stellflachen.

MaBnahmen-Nr.

P11 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Altstadt

MaBnahme

Der Knoten ElisabethstraBe/Deutsch-
hausstraBe und der Rudolphsplatz sind
im Hinblick auf eine sichere Radver-
kehrsfihrung umzugestalten und neu
abzumarkieren. Dazu gehort u.a. die
Einrichtung von aufgeweiteten Radauf-
stellstreifen fiir den links abbiegenden
Radverkehr. Zur Erhéhung der Sichtbar-
keit empfiehlt sich eine farbliche Her-
vorhebung der Zuwegung und der Auf-
stellflachen.
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MaBnahmen-Nr.

P14 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Altstadt

MaBnahme

Bei MaBnahme P14 wird ein Umbau
der Kreuzung BiegenstraBe/Pilgrimstein
empfohlen, um ein sicheres Linksabbie-
gen in den Pilgrimstein zu ermdglichen.
In 2016 bereits umgesetzt.
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7.3.2 Campusviertel

Eine Verkehrszahlung der Universitatsstadt Marburg auf diesem Streckenabschnitt kam zu
folgendem Ergebnis:

Verkehrszahlung UferstralBe

Am Dienstag den 07.07.2015 wurde in der UferstraBBe im Bereich des Stroinskysteges eine
Verkehrszahlung durchgefiihrt. Der Fachdienst Tiefbau hat eine 24h Videozahlung aller
Verkehrsteilnehmer in Auftrag gegeben, um den Radverkehrsanteil zu ermitteln. Bei der
Zahlung wurde darauf geachtet, dass diese bei gutem Wetter und an einem Wochentag
auBerhalb der Schul- und Semesterferien erfolgt. Es wurde in der UferstraBe im Bereich des
Stroinskysteges gezahlt. Hier wurde gleichzeitig der Verkehr auf der UferstraBBe, dem Geh-
/Radweg entlang der UferstraBe, wie auch auf dem Stroinskysteg und auf der Rampe ins
Lahnvorland gezahlt. Zusatzlich war eine weitere Kamera auf dem Geh- und Radweg im
Lahnvorland installiert.

Die Verkehrszahlen wurden im 15 Minuten-Intervall ermittelt. Die Verkehrszahlung hat far
24 Stunden folgende Verkehrsanteile ergeben. Bei den Ergebnissen werden die nérdliche
UferstraBBe in Richtung BunsenstraBe getrennt von der sudlichen UferstraBBe im Bereich der
Friedrich-Ebert-Schule betrachtet, da durch die Rampe ins Lahnvorland und den Stroinskys-
teg die Verkehrszahlen stark variieren. In dem u.a. Diagramm sind die Radverkehrszahlen
aus dem Lahnvorland und der UferstraBe zusammengefasst. Hier erkennt man, dass der
Radverkehr die gleichen Verkehrszahlen erreicht wie der Kfz-Verkehr und mit der Umstel-
lung der UferstraBBe zur FahrradstraBe die vorherrschende Verkehrsart sein wird. Durch die
Einrichtung einer FahrradstraBBe kann mit einer Verlagerung der Verkehrsstréome vom Lahn-
vorland in die UferstraBBe gerechnet werden. Ziele in der Innenstadt sind somit schneller zu
erreichen. Durch die eingerichteten Radverkehrsangebote in der Nordstadt wird der Weg
Uber die UferstraBe attraktiver gegenltiber dem Weg im Lahnvorland wenn man Ziele in der
Innenstadt erreichen will.22

22 Mitteilung aus dem Protokoll zur 170. Radverkehrsbeiratssitzung am 27.01.2015
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Abbildung 44: Zahlen der Verkehrszdhlung in der UferstraBe23

UferstrafBe Nord Kfz Radverkehr Summe
Fahrbahn 1.334 1112 1.446
gem. FuBR- u. Radweg - 1494 494

FuR- u. Radweg Lahnvorland - 1.351 1.351
Summen 1.334 1.957 3.291
Prozent 41% 59%

UferstraBe Siid Kfz Radverkehr | Summe
Fahrbahn 1.315]108 1.423
gem. FuR- u. Radweg - 1.184 1.184
FuR- u. Radweg Lahnvorland - 1.208 1.208
Summen 1.315 2.500 3.815
Prozent 34% 66%

23 Mitteilung aus dem Protokoll zur 170. Radverkehrsbeiratssitzung am 27.01.2015
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Abbildung 45: Planungen Campusviertel

MaBnahmen Nr.: 50, 79, 99, 119, 155, 156, 157, 159, 180, 188, 194
Punktuelle MaBnahmen: P2, P3, P50
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MaBnahmen-Nr.

50 Lange 1,3 km

Wehrda, Wehrdaer Stral3e

Ven (Ortsausfahrt Hebronweg)

Nach Campusviertel, Bahnhofstral3e (L3381)
entlang Wehrdaer StralBe

MaBnahme Bei der MaBnahme 50 handelt es sich

um Mischverkehr mit Kraftfahrzeugver-
kehr auf der Fahrbahn entlang des
Wehrdaer Weges (L3381) von Wehrda
Ortsausgang bis zur Kreuzung Bahnhof-
straBe.

Der Wehrdaer Weg ist eine von vier
Verbindungen aus Wehrda kommend
in Richtung Marburger Innenstadt. Der
Lahntalradweg, die Verbindung Uber
die Affoéllerwiesen und die Neue Kasse-
ler StraBe laufen parallel in Nord-Sud
Richtung.

MaBnahmen-Nr.

99 Lange 1,1 km

Campusviertel, Pilgrimstein/Biegen-

Von straBe/WolffstraBe

Nach Campusviertel, BunsenstraB3e

entlang UferstraBBe

MaBnahme FahrradstraBe. Wichtige Radverkehrs-

flhrung, besonders auch bei Hochwas-
ser der Lahn. Die MaBnahme 99 soll
eine FahrradstraB3e entlang der Ufer-
straBe werden. Sie soll zwischen der
BiegenstraBe, Uber die BunsenstraBe
querend, Gber die FirmaneistraBBe bis
zum Firmaneiplatz verlaufen.
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MaBnahmen-Nr. 119 |Lange 166 m
Von Campusviertel, Wehrdaer Weg (L3381)
Nach Nordviertel, Lahntalradweg

entlang FuBweg

MaBnahme Neue Radverkehrsverbindung mit punk-

tueller MaBnahme Nr.2

MaBnahmen-Nr. 155 |Lange 410 m
Von Campusviertel, WolffstraBBe

Nach Campusviertel, DeutschhausstraBe
entlang BiegenstraBe

MaBnahme MaBnahme 155 sieht einen Schutz-

bzw. Radfahrstreifen auf der Biegen-
straBe vor. Trotz der Einrichtung einer
FahrradstraBe befinden sich entlang
dieser StraBe viele wichtige Ziele fur
den Radverkehr. Eine Einrichtung von
Umweltspuren (Gemeinsame Bus- und
Fahrradbenutzung) muss an einzelnen
Stellen, wie z.B. bei MaBnahme 155
und 79 gepruft werden.
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MaBnahmen-Nr.

156 230 m

Lange

Von Campusviertel, BunsenstraBe

Nach Campusviertel, ElisabethstraBe
entlang Deutschhausstral3e

MaBnahme MaBnahme 156 sieht einen Schutz-

bzw. Radfahrstreifen entlang der
DeutschhausstraBe zwischen Bunsen-
straBBe und ElisabethstraBe vor. Die Art
der Radverkehrsanlage steht in Abhan-
gigkeit von der Gestaltung des neuen
Firmaneiplatzes.

MaBnahmen-Nr.

157 390 m

Lange

Von Campusviertel, Krummbogen

Nach Campusviertel, ElisabethstraBBe
entlang BahnhofstraBBe

MaBnahme Einrichtung eines Schutz- bzw. Rad-

fahrstreifens.
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159 |Lange 180 m

Von Campusviertel, Anneliese Pohl Allee
Nach Campusviertel, BahnhofstraBe
entlang RosenstraB3e

MaBnahme PrifmaBnahme:

MaBnahme 159 sieht auf der Rosen-
straBe Mischverkehr mit dem Kraftfahr-
zeugverkehr auf der Fahrbahn vor. An
der Kreuzung BahnhofstraBBe/Robert-
Koch-StraBBe wird eine aufgeweitete
Radaufstellflache und eine eigene Sig-
nalisierung fur den Radverkehr empfoh-
len.

MaBnahmen-Nr. 180 |Linge 224 m
Von Sudviertel, ehem. Volksbank

Nach Campusviertel, Lahnvorland

entlang Radweg

MaBnahme MaBnahme 180 ist eine Schlisselstelle

fir die ,,City-Querung”. Obwohl diese
Stelle sehr verwinkelt und hochwasser-
gefahrdet ist, ist es fur den Radverkehr
die beste Moglichkeit den Kfz-belaste-
ten Knoten Rudolphsplatz zu um- bzw.
unterfahren. Ein Ausbau wird empfoh-
len, steht aber in Abhangigkeit mit den
Planungen am Rudolphsplatz24 und im
Bereich der ehem. Volksbank

24 Magistrat der Universitatsstadt Marburg, Stadtebaulicher Ideenwettbewerb Rudolphsplatz, 2011

67



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

68

MaBnahmen-Nr. 188 |Lange 133 m

Von Campusviertel, Pilgrimstein/Biegen-
straBe/WolffstraBe

Nach Campusviertel, BunsenstraBBe

entlang UferstraBBe

MaBnahme PrifmaBnahme:

Eine Verlangerung der FahrradstraBBe
von der WolffstraBe zum Pilgrimstein
wird empfohlen, wenn das Reglement
der StVO dies ermdglicht.

MaBnahmen-Nr. 194 |Linge 1,5 km
Von Campusviertel, Luisa-Haeuser-Briicke
Nach Campusviertel, Anneliese Pohl Allee
entlang Radweg Lahnvorland

MaBnahme Hauptradverkehrsverbindung mit moég-

lichst vielen Elementen einer Rad-
schnellverbindung
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MaBnahmen-Nr.

P2 Art |Uberfiihrung

Stadtteil

Campusviertel/Nordviertel

MaBnahme

Eine Entlastung des vorderen Teilstlicks
des Wehrdaer Weges (BahnhofstraBBe
bis zum Bootshaus der Universitat)
kénnte die MaBnahme P2 zusammen
mit MaBnahme 119 bringen. Hier ist
eine neue Fahrradbriicke Uber die Lahn
vorgesehen. Mit diesem Seitenwechsel
auf die 6stlich Lahnseite kann die Bahn-
hofstraBe umfahren werden und es ist
ein schnelles Erreichen des Bahnhofs si-
chergestellt, sowie eine Fortfihrung
Uber den Lahntalradweg in die stdli-
chen Stadtteile moglich.

MaBnahmen-Nr.

P3 Art |Uberfihrung

Stadtteil

Campusviertel

MaBnahme

Verbesserung der Befahrbarkeit fur den
Radverkehr Gber den ,, Stroinskysteg”.
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MaBnahmen-Nr.

P50 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Campusviertel

MaBnahme

PrifmaBnahme: Verbesserung der Que-
rung am Knoten BahnhofstraBBe/Rosen-
straBBe fur den Radverkehr. MaBnah-
men in diesem Bereich: Abmarkierun-
gen und eigene Lichtsignalisierung fur
den Radverkehr, insbesondere auf der
Relation RosenstraBBe/Robert-Koch-
StraBe.

MaBnahmen-Nr.

P57 | Art [Querungshilfe

Stadtteil

Campusviertel

MaBnahme

Erganzende PrifmaBnahme: Es ist zu
prafen, ob dem Fahrradverkehr im
Kreuzungsbereich Deutschhaus-
straBe/BiegenstraBe die Querung der
Kreuzung in alle vier Richtungen gera-
deaus ermdglicht werden kann.




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

71

7.3.3 Grassenberg

Der Stadtteil Grassenberg grenzt im Westen an die Altstadt an und besteht aus zwei Wohn-
gebietsteilen, die durch den Dammelsberg (318 m) und dem Schlossberg voneinander ge-
trennt sind. Der nordliche Teil umfasst das Wohngebiet um die Deutsche Blindenstudienan-
stalt (Blista) und der sudliche Teil das Wohngebiet entlang der StraBe Rotenberg und Sybel-
straBBe bis an die Oberstadt heran. Viel Verkehr fihrt durch das enge Ketzerbachtal (Marba-
cher Weg). Eine Umgestaltung im Hinblick auf eine sicherere gemeinsame Flihrung aller
Verkehrsteilnehmer wird dringend empfohlen. (siehe auch Kapitel 7.6)

Abbildung 46: Planungen Grassenberg

MaBnahmen Nr.: 14, 23, 24, 25, 98, 118, 129, 130
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MaBnahmen-Nr.

14 670 m

Lange

Von Grassenberg, Wilhelm-Roser-Stra3e
Nach Grassenberg, Im Koéhlersgrund
entlang Marbacher Weg

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr.

23 850 m

Lange

Von Marbach, Kreuzung K72/K80

Nach Grassenberg, Hohenweg

entlang Oberer Rotenberg (K72)

MaBnahme Bei MaBBnahme 23 handelt es sich um

einen baulich angelegten Zweirich-
tungsradweg entlang der K72 von
Wehrshausen kommend bis zum Ab-
zweig Hohe Leuchte. Ob eine sudliche
oder noérdliche Flihrung in Frage
kommt hangt von den Verkehrsstromen
ab und ist in der Detailplanung zu be-
stimmen.
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MaBnahmen-Nr. 24 Lange 460 m
Von Grassenberg, Hohenweg

Nach Grassenberg, Hohe Leuchte

entlang Rotenberg (K72)

MaBnahme Bei MaBBnahme 24 handelt es sich um

einen baulich angelegten Zweirich-
tungsradweg entlang der K72 von
Wehrshausen kommend bis zur Ab-
zweigung Hohe Leuchte. Ob eine sudli-
che oder nérdliche Fihrung in Frage
kommt hangt von den Verkehrsstromen
ab und ist in der Detailplanung zu be-
stimmen.

MaBnahmen-Nr.

25 Lange 840 m

Von Grassenberg, Rotenberg/Hohe Leuchte
Nach Grassenberg , Ockershauser Allee
entlang Hohe Leuchte

MaBnahme PrifmaBnahme:

MaBnahme 25 fihrt Gber die Hohe
Leuchte auf der Fahrbahn im Mischver-
kehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf
der Fahrbahn.

73



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

74

MaBnahmen-Nr.

98 1,0 km

Lange

Von Grassenberg, Hohe Leuchte

Nach Grassenberg, BarfuBertor

entlang Rotenberg (K72)

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn. Tempo-30-Strecke.

MaBnahmen-Nr.

118 1,23 km

Lange

Von Grassenberg, Rotenberg/K72

Nach Grassenberg, Schloss

entlang SybelstraBBe/LutherstraBe/Gisonenweg
MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn. Uber die SybelstraBe, Lu-
therstraBBe und den Gisonenweg kann
das Schloss, sowie alle anderen Kultur-
und Wohneinrichtungen der Oberstadt
erreicht werden. Hier verlauft die Rad-
verkehrsfiihrung im Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr.

129 |Lange 225 m

Von Grassenberg, Hohe Leuchte
Nach Grassenberg, Habichtstalgasse
entlang Radweg Neubau

MaBnahme PrifmaBnahme:

Baulich angelegter Radweg (Umgehung
Rotenberg/BarftiBertor, Ausbau Verbin-
dung Hohe Leuchte — Habichtstalgasse)

MaBnahmen-Nr.

130 |Laénge 840 m

Von Grassenberg, Rotenberg/Hohe Leuchte
Nach Ockershausen, Ockershauser Allee
entlang Habichtstalgasse

MaBnahme PrifmaBnahme:

Auf der Habichtstalgasse (Sackgasse) ist
eine FahrradstraBBe bis zur Einmindung
Ockershauser Allee einzurichten.
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7.3.4 Hansenhaus

Der Stadtteil Hansenhaus besteht aus zwei Wohngebietsteilen. Einem nérdlichen entlang
der WeintrautstraBBe und Adolf-Reichwein-Schule und einem stidlichen entlang der GroB-
seelheimer StraBBe (L3088). Diese zwei Stadtteilgebiete sind aufgrund des groBen Hohenun-
terschiedes nur Gber zwei StraBBen miteinander verbunden. Im Westen tber die Weintraut-
straBe/Cappeler StraBe und im Osten Uber den Kaffweg/Gerichtsweg.

Entlang der Eisenbahntrasse ist ein neue Hauptverkehrsachse mit moéglichst vielen Elemen-
ten von Radschnellwegen zwischen Cappel und Wehrda geplant. Dieser neue vom Sud-
bahnhof kommende baulich anzulegende Hauptradroute verlauft in unmittelbarer Nahe
zur Eisenbahntrasse.

Abbildung 47: Planungen Hansenhaus

MaBnahmen Nr.: 71, 81, 89, 90, 116, 121, 123, 133, 134, 135, 136, 171, 189
Punktuelle MaBnahmen: P26
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MaBnahmen-Nr. 71 Lange 1,62 km
Von Hansenhaus, Gustav-Freytag-Stral3e
Nach Hansenhaus, Cappeler StraB3e (L3089)
entlang GroBseelheimer StraB3e (L3088)
MaBnahme Auf der GroBseelheimer StraBBe (L3088)

sind auf dem 1,6 km langen Strecken-
abschnitt zwischen Cappeler StraB3e
und Gustav-Freytag-StraB3e auf beiden
Fahrbahnseiten Radfahrstreifen einzu-
richten. Der Fahrbahnquerschnitt von
10m bietet ausreichend Platz fur eine
beidseitig geflihrte Radverkehrsanlage.

MaBnahmen-Nr.

81 Lange 1,09 km

Von Stdbahnhof, FrauenbergstralBe

Nach Hansenhaus, Cappeler StraB3e (Seiten-
straBBe)

entlang Eisenbahn/B3 (parallel)

MaBnahme Far den neu anzulegenden Streckenab-

schnitt MaBnahme 81 ist eine bauliche
Realisierung und der dazugehorige
Grunderwerb zwischen Konrad-Ade-
nauer-Briicke und Cappeler StraBe 21
von der Universitatsstadt Marburg zu
prufen. Von der SPNV-Station bis zur
Konrad-Adenauer-Brlcke ist der vor-
handene Pfad fiir einen gemeinsamen
Geh- und Radweg auszubauen.
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MaBnahmen-Nr.

89 210 m

Lange

Von Hansenhaus, Cappeler StraBBe

Nach Hansenhaus, Nonnengasse

entlang Geh-und Radweg (Bahnstrecke)
MaBnahme Hauptverkehrsachse mit Elementen von

Radschnellwegen im Bereich hinter der
Adolf-Reichwein-Schule.

MaBnahmen-Nr.

90 870 m

Lange

Von Hansenhaus, Sylvester-Jordan-StraBe

Nach Ortenberg, Heinrich-Heine-Strae

entlang Spiegelslustweg, Alfred-Wegener-
StraBe

MaBnahme PriafmaBnahme:

Hauptverkehrsachse mit Elementen von
Radschnellwegen im Mischverkehr mit
dem Kraftfahrzeugverkehr. Evtl. Einrich-
tung einer FahrradstraBe, wenn dies
gemaB dem rechtlichen Reglement zu-
lassig ist.
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MaBnahmen-Nr. 116 |Linge 190 m
Von Hansenhaus, L3289

Nach Hansenhaus, L3289

entlang Sonnenblickallee (L3289)

MaBnahme MaBnahme 116 flhrt als baulich ange-

legter Zweirichtungsradweg am 6stli-
chen Fahrbahnrand entlang der Son-

nenblickallee (L3289). Diese MaBnahme

ist ein Verbindungsstlick der neuen
Radroute von Schrock Gber die Lahn-
berge in die Innenstadt.

MaBnahmen-Nr.

121 |Laénge 790 m

Von Hansenhaus, Alter Ebsdorfer Weg
Nach Oberer Richtsberg, Richtsbergschule
entlang Gehweg durch Wald

MaBnahme Vom Alten Ebsdorfer Weg bis zur

Richtsbergschule ist ein baulich ange-
legter Radweg zu errichten. Fir diese
MaBnahme 121, die durch das Wald-
chen am Richtsberg verlauft, ist eine

Beleuchtung des Radweges dringend
erforderlich.
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MaBnahmen-Nr. 123 |Lange 292 m
Von Hansenhaus, Cappeler StraBBe

Nach Hansenhaus, Alter Ebsdorfer Weg
entlang Rollwiesenweg

MaBnahme Im Bereich Rollwiesenweg und Alter

Ebsdorfer Weg verlauft die Radver-
kehrsfiahrung im Mischverkehr mit dem
Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr.

134 260 m

Lange

Von Hansenhaus, Cappeler Straf3e 3
Nach Hansenhaus, Cappeler Stral3e 21
entlang Cappeler StraBe

MaBnahme PrifmaBnahme:

Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-
verkehr auf der Fahrbahn. Freigabe der
PrivatstraBe Cappeler StraB3e flr den
Radverkehr im Bereich Hausnummer 3-
21. Diese MaBBnahme steht in Abhan-
gigkeit von MaBnahme 81.
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MaBnahmen-Nr. 135 |Lange 315m
Von Hansenhaus, Sonnenblickallee

Nach Hansenhaus, An der Zahlbach

entlang Kaffweg (Unterer Teil)

MaBnahme MaBnahme 135 flihrt als baulich ange-

legter Radweg Uber den Kaffweg. Diese
Radverkehrsverbindung ist der klrzeste
Weg der std-6stlichen Stadtteile in die
Innenstadt. Aufgrund der starken Stei-
gung bzw. des starken Gefalles, sind
besondere Vorkehrungen fiir den Rad-
verkehr zu treffen (Hinweise etc.).

MaBnahmen-Nr. 189 |Linge 205 m
Von Hansenhaus, Sonnenblickallee

Nach Hansenhaus, An der Zahlbach

entlang Kaffweg (Oberer Teil)

MaBnahme MaBnahme 189 flhrt als baulich ange-

legter Radweg Uber den Kaffweg. Diese
Radverkehrsverbindung ist der klrzeste
Weg der stid-0stlichen Stadtteile in die
Innenstadt.
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MaBnahmen-Nr.

171 |Laénge 460 m

Von Hansenhaus, GroBseelheimer StraB3e
Nach Hansenhaus, Kaffweg

entlang Gerichtsweg, HolderlinstralBe
MaBnahme PrifmaBnahme:

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn. Gerichtsweg in Gegen-
richtung fir den Radverkehr freigeben
und auf Gefahrdung durch Gegenver-
kehr hinweisen. Evtl. Einsatz einer
Leuchttafel mit Hinweistext.

MaBnahmen-Nr.

P26 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Sudbahnhof

MaBnahme

Uberquerungshilfe an der Cappeler
StraBBe auf der Relation Rollwiesenweg.
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7.3.5 Lahnberge

Der Stadtteil Lahnberge ist ein nahezu unbewohnter Kernstadtteil auf dem Hohenzug
Lahnberge.

Auf den Lahnbergen befinden sich Einrichtungen der medizinischen Versorgung (Universi-
tatsklinikum GieBen-Marburg - UKGM) und naturwissenschaftliche Institute der Philipps-
Universitat Marburg.

Nach dem Ausbau zum ,,Campus Lahnberge” werden ca. 11.000 Mitarbeiter und Studie-
rende die Lahnberge als tagliches Arbeits-, Ausbildungs- oder Studienziel ansteuern.

Das in Nord-Sud-Ausrichtung langlich gestreckte Areal hat eine Ausdehnung von 2,4 km
(Heizkraftwerk Lahnberge bis stidliches Ende Botanischer Garten).

Es ist geplant, dass Areal von Marburg aus UGber drei, fir den Radverkehr geeignete Verbin-
dungen, erreichbar zu machen.

Abbildung 48: L3092, Auf den Lahnbergen (Blickrichtung Stiden)25

25 Foto: © PGN
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Abbildung 49: AuBeren ErschlieBung Universitats-Campus Marburg Lahnberge26

26 BSV Biiro fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH
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Abbildung 50: Planungen Lahnberge

MaBnahmen Nr.:69, 70, 72, 73, 74, 75, 103, 104, 106, 107, 108, 109, 160, 162
Punktuelle MaBnahmen: P9, P18, P20, P21, P41
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MaBnahmen-Nr.

69 790 m

Lange

Lahnberge, Parkplatz Amdneburger

Von StraBBe
Lahnberge, Auf den Lahnbergen
Nach (L3092)
entlang Karl-von-Frisch-StraBe
MaBnahme Die Sud-Anbindung als baulich ange-

legter Zweirichtungsradweg fihrt vom
Parkplatz des Biochemisch-Pharmakolo-
gischen Centrums vorbei am botani-
schen Garten weiter in Richtung Klinik
Sonnenblick.

MaBnahmen-Nr.

70 920 m

Lange

Lahnberge, Parkplatz Amoneburger

Von StraBBe

Nach Oberer Richtsberg, Sonnenblickallee
(L3289)

entlang Amoneburger Stral3e

MaBnahme Baulich angelegter Zweirichtungsrad-

weg als Verbindung zwischen den
Stadtteilen Hansenhaus und Lahnberge.
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MaBnahmen-Nr. 72 Lange 730 m
Von Lahnberge, L3088

Nach Lahnberge, Gert-Siebert-Weg

entlang Auf den Lahnbergen (L3092)
MaBnahme Die MaBBnahme 72 orientiert sich an die

bereits entwickelten Varianten des BSV
Buro fur Stadt- und Verkehrsplanung
Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH.

MaBnahmen-Nr.

73 Lange 1,01 km

Von Lahnberge, Gert-Siebert-Weg

Nach Lahnberge, Johanna-Wyttenbach-Weg
entlang Auf den Lahnbergen (L3092)
MaBnahme Die MaBnahme 73 orientiert sich an die

bereits entwickelten Varianten des BSV
Biro fur Stadt- und Verkehrsplanung
Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH.
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MaBnahmen-Nr. 74 Lange 390 m
Von Lahnberge, Johanna-Wyttenbach-Weg
Nach Lahnberge, Kreisel BaldingerstraBe
entlang Auf den Lahnbergen (L3092)
MaBnahme Die MaBnahme 74 orientiert sich an die

bereits entwickelten Varianten des BSV
Biro fur Stadt- und Verkehrsplanung
Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH.

MaBnahmen-Nr.

75 530 m

Lange

Von Lahnberge, Kreisel BaldingerstraBBe
Nach Lahnberge, Gert-Siebert-Weg

entlang Auf den Lahnbergen (L3092)
MaBnahme Die MaBnahme 75 orientiert sich an die

bereits entwickelten Varianten des BSV
Biro fur Stadt- und Verkehrsplanung
Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH.
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MaBnahmen-Nr. 103 |Lange 1,06
Von Ortenberg, Alter Kirchhainer Weg 69
Lahnberge, Waldweg Abzweig Mensa
Nach
Lahnberge
entlang Alter Kirchhainer Weg
MaBnahme Der Mitte-Verbindung, tber Alter

Kirchhainer Weg und das Zahlbachtal
hinauf bis zur Mensa Lahnberge (MaB-
nahme 103 und 104), wird aufgrund
der kiirzesten Entfernung zur Innen-
stadt eine Hauptbedeutung zukom-
men.

MaBnahmen-Nr.

104 |Linge 280 m

Lahnberge, Waldweg Abzweig Mensa

Von Lahnberg

Nach Lahnberge, Mensa Lahnberge
entlang Waldweg

MaBnahme Der Mitte-Verbindung, Gber Alter

Kirchhainer Weg und das Zahlbachtal
hinauf bis zur Mensa Lahnberge (MaB-
nahme 103 und 104), wird aufgrund
der kiirzesten Entfernung zur Innen-
stadt eine Hauptbedeutung zukom-
men.
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MaBnahmen-Nr.

106 540 m

Lange

Lahnberge, Waldweg Abzweig Mensa

Von Lahnberge

Nach Lahnberge, Campus Lahnberge
entlang Waldweg

MaBnahme MaBnahme 106 ist eine Verlangerung

der Mitte-Verbindung und erschlieBt
zusammen mit der punktuellen MaB-
nahme P20 den neuen Campus Lahn-
berge. Die MaBnahme ist im Benehmen
mit der Universitat Marburg und dem
Land Hessen auszugestalten.

MaBnahmen-Nr.

107 230 m

Lange

Lahnberge, BaldingerstraBBe / Hermann-

Von Bauer-Weg

Nach Lahnberge, Parkplatz Partikelzentrum
entlang BaldingerstraBBe

MaBnahme Schutz- bzw. Radfahrstreifen. Die MaB-

nahme ist im Benehmen mit der Uni-
versitat Marburg und dem Land Hessen
auszugestalten.
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MaBnahmen-Nr. 108 |Linge 400 m
Von Lahnberge, BaldingerstraB3e
Nach Lahnberge, Auf der Lahnberge (L3092)
ErschlieBungsstraBe zum Fernheizkraft-
entlang
werk
MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn. Die MaBnahme ist im
Benehmen mit der Universitat Marburg
und dem Land Hessen auszugestalten.
MaBnahmen-Nr. 109 [Linge 3,9 km
Von Lahnberge, Abzweig Fernheizkraftwerk
Nach Waldtal, Neue Kasseler Straf3e (L3089)
entlang PanoramastraBBe (L3092)
MaBnahme PrifmaBnahme: MaBnahme 109 ver-

lauft im Norden Gber die Panorama-
straBBe. Hier kann zu Lasten einer der
drei Fahrspuren ein abgetrennter Rad-
fahrstreifen angelegt werden. Uber die
ZufahrtstraBe zum Heizkraftwerk/Bal-
dingerstraBe ist ein schnelles und si-
cheres Erreichen des UKGM Hauptein-
gangs moglich.
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MaBnahmen-Nr.

160 [Lange 920 m

Von Lahnberge, Baldingerstral3e

Nach Lahnberge, Conradistral3e

entlang Klinikum ErschlieBungsstraB3e
MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn. Die MaBnahme ist im Be-
nehmen mit der Universitat Marburg
und dem Land Hessen auszugestalten.

MaBnahmen-Nr.

162 |Lange 1,1 km

Lahnberge, Abzweig Zahlbach/Mensa

Von Lahnberge

Nach Lahnberge, Unterfihrung L3092
entlang Waldweg

MaBnahme Baulich angelegter Radweg. Diese Maf3-

nahme dient als Verbindungsstrecke
von der Lahntal-Lahnberge Mitte-Ver-
bindung zum stidlichen Campus-Areal.
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MaBnahmen-Nr.

P9 Art |Uberfiihrung

Stadtteil

Lahnberge

MaBnahme

Verbesserung der Befahrbarkeit fir den
Radverkehr. Verbreiterung des Briicken-
querschnittes. Die Briickenzuwegung
von Suden aus ist zu Uberarbeiten und
fur den Radverkehr besser zu gestalten.

MaBnahmen-Nr.

P18 | Art |Unterfihrung

Stadtteil

Lahnberge

MaBnahme

Zum Verlassen des Campus-Gelandes ist
hier eine neue Unterfihrung unter der
StraBBe L3088 notig.
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MaBnahmen-Nr.

P20 | Art |Unterfihrung

Stadtteil

Lahnberge

MaBnahme

Die punktuelle MaBnahme P20 beinhal-
tet einen neu anzulegenden Tunnel un-
ter der StraBe L3092 hindurch.

MaBnahmen-Nr.

P41 Art | Unterfihrung

Stadtteil

Lahnberge

MaBnahme

Die vorhandene Unterfiihrung ist fir
den Radverkehr auszubauen. Insbeson-
dere auch die Zufiihrung vom Westen
her kommend.
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MaBnahmen-Nr.

P21 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Lahnberge

MaBnahme

Querungshilfe an der L3092 fiir den
Radverkehr aus Bauerbach zu den
Lahnbergen bzw. auf den Schnellrad-
weg Richtung Marburg-Nordviertel.
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7.3.6 Nordviertel

Der Marburger Stadtteil Nordviertel besteht zum einen aus dem Industrie- und Gewerbege-
biet Affoller, dem Gewerbe-Wohn-Mischgebiet zwischen B3 und Neuer Kasseler StraBe,
welches relativ flach zwischen der Eisenbahn und der B3 liegt und zum anderen einem
Wohngebiet 6stlich der Eisenbahn, welches zur PanoramastraBBe stark ansteigend ist.

Abbildung 51: ,,Living” Generationen Wohnen27

Abbildung 52: Blick in Richtung Nordviertel (Hochhauser im Hintergrund, Studentenwohnheim an der Panorama-
straB3e)

27 S+S Grundbesitz GmbH, http://www.sunds24.de/projekte/living (Zugriff: 13.03.2016)
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Abbildung 53: Planungen Nordviertel

MaBnahmen Nr.: 48, 51, 52, 93, 94, 95, 109, 110, 111, 112, 113, 119, 127, 182, 186
Punktuelle MaBnahmen: P7, P8, P10, P17, P22, P27, P28, P49
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MaBnahmen-Nr.

48 Lange 1,5 km

Von Wehrda, Kreisel Am Kaufmarkt

Nach Nordviertel, Affollerwiesen

entlang AffollerstralBe

MaBnahme Ein Schutz- bzw. Radfahrstreifen ist an-

zulegen.

MaBnahmen-Nr. 51 Lange 290 m
Von Nordviertel, SchitzenstraBe

Nach Nordviertel, Alte Kasseler StraBe (Ende)
entlang Alte Kasseler Stral3e

MaBnahme Die Hauptverkehrsachse mit Elementen

von Radschnellwegen fiihrt Gber die
Alte Kasseler StraBe und muindet auf
den Ginseldorfer Weg. (MaBnahme
94). Der Radverkehr wird im Mischver-
kehr mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt. Die-
ser Abschnitt ist evtl. als FahrradstralBe
einzurichten.
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MaBnahmen-Nr.

52 Lange 300 m

Von Ortenberg, Heinrich-Heine-Stral3e

Nach Ortenberg, ZufahrtsstraBe Rudolf-Bult-
mann-Straf3e (Ende)

entlang ZufahrtsstraBe Rudolf-Bultmann-StraBe

MaBnahme Der geplante Nord-Sud-Hauptverkehrs-

achse mit Elementen von Radschnell-
wegen (Cappel-Wehrda) verlauft ab der
Rudolf-Bultmann-StraBBe Uber das Ge-
lande der Waggonhalle entlang der Ei-
senbahn (MaBnahme 52 und 93) in
Form eines baulich angelegten Radwe-
ges. Aufgrund der hohen Dichte von
Besucher-frequentierten Einrichtungen
ist in diesem Areal einer Minimierung
des Konfliktpotentials zwischen Radfah-
rern und FuBgdngern, Rechnung zu tra-
gen.

MaBnahmen-Nr.

93 Lange 340 m

Von Nordviertel, Waggonhalle

Nach Nordviertel, Alte Kasseler Stra3e
Bisheriger Geh-und Radweg entlang

entiang der Bahntrasse

MaBnahme Der geplante Nord-Sud-Hauptverkehrs-

achse mit Elementen von Radschnell-
wegen (Cappel-Wehrda) verlauft ab der
Rudolf-Bultmann-StraBe tGber das Ge-
lande der Waggonhalle entlang der Ei-
senbahn (MaBnahme 52 und 93) in
Form eines baulich angelegten Radwe-
ges.
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MaBnahmen-Nr.

94 Lange 653 m

Von Nordviertel, SchitzenstraBBe

Nach Nordviertel, Ginseldorfer Weg

entlang Alte Kasseler StraB3e

MaBnahme Die Hauptverkehrsachse mit Elementen

von Radschnellwegen fiihrt im Misch-
verkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr
Uber die Alte Kasseler StraBBe und mun-
det auf den Ginseldorfer Weg. (MaB-
nahme 51).

MaBnahmen-Nr.

95 Lange 1,5 km

Von Waldtal, Ginseldorfer Weg

Nach Wehrda, Am Bahndamm

entlang Neue Kasseler StraBBe (L3089)
MaBnahme Die Hauptverkehrsachse mit Elementen

von Radschnellwegen entlang der
L3089. Schutzeinrichtungen zur Fahr-
bahn. FuBverkehr nur auf der westli-
chen Seite der L3089 erlauben.
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MaBnahmen-Nr. 109 |Linge 3,9 km
Von Lahnberge, Abzweig Fernheizkraftwerk
Nach Waldtal, Neue Kasseler Straf3e (L3089)
entlang PanoramastraBBe (L3092)

MaBnahme PrifmaBnahme: MaBnahme 109 ver-

[duft im Norden Gber die Panorama-
straBe. Hier kann zu Lasten einer der
drei Fahrspuren ein abgetrennter Rad-
fahrstreifen angelegt werden. Uber die
ZufahrtstraBe zum Heizkraftwerk/Bal-
dingerstraBe ist ein schnelles und si-
cheres Erreichen des UKGM Hauptein-
gangs moglich.

MaBnahmen-Nr. 110 |Lénge 360 m
Von Nordviertel, Panoramastraf3e

Nach Nordviertel, Geschwister-Scholl-StraBe
entlang Durch Studentendorf

MaBnahme Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr

mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf Er-
schlieBungsstraBen des Studentendor-
fes.
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MaBnahmen-Nr.

111 460 m

Lange

Von Nordviertel, Studentenhof

Nach Nordviertel, Alte Kasseler Stral3e

entlang Geschwister-Scholl-StraBe / Pas-
ternakstraBe

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr.

112 440 m

Lange

Von Nordviertel, Schlosserstral3e

Nach Nordviertel, Heinrich-Meister-Weg
entlang AffollerstraBe

MaBnahme MaBnahme 112 sieht Mischverkehr mit

dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahr-
bahn vor. Diese MaBnahme verbindet
das Gewerbegebiet Wehrda mit dem
Gewerbegebiet Afféller und dem Bahn-
hof Marburg (Lahn). Diese MaBnahme
bietet dartiber hinaus eine Hochwasser-
Umfahrung flr den Lahntalradweg.
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MaBnahmen-Nr.

113 |Lange 1,05 km

Von Nordviertel, Ginseldorfer Weg

Nach Nordviertel, Bahnhof Marburg (Lahn)
entlang Neue Kasseler StraBe (L3089)
MaBnahme MaBnahme 113 sieht einen Schutzstrei-

fen entlang der Neuen Kasseler StraB3e
vor. Die genaue Trassierung ist abhan-
gig von der neuen Wohnbebauung
entlang der Neuen Kasseler StraBe.
(siehe Abbildung 37: ,Living” Generati-
onen Wohnen). Zudem ist eine Umge-
staltung des Knotens Neue Kasseler
StraBe/ZimmermannstralBe erforderlich,
um den Radverkehr sicherer zum Bahn-
hof zu fihren und den Jagertunnel als
Radverkehrsverbindung unter Bahn
besser einzubinden.

MaBnahmen-Nr. 119 |Linge 166 m
Von Campusviertel, Wehrdaer Weg (L3381)
Nach Nordviertel, Lahntalradweg

entlang FuBweg

MaBnahme Neue Verbindung mit punktueller MaB-

nahme P2




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

104

MaBnahmen-Nr.

127 783 m

Lange

Von Nordviertel, B3 Auffahrt Marburg Nord
Nach Nordviertel, Parkplatz G-Werk

entlang Affollerwiesen

MaBnahme Entlang der StraBe Afféllerwiesen wird

mit MaBnahme 127 eine FahrradstraBe
empfohlen, da es sich bis zum G-Werk
nicht um eine DurchgangsstraBe han-
delt. Uber die StraBe Afféllerwiesen
sollte dann zukiinftig auch der Lahntal-
radweg ausgeschildert werden. Der
Radfernverkehr kann dann die Engstelle
(gemeinsamer Geh- und Radweg) an
den Schrebergérten umfahren. MaB-
nahme 127 ist eine hochwassersichere
Umfahrung des Lahntalradweges.

MaBnahmen-Nr.

182 300 m

Lange

Von Nordviertel, Rudolf-Bultmann-StraBBe
Nach Nordviertel, Am Ortenbergsteg
entlang Bahnweg

MaBnahme Einrichtung einer Radverkehrsverbin-

dung vom Waggonhallengelande zum
Ortenbergsteg. In 2016 realisiert.
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MaBnahmen-Nr.

186 [Linge 150m

Von Nordviertel, Neue Kasseler StraBBe
Nach Nordviertel, AffollerstraBBe

entlang ZimmermannstraBe

MaBnahme Wichtige Ost-West-Verbindung. Ver-

besserung der Befahrbarkeit Zimmer-
mannstraBe und Freigabe der Einbahn-
straBe in gegenlaufige Richtung.

MaBnahmen-Nr.

P7 Art | Unterfihrung

Stadtteil

Nordviertel

MaBnahme

Um vom der Hauptverkehrsachse mit
Elementen von Radschnellwegen einen
Zugang zum Bahnhof herzustellen,
wird eine Rampe und Treppe zum
Bahnhofstunnel mit MaBnahme P7 vor-
geschlagen.
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MaBnahmen-Nr.

P8 Art |Unterfihrung

Stadtteil

Nordviertel

MaBnahme

Verbesserung der Befahrbarkeit fur den
Radverkehr durch den Jagertunnel.

MaBnahmen-Nr.

P10 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Nordviertel

MaBnahme

Verbesserung der Uberquerbarkeit Ru-
dolf-Bultmann-StraBe im Hinblick auf
Radschnellverkehr in Nord-Sid-Rich-
tung. (Heinrich-Heine-StraBe — Wag-
gonhalle)
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MaBnahmen-Nr.

P17 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Nordviertel

MaBnahme

Verbesserung der Querung Neue Kasse-
ler StraBBe (L3089) in die Siemensstral3e.
Einrichtung einer Mittelinsel.

MaBnahmen-Nr.

P22 Art | Auffahrt/ Rampe

Stadtteil

Nordviertel

MaBnahme

Rampe von der PanoramastraBBe auf die
Zuwegung Studentendorf-Bushalte-
stelle Studentendorf.
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MaBnahmen-Nr.

P27 | Art |Unterfihrung

Stadtteil

Nordviertel

MaBnahme

Sicherung und Verbesserung der Unter-
fihrung B3 (Heinrich-Meister-Weg)
zwischen Affollerwiesen und Afféller-
straBe.

MaBnahmen-Nr.

P49 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Nordviertel

MaBnahme

Verbesserung der Uberquerbarkeit des
Knotens Neue Kasseler-StraBe/Zimmer-
mannstraBe fur den Radverkehr. Zu be-
achten ist dabei der Ost-West-Routen-
verlauf aus dem Jagertunnel kommend
in Richtung AfféllerstraBBe StraBe und
Zusammenhang mit MaBnahme 186.
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7.3.7 Oberer Richtsberg

Der Obere Richtsberg ist mit seinen 5.760 Einwohnern ein als GroBwohnsiedlung konzipier-
ter Stadtteil. Die mehrgeschossigen Hauser erstrecken sich Richtung Lahnberge hangauf-
warts.

Abbildung 54: L3289 Uberfiihrung, In der Badestube (Blickrichtung Sl'iden)28

28 Foto: © PGN
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Abbildung 55: Planungen Oberer Richtsberg

MaBnahmen Nr.: 120, 121, 124, 137
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MaBnahmen-Nr. 120 [Lange 100 m

Von Oberer Richtsberg, Potsdamer StraB3e

Oberer Richtsberg, Studentenwohn-

e heim

entlang In der Badestube

MaBnahme MaBnahme 120 sieht einen Schutz-
bzw. Radfahrstreifen entlang der
StraBe In der Badestube Uber die Bri-
cke Sonnenblickallee vor. Der Radver-
kehr entlang der L3289 (Sonnenblickal-
lee) muss an dieser Stelle von der 6stli-
chen Seite auf die westliche Seite
wechseln. Absenkungen der Bordsteine
sind fir eine sichere Querung vorzu-
nehmen.

MaBnahmen-Nr. 121 |Lange 790 m

Von Hansenhaus, Alter Ebsdorfer Weg

Nach Oberer Richtsberg, Richtsbergschule

entlang Gehweg durch Wald

MaBnahme Baulich angelegter Radweg. Diese Maf3-
nahme dient der Verbindung zwischen
dem Oberen Richtsberg und Hansen-
haus. Der Weg ist fur den Radverkehr
zu kennzeichnen. Barrieren sind zu ent-
fernen und Beleuchtung ist einzurich-
ten.
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MaBnahmen-Nr. 124 |Linge 691 m
Von Oberer Richtsberg, Richtsbergschule
Nach Oberer Richtsberg, Studentenwohn-
heim Am Richtsberg
entlang SudetenstraBe / Am Richtsberg
MaBnahme MaBnahme 124 fuhrt Gber Am Richts-
berg, SudentenstraBe und Karlsbader
Weg im Mischverkehr mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr auf der Fahrbahn.
MaBnahmen-Nr. 137 |Lénge 600 m
v Oberer Richtsberg, Auffahrt GroBseel-
on .
heimer StraBe
Nach Oberer Richtsberg, In der Badestube
entlang Sonnenblickallee (L3289)
MaBnahme MaBnahme 137 sieht eine bauliche Ver-

besserung des Bestehenden Radweges
entlang der Sonnenblickallee von In der
Badestube bis zum Anschluss der
L3092 (Hansenhaus) vor.




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

113
7.3.8 Ockershausen

Der Stadtteil Ockershausen ist zwischen der Ockershauser StralBe, Schwanallee, Gisselber-
ger StraBBe und Willy-Mock-StraBBe, das Sport- und Ausbildungszentrum der Universitats-
stadt Marburg. Sieben Schulen, viele Sportvereine und das Georg-GaBmann-Stadion befin-
den sich in diesem zentrumsnahen Kernstadtteil mit seinen rund 4.300 Einwohnern.

Fir den schulischen Radverkehr sind insbesondere die MaBnahmen auf der Leopold-Lucas-
StraBBe und im Bereich Schwanallee von groBer Bedeutung.

Abbildung 56: Schulschluss in der Leopold-Lucas-StraL"e29

Abbildung 57: Planungen Ockershausen/Wehrshausen-Neuhoéfe

29 Fotos: © PGN
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Abbildung 58: Planungen Ockershausen

MaBnahmen Nr.:26, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40, 41, 42, 43, 130, 173, 183,
184,192
Punktuelle MaBnahmen: P13, P43, P44, P54
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MaBnahmen-Nr.

26 Lange 270 m

Von Ockershausen, Wilhelmsplatz

Nach Ockershausen, Habichtstalgasse
entlang Ockershauser Allee

MaBnahme Entlang der Ockershduser StraBe ist

Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-
verkehr auf der Fahrbahn vorgesehen.
Der Oberbau der StraBe ist zu erneuern
und das seitliche Parken tbersichtlicher
zu gestalten.

MaBnahmen-Nr.

30 Lange 520 m

Von Wehrshausen, Neuhofe (K70)

Nach Ockershausen, Drei Linden

entlang HermannstraBe (K68)

MaBnahme Der sudlich von Wehrshausen-Neuhofe

liegende Kreuzungsbereich der K68,
K69 und K70 ist mit baulich angelegten
Radwegen auszustatten. (MaBnahmen
30 und 43)
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MaBnahmen-Nr.

31 Lange 340 m

Von Ockershausen, Drei Linden

Nach Ockershausen, Gladenbacher Weg
entlang Feldweg

MaBnahme MaBnahme 31 verbindet den Gladen-

bacher Weg mit der HermannstraBe in
Form eines baulich angelegten Radver-
kehrsverbindung.

MaBnahmen-Nr.

32 |Lange 920 m

Von Ockershausen, Gladenbacher Weg
Ockershausen, HermannstraBe/Stift-
Nach
straBBe
entlang Gladenbacher Weg
MaBnahme Auf dem Gladenbacher Weg flhrt der

Radverkehr weiterhin im Mischverkehr
mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der
Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr.

33 Lange 160 m

Von Ockershausen, Gladenbacher Weg
Nach Ockershausen, Ockershauser StraBe
entlang StiftstraBBe

MaBnahme Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-

verkehr auf der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr. 34 |Lange 540 m
Von Ockershausen, StiftstraBe

Nach Ockershausen, Habichtstalgasse
entlang Ockershauser StraB3e

MaBnahme Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-

verkehr auf der Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr.

35 Lange 310 m

Von Ockershausen, StiftstraBe

Nach Ockershausen, Leopold-Lucas-StraBBe
entlang Bachweg

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugverkehr

auf der Fahrbahn. Die EinbahnstraB3e
Bachweg ist bereits fir den Radverkehr
in Gegenrichtung gedffnet, dies kann
mit Markierungen noch deutlicher her-
vorgehoben werden.

MaBnahmen-Nr.

36 Lange 440 m

Von Ockershausen, Bachweg
Nach Ockershausen, Schwanallee
entlang Leopold-Lucas-StraBe
MaBnahme PriafmaBnahme:

MaBnahme 36 sieht auf der Leopold-
Lucas-StraBe zwischen Bachweg und
Schwanallee eine FahrradstraBe vor.
Eine genauere Analyse und Beurteilung
der Verkehrssituation erfolgte bereits
mit dem Bericht des Buros Stete Pla-
nung.
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MaBnahmen-Nr. 37 Lange 330 m
Von Ockershausen, Zwetschenweg

Nach Ockershausen, Bachweg

entlang Leopold-Lucas-StraBe

MaBnahme Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-

verkehr auf der Fahrbahn. MaBnahmen
zur Verlangsamung des Kfz-Verkehrs
sind dringend erforderlich.

MaBnahmen-Nr. 38 Lange 630 m
Von Ockershausen, Leopold-Lucas-StraBe
Nach Gisselberg, Gisselberger Strae (L3125)
entlang Zwetschenweg und Willy-Mock-StraBe
MaBnahme Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-

verkehr auf der Fahrbahn. Eine Umge-
staltung der Fahrbahn ist im Hinblick
auf eine Verlangsamung des Kfz-Ver-
kehrs erforderlich. (Fahrbahnquer-
schnitt 8,3 m)
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MaBnahmen-Nr.

590 m

40 Lange

Stadtwald, Kreisel Graf-von-Stauffen-

Von berg-Strale

Nach Ockershausen, Hohlweg

entlang Totenweg

MaBnahme Die MaBnahmen 40 und 41 ermdgli-

chen eine Radverkehrsverbindung zwi-
schen den Stadtteilen Ockershausen
und Stadtwald. Im unteren Bereich
(StadtwaldstraBe und Hohlweg) mit
Schutz- bzw. Radfahrstreifen (MaB-
nahme 41) und im oberen Bereich der
bauliche Ausbau des Totenweges bis
zur Graf-von-Stauffenberg-StraBe.

MaBnahmen-Nr.

280 m

41 Lange

Von Ockershausen, Totenweg
Nach Ockershausen, Stiftstra3e
entlang StadtwaldstraBe/Hohlweg
MaBnahme Die MaBBnahmen 40 und 41 ermdgli-

chen eine Radverkehrsverbindung zwi-
schen den Stadtteilen Ockershausen
und Stadtwald. Im unteren Bereich
(StadtwaldstraBe und Hohlweg) im
Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-
verkehr auf der Fahrbahn (MaBnahme
41) und im oberen Bereich der bauliche
Ausbau des Totenweges bis zur Graf-
von-Stauffenberg-StraBe (MaBnahme
40).
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MaBnahmen-Nr. 42 Lange 310 m
Von Ockershausen, StadtwaldstraBe

Nach Ockershausen, Bachweg

entlang StiftstraBBe

MaBnahme Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-

verkehr auf der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr. 130 |Lange 840 m
Von Grassenberg, Rotenberg/Hohe Leuchte
Nach Ockershausen, Ockershauser Allee
entlang Habichtstalgasse

MaBnahme PrifmaBnahme:

Auf der Habichtstalgasse (Sackgasse) ist
eine FahrradstraBBe bis zur Einmindung
Ockershauser Allee einzurichten.
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MaBnahmen-Nr.

173 |Lange 2,3 km

Von Hermershausen, Kreuzung K71/K68

Nach Ockershausen, Kreuzung Neuhofe
(K70)/HerrmannstraBBe (K68)

entlang K68

MaBnahme Baulich angelegter Radweg entlang der

K68 von Hermershausen nach Ockers-
hausen

MaBnahmen-Nr.

183 135m

Lange

Von Ockershausen, Leopold-Lucas-StraBe
Nach Ockershausen, Ockershauser Allee
entlang Ockershauser Allee (NebenstraBe)
MaBnahme PrifmaBnahme:

Einrichtung einer Fahrradstra3e im obe-
ren Teil.
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MaBnahmen-Nr.

184 |Linge 72m

Von Ockershausen, Leopold-Lucas-StraBe
Nach Ockershausen, Ockershauser Allee
entlang Ockershauser Allee (NebenstraBe)
MaBnahme PrifmaBnahme:

Einrichtung eines baulich angelegten
Radweges im unteren Teil der Ockers-
hauser Allee (NebenstraBe)

MaBnahmen-Nr. 192 |Lange 3,5 km
Von Ockershausen, Stidspange

Nach Ockershausen, Teichwiesenweg
entlang L3125 Gisselberger StraB3e

MaBnahme Hauptradverkehrsverbindung mit moég-

lichst vielen Elementen einer Rad-
schnellverbindung
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MaBnahmen-Nr.

P13 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Ockershausen

MaBnahme

Fur den Radverkehr bessere Querung
der Leopold-Lucas-StraBe auf der Rela-
tion Bachweg-Teichwiesengraben.

MaBnahmen-Nr.

P43 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Ockershausen

MaBnahme

Querungshilfe fiir den Nord-Std-que-
renden Radverkehr Gber die K72
(Wehrshauser StraBe/Oberer Rotenberg)
MaBnahme P43 betrifft den Kreuzungs-
bereich K80/K72 und dem Radverkehr
ein sicheres queren der K72 ermogli-
chen, um den baulich angelegten Rad-
weg am sudlichen Fahrbahnrand zu er-
reichen.
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MaBnahmen-Nr.

P44 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Ockershausen

MaBnahme

Die Punktuelle MaBnahme P44 ist eine
Querungshilfe (Mittelinsel) im Bereich
von Drei Linden.

MaBnahmen-Nr.

P54 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Ockershausen

MaBnahme

Verbesserung der Uberquerbarkeit des
Knotens Stephan-Niderehe-StraBBe/Graf-
von-Stauffenberg-StraBe/Gisselberger
StraBBe (L3125)
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7.3.9 Ortenberg

Der Stadtteil Ortenberg (ca. 2.700 Einwohner) besitzt eine starke Nord-Siid-Ausrichtung
und ist durch diese auch verkehrstechnisch stark gepragt. Im Westen begrenzt die B3, im
Norden die Rudolf-Bultmann-StraB3e, im Osten die Lahnberge und im Siiden der Kaffweg
den Stadtteil.

Drei StraBenverkehrsachsen durchziehen den Stadtteil. Zwei davon sind fur den Radverkehr
relevant. Die Wilhelm-Répke-StraBe, an der bereits ein Schutzstreifen entlang fuhrt und die
Heinrich-Heine-StraBBe (zusammen mit Spiegelslustweg und der Alfred-Wegener-StraBe),
welche zu eine Hauptverkehrsachse mit Elementen von Radschnellwegen umgestaltet werden
soll. Auf der Georg-Voigt-StraBBe ist, aufgrund des hohen Kfz-Aufkommens und der verkeh-
renden Buslinie 8, Radverkehr nicht zu empfehlen.

Im Stden des Stadtteils befinden sich der Erlenring und der Alte Kirchhainer Weg. Uber
diese StraBenabschnitte soll die Hauptradroute zu den Lahnbergen errichtet werden. (siehe
Kapitel 7.5 Hauptradroute Lahntal-Lahnberge)

Abbildung 59: Verbindungsweg Heinrich-Heine-StraBe / Alfred-Wegener-StraBe (MaBnahme 91)30

30 Fotos: © PGN
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Abbildung 60: Planungen Ortenberg

MaBnahmen Nr.: 90, 91, 92, 100, 101, 102, 103, 105, 136
Punktuelle MaBnahmen: P15, P47
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MaBnahmen-Nr.

90 Lange 870 m

Von Hansenhaus, Sylvester-Jordan-Stra3e

Nach Ortenberg, Heinrich-Heine-Stral3e

entlang Spiegelslustweg, Alfred-Wegener-
StraBe

MaBnahme PrifmaBnahme:

Hauptverkehrsachse mit Elementen von
Radschnellwegen im Mischverkehr mit
dem Kraftfahrzeugverkehr. Einrichtung
einer FahrradstraB3e. Die neu anzule-
gende Hauptverkehrsachse mit Elemen-
ten von Radschnellwegen verlauft tiber
den Spiegelslustweg und Alfred-Wege-
ner StraBe weiter Uber die Heinrich-
Heine-StraBe (MaBnahme 92).

MaBnahmen-Nr.

91 Lange 72 m

Von Ortenberg, Alfred-Wegener-Stral3e
Nach Ortenberg, Heinrich-Heine-Stra3e
entlang Geh- und Radweg

MaBnahme Die Durchlassigkeit (besonders fiir Son-

derfahrzeuge wie Lastenrader 0.4.) des
kleinen Gehweges zwischen Alfred-We-
gener-StraBe und Heinrich-Heine-StraBe
ist in Bezug auf den Radschnellverkehr
baulich zu verbessern (Absenkungen
und Entfernung der Basalt-Saulen).
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MaBnahmen-Nr.

92 Lange 770 m

Von Ortenberg, Heinrich-Heine-Stral3e
Nach Ortenberg, Rudolf-Bultmann-StraBe
entlang Heinrich-Heine-StraBBe

MaBnahme Der neu anzulegende Hauptverkehrs-

achse mit Elementen von Radschnell-
wegen verlauft Gber den Spiegelslust-
weg und Alfred-Wegener StraBBe (MaB3-
nahme 90) weiter Uber die Heinrich-
Heine-StraBe

MaBnahmen-Nr.

100 [Lange 454m

Weidenhausen, Elisabeth-Blochmann-

Von Platz

Nach Ortenberg, Wilhelm-Répke-StraBe
entlang Erlenring

MaBnahme MaBnahmen 100 sieht eine Verbesse-

rung des Schutz- und Radfahrstreifen-
angebotes auf dem Erlenring vor. Diese
MaBnahmen haben besondere Prioritat,
weil diese Abschnitte der Hauptrad-
route Lahntal-Lahnberge zugeordnet
sind. Diese MaBnahme beinhaltet auch
neue fahrradgerechte Lichtsignalisie-
rung im Bereich Wilhelm-Ropke-StraB3e.
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MaBnahmen-Nr. 101 |Lénge 390 m
Von Ortenberg, Wilhelm-Répke-StraBBe
Nach Ortenberg, An der Zahlbach

entlang Alter Kirchhainer Weg

MaBnahme MaBnahme 101 sieht die Einrichtung

von Schutzstreifen vor.

MaBnahmen-Nr. 102 |Lange 693 m
Von Ortenberg, An der Zahlbach

Nach Ortenberg, Alter Kirchhainer Weg 69
entlang Alter Kirchhainer Weg

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn. FahrradstraBBe prufen.
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MaBnahmen-Nr. 103 |Lange 1,06

Von Ortenberg, Alter Kirchhainer Weg 69
Lahnberge, Waldweg Abzweig Mensa

Nach
Lahnberge

entlang Alter Kirchhainer Weg

MaBnahme Der Mitte-Verbindung tber Alter Kirch-
hainer Weg und das Zahlbachtal hinauf
bis zur Mensa wird aufgrund der kur-
zesten Entfernung zur Innenstadt eine
Hauptbedeutung zukommen.

MaBnahmen-Nr. 105 |Lange 115 m

Von Ortenberg, Alter Kirchhainer Weg

Nach Ortenberg, Spiegelslustweg

entlang An den Siechengarten

MaBnahme Hauptverkehrsachse mit Elementen von

Radschnellwegen. Verbindung der
Nord-Std-Achse mit dem Lahntal-Lahn-
berge Weg.
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MaBnahmen-Nr.

136 |Linge 450 m

Von Ortenberg, Kaffweg

Nach Ortenberg, Alter Kirchhainer Weg
entlang An der Zahlbach

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr.

P47 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Ortenberg

MaBnahme

Lichtsignalisierte Querungsmaglichkeit
des Knotens Alter Kirchhainer
Weg/Georg-Voigt-StraBe. Gesonderte
Signalisierung in An den Siechengarten.
Um von dem Alten Kirchhainer Weg in
die StraBe An den Siechengarten zu ge-
langen sind noch TiefbaumaBnahmen
(Absenkungen) erforderlich.
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7.3.10 Stadtwald

Das Siedlungsgebiet Stadtwald befindet sich auf dem Gelande der ehemaligen Tannen-
bergkaserne 125 m lber dem Lahntal. Auf dem Gelande befinden sich zwei Schulen (Freie
Schule Marburg und Bettina-von-Arnim-Schule), sowie die Marburger Akademie fur Pflege-
und Sozialberufe als gréBere Ziele fur den Radverkehr.

Abbildung 61: Planungen Stadtwald

MaBnahmen Nr.: 39, 40, 125
Punktuelle MaBnahmen: P37
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MaBnahmen-Nr.

39 Lange 730 m

Wehrshausen (Neuhofe), Hermann-

Von straBBe (K68)
Stadtwald, Kreisel, Graf-von-Stauffen-
Nach
berg-StraBe
entlang K68
MaBnahme MaBnahme 39 fliihrt Gber den Hasen-

kopf (320 m G. NN) und verbindet den
Stadtwald mit den westlich gelegenen
Stadtteilen und ist als baulich angeleg-
ter Zweirichtungsradweg zwischen
Kreisverkehr Graf-von-Stauffenberg-
StraBBe Hannah-Arendt-StraBBe und Drei
Linden/HerrmannstraBe anzulegen.

MaBnahmen-Nr.

40 Lange 590 m

Stadtwald, Kreisel Graf-von-Stauffen-

Von berg-StraB3e

Nach Ockershausen, Hohlweg

entlang Totenweg

MaBnahme MaBnahme 40 ist ein baulich angeleg-

ter Zweirichtungsradweg von Ockers-
hausen aus Uber den Totenweg hoch-
kommend bis zum Kreisverkehr Graf-
von-Stauffenberg-StraBe/Hannah-
Arendt-StraBe. Dies ist die einzige Alter-
native zur der stark befahrenen Graf-
von-Stauffenberg-StraBe und Stadt-
waldstraBe.
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MaBnahmen-Nr.

125 |Lange 270 m

Von Stadtwald, Gisselberger Stral3e
Stadtwald, Abzweige Waldweg zur
Nach
Tannenbergkaserne
entlang Graf-von-Stauffenberg-Stral3e
MaBnahme MaBnahme 125 sieht erfordert eine si-

chere Radverkehrsfihrung im unteren
Bereich (Kurve) der Graf-von-Stauffen-
berg-Stra3e, um hier die Absicherung
und Wahrnehmung des Radverkehrs in
der Kurve gegeniiber dem Kfz-Verkehr
zu verbessern. Sofern in dieser MaB-
nahme keine ERA-Konformitat gewahr-
leistet ist, muss eine Konkretisierung in
der Detailplanung erfolgen.

MaBnahmen-Nr.

P37 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Stadtwald

MaBnahme

PrifmaBnahme:

Eine sichere Querung des Kreisverkehrs
K68 zum Erreichen des Wohngebiets
und der Ausbildungsstatten Stadtwald.
Evtl. Einrichtung einer Lichtsignalan-
lage.
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7.3.11 Sudviertel

Das Sudviertel ist mit seinen 7.700 Einwohnern der bevolkerungsreichste Kernstadtteil der
Universitatsstadt Marburg. Das Sudviertel liegt zwischen der Altstadt und Ockershausen
und wird im Osten und Suden von der Lahn, im Norden von der UniversitatsstraBe und im
Westen von der Schwanallee umgrenzt. Zur Vermeidung von Durchgangsverkehr sind im
Sudviertel zahlreiche EinbahnstraBen eingerichtet.

Das Sudviertel hat vier Stid-West / Nord-Ost durchquerende Radverbindungsachsen. Im
Norden die UniversitatsstraBe darunter die WilhelmsstraBe darunter die Frankfurter Stral3e
(K7) und ganz unten entlang der Lahn und Auf der Weide.

Abbildung 62: Ohne Radverkehrsanlage — Frankfurter StraBe (Blickrichtung Schwanallee)
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Abbildung 63: Planungen Sudviertel

MaBnahmen Nr.: 27, 77, 97, 114, 115, 126, 128, 164, 177, 180, 192, 193
Punktuelle MaBnahmen: P1, P12, P45, P46, P51, P52, P53
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MaBnahmen-Nr.

27 Lange 240 m

Von Sudviertel, Wilhelmsplatz

Nach Sudviertel, Wilhelmstra3e

entlang Schwanallee (K68)

MaBnahme Der auf der Schwanallee vorhandene

Seitenstreifen ist von der WilhelmstraBe
bis zum Wilhelmsplatz zu verlangern
und in einen Schutzstreifen umzuwan-
deln. Sofern in dieser MaBnahme keine
ERA-Konformitat gewahrleistet ist,
muss eine Konkretisierung in der Detail-
planung erfolgen.

MaBnahmen-Nr.

77 Lange 180 m

Sutdviertel, UniversitatsstraBe (Hohe

Von Savignyhaus)

Nach Stdviertel, Weidenhauser Bricke
entlang UniversitatsstraBe

MaBnahme Auf der UniversitatsstraBe im Bereich

GutenbergstraB3e bis Rudolphsplatz
sind auf beiden Seiten der Fahrbahn
Schutz- bzw. Radfahrstreifen anzule-
gen.
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MaBnahmen-Nr.

97 Lange 998 m

Von Stdviertel, Schwanallee (K68)
Nach Stdviertel, Am Grin (K7)
entlang WilhelmstraBBe

MaBnahme PriafmaBnahme:

Als Hauptverbindung in der Stidstadt
ist die WilhelmstraBBe anzusehen. Sie ist
daher zukulinftig als FahrradstraBe aus-
zubauen.

MaBnahmen-Nr.

114 |lénge 1,12 km

Von Stidviertel, Schwanallee (K68)

Nach Stdviertel, WilhelmstraBe

entlang Frankfurter StraBe (K7)

MaBnahme Schutzstreifen (beidseitig). In dieser

MaBnahme ist eine Neugestaltung der
Fahrbahn erforderlich. Sofern in dieser
MaBnahme keine ERA-Konformitat ge-
wahrleistet ist, muss eine Konkretisie-
rung in der Detailplanung erfolgen.
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MaBnahmen-Nr.

115 530 m

Lange

Von Sudviertel, Rotenberg (K72)

Nach Altstadt, Hanno-Drechsler-Platz
entlang BarftiBertor

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr.

126 284 m

Lange

Von Stidviertel, Frankfurter StraBe

Nach Sudviertel, Auf der Weide 21
entlang Auf der Weide

MaBnahme Aufgrund des geringen Kfz-Aufkom-

mens kann die StraBe Auf der Weide
ebenfalls zu einer FahrradstraBe dekla-
riert werden. In 2016 umgesetzt.




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

141

MaBnahmen-Nr. 128 |[Lange 246 m
Von Sudviertel, Wilhelmsplatz

Nach Stidviertel, Rotenberg/BarfiuBertor
entlang BarfuBertor (K72)

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr. 164 |Linge 100 m
Von Stdviertel, UniversitatsstraB3e

Nach Sudviertel, SchulstraBe

entlang Am Grin

MaBnahme Schutzstreifen in Richtung der Einbahn-

straBe und Hochbord-gefiihrter Rad-
weg entgegengesetzt der Einbahn-
stra3e.
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MaBnahmen-Nr.

177 115 m

Lange

Stdviertel, Konrad-Adenauer-Briicke

Von (L3088)

Nach Sudviertel, Frankfurter Stra3e
entlang Gisselberger Stral3e
MaBnahme PrifmaBnahme:

MaBnahme 177 sieht eine Verlange-
rung der Schutzstreifen von der Kon-
rad-Adenauer-Briicke kommend bis zur
Kreuzung Schwanallee/Frankfurter
StraBe vor. An dieser Stelle besteht er-
hoéhte Unfallgefahr, der durch entspre-
chende zusatzliche MaBnahmen (z.B.
Beschilderung) zu begegnen ist.

MaBnahmen-Nr. 179 |Lange 224 m
Von Sudviertel, JagerstraBBe

Nach Stidviertel, UniversitatsstraBe
entlang GutenbergstraBe

MaBnahme PrifmaBnahme:

Freigabe in Gegenrichtung.
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MaBnahmen-Nr.

180 |Lange 224 m

Von Stdviertel, ehem. Volksbank

Nach Campusviertel, Lahnvorland

entlang Radweg

MaBnahme Hauptradverkehrsverbindung mit mog-

lichst vielen Elementen einer Rad-
schnellverbindung. MaBnahme 180 ist
eine Schlusselstelle fur die ,,City-Durch-
querung”. Obwohl sehr verwinkelt und
hochwassergefahrdet ist es fir den
Radverkehr die beste Méglichkeit den
Kfz-belasteten Knoten Rudolphsplatz zu
um- bzw. unterfahren. Ein Ausbau wird
empfohlen, steht aber in Abhangigkeit
mit den Planungen am Rudolphsplatz3'
und im Bereich der ehem. Volksbank.

MaBnahmen-Nr.

192 |Lange 3,5 km

Von Sudviertel, Teichwiesenweg

Nach Stidviertel, Auf der Weide

entlang Westlicher Lahnradweg

MaBnahme Hauptradverkehrsverbindung mit mog-

lichst vielen Elementen einer Rad-
schnellverbindung

31 Magistrat der Universititsstadt Marburg, Stadtebaulicher Ideenwettbewerb Rudolphsplatz, 2011
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MaBnahmen-Nr.

193 |Lange 300 m

Von Sudstadt, Auf der Weide

Nach Sudstadt, SchulstraBe

entlang K7, Am Grilin

MaBnahme Hauptradverkehrsverbindung mit mog-

lichst vielen Elementen einer Rad-
schnellverbindung

MaBnahmen-Nr.

P12 | Art |Uberfihrung

Stadtteil

Stdviertel/Weidenhausen

MaBnahme

PrifmaBnahme:

Prafung einer Lahnquerung zur besse-
ren Erreichbarkeit Altstadt-Weidenhau-
sen. Moglichkeit zum Wechsel vom §st-
lichen Lahnradweg auf den westlichen
(Trojedamm). Die Weidenhauser Brlcke
bietet mit ihrem starken Kfz- und FuB3-
gangerverkehr eine schlechte Que-
rungsmoglichkeit far den Radverkehr
Uber die Lahn.
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MaBnahmen-Nr.

P45 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Stdviertel

MaBnahme

Gesonderte Lichtsignalisierung flr den
Radverkehr zwischen Leopold-Lucas-
StraBe und WilhelmstraBe. Evtl. Schaf-
fung eines zeitlich angelegten Que-
rungskorridors auf dieser Relation.

MaBnahmen-Nr.

P46 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Sudviertel

MaBnahme

Gesonderte Lichtsignalisierung flr den
Radverkehr zwischen Leopold-Lucas-
StraBe und WilhelmstraBe. Evtl. Schaf-
fung eines zeitlich angelegten Que-
rungskorridors auf dieser Relation.
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MaBnahmen-Nr.

P51 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Stdviertel

MaBnahme

PriafmaBnahme:

Prifung einer moglichen Radverkehrs-
fihrung von der Ockershauser Allee in
Richtung BarfuBertor.

MaBnahmen-Nr.

P52 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Stdviertel

MaBnahme

Verbesserung der Befahrbarkeit des
Knotens Konrad-Adenauer-Bri-
cke/Schwanallee/Gisselberger Stral3e fur
den Radverkehr. Verbesserung der
Lichtsignalisierung.
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MaBnahmen-Nr.

P53 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Stdviertel

MaBnahme

Verbesserung Uberquerung Gisselber-
ger StraBe fur den Radverkehr. Einrich-
tung einer Lichtsignalanlage fiir die Re-
lation Teichwiesengraben - Am Krekel

7.3.12 Sudbahnhof

Der Kernstadtteil Sidbahnhof mit seinen 1.000 Einwohnern ist hauptsachlich gepragt
durch Gewerbegebiete. Die Gewerbegebiete Am Krekel und nérdlich der Sudspange zwi-
schen Eisenbahn und Cappeler StraBBe sind groBere Beschaftigungs- und Versorgungs-
schwerpunkte und somit auch Ziele fiir den Radverkehr.

Abbildung 64: Gewerbegebiete im Stadtteil sidbahnhof32

32 http://www.openstreetmap.de/karte.html (Zugriff: 30.05.2016)
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Abbildung 65: Planungen Stdbahnhof

MaBnahmen Nr.: 76, 80, 81, 87, 88, 117, 131, 133
Punktuelle MaBnahmen: P6, P23, P25, P26
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MaBnahmen-Nr. 76 Lange 180 m
Von Stdbahnhof, Cappeler StraBe

Nach Stidbahnhof, Konrad-Adenauer-Bricke
entlang ZeppelinstraBe

MaBnahme Schutz- bzw. Radfahrstreifen.

MaBnahmen-Nr.

80 Lange 220 m

Von Stdbahnhof, FrauenbergstraBe (Ende)
Nach Stdbahnhof, ZeppelinstraBBe

entlang FrauenbergstraBe (SeitenstralBe)
MaBnahme Durch den Stadtteil SiGdbahnhof ver-

lauft ostlich der Bahn der neu anzule-
gende Nord-Sud-Hauptverkehrsachse
mit Elementen von Radschnellwegen.
Aus dem Gewerbegebiet Cappel kom-
mend unter der Stdspange hindurch in
das Gewerbegebiet SiGdbahnhof Gber
die Johann-Konrad-Schéafer-StraBe ei-
nen Verbindungsweg und der Frauen-
bergstraBe bis zum Haltepunkt Mar-
burg Sud.
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MaBnahmen-Nr.

81 Lange 1,09 km

Von Sudbahnhof, FrauenbergstraBBe

Nach Stdbahnhof, Cappeler StraBe (Seiten-
stralBe)

entlang Eisenbahn/B3 (parallel)

MaBnahme Hauptverkehrsachse mit Elementen von

Radschnellwegen. Fir den neu anzule-
genden Streckenabschnitt MaBnahme
81 ist eine bauliche Realisierung und
der dazugehdrige Grunderwerb zwi-
schen Konrad-Adenauer-Briicke und
Cappeler StraBe 21 von der Universi-
tatsstadt Marburg zu prifen. Von der
SPNV-Station bis zur Konrad-Adenauer-
Brlcke ist der vorhandene Pfad fur ei-
nen gemeinsamen Geh- und Radweg
auszubauen.

MaBnahmen-Nr. 87 Lange 798 m
Von Cappel, Lintzingsweg
N Studbahnhof, Johan-Konrad-Schafer-
ach
StraBe
entlang Im Rudert
MaBnahme Hauptverkehrsachse mit Elementen von

Radschnellwegen auf bisherigen Rad-
weg durch das Gewerbegebiet Cappel.
Bauliche Trennung einrichten. Sofern in
dieser MaBnahme keine ERA- und
StVO-Konformitat gewahrleistet wer-
den kann, muss eine Konkretisierung in
der Detailplanung erfolgen.
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MaBnahmen-Nr. 88 Lange 510 m
Von Stdbahnhof, Stidspange

Nach Stdbahnhof, FrauenbergstraBe
entlang Johann-Konrad-Schafer-StraB3e
MaBnahme Hauptverkehrsachse mit Elementen von

Radschnellwegen. Neue Filhrung auf
der alten Kreisbahntrasse. Schienen
sind bereits demontiert. Erreichbarkeit
von der Sudspange Uber eine neue
Rampe (MaBnahme P23). Fir den Ab-
schnitt MaBnahme 88 ist zu prifen, ob
die Trasse der alten Kreisbahn fur die
Hauptverkehrsachse mit Elementen von
Radschnellwegen ausgebaut werden
kann. Dieser miindet auf Hohe der Tra-
ditionsmolkerei wieder auf die Frauen-
bergstraBe.

MaBnahmen-Nr.

117 |Lange 725 m

Von Stdbahnhof, Cappeler StraBe
Nach Stdbahnhof, Stidbahnhof
entlang FrauenbergstralBe
MaBnahme PrifmaBnahme:

MaBnahme 117 ist ein auf der Frauen-
bergstraBe, zwischen Cappeler Stral3e
und SPNV-Station Marburg Sud, anzu-
legender Schutz- bzw. Radfahrstreifen.
Diese MaBnahme steht in Abhangigkeit
zu der Ifd. Planung Karl-Theodor-Bleek-
Platz. Dieser Schutz- bzw. Radfahrstrei-
fen setzt sich auf der ZeppelinstraBe bis
zum Knoten Cappeler StraBBe fort (MaB-
nahme 131 und 76)
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MaBnahmen-Nr. 131 |Lénge 290 m
Von Stdbahnhof, Haltepunkt Marburg Stid
Nach Stdbahnhof, ZeppelinstraBe

entlang ZeppelinstraBe

MaBnahme Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn.

Diese MaBnahme steht in Abhangigkeit
zu der Ifd. Planung Karl-Theodor-Bleek-
Platz.

MaBnahmen-Nr. 133 |Linge 393 m
Von Stdbahnhof, FrauenbergstralBe

Nach Sudbahnhof, Cappeler StralBe

entlang Rollwiesenweg

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr.

P6 Art |Uberfihrung

Stadtteil

Stdbahnhof

MaBnahme

Am Sudbahnhof ist eine barrierefreie
Uberfiihrung und ein barrierefreier Zu-
gang (Fahrstuhle) zu den Bahngleisen
einzurichten. Die Leistungsfahigkeit des
Ubergangs ist zu verbessern. Die Ram-
pen mussen im Hinblick auf alle Fahr-
radarten (z.B. Fahrradanhanger) tberar-
beitet werden.

MaBnahmen-Nr.

P23 | Art |Rampe

Stadtteil

Sudbahnhof

MaBnahme

Fahrrad-Rampe von der Stidspange
(L3125) auf die stillgelegte Trasse der
alten Kreisbahn, der zuklnftigen
Hauptverkehrsachse mit Elementen von
Radschnellwegen. MaBnahme P23 ist
eine neu einzurichtende, zweispurige,
stufenlose Rampe fir den Radverkehr,
die die Sldspange mit der darunter
fiihrenden Hauptverkehrsachse verbin-
det.
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MaBnahmen-Nr.

P25 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Stdbahnhof

MaBnahme

Fur ein sicheres Uberqueren der Cappe-
ler StraBe (L3089) sind eine flir den
Radverkehr getrennte Lichtsignalisie-
rung und Abmarkierungen fir einen
Aufstellbereich erforderlich.

MaBnahmen-Nr.

P26 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Stidbahnhof

MaBnahme

Uberquerung der Cappeler StraBe auf
der Relation Rollwiesenweg.
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Abbildung 66: Planungen Unterer Richtsberg
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MaBnahmen Nr.:

122

MaBnahmen-Nr.

122 |lLange 1,08 km

Von Unterer Richtsberg, Cappeler StraB3e
Unterer Richtsberg, Sonnenblickallee
Nach
(L3289)
entlang Friedrich-Ebert-StraBBe
MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn. In der der Fortfiihrung
Frauenbergstral3e ist diese Radver-
kehrsanlage die Anbindung des Unte-
ren Richtsberges und der studentischen
Wohnanlagen Christian-Wolff-Hauser
mit dem Suddbahnhof.
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7.3.14 Waldtal

Abbildung 67: Planungen Waldtal

MaBnahmen Nr.: 109
Punktuelle MaBnahmen: P28
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MaBnahmen-Nr.

109 |Lange 3,9 km

Von Lahnberge, Abzweig Fernheizkraftwerk
Nach Waldtal, Neue Kasseler Straf3e (L3089)
entlang PanoramastraBBe (L3092)

MaBnahme PrifmaBnahme: MaBnahme 109 ver-

[duft im Norden Gber die Panorama-
straBe. Hier kann zu Lasten einer der
drei Fahrspuren ein abgetrennter Rad-
fahrstreifen angelegt werden. Uber die
ZufahrtstraBe zum Heizkraftwerk/Bal-
dingerstraBe ist ein schnelles und si-
cheres Erreichen des UKGM Hauptein-
gangs moglich.

MaBnahmen-Nr.

P28 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Waldtal

MaBnahme

Der Knoten neue Kasseler StraBe/Ginsel-
dorfer Weg (MaBnahme 28) ist im Hin-
blick auf eine sichere Radverkehrsfih-
rung und Querung zu Uberarbeiten. Si-
cherung der Querung Ginseldorfer Weg
auf der Relation Alte Kasseler StraBe -
Neue Kassel StraB8e (Richtung Wehrda).
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7.3.15 Weidenhausen

Der Stadtteil Weidenhausen stellt mit seiner Lage zwischen Lahn und B3 einen wichtigen
Knotenbereich fur den Radverkehr dar.

In diesem Stadtteil liegen die wichtigen Ziele wie z.B. die Zentralmensa, Sportwissenschaft-
liches Institut, die Jugendherberge oder das Schwimmbad Aquamar.

An der Lahn entlang fihrt der Lahntal-Fernradweg Uber den Trojedamm. Dieser wird Uber-
aus stark auch von FuBBgangern genutzt, so dass eine Umfahrung fur den Radfernverkehr
einzurichten ist.

Abbildung 68: Trojedamm im Sommer
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Abbildung 69: Planungen Weidenhausen

MaBnahmen Nr.: 78, 100, 178, 181
Punktuelle MaBnahmen: P4, P5, P24, P56
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MaBnahmen-Nr.

78 Lange 170 m

Von Weidenhausen, Universitatsstral3e
Nach Weidenhausen, Erlenring

entlang Weidenhauser Briicke

MaBnahme MaBnahme 78 sieht eine Verbesserung

des Schutz- und Radstreifenangebotes
auf dem Erlenring vor. Diese MaB-
nahme hat besondere Prioritat, weil
dieser Abschnitt der Hauptradroute
Lahntal-Lahnberge zugeordnet ist.

MaBnahmen-Nr.

100 454m

Lange

Weidenhausen, Elisabeth-Blochmann-

Von Platz

Nach Ortenberg, Wilhelm-Répke-StraBe
entlang Erlenring

MaBnahme MaBnahme 100 sieht eine Verbesse-

rung des Schutz- und Radfahrstreifen-
angebotes auf dem Erlenring vor. Diese
MaBnahme hat besondere Prioritat,
weil diese Abschnitte der Hauptrad-
route Lahntal-Lahnberge zugeordnet
ist. Diese MaBnahme beinhaltet auch
eine neue fahrradgerechte Lichtsignali-
sierung im Bereich Wilhelm-Ropke-
StraB3e.
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MaBnahmen-Nr. 178 |Laénge 580 m
Von Weidenhausen, Parkplatz Aquamar
Nach Weidenhausen, Weidenhd&user StraBBe
entlang Sommerbadstral3e

MaBnahme PrifmaBnahme:

FahrradstraBe vom Schwimmbad Gber
die SommerbadstraBe und die Weiden-
hauser StraBe zum Erlenring fUhren.

MaBnahmen-Nr. 181 |Lénge m
Von Weidenhausen, Auf dem Wehr
Nach Weidenhausen, Erlenring

entlang Wehrgasse/Kappesgasse
MaBnahme PriafmaBnahme:

FahrradstraBe vom Schwimmbad Gber
die SommerbadstraBe und die Weiden-
hauser StraBe zum Erlenring fUhren.




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

162

MaBnahmen-Nr.

P1 Art | Uberfihrung

Stadtteil

Altstadt/Weidenhausen

MaBnahme

PrifmaBnahme:

Radverkehrsanlage auf der Weidenhau-
ser Briicke. Sofern in dieser MaBnahme
keine ERA-Konformitat gewahrleistet
ist, muss eine Konkretisierung in der
Detailplanung erfolgen.

MaBnahmen-Nr.

P4 Art |Uberfiihrung

Stadtteil

Weidenhausen

MaBnahme

Die punktuellen MaBnahme P4 sieht
eine Verbesserung der B3-Uberfiihrung
vor. Hier sind die Belage der Rampe
und die Absenkungen zur StraBe im
Hinblick auf Sicherheit und Fahrkomfort
zu Uberarbeiten. Verbesserung der Be-
fahrbarkeit fur den Radverkehr tiber
den , Louis-Adorf-Steg”.
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MaBnahmen-Nr.

P5 Art |Uberfihrung

Stadtteil

Weidenhausen/Hansenhaus

MaBnahme

Die punktuelle MaBnahme P5 sieht eine
Verbesserung der B3-Uberfiihrung vor.
Hier sind die Belage der Rampe und die
Absenkungen zur StraBe im Hinblick
auf Sicherheit und Fahrkomfort zu
Uberarbeiten. Verbesserung der Befahr-
barkeit fur den Radverkehr.

MaBnahmen-Nr.

P15 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Weidenhausen

MaBnahme

Verbesserung der Querung Wilhelm-
Ropke-StraBe auf der Relation Haupt-
radroute Lahntal-Lahnberge.
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MaBnahmen-Nr.

P24 | Art |Unterfihrung

Stadtteil

Weidenhausen

MaBnahme

Wichtigstes Radverkehrsziel im Stadtteil
Ortenberg ist der Universitatsstandort
Wilhelm-Ropke-StraBBe. Dort befinden
sich die Philosophische Fakultat und die
Universitatsbibliothek. Dieser Standort
ist nur Uber die Wilhelm-Roépke-StraBe
zu erreichen, bzw. Uber einen fur den
Radverkehr nicht befahrbaren Tunnel,
unter der B3 durch. Da sich auf dem
Universitatsgeldande auch eine Call-a-
Bike Station befindet, ist eine bessere
Befahrbarkeit der B3-Unterfiihrung an-
zustreben.

MaBnahmen-Nr.

P56 | Art [Querungshilfe

Stadtteil

Weidenhausen

MaBnahme

MaBnahmen zur Absicherung (Abmar-
kierung) der Radverkehrsfiihrung ge-
genuber dem Kfz-Verkehr am Parkplatz
Aquamar und den Zufahrten zum Cam-

pingplatz.
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7.4 Planungen Marburg AuBBenstadtteile

Rund 82% der Marburger Stadtflache (124 km?) entfallen auf die AuBenstadtteile. Die ge-
samte Flache der Stadt reicht rund 17 km von Dilschhausen im Westen bis Schrock im Os-
ten und 13 km von Michelbach im Norden bis Ronhausen im Suden.

Abbildung 70: Ubersicht des Stadtgebietes und Stadtteile der Universitatsstadt Marburg
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Abbildung 71: Ausschnitt ADFC Regionalkarte Lahntal (2007)33

33 ADFC/BVA, 2007
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7.4.1 Bauerbach

Von Bauerbach ausgehend werden vier wichtige Radverkehrsachsen geplant. Zwei von die-
sen fuhren auf die Lahnberge und von dort aus weiter Richtung Marburg. Eine Verbindung
fuhrt in den Nachbarstadtteil Ginseldorf im Norden und eine Verbindung Richtung Schrock
im Suden. Innerhalb Bauerbachs wird der Radverkehr auf drei Streckenabschnitten (Zum
Lahnberg, Heideweg und Am Forsthaus) im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahr-
bahn gefuhrt. (MaBnahmen 54, 55 und 140).

Das Wohngebiet Bauerbach hat durch seine Nahe zu den Lahnbergen eine eher stadtische,
akademisch gepragte Bevolkerungsstruktur.34 Der Bereich westlich der StraBe Zum Lahn-
berg (Hang zum Wannkopf) ist fr eine weitere Siedlungsentwicklung vorgesehen.

Abbildung 72: Planungen Bauerbach

MaBnahmen Nr.: 53, 54, 55, 56, 57, 58, 139, 140, 143, 185
Punktuelle MaBnahmen Nr.: P19, P21, P31, P32

34 http://www.stadtwerke-marburg.de/aktuelle-nachrichten+M5f056616a9e.html (Abruf: 05.02.2016)
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MaBnahmen-Nr.

53 Lange 1,36 km

Bauerbach, Auf den Lahnbergen

Von (L3092)

Nach Bauerbach, Zum Lahnberg

entlang VerbindungsstraBe L3092 - Bauerbach
MaBnahme MaBnahme 53 ist die alternative Ver-

bindung auf die Lahnberge und auf-
grund des schmalen Querschnitts mit
einem Schutzstreifen zu versehen. So-
fern in dieser MaBnahme keine ERA-
Konformitat gewahrleistet ist, muss
eine Konkretisierung in der Detailpla-
nung erfolgen.

MaBnahmen-Nr.

54 Lange 490 m

Von Bauerbach, Am Forsthaus
Bauerbach, Feldweg Zum Lahnberg/
Nach
Bettenweg
entlang Zum Lahnberg
MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr.

55 Lange 280 m

Bauerbach, Feldweg Zum Lahn-

Von berg/Bettenweg

Nach Bauerbach, Bauerbacher StraBBe
entlang Zum Lahnberg

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr.

56 Lange 1,63 km

Von Bauerbach, Zum Lahnberg
Bauerbach, Lahnberge Zentrum fir Tu-
Nach . :
mor- und Immunbiologie
entlang Feldweg/Waldweg
MaBnahme Far eine Verbindung in die Marburger

Innenstadt kommt der MaBnahme 56
eine besondere Bedeutung zu. Diese
1,6 km lange Strecke fiihrt von der
Mitte Bauerbachs direkt in den Campus
Lahnberge und von dort aus weiter in
das Lahntal. Diese Verbindung ist mit
einer asphaltierten Oberflache und in-
telligenter Beleuchtung auszustatten.
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MaBnahmen-Nr. 57 Lange 190 m
Von Bauerbach, Zum Lahnberg
Bauerbach, Bauerbacher Stra3e (Orts-
Nach .
einfahrt)
entlang K34
MaBnahme MaBnahme 57, ein Schutz- bzw. Rad-

fahrstreifen nur auf der Fahrbahn in
Richtung Schrock, fuhrt auf der Bauer-
bacher StraBe (Kurve) ca. 190 m Rich-
tung Ortsausgang. Sofern in dieser
MaBnahme keine ERA-Konformitat ge-
wahrleistet ist, muss eine Konkretisie-
rung in der Detailplanung erfolgen.

MaBnahmen-Nr.

3,21 km

58 Lange

Bauerbach, Bauerbacher StraBBe (Orts-

Von ausfahrt)

Nach Schrock, Heljehaus

entlang K35

MaBnahme Baulich angelegter Radweg entlang der

K35. Verbindung zwischen Bauerbach
und Schroéck. Vom Ortsausgang ist ein
baulich angelegter Radweg im Zwei-
richtungsverkehr neben der K34 auf der
Marburg zugewandten Seite einzurich-
ten.
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MaBnahmen-Nr. 139 |Lange 2,2 km

Von Ginseldorf, Enserweg

Nach Bauerbach, Heideweg

entlang Feldweg

MaBnahme Baulich angelegter Radweg. Verbin-
dung zwischen Ginseldorf und Bauer-
bach.

MaBnahmen-Nr. 140 |Lange 2,2 km

Von Bauerbach, Steinacker

Nach Bauerbach, Zum Lahnberg

entlang Heideweg/Am Forsthaus

MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr.

143 170 m

Lange

Bauerbach, Bauerbacher Straf3e (Orts-

el einfahrt)

Nach Bauerbach, Zum Lahnberg

entlang Stocksbach

MaBnahme MaBnahme 143 fihrt tiber den Stocks-

grund und ist eine, fir 190 m von der
HauptstraBe (K34) abgewandte, alter-
native Fiihrung von und in Richtung
Bauerbach.

MaBnahmen-Nr. 185 [Lange 870 m
Von Bauerbach, Am Forsthaus

Nach Bauerbach, Waldweg

entlang Waldweg

MaBnahme Ausbau eines Waldweges von Am

Forsthaus zu einer Verbindung zu den
Lahnbergen.
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MaBnahmen-Nr.

P19 | Art |Unterfihrung

Stadtteil

Bauerbach

MaBnahme

PrifmaBnahme: Am Knoten K34/L3088
ist eine Radverkehrs-Unterfilhrung
(Tunnel) einzurichten. Aufgrund des
hohen und schnellen Kfz-Aufkommens
und der damit verbundenen Unfallge-
fahr von und in Richtung Lahnberge ist
eine Querungshilfe in Form einer Ver-
kehrsinsel an dieser Stelle nicht ausrei-
chend.

MaBnahmen-Nr.

P21 Art |Querungshilfe

Stadtteil

Lahnberge

MaBnahme

An der L3092 Auf den Lahnbergen
reicht eine Mittelinsel um den breiten
StraBenquerschnitt >20m sicher tGber-
queren zu kénnen.
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MaBnahmen-Nr.

P31 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Bauerbach

MaBnahme

Querungshilfe Uber die Bauerbacher
StraBe (K34).

MaBnahmen-Nr.

P32 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Bauerbach

MaBnahme

Auf Héhe der Einmindung Stocks-
grund auf die K34 ist eine Mittelinsel
als Querungshilfe einzurichten. Diese
MaBnahme dient gleichzeitig der orts-
einfahrenden Verkehrsberuhigung.
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7.4.2 Cappel

Cappel ist mit seinen 7.218 Einwohnern und einer Flache von 14,8 km3 der gréBte und be-
volkerungsreichste Stadtteil der Universitatsstadt Marburg. Cappel ist verkehrstechnisch
von der aus Stiden kommenden L3089 (UmgehungsstraBe) und von Osten kommenden
L3125 (Beltershauser StraB3e) eingefasst. Die StraBen im alten Ortskern um die Pfarrkirche
St. Martin herum sind sehr schmal und zum Osten hin (Moischter StraBBe, K38) steil anstei-
gend.

Abbildung 73: Planungen Cappel
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MaBnahmen Nr.: 65, 66, 68, 82, 83, 85, 86, 87, 132, 141, 142
Punktuelle MaBnahmen Nr.: P33
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MaBnahmen-Nr. 65 Lange 1,49 km
Von Cappel, L3125

Nach Cappel, OdenwaldstraBe

entlang K38

MaBnahme Ab der Einmiindung OdenwaldstraBe,

Parkplatz neuer Friedhof bis zur Stadt-
teilgrenze Richtung Moischt wird ein
baulich angelegter Zweirichtungsrad-
weg neben der K38 auf der stdlichen
StraBenseite empfohlen.

MaBnahmen-Nr. 66 Lange 3,67 km
Von Cappel, Sonnenblickallee (L3289)
Nach Beltershausen

entlang L3125

MaBnahme Fir MaBnahme 66 gilt: Eine Radwege-

planung im Zuge der Sanierungsoffen-
sive des hessischen Ministeriums fur
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Lan-
desentwicklung entlang der L3092 Rad-
weg Marburg Lahnberge, ca. 3,1 km.
Federfihrung der Planung wird bei der
Universitatsstadt Marburg liegen. Es
ist noch keine Festlegung bezlglich
Lage etc. getroffen.3>

35 E-Mail von Friedrich-Wilhelm Schiittler (Hessen Mobil) vom 09.12.2015



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

177

MaBnahmen-Nr. 68 Lange 1,33 km
Von Cappel, Parkplatz Amoneburger StraB3e
Nach Schrock, Parkplatz Elisabethbrunnen
entlang Amoneburger StraBBe

MaBnahme Baulich angelegter Radweg. Verbin-

dung Schréck-Lahnberge-Marburg

MaBnahmen-Nr.

82 Lange 200 m

Von Cappel, Umgehungsstra3e (L3089)
Nach Cappel, Marburger StraB3e

entlang Zur Aue

MaBnahme Im Kernbereich von Cappel sind in den

MaBnahmen 82 und 84 Schutz- bzw.
Radfahrstreifen vorgesehen.
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MaBnahmen-Nr. 83 Lange 510 m
Von Cappel, Marburger StraB3e

Nach Cappel, Auf dem Wisten

entlang Moischter StraBe (K38)

MaBnahme MaBnahme 83 flihrt auf der Fahrbahn

der K38 im Mischverkehr mit Kraftfahr-
zeugen bis zur Einmindung Sperber-

weg.
MaBnahmen-Nr. 85 Lange 5,5 km
Von Bortshausen

Nach Cappel

entlang Ehem. Kreisbahntrasse

MaBnahme Westlich an Cappel vorbei fihrt die alte

Trasse der Marburger-Kreisbahn. Diese
ist heute ein gemeinsamer Geh- und
Radweg und bindet neben den Stadt-
teilen Ronhausen und Bortshausen
auch das Landschulheim Steinmiihle
an. Die MaBnahmen 85 und 86 sehen
vor, die Kreisbahntrasse zu einer Haupt-
radverkehrsverbindung mit moglichst
vielen Elementen einer Radschnellver-
bindung auszubauen. Dieser Radweg
verlangert sich mit MaBnahme 87
durch das Gewerbegebiet Cappel (Lint-
zingsweg, Im Rudert) bis zu einer Un-
terfihrung der Stdspange. Hier ist der
zum Teil vorhandene baulich angelegte
Radweg auszubauen und fur héhere
Geschwindigkeiten zu sichern und ab-
zumarkieren.
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MaBnahmen-Nr.

86 Lange 910 m

Von Cappel, Zimmerplatzweg

Nach Cappel, Lintzingsweg

entlang Kreisbahntrasse

MaBnahme Westlich an Cappel vorbei fuhrt die alte

Trasse der Marburger-Kreisbahn. Diese
ist heute ein gemeinsamer Geh- und
Radweg und bindet neben den Stadt-
teilen Ronhausen und Bortshausen
auch das Landschulheim Steinmuhle
an. Die MaBnahmen 85 und 86 sehen
vor, die Kreisbahntrasse zu einer Haupt-
verkehrsachse mit Elementen von Rad-
schnellwegen auszubauen. Dieser
Hauptverkehrsachse verlangert sich mit
MaBnahme 87 durch das Gewerbege-
biet Cappel (Lintzingsweg, Im Rudert)
bis zu einer Unterfiihrung der
Sudspange. Hier ist der zum Teil vor-
handene baulich angelegte Radweg
auszubauen und fur héhere Geschwin-
digkeiten zu sichern und abzumarkie-
ren.

MaBnahmen-Nr. 87 Lange 798 m
Von Cappel, Lintzingsweg
N Stdbahnhof, Johan-Konrad-Schéafer-
ach
StraBBe
entlang Im Rudert
MaBnahme Hauptverkehrsachse mit Elementen von

Radschnellwegen auf bisherigem Rad-
weg durch das Gewerbegebiet Cappel.
Bauliche Trennung einrichten. Sofern in
dieser MaBBnahme keine ERA-
Konformitat gewahrleistet ist, muss
eine Konkretisierung in der Detailpla-
nung erfolgen.
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MaBnahmen-Nr.

132 241 m

Lange

Von Cappel, Lahntalradweg, B3 Briicke
Nach Cappel, Zimmerplatzweg

entlang Wirtschaftsweg

MaBnahme MaBnahme 132 ist ein baulich anzule-

gender Radweg als Verbindungsweg
zwischen der neuen Hauptverkehrs-
achse mit Elementen von Radschnell-
wegen und dem Lahntalradweg auf der
westlichen Seite der BundesstraB3e 3.

MaBnahmen-Nr.

141 580 m

Lange

Cappel, OdenwaldstraBe (Neuer Fried-

Von hof)

Nach Cappel, Sperberweg

entlang Moischter Str. (K38)

MaBnahme Der vorhandene gemeinsame Geh- und

Radweg ist fir einen beidseitigen
Schutz- bzw. Radfahrstreifen aufzulo-
sen. Sofern in dieser MaBnahme keine
ERA-Konformitat gewahrleistet ist,
muss eine Konkretisierung in der Detail-
planung erfolgen. Evtl. Tempo-30-Stre-
cke einrichten.
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MaBnahmen-Nr. 142 |Lainge 580 m
Von Cappel, Sonnenblickallee

Nach Cappel, Cappeler Str.

entlang Beltershauser Str. (L3125)

MaBnahme Am Knoten Cappeler StraBe/Beltershau-

ser StraB3e befindet sich ein groBes Nah-
versorgungszentrum. Entlang der Bel-
tershauser StraBe (L3125) von der Son-
nenblickallee bis zur Cappeler StraBe ist
ein Schutz- bzw. Radfahrstreifen einzu-
richten. Als wichtiges Radverkehrsziel
liegt hier die Kreisverwaltung Marburg-
Biedenkopf.

MaBnahmen-Nr. | P33 | Art |Uberquerung

Stadtteil Cappel

MaBnahme MaBnahme P33 ist eine signalgesteu-
erte Querungshilfe der L3089 zur bes-
seren Erreichbarkeit der Hauptverkehrs-
achse Richtung Innenstadt.
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7.4.3 Cyriaxweimar

Abbildung 74: Planungen Cyriaxweimar

MaBnahmen Nr.: 6, 7, 43, 44, 144
Punktuelle MaBnahmen Nr.: P34
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MaBnahmen-Nr. 6 Lange 670 m
Von Haddamshausen (L3387)

Nach Cyriaxweimar (K69)

entlang Steinborn / Am Grabenacker
MaBnahme Bei MaBnahme 6 handelt es sich um ei-

nen Verbindungsweg zwischen Cyriax-
weimar und Haddamshausen. Hier wird
eine Fihrung im Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn vor-
geschlagen.

MaBnahmen-Nr.

7 Lange 550 m

Von Cyriaxweimar, K69/L3387

Nach Cyriaxweimar, Im Feldchen

entlang CyriaxstraBe (K69)

MaBnahme Von Im Feldchen bis zur L3387 (MaB-

nahme 7) wird ein baulich angelegter
Radweg auf der westlichen Seite ent-
lang der K69 empfohlen. An dieser lie-
gen bedeutende Ziele des Radverkehrs
wie z.B. die Mehrzweckhalle Cyriaxwei-
mar, der Kindergarten und die Grund-
schule sowie der alte Friedhof.
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MaBnahmen-Nr.

43 Lange 1,6 km

Von Cyriaxweimar, Ortsausgang

Nach Wehrshausen (Neuhofe), Hermann-
straBe (K68)

entlang K69

MaBnahme Ab Ortsausgang (ZufahrtstraBe zum

Friedhof ist ein baulich angelegter
Zweirichtungsradweg auf der nordli-
chen Seite der K69 bis Neuhoéfe (Kreu-
zung K68/K69) anzulegen.

MaBnahmen-Nr.

44 Lange 760 m

Cyriaxweimar, CyriaxstraBe (Ortsein-

Von fahrt)

Nach Cyriaxweimar, Im Feldchen
entlang CyriaxstraB3e

MaBnahme Durch Cyriaxweimar fihrt die Cy-

riaxstraBe (K69). Auf dieser ist im Orts-
bereich ein Schutz- bzw.- Radfahrstrei-
fen einzurichten.
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MaBnahmen-Nr.

144 |Lange 520 m

Von Cyriaxweimar, CyriaxstraBBe (Harthweg)
Nach Cyriaxweimar, Im Feldchen

entlang Wirtschaftsweg

MaBnahme Als Radverkehrsverbindung abseits der

HauptstraBe kann ein vorhandener
Wirtschaftsweg zwischen Cyriaxweimar
Kirche und Friedhof ausgebaut und
entsprechend gekennzeichnet werden.

MaBnahmen-Nr.

P34 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Cyriaxweimar/Haddamshausen

MaBnahme

Bei MaBnahme P34 handelt es sich um
eine Verkehrsinsel als Querungshilfe
Uber die L3387. Diese ist erforderlich,
um den der K69 gegenuberliegenden
gemeinsamen Geh- und Radweg zu er-
reichen. Dieser erschlieBt die Sportanla-
gen Haddamshausen und fuhrt weiter
bis nach Niederweimar (Landkreis Mar-
burg-Biedenkopf).
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7.4.4 Dagobertshausen

Dagobertshausen ist mit 400 Einwohnern ein sehr kleiner Stadtteil der Universitatsstadt
Marburg. Kirche und Schule befinden sich im Nachbarstadtteil ElInhausen. Daher kommt
der Radverkehrsverbindung entlang der Dagobertshauser StraBe (K78) eine wichtige Be-
deutung zu.

Abbildung 75: Planungen Dagobertshausen

MaBnahmen Nr.: 19, 145, 146, 147,190
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MaBnahmen-Nr.

19 Lange 1,6 km

Von Dagobertshausen, K77

Nach Dagobertshausen, L3092

entlang K78

MaBnahme Mit MaBnahme 19, einem baulich an-

gelegten Radweg entlang der K78, wird
eine schnelle Erreichbarkeit der Marbur-
ger Innenstadt ermdglicht.

MaBnahmen-Nr. 145 |Lange 1,6 km
Von Dagobertshausen, Im Dorfe

Nach Dagobertshausen, Feldweg

entlang Flachspfuhl (K78)

MaBnahme Baulich angelegter Radweg.
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MaBnahmen-Nr.

146 1,6 km

Lange

Dagobertshausen, Dagobertshauser

Von StraBe (K78)

Nach Dagobertshausen, Flachspfuhl 2
entlang Im Dorfe

MaBnahme Innerhalb des Ortes (Im Dorfe, K77) ist

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn moglich bzw. ein Schutz-
bzw. Radfahrstreifen empfohlen, was
erst in der Detailplanung festzulegen
ist.

MaBnahmen-Nr.

147 1,6 km

Lange

Dagobertshausen, L3092 Kreisverkehr

Von GOrzhausen

Nach Dagobertshausen, Flachspfuhl (K77)
entlang Feldweg

MaBnahme Am nordlichen Ende der Bebauung

fihrt ein geschotterter Feldweg berg-
auf bis an die L3092 Goérzhauser Hof.
Dieser Weg ist zu asphaltieren und als
Radweg auszubauen, da er die kiirzeste
Verbindung von Dagobertshausen zum
Standort Gorzhauser Hof der Behring-
werke darstellt. Ein an der Strecke be-
findlicher Quellaustritt ist einzufassen.




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

189

MaBnahmen-Nr.

190

Lange

1,15 km

Dagobertshausen, Dagobertshauser

Von StraBe

Nach Wehrshausen, K72

entlang K77 / Weidenbrunkel

MaBnahme Baulich angelegter Geh- und Radweg

entlang der K77 Weidenbrunkel.
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7.4.5 Dilschhausen

Dilschhausen ist mit seinen 165 Einwohnern der kleinste und mit tGiber 9 km Luftlinie der
entfernteste Stadtteil von der Innenstadt Marburgs.

Abbildung 76: Dilschhausen (Blickrichtung Elnhausen, K72)

Abbildung 77: Planungen Dilschhausen

MaBnahmen Nr.: 1, 2
Punktuelle MaBnahmen Nr.: P35
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MaBnahmen-Nr. 1 Lange 360 m
Von Dilschhausen, Weitershauser StraBBe
Nach Dilschhausen, Calderner StraBBe
entlang L3288

MaBnahme Auf der nordlichen Seite der K72 befin-

det sich zwischen Weitershauser StraBe
5 und 32 bereits ein baulich angelegter
Radweg (ohne Kennzeichnung). Dieser
ist fUr die Erreichbarkeit des Blurgerhau-
ses von Bedeutung und von der Ober-
flache her zu erneuern.

MaBnahmen-Nr. 2 Lange 2,6 km
Von Dilschhausen, Ortsausgang

Nach Elnhausen, Ortseingang

entlang K72

MaBnahme Entlang der K72 bis Elnhausen wird

ein baulich angelegter Zweirichtungs-
radweg empfohlen. Aufgrund der 6rt-
lichen Gegebenheiten, dem anschlie-
Benden Talgrund des Walterbachs und
Elnhauser Wassers und des EInhauser
Steinbruchs (starker Lkw-Zu- und Ab-
gangsverkehr) bietet sich eine Trassen-
fihrung entlang der stdlichen K72
Fahrbahnseite an.
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MaBnahmen-Nr.

P35 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Dilschhausen

MaBnahme

Um ein sicheres Erreichen des Radwe-
ges (MaBnahme 2) zu ermdéglichen,
muss an der Weitershauser StraBe
(K72) eine Querungshilfe (Verkehrsin-
sel) eingerichtet werden. MaBnahme
P35Uberquerungshilfe (Mittelinsel) auf
der L3288. Zur sicheren Erreichbarkeit
des neu anzulegenden Radweges stid-
lich entlang der K72.
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7.4.6 Elnhausen

Von EInhausen (1.122 Einwohner) verlaufen Radverkehrsverbindungen in drei Himmelsrich-
tungen ausgehend. Richtung Westen entlang der K72 nach Dilschhausen. Richtung Norden
entlang der K78 nach Dagobertshausen und Richtung Osten entlang der K72 Richtung
Wehrshausen und weiter in die Marburger Innenstadt.

Abbildung 78: EInhausen (K78 Blickrichtung Dagobertshausen)36

36 Foto: W. Liprecht (21.01.2017)
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Aildung 79: Planungen Elnhausen

MaBnahmen Nr.: 2, 16, 17, 18, 20, 21, 148

MaBnahmen-Nr.

2 Lange 2,6 km

Von Dilschhausen, Ortsausgang

Nach Elnhausen, Ortseingang

entlang K72

MaBnahme MaBnahme 2, ein baulich angelegter

Zweirichtungsradweg entlang der Sid-
seite der K72 endet am Ortseingangs-
schild, von dort aus werden Schutz-
streifen bis zur Weidenbornstra3e emp-
fohlen.
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MaBnahmen-Nr. 16 Lange 650 m
Von Elnhausen, St.-Florian-StrafBe

Nach Elnhausen, Goldberg

entlang Ortsdurchfahrt

MaBnahme MaBnahmen zur Verlangsamung des

Kfz-Verkehrs. Mischverkehr mit Kraft-
fahrzeugen auf der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr.

17 Lange 260 m

Von Elnhausen, Birgerhaus

Nach Elnhausen, K78

entlang Feldweg

MaBnahme Mit dem Ausbau des Feldweges zwi-

schen der Mehrzweckhalle Elnhausen
(St.-Florian-StraBe) und der K78 wird
eine direkte Verbindung zwischen Eln-
hausen und Dagobertshausen geschaf-
fen. Daran schlieBt die MaBnahme 18
an, ein baulich angelegter Zweirich-
tungsradweg entlang stidlichen Fahr-
bahnseite der K78. Diese beiden MaB-
nahmen sind insbesondere dafiir wich-
tig einem sicheren Schiler-Radverkehr
zu ermoglichen.
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MaBnahmen-Nr. 18 Lange 330m
Von Elnhausen

Nach Dagobertshausen

entlang K78

MaBnahme MaBnahme 18 ein baulich angelegter

Zweirichtungsradweg entlang sudli-
chen Fahrbahnseite der K78. Diese
MaBnahme ist insbesondere daflr
wichtig einen sicheren Schiler-Radver-
kehr von Dagobertshausen zu ermdgli-
chen.

MaBnahmen-Nr.

20 Lange 480 m

Von Elnhausen, Goldberg

Nach Elnhausen, Ortsausgang

entlang KonigsstraBe (K72)

MaBnahme Entlang der KénigsstraBe (K72) bis

Ortsausgang wird ein beidseitiger
Schutzstreifen empfohlen und daran
anschlieBend ein weiterflihrender bau-
lich angelegter Zweirichtungsradweg
auf der sudlichen Fahrbahnseite ent-
lang der K72 bis Wehrshausen. Sofern
in dieser MaBnahme keine ERA-
Konformitat gewahrleistet ist, muss
eine Konkretisierung in der Detailpla-
nung erfolgen.
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MaBnahmen-Nr.

21 Lange 1,4 km

Von Elnhausen, Ortsausgang

Nach Wehrshausen, Kreuzung K70/K72
entlang K72

MaBnahme Baulich angelegter Radweg entlang der

der K72.

MaBnahmen-Nr.

148 |Lange 290 m

Von Elnhausen, Ortseingang

Nach Elnhausen, Hermann-von-Vultee-Weg
entlang Dilschhauser StraBe, Am Denkmal (K72)
MaBnahme Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-

verkehr auf der Fahrbahn, Tempo-30-
Strecke bereits eingerichtet, evtl. deutli-
chere MaBnahmen zur Verlangsamung
des Kfz-Verkehrs. Evtl. Aufbringung von
Schutzstreifen, sofern eine ERA-
Konformitat gewahrleistet ist.
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MaBnahmen-Nr. 172 |Lange 3 km
Von Hermershausen, Ortsausgang

Nach Elnhausen, Ortseingang

entlang K68 / K71

MaBnahme Baulich angelegter Radweg entlang der

K68 / K71 von Hermershausen nach Eln-
hausen.

MaBnahmen-Nr.

174 460 m

Lange

Elnhausen, Kreuzung K72/K71 (Ortsein-

Von gang)

Nach Elnhausen, Am Denkmal

entlang Pfaffenberg (K72)

MaBnahme Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn,

Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeug-
verkehr.
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7.4.7 Ginseldorf

Ginseldorf mit seinen 758 Einwohnern liegt 5 km Luftlinie nordéstlich der Marburger Kern-
stadt hinter den Lahnbergen. Die nachstgelegenen Ortschaften sind der Stadtteil Bauer-
bach ca. 3 km stdlich und Blirgeln ca. 2,1 km nordlich auf der anderen Seite der Ohm und
der BundesstralBe 62.

In Burgeln befindet sich ein SPNV-Haltepunkt, von wo aus Marburg (Lahn) mit einem
stindlichen Takt und sieben-minutiger Fahrzeit erreichbar ist.

Abbildung 80: Planungen Ginseldorf

MaBnahmen Nr.: 49, 139
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MaBnahmen-Nr.

49 Lange 820 m

Von Ginseldorf, Rinnweg

Nach Ginseldorf Stadtgrenze

entlang Feldweg entlang der Ohm (Ohmweg),
K34

MaBnahme Baulich angelegter Radweg.

Weiterflhrung bis zur SPNV-Haltestelle
Burgeln (1,3 km) entlang der K34.

MaBnahmen-Nr. 139 |Linge 2,2 km
Von Ginseldorf, Enserweg

Nach Bauerbach, Heideweg

entlang Feldweg

MaBnahme Baulich angelegter Radweg. Verbin-

dung zwischen Ginseldorf und Bauer-
bach.
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7.4.8 Gisselberg

Der Stadtteil Gisselberg (905 Einwohner) liegt ca. 4 km Luftlinie von der Marburger Innen-
stadt entfernt. Gisselberg liegt auf Lahn-Niveau und ist ohne groBen Héhenunterschied von
der Kernstadt aus zu erreichen.

Auf der StraBe GroBe Wiese sind von der K42 bis zum Anschluss Lahntalradweg Schutz-
bzw. Radfahrstreifen anzulegen.

Von der Kreuzung GieBBener StraBe/Dorfmitte Richtung Siiden sind auf beiden Fahrbahnsei-
ten auf einer Lange von 210 m Radfahrstreifen anzulegen.

Abbildung 81: Ortseinfahrt Gisselberg (K42, Blickrichtung Stiden)
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Abbildung 82: Planungen Gisselberg

Lineare MaBnahmen Nr.: 150, 151, 153, 192
Punktuelle MaBnahmen Nr.: P36
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MaBnahmen-Nr. 150 |Lange 170 m
Von Dorfmitte

Nach Lahntalradweg

entlang GroBe Wiese

MaBnahme PrifmaBnahme:

Einrichtung einer FahrradstraBBe

MaBnahmen-Nr. 151 |Laénge 210 m
Von Dorfmitte

Nach GieBBener StraBe 24

entlang GieBener StraBe (K42)

MaBnahme Schutz- bzw. Radfahrstreifen. MaB-

nahme steht in Abhangigkeit zu einem
evtl. Kreisverkehr auf der K42.
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MaBnahmen-Nr. 153 [Lange 360 m
Von Gisselberg Ortseingang

Nach Dorfmitte

entlang GieBener StraBe (K42)

MaBnahme Vom Norden kommend entlang der

GieBener StraBBe (K42) fiihrt ein ge-
meinsamer Geh- und Radweg Richtung
Gisselberg. Weiter Richtung Stiden ist
ein Radfahrstreifen nur auf der rechten
Fahrbahnseite vorgesehen. MaBnahme
steht in Abhangigkeit zu einem evtl.
Kreisverkehr auf der K42.

MaBnahmen-Nr.

P36 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Gisselberg

MaBnahme

Flr eine sichere Querung der Fahrbahn-
seite und gleichzeitige Entschleunigung
des Kfz-Verkehrs empfiehlt sich eine
Verkehrsinsel am Ortseingang. MaB3-
nahme steht in Abhangigkeit zu einem
evtl. Kreisverkehr auf der K42.
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MaBnahmen-Nr.

192 |Lange 3,5 km

Von Gisselberg Ortseingang

Nach Ockershausen

entlang K42

MaBnahme Hauptradverkehrsverbindung mit mog-

lichst vielen Elementen einer Rad-
schnellverbindung
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7.4.9 Haddamshausen

Durch den Stadtteil Haddamshausen (508 Einwohner) verlauft die L3387. Von Niederwei-
mar kommend endet ein gemeinsamer Geh- und Radweg auf der stdlichen Seite der Fahr-
bahn am Ortseingang.

Abbildung 83: Planungen Haddamshausen

Lineare MaBnahmen Nr.: 4, 5, 6
Punktuelle MaBnahmen Nr.: P34
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MaBnahmen-Nr.

4 Lange 850 m

Hermershausen, Hermershéauser Straf3e

Von (K68)

Nach Haddamshausen, Ortseingang
entlang L3387

MaBnahme Die MaBnahme 4 entlang der L3387

Richtung Haddamshausen ist als bau-
lich angelegter Zweirichtungsradweg
entlang der Siidseite der Fahrbahn an-
zulegen.

MaBnahmen-Nr.

5 Lange 920 m

Von Haddamshausen, WeinkUppel
Nach Haddamshausen, Ortsausgang
entlang L3387

MaBnahme Ortsdurchfahrt. Einrichtung von

Schutz- bzw. Radfahrstreifen. Sofern in
dieser MaBBnahme keine ERA-
Konformitat gewahrleistet ist, muss
eine Konkretisierung in der Detailpla-
nung erfolgen. MaBnahmen zur Ver-
langsamung der Kfz-Geschwindigkeit
innerorts werden empfohlen.
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MaBnahmen-Nr. 6 Lange 670 m
Von Haddamshausen (L3387)

Nach Cyriaxweimar (K69)

entlang Steinborn / Am Grabenacker
MaBnahme Die Verbindung nach Cyriaxweimar

Uber Steinborn fihrt auf der Fahrbahn
im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen.

7.4.10 Hermershausen

Der Stadtteil Hermershausen liegt ca. 6,5 km (Luftlinie) von der Innenstadt Marburgs ent-
fernt. Durch Hermershausen (386 Einwohner) fiihrt die L3387 Richtung Std-Osten das All-
natal hinunter durch Haddamshausen nach Niederweimar (Landkreis Marburg-Biedenkopf).
Die Hermershéauser Straf3e (K68) bindet den Stadtteil Wehrshausen-Neuhofe an.

Abbildung 84: Ortsdurchfahrt Hermershausen37

37 Foto: © PGN
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Lineare MaBnahmen Nr.: 3, 4, 169, 172, 173

MaBnahmen-Nr.

3 Lange 600 m

Von Hermershausen, Friedhof

Nach Hermershausen, Hermershauser Str.
(K68)

entlang L3387

MaBnahme Innerhalb der geschlossenen Ortschaft

bis hinauf zum Friedhof ist der Radver-
kehr im Mischverkehr mit Kraftfahrzeu-
gen auf der Fahrbahn zu fihren. Auf-
grund der Lage eines Reiterhofes im
Ortskern an der L3387, wird dieser
StraBenabschnitt haufig auch mit Pfer-
den begangen. MaBnahmen zur Ver-
langsamung der Kfz-Geschwindigkeit
werden empfohlen.
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MaBnahmen-Nr. i Lange 850 m
v Hermershausen, Hermershauser Str.
on

(K68)

Nach Haddamshausen, Ortseingang

entlang L3387

MaBnahme Die MaBBnahme 4 entlang der L3387
Richtung Haddamshausen ist als bau-
lich angelegter Zweirichtungsradweg
entlang der Sudseite der Fahrbahn an-
zulegen.

MaBnahmen-Nr. 169 |Lange 2,0 km

Von Hermershausen, Ortsausgang

Nach Allna, Ortseingang

entlang K65

MaBnahme MaBnahme 169 bindet mit einem stra-
Benbegleitenden Zweirichtungsradweg
entlang der K65 die Nachbargemeinde
Allnatal (Landkreis Marburg-Bie-
denkopf) an.
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MaBnahmen-Nr.

172 |Lange 3 km

Von Hermershausen, Ortsausgang

Nach Elnhausen, Ortseingang

entlang K68 / K71

MaBnahme MaBnahme 172 ist ein baulich anzule-

gender Zweirichtungsradweg, der die
Stadtteile Hermershausen und Elnhau-
sen miteinander verbindet. Die Trassen-
fihrung wird an der nérdlichen Fahr-
bahnseite angrenzend empfohlen.

MaBnahmen-Nr.

173 |Lange 2,3 km

Von Hermershausen, Kreuzung K71/K68

Nach Ockershausen, Kreuzung Neuhofe
(K70)/Herrmannstra9e (K68)

entlang K68

MaBnahme Baulich angelegter Radweg entlang der

K68 von Hermershausen nach Ockers-
hausen
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7.4.11 Marbach

Der Stadtteil Marbach ist mit seinen Uber 3.500 Einwohnern ein sehr zentrumsnaher und
mit starker Hangneigung ausgepragter Stadtteil.

Wichtigste Zieladresse fiir den Berufs-Radverkehr ist der Standort Behringwerke an der
Emil-von-Behring-StraBBe (L3092) am Ortsausgang von Marbach.

Abbildung 86: Planungen Marbach

Lineare MaBnahmen Nr.: 13, 15, 23, 161, 166, 167, 175, 176
Punktuelle MaBnahmen: P38, P40, P42
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MaBnahmen-Nr.

13 Lange 2,9 km

Michelbach, Kreisverkehr Goérzhauser

Von Hof (L3092)

Nach Marbach, Annablickweg

entlang L3092

MaBnahme Entlang der L3092 fehlt auf einer Ldnge

von 2,9 km bis nach Gérzhausen ein
baulich angelegter Radweg. Hohe Fahr-
zeuggeschwindigkeiten, Schwerlastver-
kehr und eine anspruchsvolle Steigung
machen eine fiir den Radverkehr bauli-
che Trennung von der Fahrbahn unum-
ganglich.

MaBnahmen-Nr.

15 Lange 1,04 km

Von Marbach, Im Kéhlersgrund

Nach Marbach, Ginsterweg

entlang Emil-von-Behring-StraB3e

MaBnahme MaBnahme 15 fuhrt tGber die Emil-von-

Behring-StraBe und Marbacher Weg
durch Marbach hindurch. Hier wird die
Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr
mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn
vorgeschlagen, da baulich kein Platz fur
eine eigenstandige Radverkehrsfiihrung
zur Verfliigung steht. Folgende Primar-
maBnahmen sind im Abschnitt 15 zu
ergreifen: Reduzierung der Hochstge-
schwindigkeit im gesamten Abschnitt
auf 30 km/h, komplette Aufhebung der
Parkerlaubnis langs zur Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr. 23 Lange 850 m
Von Marbach, Kreuzung K72/K80

Nach Grassenberg, Hohenweg

entlang Oberer Rotenberg (K72)

MaBnahme MaBnahme 23 entlang Oberer Roten-

berg (K72) ist eine wichtige Radverkehr-
sachse fur die westlichen Stadtteile und
mit einem baulich angelegten Zweirich-
tungsverkehr zu versehen.

MaBnahmen-Nr. 161 |Linge 210 km
Von Marbach, Annablickweg

Nach Marbach, Einfahrt Mitarbeiterparkplatz
entlang Emil-von-Behring-Stra3e

MaBnahme Schutz- bzw. Radfahrstreifen
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MaBnahmen-Nr. 166 |Linge 1,1 km
Von Marbach, Oberer Rotenberg

Nach Marbach, Marbacher Weg

entlang Im Kohlersgrund

MaBnahme MaBnahme 166 sieht eine Radverkehrs-

fihrung im Mischverkehr mit Kraftfahr-
zeugen auf der Fahrbahn vor. Dieser
Abschnitt ist sehr steil, aber die einzige
mogliche Querverbindung zwischen
dem oberen Teil von Grassenberg und
Wehrshausen mit dem Stadtteil Mar-
bach.

MaBnahmen-Nr.

167 |Linge 1,1 km

Von Marbach, L3092

Nach Marbach, K72

entlang K80

MaBnahme MaBnahme 167 verbindet mit einem

baulich angelegten Radweg am 6stli-
chen Fahrbahnrand der K80 die Stadt-
teile Michelbach und Wehrshausen
(weiter bis in die Altstadt).
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MaBnahmen-Nr. 175 |Lange 1,1 km
Von Marbach, K80
Nach Marbach, Hubgraben
entlang Wirtschaftsweg
MaBnahme Baulich angelegter Radweg.
MaBnahmen-Nr. 176 |Lange 830m
Von Marbach, Hubgraben
Nach Marbach, Emil-von-Behring-StralBe
EuropabadstraBBe, Auf der Hube, Brun-
entlang
nenstraBe
MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf

der Fahrbahn.
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MaBnahmen-Nr. P38 | Art |Uberquerung

Stadtteil Marbach

MaBnahme Querungshilfe an der Emil-von-Behring-
StraBBe, Einmiindung Annablickweg

MaBnahmen-Nr. P39 | Art |Uberquerung

Stadtteil Marbach

MaBnahme Querungshilfe tGber die K78 entlang der
L3092
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MaBnahmen-Nr.

P40 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Marbach

MaBnahme

Querungshilfe zwischen Parkplatz und
Haupteingang Standort Behringwerke
Marburg Marbach. Mittelinsel zur Re-
duzierung der Geschwindigkeit fiir den
Radverkehr ausbauen.

MaBnahmen-Nr.

P42 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Marbach

MaBnahme

Querungshilfe Gber die K80 entlang der
L3092




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

219
7.4.12 Michelbach

Der Stadtteil Michelbach liegt ca. 5,5 km (Luftlinie) nordwestlich der Kernstadt. Er ist mit
seinen 1.932 Einwohnern einer der bevolkerungsstarksten AuBenstadtteile. Mit dem Neu-
baugebiet Michelbach-Nord ist ab dem Jahr 2004 ein komplett neuer Ortsteil entstanden.
Das Neubaugebiet stellt damit den Siedlungsschwerpunkt der Universitatsstadt fur die
westlichen Stadtteile dar.

Abbildung 87: Ortsausgang Michelbach (Michelbacher StraBe/Gérzhauser Weg) Richtung Gérzhausen

Abbildung 88: Gorzhauser Weg (Blickrichtung Suden)
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Abbildung 89: Planungen Michelbach

MaBnahmen Nr.: 9, 10, 11, 12, 13, 165, 191
Punktuelle MaBnahmen Nr.: P29
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MaBnahmen-Nr. 9 Lange 810 m
Von Michelbach, Im Boden

Nach Michelbach, Ortsausgang

entlang MichelbachstraBe

MaBnahme MaBnahme 9 sieht im Ortskern von Mi-

chelbach eine Radverkehrsfiihrung im
Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn vor.

MaBnahmen-Nr. 10 Lange 940 m
Von Michelbach, Ortsausgang

Nach Michelbach, Gérzhauser Weg 4
entlang Gorzhauser Weg

MaBnahme Baulich angelegter Geh- und Radweg.
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MaBnahmen-Nr. 11 Lange 440 m
Von Michelbach, Gérzhauser Weg 4

Nach Michelbach, Einfahrt Gérzhauser Hof
entlang Gorzhauser Weg

MaBnahme Auf dem GoOrzhauser Weg auf Hohe der

Behringwerke-Parkplatze (Gérzhauser
Hof) ist eine neue StraBe (Streckenver-
laufsanderung) mit einem Hochbord-
gehweg ausgestattet, welcher mit dem
Zusatzkennzeichen ,Radfahrer frei” zu
versehen ist. Die Absenkungen an den
Einmundungen sind nicht fahrrad-
freundlich gestaltet. MaBnahme 11
sieht Schutzstreifen auf der Fahrbahn
vor.

MaBnahmen-Nr.

12 Lange 540 m

Michelbach, Gérzhauser Hof (Einfahrt

Von Behringwerke)

Nach Michelbach, Kreisverkehr L3092
entlang GOrzhauser Weg

MaBnahme Aufgrund der ausreichenden Platzver-

fligbarkeit ist im oberen Verlauf der der
Michelbacher StraBe ein baulicher Rad-
weg anzulegen, welcher zusammen mit
einer Querungshilfe des Kreisverkehrs
an der L3092 (MaBnahme P29) die Si-
cherheit des Radverkehrs in diesem
(stark von Lkw frequentierten) Bereich
erhoéhen soll.
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MaBnahmen-Nr.

13 Lange 2,9 km

Michelbach, Kreisverkehr Goérzhauser

Von Hof (L3092)

Nach Marbach, Annablickweg

entlang L3092

MaBnahme Eine wichtige Verbindung, bisher aller-

dings ohne Radverkehrsanlage, ist die
Michelbacher StraBe/Gorzhauser Weg,
die am Gewerbegebiet Gorzhauser Hof
vorbei und dann weiter entlang der
L3092 uber Marburg-Marbach in die In-
nenstadt fahrt.

MaBnahmen-Nr.

165 |Lange 2,1 km

Michelbach, Kreisverkehr Goérzhauser

Von Hof (L3092)

Nach Michelbach, Stadtgrenze

entlang L3092

MaBnahme Baulich angelegter Geh- und Radweg

entlang der L3092.
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MaBnahmen-Nr. 191 |Lange k.A.
Von Marbach, Hinkelbachtal

Nach Michelbach

entlang

MaBnahme Prifung von Trassenverldufen zur

Verbindung der Stadtteile Wehrda

und Michelbach mit dem Behring-

werkgelande Marbach (Hinkelbach-
tal), evtl. Verbindung bis Gérzhau-

ser Hof

MaBnahmen-Nr.

P29 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Michelbach

MaBnahme

Kreisverkehr Gorzhauser Weg und
L3092. Durch erhéhtes Pkw und Lkw
Aufkommen muss eine sichere Que-
rung des Radverkehrs erméglicht wer-
den.
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7.4.13 Moischt

Durch den Stadtteil Moischt ist nur eine durchquerende Radverkehrsverbindung geplant.
Von Schrock tber die K37 kommend hinter dem Sportplatz entlang weiter entlang der
Hahnerheide (K38) Richtung Cappel.

Abbildung 90: Moischt, MaBnahme 6338

Abbildung 91: Ortseinfahrt Marburg-Moischt39

38 http://www.radroutenplaner.hessen.de/ (Zugriff: 16.03.2016)

39 Foto: © PGN
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Abbildung 92: Planungen Moischt

MaBnahmen Nr.: 61, 62, 63, 64
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MaBnahmen-Nr.

61 Lange 760 m

Schrock, Schrocker StraBe (Ortsaus-

Von fahrt)

Nach Moischt, Hirtengarten (Ortseinfahrt)
entlang K37

MaBnahme Entlang der K37 zwischen Schréck und

Moischt wird ein baulich angelegter
Zweirichtungsradweg vorgeschlagen.
Dieser fiihrt entlang der nord-westli-
chen Fahrbahnseite und verlauft ab
Ortseingang in einem beidseitigem
Schutz- bzw. Radfahrstreifen.

MaBnahmen-Nr.

62 Lange 290 m

Von Moischt, Hirtengarten (Ortseinfahrt)
Nach Moischt, Wittelsberger StraBe (K38)
entlang Hirtengarten

MaBnahme Entlang der K37 zwischen Schréck und

Moischt wird ein baulich angelegter
Zweirichtungsradweg vorgeschlagen.
Dieser fiihrt entlang der nord-westli-
chen Fahrbahnseite und verlauft ab
Ortseingang in einem beidseitigem
Schutz- bzw. Radfahrstreifen. Sofern in
dieser MaBnahme keine ERA-
Konformitat gewahrleistet ist, muss
eine Konkretisierung in der Detailpla-
nung erfolgen.
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MaBnahmen-Nr. 63 Lange 760 m
Von Moischt, Wittelsberger StraBe (K38)
Nach Moischt, Hahnerheide (K38)

entlang Feldweg

MaBnahme Von der Kreuzung Hirtengarten

(K37)/Wittelsberger StraBe (K38) wird
ein baulich angelegter Radweg von Am
Bomberg bis Hahnerheide vorgeschla-
gen. Diese MaBnahme 63 umfahrt die
EulenkopfstraBBe (HauptstraBBe im Ort).
Dieser Streckenabschnitt ist mit 33 HO-
henmeter auf 0,8 km Lange ein stei-
gungsstarkerer Abschnitt in Moischt.

MaBnahmen-Nr. 64 Lange 880 m
Von Moischt, EulenkopfstralBe (K38)
Nach Moischt, L3125

entlang Hahnerheide (K38)

MaBnahme Baulich angelegter Radweg.
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7.4.14 Ronhausen/Bortshausen

Die stdlichen AuBenstadtteile Ronhausen und Bortshausen mit ihren insgesamt 458 Ein-
wohnern sind gut an das Gesamtradwegnetz der Universitatsstadt Marburg angeschlossen.
Ein gemeinsamer Geh- und Radweg fihrt auf der stillgelegten Eisenbahntrasse der Marbur-
ger Kreisbahn (Dreihausen-Marburg Sud). Der durchgehend asphaltierte Fahrradweg weist
eine minimale Steigung auf und verlauft bis zum Gewerbe- und Industriegebiet Cappel auf
einer eigenen Trasse abseits der Strale.

Abbildung 93: Trasse der Marburger Kreisbahn40

40 ,,Map Marburger Kreisbahn” von Hoff1980 - OpenStreetMap data for the backgroundthis map by NNW for the orientation map. Lizenziert
unter CC BY-SA 2.0 Uber Wikimedia Commons - https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Map_Marburger_Kreisbahn.png#/me-
dia/File:Map_Marburger_Kreisbahn.png
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Abbildung 95: Ronhausen, Am Friedhof

41 Foto: © PGN
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85

MaBnahmen Nr.: 85

MaBnahmen-Nr. 85 Lange 5,5 km
Von Bortshausen

Nach Cappel

entlang Ehem. Kreisbahntrasse

MaBnahme PriafmaBnahme:

Die MaBnahme 85 sieht vor, an Stra-
Benkreuzungen dem Radverkehr Vor-
fahrt einzurdumen, um somit den Be-
dingungen fur eine Hauptradverkehrs-
verbindung mit moglichst vielen Ele-
menten einer Radschnellverbindung
naher zu kommen. Eine Aufhebung
der Gehwegkennzeichnung ist zu pri-
fen.
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7.4.15 Schrock

Von Schrock flhren Radverkehrsverbindungen in die benachbarten Stadtteile Moischt (Su-
den), Bauerbach (Norden) und Lahnberge (Westen).

Eine fur den Radverkehr gefahrliche Stelle, ist der Knoten Zum Elisabethbrunnen
(L3289)/Schrocker StraBe (K37). Hier ist eine neue Querungshilfe zu prifen.

Abbildung 97: Planungen Schrock

MaBnahmen Nr.: 58, 59, 60, 61, 67
Punktuelle MaBnahme: P48
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MaBnahmen-Nr.

58 Lange 3,21 km

Bauerbach, Bauerbacher StraBe (Orts-

Von ausfahrt)

Nach Schrock, Heljehaus

entlang K35

MaBnahme MaBnahme 58 sieht einen baulich an-

gelegten Radweg am westlichen Fahr-
bahnrand der K35 vor.

MaBnahmen-Nr. 59 Lange 220 m
Von Schrock, Leiserweg (Ortseinfahrt)

Nach Schrock, Reutergasse (L3289)

entlang K36

MaBnahme MaBnahme 59 sieht einen Schutz- bzw.

Radfahrstreifen entlang der K36 bis
zum Ortsausgang vor. Sofern in dieser
MaBnahme keine ERA-Konformitat ge-
wahrleistet ist, muss eine Konkretisie-
rung in der Detailplanung erfolgen.
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MaBnahmen-Nr.

60 Lange 1,23 km

Von Schrock, L3289

Nach Schréck, Zum Himmrich

entlang K37

MaBnahme Wichtige Radverkehrsziele in Schrock

sind die Grundschule und das Dorfge-
meinschaftshaus. Im Kernbereich des
Ortes wird eine generelle Herabsetzung
der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
vorgeschlagen und somit die Radver-
kehrsfihrung im Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn.

MaBnahmen-Nr.

61 Lange 760 m

Schrock, Schrocker StraBe (Ortsaus-

Von fahrt)

Nach Moischt, Hirtengarten (Ortseinfahrt)
entlang K37

MaBnahme MaBnahme 61 sieht einen baulich an-

gelegten Radweg am westlichen Fahr-
bahnrand der K37 vor.
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MaBnahmen-Nr.

67 Lange 630 m

Von Schrock, ZelterstraBe

Nach Schrock, Parkplatz Elisabethbrunnen
entlang L3289

MaBnahme MaBnahme 67 ist ein baulich angeleg-

ter Radweg westlich neben der L3289
bis Elisabethbrunnen und von dort aus
weiter zu den Lahnbergen. Dieser ist
bereits vorhanden, muss fiir einen
Zweirichtungsradverkehr jedoch ausge-
bessert werden.

MaBnahmen-Nr.

P48 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Schrock

MaBnahme

PrifmaBnahme: )
Lichtsignalanlage fiir die Uberquerung
der L3289
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7.4.16 Wehrda

Der Ortsteil Wehrda, am nérdlichen Stadtrand liegend, mit seinen tber 6.200 Einwohnern,
ist das fur den Radverkehr groBte Quellgebiet im Norden der Stadt. Lahnaufwarts schlieBBt
die Gemeinde Colbe (6.700 Einwohner im Landkreis Marburg-Biedenkopf) an.

Die Wohnbebauung von Wehrda liegt ausschlieBlich am Hang westlich der Lahn. Ostlich
der Lahn befindet sich das Gewerbegebiet Wehrda mit verschiedenen Einkaufszentren und
groB3flachigem Einzelhandel. Im Norden des Stadtteils befindet sich eine gro3e Studieren-
den-Wohnanlage.

Die Entfernung vom Kreisverkehr Colber StraBe (L3381)/Wehrdaer StraBe (K82) bis in das
Zentrum von Marburg (Rudolphsplatz) betragt 3,6 km Uber die Wehrdaer StraBe und 4,7
km Uber den Lahntalradweg. Die Wehrdaer StraBe ist mit einer hohen Verkehrsdichte, so-
wie einer darauf verkehrenden Buslinie sehr unangenehm fiir den Radverkehr zu befahren.
Geringe StraBBenquerschnitte (4,50 m) und ein schlechter StraBenoberbau zwischen Bahn-
hofstraBBe und Hebronweg tragen ihren Teil dazu bei.

Abbildung 98: Wehrdaer Weg (Blickrichtung Marburg Innenstadt)42

Der am starksten frequentierte Verkehrsbereich in Wehrda ist die Colber StraBe (K82) vom
Kreisverkehr (L3381) durch das Gewerbegebiet zum Anschluss an die Neue Kasseler StraBBe
(L3089). Hier gibt es einen kombinierten Geh- und Radweg Richtung Osten und einen Fahr-
radstreifen Richtung Westen. Der Kreisverkehr selber besitzt keine Radverkehrsanlagen.

42 Foto: © PGN
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Abbildung 99: Kreisverkehr L3381/K82

Abbildung 100: Célber StraBe (K82), Lahnbriicke, Blickrichtung Osten

Abbildung 101: Célber StraBe, Lahnbriicke, Blickrichtung Westen
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GroBe Arbeitgeber in dem Stadtteil sind die Gewerbe- und Einzelhandelseinrichtungen im
Gewerbegebiet Wehrda 6stlich der Lahn und das Diakonissenkrankenhaus im Stden des
Stadtteils.

Abbildung 102: Blick von der Lahnbriicke auf Wehrda (Blickrichtung Westen)

Fur den Bereich Wehrda und Gewerbegebiet Nord werden folgende Erganzungen der be-
stehenden Radverkehrsanlagen empfohlen:

Abbildung 103: Wehrda, Colber Strafle, Lahnbriicke?3

43 http://www.openstreetmap.de/karte.html (Zugriff: 27.50.2016)



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

239

Abbildung 104: Planungen Wehrda

MaBnahme Nr.: 45, 46, 47, 48, 95, 96, 69, 138
Punktuelle MaBnahmen: P16, P30, P55
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MaBnahmen-Nr. 45 Lange 110 m
Von Wehrda, Kreisel Colber StraBe (K82)
Nach Wehrda, Mengelsgasse
entlang Wehrdaer StraBe (L3381)
MaBnahme Schutz- bzw. Radfahrstreifen.
MaBnahmen-Nr. 46 Lange 1,12 km
Von Wehrda, Mengelsgasse
Wehrda, Wehrdaer StraB3e (Ortsein-
Nach
fahrt)
entlang Wehrdaer StraBe
MaBnahme Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn.
Der Wehrdaer Weg ist eine von vier
Verbindungen aus Wehrda kommend
in Richtung Marburger Innenstadt. Der
Lahntalradweg, die Verbindung tber
die Afféllerwiesen und die Neue Kasse-
ler StraBe laufen parallel in Nord-Sud
Richtung. Fiir das Wehrdaer Wohnge-
biet stidlich des Huteweges und fir die
Besucher und Mitarbeiter des Diakonie
Krankenhauses ist der Wehrdaer Weg
weiterhin die kiirzeste Verbindung Rich-
tung Innenstadt.
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MaBnahmen-Nr. 47 Lange 1,0 km
Von Wehrda, Kreisel Am Kaufmarkt

Nach Wehrda, Neue Kasseler StraBBe (L3089)
entlang SiemensstraBe

MaBnahme Schutz- bzw. Radfahrstreifen.
MaBnahmen-Nr. 48 Lange 1,5 km
Von Wehrda. Kreisel Am Kaufmarkt

Nach Nordviertel, Affollerwiesen

entlang AffollerstraBe

MaBnahme Schutz- bzw. Radfahrstreifen.
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MaBnahmen-Nr. 50 Lange 1,3 km

Von Wehrda, Wehrdaer StraBBe
(Ortsausfahrt Hebronweg)

Nach Campusviertel, Bahnhofstral3e (L3381)

entlang Wehrdaer Stral3e

MaBnahme Bei der MaBnahme 50 handelt es sich

um Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen
auf der Fahrbahn entlang des Wehrdaer
Weges (L3381) von Wehrda Ortsaus-
gang bis zur Kreuzung Bahnhofsstral3e.
Der Wehrdaer Weg ist eine von vier
Verbindungen aus Wehrda kommend

in Richtung Marburger Innenstadt. Der
Lahntalradweg, die Verbindung Uber
die Afféllerwiesen und die Neue Kasse-
ler StraBe laufen parallel in Nord-Sud

Richtung.
MaBnahmen-Nr. 95 Lange 1,5 km
Von Waldtal, Ginseldorfer Weg
Nach Wehrda, Am Bahndamm
entlang Neue Kasseler StraBe (L3089)
MaBnahme Hauptverkehrsachse mit Elementen von

Radschnellwegen entlang der L3089.
Schutz zur Fahrbahn. FuBverkehr nur
auf der westlichen Seite der L3089 er-
lauben.




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

243

MaBnahmen-Nr.

96 Lange 440 m

Von Wehrda, Am Bahndamm

Nach Wehrda, Neue Kasseler StraBe
entlang Am Bahndamm/Lahntalradweg
MaBnahme Lahntalradweg und wichtiges Verbin-

dungsstlick zwischen Célbe und
Wehrda. Ausbau zur Hauptverkehrs-
achse mit Elementen von Radschnell-
wegen

MaBnahmen-Nr.

138 |Linge 300 m

Von Wehrda, Am Schulhof (Kreisel)

Nach Wehrda, Auf der Beute

entlang Colber StraBe (K82)

MaBnahme Baulich angelegter Radweg neben der

Colber StraBe Uber eine neue Bricke.
MaBnahme P30.
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MaBnahmen-Nr.

170 |Lénge 780 m

Von Wehrda, Ortsausgang

Nach Wehrda Stadtgrenze

entlang L3381

MaBnahme Schutzstreifen. Sofern in dieser MaB-

nahme keine ERA-Konformitat gewahr-
leistet ist, muss eine Konkretisierung in
der Detailplanung erfolgen.

MaBnahmen-Nr.

P16 | Art |Uberquerung

Stadtteil

Wehrda

MaBnahme

Verbesserung der Durchfahrbarkeit des
Kreisverkehrs Colber StraBBe (K82)/GoB-
feldener Str. (L3381).
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MaBnahmen-Nr.

P30 | Art |Uberfihrung

Stadtteil

Wehrda

MaBnahme

PriafmaBnahme: Empfehlung fir einen
Briickenneubau Uber die Lahn aus-
schlieBlich far den Radverkehr mit An-
bindung an den Lahntalradweg. Anbau
an die vorhandene Briicke, falls tech-
nisch machbar, sinnvoll (gestalterische
Vorteile sowie sichtbare Radverkehrs-
fihrung bei Einfadelung der Anschluss-
wege)

MaBnahmen-Nr.

P55 | Art |Querungshilfe

Stadtteil

Wehrda

MaBnahme

Verbesserung der Uberquerung Im
Schwarzenborn. Verbesserung der Ein-
sehbarkeit. Evtl. Einrichtung einer Ver-
kehrsinsel.
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7.4.17 Wehrshausen

Wehrshausen mit seinen 656 Einwohnern liegt ca. 3 km westlich der Universitatsstadt Mar-
burg am westlichen Hang des Marburger Ruckens. Zu Wehrshausen gehort der Ortsteil
Neuhofe, dieser ist tiber die DammihlenstraBBe mit Wehrshausen verbunden.

Abbildung 105: Planungen Wehrshausen

MaBnahmen Nr.: 21, 22, 28, 29, 154,190
Punktuelle MaBnahmen: P43
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MaBnahmen-Nr. 21 Lange 1,4 km
Von Elnhausen, Ortsausgang

Nach Wehrshausen, Kreuzung K70/K72
entlang K72

MaBnahme MaBnahme 21 sieht einen baulich an-

gelegten Zweirichtungsradweg am siid-
lichen Fahrbahnrand entlang der K72
vor. Dieser Radweg verbindet die Stadt-
teile EInhausen und Wehrshausen.

MaBnahmen-Nr.

22 Lange 860 m

Von Wehrshausen, Kreuzung K70/K72

Nach Wehrshausen, Kreuzung K80/K72
entlang Wehrshauser StraBe (K72)

MaBnahme MaBnahme 22 sieht einen Schutz- bzw.

Radfahrstreifen durch den Ortskern von
Wehrshausen vor. Sofern in dieser MaB-
nahme keine ERA-Konformitat gewahr-

leistet ist, muss eine Konkretisierung in

der Detailplanung erfolgen.

MaBnahmen-Nr.

28 |Lénge 1,77 km

Von Wehrshausen (K72)

Nach Wehrshausen, Neuhofe Ortseingang
entlang K70

MaBnahme MaBnahme 28 ist ein baulich angeleg-

ter Radweg entlang der K70. Dieser
Radweg verbindet die Ortsteile Wehrs-
hausen und Neuhofe. An diesem Ab-
schnitt liegen die radtouristischen Ziele
Kletterwald Marburg und das Hotel
Dammiuhle.
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MaBnahmen-Nr. 29 Lange 620 m
Von Wehrshausen (Neuhofe), Am Hasselhof
Nach Wehrshausen (Neuhofe), (K68)

entlang K70

MaBnahme Schutz- bzw. Radfahrstreifen. Sofern in

dieser MaBnahme keine ERA-
Konformitat gewahrleistet ist, muss
eine Konkretisierung in der Detailpla-
nung erfolgen.

MaBnahmen-Nr. 30 Lange 520 m
Von Wehrshausen, Neuhofe (K70)

Nach Ockershausen, Drei Linden

entlang HermannstraBe (K68)

MaBnahme Baulich angelegter Radweg.
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MaBnahmen-Nr.

39 Lange 730 m

Wehrshausen (Neuhofe), Hermann-

Von straBBe (K68)
Stadtwald, Kreisel, Graf-von-Stauffen-
Nach
berg-Strale
entlang K68
MaBnahme Baulich angelegter Radweg.

MaBnahmen-Nr. 43 Lange 1,8 km

Von Cyriaxweimar, Ortsausgang

Nach Wehrshausen(Neuhofe), Hermann-
straBe (K68)

entlang K69

MaBnahme Baulich angelegter Radweg.
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MaBnahmen-Nr.

154 470 m

Lange

Von Wehrshausen, Dammihlenstraf3e (K70)

Nach Wehrshausen, Wehrshauser StraB3e
(K72)

entlang Zum Hirtzsporn

MaBnahme MaBnahme 154 sieht Mischverkehr mit

Kfz auf der Fahrbahn vor.

MaBnahmen-Nr.

190 1,15 km

Lange

Dagobertshausen, Dagobertshauser

Von StraBe

Nach Wehrshausen, K72

entlang K77/Weidenbrunkel

MaBnahme Baulich angelegter Geh- und Radweg

entlang der K77 Weidenbrunkel.
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7.5 Hauptradroute Lahntal-Lahnberge

Neben den bereits vorhandenen Radrouten wird eine Relationen als bauliche herzustel-
lende Hauptradroute empfohlen, um die Marburger Innenstadt mit den hoher liegenden
Arbeitsplatz- und Studienplatzschwerpunkten (Campus Lahnberge) zu verbinden.

Die im Klimaschutzteilkonzept empfohlene Planung wurde im Jahr 2015 durch die Stadt-
verordnetenversammlung beschlossen.

Beschlussvorlage VO/3893/2015
Klimaschutzteilkonzept - Klimafreundliche Mobilitat - Projekt Lahnberge

Die Stadtverordnetenversammlung hat folgenden Beschluss gefasst:

1. Das Klimaschutzteilkonzept ,Klimafreundliche Mobilitat, Projekt Lahnberge® soll als Grund-
lage flir weitere MaRnahmen und Aktivitaten der Universitatsstadt Marburg im Rahmen des
Klimaschutzes und der verkehrlichen Anbindung des Standortes Lahnberge und der Innen-
stadt Marburg dienen.

2. Die radwegetechnische Anbindung der Lahnberge (UKGM — Standort Marburg, Philipps-
Universitat — Campus Lahnberge) an die Innenstadt soll kurz- bis mittelfristig umgesetzt wer-
den. Die hierfur notwendigen Voraussetzungen sind kurzfristig herbeizuftihren.

Es wird davon ausgegangen, dass in Zukunft die liberwiegende Zahl der Zweiradnutzer mit
Pedelecs oder E-Bikes diesen Weg befahren werden und diese zumal vor dem Hintergrund
sich stetig verbesserter Fahrzeugtechnik die kurzen aber anspruchsvollen Steigungsstrecken
auch ohne Absteigen im Alltagsverkehr problemlos bewaltigen werden.
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Abbildung 106: Bestand im Zuge der empfohlenen Hauptradroute Lahntal-Lahnberge

Diese Aussagen gelten jedoch nur flr die Bergauffahrt, fur die im Zuge der die Lahnberge
erschlieBenden StraBenverbindungen Alternativen mit vergleichsweise stetiger Steigung be-
stehen. Damit besteht die Méglichkeit, die Hin- und Riickfahrt auf alternierenden Strecken
zu organisieren. Hinzu kommt die Option der Kombination mit dem OPNV.

Die untersuchten weiteren denkbaren Verbindungswege eignen sich z.B. aufgrund ihrer
Randlage, der Wegelangen und der geringeren potenziellen Nutzerfrequenz (fehlende
Funktion als Sammelweg) nicht fir den Ausbau zu einer Hauptradroute.

Die Hauptradroute erreicht auf einem rund 1.000 Meter langen Abschnitt eine durch-
schnittliche, vergleichsweise stetige, Steigung von rund 8%, die es zu GUberwinden gilt.
Technische MaBnahmen (Fahrradlift) zur Unterstiitzung der Zweiradfahrer wurden disku-
tiert, aufgrund der hohen Kosten fiir Bau und Betrieb oder erwartbaren Problemen im Hin-
blick auf die Sicherheit der Nutzer bzw. querender Personen nicht als realistisch einge-
schatzt.
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Abbildung 107: Hohenprofil Hauptradroute Mensa Erlenring - Mensa Lahnberge

Abbildung 108: Steigungs- und Kilometervergleich der Hauptradroute mit anderen Wegeverbindungen Lahntal-Lahn-
berge
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Die Karte basiert auf den untersuchten denkbaren Wegeverbindungen zwischen Lahntal
und Standort Lahnberge. Die dargestellte Radroute Sud stellt aktuell die einzige bereits
durchgehend befahrbare Radroute dar.

Die Hauptradroute zwischen Lahntal auf die Lahnberge tibernimmt eine Sammelfunktion
fur den aus der Innenstadt und den westlichen Stadtteilen kommenden Fahrradverkehr, zu-
dem auch fir einen groBen Teil des Fahrradverkehrs aus den nordlichen und sudlichen
Stadtteilen im Lahntal.

Die hier liegenden Wohnorte von Studierenden und Mitarbeitern der Universitat sind tber
vorhandene bzw. auszubauende Nord-Siid-Achsen an die Hauptradroute anzubinden.

Die Hauptradroute beginnt am Elisabeth-Blochmann-Platz (Mensa Erlenring) und endet an
der Mensa Lahnberge in unmittelbarer Nahe zur Uberfihrung der StraBe ,, Auf den Lahn-
bergen” (L3092). Erganzend sind zwei weitere Wegeverbindungen und Querungsmaéglich-
keiten vorgesehen.

Der Elisabeth-Blochmann-Platz ist derzeit eine fliir den Radverkehr freigegebene FuBganger-
zone (Zeichen 242.1 und Zeichen 1022-10). Die vorhandene Treppenanlage ist zwar mit
(Schiebe-)Rampen flr Radfahrer ausgestattet, die jedoch kaum geeignet sind und daher
kaum genutzt werden, stattdessen wird die Treppenanlage umfahren, in der Folge hat sich
eine ,wilde” Rampe neben der Treppe ausgebildet. Die Hauptradroute soll als Zweirich-
tungsradweg am Elisabeth-Blochmann-Platz beginnen. Die Hauptradroute knlpft am Elisa-
beth-Blochmann-Platz (Mensa Erlenring) an das vorhandene Radwegenetz an. Der Bau ei-
ner ausreichend breiten Rampe neben der Treppenanlage ist erforderlich.

Der Elisabeth-Blochmann-Platz in der Universitatsstadt Marburg besitzt eine sehr zentrale
Funktion sowohl fiir den FuB- und Radverkehr als auch fir den Bus- und Pkw-Verkehr. Zu
den stark frequentierten Verkehrszielen gehdren die Mensa Erlenring, das Studentenwerk
und groBflachiger Einzelhandel. Daher sind MaBnahmen erforderlich, die zu einem maog-
lichst konfliktfreien Nebeneinander des nichtmotorisierten Verkehrs und ein Optimum an
Sicherheit der Gesamtsituation bewirken.

Im Zuge der Hauptradroute ist eine eindeutige und von den anderen Verkehrsmitteln abge-
grenzte Filhrung des Fahrradverkehrs erforderlich, querende FuBgangerstrome sind durch
geeignete MaBnahmen zu fiihren und zu sichern (z.B. durch Zebrastreifen). Um den Fahr-
radverkehr im Zuge der Hauptradroute nicht unvertretbar stark zu verlangsamen, wird
diese strikte Entflechtung der Verkehrsmittel fiir notwendig erachtet.

Die Hauptradroute querende Zufahrten und ErschlieBungswege fiir den Kfz-Verkehr sollen
der Hauptradroute untergeordnet werden.

Ob statt dieses Vorschlags im Bereich des Blochmann-Platzes auf Teilabschnitten andere
stadtebauliche bzw. verkehrsplanerische Konzepte als Weiterentwicklung der bestehenden
FuBgangerzone greifen kénnen, die weiter einen Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn vorsehen und ob dies im Zuge der Hauptradroute praktikabel ist, kann Gegen-
stand der Eroérterung auf Ebene der Feinplanung sein.

Die StraBen im Umfeld dieses Platzes sind teilweise mit Radverkehrsanlagen ausgestattet
(Radfahrstreifen), die fur die Zweck der Hauptradroute bei Notwendigkeit zu ertliichtigen
sind.
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Die Querung des Erlenrings erfolgt an der vorhandenen Lichtsignalanlage (LSA), der

heute geschaltete Umlauf bedingt eine flr eine Hauptradroute zu lange Rotphase von Uber
einer Minute (1°20”) und ware fiir die Hauptradroute zumindest in der Hauptverkehrszeit
im Interesse einer zligigen Querung des Fahrradverkehrs zu andern.

Abbildung 109: Bestand Radwege mit geplanter Hauptradroute im Bereich Elisabeth-Blochmann-Platz
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Abbildung 110: Beginn der Hauptradroute auf dem Elisabeth-Blochmann-Platz in Hohe der Mensa Erlenring, Blickrich-
tung: Innenstadt (04.04.2013)

Abbildung 111: ,,Wilde Rampe” zwischen Luisa-Hauser-Briicke und Elisabeth-Blochmann-Platz, Blickrichtung: Lahn-
berge (04.04.2013)
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Die Hauptradroute wird mit zweiseitigen Radfahrstreifen entlang der Hauptverkehrs-
straBen Erlenring und Kurt-Schumacher-Bricke fortgesetzt. In diesem Abschnitt sind vier
weitere LSA-gesteuerte Kreuzungen bzw. Einmindungen vorhanden, deren Schaltung
ebenfalls fir den Fahrradverkehr im Zuge der Hauptradroute zu optimieren ist.

Heute wird dieser StraBenzug von 17 Buslinien befahren, die die Haltestelle ,Erlenring” be-
dienen. Aufgrund der hohen Belastung haben sich in der Fahrbahn stadteinwarts Spurrillen
gebildet, die fur den Radverkehr problematisch sind. Die Radverkehrsfihrung verlauft
stadtein- und auswarts Uber markierte Radfahrstreifen. Eine Haltestellen-Umfahrung exis-
tiert nicht. Die Radfahrstreifen sind teilweise nur 1,25 breit (einschl. Breitstrichmarkierung
und Entwasserungsrinne). Sie sollten als Hauptradroute durch zusatzliche Markierungen
verbessert und nach Mdglichkeit verbreitert werden.

Als besonders gefahrlich wird die Rechtsabbiegespur des Kfz-Verkehrs am Knoten Erlen-
ring/Wilhelm-Roépke-StraBe angesehen, diese Situation ist zu entscharfen.

Entlang des gesamten HauptverkehrsstraBenzugs ist eine durchgehende und bauliche her-
gestellte Trennung von FuB- und Radverkehr erforderlich, insbesondere im Hinblick auf den
deutlich schnelleren Fahrrad- und Pedelec-Verkehr.

Abbildung 112: Bushaltestelle Erlenring, Blickrichtung: Innenstadt (04.04.2013)
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Abbildung 113: Erlenring, Blickrichtung: Innenstadt (04.04.2013)

Abbildung 114: Kurt-Schumacher-Briicke (liber die B3), Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)
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Abbildung 115: Kurt-Schumacher-Briicke, Blickrichtung: Innenstadt (04.04.2013)

Abbildung 116: Knoten Kurt-Schumacher-Brucke / Wilhelm-Répke-StraBe, Blickrichtung: Innenstadt (04.04.2013)
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Abbildung 117: Kurt-Schumacher-Briicke, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)

Abbildung 118: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Kurt-Schumacher-Briicke (18.04.2013)



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

261

Abbildung 119: Kurt-Schumacher-Briicke, Blickrichtung: Lahnberge (18.04.2013)

Nach Uberfiihrung der Bahnanlagen biegt die Hauptradroute in die StraBe , Alter Kirchhai-
ner Weg" ein. Diese Stra3e hat den Charakter einer relativ stark befahrenen Wohnsammel-
straBe mit teilweise schadhaftem Asphalt-Oberbau. Es sind Radverkehrsanlagen (Markie-
rungen auf der Fahrbahn) vorhanden. Auf beiden Seiten der Fahrbahn wird fiir die Haupt-
radroute erforderlich, ausreichend breite Streifen fur den Fahrradverkehr zu markieren, er-
ganzt durch Aufstellflachen fir abbiegenden Fahrradverkehr im Bereich der Kreuzungen
bzw. LSA.

Im Abschnitt zwischen ,,An der Zahlbach” und Georg-Voigt-StraB3e ist derzeit Tempo 40
(Zeichen 274) angeordnet. Inwieweit diese MaBnahme zur Gewahrleistung groBtmaoglicher
Sicherheit fur den Fahrradverkehr ausreicht, ist zu prifen.

Im weiteren Verlauf der StraBBe , Alter Kirchhainer Weg"” ist derzeit ein Mischverkehr
Kfz/Fahrrad auf der Fahrbahn mit — teilweise schadhaftem - Asphalt-Oberbau vorhanden
(Tempo 30-Zone).

Grundsatzlich wird dieser Mischverkehr Rad- und Kraftfahrzeugverkehr als auch fir die
Hauptradroute als machbar angesehen. Allerdings sollten die Geschwindigkeit des Kfz-Ver-
kehrs dampfende MaBBnahmen, bessere Oberflachen und MaBnahmen zum Schutz des
Radverkehrs vor sich 6ffnenden Turen der abgestellten Fahrzeuge (z.B. auch durch Hinweis-
schilder, Information der Anwohner) durchgefihrt werden. Schadhafte Fahrbahnen und
Markierungen sind instand zu setzen.

Am Ende der Bebauung entlang StraBBe , Alter Kirchhainer Weg” befindet sich ein Wende-
hammer. Nach ca. 150 m biegt die Hauptradroute links ab auf einen Waldweg entlang
des Zahlbachtals. Dieser verfugt am Anfang auf den ersten 500 m Uber einen eher lockeren
aber auf der zweiten Abschnittshalfte dann relativ festen Oberbau aus Basaltschotter, der
aber nur eingeschrankt gut, besonders bergab bei leichtem bis mittlerem Gefalle, aber
auch bei Nassebildung durch Niederschlage befahrbar ist.
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In Richtung Lahnberge fuhrt dieser Weg auf rund 1 km Strecke Gber ein relativ kontinuier-
lich ansteigendes Gelande mit ca. 8% Steigung. Dieser Weg wird im Zuge der Hauptrad-
route in erforderlicher Breite fiir eine Befestigung mit einer Asphaltdeckschicht, Sicherungs-
maBnahmen zum Hang sind erforderlich.

MaBnahme 103: Hier zweigt die Wegeflihrung derzeit als unbefestigter Weg (gekennzeich-
nete Wanderwege) Uber eine Lange von ca. 300 m zur Mensa Lahnberge ab. Derzeit ein
sehr schlecht befahrbares Wegestiick mit Querrinnen. Dieser Weg wird im Zuge der Haupt-
radroute in erforderlicher Breite fiir eine Befestigung mit einer Asphaltdeckschicht vorge-
schlagen.

MaBnahme P9: Die FuBgangerbriicke tber die L3092 ,, Auf den Lahnbergen” muss im Hin-
blick verbreitert und mdglichst mit Trennung zwischen FuB3- und Radverkehr gestaltet wer-
den.

Die MaBnahmen 106 und 162 sind neben dem vorgeschlagenen Ausbau mit durchgehen-
der Beleuchtung und zwei Wetterschutz-Unterstanden auszustatten.

Abbildung 120: MaBnahme 101: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Kurt-Schumacher-Briicke (18.04.2013)
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Abbildung 121: Lichtsignalanlage an der Kreuzung Alter Kirchhainer Weg/Georg-Voigt-StraBe, Blickrichtung: In-
nenstadt (18.04.2013)

Abbildung 122: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)
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Abbildung 123: Kreuzung Alter Kirchhainer Weg / An der Zahlbach, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)

Abbildung 124: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Lahnberge (18.04.2013)
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Abbildung 125: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)

Abbildung 126: Wendehammer Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Lahnberge (18.04.2013)
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Abbildung 127: Abzweig Waldweg (Zahlbachtal) / Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung Lahnberge (18.04.2013)

Abbildung 128: Alter Kirchhainer Weg, Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)
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Abbildung 129: Waldweg (Zahlbachtal), Blickrichtung: Innenstadt (18.04.2013)

Abbildung 130: Waldweg am Zahlbach, Blickrichtung: Lahnberge (18.04.2013)
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Abbildung 131: Abzweig Waldweg (Gert-Siebert-Weg) / Waldweg zur Mensa Lahnberge (X1), Blickrichtung: Siden
(18.04.2013)

Abbildung 132: Waldweg am Klinikum, Blickrichtung: Nord-Ost (im Hintergrund: Mensa Lahnberge) (18.04.2013)
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Abbildung 133: Anschluss an einen Gehweg zur Mensa Lahnberge, Blickrichtung: Nord-West (18.04.2013)

Abbildung 134: Bricke Uber die L3092, Blickrichtung: Campus Lahnberge (Stid-Ost) (18.04.2013)
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Abbildung 135: Blick auf einen Mitarbeiter-Parkplatz und das Hauptgebaude des Universitatsklinikums, Blickrichtung:
Nord (18.04.2013)
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7.6  Hauptradroute Lahntal-Marbach

Der Radverkehr soll durch geeignete MaBBnahmen Uber eine Hauptradroute, die von der In-
nenstadt aus Uber die StraBen Ketzerbach, Marbacher Weg und Emil-von-Behring-StraBBe
bis zum Anschluss an die auBerortlichen Radwege westlich des Standorts Pharmaserv ver-
lauft, geflihrt werden.

Die Bewertung mehrerer denkbarer paralleler Fihrungen im untergeordneten StraBennetz
bzw. technisch aufwendiger Lésungen parallel zur Fihrung Uber diese Verbindung fuhrte
zu keinem akzeptablen Ergebnis. Sowohl der Ausbau von Wegen sudlich als auch nérdlich
der genannten StraBenverbindung ware bei fir den notwendigen Ausbau fir beide Fahrt-
richtungen nicht nur sehr aufwendig. Beide Varianten kdnnten die Sammelfunktion einer
Hauptradroute nicht erfullen, da sie von der jeweils der Verkehrsquelle bzw. dem Verkehrs-
ziel gegenuberliegende Hangseite (zum Ortskern Marbach, zum Dammelsberg bzw. zur
Kirchspitze hin anziehend) durch die groBen Héhenunterschiede zur talseitig verlaufenden
StraBenverbindung aus nur schwer bzw. unattraktiv erreichbar waren. Auch eine techni-
sche Verbindung dieser parallelen Hohenlagen wurde untersucht.

Abbildung 136: Marbach (Streckenabschnitt Elisabethkirche — Behringwerke Marbach)

Wesentlich fir die Empfehlung, die Radverkehrsfiihrung Giber den beschriebenen Stral3en-
zug zu legen sind in erster Linie die zu erwartenden Verkehrsmengen des Fahrradverkehrs.
Selbst bei den angenommenen Steigerungen der Fahrrad- und vor allem der Pedelec-Nut-
zung sind die Verkehrsstrome zu den Zielen im Bereich Marbach (vor allem der Arbeits-
platze am Standort Pharmaserv) und in umgekehrter Richtung in Richtung Innenstadt nicht
sinnvoll bindelbar und ergeben keine ausreichende Quantitat, die eine in beide Richtungen
komfortable technische GroBlésung (Aufzlige, Fahrsteige usw.) rechtfertigen kénnten. Der
Radverkehr aus und in Richtung Marbach wird je nach Quelle und Ziel auch in Zukunft
nicht nur eine Hauptradroute nutzen, sondern sich den jeweils optimalsten Weg in einer



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

272

Mischung aus den individuellen Praferenzen flr den kirzesten, schnellsten, sichersten oder
komfortabelsten Weg suchen. Die Flexibilitat des Verkehrsmittels Fahrrad ermdéglichst ge-
rade auch diese flexible Routenwahl, die je nach Verkehrszweck, Tageszeit usw. auch variie-
ren kann.

Die technische Unterstitzung der berganfuhrenden Fahrt mit dem Fahrrad |8st in keiner
der untersuchten Optionen die Aufgabe, groBBe Verkehrsmengen in beiden Richtungen zeit-
gleich zu beférdern. Sie 16st auch nicht das Problem, das die bergab fuhrende Richtung
aufgrund der zu Uberwindenden Héhenunterschiede in dieser stadtebaulichen und verkehr-
lichen Gesamtgemengelage nicht ausreichend sicher Giber baulich getrennte Radwege dar-
zustellen ist.

Abbildung 137: Ubersicht Hauptradroute Lahntal-Marbach

Ein groBer Teil der in Zukunft erreichbaren Potenziale der Radverkehrsnutzung wird durch
die auf den starken Neigungsstrecken erreichbaren héheren Geschwindigkeiten bzw. Ver-
zogerungserfordernissen mit dem Fahrrad als Hemmnis empfunden bzw. aus objektiven
wie subjektiven Sicherheitsbedenken heraus nicht akzeptiert. Aufgrund der notwendigen
Netzdichte (Erreichbarkeit der Hauptradroute) und der sonstigen querenden nichtmotori-
sierten und motorisierten Verkehre (z.B. der Bewohner der betreffenden Quartiere) wirden
selbst bei baulich aufwendigen streckenweise erforderlichen Richtungstrennungen auf Rad-
wegen viele Verkehrsteilnehmer diese Wegefihrung nicht akzeptieren.

Empfehlung fir ein MaBnahmenpaket, bestehend aus:
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» der Hauptradroute Uber die StraBenverbindung Ketzerbach, Marbacher Weg
und Emil-von-Behring-StraBBe. Hierfir ist die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu
reduzieren und es sind weitere MaBnahmen durchzufiihren, die den Mischverkehr
Fahrrad und Kraftfahrzeuge auf der Fahrbahn so sicher wie mdglich organisieren

» dem flachenhaften Abbau von Gefahrenstellen und Hindernissen auf den — tGberwie-
gend heute bereits genutzten — erganzenden untergeordneten Wegeverbindungen
von Marbach in Richtung Innenstadt (breitere Wege, Beleuchtung, sicherer Que-
rungsmoglichkeiten usw.)

= einer innovativen Angebotsform zur Beférderung des Radverkehrs im OPNV zur
Uberwindung des Héhenunterschieds zwischen der Marburger Innenstadt und den
Bergen westlich der Lahn. Hier wird eine Weiterentwicklung des bereits seit 2014 zu
den Lahnbergen existierenden Radzfatz-Konzept des Stadtverkehrs Marburg emp-
fohlen. Die Linienfiihrung wird vom Hauptbahnhof UGber die Elisabethkirche bis
westlich der Hauptzufahrt zum Standort Behringwerke vorgeschlagen.

Abbildung 138: Verladerampe fiir einen Fahrradanhénger44

An den Endpunkten wird die Errichtung jeweils einer spezifischen Haltestelle mit Wende-
moglichkeit flr die Stadtbusse erforderlich. Die Verladung der Fahrrader soll durch Selbst-
verladung seitens der Fahrgaste erfolgen. Der Fahrradanhanger mit der Ladeklappe ent-
spricht der heutigen Technik, die in der Universitatsstadt Marburg eingesetzt wird. Ergan-
zend werden mindestens an den Endhaltepunkten spezielle Laderampen vorgeschlagen,
die mit einer Hohe von ca. 45 cm eine komfortable und schnelle Be- und Entladung der
Fahrradanhanger ermdéglichen. Die bauliche Gestaltung und technische Ausstattung ist der
ortlichen Situation an den Haltestellen anzupassen, die Organisation der Verladung folgt
dem erprobten Beispiel der Anlagen am Herrentunnel in Lubeck.

44 Abb: Equipe Lubeck, 2016
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Abbildung 139: Marbacher Weg (Blickrichtung Michelbach)

Abbildung 140: Ketzerbach: Beginn der Hauptradroute Lahntal-Marbach
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7.7 Hauptverkehrsachsen mit Elementen von Radschnellweg-
verbindungen (Nord-Stid)

Die Hauptverkehrsachse mit Elementen von Radschnellwegen zwischen Wehrda und Cappel
ist ein wichtiges MaBnahmenelement fiir das schnelle und sichere Durchfahren der Univer-
sitatsstadt Marburg in Nord-Sid-Richtung.

Der Lahntalradweg, der schon vorhanden in Nord-Siid-Richtung verlauft, kann den an ei-
nen Radschnellweg angelegten Qualitatskriterien nicht entsprechen. Besonders das Kon-
fliktpotential mit FuBgangern ist im Innenstadtbereich auf dem Lahntalradweg sehr hoch.

Auch die Fihrung eines Radschnellweges durch das Stdviertel und das Campusviertel ist
aufgrund der nur schwierigen Trassierung nicht moglich. Das Ziel einer verkilirzten Fahrzeit
von Nord nach Siid wiurde hier nicht erreicht.

7.7.1 Hauptverkehrsachse westlich der Lahn (Gisselberg-Wehrda)

Die westliche Lahntalseite, also die Innenstadt, soll ebenso mit qualitativ hochwertigen
Radverkehrsanlagen und weiteren MaBBnahmen, z.B. FahrradstraBBen erschlossen werden.
Der Lahntalradweg bleibt als touristische Radroute entlang der Lahn bestehen. Die neue
Hauptverkehrsachse mit Elementen von Radschnellwegen ist Gber zahlreiche Querverbin-
dungen mit den Quell- und Zielgebieten auch westlich der Lahn (Innenstadt) zu erreichen
und verbindet die nordlichen und sldlichen Stadtteile der Universitatsstadt Marburg und
die angrenzenden Orte miteinander und erlaubt eine schnelle Fahrt auch zu den Marburger
Bahnhofen.

7.7.2 Hauptverkehrsachse 6stlich der Lahn (Wehrda-Cappel)

Die ca. 9 km lange Hauptverkehrsachse mit Elementen von Radschnellwegen verlauft von
der Stadtgrenze im Norden von Wehrda aus (Lahnbriicke Kasseler StraBe, Colbe) bis in den
Suden nach Cappel (Steinmihlenweg). Die Streckenfiihrung liegt sehr nah an der Main-We-
ser-Bahn. Im Bereich zwischen Stidbahnhof und Adolf-Reichwein-Schule fehlt eine stei-
gungsarme Verbindung entlang der Bahn, um hier eine Umfahrung der Cappeler StraBBe
und kreuzungsfreie Unterquerung der Konrad-Adenauer-Briicke zu gewahrleisten. Ein Stre-
ckenverlauf im Béschungsbereich der Bahnstrecke ist hier zu prifen.

Abbildung 141: Schwierige Streckenfiihrung fiir einen Radschnellweg, unter der Weidenhauser Briicke und auf dem
Trojedamm
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Abbildung 142: Hauptverkehrsachse mit Elementen von Radschnellwegen (Gesamtiibersicht)

Abbildung 143: Hauptverkehrsachse mit Elementen von Radschnellwegen (violett) im Kernstadtbereich
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7.8 Radfernwege und MaBBnahmen Lahntalradweg

Durch die Universitatsstadt Marburg fihrt der Lahntalradweg (Abbildung 144: Fernrad-
wege in Mittelhessen Linie in hellblau). Die vom ADFC mit vier von finf Sternen
ausgezeichnete Qualitatsradroute verlauft Gber 11 km im Stadtgebiet Marburg vom
Norden (Stadtgrenze Wehrda/Colbe) innnerhalb der Lahnauen bzw. im Bereich der Altstadt
direkt am Fluss bis in den Studen zur Stadtgrenze von Cappel nach Niederweimar.

Der nordliche Stadtteil Marburg-Michelbach liegt in unmittelbarer Nahe (1 km) zur
Gemeinde Lahntal Ortsteil Sterzhausen. Durch diese Ortschaft verlaufen drei linienparallele
Fernradwege, der Lahntalradweg, der hessische Fernradweg R2 und der deutsche
Fernradweg D4 ,Mittellandroute”.

Im Fall von Hochwasser werden im Planungskatalog zahlreiche MaBnahmen zur
Umfahrung beschrieben, sowohl in Nord-Siid-Richtung als die die dazugehdrigen
Querverbindungen und Ab- und Zuwegungen.

Abbildung 144: Fernradwege in Mittelhessen?>
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Der Lahntalradweg fiihrt Gber 11 km durch das Marburger Stadtgebiet. Auf ca. 3,8 km der
Strecke wird dem er dem Qualitatsanspruch eines Qualitatsradweges mit einer z.T. unebe-
nen Pflaster-Decke nicht gerecht. Der 2,4 km lange Streckenabschnitt im Stden wird im
Sommer stark von Inline-Skatern genutzt, die auf dem Weg zum Weimarer See sind, aber
auch vor allem mit Packtaschen beladenen Fernradfahrern.

45 http://www.adfc-hessen.de/images/Radfernwege/hrfw_w220.png (Zugriff: 27.10.2015)
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Auch auf dem 1,4 km langen Streckenabschnitt von der Unterfihrung Philosophische Fa-

kultat bis zum Hauptbahnhof sind die Unebenheiten im Oberbau sehr hinderlich fir siche-
res Vorankommen.

Abbildung 145: Lahntalradweg im Bereich Cappel (Blickrichtung Norden)

Abbildung 146: Lahntalradweg Bereich Cappel (2,4 km)46

46 http://www.outdooractive.com/de/tourenplaner/ (Zugriff: 30.05.2016)
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Abbildung 147: Lahntalradweg Bereich Nordviertel (1,4 km)47

47 http://www.outdooractive.com/de/tourenplaner/ (Zugriff: 30.05.2016)
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7.9 Netzverknipfungen mit dem Radverkehrsnetz im Landkreis
Marburg-Biedenkopf

Die Verknupfung des stadtischen Radverkehrsnetzes mit dem Radverkehrsnetz des Land-
kreises Marburg-Biedenkopf ist bertcksichtigt.

Insgesamt gibt es 20 Anknipfungspunkte an das Radroutennetz des Landkreises Marburg-
Biedenkopf. Alle hier im Bericht beschrieben PlanungsmaBnahmen beziehen sich auf das
Stadtgebiet Marburg.

Abbildung 148: Radrouten-Verkniipfungspunkte Landkreis Marburg-Biedenkopf
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8 Erganzende radspezifische Infrastruktur

8.1 Analyse Bestand Fahrradabstellanlagen

Im Rahmen von verschiedenen Ortsbegehungen wurde 2015 und 2016 der Bestand an
Fahrradabstellanlagen im Innenstadtbereich und auf den Lahnbergen erfasst. Hierbei konn-
ten ca. 1.600 Einstellplatze identifiziert werden. Nicht 6ffentlich zugangliche Anlagen (z.B.
Schulen), sowie Kleinstabstellanlagen wurden in der Analyse nicht erfasst.

Eine gulltige Binnendifferenzierung der Abstellanlagen-Eigentimer war nur bedingt mog-
lich und leitet sich, falls vorgenommen, aus der Grundstiickslage ab.

Abbildung 149: Offentliche Fahrradabstellanlage entlang der ElisabethstraBe

Abbildung 150: Abstellanlagen in der Universitatsstadt Marburg
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Abbildung 151: Verteilung der Fahrradabstellanlagen-Bauart (gerundet)

Abbildung 152: Verteilung der Fahrradabstellanlagen nach Stadtteilen (gerundet)




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

283

Abbildung 153: Ubersicht Fahrradabstellanlagen im Innenstadtbereich

8.1.1 Zentrale Fahrradabstellanlagen

In der Marburger Innenstadt werden fiinf Standorte fiir Fahrrad-GroBparkkonzepte vorge-
schlagen. Drei davon dienen der fahrradfreundlichen Erreichbarkeit des zentralen Versor-
gungsbereiches Oberstadt, Stidstadt und Erlenring und zwei weitere Anlagen einer sicheren
Abstellméglichkeit am Ubergang zum SPNV an den Marburger Bahnhéfen (siehe Kapitel
8.4).

Die zentralen Fahrradabstellanlagen sollten folgende Punkte beinhalten:

» Ausreichende Kapazitat fir Fahrrader jeglicher Bauart (auch mehrspurige Lastenra-
der)

» Sicherer und schneller Zugang zu den Stellplatzen

»  Wetterschutz

* Beleuchtung

» Akku-Ladeinfrastruktur

» SchlieBfacher fir Helme, Packtaschen, Wetterschutzkleidung und zum Zwischenein-
stellen von Einkaufen, besonders in der Innenstadt
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Abbildung 154: Vorgeschlagene Bereiche fiir zentrale Fahrradabstellanlagen

Abbildung 155: Fahrradparken in der City
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8.2 Abstellanlagen nach Stadtteilen

Die in den folgenden Tabellen getatigten Empfehlungen fur diese besonders relevanten
Fahrradabstellplatze sind fiir die einzelnen Standorte nicht als abschlieBend zu betrachten.
Erst auf der Ebene der Detailplanung kénnen die jeweiligen umfassenden Ausstattungs-
merkmale und deren Quantitat festgelegt werden. Dies betrifft auch den Wetterschutz.
Grundsatzlich ist empfehlenswert, Giberall dort, wo es verkehrstechnisch, bautechnisch und
gestalterisch machbar ist, Fahrradabstellanlagen mit Wetterschutz (Schutz vor Niederschla-
gen, Seitenwind, Spritzwasser des Kfz-Verkehrs usw.) auszurlsten.

8.2.1 Campusviertel

Anlagen-Nr. | 1 En?stell- 36
platze
Stadtteil Campusviertel
Standort BiegenstraBe 1 (Cineplex)
Bauart Anlehnblgel, Einzelparker
Beschrei- Keine Uberdachung, Beleuchtung
bung/MaB- vorhanden, zentrale Position (Kino
nahme Center).
Keine weiteren MaBnahmen erfor-
derlich.
Anlagen-Nr. |2 E”.?Ste”_ 45
platze
Stadtteil Campusviertel
Standort Gerhard-Jahn-Platz 5
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine Uberdachung, Beleuchtung
bung/MaB- vorhanden, zentrale Position (Kino
nahme Center)

Keine weiteren MaBnahmen erfor-
derlich.
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Anlagen-Nr. |3 EITSte"_ 19
platze
Stadtteil Campusviertel
Standort Gerhard-Jahn-Platz 21
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine Uberdachung, Beleuchtung
bung/MaB- vorhanden.
TEITE Keine weiteren MaBBnahmen erfor-
derlich.
Anlagen-Nr. | 4 E”.?Ste”_ 9
platze
Stadytteil Campusviertel
Standort Gerhard-Jahn-Platz 17
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Uberdachung und Beleuchtung

bung/MaB- erforderlich.
nahme
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Anlagen-Nr. | 16 EI?Ste”_ 9
platze

Stadtteil Campusviertel

Standort BiegenstraBe 51

Bauart Anlehnbugel, Einzelparker

Beschrei- Mit Standort 17 zusammenge-

bung/MaB- fasst.

nahme

Anlagen-Nr. | 17 EI?Ste”_ 32
platze

Stadytteil Campusviertel

Standort BiegenstraBe 51

Bauart Anlehnbugel, Einzelparker

Beschrei- Nicht Uberdachte Anlage. Bedeu-

bung/MaB- tende Einrichtung in der Nahe:

nahme Volkshochschule

Keine weiteren MaBBnahmen erfor-
derlich.
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Anlagen-Nr. | 18 EITSte"_ 4

platze
Stadtteil Campusviertel
Standort DeutschhausstraBe 28
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Nicht Gberdachte Anlage.
burr:g/MaB- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
hahme derlich.
Anlagen-Nr. | 19 E”.?Ste”_ 16

platze
Stadytteil Campusviertel
Standort WolffstraBe 1
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Nicht Gberdachte und nicht be-
bung/MaB- leuchtete Anlage in zentraler Lage
nahme (Nahe Abendroth-Briicke)

Keine weiteren MaBnahmen erfor-
derlich.
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Anlagen-Nr. | 39 EI?Ste”_ 5
platze

Stadtteil Campusviertel

Standort DeutschhausstraBe 48

Bauart Anlehnbugel, Einzelparker

Beschrei- Nicht tberdachte und nicht be-

bung/MaB- leuchtete Anlage.

nahme Keine weiteren MaBnahmen erfor-

derlich.

Anlagen-Nr. | 40 EITSte”- 12
platze

Stadytteil Campusviertel

Standort BiegenstraBe 52

Bauart Anlehnbuigel, Einzelparker

Beschrei- Nicht Gberdachte und nicht be-

bung/MaB- leuchtete Anlage.

nahme

Keine weiteren MaBBnahmen erfor-
derlich.
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Anlagen-Nr. | 45 Einstell- 150

platze
Stadtteil Campusviertel
Standort Audimax
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Nicht tberdachte Anlage. Bedeu-
bung/Ma63- tende Einrichtung der Nahe: Audi-
nahme max, Uni Verwaltung, Stadthalle.

Eigentum der Universitat.

Teilweise Uberdachung erforder-

lich.

Anlagen-Nr. | 56 E".?Ste"- 8
platze

Stadytteil Campusviertel
Standort ElisabethstraBBe 11
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Ungepflegte, nicht Gberdachte
bung/MaB- Anlage. Entfernung von Schrott-
nahme fahrradern erforderlich.

Neugestaltung in Abhangigkeit
vom Umbau Elisabethstraf3e.
(MaBnahme 158)




Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

Anlagen-Nr. | 70 EI?Ste”_ 7

platze
Stadtteil Campusviertel
Standort BiegenstraBe 26
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Nicht Gberdachte, nicht beleuch-
bung/MaB- tete Anlage.
nahme Keine weiteren MaBnahmen erfor-

derlich

Anlagen-Nr. | 75 EITSte”- 19

platze
Stadtteil Campusviertel
Standort Geographisches Institut
Bauart Anlehnbuigel, Einzelparker
Beschrei- Nicht Gberdachte, nicht beleuch-
bung/MaB- tete Anlage. Bedeutende Einrich-
nahme tungen in der Nahe: Elisabethkir-

che, Mineralogisches Museum

Kapazitatserweiterung vor dem
benachbarten Orientinstitut not-
wendig.
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8.2.2 Nordviertel

Anlagen-Nr. | 12 EITSte”_ 200
platze

Stadtteil Nordviertel

Standort Bahnhof

Bauart Vorderradeinsteller (ADFC)

Beschrei- Uberdachte und gut einsehbare

bung/MaB- Anlage.

nahme

Kapazitatserweiterung im Rahmen
einer Fahrradstation Bahnhof
Marburg (Lahn) erforderlich.

Anlagen-Nr. | 13 Einstell- 17
platze
Stadtteil Nordviertel
Standort Bahnhof
Bauart Boxen
Beschrei- Moglichkeit des vollstandig ge-
bung/MaB- schitzten Abstellens, direkt an-
nahme grenzend an die Gberdachten Vor-

derradeinsteller (s.0.)

Kapazitatserweiterung im Rahmen
einer Fahrradstation Bahnhof
Marburg (Lahn) erforderlich.
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Anlagen-Nr. | 20 EI?Ste”_ 8

platze
Stadtteil Nordviertel
Standort Neue Kasseler StraBBe 20
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.
nahme
Anlagen-Nr. | 21 EI?Ste”- 20

platze
Stadtteil Nordviertel
Standort Rudolf-Bultmann-Strae 2B
Bauart Anlehnbugel mit Felgenklemmer,

Einzelparker

Beschrei- Uberdachung erforderlich. Ge-
bung/MaB- meinsames Parkkonzept mit dem
nahme Veranstaltungszentrum Waggon-

halle. Eigentum Kletterhalle.
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Anlagen-Nr. | 49 E".?Ste"_ 8

platze
Stadtteil Nordviertel
Standort Am Ortenbergsteg 5
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Kapazitatserweiterung und Uber-
bung/Ma63- dachung erforderlich. B+R Nut-
nahme zung der 6stlichen Stadtteile.

8.2.3 Altstadt

Anlagen-Nr. | 8 EITSte”- 10

platze
Stadtteil Altstadt
Standort Pilgrimstein 17-22
Bauart Anlehnbtigel, Doppelparker
Beschrei- Unbeleuchtete und z.T. verdreckte
bung/MaB- Abstellanlage. Keine Uberdach-
nahme ung. SchlieBfacher nicht mehr

funktionsfahig.

MaBnahme: GroBe neue Abstell-
anlage flr den Fahrrad-Einkaufs-
verkehr in die Oberstadt.

Bewachtes Fahrradparken prufen.
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Anlagen-Nr. |53 Slnsiiz]- 26
platze
Stadtteil Altstadt
Standort Pilgrimstein 17-22
Bauart Boxen
Beschrei- Boxen seit Anfang 2016 wieder in
bung/MaB- Betrieb. Unbeleuchtete dunkle
nahme Ecke.
MaBnahme: GroBBe neue Abstell-
anlage fir den Fahrrad-Einkaufs-
verkehr in die Oberstadt.
Anlagen-Nr. |9 En?stell- 16
platze
Stadtteil Altstadt
Standort am Fahrstuhl Pilgrimstein
Bauart Anlehngelander
Beschrei- Stark Uberlastete und verdreckte
bung/MaB- Abstellanlage. Starke Nutzung
nahme aufgrund der Lage zu den Fahr-

stihlen.

MaBnahme: GroBBe neue Abstell-
anlage fur Fahrrad-Einkaufsver-
kehr in die Oberstadt.
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Anlagen-Nr. | 11 EITSte”_ 12
platze
Stadytteil Altstadt
Standort Steinweg 12-19
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.
nahme
Anlagen-Nr. | 31 E”.?Ste”_ 14
platze
Stadtteil Altstadt
Standort Ketzerbach 14
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.
nahme In Anlagennummer 31 sind drei
Einzelanlagen (7/4/3) zusammen-
gefasst.
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Anlagen-Nr. | 32 EI?Ste”_ 3
platze
Stadtteil Altstadt
Standort Ketzerbach 63
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.
nahme
Anlagen-Nr. | 33 EITSte”- 13
platze
Stadtteil Altstadt
Standort Zwischenhausen 25
Bauart Anlehnbuigel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.
nahme

In Anlagennummer 33 sind drei
Einzelanlagen (5/5/3) zusammen-
gefasst.

Ketzerbach 40
Ketzerbach 43
Zwischenhausen 25
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Anlagen-Nr. | 34 EITSte"_ 7
platze
Stadytteil Altstadt
Standort Ketzerbach
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBBnahmen erfor-
bung/Ma63- derlich.
nahme
Anlagen-Nr. | 37 EI?Ste”- 31
platze
Stadytteil Altstadt
Standort Muhltreppe 3
Bauart Anlehngelander, Einzel- und Dop-
pelparker
Beschrei- Uberdachung und Beleuchtung
bung/MaB- erforderlich.
nahme
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Anlagen-Nr. | 50 EI?Ste”_ 7
platze
Stadtteil Altstadt
Standort Untergasse 3
Bauart Anlehngelander, Einzel- und Dop-
pelparker
Beschrei- Nicht Gberdachte, nicht beleuch-
bung/MaB- tete Anlage.
nahme Keine weiteren MaBnahmen erfor-
derlich
Anlagen-Nr. | 55 EI?Ste”_ 12
platze
Stadtteil Altstadt
Standort UniversitatsstraBBe 23
Bauart Felgenklemmer
Beschrei- Ersatz der Felgenklemmer. Uber-
bung/MaB- dachte, zum Teil wettergeschutzte
nahme Anlage weiter ausbauen. Privatei-

gentum Sparkasse.
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Anlagen-Nr. | 76 EITSte”_ 19
platze

Stadtteil Altstadt

Standort Pilgrimstein16-18

Bauart Einzelparker

Beschrei- Uberdachung und Beleuchtung

bung/Ma63- erforderlich.

nahme

8.2.4 Weidenhausen

Anlagen-Nr. | 6 Einstell- 35

platze
Stadytteil Weidenhausen
Standort Mensa Erlenring
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Nicht Uberdachte, nicht beleuch-
bung/MaB- | tete Anlage. Bedeutende Einrich-
nahme tungen in der Nahe: Mensa Erlen-

ring

Gebulindelte MaBnahmen in einer
zentralen Fahrradabstellanlage Er-
lenring.
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Anlagen-Nr. | 14 E".?Ste”_ 60
platze

Stadtteil Weidenhausen

Standort Aquamar (Schwimmbad)

Bauart Anlehnbugel, Einzelparker

Beschrei- Teil-Uberdachung und Beleuch-

bung/MaB- tung der Anlage erforderlich.

nahme

Anlagen-Nr. | 7 En?stell- 22
platze

Stadtteil Weidenhausen

Standort Mensa Erlenring

Bauart Anlehnbugel, Einzelparker

Beschrei- Gebundelte MaBnahmen in einer

bung/MaB- zentralen Fahrradabstellanlage Er-

nahme lenring.
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Anlagen-Nr. | 22 EITSte"_ 7
platze
Stadtteil Weidenhausen
Standort Am Erlengraben 3-5
Bauart Anlehngelander
Beschrei- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.
nahme
Anlagen-Nr. |23 EI?Ste”- 26
platze
Stadytteil Weidenhausen
Standort Lingelgasse 13
Bauart Anlehnbuigel, Doppelparker
Beschrei- Gebulndelte MaBnahmen in einer
bung/Ma63- zentralen Fahrradabstellanlage Er-
nahme lenring.
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Anlagen-Nr. | 25 E".?Ste”_ 25

platze
Stadtteil Weidenhausen
Standort Trojedamm
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.
nahme
Anlagen-Nr. 27 E".?Ste”_ 7

platze
Stadtteil Weidenhausen
Standort Lingelgasse 10
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Gebundelte MaBnahmen in einer
bung/MaB- zentralen Fahrradabstellanlage
nahme Erlenring.
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Anlagen-Nr. | 29 EITSte"_ 6

platze
Stadtteil Weidenhausen
Standort Weidenhduser StraBe 88-92
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Standort in einer Einbahnstrafe.
bung/MaB-
nahme
Anlagen-Nr. | 35 EITSte”_ 15

platze
Stadtteil Weidenhausen
Standort Erlenring 11
Bauart Anlehnbuigel, Einzelparker
Beschrei- Gebundelte MaBnahmen in einer
bung/MaB- zentralen Fahrradabstellanlage Er-
nahme lenring.
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Anlagen-Nr. | 47 E".?Ste”_ 10
platze
Stadtteil Weidenhausen
Standort Erlenring 7
Bauart Anlehnbugel
Beschrei- Gebundelte MaBnahmen in einer
bung/MaB- zentralen Fahrradabstellanlage Er-
nahme lenring.
Anlagen-Nr. | 71 E|r"15tell- 6
platze
Stadtteil Weidenhausen
Standort Weidenhduser StraBe 24
Anlehngelander, Einzel- als auch
Bauart
Doppelparker
Beschrei- Aktuell keine weiteren MaBnah-
bung/MaB- men erforderlich.

nahme
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8.2.5 Siudviertel

Anlagen-Nr. | 10 EITSte”_ 30
platze
Stadytteil Sudviertel
Standort UniversitatsstraBe 15
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Gebulndelte MaBnahmen und Er-
bung/MaB- weiterung der Kapazitat im Rah-
nahme men einer zentralen Fahrradab-
stellanlage UniversitatsstraBe/Gu-
tenbergstral3e.
Auslagen-Nr. | 24 Einstell- 16
platze
Stadytteil Stdviertel
Standort Lahntor 5
Bauart Anlehngelander
Beschrei- Gebulndelte MaBnahmen und Er-
bung/MaB- weiterung der Kapazitat im Rah-
nahme men einer zentralen Fahrradab-

stellanlage UniversitatsstraBe/Gu-
tenbergstral3e.
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Anlagen-Nr. | 26 EITSte”- 12
platze
Stadytteil Sudviertel
Standort GutenbergstraBe 3
Bauart Anlehngelander
Beschrei- Gebulndelte MaBnahmen und Er-
bung/MaB- weiterung der Kapazitat im Rah-
nahme men einer zentralen Fahrradab-
stellanlage UniversitatsstraBe/Gu-
tenbergstralle.
Anlagen-Nr. | 30 En?stell- 5
platze
Stadtteil Stdviertel
Standort Universitat 1
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.

nahme
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Anlagen-Nr. | 41 E".?Ste"_ 6
platze
Stadtteil Sudviertel
Standort FriedrichstraBe 1
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
bung/Ma63- derlich.
nahme
Anlagen-Nr. |43 E".?Ste"_ 7
platze
Stadtteil Sudviertel
Standort FriedrichstraBe 36
Bauart Anlehnbuigel, Einzelparker
Beschrei- Nicht Gberdachte, nicht beleuch-
bung/MaB- tete, gepflegte Anlage Bedeu-
nahme tende Einrichtung in der Nahe: Ju-
gend- und Sozialamt der Universi-
tatsstadt Marburg.
Keine MaBnahmen erforderlich.
Anlagen-Nr. | 68 EITSte"_ 7
platze
Stadtteil Stdviertel
Standort Frankfurter StraBBe 50
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine MaBnahmen erforderlich.
bung/MaB-

nahme
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Anlagen-Nr. | 69 E".?Ste”_ 15
platze

Stadtteil Sudviertel
Standort GutenbergstralBBe 8
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Gebundelte MaBnahmen und Er-
bung/MaB- weiterung der Kapazitat im Rah-
nahme men einer zentralen Fahrradab-

stellanlage UniversitatsstraBe/Gu-

tenbergstral3e.
Anlagen-Nr. | 72 EITSte”- 58

platze

Stadtteil Stdviertel

Juristische Fakultat Universitats-
Standort

straBe
Bauart Felgenklemmer
Beschrei- Austausch der Felgenklemmer ge-
bung/MaB- gen Anlehngeldnder oder Einzel-
nahme parker. Eigentum der Universitat.

Gebulndelte MaBnahmen und Er-
weiterung der Kapazitat im Rah-
men einer zentralen Fahrradab-
stellanlage UniversitatsstraBe/Gu-
tenbergstral3e.
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Anlagen-Nr. | 74 EITSte”_ 51
platze

Stadtteil Stdviertel

Standort Juristische Fakultat Universitats-
straBe

Bauart Anlehnbugel

Beschrei- Keine MaBnahmen erforderlich.

bung/MaB- Eigentum der Universitat.

nahme

8.2.6 Ockershausen

Anlagen-Nr. | 36 E”.?Ste”_ 16
platze

Stadytteil Ockershausen

Standort Am Herrenfeld 18 (Station)

Bauart Anlehnbtigel, Doppelparker

Beschrei- Erweiterung der Kapazitat.

bung/MaB-
nahme
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Anlagen-Nr. | 57 E".?Ste”_ 50
platze
Stadtteil Ockershausen
Standort Gisselberger Stra3e 49
Bauart Felgenklemmer
Beschrei- Austausch der Felgenklemmer ge-
bung/MaB- gen Anlehnblgel oder Doppelpar-
nahme ker.

8.2.7 Cappel

Anlagen-Nr. | 54 E'?Ste”_ 11
platze
Stadtteil Cappel
Standort Tegut Cappel
Bauart Anlehnbugel
Beschrei- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich. Privateigentum der Firma
nahme tegut.
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8.2.8 Ortenberg

Anlagen-Nr. | 58 El.r.]Ste”_ 30
platze
Stadytteil Ortenberg
Standort Hermann-Cohen-Weg
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Keine weiteren MaBnahmen erfor-
bung/MaB- derlich.
nahme Evtl. Umgestaltung der Anlage in
Abhangigkeit von PlanungsmaB-
nahme P24.
Anlagen-Nr. | 73 EI?Ste”- 60
platze
Stadytteil Ortenberg
Standort Philosophische Fakultat
Bauart Felgenklemmer
Beschrei- Wetterschutz ist durch Uberbau
bung/MaB3- bereits vorhanden. Eigentum der
nahme Universitat.

Austausch der Felgenklemmer ge-
gen Fahrradbugel.
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8.2.9 Wehrda

Anlagen-Nr. | 48 E'TSte”_ 80
platze
Stadytteil Wehrda
Standort Studentenwohnheim
Bauart Felgenklemmer
Beschrei- Ersatz der Felgenklemmer. Uber-
bung/MaB- | dachte, zum Teil wettergeschltzte
nahme und gut einsehbare Anlage.

Keine weiteren MaBnahmen erfor-
derlich.

8.2.10 Sudbahnhof

Anlagen-Nr. | 51 EI?Ste”_ 10

platze
Stadtteil Stidbahnhof
Standort Stdbahnhof
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Die Anlagen 51, 52, 77 sind im
bung/MaB- Rahmen eines Sudbahnhof-Park-
nahme konzeptes dringend zu Uberarbei-

ten. Uberdachung, Beleuchtung
und Kapazitatserweiterung sind
erforderlich.
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Anlagen-Nr. | 52 E|r"1$tell- 5
platze
Stadytteil Stdbahnhof
Standort Stdbahnhof
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Die Anlagen 51, 52, 77 sind im
bung/MaB- Rahmen eines Stidbahnhof-Park-
nahme konzeptes dringend zu uberarbei-
ten. Uberdachung, Beleuchtung
und Kapazitatserweiterung sind
erforderlich.
Anlagen-Nr. | 77 E|r“\stell- 7
platze
Stadytteil Stdbahnhof
Standort Stdbahnhof
Bauart Anlehnbugel
Beschrei- Die Anlagen 51, 52, 77 sind im
bung/MaB- Rahmen eines Sudbahnhof-Park-
nahme konzeptes dringend zu Uberarbei-

ten. Uberdachung, Beleuchtung
und Kapazitatserweiterung sind
erforderlich.
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8.2.11 Lahnberge

Anlagen-Nr. | 59 E".?Ste”_ 15

platze
Stadtteil Lahnberge
Standort Eingang Kinderklinik
Bauart Anlehnbgel
Beschrei- Anlehnbugel in der Nahe Haupt-
bung/MaB- eingang Mutter Kind Zentrum. Ei-
nahme gentum der Universitat.

Uberdachung erforderlich.

Anlagen-Nr. | 60 En?stell- 5

platze
Stadtteil Lahnberge
Standort ConradistraBBe
Bauart Anlehnbgel
Beschrei- Anlehnbugel in der Nahe von Hor-
bung/MaB- saal lll. Eigentum der Universitat.
nahme

Uberdachung erforderlich.
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Anlagen-Nr. | 61 EITSte”_ 10
platze
Stadytteil Lahnberge
Standort Mensa Lahnberge
Bauart Felgenklemmer
Beschrei- Wenige Felgenklemmer am
bung/MaB- Mensa-Eingang. Eigentum der
nahme Universitat.
Austausch der Felgenklemmer ge-
gen Fahrradbugel und Aufsto-
ckung der Anzahl. Uberdachung
erganzen.
Anlagen-Nr. | 62 E”.?Ste”_ 16
platze
Stadytteil Lahnberge
Standort Institut fir Virologie
Bauart Anlehnbugel
Beschrei- Gut einsehbare Anlage. Eigentum
bung/MaB- der Universitat.
nahme

Uberdachung erforderlich.
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Anlagen-Nr. | 63 EITSte”- 5
platze
Stadytteil Lahnberge
Standort Kripe-Reibold-Weg
Bauart Anlehnbugel
Beschrei- Nicht-Uberdachte Fahrradbugel
bung/MaB- an einem Institutseingang. Eigen-
nahme tum der Universitat.
Uberdachung und breitere Zuwe-
gung erforderlich.
Anlagen-Nr. | 64 EI?Ste”_ 13
platze
Stadtteil Lahnberge
Standort Unlver5|tat Marburg Fachbereich
Chemie
Bauart Felgenklemmer
Beschrei- Durch einen Uberbau geschitzte
bung/MaB- Anlange in der Nahe eines Haupt-
nahme einganges. Eigentum der Universi-

tat.

Austausch der Felgenklemmer ge-
gen Fahrradbugel und Aufsto-
ckung der Kapazitat.
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Anlagen-Nr. | 65 EITSte”_ 28
platze
Stadytteil Lahnberge
Standort Max-Planck-Institut
Bauart Anlehnbugel, Einzelparker
Beschrei- Durch eine Hecke und Uberdach-
bung/MaB- ung gut geschitzte und beleuch-
nahme tete Anlage. Eigentum der Univer-
sitat.
Keine weiteren MaBnahmen erfor-
derlich.
Anlagen-Nr. | 66 EI?Ste”- 15
platze
Stadytteil Lahnberge
Standort Fachbereich Biologie
Bauart Vorderradeinsteller, Einzelparker
Beschrei- Uberdachte, zum Teil wetterge-
bung/MaB- schitzte und gut einsehbare An-
nahme lage. Eigentum der Universitat.

Keine weiteren MaBBnahmen erfor-
derlich.
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8.3 Fahrradabstellanlagen

Mit den Fahrradabstellanlagen in der Universitatsstadt Marburg soll nicht nur der beste-
hende Bedarf an Abstellmdglichkeiten gedeckt werden, vielmehr sollen potenzielle Radfah-
rerinnen und Radfahrer durch sichere, komfortable und qualitativ hochwertige Fahrradab-
stellmdglichkeiten zu einer verstarkten Nutzung des Fahrrades motiviert werden. Daher
sind an moglichst vielen Zielpunkten Fahrradabstellanlagen in ausreichendem Maf und
ausreichender Qualitat anzubieten. Radfahrerinnen und Radfahrer sollten sich darauf ver-
lassen kdnnen, dass sie an jedem Fahrtziel, egal ob Einkauf, Behérdengang, Arbeitsplatz o-
der Freizeitunternehmung, eine adaquate Moglichkeit vorfinden, um ihr Fahrrad abstellen
zu kénnen. Grundsatzlich kénnen die Fahrradabstellanlagen in drei verschiedene Betreiber
und Nutzerkategorien unterteilt werden:

» Von der 6ffentlichen Hand bereitgestellte Anlagen zur allgemeinen Nutzung ohne
Zugangseinschrankungen (im 6ffentlichen StraBenraum, an 6ffentlichen Einrichtun-
gen, an OPNV-Haltestellen)

= Privat bereitgestellte Anlagen zur allgemeinen Nutzung ohne Zugangseinschrankun-
gen (6ffentliche Einrichtungen und Institutionen in privater Tragerschaft, Einzelhan-
del, Freizeiteinrichtungen usw.)

= Privat bereitgestellte Anlagen mit Nutzungseinschrankung zur privaten Nutzung
(auf Privatgrundstlicken, Betriebsparkplatzen, Ausbildungsstatten)

Fur alle Kategorien gelten in weiten Teilen gleiche Kriterien und Qualitatsmerkmale. So sind
Fahrradstellplatze auch bei einer komfortablen Anordnung sehr platzsparend. Dartber hin-
aus sind Fahrradbiigel auch relativ kostengiinstig. Aufwandiger sind lediglich die Uber-
dachungen, sofern sie nétig sind. Bei Kurzzeitparken, wie beispielsweise beim Einkaufen,
kann auf eine Uberdachung verzichtet werden. Eine Uberdachung ist vor allem dann sinn-
voll, wenn die Fahrrader flr langere Zeit abgestellt werden, wie bei Ausbildungseinrichtun-
gen und Arbeitgebern.

Die Bedeutung der Fahrradabstellanlagen zeigt sich auch an mehreren Stellen des aktuell
veroffentlichen ,,Fahrrad-Monitor Deutschland 2015” der Bundesregierung. Er wurde 2015
in Kooperation mit dem ADFC bundesweit von der Sinus Markt- und Sozialforschung
GmbH in einer reprasentativen Online-Befragung durchgefiihrt. Demnach stehen bei der
Frage ,,Was ware Ihnen wichtig, damit Sie mit dem Fahrrad zur Arbeit bzw. zur Schule/zum
Ausbildungsplatz fahren wiirden?" fiir diejenigen, die bisher nicht mit dem Rad fahren, die
sicheren Abstellmoglichkeiten mit 52 % an erster Stelle der Kriterien. Auf die Frage ,,In wel-
chen Bereichen kénnte die Politik Ihrer Meinung nach mehr fir den Radverkehr tun?” lie-
gen die sicheren Abstellplatze mit 47 % auf dem zweiten Platz. Die bisherige Ausstattung
der Stadte mit Fahrradabstellanlagen wird bundesweit sehr kritisch eingeschatzt. Nur 9 %
der Befragten stellen fest, dass man ,,Bei uns ... an der StraBe und an wichtigen Zielen ge-
eignete Fahrradstander oder Abstellanlagen” findet. Ein Viertel der Befragten stimmt dieser
Aussage in Teilen zu, rund die Halfte gar nicht. Alle Aussagen zusammen zeigen die hohe
Bedeutung der Abstellanlagen (vgl. Sinus GmbH 2015).
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Abbildung 156: Verbesserungswiinsche im Berufs- und Ausbildungsverkehr48

Sichere Fahrradabstellplatze Y 52%
Bessere Radwege fur die Fahrt zur Arbeit N 49%

Radfahrer erhalten einen Bonus (Gutschein far D 375
Radreparatur, Firmenrad, etc.) ’

Mehr Fahrradabstellplatze N 27%

Waschgelegenheit / Duschmoglichkeit N 24%
Mehr Radwege N 24%

Umkleidemoglichkeiten N 23%

Reparaturmoglichkeit (Luftstation, Pannenset I 23
(]
etc.)

Maoglichkeit, nasse Radwasche zu trocknen [N 21%

ich vermisse nichts [N 16%

8.3.1 Qualitatskriterien und Akzeptanz der Abstellanlagen

Je groBer die Akzeptanz einer Abstellanlage ist, umso groéBer ist der Bedarf an Stellplatzen.
Fahrradabstellplatze missen schnell, sicher und fahrend erreichbar sein. Pragen wild ge-
parkte Fahrrader das Bild, so ist davon auszugehen, dass die vorhandene Abstellanlage
nicht den StandortbedUrfnissen der Nutzer genligt. Daher sollte eine Abstellanlage so nah
wie moglich am Quell- bzw. Zielort des Fahrradfahrers liegen. Dies ist in der Regel der
Haupteingang der jeweiligen Einrichtung. Die Akzeptanz einer Abstellanlage sinkt mit zu-
nehmender Distanz zum Eingangsbereich (v. a. wenn die Abstellanlage nicht einsehbar ist).
Handelt es sich um eine Einrichtung, die einen langeren Aufenthalt nach sich zieht (Arbeits-
platz, Freizeiteinrichtung etc.) oder um eine Abstellanlage gehobener Qualitat (z. B. mit
Uberdachung, Rahmenhaltern etc.), werden auch Standorte akzeptiert, die eine gréBere
Entfernung zum Eingangsbereich aufweisen. Bei der Wahl des optimalen Standortes sind
die Anfahrtsrichtung, der Eingang, die Platzverhaltnisse, die Mdglichkeiten zur sozialen
Kontrolle und die Umgebung zu bertcksichtigen. Zudem ist auf Flachen zur Erweiterung
der Anlage zu achten (vgl. ADFC/SRL 1995; ERA 1995). Grundsatzlich sollten Distanzen von
50 m fur Mitarbeiter und 20 m fur Kunden jedoch nicht Gberschritten werden (vgl. Al-
rutz/Bohle 2001). Fur die Beschaftigten einer Einrichtung ist in erster Linie der Aspekt Si-
cherheit von Ubergeordneter Bedeutung. Mitarbeiter nutzen zum Beispiel Fahrradboxen,
auch wenn sich diese in einer groBen Entfernung zum eigentlichen Arbeitsort befinden. Der

48 Quelle: Sinus GmbH, 2015
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Schutz vor Diebstahl und mutwilliger Zerstérung sowie ausreichende Beleuchtung sind
Voraussetzung fir die Akzeptanz einer Abstellanlage. Dementsprechend sind dunkle Ecken
zu vermeiden und es darf kein Eindruck von Vandalismus- und Diebstahimdéglichkeiten ent-
stehen. Witterungsschutz (Uberdachung) ist vor allem fir Langzeitparker von besonderer
Bedeutung (vgl. ADFC/SRL 1995; ERA 1995).

Uber diese Punkte hinaus, sind fur die Nutzer die Erreichbarkeit und der Zugang zu den
Stellplatzen wichtig. Die Erreichbarkeit bezieht sich dabei auf die Anfahrt im StraBenraum
und das Umfeld des Zieles. Hier sind vor allem eine sichere und ziigige Anfahrt Gber Rad-
verkehrsanlagen oder anderweitig fahrradfreundliche Verkehrsfiihrungen wichtig. Auch ge-
hort bei groBeren Anlagen vor allem an vielbefahrenen oder mehrspurigen StraBen die si-
chere und zeitsparende Uberquerungsmaéglichkeit dieser StraBe dazu. Der ,Zugang” sollte
auf jeden Fall eine ,, Zufahrt” sein. Damit ist die kleinrdumige Fihrung an und in der Abstel-
lanlage selbst gemeint. Hier sollten Bordsteinkanten, Treppenstufen, enge Tore oder Durch-
lasse, Umlaufsperren, storendes Mobiliar usw. vermieden werden. Die Stellplatze sollten
auf jeden Fall fahrend erreichbar sein. Zusammengefasst kann zu diesem Punkte festgehal-
ten werden, dass fur die Fahrradabstellanlagen die gleichen Qualitatskriterien angewendet
werden sollten wie beim Parken von Pkw. Niemand kdme dabei auf die Idee, Fahrzeuge
Uber Bordsteine oder Treppenstufen zu beférdern und am Ende womaoglich ,,halbhoch” ab-
zustellen.

Durch die Zunahme an Elektrofahrradern mit mehr Eigengewicht sollte dies bei Fahradern
zukinftig auch vermieden werden. Bei groBen Pkw-Stellplatzen sind haufig Abbiegespuren
auf der zufihrenden StraBe markiert, teilweise sogar mit Lichtsignalanlagen ausgestattet.
Auch dies kann als Vorbild fir die Erreichbarkeit von groBen Fahrradabstellanlagen heran-
gezogen werden und bei der weiteren Planung Berlcksichtigung finden.

Abbildung 157: Fahrrad-Abstellsituation in der Oberstadt
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Bei der Foérderung des Radverkehrs sind mit stark zunehmender Bedeutung die Pedelecs
und S-Pedelecs zu berlcksichtigen. Dies gilt auch fir deren Abstellmdglichkeiten. Dabei
sind gegenuber herkdmmlichen Radern einige Spezifika zu beachten. So kosten Pedelecs im
Durchschnitt deutlich mehr als normale Rader. Der Aufpreis zwischen Normalradern und
Pedelecs mittlerer Ausstattung und Qualitat liegt etwa bei 1.000 bis 2.000 Euro. Diese
deutlich héheren Kosten erhéhen den Bedarf an besonders sicheren Abstellmoglichkeiten.

Als zweites gilt es, das hohere Gewicht zu beachten. Die durch den Motor und vor allem
den Akku etwa zehn Kilogramm schwereren Pedelecs sollten auf jeden Fall vollkommen
ebenerdig abgestellt werden kdnnen. Dies gilt sowohl fur die Zufahrt zur Abstellanlage, die
Zuwegung innerhalb der Abstellanlage und den Fahrradbuigel selbst.

Drittens ist zu Uberlegen, ob eine Stromversorgung bzw. Lademdglichkeit an der Abstellan-
lage nétig ist. Hierzu ist in mehrere Nutzergruppen zu unterscheiden. Bei Kurzzeitparkern,
wie beispielsweise Einkaufsverkehr und anderen Erledigungen wird kaum ein Ladevorgang
notig sein, da dies in aller Regel innerhalb kurzer Wege oder Wegeketten erfolgt, die von
allen gangigen Akkukapazitaten (40 km aufwarts) abgedeckt werden. Gleiches gilt fir viele
Wege zur Arbeit. Dabei ist auch die Bike & Ride-Alternative eingeschlossen. Auch hier lie-
gen die Wege fast immer im Bereich der Akkukapazitaten, so dass fur den Standardpark-
vorgang keine Lademaoglichkeit bendtigt wird. Aufgrund der Haufigkeit und RegelmaBig-
keit ist im Berufsverkehr folglich weitestgehend davon auszugehen, dass es lediglich einen
sporadischen Bedarf gibt, falls ein Ladevorgang aus welchen Griinden auch immer spontan
erfolgen muss. Fir werktatige, die mit dem Pedelec bis zum Arbeitsstandort radeln, sollte
in aller Regel eine Lademoglichkeit beim Arbeitgeber bestehen. Lediglich einige wenige
Branchen bzw. Arbeitgeber (z.B. Kliniken) haben noch ein Sicherheitsproblem bezliglich der
Aufladung von Akkus im Gebaude. Dies kdnnte mit den derzeit in der Neuentwicklung be-
findlichen Akkus mit festem Kern geldst werden, die gegentiber den derzeit auf dem Markt
befindlichen Akkus mit flissigem Kern deutlich sicherer bezlglich einer moglichen Brand-
gefahr sein werden.

Fur Berufstatige und andere Langzeitparker, wie Fahrradtouristen, ergibt sich beim Abstel-
len von Pedelecs in den Wintermonaten ein weiteres Problem. Akkus reagieren empfindlich,
wenn sie langere Zeit Minusgraden ausgesetzt sind. Dies kann im Einzelfall zu Entladungs-
vorgangen fihren und auf Dauer die Akkukapazitat bzw. -Funktionalitat storen. Daher sind
ganzjahrige Lademdglichkeiten im Freien grundsatzlich zu hinterfragen. Bei Fahrradtouris-
ten als zweiter Zielgruppen, mit einem Bedarf an Lademdglichkeiten aufgrund ihrer lange-
ren Wege, gilt dies grundsatzlich auch, ist aber aufgrund des sicherlich sehr geringen Auf-
kommens im Winter zu vernachlassigen. Bei Berufspendlern, die regelmaBig das Fahrrad
nutzen, kann auch im Winter von einer Nutzung ausgegangen werden, wobei diese in der
Summe niedriger ausfallt. Gerade bei Minusgraden mit Schneefall und/oder Eisglatte sinkt
die Fahrradnutzung in den weniger Fahrrad affinen Regionen gegen Null. In Fahrrad affi-
nen Regionen wird das Fahrrad bei mehr oder weniger allen Wetterlagen genutzt.

Die Lademdglichkeiten selbst kdnnen in verschiedenen Formen angeboten werden. Offene
Stromanschusse, deren Nutzung ohne weitere technische Zugangsbeschrankung selbst-
standig durch den Nutzer evtl. mittels eigenem, mitgebrachten Ladegerat erfolgt, konnte
vor allem in ausgewahlten Bereichen einer Fahrradstation zum Einsatz kommen, der aus-
schlieBlich Dauerkunden vorbehalten ist und gut vom Personal beaufsichtigt werden kann.
Haufiger werden die jeweiligen Anschlussmaoglichkeit vor allem in einem Kasten, Spind o-
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der ahnlichem bereitgehalten werden, um das Diebstahl- und Vandalismusproblem zu
minimieren. Hier ist besonders auf eine einfache Nutzung mit geringem administrativen
Aufwand zu achten. Eine noch héherwertige Form der Abstellméglichkeit in Verbindung
mit einer Lademoglichkeit ist die Fahrradbox. Hier kann der Kunde nicht nur ein eigenes La-
degerat dauerhaft unterbringen, sondern auch weitere Utensilien, wie Fahrradbekleidung,
Helm, Luftpumpe usw. unterbringen.

Aufgrund der unterschiedlichen, bisher nicht normierten Ladegerate wird es in aller Regel
am sinnvollsten sein, handelstbliche Steckdosen anzubieten. Hieran kénnen alle mitgefihr-
ten Ladegerate angeschlossen werden. Alternativ kdime auch die Bereitstellung einer repra-
sentativen Auswahl von Ladegeraten in Frage. Dies ware allerdings mit einigen Kosten ver-
bunden, da allein aus Garantiegrinden mehrere Hersteller berticksichtigt werden mussten.
Zudem mussten von den einzelnen Herstellern mehrere Gerate bereitgehalten werden, da-
mit mehrere Fahrrader gleichzeitig geladen werden kénnen.

Die Strommengen fir einen Ladevorgang sind so gering, dass es in den haufigsten Fallen
wenig effizient sein durfte, diese kostenpflichtig zu machen. Der technische und administ-
rative Aufwand durfte in der Regel zu hoch sein. Eine Gebuhr, die diesen Aufwand abdeckt
und moglicherweise sogar Gewinne einbringt, durfte die Akzeptanz derart senken, dass
wiederum nur in Notfallen von der Lademdglichkeit Gebrauch gemacht werden wirde.
Dies hatte wiederum zur Folge, dass weniger Lademdglichkeiten benétigt wiirden und die
Effizienz der Verwaltung der Verbleibenden noch weiter sinken wirde. Insofern ist, wenn
Uberhaupt, eher gegen die missbrauchliche Nutzung der Lademdglichkeiten vorzubeugen.
Dies gilt im Grundsatz insbesondere dann, wenn genormte Steckdosen angeboten werden
und hieran theoretisch andere Stromabnehmer angeschlossen werden kénnten. Eine solche
Konstellation erscheint fiir den weit Giberwiegenden Teil von Fahrradabstellanlagen jedoch
sehr unwahrscheinlich.

8.3.2 Anforderungen an Modellauswahl und Anordnung

In der Marburger Innenstadt wurden bereits bei vielen 6ffentlich zuganglichen Fahrradab-
stellanlagen gute Anlehnbugel installiert. Nur ein Teil der erfassten Anlagen bestand aus
veralteten Vorderradhaltern, die zu Schaden am Rad fuhren kénnen und in der Regel kaum
eine Moglichkeit zum AnschlieBen des Rades bieten. Einige wenige Anlagen sind in der so-
genannten hoch/tief Variante installiert, womit das Einparken erschwert wird. Schwierigkei-
ten beim Ein- und Ausparken gibt es bei einigen Anlagen durch zu geringe Seitenabstande.
Dies fuhrt in der Praxis zu unsachgemaBer Nutzung und bei zu engen Abstanden auch
dazu, dass die installierten Kapazitaten nicht voll genutzt werden und Platze frei bleiben.
Fahrradabstellanlagen sollten laut ADFC folgende Anforderungen erfullen (vgl. ADFC 2012):

= ausreichende Seitenabstande aufweisen, um leichtes Ein- und Ausparken, AnschlieBen
und Beladen ohne Beschadigung von Nachbarradern zu gewahrleisten.

= den abgestellten Fahrradern festen Halt bieten. Das Drehen der Lenksaule und das
Wegrollen muss verhindert werden, damit Fahrrader beim Aufladen von Kindern und
Gepack auch unter Seitenwind- oder Gepackbelastung nicht kippen (Standsicherheit).

= das gleichzeitige AnschlieBen des Rahmens sowie eines Laufrades erméglichen.

* Fahrrader mit verschiedenen Abmessungen und Lenkerformen aufnehmen kénnen.
Dazu zahlen Rader mit Kérben sowie Kindersitzen und Packtaschen, und Kinderrader.
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» das Fahrrad nicht beschadigen (Biegekrafte auf Felge, Dynamohalter, Gangschaltung,
Felgenbremshebel; AbreiBen von Lichtkabel oder Bowdenzug; Lackschaden durch unge-
schiitzte Anlehnpunkte etc.).

» Passanten vor Verletzungsgefahr schitzen.

Die FGSV und die AGFS in Nordrhein-Westfalen formulieren mehr oder weniger gleichlau-
tende Kriterien (vgl. FGSV 2012 und AGFS 2003).

Hinzu kommen je nach Standort und Nutzung eine ausreichende Beleuchtung und ein Wit-
terungsschutz bei Langzeitnutzung. Eine Uberdachung ist vor allem dann sinnvoll, wenn
die Fahrrader fur langere Zeit abgestellt werden, also beispielsweise an den Ausbildungs-
einrichtungen oder Arbeitsplatzen. In der Regel lohnt es sich nur, Anlagen mit mehreren
Stellplatzen zu Gberdachen. In einige Fallen kdnnen evtl. bestehende Dacher oder andere
vorhandene bauliche Einrichtungen genutzt werden.

Im Vergleich zum Pkw benotigt ein abgestelltes Fahrrad deutlich weniger Flache. Der Fla-
chenbedarf fur einen Fahrradstellplatz im StraBenraum liegt laut FGSV bei etwa 1,5 m2.
Dieser Wert ergibt sich aus der maximalen Lange eines Fahrrades (2 m) und einem seitli-
chen Abstand zum nachsten Fahrrad von etwa 80 cm. Zusatzlich ist zum Ein- und Auspar-
ken eine Fahrgasse von 1,5 - 2 m Breite freizuhalten. Diese sollte vor allem an Standorten,
an denen die Nutzer zu bestimmten Zeitpunkten massenhaft auftreten (Bahnhof, Schule
etc.), breiter ausfallen. Bei guten Abstellanlagen mit guten Anlehnbligeln kdnnen auf der
Flache eines Pkw-Stellplatzes 6 — 8 Fahrrader abgestellt werden (einseitiges Parken bei 6
Bugeln oder beidseitiges Parken bei 4 Bugeln).

Nachfolgend werden mittels der folgenden Abbildungen einige haufig verwendete Modelle
vorgestellt und deren wichtigste Eigenschaft in Kurzform beschrieben.

Auf den ersten beiden Fotografien sind Marburger Beispiele sogenannter Vorderradhalter
abgebildet. Sie erflllen kaum eines der aufgeflihrten Kriterien. Durch die ausschlieBliche
Fixierung des Vorderrades wird diese Art der Abstellmdglichkeit in Fachkreisen auch als
,Felgenkiller’ bezeichnet und ist als ungeeignet einzustufen.
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Abbildung 158: Beispiel ,,Felgenklemmer”

Abbildung 159: Beispiel ,,Felgenklemmer”

Die nachsten vier Fotos Marburger und Luxemburger Beispiele zeigen einen aus einem ein-
zigen Rohr gefertigten Anlehnbuigel mit einer Fihrung des Vorderrades. Sie bieten fast alle
geforderten Funktionen von guten Fahrradabstellern und kénnen empfohlen werden. Je-
doch qilt es, einige Details zu beachten. So wurden die Rader im ersten Beispiel sehr unge-
ordnet abgestellt, obwohl der Blgel eigentlich eine klare Form vorgibt. Mdglicherweise
liegt dies an einem leichten Gefalle Richtung Fahrbahn, was durch die kleine Bordstein-
kante auf Hohe des Vorderrades verursacht werden kénnte. Zudem kénnte die Tiefe der
Anlage nicht ausreichend sein und die Abstellenden dazu verleiten, das Rad mdglichst weit
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weg von der Fahrbahn zu fixieren. Das zweite und dritte Foto zeigen die gleiche Bligelvari-
ante in gegentberliegender Aufstellung, wobei der beidseitig benutzbare Bligel in einem
Stlick Platz und Kosten spart. Das letzte der drei Fotos zeigt die Sigma-Variante in einer

hochwertig gestalteten Abstellanlage mit Uberdachung am Bahnhof in Diekirch (Luxem-
burg).

Abbildung 160: Beispiel Anlehnbuigel Einzelparker

Abbildung 161: Beispiel Anlehnbiigel Einzelparker mit Uberdachung
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Abbildung 162: Beispiel Anlehnbiigel Doppelparker

Abbildung 163: Beispiel Anlehnbiigel Einzelparker ohne Uberdachung
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Die nachsten zwei Fotos zeigen anhand Marburger Beispiele die klassischen U-Bligel in zwei
unterschiedlichen Formen und moderner Auspragung. Diese Anlehnbuigel werden in der
richtigen Ausfihrungsform den Anforderungen gerecht. Eine leichte Schwache haben sie in
der exakten Abstellposition. So kdnnen die Fahrrader auch schrag oder quer am senkrech-
ten Pfosten angeschlossen werden. Insbesondere bei Reihenanlagen kann dies durch die
Verstarkung dieses Effekts zu einer groBen Unordnung fuhren. Dabei erzeugt die Unord-
nung weniger ein asthetisches Problem als vielmehr das Auslassen von Stellplatzen, weil
diese von ,,Querparkern” zugestellt sind. AuBerdem kann bei beengten Verhaltnissen durch
eine groBe Unordnung beispielsweise ein benachbarter FuBweg oder die angrenzende
Fahrbahn eingeengt werden. Zur Lange der Bligel stellt die FGSV fest: ,,Gute Erfahrungen
liegen mit Rohrbugeln in einer Hohe von 0,80 m und eine Lange von 0,80 m bis 1,30 m
vor.” Bezuglich der Lange sei hier an das vorab erwahnte Problem des Schiefstehens und
Querparkens verwiesen. Darlber hinaus ist es bei Bligeln mit einer Ldnge unter 1,5 m deut-
lich schwerer von beiden Seiten an diesem zu parken.

Das Modell auf dem ersten Foto hat den Nachteil, dass es zu kurz ist und nur schwer auf
beiden Seiten Fahrrader angeschlossen werden kdnnen. Dabei ragen die Rader bereits in
die Rinne hinein. Als zweites Problem ist das eckige Rohr festzuhalten, da durch die Kanten
Lackschaden wahrscheinlicher werden. Gut ist der mittlere Querholm, der zusatzliche An-
schlieBmoglichkeiten fir Normalrader und Anlehnmadglichkeiten fur Kinderrader gibt. Auf
dem zweiten Foto sind diese Vorteile aufgegriffen und ein rundes, Lackschonenderes Rohr
verarbeitet. Der Bugel ist allerdings auch recht kurz.

Abbildung 164: Beispiel Anlehnbiigel mit Zwischenstange
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Abbildung 165: Beispiel Anlehngelander mit Zwischenstange

Die letzten beiden Fotos aus der Stadt Duren zeigen vergleichbare U-Bligel in einfacher
Form, wobei der obere ausreichend lang ist und damit von beiden Seiten Fahrrader ange-
lehnt werden kénnen, ohne dass diese abrutschen und umfallen. Vorteil der oberen Vari-
ante ist auch die hoherwertige Fertigung aus Edelstahl. Dies bietet neben der besseren Op-
tik eine hohere Haltbarkeit und ist dabei auch Lackschonender. Es fehlt hier jedoch der Mit-

telholm.

Das Modell auf dem zweiten Bild ist durch den zusatzlichen Querholm funktional noch et-
was besser und durch die Feuer verzinkte Fertigung auch deutlich glinstiger.
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Abbildung 166: Beispiel Anlehnbiigel

Abbildung 167: Beispiel Anlehnbiigel mit Zwischenstange
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8.3.3 Kosten fir Fahrradabstellanlagen

Die Preise pro Fahrradabstellplatz variieren je nach Modell und Ausfiihrung erheblich. Einen
einfachen Felgenkiller kann man bereits fir rund 20,- € pro Stellplatz erhalten. Ebenso fan-
gen minderwertige Anlehnbuigel bereits bei 25,- € an. Beides ist jedoch aus funktionaler
Sicht nicht zu empfehlen. Die aus funktionaler Sicht zu empfehlenden Modelle kosten zwi-
schen 60,- und 120,- € pro Stellplatz (ADFC 2012). In der Edelstahlvariante kénnen es bis
zu 150,- € sein. Fur einige Fahrradbigelmodelle werden sogar mehrere hundert Euro ver-
langt. Ein funktionaler Mehrwert kann dabei nicht festgestellt werden. Im Gegenteil, solche
.Designerlésungen” sind unter funktionalen Aspekten oft als untauglich zu bewerten.

8.3.4 Fahrradboxen

Grundsatzlich kann flr Langzeitparker auch die Installation von Fahrradboxen in Erwagung
gezogen werden. Dies gilt besonders fur das Abstellen hochwertiger Fahrrader wie Pede-
lecs und S-Pedelecs. Hierflr sind geschlossene Fahrradboxen eine gute Losung. Hierzu
sollte jedoch eine ausreichende Nutzung der Boxen gesichert sein, da sie zwischen 500, -
und 1.000,- € pro Stlck kosten (ADFC 2012). Die Anschaffung von Fahrradboxen sollte da-
her nur dort erfolgen, wo eine ausreichende Nachfrage gesichert ist. Dies z.B. kann an
Bahnhofen und anderen B + R-Anlagen, groBen Arbeitgebern oder im Stadtzentrum, ein-
gangs der FuBgangerzone, der Fall sein.

Der Vorteil von Fahrradboxen liegt darin, dass sie bei einer guten Bauart eine sehr hohe
Diebstahlsicherheit gewahren. Gleiches gilt fur Vandalismusschaden. Darliber hinaus kén-
nen neben dem Fahrrad weitere Utensilien in der Box untergebracht werden; dies kdnnen
bei privat oder dauerhaft genutzten Boxen z.B. Zubehorteile zum Fahrrad, eine Luftpumpe
und anderes Werkzeug sein. Bei 6ffentlich vermieteten Boxen oder am Arbeitsplatz kann
dies ein vortibergehend abzustellender Einkauf sein, der Fahrradhelm oder nasse Regenbe-
kleidung am Arbeitsplatz. Fahrradboxen bieten zudem den Vorteil, dass man problemlos
eine Lademoglichkeit fir Elektrofahrrader installieren kann.

Ein wichtiger Bestandteil von Fahrradboxen ist deren SchlieBsystem. Hier kdnnen inzwi-
schen alle gangigen SchlieBsysteme gewahlt werden:

= Einfaches Schloss mit Schlissel
= Pfandschloss

*= Transponder-Schloss

= Zahlenschloss
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Abbildung 168: Tiiren von Fahrradboxen mit Pfandschloss und Transponderschloss

Abbildung 169: Fahrradboxen mit elektronischen Zahlenschloss und Stromanschluss

Abbildung 170: Fahrradboxen in Reihenanlagen
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8.3.5 Kapazitats- und Mengenkalkulation von
Fahrradabstellanlagen

Der Bedarf an Fahrradabstellplatzen ist grundsatzlich vom Gesamtverkehrsaufkommen und
dem Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr abhangig. Der jeweilige Bedarf an den un-
terschiedlichen Einrichtungen (Einzelhandel, Schule, Birogebaude etc.) wird des Weiteren
von mehreren Faktoren determiniert (vgl. Alrutz/Bohle 2001):

Umgebende Topographie

Eine topographisch schwierige Erreichbarkeit von Einrichtungen (z. B. Hanglagen) bzw.
eine topographisch anspruchsvolle Strecke zwischen Quell- und Zielort kdnnen die Fahr-
radnutzung stark einschranken. In Marburg gilt dies besonders fur die historische Innen-
stadt und groBe Teile der Universitat.

Lage der Einrichtung

Standorte innerhalb des Stadt- oder Gemeindegebietes (integrierte Lage) werden haufiger
mit dem Fahrrad aufgesucht als solche, die sich auBerhalb von Ortschaften bzw. an der Pe-
ripherie dieser befinden (nicht integrierte Lage). Denn je groBer die Distanz zwischen Start-
und Zielpunkt eines Weges bzw. je schlechter die Verkehrswegeinfrastruktur ist, umso
mehr sinkt die Bereitschaft, das Fahrrad zu nutzen.

Moglichkeiten zur Mehrfachnutzung

In Abhangigkeit von der Lage einer Abstellanlage kann diese von verschiedenen Einrichtun-
gen genutzt werden, die zu unterschiedlichen Tageszeiten die Spitze ihres Besucherauf-
kommens registrieren (z. B. tagstiber vom Einzelhandel und in den Abendstunden von ei-
nem Gastronomiebetrieb). In solchen Fallen mussen Abstellanlagen die Bedlirfnisse mehre-
rer Nutzergruppen berlcksichtigen und im Rahmen der Kapazitatsberechnung sind die ein-
zelnen Bedarfsziffern zu addieren.

Anbindung und Bedienungshaufigkeit durch den 6ffentlichen Verkehr

Fur Einrichtungen, die sehr gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen sind, kann der
Bedarf an Fahrradabstellanlagen gegentber den Standardwerten geringer ausfallen. Dies
kénnte in Marburg neben dem Umfeld des Hauptbahnhofes, der Bereich an der Elisabeth
Kirche, das westliche Ende des Erlenrings und der Korridor vom Rudolphsplatz tber die Wil-
helmstraBe bis Frankfurter StraBe/Theater sein.
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Fahrradnutzung bei Beschaftigten und Besuchern

Je nach Betrieb und Belegschaft oder Besucherspektrum kann die Akzeptanz des Radfah-
rens innerhalb eines Betriebs, einer Behoérde oder anderen Einrichtungen sehr unterschied-
lich ausfallen und den Bedarf an Abstellplatzen stark beeinflussen. In Hausern, in denen das
Radfahren z.B. durch den Arbeitgeber stark geférdert wird, werden weitaus mehr Abstell-
platze benotigt als in solchen, in denen kein aktives Mobilitditsmanagement in diese Rich-
tung betrieben wird.

GroBe und Art der Einrichtung bzw. des Betriebes

Bemessungsgrundlage des Bedarfs an Fahrradabstellplatzen ist in erster Linie die Art und
die GroBe einer Einrichtung oder eines Betriebes. Hierbei wird zwischen Einrichtungen bzw.
Betrieben mit oder ohne Publikums- und Kundenverkehr unterschieden. Des Weiteren ist
die Anzahl der Beschaftigten und ggf. Kunden/Nutzer von Bedeutung, die zumeist auf
Grundlage der Nettoflache des Gebaudes oder anhand der maximal moéglichen Besucher-
zahl ermittelt werden kann.

Regelungen in Hessischer Bauordnung und Marburger Stellplatzsatzung

Wie fiir Pkw auch, sollten alle gréBeren Gebaude und anderen wichtigen Ziele mit einem
hohen Verkehrsaufkommen mit ausreichend vielen Fahrradabstellplatzen ausgestattet wer-
den. Die Hessische Bauordnung (HBO) gibt den Gemeinden dabei relativ freie Hand, wie
viel Fahrradstellplatze sie im Rahmen ihrer Stellplatzablésesatzung in den einzelnen Kate-
gorien verlangen sollten. Grundsatzlich besteht aber die Pflicht, fiir alle Gebaude entspre-
chend ihrer Funktion und ihrem Bedarf ausreichend Stellplatze fiir Pkw und Fahrrader zur
Verfligung zu stellen. Dies gilt sowohl fur 6ffentliche als auch fir private Gebaude. Die ge-
naue Formulierung ermoglicht durch das ,,ob” jedoch einen gewissen Interpretationsspiel-
raum: , Die Gemeinden legen unter Berlicksichtigung der ortlichen Verkehrsverhaltnisse
fest, ob und in welchem Umfang bei der Errichtung, Anderung oder Nutzungsanderung
von baulichen oder sonstigen Anlagen, bei denen ein Zu- oder Abgangsverkehr zu erwar-
ten ist, geeignete Garagen oder Stellplatze fur Kraftfahrzeuge und Abstellplatze fir Fahrra-
der errichtet werden mussen, (HBO 2002, § 44)". Dabei ist gerade in privaten Wohngebie-
ten mit Einzelhausbebauung der Zusatz ,,Notwendige Stellplatze, Garagen und Abstell-
platze durfen nicht zweckentfremdet werden” von besonderer Bedeutung, da hier oftmals
ehemalige Stellplatze in Vorgarten umgewandelt oder anderweitig genutzt werden.

Die Marburger ,Satzung Uber die Schaffung von Stellplatzen und Garagen sowie von Ab-
stellplatzen far Fahrrader in der Universitatsstadt Marburg” (Stellplatzsatzung) gibt fur je-
den Gebaudetyp eine entsprechende Zahl an Fahrradstellplatzen vor, wobei wie Ublich
auch die Abldse ermoglicht wird. Hierzu ist allerdings festzuhalten, dass nur fir Pkw-Stell-
platze Ablosebetrage nach Zonen definiert wurden. Es ist nicht ersichtlich, ob und wenn
welche Ablosen fur nicht bereitgestellte Fahrradstellpldtze zu entrichten sind. Hier sollte die
Satzung erganzt werden, um der Forderung den entsprechenden Nachdruck zu verleihen
(vgl. Stellplatzsatzung der Universitatsstadt Marburg 2014). Grundsatzlich vorteilhaft ist die
Regelung der Stellplatzsatzung Marburgs dahingehend, dass die jeweils verlangten Stell-
platzzahlen durch MaBnahmen ,,des Mobilitditsmanagements, insbesondere durch die Nut-
zung von ,,Semester-" und ,,Job-Tickets”, die Errichtung und Einbindung von Carsharing-
Stationen ..."” gemindert werden kann (vgl. § 10 Stellplatzsatzung der Universitatsstadt
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Marburg, 2014). Diese sinnvolle Moglichkeit zur Senkung der Autonutzung sollte je-

doch um das Fahrrad als Alternative erganzt werden.

Uber die reine Stellplatzzahl hinaus soll an dieser Stelle nochmals ausdriicklich auf die not-
wendige Ausflihrungsqualitat von Fahrradabstellanlagen verwiesen werden. Eine schlechte
Qualitat kann die tatsachlich zur Verfligung stehende Menge deutlich reduzieren. AuBer-
dem bestimmt sie maBBgeblich die Nutzung. Es wird daher vorgeschlagen, eine technische
Erlduterung zu erganzen. Dabei kdnnte auf bestehende Unterlagen der FGSV, des ADFC o-
der der AGFS verwiesen werden.

Der einzige technische Hinweis in der Marburger Stellplatzsatzung bezieht sich auf den
Platzbedarf: , Je Fahrrad ist eine Flache von 1,2 gm vorzuhalten, soweit kein genauerer
Nachweis erfolgt” (Universitatsstadt Marburg 2014). Dieser Wert sollte in Anlehnung an die
Ausfuhrungen der FGSV auf 1,3 bis 1,5 m2 erhéht werden. Um ,,irgendwo in die Ecke ge-
quetschte” Fahrradabstellanlagen zu vermeiden, sollte auBerdem ein Hinweis zu den not-
wendigen Flachen fur die Fahrgasse erfolgen. Auch die Formulierung ,,sofern kein genaue-
rer Nachweis erfolgt”, lasst Interpretationsspielraum bezliglich der tatsachlichen Ausfiih-
rungsnotwendigkeit.

Die bisher in der Marburger Stellplatzsatzung angegeben Werte fir die einzelnen Gebaude-
kategorien entsprechen in etwa denen der FGSV in ihren ,,Hinweisen zum Fahrradparken”
(FGSV 2012), wobei die dort vorgenommene Kalkulation auf Basis des Radverkehrsanteils
am lokalen Modal-Split aufgrund dieser Datengrundlage eher kritisch ist. Ein anderes Ver-
fahren verwendet die AGFS in Nordrhein-Westfalen. Sie schlagt fur die unterschiedlichen
baulichen Nutzungen konkrete Faktoren und damit Stellplatzmengen vor. Diese Werte sind
in einer Ubersichtlichen Tabelle zusammengefasst. Wie eingangs erwahnt, sollten grund-
satzlich an allen Zielen ausreichend viele Fahrradstellplatze bereitgehalten werden. Einige
Werte der derzeitigen Marburger Stellplatzsatzung fallen dabei auf und sollten Gberprift
und ggf. modifiziert werden:

* So werden beim Einzelhandel nur 3 Kunden-Stellplatze auf 400 m2 Verkaufsflache
verlangt. Dies kann im Durchschnitt und zeitlich gut verteilt evtl. reichen, kaum aber
bei einem gleichzeitigen Auftreten mehrerer Kunden.

= Bei den Kirchen wird der Radverkehrsanteil nur auf 4,5% geschatzt. Auch dies er-
scheint wenig, da die Kirchen in der Regel in einer fahrradfreundlichen Entfernung
liegen und zudem kein Gepack transportiert werden muss. Daruber hinaus werben
einige Kirchen fur eine nachhaltige Mobilitat.

= Bei Sportplatzen und —Hallen wird fur die Sportler quasi eine 100%ige Quote defi-
niert, was weit Uber der Realitat sein dlrfte. Bei den Besuchern hingegen wird bei
einem Sportplatz nur mit einem Radverkehrsanteil von 2,5% gerechnet, was eher
niedrig erscheint. Bezlglich der Entfernung und des Gepacktransportes durfte hier
ahnliches gelten wie bei den Kirchen. Ein Ergebnis dieser hohen Quote konnte sein,
dass die Betreiber die Quote dadurch erfullen, dass sie bei der Auswahl der Fahrrad-
blgel auf Modelle zuriickgreifen, die zwar theoretisch eine hohe Zahl an Stellplat-
zen vorweist, die aber aufgrund der baulichen Mangel nur in geringer Zahl genutzt
werden kénnen und nicht den technischen Anforderungen entsprechen (Achsab-
standsmaf3 bei Felgenkillern).

= Bei Krankenhausern und Kliniken wird fur 50 Beschaftigte nur ein Fahrradstellplatz
verlangt, obwohl Klinikbeschaftigte nach Erfahrung der Gutachter eine hohe Affini-
tat zur nachhaltigen Mobilitat haben. Daher sollte dieser Wert zumindest fur Stand-
orte in Tallage erhéht werden. Widersprichlich erscheint die Regelung, bei den
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Krankenhausern mit Gberortlicher Bedeutung 50% mehr an Stellplatzen zu fordern
(1,5 statt 1 Besucherstellplatz auf 50 Betten), obwohl die durchschnittliche Anfahrt
bei den Uberortlichen Kliniken eher langer sein durfte und damit die Fahrradnut-
zung eher abnimmt.

» Grundsatzlich sollte Gberlegt werden, ob es sachlich gerechtfertigt ist, einzelnen
Branchen die Stellplatzpflicht deutlich zu erleichtern. So sollte erwogen werden, die
.Kraftfahrzeugwerkstatten” bezliglich der Ausstattung mit Fahrradstellplatzen den
anderen Handwerksbetrieben anzugleichen. Es ist nach den Erfahrungen der Gut-
achter auch ein Irrglaube, dass die Beschaftigten in der Autoindustrie nur Auto fah-
ren. Vielmehr haben viele groBe Autozulieferer und Autoproduzenten eigene Werks-
busse, Jobtickets, Firmenrader usw.

Die nachfolgend dokumentierte Ubersicht Gber Richtzahlen fiir notwendige Fahrradab-
stellplatze der AGFS NRW wird nicht hinsichtlich der einzelnen Werte (diese Ausarbei-
tung datiert bereits aus dem Jahr 2003), sondern als Beispiel im Hinblick auf die Diffe-
renzierung nach baulicher Nutzung und Nutzerstruktur als Beispiel abgebildet.
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Abbildung 171: AGFS-NRW: Richtzahlen fiir notwendige Fahrradstellplétze49
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Bauliche Nutzung

Herzustellende
Fahrradabstellpladtze

Davon fiir
Besucher bzw.
besondere
Anldsse

Wohngeb3dude

Wohngebdude aufier Einfamilienhaus
mit oder ohne Einliegerwohnung

1 5tpl. je 30 gm Wohnflache

20%; mind. 2 Stpl.

Gebdude mit Altenwohnungen

1 Stpl je 150 gm Gesamtwohnflache

25%; mind. 2 Stpl.

Kinder-, Jugend- und 1 5tpl. je Bett 20%
Studentenwohnheime
Schwestern-/Pflegerwohnheime 0,7 Stpl. je Bett 20%

Altenwohnheime

0,2 Stpl. je Bett

50%; mind. 2 Stpl.

Dienstunterkiinfte

0,3 Stpl. je Bett

20%; mind. 2 Stpl.

Ubergangswohnheime

0,5 Stpl. je Bett

20%; mind. 2 Stpl.

Geb3dude mit Biiro-, Verwaltungs- und Praxisrdumen

Ladenartige Dienstleisungsbetriebe fiir 1 Stpl. je 35 gm Nutzflache 50%
den periodischen Bedarf
Biroartige Dienstleistungsbetriebe, 1 5tpl. je 40 gm Nutzfliche 75%
Arztpraxen und vergleichbare Dienstleister
Verkaufsstatten
Verkaufsstatten fiir Waren des 1 5tpl. je 40 gm Verkaufsflache 75%
taglichen Bedarfs
Fachgeschafte 1 Stpl. je 50 gm Verkaufsfliche 75%
Warenhduser, Verbrauchermarkte, 1 5tpl. je 80 gm Verkaufsflache 90%
Einkaufszentren
Fachmarkte (Baumérkte, Mobelhduser etc.) 1 Stpl. je 150 gm Verkaufsflache 75%
Versammlungsstédtten (aufier Sportstétten)
Versammlungsstéatten iiberdrtlicher 0,025 Stpl. je Besucherplatz 90%
Bedeutung (Theater, Konzerthduser)
Sonstige Versammlungsstatten 0,1 Stpl. je Besucherplatz 90%
(Kinos, Mehrzweckhallen etc.)
Kirchen, Bethduser etc. 0,05 Stpl. je Besucherplatz 90%
Sportstétten
Sportplatze 0,05 Stpl. je Besucherplatz; 90%
mind. 1 Stpl. je 250 gm Sportfliche
Spiel- und Sporthallen 0,05 Stpl. je Besucherplatz; 90%
mind. 1 Stpl. je 50 gm Hallenfliche
Freibdder 1 5tpl. je 100 gm Grundstiicksflache 90%
Hallenbader 0,2 Stpl. je Kleiderablage 90%
Tennisplatze und -hallen 0,05 Stpl. je Besucherplatz; 90%
mind. 1 Stpl. je Spielfeld
Fitness- und Sportstudios, 0,2 Stpl. je Kleiderablage 90%)|

Solarien, Saunen

49 Quelle: AGFS 2003
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Abbildung 172: Fortsetzung AGFS-NRW: Richtzahlen fur notwendige Fahrradstellpléitze50

Bauliche Nutzung Herzustellende Davon fiir
Fahrradabstellplatze Besucher bzw.
besondere
Anldsse

Sportstatten

Sonstige innerdrtliche Sportanlagen

1 Stpl. je 100 gm Sportflache

Einzelfallpriifung

Sonstige auBerdrtliche Sportanlagen

1 Stpl. je 500 gm Sportflache

Einzelfallpriifung

Kegel- und Bowlingbahnen 1 Stpl. je Bahn 90%
Gaststatten und Beherbergungsbetriebe

Gaststatten 0,15 Stpl. je Sitzplatz 90%

Reine Speisegaststitten 0,1 Stpl. je Sitzplatz 80%

Aufiengastronomie 0,25 Stpl. je Sitzplatz 90%

Hotels, Pensionen, Kurheime und 0,1 Stpl. je Bett; mind. 2 Stpl. 90%

sonstige Beherbergungsbetriebe

Jugendherbergen 0,15 Stpl. je Bett 90%

Camping- und Zeltplatze 1 Stpl. je 600 gm Grundstiicksflache 90%
Krankenanstalten und Altenpflegeheime

Krankenanstalten und Altenpflegeheime | 0,3 Stpl. je Arbeitsplatz 20%
Schulen und andere Bildungseinrichtungen

Kindergédrten, Kindertagesstatten 0,1 Stpl. je Kindergartenplatz 50%

Grundschulen 0,25 Stpl. je Ausbildungsplatz 10%

Allgemeinbildende Schulen 0,5 Stpl. je Ausbildungsplatz 5%

Sonderschulen fiir Behinderte 0,1 Stpl. je Ausbildungsplatz 25%

Berufsschulen, Berufsfachschulen 0,2 Stpl. je zeitgleich 10%

nutzbarem Ausbildungsplatz

Volkshochschulen und andere 0,2 Stpl. je zeitgleich 80%

innerartliche Erwachsenenbildungsstétten nutzbarem Ausbildungsplatz

Bibliotheken 1 Stpl. je 40 gm Hauptnutzflache 90%

Fahrschulen 6 5tpl. je Lehrsaal 90%

Jugendfreizeitheime 0,4 Stpl. je Angebotsplatz 90%

Gewerbe- und Industriebetriebe, Arbeitsstitten allgemein (soweit nicht bereits aufgefiihrt)

Gewerbe- und Industriebetriebe, 0,25 Stpl. je Beschiftigtem 10%
Arbeitsstdtten allgemein
Sonstiges
Kleingartenanlagen 0,5 Stpl. je Kleingarten 90%
Friedhife 1 5tpl. je 1.500 gm; 90%
mind. 2 Stpl. je Eingang
Spiel- und Automatenhallen 1 Stpl. je 40 gm Hauptnutzflache 90%

50 Quelle: AGFS 2003
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Zusammengefasst soll an dieser Stelle nochmals das Ziel der in der ganzen Stadt fla-
chendeckend ausreichend vielen Fahrradabstellanlagen formuliert werden. Im Rahmen die-
ser Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes fur die Universitatsstadt Marburg wird daher
empfohlen, die Fahrradabstellanlagen sukzessive zu erweitern. Dies gilt sowohl fur die 6f-
fentlich zuganglichen Anlagen als auch fir die privaten. Fur die 6ffentlich zuganglichen An-
lagen, die durch die Stadt aufgestellt werden, sollten die vorhandenen qualitativ nicht aus-
reichenden Anlagen ausgetauscht werden. Dabei sollten bei Bedarf auch Mengenanpassun-
gen erfolgen. Darlber hinaus sollten weitere Abstellanlagen an zusatzlichen Standorten in-
stalliert werden. Hierbei sollten jedoch keine FuBwege genutzt werden, sondern unge-
nutzte Seitenraume in Nebenanlagen. Sofern hier keine Flachen zur Verfligung stehen, soll-
ten ggf. vorhandene Pkw-Stellplatze umgewidmet werden. Dies gilt vor allem fur die ver-
dichteten Innenstadtbereiche. Derzeit stehen der dortigen Wohnbevélkerung kaum Fahr-
radabstellanlagen zur Verfigung. Langfristiges Ziel sollte es sein, in allen StraBenzligen ne-
ben den Pkw-Stellplatzen auch eine ausreichende Zahl an Fahrradabstellplatzen vorzuhal-
ten. Dabei kdnnen auch Fahrradboxen zum Einsatz kommen. Hier ware zu Gberlegen, ob
diese aufgrund der Kosten vermietet werden sollten.

Viele der 6ffentlich zuganglichen Fahrradabstellanlagen werden von privaten Betrieben o-
der Einrichtungen zur Verfligung gestellt. Auch hier werden die oben beschriebenen Quali-
tatskriterien oftmals nicht erreicht. Es ist zu vermuten, dass dies vor allem in Unkenntnis
dartber geschieht. Um hier weiterzuhelfen, kénnte an die Betriebe und Einrichtungen ein
einfacher Infoflyer verteilt werden, um die wichtigsten Informationen beziiglich guter Fahr-
radbugel zu vermitteln. Noch weiter ginge das Angebot einer persénlichen Beratung vor
Ort. Eine solche Beratung wird aufgrund der meistens sehr Gberschaubaren Situation mit
einem nur sehr geringen Aufwand verbunden sein. Fir aufwandigere Beratungen bei gro-
Beren Betriebsgelanden kdnnen entsprechende Gebuhren erhoben oder an externe Berater
verwiesen werden. Dabei sollte berlicksichtigt werden, dass die Qualitatsanforderungen an
Fahrradabstellanlagen bisher nur bedingt in der Architektur Berticksichtigung finden.

FUr Neubauten und maBgebliche Gebaudeerweiterungen im Stadtgebiet sollten die aktuel-
len Bestimmungen des Paragraphen 44 der Hessischen Bauordnung und die darin enthalte-
nen Moglichkeiten fur eine moderne fahrradfreundliche Auslegung in der Marburger Stell-
platzsatzung, wie vorab angedeutet, modifiziert werden. Erganzend hierzu ware zu prufen,
ob die bestehenden Prif- und Kontrollmechanismen funktionieren und ausreichend effi-
zient sind.
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8.4 Fahrradparken an den Marburger Bahnhofen

Die Nutzung des Fahrrades als Zubringer zum OPNV (Bike+Ride) und die weiteren intermo-
dalen Verknupfungen zwischen beiden Verkehrsmitteln wird in Zukunft erheblich an Be-
deutung gewinnen. Die gute Auslastung bzw. die bereits sichtbare Uberlastung der bereits
vorhandenen Fahrradabstellanlagen weist auf den weiteren Handlungsbedarf hin.

Fur den Bahnhof Marburg (Hauptbahnhof) wird die Errichtung einer Fahrradstation vorge-
schlagen, die alle Funktionen einer innovativen, leistungsfahigen Schnittstelle zwischen al-
len Verkehrsmitteln aufweist und fir ein schrittweises Ausbaukonzept der in einem Fahr-
radparkhaus angebotenen Abstellplatze bei weiter zunehmender Nachfrage vorzusehen ist.
Aktuell wird von einer Nachfrage von min. 400 Abstellplatzen ausgegangen.

Die Funktionen dieser Fahrradstation, die als Mobilitatsstation mit erweiterten Ausstattun-
gen zu konfigurieren ist, die neben dem Abstellen der privaten Fahrrader von Fahrrad- und
Pedelec-Verleihsystemen Uber Service-, Informations- und Beratungsangebote bis zum Car-
sharing reicht, werden in einer von diesem Bericht separierten Konzeption dargelegt.

Als Standort wird das heutige Parkdeck am sudlichen Rand des Bahnhofsvorplatzes vorge-
schlagen, welches mit einem vollstandig wettergeschatzten Zugang zum Bahnhof entlang
der Sudseite des Bahnhofsgebaudes angebunden werden kann.

Fir den Stidbahnhof wird die Errichtung eines geringer dimensionierten, aber sukzessive
erweiterbaren Fahrradparkhauses mit weiteren Funktionen einer Mobilitatsstation empfoh-
len.

Abbildung 173: Beispiel fiir eine Fahrradstation mit umfassendem Service (Parken, Reparatur, Verleih usw.): Bahnhof
Stadt Ludwigsburg
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8.5 Beispiele fur zu empfehlende Fahrradabstellanlagen und
Ladefunktionen fir Pedelecs

Die folgend dokumentierten Beispiele flir moderne Fahrradparksysteme fiir Radstationen
und Fahrradparkh&user an den Schnittstellen zwischen OPNV und Fahrradverkehr (Bahn-
hofe usw.) zeigen nur einen Ausschnitt realisierter Anlageformen. Fir alle anstehenden
Fahrradinfrastrukturinvestitionen in der Stadt Marburg sind aus der Vielzahl zu empfehlen-
der Anlageformen gemeinsam mit dem Radverkehrsbeirat und weiteren Beteiligten die je-
weils 6rtlich und zweckbezogen besten méglichen Losungen zu finden.

Abbildung 174: E-Bike Ladestation (Beispiel: Ludwigsburg)
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Abbildung 175: einseitiger Parkstander>1

Abbildung 176: Lademaoglichkeit fur Pedelec>2

51 http://www.radspeicher.de/tl_files/radspeicher/tn_radspeicher_buegel_oberdeck.JPG (Zugriff am 18.01.2016)

52 http://www.bike-energy.com/tl_files/bilder/technologie_2014/ladeboard/Ladestation%20fuer%20E-Bike%20und%20Elektro-
auto%20LINE%20L3B%20mit%20Anschluss%20fuer%203%20E-Bikes,%20E-Car%20und%20Steckdose%2004.jpg (Zugriff am 18.01.2016)
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Abbildung 177: automatischer Zugang53

Abbildung 178: Parkstander fir Lastenrader>4

53 http://www.pro-velo.ch/fileadmin/_processed_/csm_Zutritt_Veloparking_Basel_dcef179e7e.jpg (Zugriff am 18.01.2016)

54 http://www.zukunft-mobilitaet.net/wp-content/uploads/2014/03/copenhagenize-bar-cyclehoop-schliessmechanismus.png (Zugriff am
18.01.2016)
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9 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit im Rahmen der Radverkehrsférderung Marburgs soll nicht nur der
Information der Blrger und Besucher Marburgs dienen, sondern vor allem einen aktiven
Dialog mit diesen und weiteren beteiligten Akteuren hervorrufen. Der Ansatz geht davon
aus, dass ein GroBteil der Einwohner, Arbeitspendler und Besucher zumindest grundsatz-
lich die Moglichkeit hat, in der Universitatsstadt Marburg das Fahrrad flr verschiedene
Wege zu nutzen. Viele tun dies bereits mehr oder weniger regelmaBig und haben daher
auch eigene Kenntnisse, Bewertungen und Empfindungen zu diesem Thema. Diese sollen
genutzt werden, um in einem moderierten Prozess die Potenziale des vertraglichen und so-
mit ressourcenschonenden Radverkehrs besser auszuschépfen. Eine moderne Offentlich-
keitsarbeit und Beteiligung der Offentlichkeit ist nicht nur wichtig, um eine méglichst hohe
Akzeptanz zu erhalten, sondern auch um unter Kenntnis und Berticksichtigung des Wissens
aller Beteiligten und Zielgruppen unter den vorhandenen Rahmenbedingungen zu optima-
len Ergebnissen zu gelangen.

Fir die Offentlichkeitsarbeit und -beteiligung in der Radverkehrsférderung Marburgs wird
daher vorgeschlagen, auf verschiedenen Ebenen alle Beteiligten anzusprechen, sie zu infor-
mieren und ihnen die Mdglichkeit zur Mitwirkung zu geben. Das Konzept wird im Folgen-
den vorgestellt. Dabei wird auch der weitergehende Ansatz des Mobilitatsmanagement fur
Betriebe und Schulen einbezogen, da hier hervorragende Mdoglichkeiten bestehen, gezielt
und kontinuierlich mit wichtigen Zielgruppen zu kommunizieren. Unterschieden werden
kann die Offentlichkeitsarbeit nach fiinf Charakteristika und Bereichen, die nachfolgend
eine grobe Gliederung der Vorschlage ermdglichen:

* Information

»  Werbung

» Kundenbindung

= Mitwirkung und Beteiligung
* Mobilitdtsmanagement

Es erfolgt dabei keine explizite definitorische Abgrenzung der einzelnen Ansatze. Dies ist
insofern auch nicht beabsichtigt, als dass "nach auBen" hin - abseits der rein fachlichen Dis-
kussion - das Marketing fir eine fahrradfreundliche Universitatsstadt Marburg ohnehin wie
"aus einem Guss" erscheinen sollte. Die nachfolgenden Vorschlage werden daher nach in-
haltlichen Zusammenhangen sortiert.

Bei den Vorschlagen zur Kommunikation werden in Teilen auch andere Verkehrsmittel an-
gesprochen, da der Radverkehr systematisch betrachtet immer um die weiteren Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes erganzt werden sollte. Dies trifft ganz besonders fir den 6f-
fentlichen Verkehr zu.

Bei den nachfolgend aufgelisteten MaBnahmen sind auch Punkte aufgelistet, die sich in
Teilen kritisch mit dem derzeitigen Stand der Radverkehrsbedingungen in der Universitats-
stadt Marburg auseinandersetzen. Beispielhaft zu nennen ist hier der Fahrradklimatest des
ADFC und die Aktion ,critical mass”. Solche Elemente sind grundsatzlich zu begriBen, da
sie zusammen mit anderen MaBBnahmen geeignet sind, das gemeinsame Anliegen aller Ak-
teure zu unterstitzen, die Bedingungen flir den Fahrradverkehr in der Universitatsstadt
Marburg zu verbessern.
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Bei der Auswahl und zeitlichen Einordnung der MaBBnahmen ist darauf zu achten, dass
Radverkehr verstarkt zu Saison beworben werden sollte. Doch bleibt dabei festzuhalten,
dass auch im Winter Fahrrad gefahren wird. Es sollte also darauf geachtet werden, dass
durch eine Betonung des Sommers kein gegenlaufiges Bild suggeriert wird. Grundsatzlich
sollte auch anlassbezogen kommuniziert werden. Um den Radverkehr jedoch als véllig nor-
mal zu etablieren, sollte die Kommunikation dartiber hinaus kontinuierlich erfolgen.

9.1 Information

MaBnahmen der Informationen dienen dazu, den Wissensstand der Zielgruppen themen-
bezogen zu erweitern. AuBerdem soll insbesondere auf Neuigkeiten hingewiesen werden,
wie z.B. die Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes. Neben solch zentralen und grundle-
genden Projekten sollte auch Uber einzelne MaBnahmen von gréBerer Bedeutung, wie z.B.
die Umgestaltung wichtiger Knotenpunkte, die Erstellung einer neuen Verbindung u.a. in-
formiert werden.

Sofern vorab vermutet werden kann, dass die Akzeptanz einer MaBnahme strittig ist, z.B.
bei betroffenen Anwohnern, so kdnnte versucht werden, zunachst grundsatzlich Gber die
Art und den Sinn der MaBnahme aufzuklaren, ohne direkt den Bezug zur konkreten MaB3-
nahme herzustellen. Hiermit kann moglicherweise eher eine sachliche Akzeptanz ohne per-
sonliche Betroffenheit erreicht werden.

Insgesamt sind zur Information vielfaltige MaBnahmen und Methoden denkbar, wobei die
Vielfalt der zur Verfligung stehenden Medien genutzt werden sollte:

= Klassische Pressearbeit: Pressemitteilungen, Radiobeitrage und Berichte lokaler TV-
Sender zu wichtigen Neuigkeiten der nachhaltigen Mobilitat (z.B. Er6ffnung neuer
Radwege, Umgestaltung von Knotenpunkten usw.)

» Eigene Darstellungen auf der stadtischen Website im Internet, bzw. in sozialen
Netzwerken: kartografische Darstellung des stadtischen (und kreisweiten) Radwege-
netzes, wichtige FuBwegeverbindungen, Regelung des Radverkehrs in der FuBgan-
gerzone, Verlinkung zum OV-Angebot, Erlduterung und Darstellung von Bike+Ride-
Maoglichkeiten um in die Innenstadt Marburgs zu gelangen, sonstige groBere, evtl.
bewachte Abstellanalagen etc.

= Vernetzung vorhandener Angebote: Um den Aspekt der Inter- und Multimodalitat
hervorzuheben und bei den Blrgern starker zu verbreiten, kann ein Infoflyer gestal-
tet werden, der verschiedene Wegeketten mit verschiedenen Verkehrsmitteln auf-
zeigt und eine Linksammlung zu den Mobilitatsdienstleistern beinhaltet (auch digi-
tal im Internet)

» Wanderausstellung: Zur Information Gber den Radverkehr in der Universitatsstadt
Marburg, inklusive aktueller Projekte, kdnnte eine Wanderausstellung erstellt wer-
den. Die Ausstellung kann der Reihe nach in groBen 6ffentlichen Institutionen mit
viel Publikumsverkehr, wie der Bibliothek, der Stadtverwaltung, bei den Stadtwer-
ken, aber auch Ausbildungseinrichtungen und groB3en Betrieben prasentiert werden.

Die genannten MaBnahmen und Methoden sollen alle Zielgruppen ansprechen, weshalb
unterschiedliche Medien (Zeitung, Radio, Internet) genutzt werden sollten. Durch die Nut-
zung verschiedener Medien ist es darlber hinaus moglich, dieselbe Person auf unterschied-
liche Arten - auch mehrmals — anzusprechen. Zugleich kann eine Vielzahl von Bewohnern,
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Beschaftigten und Besuchern erreicht werden. Gleichwohl bleiben solche reinen Informa-
tions- bzw. "Statusmeldungen" oft nur kurzzeitig im Gedachtnis und sind daher nicht so
wirkungsvoll wie MaBnahmen zur Interaktion bzw. geschickte Werbeaktionen (s. nachste
Punkte zur Offentlichkeitsarbeit).

Zeitlich orientieren sich die MaBnahmen an den Zeitpunkten, wann etwas Neues, Berich-
tenswertes geschieht. Als Basis sollten jedoch insbesondere im Internet alle grundlegenden
Informationen zum (Rad-)Verkehr in der Universitatsstadt Marburg aufbereitet werden, um
jederzeit abrufbereit zu sein.

9.2 Werbung

Wahrend die zuerst angesprochenen Punkte zur Information vor allem der sachlichen Be-
fassung mit der Mobilitat und dem Radverkehr dienen sollen, spricht die Werbung vor al-
lem die emotionale Seite des Angesprochenen an. Selbstverstandlich darf und soll Wer-
bung sachliche und richtige Inhalte vermitteln, aber vor allem sollte es dabei ankommen,
dass umweltfreundliche Mobilitat und Radfahren sinnvoll ist und Spa83 machen kann. Es
gibt viele verschiedene Werbemoglichkeiten und Anlasse:

= Kampagne zur Werbung fiir die Nutzung des Fahrrades insgesamt oder einzelne
Teilaspekte und vor allem neue Angebote, mit:
= Zeitungsanzeigen
= StraBenbanner
= Plakatwanden (monatsweise mieten)
= eigenem Slogan & Logo
* mittel- oder langfristig ware auch die AuBenwerbung an Bushaltestellen an-
zustreben

» auf stadtischen/6ffentlichen (GroB3-)Veranstaltungen werben: mit Infostanden bei
lokalen Festen und Sportveranstaltungen vertreten sein oder auch ohne Infostand
Werbematerialeien verteilen

= mit prominenten Personlichkeiten werben (Politik, Sport, Vertreter wichtiger Institu-
tionen usw.)

* in lokalen Geschaften durch Aushange/Plakate fur den Einkauf mit Fahrrad werben

= Hinweiskarten zu neuen Angeboten an abgestellte Fahrrader heften

= Hinweiskarten bezliglich guter Alternativen an parkende Autos heften

* Im StraBenraum z.B. an Kreuzungen und Haltestellen werben: mit Skulpturen, Wer-
bespots, Gemalden etc.

» Neublrgermarketing: neuen Marburger Einwohnern bei der Anmeldung in der
Stadtverwaltung ein Willkommenspaket mit Informationen und Gutscheinen zu-
kommen lassen (Fahrradstadtplan, Einkaufsgutschein des Fachhandels)

* Modenschau: Da Mode Menschen sehr auf der emotionalen Ebene anspricht, ist sie
gut geeignet, flr den Radverkehr zu werben, ohne dass die Fahrrader dabei im Vor-
dergrund stehen. Die Werbung kann dabei unabhangig vom eigentlichen Verkehrs-
geschehen erfolgen. Da eine eigene Modenschau in der Universitatsstadt Marburg
wohl zu aufwandig ware und die Resonanz auf eine solche Veranstaltung in Frage
stehen wirde, sollte eine Modenschau an anderen Veranstaltungen angedockt wer-
den.
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= Kinospots: Das Kino bietet mit seinen Vorfilmen hervorragende Méglichkeiten,
Menschen auf eine angenehme Art und Weise mit verschiedenen Botschaften zu er-
reichen. Dabei kdnnen einerseits vorhandene Kurzfilme zum Thema Fahrrad einge-
setzt werden, die eventuell Uber lokale Sponsoren, finanziert werden. Andererseits
kénnte auch ein Film speziell Gber die Universitatsstadt Marburg gedreht werden.
Moglicherweise kann dies in Kooperation mit der Universitat erfolgen. Dabei konn-
ten auch einzelne sehr kurze Sequenzen zu speziellen Aspekten des Marburger Rad-
verkehrs zum Einsatz kommen. Die Filme und Spots hatten insgesamt den Vorteil,
dass sie auch gut ins Internet gestellt werden kénnen. Mégliche Film-Motive kdnnte
eine neue Radschnellverbindung sein. Eine Radschnellverbindung ist mit einer Ka-
mera aus Fahrradperspektive gut aufzunehmen und wirkt recht dynamisch. Mit Mu-
sik unterlegt und ein paar Informationen vorab und am Ende ist auch der Aufwand
relativ gering. Weitere Spots kdnnten zur Einrichtung oder Umgestaltung von Kno-
tenpunkten gedreht werden, um auf einfache Weise die neuen Regelungen darzu-
stellen.

Die Zielgruppe der WerbemaBnahmen wird im Wesentlich durch die beiden Faktoren ,,Mo-
tiv/Sprache/Darstellung” und , Kontext” bestimmt. Zur besseren Wirkung als Gesamtkon-
zept wird empfohlen, alle WerbemaBnahmen unter dem Dachbegriff ,Fahrradfreundliches
Marburg” zusammenzufassen und diese auch durch einen weiterflihrenden Slogan oder
ein Logo nach auBBen hin deutlich zu kommunizieren. Im Rahmen dieser Dachmarke und
Kampagne kénnen die Inhalte zielgruppengerecht aufbereitet werden.

Aufgrund des Erfordernisses der zielgruppenspezifischen Ansprache und Ausgestaltung ist
die Zuhilfenahme externer Experten bzw. Dienstleister zu empfehlen. Personell ware die
Umsetzung entsprechender WerbemaBnahmen, wie sie in der vorigen Auflistung nur im
Ansatz skizziert wurden, fur die Stadtverwaltung vermutlich schwer allein umsetzbar. Wah-
rend vor allem in der konzeptionellen Phase und grafischen Umsetzung externes Know-
how hilfreich sein kann, kdnnen andere Bereiche von der Stadt selbst umgesetzt werden.
Dies sind z.B. die Verteilung einfacher Informationsmaterialien, Postkarten usw. sowie die
Motivation lokaler Betriebe zur Beteiligung an einer Werbekampagne fiir den Fahrradver-
kehr in der Stadt.

Als Partner sollten nach Mdéglichkeiten die lokalen Fachhandler und Fachverbande gewon-
nen werden. Auch die Stadtwerke Marburg sollten eingebunden werden, um durch ein ge-
meinsames Auftreten auch deutlich zu machen, dass OPNV und Fahrradverkehr sich im
Umweltverbund erganzen und ihre kluge Verbindung und Nutzung im stadtischen Verkehr
in der Summe eine sinnvolle und umweltfreundliche Lésung ist.

Abbildung 179: Kampagne der Stadt Minchen zur nachhaltigen Mobilitat>>

55 Quelle: Dr. Martin Schreiner, Landeshauptstadt Minchen 2008
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9.3

Fahrrad Kundenbindung

Mit MaBnahmen der Kundenbindungen sollen die Personen, die bereits Fahrrad fahren, in
ihrer Entscheidung bestarkt werden, indem sie belohnt werden. Zugleich wirkt die Aussicht
auf Belohnungen auf potenzielle Radfahrer als Werbung fir den Umstieg:

Dies konnte beispielsweise durch nachfolgende MaBBnahmen erfolgen:

ein 6ffentlich ausgesprochenes Lob (z. B. ,,Danke-Plakate” vom Oberbuirgermeister)
kleine oder groBere Geschenke, beispielsweise an diejenigen, die mit dem Fahrrad
den Berg zur Uni-Klinik hochgeradelt sind

Fahrradbarometer/Fahrradfahrerzahler: Z.B. wird in Bozen (Stidtirol) die Zahl der
passierenden Fahrradfahrer gezahlt und auf einem Display gro3 angezeigt. Dies
starkt das Zugehorigkeitsgefuhl (,,Ich bin einer von denen, die mitmachen”). Dar-
Uber hinaus kdnnen Einsparungen und andere Vorteile hochgerechnet und ange-
zeigt werden (,,Gemeinsam mit Dir haben wir dieses Jahr schon XY Tonnen CO; ein-
gespart!”). Der aktuelle Stand und die ggf. hochgerechneten Ergebnisse kdnnen zu-
satzlich im Internet dargestellt werden.

Wettbewerbe: Die Stadt sollte an Wettbewerben wie dem , Stadtradeln” oder ,,Mit
dem Rad zur Arbeit” teilnehmen. Die Stadt kann zudem aber auch einen eigenen
Wettbewerb anbieten, an dem sich Burger, Betriebe, Schulen etc. beteiligen kén-
nen.

rote Teppiche an Fahrrad-Abstellanlagen etc., um die Wertschatzung fir die klima-
freundliche Fortbewegung zu symbolisieren.

Abbildung 180: Fahrradbarometer Bozen>6

Zielgruppe dieses MaBnahmenblocks sind diejenigen, die bereits umweltvertraglichere Ver-
kehrsmittel wie Rad, FuBverkehr, Bus und Bahn nutzen. Die nachfolgend genannten Punkte
lassen sich einzeln oder gemeinsam fur die verschiedenen Verkehrsmittel umsetzen. Durch
eine groBflachige 6ffentliche Darstellung an einem zentralen Ort innerhalb der Stadt
kdnnte eine groBe Zahl von Bewohnern, aber auch Besuchern aufmerksam gemacht und
ein , Stadtgesprach” initiiert werden. Die Wirkung auf das einzelne Individuum wird dabei

56 Quelle: AGFS 2015
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sehr unterschiedlich sein, sollte in der Summe jedoch nicht unterschatzt werden - Belo-
bigung und Belohnung sind wesentliche Motive menschlichen Handelns. Dies zeigt sich
nicht zuletzt an der hohen Beteiligung an Wettbewerben, in denen Preise ausgelobt wer-
den.

Da es in der Universitatsstadt Marburg eine groBe Zahl von Personen gibt, die bereits mit
dem Fahrrad unterwegs sind, gibt es keinen Grund, mit der Belohnung lange zu warten
und diese MaBnahmen hinten anzustellen. Ohnehin ist das Zusammenspiel mit den zuvor
genannten zwei Bereichen wichtig. Auch die ,,Kunden”-Bindung sollte daher unter demsel-
ben Dachbegriff stehen wie die Werbung.

Der personelle Aufwand ist hierfir seitens der Stadtverwaltung relativ gering, selbst wenn
die Teilnahme oder Auslobung eines eigenen Wettbewerbs zur umweltfreundlichen Mobili-
tat oder speziell zum Radverkehr umgesetzt wird. Auch hierfur sollte die Kooperation mit
Fachhandlern und anderen Partnern gesucht werden - und sei es ,,nur” fiir das Sponsoring
oder die Sammlung von Sachpreisen.

9.4 Mitwirkung und Beteiligung

Der Mitwirkung kommt wie eingangs in diesem Kapitel beschrieben eine wichtige Rolle zu,
weil die Zielgruppen nicht nur fiir das Thema Radverkehr sensibilisiert werden, sondern die-
sen auch aktiv mitgestalten sollen. Bei der Detail- und Umsetzungsplanung der MaBnah-
men des Radverkehrskonzeptes sollten die Beteiligten daher in unterschiedlichen Formen
gezielt einbezogen werden:

» indirekt GUber Akteure und ,Stellvertreter”: Allgemein 6ffentliche Diskussionen Uber
kleinere MaBnahmen oder einzelne Details von MaBBnahmen sind oftmals nicht ziel-
fihrend. Dennoch ist es durchaus sinnvoll, dass die Blrgerinnen und Burger im
Sinne der ,,6ffentlichen Meinung” durch die Beteiligung relevanter Akteure (z. B.
Verbande wie der ADFC, VCD, Vereine, politische Fraktionen der Stadtverordneten-
versammlung und sonstige Organisationen) indirekt im Prozess vertreten sind. Im
Unterschied zur Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange kann und sollte hier der
Kreis der Akteure erweitert werden. Dies kann vor allem ehrenamtlich organisierte
Fachverbande betreffen, die nicht als T6B eingetragen sind. Die Universitatsstadt
Marburg hat mit dem Radverkehrsbeirat bereits ein Uber viele Jahre bewahrtes In-
strument, welches fortgefluhrt werden sollte.

= direkt Uber (Planungs-)Workshops mit Blirgerbeteiligung: Zu zentralen Fragestellun-
gen und einzelnen Projekten kdnnen Workshops mit interessierten und  ggf. mit
direkter Beteiligung Betroffener durchgefiihrt werden. Solche Planungsworkshops
kénnen und sollten nach Méglichkeit vor Ort stattfinden. Je nach Thema und Pro-
jekt kann im Einzelfall die Beteiligung eines externen Planers als neutrale Expertise
sinnvoll sein. Die Beteiligung erfolgt in der Regel durch eine persénliche Betroffen-
heit oder allgemeines Interesse am Thema. Dabei kann es vorkommen, dass einzelne
Gruppen wie beispielsweise jingere Menschen und Kinder unterreprasentiert sind.
Dies sollte beim Einladungsverfahren soweit moglich berticksichtigt werden.

= Beteiligungsplattform im Internet: Neben der Beteiligung bei Planungen und Beglei-
tung der MaBnahmenumsetzung kann eine Internetplattform vor allem fiir Meldun-
gen von Problemen bei bereits vorhandenen Angeboten genutzt werden. Hierbei



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

350

muss zunachst keine Unterscheidung der Verkehrsmittel erfolgen, womit dieses In-
strument mehreren Verkehrsarten zu Gute kame.

Befragungen als Information, Inspiration und DenkanstoB: Je nach Aufbau und De-
tailtiefe konnen mit einer Befragung nicht nur Informationen gewonnen werden,
sondern auch in umgekehrter Richtung Informationen transportiert werden. Dabei
kénnen Befragungsteilnehmer allein durch die Thematik eines Fragebogens oder
einzelne Fragen durchaus inspiriert werden, beispielsweise ,mal wieder mit dem
Fahrrad zu fahren”. Ebenso kénnen DenkanstéBe erfolgen, wenn beispielsweise auf
die Gesundheitswirkung des Radelns hingewiesen wird. Um das Instrument der Be-
fragung verstarkt zur Information und fur Denkanst6Be zu nutzen, kdnnen verstarkt
.Kurzfragebdgen” zum Einsatz kommen, die auf einfachen Wegen verteilt werden.
Denkbar ware hier z.B. ein Fragebogen in Postkartenformat, der an parkende Autos
oder Fahrrader verteilt wird und unfrei eingesendet werden kann. Je nach Befra-
gungsdesign sind hier ggf. leichte Einschrankungen in der Reprasentativitat hinzu-
nehmen, die auf der anderen Seite aber durch die gestreuten Informationen und
moglicherweise erfolgten DenkanstdBe kompensiert werden.

Aktionstage: Aktionstage koénnen zu verschiedenen Anldssen, in unterschiedlichen
Formen und fiir unterschiedliche Zielgruppen organisiert werden. Aktionstage eig-
nen sich besonders gut, um Uber Infostande entsprechend aufzuklaren oder Gespra-
che zur Klarung von Fragen und zum Meinungsaustausch zu fiihren. Aktionstage
kénnen gut mit einem Fahrrad- und Helmcheck durch einen lokalen Fahrradhandler
erganzt werden. Auch ein einfacher Gesundheitscheck durch Mediziner ist mit ge-
ringem Aufwand zu organisieren. Gewinnspiele, kleine Raterunden usw. locken viele
Leute und helfen, das Interesse zu steigern.

Fahrradparcours: Fur Kinder kann bei gréBeren Aktionstagen ein Fahrradparcours
organisiert werden. Ein Parcours kann in einfacher Form mit Eigenmitteln zusam-
mengesellt werden oder Gber professionelle Anbieter angeboten werden. Zu beach-
ten ist hierbei allerdings der erhebliche Platzbedarf am Veranstaltungsort.

Prominentenradtour: Eine weitere sehr einfache Form der Mitwirkung und Beteili-
gung ist die Prominentenradtour. Diese kann beispielsweise mit dem Oberburger-
meister oder dem Verkehrsdezernenten der Stadt durchgefihrt werden. Die Ein-
wohner werden zum Mitradeln einer attraktiven Route eingeladen. Wahrend der
Tour kénnen interessante Punkte angefahren werden, wobei die Auswahl anhand
landschaftlicher, kultureller oder verkehrsplanerischer Kriterien erfolgen kann.

Critical Mass: Bei jungen Leuten sehr beliebte Form der Radtour ist die Critical Mass.
So ist es keine Uberraschung, dass der AStA der Universitat eine solche Zusammen-
kunft von etwa 70 Personen im Jahr 2015 begriiB3t hat.

Sternfahrt: Mit einer stadtweit organisierten Sternfahrt kann in Medien gut auf die
Belange des Radverkehrs hingewiesen werden. Darliber kann dies fir Personen, die
bisher nur selten oder gar nicht mit dem Fahrrad fahren, ein willkommener Anlass
sein, sich den anderen anzuschlieBen und mitzureden. Eine Sternfahrt sollte mit an-
deren Elementen wie Aktionstag und/oder Infostanden kombiniert werden.

Radsportveranstaltung: Da die Universitatsstadt Marburg ziemlich mittig in
Deutschland liegt, kdnnte man auch einen bundesweiten Wettbewerb ausrufen,
beispielsweise wer mit dem Fahrrad die weiteste Entfernung auf sich nimmt, um
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nach Marburg zu kommen. Einen solchen Wettbewerb kénnte man auch nach
Leistungsklassen unterteilen, so dass es neben einer Sportveranstaltung auch ein so-
genanntes ,Jedermann”- Rennen gibt. Die Stadt Sankt Wendel hat sich schon vor
mehreren Jahren im Radsport etabliert. Im Jahr 2016 soll im Duathlon (Laufen und
Radfahren) eine Veranstaltung der weltweiten Powerman-Serie stattfinden.

Der personelle Aufwand seitens der Verwaltung ist bei vielen der genannten Punkte deut-
lich hoher als in den anderen Kommunikationsbereichen, da insbesondere die Akteurs- und
Burgerveranstaltungen gut vor- und nachbereitet werden mussen. Diese Arbeiten kénnen
durch einen externen Dienstleister (Moderator, Mobilitatsexperte) unterstiitzt werden. Eine
externe Moderation kann dabei auch dem eventuell gegebenen Eindruck der Voreingenom-
menheit der Verwaltung entgegenwirken. Bei Inanspruchnahme eines externen Dienstleis-
ters wachst allerdings der finanzielle Aufwand gegenlber den zuvor beschriebenen Infor-
mationsmaBnahmen.

Die bisherigen Vorschlage werden in der nachfolgenden Tabelle kurz zusammengefasst.
Dabei erfolgt auch eine Bewertung bezlglich der Potenziale, des Aufwands, der zeitlichen
Umsetzbarkeit und die Ableitung der Prioritat. Die angegebenen Werte wurden aufgrund
der fehlenden Detaillierung nicht berechnet, sondern im Rahmen der gutachterlichen Tatig-
keit abgeschatzt. Die Setzung der jeweiligen Prioritat ist daher auch als Vorschlag zu verste-
hen. Hier wurden im Wesentlichen das Verhaltnis von Aufwand und Wirkung zueinander
eingeschatzt. Bei der Wirkung wurde dabei zum einen die quantitative Wirkung bertcksich-
tigt. Zum anderen wurde auch einbezogen, wie innovativ, spektakular u.a. eine MaBnahme
ist und dadurch eine hohe Aufmerksamkeit erreichen kann. Der Aufbau der Tabelle im
Uberblick:

» Gliederung der Handlungsfelder und Auflistung der MaBBnahmen

= Abschatzung des quantitativen Potenzials: 0 — 5 (5 = hdchstes Potenzial).

» Einordnung des Aufwandes: 0 — 5 (5 = hochster Aufwand)

= Umsetzungsdauer: < 2 oder > 2 Jahre

= AbschlieBende Prioritat: A - C (A = hochste Prioritat, C = niedrigste Prioritat)
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Abbildung 181: Tabellarische Ubersicht mit Handlungsfeldern und MaBnahmen
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9.5 Beteiligung durch Mobilitatsmanagement

Information und Kommunikation sind wesentliche Bereiche des Mobilitatsmanagements
far Betriebe und Schulen. Dabei besitzen das betriebliche und das schulische Mobilitatsma-
nagement durch die prazise Kenntnis der Arbeits- bzw. Ausbildungsstandorte, den Wohn-
orten und den Arbeits- und Schulzeiten eine einzigartig gute Datenbasis gegenuber ande-
ren Bereichen der Verkehrsplanung. Zusatzlich kann Gber die Betriebe, Schulen und andere
Ausbildungseinrichtungen sehr direkt und zielgruppengerecht mit der jeweiligen Ziel-
gruppe kommuniziert werden. Weitere Bedeutung erfahrt das Mobilitatsmanagement fir
Betriebe und Schulen durch sein hohes Verkehrsaufkommen, welches maBgeblich an den
morgendlichen und nachmittaglichen Verkehrsspitzen und den damit verbundenen Proble-
men beteiligt ist.

Abbildung 182

Aufgrund der sehr informations- und kommunikationsorientierten Vorgehensweise kdnnen
viele der vorab benannten Vorschlage zur Offentlichkeitsarbeit im Rahmen der Radver-
kehrsférderung in der Universitatsstadt Marburg auch im betrieblichen und schulischen
Mobilitatsmanagement eingesetzt werden. Dabei kdnnen Betriebe, Ausbildungseinrichtun-
gen und Institutionen aller Art und Branchen einbezogen werden. Mit dem Universitatskli-
nikum, dem Standort Behringwerke Marburg und dem Schulstandort Leopold-Lucas-StraB3e
gibt es bereits erste Ansatze in der Universitatsstadt Marburg. Diese Ansatze sollten ausge-
baut und schrittweise weitere Betriebe und Schulen hinzu gewonnen werden. Die Stadtver-
waltung kénnte hierbei als Vorbild fir weitere Marburger Betriebe vorangehen und bei sich
selbst ein betriebliches Mobilitatsmanagement implementieren. Zusatzlich sollte die Ver-
waltung als Ansprechpartner, Initiator und Multiplikator fiir andere Betriebe und Schulen
fungieren.

Ein erster wichtiger Arbeitsschritt zur MaBnahmenableitung und als Einstieg in die Kommu-
nikation kénnte eine stadtweite Wohnortauswertung und eine Betriebs- und Personalbefra-
gung sein. Analog konnten diese Schritte auch bei den Schulen erfolgen.

Da die Erfahrungen in den meisten Modellregionen des Mobilitatsmanagements in
Deutschland zeigen, dass anfangs nur ein kleiner Teil der Betriebe und Schulen direkt in das
Thema Mobilitatsmanagement einsteigen mdéchten, wird ein Zwischenschritt vorgeschla-
gen. In diesem Schritt sollten groBere Betriebe vor Ort direkt angesprochen und um einen
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personliches Gesprach gebeten werden. Die Bereitschaft hierzu ist in der Regel groB3. Glei-
ches qilt fur eine Teilnahme an einem kleinen Workshop mit anderen ausgewahlten Betrie-
ben zu den vielfaltigen Mdglichkeiten des Mobilitatsmanagements. Mit einem gelungenen
Workshops sollte die Moglichkeit bestehen, diesen fortzusetzen und auf Dauer weitere Be-
triebe hinzuzugewinnen. Die ersten Betriebe kdnnen dabei gemeinsam mit der Stadtver-
waltung als Modellbetriebe fiir verschiedene MaBnahmen oder den Gesamtprozess eines
Mobilitatsmanagements fungieren.

9.5.1 Betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM)

Das betriebliche Mobilitditsmanagement in und fur einzelne Unternehmen und Institutio-
nen bzw. fir Gewerbestandorte ist ein hervorragender Ansatzpunkt auch zur Férderung
der Fahrradnutzung, Im Fokus stehen hier vor allem die Wege der Beschaftigten zum Ar-
beitsplatz. Je nach Struktur und Branche des Betriebes sind aber auch umfassende MaB-
nahmen zur dienstlichen/geschaftlichen Nutzung von Fahrrad und E-Bike (Pedelec) von Be-
deutung.

Zum Einstieg in ein betriebliches Mobilitatsmanagement eignen sich gerade die Informa-
tions- und MitwirkungsmaBnahmen, da sie relativ einfach umzusetzen sind und relativ
schnell eine hohe Beteiligung bringen.

Die qualifizierte Analyse der Mitarbeitermobilitat Gber reprasentative Mitarbeiterbefragun-
gen ist ein bewahrtes Instrument, um die Rahmenbedingungen der einzelnen Beschaftig-
ten-Gruppen (z.B. mit Differenzierung nach Ein- und Binnenpendlern, Motiven, Inter- und
Multimodalitat und der Abfrage von Verbesserungsvorschlagen).

Hilfreich kann zur Unterstitzung der Wahrnehmung des Themas auf bestehende Kampag-
nen Dritter zurlckgegriffen werden. Insbesondere zur Férderung des Radverkehrs gibt mit
der Kampagne ,,Mit dem Rad zur Arbeit” von ADFC und AOK einen speziell auf den Berufs-
verkehr zugeschnittenen Wettbewerb. Darlber hinaus ist die Aktion ,,Stadtradeln” des
KlimabUlndnisses bereits weit verbreitet.

Bisher keine Kampagne gibt es fiir ein seit kurzer Zeit sehr boomendes Thema: So kénnen
privat genutzte Dienstrader inzwischen genau wie Pkw auch nach der 1%-Regelung im
Rahmen der Einkommenssteuergesetzgebung abgeschrieben werden. Einige Betriebe ma-
chen hiervon bereits regen Gebrauch. Es ist allerdings davon auszugehen, dass viele Be-
triebe und auch deren Arbeitnehmervertretungen diese gute Mdglichkeit der Radverkehrs-
férderung noch nicht naher in Betracht gezogen haben. Ahnlich wie bei den Pkw, kommt
dabei auch bei den Fahrradern bisher haufig ein Leasing-Modell zum Einsatz. Daher kénnte
hierzu folglich zusammen mit einem Leasing-Anbieter fur Fahrrader eine stadtweite Kam-
pagne ins Leben gerufen werden.
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Abbildung 18357

9.5.2 Schulisches Mobilitatsmanagement (SMM)

Die Aussagen zum betrieblichen Mobilitatsmanagement gelten analog weitgehend auch
far das schulische Mobilitatsmanagement. Wobei einzelne MaBnahmen und Vorschlage
nur bedingt eingesetzt werden kénnen, wie beispielsweise die vorab genannte steuerliche
Abschreibung von Fahrradern.

Des Weiteren ist eine andere Ansprache der Zielgruppe notwendig. Zudem muss bertck-
sichtigt werden, dass die meisten Schiler ihrem Alter gemaB eine andere Mobilitat aufwei-
sen. Die Stadt hat jedoch bei den Schulen ggf. durch ihre Tragerschaft andere Zugriffsmog-
lichkeiten als bei Betrieben, was unter anderem auch flr die MaBnahmen der Beteiligung
genutzt werden kann.

Auch flr Schulen gibt es gute Kampagnen, wie z.B. die Kindermeilen des Klimabuindnisses.
Uber einzelne Kampagnen hinaus bieten die Schulen als Bildungseinrichtungen den groBen
Vorteil, dass sie originar fur den Informations- und Wissenstransfer zustandig sind. Daher
gibt es im schulischen Mobilitatsmanagement auch den Bereich der Mobilitatsbildung. Hier
kénnen auf vielfaltigste Art und Weise die Vorteile des Fahrradverkehrs angesprochen und
zur Nutzung des Fahrrades motiviert werden.

57 Quelle: www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de
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10 Anlagen

10.1 Ausgewahlte Hohenprofile

Abbildung 184: Ubersichtskarte Hohenprofile
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Strecke 1
von Elisabethkirche
bis Im Kéhlersgrund
Uber Ketzerbach, Marbacher Weg
Lange 1,1 km
@ Steigung 2,2 %
Héhenmeter gesamt | 24 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 2
von Im Kéhlersgrund
bis Rotenberg
Uber Im Kéhlersgrund
Lange 1,1 km
@ Steigung 9,1 %
Héhenmeter gesamt | 100 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 3
von Im Kéhlersgrund
bis Marbach
Uber Marbacher Weg, Emil-von-Behring-Str.
Lange 1,2 km
@ Steigung 3,75 %
Héhenmeter gesamt | 45 m

3

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 4
von Wihelmsplatz
bis Rotenberg
Uber BarfuBertor, Rotenberg
Lange 1,8 km
@ Steigung 6,7 %
Hoéhenmeter gesamt | 122 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 5 — Variante 1

von Ockershausen

bis Drei Linden

Uber Ockershauser Str. , Herrmannstr.
Lange 1,9 km

@ Steigung 5,4 %

Héhenmeter gesamt | 102 m

Hohenprofil

250 m

200m e

150 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 5 — Variante 2

von Ockershausen

bis Drei Linden

Uber Ockershauser Str. , Gladenbacher Weg
Lange 1,4 km

@ Steigung 7.2 %

Héhenmeter gesamt | 101 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 6 (Richtung Stadtwald)

von Drei Linden

bis Stadtwald, Anne-Frank-StraBe
Uber Herrmannstr. , Hannah-Arendt-Str.
Lange 1,1 km

@ Steigung 2,5%

Héhenmeter gesamt | 27 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 6 (Richtung Drei Linden)

von Stadtwald, Anne-Frank-StraBBe

bis Drei Linden

Uber Herrmannstr. , Hannah-Arendt-Str.
Lange 1,2 km

@ Steigung 1.4 %

Héhenmeter gesamt | 17 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 27.04.16
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Strecke 7
von Gisselberger Stral3e
bis Stadtwald Gisselberger Stral3e
Uber Stadtwaldstr. , Graf-von-Stauffenberg-Str.
Lange 2,0 km
@ Steigung 6,5 %
Héhenmeter gesamt | 130 m

Hiahenprofil

300 m

250 m _

200 m

150 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 8
von Stdbahnhof
bis Sonnenblickallee
Uber Rollwiesenweg, Sudetenstr.
Lange 2,2 km
@ Steigung 4,2 %
Hoéhenmeter gesamt | 92 m

S

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 9
von Stidbahnhof
bis Sonnenblickallee
Uber Frauenbergstr., Friedrich-Ebert-Str., Sonnenblickallee
Lange 3,0 km
@ Steigung 3,4 %
Héhenmeter gesamt | 103 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 10
von Stdbahnhof
bis Campus Lahnberge
Uber Zeppelinstr., GroBseelheimer Str., Auf den Lahnbergen
Lange 3,7 km
@ Steigung 4,1 %
Héhenmeter gesamt | 149 m

Ex

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 11
von Erlenring
bis Mensa Lahnberge
Uber Rudolphsplatz, Alter Kirchhainer Weg, Auf den Lahnber-
gen
Lange 3,3 km
@ Steigung 5,2 %
Héhenmeter gesamt | 171 m

S

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 12
von Neue Kasseler StraBBe
bis Uni Klinikum Nord
Uber Auf den Lahnbergen, Panoramastr.
Lange 4,7 km
@ Steigung 4,1 %
Hoéhenmeter gesamt | 195 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 20 (Richtung Michelbach)

von Elisabethkirche

bis Michelbach

Uber Ketzerbach, Marbacher Weg, Emil-von-Behring-Str.,
Gorzhauser Weg,

Lange 7,5 km

@ Steigung 2,1 %

Héhenmeter gesamt | 159 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 20 (Richtung Marbach)

von Elisabethkirche

bis Michelbach

Uber Ketzerbach, Marbacher Weg, Emil-von-Behring-Str.,
Gorzhauser Weg

Lange 7,5 km

@ Steigung 1,7 %

Hoéhenmeter gesamt | 125 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 21 (Richtung Dilschhausen)

von Wilhelmsplatz

bis Dilschhausen

Uber Habichtstalgasse, Rotenberg, Oberer Rotenberg, Wehrs-
hauser Str., Kénigstr., Wickelborn

Lange 8,3 km

@ Steigung 2,5%

Hoéhenmeter gesamt | 207 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 21 (Richtung Innenstadt)

von Dilschhausen

bis Wilhelmsplatz

Uber Wickelborn, Kénigstr., Wehrshauser Str., Oberer Roten-
berg, Rotenberg, Habichtstalgasse

Lange 8,3 km

@ Steigung 1,7 %

Hoéhenmeter gesamt | 137 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16



Universitatsstadt Marburg | 3. Fortschreibung Radverkehrsplanung | Bericht 30.03.2017

375

Strecke 22 (Richtung Hermershausen)

von Ockershausen

bis Hermershausen

Uber Ockershauser Str., Stadtwald, Cyriaxstr., Haddamshau-
ser Str.

Lange 6,6 km

@ Steigung 2,1 %

Héhenmeter gesamt | 139 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 22 (Richtung Ockershausen)

von Hermershausen

bis Ockershausen

Uber Haddamshauser Str., Cyriaxstr., Stadtwald, Ockershau-
ser Str.

Lange 6,6 km

@ Steigung 2,0%

Hoéhenmeter gesamt | 133 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 22 - Variante 2 (Richtung Ockershausen)

von Hermershausen

bis Ockershausen

Uber Haddamshauser Str., Cyriaxstr., Drei Linden, Gladenba-
cher Weg,

Lange 7.3 km

@ Steigung 1,9 %

Héhenmeter gesamt | 135 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 22 (Richtung Hermershausen)

von Ockershausen

bis Hermershausen

Uber Gladenbacher Weg, Drei Linden, Cyriaxstr., Haddams-
hauser Str.,

Lange 7.3 km

@ Steigung 1,9 %

Héhenmeter gesamt | 141 m

o

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 23 (Richtung Schrock)

von Rudolphsplatz

bis Schrock

Uber Rudolphsplatz, Alter Kirchhainer Weg, Auf den Lahnber-
gen, Zum Elisabethbrunnen, Markthdhe

Lange 7,5 km

@ Steigung 2,4 %

Hoéhenmeter gesamt | 179 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 23 (Richtung Rudolphsplatz)

von Schréck

bis Rudolphsplatz

Uber Markthéhe Zum Elisabethbrunnen, Auf den Lahnber-
gen, Alter Kirchhainer Weg, Rudolphsplatz

Lange 7,5 km

@ Steigung 1,9 %

Héhenmeter gesamt | 143 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 24 (Richtung Ginseldorf)

von Rudolphsplatz

bis Ginseldorf

Uber Rudolphsplatz, Alter Kirchhainer Weg, Auf den Lahnber-
gen, Am Forsthaus (Bauerbach), Seelheimer Weg

Lange 9,3 km

@ Steigung 2,2 %

Hoéhenmeter gesamt | 207 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http:/radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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Strecke 24 (Richtung Rudolphsplatz)

von Ginseldorf

bis Rudolphsplatz

Uber Seelheimer Weg Am Forsthaus (Bauerbach), Auf den
Lahnbergen, Alter Kirchhainer Weg, Rudolphsplatz

Lange 9,3 km

@ Steigung 1,9 %

Hoéhenmeter gesamt | 177 m

Quelle: Radroutenplaner Hessen, http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/rrp/hessen/cgi?lang=DE, 29.02.16
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10.3 Glossar

ADFC
AOK
AStA
BASt
BMM
ERA
FGSV
Kfz
MIV
OPNV
RASt
RIN
RMV
SMM
SPNV
StVO
T6B
UKGM
VCD

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.
Allgemeine Ortskrankenkasse

Allgemeiner Studierendenausschuss
Bundesanstalt fur StraBenwesen
Betriebliches Mobilitatsmanagement
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
Kraftfahrzeug

Mobilisierter Individualverkehr
Offentlicher Personennahverkehr
Richtlinien flr die Anlage von StadtstraBen
Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung
Rhein-Main-Verkehrsverbund

Schulisches Mobilitatsmanagement
Schienenpersonennahverkehr
StraBenverkehrsordnung

Trager o6ffentlicher Belange
Universitatsklinikum GieBen und Marburg

Verkehrsclub Deutschland e.V.

StraBenklassifizierung

B
L
K

Bundesstraf3e
LandesstralBe

KreisstraBe
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