Radverkehrskonzept
fiir das Gebiet des Landkreises Kassel

- Abschlussbericht -
Planungsgemeinschaft Iba / Schmidt
im Auftrag
des ADFC Kreisverband Kassel Stadt und Land e. V.
Ubergabe 21. September 2017

erganzte Netzversion vom

7. April 2020






Inhaltsverzeichnis

(1 Bedeutung und Ziele| 7
[1.1  Kinleitung| . . . . . . . . o 7
1.2 Gliederung| . . . . . . . . . e e 9
M3 Tellsflze . . . . . oo 10
[1.4 Zusammenfassung] . . . . . . . .. e 11

[2__Bestandsautnahme 13
2.1 Topografie| . . . . . . . . 13

[2.1.1 Topografische Raume| . . . . . . . .. ... o o o oo 13

2.2 Siedlungsentwicklungl . . . . . . ..o oo 18
2.3 Bestandsautnahme bestehender Planungswerke und weiterer Quellen| . . . . . . . . .. 20
[2.3.1 Radverkehr im Regionalplan Nordhessen 2009. . . . . . . . ... ... ... .. 20

[2.3.2  Radverkehr im Verkehrsentwicklungsplan 2030 Region Kassel (ZRK) und VEP |

| 2030 Stadt Kassell . . . . . . . . . e 21
[2.3.3 Radroutenplaner Hessen| . . . . . . . . ... . ... ... 0. 23

[2.3.4  Hessische Radfernwege landesweit| . . . . . . . . .. ... ... ... ... .. 24

[2.3.5  Radwegweisungsnetz Landkreis Kassel| . . . . . . ... ... .. 000, 25

2.3.6  Radverkehrsmetz NRWI|. . . . . .. .. ... oo oo 26

[2.3.7 Radroutenplan Landkreis Gottingen| . . . . . . . . . ... ... ... ... .. 26

[2.3.8  Radverkehrskonzept Landkreis Northeim|. . . . . . . . . ... ... ... .... 26

[2.3.9  weitere Quellen| . . . . . . . .. L 26

[2.4  Analyse: Radverkehr nach Zahlen|. . . . . . . .. . ... ... ... .. ... 0. 27
[2.4.1 Uberregionall . . . . . . . . . ... 27

[2.4.2 Wegeanteile im Verkehr: Umlandgemeinden Region Kassel in der Verkehrserhe- |

| bung ,Mobilitat in Stadten - SrV 2008 . . . . . . . ... ... ... 27
[2.4.3  Zielkenngrofien Radverkehr| . . . . . . ... ..o 000000000 28

[2.4.4  Vergleich der 13 Flachenbundeslander - Ausstattung der klassifizierten Strafien |

| mit Radverkehrsanlagen| . . . . . . . ... .. o oo 29

[2.5  Analyse der Unfallzahlen und Radverkehrssicherheit| . . . . . . .. ... ... ... .. 31
[2.5.1  Systemsicherheit im Radverkehr| . . . . . . . ... ... ... 0000, 32
2.5.2 Stichworte Fahrradhelm und Radverkehrssicherheit! . . . . . .. ... ... ... 33
(2.5.3 Fahrtechnikkurse des ADEFC im Bereich Pedeled . . . . ... .. ... ... .. 34
[2.5.4  Sichere Radwanderstrecken im Planungsraum finden| . . . . . . . . ... .. .. 35

[2.6  Bestandsbeschreibung der wegweisenden Beschilderung|. . . . . . . ... ... ... .. 36

2.7 Bestandsaufnahme nach Gemeindenl . . . . . . . . .. .. ... 0oL 38

[2.8  Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen (AGNH)| . . . . . . ... ... ... ... .. 38

2.9 Bestandsauinahme Radtourismus . . . . . . . . . . ... oo oo oo 40
[2.9.1 Hessischer Radfernweg .. Fulda-Radweg R1% . . . . .. ... ... ... ... 41
[2.9.2  Hessischer Radternweg R4} . . . . . .. ... ... ... ... . .. 43
[2.9.3 Weser-Radweg| . . . . . . . . . .. .. 45
[2.9.4 Diemel-Radweg| . . . . . . . . . . 46
[2.9.5 Herkules-Wartburg-Radwanderwegl . . . . . . .. . ... ... ... ... ..., 48
[2.9.6  Klostergartenroute] . . . . . . ... 48
[2.9.7 Eder-Radweg| . . . . . . . . . . 48
[2.9.8  Regionalrouten| . . . . . . . . ..o 49




Inhaltsverzeichnis

[2.9.9 Kommunale Runden / lokale, radtouristische Routen|. . . . . . . ... ... .. 51
2.9.10 Fahrradireundliche Beherbergungsbetriebe|. . . . . . . .. . ... .00 . 53
2.9.11 Uberregionale Vermarktung des Planungsraumes im Rahmen der GrimmHeimat |

[ NordHessenl . . . . . . . . . e 54
[2.9.12 Radtouristische Vermarktung des Planungsraumes durch den ADFC| . . . . . . 55
[2.10 Fahrrad und Offentlicher Verkehrl . . . . . . . . . . . . .. . ... ... ... ...... 56
2.11 Fahrrad und Flektromobilitatl . . . . . . . . . .. .. oo o o 56
[2.12 Offentlichkeitsarbeit und Aktionen ,Pro Radverkehr®|. . . . . . . ... ... ... ... 57
|3 Netzentwicklung und -gestaltung| 59
|3.1  Hierarchisch gegliedertes Netz nach RIN| . . . . . ... ... ... ... ... ... .. 59
B.1.1 Zentren| . . . . . . .. 59
BIZ ZRelel . . . o o oo 61
B.1.3 Wunschliniennetzl . . . . . . . . . .. 63
[3.1.4 Netzkategorien| . . . . . . . . . . . ... e 64

[3.2  Zielnetz mit Anpassung an die Geografie|. . . . . . . . ... Lo Lo oL 66
13.3  Anforderungen an die Einzelbestandteile des Systems Radverkehr{. . . . . . . . .. .. 69
[ MaBnahmenkatalog| 71
4.1 Erlauterung der Mabnahmenblatter|. . . . . . . . ... ... 000000 73
[4.1.1 Punkte in der Mafinahmendarstellung| . . . . . . ... ... ... ... ..., 73
[4.1.2  Umfang der vorgeschlagenen Maflnahmen| . . . . . . . ... ... ... ... .. 75

4.2  Mabnahmen nach Gemeinden| . . . . . . . . . ... L Lo 76
4.3 Netzstatistikl . . . . . . . . . o e 77
4.4 Radpendelnetz Region Kassell . . . . . . . ... ... oo o 80
4.4.1 Pendlerdaten| . . . . . . . .. 80
[4.4.2  Anforderungen an das Netz| . . . . . . .. . . ... ... oL, 83
[4.4.3  Ziele tur das Radpendlernetz| . . . . . . .. ... ... 0oL, 84
444 Gesamtnetz] . . . . . . .. 88
[4.4.5  Erorterung wichtiger Radpendlerachsen| . . . . . . .. . ... ... ... .. .. 89
[4.4.6  Radpendlerroute ,,Heckershausen - Kassel Mitte®| . . . . . .. ... ... . ... 117
[4.4.7 Radpenderroute Lutterberg - Sandershausen - KS-Unterneu- stadt - KS-Mitte]. 119
[4.4.8  Radpendlerroute Niestetal . . . . . . . ... ... ... ... ... ... 122
[4.4.9  Kurzerorterung der Netzanbindung von Kommunen im Planungsraum| . . . . . 126
[4.4.10 Kurzerorterung der Netzanbindung von Kommunen aufierhalb des Planungsraums|129
[4.4.11 Netzanbindung Kassel| . . . . . . . .. ... oo o o oo 129

4.5 Handlungsteld ,Fahrradparken®™ . . . . . . .. .. ... . o000 o 131
4.6 Ausweitung Fahrradverleihsystem Konrad auf die Umlandgemeinden| . . . . . . . . .. 131
4.7 Handlungsfeld Fahrrad und Offentlicher Verkehr| . . . . . .. ... .. ... ... ... 131
4.8 Handlungsteld Fahrrad und Elektromobilitat| . . . . .. ... ... ... . ... .... 132
4.9  Mabnahmen wegweisende Beschilderungl . . . . . . . .. ... ... o000 132
4.10 Mabnahmen Bereich Radtourismus| . . . . . . . . . ... . o o oL 133
[4.10.1 Verkehrssicherheit auf dem Hessischen Radfernweg R1 / Fulda-Radweg R1] . . 133
[4.10.2 Ertuchtigung Hessischer Radternweg R4 . . . . . . ... ... ... ... .. .. 134
[4.10.3 Radweg Deutsche Einheit| . . . . . . . ... .. 000000 135
[4.10.4 Regionales Freizeitradnetz Naturpark Reinhardswald| . . . . . .. ... ... .. 135
[4.10.5 Panoramaradweg Kassel - Korbach bzw. Edersee| . . . . . . ... .. ... ... 137
[4.10.6 Radtouristisches Produkt Carlsbahnradweg am Diemelradwegl. . . . . . . . . . 139
[4.10.7 Ems-Erpe-Radweg| . . . . . . . . . .. 140
[4.10.8 Mafinahmen am Hessencourrierradweg| . . . . . . . . . ... ... ... ... .. 141
[4.10.9 Mafinahmen am Reinhardswaldradweg| . . . . . . . .. ... ... ... ... .. 141
[4.10.10 Mafinahmen am Warmetalradwegl. . . . . . . . . . . .. ... oL, 142




Inhaltsverzeichnis

4.11 Radverkehrsnetz Hessen bzw. Radverkehrsstrategie auf Landesebene] . . . . . . . . .. 143
4.12 Rad-Hauptnetz Hessen| . . . . . . . . . . . . . . 146
4.13 Verkehrskommunikation und Servicel . . . . . . . . ..o 147
[4.13.1 Projekt Schiilerradroutennetz| . . . . . . . . .. ... o000 148

|5 Handlungsempfehlungen| 149
5.1 Umsetzung der kurziristigen Maflnahmen| . . . . . . . . ... ... ... ... ... 149
5.2 vordringliche Liickenschliusse im Bereich klassifizierter Straflenf. . . . . . . . . . .. .. 149
b.2.1  Bundesstraflenl . . . . . . ... 149

(.22 Tandesstrafenl . . . .. . ... . . . ... 150

b.2.3  Kreisstraflenl . . . . . . . . 150

5.3 Fortschreibung dieses Planungswerks| . . . . . .. ... ... . o000 151
b.3.1 Kostenansatz fur Neubau- und Ausbaurouten| . . . . . . .. ... ... .. ... 151

B32 Tzl . -« o o o o e 152

[6 Beispiele Anlagen| 153
6.1  Gemeindesteckbriefe am Beispiel Bad Karlshatenl . . . . . . ... ... .00 0. 153
6.1.1 Basisdatenl . . . .. . . . . .. 153

[6.1.2  Geografische / Topografische Lagel . . . . . . .. ... ... ... ... ..... 153

[6.1.3  Verkehrsraumliche Lage| . . . . . . . . ... oo oo 154

6.1.4 Klassifizierte Straflenl . . . . . . . . . . . L Lo 155

[6.1.5 Fahrradnutzung|. . . . . . . . . . 155

[6.1.6 Radverkehrsverbindungen innerhalb des Gemeindegebiets| . . . . . . . . .. .. 156

6.1.7 Radverkehrsverbindungen zu benachbarten Gemeinden / Regionen| . . . . . . . 159

6.1.8 Freizeit / Tourismus / Radrouten|. . . . . . .. ... ... ... ... ... ... 161

[6.1.9  Wegweisung| . . . . . . . . . . e 162

6.2 Beispiele Mafinahmenblatter|. . . . . . . . . ... oo 0oL 163

[77 Quellen, Abkuirzungs- und Literaturverzeichnis| 165
[7.1 Technisches zum Dokument, verwendete Quellen und Danksagung| . . . ... ... .. 165
[7.2  Abkurzungs- und Literaturverzeichnis| . . . . . . . . . ... ... oo L. 166

: - 171






1 Bedeutung und Ziele

1.1 Einleitung

Was hat ein Vulkan mit dem Thema Fahrrad zu tun?

Nun, das Jahr 1816 ging in Europa und Nordamerika als das ,Jahr ohne Sommer“ in die Wetter-
aufzeichnungen ein. Ursache war der Ausbruch des Vulkans Tambora in Siidostasien, der globale
Klimaverdnderungen mit sich brachte. Es gab in Europa einen weitgehenden Ernteausfall und damit
einhergehende Hungersnote. Ein Mangel an Viehfutter verursachte ein Pferdesterben. Dieses Problem
brachte angeblich den deutschen Erfinder Karl Drais auf eine Idee: Er ersetzte mit Hilfe einer einspu-
rigen, zweirddrigen Laufmaschine Pferdekraft durch effizient eingesetzte Muskelkraft. Diese Erfindung
wurde 1817 in Frankreich unter dem Namen ,Vélocipede“ patentiert. Mit der Erfindung des Kurbel-
bzw. Kettenantriebs erlangte das Fahrrad zu Beginn des 20. Jahrhunderts eine grofie Bedeutung als
Massenverkehrsmittel.

Mit dem Aufstieg des Kraftfahrzeugs in den 1950er Jahren sank die Bedeutung des Fahrrads als
Alltagsverkehrsmittel rapide — in vielen Regionen Deutschlands fast gegen Null. Wenn es von nun an
zum Einsatz kam, wurde es in der Regel nur noch als Freizeit- und Sportgerdt genutzt.

Mit Beginn der Umwelt- und Klimadiskussion sowie auch gesundheitlicher Aspekte &nderte sich ab
Anfang der 1980er Jahre langsam wiederum die gesellschaftliche Einstellung zum Verkehrstrager Fahr-
rad.

Ab dem Jahr 2000 schliellich erlebte das Rad als zukunftsfahiges Verkehrsmittel in immer mehr Stad-
ten und Regionen deutschland- und weltweit eine Renaissance. Vielerorts fragt man sich, was passieren
muss, damit das Fahrrad im Markt der zukiinftigen Verkehrstriger eine grofiere Beriicksichtigung un-
ter den Verkehrsteilnehmern findet. So lautete auch die Fragestellung 2014 des ADFC Kassel Stadt
und Land e. V. an die Autoren, was vor Ort im Planungsraum des Landkreises Kassel ,,pro Fahrrad*
kurz-, mittel- und langfristig entwickelt werden koénnte.

Ziel des Radverkehrskonzeptes ist es, Handlungsempfehlungen fiir eine systematische, effiziente und
nachhaltige Forderung des Radverkehrs im betrachteten Planungsraum zu geben. Im Rahmen einer
Angebotsplanung soll dabei aufgezeigt werden, welche Infrastruktur und weitere Mafinahmen fiir einen
hoheren Wegeanteil des Fahrrads am Gesamtverkehr notwendig sind.

Wichtig ist den Autoren moglichst ,,Radfahren fiir alle zu verwirklichen. Dafiir ist ein durchgéngiges,
moglichst direkt gefiihrtes, einfach verstéandliches, attraktives, verkehrs- und rechtssicher zu befahren-
des Radverkehrsnetz notwendig. Dieses Netz muss eine breite Akzeptanz unter den heutigen und vor
allem zukiinftigen Radfahrenden zwischen ,,8 und 88 Jahren* finden. Wie ein solches Netz fiir den
Planungsraum des Landkreises Kassel entstehen konnte, wird in der folgenden Facharbeit aufgezeigt.

Fiir eine vermehrte Fahrradnutzung sind neben der passenden Infrastruktur auch die weichen Maf-
nahmen der Radverkehrsforderung (wie Kampagnen usw.) zu intensivieren. Dies kann diese Radver-
kehrsstudie allerdings nur am Rande leisten. Um effektiv mit den ,,weichen Mafinahmen der Radver-
kehrsforderung® (wie beispielsweise der Aktion ,Stadtradeln®) nachhaltige Erfolge erzielen zu kénnen,
muss allerdings die passende Infrastruktur vorhanden sein. Dazu wird mit dieser Arbeit der planerische
Grundstock gelegt.



1.1. EINLEITUNG

Die Autoren verstehen dieses Planungswerk als konzeptionelle Ideensammlung fiir Akteure aus der
Region. Sie hoffen, damit fiir die Entwicklung einer zukunftsfihigen, regionalen Nahmobilitét einen
Anstof} geben zu kénnen.

Die Autoren, im September 2017

Hinweis:

Bei diesem Dokument handelt es sich um die korrigierte und aktualisierte Netzversion des Abschlussbe-
richts von april 2019. In das gedruckte Dokument vom 21. September 2017 hatten sich ein paar Fehler
eingeschlichen, so dass das Dokument bereits im Oktober kurzfristig aktualisiert. Autor Dirk Schmidt
bittet diese zu entschuldigen.

Nach der vorlaufigen Projektvorstellung des Konzepts im September 2017 hat Autor Dirk Schmidt der
Datenbank noch fehlende wichtige Datenebenen hinzugefiigt:

e Bestand Radwegweisungsnetz im Landkreis bzw. in der Region Kassel

o Radroutennetz im Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 (Haupt- und Nebenrouten).
o zielrouten der Machbarkeitsstudie fiir Raddirektverbindungen im Zweckverband Raum Kassel.
e Rad-Hauptnetz Hessen

In den entsprechenden Abschnitten des Abschlussberichts wurden hier noch entsprechende Hinwei-
se erganzt. Im Abschnitt zum Thema Radverkehrssicherheit wurde der Begriff ,,Systemsicherheit*
eingefiihrt (ist zielfiihrender als der 2017 verwendete Begriff ,, Schwarmsicherheit®).

Hinweis beziiglich externer Verweise: Es ist aus Zeitgriinde nicht moglich alle Verweise (Datenstand
2017) aktuell zu halten. sofern im Rahmen der Ergénzungen allerdings fehlerhafte Verweise entdeckt
wurden, wurden diese aktualisiert.
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1.2 Gliederung

Diese zwischen April 2014 und Sommer 2017 entstandene Facharbeit gliedert sich in verschiedene
Bestandteile.

Kern des Radkonzepts ist dieser Abschlussbericht. Er stellt das zentrale Dokument der Radver-
kehrsstudie dar.

Hier findet sich mit der Bestandsaufnahme ein aktuelles Abbild der Radinfrastruktur im Planungs-
raum. Fiir die Auflenaufnahme haben die Autoren den gesamten Planungsraum mit dem Fahrrad
befahren und die aktuelle Situation vor Ort im Bild festgehalten. Ferner wurden relevante Planungs-
werke analysiert. Die Radverkehrssituation im Detail bezogen auf die jeweilige Kommune wird im
jeweiligen Gemeindesteckbrief erortert. Aufgrund des Umfangs wurden diese Steckbriefe in Ein-
zeldokumente ausgegliedert.

Aufbauend auf diese Analyse wurde in der folgenden Netzplanung ein hierarchisch gegliedertes,
integriertes Radverkehrsnetz fiir den Alltags- und Freizeitverkehr entwickelt. Zum Kapitel Netzpla-
nung und -gestaltung gehort die umfangreiche Anlage Handbuch ,,System Radverkehr®. Hier
werden die Einzelelemente der Radinfrastruktur in kompakten Texten aufgearbeitet und mit vielen
Bildbeispielen ,praktisch“ vorgestellt. Ferner finden sich zum jeweiligen Thema auch Hinweise auf
weiterfithrende Literatur.

Im Kapitel Maflnahmenkatalog wird erldutert, was zu tun ist, damit das entwickelte Radverkehrs-
netz in die Realitdt umgesetzt werden kann.

Zum Mafinahmenkatalog gehéren nach Gemeindegebieten sortierte Maf3inahmenlisten sowie wie-
derum auch die bereits erwdhnten Gemeindesteckbriefe. In den Mafinahmenlisten werden die Einzel-
mafinahmen, die zur Realisierung des vorgeschlagenen Radverkehrsnetzes notwendig sind, im Detail
vorgestellt. Aufgrund des Umfangs wurde fir jede Kommune eine eigene Liste in einem externen
Dokument erstellt.

In einer weiteren Anlage werden die benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen im Bestand behan-
delt.

Im ,digitalen Konzept“ unter www.rvk.lk-kassel.radinformation.de kann das gesamte Netz als
digitale Karte mit allen relevanten Netzinformationen eingesehen werden. Unter ,,Downloads* finden
sich hier die Mafinahmenlisten sowie die Gemeindesteckbriefe als PDF-Dateien. Der Abschlussbericht
sowie auch das Handbuch ,System Radverkehr® kénnen hier ebenfalls noch einmal als PDF-Datei
heruntergeladen werden.

Ferner gibt es fiir jede Kommune noch mindestens eine Netz- und Mafinahmenkarte. Die Karten finden
sich ebenfalls unter ,,Downloads“.



1.3. LEITSATZE

1.3

Leitsatze

Ziel ist es, den Radverkehrsanteil im Planungsraum deutlich zu erhéhen. Dazu dienen folgende, allge-
meine Leitsitze:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Das Fahrrad als ProblemlGser fiir gesamtgesellschaftliche Zukunftsfragen - Das Fahr-
rad ist ein platzsparendes, gesundes und klimafreundliches Verkehrsmittel. Sowohl fiir den Nutzer
wie auch fiir die 6ffentliche Hand ist es kosteneffizient. Und besonders auf urbanen Kurzstrecken
ist es meist genauso schnell wie der MIV oder sogar noch zeitsparender.

Sicherheit und Akzeptanz fiir das Fahrrad als Verkehrsmittel schaffen - Gleichberech-
tigung aller Verkehrstrager im Rahmen einer integrierten Verkehrsplanung. Das heifit Flachen-
gerechtigkeit in engen urbanen R&umen. Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit des flieBenden
Verkehrs vor den Bediirfnissen des ruhenden Verkehrs. Herstellung eines attraktiven, sicheren und
durchgingig befahrbaren Radverkehrsnetzes auf moglichst eigenen Radverkehrsflichen. Kom-
binierte Geh- und Radwege sowie Gehwege ,Radfahrer frei“ sollten innerorts hinsichtlich der
Fithrungsformen die Ausnahme sein und nicht die Regel.

Mehr Radverkehr = mehr Lebensqualitit fiir alle im stiddtischen und landlichen
Raum - Sicherstellung bzw. Herstellung von Nahmobilitéit fiir den nichtmotorisierten Verkehr.
Innerorts Schaffung eines feingliedrigen, dichten, direkten und damit attraktiven Routennetzes
fiir die Nahmobilitat. Auflerorts Schaffung flichendeckender Routennetze abseits des schnellen
KFZ-Verkehrs der klassifizierten Straflen bzw. Errichtung von straflenbegleitenden Nahmobili-
tatsverbindungen.

Bessere Vernetzung der Verkehrsmittel im Umweltverbund - fahrradfreundliche Bahn-
hofe mit ausreichenden und auch vandalismussicheren Abstellanlagen, flichendeckende Herstel-
lung barrierefreier Bahnhtéfe und Haltepunkte zur unkomplizierten Fahrradmitnahme in der
Bahn.

Entwicklung des Radverkehrs fiir alle Zielgruppen - entsprechende Infrastruktur schaffen
mit ortlicher, differenzierter Betrachtung fiir Radsportler, Alltagsradler, Freizeitverkehr, Kinder,
Senioren usw.

Bessere finanzielle und personelle Ausgestaltung der Radverkehrsforderung - Auf
kommunaler Ebene sowie Kreis-, Landes- und Bundesebene muss eine ausreichende finanziel-
le und personelle Ausgestaltung der Radverkehrsfoérderung sicher- bzw. hergestellt werden. Zur
Herstellung einer flichendeckenden Infrastruktur fiir Nahmobilitdt im landlichen Raum ist ins-
besondere ein erhohtes finanzielles Engagement der Landes- und Bundesebene wichtig.

Mehr Offentlichkeitsarbeit ,,pro Fahrrad® - u. a. Aufklidrung der Verkehrsteilnehmer iiber
Regeln zu neuen (Rad-)Verkehrssituationen (z. B. bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht,
seitliche Abstande, Verhalten in Fahrradstrafien usw.). Aktionen fiir mehr Fahrradnutzung im
Alltag (wie z. B. ;Mit dem Rad zur Arbeit“, ,Stadtradeln® usw.)

RegelmiBige Evaluation der Radinfrastruktur wie Uberpriifung des Radwegweisungsnet-
zes, Weiterbildung der Verantwortlichen in der Verwaltung und in den Ordnungsbehorden.

Die Begriindung der Leitsitze ist mit fachlichen Ausfiihrungen in Kapitel zwei des Handbuchs ,,System
Radverkehr* zu finden . Ferner werden die Leitsétze allgemein im Inhalt des Handbuchs begriindet.

Der ADFC hat auf seiner Bundesdelegiertenversammlung im November 2016 ferner Leitsétze speziell
zur Radinfrastruktur verabschiedet: Leitlinien des ADFC fiir sichere, zukunftstihige Radverkehrsin-
frastruktur.
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KAPITEL 1. BEDEUTUNG UND ZIELE

Diesen Leitlinien konnen sich die Autoren ebenfalls weitgehend anschlielen. Warum das
ansonsten reine deutschsprachige Papier mit einem englischen Zitat iiberschrieben ist, entzieht sich
der Kenntnis der Autoren.

1.4 Zusammenfassung

Zwischen Friihjahr 2014 und Herbst 2017 haben die Autoren fiir den Planungsraum des Landkreises
Kassel ein gestuftes, sytematisch geplantes Radverkehrsnetz entwickelt. In dem Radverkehrsnetz wurde
integriert fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr geplant.

In einem Geoinformationssystem (GIS) wurden dazu als Erstes die Ebenen der Zentren definiert und
mit Wunschliniennetzen versehen. Mit Luftbildanalysen und anhand von zahlreichen Befahrungen
wurde eine umfangreiche Bestandsaufnahme per Foto vorgenommen.

Mit zahlreichen guten Bildbeispielen entstand eine umfangreiche Anforderungsliste fiir die Einzelele-
mente des Systems Radverkehr. In einem im GIS erarbeiteten Zielnetz wurden zahlreiche Mafinahmen
aufgenommen, mit deren Umsetzung ein geschlossenes Radverkehrsnetz entwickelt werden kénnte. Pro
Kommume wurde dazu eine entsprechende Mafinahmenliste generiert. Ferner wurden nach Kommunen
jeweils fachliche Betrachtungen zur lokalen Radverkehrssituation angestellt.

Auch im Bereich des Radtourismus wurde der Bestand an Routen erhoben, analysiert und schliellich
Verbesserungsvorschliage erarbeitet.

Alle Materialien und Inhalte wurden in einem Digitalkonzept zusammengefasst. Ziel war es, moglichst
einen einfachen Zugang zu den umfangreichen Inhalten dieser Facharbeit zu schaffen. Der komplette
fachliche Zugang zu diesem Digitalkonzept wird in diesem Abschlussbericht umfangreich erlautert.

Den Akteuren aus Politik, Verwaltung und dem biirgerschaftlichen Engagement steht mit diesem
Vorschlagskonzept nun eine umfangreiche Materialiensammlung zur Verfiigung, mit der die Radver-
kehrssituation im Planungsraum diskutiert und verbessert werden kann.

Das Digitalkonzept mit allen Dokumenten und Datenbankinformationen kann unter www.rvk.lk-
kassel.radinformation.de| abgerufen werden.
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2 Bestandsaufnahme

2.1 Topografie

Der 1277 km? grofie Landkreis Kassel gehért topografisch zur Deutschen Mittelgebirgsschwelle. Hy-
drologisch entwéssert der Landkreis in das Flufisystem der Weser Richtung Nordsee. Wichtige Zufliisse
zur Weser im Planungsgebiet sind die Fulda und die Diemel.

Das Kreisgebiet wird im Folgenden der besseren ,,Handhabbarkeit* in vier geografische Rdume aufge-
teilt. Fir die Radverkehrsplanung besitzt der Landkreis eine anspruchsvolle Topografie. Ferner ist er
naturrdumlich teilweise recht fein gegliedert. Die weniger bekannten, naturrdumlichen Bezeichnungen
wurden dem Umweltatlas Hessen entnommen (atlas.umwelt.hessen.de/atlas/)).

Topografie Landkreis Kassel
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Abbildung 2.1 Schematische Karte zur Topografie des Landkreises

2.1.1 Topografische Raume
Region Hofgeismar

Im Norden des Landkreises liegt der langgestreckte Hohenzug des Reinhardswaldes. Er erreicht durch-
schnittliche Héhen von 400 bis 450 m und gipfelt mit 472 m Hohe im Staufenberg bzw. Gahrenberg.
Nach Osten féllt der Reinhardswald steil zum hessischen Wesertal hin ab. Die Hohendifferenz zwi-
schen dem Sattel des Hohenzugs und dem Talboden an der Weser betragt 250 bis 300 m. Der ebene
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Talboden des Wesertals ist mit den Gemeinden Reinhardshagen, Oberweser und Wahlsburg ldndlich
gepragter Siedlungsraum. Nach Osten wird das Wesertal vom Hohenzug des Bramwaldes begrenzt. Der
waldreiche Hohenzug des Reinhardswalds selbst ist weitgehend unbesiedelt. Einzige Siedlung direkt
im Gebirge ist der alte Wallfahrtsort Gottsbiihren. Sonst findet sich im Gebirge noch die Ansiedlung
Sababurg, die zusammen mit dem ,,Dornréschenschloss Sababurg®, dem Tierpark Sababurg und dem
Urwald Sababurg das mit am Abstand am meisten besuchte Ziel im Gebirge darstellt.

Westlich des Reinhardswalds hat der Planungsraum Anteil
am unteren Diemeltal. Hier liegt im nordlichsten Zipfel des
Landkreises die Hugenottenstadt Bad Karlshafen. In der
touristisch gern besuchten Barockstadt miindet die 110 km
lange Diemel in die Weser. In Bad Karlshafen findet sich
der amtlich tiefste Messpunkt mit 102,5 m am Verzweig
B 83/B3 bei den Geokoordinaten (Geo) 51.64066 9.44883.
Das Weserufer am Pegel Bad Karlshafen bei Geo 51.64823
9.43899 diirfte damit etwa auf 98 bis 100 m Hohe liegen.
Dies ist damit der niedrigste Landpunkt des Landkreises
Kassel.

Bei der schon zur Trendelburg gehérenden Ansiedlung Wiil-
mersen miindet die von Beberbeck bzw. Gottsbiiren kom-
mende 28 km lange Holzape in die Diemel. Ein paar Kilome-
ter siidlich schlie3t sich die eigentliche Kleinstadt Trendel-
burg an. Hier thront hoch {iber der Diemel die weithin sicht-
bare ,, Trendelburg®. Im Bereich Hofgeismar-Hiimme weitet
sich das Diemeltal zu einer kleinen Niederung. Hier miindet
bei Stammen die 28 km lange Esse in die Diemel. Westlich
Lamerden wird das Diemeltal enger. Die Diemel hat sich
hier durch Muschelkalkschichten der Beverplatten ein zum
Teil schroff abfallendes Tal geschaffen.

Bei Liebenau mindet die von Stiden aus dem Habichtswél-

der Bergland kommende, 28 km lange Warme in die Die- Abbildung 2.2 Das Weserufer am Pegel Bad
mel. Der hessische Anteil des Diemeltals lduft im Westen Karlshafen diirfte auf etwa 98
in der sehr ldndlich geprigten Gemeinde Liebenau aus. Na- bis 100 Hohe liegen. Dies
turrdumlich wird dieser Bereich zusammen mit Teilen der ist damit der medr_lgSte Land-
Hochflidche bei Breuna als Diemelborde bezeichnet. punkt des Landkreises.

Westlich des Reinhardwaldes schlieit siidlich die weite land-

wirtschaftlich intensiv genutzte Talniederung der Esse an

(als Naturraum Hofgeimarer Rétsenke genannt). In dieser Talsenke findet sich das Mittelzentrum Hof-
geismar mit seinen Ortsteilen, die zum Teil an/auf den Westauslaufern des Reinhardswaldes zu finden
sind. Die Hofgeismarer Rotsenke wird nach Westen vom Hiigelzug der Langen- und Staufenbergplatte
begrenzt.

Weiter im Siiden der Esseniederung liegen die Kleinstadte Grebenstein und Immenhausen. Im Grenz-
bereich zum Kasseler Becken liegt hier auf der hiigeligen ,,Fulda-Esse-Schwelle“ (eigene Wortschopfung)
zum Kasseler Becken die Gemeinde Espenau.
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Region Habichtswilder Bergland

Im stidwestlichen Teil des Planungsraums schlief3t
sich die topografisch stark gegliederte Region des
,2Habichtswélder Berglandes“ an. Die zum Teil
schroffe Kegelform vieler Erhebungen weist auch
noch heute auf den vulkanischen Ursprung dieses
Berglandes hin.

Markanteste Formation dieses topografisch und
naturrdumlich besonders kleinteiligen Gebiets ist
der Hohe Habichtswald. Fiir den héchsten Punkt
des Landkreises Kassel bestehen hier zwei Mog-
lichkeiten, die beide zur Gemarkung der Gemein-
de Habichtswald gehoren:

1) Das Habichtswélder Bergland , gipfelt“ im
Hohen Gras. Die 615 m hohe Gipfelkuppe
des Hohen Grases, die mit Kletterwald, Ga-
stronomie und Aussichtsturm auch ein be-
liebtes Ausflugsziel fiir sportlichere Touren-
radler, MTBler oder auch Pedelecfahrer ist,
gehort teilweise zum Planungsraum (Ge-
meinde Schauenburg). Der eigentliche Gip-
fel mit Turm ist allerdings dem Gebiet der
Stadt Kassel zugeordnet.

2) Der hochste ,,Gipfel*, der komplett im
Landkreis liegt, ist der Uhlenstein. Die klei-
ne 607,5 m hohe Anhéhe liegt etwa 500
m Luftlinie westlich vom Gipfel des Hohen
Grases bei Geo 51.30718 9.34783.

3) Sonst ist die hochste, komplett zum

Abbildung 2.3 Schattenspiele: Unterwegs im Wolfhager

Land

Kreis gehorende Erhebung der 600,7 m hohe Grofie Barenberg westlich von Zierenberg. Er
gehort zur Bergkette der Hinterhabichtswilder Kuppen. Wer bei den Geokoordinaten 51.35215
9.26804 auf der Plattform des Turms steht, hat mit rund 640 m Hohe die hochste, 6ffentlich

zugangliche Stelle im Landkreis Kassel erreicht.

Nordwestlich des Hohen Habichtswaldes bahnt sich das Tal der Warme den Weg nach Norden Richtung
Diemel. Auf halber Strecke Richtung Diemel nimmt die Warme die von Osten kommende Nebelbeeke
auf. Die Niederung der Nebelbeeke wird naturrdumlich auch als Westuffelner Senke bezeichnet. West-
lich wird das Warmetal u. a. durch den zum Teil schroffen Hohenzug ,,Dérnberg und Schreckensberge*
begrenzt. Ostlich des Warmetals steigen die Hohen des Alten Waldes Richtung Breuna zu einer Hoch-
ebene an, die zur Diemelborde gehort. Im Bereich der Kommunen Zierenberg und Habichtswald weitet

sich das Warmetal zum Zierenberger Grund.
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Hoher Habichtswald und Hoher Doérnberg wer-
den durch den Dérnbergpass mit 380 m Hohe
begrenzt. Der Dornbergpass wird als Verkehrs-
linie von der B 251 im Korridor Kassel — Kor-
bach/Wolfhagen genutzt. Ein weiterer Pass in der
Kammlinie Schreckensberge — Hoher Dérnberg —
Hoher Habichtswald — Langenberge ist die Hoofer
Pforte. Der Pass mit etwa 410 m Hohe trennt den
Hohen Habichtswald im Norden von den Langen-
bergen im Stiden ab. Hier finden sich die Ortstei-
le der Gemeinde Schauenburg. Die Verkehrslinie
Korbach/Wolfhagen - Baunatal/Stidliches Kasse-
ler Becken fiihrt {iber diesen Pass.

In der sich westlich an die Hoofer Pforte anschlie-

. . . Abbildung 2.4 Die Uhlensteine auf der gleichnamigen 607
Bende Breitenbacher Mulde entspringt die Ems, m hohen Erhebung. Sie liegen versteckt im

terwegs weitet sich bei Bad Emstal-Sand das Em- ligen Hochbehalterstandorts. Die Felsfor-
stal zur ,,Sander Kammer“. Siidlich Merxhausen mation ist bis zu 3 m hoch.

verldfit die Ems den Planungsraum.

Westlich der Warme schlielt sich nun mit den

Hohen des Malsburger Waldes und der Bergkette der Hinterhabichtswéilder Kuppen und den Elben-
berger Hohen die zweite Kammlinie an. Westlich der Hinterhabichtswélder Kuppen findet sich die
offene, landwirtschaftlich genutzte Hochfliche der Isthaebene, iiber die die Wasserscheide Eder — Die-
mel verlduft. Hier entspringt oberhalb Oelshausen die Erpe, deren Wasser nach Norden durch den
Altenhasunger Graben und die Ehringer Senke in die Twiste flieft. Am Stidende der Ehringer Senke
liegt das Mittelzentrum Wolfhagen. Ostlich der Ehringer Senke schlieft sich der markante Bergzug
des Elsbergriicken an. Dieser ist durch den Rhédaer Bach und das Tal der Dose in drei Hiigelziige
gegliedert. Das Tal der Dose 6ffnet sich 6stlich des Elsbergriickens in die Elsunger Senke.

Westlich der Isthaebene liegt abgegrenzt durch den Hiigelzug der Rauensteine der Ippinghduser Grund.
Hier trifft man bei der Ortschaft Ippinghausen auf die Elbe, die iiber Naumburg Richtung Siiden
zur Eder flieft. An der Ortschaft Ippinghausen liegt mit etwa 318 m Hohe die Wasserscheide Eder-
Diemel recht niedrig. Westlich der Tallinie des Elbetals, Ippinghéduser Grundes und der Ehringer
Senke schliefen die Hiigel/Bergziige des Langen Waldes und des alten Waldes den Planungsraum nach
Westen hin ab.

Region Kasseler Becken

Im siidostlichen Bereich des Planungsgebiets findet sich die ,,urbane,, Niederung des Kasseler Beckens,
das durch die Grofistadt Kassel und die Umlandgemeinden dicht besiedelt ist. Die Kasseler Fulda-Aue
in seiner Mitte liegt auf rund 130 bis 140 m Hoéhe. Zum Planungsgebiet gehoren hier die Umland-
gemeinden rund um Kassel. Im folgenden wird dieser Teil des Planungsraums als ,, Region Kasseler
Becken“ bezeichnet. Westlich wird das Kasseler Becken vom Hohen Habichtswald und dem Hohenzug
der Langenberge bei Baunatal begrenzt. Nach Norden schliefft der Hohenzug des Reinhardswaldes mit
dem Hiigelland der ,,Fulda-Esse-Schwelle“ (eigene Wortschopfung) das Kasseler Becken ab. Hier liegen
die Gemeinden Calden, Ahnatal, Vellmar, Espenau und Fuldatal. Im Nordosten erheben sich die lang-
gestreckten Hohenziige des Kaufunger Waldes, im Stidosten das Bergland der Séhre. Im 6stlichen Teil
des Kasseler Beckens liegen die Kommunen Niestetal, Lohfelden, Kaufungen und Fuldabriick. Im Sii-
den findet sich die Stadt Baunatal mit dem gleichnamigen Baunsberg, einem siidostlichen Vorberg des
hohen Habichtswaldes. Der Baunsberg ist durch den etwa 300 m hohen Baunsbergpass vom Hohen Ha-
bichtswald abgetrennt. Der Pass ist eine wichtige Verkehrslinie in der Relation Baunatal/Schauenburg
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- Kassel. Zentrales Gewésser im Kasseler Becken ist die Fulda, die von Stiden kommend das Kasseler
Becken Richtung Hann. Miinden durchfliefit.

Bergland Soéhre und Kaufunger Wald

Das Tal der Nieste im Kaufunger Wald gehort hier teilweise zum Planungsraum. Im Siidosten begrenzt
der Hohenzug der Sohre das Kasseler Becken. Zwischen Séhre und Kaufunger Wald flie3t die Losse der
Fulda entgegen. Das Lossetal dient als wichtiger Verkehrskorridor auf der Strecke Kassel - Eisenach. Im
Lossetal liegt die Gemeinde Helsa. Am Ubergang zum Kasseler Becken findet sich ferner die Gemeinde
Kaufungen. In der Séhre finden sich die Ortsteile der Gemeinde Séhrewald. Grofites Gewisser der Sohre
ist der Wahlebach, der im 6stlichen Stadtgebiet von Kassel in die Fulda miindet.

Mit dem Pass ,,Brandt“ besitzt die Séhre eine lokale Verkehrslinie, die die siidlich des Séhrehaupt-
kamms gelegenen Ortsteile mit dem Wahlebachtal verbindet. Auf den westlichen Ausldufern der Séhre
liegt auf einer Sonnenterrasse das Dorf Dérnhagen, das zur Gemeinde Fuldabriick gehort.

Abbildung 2.5 Landschaftlich attraktiv und gut ausgebaut: Der Diemel-Radweg zwischen Liebenau und Lamer-
den (Bild: Dirk Schmidt).
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2.2. SIEDLUNGSENTWICKLUNG

2.2 Siedlungsentwicklung

Der Landkreis Kassel besitzt nach eigenen Angaben| 233.451 Einwohner. Diese verteilen sich auf 29
Kommunen (11 Stddte und 18 Gemeinden). Bevolkerungsreichste Kommune ist dabei die VW-Stadt
Baunatal mit 27.617 Einwohnern. Kleinste Gemeinde ist Nieste im Kaufunger Wald mit einer Bevol-
kerung von 1.929 Menschen.[I1].

Hinsichtlich der Raumordnung im Regionalplan Nordhessen gibt es vier Mittelzentren Begriffsklarung
Wikipedia: Baunatal, Vellmar, Wolfhagen und Hofgeismar. Die restlichen 25 Kommunen sind als
Grundzentren ausgewiesen (auch Unterzentrum genannt; Info Wikipedia). Im Kasseler Becken wird
das Oberzentrum Kassel mit etwa 200.000 Einwohnern fast von den Umlandgemeinden des Landkreises
umschlossen.

Von den Strukturrdumen her gehort der nérdliche Teil des Landkreises zum ldndlichen Raum. Dies
betrifft die Gemeinden Bad Karlshafen, Trendelburg, Wahlsburg, Oberweser und Liebenau.

Der Rest des Kreises gehort raumplanerisch dem Ordnungsraum an. Kern des Ordnungsraums ist
der Verdichtungraum. Zum Verdichtungsraum der ,Region Kassel“ gehoren im Landkreis Kassel
die Kommunen Ahnatal, Baunatal, Espenau, Calden, Fuldabriick, Fuldatal, Kaufungen, Lohfelden,
Nieste, Niestetal, Schauenburg und Vellmar.

Der Ubergang vom Verdichtungsraum zum lindlichen Raum wird auch als Verdichtungsrandzone

bezeichnet.[12]. Diese umfasst die restlichen Kommunen.

Eine grafische Ubersicht der Strukturriume in Nordhessen ist im Regionalplan Nordhessen auf Seite
20 zu finden (= Seite 26 des PDF-Dokuments).

Eine an Radpendlerachsen bzw. an ein Radverkehrsnetz optimierte Siedlungsentwicklung findet nach

Kenntnis der Autoren im Planungsraum bisher nicht statt. Weiteres dazu siehe auch Abschnitt
,Radverkehr im Regionalplan Nordhessen 2009* auf Seite

Regionalplan Nordhessen auf der Seite des Regierungsprisidiums Kassel:
rp-kassel.hessen.de|-> Planung -> Regionalplanung -> Regionalplan Nordhessen im Menii links
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Abbildung 2.6 Nordbahntrasse in Wuppertal-Oberbarmen am Bergischen Plateau: Als Beispiel fir
eine an Radverkehrsachsen orientierte Siedlungsentwicklung kann das obige Mo-
tiv aus Wuppertal dienen. Wer Openstreetmap bei Geo 51.28229 7.22439 naher
studiert, stellt fest, dass die ehemalige Bahntrasse quasi als durchgehende, KFZ-
freie Hauptachse in das Neubaugebiet integriert wurde. Weiteres zur Nordbahntras-
se siehe auch Handbuch ,System Radverkehr” im Abschnitt ,,Radschnellwege und
radschnellwegdhnliche Routen". Fiir eine radfreundliche Siedlungsentwicklung sind
aber nicht zwangsweise alte Bahntrassen notwendig. Neubaugebiete lassen sich mit
den entsprechenden Strukturen auch ohne solche Trassen optimiert fiir das Ver-
kehrsmittel Fahrrad planen (Bild: Dirk Schmidt 08-2016).
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2.3. BESTANDSAUFNAHME BESTEHENDER PLANUNGSWERKE UND WEITERER
QUELLEN

2.3 Bestandsaufnahme bestehender Planungswerke und weiterer Quellen

2.3.1 Radverkehr im Regionalplan Nordhessen 2009

Der Radverkehr wird hier im Kapitel 5 ,Regionale Infrastruktur® ab Seite 144 kurz erortert: Die
grundlegenden Inhalte des kompakten Textes sind fachlich soweit stimmig. Allerdings wird in der
Ausarbeitung von einem sogenannten ,,Radwegenetz* gesprochen. Hier ist wohl ein ,Radverkehrsnetz*
gemeint.

In der Begriindung findet sich folgender Satz: ,, Dem Ausbau des hessischen Radfernwegenetzes kommit
etne besondere touristische Bedeutung zu.“. Mit einem ,Netz“ haben die bestehenden Verldufe der
aktuellen hessischen Radfernwege allerdings nichts zu tun. Weiteres dazu siehe auch Abschnitt
»Hessische Radfernwege Landesweit“ auf Seite

Wie die im Text begriindeten Ziele konkret erreicht werden sollen, bleibt weitgehend unklar:

Es fehlt im Gegensatz zum Straflennetz in den Kartenwerken des Regionalplans eine kartografische
Darstellung eines regionalen Radverkehrsnetzes. Ferner gibt es im schriftlichen Teil des Regionalplans
keine konkrete Projektliste, was Mainahmen zur Herstellung / Verbesserung eines regionalen Radver-
kehrsnetzes in Nordhessen angeht. Fiir den Straflenbau finden sich dagegen umfangreiche Aufstellungen
von Projekten mit entsprechenden Begriindungen.

Radverkehr und Siedlungsentwicklung: Dieses Thema wird im Regionalplan nicht behandelt.
Voraussetzung fiir eine an Radpendlerachsen optimierte Raumplanung vor allem der zukiinftigen Sied-
lungsflichen ware die Planung eines Radpendlernetzes fiir den Ballungsraum Kassel. Die Hauptradia-
len und Tangentialen solch eines Netzes miissten dann Eingang in den Regionalplan finden. Ein erstes
Radpendlernetz fiir die Region Kassel wird im Abschnitt [4.4] ,Radpendlernetz“ auf Seite [80] kompakt
skizziert.

Im kombininerten Regional- und Fldchennutzungsplan der ,Metropolregion FrankfurtRheinMain
fanden tbrigens Radrouten Eingang. Der ,Regionalplan Siidhessen /Regionale Flichennutzungsplan
2010¢ ist Teil des Regionalplans Stidhessen und kann auf der Seite des Regionalverbandes Frankfur-
tRheinMain eingesehen werden. In der Hauptkarte mit Planstand 31.12.2015 finden sich Radrouten
im Kartenwerk (als diinne, violette Linie).

Regionalplan Nordhessen auf der Seite des Regierungsprisidiums Kassel:
rp-kassel.hessen.de| -> Planung -> Regionalplanung -> Regionalplan Nordhessen im Menii links. Der
Abschnitt Radverkehr findet sich auf der ,Dateiseite“ 150 des PDF-Dokuments (= Dokumentenseite
144).
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2.3.2 Radverkehr im Verkehrsentwicklungsplan 2030 Region Kassel (ZRK) und VEP
2030 Stadt Kassel

Der Radverkehr wird im Abschnitt 4.3 ,Handlungsfeld 3: Regionaler Radverkehr* auf Seite 80 behan-
delt (Dokument siche www.zrk-info.de/zrk/pdf/VEP_Region Kassel2030.pdf)

Den grundlegenden Aussagen kénnen die Autoren zustimmen. So wird beispielsweise festgestellt, dass
jede zweite Autofahrt in der Region Kassel kiirzer als 5 km ist. Es besteht so laut VEP ein ,hohes
Potential“ im Radverkehr, das genutzt werden sollte. Auch auf die Bedeutung des Pedelec aufgrund
der bewegten Topografie wird hingewiesen.

Die im Text folgenden Zielkennwerte von 8-11 % Radverkehrsanteil bis 2030 sind dem gegeniiber al-
lerdings konservativ ausgelegt. Beispielsweise 11-15 % Radverkehrsanteil wiren nach Autorenmeinung
ein ambitionierteres Ziel gewesen.

Im Mafinahmenteil des Handlungsfeldes ,,Regionaler Radverkehr* wird unter 3.1 die Ausweisung eines
Haupt- und Nebenroutennetzes skizziert. Laut Text konnten hier die ,bestehenden Strukturen*
grundsétzlich beibehalten werden, es wurden nur kleinere Anpassungen vorgenomimen.

Das Entwurfsnetz findet sich als Radroutennetz 2030 auf der Dokumentenseite 128 des PDF-
Dokuments: Schaut man sich das Netz ndher an, so stellt man leider fest, dass wichtige fehlen-
de Stadt-Umland-Anschliisse im Netz keine Berticksichtigung fanden. Dazu gehoren z. B. die feh-
lende Fuldaquerung Niestetal-Sandershausen <-> KS-Wolfsanger, der bergfreie Routenkorridor von
Banautal-Altenbauna <-> KS-Nordshausen sowie auch die komplett fehlende Beriicksichtigung des
Routenkorriodors der B 251 Richtung Westen (Doérnbergpass Richtung Habichtswald). Aber auch in-
nerhalb des Routennetzes gibt es z. T. schlicht veraltete Routendarstellungen. So findet sich noch
der alte Bahniibergang am Regiotramhalt KS-Jungfernkopf im Netz. Und in Ahnatal an der Rasen-
allee findet sich eine Routenverkniipfung, die mit der neuen Bahniiberfithrung so nicht mehr besteht.
Ferner fiihrt in Kassel eine Hauptroute direkt die steile, viel befahrene Querallee hoch. Topografisch
glinstigere Routen fanden hier keine Beriicksichtigung.
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Abbildung 2.7 Im Digitalkonzept kann Seit April 2018 unter Kartenebenen das Radroutennetz des
VEP eingeblendet werden. Hier im Motiv wurde das Radverkehrsnetz des Projekts
mit dem VEP-Radnetz iiberlagert. VEP-Hauptrouten: hellviolett in breiter Uberla-
gerung. VEP-Nebenrouten: dunkelviolett in schmaler Uberlagerung.
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Die Trassen still gelegter Bahnlinien, die in vielen anderen Stédten und Regionen als attraktive,
oftmals auch kreuzungsfreie Radrouten genutzt werden, besalen im Radroutennetz 2030 wohl keine
Relevanz. So wurde iiberraschenderweise die Trasse der Kasseler Hafenbahn im Netzentwurf nicht
beriicksichtigt.

Den Anforderungen an eine langfristige, strategische Planung fiir eine substanzielle Steigerung des
regionalen Alltagsradverkehrs bis 2030 kann dieses Netz nach Fachsicht der Autoren leider nicht gerecht
werden. Das Radroutennetz 2030 konnte daher im Netzenwurf dieser Facharbeit nur sehr bedingt als
Planungsgrundlage dienen.

Im Maf3lnahmenpunkt 3.3 werden drei Radkomfortrouten als schnelle Stadt-Umland-Routen
vorgeschlagen. Fiir diese Radpendlerachsen werden im Prinzip Radschnellwegkriterien vorgelegt. Was
sich erst einmal positiv liest, offenbart in den Routenvorschlidgen in der Netzkarte leider ebenfalls
Schwéichen. Beispielsweise soll die Radkomfortroute Kaufungen <-> Kassel wohl durch die Kasseler
Unterneutstadt und iiber die Karl-Branner-Briicke gefiihrt werden. Wie das mit den vorgeschlagenen
Routenkritierien in der Praxis funktionieren soll, ist den Autoren unklar. Es wird im Mafinahmenpunkt
3.3 zwars auf eine zu erarbeitende Machbarkeitsstudie fiir die Radkomfortrouten hingewiesen. Aber
wenn schon in einem langfristigen, strategischen Planungswerk wie dem VEP konkrete Routen ohne
ndhere Ausarbeitungen im Radroutennetz 2030 vorgeschlagen werden, sollten diese auch potentiell
den eigenen Anforderungen des VEP entsprechen.

Laut Pressemeldung vom 5. April[I] soll fiir diese drei Radkomfortrouten 2017 eine Machbarkeitsstudie
durch den ZRK vergeben werden. Diese Studie soll bis Ende des Jahres 2017 abgeschlossen sein.

Die Autoren haben im Mafinahmenkatolog fiir die drei Radkomfortrouten eigene Vorzugsrouten
entwickelt. Ferner wurde fiir die Region Kassel in Abschnitt »2Radpendelnetz Region Kassel* auf
Seite [80] ein attraktives Radpendlernetz entworfen, in dem diese drei Radkomfortrouten des VEP
ebenfalls beriicksichtigt wurden.

Daneben besitzt das Handlungsfeld ,,Regionaler Radverkehr* noch weitere Mafinahmenfelder. Sie kén-
nen im VEP Region Kassel eingesehen werden.
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2.3.3 Radroutenplaner Hessen

Der Radroutenplaner Hessen (www.radroutenplaner.hessen.de) ist ein auf amtlichen, digitalen Karten
basierender kostenloser Internetdienst, der von der Ingenieurgruppe IVV urspriinglich fiir das Bundes-
land Nordrhein-Westfalen entwickelt wurde. In Folge haben sich Hessen und Thiiringen angeschlossen.
Der Internetauftritt wird in Hessen vom Hessischen Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und
Landesentwicklung finanziert und von der IVM GmbH Rhein-Main betreut.

Der Radroutenplaner soll Radfahrern bei der Planung und der Auswahl von geeigneten Strecken fiir
Alltag, Freizeit und fiir Urlaubsreisen helfen.

Die Inhalte im Radroutenplaner werden von Kommunen und Gebietskorperschaften an das integrier-
te Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement (IVM) tibermittelt. Dort werden die Meldungen wohl ohne
weitere inhaltliche Uberpriifung (sofern sie aus der Ferne iiberhaupt méglich wire) an die Ingenieur-
gruppe IVV weitergeleitet bzw. evtl. auch direkt in das System eingepflegt. Der genaue Datenweg ist
den Autoren unbekannt.

Eintrage fiir das Gebiet des Landkreises Kassel weisen zum Teil Fehler auf, bzw. es gibt zum Teil
yunlogische“ Eintragungen (Umweg- oder auch Sackgassenrouten). Teils stimmen die Angaben im
Radroutenplaner nicht mit der 6rtlichen Wegweisung iiberein, teils ist die Benutzung eines vorgeschla-
genen Weges vor Ort dem Radverkehr untersagt. Oder die vorgeschlagenen Routen sind beispielsweise
kaum fiir den ,durchschnittlichen“ Radler geeignet.

Der Radroutenplaner zeigt im Planungsraum aktuell (Stand 04-2017) die im Prinzip nicht vorhande-
ne Radverkehrsplanung fiir das Fahrrad im Alltag auf. Auch auf Landesebene ist kein hessenweites
Radverkehrsnetz (analog NRW) eingetragen. Dieses ist nicht vorhanden.

Es wird empfohlen, eine turnusmifige Qualititsiiberpriifung durchzufithren. In diese Uberpriifung

sollten die Ansprechpartner auf regionaler und lokaler Ebene miteinbezogen werden. Ferner ist zeitnah
ein Landesnetz als Riickgrat der iiberregionalen Planung zu erstellen.
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2.3.4 Hessische Radfernwege landesweit

In Hessen bestehen 9 landesweite Radfernwege: R 1 bis R 9. Daneben besitzen folgende radtouristi-
sche Routen den Status eines landesweiten Radfernwegs: Lahntalradweg, BahnRadweg Hessen, Eder-,
Main- und Rheinradweg (Veloroute Rhein). Die Gesamtlénge aller Routen in Hessen betrégt 3.300 km.
Die Routen werden seit 2005 im Auftrag des Landes vom ADFC Landesverband Hessen betreut: Pro-
jektinformation , Hessische Radfernwege - Wegweisendes Projekt fiir Hessen“ auf www.adfc-hessen.de|
( -> Radtourismus -> Hessische Radfernwege).

Abbildung 2.8 Tandem-Sternfahrt zum Louis Braille Festival in Marburg 2016. Treffen der Grup-
pe vor der gemeinsamen Stadtrundfahrt durch Marburg am Bahnhof. Die blinden
und sehbebinderten Teilnehmerinnen und Teilnehmer reisten aus ganz Deutschland
mit ihren sehenden Tandempiloten oftmals per Rad nach Marburg an. Autor Dirk
Schmidt war als ehrenamtlicher Tandempilot mit dabei. Leider gibt es im Korri-
dor von Marburg nach Kassel keine durchgehende, verbindungsorientierte, direkte
Radroute. So musste selbst ein Weg gesucht werden. Die bestehenden hessischen
Radfernwege decken diesen wichtigen Korridor parallel der Main-Weser-Bahn nicht
ab. Sternfahrten sind ein klassischer Anwendungsfall fiir Radverkehrsnetze auf Lan-
desebene und dariiber. Mit einem systematisch geplanten und umgesetzten Radver-
kehrsnetz Hessen hatte mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit eine direkte Verbindung
von Marburg nach Kassel bestanden. (Bild: Dirk Schmidt 2016). Pressebericht zur
Tandem-Sternfahrt zum Louis Braille Festival 2016 in Marburg auf der Seite

marpurger.de.

Der ADFC-Landesverband spricht in seiner Projektbeschreibung allerdings von einem ,Netz der Hes-
sischen Radfernwege®. Mit einem Netz haben die gegenwartigen Verlaufe der Hessischen Radfernwege
allerdings nach Fachsicht der Autoren wenig zu tun. Auch die Autoren bekommen in Gespréchen ofter
mit, dass von einem ,Netz“ der Hessischen Radfernwege gesprochen wird. Ferner sind viele Strecken-
verldufe der Radfernwege auch aus dem radtouristischen Blickwinkel am groflen Bedarf vorbei geplant
worden.
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So gibt es beispielsweise noch nicht einmal eine hessische ,,Hauptroute Nord-Stid*, die Kassel (Nord-
hessen), Marburg und Gielen (Mittelhessen) auf direktem Weg mit Frankfurt (Rhein-Main-Gebiet)
und weiter mit Siidhessen Richtung Darmstadt verbindet. Aktuell bleibt nur der topografisch sehr un-
glinstige Umweg mit dem R4 {iber den Hohen Vogelsberg. Oder alternativ die noch bedeutend léngere
Route via Osthessen (R1 Fuldatal und R3 Kinzigtal in das Rhein-Main-Gebiet).

Weiteres zum fehlenden Radverkehrsnetz Hessen siehe auch Mafinahmenvorschlag »,Radverkehrs-
netz Hessen® auf Seite [143]

Im April 2019 wurde ein erster Entwurf eines Rad-Hauptnetzes Hessen vorgestellt. Weitere Informa-
tionen zum Projekt [f.12] ,,Rad-Hauptnetz Hessen® siche Seite [I46]

2.3.5 Radwegweisungsnetz Landkreis Kassel

2010 wurde in den Kommunen Schauenburg, Baunatal, Fuldabriick, Lohfelden, S6hrewald, Kaufungen,
Helsa, Nieste, Niestetal, Fuldatal, Vellmar und Ahnatal ein Radwegweisungsnetz mit Wegweisung nach
FGSV fertig gestellt.

Zum Wegwesungsnetz der Stadt Kassel bestehen abgestimmte Anschliisse.
Erginzungshinweis April 2019: Das Radwegweisungsnetz kann nun im Digitalkonzept eingeblen-
det werden (nach Datengrundlage des ZRK).

Das Radwegweisungsnetz im Wolfhager Land ist in dieser Kartenebene ebenfalls eingearbeitet worden
(Kommunen Bad Emstal, Breuna, Calden, Habichtswald, Naumburg, Wolfhagen, Zierenberg und auch
Oberweser). Die Wegweiser werden dort voraussichtlich flichendeckend bis Ende 2018 stehen.

Radverkehrskonzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel

Sh?m lAbschllusbnncht | Karte Handhu:&‘ »System Ilad\mrkchr" J Downhads]

— 1 Ii&% VN
e \
i . \. j
T Aﬁ- Altenrit;t?lri\

Kartenebenen auswiéhlen:

| Radverkehrsnetz

Zentren

| Magnahmen
o Radpendlermnetz

| Radwegweisungsnetz Region Kassel

III\@@&\(\

Radroutennetz im Verkehrsentwicklungsplan
Region Kassel 2030 (Projektinfos):

|| Hauptrouten
[ Nebenrouten

L Rad-Hauptnetz Hessen (Projektinfos)

Wunschliniennetz:
Herkules-Passage und,

|
J Routenkategorie |1 _L' Einzel m“ghiﬂn ..\-‘5--/

| Routenkategorie 11

|| Routenkategorie v

= _ ‘.\_\; P { o =

T ‘kﬂ/ ;
%Ef’%m /_Yb/\

i -:' ﬂ_l BL\ Leaﬂel \ © Openstree p contributors

Abbildung 2.9 Seit April 2018 kann in der Karte des Digitalkonzepts unter Kartenebenen das
Radwegweisungsnetz eingeblendet werden.
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2.3.6 Radverkehrsnetz NRW
Folgende Anschliisse des Radverkehrsnetzes NRW Richtung Landkreis Kassel bestehen:
o Warburg - Volkmarsen - Wolfhagen: Wolfhagen ist in Warburg bereits ausgeschildert)
o Warburg - Liebenau via Diemelradweg: Liebenau ist in Warburg bereits ausgeschildert)
e Borgentreich - Trendelburg: Wegweisungsziel Trendelburg ist in Manrode zu finden.
e Routen beiderseits der Weser zwischen Bad Karlshafen und Herstelle bzw. Wiirgassen.
Unter www.radverkehrsnetz.nrw.de) finden sich umfangreiche Informationen zu diesem Landesnetz.
Es sind sogar die Katasterblétter fiir einzelne Standorte abrufbar.

2.3.7 Radroutenplan Landkreis Gottingen

Nach Osten hin schliefit der Planungsraum an den Landkreis Gottingen an. Als Planungsgrundlage
existiert hier der Radroutenplan 2015: zu finden unter www.landkreisgoettingen.de -> Unsere The-
men -> Ordnung und Verkehr -> Straflen und Radwege -> Radroutenplan 2015 (Dokumente zum
Radroutenplan 2015)

2.3.8 Radverkehrskonzept Landkreis Northeim

Folgende Anschliisse gehen in den Planungsraum iiber:

o Weserradweg im Ubergang Bad Karlshafen <-> Wahmbeck <-> Bodenfelde <-> Wahls- burg
(die Strecke wurde zwischen Bad Karlshafen und Wahmbeck mit grofiem Aufwand asphaltiert.
Hier verlauft jetzt die neue Hauptroute des Weserradwegs.

o Verbindung Wahlsburg/Bodenfelde durch das Schwiilmetal iiber Vernawahlshausen Richtung
Uslar (Verbindung ist Teil des Basisnetzes des Landkreises)

Radverkehrskonzept als PDF-Datei und Information ,Férderung des Radverkehrs® auf der Seite des
Landkreises

2.3.9 weitere Quellen

e Verkehrsmengenkarten Hessen 2010: zu den Dokumenten von 2010 auf mobil.hessen.de.
Die Daten der letzten Verkehrszédhlung von 2015 finden sich als Tabellen ebenfalls auf mo-
bil.hessen.del Verkehrsmengenkarten von 2015 waren bis Projektabschluss noch nicht veréffent-
lich.

e Programm Mobiles Hessen 2020 - Der Radverkehr wird auch mit thematisiert. Eine beson-
dere Behandlung des Dokuments erfolgte aus Zeitgriinden nicht. Dokument als PDF-Datei

o Fiir die Netzkonzeption im Stadtgebiet Kassel (auBerhalb des Planungsraum) mit verwendet:
Radverkehrsplan des BUND zu Kassel - Karte I - Premium- und Vorrangnetz, Karte II - Fiih-
rungsformen und Auswahl wichtiger Mafinahmen
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2.4 Analyse: Radverkehr nach Zahlen

2.4.1 Uberregional

2005 wurde bereits jeder achte Weg in Deutschland mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Hessenweit und
regional liegen die Radverkehrsanteile allerdings bedeutend niedriger:

Gebiet | Fahrrad [%] | zu FuB [%] | OV [%] | MIV [%] |
Deutschland (2014)[2] 13 21 11 54
Hessen (2008)[4] 6,1 26,0 8,7 59,1
Nordhessen (2008)[5] 4 26 7 62

2.4.2 Wegeanteile im Verkehr: Umlandgemeinden Region Kassel in der
Verkehrserhebung ,,Mobilitat in Stadten - SrV 2008“

In der Studie sind die Wegeanteile im Verkehr in den Umlandgemeinden gelistet.[9] Anmerkungen
beziiglich der Tabelle:

o obere Kennzahl: jeweiliger Anteil des Verkehrsmittels am Binnenverkehr (nur Wege inner-
halb des Gemeindegebiets)

o untere Kennzahl: jeweiliger Anteil des Verkehrsmittels am Gesamtverkehr (alle Wege)

o Alle Daten sind auf einen mittleren Werktag bezogen.

Kommune | Fahrrad [%)] | zu FuB [%] | OV [%] | MIV [%] | Fahrrad/ | KFZ/
1000 Ew. | 1000 Ew.

Ahnatal 4,0 42,0 0,7 53,3 741 553
2,7 20,2 11,2 65,8

Baunatal 5,4 36,4 4,9 53,4 746 493
4,3 25,8 10,5 59,4

Fuldatal 6,9 394 4,8 48.9 859 561
4,5 20,0 11,7 63,8

Fuldabriick 4.8 46,5 3,4 45,3 869 552
3,1 21,3 10,5 65,1

Kaufungen 9,1 39,9 1,8 49,1 752 515
6,3 228 9,6 61,3

Lohfelden 2,0 45,0 3,8 49,3 780 569
1,9 23,7 10,2 64,2

Niestetal 6,9 36,7 3,6 65,0 755 496
4.8 19,2 11,0 65,0

Schauenburg 4.5 38,1 4,7 52,8 718 528
2,4 18,6 15,1 63,9

Vellmar 2,5 32,8 5,5 59,2 749 555
2,3 17,5 12,4 67,9

Kassel 7,3 32,2 22,2 38,3 725 431
6,6 28,5 21,5 43,4

Zu allen weiteren Kommunen des Landkreises liegen keine Verkehrskennzahlen vor.

Wichtiger Hinweis beziiglich SrV 2013: Diese aktuellere Studie wurde nordhessenweit nur in der Stadt
Kassel durchgefiihrt. Anders lautende Meldungen sind nicht korrekt. In einer Pressemeldung vom
August 2015 im NRVP-Portal[I0] wurde félschlicherweise mitgeteilt, dass der Radverkehrsanteil in
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der Region Kassel zwischen 2008 und 2013 im Gesamtverkehr von 6% auf 9% gestiegen sei. Die
Steigerung ist jedoch nur fiir die Stadt Kassel belegt. Fiir die Umlandgemeinden liegen keine neueren
Zahlen vor.

2.4.3 ZielkenngroBen Radverkehr

Dieses Planungswerk verzichtet auf die Festlegung von zeitlichen Zielkenngrofen fiir zukiinftige Rad-
verkehrsanteile am Modal Split. Warum?

Diese Facharbeit zum Radverkehr im Landkreis ist kein klassisches Radverkehrskonzept. Da die Auto-
ren weitgehend eigenverantwortlich mit ihren eigenen, persénlichen Kenntnissen und den ihnen offen
zur Verfiigung stehenden Quellen arbeiten mussten, war die Erstellung einer detaillierten Umsetzungs-
strategie nicht moglich. Damit fallen auch mogliche Zielkenngréfien weg.

Eine Erklarung des Fachbegriffs ,Modal Split“ ist im entsprechenden [Wikipediaartikel zu finden.

In der bereits erwdhnten Pressemeldung ,,Mobilitat in Stadten - SrV: Radverkehr in der Region Kassel
nimmt zu“ des Landkreises Kassel von August 2015]10] heifit es u. a.:

..., Die verbesserte Fahrradtechnik als auch der Ausbau von Fahrradwegen wird dazu fiihren, dass in
den ndchsten Jahren sogar noch mehr Leute ihre Alltagswege mit dem Fahrrad zuricklegen werden®,
ist sich Roy sicher. ,,Ohne weiteres kann der Radverkehrsanteil der Region Kassel auf iber 15 Prozent
steigen.“...

Die Autoren konnen diesem Ziel von Herrn Roy (Kreisradverkehrsbeauftragter bis Mitte 2016) nur
beipflichten. Auch wenn bis zum Erreichen der 15 %-Schwelle kein Zeitpunkt genannt wurde, sind 15
% Radverkehrsanteil in der kompletten Fliache des oftmals ldndlich strukturierten Planungsraumes
ein durchaus anspruchsvolles Ziel. In Regionen wie dem Wolfhager Land mit komplett fehlenden
Radverkehrsnetzen, diirfte der Radverkehrsanteil heute geschéitzt bei vielleicht 1 % bis maximal 3...4
% liegen. Um kreisweit die 15 %-Schwelle zu erreichen, sind allerdings umfangreiche Investitionen in
die Radverkehrsinfrastruktur notwendig.

Fiir die Region Kassel werden in beiden Verkehrsentwicklungsplédnen bis 2030 folgende Zielkenngréfien
fiir den Radverkehrsanteil genannt:

o Zielkenngrofie VEP Region Kassel: 8-11 % Radverkehrsanteil bis 2030
o Zielkenngrofie VEP Stadt Kassel: 11-14 % Radverkehrsanteil bis 2030

Laut SrV 2013 betrug der Radverkehranteil in Kassel 2013 9 %.[10]. 11% bis 14% Radverkehrsanteil
bis 2030 sind leider kein sehr ambitioniertes Ziel.

Dieser Sachverhalt soll hier Erwihnung finden, da das Stadtgebiet Kassel als urbanes Zentrum hier
einfach das ,,Zugpferd” der Fahrradnutzung im Alltag sein miisste. Mit 9 % Radverkehrsanteil ist die
Stadt Kassel natiirlich regionaler Spitzenreiter, was die Radnutzung angeht. Deutschlandweit gesehen
liegen Grofistadte mit Radverkehrsanteilen von weniger als 10 % allerdings klar auf den hinteren
Réngen in der Fahrradnutzung.

Mit Stand Februar 2017 soll in Kassel eine stddtische Radverkehrskonzeption auf den Weg gebracht
werden. Es wird sich zeigen, welche Ziele und Inhalte hier erarbeitet werden. Es ware zu wiinschen,
wenn die Stadt in der regionalen Radverkehrsforderung eine Vorreiterrolle iibernehmen wiirde, um die
Umlandgemeinden ,,mitzuziehen®. Dann kénnten auch die ebenfalls konservativen Zielkenngréfien von
8-11 % fiir die Umlandgemeinden bis 2030 sicher miihelos tibertroffen werden.

Laut Mitteilung auf der ZRK-Seite nehmen die ZRK-Umlandkommunen sowie die Stadt Kassel an
der [Erhebung SRV 2018 teil. Voraussichtlich im Laufe des Jahres 2019 sollten aktuelle Zahlen zur
Fahrradnutzung in der Region Kassel vorliegen.
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Abbildung 2.10 Radverkehrsanteil von annéhernd 100 %: Sattelfest 2016 bei Fuldatal-Wahnhausen (Bild:
Dirk Schmidt 06-2016).

2.4.4 Vergleich der 13 Flachenbundeslander - Ausstattung der klassifizierten StraBen
mit Radverkehrsanlagen

Vergleich der Bundesstrafien: Hessen liegt mit Rheinland-Pfalz auf dem 9. Platz
100 % 1
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Wie in den obigen Balkendiagrammen zu erkennen, liegt Hessen nicht nur beim Radverkehrsanteil
hinten, sondern auch bei der Ausstattung der klassifizierten Straflen mit Radverkehrsanlagen. Die
Zahlen mit Stand 2013 wurden der Broschiire ,,Radverkehr in Deutschland — Zahlen, Daten, Fakten“
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur entnommen|[3]. In die Langenstatistik
gingen laut Hinweis in der Broschiire a) Radwege, b) Radwege, die auch vom Fufginger mitbenutzt
werden und ¢) Mehrzweckstreifen, die auch vom Radfahrer mitbenutzt werden, ein.

Wie in allen drei Diagrammen sofort ersichtlich, liegt Hessen in allen Straflenkategorien im hinteren
Mittelfeld (jeweils klar unter den entsprechenden Bundesdurchschnitten).

Die Erhebung von Vergleichszahlen fiir den Planungsraum hétte prinzipiell erfolgen kénnen. Zeitlich
wére dies aber mit einem grofien Aufwand verbunden gewesen (bei ohnehin vielen Themen im Projekt).
Von daher ist keine Aufnahme erfolgt.

Allgemein lésst sich allerdings feststellen, dass der Ausstattungsgrad der klassifizierten Straflen mit
Radverkehrsanlagen im Planungsraum vor allem bei den Landes- und Kreisstralen gering bis sehr
gering ist.

In der Mitte 2015 vom hessischen Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung

bekannt gegebenen Sanierungsoffensive 2016 bis 2022 (Pressemitteilung) findet sich auch eine Liste
mit 60 Radverkehrsanlagen, die an Landstraflen neu errichtet werden sollen. Der Landkreis Kassel ist
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mit drei kiirzeren Maf3inahmen vertreten. Wer sich die Liste ndher ansieht, stellt fest, dass es sich auch
hessenweit meistens um kiirzere Mafinahmen handelt. Im Verhéltnis zum grofien Bedarf, alleine fiir
den Radwegebau an Landesstraflen im Planungsraum, dndert sich auch mit dieser Liste wenig. Dies
hat auch der ADFC Landesverband Hessen in einer Pressemitteilung von |[Juni 2015 mitgeteilt. Nach
seinen Schitzungen wird sich der Ausstattungsgrad der Landstrafien mit Radverkehrsanlagen von 11
% in 2013 auch mit dem Programm bis 2022 nur auf etwa 12 bis 13 % erhohen. in der Presseerklarung
heifit es dazu ferner: ... Um mehr Menschen zum Radfahren zu motivieren und zumindest ans Mittelfeld
der Bundeslinder anzuschlieffen, hdlt der ADFC einen Ausstattungsgrad von mindestens 20 Prozent
fiir erforderlich....

Aktuell gibt Hessen jéhrlich rund 4 Millionen € fiir Radwege| entlang von Landesstralen aus. Um
hessenweit am schlechten Ausstattungsgrad der Landesstrafien in absehbarer Zeit etwas substanziell
zu dndern, miisste bedeutend mehr Geld in die Hand genommen werden. Sinnvoll wére ein mehrjah-
riges Sonderprogramm mit zusdtzlichen Investitionen in Millionenhéhe im Radwegebau entlang von
Landesstrafien. 2014 betrug der Etat fiir den Landstralenbau 100 Mio. € pro Jahr. Der ADFC-Hessen
forderte im Jahr 2014 10 % dieser Mittel fiir den Radwegebau auszugeben. Diese Forderung wurde
abgelehnt. [13]

Im Mai 2017 wurde auf dem 1. Nahmobilitdtskongress in Frankfurt bekannt gegeben, dass 4 Millionen
€ fiir Mainahmen im Bereich der Nahmobilitdt zur Verfiigung stehen. Weitere 10 Millionen € kommen
fir Radverkehrs- und Fufiverkehrsprojekte aus den Mitteln des kommunalen Strafienbaus. [14]

Voraussetzung fiir eine effiziente Fortentwicklung der landesweiten Infrastruktur von straflenbegleiten-
den Radverkehrsanlagen wire eine landesweite, flichendeckende Bedarfsanalyse fiir Radverkehrsanla-
gen entlang von Kreis-, Landes- und Bundesstralen. Nach Kenntnis der Autoren mit Stand Mérz 2016
existiert solch eine Aufnahme wohl nicht, bzw. ist zumindest wohl nicht 6ffentlich einsehbar. Solch eine
Bedarfsanalyse wére, wenn nicht vorhanden, mit in der fehlenden Radverkehrsstrategie Hessen / dem
Radverkehrsnetz Hessen zu erarbeiten.

Dasselbe gilt genauso fiir den Radwegebau entlang von Bundesstrafien. Hier werden hessenweit jéahrlich
immerhin 7,5 Mio € investiert. Aber auch hier miisste bedeutend mehr durch den Bund investiert
werden.

2.5 Analyse der Unfallzahlen und Radverkehrssicherheit

Eine geobasierte Auswertung des Radunfallgeschehens fiir den Planungsraum (wie etwa im VEP Kassel
2030 erfolgt), besitzt diese Facharbeit nicht. Grund war die fehlende Datengrundlage.

Genaue Unfalldaten (Geokoordinate, Art des Unfalls usw.) diirfen von der Polizei aus Datenschutz-
griinden nicht an Biirger herausgegeben werden. Diese Daten diirfen laut Anfrage beim Polizeipra-
sidium Nordhessen nur von Behérden eingesehen werden. Da die Autoren nicht von einer Behor-
de/Kommune beauftragt wurden, war die Datenweitergabe nicht moglich.

Der ADFC sollte hier eine politische Initiative starten, damit genauere, ortsbezogene Unfalldaten/
Unfallfakten in Zukunft von jedermann frei zugénglich eingesehen werden konnen (natiirlich
ohne personliche Daten der Unfallbeteiligten).

Weitergehende Informationen zur (Rad-)Verkehrssicherheit sind im entsprechenden Kapitel des Hand-
buchs ,,System Radverkehr* zu finden.
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2.5.1 Systemsicherheit im Radverkehr

Bei einem hoheren Radverkehrsanteil werden Radfahrende im Verkehr mehr wahrgenommen. Die
Aufmerksamkeit der anderen Verkehrsteilnehmer auf den Radverkehr nimmt zu. Dieser Effekt setzt
nach Erfahrung der Autoren frithestens ab 15 % Radverkehrsanteil ein.

Allerdings fiihrt mehr Radverkehr nicht automatisch zu niedrigeren Unfallzahlen. Wichtig ist eine
flichendeckende, moglichst sichere Radinfrastruktur fiir alle Zielgruppen im Radverkehr. Dazu muss
dem Radverkehr auch in Deutschland vor allem im urbanem Umfald bedeutend mehr Raum zugestan-
den werden, als das bisher der Fall ist. Wichtig ist ferner die ein positiv besetzes, von gegenseitiger
Akzeptanz und Riicksichtname gepragtes Verkehrsklima.

In den Niederlanden erhielten diese Faktoren bereits in der Vergangenheit eine bedeutend héhere Prio-
ritat, als das in Deutschland der Fall war. Wer einmal in den Niederlanden Rad gefahren ist, kann das
gut nachvollziehen. Trotz hoher Fahrradnutzung geht es dort relativ entspannt zu. Ein beispielhafter
Léndervergleich mit Zahlen der niederldandischen Fahrradbotschaft (Dutch Cycling Embassy) zeigt
den Sachverhalt der hier auf. Im Abschnitt ,,Sicherheit und Schutz“ heif3t es dort:

,» Wenn der Radverkehr zunimmt, nimmt die Unfallquote ab*

Es folgt ein Landervergleich der getoteten Radfahrer pro 100 Millionen gefahrener Kilometer im Ver-
gleich mit den landesweiten Radverkehrsanteilen:

Land ‘ Todesfille | Fahrradnutzung ‘
Niederlande 1,1 26%
Déanemark 1,4 19%
Deutschland 1,7 10%

Grofibritannien 3,6 2%

USA 9,8 < 1%
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2.5.2 Stichworte Fahrradhelm und Radverkehrssicherheit

In den Niederlanden geht die Helmtragequote im Alltagsradverkehr gegen Null. Lediglich Stras- sen-
radsportler sind 6fter mit Radhelm anzutreffen. In Deutschland betrug die Helmtragequote 2013 {iber
alle Altersgruppen gemittelt etwa 15 %. Trotz des fehlenden Fahrradhelms fahrt man in den Nieder-
landen noch um einiges sicherer Fahrrad als in Deutschland.

Ein Helm kann sicher individuell Kopfverletzungen wirksam reduzieren. Ein Fahrradhelm
verhindert allerdings keinen einzigen Unfall.

Es gibt sehr viel wichtigere Faktoren bzw. ,Stellschrauben® zur Verbesserung der (Rad-)Verkehrs-
sicherheit, als die in der deutschen Politik immer mal wiederkehrende Forderung nach einer Fahrrad-
helmpflicht.

Dazu zahlen beispielsweise eine flichendeckende, sichere Infrastruktur fiir den Radverkehr, eine all-
gemeine Akzeptanz des Fahrrads als gleichberechtigtes Verkehrsmittel und ein entspanntes, positiv
besetztes Verkehrsklima. In allen drei Punkten herrscht in Deutschland noch starker Verbesserungs-
bedarf.

Die vorhandenen Defizite diesbeziiglich konnten die Autoren wéihrend ihrer Befahrungen der klassi-
fizierten Straflen im Planungsraum leider immer wieder direkt, personlich im Rahmen sogenannter
»,2Nahverkehrserfahrungen“ im Bereich seitlicher Abstdnde KFZ <-> Fahrrad erleben.

Sehenswert sonst zur Radverkehrssicherheit in Amsterdam: Unter dem Motto ,,Happy cycling is safe
cycling®“ klart der niederléndische Komiker Maxim Hartman in Englisch radelnde Besucher der Stadt
auf: Das Erklarvideo The Bike Instructor’s guide to cycling in Amsterdam|auf Youtube.
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2.5.3 Fahrtechnikkurse des ADFC im Bereich Pedelec

Seit 2014 bietet der ADFC Kassel Stadt und Land e. V. ehrenamtlich organisierte Fahrradtechnikkurse
in diesem Bereich an. Initiator war der ADFC-Aktive Uwe Gertig aus Ahnatal.

Hintergrund ist, dass Pedelecs gerne von élteren Radfahrenden genutzt werden. Ofter sind diese dlteren
Nutzer dabei mit dem Fahrverhalten in Kombination mit dem héheren Gewicht des elektrounterstiitz-
ten Fahrrads tiberfordert. Dies schldgt sich auch in steigenden Unfallzahlen nieder. ,, Nicht das Pedelec
ist das Problem, sondern das Fehlen fahrerischer Fihigkeiten® so Uwe Gertig im Artikel ,[Helfer fiir|
[Senioren gesucht: Sicher radeln mit Elektromotor(* auf HNA.DE vom 16. September 2016. ,, Wiederein-
steigern fehlen oft Fahrpraxis, Fahrtechnik, korperliche Fitness, Reaktionsschnelligkeit und das Gefiihl
fiir Geschwindigkeit” erldutert Uwe Gertig weiter.

Nachdem 2015 und 2016 erste praktische Schulungserfahrungen gesammelt werden konnten, wurde
2016 das Team auf 10 ehrenamtliche Kursleiterinnen und Kursleiter erweitert. 2017 werden wiederum
zwei Kurse angeboten. Projektinformationen auf www.adfc-kassel.de -> Rubrik Pedelec und Fahrtech-
nik. Weitere Informationen zum Thema Pedelec siehe auch Kapitel ,Fahrrad und Elektromobilitat*
im Handbuch System Radverkehr.

—

B UMWELTHAUS KASSEL

Abbildung 2.11 Mai 2015: Schaufensteraktion des ADFC Kassel Stadt und Land e. V. zum Thema
Radverkehrssicherheit im Umwelthaus. Hauptexponat ist ein weiBes Ghostbike. Bild:
Dirk Schmidt
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2.5.4 Sichere Radwanderstrecken im Planungsraum finden

Wird die Legende der ADFC-Regionalkarten wihrend der Kartenkoordination umfassend auf die Rad-
verkehrssicherheit angewendet, so lassen sich an den Nutzer wichtige Informationen zum Verkehrszu-

stand der Routen transportieren:
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Abbildung 2.12 Auszug aus der 5. Auflage der ADFC-Regionalkarte Kassel / Nordhessen mit Stand 2017. Das
Kartenwerk wurde durch den Kartenkoordinator Dirk Schmidt parallel zum Radverkehrskon-
zept im Jahr 2019 aktualisiert. Es deckt auch 95 % des Planungsraumes ab. Das Radwegwei-
sungsnetz fiir den Landkreis Kassel findet sich in der 2019er Auflage der ADFC-Regionalkarte.

Oben ein Kartenauszug aus dem Raum Wolfhager Land im Bereich Istha / Oelshausen. Stark befah-
rene Straflen, die zum Radfahren nicht geeignet sind, wurden mit einer grauen X-Kontur versehen.
Ungesicherte Querungen {iber diese stark befahrenen Strafien auflerorts wurden mit einem , Achtung-
Zeichen“ gekennzeichnet. Wirtschaftswegbriicken und -unterfiihrungen wurden als sichere Querungen

in das Radnetz der Karte integriert.

Soweit vorhanden, wurden im roten / rostroten Radnetz der Karte KFZ-freie Alternativrouten in-
klusive Oberflichenhinweise eingetragen. Méflig befahrene Strafien sind gestrichelt. Stirker belastete
Strafien, die als Liickenschliisse noch tauglich sind bzw. fiir die es keine akzeptablen, straflennahen
Alternativrouten gibt, wurden gepunktet. Sonst ist anzumerken, dass sich das Konzept der ADFC-
Regionalkarten klar an Touren- und Freizeitradler wendet. Straflenradsportler, die stérkeren Verkehr
evtl. nicht scheuen, sind nicht die (Haupt-)Zielgruppe der Produktreihe. Alle weiteren Kartendetails
siehe Legende der 5. Auflage 2017 des Kartenwerks unter ISBN 978-3-87073-780-1.
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2.6. BESTANDSBESCHREIBUNG DER WEGWEISENDEN BESCHILDERUNG

2.6 Bestandsbeschreibung der wegweisenden Beschilderung

Das derzeit bestehende Radwegweisungnetz im Landkreis Kassel wurde im April 2018 von Autor Dirk
Schmidt noch in die Datenbank integriert.

Die Kasseler Umlandgemeinden besitzen zusammen mit der Stadt Kassel bereits seit 2010 ein aufein-
ander abgestimmtes Radwegweisungsnetz. In der Region Wolthager Land wurden die Radwegweiser
im Jahr 2018 aufgestellt.

Mittelfristig ist ein Radwegweisungsnetz fiir den gesamten Landkreis geplant. Derzeit fehlt noch weit-
gehend die Region Reinhardswald.

Text von Autor Herbert Iba zum Thema (Stand 2017):

Im Landkreis ist mit der Zeit eine Vielzahl verschiedener Wegweisungssysteme und beschilderter The-
menrouten entstanden. Die Alteren stammen (vermutlich) aus der Zeit der 1980er Jahre. In der Regel
sind dies teilweise recht liickenhafte, lokale Verbindungen und Netze. Ferner entstanden die regiona-
len, freizeitorientierten Themenrouten wie Hessencourrier-, Losse-, Reinhardswald- und Warmetalweg.
Dazu kamen die touristischen Radfernwege im Verlauf der Flusstéler von Weser, Fulda und Diemel,
sowie die (manchmal recht willkiirlich) durch die Hessischen Lande gezogenen Hessischen Radfernwe-
ge, durchnummeriert von R 1 bis R 9, von denen R 1 und R 4 durch den Landkreis verlaufen. Spéter
kamen in den 2000er Jahren die Themenradrouten Herkules-Wartburg-Weg, Kassel-Edersee-Weg und
Marchenland-Radrundweg dazu. Fulda- und Weserroute wurden Abschnitte der nationalen D-Route 9
Alpen — Nordsee (Fiissen — Bremerhaven) und werden es bald auch auf der Fernroute Radweg Deutsche
Einheit (Bonn — Berlin) sein.

Im Landkreis ist eine einheitliche integrierte wegweisende Beschilderung nach den Entwurfskriterien
der FGSV in der Entstehung. Bisher wurden die Planungen fiir die Kommunen im Altkreis Kassel
umgesetzt, dazu zéhlen die Stadte Baunatal und Vellmar sowie die Gemeinden Ahnatal, Fuldabriick,
Fuldatal, Helsa, Kaufungen, Lohfelden, Nieste, Niestetal, Schauenburg und Sohrewald.

In einer zweiten Stufe sind aktuell die Planungen im Gange fiir die Kommunen des Altkreises Woltha-
gen mit den Stddten Naumburg, Wolfhagen und Zierenberg und den Gemeinden Bad Ems- tal, Breuna
und Habichtswald sowie den nicht zu diesem Altkreis gehérenden Gemeinden Calden und Oberweser.
Mit den tibrigen Kommunen des Altkreises Hofgeismar, das sind Bad Karlshafen, Espenau, Greben-
stein, Hofgeismar, Immenhausen, Liebenau, Reinhardshagen, Trendelburg und Wahlsburg sowie dem
gemeindefreien Forstgutsbezirk, soll das Projekt abgeschlossen werden. Die gewédhlten Formate fur
Zielwegweiser sind 800 x 200 mm, fiir Zwischenwegweiser 300 x 300 mm und fir Einschubplaketten
100 x 100 mm.

Die Hessischen Radfernwege (R 1, R 4), als routenorientierte Leitsysteme, orientieren sich im Wesentli-
chen am Merkblatt der FGSV. Elemente des Wegweisungssystems sind Zielwegweiser 1.000 x 250 mm.
Zu unterscheiden sind Pfeilwegweiser (mit integriertem Pfeil) und Tabellenwegweiser (mit ISO-Pfeil).
Zwischenwegweiser haben das Format 400 x 400 mm. Einschubplaketten haben die Mafle 150 x 150
mm. Ergénzend zur Wegweisung werden nach und nach Ortseingangsschilder angebracht und Informa-
tionstafeln aufgestellt. Noch bestehende Altbeschilderung wird sukzessive ausgetauscht. In Hessen gilt
als verbindliches Forderkriterium bei Wegweisungsplanungen die Anwendung des FGSV-Merkblattes.
Widerspriichlich ist nur, dass sich das Land selbst nicht so genau daran hélt. Das Hessenlogo ist direkt
auf den Zielwegweisern angebracht, anstatt, wie im Regelwerk empfohlen, den Hauptwegweiser neu-
tral zu halten und das Routenlogo als Plakette einzuschieben. Desgleichen bei Zwischenwegweisern,
die eigentlich einheitlich neutral gehalten sein sollten, um global einsetzbar zu sein. Weiteres Forder-
kriterium ist, dass sich neu hinzukommende Wegweisungssysteme an Schnittstellen von Routen der
Hessischen Radfernwege diesen unterordnen sollen. Beispielsweise diirfen die Logos der Landesrouten
nicht als Plaketten in Hauptwegweisern von Zielnetzen oder anderen Themenrouten eingeschoben wer-
den, an Standorten mit Zwischenwegweisern der Landesrouten miissen, bei Bedarf, zusétzliche neutrale
Zwischenwegweiser im stehend rechteckigen Format 400 x 200 mm unterhalb montiert werden.
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Nachdem die Stadt Kassel ein integriertes Wegweisungssystem umsetzte, wurde schliefflich damit auch
im Landkreis begonnen. Es entwickelte sich langsam, aber stetig ein akzeptables regelkonformes Weg-
weisungsnetz.

Bei der neuen Wegweisung im Altkreis Kassel hat Autor Herbert Iba auffallend viele Planungs-,
Umsetzungs- und Instandhaltungsméngel beobachtet. Die von der Stadt Kassel gewdhlten und vom
Landkreis iibernommenen Schilderformate erweisen sich in der Regel als zu klein. Was in Wald und
Flur noch funktioniert, tut dies oft nicht im o6ffentlichen Verkehrsraum, vor allem nicht in zentralen
Ortslagen an Hauptverkehrsstraflien mit verzweigten Knotenpunkten.

An Knotenpunkten mit mehreren Pfeilwegweisern an einem Pfosten, sind diese sehr oft in falscher Hohe
montiert, so dass sie sich gegenseitig verdecken. Aus bestimmten Richtungen kommende Radfahrer
koénnen sie beim Annédhern nicht lesen und miissen deshalb anhalten, bevor sie in gewiinschter Richtung
ihre Fahrt fortsetzen kénnen.

Die Wegweisung leitet den Radverkehr oft iiber Strecken, die fiir den Radverkehr nicht freigegeben
wurden (Anordnung von Zeichen 250 ,Verbot fiir Fahrzeuge aller Art“ ohne Zusatzzeichen ,Radfahrer
frei“). Dies kann, von Radfahrern nicht beachtet, bei Schadensféllen zu erheblichen Haftungsproblemen
fiihren.

Verdrehte, zerstorte und verloren gegangene Wegweiser werden haufig auf lange Zeit nicht gerichtet
oder ersetzt, so dass der Netzzusammenhang nachhaltig gestort ist und bei den Nutzern ein Akzep-
tanzverlust gegeniiber der Verlasslichkeit einer Radverkehrswegweisung eintritt. Die Instandhaltung
allein, wie bisher, bei den einzelnen Kommunen zu belassen, ist demnach keine Lésung. Zielfithrend
wére eine Regelung mit zentraler personeller Verantwortlichkeit, Kompetenz und Finanzausstattung.
Diese kénnte durch Vereinbarungen erreicht werden.

Mehr Informationen zu Bestand und Zustand der Radverkehrswegweisung in den Kommunen finden
sich in den Gemeindesteckbriefen.

Die Dokumente liegen auf www.rvk.lk-kassel.radinformation.de unter "Downloads’.
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2.7 Bestandsaufnahme nach Gemeinden

Die Bestandsaufnahnme nach Gemeinden erfolgt in eigenen Dokumenten. Diese Gemeindesteckbriefe
kénnen als PDF-Dateien unter www.rvk.lk-kassel.radinformation.de -> Downloads herunterge-
laden werden. Zu den Steckbriefen finden sich hier auch entsprechende Maflnahmenlisten.

Die Steckbriefe leiten von der topografischen / geografischen Lage der jeweiligen Kommunen zur
aktuellen Fahrradnutzung dort iiber. Es folgt eine auf die lokale Ebene bezogene Betrachtung der
innergemeindlichen und iiberortlichen Radverkehrsverbindungen. Mit Anmerkungen zur Situation des
ortlichen Radtourismus sowie zur Wegweisung schlieflen die Ausarbeitungen von Autor Herbert Iba.

In den Texten der Gemeindesteckbriefe wurden zum Teil besprochene Analysepunkte mit Mafinahmen-
nummer angegeben. Diese Punkte lassen sich iiber die Suchfunktion finden. Ferner finden sich diese
Mafinahmen natiirlich auch unter dieser Bezeichnung in der Mafinahmenliste der jeweiligen Kommune.
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Abbildung 2.13 Eingabe fiir die MaBnahmensuche: die GroBschreibung des Ortskiirzels muss dabei be-
achtet werden. Ferner diirfen keine Leerzeichen in der MaBnahmennummer enthalten
sein. Der Tiefstrich muss verwendet werden.

2.8 Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat Hessen (AGNH)

Die Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen wurde im Frithjahr 2016 mit einer Auftaktveranstaltung
in Frankfurt am Main der breiteren Offentlichkeit vorgestellt. Der Landkreis Kassel war 2015 Griin-
dungsmitglied der AGNH. Mit Stand Méarz 2017 sind mehr als 200 hessische Kommunen dabei. Die
Gemeinde Schauenburg trat im Februar als 200. Mitglied bei. Mit Stand 7. April 2017 sind folgende
Kommunen aus dem Planungsraum [Mitglied: Ahnatal, Bad Emstal, Baunatal, Espenau, Fuldabriick,
Fuldatal, Habichtswald, Hofgeismar, Immenhausen, Kaufungen, Liebenau, Séhrewald, Vellmar, Wahl-
sburg, Wolfthagen, Zierenberg

Die Mitgliedschaft ist fiir Kommunen kostenfrei. Zum Begriff Nahmobilitdt wurde vom Hessischen
Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung ein Erklarvideo auf Youtube
veroffentlicht: Nahmobilitat in Hessen: unterwegs zu Fufl und mit dem Rad.

Ziel der AGNH ist es, ein Forum sowie auch ein landesweites Kompetenznetzwerk zwischen
verschiedenen Akteuren fiir die Fortentwicklung und Férderung der Nahmobilitdt in Hessen
zu schaffen. Fir die Steuerung der AGNH wurde ein Lenkungskreis gebildet, in dem neben Akteuren
aus Politik, Verwaltung und Wissenschaft auch Verbande, wie der ADFC, VCD, die IHK und Fuss e.
V. vertreten sind. Fiir die inhaltliche Ausrichtung der Arbeit wurden [15 Leitlinien definiert.
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Im Jahr 2015 erarbeiteten mehrere Expertenkreise Strategien zur Forderung der jeweiligen Formen
der Nahmobilitdt. Es entstand auch eine Strategie fiir den Bereich Radverkehr. Die insgesamt fiinf
Dokumente kénnen hier als PDF-Dateien heruntergeladen werden. Mit der Hessischen Akademie fiir
Nahmobilitdt wurde eine fachliche Fortbildungsreihe ins Leben gerufen. Erste Projekte sind ein Pilot-
projekt fiir Nahmobilitdtschecks und eine Veranstaltung zum Thema Schulradeln.

Mit der Griindung der AGNH wurde ein wichtiger Schritt fiir eine Verbesserung der strukturierten
Radverkehrsforderung hessenweit unternommen. Erfahrungen aus anderen Bundesldndern mit bereits
langer bestehenden kommunalen Arbeitsgemeinschaften zum Thema Fahrrad- und Fufigéngerfreund-
lichkeit belegen dies.

Im Mai 2017 ist auf dem 1. Nahmobilitdtskongress in Frankfurt die [Hessische Nahmobilitatsstrategie
vorgestellt worden. Ferner wurde bekannt gegeben, dass 4 Millionen € neu fiir Mafinahmen im Be-
reich der Nahmobilitdt zur Verfiigung stehen. Weitere 10 Millionen € kommen fiir Radverkehrs- und
Fufiverkehrsprojekte aus den Mitteln des kommunalen Strafienbaus.[14]

Weitere Informationen zur AGNH konnen der Seite [www.nahmobil-hessen.de entnommen werden.

Herzlich willkommen, 8
zur

Auhakweranstattung w4

der

Arbeitsgemeinschaft
ahmobilitit Hessen

Abbildung 2.14 Auftaktveranstaltung zur Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitat im House
of Logistics and Mobility (HoLM) im Marz 2016: Minister Tarek Al-
Wazir am Mikrofon (Bild: Dirk Schmidt)
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2.9 Bestandsaufnahme Radtourismus

In diesem Abschnitt wird der Bestand der touristischen Radwanderrouten textlich skizziert. Die Tras-
senverldufe konnen unter www.rvk.lk-kassel.radinformation.de eingesehen werden:

A - ) -
Radroute auswihlen: J \/ N

e
Route Routenname

-

Z_
£

|
‘ ungen

i Regionale Routen:
p‘ Hessencourrier-Radweg (HECOU)

O O
!_> | | Kassel-Edersee-Radweg (KA-ED)
\J i ] | Losse-Radweg (LOSSE)
Marchenland-Radrundweg (MAERCHEN)
O (] Reinhardswaldradweg (REIN)
] O Warmetal-Radweg (WARME)
Uberregionale Routen
O O Radnetz Deutschland D-Route 9 (DE9)
] ] Hessischer Radfernweqg / Fulda-Radweg R1 (FU_R1)
| ] Hessischer Radfernweg R4 (HE_R4)
] O Ederradweg (EDER) - - b
= = - e R Leajeﬂ@ OpenSEVrieeiMarp comtnﬁbuto[s!

Abbildung 2.15 Routenauswahl der touristischen Strecken im digitalen Konzept. Hier wurde der Mar-
chenlandradrundweg bei Burguffeln gewahlt: blau ist die Bestandsroute, rot sind Ande-
rungsvorschlage.

Zum besseren Verstdndnis werden kreisiibergreifende Routen zum Teil auch auflerhalb des Planungs-
raums dargestellt.

Allgemein lasst sich feststellen, dass einige der radtouristischen Routen stark méngelbehaftet sind. Fiir
Einzelméngel bitte in der digitalen Karte unbedingt auch die Massnahmenebene lesen. Hier finden sich
die Einzelaufnahmen der Vorortsaufnahme. In dieser Ebene werden die Mafinahmen an radtouristi-
schen Routen mit behandelt.

Im Text wurden zum Teil ausgewahlte Analysepunkte mit Maflnahmennummer angegeben. Diese

Punkte lassen sich tuber die Suchfunktion finden.

Spezielle Themenangebote wie z. B. Routen bzw. Netze fiir das Mountainbiking wurden im Rah-
men dieser Facharbeit mit Schwerpunkt Alltagsradverkehr nicht betrachtet bzw. erortert. Sollen hier
in Zukunft Angebote im Planungsraum entstehen, sind eigene Fachkonzepte erforderlich.
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2.9.1 Hessischer Radfernweg ,,Fulda-Radweg R1“

Der hessische Radfernweg ,,Fulda-Radweg R1“ trifft bei Guntershausen auf das Kreisgebiet und beglei-
tet Fulda und Weser bis nach Bad Karlshafen. 30.000 Radtouristen nutzen jahrlich den Flussradweg
[8]. Diese Route ist damit die mit Abstand wichtigste touristische Radroute im Kreis hinsichtlich der
radtouristischen ErschlieBung der Region Kassel.

Die bekannte ,,Problemstrecke” des R 1 zwischen Kassel-Wolfsanger Fuldatal-Simmershausen gehort
seit Herbst 2016 der Vergangenheit an.

5 km des Liickenschlusses auf Kasseler Stadtgebiet wurden im Sommer 2015 auf 3 m Breite in Asphalt
ausgebaut. Diese Mafinahme war mit Kosten von zwei Millionen verbunden. Davon férderte das Land
Hessen 1,35 Millionen € [§].

Die restlichen 2,5 km im Planungsraum (Gemeindegebiet Fuldatal) wurden bis Herbst 2016 in 3 m
Asphalt hergerichtet. Die Gesamtkosten dieser Mafinahme betrugen 735.000 €. 35.000 € der Planungs-
kosten in Hohe von 108.000 € triagt der Landkreis Kassel. Die Baukosten direkt schlugen mit 637.000
€ zu Buche. Davon fordert das Land Hessen 80%. 35.000 € der Planungskosten in Hohe von 108.000
€ trug der Landkreis Kassel. Die Gemeinde Fuldatal tragt 198.400 € der Gesamtkosten [6].

Im weiteren Verlauf des Fuldaradwegs bis zur Landesgrenze nach Niedersachen besitzt die Strecke
unterhalb von Wahnhausen teilweise nur Breiten von maximal 1,8 m. Hier kommt es im Begegnungs-
verkehr und bei Uberholungen des Radverkehrs untereinander bereits heute 6fter zu brenzligen Si-
tuationen. Das trifft auch auf Begegnungen mit dem Fufiverkehr zu. Geféhrlich sind vor allem auch
mehrere enge Holzbriicken mit problematischen Geldnderstéfen. Mit der voraussichtlich weiter stei-
genden Popularitdt des R1 durch das neue Ausbaustiick werden sich diese Probleme wahrscheinlich
verschérfen.

Auf dem R 1 im Wesertal gibt es weniger Breitenprobleme, aber auch hier finden sich einige Radweg-
briicken mit problematischen Geldnderstofien..

Hinsichtlich der Rastplitze fehlen vor allem wettergeschiitzte Rastmoglichkeiten. Rastplédtze mit offe-
nen Bénken finden sich dagegen ofter (weiteres siche Malnahmenkatalog).

offizielle Routenseite zum Fulda-Radweg R1: www.fuldaradweg-r1.de
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Abbildung 2.16 R1 an der Landesgrenze vor Hann Miinden. Hier findet sich bei-
spielsweise eine der engen Radwegbriicken mit problematischen
GelanderstoBen. Jemand hat die Gefahrenstelle vorbildlicherwei-
se etwas rot markiert. Das ist fiir die Radverkehrssicherheit na-
tirlich nicht ausreichend. Hier ist der Baulasttrager gefordert,
Abbhilfe zu schaffen. Weiteres Problem der Holzbriicken: rutschi-
ge Fahrbahn bei Nasse. Hierfiir wurden Warnschilder aufgestellt
(MaBnahme FUT_43)

i

Abbildung 2.17 Eines der Warnschilder mit Warnung vor Rutschgefahr. Das Pro-
blem sollte langfristig mit einem Streckenausbau durch eine Be-
tonbriicke gelst werden (MaBnahme FUT_43).
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2.9.2 Hessischer Radfernweg R4

Der R 4 ist mit 415 km der ldngste der neun hessischen Radwanderrouten auf Landesebene. Er beginnt
in Bad Karlshafen an der Weser und fiihrt nach Hirschhorn am Neckar. Die Strecke wird auch als Nord-
Stid-Route bezeichnet und unter dem Motto ,Von Dornréschen zu den Nibelungen® vermarktet. Der
noérdlichste Abschnitt der Route durchléduft den Landkreis Kassel von seinem Beginn in Bad Karlshafen
iiber Trendelburg, Hofgeismar, Zierenberg, Wolthagen bis nach Naumburg. Ab hier geht es entlang
des Elbetals bis nach Fritzlar.

Der R 4 erfullt innerhalb des Landkreises Kassel nicht die an eine radtourististische Route anzulegen-
den Qualitatskriterien. Er kann nicht als durchgehend familientauglich bezeichnet werden, lediglich
auf isolierten Abschnitten verdient er dieses Attribut. Die Strecke ist bisher wohlweislich keinem Zer-
tifizierungsverfahren nach ADFC-Kriterien unterzogen worden.

Tatsache ist, dass der Radverkehr auf dem R 4 auflerorts {iber weite Strecken ungesichert auf der
Fahrbahn von Hauptverkehrsstrafien gefithrt wird. Gleichwohl wére eine sicherere und touristisch at-
traktivere Routenfithrung im Umfeld oftmals moglich.

Auf insgesamt ca. 87 km verlduft die Radroute innerhalb des Landkreises. Ungesicherte Radverkehrs-
fithrungen auf der Fahrbahn von Hauptverkehrsstralen sind schwerpunktméflig im Stidteil des Kreises
zu finden. Auf knapp einem Drittel der Landkreisstrecke muss sich der Radverkehr damit begniigen.
Fahrbahnfithrungen existieren zwischen Niedermeiser und Zierenberg (ca. 13 km Lénge), Gut Boden-
hausen und Wenigenhasungen (ca. 4 km Lénge), Wenigenhasungen und Wolfhagen (ca. 6 km Lénge),
Ippinghausen (ca. 0,2 km Lénge), Altendorf und Gemarkungsgrenze Fritzlar-Ziischen (ca. 5 km Lénge).

Als Qualitdtsmerkmal fiir Radwanderrouten sollte allgemein gelten, dass Radfahrer nur ausnahmsweise
und auf lediglich gering belasteten Landstrafien (nach Autorensicht maximal dreistelliger KFZ-Verkehr
pro Tag) auf kurzen Wegabschnitten die Fahrbahn benutzen miissen.

Als hochbedenklich eingeschéitzt wird die Radverkehrsfithrung auferorts auf Fahrbahnen von Haupt-
verkehrsstraflen zwischen Niedermeiser und Obermeiser sowie zwischen Habichtswald-Gut Bodenhau-
sen und Wenigenhasungen.

Der erstgenannte Abschnitt zwischen Niedermeiser und Obermeiser (Mafinahme CAL_ 7; L. 3211, DTV
grob geschétzt 2.000 bis 3.000 Kfz / 24 h) ist fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km /h zugelassen
und es gibt eine hochgeféhrliche uniibersichtliche Straflenfithrung vor der siidlichen Ortseinfahrt von
Niedermeiser.

Der weitere Abschnitt (Mafnahme ZIE 17; L 3220 / L 3390, DTV ca. 3.400 bzw. geschitzt 2.000
Kfz / 24 h) betrifft die Verbindung zwischen Gut Bodenhausen und Wenigenhasungen. Gefiahrlich
fir Radfahrer sind die uniibersichtlichen Kurven bei Gut Bodenhausen sowie die starken Anstiege bis
zur Kammhohe bei Burghasungen, wo schiebende Radfahrer von Kfz schon mal mit iiber 100 km/h
iiberholt werden.

Auf etwa 19 km wird der Radverkehr auf Wegen mit wassergebundener Oberfliche unterschiedli-
cher Qualitdt gefiihrt, dies entspricht gut einem Fiinftel der Landkreisstrecke. Neben einer bedingten
Sturzgefahr (im Gefélle und in Kurven) ist vor allem der geringe Fahrkomfort fiir eine Beurteilung
ausschlaggebend. Nach Moglichkeit sollten wassergebundene Streckenabschnitte eine befestigte Ober-
fldche erhalten. Wenn dies beispielsweise aus naturschutzrechtlichen Griinden nicht méglich sein sollte,
muss aber der Fahrbahnbelag regelméflig instand gehalten werden.

Am Tunnel Deisel, der erfreulicherweise jiingst fiir den Radverkehr freigegeben und mit einer was-
sergebundenen Wegeoberfliache versehen wurde, sollte aber nach weiteren Verbesserungsmoglichkeiten
gesucht werden, z. B. Aufhebung der Wintersperre (s. Tunnel ,Grofies Schlitzohr* am Mosel-Maare-
Weg in der Eifel) und Ausbau des ostlich anschlieBenden Wegs auf dem ehemaligen Bahndamm im
NSG ,,Holzapetal®.
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Sicherheitsbedenken bestehen bei vielen Ortsdurchfahrten, auf denen in der Regel Hochstgeschwindig-
keiten von 50 km/h zugelassen sind, insbesondere bei Linksabbiegevorgingen des Radverkehrs. Auch
stralenbegleitende, nicht normgerecht ausgefiihrte Radverkehrsanlagen kénnen hier zu einer hohen
Gefiahrdung des Radverkehrs fithren (Bahnhof- / Brunnenstrafie in Hofgeismar, Kasseler Strafie in
Ehlen, Kurfiirstenstrae in Wolfhagen).

Abbildung 2.18 Landschaftlich attraktiv, aber besonders fiir Anfdnger aufgrund einer gréberen Schot-
teroberflache nicht ganz einfach zu fahren: Der R4 zwischen Naumburg und Elbenberg.
Im Bild der Blick vom steilen Schotterhiigel Richtung Naumburg und Weidelsburg. Der
R4 besitzt hier auch Relevanz als Alltagsverbindung zwischen Elbenberg und Naumburg.
Der derzeitige Zustand ist hier auch nicht alltagstauglich (MaBnahme NAU_4).

Die Sinnhaftigkeit der Gesamtwegefiihrung des R 4 war nicht Inhalt der aktuellen Betrachtung. Es
wurde einzig der Zustand des Wegs im Landkreis untersucht. Seit Bestehen der Themenroute sind,
nach Wissen der Autoren, im Planungsraum keine gréfleren Trassenumlegungen geplant oder umgesetzt
worden.

Es ist an der Zeit, offen abzuwégen, ob partielle Routenumlegungen nicht sinnvoller sein kénnten, als
weiterhin an einmal festgelegten, nicht nutzergerechten Trassierungen festzuhalten. Ein gutes Beispiel
dafiir wire der Abschnitt des R 4 im Warmetal zwischen Obermeiser und Zierenberg;:

Eine Radverkehrsfithrung abseits der Fahrbahn der L 3211 (Strecke Mafinahme ZIE 5) hat sich bisher

immer an den Interessen der anliegenden Grundeigentiimer zerschlagen.

Weiteres zum Thema Neutrassierung siehe R4 im Mafinahmenkatalog.
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2.9.3 Weser-Radweg

Die Hauptroute des Weser-Radwegs fiihrt auf 13,5 km in den Gemeinden Oberweser, Wahlsburg und
Bad Karlshafen rechts des Flusses durch den Planungsraum. 2017 feierte die Radwanderstrecke ihr
25-jéhriges Jubilidum. In dieser Zeit nutzten mehr als zwei Millionen Radreisende die Strecke [15].

Der insgesamt 520 km lange Flussradweg erhielt im Méarz 2017 vom ADFC-Bundesverband die Aus-
zeichnung ,ADFC-Qualitdtsroute“ mit vier von fiinf moglichen Sternen verliehen [16]. Damit ist er
nach dem Ergebnis der aktuellen Radreiseanalyse 2017 des ADFC die zweitbeliebteste Radwander-
strecke Deutschlands [I7]. Die Route konnte bei der ADFC-Priifung u. a. beim Thema Sicherheit
iberzeugen (viele verkehrsarme und KFZ-freie Wege). Ferner gibt es ein gutes Serviceangebot mit
Internetseite, Weser-Radweg App und einem kostenfreien Serviceheft.

Die Strecke ist so auch im Bereich des Landkreises Kassel gut ausgebaut und verlauft meist auf
verkehrsfreien, asphaltierten Wegen iiberwiegend in Flussnéhe.

Groflerer routenbezogener Optimierungsbedarf besteht nicht. Verbesserungspotentiell findet sich im
Kreisgebiet allerdings z. B. im Bereich der Weserbriicke Gieserwerder als lokale Anschlussroute.

Hinsichtlich der touristischen Wertschopfung ist der Weser-Radweg im Bereich des Planungsraumes
bereits heute eine Haupterwerbsquelle. Mit einer besseren radtouristischen Verkniipfung des Rein-
hardswalds mit dem Weser-Radweg konnte diese Bilanz in Zukunft sehr wahrscheinlich noch weiter
verbessert werden (Generierung weiterer Ubernachtungen im Wesertal von Radreisenden durch Aus-
flugstage abseits der Radroute).

offizielle Routenseite: www.weserradweg-info.de

Abbildung 2.19 Oberweser: Flussidyll an der Fahre Lippoldsberg
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2.9.4 Diemel-Radweg

Obwohl die Route nur 110 km lang ist, wird sie hier trotzdem als Radfernweg eingestuft, da zwei
Ubernachtungen sinnvoll sind. Ferner besitzt die Strecke eine iiberregionale Verbindungsfunktion. Etwa
35 km der Strecke verlaufen im Landkreis Kassel. Das radtouristische Potential der Route wird aktuell
noch nicht ausgeschopft.

2016 wurden Schritte fiir eine bessere Vermarktung der Route unternommen: Die Strecke besitzt
jetzt eine FGSV-konforme, routenbezogene Wegweisung mit neuem Routenlogo. Diese war Vorausset-
zung fiir eine erfolgreiche ADFC-Zertifizierung. Seit 2016 darf die Route mit 4 ADFC-Sternen werben
(HNA.DE vom 13. Dezember 2016: Auszeichnung: Diemelradweg hat nun vier Sterne). Mit der neu-
en Wegweisung wurden zum Entspannen an drei Stellen attraktive Sofa- bénke aufgestellt. Ferner
entstand nordlich Wiilmersen auf Gebiet der Stadt Bad Karlshafen ein neuer Rastplatz.

Abbildung 2.20 Entspannungsbank mit Diemelblick an der Friedenseiche in Lamerden.
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Im Herbst 2014 wurde der Carlsbahntunnel (auch Deiseler Tunnel genannt) fiir den Rad- und Fuf}ver-
kehr frei gegeben. Mit der Offnung des Tunnels musste bisher auf das Streckenstiick auf dem Bahn-
damm im Naturschutzgebiet verzichtet werden (TRE_ 11). Die Entscheidung, den Liickenschluss nicht
zu genehmigen, wurde im Vorfeld der Tunneléffnung politisch kontrovers diskutiert. Das Bauwerk
kann so vom heutigen Diemelradweg nur iiber einen lidngeren Treppenweg mit Fahrrad-
schiebepfad durchfahren werden. Der Tunnel selbst ist vom 1. April bis 31. Oktober gedffnet. Im
Winter wird das Bauwerk als Fledermausquartier bereit gehalten. Die vorhandene Tunnelumfahrung
besitzt einen steileren Hanghiigel. Die steilere Nordrampe des Hiigels verlduft iiber einen o6fter aus-
gewaschenen Schotterweg. Fiir ungeiibtere Radfahrer besteht hier unter Umstédnden Sturzgefahr. Mit
dem Liickenschluss auf dem Bahndamm wéren der Treppenweg bzw. der Hanghiigel obsolet.

Hinsichtlich der Oberfliche besteht unterhalb von Trendelburg Optimierungsbedarf. Hier gibt es ak-
tuell auf langeren Strecken nur eine Schotteroberfliche. Ferner fehlt hier im Tal eine alltagstaugliche
Radverkehrsverbindung. Weiteres dazu sieche Kapitel Mafinahmenkatalog.

offizielle Routenseite: www.diemelradweg.de

Abbildung 2.21 Blick in den Treppenweg zum Sidportal des Carlsbahntun- Abbildung 2.22 Tunnelblick im
nels: Mit Kinderanhanger im Prinzip nicht schiebbar. Bild: Dirk Carlsbahntun-

Schmidt 09-2014 nel:. Bild: Dirk

Schmidt 09-2014
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2.9.5 Herkules-Wartburg-Radwanderweg

Die Route verbindet auf 110 km den Herkules mit der Wartburg bei Eisenach. Zusétzlich zur Di-
rektverbindung von Kassel nach Eisenach gibt es noch eine Schleife iiber den Werraradweg, die die
Direktroute bei Creuzburg verlésst und der Werra bis Witzenhausen folgt. Von hier gibt es durch das
Gelstertal eine Spange zuriick zur Direktroute nach Hessisch-Lichtenau.

Damit besitzt das radtouristische Produkt eine Gesamtlange von 215 km. Die direkte Strecke beginnt
oben am Herkules auf dem Gebiet der Stadt Kassel. Hier hdngt die Route ,,beschilderungstechnisch
Richtung Landkreis Kassel ,komplett in der Luft®.

Der alte Asphalt des Kutschweges hat sich mittlerweile zu einer extrem holprigen ,,MTB-Piste“ ge-
wandelt. Dieses Problemstiick liegt nicht im Gebiet des Landkreises Kassel. Es soll hier allerdings
Erwahnung finden, da es sich um ein bedeutsames Oberflichenproblem der Route handelt (KS_39).

Zwischen Kaufungen-Papierfabrik und Helsa-Eschenstruh fithrt die Route schlieffilich auf 16 km durch
den Landkreis Kassel.

Die Strecke ist seit 2012 im Kreisgebiet Teil des Radwegweisungsnetzes. Zuséatzlich hingen noch die
Zwischenwegweiser der Route, die schon vor 2012 vorhanden waren. Streckenbezogene Méngel im
Routenverlauf sieche Karte im digitalen Konzept.

offizielle Routenseite: www.herkules-wartburg-radweg.de

2.9.6 Klostergartenroute

Die Initiative zur Einrichtung der 185 km langen Klostergartenroute geht auf nordrheinwestfilische
Aktivitdten u.a. im Nachbarkreis Hoxter zuriick. Als thematische Ringroute verbindet die Strecke Klo-
stergérten. Im Landkreis Kassel ist die Route auf dem Unteren Diemelradweg im Abschnitt Deisel —
Landesgrenze NRW Bad Karlshafen am Weser-Radweg ,,zu Gast“. Es wurden in der neuen Vollwegwei-
sung des Diemelradwegs gut sichtbare Logos installiert. offizielle Informationen auf der Kulturland.org
(Seite der Gesellschaft fiir Wirtschaftsforderung im Kreis Hoxter mbH)

2.9.7 Eder-Radweg

Ein kurzes Stiick von 500 m des 2012 neu erdffneten Ederradwegabschnitts Guntershausen - Grifte
gehort zum Landkreis Kassel. Deshalb ist der Eder-Radweg der Vollstédndigkeit halber hier gelistet.

Abbildung 2.23 Eder-Radweg kurz vor Streckenende bei Baunatal-
Guntershausen: Blick auf das Bahnviadukt.
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2.9.8 Regionalrouten

e Hessencourrier-Radweg: Die 42 km lange Route begleitet die Museumsbahn ,,Hessencourrier,,
von Kassel bis nach Naumburg: Wie schon Warmetal-Radweg bzw. Kassel-Edersee-Radweg ist
der Hessencourrier-Radweg ebenfalls eine radtouristische Problemroute. Warum? Mit einer die
Museumsbahn begleitenden Radroute hat die aktuelle ,,Umwegstrecke,, vor allem im westlichen
Bereich bei Bad Emstal-Sand, Balhorn, Altenstddt und Naumburg wenig zu tun. Dazu kommen
zum Teil grobere Schotterwege. Es besteht groferer Investitionsbedarf in neue, bahnnahe Routen.
Weiteres dazu im Mafinahmenkatalog.

« Kassel-Edersee-Radweg: Die 73 km lange, bergige Strecke verbindet Kassel iiber das Ha-
bichtswilder Bergland mit dem Edersee. Die Luftlinie Edersee (Sperrmauer) - Kassel (Haupt-
bahnhof) betrégt allerdings gerade einmal 33,5 km. Die Route besitzt damit einen stolzen Um-
wegfaktor von 2,18. Ferner sammelt die Strecke mit rund 850 Héhenmeter auch noch kréftig
Steigungen. Die Routenfithrung bzw. -ausstattung wurde schon zu Recht von vielen Tourenr-
adlern in der Region kritisiert bzw. mit Verwunderung zur Kenntnis genommen. Und in der
Tat zeigt das Beispiel Kassel-Edersee-Radweg leider, wie man eine touristische Verbindungs-
route nicht installieren sollte: Namlich als ,topografische Umwegfiihrung,, iiber zum Teil auch
noch schlechtere Schotterwege mit unnotig vielen Héhenmetern. Dazu war die Route bei ihrer
Eroffnung 2008 komplett mangelhaft ausgeschildert. Mittlerweile besitzt die Strecke im Stadt-
gebiet Kassel und in den Gemeinden Vellmar und Ahnatal eine normgerechte Wegweisung. Der
restliche Routenanteil des Landkreis Kassel im Habichtswélder Bergland soll im Rahmen ei-
nes Beschilderungsprojekts im Altkreis Wolfhagen ebenfalls normgerecht ausgeschildert werden.
Die grundlegenden Konzeptionsprobleme kénnen mit einer besseren Wegweisung natiirlich nicht
behoben werden. Vorschlidge fiir eine Ergdnzungsroute (Panorama-Radweg Kassel - Korbach),
mit der von Kassel auch auf kiirzerem Weg der Edersee erreicht werden kann, siehe Bereich
,2Radtourismus“ im Mafinahmenkatalog. |Offizielle Routeninformation

o Lossetal-Radweg: Der 28 km lange Losse-Radweg ist aktuell kurioserweise ein Flussradweg,
der weder die Miindung bei Kassel noch die Quelle 6stlich Hessisch-Lichtenau einbezieht. Schon
von daher wird die Route aktuell ihrem Namen nicht richtig gerecht. Ferner ist die 16 km lange
Strecke im Bereich des Landkreises Kassel identisch mit dem Herkules-Wartburg-Radweg. Das
Routenlogo ist ein griines Fachwerkhaus. Von der Ausschilderung her wurde die Route mit der
ersten Stufe der Kreisradwegweisung in den Gemeinden Helsa und Kaufungen mit Logoeinschub
neu beschildert und ist so auf normgerechtem Stand. In der normgerechten Wegweisung der Stadt
Kassel ist die Route ebenfalls mit Logoeinschiiben markiert. Hier endet die Radroute allerdings
nicht an der Losse, sondern an der Schwimmbadbriicke nahe des Auebades. Streckenverlauf im
Radroutenplaner Hessen

e Mairchenland-Radrundweg: Der 103 km lange Mérchenland-Radrundweg wurde im April
2013 erdffnet. Er umrundet als touristischer Rundkurs den Reinhardswald via Weser- und Die-
meltal sowie der Esseniederung. Das Routenlogo ist eine griine Krone. Die Strecke besitzt im
Bereich der neuen Routen von Hofgeismar bis Knickhagen nahe der Fulda eine routenbezoge-
ne FGSV-Vollwegweisung. Obwohl der Rundkurs das Thema ,,Marchenlandim Routentitel hat,
sind die Hauptattraktionen des ,M&archenlandes Reinhardswald", die Sababurg mit Tierpark und
Urwald, nicht Teil des Routenkonzepts, bzw. der Routenvermarktung. Im Bereich der Baustelle
'Stidumgehung von Burguffeln’ ist fiir die Autoren unklar, wie der Méarchenland-Radrundweg
zukiinftig im Bereich B-83-Querung verlaufen soll. Moglicher Loésungsvorschlag diesbeziiglich
siehe Kapitel ,Mafinahmenkatalog'. offizielles Faltblatt auf stadt-grebenstein.del — Eine eigene
Internetseite besitzt die Route nicht.
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¢ Reinhardswaldradweg: - Die 54 km Strecke erschliefit vom Kasseler Becken aus den Rein-
hardswald. Streckenbeginn ist in Kassel an der Drahtbriicke. Endpunkt ist Wiilmersen an der
Diemel. Von Kassel geht es tiber Vellmar, Espenau-Hohenkirchen und Immenhausen an den Siid-
rand des Reinhardswaldes. Hier schldgt die Route einen "Hakenin Richtung Hombressen. Dabei
gehen 100 Hohenmeter verloren. Der Urwald Sababurg liegt komplett abseits der Route. An der
Sababurg fiihrt die iiber einen Treppenweg fiir Fu3gdnger zum Tierpark hinab. Das Routenlogo
ist eine knorrige Eiche. Von der Ausschilderung her wurde die Route mit der ersten Stufe der
Kreisradwegweisung in Vellmar mit Logoeinschub neu beschildert und ist hier auf normgerechten
Stand. In der normgerechten Wegweisung der Stadt Kassel ist die Route ebenfalls mit Logoe-
inschiiben markiert. Im Routenverlauf nérdlich Vellmar besteht die wegweisende Beschilderung
aus Zwischenwegweisern. offizielle Routeninformation auf ErlebnisRegion KasselLand

« Warmetal-Radweg: Die etwa 33 km lange Route begleitet den Lauf der Warme von Schauenburg-
Martinhagen bis Liebenau an der Diemel. Der eigentliche Routenbeginn findet sich bei Schauenburg-
Elmshagen abseits der Warmequelle (diese liegt nordlich Martinhagen bei Geo 51.29538 9.28298
). In Elmshagen besteht nach Siiden Anschluss an den R12 Chattengau-Fulda-Radweg des
Schwalm-Eder-Kreises. Von einer touristischen Radroute kann man bei dieser Verbindung aktuell
eher nicht sprechen. Auf mehr als der Hélfte der Strecke finden Radtouristen zur Zeit Landstra-
Ben mit z. T. stdrkeren KFZ-Verkehr vor. Deshalb wird die Strecke momentan radtouristisch
nicht vermarktet (kein Eintrag in dieser Liste auf www.kassel-land.nordhessen.de). Um die Rou-
te in einen sicheren und auch radtouristisch attraktiven Zustand zu versetzen, sind umfangreiche
Mafinahmen notwendig. Weiteres dazu im Kapitel Mailnahmenkatalog.
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2.9.9 Kommunale Runden / lokale, radtouristische Routen

Die kommunalen Runden bzw. lokalen, radtouristischen Routen werden nur der Vollstdndigkeit halber
hier gelistet. Eine Betrachtung im Mafinahmenkatalog erfolgt nicht, da es sich hier um eine Radver-
kehrskonzeption auf Kreisebene handelt.

Fuldabriicker Runde — Die 17 km lange, kommunale Runde erschlieit bergig die Stadtteile
der Gemeinde Fuldabriick. Die Route entstand 2012 auf Vorschlag der Gemeinde Fuldabriick im
Rahmen der 1. Stufe der wegweisenden Beschilderung im Landkreis Kassel.

Baunataler Runde - 30 km rund um die Stadtteile der VW-Stadt Baunatal. Seit 2012 nach
FGSV beschildert. Strecke im Radroutenplaner Hessen.

Radwandertouren Raum Hofgeismar/ Trendelburg - Im Bereich der Kommunen Hofgeis-
mar, Trendelburg und Liebenau gibt es rund 15 ausgeschilderte lokale Radtouren, die meist unter
30 km lang sind. Die Routen sind mit Zwischenwegweisern (weifler Hintergrund und griiner Be-
schriftung) mit R 1, R 2, usw. Im Radroutenplaner Hessen sind diese Strecken nicht zu finden,
da sie die Kriterien fiir entsprechende regionale Themenrouten wohl nicht erfillen. Im freien
Kartenprojekt OpenStreetMap hingegen sind die Relationen (=Streckenverldufe) von ehrenamt-
lichen ,Mappern"(=Kartenbearbeitern) erfasst worden. Es handelt sich dabei um meist recht
kurze Strecken von 10 bis maximal 30 km. Hier die in der Datenbank enthaltenen Strecken-
verldufe (Achtung: die hier hinterlegten Verweise kiénnen sich seit Redaktionsschluss gedindert
haben, da Openstreetmap ein freies System ist.)

Ubersicht iiber die Radwandertouren im Raum Hofgeismar/ Trendelburg:

Lokale Radroute R 1 -> Runde westlich Trendelburg um den Deiselberg (17 km)
Lokale Radroute R 2 -> Runde Trendelburg <-> Deisel <-> Trendelburg (9 km)

Lokale Radroute R 3 -> Runde im Diemeltal: Trendelburg - Stammen - Eberschiitz - Sielen -
Trendelburg (14.4 km)

Lokale Radroute R 4 -> Runde Trendelburg - Friedrichsfeld - Stammen - Trendelburg (15 km)
Lokale Radroute R 5 -> Runde Stammen - Friedrichsfeld - Beberbeck - Stammen (20 km)

Lokale Radroute R 6/-> Runde 6stlich Hiimme auf die Héhe: Hiimme - Stammen - Schoéneberg
- Hiimme (17 km)

Lokale Radroute R 7 -> Runde um den Schoneberg nordlich Hofgeismar (10 km)
Lokale Radroute R 8 -> Runde um den Westberg nérdlich Hofgeismar (10 km)

Lokale Radroute R 9 -> Runde 6stlich und stidlich Hofgeismar mit Einschluss von Carlsdorf (15
km)

Lokale Radroute R 10 -> Runde westlich Hofgeismar im Bereich der ehemaligen Miilldeponie
(8,3 km)

Lokale Radroute R 11| -> Tour von Hofgeismar nach Zwergen - Liebenau - Haueda - Ersen -
Zwergen und zuriick nach Hofgeismar (28,6 km)

Lokale Radroute R 12 Gemeinde Liebenaul -> Runde Liebenau - Ostheim - Friedrichsdorf -
Zwergen - Liebenau (12.8 km)

Lokale Radroute R 12 Stadt Hofgeismar| -> Runde Hofgeismar-Gesundbrunnen - Schéneberg -
Hombressen - Carlsdorf - Hofgeismar-Gesundbrunnen (14 km)
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Lokale Radroute R 13/-> Runde Carlsdorf - Hombressen - Udenhausen - Carlsdorf (13 km)

e Lokale Radroute R 13 Gemeinde Liebenau|-> Runde Zwergen - Niedermeiser - Ersen - Zwergen
(11,6 km)

o Lokale Radroute R 14/-> Runde Grebenstein - Kelze - Carlsdorf - Grebenstein (17,5 km)

Lokale Radroute R 15 -> Runde 6stlich Grebenstein auf die Hohe (6,8 km)

|Lokale Radroute R 20 -> Runde im Reinhardswald mit Einbindung von Hombressen und der
Sababurg (24 km)

Lokale Radroute R 29 -> Runde im Reinhardswald siidostlich Hombressen (14 km)

 Lokale Radroute R 31/-> Runde ab Hombressen in die Felder (6,5 km)

 Lokale Radroute R 32 -> Runde 6stlich Grebenstein auf die Héhe (9 km)

Abbildung 2.24 Gesehen am Bahnhof Himme: Informationstafel zu den lokalen, radtouristischen Routen rund
um Hofgeismar; Bild: Dirk Schmidt 08-2017
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2.9.10 Fahrradfreundliche Beherbergungsbetriebe

Im ADFC-Projekt ,Bett&Bikefiir fahrradfreundliche Beherbergungsbetriebe gibt es laut Karte im
ADFC-Tourenportal 25 Betriebe im Planungsraum (Stand 12-11-2014):

o Bad Karlshafen: 4 Betriebe

e Baunatal-Groflenritte: 1 Betrieb

o Fuldabriick-Dérnhagen: 1 Betrieb

e Fuldatal-Simmershausen: 1 Betrieb

e Immenhausen: 1 Betrieb

e Helsa-St. Ottilien: 1 Betrieb

o Helsa-Wickenrode: 1 Betrieb

o Hofgeismar-Hiimme: 1 Betrieb

e Liebenau-Kernstadt: 1 Betrieb

e Naumburg-Kernstadt: 3 Betriebe

e Reinhardshagen-Veckerhagen: 2 Betriebe

e Oberweser: Oedelsheim: 2 Betriebe; Weiflehiitte: 1 Betrieb
e Schauenburg-Breitenbach: 1 Betrieb

e Trendelburg: Stammen 1 Betrieb; Kernstadt 2 Betriebe

e Wahlsburg-Lippoldsberg: 1 Betrieb
Weitere Informationen siche auch (www.bettundbike.de) .

Im Raum Reinhardswald arbeiten ferner Beherbergungsbetriebe im ,,Fahrradpool Weser-Diemel3usammen.
Man betreibt gemeinsam eine Leihfahrradflotte und bietet Pauschalen fiir Radaufenthalte an (www.fahrradpool.de)
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2.9.11 Uberregionale Vermarktung des Planungsraumes im Rahmen der GrimmHeimat
NordHessen

Das Regionalmanagement Nordhessen vermarktet die Region im Tourismus iiberregional. Die Aktivi-
tdten wurden unter der touristischen Dachmarke ,,GrimmHeimat NordHessen“ gebiindelt.

Die Ubersichtsseite zum Radwandern ist unter www.nordhessen.de -> Themen -> Rad & Mountainbi-
ke zu finden. Hier kann u. a. die Broschiire ,,Mérchenhafte Erfahrungen in der Grimmheimat
Nordhessen - Radtouren* als PDF-Datei heruntergeladen werden (Stand laut Impressum 06-2015).

In der Broschiire werden verschiedene Radwanderrouten der Region kurz vorgestellt. Eine kartografi-
sche Ubersicht dieser Routen findet sich auf den Seiten 24 /25 als ,Radweg-Karte“. Fiir Routen mit
Anteil am Planungsraum sind dies Fulda-, Weser-, und Diemelradweg.

Ferner ist der Hessencourrier-Radweg im Heft gelistet. Warum allerdings gerade diese stark mangelbe-
haftete Route fiir die {iberregionale Vermarktung ausgewéhlt wurde, ist fiir die Autoren unversténdlich.
WEeil evtl. als Alleinstellungsmerkmal an einem Fahrtag alle vier Wochen eine Dampflok mit Fahr-
radtransport parallel zur Radroute verkehrt? Zudem hat die Radwanderroute im aktuellen Verlauf
wenig Kontakt zum Streckenlauf der Museumsbahn. In der Broschiire findet sich im Routeneintrag
ferner eine Abbildung, die mit der Museumsbahn Hessencourrier wenig gemeinsam hat: Es wurde die
Achse des Bergparks Wilhelmshohe abgebildet.

Warum der dagegen qualitativ bessere Marchenland-Radrundweg rund um den Reinhardswald nicht
im Heft vertreten ist, iiberrascht die Autoren. Mit 100 km Lénge wére diese recht gut ausgeschilderte
Route z. B. fiir eine Zweitages-Wochenendtour oder sogar fiir ein verldngertes Wochenende sehr viel
besser fiir eine {iberregionale Vermarktung geeignet.

Sonst fehlt in der Radwegkarte leider ebenfalls eine Darstellung der Hessischen Radfernwege. Warum
diese hier nicht dargestellt werden, entzieht sich der Kenntnis der Autoren. Die neue |GeoRadroute
Ruhr-Eder findet sich iibrigens ebenfalls nicht in der Ubersichtsskizze. Ferner besitzt die Broschiire
viele Abbildungen, aber im Vergleich dazu leider recht wenig Informationen zu den beworbenen Rou-
ten. Die gesamte Radwanderbroschiire ist, wie schon alleine die Radweg-Karte, nach Fachsicht der
Autoren optimierbar.

Der Inhalt der Broschiire zeigt auch, was in der Region fiir den Radtourismus fehlt: Namlich ein
konzeptionell iiber Kreisgrenzen entwickeltes, radtouristisches Grundnetz, um den Rad-
tourismus auch in die Fliache abseits der bekannten Flussrouten zu bringen. Dieses konnte
regional in Abstimmung zum fehlenden Radverkehrsnetz Hessen entwickelt werden.

Neben der bereits erlduterten Broschiire gibt es noch vertiefende, digitale Einzelseiten zu den in der
Broschiire vorgestellten Routen. Ferner findet sich noch ein externes, digitales Portal mit regiona-
len Inhalten. Die vertiefenden Routeninformationen sowie die radtouristischen Inhalte unter alpre-
gio.outdooractive.com wurden von den Autoren aus Zeitgriinden nicht ndher begutachtet.

Warum die Grimmheimat auf untergeordnete Vermarktungsangebote (wie z. B. die Werra-Fulda-
Radrundtour auf www.werratal-tourismus.de) nicht verweist, ist unklar. Dies zeigt ebenfalls die Aus-
baufihigkeit der radtouristischen Vermarktung auf Regionalebene. Fiir eine fachliche Uberarbeitung
der Radwanderbroschiire steht Autor Dirk Schmidt gerne zur Verfiigung.
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2.9.12 Radtouristische Vermarktung des Planungsraumes durch den ADFC

Fiir den Planungsraum gibt der Auftraggeber die ADFC-Regionalkarte Kassel / Nordhessen mit her-
aus. Das Kartenwerk umfasst neben 95 % des Landkreises Kassel auch mehr als dreiviertel der Region
Nordhessen.

§ ADFC-Regionalkarte
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Die Radwanderkarte wurde 1997 das erste Mal als Radwanderkarte ,Kassel und Umgebung® vom
ortlichen ADFC und dem Bielefelder Verlag herausgegeben. Die Kartenserie der ADFC-Regionalkarten
besitzt deutschlandweit mehr als 50 Titel.

2019 erschien die 6. Auflage des Kartenwerks mit optimiertem Blattschnitt fiir die Region Nordhessen
(ISBN 978-387073884). Die ADFC-Aktiven bringen ihr Wissen von vor Ort in das Kartenwerk ein.
Kartenkoordinator des Blattes Kassel / Nordhessen ist Dirk Schmidt.

Nach mehreren Kartenerweiterungen 2009, 2014 und 2017 werden jetzt 3/4 der Region Nordhessen
dargestellt. Das Blatt stellt jetzt, soweit es das zur Verfiigung stehende Kartenformat erméglicht, die
iiberregionalen Radwanderstrecken von Fulda, Werra, Weser, Diemel, Eder und Schwalm umfangreich
dar.
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2.10 Fahrrad und Offentlicher Verkehr

Die Fahrradmitnahme in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln der Region ist kostenfrei. Dies ist bundesweit
nicht Standard.

Der NVV bietet neben der Fahrradmitnahme in den Ziigen auch in bestimmten Buslinien eine Mit-
nahmemdéglichkeit fiir Rdder an. Zu Ausflugszeiten im Sommerhalbjahr verkehren einige Buslinien im
Planungsraum mit Fahrradtriger (wie beispielsweise die Buslinie 190 von Hofgeismar iiber Sabab-
urg und den Reinhardswald nach Hann. Miinden). Infos zu allen Linien siehe www.nvv.de -> Rubrik
Freizeit -> Unterwegs mit Bus und Fahrrad

An vielen Bahnhofen fanden die Autoren zeitgeméfle, praktikable Fahrradabstellanlagen vor. Es be-
steht allerdings auch noch Verbesserungsbedarf. Inwieweit die Abstellanlagen ausgelastet sind und es
evtl. Ergdnzungsbedarf an Stellpldtzen gibt, wurde aus Zeitgriinden nicht erhoben. Abstellanlagen an
Bushaltestellen wurden aufgrund des groflen sonstigen Projektumfangs komplett ausgespart.

Voraussetzung die fiir Kombination von Fahrrad und Offentlicher Verkehr ist natiirlich iiberhaupt
erst einmal ein attraktives Grundangebot mit konkurrenzfdhigen Reisezeiten zum KFZ-Verkehr. Solch
ein Angebot fehlt beispielsweise fiir die Gemeinde Liebenau. Weiteres u. a. dazu siehe auch Kapitel
»,2Maflnahmenkatalog® im Abschnitt ,Handlungsfeld Fahrrad und Offentlicher Verkehr® auf Seite
131

2.11 Fahrrad und Elektromobilitat

Aufgrund der topografisch bewegten Geografie im Planungsraum féllt dem Thema , Fahrrad und Elek-
tromobilitdt “ eine wichtige Rolle fiir die weitere Radverkehrsférderung zu. Aufgrund des grofien son-
stigen Projektumfangs wird das sicher wichtige Thema hier kompakt abgehandelt.

Der ADFC Kassel Stadt und Land e. V. informiert so auf seiner Internetseite zum Thema Pedelec
(siche www.adfc-kassel.de -> Rubrik Pedelec und Fahrtechnik.).

Ferner werden Fahrtechnikkurse fiir Neueinsteiger in den Bereich des elektrounterstiitzten Radfahrens

angeboten (siehe Abschnitt [2.5.3) auf Seite [34).

Im Rahmen des u. a. vom Regionalmanagements NordHessen zwischen 2012 und 2016 durchgefiihrten
Forschungsprojekt FREE (www.free-e-mobil.de) wurde die Anschaffung von 70 Pedelecs bei der Firma
Heinrich Miiller ebikes mieten+mehr geférdert (www.hm-ebike.de). Hier werden Pedelecs verliehen und
Gruppentouren flir Firmen usw. angeboten.
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2.12 Offentlichkeitsarbeit und Aktionen ,,Pro Radverkehr*

Die Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstdndigkeit, sondern stellt den Kenntnisstand der Autoren
dar. Im Folgenden eine Auflistung der Offentlichkeitsarbeit des Landkreises Kassel zur Radverkehrs-
forderung.

o gemeinsamer Informationsstand mit dem Radforum Region Kassel auf dem Sattelfest 2016 und
auch in den Jahren davor.

o gemeinsamer Informationsstand mit dem Radforum Region Kassel auf der Bikeexpo u. a. in 2017
und auch 2016.

o Teilnahme an der Aktion Schulradeln (www.schuldradeln.de) in 2017. Vergleiche dazu auch Arti-
kel [Stefan Arend ist neuer Rad-Beauftragter des Landkreises Kassel auf HNA.DE vom 29. Mérz
2017.

o Informationen des Landkreises Kassel zum Radverkehr: www.landkreiskassel.de/-> Rubrik Kreis-
navigator -> Radverkehr

Der ADFC-Kassel Stadt und Land e. V. ist dariiber hinaus jahrlich mit einem Informationsstand beim
Sattelfest an der B3 nahe Fuldatal-Simmershausen présent gewesen. Ferner bietet der ADFC gefiihrte
Fahrradtouren durch den Planungsraum an. Das vom Regierungsspréisidium organisierte Sattelfest
findet in der Regel jahrlich im Juni im Bereich Fuldatal statt.

Uberregionale Offentlichkeitsarbeit und Aktionen ,,Pro Radverkehr“, die den Planungsraum ebenfalls
abdecken:

o Aktion Stadtradeln des Klimabiindnisses. 2016 hat im Planungsraum die Gemeinde Ahnatal
teilgenommen (www.stadtradeln.de).

e Aktion Mit dem Rad zur Arbeit - Bundesweite Mitmachaktion des ADFC-Bundesver-

bandes in Zusammenarbeit mit der AOK, die jahrlich im Frithjahr / Sommer stattfindet (www.mit

dem-rad-zur-arbeit.de).

e Aktion Bike Challenge Nordhessen des Regionalmanagements Nordhessen. Regionaler Un-
ternehmenswettbewerb fiir die Férderung des Radfahrens zur Arbeit. Projektinformationen auf
www.mowin.net| -> Rubrik Projekte

e Meldeplattform Radverkehr - Mit Stand Anfang April nutzen 16 von 29 Gemeinden den
Service der Meldeplattform: Bad Karlshafen, Baunatal, Wolfhagen, Calden, Espenau, Fulda-
briick, Fuldatal, Grebenstein, Helsa, Kaufungen, Niestetal, Reinhardshagen, Trendelburg, Vell-
mar, Wahlsburg und Wolfhagen. Fiir diese Gemeindegebiete kénnen Radfahrende zielgerich-
tete Mangelmeldungen zur Verbesserung der Radverkehrsverhéltnisse absenden. weiteres siehe
www.meldeplattform-radverkehr.de

e Radroutenplaner Hessen - hessenweite Routensuche auch fiir den Planungsraum. Weiteres
zum Radroutenplaner Hessen siehe auch entsprechender Abschnitt ,Radroutenplaner Hes-
sen® auf Seite 23]
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3 Netzentwicklung und -gestaltung

In diesem Abschnitt wird fiir den Planungsraum die systematische Entwicklung eines nach RIN 2008
gegliederten Netzes hergeleitet. Das Netz kann im digital unter www.rvk.lk-kassel.radinformation.de
eingesehen werden. Hier muss bei ,Kartenebenen auswahlen* der Haken bei ,,Radverkehrsnetz“ gesetzt
sein. Im Standardaufruf mit der oben angegeben Internetadresse ist das Netz zu sehen. Die grund-
legende Vorgehensweise zur Erstellung eines systematisch geplanten Netzes wird im Kapitel ,Das
Radverkehrsnetz“ des Handbuchs ,,System Radverkehr® allgemein erlédutert.

3.1 Hierarchisch gegliedertes Netz nach RIN

Die Netzentwicklung erfolgte in Anlehnung an die aktuelle Richtlinien fiir integrierte Netzge-
staltung RIN 2008. Das technische Regelwerk fiir die Raum- und Verkehrsplanung wird durch die
Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen herausgegeben (Info RIN in der Wikipedia)

3.1.1 Zentren

Weitgehend nach dem Regionalplan Nordhessen wurden die Kommunen und ihre Ortsteile in eine
,Hierarchie der zentralen Orte einsortiert*. Hintergrundinfos diesbeziiglich siehe auch Wikipediaartikel
System der zentralen Ortel
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Abbildung 3.1 Im Digitalkonzept muss fiir die Zentrendarstellung bei , Kartenebenen auswahlen” der Haken
unter ,,Zentren" gesetzt sein. Im Standardaufruf ist das der Fall.
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3.1. HIERARCHISCH GEGLIEDERTES NETZ NACH RIN

Insgesamt gibt es im Planungsraum vier Mittelzentren: Baunatal, Hofgeismar, Vellmar und Wolf-
hagen. Diese zéhlen zur Netzebene der Kategorie II.

Alle weiteren Gemeinden sind mit mindestens einem zentralen Ortsteil als Grundzentrum (auch
Unterzentrum genannt) charakterisiert (Netzebene Kategorie I1I).

Die Ortsteile in der Fliache des Planungsraums wurden der Kartegorie IV zugeordnet. Zum Teil
wurden auch kleinere Orte wie Wiilmersen bei Trendelburg der Kategorie IV zugeordnet. Hierbei
handelt es sich um offizielle Ortsteile — auch wenn sie nur wenige Einwohner besitzen.

Schliefllich finden sich in der Kategorie V einige ,,lokale Zentren* wie z. B. Grofiere Ansiedlungen
(ausgewéhlte Ansammlungen von Aussiedlerhofen, Gutshofen usw.) auflerhalb geschlossener Ortslagen.
Die meisten lokalen Ziele wurden allerdings nicht in die Netzebene V mit aufgenommen. Weiteres dazu
siehe Abschnitt , Ziele*.
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Abbildung 3.2 Legendenaufruf mit Hervorhebung der Zentren

Zentren auBerhalb des Planungsraums

Fir die einheitliche Netzentwicklung in der Region Kassel war es notwendig, die Stadtteile des Ober-
zentrums Kassels, die auflerhalb des eigentlichen Planungsraums liegen, mit aufzunehmen. Da im
Regionalplan Nordhessen fiir die Kasseler Stadtteile keine Festlegungen getroffen wurden, wurde hier
eine eigene Einteilung in Anlehnung an den Planungsraum vorgenommen.

Eine Sonderstellung unter den Stadtteilzentren nimmt der Stadtteil Wilhelmshohe ein. Er wurde als
einziges ,groBstadtisches Subzentrum® der Mittelzentrumsebene (Kat. IT) zugeordnet. Die restlichen
Stadtteile wurden in die Kategorien I1I und IV einsortiert.

Ferner wurden Zentren auflerhalb des Planungsraums, zu denen Abschlussbeziehungen bestehen, eben-
falls mit in der Datenbank vermerkt.

Sonderfall ,, Thematische Zentren*

Ein Sonderfall sind die thematischen Zentren. Sie sind in der RIN nicht vorgesehen. Fiir eine nut-
zerorientierte Netzplanung im Bereich der Region Kassel wurden jedoch auch einige wichtige Ziele
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in die Zentrumshierarchie eingeordnet. Dabei handelt es sich um eine Handvoll Gewerbegebiete im
Kasseler Becken. Mit dieser Einsortierung war eine klarere Netzplanung vor allem hinsichtlich des
Radpendlernetzes moglich.

Thematische Zentren auf Grundzentrumsebene Kategorie I11:

e Gewerbestandort VW-Werk Baunatal

e Interkommunaler Gewerbepark Kassel-Waldau, Fuldabriick-Bergshausen und Lohfelden
o Gewerbegebiet Kassel-Bettenhausen / Niestetal-Sandershausen

o Gewerbegebiet Langes Feld / Kassel

o Industriepark Mittelfeld / Kassel

3.1.2 Ziele

In die Datenbank wurden fiir den Planungsraum diverse lokale Ziele aufgenommen. Die vielfdltigen
Ziele wurden mit Symbolen in Gruppen zusammengefasst. In den héheren Zoomstufen der digitalen
Karte werden die Systeme angezeigt. Die Einzelziele sind fest in die Kartengrundlage inte-
griert. Sie konnen nicht angeklickt werden, oder als Kartenebene ein- bzw. ausgeblendet werden. Um
wichtigere Ziel hervorheben zu kénnen, kamen zwei Symbolgréfien zum Einsatz. Ziele nach Legende:
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Abbildung 3.3 Ziele in der Legende mit Hervorhebung
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Ziele nach Bereichen:

Einkaufen / Einzelhandelsschwerpunkte: Hier wurden Einzelhandelsschwerpunkte und Su-
permérkte als wichtige Punkte des téglichen Bedarfs in die Datenbank aufgenommen.

Verwaltung: Hier wurden in der Regel die Gemeindeverwaltungen und natiirlich auch das
Kreishaus in Kassel gekennzeichnet.

Arbeiten / Gewerbe: Hier wurden Gewerbegebiete in die Datenbank aufgenommen. Bei gro-
Beren Gewerbegebieten kamen aufgrund der NetzerschlieBung zum Teil mehrere Symbole zum
FEinsatz. An grofleren geschlossenen Gewerbestandorten, wie beispielsweise dem VW-Werk in
Baunatal, wurden mit diesem Symbol die Werktore einzeln gekennzeichnet.

Bildung: Darstellung der Standorte von weiterfithrenden Schulen.

Gesundheit: Standorte von Krankenhéusern und als Ausnahme auch von gréfleren Gesund-
heitszentren (Arztehdusern)

Kultur- und Freizeiteinrichtungen: Hierunter fallen o6ffentliche Versammlungsstitten wie
Stadthallen und Dorfgemeinschaftshéuser, Sportpldtze und Sehenswiirdigkeiten usw.. Ortsgrill-
platze, die viele Dorfer im Planungsraum besitzen, wurden nicht aufgenommen. Dies hatte den
zeitlichen Rahmen der Aufnahme gesprengt.

Schwimmbad / Badesee: Fiir diesen Bereich der Freizeiteinrichtungen wurde ein eigenes
Symbol gewéhlt, da Kurzstrecken zu Schwimmbédern vergleichsweise oft mit dem Fahrrad zu-
riickgelegt werden.

Bahnhof: Die Lage der Bahnhoéfe wurde insbesondere wéahrend des lokalen Netzentwurfs be-
riicksichtigt.

Straflenbahnhaltestelle: Die Lage wichtiger Straflenbahnhaltestellen spielte wahrend des lo-
kalen Netzentwurfs ebenfalls eine Rolle.

Fahren: Die vier Weserfidhren wurden ebenfalls mit einem eigenem Symbol hervorgehoben.

Ziele auBerhalb des Planungsraums

Fiir die einheitliche Netzentwicklung in der Region Kassel wurden stddtische Ziele, die fiir den Pla-
nungsraum relevant sind, ebenfalls dargestellt. Dies sind beispielsweise weiterfithrende Schulen wie
Gymnasien, die Standorte der Universitit, iiberregional bedeutende Freizeit- und Kultureinrichtun-
gen wie z. B. die Kasseler Museumslandschaft. Darunter fallen auch Einkaufsstdtten, die fiir die
Umlandgemeinden mit relevant sind. Einzelne Supermérkte wurden so beispielsweise in Kassel nicht
gelistet.
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3.1.3 Waunschliniennetz

Zwischen den Ebenen der Zentren wurden in Anlehnung an die RIN 2008 (Info Wikipedia) sogenannte
Wunschliniennetze in ,,Dreiecksform “ erstellt. Diese zeigen die theoretischen Ideallinien zwischen den
einzelnen Zentren der jeweiligen Netzebenen auf.

Die Forderung der RIN nach ,idealisierten Dreiecksnetzen“ wurde dabei nicht iibernommen. In einem
idealen Dreiecksnetz nach RIN sollen sich die Wunschlinien der gleichen Ebene nicht kreuzen. Diese
theoretische Anforderung der RIN 2008 erwies sich in der angewandten Netzplanung als nicht ziel-
fithrend, da es sonst vielerorts zu weiten ,,Umwegverbindungen “ im realen Netz gekommen wére. Es
bestehen hier in der Realitdt viel kiirzere und bessere Verbindungen. Auch andere Radverkehrskon-
zepte ,missachten“ daher im Sinne einer direkten, nutzerorientierten Angebotsplanung diese
theoretische Vorgabe der RIN 2008 mal mehr, mal weniger stark.

Uberregionales Wunschliniennetz Radverkehrskonzept Landkreis Kassel
Ober- und Mittelzentrumsnetz Region Nordhessen
O Oberzentrum o Mittelzentrum Mittelzentrumsnetz Kategorie AR Il nach
ERA 2010/ RIN 2008
(®) wittetzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums Hameln Oberzentrumsnetz: SchiieRt auch Mittel-
Bad Dribur zentren mit Teilfunktion eines Oberzentrums mit ein. Solch ein
9 Brakel Netz ist in der ERA 2010/ RIN 2008 nicht vorgesehen. Das
Netz wurde hier aber mit dargestellt um die Relevanz wichtiger
erurigen Uslar  Jmittelzentrumsverbindungen hervorheben zu kénnen.
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Abbildung 3.4 Landkreis Kassel im Schema eines iiberregionalen Wunschliniennetzes Nord-
hessen mit Anschliissen. Die Skizze entstand 2014, um sich einen ersten Uber-
blick Gber die groBen iliberregionalen Verbindungen durch den Planungsraum
zu verschaffen.

In der digitalen Karte konnen die Wunschliniennetze unter ,Kartenenbenen auswéhlen® einzeln ein-
und ausgeblendet werden. Dies gilt fiir die Netzkategorien II bis IV. Fiir Kategorie V der lokalen
Zentren und vor allem der Ziele hiitte ein weiteres Wunschliniennetz die Ubersichtlichkeit gesprengt.
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3.1.4 Netzkategorien

Das zu planende, physische Netz wurde in Anlehung an die RIN 2008 in vier Kategorien unterteilt.
Die ,Parallelkategorien® der RIN ,inner-“ und ,auflerorts“ wurde dabei jeweils in einer Kategorie
zusammengefasst. So ergibt sich ein vierstufiges Radverkehrsnetz.

Die Netzkategorien II, III und IV werden in den Netzkarte als gestuftes Netz angezeigt. Man kann
grafisch erkennen, welche Funktion dieser drei Kategorien das Netz im jeweiligen Abschnitt besitzt.

Das Radverkehrsnetz wurde als integriertes Alltags- und Freizeitnetz geplant. Hinsichtlich der
Oberfldche sind fiir die Netzkategorien II, III, und IV im Alltagsnetz Asphalt, Beton
oder eine gleichwertige Oberflaiche vorzusehen. Schotter ist hier als Oberfliche nicht ausrei-
chend. Das Netz mit notwendiger Asphaltdecke wurde im Digitalkozept in Blauténen gehalten.

Fiir Ortsverbindungen mit geringer Alltagsbedeutung oder reine Freizeitverbindungen ist als Oberflé-
che auch eine radtaugliche, wassergebundene Decke ausreichend. Diese Routen wurden im Digitalkon-
zept in olivgriin eingetragen.

Kategorie Il: Mittelzentrumsverbindungen bzw. Mittelzentrumsnetz

Das iiberregionale Netz verbindet die vier Mittelzentren im Kreisgebiet (Baunatal, Hofgeimar, Wolf-
hagen und Vellmar) mit dem Oberzentrum Kassel und den angrenzenden Mittelzentren aufierhalb des
Planungsraums. Die Strecken des Mittelzentrumsnetzes besitzen als Anforderung eine alltagstaugliche,
,wasserfeste® Oberflache (in der Regel Asphalt). Signatur: Dunkelblau, breit durchgezogen.

Kategorie Ill: Grundzentrumsverbindungen, Grundnetz oder auch Grundzentrumsnetz:

Das regionale Grundnetz verbindet alle Grundzentren miteinander. An dieses Netz sind alle Gemein-
den des Planungsraums mit mindestens einem Hauptort angeschlossen. Die Stadtteile des externen
Oberzentrums Kassel mit Stadtteilzentren, vergleichbar der ,,Grundzentrumsfunktion“, wurden eben-
falls der Netzkategorie III zugeordnet. Oberflache: wasserfest, in der Regel Asphalt. Signatur: Blau,
breit gestrichelt.

Sonderfall Kategorie IlI_Fr: freitzeitorientierte Ortsverbindungen

Dieselbe Kategorie III nach der Zentrenhierarchie. Aufgrund der geringen Alltagsbedeutung ist hier
eine radtaugliche Schotterdecke ausreichend. Dieser absolute Sonderfall betrifft nur sehr wenige
Verbindungen der Kategorie III (z. B. im Reinhardwald die Verbindung Trendelburg - Reinhardsha-
gen). In der Netzstatistik sind die freitzeitorientierten Ortsverbindungen der Kategorie III und IV
zusammen als IV__Fr gelistet. Signatur: schmal olivblau, durchgezogen.

Kategorie IV: Ortsverbindungen oder auch Ortsnetz

Das nahrdumige Ortsnetz bindet in der Fliche alle Ortsteile an die Hauptorte / Zentren der Stadte
und Gemeinden an. Die Verbindungen zu Stadtteilen des externen Oberzentrums Kassel mit Ortsteil-
funktion wurden ebenfalls der Netzkategorie IV zugeordnet. Die Strecken des Ortsnetzes besitzen als
Anforderung eine alltagstaugliche, ,wasserfeste“ Oberfliche. (in der Regel Asphalt). Signatur: schmal
blau, durchgezogen.

Sonderfall Kategorie IV_Fr: freitzeitorientierte Ortsverbindungen

Dieselbe Kategorie IV nach der Zentrenhierachie. Aufgrund der geringen Alltagsbedeutung ist hier
eine radtaugliche Schotterdecke ausreichend. In der Netzstatisk sind die freitzeitorientierten
Ortsverbindungen der Kategorie III und IV zusammen als IV__Fr gelistet. Signatur: schmal olivblau,
durchgezogen.
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Kategorie V: lokale Anbindungen bzw. lokale Routen

Die lokalen kleinrdumigen Routen dienen der zusétzlichen FeinerschlieBung innerorts und der Anbin-
dung lokaler Ziele wie beispielsweise Bahnhofe, Sport- und Freizeitstdtten usw.. Auflerorts wurden
zum Teil auch zielorientierte Freizeitrouten, die z. B. bekanntere Sehenswiirdigkeiten/Freizeitziele er-
schlieflen, der Kategorie V zugeordnet. Als Oberflache kdnnen hier auch wassergebundene Decken zum
Einsatz kommen. Diese sind aber in einen fahrradtauglichen Zustand zu errichten bzw. zu warten. Auf
lokalen, vor allem innerortlichen Strecken mit Alltagsverkehr sollte jedoch méglichst ebenfalls Asphalt
zum Einsatz kommen. Signatur: schmal blau, kurz gestrichelt.

Freizeitrouten Fr

Darunter fallen vor allem im Ordnungsraum und ldndlichem Raum alle sonstigen Routenabschnitte
mit im Prinzip weitgehender Freizeitnutzung. Signatur: schmal olivblau, gestrichelt.

Startseite \ Abschlussbericht | Karte Handbuch ,System Radverkehr” \ Downloads \
\ - T X — i i

i

= f 8
£~ Leafiet|® OpenStreetilap contributors

Abbildung 3.5 Beispiele Netzkategorien im Digitalkonzept: Die Kategorien Il, Il und IV werden grafisch gestuft
angezeigt. A = reine Mittelzentrumsverbindung der Kategorie |I; B = Grundzentrumsverbindung der
Kategorie Il iiberlagert mit einer Ortsverbindung der Kategorie IV; C = einzelne Ortsverbindung der
Kategorie IV; D = Dreifachkombination einer Mittelzentrumsverbindung Kat. Il mit einer Grundzen-
trumsverbindung Kat. Il und Ortsverbindung Kat. IV; E = Lokalnetz; F = einzelne Ortsverbindung
der Kategorie IV; G = Mittelzentrumsverbindung der Kategorie |l Gberlagert mit einer Ortsverbin-
dung der Kategorie 1V; H = freizeitorientierte Ortsverbindung (Sonderfall der Netzkategorie Il oder
auch IV, hier ist eine radtaugliche Schotterdecke ausreichend), | = reine Freizeitverbindung (hier ist
eine radtaugliche Schotterdecke ausreichend)
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3.2 Zielnetz mit Anpassung an die Geografie
Im letzten Schritt der Netzentwicklung wurde ein an die Geografie angepasstes Zielnetz erstellt.

Ziel war es hierbei, moglichst direkte Verbindungen unter bestmoglicher Bertiicksichtigung von Geo-
grafie, Topografie sowie der Einbindung der Netzverkniipfungspunkte (Netzanschliisse) zu erstellen.

Weitere Kriterien waren die 6konomische und 6kologische Optimierung des Netzes. So wurden auf
nicht wenigen Ortsverbindungen bestehende, gut ausgebaute Wirtschaftswegteile im Korridor von
klassifizierten Straflen in die Vorschlagsrouten integriert. Dadurch konnten die kostenaufwendigen
Neubaustrecken minimiert werden. Auch die Flachenversiegelung wurde dadurch minimiert.

Aufgrund der lebendigen, bewegten Topografie des Planungsraumes war die bedarfsgerechte Netzpla-
nung eine anspruchsvolle und nicht immer einfache Aufgabe. So nutzen die iiberregionalen Radver-
kehrsverbindungen oft Verkehrskorridore des KFZ-Verkehrs, da diese bereits optimiert hinsichtlich der
Steigungen ,in die Landschaft gelegt wurden®.
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Abbildung 3.6 Bildschirmausdruck aus der digitalen Karte des Netzkonzepts unter www.rvk.lk-
kassel.radinformation.de: Das Wunschliniennetz der Kategorie Il ist eingeblendet. Das
Zielnetz der Kategorien Il und Il ist unterlegt. Die Wunschlinie der Verbindung Wolfha-
gen <-> KS-Wilhelmshdhe bzw. KS-Mitte verlauft direkt iiber den Hohen Habichtswald.
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Fiir die klarere Darstellung der Topografie des bereits gezeigten Kartenausschnitts ein Bildschirm- aus-
druck aus der Bearbeitungsebene im Geoinformationssystem. Die blauen Mittelzentrumsverbindungen
umgehen hier den westlich des Kasseler Beckens gelegenen Hohen Habichtswald. Die Mittelzentrums-
verbindung Wolfhagen <-> KS-Mitte bzw. KS-Wilhelmshthe nutzt den Dérnbergpass nérdlich des
Gebirges im Korridor der B 251. Die iiberregionale Verbindung Wolfhagen / Korbach <-> Baunatal
verlduft im Siiden iiber die [Hoofer Pforte, die ebenfalls von der A 44 bzw. der L 3215 genutzt wird.
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Abbildung 3.7 Bearbeitungsebene im Geoinformationssystem (GIS): Zielnetz der Kategorie |1 - Mittelzen-
trumsnetz mit Anpassung an die Topografie bzw. Geografie. Das blaue Zielnetz verbindet
die rot markierten Mittelzentren.
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3.2. ZIELNETZ MIT ANPASSUNG AN DIE GEOGRAFIE
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Abbildung 3.8 Beispiel fiir Netzoptimierung: Vorschlag fir Y-Verbindung auf den Ortsverbindungen
Nothfelden <-> Niederelsungen/Oberelsungen: Durch die Nutzung von vorhandenen
Wirtschaftswegen und der Y-Fiihrung konnte gegeniiber zwei separaten, straBenbeglei-
tenden Radwegen die Lange der Neubaustrecken auf etwa die Halfte reduziert werden.
Da die Routen abseits der LandesstraBen durch die offene Feldgemarkung fiihren, ist diese
Losung auch vom Aspekt der sozialen Sicherheit her noch akzeptabel.
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KAPITEL 3. NETZENTWICKLUNG UND -GESTALTUNG

3.3 Anforderungen an die Einzelbestandteile des Systems Radverkehr

Im Handbuch System Radverkehr werden die Anforderungen an die vielfiltigen, einzelnen Netzele-
mente erldutert. Hier wird der Radverkehr als System aufgearbeitet und dargestellt. Grundlage ist
dabei die ERA 2010.

Wias ist der Unterschied zwischen einem Radverkehrsnetz und einem Radwegweisungsnetz?

Wie breit sollte eine straflenbegleitende Radverkehrsanlage auflerorts ausgefithrt werden?

Was macht einen guten Fahrradstdnder aus?

Diese und viele weitere Fragen werden dort beantwortet. Ferner gibt es Hinweise auf vertiefende
Fachliteratur. Die Liste mit vielen guten, im Bild vorgestellten Praxisbeispielen (,best practise)
findet sich in der Anlage ,,Handbuch System Radverkehr*. Die Beispielliste kann unter www.rvk.lk-

kassel.radinformation.de eingesehen werden. Unter 'Downloads’ steht sie dort auch als PDF-Datei
zur Verfiigung.

Handbuch ,,System Radverkehr®
Anlage zum
Radverkehrskonzept fir das Gebiet des Landkreises
Kassel

Planungsgemeinschatt Iba / Schmidt
im Auftrag
des ADFC Kreisverband Kassel Stadt und Land e. V.

Abbildung 3.9 Deckblatt der Anlage ,,Handbuch System Radverkehr® - In dieser Anforde-

rungsliste stehen die Bediirfnisse des Menschen als Nahmobilist im Mittel-
punkt.
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4 MalBnahmenkatalog

Der Mafinahmenkatalog besteht aus den hier gelisteten Inhalten, den externen Mafinahmenlisten nach
Kommunen und auch den externen Gemeindesteckbriefen. In den Mafinahmenlisten sind die Einzelvor-
schldage kompakt geografisch mit textueller Beschreibung, Lageplan und Bildern erfasst. Im Flietext
der Gemeindesteckbriefe erfolgt lokal bezogen auf die jeweilige Kommune noch eine ausfiihrlichere
Darstellung.

Die Mafinahmenlisten nach Kommunen und Gemeindesteckbriefe konnen unter der fol-
genden Internetadresse eingesehen werden:
www.rvk.lk-kassel.radinformation.de -> Rubrik ,,Downloads*

Ferner kann in der digitalen Karte mit dem Mafinahmenkiirzel wie z. B. ;\WOH__1* (Mafinahme Stadt
Wolfhagen Nr. 1) nach Einzelvorschldgen gesucht werden:

Massnahme suchen: | ff

fi‘ Kurzel der gesuchten s "_
W
Massnahme eingeben (z.B. WOH_1): W

'._,
\

ﬂ'

\
>

Suchen

Listen aller Massnahmen kannen &
hier heruntergeladen werden.

urghasungen

/'h-. B
{£ oW

Abbildung 4.1 Eingabe fiir die MaBnahmensuche: die GroBschreibung des Ortskiirzels muss dabei beach-
tet werden. Ferner dirfen keine Leerzeichen in der MaBnahmennummer enthalten sein.
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Oder man klickt sich in der digitalen Karte einfach mal durch die Maflnahmenblétter. Unter ,,Karte-
nebenen“ koénnen die Einzelmafinahmen ein- und ausgeblendet werden. Mit Start der Seite sind die
Ebenen des Radverkehrsnetzes, der Mafinahmen sowie der Zentren eingeschaltet. Startpunkt ist das
Kreishaus in Kassel:

' Kartenebenen auswihlen:
[ Radverkehrsnetz

[] Radpendiernetz
Or Vellmar-K;

\| [ Massnahmen
7 Zentren
Wunschliniennetz:
[ Routerkategorie Il
[T Routenkategorie Ill

Abbildung 4.2 Das Radverkehrsnetz, die MaBnahmen und Zentren sind sichtbar. Die Ziele wie Arbeits-,
Freizeit- und Verwaltungsstatten sind dagegen als Grafik ,fest” in die Karte integriert.
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KAPITEL 4. MASSNAHMENKATALOG

4.1 Erlduterung der MaBBnahmenblatter

Insgesamt wurden in die Datenbank mehr als 1.000 Einzelmafinahmen mit zusammen mehr als 2.000
Bildern eingearbeitet. Fiir jeden Einzelpunkt wurde ein Mafinahmenblatt erstellt:

I
3 My kurzel: Routenkategorie: = Lage: Baulastrrager: | Prioritat: N
+ WOH_36 | I, I, IV auBerorts | Bund M1 i
W P, — | 4 Betreff:
v ~\‘_\_ Ortsverbindung Istha & Oelshausen auf der Mittelzentrumsverbindung

Korbach/Wolfhagen e Kassel/Vellmar
. MaBnahmenkategorie: Geographische Lage:

p A A 7 Neuer Weg Beschilderung Tempolimit Anfangspunkt (Lat/Lon):
ot .' 1| A Fahrradstrale Barriere Sonstige 51,31021/9,24912
Y | / & Endpunkt (Lat/Lon):
%) [ gwonss Wegausbau Abstellanlagen 51,30696 / 9,23754
\ / Querung Rastplatze Linge: Strafe:
. . 966m B251

Momentaner Zustand:

Wirtschaftweg mit Schotterdecke bzw. Gras- und Erdbelag. Die parallel
verlaufende B 251 ist sehr stark befahren und fiir den RV gefahrlich.
Durchschnittlich tagliche Verkehrsmenge (DTV) hier nach
Verkehrsmengenkarte 2010: 11113/ 829.

\ i

WOH_34 R i
o — WOH_35 LALED &
/ f o & |
Tonsin 7 :
\ Vorgeschlagene MaBnahme:

\ Y Asphaltdecke aufbringen bzw. Route grundhaft herstellen. Die Route wird als
= G Ersatz fUr eine str.begl. RVA im Korridor der B 251 genutzt. So kénnen
_ bestehende Wirtschaftswegestiicke mit genutzt werden.

=1 Y/ ot - 9

B Ak \

e
i 2 N ~, Leafiet | @ OpenstreetMap contributors

I ~

=

Abbildung 4.3 MaBnahmenblatt fiir Punkt WOH_36 wurde ausgewahlt. Links in der digitalen Karte ist
die angeklickte MaBnahme nun gelb markiert.

4.1.1 Punkte in der MaBnahmendarstellung
Kiirzel

Jede Mafinahme besitzt ein eindeutiges Kiirzel. Dieses setzt sich aus einer Abkiirzung fiir den Ge-
meindenamen und einer fortlaufenden Ziffer nach Kommune zusammen. Anmerkung: Als Ausnahme
enthalten die Mainahmenlisten zum Teil Liicken in der fortlaufenden Ziffer. Hier wurden wéahrend der
Planung Mafinahmen spéter wieder geloscht / umsortiert. Eine komplette Neusortierung der betroffe-
nen Liste wére zu aufwendig gewesen.

Routenkategorie

Hier wurde die Mafinahmen den bereits im Kapitel Netzentwicklung erérterten Routenkategorien
zugeordnet. Die Kategorien II, IIT und IV wurden netzbezogen, integriert dargestellt. Fiir die Kategorie
V der lokalen Anbindungen wurde dies nicht mehr realisiert. Hier wéire die Grafische Darstellung
iiberladen worden.

Freizeitroute

Liegt die Mafinahme im Verlauf einer oder mehrerer touristischen Radrouten, so wird der / oder
werden die Routenname(n) hier in Kurzform gelistet.
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4.1. ERLAUTERUNG DER MASSNAHMENBLATTER

Prioritat

Die Prioritét besteht aus einer Dringlichkeitseinstufung hinsichtlich der Zeit (K,M und L) sowie einer
folgenden Einstufung zur Dringlichkeit in Bezug auf die Verkehrssicherheit (1,2 oder 3). Die Einstu-
fung zur Verkehrssicherheit kann dabei fehlen. Die grobe Zeiteinteilung ist immer angegeben. Die
Prioritatsstufen im Einzelnen:

zeitliche Prioritat:

o K: kurzfristig umsetzbar

e M: Realisierungszeitraum in den néchsten 10 Jahren

e L: realistischer Realisierungszeitraum grofler als 10 Jahre
Dringlichkeit Hinsicht der Verkehrssicherheit:

e 1: hoch

e 2: mittel

e 3: niedrig

Die Dringlichkeit hinsichtlich der Verkehrssicherheit wurde bei wenig Relevanz weg gelassen.

Sonderkategorie ,,Ideenstudie“: Hierbei handelt sich um visionére, aber durchaus prifenswerte Maf3-
nahmenvorschlige, die die Autoren einfach mal zur Diskussion stellen bzw. erwéhnen mochten.

Lage

Hier wurde die verkehrliche Lage der Mafinahme angegeben: innerorts oder auflerorts (bezogen auf
das Ortsschild).

Baulasttrager

Hier haben die Autoren nach bestem Wissen den Baulasttrager angegeben. Es bestanden allerdings
Wissensliicken, sodass die Angabe evtl. nicht korrekt sein kann.

Geografische Lage

Die Lageinformationen werden aus der Datenbank generiert. Bei Punktmafinahmen findet sich hier
eine Geokoordinate. Bei linienbezogenen Mafinahmen werden Anfangs- und Endkoordinate gelistet.
Die Lange wurde automatisch aus den Geodaten errechnet.

Betreff

Titel der Mafinahme: Geografische Lage und oft auch Hinweise auf die Verbindungskategorie (Rou-
tenfunktion) im Netz.

MaBnahmenkategorie

Alle Mafinahmen sind mindestens einer Kategorie zugeordnet. Insgesamt gibt es 10 Kategorien. Unter
dem Reiter ,Vorgeschlagene Mafinahmen nach Kategorien auswahlen®“ kénnen die Mafinahmenkatego-
rien ein- und ausgeschaltet werden. Mit Start der digitalen Karte sind alle Kategorien gesetzt.
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KAPITEL 4. MASSNAHMENKATALOG

Radverkehrskonzept fur das Gebiet des Landkreises Kassel

Startseite Abschlussbericht | Karte Handbuch ,System Radverkehr” | Downloads

Vorgeschlagene
MaBnahmen
nach Kategorien auswihlen:

] Neuer Weg
Fahradstrale
4] Wegausbau
Querung |
Beschilderung

& Barriere

Abstellanlagen 1
4] Rastplatze /4
M Tempolimit ‘

Mgy, HOG 97
Sonstige N’NIO\US,‘
; o

Alle abwahlen ’ ; A

NEA SRS

Alle auswahlen i

—— - -
=5 ) / -

Leafiet | © OpenstreetMap contributors

Abbildung 4.4 Der Reiter ,Vorgeschlagene MaBnahmen nach Kategorien auswahlen" wurde angeklickt.

Momentaner Zustand

Hier findet sich eine textliche Beschreibung des aufgezeigten Problems. Dokumentationsstand ist der
Zeitpunkt der Netzaufnahme vor Ort. In Einzelfdllen kann sich wahrend des ab 2014 laufenden Pro-
jekts die Situation vor Ort evtl. geindert haben, ohne dass die Autoren davon etwas mitbekommen
haben. Zum Teil stehen hier auch Verweise zu externen Quellen (Pressemeldungen, Planungsunterlagen
Projekte Hessen Mobil, der Kommunen usw.).

Vorgeschlagene MaBnahme

Hier wird die vorgeschlagene Mafinahme né&her im Text erldutert bzw. fachlich begriindet. In Einzel-
fallen stehen hier auch Verweise zu externen Quellen (Pressemeldungen, Planungsunterlagen Projekte
Hessen Mobil, der Kommunen usw.).

Darstellung im Bild

Hier finden sich bis zu drei Abbildungen pro Mafinahme. Bei streckenbezogenen Mafinahmen wurden
im Bild zum Teil die angedachten Trassenverldufe mit roten Pfeilmarkierungen verdeutlicht.

Ferner findet sich hier in den PDF-Listen zusétzlich noch ein Lageplan der Mafinahme. Dieser wurde
automatisiert mit der Listenerstellung generiert.

4.1.2 Umfang der vorgeschlagenen MaBnahmen

Als freie Gutachterarbeit fiir den ADFC haben die Autoren sicher stellenweise einen grofleren Maf3-
nahmenumfang vorgeschlagen / erarbeitet, als das in einem konventionellen Radverkehrskonzept auf
Kreisebene der Fall gewesen wire.

Wie auch bereits in der Einleitung erwdhnt, verstehen die Autoren dieses Planungswerk als konzep-
tionelle Ideensammlung fiir Akteure aus der Region.

Kleinere bauliche Mafinahmen wie fehlende Bordsteinabsenkungen und Schlaglécher
wurden in der Regel nicht erfasst. Dies hétte den Projektumfang zeitlich "gesprengt". Das gilt
ebenso fiir Beschilderungsméngel im Bereich der wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr, die
in der Datenbank nicht erfasst wurden. Der Bereich Fahrradparken wurde aus Zeitgriinden ebenfalls
nur am Rande bearbeitet.
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4.2. MASSNAHMEN NACH GEMEINDEN

Einzelne Mafinahmen besitzen beispielsweise den Status einer ,,Ideenstudie®. Hierbei handelt es sich um
visionédre, aber durchaus priifenswerte Mafinahmenvorschliage, die die Autoren einfach mal zur Diskus-
sion stellen méchten. Dazu gehoren z. B. der ,,Fahrradtunnel Dérnberg” oder auch der ,,Briickenpark
Bergshausen*.

Ferner wurden auch alternative Trassenvorschlige als Ideenstudie gekennzeichnet, damit diese Maf-
nahme nicht in der Netzstatistik der Mafinahmen doppelt gezédhlt wird. Alle als Ideenstudie markierten
Mafinahmen tauchen nicht in der Netzstatistik auf.

MaBnahmen auBBerhalb des Planungsraums: externe Anschlussrouten

Wer sich wundert, dass bei den Mafinahmenlisten auch Kommunen auflerhalb des Planungsraums zu
finden sind:

Hier wurden in den Anschlussrouten Mafinahmen zum einfacheren, logischen Netzverstindnis (wie
beispielsweise fehlende Wege bei Liickenschliissen) ebenfalls erfasst. Diese Mafinahmen wurden textlich
in den jeweiligen Mafinahmenblédttern meist nur kurz zusammengefasst. Auf Bilder wurde hier &fter
verzichtet.

MaBnahmen auBerhalb des Planungsraums: Stadtgebiet Kassel

Wie bereits im Kapitel ,Netzentwicklung und -gestaltung” aufgezeigt, war es fiir das Stadtgebiet
Kassel notwendig, ebenfalls ein Radverkehrsnetz zu entwickeln.

Soweit es moglich war, wurde das Radverkehrsnetz des VEP Stadt Kassel 2030 iibernommen. Hin-
sichtlich der Mafinahmen haben sich die Autoren hier auf das Wichtigste beschrankt. Aufgrund des
groflen Handlungsbedarfs sind trotzdem etwa 200 Punkte zusammengekommen - und das, obwohl
meist nur die Routen des ,Radpendlernetzes Region Kassel“ bearbeitet wurden. Insbesondere die
Kennzeichnung von Liickenschliissen, aber auch Angebotsliicken auf bestehenden Hauptstrecken des
KFZ-Verkehrs sind hier wichtig, um den Netzentwurf fiir die Region Kassel als Gesamtwerk
verstehen zu konnen.

Textlich wurden die Mafinahmen im Stadtgebiet recht kurz und oft nur allgemein mit Hinweis auf
das in Erstellung befindliche Radverkehrskonzept der Stadt Kassel abgehandelt. Bilder sind in der
Mafinahmenliste fiir das Stadtgebiet Kassel die Ausnahme.

4.2 MaBnahmen nach Gemeinden

Die bereits in der Bestandsaufnahme erwihnten Gemeindesteckbriefe gehéren auch gleichermafien zum
Mafinahmenkatalog.

Die Einzelmafinahmen im Detail werden allerdings in den bereits vorgestellten Mafinahmenlisten nach
Gemeinden beschreiben.
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KAPITEL 4. MASSNAHMENKATALOG

4.3 Netzstatistik

Im Folgenden eine Tabelle der Netzkategorien nach Gemeinden. Die Tabellenabkiirzungen und wei-
tergehende Beschreibungen zu den jeweiligen Netzkategorien sind dem Kapitel ,,Netzentwicklung und

-gestaltung® zu entnehmen.

Kommune Rad- Radnetzlinge nach Kate- Mafinahmenlinge
netz- gorien/km nach Kategorien/km
lan-
ge/km

11 II1 v IV Fr |V Fr Neubau- | Ausbau-
route route

Ahnatal 42.4 9.9 | 246 | 15.0 11.8 | 5.0 | 1.3 10.5

Bad Emstal 68.3 29.9 |43.1 | 5.7 7.1 18.0 | 13.1 6.6

Bad Karlshafen | 37.9 7.5 | 153 | 29.3 3.9 4.7 | 2.8 5.6

Baunatal 115.9 18.0 | 37.1 | 71.6 | 3.7 33.6 |50 |56 7.8

Breuna 50.3 1451 21.2 | 41.6 | 5.3 5.9 3.3 199 4.9

Calden 79.3 27.6 | 475 | 52.8 8.5 13.8 | 11.3 13.0

Espenau 30.4 3.3 | 170 | 214 5.1 8.9 8.1

Fuldabriick 42.7 6.2 214 |169 |14 4.0 13.3 | 3.6 2.5

Fuldatal 72.3 16.9 | 30.7 | 39.1 23.6 | 6.8 | 1.5 16.1

Grebenstein 82.9 21.129.2 | 529 |78 9.9 12.0 | 10.3 2.0

Habichtswald 57.9 71 |16.4 | 10.3 8.3 29.3 | 3.2 3.2

Helsa 27.4 5.5 | 10.7 | 143 | 1.0 6.2 5.1 | 3.8 1.6

Hofgeismar 127.6 21.3 1325 914 |4.0 25.3 | 10.1 | 4.7 14.8

Immenhausen 62.2 83 | 176 | 325 |6.9 164 |79 |73 6.0

Kassel 397.5 83.8 | 183.0 | 90.3 168.4 | 11.5 | 26.4 73.8

Kaufungen 50.8 13.2 1 16.8 | 5.6 19.7 | 143 | 7.7 1.3

Liebenau 71.1 1741257 |60.9 |25 0.4 9.2 |6.5 6.6

Lohfelden 51.5 5.0 | 21.8 | 19.2 159 |94 |10 3.5

Naumburg 71.2 223335 | 53.7 | 10.2 9.1 7.7 | 164 6.8

Nieste 11.1 3.4 |6.2 6.2 2.5 1.3 0.6 |22 0.9

Niestetal 58.0 10.4 | 25.4 | 8.9 17.2 | 11.1 | 8.1 3.8

Oberweser 62.9 30.3 | 22.5 | 49.2 | 6.5 9.2 1.9 | 7.0

Reinhardshagen | 17.7 8.0 |10.0 |11.1 | 1.1 6.6 0.6 0.5

Reinhardswald | 159.3 8.2 1229 |96.9 |43.3 0.1 62.3 | 16.0 12.0

Schauenburg 62.6 10.0 | 37.1 | 354 | 1.9 174 | 4.0 |83 3.2

Sohrewald 77.6 20.8 | 43.2 | 15.6 3.2 29.7 | 2.0 8.7

Trendelburg 122.0 16.9 | 31.2 | 96.3 | 25.5 4.2 19.5 | 12.5 14.9

Vellmar 60.8 12.9 | 26.1 | 30.5 225 | 1.8 | 3.5 7.1

Wahlsburg 22.4 129 | 139 | 16.9 | 2.0 2.3 2.0 |26 1.6

Wolfhagen 175.0 56.7 | 44.9 | 115.8 | 8.3 20.5 | 37.7 | 264 24.8

Zierenberg 123.0 17.5 | 31.5 | 58.1 | 14.5 7.8 55.3 | 14.8 5.4

Tabelle 4.1 Radnetzlangen und MaBnahmenlange fir die Kommunen im Landkreis Kassel und die Stadt Kassel
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4.3. NETZSTATISTIK

Aufsummierte Mafinahmenldngen an klassifizierten Straflen auf dem Gebiet des Landkreises Kassel:

Strasse | Maflnahmenlinge
nach Kategorien/km
Neubauroute ‘ Ausbauroute

B251 23.01 11.14

B3 6.72 20.63

B450 5.69 3.75

B451 1.92 1.64

B7 3.29 4.22

B80 0.93 1.22

B&3 11.57 11.08

L3075 3.80 0.95

L3080 4.30

L3203 0.29 0.90

L3210 3.21 1.34

L3211 11.81 2.54

L3212 1.35 1.20

L3214 14.95 5.85

L3215 3.35 3.45

L3217 0.82 0.40

L3218 4.48 0.34

L3219 1.20 2.65

L3220 7.06

L3228 2.54 3.48

L.3229 6.18 3.94

1.3232 7.49 0.76

1.3233 9.40 0.78

L3234 0.64

L.3236 1.56 5.18

L3237 5.57 2.74

L3312 5.34 2.08

L3316 0.43

L3326 0.08

L3366 0.88

L3386 0.83

L3390 0.47

L3392 1.62

1.3460 1.81 0.75

13473 0.40 0.89

L534 2.50

L561 1.10

L562 4.02

L763 13.83

M-L 0.05

Tabelle 4.2 Ausbau- und Neubau-Routen an Bundes-

und LandesstraBen

Strasse | Maflnahmenlinge
nach Kategorien/km
Neubauroute ‘ Ausbauroute

K10 2.54

K102 1.57

K107 2.30

K108 1.84

K110 0.47

K111 5.71

K17 0.84 0.33

K20 1.21

K29 2.65

K3 2.93

K30 1.38 1.38

K31 0.66

K33 1.50

K34 0.74 1.42

K35 1.49

K38 2.31

K39 2.56

K4 1.87 0.85

K46 1.57

K47 0.18

K48 2.07

K50 0.07

K51 1.69

K55 1.68 1.32

K6 3.17

K64 0.11

K67 1.46

K68 0.34

K7 1.10

K71 1.94

K72 1.93

K84 1.70

K90 1.46

K92 3.34

K93 0.92

Tabelle 4.3 Ausbau- und Neubau-Routen an Kreisstra-
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KAPITEL 4. MASSNAHMENKATALOG

Aufsummierte Netz- und Mafinahmenldngen fiir den gesamten Landkreis Kassel, ohne Routen und
Mafinahmen im Gebiet der Stadt Kassel:

Landkreis | Rad Radnetzlinge nach Kate- Massnahmenliange
-netz - | gorien/km nach Kategorien/km
lange/km

II II1 v IV Fr |V Fr Neu- Aus-
bau- bau-
route route

Kreis Kassel | 2094.7 [ 412.1 [ 741.2 [ 1240.1 | 169.8 [ 327.0 [ 400.8 [ 222.9 [ 204.0

Tabelle 4.4 Radnetzlangen und MaBnahmenlangen fiir den gesamten Landkreis Kassel

Strassenkategorie | Mafinahmenlinge
nach Kategorien/km
Neubauroute ‘ Ausbauroute

Bundestrafien 23.36 27.61
Landestraflen 105.12 35.43
Kreisstraflen 39.10 18.67

Tabelle 4.5 Gesamtlangen Ausbau- und Neubau-Routen an klassifizierten StraBen
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4.4. RADPENDELNETZ REGION KASSEL

4.4 Radpendelnetz Region Kassel

Das im Abschnitt auf Seite 2I]angesprochene Radpendlernetz wird hier skizziert. Ziel des Netzan-
satzes ist es, auf allen relevanten Korridoren in der Region Kassel gute Bedingungen zum Radpendeln
zu schaffen. Nur so kommen die positiven Faktoren eines steigenden Radverkehrsanteils der Region
umfassend zu Gute. Dazu ist ein sichereres, attraktives Radverkehrsnetz notwendig, auf dem man
ziigig ohne groflere Konflikte mit dem KFZ-Verkehr, aber auch ohne gréfiere Reibungspunkte mit
dem Fuflverkehr ans Ziel kommt. Wie solch ein Netz fiir die Region Kassel aussehen kénnte, wird im
folgenden Abschnitt erértert.

4.4.1 Pendlerdaten

Die Zahlen auf der nichsten Seite stellen die Pendlerverkehre von sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten dar. Pendlerverkehre wie etwa von Schiilern, Studenten oder auch Selbstdndigen sind hier nicht
mit erfasst. Ferner fehlen auch die Einkaufs- und Freizeitverkehre sowie sonstige Wege per Rad auf
Routenkorridor. Diese Werte sind daher als konservativ gefasster Ansatzpunkt fiir die Bedeutung der
jeweiligen Radpendlerachse zu sehen. Eine umfassendere Betrachtung wiirde also auf bedeu-
tend hohere Radverkehrszahlen kommen, als die unten in der Tabelle genannten Werte.
Trotzdem lassen sich mit dieser Teilverkehrsanalyse Aussagen zur Wertigkeit der Radpendlerachsen
vor allem untereinander treffen.

Fir das Stadtgebiet Kassel wére eine feinere Betrachtung der Quell- und Zielpotentiale nach Stadttei-
len oder zumindestens Postleitzahlen sinnvoll gewesen. Diesbeziiglich waren von der Bundesangentur
fiir Arbeit allerdings keine genauer aufgelosten Daten erhéltlich. Auch auf sonstige Daten von evtl.
vorhandenen regionalen Verkehrsmodellen hatten die Autoren keinen Zugriff. Daher gibt es hier nur
eine Wegeanalyse auf Basis des hessenweiten Datensatzes der Bundesagentur fiir Arbeit von Mitte
2016:

Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte Einpendler aus dem Bundesgebiet insgesamt nach Kassel:
61.365.

Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte Einpendler aus dem Landkreis Kassel insgesamt nach Kassel:
rund 34.000.
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Pendlerbeziehungen Kasseler Becken der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten

Fahrten Fahrt.en Fahrt_en
. Summe bei b L
Einpendler nach KS Auspendler aus KS Fahrten RVAT RVAT RVAT
von 15% von von
20% 25%
Baunatal — KS ' 3658|KS — Baunatal 6002 19320 2898 3864 4830
Ahnatal — KS . 1608|KS — Ahnatal 142 3500 525 700 875
Calden — KS 1281|KS — Calden 256 3074 461 615 769
Espenau — KS 927 |KS — Espenau 57 1968 295 394 492
Fuldatal — KS 2316 |KS — Fuldatal 502 5636 845 1127 1409
Fuldabriick — KS 1531 |KS — Fuldabriick 1065 5192 779 1038 1298
Kaufungen — KS 2265 |KS — Kaufungen 707 5944 892 1189 1486
Lohfelden — KS 2621|KS — Lohfelden 1085 7412 1112 1482 1853
Nieste — KS 443 |KS — Nieste 23 932 140 186 233
Niestetal — KS 2311|KS — Niestetal 1146 6914 1037 1383 1729
Schauenburg — KS 1529|KS — Schauenburg 153 3364 505 673 841
Staufenberg — KS 1355|KS — Staufenberg 366 3442 516 688 861
Schrewald — KS 820 |KS — Sohrewald 60 1760 264 352 440
Vellmar — KS | 3662|KS — Vellmar 701 8726| 1309 1745 2182

Datengrundlage: Bundesagentur flr Arbeit — Statistik: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte —
Einpendler nach Gemeinden, Datensatz Hessen, Stand 30.05.2016

Abbildung 4.5 Pendlerdaten aus den Umlandgemeinden mit bis zu rund 10 km Luftlinie nach KS-Mitte. Aus diesem
Bereich pendeln jeden Tag 26.327 Arbeitnehmer nach Kassel ein. Mehr als 40 % der Kasseler
Einpendler aus dem Bereich der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten wohnen damit
in Radentfernung zum Oberzentrum Kassel. Umgekehrt fahren jeden Tag 12.265 Menschen aus
Kassel zum Arbeiten in die Umlandgemeinden. Die Abkiirzung RVAT steht fiir Radverkehrsanteil. Als
Zielwert kann erst einmal die 15 % Spalte angesehen werden. Bei gutem Routenausbau sind
nach Fachsicht der Autoren langfristig sogar auch héhere Radverkehrsanteile im Radpendlerverkehr
zwischen 5 und 10 km einfache Strecke moglich.
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Wie der Tabelle entnommen werden kann, sticht hinsichtlich der Pendlerzahlen vor allem die Strecke
Baunatal <-> Kassel heraus. Das FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellverbindungen sieht fiir Rad-
schnellwege mindestens 2.000 Fahrten pro Tag vor. Das hat auch die Bundesregierung in ihren Férder-
richtlinien ibernommen. 2017 werden erstmals mit 25 Millionen € bundesweit Radschnellwegprojekte
gefordert. Fiir die im VEP Region Kassel 2030 vorgeschlagene Radkomfortstrecke Baunatal <-> wére
dieses Kriterium bei 15 % Radverkehrsanteil schon alleine mit den Pendlerverkehren der sozialversi-
cherungspflichtig Beschéftigten erreichbar. Rechnet man fiir die Route Vellmar <-> Kassel noch den
Zubringerverkehr von Ahnatal, Calden und Espenau zumindestens mal mit 10 % der Pendlerzahlen
ein, kommt man auch hier knapp auf 2.000 Fahrten pro Tag. Da es in der Realitdt noch weitere, hier
nicht erfasste Verkehre bestehen, werden die 2.000 Fahrten sehr wahrscheinlich auch zwischen Vellmar
und Kassel erreicht.

Anders sieht es beispielsweise auf der ebenfalls im VEP vorgeschlagenen Radkomfortroute Kaufun-
gen <-> Kassel aus. Hier ergeben sich bei 15 % Radverkehrsanteil der sozialversichtungspflichtig
Beschiftigten gerade einmal 892 Fahrten. Sogar bei Lohfelden sind es hier mehr, ndmlich 1112. Fer-
ner liegt Lohfelden noch bedeutend ndher an Kassel-Mitte als Kaufungen. Das Radpendlerpotential
aus oder nach Lohfelden in bezug auf Kassel ist also klar als bedeutender einzustufen als auf der
VEP-Vorschlagsroute Kaufungen <-> Kassel. Selbst zwischen Niestetal und Kassel besteht mit 1037
Personen ein hoheres Radpendlerpotential als zwischen Kaufungen und Kassel.

Die Autoren haben daher fiir die Radpendlerverkehre einen Netzansatz gewihlt. Ziel ist es
nicht nur auf den drei Vorschlagsrouten des VEP Region Kassel 2030 gute Bedingungen zum Pendeln
per Rad zu schaffen, sondern insgesamt auf allen relevanten Korridoren in der Region Kassel. Nur so
kommen die positiven Faktoren eines steigenden Radverkehrsanteils der Region umfassend zugute. Die
Verbindung Baunatal <-> Kassel <-> Vellmar wurde aufgrund ihres erh6hten Pendleraufkommens
noch als Radschnellverbindung gewertet. Die Radkomfortroute Kaufungen <-> Kassel des VEP wurde
dem Radpendlernetz allgemein zugeschlagen.

Laut Pressemeldung vom 5. April[I] soll fur die drei Radkomfortrouten des VEP 2017 eine Machbar-
keitsstudie durch den ZRK vergeben werden. Diese Studie soll bis Ende des Jahres 2017 abgeschlossen
sein.
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4.4.2 Anforderungen an das Netz

Wiéhrend des Planungsprozesses des VEP hatte sich der Begriff fiir drei Radschnellverbindungen von
der ,Radpremiumroute zur ,Radkomfortroute* gewandelt. Im Zusammenhang mit der Machbarkeits-
studie war jetzt in der Presse 2017 von ,,Raddirektrouten® die Rede.

Es miissen im Radpendelnetz lange nicht {iberall 4 m breite, reine Radverkehrsflichen bereit gestellt
werden (2 + 2 Prinzip mit vier parallelen ,Fahrbahnen®). Sehr viel wichtiger ist, dass moglichst direkt
gefiihrte, zligig fahrbare, alltagstaugliche Routen mit Asphalt als Oberfliche entstehen. Im verdich-
teten, urbanem Bereich ist eine Beleuchtung vorzusehen. Moglichst geringe Wartezeiten an lichtssi-
gnalgesteuerten Knotenpunkten sind weiterhin notwendig (Lichtsignalanlagen mit Anforderungstaster
fiir den Radverkehr sind hier nicht bedarfsgerecht). An ausgewahlten Knotenpunkten wurde in Aus-
nahme meist als ,Ideenstudie“ auch einmal eine Briicke oder Unterfithrungen als Querungselement
vorgeschlagen. Diese Gromafinahmen sind im Radpendelnetz allerdings die absolute Ausnahme.

In Schwerpunkten des Fuflverkehrs von Griinziigen und Naherholungsgebieten ist die Separierung
des Rad- vom Fuflverkehr ein sehr wichtiges Netzelement (Mindestebreite nach ERA im Zwei-
richtungsverkehr 2,5 m). Besser sind hier 3 m breite, reine Radverkehrsflachen, um ein sicheres ,,2 +
1 Prinzip“ mit Uberholméglichkeit in der Mitte zu gewéhrleisten.

Im erweiterten Radpendlerradius oberhalb von 10 km besteht das Netz auflerorts oftmals nur aus
ygewohnlichen“, straflenbegleitenden Radverkehrsanlagen mit 2,5 m Breite in Asphalt fiir kombinierten
FuB- und Radverkehr.

Die jeweils notwendigen Querschnittsanforderungen im Detail sind natiirlich bei den Einzelpunkten
der MafBlisten bzw. im Digitalkonzept aufgefiihrt.
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4.4.3 Ziele fir das Radpendlernetz

Ziel des ,Radpendlernetzes Region Kassel® ist es, auf allen relevanten Korridoren in der Region Kas-
sel gute Bedingungen zum Radpendeln zu schaffen. Nur so kommen die positiven Faktoren eines
steigenden Radverkehrsanteils der Region umfassend zugute. Dazu ist ein sichereres, attraktives Rad-
verkehrsnetz notwendig, auf dem man ziigig ohne gréfiere Konflikte mit dem Kfz-Verkehr, aber auch
ohne groflere Reibungspunkte mit dem Fuflverkehr ans Ziel kommt.

Um auf Hauptstrecken relevante Radverkehrsanteile von jenseits der 20 % zu erreichen, die sich dann
auch staumindernd auf den KfzVerkehr auswirken, sind im Rahmen einer Angebotsplanung sichere,
durchgéngige und komfortabel zu befahrende Radrouten notwendig. Die Routenvorschlége sollen ferner
aufzeigen, dass die Region Kassel oftmals attraktive Moglichkeiten besitzt, den Radverkehr abseits
der ,,Flachenkonkurrenzen“ der grolen Hauptverkehrsstrafien zu férdern. In den amtlichen Planungen
wurden diese nur zum Teil beriicksichtigt.

Im Gegensatz zur auf Landesebene erarbeiteten Korridorstudie (siehe Seite www.nahmobil-hessen.de
hier) ist der Ansatz des Radpendlernetzes Region Kassel weiter gefasst.

Beispielsweise reicht im Radpendlernetz als Grundstandard eine 2,5 m breite, straflenbegleitende Rad-
verkehrsanlage nach ERA 2010 aus.

Merkmale des Radpendlernetzes Region Kassel kurz zusammengefasst:

e Moglichst direkte, an den Zielen des Alltagsradverkehrs orientierte Routenplanung.
Soweit moglich Nutzung von attrakti- ven, direkten Korridoren abseits der grofien Kfz-Magistralen.

o Entwurfsgeschwindigkeit 25 km/h: Fiir attraktives Radpendeln per Pedelec oder fir trai-
nierte Radpendler auf dem Fahrrad purist dies notwendig (auf Geféillstrecken 30 km/h).

e Fiihrung des ,,Radverkehr als Fahrzeug®: im Kernbereich des Netzes eigene Radverkehrsfla-
chen oder vertrigliche Fithrung im Misch- verkehr mit Kfz (maximal Tempo 30, moglichst als
Fahrradstrafie). In Naherholungsschwerpunkten méglichst bauliche Trennung des Rad- vom
FuBverkehr. An urbanen Kfz-Hauptachsen Errichtung von breiten Radwegen mit Uberholmog-
lichkeiten.

o Alltagstaugliche Oberflichen: in der Regel Asphalt, es kann aber auch Beton bzw. ebenes,
radtaugliches Pflaster sein (mit glatten Kanten).

e Im urbanem Kernnetz: Herstellung einer guten sozialen Sicher- heit durch Beleuchtung und
moglichst wenig Angstraumen (z. B. nur Bau gut einsehbarer Unterfithrungen mit moglichst
geradem Durch- stich).

e An den Bedarf angepasste Querschnitte: Von der 2,5 m breiten, stralenbegleitenden Rad-
verkehrsanlage in Auflienbereichen bis hin zum Querschnitt als Radschnellweg'(3 - 4 m Radweg
& 2 - 25 m Gehweg) auf den urbanen Hauptnachfragekorridoren.

e Mboglichst geringe Reisezeitverluste: An Kreuzungen keine Lichssignalanlagen mit Anfor-
derungstaster (,,Bettelampeln“), sondern u. a. auch Ampelschaltungen mit ,, Radprioritat®),
Fithrung auf bevorrechtigten Fahrradstrafien; in Einzelfdllen Neubau von Briicken oder Unter-
fihrungen.

o Auch die Realisierung einzelner Schliisselmafinahmen (Einzelprojekte) im Radpendler-
netz, wirde signifikante Verbesserungen fiir den regionalen Radverkehr zur Folge haben.
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Schematischer Netzplan kompakt zusammengefasst im folgenden Plakat:

Abbildung 4.6 Die Inhalte des Plakats sind im Zoom der PDF-
Datei lesbar (Grafik: Swen Schneider 08-2019).
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Beispiele Separation Rad- und Fulverkehr:

Abbildung 4.7 Freiburg im Breisgau - Rad-Vorrang-Route FR1 Dreisamuferweg: Streckenabschnitt mit neu-
er, sicherer Trennung des FuB- und Radverkehrs. Breite Radweg: etwa 3 m; Breite Gehweg:
etwa 2,5 m. Der Gehweg wurde hier abseits des Wassers angelegt, da im weiteren Streckenver-
lauf in Blickrichtung rechts des FuBwegs ein Spielplatz liegt. Freiburg verwirklicht statt eines
stadtweiten Netzes von Radschnellverbindungen ,,nur” ein ,Rad-Vorrang-Netz". Hintergrund
ist, dass die FGSV-Kriterien nach dem Merkblatt fiir Radschnellverbindungen vom Platz her
nicht iiberall anwendbar sind. Bild: Dirk Schmidt 05-2015.
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Abbildung 4.8 eRadschnellweg Goéttingen am Knoten Weender Tor: Die Radverkehrsflaichen sind durch Asphalt
und die weiBe, gut erkennbare taktile Trennung klar von den FuBgangerflichen abgegrenzt. Aus
Platzgriinden ist der Radbereich der Route zum Teil auch nur 3 m breit — was trotzdem noch zum
komfortablen Radfahren reicht. Die 4 km lange Pilotstrecke des eRadschnellweg Gottingen verbindet
seit Frihjahr 2016 den Nordcampus der Universitdt mit dem Hauptbahnhof. Die etwa 1,8 Mio Euro
teure Pilotstrecke wurde zwischen 2012 und 2015 als Forschungsprojekt im Rahmen des Schaufensters
“eMobilitat in Niedersachen” von der Bundesregierung gefordert. Bild: Herbert Iba 08-2016

Abbildung 4.9 gepflegter Griinzug mit quartiersiibergreifender Nahmobilitatsverbindung in
Enschede / Niederlande: als Separationselement zwischen Zweirichtungsrad-
weg und Gehweg dient ein Griinstreifen mit Baumallee. Bild: Dirk Schmidt
06-2015.
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4.4.4 Gesamtnetz

Das Radpendlernetz kann unter dem Reiter ,, Kartenebenen auswahlen* aktiviert werden.

Das Radpendelnetz verbindet alle Wohnstandorte in Radentfernung von 10 km Luftlinie (erweiterter
Bericht bis 15km) mit wichtigen Gewerbe- und Arbeitsstandorten im Kasseler Becken. Dem Netz ist
im Prinzip das Wunschliniennetz der Kategorie III mit Ergdnzungsrouten der Kategorie IV zugrunde
gelegt worden. Neben Kassel-Mitte waren die fiinf groflen, als ,, Thematische Zentren“ eingeordnete
Gewerbegebiete ausschlaggebend fiir die Netzentwicklung (siehe Abschnitt auf Seite. Weitere
kleinere Gewerbestandorte aus dem Bereich SZiele"wurden ebenfalls beriicksichtigt.
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Abbildung 4.10 Radpendlernetz Region Kassel: Gesamtnetz mit Entfernungskreisen von 5 km (innerer), 10
km (mittlerer) und 15 km (erweiterter Radpendlerradius) ab Kassel-Mitte.
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4.4.5 Erorterung wichtiger Radpendlerachsen

Hier werden kurz die Hauptachsen des Radpendlernetzes erortert. Alle Gemeinden im mittleren Rad-
pendlerradius von 10 km sind mit mindestens einer Hauptachse an den Kernbereich des Netzes im
Kasseler Becken angeschlossen.

Auf notwendige Mafinahmen wird hier textlich nur am Rande eingegangen. Es werden nur Schliis-
selstellen erwdhnt. Fiir alle Einzelmafinahmen bitte in das Digitalkonzept schauen und hier unter
»,2Kartenebenen auswihlen“ die Massnahmenebene aktivieren.

Die Verldufe der Radpendlerrouten selbst kénnen unter ,,Radrouten auswéahlen® aktiviert werden:

Radverkehrskonzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel

=S RN e RN -

Slartseite‘ Abschlussbericht | Karte
RS 1A B

‘ Radroute auswiéhlen:

Radtourismus-Routen: Projektvorschlige:
Ander- Route Routenname
= Route ndes Routenname
— 9 Radtourismus-Routen:
%) Regionale Radtourimus-Routen: O Ems-Erpe-Radweg
= Hessencotancr: Badweg [0  Panorama-Radweg Kassel — Korbach
—
—

Kassel-Edersee-Radweg O Carlsbahn-Radweg

Losse-Radweg Radpendler-Routen:

Radpendleroute ICE-Radweg

Reinhardswaldradweg Raddirektroute Kaufungen - Kassel

O
O
O
O Mérchenland-Radrundweg
O
O

Warmetal-Radweg Radpendlerroute Sandershausen - KS-Mitte

Chattengau-Fulda-Radweg Radpendlerroute Schauenburg - Kassel

Chattengauweg Radpendlerroute Fuldabrick - Kassel

Uberregionale Radtourismus-Routen: Radtangente Nord

Radnetz Deutschland D-Route 9 Radtangente Ost

Hessischer Radfernweg / Fulda-Radweg R1 Radpendierroute Parktangente
Radpendlerroute Roter Pfahl

O
O
O Hessischer Radfernweg R4
O Ederradweg Radpendlerroute Sohrebahn
O Diemel-Radweg Radtangente Siid

HErES WHRbURERAECWEd Radpendlerroute Wahlebach

ooormooooooooo

Bundesprojekt .,Radweg Deutsche Einheit* Radtangente West

Radschneliwege:

O

Radschnellweg Vellmar — Kassel — Baunatal

NS L 17%
(2 }'\‘ Leaflet | © OpensStreethap contributors

Abbildung 4.11 Blick in das Digitalkonzept: unter ,Karte" oben und ,Radrouten auswahlen” links kdnnen hier
die Radpendlerachsen ausgewahlt werden. Hier ist die ,,Radpendlerroute Séhrebahn* aktiviert.

89



4.4. RADPENDELNETZ REGION KASSEL

Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <-> Kassel-Mitte <-> Vellmar

Die Radschnellverbindung Baunatal <-> KS-Mitte <-> Vellmar kann als , Riickgrat des Radpend-
lernetzes Region Kassel bezeichnet werden. Sie wurde daher formal als Radschnellverbindung charak-
terisiert.

Abbildung 4.12 Ubersichtsplan: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirekt-
route Baunatal <-> Kassel-Mitte <-> Vellmar. Die Vorzugs-
route dieses Planungswerks ist in rot eingetragen. Die Trassen-
vorschlage im Radroutennetz 2030 des VEP wurden dunkelgriin
unterlegt. Zwischen Kassel und Baunatal ist die VEP-Variante
griin gestrichelt unterlegt. Weitere mogliche Varianten wurden
hier blau bzw. violett gestrichelt dargestellt.

90



KAPITEL 4. MASSNAHMENKATALOG

Ferner wurden die im VEP Region Kassel 2030 vorgeschlagenen Radkomfortrouten Baunatal <->
Kassel und Vellmar <-> Kassel in eine Radschnellverbindung tiberfithrt. Denn auf diesem Routen-
korridor in Kassel-Mitte bestehen durchaus relevante Durchgangsverkehrsbeziehungen (beispielsweise
was die Universitdt am Standort Holldndischer Platz und den Industriestandort Baunatal angeht).

-
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Abbildung 4.13 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar im Bereich Altenbauna. Die Vorzugsroute dieses Planungswerks
ist in oliv-griin eingetragen. Das allgemeine Radpendlernetz Region Kassel wurde hellblau
unterlegt. Die MaBnahmen sind rot dargestellt.

Das Radpendlernetz sammelt in Baunatal entlang der Friedrich-Ebert-Strafie und Altenritter Strafle
den Radverkehr ein. Am Knoten Altenritter Str. / Heinrich-Northoff-Strafle trifft das Radpendlernetz
auf den hier beginnenden VEP-Streckenvorschlag. Diese VEP-Variante verliduft allerdings parallel
der Ulmenstrae Richtung Kassel. Wie hier vom Platz her auch nur halbwegs eine Raddirektroute /
Radkomfortroute nach den Kriterien des VEP entstehen konnte, ist den Autoren unklar.

Die Vorzugsroute dieses Planungswerks verlduft daher auf der bereits bestehenden, aber auszubauen-
den Nahmobilitdtsverbindung westlich der Landesstrafie L 3219 (BAU_83). Mit einem Briickenschlag
(BAU_10) iiber die L 3219 wird der alte Bahnhof Altenritte an der Naumburger Bahn erreicht.

Hier quert die Vorzugsroute den bekannten Knackpunkt, ndmlich die Unterfiihrung mit Treppen un-
ter der Naumburger Bahn (siche BAU_4). Aktuell werden hier die Treppen beseitigt und Rampen
angelegt. Details zum Umbau sind den Autoren — aufler der aktuellen Presseberichterstattung — nicht
bekannt. FEigentlich wére es notwendig, auf den neuen Rampen und auch im Bauwerk eine Separation
Radverkehr und Fufiverkehr herzustellen.

Als Alternative wurde noch die Variante BAU_ 100 vorgeschlagen. Inwieweit diese evtl. Alternative,
die ohne neues Briickenbauwerk auskommt, umsetzbar ist, ware in der Machbarkeitsstudie zu klaren.
Auch mit evtl. langfristiger Umsetzung der Alternativvariante des Radschnellwegs bei BAU_ 100 ist
die aktuelle Mafinahme an der Unterfithrung hier bei BAU_ 4 sinnvoll. Denn das Bauwerk nimmt in
jedem Fall lokale Rad- und FuBverkehre zum VW-Werk auf.

Im Ubersichtsplan ist eine potentielle Streckenvariante iiber Nordshausen nach Niederzwehren blau
gestrichelt eingetragen. Diese Variante wurde jedoch nicht weiter verfolgt, da diese Strecke abseits
wichtiger Ziele, wie z. B. dem Nordtor des VW-Werks, liegt.
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Radverkehrskonzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel
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Abbildung 4.14 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar im Bereich KS-Oberzwehren und KS-Niederzwehren.

Richtung KS-Oberzwehren verlauft die Vorzugsroute auf der VEP-Route. Im Oberzwehren wurde aller-
dings die langfristig umzugestaltende Ortsdurchfahrt der Altenbaunaer Strafle genutzt (siehe KS_ 200).
Potentielle Streckenvarianten in Oberzwehren nérdlich der Altenbaunaer Strafle im Bereich alter Orts-
kern bzw. vor allem parallel der Tramstrecke wurden nicht weiter verfolgt. Grundproblem all dieser
potentiellen Varianten ist, dass der Radverkehr in Fahrtrichtung Baunatal <-> Kassel-Mittel zweimal
die Altenbaunaer Strafle queren muss, was entsprechende Zeitverluste bedeutet. Ferner ist fiir die Au-
toren unklar, ob hier auf irgend einem Routenkorridor ausreichend Platz vorhanden ist. Der Ubersicht
halber wurden diese Varianten nicht im GIS eingetragen.

Der Streckenvorschlag des VEP verlauft hier in Oberzwehren iiber die Falkensteinstrafle mit neuer
Bahnquerung. Ob der Bau einer Unterfithrung hier bei KS_ 202 allerdings méglich ist, ist fiir die
Autoren komplett unklar, da es hier im Beginn der Neubaustrecke einen Bahntunnel gibt.

Ferner besitzt die Falkensteinstrafle einen eher engen Fahrbahnquerschnitt, der dazu aktuell noch stark
mit ruhendem Verkehr belegt ist. Ob hier eine Radschnellverbindung Akzeptanz finden wiirde, wére
zu klaren.

Ab Bahnunterfithrung Altenbaunaer Strafle (Tramhalt KeilsbergstraBe) vermerkt der VEP Region
Kassel eine gestrichelte Variante fir die Radkomfortroute via KS-Wehlheiden nach KS-Mitte (breit
griin gestrichelt im Ubersichtsplan). Diese VEP-Variante wurde als ,,Alternative (2) Baunatal -
KS Variante via Wehlheiden“ im Digitalkonzept angelegt. Fiir eine Direktverbindung nach KS-
Mitte verlauft diese VEP-Variante nach Fachsicht der Autoren abseits der Ideallinie. Ferner ist diese
topografisch anspruchsvoller als die Variante {iber die Stidstadt. Diese Strecke wurde daher nicht weiter
verfolgt, da sie sowieso Teil des allgemeinen Radpendlernetzes ist.
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KAPITEL 4. MASSNAHMENKATALOG

Falls diese Strecke als Raddirektroute zwischen KS-Mitte und Baunatal ertiichtigt werden sollte, wére
es zumindestens sinnvoll, die Kohlenstrafie aus dem Routenverlauf zu eliminieren (hier vier Lichtsi-
gnalanlagen). Besser ist es, hier den neuen Knoten Sternbergstrafie zu nutzen (statt dessen nur eine
Lichtsignalanlage). Da in der Sternbergstrale noch subtanzieller KFZ-Verkehr vorhanden ist, wére es
vielleicht sinnvoller, iiber den Grafliweg zu gehen.

Grofter ,Knackpunkt® dieser moglichen ,, Alternativroute 2 ist die Topografie im Ubergang Wilhelms-
hoher Allee <-> Tischbeinstrafle hinunter zur Gréfestraf3e. Hier waren bei KS 157 zumindest Kehren
notwendig. Einer moglichen Raddirektroute gerecht werden wiirde aber vor allem die Ideenstudie der
Fahrrad- und Fulgingerbriicke "Druselschlangemit Mafinahme KS_ 235. Diese Ideenstudie sollte auf
Machbarkeit gepriift werden, da so auch fiir die Nahmobilitdt zu Fufl hier eine neue barrierefreie
Verbindung entstehen wiirde.

Weitere zu l6sende Punkte dieser , Alternativroute 2* wéiren die Querungen Leuschner-Strafie und die
Querung der Wilhelmshoher Allee / Hohe Adolfstrafie. Ein weiterer Knackpunkt wére sowieso das
Konigstor. Hier wurde eine Fahrradstrafle bisher von der Politik abgelehnt.

Radverkehrskonzept fir das Gebiet des Landkreises Kassel

Startseite‘Abschlussbericht Karte Handbuch ,System Radverkehr" | Downloads
s =

V)

Roraben

KS_43
iy (]

KS_22 KS_6

Abbildung 4.15 Auszug Digitalkonzept: oliv-riin: Verlauf der Verzugsroute Radschnellverbindung / Raddirekt-
route Baunatal <-> Kassel-Mitte; hellgriin: Alternativroute (2) via Wehlheiden nach KS-Mitte
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4.4. RADPENDELNETZ REGION KASSEL

Die Vorzugsroute der Autoren fiihrt in Niederzwehren weiter {iber die umzugestaltende Frankfurter
Strafle (sieche KS 197) bis zum Knoten Korbacher Strafie bei KS 196.

Sofern die Bahnunterfithrung in Verldngerung der Falkensteinstrafle bei KS_ 202 mit vertretbarem
Aufwand realisierbar wire, kénnte die Radschnellverbindung in Niederzwehren evtl. auch komplett
siidlich der Frankfurter Strae durch Wohnstrafien gefiihrt werden (Frage der Anliegerakzeptanz; siche
KS_198, KS_104 und KS_99). Diese Variante wére in einer Machbarkeitsstudie mit zu betrachten.
Im Digitalkonzept ist diese Strecke als ,,Alternative (1) Baunatal - KS in Niederzwehren* in
der Datenbank abgelegt worden.

) (G /g
N8

‘ (:;

v,
£
e
4:9

Abbildung 4.16 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar zwischen Niederzwehren und Knoten am Auestadion.
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Ab hier wurde wieder vom VEP-Vorschlag abgewichen. Im weiteren Verlauf der Frankfurter Stra-
Be bis zum Knoten Auestadion erscheint fiir die Autoren aufgrund der hohen Verkehrsbelastung die
bedarfsgerechte Realisierung einer Radschnellverbindung schwierig (Bereich bei KS_101). Daher wur-
de die Vorzugsroute entlang der B 3 gelegt (Mafinahmen KS_ 97 und KS_99). Diese Streckenalter-
native besitzt ferner weniger signalisierte Knotenpunkte. Knackpunkt ist hier die Unterfithrung am
Grunnelbach bei KS_ 194, fiir die auch unabhéngig von einer moglichen Radschnellverbindung Hand-
lungsbedarf besteht. Die Variante entlang der B 3 ermdglicht auch einen guten Anschluss der vom
neuen Gewerbegebiet Langes Feld kommenden Radverkehre. Der neue Zubringer wurde als KS_ 99
und KS 104 in der Datenbank vermerkt.
LN

Y & %
&/ o

! Naherholungsgebiet Bugasee

=

‘ 3 O ks_107 R
N .

@\ Leaflet | @ OpenStreetiap contri butors.

Abbildung 4.17 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar zwischen Knoten am Auestadion und Orangerie.

Der Auedamm als Streckenvariante Richtung Stadtmitte wurde nicht weiter verfolgt, da hier wichtige
Ziele, wie das Auestation und die Stidstadt, nicht an der Route liegen.

Ab Knoten Auestadion fithrt die Vorzugsroute wieder auf dem VEP-Streckenvorschlag. Die Akzeptanz
des Fahrradstralenzugs Landau- und Menzelstrafie beim KFZ-Verkehr ist durch geeignete Mafinahmen
zu verbessern (z. B. durch grofiflachige Rotmarkierungen an den untergeordneten Einmiindungen, wie
diese z. B. in Fahrradstraflen in Mannheim markiert wurden; Beispielbild dazu sieche KS_ 191 und
KS_192).
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Startselte Abschlussbericht Karte Handbuch ,System Radverkehr ‘Downluads

/ bearbeiten
Kurzel: | Routenkategorie: Lage: Baulasttrager: | Prioritat:
5 KS_185 | 1L, innerorts | Kommune M

|
— 2 etem»gUNl =

g Betreff:
l J W% Radpendlernetz Region Kassel: Verktipfung der Raddirekt- / Radkomfortrouten Baunatal <->
lesertor

KS und Vellmar <-> KS
MaSnahmenka(egurie: Geographische Lage:
Neuer Weg Beschilderung Tempolimit Anfangspunkt (Lat/Lon):
Fahrradstrale Barriere Sonstige 51,32100/9,50259
Wegausbau Abstellanlagen Efdpanke (Latilon):
= 51,31385/9,50056
Querung Rastplatze
Lange:
866m
Momentaner Zustand:
Eine Verkniipfung der beiden Routen ist im VEP Region / Stadt Kassel 2030 nicht vorgesehen.
¥ Die von Vellmar kemmende Route endet am "Hopla" und die von Baunatal kommende Route
N am Steinweq. Es gibt jedoch relevante Durchgangsradverkehre. Fir diese sollte eine
Verklnpfung der beiden Routen geschaffen werden.
Vorgeschlagene MaRnahme:
Die hier vorgeschlagene, direkte Verknipfung erschlieBt auch gleichzeitig die Stadtmitte. Die
o \ Strecke ist heute allerdings nicht durchgéngiqg fahrbahr, da an der Kurt-Schumacher-Strae
N eine Querung fehit (siehe KS_186).

Untemeu adt o
W KS 129 \

Klarer lasst sich der Querungsbedarf nicht
aufzeigen: Drei Konradfahrer queren bereits
heute gegen die Verkehrsregeln die Kurt-
Schumacher-Strale

Wy -
Leaflet | @ OpenStreetMap contributors

Abbildung 4.18 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar im Bereich KS-Mitte

Am Knoten ,An der Karlsaue / Frankfurter Strale* endet der VEP-Streckenvorschlag. Aufgrund des
bereits geschilderten Durchgangsverkehrsbedarfs wurde eine Verbindung zur Radkomfortroute Kassel
<-> Vellmar erstellt. Schliisselpunkt ist hier die fehlende Querung an der Kurt-Schumacher-Strafe
(KS_186). Der Verkniipfungsabschnitt der beiden Radkomfortrouten (KS 185) héngt im Prinzip mit
an einer stiddtebaulichen Aufwertung des gesamten Bereichs Entenanger / Kurt-Schumacher-Strafie
und Pferdemarktviertel.

Der Vollstindigkeit halber wurde im Ubersichtsplan auch die Verkniipfungsvariante iiber das Rondell
vermerkt (violett gestrichelt). Damit diese Variante fahrbar ist, wére bei KS_ 108 eine neue Querung
iiber die Weserstrafle notwendig. Die Engstelle am Rondell und im weiteren Verlauf bis zur Drahtbriicke
bliebe allerdings weiter erhalten. Die Route wurde zwars verbreitert, aber als zukiinftige Hauptpend-
lerachse fiir den Radverkehr wére hier eine Separation vom Fuflverkehr zwingend notwendig. Von daher
wurde diese Variante nicht weiter verfolgt.
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e
M\ Fasane 3 bearbeiten
;

X

— | Kirzel: | Routenkategorie: Lage: Baulasttrager: | Prioritat:

4 KS_184 |11, 1, IV auBerorts | Kemmune M1

. Betreff:

N Radschnellweg / Raddirektroute Vellmar - Kassel - Baunatal: Querung Kurt-Wolters-StraRe

' MaBnahmenkategorie: Geographische Lage:
Neuer Weg Beschilderung Tempolimit Ortspunkt (Lat/Lon):
FahrradstraBe Barriere Sonstige 51,32100/9,50259

(I;. Wegausbau Abstellanlagen

[—’ Querung Rastplatze

it L_ Momentaner Zustand:

r’ C "} Im Bereich Holllandischer Platz fehlt u. a. eine direkte, sozial sichere Querungsmdglichkeit flir
= ! den RV (iber die Kurt-Wolters-StraRe in Nord-Stid-Richtung (auf der dstlichen Seite im Verlauf

der Radirektroute).

VS

Vorgeschlagene MaBnahme:
/ [‘ Errichtung einer baulich als Radfahrbahn anlegten Radverkehrsfuhrt mit 4 m Breite Uber die
) >, Kurt-Wolters-StraRe. Hiermit wird im Routenverlauf die Moselthalstr. direkt mit der
“[ HenschelstraBe verbunden. Am nérdlichen Ende der Furt ist der zu Universitat querende
M FuBverkehr planerisch mit zu betrachten. Das selbe gilt fir den FuBverkehr auf der Siidseite
der Kurt-Wolters-StraRe. Fir den Hopla sind in Ost-West-Richtung langfristig oberirdische
). ESE““\F\— Flhrungen flr den RV als Alternative zur Unterfllhrung zu priifen. Die gesamte RV-Situation
/ am Hopla ist im Radverkehrskonzept der Stadt Kassel zu betrachten.
E w

|
/

Am Knoten "Hopla" sidlicher Bereich:
W 4 : Durchgang durch die Bebauung zur
N A a o rfurt an der Ampel mit, obwohl dies
= N Vs R nich vorgesehen ist. Im Verlauf der der
Pl TSR | arét | © Openstreetviap conirbutors Raddirektroute ist links des Bildausschnitts
daher eine eigene, baulich getrennte
Ampelfurt fir den Radverkehr anzulegen.

Radfahrende nutzen heute zum Teil die

Abbildung 4.19 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar im Bereich Hopla

Am Holléndischen Platz trifft die Vorzugsroute dieses Planungswerks auf den Streckenvorschlag der
Radkomfortroute Vellmar <-> Kassel des VEP. Als Realisierungszeitraum wird fiir diese Route im
VEP Region Kassel 2030 das Jahr 2020 genannt (sieche Dateiseite 89). Fiir die Route nach Baunatal
ist dort das Jahr 2025 notiert. Diese Zeitrahmen erscheinen sinnvoll, denn die Strecke Vellmar <->
Kassel ist zeitnah mit weniger Aufwand realisierbar.

Zwischen Hopla und Knoten Hegelsbergstrafie / Philippinenhofer Weg ist mit der Raddirektroute
eine vorfahrtsberechtigte Fahrradstraie einzurichten (siehe KS 183 und KS 181). Am Knoten Eisen-
schmiede ist fiir die sichere und bedarfsgerechte Abwicklung des Radverkehrs eine Vollsignalisierung
notwendig. Die heutige, gerade neu eingerichtete Ansteuerung der Fufigingerampel iiber ,Radtaster*
ist fiir den von Norden querenden Radverkehr weder verkehrssicher noch bedarfsgerecht fiir eine Rad-
direktroute.

97



4.4. RADPENDELNETZ REGION KASSEL

Nordlich der Hegelsbergstrafie verschwenkt die Vorzugsroute der Autoren an die Bunsenstrafie (sie-
he KS_180). Somit kann hier eine Separation der Rad- und Fufiverkehre bis zur Einmiindung der
Gahrenbergstrafle erreicht werden.

v 1

IR
k{"\“ T VEL 43

Kurzel: | Routenkategorie: = Freizeitroute: Lage: Baulasttrager: | Prioritat:
KS_180 | ILIILIV REIN innerorts  Kommune M
_ Betreff:

Radschnellweg / Raddirektroute Vellmar <-> Kassel <-> Baunatal zwischen Knoten
Niedervellmarer StraRe und Hegelsbergstrale

MaBnahmenkategorie: Geographische Lage:
Neuer Weg Beschilderung Tempolimit Anfangspunkt (Lat/Lon):
FahrradstraBe Barriere Senstige 51,33900/9.49361
Wegausbau Abstellanlagen Encipinke (L at/Lan);
Querung Rastplatze 51,34139/9,48630

Lange:
581m

= Momentaner Zustand:

aktuell kombinierter Geh- und Radweg dstlich entlang der Ahne. flr eine Raddirektroute mit

weiter steigendem Radverkehren ist diese gemischte Flihrung hier flir beide Verkehrsgruppen

- nicht mehr ausreichend sicher. Ferner ist diese gemischte Flihrung RV und FV keine attraktive
und komfortable RV-Flihrung auf einer zukunftsfahigen Radpendlerroute.

Vorgeschlagene MaRnahme:

Errichtung einer reinen 4 m breiten RVA in Asphalt entlang der Bunsenstrae westlich der

Ahne. Die Strecke ist mit entsprechenden passiven Schutzeinrichtungen zur Bunsenstrale

abzuteilen. Im Ubergang zur FiedlerstraRe ist nérdlich oder stidlich der bestehenden

Ahnerlicke Hohe HegelsbergstraBBe in Schraglage eine neue Querung tiber die Ahne

herzustellen. Die derzeitige Route &stlich der Ahne kann dann im Prinzip komplett dem FV

gewidmet werden.

'_‘ 0\ 4

v -
-~ Leaflet | © OpenStreetMap contributors

Blickrichtung Nord entlang der Bunsenstrale
Héhe Ampel HegelsbergstraBe. Auf dem
Rasenstreifen ist ausreichend Platz fir eine
selbststindig gefahrte, 4m breite
Radfahrbahn.

Abbildung 4.20 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar im Bereich BunsenstraBe
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In Niedervellmar wurde die Umfahrung entlang der Ahne gewéhlt. Wie durch Niedervellmar eine
bedarfsgerechte Radkomfortroute mit den Kriterien des VEP realisierbar sein soll, ist unklar. Ferner
ist die Umfahrung auch topografisch giinstiger gelegen. Sofern die Strecke bedarfsgerecht ausgebaut
wird, ist der Umweg vernachléssigbar.

Zwei wichtige Mafinahmen auf der Umfahrung Niedervellmar sind die Neubaustrecken KS_ 179 und
VEL_ 44. Eine weitere wichtige Neubaustrecke findet sich in der Mafinahme VEL_ 37 mit neuer Ah-
nebriicke bei VEL 38.

Kurzel: Routenkategorie: Lage: Baulasttrager: | Prioritat:

KS_179 | ILILIV aulerorts M

Betreff:

Radschnellweg / Raddirektroute Vellmar <-> Kassel <-> Baunatal im Bereich Niedervellmarer
StraBe L 3386

MaRnahmenkategorie: Geagraphische Lage:
Neuer Weg Beschilderung Tempolimit Anfangspunkt {Lat/Lon):
FahrradstraRe Barriere Sonstige 51.34139/9.,48630
Wegausbau Abstellanlagen Endpainia (1 at Lon);

- 51,34567 /9,48250
Querung Rastplatze
Lange:
568m

Momentaner Zustand:

Nordwdrts etwa 1,75 bis 2 m breiter Hochbordradweg (inkl. baulich nicht abgesetztem

3 N Sicherheitsraum zur KFZ-Fahrbahn). Die Strecke wird z. T. auch von FuBgdngern genutzt,
obwohl dies nicht vorgesehen ist. SUdwarts schmaler Radfahrstreifen mit etwa 1,5 m Breite

(inklusive Breitstrich). Am sldlichen MaBnahmenende nahe Knoten BunsenstraBe gibt es eine

fir den RV sehr gefahrliche, da viel zu schmale, Linksabbiegerspur.

Vorgeschlagene Mafnahme:

Errichtung einer straBenparallelen Neubaustrecke mit Separation RV und FV auf baulich

getrennten Wegen dstlich der Baumreihe.Hierfiir ist ein Ankauf von Fldchen notwendig.

60tlich der Baumreihe errichtung einer reinen 4 m breiten Radfahrbahn in Asphalt, dann

daneben getrennt durch einen Griinstreifen Einrichtung eines reinen Gehwegs mit 2,5 m

Breite mit Asphalt oder auch Pflaster. Die Strecke sollte als attraktive Nahmobilitatsachse mit

Grlinzugcharakter mit evtl. neuen Baum- Gehdlzpflanzungen gestaltet werden (Banke am

Gehwegbereich?). Ferner Herstellung einer separaten Beleuchtung fur die neue Route. Der

< bisherige Hochbordradweg kdnnte dann entsiegelt und dem Grinzug zugeschlagen werden.

2G5

g
o\ %, Leaflet| © OpenStreetMap contributors

Radvorrangroute FR1 in Freiburg entlang der
Dreisam: links 3 m fur den RV, rechts 2,5 m fur

Blick sid Hohe Rohrwiesenstrafe: rechts der den FV.

schmale Radfahrstreifen.

Abbildung 4.21 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar im Bereich Umfahrung Niedervellmar
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Im unteren Ahnepark trifft die Vorzugsroute wieder auf den Streckenvorschlag des VEP. Der unte-
re Ahnepark wére mit Realisierung der Raddirektroute umfassend zu iiberplanen (siehe VEL_ 31).
Die Radpendlerstrecke sollte hier komplett auf die Nordseite der Ahne verlagert werden (abseits des
Spielplatzes).

Ab der Briider-Grimm-Strae zweigt ein Ast nach Vellmar-Stadtmitte ab (VEL_29). Der VEP-
Streckenvorschlag endet direkt an der B 7. Hier ist langfristig eine bedarfsgerechte, sozial sichere
Unterfithrung mit neuem Linienverlauf anzulegen (VEL_ 28).

Die Vorzugsroute dieser Radverkehrsstudie fiihrt bis zum Knoten ,,Heckerhduser Str., Hollindische Str.
und Bahnhofsstrafie“ in Obervellmar. Hier verteilen sich die Radverkehre Richtung Calden, Ahnatal

und Espenau.

i = [ neuer wey pesumuETUnNy rempunTI

:}/ V7 ‘ " —K37— Fahrradstrafe Barriere Sonstige
, e f Wegausbau Abstellanlagen ERtpunke "““’"“")

51,35813 /9,46219

] _p , ; ‘, .iﬁ%n}me[shahsen Querung Rastplatze
4 ! ) i‘.,
v,

v @f;]y@ Momentaner Zustand:

& m g % Lange:
“ 465m

" Engpass Ahneunterfliihrung an der B 7. die Strecke ist eng und untlibersichtlich (Stichwort
soziale sicherheit)

Vorgeschlagene MaBnahme:

im langerfristigen Horizont: Errichtung einer neuen, sozial sicheren Unterfiihrung mit
Separation RV und FV etwas weiter nérdlich der bestehenden Ahneunterfiihrung. Errichtung
einer guten Beleuchtung im Bauwerk wie fiir den gesamten Wegabschnltt

VEL_57

I VEL 56
A / A - \ Sy X
6, N ( Z Mdnster - Unterfihrung Mauritztor: Das gerade .

— ¢ \ f 3 angelegte und damit sozis| sichere Bauwerk o .

y =, G : & @ =g besitzt getrennte Bersich fir den RV und FV Ostlich der B7: rechts wirde die Trasse zum
= . P\ 37 = Sy (mit taktiler Trennung). neuen Bauwerk ausleiten.
§ / p Pl i —
by Xy
I a‘ \\)&/ \ w%f\\ (8 1 I\ .
[200m = s A Fi:
e e \“/A \& iy  Leafet | © Opensirestivap contributors

Radfahrer absteigen: Schon heute zu eng ist
die bestehende Unterfuhrung an der Ahne.

Abbildung 4.22 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der Radschnellverbindung / Raddirektroute Baunatal <->
Kassel-Mitte <-> Vellmar im Bereich Vellmar-Stadtmitte / Obervellmar
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Radpendlerroute / Raddirektroute Helsa <-> Kaufungen <-> KS-Ost <-> Kassel-Mitte <->
(KS-Harleshausen)

Die Radkomfortroute Kaufungen <-> Kassel wurde im Gegensatz zur Radschnellverbindung Baunatal
<-> KS <-> Vellmar ,nur® als Radpendlerroute / Raddirektroute eingestuft, da sie im Vergleich zu
anderen Radpendlerverbindungen in etwa dieselben Pendlerzahlen besitzt.

Die Achse wurde in dieser Radverkehrsstudie mit der Radpendlerroute ,,Roter Pfahl“ zu einer ra-
dialen Durchgangsverbindung aufgewertet. Denn aus dem Bereich Ahnatal, Habichtswald und Kassel-
Nordwest besteht ein Bedarf fiir eine durchgehende, sichere Radpendlerverbindung in die Arbeitsplatz-
schwerpunkte im 6stlichen Kasseler Becken. Mit einem weiteren, allerdings untergeordneten Routenast,
wurde noch der Fernbahnhof in KS-Wilhelmshohe an diese Route angeschlossen.

Im VEP Region Kassel ist solch eine Radpendlerverbindung ab Ahnatal-Weimar / Gemeinde Habichts-
wald nicht vorgesehen. Hier endet die entsprechende Hauptroute in KS-Harleshausen am Ortsausgang
B 251 Hohe Schwimmbad.

In Bettenhausen wurde die direkte Variante via Dormannweg und Leipziger Platz gewéahlt. Bei ent-
sprechender Prioritdtensetzung sind fir eine Radpendlerroute in die Leipziger Strafle stadteinwérts
ab Leipziger Platz bedarfsgerechte Radverkehrsanlagen integrierbar. Die VEP-Variante {iber die Eich-
waldstrale wird als nicht bedarfsgerecht fiir eine moglichst direkt zu fithrende Radpendlerroute /
Raddirektrroute angesehen.

Der zentrale Streckenteil im Bereich Kassel <-> Kaufungen héngt vor allem am Neubau der A 44 (siche
KS_ 121, NIT_ 21 und KAU_ 21). 2017 wurde die Vorzugsroute hier auf Wunsch von Autor Herbert Iba
an die Losse gelegt. Aufgrund von Naturschiitzgriinden diirfte das jedoch nicht umsetzbar
sein. Im Digitalkonzept liegt die Strecke nun seit 2019 in Routenbiindelung mit der geplanten A44
(siche KAU_ 21, die alte Variante war hier KAU__15). Sofern die Anschlussstelle Kassel-Ost evtl. doch
erhalten bleibt, ist hier mit dem Neubau der A 44 eine neue Unterfithrung notwendig.

In Niederkaufungen ist die Ortsdurchfahrt entlang der Leipziger Strafle mit hochwertigen, sicheren
Radverkehrsanlagen zu versehen (KAU_ 16). Der entsprechende o6ffentliche Raum steht dafiir prinzi-
piell zur Verfligung. Mégliche Querschnittsvarianten sind in der Machbarkeitsstudie grundlegend zu
klaren.

Zwischen Nieder- und Oberkaufungen wurde ebenfalls die Leipziger Strafie als Trassenkorridor der Vor-
zugsroute gewahlt. Der touristische Herkules-Wartburg-Radweg nordlich des Steinertsees liegt weitge-
hend abseits der Ziele- und Quellverkehre in Kaufungen.

In Oberkaufungen endet die VEP-Vorschlagsroute am Kreisel Leipziger Strale / Theodor-Heuss-
Strale. In diesem Planungswerk wurde die Raddirektroute / Radpendlerroute jedoch bis Ortseingang
Helsa verldngert. Mit Mafinahme KAU 19 (Fahrradstralenzug) besteht fiir die neue, erweiterte Rad-
direktroute bis Helsa eine gute Durchquerbarkeit von Oberkaufungen abseits der Hauptverkehrsstrafe.

Zwischen Oberkaufungen und Helsa nutzt die erweiterte Raddirektroute die heutige Fahrbahn der
Kreisstrale K 7. Mit dem Bau der A 44 soll die Kreisstrafle entwidmet werden und zum Wirtschafts-
weg abgestuft werden. Ein sicherer Wirtschaftsweg fiir den Radverkehr auf der ehemaligen Kreisstrafle
benoétigt allerdings mindestens eine 4,5 m Asphaltfahrbahn. Besser sind 5 m Breite, da land- und forst-
wirtschaftliche Fahrzeuge 2,5 m bis sogar 3 m breit sind. Der Wirtschaftsweg konnte als Fahrradstrafie
mit Freigabe land- und forstwirtschaftlicher Fahrzeuge und direkter Anlieger gewidmet werden.

Im stidlichen Bereich der Fahrbahn (zur heutigen Radverkehrsanlage hin) kann die ehemalige Kreisstra-
Be in der Breite entsprechend auf minimal 4,5 m Breite verschmaélert werden. Da die heutige Leitplanke
ebenfalls iiberfliissig wird, wire hier dann Platz fiir eine neue Baumreihe (Art mit tief wachsenden
Wurzeln, die den Asphalt der heutigen Radverkehrsanlage nicht / moglichst wenig schiadigt).

Die heutige Radverkehrsanlage ist nicht etwa zuriick zu bauen, sondern sollte unbedingt fiir den Fuf3-
verkehr erhalten werden. Talwirts sind Radfahrende hier je nach Gefélle z. T. mit guten 30 km/h
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4.4. RADPENDELNETZ REGION KASSEL

unterwegs. Deshalb sind Rad- und Fuflverkehr hier zu trennen. Mit der ehemaligen Kreisstrafie steht
der entsprechende Raum dafiir auch unkompliziert zur Verfiigung. Im neuen Baumstreifen kénnten
gut ein paar Bénke aufgestellt werden, da die Fuflstrecke auf der Sonnenseite des Lossetals liegt. In

Zukunft kénnte man hier dann ganz entspannt (da unabhéngig vom Radverkehr) spazieren gehen oder
seine Joggingrunde drehen.
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Abbildung 4.23 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der erweiterten Raddirektroute Helsa <-> Kaufungen <->
KS-Mitte <-> KS-Harleshausen / KS-Wilhelmshdhe: Route in KS-West.
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Leaflet | © Openstréetiap contributors

Abbildung 4.24 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der erweiterten Raddirektroute Helsa <-> Kaufun-
gen <-> KS-Mitte <-> KS-Harleshausen / KS-Wilhelmshéhe: Bereich KS-Mitte
und KS-Ost.

Zwischen dem Ende der Fahrradstrae Olebach- und Dormannwegin KS-Bettenhausen und dem Orts-
eingang Niederkaufungen konnte mit einer Separierung zwischen Fufl- und Radverkehr hier eine at-
traktive Nahmobilitdtsverbindung sowohl fiir Radfahrende wie auch den Fuflverkehr entstehen:
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Radverkehrskanzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel
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Abbildung 4.25 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der erweiterten Raddirektroute Helsa <-> Kau-
fungen <-> KS-Mitte <-> KS-Harleshausen / KS-Wilhelmshdhe: Route zwischen
KS-Mitte und Niederkaufungen.
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Abbildung 4.26 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der erweiterten Raddirektroute Helsa <-> Kau-
fungen <-> KS-Mitte <-> KS-Harleshausen / KS-Wilhelmshéhe: Vorzugsroute
im Bereich Kaufungen.
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Abbildung 4.27 Auszug Digitalkonzept: Verlauf der erweiterten Raddirektroute Helsa <-> Kau-
fungen <-> KS-Mitte <-> KS-Harleshausen / KS-Wilhelmshdhe: Route zwischen
Kaufungen und Helsa.
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Radpendlerroute ,,S6hrebahn*

Im Radroutennetz 2030 des Verkehrsentwicklungsplans Region / Stadt Kassel 2030 fand die S6hrebahn
als Hauptroute keine Beriicksichtigung. Im Kasseler Stadtteil Forstfeld wird die bereits ausgebaute
Trasse der S6hrebahn noch nicht einmal als Nebenroute dargestellt.

Nach dem VEP-Radnetz soll die Radpendleranbindung Lohfeldens nach KS-Mitte iiber den Stralenzug
Ochshéduser Str. und Lilienthalstrafle erfolgen. Wie in diesen Straflenzug allerdings vom Platz her eine
bedarfsgerechte Radpendlerverbindung untergebracht werden kann (beispielsweise in KS-Forstfeld),
ist den Autoren unklar.

In diesem Planungswerk wurde daher die Trasse der Sohrebahn komplett ab Sohrewald-Wellerode
genutzt. Schliisselstelle ist die Wiederherstellung der Verbindung auf Hohe der Autobahn A 7 bzw.
Ochshéuser Strafie (siche Mafinahme LOH_13). Am Leipziger Platz miindet die Radpendlerroute
Sohrebahn in die von Kaufungen kommende Radpendlerroute. So ist eine gute Netzverkniipfung bei-
spielsweise fiir Radpendler gewéhrleistet, die von Lohfelden nach Niestetal-Sandershausen zu SMA
mochten.
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Abbildung 4.28 Verlauf der Radpendlerroute ,, Séhrebahn*.

106



KAPITEL 4. MASSNAHMENKATALOG

Radpendlerroute ,,Radtangente Nord*

Die ,Radtangente Nord“ bindet die Gemeinde Niestetal an den nérdlichen Bereich des Kasseler
Beckens vor allem in Richtung Kassel-Nord, Vellmar und Fuldatal an.

Herzstiick der Route ist die neue Fuldaquerung fiir den Fufl- und Radverkehr zwischen Niestetal-
Sandershausen und KS-Wolfsanger (siche NIT 2). Mit dieser Fuldaquerung kénnen die Industrie-
standorte Sandershausen, Kassel-Mittelfeld und Thringshausen auf direktem Weg per Fahrrad erreicht
werden.

Obwohl der VEP Region / Stadt Kassel 2030 als langfristiges Planungswerk angelegt ist, findet sich
die Fuldaquerung nicht im VEP-Radroutennetz 2030.
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Abbildung 4.29 Verlauf der Radpendlerroute ,,Radtangente Nord".
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Radpendlerroute ,,Radtangente Ost*

Fuldatal wird mit der Radtangente West auf direkten Strecken an die Arbeitsplatzschwerpunkte im
Ostlichen und siidostlichen Kasseler Becken angebunden. Dasselbe gilt fiir die Kasseler Stadtteile We-
sertor und Fasanenhof. Die Route endet im Fuldabriicker Ortsteil Bergshausen.

Herzstiick dieser neuen Tangentialverbindung ist der ,Radverkehrsverteiler Hafenbahn* mit Nutzung
in Nord-Stid-Richtung. Damit werden sowohl der Knoten Scharnhorststraie wie auch der Knotenpunkt
Platz der deutschen Einheit auf einer direkten Strecke Ostlich umgangen. Dieses neue Routenstiick
unter der Dresdener Strafie hindurch erméglicht attraktive, direkte Verbindungen.

Wer beispielsweise in Lohfelden wohnt und im Klinikum Kassel oder auch in Thringshausen arbeitet,
kann in Kombination mit der Radpendlerroute Séhrebahn oder auch der Radpendlerroute Wahlebach
ziigig Richtung Norden radeln.

Der Radverkehrsverteiler Hafenbahn wird in West-Ost-Richtung auch auf der Radpendlerroute Niestetal-
Sandershausen <-> KS-Unterneustadt <-> KS-Mitte genutzt.
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Abbildung 4.30 Verlauf Radpendlerroute ,,Radtangente Ost*
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Radpendlerroute ,,Radtangente West*

Die Radtangente West ist nach der Radschnellverbindung Baunatal <-> Kassel-Mitte, die zweite
grofle Anbindung des Mittelzentrums Baunatal an das Oberzentrum Kassel. Die Verbindung ist im
Radroutennetz 2030 des VEP Region / Stadt Kassel 2030 nicht vorgesehen.

Sie bindet die westlichen Kasseler Stadtteile, aber auch Ahnatal und Teile von Vellmar auf einer at-
traktiven, direkten Strecke an den Industriestandort Baunatal an. Schliisselstelle ist die neue, bergfreie
Routenfithrung zwischen KS-Nordshausen und Baunatal-Altenbauna (sieche BAU 29). Aber auch zwi-
schen Kassel-Wilhelmshdhe und KS-Nordshausen sind zur Realisierung dieser Radpendlerachse um-
fangreichere Malnahmen erforderlich (z. B. in der Eugen-Richter-Strafle). Eine weitere Schliisselstelle
findet sich im Westast zwischen KS-Harleshausen und KS-Jungfernkopf.
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Abbildung 4.31 Verlauf Radpendlerroute ,Radtangente
West"
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Radpendlerroute ,,Radtangente Siid*“

Die Radtangente Siid verbindet wichtige Wohn- und Gewerbestandorte im Siidosten des Kasseler
Beckens. Ausgehend von Baunatal wird das Nordtor des VW-Werks angebunden. Weiter geht es
vorbei am neuen Gewerbegebiet Langes Feld zur Fuldaquerung an der neuen Miihle. Uber einen heute
aktuell noch nicht vorhandenen Routenabschnitt wird das interkommunale Gewerbegebiet KS-Waldau,
Fuldabriick und Lohfelden angeschlossen. Nach Querung von Lohfelden fithrt die Route weiter bis nach
Kaufungen.

Als ,futuristische Ideenstudie® wurde im Mafinahmenteil mal der ,Briickenpark Bergshausen* ver-
merkt (siche FUL_11). Spétestens mit dieser Zukunftsvariante wére die Route eine hoch attraktive
Radpendlerstrecke zwischen Baunatal westlich der Fulda und Lohfelden / Kaufungen im 6stlichen
Kasseler Becken. Aber schon die Herstellung der realistischeren, roten Entwurfsvariante wirde viel zu
einer Verbesserung der Radpendlersituation in diesem Korridor beitragen.

A Gunt I'_sﬁausen L

Abbildung 4.32 Verlauf Radpendlerroute , Radtangente West". Die Trasse des Briickenparks Bergshausen ist violett
gepunktet.
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Radpendlerroute ,,Roter Pfahl*

Die Radpendlerroute Roter Pfahl bindet die Caldener Ortsteile Meimbressen, Ehrsten und Fiirstenwald
sowie Ahnatal-Weimar auf direktem Weg an das Kasseler Becken an. Ein weiterer Routenast bindet
die Gemeinde Habichtswald an das Kasseler Becken an.

Auf den ersten Blick wirkt die von Firstenwald kommende Strecke gegen die Topografie widersinnig.
In Zeiten von elektrounterstiitzen Raddern im Radpendelverkehr macht solch eine Routenfithrung aber
durchaus Sinn, da den Radfahrenden so lingere Umwege erspart bleiben. Trotz der Steigungen stel-
len sich noch substanzielle Zeitgewinne ein. Voraussetzung fiir die Route ist natiirlich, wie auf allen
Radpendlerouten, auch hier ein alltagstauglicher Routenausbau mit ausreichend breiter Asphaltdecke.

Als durchgehende Verbindung besteht diese Route heute im Prinzip noch nicht. Schliisselstelle ist die
Westauffahrt zum Knoten Roter Pfahl von Ahnatal-Weimar kommend. Hier wiren Forstwege bzw. -
schneisen auszubauen (siehe KS_ 45). In KS-Harleshausen schliefit diese Route an die Radpendlerroute
Richtung Kaufungen an.

Abbildung 4.33 Verlauf Radpendlerroute ,Roter Pfahl”: Der Name ,Roter Pfahl" bezieht sich auf den
Knoten Rasenallee / B251.
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Radpendlerroute Schauenburg - Kassel

Die Strecke sammelt den Radverkehr aus den Schauenburger Ortsteilen Martinhagen, Breitenbach
und Hoof. Ab Rathaus Schauenburg fithrt die Strecke den Radverkehr auf direktem Weg in Richtung
Kassel-Mitte. An der A 44 teilt sich die Route auf zwei Arme Richtung Kassel auf.

Die Strecke ist topografisch anspruchsvoll. In Zeiten von elektrounterstiitzten Rédern besitzt auch solch
eine Strecke Potential. Morgens geht es sowieso weitestgehend bergab — so kommt man potentiell eher
unverschwitzt im Biiro an.
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Abbildung 4.34 Blick auf die Radpendlerroute Schauenburg - Kassel.
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Radpendlerroute Fuldabriick - Kassel

Diese Radpendlerachse schliefit die Ortsteile Dérnhagen und Dittershausen-Dennhausen an Kassel-
Mitte an.

Knackpunkt der Route ist die zu Pendlerzeiten stark belastete Kreisstrafie K 16 zwischen Dittershausen-
Dennhausen und Neue Miihle (siche Mafinahmen FUL_4 und FUL_ 5).

Ab der Damaschkebriicke in Kassel leitet die Route zum Auestation iiber. Ab hier nutzt sie die
Raddirektverbindung Baunatal - Kassel Richtung KS-Mitte.

Prinzipiell kann ab Damaschkebriicke natiirlich je nach Ziel in der Stadtmitte auch der Auedamm
Richtung KS-Mitte genutzt werden. Da das Routenende am Auestation die Radverkehre besser im
weiteren Radpendlernetz verteilt, wurde diese Variante als Schlusspunkt gesetzt.
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Abbildung 4.35 Blick auf die Radpendlerroute  Fuldabriick-
Dérnhagen - Kassel.

113



4.4. RADPENDELNETZ REGION KASSEL

Radpendlerroute ,,Parktangente*

Die Parktangente hat heute den Ausbauzustand einer Freizeitstrecke. Trotz der eingeschrankten All-
tagstauglichkeit wird die Strecke bereits heute oftmals vom Alltagsradverkehr genutzt. Es handelt
sich um eine topografisch sehr giinstige Verbindung zwischen dem interkommunalen Gewerbepark
»,KS-Waldau, Fuldabriick-Bergshausen, Lohfelden“ und den nordwestlichen Stadtteilen Kassels. Auch
fiir Radpendler aus Ahnatal mit Ziel Gewerbepark ist die Parktangente relevant.

Auch im Nahbereich der Route liegen wichtige Arbeitsplatzstandorte oder Ziele (wie z. B. der Gewer-
bestandort Frankfurter Strafie / Raiffeisenstrafie mit Standort der HNA, oder auch das Messegelande).

Die Strecke ist im VEP Region Kassel / Stadt Kassel 2030 nur als Nebenroute eingestuft bzw. noch
nicht einmal durchgehend im Plan enthalten. Diese Einstufung spiegelt bereits die heutige Nutzung
durch den Radverkehr nicht wieder.

Um im Routenkorridor jedoch eine relevante Anzahl von KFZ-Nutzern zu einem Umstieg auf das
Fahrrad zu bewegen, sind umfangreiche Qualitdtsverbesserungen in die Infrastruktur der Route erfor-
derlich. Mit der Ideenstudie KS_ 103 wurde hier u. a. eine Fahrrad- und Fufigingerbriicke in direkter
Linie {iber den Autobahnzubringer ,,Am Auestation“ vorgeschlagen (rot gepunktete Linie in der Rou-
tenskizze).
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Abbildung 4.36 Verlauf Radpendlerroute ,Parktangente
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Radpendlerroute ,,Wahlebach*

Diese Route nutzt den Griinzug des Wahlebachs, um Lohfelden auf ruhigen aber gleichzeitig direkten
Strecken an Kassel-Mitte anzuschlieen. Die Route ist auch fiir die Kasseler Stadtteile Waldau und
Forstfeld relevant.

Mit einem alltagstauglichen Ausbau der bestehenden Wege kénnte hier eine attraktive und schnelle
Radpendlerstrecke abseits der Autoabgase entstehen.

Im Radroutennetz 2030 des Verkehrsentwicklungsplans Region / Stadt Kassel 2030 fand diese Strecke
als Hauptroute keine Beriicksichtigung.
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Abbildung 4.37 Verlauf Radpendlerroute ,Wahlebach"
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Radpendlerroute Parkachse Kassel westliche Stadtteile - Lohfelden

Diese Route nutzt ebenfalls den Griinzug des Wahlebachs, um Lohfelden auf ruhigen aber gleichzeitig
direkten Strecken an die westlichen Stadtteile Kassels anzuschlieffen. Die Route ist auch fir die Kasseler
Stadtteile Waldau und Forstfeld relevant.

Mit einem alltagstauglichen Ausbau der bestehenden Wege am Wahlebach kénnte hier eine attraktive
und schnelle Radpendlerstrecke abseits der Autoabgase entstehen.

Knackpunkt der Verbindung ist aber eine Radfreigabe in der Karlsause (siehe u. a. KS_ 43) Die Brucke
am Hirschgraben der Karlsaue (kleine Treppe, Fahrrad iiber die paar Stufen fiir geiibte Alltagsradler
problemlos getragen werden) kann stidlich umfahren werden.

Radverkehrskonzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel
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Abbildung 4.38 Verlauf der Radpendlerroute Parktangente.
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4.4.6 Radpendlerroute ,,Heckershausen - Kassel Mitte*

Die Strecke konnte den Ortsteil Heckershausen auf direktem Wege an Kassel Mitte anbinden.

Der Knackpunkt liegt Hohe Gewerbegebiet Mittelfeld auf Kasseler Stadtgebiet.

Hier gibt es aktuell nur einen nichtradtauglichen Pfad. Mit Ausbau kénnte im Routenkorridor vielleicht
eine neue, direkte Radpendlerroute abseits des groflen Kfz-Verkehrs entstehen. Umsetzung aber unklar,
da die Trasse zwar offentlich zugénglich, sich aber wohl in Privatbesitz befindet (ndheres dazu unklar,

weiteres zur Route siehe KS 159).

Radverkehrskonzept flr das Gebiet des Landkreises Kassel
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Abbildung 4.39 Verlauf Radpendlerroute , Heckershausen - Kassel Mitte"
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Radpendlerroute Vellmar-Umland (Habichtswald - Ahnatal-Weimar - Vellmar - lhringshausen)

Ferner gibt es im Radpendlernetz eine stidlich der Kurhessenbahn gelegene, schnelle Radpendlerroute.
Sie ist vor allem in der Radpendlerbeziehung Ahnatal-Weimar bzw. Calden-Fiirstenwald / Habichts-
wald nach Vellmar wichtig. Aber auch fiir Einwohner aus den siidlichen Wohnquartieren von Weimar
und Heckershausen ist diese Route mit Fahrziel Vellmar bzw. Ihringshausen relevant.

Auf dieser Route kann die Ortsdurchfahrt Heckershausen siidlich parallel der Bahnlinie umfahren wer-
den. Neben einer bedarfsgerechten Querung der Ahne (AHN__18) fehlen hier Asphaltdecken (AHN_ 12,
AHN_ 13 und AHN_20). Vor Obervellmar fehlt auf knapp 500 m ein Liickenschluss (AHN_6).

Im Bereich Vellmar verlduft die Route auf der Ahneachse. Sofern die Parktangente VEL_ 92 realisiert
wiirde, konnte auf diese Weise der stark belastete Verkehrsknoten VEL_ 25 noérdlich umfahren werden
(aktuell keine Sicherung des RV vorhanden).

Mit Routenausbau im Rahmen der Radschnellverbindung Vellmar - Kassel im Unteren Ahnepark
(sieche u. a. VEL 35) kénnte so eine attraktive West-Ost-Route abseits des groflen KFZ-Verkehrs
durch Vellmar entstehen. Von dieser hochwertigen Route wiirden natiirlich auch lokale Radverkehre
innerhalb Vellmars sehr profitieren.
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Abbildung 4.40 Verlauf der Radpendlerroute Weimar / Habichtswald - Vellmar / lhringshausen mit
Anschliissen.
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4.4.7 Radpenderroute Lutterberg - Sandershausen - KS-Unterneu- stadt - KS-Mitte

Das ,Radroutennetz 2030 im VEP Region Kassel / Stadt Kassel 2030 fithrt den Radpendlerverkehr
von Sandershausen vor allem iiber die Sandershiuserstrae und den Platz der deutschen Einheit nach
Kassel-Mitte (als Zubringer zur Radkomfort- bzw. Raddirektroute, sieche Karte im VEP Dateiseite 135
hier auf www.zrk-kassel.de).

Als Alternative wurde ferner die vorhandene Strecke iiber die Hafenstrafle als Hauptroute dargestellt.
Diese Strecke wird bereits heute viel vom Alltagsradverkehr genutzt, da Sandershausen mit 5 km
Luftlinie noch im inneren Radpendlerradius liegt. So wie im ,,Radroutennetz 2030* dargestellt, kann
diese Route den Anspriichen an eine zukunftsfihige Hauptroute allerdings nicht gerecht werden.

Herzstiick der ,neuen* Radpendlerroute ist die Umfahrung der 6stlichen Hafenstrafle unter Teilnut-
zung der ehemaligen Hafenbahn (siche Mafinahmen KS_ 137, KS_138 und KS_140). Dieser neue
,Radverkehrsverteiler Hafenbahn“ wird in Nord-Siid-Richtung auf der Radtangente Ost mit genutzt.
Mit Stand 2019 soll laut Planungen der Stadt Kassel in der Hafenstrafle eine 3 m bis 4 m breiter
zweirichtungsrad entstehen. Damit wére hier die Umfahrung der Hafenstrafle fiir diese Relation nicht
mehr notwendig. In den weiteren Netzrelationen wird der ,,Radverkehrsverteiler Hafen-
bahn“ allerdings auch mit neuer RVA in der Hafenstrafle weiterhin komplett bend6tigt.

In der Unterneustadt verlduft die Strecke abseits des Naherholungsschwerpunktes Schleusenpark auf
einer neuen, direkten Verbindung im Quartier (siehe KS 136 und KS_ 68).

Im mittleren Radpendlerradius zwischen 5 bis 10 km biindelt die Route auch Radverkehre aus Spie-
kershausen, Landwehrhagen, Lutterberg und Uschlag nach Kassel-Mitte.

Im Radpendlernetz wird die Sandershiuser Strafle als Radpendlerroute ebenfalls dargestellt. Sie hat
im Netz vor allem als Zielpunkt ihre Berechtigung. Die Hauptpendlerverbindung KS-Mitte <-> San-
dershausen sehen die Autoren allerdings klar auf der hier beschriebenen Route. Denn hier fahrt man
weitgehend abseits von KFZ-Abgasen und direkt gefithrt in Richtung Kassel-Mitte. Ferner besitzt die
projektierte Strecke eine gute Verteilungsfunktion fiir die Radverkehre mit Ziel Kassel-Mitte.
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Abbildung 4.41 Verlauf der Radpendlerroute im Abschnitt Sandershausen - Kassel-Unterneustadt

120



KAPITEL 4. MASSNAHMENKATALOG

Radverkehrskonzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel
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Abbildung 4.42 kompletter Verlauf der Radpendlerroute Lutterberg - Sandershausen - Kassel.
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4.4.8 Radpendlerroute Niestetal

Die Strecke Nieste - Heiligenrode / Sandershausen in Tallage der Nieste wurde noch einmal als Rad-
pendlerroute herausgearbeitet.

Knackpunkt ist vor allem die fehlende Radverkehrsanlage zwischen Uschlag und Heiligenrode im hes-
sischen Bereich. Aber auch zwischen Uschlag und Nieste fehlen noch alltagstaugliche Strecken.

Radverkehrskonzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel
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Abbildung 4.43 Auszug aus dem Digitalkonzept mit hervorgehobener Radpendlerroute Niestetal.
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Radpendlerstrecke Stadtroute Hellob6hn - City-West
Die Strecke verkniipft die Radtangente West mit dem ICE-Radweg und der Stadtmitte von Kassel.

Im Bereich KS_ 236 wére ein Ausbau sinnvoll. Bei KS_ 237 im Grafliweg kénnte eine vorfahrtsberechtige
Fahrradstrafle eingerichtet werden.

Knackpunkt der Strecke ist die Steilstrecke vom Druseltal zur Wilhelmshoher Allee hoch an der Uni
(sieche KS 157, Ideenstudie Druselschlange als Losungsansatz KS_ 235)

Handlungsbedarf besteht auch an der Querung der Wilhelmshoher Allee bei KS_79. Im Konigstor
besteht ebenfalls dringenderer Verbesserungsbedarf (KS_ 8).

Radverkehrskonzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel

J n
P, i | A s
_-;‘ «=-Leaflet | © QpenStreethap contributors

Abbildung 4.44 Verlauf der Radpendlerroute.

123



4.4. RADPENDELNETZ REGION KASSEL

Radpendlerroute Sandershausen - Unterneustadt

Das ,Radroutennetz 2030“ im VEP Region Kassel / Stadt Kassel 2030 fiihrt den Pendlerverkehr von
Sandershausen vor allem iiber die Sandershiuserstrafie und den Platz der deutschen Einheit nach
Kassel-Mitte. Als Alternative wurde die vorhandene Strecke iiber die Hafenstrafie als Hauptroute
dargestellt. Diese Strecke wird bereits heute viel vom Alltagsradverkehr genutzt, da Sandershausen mit
5 km Luftlinie noch im inneren Radpendlerradius liegt. So wie im ,,Radroutennetz 2030“ dargestellt,
kann diese Route den Anspriichen an eine zukunftsfdhige Hauptroute allerdings nicht gerecht werden.

Herzstiick der ,neuen“ Radpendlerroute ist die Umfahrung der 6stlichen Hafenstrafle unter Teilnut-
zung der ehemaligen Hafenbahn (siehe Mafinahmen KS 137, KS_ 138 und KS_140). Dieser neue
»,Radverkehrsverteiler Hafenbahn“ wird in Nord-Siid-Richtung auf der Radtangente Ost mit genutzt.

In der Unterneustadt verlauft die Strecke abseits des Naherholungsschwerpunktes Schleusenpark auf
einer neuen, direkten Verbindung im Quartier (siehe KS 136 und KS_68).

Im mittleren Radpendlerradius zwischen 5 bis 10 km biindelt die Route auch Radverkehre aus Spie-
kershausen, Landwehrhagen, Lutterberg und Uschlag nach Kassel-Mitte.

Im Radpendlernetz wird die Sandershduser Strafle als Radpendlerroute ebenfalls dargestellt. Sie hat
im Netz vor allem als Zielpunkt ihre Berechtigung. Die Hauptpendlerverbindung KS-Mitte <-> San-
dershausen sehen die Autoren allerdings klar auf der hier beschriebenen Route. Denn hier fahrt man
weitgehend abseits von KFZ-Abgasen und direkt gefiithrt in Richtung Kassel-Mitte. Ferner besitzt die
projektierte Strecke eine gute Verteilungsfunktion fiir die Radverkehre mit Ziel Kassel-Mitte.
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Abbildung 4.45 Verlauf Radpendlerroute Sandershausen - Unterneustadt
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Radpendlerroute ,,ICE-Radweg*

Die Radpendlerroute parallel der schnellen Bahnachse bindet Baunatal-Rengershausen sowie Fuldabriick-
Dittershausen-Dennhausen an Kassel-Wilhelmshche an. Umgekehrt gelangen Radpendler aus dem
Kasseler Westen schnell in das neue Gewerbegebiet Langes Feld. Ferner kénnen sie im siidlich an-
schliefenden Radpendlernetz tiber die auszubauende Route parallel der A49 das OTC, sowie auch den
Gewerbestandort Hertingshausen erreichen.

Fin Knackpunkt im bereits heute fahrbaren ICE-Radweg ist die ungesicherte Querung der Leusch-
ner Strafle. Gerade im Berufsverkehr gibt es hier lingere Wartezeiten und nur kurze Zeitfenster zur
Querung zwischen dem KFZ-Verkehr (siehe KS_37).

Ein weiterer Schliisselpunkt ist die Querung der Kohlenstrae (siche KS 41)

Im Bereich Fernbahnhof Wilhelmshohe wurde die Routenfithrung des VEP-Radnetzes iibernommen.
Die neue Durchgangsradroute im Bereich Fernbahnhof wiirde damit auf der Ostseite liegen. Hier fehlt
an der Wilhelmshoher Allee eine Querung. Von der Topografie her wiirde sich hier sogar der Bau einer
lichten, sozial sicheren Unterfithrung fir den RV und FV anbieten (siche KS_ 77 bzw. KS_11). Solch
ein Bauwerk wurde als Ideenstudie mit vorgeschlagen.

An der Berliner Briicke besteht Anschluss an die Radtangente West.

Abbildung 4.46 Verlauf Radpendlerroute ,ICE-Radweg"
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4.4.9 Kurzerorterung der Netzanbindung von Kommunen im Planungsraum

Fir die Gemeinden des Planungsraums finden sich umfangreiche Informationen zu den inner- und
iibergemeindlichen Radverkehren auch in den Gemeindesteckbriefen.

Netzanbindung Ahnatal

Die Gemeinde Ahnatal liegt bezogen auf KS-Mitte noch im mittleren Radpendlerradius von 10 km.
Ahnatal-Weimar ist iiber die bereits erérterte Radpendlerroute ,,Roter Pfahl“ an das Kasseler Becken
angeschlossen. Von Ahnatal-Heckershausen gelangt man tiber die Radpendlerroute am Jungfernkopf
Richtung Kassel.

Ferner gibt es eine stidlich der Kurhessenbahn gelegene, schnelle Radpendlerroute Richtung Vellmar.
Sie ist vor allem in der Radpendlerbeziehung Habichtswald <-> Vellmar wichtig. Aber auch fir Ein-
wohner aus den siidlichen Wohnquartieren von Weimar und Heckershausen ist diese Route mit Fahrziel
Vellmar bzw. Thringshausen relevant.

Netzanbindung Baunatal

Baunatal ist sowohl Quelle fiir Radpendler (beispielsweise iiber die Radschnellverbindung nach KS-
Mitte) aber als grofer Industriestandort gleichzeitig auch ein wichtiges Pendlerziel. Die Stadt ist
daher eng in das Radpendlernetz Region Kassel eingebunden. Auch aus den Kommunen Gudensberg,
Edermiinde und Koérle wurden Verbindungen mit Pendlerziel Baunatal in das Netz aufgenommen.

Netzanbindung Calden

Grundvoraussetzung fiir eine attraktive Radpendlerverbindung ab Calden-Kerngemeinde in das Kas-
seler Becken ist die komplette Realisierung der Vorschlagsroute fiir die Radschnellverbindung bzw. die
Raddirektroute Vellmar <-> Kassel.

Sonst sind die Ortsteile Meinbressen, Ehrsten und Fiirstenwald mit der bereits erwdhnten Radpend-
lerroute Roter Pfahl an das Kasseler Becken angeschlossen.

Netzanbindung Espenau

Die Wohngemeinde Espenau liegt mit etwa 10 km im mittleren Radpendelradius des Oberzentrums
Kassel. Die Ortsteile Schaferberg, Monchehof und Hohenkirchen liegen an jeweils einer Radialroute des
Radpendlernetzes. Alle drei Strecken kommen in Vellmar zusammen und sind hier Zubringerrouten
zur Radschnellverbindung nach Kassel.

Grundvoraussetzung fiir attraktive Radpendlerverbindungen ab Espenau in das Kasseler Becken ist
damit die komplette Realisierung der Vorschlagsroute fiir die Radschnellverbindung bzw. die Raddi-
rektroute Vellmar <-> Kassel.

Netzanbindung Fuldatal

Die Ortsteile Rothwesten und Simmershausen sind mit einer topografisch anspruchsvollen Radpend-
lerverbindung an die Gewerbegebiete von Thringshausen angeschlossen. Dieselbe Route fiihrt unter
Umgehung der Ortsmitte von Ihringshausen auch auf direktem Weg nach Kassel-Mitte.

Von Thringshausen fiihrt eine weitere Route Richtung Kassel-Mitte bzw. als Radtangente Ost weiter
Richtung Industriestandort KS-Ost und Gewerbepark KS-Waldau.

Mit der neuen Fuldaquerung der Radtangente Nord bei KS-Waldanger besteht von Fuldatal-Thringshau-
sen auch eine direkte Anbindung nach Niestetal. Des Weiteren ist der Gewerbestandort Ihringshausen
von Ahnatal und Vellmar kommend mit Strecken im Radpendlernetz beriicksichtigt worden.
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Netzanbindung Fuldabriick

Fuldabriick ist eng in das Radpendlernetz eingebunden. Der Gewerbestandort Fuldabriick-Bergshausen
ist u. a. iber die Radtangente Siid an Baunatal , Lohfelden und Kaufungen angeschlossen. Die Rad-
tangente Ost erschlieBt den Gewerbepark bei Bergshausen von Norden her. Von Kassel-West kann
das Gewerbegebiet iiber die Parktangente erreicht werden. Die Wohnstandorte der Gemeinde sind
ebenfalls iiber Strecken an das Netz angeschlossen.

Netzanbindung Helsa

Die Gemeinde Helsa liegt mit 15 km Luftlinie nach Kassel-Mitte bereits im erweiterten Radpendler-
bereich. Die Kommune verfiigt mit der Losselinie aber iiber eine topografisch giinstige Verbindung in
das Kasseler Becken. Radpendlerverkehre beispielsweise in das Gewerbegebiet Kaufungen Papierfabrik
oder auch Kassel-Ost bei Bettenhausen wiren mit einer gut ausgebauten Radpendlerachse Kaufungen
<-> Kassel durchaus relevant.

Netzanbindung Habichtswald

Der Verkehrsentwicklungsplan Region Kassel 2030 berticksichtigt im Radroutennetz 2030 die Anschliis-
se in die Gemeinde Habichtswald nicht. Im Radpendlernetz dieser Facharbeit besitzt natiirlich auch
die Gemeinde Habichtswald einen Anschluss an das Radpendlernetz der Region Kassel. Dafiir wird
der Verkehrskorridor der B 251 genutzt. Mit dem Pedelec ist diese Route bei entsprechendem Ausbau
problemlos nutzbar.

Netzanbindung Kaufungen

Die Gemeinde ist iiber die bereits thematisierte Radpendlerroute Kaufungen <-> Kassel auf ebe-
ner Topografie an das Oberzentrum Kassel angebunden. Ferner bestehen Radpendlerrouten Richtung
Lohfelden bzw. in den interkommunalen Gewerbepark KS-Waldau, Fuldabriick, Lohfelden.

Netzanbindung Lohfelden

Lohfelden ist iiber die bereits erorterte Radpendlerroute Séhrebahn nach KS-Ost bzw. KS-Mitte an-
geschlossen. Ferner kann die Radpendlerroute Wahlebach als attraktive Route abseits KFZ-Verkehr
nach KS-Mitte genutzt werden.

Die Gemeinde ist mit ihrem Anteil am interkommunalen Gewerbepark ,,KS-Waldau, Fuldabriick, Loh-
felden“ auch gleichzeitig ein wichtiges Einpendlerziel. Die Radtangente Siid erschlieft diesen Korridor
zwischen Baunatal <-> Lohfelden <-> Kaufungen.

Netzanbindung Niestetal

Die bereits erwahnte Radtangente Nord stellt die Verbindung von Niestetal-Sandershausen in den
nordwestlichen Teil des Kasseler Beckens dar (nach KS-Nord, Vellmar, Fuldatal und Ahnatal). Die
wichtige Radpendlerverbindung von Niestetal-Sandershausen via Unterneustadt nach KS-Mitte um-
geht mit dem neuen ,Radverkehrsverteiler Hafenbahn,, die alte, unzureichende Radverkehrsanlage in
der Hafenstrafle (siche KS_ 137, KS_ 138 und KS_140). Ferner bestehen Verbindungen Richtungen
KS-Ost.

Netzanbindung Nieste

Die Gemeinde Nieste ist iiber zwei als Radpendlerrouten klassifizierten Strecken an das Kasseler Becken
angeschlossen: FEinmal iiber die Bergstrecke parallel der K6 via Kaufungen und {iber die Talstrecke
entlang des Flusses Nieste iiber Uschlag. Knackpunkt im Tal der Nieste ist vor allem Mafinahme
NIT 13.
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Netzanbindung Schauenburg

Die Gemeinde Schauenburg ist iiber mehrere Routen an das Radpendlernetz angechlossen. Haupt-
pendlerziel von Schauenburg ist Baunatal bzw. der Industriestandort Baunatal mit seinem VW-Werk.
Von Elgershausen besteht eine Radpendlerroute via Altenritte und Altenbauna zum Nordtor des VW-
Werks. Eine weitere Radpendlerroute beginnt in Martinhagen und fiihrt iiber Breitenbach und Hoof
Richtung Baunatal-Stadtmitte. Auf dieser Route wird Elgershausen im Sinne einer ziigigen Direkt-
verbindung umgangen. Uber diese Direktroute kann man auch ziigig das Siidtor des VW-Werks sowie
das OTC erreichen. Diese langere Radpendlerroute ist topografisch anspruchsvoller, aber in Zeiten des
Pedelec ist auch hier das Radpendeln fiir eine breitere Zielgruppe moglich.

Von Schauenburg-Elgershausen besteht iiber KS-Nordshausen eine Anbindung nach KS-Mitte. Uber
die Hohenroute via KS-Brasselsberg gelangt man nach KS-Wilhelmshéhe bzw. KS-Nord.

Netzanbindung Soéhrewald

Der Gemeindeteil Wellerode ist mit der bereits vorgestellten Radpendlerroute S6hrebahn in das Netz
integriert. Ferner besteht in Tallage abseits der Bahntrasse eine Radpendlerroute tiber Vollmarshausen
nach Kaufungen.

Netzanbindung Vellmar

Das Mittelzentrum Vellmar ist iiber die bereits erdrterte Radschnellverbindung an das Oberzen-
trum Kassel angeschlosssen. Des Weiteren bestehen Radpendlerrouten in die Gewerbestandorte von
Fuldatal-Thringshausen. Ferner ist eine Verbindung iiber die Radtangente West nach Kassel-Wilhelmshohe
vorhanden.

Netzanbindung Zierenberg

Sofern der Radtunnel Dérnberg realisierbar wére, hitte die Kommune eine attraktive Alltagsverbin-
dung Richtung Vellmar und nérdliches Kasseler Becken. Ferner konnte mit einem Radtunnel Dérnberg
eine schnelle Alltagsverbindung von Zierenberg in die Caldener Gewerbegebiete am alten und neuen
Flughafen entstehen. Auch das Immenh&usener Gewerbegebiet wire dann gut per Rad erreichbar. Die-
se Verbindung wurde der Ubersicht halber im Netz nicht mehr als Radpendlerverbindung markiert.
Im Grundnetz ist die Strecke natiirlich mit entsprechenden Mafinahmen enthalten.

Netzanbindung Grebenstein und Immenhausen

Grebenstein liegt mit gut 15 km Luftlinie nach KS-Mitte klar im erweiterten Pendlerbereich. Da
entlang der B 83 eine schnelle Route besteht, wurde die Kernstadt noch an das Radpendlernetz
angehéngt. Grundvoraussetzung fiir eine attraktive Radpendlerstrecke ab Grebenstein in das nérdliche
Kasseler Becken ist allerdings die komplette Realisierung der Vorschlagsroute fiir den Radschnellweg
Vellmar <-> Kassel. Das gilt ebenso fiir Immenhausen.
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4.4.10 Kurzerorterung der Netzanbindung von Kommunen auBBerhalb des
Planungsraums

Netzanbindung Edermiinde, Gudensberg, Guxhagen und Korle

Alle vier Kommunen liegen im Radpendlerradius des VW-Werks Baunatal bzw. des Gewerbestandorts
Baunatal von maximal 10 km. Sie wurden daher mit Radpendlerrouten an das Netz angeschlossen.
Edermiinde und Guxhagen liegen auch noch im direkten Pendlerbereich von 5 bis 10 km fiir das neue
Kasseler Gewerbegebiet Langes Feld.

Netzanbindung Staufenberg

Die niederséchsische Gemeinde Staufenberg ist {iber zwei Routen an das Radpendlernetz angeschlossen.
Zum einen ist dies die Route im Tal der Nieste. Diese schliefit u. a. den Ortsteil Uschlag an das Netz an.
Uber eine im Gewerbegebiet Lutterberg beginnende Strecke wird Landwehrhagen mit dem Kasseler
Becken vernetzt. An dieser Route liegt auch das neue Gewerbegebiet Sandershiuser Berg. In Zeiten von
elektrounterstiitzten Rédern im Radpendlerverkehr ist solch eine Bergroute auch fiir den Radverkehr
bezwingbar.

4.4.11 Netzanbindung Kassel

Kassel ist zentraler Zielpunkt des Radpendlernetzes Region Kassel. Das Oberzentrum ist allerdings
auch gleichzeitig ein bedeutender Auspendlerort in die Industriestandorte der Umlandgemeinden. Dies
ist beispielsweise auf der Verbindung Kassel <-> Baunatal der Fall: Von Kassel nach Baunatal sind
taglich rund 6.000 sozialversicherungspflichtig Beschéftigte unterwegs. Stadteinwérts von Baunatal
nach Kassel pendeln téglich etwa 3.600 Menschen.

Auf dem Stadtgebiet liegt die Basis des Netzes. Neben zahlreichen Radialrouten fithren auch wichtige
Tangentialrouten durch Kassel. Mafinahmen wurden im Stadtgebiet meist nur allgemein abgefasst.
Kassel gehort nicht zum Planungsraum des Projekts. Ziel war es aufzuzeigen, wo auf Radpendlerrouten
verstirkter Handlungsbedarf besteht und wo Schliisselstellen in Bezug auf Liickenschliisse zu finden
sind. Das heifit im Umkehrschluss allerdings nicht, dass auf Netzabschnitten ohne Mafinahmen in
Kassel alles in Ordnung ist.
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Machbarkeitsstudie ,,Raddirektverbindungen im Zweckverband Raum Kassel*

Im Dezember 2018 wurde die im Auftrag der ZRK erarbeitete Machbarkeitsstudie der Offentlich-
keit vorgestellt. Die Ausarbeitung ist mit den Mitgliedskommunen des ZRK und der Stadt Kassel
abgestimmt. Die Studie untersucht vertieft die Realisierbarkeit der drei bereits im Verkehrsentwick-
lungsplan Region Kassel vorgeschlagenen ,,Radkomfortrouten. Es handelt sich dabei um folgende drei
Radpendlerkorridore:

e Baunatal - Kassel
o Helsa - Kaufungen - Kassel

e Vellmar - Kassel
Die Materialien kénnen mit Stand 8. Februar 2018 hier auf der Seite des Zweckverband Raum Kassel
heruntergeladen werden:
www.zrk-kassel.de/artikel /2018 /raddirektverbindungen-im-zweckverband-raum-kassel.html.
Im Digitalkonzept wurden die drei empfohlenen Vorzugsrouten der Machbarkeitsstudie noch in den

Bereich ,,Radrouten eingearbeitet. So kénnen die Routenvorschldge dieser Facharbeit und die Vor-
zugsrouten der Machbarkeitsstudie kartografisch verglichen werden.

Radverkehrskonzept fiir das Gebiet des Landkreises Kassel
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nach Materialien von Dezember 2018 auf www.zrk-kassel.de
Hessencourrier-Radweg

Raddirektroute Baunatal - Kassel

Kassel-Edersee-Radweg
Raddireklroute Helsa - Kaufungen - Kassel
Losse-Radweg
Raddirektroute Kaufungen - KS: Erganzung Kéniginhofstr.
Marchenland-Radrundweg
Raddirektroute Vellmar - Kassel
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Diemel-Radweg
Radpendlerroute Helsa - Kaufungen - Kassel

Herkules-Wartburg-Radweg Rad Nard
adtangente Nort

Bundesprojekt ,Radweg Deutsche Einheit
Radtangente Ost

Weser-Radweg . i i :
Radtangente Std V= I |

) OpenStreetMap contributors
Radtangente West

Abbildung 4.47 Routenauswahl der Machbarkeitsstudie ,,Raddirektverbindungen im Zweck-
verband Raum Kassel*.
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4.5 Handlungsfeld ,,Fahrradparken*

Das Handlungsfeld , Fahrradparken* wurde ortsbezogen nur an den Bahnhofen behandelt. Alles ande-
re hitte den im Projekt zur Verfiigung stehenden Zeitrahmen ,,gesprengt“. Sofern an den Bahnho6fen
im Kreisgebiet Handlungsbedarf besteht, sind entsprechende Mafinahmen im digitalen Netzentwurf
aufgefithrt. Diese Handlungspunkte finden sich natiirlich ebenfalls in den PDF-Dateien der Mafinah-
menlisten nach Kommunen.

Generell ist festzustellen, dass dem vandalismussicheren und diebstahlsicheren Fahrradparken mit der
zunehmenden Verbreitung von hochwertigen, elektrounterstiitzten Fahrrddern in Zukunft eine groiere
Bedeutung zukommt.

Grundlegende Informationen zum Thema , Fahrradparken und Abstellanlagen“ finden sich im Kapitel
,Fahrradparken“ des Handbuchs System Radverkehr.

4.6 Ausweitung Fahrradverleihsystem Konrad auf die Umlandgemeinden

In Mafinahme 3.5 des Handlungsfeldes Regionaler Radverkehr beschéaftigt sich der Verkehrsentwick-
lungsplan Region Kassel 2030 mit einer moglichen Ausweitung des Kasseler Fahrradverleihsystems
Konrad auf die Umlandgemeinden.

Dieses Planungswerk befiirwortet den Mafinahmenvorschlag des VEP. Voraussetzung ist allerdings,
dass entsprechende attraktive und auch sichere Routenanbindungen an KS-Mitte bestehen und dass
die Existenz des Fahrradverleihsystems zumindestens mittelfristig gesichert ist.

Laut Artikel Kommen die Konrad-Fahrrader auch nach Lohfelden? auf HNA.DE vom 7. Januar 2017
hat beispielsweise die Gemeinde Lohfelden evtl. Interesse an einer Ausweitung des Fahrradverleihsy-
stems nach Lohfelden.

Eine weitere Mafinahme im Rahmen des Fahrradverleihsystems Konrad wére evtl. die Integration
eines Pedelecverleihs in das System (an ausgewéhlten Stationen, da hier entsprechende Ladepunkte
notwendig sind).

4.7 Handlungsfeld Fahrrad und Offentlicher Verkehr

Die Einbindung der Bahnhoéfe und Regiotramstationen wurde bei der Netzentwicklung mit betrachtet.
An den meisten Bahnhéfen wurden die Abstellanlagen iiberpriift. Sofern Handlungsbedarf festgestellt
wurde, finden sich entsprechende Punkte in den Mafinahmenlisten. Das Thema Rad & Bus wurde aus
Zeitgrinden nicht betrachtet. Ebensowenig die Fahrradmitnahme im Busverkehr zu Ausflugszwecken.

Voraussetzung fiir die Akzeptanz einer mehrgliedrigen Transportkette im intermodalen Verkehr ist
auf den Hauptkorridoren ein schneller 6ffentlicher Verkehr mit zumindest halbwegs konkurrenzfahigen
Reisezeiten zum KFZ.

Sofern Hauptkorridore des offentlichen Verkehrs vorhanden sind, sollten auch die direkten Anlieger
davon profitieren. Der Radverkehr kann hier als hilfreicher Sammler fiir den Offentlichen Verkehr
fungieren.

Ein solcher Fall, in dem das aktuell nicht der Fall ist, ist die Gemeinde Liebenau. Obwohl direkt
an der Hauptstrecke Warburg <-> Kassel gelegen, halten hier keine Ziige mehr. Priifenswert wére
hier die Einrichtung eines neuen Bahnhalts nidher an der Kernstadt unter Nutzung einer bestehenden
Strafenunterfiihrung als Gleisquerung (siche Mafinahmen LIE_ 33 bzw. LIE_ 34)

Allgemeine Hinweise zum Handlungsfeld ,Fahrrad und Offentlicher Verkehr® finden sich im gleichna-
migen Kapitel der Anlage ,Handbuch System Radverkehr.
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4.8. HANDLUNGSFELD FAHRRAD UND ELEKTROMOBILITAT

4.8 Handlungsfeld Fahrrad und Elektromobilitat

Aufgrund der teilweise anspruchsvolleren Topografie im Planungsraum kommt dem elektrounterstiitz-
ten Radfahren fir die weitere Steigerung des Radverkehrs in der Region eine wichtige Rolle zu.

Voraussetzung fiir den Erfolg der Elektromobilitdt im regionalen Radverkehr ist natiirlich ein alltags-
taugliches Netz mit entsprechenden Oberflichen und Breiten. Solch ein Netz fiir das Verkehrsmittel
Fahrrad wurde in diesem Planungswerk entwickelt. Fiir die Region Kassel wurde mit einem angedach-
ten Radpendlernetz noch einmal ein eigener Schwerpunkt gelegt.

Im Landkreis Gottingen wurde im Rahmen der Forderinitiative Schaufenster Elektromobilitdt ein
Pedelecverleihsystem via Fahrradbox erprobt. (siche )goettingen.bike-and-park.de). Vielleicht wiirden
sich fiir ein solches System auch Anwendungsfille im Planungsraum finden (beispielsweise in der
radtouristischen Verkniipfung von Rad und Bahn).

Da es sich bei elektrounterstiitzten in der Regel um hochwertige Fahrrader handelt, riickt das diebstahl-
und vandalismussichere Fahrradparken hier besonders in den Vordergrund. Dies gilt beispielsweise fiir
Bahnhofe in Bezug auf die Kombination von Fahrrad und Offentlichem Verkehr.

Allgemeine Hinweise zum Handlungsfeld , Fahrrad und Elektromobilitédt“ finden sich im gleichnamigen
Kapitel der Anlage ,,Handbuch System Radverkehr®.

4.9 MaBnahmen wegweisende Beschilderung

Grundvoraussetzung fiir Neuplanungen von Wegweisungssystemen wére der vorherige Beschluss eines
abgestimmten und zumindest kreisweiten (besser hessen- bzw. nordhessenweiten) hierarchisch geglie-
derten Radverkehrsnetzes.

Die Bauaufsicht wéhrend der Schildermontage und die Instandhaltung, so wie bisher, bei den jeweilig
von der Wegweisung betroffenen Kommunen zu belassen, wére, nach den von Autor Herbert Iba
gemachten Erfahrungen, keine Losung. In vieler Hinsicht scheinen die Gemeinden damit iiberfordert
Zu sein.

Zielfihrend wére, auf hoherer Ebene, eine Regelung mit zentraler personeller Verantwortlichkeit, Kom-
petenz und Finanzausstattung. Diese kénnte durch gezielte Vereinbarungen erreicht werden.

Die Projektierung einer regionalen Knotenpunktwegweisung in Nordhessen macht erst Sinn, wenn
die Region iiber ein flichendeckendes, radtouristisches Grundnetz verfiigt. Aktuell ist dies nicht der
Fall.

Gegen Ende dieses Projekts wurde im Mai 2017 das ,Handbuch zur Radwegweisung in Hessen“
vorgestellt. Die 86-seitige Broschiire ist unter www.mobileshessen2020.de| als PDF-Datei abrufbar. Mit
diesem Handbuch wurden die in Hessen bisher fehlenden ,Hinweise zur wegweisenden Beschilderung
fiir den Radverkehr* (HBR) umfangreich festgelegt und praxistauglich dokumentiert.
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4.10 MaBnahmen Bereich Radtourismus

Unter www.rvk.lk-kassel.radinformation.de kénnen bei den radtouristischen Routen sowohl die
Anderungen, wie auch die Projektvorschlige fiir die neuen Routen eingesehen werden.
Die Trassenverlaufe sind unter www.rvk.lk-kassel.radinformation.de abrufbar:
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Abbildung 4.48 Routenauswahl der touristischen Strecken im digitalen Konzept. Hier wurde der Mar-
chenlandradrundweg bei Burguffeln gewahlt: blau ist die Bestandsroute, rot sind Ande-
rungsvorschlage.

Spezielle Themenangebote wie z. B. Routen bzw. Netze fiir das Mountainbiking wurden im Rahmen
dieser Facharbeit nicht betrachtet bzw. erortert. Sollen hier in Zukunft Angebote im Planungsraum
entstehen, sind eigene Fachkonzepte erforderlich.

4.10.1 Verkehrssicherheit auf dem Hessischen Radfernweg R1 / Fulda-Radweg R1

Mit der im Oktober 2015 fertiggestellten, 3 m breiten Asphaltausbaustrecke zwischen Stadtgrenze
Kassel und Briicke Espemiindung ist die Strecke Kassel <-> Hann. Miinden nun erfreulicherweise
komplett auf Asphalt fahrbar.

Damit ergeben sich allerdings in Zukunft mit hoher Wahrscheinlichkeit verstiarkte Engpésse auf der
weiteren Bestandsstrecke.

Aktuell finden sich in den &lteren Passagen Abschnitte mit zum Teil nur 1,8 m breiter Asphaltdecke
(siehe Mainahmen FUT 17, FUT_40 und FUT__41 ). Hier kommt es bei Uberholungen von Tourenr-
adlern durch Sportradler zu sehr engen Uberholmanévern mit nur wenigen Zentimetern Seitenabstand.
Dasselbe gilt fir den Begegnungsverkehr. Dadurch ergibt sich aufgrund der engen Fahrbahn eine stark
erhohte Unfallgefahr. Auch Begegnungen zwischen Inline-Skatern und dem Radverkehr sind hier pro-
blematisch. Mit dem Asphaltliickenschluss diirfte die Frequentierung der Routen durch Inline-Skater
weiter zunehmen. Diese engen Strecken sind zum Teil sogar noch mit engen, uniibersichtlichen Kurven
versehen. Schwer wahrnehmbare Geldnderst6fie nah am Fahrbahnrand sind hier noch eine weitere,
punktuelle Gefahrenquelle (z. B. im Bereich der Landesgrenze nach Niedersachsen bei FUT_42 bzw.
FUT_43).

Im vielfrequentierten Abschnitt Kassel <-> Hann Miinden ist somit langfristig fiir eine sichere Rad-
verkehrsfithrung eine durchgehende Verbreiterung auf 3 m Fahrbahnbreite notwendig.
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4.10.2 Ertiichtigung Hessischer Radfernweg R4

Der Hessische Radfernweg R4 besitzt im Planungsraum vielfdltigen Optimierungsbedarf. Alle Maf3-
nahmen koénnen im Digitalkonzept eingesehen werden. Hier sind auch die Anderungsvorschlige fiir den
Routenverlauf einsehbar.

Neuer R4 zwischen Zierenberg und Hofgeismar via Fahrradtunnel D6rnberg?

Zwischen Zierenberg und Obermeiser nutzt der R4 aktuell die zwars nur méflig befahrene, aber kurven-
und kuppenreiche Landstrafle. Die teilweise recht schmale Landstrafie ohne Sicherung des Radverkehrs
ist immerhin auf Tempo 70 begrenzt. Es stehen Zusatzschilder mit Hinweis auf Radfahrer im Léngs-
verkehr. Fiir Radtouristen ist dieser Zustand dennoch nicht akzeptabel.

Daher wire langfristig der Bau einer strafienbegleitenden Radverkehrsanlage notwendig (Mafinahme
ZIE_5). In Anbetracht der eher gering frequentierten Alltagsradverbindung (mehr als 8 km zwischen
den Orten Zierenberg und Obermeiser) und den wenigen zur Verfiigung stehenden Geldern fiir den
Radwegebau an Landesstrafien, besitzt diese Mafinahme allerdings nur einen sehr langfristigen Um-
setzungshorizont.

Sehr viel wichtiger wére es, den alten Bahntunnel bei Zierenberg auf seine Tauglichkeit als Radtunnel
zu priifen und den R4 grofiraumig umzulegen. Nach bisherigen Planungen soll das Bauwerk ab 2019
zugeschiittet werden. Dabei kénnten bei Erhalt der alten Rohre des Zierenberger Tunnels fiir den
R 4 neue touristische Hohepunkte erschlossen werden. Die heutige Routenfithrung von Hofgeismar
iiber Zwergen, Niedermeiser und Obermeiser wiirde ersetzt durch eine Trassierung iiber Grebenstein
(Fachwerkaltstadt, neuer potentieller Etappenort), Calden (Schloss und Park Wilhelmsthal) nach Zie-
renberg.

Die Politik auf Kreis- und Kommunalebene sollte sich beim Land Hessen fiir eine Macharkeitsstudie
»,2Radtunnel Dérnberg® einsetzen. Fallt das Ergebnis der vom Land zu beauftragenden Studie positiv
aus, sollte der alte Bahntunnel nicht verfiillt werden, sondern in die Tragerschaft des Landes Hessen
iibergehen. Nach erfolgter Sanierung und Herstellung der Anschliisse sollte der Hess. Radfernweg R4
vom Warmetal in den Tunnel umgelegt werden. Nach Ansicht der Autoren ist solch ein Projekt ,kein
Traum* (vergleiche HNA.DE Traum vom Radweg durch den alten Eisenbahntunnel in Zierenberg vom
28. Januar 2015), sondern durchaus realisierbar. Voraussetzung ist, dass der Bahntunnel langfristig
mit vertretbarem Aufwand fiir den Rad- und Fuflverkehr saniert werden kann. Das Land sollte dann
Baulasttrager fiir den Tunnel werden, da {iber den Tunnelpass die Landesstrafie L3214 fiihrt.

Als Gegenwert konnte durch das Land Hessen in jedem Fall mindestens der Preis einer 8 km langen
Radverkehrsanlage Obermaiser - Zierenberg investiert werden. Ein Radtunnel Dérnberg wére aber
nicht nur ein neuer touristischer Hohepunkt auf dem R4, sondern auch Bestandteil der wichtigen
Grundzentrumsverbindung von Zierenberg in Richtung Calden bzw. Immenhausen. Ferner wére der
Tunnel auf der Radpendlerverbindung Zierenberg - Ahnatal - Vellmar Teil des Radpendlernetzes der
Region Kassel.

Routenoptimierung zwischen Wolfhagen und Oberes Warmetal

Eine etwas weniger umfangreiche Routenumlegung bietet sich zwischen Wolfhagen und Gut Boden-
hausen an: Die Radverkehrsfithrung iiber die L 3390 wird als nicht akzeptabel fiir eine touristische
Radroute angesehen (siehe ZIE_17). Auch mit Herstellung einer eigenstandigen Radverkehrsanlage
entlang der Landstrafle wéire das Problem der steilen Anstiege nicht beseitigt. Daher wird die Um-
legung iiber den Sattel der B251 siidlich Burghasungen empfohlen. Auch zwischen Wolfhagen und
Wenigenhasungen lassen sich mit einer neuen Fiihrung in Tallage Hohenmeter sparen und eine Fiih-
rung abseits des schnellen KFZ-Verkehrs realisieren.
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4.10.3 Radweg Deutsche Einheit

Zum 25. Jahrestag der Deutschen Einheit stellte Bundesverkehrsminister Alexander Dobrindt im Ok-
tober 2015 das Projekt Radweg Deutsche Einheit vor. Die rund 1.100 km lange Themenroute soll Bonn
mit Berlin verbinden. Die Route durchquert den Planungsraum auf der Fulda-Weser-Linie. Entlang
der Fulda ist die Route auf dem R 1 projektiert. Im Wesertal in den Kommunen Oberweser, Wahlburg
und Bad Karlshafen verlauft die Strecke laut Routenseite auf der neuen Hauptroute des Weserrad-
wegs Ostlich bzw. nérdlich der Weser. Eigens fiir das Projekt wurden modular aufgebaute Rastplatze
entworfen. Eine der sogenannten ,, Radstatten sollte im Planungsraum laut Projektseite in Bad Karls-
hafen entstehen. Eine weitere Radstéatte ist wohl fiir Kassel angedacht. Weitere Informationen zu den
Radstétten sowie zur Route siehe www.radweg-deutsche-einheit.de

4.10.4 Regionales Freizeitradnetz Naturpark Reinhardswald

Die drei bekanntesten touristischen Ziele des Reinhardwalds (Dornréschenschloss Sababurg, Tierpark
Sababurg und Urwald Sababurg) sind aktuell fiir Radtouristen nicht in ein allgemeines Radweg-
weisungsnetz mit einbezogen. Aufler auf dem Reinhardswaldradweg von Kassel bzw. Wiilmersen
an der Diemel bestehen keine iiberregionalen Anbindungen zu radtouristischen Routen. Insbesondere
vom Weserradweg her (Reinhardshagen-Veckernhagen / Oberweser-Gieselwerder) bestehen keine An-
schliisse zur Sababurg. Damit geht der Region Reinhardswald radtouristisches Potential verloren. Das
Hemmnis ,, Topografie“ in der Relation Weserradweg <-> Sababurg wird in Zukunft durch die weitere
Verbreitung des Pedelecs stark an Bedeutung verlieren, bzw. hat bereits an Bedeutung verloren.

Wie in der Bestandsaufnahme schon festgestellt, findet sich auch im radtouristischen Rundkurs des
Marchenland-Radrundwegs das wichtigste Marchenziel, die Sababurg, nicht in diesem radtouristischen
Produkt wieder.

Hier konnte ein integriert geplantes, regionales Radwegweisungsnetz sowohl fiir den Freizeit-, wie
auch fir den Alltagsradverkehr Abhilfe schaffen. Ferner sind fiir ein regionales , Freizeitradnetz Na-
turpark Reinhardswald®“ die im Mafinahmenkatalog vorgeschlagenen baulichen Mafinahmen, wie ein
stellenweise notwendiger fahrradtauglicher Ausbau von Forstwegen, umzusetzen.

Als Gemeindesteckbrief wurde auch eine detaillierte Betrachtung der Radverkehrssituation fiir den
Forstgutsbezirk Reinhardswald erstellt. Ferner gibt es eine entsprechende Mafinahmenliste.
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Abbildung 4.49 Friihlingserwachen am Reinhardswaldradweg: Hier ein Blick in die Kasseler Schneise. Uber
diese Schneise ritten einst die Adeligen von Kassel Richtung Schloss Sababurg. Das Bild zeigt
eine typische Reinhardswaldszene: Lang gezogene Forstwege, die von teilweise alteren Eichen
gesdumt werden. Das Gebirge eignet sich ideal fiir eine Pedelectour. Fiir Wanderer sind die
langgezogenen Forstschneisen des Gebirges oft recht eintdnig. Bild: Dirk Schmidt 2009
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4.10.5 Panoramaradweg Kassel - Korbach bzw. Edersee

Ziel der neuen Panoramaroute ist es, die fehlende radtouristische Verbindung im Korridor Kassel -
Korbach herzustellen. Ferner kann mit der neuen Route ein attraktives radtouristisches Angebot fiir
eine kiirzere Strecke von Kassel zum Edersee geschaffen werden. Die Strecke wurde als aussichtsreiche
Panoramaroute mit weiten Blicken ins Habichtswalder Bergland konzipiert. Ziel dieser Fiihrung iiber
die Hohen ist es ferner, die ,,verlorenen Hohenmeter“ zu minimieren.

20
é)\\

2

Abbildung 4.50 Logovorschlag Panoramaradweg Kassel
<-> Korbach

Eckpunkte des Streckenverlaufes:

Bahnhof Kassel-Wilhelmshohe (bzw. alternativ Kassel-Stadmitte) - Nordshausen - zum , Baunsberg-
pass,, an der AS Wilhelmshohe hinauf - Elgershausen (Wilhelmshéher Strale, Spohrweg) - auf dem
Hessencourrierradweg iiber die Hoofer Pforte bis westlich Martinhagen - Kammroute siidlich Istha
und Briindersen mit weiten Landschaftblicken - Warte Naumburg (Rastplatz) - Naumburg-Stadtmitte
- Fahrstrafle zum Erholungsheim - bis nordlich Netze. Hier Streckenverzweig:

1. Auffahrt {iber L3083 zum Ederseebahn-Radweg. Ab ehem. Bahnhof Netze iiber Ederseebahnradweg
nach Korbach.

2. Nach der Durchquerung von Netze Auffahrt auf den Ederseebahnradweg Richtung Waldeck. Uber
die beschilderte Abfahrt Richtung Waldeck hinauf.

Entfernungen:

Kassel-Stadtmitte - bis Edersee/Sperrmauer: etwa 48 km
Kassel-Stadtmitte - Korbach-Stadtmitte: etwa 70 km

Ubersicht Panorama-Radweg Kassel - Korbach: Strecke im Detail siehe digitale Karte -> Ebene Tou-
ristische Radrouten: Hier bei den Projektvorschligen den Panorama-Radweg Kassel — Korbach aus-
wahlen.
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I'Panoralma-Radweg
Kassel <-> Korbach
mit direktem Ab-
stecher zum Edersee

- i

Abbildung 4.51 Vergleich: Kassel-Edersee-Radweg (Bestand in Orange) und neue Route Kassel <->
Edersee via neuem Panoramaradweg Kassel - Korbach (blau). Der Bestand des Hesen-
courrierradwegs wurde noch in griin zusatzlich eingetragen.

In der ADFC Regionalkarte Kassel / Nordhessen 1:75.000 findet sich iibrigens bereits heute der
Streckenverlauf einer dhnlich verlaufenden Panoramatour von Korbach nach Kassel. Wer mdchte,
kann im Prinzip bereits heute auf dieser Projektroute mit Anderungen auf Tour gehen (sieche Tour 14
-> Panoramatour Korbach-Kassel in der 5. Auflage 2017).

Abbildung 4.52 Verschlagsroute nérdlich Altenstadt: Blick zum markanten Isthaberg (Bild:
Dirk Schmidt 07-2014).
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4.10.6 Radtouristisches Produkt Carlsbahnradweg am Diemelradweg

Die ehemalige Carlsbahn zwischen Hofgeismar-Hiimme und Bad Karlshafen kénnte als eigenstdndiges
Radtouristisches Produkt vermarktet werden. Die attraktive Landschaft des unteren Diemeltals mit
ihrer beachtenswerten Dichte an Sehenswiirdigkeiten bietet sich dafiir an. Voraussetzung dafiir ist
allerdings, dass die Strecke in einen vollwertigen Bahntrassenradweg verwandelt wird.

Standard fiir konkurrenzfihige Bahntrassenradwege am radtouristischen Markt ist heute eine 3 m
breite Feinasphaltdecke. 2,5 m Breite sind aufgrund von Uberholungen / Begegnungen von z. B. Rad-
fahrenden und Inline-Skatern bzw. dem Fuflverkehr schon sehr knapp bemessen. Daher sollte der
Carlsbahnradweg bei Verwirklichung gleich auf 3 m Breite ausgebaut werden. Die 6rtlichen Gegeben-
heiten lassen dies bis auf punktuelle Engstellen zu. Im Abschnitt Bahnhof Hiimme bis Stadtmitte Bad
Karlshafen wéren als Liickenschliisse 1,2 km Neubaustrecke herzustellen. Auf 12,4 km der Projektroute
ware eine Asphaltdecke herzustellen.

Die vorgeschlagene, knapp 18 km lange Strecke kann in der Kartenebene ,Radrouten unter den
Projektvorschlagen ausgewdhlt werden. Die Einzelmafinahmen sind hier ebenfalls einsehbar. Soweit
moglich, werden dabei Trassenteile der ehemaligen Carlsbahn genutzt. Wiirde die Strecke radtouri-
stisch ab Hofgeismar vermarktet, kime man mit Teilen des R 4 auf rund 25 km Streckenlénge.

Essentiell fiir ein radtouristisches Produkt Carlsbahnradweg wére neben der Asphaltdecke die Herstel-
lung des Liickenschlusses siidlich des Carlsbahntunnels. Ein ansonsten gut ausgebauter Bahnradweg
wére mit dem vorhandenen Treppenpfad im Prinzip nicht ,,positiv¢ vermarktbar. Hier im NSG konnte
in Ausnahme auch ein fahrradtauglicher Schotterweg angelegt werden (siehe Mainahme TRE_11).

Von einem gut ausgebauten Carlsbahnradweg wiirde auch der Diemelradweg zwischen Trendelburg
und Bad Karlshafen profitieren, da die Strecke weitgehend identisch ist bzw. komplett auf einen neuen
Carlsbahnradweg umgelegt werden koénnte. Das Oberflachenproblem ist aktuell das groite Infrastruk-
turproblem des Diemelradwegs.

Abbildung 4.53 Blick vom Sidportal des Carlsbahntunnels auf den
Liickenschluss im NSG. Die Bahntrasse ist noch gut
erkennbar.
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4.10.7 Ems-Erpe-Radweg

Der Ems-Erpe-Radweg ist eine neue, radtouristische Verbindung zwischen dem Diemel-Radweg bei
Warburg (mit Streckenstart im Twistetal bei Volkmarsen) und dem Ederradweg bei Felsberg-Boddiger.
Die neue Route bindet die potentielle Etappenstadt Wolfhagen sowie auch die Gemeinde Bad Emstal
besser an das iiberregionale, radtouristische Netz an.

Knackpunkt der Route ist der auch iiberregional bedeutende Liickenschluss zwischen Bad Emstal-
Merxhausen und dem Campingplatz Weiflenthalsmiihle (Grenzmafinahme mit dem Schwalm-Eder-
Kreis mit den Mainahmen BADE_ 30, BADE_ 31 und NIED_1). Ohne diesen Liickenschluss ist
eine Realisierung der Route im Prinzip nicht mo6glich.

Streckenverlauf:

Volkmarsen - Ehringen - landwirtschaftliche Wege im Windpark westlich der L3075 - Elmarshausen -
Oleimiihle - Altenhausungen - Wenigenhasungen - Oelshausen - Erpequelle bei Geo 51.29597 9.26454
(Lage laut Wikipedia, die angebliche Quelle ist vor Ort komplett zugewachsen und war zum Exkursi-
onszeitpunkt im Sommer 2015 auch ausgetrocknet, kein Hinweisschild auf Quelle vorhanden) - Mar-
tinhagen (Martinsweiher; laut Wikipedia liegt die angebliche Emsquelle angeblich bei Geo 51.28582
9.29162; - Breitenbach - Bad Emstal-Sand - Merxhausen (Wegausbau als wichtiger Liickenschluss
im Forst notwendig) - Weienthalsmiihle - Kirchberg - Dorla - Obervorschiitz - Béddiger (Anschluss
Ederradweg)

Streckenlédnge: insgesamt etwa 55 km (davon etwa die Hélfte im Planungsraum)

Streckeverlauf im Detail: siehe Digitalkonzept -> Menii Karte -> Reiter ,Radrouten® links unter
www.rvk.lk-kassel.radinformation.de.

Abbildung 4.54 Knackpunkt der Route ist dieser idlylischer Punkt an der Ems
sidlich Merxhausen: Fiir die neue Radroute wird der Ausbau
einer Forstschneise abseits des geschiitzten Emslaufs vorgeschla-
gen (siehe u. a. Punkt BADE_31 im Digitalkonzept).
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4.10.8 MaBnahmen am Hessencourrierradweg

Der Hessencourrierradweg besitzt vielfaltigen Verbesserungsbedarf. Da es sich um gréflere Mafinahmen
handelt, wird sich die Qualitdt der Route nur langfristig verbessern. Ziel war es, die Route naher an
den Schienenstrang des Hessencouriers heranzubringen und die Route topografisch zu optimieren.
Vorschlidge Fiir Routenumlegungen: zwischen Nordshausen und Altenbauna, bei Elgershausen, und
auf ldngerer Strecke zwischen Breitenbach und Naumburg-Altenstddt. Mainahmen im Detail siehe
digitale Karte. Ferner fehlt im westlichen Routenteil eine Wegweisung nach FGSV.

4.10.9 MaBnahmen am Reinhardswaldradweg

Die Route von Kassel in den Reinhardswald besitzt Optimierungspotential. Wichtigste Routenén-
derung wire die Anbindung des Urwalds Sababurg an die Route (siehe auch Mafinahme REIN_ 1).
Obwohl das Routenlogo eine knorrige Fiche ist, liegt dieser touristische Hohepunkt des Gebirges mo-
mentan komplett abseits der Radroute. Damit wére auch die Barrierefreiheit der Route hergestellt.
Aktuell fithrt der Reinhardswaldradweg tiber den Treppenweg, der die Sababurg mit dem Tierpark-
eingang verbindet. Mit einer bedarfsgerechten Fiihrung einer radtouristischen Route hat das wenig zu
tun. Alle Anderungsvorschlige zur Gesamtstrecke sowie MaBnahmen im Detail siche digitale Karte.
Ferner fehlt auf weiten Routenteilen eine Wegweisung nach FGSV.

Abbildung 4.55 Aktuell nicht tourenradtauglich:
Vorschlagstrasse von MaBnahme
REIN_1 fir den Reinhardswald-
Radweg Neu siidlich des Tierparks
Sababurg. Ziel ist es, den Urwald
Sababurg mit in die Route zu inte-
grieren.
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4.10.10 MaBnahmen am Warmetalradweg

Wie bereits in der Bestandsaufnahme ausgefiihrt, ist der Warmetalradweg von einem verkehrlich rad-
touristischen Qualitdtsprodukt recht weit entfernt. Grund ist die Nutzung von fiir touristischem Rad-
verkehr ungeeigneten Landstraflen auf langeren Strecken.

So fehlt zwischen Schauenburg-Breitenbach und Habichtswald-Ehlen auf 4,1 km entlang der stark
befahren L 2320 eine Radverkehrsanlage (siche auch Mafinahme SBG__1; wichtig vor allem fiir den
Alltagsverkehr zwischen beiden Orten).

Nordlich Ehlen nutzt die Route wiederum auf einem halben Kilometer die hier mit mehr als 3.000
KFZ taglich befahrene 1.3220. Hier im Bereich des Gut Bodenhausen besitzt die Landstrae zudem
noch zwei gréflere Kurven. Liickenschluss wiare Mafinahme HAB_ 24.

Zwischen Zierenberg und Obermeiser fehlt auf 8 km im Prinzip eine straflienbegleitende Radverkehrs-
anlage, die fiir die Autoren allerdings nur eine sehr langfristige Prioritét besitzt (ZIE_5).

Im weiteren Verlauf Niedermaiser und Obermaiser kénnte die Route auf bestehende Wirtschaftswege
umgelegt werden (siehe CAL_8).

Ferner fehlt in Tallage zwischen Zwergen und Liebenau-Kernstadt eine Route. Die teilausgebaute
Verbindung tiber den Hohenzug kann die fehlende Talroute (LIE 2) nicht ersetzen.

Abbildung 4.56 weites Land: Stdblick in das Warmetal von der KreisstraBe K 86 oberhalb
Gut Sieberhausen. In der Bildmitte am Horizont der Hohe Habichtswald
(Bild: Dirk Schmidt).
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4.11 Radverkehrsnetz Hessen bzw. Radverkehrsstrategie auf
Landesebene

Uberregionale Planungen fiir einen Netzentwurf im Gebiet des Landkreises auf Landesebene waren mit
Projektstart nicht vorhanden. Im April 2019 wurde ein erster Entwurf eines Rad-Hauptnetzes Hessen
vorgestellt. Weitere Informationen zum Projekt »2Rad-Hauptnetz Hessen“ siehe Seite

Ausgangsbasis 2015: Um sich im Rahmen des Netzentwurfs iiber die iiberregionalen Radverbin-
dungen Klarheit zu verschaffen, war es notwendig, einen Grobentwurf mit den Korridoren dieser
Verbindungen anzufertigen. So entstand die folgende Ubersichtskarte ,Eckpunkte Radverkehrsnetz
Hessen*.

Ausgangsbasis der Uberlegungen war die Frage, welche Routenkorridore der Radfernwege iiberhaupt
eine iiberregionale Bedeutung in einem Landesnetz besitzen, das die Oberzentren sowie auch die
Mittelzentren verbindet. Eine Ubersicht der bestehenden Hessischen Radfernwege kann iibrigens auf
www.adfc-hessen.de abgerufen werden ( -> Radtourismus -> Hessische Radfernwege).

Durchgezogene Linien innerhalb Hessens stellen Routenkorridore im Bereich bestehender Hessi-
scher Radfernwege dar. Das Oberzentrumsnetz'wurde dabei fiir ein besseres Verstindnis noch einmal
mit Dickstrich hervorgehoben. Im Bereich des Mittelzentrumsnetzes wurden in der Kartenskizze nur
ausgewéhlte Mittelzentrumsverbindungen hervorgehoben. Ein Radverkehrsnetz Hessen muss natiirlich
alle Mittelzentrumsverbindungen umfassen. Besonders im Ballungsraum wére hier die Kartenskizze
komplett iiberladen gewesen. Es wurden allerdings alle Mittelzentren als Ort eingetragen. Dies erklart
die vielen Punkte im Rhein-Main-Gebiet.

Gestrichelte Linien stellen Verbindungen auflerhalb der Korridore der bestehenden Radfernwege
dar. Diese Verbindungen sind zumindestens halbwegs vorhanden.

Gestrichelte Linien mit gelber Unterlage stellen schliellich Verbindungen dar, die aktuell im
Prinzip nicht vorhanden sind. Hier miissen z. B. iiber langere Strecken stark befahrene, klassifizierte
StraBen ohne Radverkehrsanlagen genutzt werden.

Das zu erarbeitende Radverkehrsnetz Hessen sollte landesweit alle Mittel- und Oberzentren verbinden.

Beispiel fiir Landesnetze aus anderen Bundesldndern:
o Radverkehrsnetz NRW: www.radverkehrsnetz.nrw.de

e Das Radnetz Baden Wiirttemberg mit entsprechender Radverkehrsstrategie auf

www.fahrradland-bw.de

e Radverkehrsprogramm Bayern 2025 - Mit dem ambitionierten Programm soll zwischen 2016 und
2025 der landesweite Radverkehrsanteil von 10 % auf 20 % angehoben werden. Eine wichtige
Mafinahme dabei ist auch die Realisierung eines landesweiten Radverkehrsnetzes.

Das Hessische Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung informiert sonst
hier auf seiner Seite zum Radverkehr: wirtschaft.hessen.de -> Rubrik Verkehr -> Radverkehr. Die Seite
der 2016 gegriindeten Arbeitsgemeinschaft Nahmobilitdt Hessen (AGNH) ist unter www.nahmobil-
hessen.del zu finden.
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Netzdarstelling Ausarbeitung: Dirk Schmidt und Herbert Iba 02-2014 bis 10-2016

Abbildung 4.57 Grobentwurf Radverkehrsnetz Hessen mit Bestandsaufnahme der hessischen Radfernwege
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Bis zum 31. Juli 2017 konnten Stellungnahmen zum 3. Anderungsverfahren des Landesentwicklungs-
plan Hessen (LEP 2000) abgegeben werden. Im Entwurf des LEP Hessen fehlte bislang im entspre-
chenden Abschnitt ,,5.1.5 Fahrrad- und Fufiverkehr“ das Planungsziel eines Radverkehrsnetz Hessen.
Autor Dirk Schmidt hat als Biirger des Landes Hessen dazu eine fachliche, private Stellungnahme
abgegeben. In der Stellungnahme heifit es u. a. zum Thema Radverkehrsnetz Hessen:

»In Hessen ist ein landesweites Radverkehrsnetz mit Schwerpunkt Alltagsradverkehr zu entwickeln.
Dieses Radverkehrsnetz verbindet auf maglichst direkten Verbindungen alle Oberzentren und Mittel-
zentren in Hessen mit- und untereinander. Das landesweite Radverkehrsnetz ist in den Kartenwerken
der Regionalpline planerisch im Detail festzulegen. In Verdichtungsrdumen sind die Verbindungen,
sofern von der Nachfrage her notwendig, als Radschnellverbindungen auszufiihren.“

Ausweisung eines Hessischen Radfernwegs R 10 als Teilprojekt?

Wie der Skizze der vorherigen Seite entnommen werden kann, fehlt in Hessen eine direkte radtou-
ristische Route auf dem hessischen Hauptkorridor. Dieser fithrt von Nord- iiber Mittelhessen nach
Rhein-Main und weiter nach Siidhessen. Wer beispielsweise aktuell von Kassel nach Frankfurt am
Main einen kleinen Radurlaub unternehmen mdéchte, muss im aktuellen ,,Netz der hessischen Radfern-
wege® bergig iber den Hohen Vogelsberg, oder mit groffem Umweg iiber Fulda nach Frankfurt am
Main radeln.

Im topografischen Idealkorridor der Main-Weser-Bahn (Info Wikipedia) existiert keine durchgehend
vorhandene Radwanderroute, obwohl dieser Korridor durchaus auch touristisch einiges zu bieten hat.
Aber auch der Alltagsradverkehr wiirde lokal sicher mancherorts durch notwendige Aus- und Neubau-
mafinahmen profitieren.

Grober Routenvorschlag:

Die Strecke wiirde in Bad Karlshafen beginnen und kénnte weitgehend dem Hessischen Radfernweg
R 4 bis Hofgeismar folgen. Ab hier wiirde es iiber Grebenstein und Vellmar nach Kassel gehen. Somit
wiirde die Fachwerkperle Grebenstein die fehlende, direkte radtouristische Nord-Siid-Anbindung an die
iiberregionalen Radfernwege erhalten. Ab Kassel kdnnte die Route entweder in Tallage entlang Fulda,
Eder und Schwalm nach Treysa verlaufen, oder via Kassel - Baunatal-Mitte, Gudensberg, Fritzlar
als Aussichtsroute mit Talblicken durch den Chattengau. Eine weitere dritte Variante wire entlang
von Fulda und Eder bis Wabern und dann via Homburg (Efze) sowie Frielendorf nach Treysa. Von
Homburg (Efze) bis Schwalmstadt-Treysa konnte die Trasse der ehemaligen Kanonenbahn zu einer
attraktiven Alltags- und Freizeitroute am Rande des Kniills ausgebaut werden.

Ab Treysa wiirde es nahe der Main-Weser-Bahn iiber Wiera, Neustadt, Stadtallendorf, Kirchhain
und Colbe in die Universitatsstadt Marburg gehen. Von hier wiirde die Route via Gielen, Bau Nau-
heim, Friedberg und Bad Vilbel direkt in die Frankfurter Stadtmitte verlaufen. Zwischen Frankfurt
und Darmstadt konnte langfristig evtl. die Trasse der neuen Raddirektroute genutzt werden. Entlang
der Bergstrafle wiirde der R 10 bis Bensheim gehen. Hier kénnte iiber Lorsch auf direktem Wege
nach Mannheim erreicht werden. Ein weiterer Ast konnte siidlich Heppenheim in Richtung Heidelberg
verlaufen. Entlang der Bergstrae gibt es auch bereits erste grobe Uberlegungen fiir eine attraktive
Radschnellverbindung von Darmstadt nach Heidelberg. Diese Trasse kénnte langfristig vielleicht mit
genutzt werden.

Fiir die Route wurde im Planungsraum kein Trassenvorschlag im Digitalkonzept erstellt, da es
sich um eine iiberregionale, hessenweite Projektidee handelt.
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4.12 Rad-Hauptnetz Hessen

Anfang April 2019 wurde die landesweite Potenzialanalyse fiir Radschnellverbindungen vorgestellt.
Die Studie beinhaltet auch einen ersten Entwurf zu einem Rad-Hauptnetz Hessen.

Das nun vorgestellte Rad-Hauptnetz Hessen ist ein grofler Fortschritt fiir die Radverkehrspla-
nung auf Landesebene. Damit existiert erstmals eine Planungsgrundlage fiir ein Radverkehrsnetz
auf Landesebene.

Die zum Beispiel im vorherigen Abschnitt als R 10 aufgeworfene Frage nach einer zielorientierten
Verbindung zwischen Kassel und Frankfurt beantwortet das Rad-Hauptnetz Hessen nun. Im Detail
besteht bei der Routenfithrung im Planungsraum allerdings noch Diskussionsbedarf.

In der Karte des Digitalkonzepts kann das Netz unter "Kartenebenendbgerufen werden. Sofern zur
den Routenvorschligen Diskussionsbedarf vorhanden ist, finden sich erginzende Anmerkungen bei
den Mafinahmen bzw. wurden neue Anmerkungen in der Datenbank hinzugefiigt. Die umfangreichen
Projektunterlagen, zu denen auch Musterlésungen gehoren, kénnen mit Stand April 2019 hier herun-
tergeladen werden:

www.mobileshessen2020.de /nah_ radnetzhessen

Eine zusammenfassende Informationsbroschiire zum Rad-Hauptnetz Hessen findet sich dort iibrigens
im 1,2 GB-Ordner.

Radverkehrskonzept flir das Gebiet des Landkreises Kassel
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Abbildung 4.58 Auswahl des Rad-Hauptnetzes Hessen im Digitalkonzept.
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4.13 Verkehrskommunikation und Service

Die ,,weichen“ Faktoren in der Radverkehrsférderung sind neben der Infrastruktur ebenfalls ein wich-
tiger Themenbereich. Allerdings bendtigt man fiir 6ffentliche Kampagnen ,,Pro Fahrrad“ schon ein
gewisses Niveau an Radinfrastruktur, damit die Aktionen positiv angenommen werden.

Neben den bereits in der Bestandsaufnahme in Abschnitt auf Seite [57] genannten Kampagnen und
Aktionen finden sich weitere Anregungen im gleichnamigen Kapitel der Anlage ,Handbuch System
Radverkehr*.

Abbildung 4.59 Sympathische Verkehrskommunikation auf dem Fuldaradweg bei Baunatal-
Guntershausen: Hier wurde ein Appell an die gegenseitige Ricksichtnahme als
Piktogramm auf die Fahrbahn aufgebracht. Deutschlandweit finden sich an Rad-
wanderrouten leider hin und wieder noch Schilder mit einseitigen Riicksichtsappellen
nur an den Radverkehr (z. T. sogar ohne das Wort ,bitte"). Fiir eine erfolgreiche
Verkehrskommunikation spielt allerdings gerade ,,der Ton der Kommunikation" die
entscheidende Rolle.

147



4.13. VERKEHRSKOMMUNIKATION UND SERVICE

4.13.1 Projekt Schiilerradroutennetz
Der Vollstéandigkeit soll dieses Projekt hier noch kurz vorgestellt werden.

Bis Spatsommer 2019 werden fiir die weiterfithrenden Schulen Radroutenempfehlungen zur jeweiligen
Schule erarbeitet. Die Schiiler wirken dabei am Projekt mit. Die Routenempfehlungen sollen nach den
Sommerferien 2019 im Internet unter www.schuelerradrouten.de veroffentlicht werden.

Organisatorisch hat das vom Land Hessen initiierte Projekt mit diesem Radverkehrskonzept fiir das
Gebiet des Landkreises Kassel nichts zu tun. Das Projekt wird im Landkreis Kassel gemeinsam mit
der Stadt durchgefiihrt. Fachlich wird es vom Biiro LK Argus betreut. Die Studie wird vom Land
finanziert. Die Gesellschaft fiir integriertes Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt
RheinMain (ivm GmbH) in Siidhessen koordiniert das Projekt auf Landesebene.

weitere Informationen:
o Pressemitteilung auf der Seite des Landkreises vom 1. April 2019.

e [Pressemitteilung von Anfang April 2019 auf Seite ivin-rheinmain.del.
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5 Handlungsempfehlungen

5.1 Umsetzung der kurzfristigen MaBnahmen

Ein Grofiteil der mehr als 1200 Mafinahmen in der Datenbank umfasst auf kommunaler Ebene kurz-
fristig umsetzbare Mafilnahmen. Dazu zédhlen beispielsweise fehlende Wirtschaftswegfreigaben, An-
liegerfreigaben, Sackgasse Radfahrer frei, Absicherung von Pfosten und Geldnderstéfien, oder auch
Anderungen hinsichtlich der Radwegebenutzungspflicht. Diese kleineren MafBnahmen koénnen in der
Regel ohne Beschliisse der Gemeindevertetung alleine durch die kommunalen Strafienverkehrsbehor-
den (Ordnungsdmter) umgesetzt werden.

Die Umsetzung dieser kleinen Mafinahme besitzen fiir die Autoren eine durchaus hohe Prioritét, da es
hier um die direkte Radverkehrssicherheit bzw. Rechtssicherheit im erarbeiteten Netz geht. In diesem
Mafinahmenbereich wurde trotz des groflen Planungsraums daher ein Arbeitsschwerpunkt gelegt.

Natiirlich werden aufgrund der Vielzahl der Daten auch hier noch Mainahmenpunkte im Netz fehlen.
In der Fliche abseits des Entwurfnetzes wurden diese Punkte sowieso nicht aufgenommen. Daher soll
hier noch einmal auf die Meldeplattform Radverkehr verwiesen werden (www.meldeplattform-
radverkehr.de). Es wéire wichtig, wenn in Zukunft alle Kommunen im Planungsraum fiir ihre Biirge-
rinnen und Biirger diesen Service anbieten wiirden.

5.2 vordringliche Liickenschliisse im Bereich klassifizierter StraBen

Hier wurden noch einmal knapp 50 vordringliche Liickenschliisse sortiert nach Art der klassifizierten
Straflen gelistet. Hauptkriterium fiir die einordnung war der Aspekt der Radverkehrssicherheit, aber
auch die Routenfunktion im Netz. Je kiirzer die Strecke und je hoher die durchschnittliche, tégliche
Verkehrsbelastung (DTV) bzw. je gefdhrlicher der Liickenschluss fiir den Radverkehr allgemein (Kur-
ven usw.), um so dringender ist die Umsetzung in der Liste. Ausgehend von Platz eins nimmt dabei
die Umsetzungsprioritidt langsam ab. Allerdings haben im Prinzip alle Mafinahmen dieser Listen hier
eine vergleichsweise hohe Prioritdt fiir den Alltagsradverkehr.

5.2.1 BundesstraBen

1. Ortsverbindung Niederlistungen <-> Obermeiser B 7: BRE 8 (270 m) und BRE 16 (180 m)

2. Hessischer Radfernweg R 1 dstliche Ortseinfahrt Bad Karlshafen BADK 10 (340 m)

3. Ortsverbindung Bad Karlshafen - Herstelle B 80: BADK 11 (220 m)

4. Ortsverbindung Calden - Westuffeln B 7: CAL_ 21 (250 m), CAL_ 20 (1800 m), CAL_19 (1900 m),
DTV 2010: 7865

5. Ortsverbindung Hofgeismar - Schoneberg - Hiimme B 83: HOG__37 (1450 m), DTV 2010: 4444

6. Ortsverbindung KS-Harleshausen ab Knoten Roter Stock bis Dérnberg-Ortseingang B 251: KS_ 53
(3000 m), KS_ 52 (670 m), HAB_ 18 (650 m), HAB_3 (1150 m), DTV 2010: 6186

7. Ortsverbindung Ehlen - Burghasungen bis Abzweig K 99, HAB_ 13 (1400 m), DTV 2010: 8732,
ZIE_15 (770),

7. Ortsverbindung Istha - Briindersen B 251: WOH_ 28 (1800 m), WOH_ 29 (440 m), DTV 2010: 3894
8. Ortsverbindung Briindersen - Ippinghausen B 251: WOH__15 (690 m), WOH_4 (1150 m)

9. Ortsverbindung Trendelburg - Deisel B 83: TRE_ 38 (1800m) bei DTV 2100: 5087

10. Ortsverbindung Eschenstruth <-> Helsa B 7: HEL_ 3 (3600 m)
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11. Verbindung Ippinghausen - Freienhagen - Sachsenhausen - Korbach B 251: WOH_ 14 (2200 m),
WAL 3 (2900 m), WAL _ 2 (5100 m) bei DTV 2010: 3887, WAL_ 1: (380 m)

12. Verbindung Bad Emstal-Sand - Merxhausen - Riede - Fritzlar: B 450: FRIT 7 (1000 m) bei DTV
2010: 3825, FRIT_6 (1350 m) bei DTV 2010: 4521

13. Ortsverbindung Helsa-Wickenrode - GroBalmerode B 451: GRAL_ 1 (870 m), DTV 2010: 5172

5.2.2 LandesstraBen

1. Grundzentrumsverbindung Fuldabriick-Bergshausen <-> Lohfelden L 3203: LOH_2 (150 m) und
FUB_ 10 (130 m), DTV 2015: 4300

2. Ortsverbindung Istha <-> Martinhagen L 3215: WOH_ 87 (650 m), DTV 2015: 4200

3. Routenverzweig westlich Schauenburg-Martinhagen an der L3215: SBG__15 (350 m), DTV 2015:
4200

4. Radpendlerverbindung Niestetal / KS-Ost <-> Staufenberg-Uschlag/Benterode/Dalheim/Nien- ha-
gen L3237: NIT 13 (2750 m), DTV 2015: 3500

5. Grundzentrumsverbindung Breuna <-> Volkmarsen L 3080: BRE_3 (1300 m), DTV 2015: 3900
6. Ortsverbindung Wolfhagen <-> Nothfelden L 3214: WOH_ 97 (850 m), WOH_91 (220 m) und
WOH_92 (1750 m), DTV 2015: 4600

7. Ortsverbindung Bad Emstal-Sand <-> Schauenburg-Breitenbach 1.3220: BADE_ 1 (4800 m), DTV
2015: 3100

8. Ortsverbindung Balhorn <-> Altenstadt L 3215: NAU 12 (1800 m), DTV 2015: 2400

9. Ortsverbindung Breuna <-> Ober- /Niederlistingen L 3080: BRE_ 1 (4300 m), DTV 2015: 3200
10. Ortsverbindung Vernawahlshausen <-> Verliehausen L 3392: WAH 4 (2500 m), DTV geschétzt
2000

11. Ortsverbindung Liebenau / Ostheim - Zwergen L 3211: LIE_ 2 (1750 m), DTV 2010: 1650

12. Grundzentrumsverbindung Dérnberg - Zierenberg L 3211: HAB_ 6 (870), HAB_7 (270 m), DTV
2015: 2300

13. Ortsverbindung Ehlen - Breitenbach / Martinhagen L 3220: SBG_ 1 (4200 m), DTV 2015: 2000
14. Ortsverbindung Oberelsungen - Zierenberg L 3214: ZIE_8 (1700 m), DTV 2010: 2940

15. Ortsverbindung Nothfelden - Niederelsungen L 3312: WOH__19 (2650 m)

16. Ortsverbindung Nothfelden - Oberelsungen L 3214: WOH_ 20 (480 m)

17. Ortsverbindung Kaufungen - Vollmarshausen L 3203: LOH_1 (900 m), DTV 2015: 1700

19. Grundzentrumsverbindung Grebenstein - Immenhausen L 3233: IMM_1 (3200 m), DTV 2010:
1570

18. Ortsverbindung Niedermeiser - Obermeiser L 3211: CAL_7 (1300 m), DTV grob geschétzt: rund
2000

19. Ortsverbindung Immenhausen - Holzhausen L 3233: IMM 11 (3450 m), DTV 2010: 3247

20. Grundzentrumsverbindung Zierenberg - Calden / Ahnatal L 3214: ZIE_ 9 (Radtunnel Zierenberg),
falls nicht machbar besteht im Straflenkorridor Handlungsbedarf, DTV 2015: 2700

21. Ortsverbindung Eiterhagen - Quentel L 3228: SOE_9 (3000 m)

22. Ortsverbindung R4 Altendorf - Ziischen L 3214: NAU 9 (3000 m), NAU_8 (1150 m), FRIT 14
(500 m), DTV 2010: 1284

23. Diemelradweg Eberschiitz <-> Sielen L 3210: TRE_ 24 (600 m)

5.2.3 KreisstraBBen

1. Ortsverbindung / Radpendlerroute Ochsenhausen - Niederkaufungen K10: KAU_ 2 (2200 m), DTV
2015: 5180

2. Ortsverbindung Meimbressen - Ehrsten K 30: CAL_ 24 (680 m)

3. Ortsverbindung Westuffeln - Meimbressen K 30: CAL_ 28 (1700 m)

4. Ortsverbindung Nieste - Oberkaufungen K 6: KAU 1 (2100 m), DTV 2015: 2560
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5. Ortsverbindung Vellmar - Simmershausen (zum Fuldaradweg R 1) K 37: FUT_21 (800 m), FUT__35
(680 m)

6. Ortsverbindung Briindersen - Altenstadt K 107 NAU_1 (1600 m), DTV von 2015: 1650

7. Bad Emstal-Sand - Naumburg / Elbenberg / Balhorn K 110: BADE 12 (500 m)

8. Ortsverbindung Rothwesten - Hohenkirchen K 38: ESP_ 5 (2300 m)

9. Ortsverbindung Udenhausen - Grebenstein K 51: GRE_1 (1500 m)

10. Ortsverbindung Hombressen - Carlsdorf K 54: HOG 47 (1300 m)

11. Ortsverbindung Briindersen - Wolfhagen K 107 WOH_ 23 (1100 m), WOH_ 124 (450 m)

5.3 Fortschreibung dieses Planungswerks

Mit dieser konzeptionellen Radverkehrsstudie steht den Akteuren aus dem Planungsraum nun ein
umfangreiches, erstes Planungswerk fiir ein flachendeckendes Radverkehrsnetz zur Verfiigung.

Wichtig wére es, in einem folgenden Planungsschritt aus den Erkenntnissen dieser freien Gutachter-
arbeit ein auf Kreisebene politisch zu beschliefendes Planungswerk fiir den Radverkehr zu formen.
Dafiir sollte diese Gutachterarbeit sowohl auf Kreisebene wie auch auf kommunaler Ebene diskutiert
werden. Im Rahmen dieser zweiten Planungsstufe wére eine kreisweite Biirgerbeteiligung durchzufiih-
ren. Dafiir bieten sich neben Biirgerversammlungen digitale Werkzeuge an. Das in diesem Projekt
aufgestellte Digitalkonzept kénnte dafiir mit entsprechenden Erganzungswerkzeugen genutzt werden.

Auf kommunaler Ebene konnen die in dieser Radverkehrsstudie gewonnen Erkenntnisse genutzt
werden, um kommunale Radverkehrskonzepte aufzustellen. Nach Fachsicht der Autoren ist auf kom-
munaler Ebene der Ansatz als Nahmobilitdtskonzept zielfithrender. Bereits in diesem Projekt auf
Kreisebene gab es viele Schnittpunkte mit dem Fufiverkehr. In einem Nahmobilitdtskonzept mit der
integrativen Betrachtung der Rad- und Fuflverkehre kann fiir beide Zielgruppen der Nahmobilitat ein
optimales Planungsergebnis erzielt werden.

Wichtig ist ferner, dass die im Abschnitt Radpendlernetz Region Kassel fiir die drei Radkomfort-
routen vorgeschlagenen Strecken in der Ausarbeitung der vom ZRK beauftragten Machbarkeitsstudie
Beachtung finden. Wichtig wéare allerdings, dass mit dieser Machbarkeitsstudie weitere der hier vorge-
schlagenen Radpendlerachsen néher untersucht wiirden.

Des Weiteren sollte fiir die Region Kassel ein flichendeckendes Radverkehrsnetz mit Schwerpunkt Rad-
pendlerverkehre planerisch in Angriff genommen werden. Als dauerhafte fachliche Koordinierungsstelle
fiir solch ein Projekt wiirde sich der Zweckverband Raum Kassel anbieten.

Auf Landesebene fehlt eine Radverkehrsstrategie Hessen. Mit dieser ist ein Radverkehrsnetz Hessen
zu erarbeiten.

5.3.1 Kostenansatz fiir Neubau- und Ausbaurouten

Es handelt sich hier lediglich um eine grobe Schitzung auf Basis der Netzstatistik und aufgrund
gemittelter Baukosten pro Kilometer Route nach Meldungen im Nationalen Radverkehrsplan und Pres-
seartikeln (siehe auch Handbuch System Radverkehr). Punktuelle Mafinahmen, wie grofiere Briicken-
bauwerke usw., sind in dieser Schatzung nicht enthalten.

Kostenansatz Neubaustrecken: 250.000 bis 350.000 pro km (pauschal bezogen auf die Gesamtko-
sten fiir eine straBlenbegleitende Radverkehrsanlage mit 2,5 m Breite in Asphalt)

Kostenansatz Ausbaustrecken: pauschal Zweidrittel der Summe fiir die Neubaustrecken: 167.000
€ bis 233.000 €
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Bundesstrafien: Im Korridor von Bundesstrafle fehlen 23,4 km Neubaustrecken. Das ergibt einen
Investitionsbedarf von 5,9 bis 8,2 Mio €. Ferner wurde fiir 27,6 km ein Ausbaubedarf festgestellt. Die
Kosten hierfiir werden auf 4,6 bis 6,4 Mio € geschéitzt. Gesamtinvestitionsbedarf Bereich Bundesstra-
Ben: 10,5 bis 14,6 Mio €.

Landesstraflen: In den Verkehrskorridoren von Landesstraflen sind nach Netzkonzept 105,1 km neue
Radverbindungen herzustellen. Hierfiir ergibt sich ein Mitteleinsatz von 26,3 bis 36,8 Mio €. An
Ausbaustrecken besteht auf 35,4 km Handlungsbedarf. Die geschitzten Kosten hierfiir liegen zwischen
5,9 und 8,2 Mio €. Gesamtinvestitionsbedarf Bereich Landesstraen: 32,2 bis 45,0 Mio €.

Kreisstraflen: Parallel von Kreisstrafien fehlen 39,1 km Neubaustrecken fiir 9,8 bis 13,7 Mio €. Auf
18,7 km Strecke besteht ein Ausbaubedarf. Die Investitionskosten liegen hier geschétzt bei 3,1 bis 4,4
Mio €. Gesamtinvestitionsbedarf Bereich Kreisstrafien: 12,8 bis 18,1 Mio €.

Kommunale Mafinahmen wurden nicht geschitzt, da es sich hier um ein Planungswerk auf
Kreisebene handelt. Mit den Mafinahmen parallel oder direkt an den klassifizierten Strafien sind jedoch
in der Regel die meisten iiberdrtlichen Verbindungen abgedeckt.

Fordermoglichkeiten kénnen in der Forderfibel des Nationalen Radverkehrsplans recherchiert werden.
Hier kann nach Bundesland und Art der Mafinahme gesucht werden (inner-/auflerorts usw.). Die
Forderfibel ist unter nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel zu finden.

5.3.2 Fazit

In den letzten 3 Jahren haben sich die Autoren umfangreich und detailliert mit dem Istzustand und
den Chancen fiir den Radverkehr im Planungsraum beschéaftigt. Sowohl die Gréfle des Planungsraums
wie auch seine lebendige Topografie machten die iibernommene Aufgabe zu einem anspruchsvollen
Projekt. Eine weitere Herausforderung war die Netzintegration des vom Planungsraum umschlossenen
Oberzentrums Kassel.

Nach diversen Kilometern Raderkundungen, der Einarbeitung von etwa 1200 Mafinahmen mit 1500
Bildern in die Datenbank ist das Werk soweit beendet. Insgesamt sind dabei mit allen Anlagen zusam-
men mehr als 2.000 DIN A4 Seiten Material entstanden. Trotzdem konnten einfach aus Zeitgriinden
nicht alle Themen umfangreich aufgearbeitet werden.

Den Akteuren aus der Region steht damit nun eine umfangreiche Radverkehrsstudie als Planungswerk-
zeug fiir die weitere Férderung der Nahmobilitéat per Fahrrad zur Verfiigung. Die Autoren wiirden sich
freuen, wenn dieses Werk die notwendigen Fortschreibungen erfahren wiirde, um damit in einen effizi-
enten und strukturierten Prozess der Radverkehrsforderung eintreten zu kénnen.

Und damit zuriick zum Beginn. 2017 jéhrte sich die Erfindung des Fahrrads das 200. Mal. In Baden-
Wiirttemberg wurde dies im Sommer grofl gefeiert. Das ganze Jahr iiber gab es dort, aber auch
bundesweit ein umfangreiches Jubildumsprogramm mit vielfdltigen Veranstaltungen und Aktionen:
(www.200jahre-fahrrad.de). Und die dazu passende Musik wurde im Rahmen der Jubildumsfeierlich-
keiten ,monnem-bike.de* ebenfalls aufgelegt: S6hne Mannheims - Willst du mich begleiten? zum Mu-
sikvideo ,,S6hne Mannheims - Willst du mich begleiten? // Monnem Bike* auf Youtube. Die deutsch-
landweite Jubilaumskampagne ,,200 Jahre Fahrrad - made in Germany“ des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur ist unter www.bmvi.de/fahrrad| zu finden.
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6 Beispiele Anlagen

6.1 Gemeindesteckbriefe am Beispiel Bad Karlshafen

Anmerkung mit Stand April 2019: Das folgende Beispiel zeigt einen Gemeindesteckbrief mit Stand
September 2017. Autor Dirk Schmidt hat die Gliederung der Steckbriefe seit dem noch etwas iiberar-
beitet. Das Grundschema ist jedoch gleich geblieben.

6.1.1 Basisdaten

Die barocke Kleinstadt liegt an der Nordspitze Hessens an der Einmiindung der Diemel in die Weser.
Bad Karlshafen findet sich hier zwischen den bewaldeten Hohenziigen Solling und Reinhardswald im
Léanderdreieck Hessen — Niedersachsen — Nordrhein-Westfalen.

e Einwohner: ca. 3.500

« Fliche: 14,85 km?

« Bevoilkerungsdichte: 235 EW pro km?

¢ Regionale Raumstruktur: lindlicher Raum, Grundzentrum

o Ortsteile: Bad Karlshafen (Kernstadt), Helmarshausen, (Kolonie Nollendorf)
e Zentraler Ortsteil: Stadt insgesamt

e Verwaltung: Rathaus in der Kernstadt

o Schulen: Grundschule und weiterfiihrende Schule (Mittelstufenschule) in der Kernstadt, sonstige
weiterfiihrende Schulen in Beverungen und Hofgeismar

o Wirtschaft: iiberwiegend Arbeitsplatze im Kurbetrieb / Tourismus, kleines Gewerbegebiet in
Helmarshausen.

o Versorgung / Einzelhandel: vorwiegend in der Kernstadt

« Offentlicher Verkehr: Bahnanschluss: ja, Regionalverkehr auf der Strecke Gottingen — Pader-
born, ndchste Fernbahnanschliisse in Gottingen, Kassel und Warburg.

e Meldeplattform Radverkehr: ja

o Mitgliedschaft AGNH: nein

6.1.2 Geografische / Topografische Lage

Die Stadt Bad Karlshafen ist die nordlichste Gemeinde in Hessen. Sie liegt an der Einmindung der
Diemel in die Weser im Linderdreieck Hessen — Niedersachsen — Nordrhein-Westfalen. Ostlich der
Stadt durchbricht die Weser in einem windungsreichen und engen Tal die dicht bewaldeten Hohenziige
des Solling und des Reinhardswalds, die sich gemeinsam, 6stlich von Bad Karlshafen, in Nord-Sid-
Ausrichtung als massive griine Barriere auf ca. 50 km im Oberweserraum erstrecken.

Naturrdumlich liegt die Stadt im Schnittpunkt des Oberen Weserberglands, des Weser-Leine-Berglands
sowie dem Nordauslaufer des Westhessischen Berg- und Senkenlands. Das Gebiet von Bad Karlshafen
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selbst wird den beiden letzgenannten zugerechnet. Im Osten ist dies das Weser-Leine-Bergland mit
Solling, Bramwald und Reinhardswald und dem Weserdurchbruchstal (von Hann. Miinden bis Karls-
hafen), im Westen ist es das Westhessische Berg- und Senkenland mit der Westhessischen Senke, zu der
auch der Unterlauf der Diemel mit Helmarshausen zéhlt. Im Westen schlieit direkt der Stidauslaufer
des Oberen Weserberglands an, das Oberwélder Land, das sich bis siidlich Liebenau zieht. Dahinter in
siidwestlicher Richtung breitet sich die Warburger Borde aus, weiter im Westen trennt das Eggegebirge
wie ein Riegel die Mittelgebirgslandschaften von der Norddeutschen Tiefebene.

Der relativ kompakte Siedlungsbereich der Gemeinde verteilt sich auf das obere Diemeltal sowie den
Miindungsbereich der Diemel in die Weser.

Der hist. Ortskern von Bad Karlshafen (100 m . NHN) liegt im Miindungsdreieck von Weser und
Diemel, Helmarshausen (110 m . NHN) siidlich der Kernstadt an der letzten Diemelschleife. Die
Ausdehnung der Kernstadt ist in west-, nérd- und ostlicher Richtung sehr begrenzt. Auf seine Fléche
bezogen erstreckt sich das Gemeindegebiet vorwiegend siidlich und stidwestlich von Helmarshausen.
Alle Neubaugebiete der beiden Ortsteile sowie der Kolonie Nollendorf befinden sich in Hanglage.

Der tiefste Punkt der Stadt liegt auf ca. 95 m i. NHN (Landesgrenze zu NRW, Weser), der hochste
Punkt auf ca. 250 m 4.NHN (siidostl. Helmarshausen, Grenze zum Forstgutsbezirk Reinhardswald)

Einzige unmittelbare Nachbargemeinde in Hessen ist die Stadt Trendelburg im Siiden der Stadt. Im
Osten schliefit der gemeindefreie Forstgutsbezirk Reinhardswald an, erst dahinter folgen die Gemeinden
Oberweser und Wahlsburg. An Niedersachsen (Landkreis Northeim) grenzt die Stadt im Osten mit
dem Flecken Bodenfelde und dessen Ortsteil Wahmbeck, im Norden grenzt sie an das gemeindefreie
Gebiet Solling. Lauenforde im Nordwesten ist nicht direkt benachbart. An Nordrhein-Westfalen (Kreis
Hoxter) grenzt Bad Karlshafen an die Stadt Beverungen mit deren Ortsteilen Herstelle und Wiirgassen.

Die Kernstadt liegt zu Helmarshausen ca. 1,5 km entfernt, dazwischen liegt die Kolonie Nollendorf.
Herstelle und Wiirgassen liegen ca. 2,5 bzw. 3 km entfernt, die an der Weser gegeniiberliegenden
Lauenférde und Beverungen ca. 5,5 bzw. 6 km. Bis zu den benachbarten Bodenfelde und Lippoldsberg
(Wahlsburg) sind es je ca. 7,5 km, bis Trendelburg ca. 8 km und dessen Ortsteil Deisel ca. 6,5 km.
Bad Karlshafen liegt in grofierer Entfernung zu den Oberzentren Kassel (ca. 36 km), Gottingen (ca.
35 km) und Paderborn (ca. 50 km), zu den im weiteren Umland liegenden Mittelzentren sind es eher
mittlere Distanzen, Uslar (ca. 13 km), Hoxter (ca. 16 km) und Hofgeismar (ca. 18 km). Kassel und
Hofgeismar liegen siidlich der Stadt Bad Karlshafen, Géttingen und Uslar 6stlich, Beverungen, Hoxter
und Holzminden nordlich, Paderborn westlich.

6.1.3 Verkehrsraumliche Lage

Die Hauptverkehrsachsen im Straflennetz, die iiber stddtisches Gebiet fiihren, verlaufen sowohl im
Wesertal (B 80 in Ost-West-Richtung) als auch im Diemeltal (B 83 in Nord-Siid-Richtung). Vom
iibergeordneten Fernstrafiennetz liegt Bad Karlshafen aber relativ weit entfernt, zu A 7 und A 44
gut 30 km. Die B 241 als wichtige Fernstrafle in der Region fiihrt westlich und nérdlich an der Stadt
vorbei, von der A 44 und B 7 (bei Warburg, Richtung Ruhrgebiet / Miinsterland) iiber Beverungen
zur A 7 ins Leinetal (nérdlich Gottingen).

Uberwiegend schlecht angebunden ist Bad Karlshafen in dstlicher Richtung, nach Wahmbeck, Boden-
felde, Lippoldberg und Uslar. Neben den beiden nur tageszeitlich und saisonal verkehrenden Weser-
fahren nach Wahmbeck und Lippoldsberg bleibt nur ein Umweg durch den Solling zur B 241 oder zur
Weserbriicke Gieselwerder (Gemeinde Oberweser). In allen anderen Richtungen sind die Verbindungen
besser, in Richtung Héxter, in die Warburger Borde, in den Diemelraum sowie in den Reinhardswald.

Mit der Umsetzung der geplanten Ortsumgehung B 83 von Bad Karlshafen in den nichsten Jahren wird
der Kfz-Verkehr im Diemel- und Wesertal zwischen Deisel (Trendelburg) und Herstelle zuriickgehen.
Profitieren wird davon sicherlich Helmarshausen, dessen alter Ortskern durch den Verkehr sehr belastet
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ist. Weniger profitieren wird Bad Karlshafen, da die heutige B 83 westlich am Ort vorbeifiihrt und die
weitaus mehr belastende B 80 weiterhin durch den Stadtkern fiihren wird.

In der Kernstadt haben Reisende Direktanschluss an den Regionalverkehr der Bahn auf der Strecke
Ottbergen — Bodenfelde nach Goéttingen und Paderborn. Dort besteht Anschluss an den Fernverkehr.
In Bodenfelde kann in die Regionalbahn nach Northeim umgestiegen werden, in Ottbergen in die in
Richtung Hoxter. Fiir weitere Ziele miissen die Regionalbahnhéfe Hiimme bzw. Hofgeismar auf der
Strecke Kassel - Warburg in ca. 12 bis 17 km Entfernung genutzt werden.

6.1.4 Klassifizierte StraBen

Die B80 zweigt an der Diemelbriicke in Bad Karlshafen von der B 83 ab und verlduft durch das
obere Wesertal {iber Hann. Miinden und Witzenhausen bis westlich Heiligenstadt, wo sie an die A38
(Richtung Leipzig) anschlieBt. Nach Fertigstellung der geplanten Ortsumgehung Bad Karlshafen wird
die B 80 vermutlich bis zum neuen Anschluss an die B 83 stidwestlich Herstelle verlédngert.

Die B 83 beginnt in Biickeburg (ab der B 65, bei Minden) und folgt iiberwiegend dem Lauf von
Weser und Fulda bis Bebra (B 27). Ab Bad Karlshafen verldsst die Bundesstrafie aber auf einem
langeren Streckenstiick die Weser-Fulda-Linie und fiihrt entlang Diemel und Esse zum Tal der Fulda
in Kassel (iber Trendelburg, Hofgeismar und Vellmar). Die B 83 fiihrt heute noch durch die Ortslage
Helmarshausen, wird aber nach Fertigstellung der Ortsumgehung Bad Karlshafen westlich, parallel
der K 73, an den Stadtteilen vorbeigefiihrt, mit neuen Anschliissen an die bestehende Trasse an der
Weserbriicke bei Herstelle sowie nordlich Deisel. In welche Straflenkategorie das ehemalige Teilstiick
der B 83 dann herabgestuft wird, ist unbekannt, vermutlich aber als Kreisstrafle.

Die K 72 fithrt von Langenthal bis zur Einmiindung in die B 83 auf den Diemelh6éhen westlich Hel-
marshausen. Nach Fertigstellung der Ortsumgehung Bad Karlshafen wird sie als Kreisstrafle erhalten
bleiben.

Die K 73 zweigt zwischen Langenthal und Helmarshausen in nérdlicher Richtung nach Herstelle ab
und schliefit dort an die B 83 an (spater als B 80). Die zukiinftige B 83 wird im selben Korridor
verlaufen wie die Kreisstrafle.

Die K 75 zweigt unweit Ostlich der Ortseinfahrt Helmarshausen von der K 76 ab und fiithrt in siidlicher
Richtung iiber die Reinhardswaldhéhen nach Gottsbiiren (L 763).

Die K 76 zwischen Helmarshausen (B 83) und Gewissenruh (B 80) wird iiber den nérdlichsten Auslaufer
des Reinhardswalds gefiihrt. Bad Karlshafen kann somit siidlich umfahren werden.

Die K 77 ist eine kurze Stichstrecke zwischen dem Bahnhof Bad Karlshafen und der Innenstadt mit
Anschluss tiber die Weserbriicke an die B 80.

6.1.5 Fahrradnutzung

Die Fahrradnutzung in Bad Karlshafen beschrénkt sich im Wesentlichen auf die Radverkehrsverbin-
dungen auf Kfz-verkehrsfreien bzw. -armen Wegen und Straflen im Weser- und Diemeltal. Diese zéhlen
zu den Hauptrouten des nationalen Radtourismus (Weser- und Diemelweg), im Wesentlichen findet
auch der Alltags- und Freizeitverkehr hierauf statt. In beiden Flusstdlern verlaufen abschnittweise
beidseitig radverkehrstaugliche Routen. Die Verbindungen in den Tallagen von Weser und Diemel
weisen nur vereinzelt starke Steigungen auf. Alle anderen Verbindungen aus den Flusstélern heraus
haben in der Regel ldngere steile Anstiege.

StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen sind vorhanden entlang der B 80 ab &stl. Ortsausgang in
Richtung Gewissenruh sowie zwischen Helmarshausen und der Kernstadt an der B 83. Die lokale
Abwicklung des Radverkehrs erfolgt auf der Fahrbahn, iiberwiegend ungesichert auf den Hauptver-
kehrsstraBen. In Ortslage der Kernstadt sind dies vor allem die Ortsdurchfahrt B 80 sowie die K 77 als
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Abbildung 6.1 Ortsdurchfahrt der B 80 in der barocken Altstadt von Bad Karls-
hafen: hier sollen sich Radfahrer wohlfiihlen kénnen

Anbindung des Bahnhofs und der anderen Weserseite. Auf der Altstadtseite ist sonst nur die ,,Carl-
strafie“‘ zu nennen, die die Verbindung zum Diemelweg herstellt. Auf der Bahnhofseite (Gartenstadt)
sind es die ,Winnefelderstrafie“ und ,,An der Saline“ im Verlauf des rechtsseitigen Weserwegs. In Orts-
lage Helmarshausen sind dies die Ortsdurchfahrten B 83 und K 76 (Diemelbriicke). Der Radverkehr
blieb bisher aber vorwiegend auf der 6stlichen Diemelseite. Dies kann sich &ndern, wenn die Fertigstel-
lung der Ortsumgehung Bad Karlshafen fiir wesentlich geringere Verkehrszahlen auf der ehemaligen
Bundesstrafle sorgt.

Radverkehrsverbindungen zu benachbarten Gemeinden funktioniert nicht immer optimal. Gravierend
ist der fehlende alltagstaugliche Liickenschluss an der B 83 zwischen der Kernstadt und dem nahen
Nachbarort Herstelle. In Helmarshausen fehlt eher eine bessere radtouristische Anbindung des histo-
rischen Ortszentrums an den Diemelweg. Zu iiberdenken ist daher eine alternative Routenfithrung
auf der westlichen Diemelseite zwischen Trendelburg iiber Deisel / Wasserkraftwerk Wiilmersen und
Helmarshausen (mit dem ehemaligen Klostergeldnde).

Die Nutzung des Fahrrads zu Alltagszwecken ist, wie in anderen ldndlich geprigten Kommunen im
Landkreis, vor allem abseits der bekannten touristischen Routen, eher gering. Laut VEP Region Kassel
2030 liegt der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr bei ca. 4 % (modal split) fiir die Kasseler
Umlandgemeinden. Da es keine verldsslichen Zahlen hierzu fiir den Landkreis gibt, muss angenom-
men werden, dass trotz einer erh6hten Fahrradnutzung wéhrend der Radreisesaison der Wert in Bad
Karlshafen niedriger liegt.

Eine Fahrradnutzung ist aber auch in der hiesigen bergigen Landschaft ausbaufihig, gerade in Hinsicht
auf die sich noch erhéhende Nutzung von Elektrofahrridern. Auch durch die Herstellung von als sicher
empfundenen Wegen, beispielsweise durch geeignete Liickenschliisse und niedrigere durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeiten kann der Radverkehrsanteil erhoht werden.

6.1.6 Radverkehrsverbindungen innerhalb des Gemeindegebiets

Die Hauptverbindungen des Radverkehrs iiber stddtisches Gebiet verlaufen in Tallage von Weser und
Diemel. Die Ortslagen der Kernstadt und von Helmarshausen sind stark von Hauptstraflen des Fern-
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verkehrs belastet.

Die Ortsdurchfahrt von Bad Karlshafen, die B 80, ist zugleich auch auf ihrer gesamten Lénge die
Hauptachse des Radverkehrs im Ortsteil. Es gilt Tempo 50. Hieriiber gefiihrt wird nicht nur der
Alltagsradverkehr sondern in der Radreisezeit vor allem der touristische Radverkehr. Die Fahrbahn des
fiir den Radverkehr wichtigsten Abschnitts dieser Strale, zwischen Knoten B 83 (vor der Diemelbriicke)
und der K 77 (zur Weserbriicke), hat eine Breite von ca. 10 m inklusive der Flichen fiir Pkw-Parker
zu beiden Seiten.

Hier bei BADK 24 ist die Herstellung eigener Flachen fiir den Radverkehr in Gestalt von breiten Rad-
fahrstreifen moglich und auch sinnvoll (mindestens 2 m Breite je Fahrtrichtung). Alternativ sollte die
zuléssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h in diesem Abschnitt begrenzt werden. An den jeweiligen
Einmiindungen Carl- und Briickenstrafle sollte dem Radverkehr die Moglichkeit gegeben werden, von
der Ortsdurchfahrt gesichert nach links abbiegen zu kénnen. Ferner kénnte der Bereich BADK 24
stadtvertriaglich umgestaltet werden. Als Vorbild kénnte z. B. das Projekt der Ortsdurchfahrt Ruders-
berg dienen (siche www.ortsdurchfahrt-rudersberg.de).

Auf dem Abschnitt der Ortsdurchfahrt, der nach Osten folgt (BADK 28), ist mit einer erhéhten
Konfliktgefahr zu rechnen. Der Verkehrsraum ist weder breit (teilweise nur 6 m) noch ausreichend
tibersichtlich. Abbiegestreifen, Verkehrsinseln (teilweise mit Baumbestand) und Verengungen fiithren
dazu, dass Kraftfahrer auf der Strecke jede Moglichkeit nutzen, Radfahrer auch riskant zu iiberholen.

Zwischen K 77 (Weserbriicke) und 6stlicher Ortseinfahrt sollte auf der Ortsdurchfahrt B 80 als kurzfri-
stig umsetzbare MafBnahme eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h angeordnet werden (auf ca.
800 m, siche BADK_ 28). Mittelfristig sollte nach Moglichkeiten gesucht werden, wie der Radverkehr
flussnah sicherer auf verkehrsfreie bzw. -arme Wege verlagert werden kénnte. Wenn dies nicht umsetz-
bar sein sollte, muss auch ein radverkehrsgerechter Umbau des Straflenraums der Ortsdurchfahrt in
Erwagung gezogen werden.

Von der B 80 zweigt die Briickenstrae (K 77) am Nordrand der Altstadt ab. Die Weserbriicke stellt
die einzige Verbindung zum nérdlich gelegenen Stadtgebiet her. Der Bahnhof, ein Wohngebiet (Gar-
tenstadt), der Campingplatz sowie das Einkaufszentrum befinden sich hier auf der rechten Flussseite,
wie auch die Hauptroute des Weserwegs. Die Briicke stellt das wichtigste Bindeglied der beidseitig
gefithrten Radrouten dar.

Geplant ist ein Neubau der Briicke fiir 2017, der bis Ende 2018 abgeschlossen sein soll. Die derzeitige
Fahrbahnbreite betréagt ca. 6 m, die des Neubaus 6,5 m. Beidseitig entstehen Gehwege mit je 2,5 m
Breite. Ob Radverkehrsanlagen auf der Briicke angelegt werden, ist unbekannt. Da auf der Fahrbahn
ein erheblicher Kraftverkehr wegen des Einkaufszentrums und des Wohngebiets zu erwarten ist, wird
vorgeschlagen, die erlaubte Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu begrenzen, um den Radverkehr
moglichst gesichert tiber die Briicke fithren zu kénnen (BADK_5). Auch sollte bei der Gestaltung
des Briickenaufbaus zugunsten des Radverkehrs der Eindruck einer Hauptverkehrsstrale vermieden
werden. Die Gehwege sollten fiir den Radverkehr zuséatzlich fiir die Gruppe der schwécheren Radfahrer
jeweils in einer Richtung freigegeben werden. Der Knoten B 80 / K 77 sollte in Hinblick auf die
besondere Bedeutung fiir den Radverkehr entsprechend sicher gestaltet werden.

Die enge Ortsdurchfahrt B 83 in Helmarshausen wird mit Fertigstellung der Ortsumgehung zuriickge-
stuft werden. Dann besteht die Moglichkeit, den alten Ortskern menschenvertréglicher zu gestalten,
was auch der Sicherheit des Radverkehrs dienen wiirde (BADK_ 29).

Die Strafle ,,Am Krukenberg* ist als Einbahnstrafie von der B 83 in Richtung Krukenburg ausgewiesen.
Auch fiir den Radverkehr ist sie in Gegenrichtung nicht freigegeben, so dass dieser den weiten Umweg
iiber den Graseweg ins Ortszentrum Helmarshausen nehmen muss.
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Es sollte gepriift werden, ob durch Anlage von Ausweichstellen es dem Radverkehr ermoglicht werden
kann, auch in Gegenrichtung zu fahren.

Zwischen Helmarshausen und der Kernstadt sind auf beiden Seiten der Diemel verbindende Wege
vorhanden. Entlang der B 83 besteht eine Radverkehrsanlage, die mit 1,8 bis 2 m Breite, nicht einge-

Abbildung 6.2 Beginn der benutzungspflichtigen Radverkehrsanlage an der B 83
am Ortsausgang Helmarshausen in Richtung Bad Karlshafen

haltenen Abstandsflichen zu Fahrbahn, Hecken und Mauern und einer unqualifizierten Fiithrung {iber
Wartebereiche von Bushaltestellen teilweise nicht die Mindestanforderungen an eine Radverkehrsan-
lage erfiillt.

Da eine Verbreiterung (nach ERA) auf mindestens 2,5 m wegen der Enge des zur Verfiigung stehenden
Verkehrsraums kaum realisierbar ist, wird vorgeschlagen, nach Fertigstellung der Ortsumgehung Bad
Karlshafen, die Anordnung der Benutzungspflicht auf die verdnderten Verhéltnisse hin zu iiberpriifen
und gegebenenfalls die Benutzungspflicht aufzuheben.

Der ab der Strafie ,Niederau“ in Helmarshausen auf der Trasse der ehemalige Carlsbahn verlaufende
Weg ist nicht nur Abschnitt der touristischen Radrouten Diemelweg und Hessischer R 4, er wird auch
als Alltagsverbindung genutzt. Von Helmarshausen bis zur schmalen, {iber die Diemel zur Kolonie
Nollendorf fithrenden Radfahrer- und Fuflgingerbriicke hat der Weg wassergebundene Oberflachen
mit teils akzeptabel befahrbarer, teils mit grobschottriger Oberfliche. Ab der Briickenzufahrt ist der
Weg auf ca. 2 bis 3 m Breite asphaltiert und fithrt weiter iiber die Strafle ,,Unter dem Koénigsberg* ins
Zentrum der Kernstadt.

Der unbefestigte Weg sollte auf mindestens 2,5 m eine Asphaltdecke erhalten. Neben der befestig-
ten Fahrbahn sollten aber FuBgéinger und vor allem Wanderer weiterhin die Moglichkeit haben, auf
wassergebundener Oberfliche zu gehen.

In Verldngerung der zur Kolonie Nollendorf fithrenden Radfahrer- und Fugingerbriicke ist eine Fuf}-
gangerunterfithrung an der B 83, im Anschluss an den ,,Adalbert-Stifter-Weg*, vorhanden. Es fehlt
eine direkte barrierefreie Uberquerungsmoglichkeit an der Bundesstrae. Eine solche ist erst am En-
de der Bremer Strafle (Wohnstrafie) auf Héhe ,An der Fliede“ vorhanden. Als Verbindung B 83 zur
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Strafle ,,An der Fliede“ dient hier eine kurze Treppenanlage. Auf Hohe ,,Graseweg®, der einzigen nord-
lichen Kfz-Zufahrt zur Siedlung, existiert zwischen Wohnstrafle ,,Bremer Strafie“ und B 83 eine weitere
Treppenanlage, die mit einer Fuigéngerfurt (Mittelinsel) iber Bundesstrafie verbunden ist.

Empfohlen wird eine barrierefreie Zufahrt auf Hohe ,,Graseweg®. Denkbar wére eine flache Rampenan-
lage zwischen Wohnstrafle ,,Bremer Strafie“ und B 83, in der Ausfiithrung einer Rollstuhlfahrerrampe
mit einer maximalen Steigung von hochstens 6 %.

6.1.7 Radverkehrsverbindungen zu benachbarten Gemeinden / Regionen

An der B 80, 6stliche Ortseinfahrt der Badestadt, in Richtung der Gemeinde Oberweser besteht aufier-
orts eine Liicke von ca. 200 m bis zur beginnenden strafienbegleitenden Radverkehrsanlage (Radfern-
route Hessischer R 1). Eine gesicherte Uberquerungsméglichkeit fiir Radfahrer, die in dieser Fahrtrich-
tung den fur sie linken benutzungspflichtigen Weg erreichen miissen, ist nicht vorhanden. Es gilt hier
die Regelgeschwindigkeit von 100 km/h. Eine Uberquerung kann gegebenenfalls lebensgefihrlich sein
(siche BADK__10).

An diesem Straflenabschnitt muss dringend eine Losung gefunden werden. Als erstes miisste bis zum
Beginn der Radverkehrsanlage eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h angeordnet werden.
Fiir den in 6stlicher Richtung flieBenden Radverkehr muss zumindest eine Moglichkeit zum indirek-
ten Linksabbiegen (inklusive Mittelinsel) vom rechten Fahrbahnrand aus bestehen. In einem zweiten
Schritt miisste fiir Malnahme BADK_ 10 geprift werden, inwieweit sich eine fahrbahnunabhéngige
und eventuell flussnahe Radverkehrsfiithrung realisieren liefle.

Zwischen Herstelle und Bad Karlshafen ist keine alltagstaugliche und gesicherte Radverkehrsanlage
vorhanden. Eine ab der 6stlichen Ortseinfahrt von Herstelle entlang der Stidseite der B 83 verlaufenden
Radverkehrsanlage endet abrupt auf Hoéhe Diemelmiindung, noch vor der Diemelbriicke nach Bad
Karlshafen. Zwischen den von Helmarshausen und Herstelle kommenden Radverkehrsanlagen klafft
bei BADK_ 23 eine Liicke von ca. 200 m. Moglicherweise ist von Hersteller Seite aus entlang der
Weser ein neuer Weg von der ,Fahrstrale“ bis zum 6stlichen Ortsausgang geplant (Anschluss an den
vorhandenen Weg auf der gegeniiberliegenden Straflenseite).

Sinnvoll wére es, die Liicke in der Radverkehrsverbindung zwischen beiden Enden einfach zu schlieflen.
Da die Fahrbahn der B 83 auf diesem Abschnitt bis unmittelbar an den Felshang anschliefit, besteht,
unter Beibehaltung der Fahrbahn, dort keine Moglichkeit zur Anlage eines neuen Wegstiicks. Als
einzige Moglichkeit bliebe die Verbreiterung des Strafienraums zur Diemel hin (Kragarm).

Die Verbindung von Bad Karlshafen nach Wahmbeck erfolgt iiber asphaltierte Wirtschaftswege nord-
lich der Bahnstrecke Ottbergen — Bodenfelde, die sich vollstdndig auf niedersichsischem Gebiet be-
finden. Sie verlduft zwar topografisch stark bewegt, durch Umfahrung der Fahre Wahmbeck, die nur
tageszeitlich und saisonal beschrénkt verkehrt, bleibt sie die einzige alltagstaugliche Route. Der steile
Anstieg nordlich Wahmbeck am westlichen Tunnelportal der Bahn mit einer Héhendifferenz von ca.
28 m auf einer Lange von ca. 150 m iiberfordert viele Radfahrer, vor allem Reiseradler mit Gepéck,
sowohl beim Hoch- als auch beim Runterschieben (siche BOD_1).

In Algund an der Etsch, in Stidtirol nahe Meran, ist ein repréisentatives Beispiel zu finden, wie eine
kurze starke Steigung mittels Kehren (Serpentinen) fiir den Radverkehr befahrbar gemacht werden
kann (Hohendifferenz von ca. 35 m auf einer Lénge von ca. 130 m).

Der Beverunger Ortsteil Wiirgassen wird von Bad Karlshafen (Gartenstadt) iiber eine rechts der Weser
(nordlich) verlaufenden Radverkehrsanlage (Breite ca. 3 m) gut angeschlossen. An der Landesgrenze zu
Nordrhein-Westfalen endet der Hessische Radfernweg R 1. Die Personenfihre Wiirgassen ermoglicht es
Radfahrern, auf Kfz-freien bzw. -armen Wegen von Bad Karlshafen aus die Nachbarortschaft Herstelle
zu erreichen. Sie verkehrt aber nur tageszeitlich und saisonal beschrinkt. In diesem Zusammenhang
ist die Umsetzung der Mainahme BADK 23 wichtig.
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Uber die Winnefelder StraBe in der Kernstadt (Gartenstadt) kénnen iiber eine schmale &ffentliche
Gemeindestrafle (Breite ca. 5 m) Ziele im Solling direkt erreicht werden (z. B. Briiggefeld, und weiter
tiber Forstwege auch Derental).

Die derzeitige Radverkehrsverbindung zwischen Helmarshausen und Deisel verlduft iiber den Hessi-
schen Radfernweg R 4 bzw. Diemelweg rechts der Diemel auf der Trasse der ehemaligen Carlsbahn.
Die Wegeoberfliche ist nicht alltagstauglich hergestellt und besteht aus einer Schotterdecke, die fiir
Radfahrer eher unkomfortabel befahrbar ist und die nicht berdumt werden kann. Diese Route ver-
lauft streckenweise am Nordrand des Reinhardswalds. Nach Regenféllen bleibt der Untergrund dieses
Abschnitts langer feucht, im Winter taut der Weg mitunter bis in den Friihling hinein nicht auf.

Auf der anderen Diemelseite verlauft die ebenfalls Helmarshausen mit Deisel verbindende B 83. Von
Radfahrern wird diese Route wegen ihrer Verkehrsbelastung aber kaum genutzt, obwohl sie beide Ort-
schaften wesentlich direkter anschlieft. Ab dem , Todtweg“ in Helmarshausen bis zum , Diemelhof*
besteht eine asphaltierte Wegeverbindung. Weiter in Richtung Wasserkraftwerk Wiilmersen verlaufen
vor den Diemelhédngen grofitenteils Wiesenwege (siche Mafinahme BADK_14). Im weiteren Verlauf bis
Deisel konnte eine Radverkehrsanlage entlang der B 83 hergestellt werden (TRE_29). Eine hieriiber
parallel der Bundesstrafle verlaufende Wegeverbindung lage auch offener nach Siiden und wére somit
auch nicht so witterungsabhéingig wie die Route auf der Carlsbahntrasse. Im Zuge der Umsetzung der
Planungen fiir die Ortsumgehung Bad Karlshafen wird die heutige B 83 auf Helmarshduser Gemar-
kung vermutlich zur Kreisstrale herabgestuft werden. Trotzdem kann auf dieser weiterhin mit einer
erheblichen Verkehrsbelastung zwischen der Kernstadt und dem B 83-Anschluss bei Deisel gerechnet
werden.

Die zwischen Helmarshausen und Deisel unbefestigte Radroute auf der Carlsbahn sollte wegen ihrer
Bedeutung als Qualitdtsroute des Radtourismus, auf mindestens 2,5 m asphaltiert werden, ein seitli-
cher Streifen sollte fiir Fuiginger und Wanderer unbefestigt bleiben (siche TRE_16 bzw TRE_14).
Weitere Informationen zum Projekt Carlsbahn-Radweg siehe auch Kapitel MaBnahmenkatalog im
Abschlussbericht.

Grundsétzlich kénnte die Grundzentrenverbindung (Alltagsverbindung) Bad Karlshafen — Trendelburg
komplett auf der westlichen Diemelseite verlaufen.

Zwei Fahrtmoglichkeiten bestehen zwischen Herstelle und Helmarshausen, die eine in Tallage von We-
ser und Diemel iiber die Kernstadt Bad Karlshafen, die andere direktere verkehrsarme und befestigte
Verbindung iiber den Hohenriicken zwischen beiden Ortschaften (Papageienhof, Lindenhof). Der Weg
nordlich der Wohnsiedlung Hainbach zwischen Lindenhof und B 83 ist fiir Anlieger freigegeben, aber
nicht fiir alle Radfahrer.

An dem Anliegerweg sollten an den Standorten mit VZ 250 Zusatzzeichen VZ 1022-10 angebracht
werden (sieche BADK  26).

Die K 72 (Breite ca. 5,5 bis 6 m) verbindet den Trendelburger Ortsteil Langenthal mit Helmarshau-
sen, es gilt die Regelgeschwindigkeit von 100 km/h. Die Einmiindung der Kreisstrafie in die B 83 in
Helmarshausen erfolgt noch mehrere hundert Meter vor der Ortseinfahrt. Stralenbegleitende Rad-
verkehrsanlagen sind nicht vorhanden. Unter diesen Bedingungen lésst sich der Radverkehr auf der
Fahrbahn nicht sicher fiihren.

Alternativ kann der Radverkehr auch iiber eine teilweise unbefestigte, nicht alltagstaugliche Ver-
bindung auf Wirtschaftswegen nordlich der Kreisstrale iiber Hasselgrund, Hasselhof und Lindenhof
gefiihrt werden.

Priorisiert wird ein befestigter Ausbau der Wirtschaftswegeverbindung noérdlich der K 72 im Hassel-
grund (Gemarkung Langenthal) als Alltagsverbindung fiir den Radverkehr. Kurzfristig sollte aber fiir
die K 72 eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 70 km/h angeordnet und die Mittelleitlinie entfernt
werden (EKL 4 nach RIN 2012), um den Radverkehr auf der Fahrbahn nicht iiberméfig zu gefdhrden.
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Von Helmarshausen aus fithren zwei Kreisstraflen, K 75 und K 76, direkt in den Reinhardswald,
nach Gottsbiiren (zur L 763) bzw. zur B 80 in Richtung Gewissenruh / Féhre Wahmbeck. Zwischen
Ostlicher Ortseinfahrt Helmarshausen und Abzweig K 75 betriagt die Fahrbahnbreite ca. 5 m, die der
Fortfiihrungen nur noch ca. 4,5 m. Zuléssig sind hier in der Regel Fahrgeschwindigkeiten von 100 km /h,
abschnittweise auch nur 60 km/h. Radverkehrsanlagen bzw. Alternativrouten sind nicht vorhanden.

Fiir die K 75 und die K 76 sollte eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 70 km/h oder gegebenenfalls
niedriger angeordnet und die Mittelleitlinie an der K 76, zwischen 6stlichen Ortseinfahrt Helmarshau-
sen und Abzweig K 75, entfernt werden (EKL 4 nach RIN 2012), um den Radverkehr auf der Fahrbahn

nicht tiberméfig zu gefihrden.

6.1.8 Freizeit / Tourismus / Radrouten

Mehrere Routen des touristischen Radfernverkehrs durchlaufen das Stadtgebiet von Bad Karlshafen.
Im Wesertal sind dies der Weserweg, die D-Route 9, der Hessische Radfernweg R 1, der Mérchenland-
Radrundweg sowie zukiinftig der Radweg Deutsche Einheit, im Diemeltal der Diemelweg, der Hessische
Radfernweg R 4, der Méarchenland-Radrundweg sowie die Klostergartenroute.

Der Weserweg beginnt in Hann. Miinden am Zusammenfluss von Fulda und Werra und endet in
Cuxhaven an der Nordseekiiste. Von Hann. Miinden aus bis Bad Karlshafen verlaufen auf beiden
Flussseiten Routenvarianten des Weserwegs.

Der Hessische Radfernweg R 1 beginnt in der Rhon siidostlich der Stadt Fulda an der bayerischen
Landesgrenze und endet in Bad Karlshafen an der Weser (mit dem R 4) an der nordrhein-westfélischen
Landesgrenze.

Der Hessische Radfernweg R 4 beginnt in Hirschhorn am Neckar an der baden-wiirttembergischen
Landesgrenze und endet in Bad Karlshafen an der Weser (mit dem R 1) an der nordrhein-westfélischen
Landesgrenze.

Die D-Netz-Route D 9 (Deutschlandroute) beginnt in Cuxhaven an der Nordsee und endet in Fiissen
am Lech, an der Grenze zu Osterreich. Die Fortsetzung nach Siiden iiber die Alpen nach Italien ist die
Via Claudia Augusta. In Bad Karlshafen verlduft die Route deckungsgleich mit dem Hessischen R 1.

Der Diemelweg beginnt nahe der Diemelquelle bei Usseln im Waldecker Upland an der Landesgrenze
zu Nordrhein-Westfalen und endet in Bad Karlshafen.

Der Marchenland-Radrundweg fithrt um den Reinhardswald herum. Er verlduft abschnittsweise auf
gleicher Trasse wie Diemel- und Weserweg (Stammen — Bad Karlshafen — Knickhagen / Spiegelmiihle),
fithrt iiber einen siidlichen Reinhardswaldausldufer bei Immenhausen zur Esse und schliefit den Kreis
nahe der Esse-Einmiindung in die Diemel.

Die Klostergarten-Route ist eine Rundtour. Sie streift den Nordkreis zwischen Deisel und Bad Karls-
hafen. Uberwiegend verliduft die Radroute in Ostwestfalen, von Corvey zum Eggegebirge und weiter
nach Warburg, entlang Diemel und Weser nach Hoxter.

Der zukiinftige Radweg Deutsche Einheit verbindet Bonn mit Berlin, die ehemalige Hauptstadt der
Bundesrepublik Deutschlands mit der des wiedervereinigten Deutschlands. Sie verlauft auf schon vor-
handenen touristischen Radrouten entlang des Rheins, der Lahn, der Fulda, der Weser sowie, auf dem
letzten Abschnitt, auf dem Europaradweg R 1 (D-Netz-Route D 3). Zwischen Hann. Miinden und Bad
Karlshafen nutzt er die rechte Weserseite. Auf Stadtgebiet entspricht das einer Streckenldnge von ca.
1,2 km. Voraussichtlich wird auch Bad Karlshafen eine sogenannte ,, Radstétte” erhalten, wo Radfah-
rer sich informieren, rasten und gegebenenfalls auch ihr Gepéck sicher verwahren kénnen. Akkus von
Elektrofahrradern kénnen hier geladen werden. Welchen Bautyp Bad Karlshafen erhalten konnte, ist
unbekannt.
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Abbildung 6.3 Der unbefestigte Diemelweg zwischen Helmarshausen und Wiil-
mersen

Im Stadtgebiet gibt es an diesen Wegen problematische Abschnitte. Noch vor der 6stlichen Ortseinfahrt
B 80 (Hessischer R 1, Weserweg, D 9, Mérchenland-Radrundweg) endet die straenbegleitende Rad-
verkehrsanlage in Richtung Ortsmitte Bad Karlshafen. Radfahrer miissen auf ca. 200 m ungesichert
die Fahrbahn der stdrker belasteten Bundesstrafie benutzen. Auf der rechten Weserseite (auf Nie-
dersichsischem Gebiet) wird die dortige Radroute nach und nach ausgebaut, die neue Weserbriicke
in Karlshafen wird dagegen (nach aktuellem Wissensstand) keine Radverkehrsanlagen erhalten. Es
konnten sich dadurch in der Stadt die radtouristischen Stréme verlagern, moglicherweise lassen Rad-
ler zukiinftig vermehrt die barocke Altstadt links liegen.

Die Diemel-Route (auch Hessischer R 4, Kloster-Garten-Route) weist Méngel in der Oberflichenbe-
schaffenheit auf. Bei ihrer touristischen Bedeutung ist ein befestigter Ausbau sinnvoll.

6.1.9 Wegweisung

Eine Radverkehrswegweisung fiir ein Alltagsnetz ist nicht vorhanden. Geplant ist ein Integriertes
Wegweisungssystem fiir den gesamten Landkreis.

Die Hessischen Radfernwege R 1 (Weserweg, D 9, Mérchenland-Radrundweg) und R 4 (Diemelweg,
Maérchenland-Radrundweg, Kloster-Garten-Route) besitzen eine Zielwegweisung im Format 1000 x 200
mm (Hauptwegweiser), eine Zwischenwegweisung im Format 400 x 400 mm und Einschubplaketten
mit den Logos der Themenrouten. Die Wegweisung ist nur bedingt FGSV-konform, da die Routenlogos
von R 1 und R 4 nicht als Plaketten in den Hauptwegweisern eingeschoben, sondern auf diesen direkt
aufgebracht sind.

Da auch die Zwischenwegweiser an Hessischem R 1 und R 4 mit deren Routenlogo versehen sind, kom-
men verstreut an deren Standorten auch neutrale Zwischenwegweiser im Format 300 x 300 mm sowie
Logoplaketten des Marchenland-Radrundwegs vor. Vereinzelt sind noch Reste der Altbeschilderung
des Diemelwegs zu finden (R 8).

Ortsschilder sind dort vorhanden, wo nicht gleichzeitig amtliche Ortseingangstafeln aufgestellt sind.
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6.2 Beispiele MaBnahmenblatter

Bad Karlshafen BADK 7
Kiirzel: Routenkategorie: | Freizeitroute: Baulastrager: Lage: Prioritat:
BADK 7 DIEMEL,HESS- Kommune AuBerorts | K1
R4 KLOSTER MAERCHEN
Betreff:
Diemel-Radweg am Rastplatz Helmarshiuser Diemelblick
Geographische Lage: Kategorisierung der MaRnahme:
Ortspunkt (Lat/Lon): L] Neuer Weg L] Querung Rastplitze
51,61350 / 945117 [] FahrradstraBe [] Beschilderung
[1 Oberfliche [] Barriere
L1 Tempolimit Abstellanlagen

Momentaner Zustand:
neuer vollstindig gestalteter Rastplatz mit Schutzh

Liegebank. Es fehlen leider Anlehnbiigel fiir schwer bepackte Reiserdder

iitte, Bank-Hocker-Kombination und sogar einer attraktiven

Vorgeschlagene MalBnahmen:

Errichtung von stabilen Anlehnbiigeln beispielsweise aus Holz

‘\‘:‘;

o -‘.'I* ‘C-. -
Bild 2: Rastplatz Helmarshiuser Diemelblick: es fehlen
Anlehnbiigel

Abbildung 6.4 Auszug aus der MaBnahmenliste fiir Bad Karlshafen: punktuelle MaBnahme BADK_7
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Bad Karlshafen BADK 4 5
Kiirzel: Routenkategorie: | Freizeitroute: Baulastrager: Lage: Prioritét:
BADK 4 [, IV Bund Aulerorts | L1
Betreff:

Mittelzentrumsverbindung Hofgeismar Beverungen nérdlich Deisel
Geographische Lage: Kategorisierung der MaRnahme:

Anfangspunkt (Lat/Lon): ] Neuer Weg ] Querung [ Rastplitze
5162129 / 9,41978 [J FahrradstraRe [ Beschilderung

Endpunkt (Lat/Lon): Oberfliche L] Barriere

51,60526 / 9,41196 1 Tempolimit [] Abstellanlagen

Strale: Linge:

B33 2158 m

Momentaner Zustand:
aktuell grob geschotterter Wirtschaftsweg

Vorgeschlagene MaRnahmen:
Mit dem Bau der Ortsumgehung Bad Karlshafen Ausbau auf min. 3,5 m Breite in Asphalt.

Bild 1. Kartenausschnitt Bild 2: Blick vom Knoten K72 / K73 in den
Wirtschaftsweg.

Bild 3: Wirtschaftsweg etwas siidlich Knoten K72 /
K73.

Abbildung 6.5 Auszug aus der MaBnahmenliste fiir Bad Karlshafen: linienhafte MaBnahme BADK_4
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7 Quellen, Abkiirzungs- und Literaturverzeichnis

7.1 Technisches zum Dokument, verwendete Quellen und Danksagung

Die Autoren stiitzten sich fiir die Erstellung dieser Facharbeit vor allem auf die einschldgigen techni-
schen Regelwerke (siehe dazu auch Anlage ,Handbuch System Radverkehr®).

Weitere wichtige Quellen, die den Autoren zur Verfiigung standen, waren Pressemeldungen, Fachma-
terialien des ADFC, der Verwaltungsinstitutionen und Fachmeldungen bzw. Fachmaterialien auf dem
Portal des Nationalen Radverkehrsplans.

Das Quellen- und Literaturverzeichnis hat keinen wissenschaftlichen Anspruch. Je nach Sachverhalt
wurden Quellen oftmals auch einfach direkt im Text vermerkt. Das Einspeichern in Datenverarbei-
tungssysteme zur kommerziellen Weiterverwendung von Teilen dieses Werkes ist ohne die vor-
herige schriftliche Zustimmung der Autoren nicht gestattet. Natiirlich darf und soll dieses Werk mit
Ziel der Biirgerinformation im Netz z. B. auf Seiten der Kommunen, von Initiativen usw. veréffentlicht
werden. Dafiir wurde es erstellt.

Es empfiehlt sich, diesen Abschlussbericht als Digitaldokument an einem internetfihigen Endgerat zu
lesen. Wichtige Verweise mit noch kompakter Internetadresse wurden allerdings auch in Klarschrift in
den Text integriert. So bleibt die Information auch im Papierausdruck erhalten. Bitte beachten, dass
sich digitale Verweise &ndern konnen.

Verwendete Bilder stammen in der Regel von den Autoren. Bei wenigen Ausnahmen wurden externe
Motive verwendet. Der Urheber ist dann direkt am Motiv vermerkt. Ein Dank an die externen Urheber.

Geokoordinaten: Damit man sich die Ortlichkeiten entweder digital oder auch direkt vor Ort ansehen
kann, wurden — sofern zum Sachverhalt von Interesse — Geokoordinaten im Dokument mit angege-
ben. Um die Lage bei Openstreetmap.org oder auch Google usw. angezeigt zu bekommen, nur die
reinen Koordinaten ohne Zusétze, aber mit Leerzeichen zwischen den Koordinaten eingeben: 51.54514
9.50597. Ferner muss ein Punkt zu den Kommastellen verwendet werden. Was verbirgt sich bei Geo
51.54514 9.505977 Hier liegt der Eingang zum verwunschenen Urwald Sababurg. Wer naturinteressiert
ist und noch nicht da war, einfach mal vorbeischauen. Es lohnt!

Wichtiger, allgemeiner Hinweis zu Wikipediaquellen: Hinsichtlich der Quellen ist zu beachten, dass im
Text bei ,,weichen Sachverhalten“ auch der ein oder andere Wikipediaartikel verkniipft wurde. Wiki-
pedia wird ehrenamtlich durch eine Vielzahl von Autoren erstellt. Eine fachlich fundierte Qualitét der
Sachverhalte kann Wikipedia daher nicht gewéhrleisten, denn jeder angemeldete Nutzer kann auch
Experteninhalte bearbeiten. Dabei spielt es keine Rolle, ob der jeweilige Nutzer iiber die entsprechen-
de Fachkompetenz verfiigt. Bei wichtigen Sachverhalten in Bezug auf Fachinhalte wurde aufgrund
der erwdhnten Unsicherheiten und Probleme auf Wikipediaquellen verzichtet. Wikipediaartikel haben
allerdings zum Teil durchaus ein hohes, fachliches Niveau. Das soll hier nicht unerwdhnt bleiben.

Ferner gilt: Auch bei Verwendung der ménnlichen Bezeichnung z. B. fiir Radfahrer oder Fufigdnger
sind im gesamten Dokument bzw. der Facharbeit natiirlich jeweils weibliche, ménnliche und weite-
re Personen in gleicher Weise angesprochen. Die alleinige Verwendung der mannlichen Form wurde
aufgrund der einfacheren Lesbarkeit der Texte gewéhlt.
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7.2. ABKURZUNGS- UND LITERATURVERZEICHNIS

Hinweis beziiglich Openstreetmap / QGIS: In diesem Projekt wurden als Kartengrundlage Geodaten
des Projekts Openstreetmap verwendet. Ohne diese Daten und das freie Geoinformationssystem QGIS
ware es fiir die Autoren nicht moglich gewesen, dieses Projekt durchzufithren. Das Portal Openstreet-
map hat im Planungsraum von diesem Projekt allerdings auch stark profitiert. Autor Dirk Schmidt
hat bei mehr als 6.000 Bearbeitungen die Karte aktualisiert und prézisiert. Das Projekt Openstreet-
map wurde von den Autoren im Rahmen ihrer finanziellen Méglichkeiten bereits mit einer Spende
unterstiitzt. Es geht ein Dank an alle Aktiven des Projekts und natiirlich auch an die Macher von

QGIS.
7.2 Abkiirzungs- und Literaturverzeichnis

kommentiertes Abkiirzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V. Der 1977 in Bremen gegriindete Interes-
senverband fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr besitzt bundesweit rund 160.000 Mitglieder. Der
ADFC ist foderal in Bundes-, Landes- und Kreisverbéande sowie Ortsgruppen organisiert. www.adfc.de

DTYV Durchschnittlich tiagliche Verkehrsmenge

ERA 2010 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen 2010 - lesenswerte Info in der deutschen
Wikipedia; zu beziehen iiber den www.fgsv-verlag.de

Ew Einwohner

FGSV Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen
FGU Fufgingeriiberweg - umgangssprachlich auch Zebrastreifen genannt
FV Fuf3verkehr

HBR Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr - mit bundesland-
spezifischen Hinweisen ergéinzen die zusténdigen Ministerien der Bundeslander das ,Merkblatt zur
wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr“ der FGSV. Die Umsetzung der zusétzlichen, lan-
derspezifischen Fachregeln ist in der Regel Voraussetzung fiir eine Landesforderung von Radwegwei-
sungsplanungen. Hier beispielsweise die HBR NRW.

LKW Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage - umgangssprachlich auch Ampel genannt
MIV motorisierter Individualverkehr

NMIV nichtmotorisierter Individualverkehr

NRVP Nationaler Radverkehrsplan - Aktionsprogramm der Bundesregierung fiir einen héheren
Radverkehrsanteil. Bis 2020 soll die Fahrradnutzung bundesweit auf 15 % der Wege steigen. nationaler-
radverkehrsplan.de

OE Ortseingang
PKW Personenkraftwagen

RAL 2012 Richtlinien fiir die Anlage von Landstralen 2012 - in Schriftform zu beziehen iiber
den www.fgsv-verlag.de; Fachvortrag zur RAL 2012 mit Erkldrung der Entwurfsklassen fiir Landstra-

Ben (EKL) aufrsvEmv.dd
Rf bzw. RF Radfahrer frei

RIN 2008 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung 2008 - lesenswerte Info in der deutschen
Wikipedia; zu beziehen iiber den www.fgsv-verlag.de
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RV Radverkehr

RVA Radverkehrsanlage
RVK Radverkehrskonzept
sb. straflenbegleitend

SrV System reprisentativer Verkehrsverhaltensbefragungen Verkehrserhebung in Stddten
mittels einheitlicher Kennzahlen. Das Forschungsprojekt der TU Dresden Mobilitdt in Stadten —
SrV'gibt es seit 1972. Projektinformationen auf tu-dresden.de

str.begl. straflenbegeleitend

StVO Straflenverkehrs-Ordnung - Die mit Stand Mai 2016 giltige Version von 2013 ist auf
http://www.gesetze-im-internet.de zu finden (offizielle Seite des Bundesministeriums der Justiz und
fiir Verbraucherschutz).

StVO-VWYV Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung - Die offizi-
elle Netzversion ist auf www.verwaltungsvorschriften-im-internet.de zu finden.

VMK-2010 Verkehrsmengenkarte 2010 - Die hessischen Verkehrsmengenkarten der bundesweiten
Verkehrszihlung 2010 sind unter -> Uber uns -> Downloads und Formulare -> Verkehrsmengenkarten
Hessen auf mobil.hessen.de zu finden. Die Daten der Straflenverkehrszéhlung 2015 liegen als Tabellen-
format ebenfalls in derselben Rubrik auf den Seiten von Hessen Mobil.

Z Zeichen

77 Zusatzzeichen
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