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1 Einfihrung

1.1 Hintergrund

Die Stadt Bad Vilbel mdchte die Situation fir Radfahrende verbessern und der gesteigerten Bedeutung

des Radverkehrs Rechnung tragen.

Durch die Starkung des Radverkehrs als Teil des Umweltverbundes wird eine Entlastung der StraReninf-
rastruktur und des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) angestrebt und gleichzeitig ein Beitrag
zum Klimaschutz geleistet. Lokale Emissionen (Ldrm, Schadstoffe) werden vermieden und die Gesund-
heit der Birgerinnen und Birger gefordert. Dadurch kénnen langfristig erhebliche Kosten fiir die In-

standhaltung der Infrastruktur sowie Gesundheitskosten eingespart werden.

Eine sichere und attraktive Radverkehrsinfrastruktur fordert zusatzlich die selbststandige und selbst-
bestimmte Mobilitat von Kindern und Jugendlichen und ermdoglicht auch Menschen mit Einschrankun-

gen die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben.

Vor diesem Hintergrund wurde die Fortschreibung des 2017 erstellten Radverkehrskonzeptes be-
schlossen. Die Erarbeitung durch die externe Planungsgesellschaft RV-K fand im Zeitraum von Mai 2024
bis Marz 2025 statt.

1.2 Projektziele

Dem Radverkehrskonzept der Stadt Bad Vilbel liegen die folgenden Projektziele zu Grunde:

1. Entwicklung eines Radverkehrsnetzes, das alle Stadtteile und Wohngebiete mit den Arbeits-
platzschwerpunkten, Schulen, wichtigen Haltestellen des OPNV, Freizeitzielen und Zielen des
taglichen Bedarfs (Einkaufen, Versorgung, Gastronomie etc.) verbindet und diese Ziele auch
untereinander verknipft.

2. Erstellung eines priorisierten MaRnahmenprogramms mit Giberschlagiger Kostenrahmenschat-
zung als Entscheidungsgrundlage fir Politik und Verwaltung zur Festlegung von Investitions-
programmen und zur Bereitstellung von Haushaltsmitteln.
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Bei der Entwicklung des Radverkehrsnetzes und der MaRnahmen gelten folgende Grundsatze:

Berlicksichtigung aller Radfahrenden jeglichen Alters und korperlicher sowie geistiger Fitness.
e Praxistauglichkeit und Finanzierbarkeit der Mallnahmen.

e Bericksichtigung der Belange anderer Verkehrstrager (FuRverkehr, 6ffentlicher Personennah-

verkehr und motorisierter Individualverkehr).

e Integration bestehender Netzplanungen von regionaler und Uiberregionaler Ebene (Land Hes-

sen, Regionalverband Frankfurt RheinMain, Wetteraukreis, Bad Vilbel).

1.3 Planungsraum und Planungstiefe

Der Planungsraum umfasst die Gemarkung der Stadt Bad Vilbel. Es wird eine Vernetzung aller Stadt-
teile und Wohngebiete mit den Arbeitsplatzschwerpunkten, den Schulen, den wichtigen Haltestellen
des OPNV, den Freizeitzielen und den Zielen des taglichen Bedarfs (Einkaufen, Versorgung, Gastrono-

mie etc.) angestrebt.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes werden MalRnahmen vorgeschlagen, die entlang des definier-

ten Zielnetzes Radverkehr liegen.

Durch die zunehmende Verbreitung und konstante Leistungssteigerung von elektrisch-unterstiitzten
Fahrradern sind weitere Distanzen und anspruchsvolle Topografie, wie sie teilweise im Planungsraum
vorhanden ist, immer weniger ein Hindernis fiir Radfahrende. Diese Entwicklung wird bei der Netzge-
staltung und MaRnahmenentwicklung bericksichtigt. Das Netz und die MaRnahmen werden unabhén-

gig von der Baulasttragerschaft entwickelt.

Die Planungstiefe von Radverkehrskonzepten auf kommunaler Ebene unterscheidet sich im Vergleich
zu Konzepten auf regionaler und liberregionaler Planungsebene wie in Abbildung 1 dargestellt. Netze-
lemente und MalRnahmenempfehlungen aus den vorliegenden Radverkehrskonzepten und Netzpla-
nungen des Wetteraukreises, des Regionalverbands Frankfurt RheinMain und des Landes Hessen wer-

den in der Regel iibernommen.
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Hessen
Ubergeordnete
Radhauptverbindungen
{zwischen Mittel- & Oberzentren /
Touristische Radfernwege)

Regionalverband
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Radhauptverbindungen "// - - Vi
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{Arbeit / Bildung / Einkauf /
Freizeit / 8ff. Einrichtungen etc.)

Abbildung 1: Aufbau Radverkehrsnetz und Planungszustindigkeiten (Quelle: Eigene Dar-
stellung)

1.4 Gesetzliche Grundlagen
Die Planungsgesellschaft RV-K legt bei der Erstellung von Planungen die geltenden gesetzlichen Vorga-
ben zu Grunde. Diese sind:
e StraBenverkehrsordnung (StVO),
e Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung (StVO-VwV),
e Hessisches StralRengesetz (HStrG).
Als planerische Grundlagen werden folgende Veroffentlichungen herangezogen:
e die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)%,

e Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen im Be-

reich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima 2022),

e Qualitatsstandards und Musterlésungen Radnetz Hessen 2020,

1 Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln.
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e die Hinweise fiir den Radverkehr auRerhalb stidtischer Gebiete (HRaS 2002)?,
e die Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)3 und
e der Nationale Radverkehrsplan 3.0%

Besondere Aufmerksamkeit widmet die StVO dem Thema Verkehrssicherheit. Hier wird betont, dass
die Gewahrleistung der Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden Vorrang gegentliber der Leistungs-
fahigkeit Einzelner, wie z.B. der des Kfz-Verkehrs, hat. Dieser Grundsatz wird bei der Erstellung des

Radverkehrskonzeptes beriicksichtigt.

Dartiber hinaus wurde mit der E Klima® ein Werk zur Erreichung der Klimaschutzziele erarbeitet, wel-
ches als Erweiterung der FGSV-Regelwerke gedacht ist. Darin ist formuliert, dass die Belange des Rad-
verkehrs gegenliber den Belangen des motorisierten Verkehrs zu priorisieren sind. Die E Klima wurde

bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes ebenso herangezogen.

Bei der weiteren Planung der konkreten MalRnahmenvorschlage sind die jeweiligen gesetzlichen Vor-

gaben (z.B. Naturschutz, Wasserrecht, Landwirtschaft u.a.) zu prifen.

1.5 Grundsatze der Radverkehrsplanung

Die Beurteilung der Ist-Situation und der MaRnahmenentwicklung im Rahmen des Radverkehrskon-

zeptes orientiert sich an folgenden Grundséatzen der Radverkehrsplanung:

Verkehrssicherheit: Die Belange der Verkehrssicherheit genieen oberste Prioritdt und sind Gber die

Belange der Leistungsfahigkeit zu stellen. Dies gilt fiir alle Verkehrsarten.

Direktheit: Radfahrende sollen zligig und direkt fahren kénnen. Umwege, Hindernisse und sonstige

kritische Stellen, an denen Radfahrende Zeit verlieren, sollen auf ein Minimum reduziert werden.

Fahrkomfort/Attraktivitat: Radfahren soll bei jeder Wetterlage und mit méglichst geringem Kraftauf-
wand und VerschleiR moglich sein. Eine entsprechende Oberflaichenqualitdt wird angestrebt (in der
Regel eine Asphaltdeckschicht). Unter Berlicksichtigung der Vermeidung von Umwegen und Reisezeit-

verlusten sind Strecken abseits groBer Kfz-Verkehrsstrome vorzuziehen.

2 Hinweise fur Radverkehrsanlagen auBerhalb stadtischer Gebiete (HRaS 2002), Forschungsgesellschaft fir Straen- und Ver-
kehrswesen (FGSV e.V.), 2002, KéIn.

3 Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.), 2008,
Kéln

4 Nationaler Radverkehrsplan 3.0, BMVI 2021.

5 Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Verd&ffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung

von Klimaschutzzielen (E Klima 2022), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.), 2022, Kdln.
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Wahlfreie Fiihrungsform: Radfahrende sollen wo méglich wahlen kénnen, ob sie mit dem Kfz-Verkehr
auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gemeinsam mit dem FulBverkehr beziehungsweise im Schatten-

netz Uber Nebenstrallen fahren.

Erkennbarkeit Radverkehrsnetz: Ein fir alle Verkehrsteilnehmende gut erkennbares Radverkehrsnetz
ist anzustreben, weil dadurch die Aufmerksamkeit erhoht wird und Radfahrende den Netzverbindun-

gen intuitiv folgen kénnen.

2 Vorgehen

1. Grundlagenermittlung: Ermittlung und Analyse vorhandener Planungen sowie Darstellung von
Quellen und Zielen im Stadtgebiet. Zudem Analyse von Unfdllen mit Radverkehrsbeteiligung sowie
von Fahrdaten des Radverkehrs. (Anlage 1, Anlage 2, Anlage 3, Anlage 4)

2. Webbasierte Online-Beteiligung: Durchfiihrung und Auswertung der Meldungen aus der Online-
Beteiligung Anlage 3(Anlage 5).

3. Bestandsnetzanalyse und Befahrung: Befahrung des gesamten Bestandsnetzes sowie Fotodoku-
mentation von Mangeln und Gefahrenstellen.

4. Netzentwurf: Entwurf eines kategorisierten Zielnetzes Radverkehr gemaf$ den Richtlinien fir inte-
grierte Netzgestaltung (RIN)® (Anlage 6).

5. MaBnahmenentwicklung: Entwicklung von MaRnahmenideen mit Fotodokumentation (Anlage 7,
Anlage 8, Anlage 9).

6. Abstimmung: Abstimmung von Netzentwurf und MalRnahmenvorschldagen mit der Stadt Bad Vilbel.

7. Beteiligung: Vorstellung des Arbeitsstandes beim ADFC Karben/Bad Vilbel und in einer Sitzung der
Verkehrskommission.

8. Priorisierung und Kostenrahmen: Priorisierung und Erstellung eines Kostenrahmens fiir be-
stimmte MalRnahmentypen der Punkt- und StreckenmalRnahmen. (Anlage 10).

9. Dokumentation: Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse.

10. Dateniibergabe: Ubergabe aller Daten in digitaler Form als Grundlage fiir weitere verwaltungsin-
terne und -externe Prozesse.

11. Prasentation: Prasentation der Ergebnisse im Planungs-, Bau- und Umweltausschuss.

6 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung, FGSV-Verlag, Koln, 2008
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3 Grundlagenermittlung und Beteiligung

3.1 Radverkehrspotenzial

Innergemeindlich

Bad Vilbel verflgt als Stadt liber eine funktionierende Infrastruktur im Bereich Bildung, Versorgung,
Einkaufen, Gastronomie und Freizeit. Insbesondere die Kernstadt weist eine hohe Attraktivitat auf und
ist als Ziel sowohl fiir die Stadtteile als auch fir die Nachbarkommunen wie etwa Karben, Niederdorfel-
den oder die nord-6stlichen Stadtteile Frankfurts interessant. Besondere bedeutende Ziele sind dabei
die Bad Vilbeler Innenstadt sowie die ,Neue Mitte” mit der Funktion Einkaufen. Gleichzeitig erfllt das
Brunnen-Center noérdlich des Dortelweiler Platzes eine wichtige Nahversorgungsfunktion und bietet
zahlreiche Arbeitsplatze. Des Weiteren sind bspw. die Unternehmensgruppe Hassia, Stada Arzneimit-
tel AG oder die private Rundfunkgesellschaft Radio FFH in Bad Vilbel ansadssig. Weitere relevante All-
tagsziele sind die Bad Vilbeler Schulen wie zum Beispiel das Schulzentrum (Georg-Blichner-Gymna-
sium, John-F.-Kennedy-Schule, Saalburgschule) und die dazugehdrigen Sportplatze an der Nidda. In
Dortelweil befindet sich zudem die Europaische Schule, zahlreiche kleinere sowie groRRere Gewerbe,
Supermarkte, Gastronomie und das neue Rathaus. Durch die geringen Distanzen zwischen den Orts-
teilen wird insgesamt von einem hohen innerkommunalen Potenzial fiir die Radverkehrsnutzung aus-

gegangen.
Nachbarkommunen

Auf Basis der Berufspendel” - und Schuldaten® wurden Verflechtungen mit den Nachbarkommunen mit
einer fur Fahrrad-Pendelnde relevanten Distanz von bis zu 15 Kilometern analysiert. Berufspendelbe-
ziehungen werden fiir die Gemeindeebene erfasst. Es werden nur sozialversicherungspflichtige Be-
schaftigungsverhaltnisse ausgewertet. Die Auswertung in Tabelle 1 zeigt das jeweilige Radverkehrspo-

tenzial auf den Verbindungen der Stadt Bad Vilbel in die relevanten Kommunen in der Umgebung.

Bei der Summe der Wege wird von einer Anwesenheitsquote am Arbeitsplatz und in der Schule von
85 % beziehungsweise 80 % ausgegangen. Der Potenzialabschadtzung liegt ein Radverkehrsanteil ab-
hangig von der Distanz’ und unter der Annahme einer attraktiven und sicheren Radverkehrsinfrastruk-
tur zu Grunde. Das Potenzial ist in den entsprechenden Spalten aufgefiihrt. Bei den Schulen werden
nur die 6ffentlichen weiterfihrenden Schulen betrachtet. Die Spalte ,Schulverkehr” beriicksichtigt

aufgrund der Datenverfiigbarkeit nur die Anzahl der aus den Nachbarkommunen einpendelnden

7 Bundesagentur fur Arbeit, Pendlerstatistik (Berichtsmonat Januar 2024, Datenabruf Januar 2025), https://statistik.ar-

beitsagentur.de/
8 Daten wurden durch die Stadt Bad Vilbel zur Verfligung gestellt, 2024

% Potenzialanalyse fir Radschnellverbindung in Baden-Wiirttemberg, brenner Bernard ingenieure GmbH, Planungsbiiro VIA
eG, Planersocietat, 2018
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Schiilerinnen und Schiiler. Schulverkehr, der von Bad Vilbel in die Nachbarkommunen pendelt, wird

somit nicht bericksichtigt.

Tabelle 1: Radverkehrspotenzial zwischen Bad Vilbel und den umliegenden Kommunen (Datengrundlage Ein-/Auspen-
delnde: Bundesagentur fiir Arbeit "Jahresdaten zu Ein- und Auspendlern fiir Kreise und Gemeinden in Deutschland"
2025, eigene Berechnung und Darstellung)

. ca. RV- ca. RV- Potenzial
. @ Einpen- Auspen- .. Schul- . ..
Relation Anteil Anteil Freizeit Radver-
delnde delnde verkehr
kehr

Niederdorfelden 6 90 160 8,0% 19 8% 15 51
Karben 8 350 600 7,0% 31 2% 46 160
Frankfurt a.M. 9 7.340 2.050 6,0% 93 3% 385 1347
Schoneck 10 30 220 5,0% 12 0% 9 30
Maintal 11 70 260 3,5% 0 0% 8 27
Bad Homburgv.d.H 12 420 180 3,0% 1 0% 12 43
Wollstadt 14 0 110 3,0% 3 0% 2 8
Eschborn 15 330 30 2,3% 0 0% 6 20
Friedrichsdorf 15 70 100 3,0% 0 0% 3 12
Oberursel (Taunus) 15 220 80 2,5% 0 0% 5 18
Steinbach (Taunus) 15 0 20 2,5% 0 0% 0 1

Das ermittelte Potenzial dient als erster Indikator fiir die Bedeutung einer Radverkehrsverbindung zwi-
schen den aufgefiihrten Stadten und Gemeinden. Zu beriicksichtigen ist dabei, dass das Potenzial bei
einzelnen Relationen auf unterschiedliche Strecken umgelegt werden muss. Bei anderen Strecken

Uberlagern sich mehrere Relationen.

3.2 Unfallanalyse

Ein Hinweis auf Mangel in der Radverkehrsfiihrung sind Haufungen von Unféllen, insbesondere, wenn
diese typgleich oder typahnlich sind. Vor diesem Hintergrund wurden Unfalle in der Stadt Bad Vilbel
mit Beteiligung von Radfahrenden der Jahre 2020 bis 2023 mit Personenschaden ausgewertet. Die An-
zahl der polizeilich gemeldeten Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung in der Stadt betrdgt insgesamt

158, Die Unfallfolgen (Unfallkategorie) teilen sich wie in Tabelle 2 dargestellt auf.

10 Statistische Amter des Bundes und der Linder, unfallatlas.statistikportal.de, 2025
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Tabelle 2: Unfallkategorie der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung in der Stadt Bad Vilbel (2020 - 2023)

Unfall mit Getote- Unfall mit Schwer-  Unfall mit Leicht-
ten verletzten verletzten

Unfallkategorie

Anzahl 1 20 137

Wie bundesweit Ublich, dominiert auch in der Stadt Bad Vilbel vor allem innerorts der Unfalltyp Ein-
biegen-/Kreuzen. Der Unfalltyp Einbiegen-/Kreuzen weist hdufig auf ungeniigend gesicherte Querun-
gen von Radverkehrsanlagen an Einmiindungen oder Grundstiickszufahrten hin. Die Sicherung solcher
Einmindungen und Grundstiickszufahrten stellt daher einen wesentlichen Bestandteil der MalRnah-

menplanung dar.

Ebenso haben Abbiegeunfille im Unfallgeschehen des Radverkehrs ein hohes Gewicht. Dieser meist
innerorts auftretende Unfalltyp weist auf Defizite der Radverkehrsfiihrung, insbesondere an Knoten-
punkten, hin. Somit gilt der Untersuchung der Knotenpunktfiihrung im Radverkehrskonzept ein beson-

deres Augenmerk.

In Abbildung 2 ist die Verteilung der Unfdlle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp dargestellt.
Eine weitere Ubersicht der Unfille mit Radverkehrsbeteiligung in Form einer Unfallkarte ist in Anlage

2 Bestandteil des Erlduterungsberichtes.

Verteilung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung nach
Unfalltyp

Sonstiger Unfall
8% Fahrunfall
10%

Unfall im L&ngsverkehr
8%
Unfall durch ruhenden Abbiegeuntall
Verkehr 229
7%

Uberschreiten-Unfall
3%

ECinbiegen-/ Kreuzen-
Unfall
42%

Abbildung 2: Verteilung der Unfille mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp (Quelle: Eigene Dar-
stellung)
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Die Unfallstellen wurden bei der Befahrung intensiv betrachtet, um moégliche Mangel in der Infrastruk-
tur zu ermitteln. Generell ist bei der Unfalluntersuchung zu beriicksichtigen, dass die Dunkelziffer an
nicht-gemeldeten Verkehrsunfédllen mit Beteiligung von Radfahrenden sehr hoch ist. Eine Studie zur
Unfalldokumentation®! hat aufgezeigt, dass die tatsichliche Anzahl der Verkehrsunfalle mit Beteili-
gung von Radfahrenden dreimal so hoch ist, wie die Anzahl der durch die Polizei erfassten Verkehrs-

unfélle.

3.3 Fahrdaten STADTRADELN

Im Rahmen der Aktion ,STADTRADELN“*2 haben Teilnehmende die Méglichkeit ihre Radfahrten mittels
GPS zu dokumentieren. In anonymisierter Form werden diese Daten den Kommunen zur Verfligung

gestellt, wodurch eine planerische Auswertung moglich wird.

Die Stadt Bad Vilbel nimmt seit 2018 kontinuierlich teil und verzeichnete eine nahezu durchgangige
Steigerung der gefahrenen Kilometer. Im Jahr 2024 nahmen im Aktionszeitraum vom 2. —29. Septem-

ber insgesamt 499 Personen teil und sammelten tiber 77.000 km.3

Die aufgezeichneten Wege bilden dabei eine Gesamtsumme. Es handelt sich sowohl um Wege, die von
den Teilnehmenden, die in Bad Vilbel owhnhaft sind, zuriickgelegt wurden, als auch von Personen, die
aus anderen, an STADTRADELN teilnehmenden, Kommunen stammen und durch das Stadtgebiet ge-
fahren sind. Weiterhin ist zu beachten, dass der Niddauferradweg im Aktionszeitraum wegen einer
Baustelle abschnittweise gesperrt war und es dadurch zu Verlagerungen der Radfahrbeziehungen ge-

kommen ist.

Die Auswertung zeigt, welche Wege und wie haufig diese von Radfahrenden genutzt wurden. Hieraus
kénnen Riickschliisse fiir die Netz- und MaRnahmenplanung gezogen werden. Zu bericksichtigen ist,
dass es sich um eine eingeschrankt reprasentative Erhebung handelt. Die Auswertung der gefahrenen

Strecken ist in Anlage 3 Bestandteil des Erlauterungsberichtes.

11 Fahrradunfallstudie Munster, Gemeinschaftsprojekt von Polizeiprasidium Munster, Universitatsklinikum Munster, Unfall-
forschung der Versicherer, 2010

12 www.STADTRADELN.de/darum-geht-es (Abruf am 05.02.2025)

13 https://portal.radverkehr-in-deutschland.de/map/ (Abruf am 05.02.2025)
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3.4 Online-Beteiligung zum Projektauftakt

3.4.1 MalRknahmenideen

Zu Beginn der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes der Stadt Bad Vilbel wurde (iber einen Zeit-
raum von vier Wochen vom 2. - 29. September 2024 eine Online-Beteiligung durchgefihrt (www.rad-

mobil-bad-vilbel.de) Alle Blrgerinnen und Biirger hatten die Moglichkeit Gefahrenstellen und fehlende

oder mangelhafte Radverbindungen zu melden (siehe Abbildung 3). Auf die Mdoglichkeit der Beteili-

gung wurde mittels Pressemitteilungen und Beitrdgen in den sozialen Medien hingewiesen.

Insgesamt sind dabei 527 Meldungen von 173 Biirgerinnen und Biirgern eingegangen. Eine Ubersicht
Uber die Meldungen befindet sich in Abbildung 3. Die Aufteilung der Meldungen ist in der untenste-
henden Tabelle 3 aufgelistet.

MELDUNGSTYP x

Hior ktanen 2k dic Maiding bezenred

Vet fehih e suzgebaules Rocw

o e MR Meiung speicoe.wrd hre i
* westers Merdunpen sirgeben. odes i

o

==

Abbildung 3: Eingabeprozess der Online-Beteiligung Stadt Bad Vilbel (Quelle: Eigene Darstellung)

Tabelle 3: Anzahl der fiir die Stadt Bad Vilbel eingegangenen Meldungen (Quelle: Eigene Erhebung)

Meldungstyp Anzahl Meldungen

Bedarf Abstellanlage 29 Meldungen
Gefahrenstellen 196 Meldungen
Neue Verbindung gewiinscht 173 Meldungen
Bestehende Verbindung ausbessern 129 Meldungen
Summe 527 Meldungen
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Fir die in der Tabelle 4 aufgelisteten Verbindungen wurden sehr haufig verbesserte Radverkehrsinfra-

struktur gewlinscht:

Tabelle 4: Haufigste Meldungen Online-Beteiligung Bad Vilbel (Quelle: Eigene Erhebung)

Nr. ‘ EEN Anzahl Meldungen

1 Homburger Stralle (Massenheim — Stadtmitte): 32 Meldungen
fehlender Radweg
Frankfurter StraBe (Siidbahnhof — Alte Frankfurter

2 StraRe): fehlender Radweg 28 Meldungen
Friedberger StralRe (Dortelweil — Stadtmitte):

3 missverstdnldiche Radverkehrsfiihrung auf dem 20 Meldungen
Gehweg
Kasseler StralRe: Umgestaltung der StraRe /

4 Einrichtung von Radverkehrsanlagen 17 Meldungen

5 Freigabe verschiedener EinbahnstraRen 13 Meldungen

Generell spricht sich ein groRer Teil der Meldenden fiir getrennte Flihrungen des Radverkehrs von den

HauptverkehrsstraBen aus. Online kdnnen die Ergebnisse unter www.radmobil-bad-vilbel.de eingese-

hen werden. Es ist dabei zu beachten, dass es sich bei den Ergebnissen der Online-Beteiligung um keine

reprasentativen Ergebnisse handelt.

3.4.2 Umfrage

Im Zuge der Online-Beteiligung wurde eine Umfrage zu den Fihrungsformen des Radverkehrs und den
praferierten Ausbau- und Ausstattungsstandards der Radverkehrsinfrastruktur durchgefiihrt. Fir die
Bewertungen wurden jeweils Schulnoten von 1 bis 6 vergeben. Insgesamt haben 86 Personen an der

Umfrage teilgenommen.
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StraBenbegleitender Weg Eigensténdiger Weg Wirtschaftsweg

12345686 123456

Abbildung 4: Umfrageergebnisse zur Bewertung der Fiihrungsformen des Radverkehrs, (Quelle: Eigene Dar-
stellung)

In Abbildung 4 ist zu sehen, dass bei den Flihrungsformen der eigenstandige Radweg mit einer durch-
schnittlichen Bewertung von 2,0 am besten abschneiden. Stralenbegleitende Radwege und Wirt-
schaftswege sind mit einer durchschnittlichen Bewertung von 2,1 und 2,8 gut bewertet. Keine der drei

Flihrungsformen wird als ungeeignet angesehen.

Asphaltierter Weg Wassergebundener Weg

Abbildung 5: Umfrageergebnisse zur Bewertung des Ausbaustandards von Radwegen, (Quelle:
Eigene Darstellung)

Bei dem Ausbaustandard der Radwege werden asphaltierte Wege mit einer durchschnittlichen Bewer-

tung von 1,8 deutlich besser bewertet als wassergebundene Wege (4,0) (siehe Abbildung 5).
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Durchgangige Beleuchtung Fahrradwegweisung Fahrradabstellanlagen am
entlang des Radweges Bahnhof

Abbildung 6: Umfrageergebnisse zur Bewertung der Einrichtungen von Radverkehrsinfrastruktur,
(Quelle: eigene Darstellung)

Weitere Erkenntnisse der Umfrage sind, dass eine durchgehende Beleuchtung als wichtig wahrgenom-
men wird (durchschnittliche Bewertung von 1,9). Eine flaichendeckende Fahrradwegweisung wird
ebenfalls sehr gut bewertet (durchschnittliche Bewertung von 1,6) genauso wie die Verfligbarkeit von

Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen (siehe Abbildung 6).

3.5 Vorhandene Planungen

Das Planungsbiro erhielt zu Beginn des Projektes zahlreiche Unterlagen bzw. Informationen zu aktu-
ellen Planungen in der Stadt Bad Vilbel, welche die konzeptionelle Planung betreffen. Hierzu zdhlen

unter anderem

e das Radverkehrskonzept aus 2017 sowie der aktuelle Umsetzungsstand aller darin befindli-
chen MaRnahmenvorschlage,

e alle RadverkehrsmaRnahmen in Baulast des Wetteraukreises,
e Planungen von Hessen Mobil (Radwegeneubau entlang B 521 und entlang L 3008),
e Planungen zur Raddirektverbindung FRM 6 des Regionalverbandes Frankfurt RheinMain

e und Planungsunterlagen zum Umbau der Kasseler StraRe, zum Ausbau des Niddaradwegs zwi-
schen Freibad und Harheim, dem geplanten Ausbau im Sportfeld sowie der Rekultivierung der
Wiesengasse.

3.6 Beteiligung der Stadtverwaltung und Interessensvertretungen

Im Projektverlauf fanden zwei Abstimmungstermine mit der Stadt Bad Vilbel statt. Zusammen mit der
Stadtverwaltung (u.a. StraRenverkehrsbehérde und Fachbereich Offentliche Sicherheit und Ordnung)
sowie dem Planungsbiiro wurden grundlegende Rahmenbedingungen und Arbeitsergebnisse abge-

stimmt. Zum Projektauftakt Ende Juni 2024 wurden das Vorgehen und die Schwerpunkte des

Fortschreibung Radverkehrskonzept Stadt Bad Vilbel Stand: Juli 2025



Erlduterungsbericht Seite 14 von 36

Radverkehrskonzeptes festgelegt. Nach Fertigstellung des ersten Konzeptentwurfes trafen sich Stadt-
verwaltung und Planungsbiiro Anfang Dezember 2024 erneut zur Abstimmung des Netzentwurfes und

der MaRnahmenempfehlungen.

Im September 2024 fand zudem eine Online-Beteiligung statt. Dort konnten Birgerinnen und Blrger
individuelle Meldungen abgeben, die wihrend der Konzeptfortschreibung bericksichtigt wurden (s.
Kapitel 3.4).

Um eine noch breitere Beteiligung zu ermaglichen, wurde dem ADFC Karben/Bad Vilbel Anfang Januar
2025 der erste, mit der Stadt abgestimmte Konzeptentwurf vorgestellt. In einem Dialog wurden wei-
tere Vorschlage und Anregungen gesammelt. In Abstimmung mit der Stadt wurde das Konzept darauf-

hin angepasst.

Im Februar 2025 stellte das Planungsbiiro das Konzept sowie die vorlaufigen Ergebnisse im Rahmen
der Verkehrskommission erneut vor. Hiermit wurde erneut die Moglichkeit gegeben Anregungen mit-

zugeben und Fragen zu stellen.
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4 Radverkehrsnetz

4.1 Hintergrund / Grundidee

Um den Bedarf an Radverkehrsverbindungen im Stadtgebiet und in die Nachbarkommunen zu ermit-
teln, wurden die wichtigsten Quellen und Ziele des Radverkehrs bestimmt und daraus Luft- bzw.
Wunschlinienverbindungen abgeleitet. Folgende Quellen und Ziele wurden dabei sowohl innerhalb der

Stadt als auch in den Nachbarkommunen beriicksichtigt:

e Wohnen

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

o Einkauf

e OPNV/Bahnhof

e Bildungseinrichtungen

Die Erarbeitung des Radverkehrsnetzes ist elementarer Bestandteil des Radverkehrskonzeptes. Eine
durchgehende Erkennbarkeit durch Radverkehrsanlagen, Markierungen und Fahrradwegweisung ist
anzustreben. Der Verkehrsraum sollte selbsterkldrend und Uberginge zwischen Fiihrungsformen ein-
deutig gestaltete sein. So kann eine Bindelung des Radverkehrs erreicht werden. Dies flihrt zu einer
verbesserten Verkehrssicherheit. Denn dort, wo Radverkehr verstarkt auftritt, rechnen andere Ver-
kehrsteilnehmende mit Radfahrenden und stellen ihr Verhalten darauf ein.

4.2 Zielnetz Radverkehr 2035

Als Grundlage fur das Radverkehrskonzept wurde ein Zielnetz Radverkehr erarbeitet (Anlage 6). Das
Zielnetz Radverkehr verbindet alle wichtigen Quellen und Ziele und stellt somit den Wunschzustand
des Radverkehrsnetzes dar. Damit das Zielnetz sicher, zligig und attraktiv befahrbar wird, ist die Um-
setzung der im weiteren Verlauf vorgeschlagenen Malinahmen erforderlich. Das Zielnetz Radverkehr

umfasst insgesamt eine Lange von 116 Kilometern.

GemiR den Vorgaben zur Netzsystematik in den ERA202X* wurde das Netz in die folgenden drei Ka-

tegorien unterteilt:

14 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen 202X, Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, 202X, Kéln
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e 1. Kategorie — Ubergeordnete Radhauptverbindung (18 km): Ubergeordnete Verbindung fiir
den Alltagsradverkehr mit besonders hohem Radverkehrspotenzial, die in der Regel zwischen
Ober- und Mittelzentren, von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen Grundzentren ver-

lauft.

e 2, Kategorie — Radhauptverbindung (50 km): Verbindung von Gemeinden / Gemeindeteilen
ohne zentral6rtliche Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden / Ge-
meindeteilen ohne zentral6rtliche Funktion und mit hohem Radverkehrspotenzial. AuRerdem
Verbindung zur Anbindung von Bahnhofen und weiterfiihrenden Schulen, sofern diese nicht

in der 1. Kategorie aufgefiihrt sind.

e 3. Kategorie — Grundverbindung (48 km): Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
der Mittel- und Grundzentren, Verbindung von Stadtteil- / Ortsteilzentren untereinander so-

wie zwischen Wohngebieten und allen weiteren wichtigen Zielen.

Die Netzkategorien 1 und 2 bilden dabei die Radhauptverbindungen ab, wobei Netzkategorie 1 in der
Regel definierte Radschnell- und Raddirektverbindungen oder das Radhauptnetz Hessen umfasst. Die
durch die Stadt Bad Vilbel verlaufende Trasse des FRM 6 wurde als Gibergeordnete Radhauptverbin-
dungen dargestellt. Diese basiert auf dem Beschluss der Stadtverordnetenversammlung vom
16.09.2024.

Bei der Netzplanung ist zu beriicksichtigen, dass der Umwegefaktor gemiR den ERA® maximal 1,2 ge-
geniber der kiirzesten moglichen Verbindung, maximal 1,1 gegeniiber parallelen Hauptverkehrsstra-
Ren betragen darf und dass keine zusatzlichen Steigungen bewaltigt werden missen. Reisezeitverluste

sind zu bericksichtigen und mit ggf. auftretenden Umwegen abzuwagen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept wurde hauptsichlich fiir den Alltagsradverkehr entwickelt. Uber-
regionale und regionale Freizeitverbindungen werden ohne weitere Prifung als bestehende Netzele-

mente in das Zielnetz Radverkehr aufgenommen.

4.3 Rad-Hauptnetz Hessen

Das Rad-Hauptnetz Hessen bildet als Gbergeordnete Radhauptverbindungen die Grundlage fiir die
Netzplanung. Das Rad-Hauptnetz Hessen verbindet alle Oberzentren untereinander sowie die Mittel-
zentren mit ihrem nachsten Oberzentrum bis zu einer Entfernung von rund 30 km und zeichnen sich
im Zielzustand durch direkte, sichere, komfortabel zu befahrene und durchgehend einheitlich beschil-
derte Radverkehrsverbindungen aus (min. ERA-Standard). Es wird durch regionale und lokale Netze fiir

den Alltagsverkehr vervollstandigt.

15 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, Koln.
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Erganzt wird das Angebot fiir den Radverkehr durch 22 Uberregionale Radfernwege. Von ihrer ur-
spriinglichen Intention hauptsachlich fiir touristische Wegzwecke realisiert, stellen sie in vielen Ab-

schnitten auch flr den Alltagsradverkehr interessante Verbindungen dar.

4.4 Bestandsnetz

Im Gegensatz zum Zielnetz Radverkehr weist das Bestandsnetz im Ist-Zustand teilweise Mangel mit
Blick auf die Kriterien Verkehrssicherheit, Direktheit und Fahrkomfort auf. Dennoch handelt es sich um
die am besten zu befahrenden Verbindungen in der Stadt. In Bad Vilbel stellt das seit 2021 ausgewie-
sene Radverkehrsnetz das Bestandsnetz dar. Das Bestandsnetz ist als Anlage 4 Bestandteil des Radver-

kehrskonzeptes.

5 MaBnahmenentwicklung

5.1 Angestrebte Fiihrungsform / Grundlagen MaBnahmenplanung

Bei der Entwicklung der MalRnahmenvorschlage wird zwischen Innerorts und AulRerorts unterschieden.
Im Folgenden sind die wesentlichen Grundséatze der Radverkehrsplanung aus den in den Kapitel 1.4
und 1.5 aufgefiihrten gesetzlichen Grundlagen und Regelwerken der Radverkehrsplanung zusammen-

gefasst.

5.1.1 Innerorts

Grundsatzlich kann der Radverkehr entweder getrennt vom Kfz-Verkehr oder im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt werden. Eine strikte Vorgabe, wann welche Fihrungsform fir den Radverkehr zu
wahlen ist, existiert nicht. Die in Abbildung 7 dargestellten Einsatzbereiche in Abhdngigkeit von Kfz-
Starke und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit dienen als Orientierung und werden in der MaRnahmen-

entwicklung entsprechend bericksichtigt.
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Abbildung 7: Einsatzbereiche der Fihrungsformen (Quelle: ERA 2010).
Die Wahl der Filhrungsform hangt zusatzlich von folgenden Faktoren ab:

e Flachenverfligbarkeit: Sowohl auf der Fahrbahn als auch im Seitenraum

e Schwerverkehrsstarke: Je héher, desto eher Seitenraumfiihrung

e Kfz-Parken: Je hoher die Parknachfrage und je haufiger die Parkwechselvorgidnge, desto eher
Seitenraumfihrung

e Anschlussknotenpunkte: Je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je hoher die Belastung,
desto eher Fahrbahnfihrung

e Langsneigung: Bei Steigungen eher Seitenraumfiihrung, bei Gefalle eher Fahrbahnfiihrung

Abweichend zu den Empfehlungen der ERA 2010 sehen die Qualitatsstandards und Musterldsungen
des Landes Hessen'® eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr bereits bei deutlich geringerer
Kfz-Belastung und in Abhangigkeit von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der Netzkategorie
vor. In der Netzkategorie ,,Schulnetz” soll auBerhalb von Tempo-30-Zonen in der Regel eine Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erfolgen. In der Netzkategorie ,,Radnetz” soll eine Trennung erfolgen,
wenn die zuldssige Hochstgeschwindigkeit mehr als 50 km/h betrégt. Die Netzkategorie ,Radnetz” ent-
spricht dabei dem gesamten Zielnetz Radverkehr, sofern es sich nicht um eine Schulverbindung han-
delt.

Im Rahmen der MaRnahmenplanung der Fortschreibung wurde zwischen den ERA 2010 und den Qua-
litatsstandards des Landes Hessens abgewogen. Ziel ist es, ein realistisch umsetzbares MaRnahmen-

programm aufzustellen.

16 Qualitatsstandards und Musterldsungen, Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2. Auflage,
Wiesbaden, November 2020
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5.1.2 AuRerorts

In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)* sowie der Richtlinie fiir die Anlage von
LandstraBen (RAL)'® werden die Einsatzbereiche baulich getrennter Radverkehrsfiihrung in Abhédngig-

keit der StraRenentwurfsklassen (EKL 1-4 - Ausbaustandard) naher definiert.

Bei Entwurfsklasse 1 (Kraftfahrstralle) und Entwurfsklasse 2 sind baulich getrennte Radverkehrsfiih-
rungen, bei Entwurfsklasse 1 ausschlieRlich fahrbahnunabhangig, erforderlich. Radverkehr auf der

Fahrbahn ist nicht zulassig.

Bei Entwurfsklasse 3 ist die Notwendigkeit einer bauliche getrennten Radverkehrsfiihrung von weite-

ren Faktoren abhéangig (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5: Einsatzbereiche baulicher Radwege bei Straen der EKL 3 (Quelle: ERA 2010).

Vzu =100 km/h Vau=70 km/h

DTV < 2.500 Kfz/24 h

DTV 2.500 — 4.000 Kfz/24 h Baulicher Radweg

DTV > 4.000 Kfz/24 h Baulicher Radweg Baulicher Radweg

Bei Entwurfsklasse 4 kann der Radverkehr in der Regel auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

Bei Vorliegen einer besonderen Netzbedeutung (bspw. Schulverkehr, bedeutende Freizeitverbindung)
kann eine bauliche Trennung des Radverkehrs von der Fahrbahn auch dort sinnvoll sein, wo die Regel-
werke dies aufgrund von Ausbaustandard, zuldssiger Hochstgeschwindigkeit und Verkehrsstarke nicht

vorsehen.

Weitere Rahmenbedingungen, die die Einsatzbereiche von baulich getrennten Radverkehrsfiihrungen
beeinflussen und diese auch bei StraRen der Entwurfsklasse 4 erforderlich machen kénnen, sind gemaf

der Hinweise fiir den Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete (HRaS)*:

e Verkehrsstarke Schwerverkehr,

e Verkehrsstarke Radverkehr,

e Verbindungsfunktion der Strecke,

e Kurvigkeit der StraRe (schlechte Sichtbeziehungen),

17 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2010, KolIn. Kapitel 9.1.3.

18 Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.),
2008, Koln, Kapitel 4.7.

19 Hinweise fur Radverkehrsanlagen auRerhalb stidtischer Gebiete (HRaS 2002), Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Ver-
kehrswesen (FGSV e.V.), 2002, K&In. Kapitel 2.2.3.
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e Topografie der Strecke,
e Unfallhaufigkeit von Radfahrenden und zu Ful} Gehenden,
Analog zur Situation innerorts weichen die Hessischen Qualitatsstandards auch auRerorts von den ERA

2010 ab. Es ist in der Regel eine bauliche Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich.

Im Rahmen der MaRnahmenplanung der Fortschreibung wurde zwischen den ERA 2010 und den Qua-
litatsstandards des Landes Hessens abgewogen. Ziel ist es, ein realistisch umsetzbares Mallnahmen-

programm aufzustellen.

Es ist davon auszugehen, dass mit der Fortschreibung der ERA, die sich derzeit in der Erarbeitungsphase
befindet, eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr bereits bei deutlich geringerer Kfz-Belas-
tung und in Abhangigkeit von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der Netzkategorie vorgesehen

ist.

Im Rahmen der Mallnahmenplanung der Fortschreibung wurde zwischen der ERA 2010 und den zu

erwartenden Neuerungen aus der ERA 202X sowie den Musterldsungen abgewogen.

5.2 MalRnahmenibersicht

Das definierte Radverkehrsnetz wurde auf das Vorhandensein angemessener Verbindungen sowie hin-
sichtlich Verkehrssicherheit, direkter Fiihrung und Fahrkomfort untersucht. Dort, wo Defizite festge-
stellt wurden, wurden MaRnahmen zur Verbesserung entwickelt, abgestimmt und anschliefend prio-

risiert. Die MaRnahmenempfehlungen wurden in folgende Kategorien eingeteilt:

StreckenmaRnahmen (51): Die Nummern der StreckenmaRnahmen sind nach der Bezeichnung S01
durchnummeriert. Fiir ausgewahlte StreckenmalRnahmen wurden MaBnahmendatenblatter (siehe
Auflistung unten: kursiv geschriebene MalRnahmentypen) inklusive Prioritat, Kostenrahmen und Kos-
ten-Wirksamkeits-Verhaltnis erstellt. Der Wert in Klammern zeigt, wie haufig der entsprechende MalR-

nahmentyp empfohlen wird.

e Benutzungspflicht Radweg aufheben (2)
e Bestehenden Weg verbreitern (3)

e Briicke / Unterfiihrung (1)

e Fahrradstrafie anordnen (3)

e Freigabe Einbahnstralie (5)

e Neuordnung Strafsenraum (4)

e Oberfldche asphaltieren / ausbauen (6)
e Piktogrammkette markieren (4)

20 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen 202X, Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 202X, KéIn
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e Radverkehrsanlage markieren (2)

e Schadhafte Oberfliche sanieren (4)

e Unbefestigten Weg ausbauen (3)

e Verkehrsberuhigende Umgestaltung (1)

e Wegeneubau (10)

e Sonstiges (3)
Bauliche PunktmaRnahmen (19): Die Nummern aller PunktmalRnahmen sind nach der Bezeichnung
PO1 durchnummeriert. Im Vergleich zu den weiteren PunktmalRnahmen (siehe unten) werden auf-
grund des hoheren finanziellen und administrativen Aufwandes im Zuge der MalRnahmenumsetzung

Malnamendatenblatter erstellt. Folgende MaRnahmen werden empfohlen:

e Knotenpunkt optimieren (11)
e Uberquerungsstelle sichern (2)
e Ubergang Fahrbahn - Radweg verbessern (6)

Weitere PunktmaBnahmen (32): Die weiteren PunktmalRnahmen umfassen in der Regel kleinere MaR-
nahmen, die mit Markierungen und verkehrsbehordlichen Anordnungen umgesetzt werden kénnen.

Folgende MaRnahmen werden empfohlen:

e Aufgeweitete Radaufstellstreifen markieren (4)

e Ausfahrt/Einmiindung sichern (4)

e Bordstein absenken (7)

e Einbauten (Poller, Umlaufsperre etc.) optimieren (2)

e Sackgasse (VZ 357) als durchlassig kennzeichnen (1)

e Verbot fiir Fahrzeuge aller Art (VZ 250) fir Radverkehr freigeben (2)
e Vorfahrtsregelung dndern (2)

e Vorgezogene Haltelinie markieren (1)

e Sonstiges (9)

Alle im Rahmen des Radverkehrskonzeptes entwickelten Malnahmen sind dauerhaft in einer zoom-

baren Online-Karte unter folgender Adresse abrufbar:

www.rv-k.de/Bad Vilbel/Radverkehrskonzept/Ergebnis/WebGIS.html

Fiir den Grol3teil der MalBnahmentypen existieren Musterldsungen. Diese sind in Anlage 11 Bestandteil

des Erlauterungsberichtes.

5.3 Zusammenhangende MaRnahmen von hoher Bedeutung

Zum Zeitpunkt der Konzepterstellung plant der Regionalverband Frankfurt RheinMain zusammen mit
dem Wetteraukreis und der Stadt Bad Vilbel den Trassenverlauf der Raddirektverbindung FRM 6. Die-

ser verbindet insgesamt acht Kommunen (Butzbach, Ober-Morlen, Bad Nauheim, Friedberg, Wollstadt,
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Karben und Bad Vilbel) im Wetteraukreis miteinander und soll eine sichere und ziigig befahrbare Rad-

verkehrsverbindung flr den Alltagsradverkehr darstellen.

Bereits geplante MaBnahmen wurden libernommen und teilweise durch zusatzliche MaRnahmenemp-
fehlungen des Planungsbiiros erganzt. MaBnahmen, die Bestandteil des FRM 6 sind, sind durch einen
Hinweis auf dem jeweiligen MaRnahmendatenblatt gekennzeichnet. Eine Ubersicht ist in Abbildung 8
dargestellt. Im Web GIS konnen der Trassenverlauf sowie die MaRnahmen auf einer zoombaren On-

line-Karte eingesehen werden (s. Kapitel 7.5).
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Abbildung 8: MaRnahmen im Zuge des Trassenverlaufes des FRM6 (in orange) (links nordlicher,
rechts stidlicher Abschnitt; Quelle: Regionalverband Frankfurt RheinMain (Stand: Marz 2025), Openst-
reetmap, eigene Darstellung).

Weitere Informationen zum Thema Radschnellverbindungen befinden sich in Kapitel 6.5.

5.4 Priorisierung der MaRnahmen

Fiir alle baulichen Punkt- und StreckenmaBnahmen wird eine Priorisierung ermittelt. Die Priorisierung
stellt eine fachliche Beurteilung dar und gibt an, wie wichtig die Umsetzung einer Mallnahme aus Sicht
des Radverkehrs ist. Sie basiert zum einen auf der erwarteten Wirkung der MaBnahme und zum ande-
ren auf der Bedeutung der betroffenen Verbindung fiir das System Radverkehr in der Stadt Bad Vilbel

und in den angrenzenden Nachbarkommunen.

Die Wirkung der MaRnahmen ergibt sich aus verschiedenen Kriterien: Der Netzbedeutung, dem Grad
der Verbesserung aus dem Vergleich von Ist- und Soll-Zustand der Kriterien Verkehrssicherheit, des

Fahrkomforts und der direkten Fiihrungsform sowie dem Offentlichen Interesse.
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e Netzbedeutung: Der Netzbedeutung des betrachteten Netzelementes kommt die héchste Gewich-
tung bei der Berechnung der Prioritat zu. Sie ergibt sich aus der Netzkategorie, der Bedeutung als
Schulverbindung, der Bedeutung als Bike-and-Ride-Verbindung, der Bedeutung als Freizeitverbin-
dung sowie der Potenzialabschatzung. Letztere ergibt sich aus den Pendel-Verflechtungen, gréRe-
ren Arbeitgeberstandorten, der Siedlungs- und Einwohnerstruktur sowie bedeutenden Quellen-

und Zielen innerhalb der Stadt.

e Verkehrssicherheit: Es wird beurteilt, inwieweit die MalRnahme zur Verbesserung der Verkehrssi-

cherheit beitragt. Diesem Kriterium wird die zweithochste Gewichtung beigemessen.

e Fahrkomfort: Es wird beurteilt, inwieweit die MaBnahme zur Verbesserung des Fahrkomforts bei-

tragt.

e Direkte Fiihrung: Es wird beurteilt, inwieweit die MaRnahme zur Verbesserung der Direktheit der
Radverkehrsverbindung beitragt. Betrachtet werden sowohl die Reduktion von Umwegen als auch

Reisezeitersparnisse.

Die vorgenommene Priorisierung spiegelt die Wertigkeit der einzelnen MaRnahmen fiir den Radver-
kehr wider und kann zwischen 1 und maximal 100 Punkten erreichen, wobei ein Wert von ,1“ bedeu-

tet, dass die MalRnahme keinerlei Nutzen fiir den Radverkehr hat.

Die MalRnahmen werden in vier Prioritatsklassen von A (sehr hohe Prioritat) bis D (geringere Prioritat)
eingeteilt. Abbildung 9 stellt die Anzahl der vergebenen Prioritdten in die Klassen dar. Eine tabellari-

sche Auflistung aller priorisierten MaBnahmen befindet sich in Anlage 10.

Verteilung der Prioritdten

25

21
20 19

20

10

(6]

Prioritaten

Abbildung 9: Verteilung aller priorisierten Punkt- und StreckenmaBnahmen (Quelle: Eigene Dar-
stellung)
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Aus der Verteilung der Mallnahmen in die Prioritatsklassen A, B, C und D ergibt sich keine Umsetzungs-
reihenfolge. Hierfiir sind zahlreiche Daten und Faktoren wie die Finanzierung, Grunderwerb sowie die
Abstimmung mit den Tragern 6ffentlicher Belange wie Naturschutz, Wasserschutz, etc. entscheidend,

die im zeitlichen Rahmen der Konzepterstellung nicht erhoben werden konnten.

5.5 Ermittlung Kostenrahmen und Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis

Fir alle baulichen MaBnahmen wird ein iberschlagiger Kostenrahmen auf Basis einer jahrlich aktuali-
sierten Kostenliste Radverkehr ermittelt. Die Kostenliste basiert auf bisherigen Erfahrungswerten des
Planungsbiros. Bei den Kosten handelt es sich um Infrastruktur-Bruttokosten inklusive Planungskosten
und gegebenenfalls anfallenden Grunderwerbskosten. Kosten fiir Eingriffs-Ausgleichs-MaRnahmen
und zum jetzigen Zeitpunkt nicht absehbare zusatzliche Kosten, wie Stitzbauwerke, Entwasserungen
oder Durchlasse, werden nicht berlicksichtigt. Der Kostenrahmen dient als erster Anhaltspunkt fir den
weiteren Entscheidungsprozess. Im weiteren Planungsverfahren wird der Kostenrahmen Uberprift

und angepasst.

Fiir die MaRnahmentypen Neuordnung StrafSenraum und Verkehrsberuhigende Umgestaltung und in
Teilen Knotenpunkt optimieren wurde kein Kostenrahmen erstellt, da der finanzielle Aufwand abhan-
gig von der Art und Weise der Ausfiihrung stark variiert. Darliber hinaus handelt es sich nicht um Mal3-
nahmen, die eindeutig dem Radverkehr zuzuordnen sind. Dies betrifft insgesamt zehn Punkt- und vier

StreckenmaBnahmen von insgesamt 102 MaRnahmenempfehlungen.

Die librigen 88 empfohlenen MaRnahmen haben insgesamt ein Investitionsvolumen von etwa 12,8
Millionen Euro, das sich — wie in folgender Tabelle 6 dargestellt — auf verschiedene Baulasttrager ver-
teilt:

Tabelle 6: Kostenverteilung nach Baulasttrager

Bund 2.057.500 €
Land Hessen 1.274.000 €
Wetteraukreis 1.125.000 €
Stadt Bad Vilbel 7.213.500 €
Deutsche Bahn 550.000 €
Privat 189.500 €
Zweckverband Regionalpark Niddaroute 427.000 €

Gesamt 12.836.500 €

Das Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis setzt die Prioritat in Relation zu dem abgeschatzten Kostenrah-
men und gibt damit eine Einschatzung Uber die zu erwartende Wirkung pro investierten Euro. Das
Kosten-Wirksamkeits-Verhéltnis wird in den vier Stufen ,sehr gut®, ,,gut”, ,befriedigend” und ,ausrei-

chend” angegeben.
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5.6 Musterlésungen

Fir die meisten MalRlnahmentypen sind Musterlosungen vorhanden. Diese wurden durch das Land
Hessen erarbeitet. Liegen fir bestimmte MalRnahmentypen keine Musterldsungen des Landes Hessen
vor, wurde auf eigene Musterlésungen zurlickgegriffen. Alle Musterlosungen sind als Anlage 11 Be-
standteil des Radverkehrskonzeptes. Die Musterlosungen sind auf den Mallnahmendatenblattern ver-
merkt und im Web GIS verlinkt.

5.7 Besondere Herausforderungen und allgemeine Empfehlungen

5.7.1 Piktogrammkette innerorts

Piktogrammbketten erhéhen die Aufmerksamkeit fiir den Radverkehr und zeigen Radfahrenden, dass
sie sich weiterhin im Radverkehrsnetz bewegen. Piktogrammketten tragen mit dazu bei, dass Radver-

kehrsnetz sichtbar zu machen.

Sie kénnen zur Anwendung kommen, wenn aufgrund unzureichender Straenraumbreiten die Errich-
tung von baulichen Radwegen, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen nicht moglich ist. Sie dienen dem
Sichtbarmachen des Radverkehrs auf der Fahrbahn und damit dessen Schutz sowie der allgemeinen
Steigerung der Akzeptanz der Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr. Dies kann zusatzlich zur Re-

duktion der teilweise ordnungswidrigen Nutzung des Seitenraums durch den Radverkehr fiihren.

Anwendung finden Piktogrammbketten insbesondere bei wichtigen Liickenschliissen im Radverkehrs-
netz, wo auf absehbare Zeit keine baulich angelegte Radverkehrsinfrastruktur geschaffen werden
kann. Sie sollten am rechten Fahrbahnrad mit ca. 20 Metern Abstand sowie ausreichendem Abstand
zum Fahrbahnrand bzw. zu den Pkw-Parkstanden markiert werden. Weitere Hinweise finden sich auf
der entsprechenden Musterlosung in Anlage 11. Piktogrammbketten sind weder in StVO, VwV-StVO
noch RMS geregelt. Eine Abstimmung mit der zustdndigen Strallenverkehrsbehodrde sollte durchge-

fahrt werden.

5.7.2 Freigabe von Einbahnstrallen fiir den Radverkehr

Ein GroRteil der EinbahnstralRen wurde in Bad Vilbel in den vergangenen Jahren fiir den Radverkehr in

Gegenrichtung geotffnet.

Eine Freigabe auch der verbleibenden nicht freigegebenen EinbahnstraRe sollte grundsatzlich gepriift
werden. Sie ist bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in der Regel moglich. Bei Lini-
enbusverkehr ist eine Mindestbreite der Fahrbahn von 3,50 Meter erforderlich. Weitere rechtliche
Voraussetzungen regelt die VwV-StVO § 41. Das Kapitel 7 in den ERA 2010 gibt Hinweise zur Dimensi-

onierung und gestalterischen Empfehlungen im Zuge der Freigabe von EinbahnstraRen.
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Die Freigabe von EinbahnstralRen in Gegenrichtung ist ein sicheres, kostenglinstiges und weit verbrei-
tetes Mittel zur Férderung des Radverkehrs?! und hat sich deutschlandweit in den letzten 30 Jahren
bewahrt (s. Abbildung 10). Eine durch die Unfallforschung der Versicherer erstellte Studie stellte 2016
zudem fest, dass kein erhohtes Unfallrisiko fir Radfahrende in Gegenrichtung der Einbahnstralie exis-
tiert. Hierfur ist unter anderem die Ausgestaltung der Einbahnstralle von Bedeutung. Die Hessischen
Qualitatsstandards und Musterlésungen? geben rechtliche als auch gestalterische Hinweise und Emp-

fehlungen, um die Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden zu gewahrleisten.

Abbildung 10: Freigegeben EinbahnstralRe mit roteinge- Abbildung 11: Nicht fir den Radverkehr freigegebene
farbtem Aufstellbereich in Frankfurt-Hochst (eigene Einbahnstrale in Bad Vilbel (Frankfurter StraRe, eigene
Aufnahme) Aufnahme)

Die Durch das Land Hessen erarbeiteten Musterlésungen und Qualitdtsstandards (s. Kapitel 5.6 sowie
Anlage 11) bieten auch fir die Freigabe von EinbahnstralRen Unterstltzung, attraktive und sichere Rad-
verkehrsinfrastruktur zu schaffen. Sie beinhalten Einsatzgrenzen und Gestaltungsvorgaben sowie sons-
tige zu bericksichtigende Hinweise fiir die Planung. Die Musterlésungen FGE_01 bis FGE_07 befinden

sich als Anlage 11 im Anhang zum Erlduterungsbericht.

Das Radverkehrskonzept beinhaltet nur dort MalRnahmenempfehlungen, wo auch das Zielnetz Rad-
verkehr 2035 verlauft. Auch abseits des Zielnetzes sollten mdglichst alle EinbahnstraRen fir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung freigegeben werden. Gegebenenfalls sind dafiir begleitende bauliche oder
verkehrsrechtliche MalRnahmen erforderlich. Eine Bestandsaufnahme aller EinbahnstraBen im Stadt-
gebiet sollte durchgefiihrt werden. In Abstimmung mit den Beteiligten und unter Beriicksichtigung der

aktuellen rechtlichen Rahmenbedingungen ist die Freigabe flr den Radverkehr zu priifen.

21 Sjcherheitsbewertung von Fahrradstraen und der Offnung von Einbahnstralen, Gesamtverband der Deutschen Versiche-
rungswirtschaft e.V., Unfallforschung der Versicherer, 2016

22 Anlage 8.2 — ,,Musterlésungen fiir Radverbindungen: Radverkehrsfiihrung in EinbahnstraRen” Qualitatsstandards und Mus-
terlésungen, Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2. Auflage, Wiesbaden, November 2020
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Eine offentlichkeitswirksame Vorbereitung und Begleitung der Freigaben der EinbahnstraBen sowie

ein konsistentes Vorgehen (Freigabe moglichst aller EinbahnstraBen) wird empfohlen.

5.7.3 Naturschutz

Der Um-, Aus- oder Neubau von Radwegen stellt in der Regel einen Eingriff in die Natur ein, von dem
Boden und Wasser potenziell beeintrachtigt werden. Haufig stehen die Anforderungen des Alltagsrad-
verkehrs (s. Kapitel 1.5) einer durchgéngig asphaltierten Wegedecke im Konflikt mit naturschutzrecht-
lichen Belangen. Im Rahmen der Konzepterstellung werden MaBRnahmen empfohlen, die sich in schiit-
zenswerten Gebieten befinden. Dabei wurde erhoben, ob sich die MalRnahme in einem Natur-, Land-
schafts-, Vogel-, Trinkwasserschutzgebiet, Uberschwemmungsgebiet oder FFH-Gebiet befindet. Diese

Information befinden sich auf den MalRnahmendatenblattern (s. Anlage 9).

In der Abstimmung des ersten MaBnahmenentwurfes wurden einzelne Empfehlungen hinsichtlich der
absehbar hohen Beeintrachtigung der Umwelt genauer untersucht. Hierzu zahlt beispielsweise die
Empfehlung einer weiteren Nidda-Briicke zur ErschlieBung zwischen Dortelweil und Rendel (auf Hohe
des Golfplatzes). Diese wurde im Zuge dessen gestrichen. Weiterfiihrend wurden die MaRRnahmen S23
und S24 (Sanierung der schadhaften Oberflache und Asphaltieren der Oberflache) diskutiert. Trotz er-
wartbarer, naturschutzrechtlicher Belange werden beide MaRnahmen dennoch empfohlen, da es sich
um eine bereits existierende Verbindung des Alltags- und zugleich des touristischen Radverkehr han-
delt. In Abstimmung mit der Unteren Naturschutzbehoérde sollen die Empfehlungen erneut diskutiert

werden.

6 Weitere Empfehlungen

6.1 Unterhaltung und Verkehrssicherung

Um eine gleichbleibende und nachhaltige Entlastung der Verkehrstrager Kfz-Verkehr und 6ffentlicher
Personennahverkehr zu erreichen, ist es notwendig, das Angebot fiir Radfahrende ganzjahrig attraktiv
anzubieten. Erforderlich sind hierfiir in erster Linie gerdumte und gereinigte Wege. Die gesetzliche
Verpflichtung zur Unterhaltung und Verkehrssicherung der Wege ergibt sich aus der allgemeinen Ver-
kehrssicherungspflicht sowie aus den StraBengesetzen der Liander? und des Bundes und obliegt den
zustandigen Baulasttragern. Fiir Radwege ist dies innerorts flr verkehrswichtige und gefahrliche Rad-
verbindungen laut eines Urteils des Bundesgerichtshofes vorgeschrieben?* und wird auch weitestge-
hend umgesetzt. AulRerorts bleibt die Verkehrssicherungs- und Unterhaltungspflicht auf gemeinsamen

Geh- und Radwegen und auf Wirtschaftswegen jedoch weitestgehend unberiicksichtigt.

23 F{ir Bayern geregelt im Bayerischen Stralen- und Wegegesetzt (BayStrWG, Art. 51)
24 Bundesgerichtshof Urteil vom 09.10.2003 — IIl ZR 8/03
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Alle Alltagsradverkehrsverbindungen sollten moglichst ganzjahrig befahrbar sein. Dafiir sollte die Stadt
Bad Vilbel in Abstimmung mit anderen Baulasttragern und Wegeeigentiimern Zustandigkeiten, Fragen
der Haftung und Fragen der Kostenlibernahme kldaren. Zudem sollte eine Streckenpriorisierung erar-
beitet werden, sodass viel befahrene Radverbindungen und insbesondere Schulverbindungen bevor-
zugt gerdumt und gereinigt werden. Um gewahrleisten zu kénnen, dass alle Radverkehrsverbindungen
von den Raumfahrzeugen befahren werden kénnen, ist darauf zu achten, dass Rdumhindernisse (wie
z. B. Poller) entfernt werden. Nach Moglichkeit sollen im Winterdienst vorrangig umweltfreundliche

Streumittel verwendet werden.

Abbildung 12: Ende eines gerdumten Radweges an einer Gemarkungsgrenze / verschmutzter Wirtschaftsweg (Eigene Auf-
nahmen)

Um die Bevolkerung auf die ganzjahrige Befahrbarkeit von Radwegen aufmerksam zu machen und den
Radverkehrsanteil auch im Winter zu steigern, kann mit Offentlichkeitsarbeit auf den Winterdienst auf
Radwegen hingewiesen werden. Ein positives Beispiel bietet der Markt Holzkirchen, der in einem Flyer
Uber den Winterdienst informiert und gerdumte Radwege auf einer Karte darstellt (siehe Abbildung
13).
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Abbildung 13: Informationsflyer Winterdienst des Markts Holzkirchen (Quelle: www.holzkirchen.de)

6.2 Fahrradwegweisung

Die Stadt Bad Vilbel verfiigt Gber eine aktuelle, den FGSV-Standards entsprechende Fahrradwegwei-

sung, die auch dem aktuellen Handbuch des Landes Hessen zur Radwegweisung Hessen entspricht.

Eine solche Fahrradwegweisung sollte jahrlich kontrolliert und qualitatsgesichert werden.

Bei der Umsetzung von BaumaRnahmen, die eine Umlegung des Radverkehrsnetzes zur Folge haben,

sollte die Anpassung der Fahrradwegweisung bereits in der Planungsphase einkalkuliert werden.

6.3 Fahrradabstellanlagen

Die Errichtung von ausreichend dimensionierten und qualitativ hochwertigen Abstellanlagen an den

Quellen und Zielen des Radverkehrs sollte ein wesentliches Ziel sein. Sie sollten durch dezentrale, klei-

nere Abstellanlagen erganzt werden. Dies kann beispielsweise durch die Nutzung von Pkw-Stellplatzen

fiir Fahrradabstellanlagen erfolgen. Daneben empfiehlt sich die Priifung eines Parkraummanagements

fur den Pkw-Verkehr.

Der Nationale Radverkehrsplan enthélt deshalb explizit den Appell an Kommunen sowie private und

offentliche Bauherren Fahrradabstellanlagen in ausreichender Anzahl und Qualitat bereitzustellen

oder dafiir beispielsweise durch Anpassungen der Stellplatzsatzungen Sorge zu tragen®. Hierbei soll

auch den zunehmenden Anforderungen von Lasten- und Spezialrddern Rechnung getragen werden.

25 Nationaler Radverkehrsplan 3.0, BMVBS, Berlin, 2021
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Abbildung 14: Anlehnbiigel in der Innenstadt am Nidda- Abbildung 15: Fahrradboxen und tberdachte Abstellan-
platz (eigene Aufnahme) lage am Bad Vilbel Bahnhof (eigene Aufnahme)

Das Thema Fahrradabstellanlagen wird im Radverkehrskonzept nicht direkt behandelt, da der Fokus
auf der Fortschreibung der MaRnahmenempfehlungen und Priifung des Zielnetzes gelegt wurde. Den-
noch wurden im Rahmen der Online-Beteiligung Vorschldage von den teilnehmenden Biirgerinnen und
Bilirgern gemeldet, an welchen Standorten sie im Stadtgebiet ergdnzende Abstellanlagen fiir sinnvoll

erachten. Insgesamt gingen hierzu 29 Meldungen ein, die der Stadt Bad Vilbel vorliegen.

6.4 Weitere Infrastrukturelemente

Das Thema Beleuchtung ist ein wichtiger Baustein fiir die Akzeptanz von Radverbindungen. Wahrend
innerorts eine Beleuchtung die Regel ist, stellt der Einsatz von Beleuchtung auf auBeroértlichen Radwe-
gen die Ausnahme dar. Als Schutz vor Abkommen von der Fahrbahn sollten bei unbeleuchteten Rad-
wegen die Rander mit durchgehendem Schmalstrich markiert werden. Eine ortsfeste Beleuchtung ist
in der Regel nicht erforderlich. Aus Verkehrssicherheitsgriinden, oder um die soziale Sicherheit auf
Hauptrouten des Radverkehrs zu gewahrleisten, kann eine Beleuchtung im Ausnahmefall (bspw. Schul-

routen) dennoch zielfiihrend sein?®.

Neben Fahrradabstellanlagen und der Beleuchtung von Radwegen ist die Installation von Servicestati-
onen an wichtigen Verkehrsknotenpunkten (bspw. an Bahnhoéfen) ein weiterer Baustein der Radver-
kehrsforderung. Diese ermdglichen kleinere Reparaturen am Fahrrad selbststandig zu erledigen. In Bad
Vilbel existiert bereits eine Servicestation im Burgpark am Niddauferradweg Servicestationen (Repara-
turstationen) kdnnen an zentralen Stellen sinnvoll sein und helfen Radfahrenden, kleinere Schaden zu
beheben.

26 ERA 2010, FGSV e.V., 2010, KoIn.
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Zielgruppe von Servicestationen sind Radfahrende, die unterwegs einen Defekt beheben wollen, wie
auch Einwohnerinnen und Einwohner der entsprechenden Ortschaft, die tGber kein geeignetes Werk-
zeug verfiigen. Geeignete Standorte sind dabei zentrale Punkte, die auch mit dem OPNV erreichbar
sind. Eine entsprechende Kommunikation der Servicestationen im Internet, in Stadtplanen oder Gber
die Radverkehrswegweisung tragt zu einer besseren Nutzung der Servicestation bei. Servicestationen
sollten mindestens Uber eine Luftpumpe mit den gangigen Ventilaufsatzen, Reifenheber, Inbusschrau-
bendreher (4Amm / 5mm) und Flachschliissel/Maulschlissel (13/15) verfligen. Es wird empfohlen, wei-

tere geeignete Standorte zu identifizieren.

Ein Bedarf an Pedelec-Ladestationen im Alltagsverkehr besteht in der Regel wegen der ausreichenden
Reichweite der Fahrzeuge nicht. Im Freizeitverkehr kann auf Grund langerer Strecken ein Bedarf am
Nachladen der Elektrofahrrader bestehen. Aufgrund des lang andauernden Ladevorgangs ist dies aber
nur in Kombination mit langeren Aufenthalten, also im Bereich von Gastronomie oder Freizeiteinrich-

tungen, sinnvoll

Fortschreibung Radverkehrskonzept Stadt Bad Vilbel Stand: Juli 2025



Erlauterungsbericht Seite 32 von 36

6.5 Radschnellverbindung

Radschnellverbindungen stellen eine besondere Kategorie von Radverkehrsverbindungen dar (s.
exemplarisch Abbildung 16). Sie richten sich vor allem an Radfahrende, die im Alltagsverkehr langere

Strecken zuriicklegen.

Abbildung 16: Radschnellverbindungen bei Arnheim (NL) und Frankfurt-Darmstadt (bei Egelsbach)

Anforderungen an die Ausbildung von Radschnellverbindungen sind:

e sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten,

e direkte, weitgehend umwegfreie Linienfiihrung,

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

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

e hohe Belagsqualitat,

e Freihalten von Einbauten,

e Steigungen max. 6% wenn frei trassierbar,

e keine vermeidbaren Hohendifferenzen,

e stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung.
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Das Land Hessen hat im Jahr 2018 eine Po- [ e
tenzialstudie ¥’ fir Radschnellverbindun-
gen durchgefihrt. Dabei wurden in einem

ersten Schritt Gunstraume fir Radschnell-

verbindungen definiert, die in einem zwei-

ten Schritt auf das konkrete Nutzerpoten- "Wiﬁmu Y :
zial untersucht worden sind. Es wird zwi- B P ™ e
schen Radschnellverbindungen und Raddi- LA
rektverbindungen unterschieden. Rad-
schnellverbindungen erfordern ein Nut-
zerpotenzial von mehr als 2.000 Radfah-
rern, Raddirektverbindungen ein Potenzial
von 800 bis 2.000 Radfahrern. Radschnell-
verbindungen weisen hohere Standards
insbesondere mit Blick auf die Breiten der

jeweiligen Fiihrungsformen auf.

|m Zeitraum der Konzeptfo rtSChrEibUng Gesamtlange des Korridors: 31 km Gesamtpotenzial Radpendelnde: & 1.800 Rf/d
p ; 3 e Potenzial Radpendelnde
wurden die Planungen zur Raddirektver- e \puoikeniiings lcesrany gos A schnitis 813 T2
1 Frankfurt — Bad Vilbel 11km 2,780 Rfld
bindung FRM6 berilicksichtigt. 2 Bad Vilbel - Karben 5km 1.430 Rffd
3 Karben - Friedberg 10 km 1.040 Rf/d
4 Fnedberg Bad Nauhelm 5 km 1 230 Rfld

Abbildung 17: Korridor des FRM6 zwischen Frankfurt und Bad
Nauheim (Quelle: AGNH 2018, online)

6.6 Offentlichkeitsarbeit

Fiir das Sichtbarmachen des Radverkehrs ist neben der Umsetzung der infrastrukturellen MaBnahmen
auch eine aktive Offentlichkeitsarbeit wichtig. Ebenso ist in diesem Zusammenhang auf ein riicksichts-
volles Miteinander der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden hinzuweisen. Eine 6ffentlichkeitswirk-
same Begleitung sollte insbesondere bei der Implementierung von Fahrradstrallen beispielsweise mit-
tels eines Fahrradaktionstages in Betracht gezogen werden. Zusatzlich wird eine Zusammenarbeit mit
lokalen Interessensverbanden (z.B. ADFC) sowie eine aktive Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger

vor Ort und regelmaRige Informationen Uber die Umsetzung der MalRnahmen in Print- und

27 Radschnellverbindungen in Hessen, Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und landlichen Raum,
2018, online (Zugriff am 20.02.2025)
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Onlinemedien empfohlen. Die Teilnahme an der Kampagne STADTRADELN (www.STADTRADELN.de)

sollte fortgefiihrt werden.

6.7 Freigabe von S-Pedelecs auf Radwegen

S-Pedelecs sind Fahrrader mit elektronischen Tretunterstiitzung bis zu 45 km/h. Rechtlich gelten sie
als Kleinkraftrader und sind deshalb nicht fiir die Nutzung auf Radwegen freigegeben. Eine Zulassung
von S-Pedelecs auf Radwegen ist durch die StVO derzeit nicht vorgesehen und nur in den Bundeslan-
dern Baden-Wirttemberg und Nordrhein-Westfalen durch die Ergdnzung des Zusatzzeichens ,,S-Pede-

lecs frei” moglich.

Im Falle einer moglichen Gesetzesanderung, die Moglichkeiten zur grundsatzlichen Freigabe von S-
Pedelecs auf Radwegen schafft, wird empfohlen, alle benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen auf
die Moglichkeit zur sicheren Freigabe zu untersuchen und die Freigabe ggf. umzusetzen. Die Freigabe
kann je nach Regelung in Kombination mit einem Tempolimit erfolgen und sollte im Anfangszeitraum

regelmaRig evaluiert werden.

7 Weiteres Vorgehen

7.1 Umsetzung

Das hier vorliegende, fortgeschriebene Radverkehrskonzept stellt die Entscheidungsgrundlage fiir die
Radverkehrsplanung der ndchsten Jahre dar. Ziel ist es, die aufgeflihnrten MaBnahmen sukzessiv umzu-
setzen. Die erarbeitete Priorisierung gibt dabei nicht zwingend die Reihenfolge der Umsetzung vor,

sondern zeigt lediglich die Bedeutung der MalRnahme fiir den Radverkehr auf.

Es handelt sich um ein ganzheitliches und — aufgrund der zahlreichen und umfangreichen Malnah-
menempfehlungen —um ein ambitioniertes Radverkehrskonzept. Fiir die Umsetzung ist die aktive Mit-
arbeit aller StraBenbaulasttrager also von Bundes- und LandesstralRen (Hessen Mobil), von Kreisstra-
Ren (Wetteraukreis) sowie von GemeindestralRen und -wegen erforderlich. Da teilweise auch Privat-

strallen betroffen sind, ist ebenfalls hier eine Zusammenarbeit von Bedeutung.

Der Umsetzung der MaBnahmen muss das Ubliche Abstimmungs- und Genehmigungsverfahren vo-
rausgehen. Hierzu gehort auch der Vergleich der im Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Malinah-

men mit alternativen Radverkehrsfiihrungen.

Die Vereinbarkeit mit Landschafts-, Arten- und Wasserschutz sowie Fragen des Grunderwerbs, der Fi-
nanzierung und land- und forstwirtschaftliche Interessen sind dabei Aspekte, die im Variantenvergleich
und im anstehenden weiteren Planungsprozess intensiv betrachtet werden miissen. Diese kdnnen zu
einer erheblichen Verzégerung und unter Umstdnden auch zum Ausschluss von MaRnahmen fiihren.

In diesen Fallen sind weitere Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung zu erarbeiten. Um eine
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moglichst zligige Umsetzung der vorgeschlagenen Mallnahmen zu erreichen, wird empfohlen, eine re-

gelmaRig tagende Steuerungsgruppe Radverkehr zu implementieren.

Gelingt es der Stadt Bad Vilbel ein attraktives Radverkehrsnetz zu schaffen, kann dies auch positive
Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft und den sozialen Zusammenhalt innerhalb der Stadt bezie-
hungsweise innerhalb der Ortsteile haben. Entscheidet sich beispielsweise eine Familie mit Blick auf
eine gute Radverkehrsinfrastruktur dazu das Zweitauto aufzugeben, flihrt dies automatisch dazu, dass
Einkdufe, Besorgungen und Freizeitgestaltung auf Grund der kurzen Wege vermehrt innerhalb der

Stadt stattfinden.

7.2 Beriicksichtigung Trager offentlicher Belange

Die MaBBnahmenvorschlage sind fiir das System Radverkehr sinnvolle und vor dem angestrebten Ziel
der deutlichen Steigerung des Radverkehrsanteils teils notwendige Malnahmen. Sie dienen in einem

ersten Schritt als Grundlage fiir weitere Diskussionen und Abstimmungen.

Die Interessen der Trager offentlicher Belange konnten im Rahmen des Konzeptes nur oberflachig ge-
priaft werden. Hierfir wurde die Moglichkeit im Rahmen der Vorstellung des Konzeptstandes in der
Sitzung der Verkehrskommission im Februar 2025 geboten (s. Kapitel 3.6). Anregungen, Hinweise und
Bedenken beziiglich einzelner MalRnahmen, befinden sich bereits als Hinweis auf den entsprechenden
Malnahmendatenbladttern. Dieses Vorgehen ersetzt nicht die tbliche Abstimmung im Rahmen des Pla-
nungs- und Genehmigungsverfahrens. Sollte es aus nachvollziehbaren Griinden zum Ausschluss oder
dem Zurickstellen von MalRnahmen kommen, sollen Alternativen mit einer vergleichbaren Wirkung

fir den Radverkehr erarbeitet werden.

7.3 Finanzierungsmoglichkeiten

Die Umsetzung aller MalRnahmen der Prioritdtsklassen A bis D und die damit einhergehende Herstel-
lung des Zielnetzes 2035 erfordern eine Investition von etwa 12,8 Millionen € brutto inklusive Pla-
nungs- und Grunderwerbskosten. Diese Summe teilt sich auf die unterschiedlichen Baulasttrager Bund,
Land, Kreis, Stadt, Bahn und Privat auf (s. Kapitel 5.5). Zukiinftige Baukostensteigerungen sind dabei

zu bertcksichtigen.

Es ist davon auszugehen, dass in den nachsten zehn Jahren auf Grund diverser Faktoren (s. Kapitel 7.1)
nicht mehr als 30 Prozent der empfohlenen MalRnahmen umgesetzt werden kdnnen. Bei einem ange-
strebten Zeithorizont von 10 Jahren und einer Umsetzungsquote von 30 Prozent bedeutet dies Inves-

titionen in Hohe von etwa 384.000 € pro Jahr.

Fiir die Stadt Bad Vilbel wurden insgesamt Kosten in Héhe von ca. 7,2 Millionen Euro ermittelt. Bei
einer Umsetzungsquote von 30 Prozent entspricht dies ca. 2,16 Millionen Euro. Bezogen auf den Um-

setzungszeitraum von 10 Jahren bedeutet dies rechnerisch einen jahrlichen Investitionsbedarf von
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etwa 216.000 €. Bei einer angenommenen Forderung von 70 Prozent wiirden bei der Stadt Kosten von
ca. 65.000 € pro Jahr verbleiben.

Bei Bundes- und LandesstraRen tragt der jeweilige Strallenbaulasttrager die Kosten fiir begleitende
Radwege in der Regel zu 100 Prozent. Bei abseits der klassifizierten StraRen verlaufenden und in der
Baulast der Stadte und Gemeinden befindlichen Wegverbindungen ist im Einzelfall eine Beteiligung
der jeweiligen Stralenbaulasttrager moglich, sofern die Wegverbindung die entsprechende Verbin-

dungsfunktion der klassifizierten Stralle im Radverkehrsnetz aufweist (Herstellungsradwege).

Weiterhin gibt es fir Stadte, Gemeinden und Landkreise verschiedene Fordermdoglichkeiten durch
Land und Bund. Eine standig aktuelle Auflistung aller Fordermoglichkeiten auf Bundes- und Landes-

ebene finden sich in der Férderfibel des Nationalen Radverkehrsplans?.

7.4 Evaluierung

Eine regelmaRige Evaluierung des Radverkehrskonzeptes wird empfohlen. Dabei soll der Planungssta-
tus aller MaBnahmen dokumentiert werden und liber ein Web GIS oder vergleichbare Losungen 6f-
fentlich einsehbar sein. Umgesetzte MaRnahmen kdnnen positiv herausgestellt und als Best-Practice-

Beispiel fiir andere MaRRnahmen als Vorlage genutzt werden.

7.5 Webdokumentation

Die wesentlichen Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes sind dauerhaft unter folgendem Link mittels

einer interaktiven Karte im Internet einsehbar:

https://www.rv-k.de/Bad Vilbel/Radverkehrskonzept/Ergebnis/WebGIS.html

28 https.//www.mobilitaetsforum.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Foerderfibel Formular.html?nn=489200 (Zugriff am
11.02.2025)
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8 Anhang

Anlage 1 Karte 01 — Quell-Ziel-Karte

Anlage 2 Karte 02 — Unfallorte mit Radverkehrsbeteiligung 2020 — 2023
Anlage 3 Karte 03 — Fahrdaten Stadtradeln

Anlage 4 Karte 04 — Wegweisungsnetz Bad Vilbel

Anlage 5 Karte 05 — Ergebnisse Online-Beteiligung

Anlage 6 Karte 06 — Zielnetz Radverkehr 2035

Anlage 7 Karte 07 — Bauliche Punkt- und StreckenmalRnahmen

Anlage 8 Karte 08 — Verkehrsrechtliche Punkt- und StreckenmalRnahmen
Anlage 9 Malnahmendatenblatter

Anlage 10 Malnahmenliste Prioritat

Anlage 11 Musterldsungen
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