h da

OCHSCHULE DARMSTADT
i UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

FACHBEREICH
BAUINGENIEURWESEN

Radverkehrskonzeption
far die Stadt Grol3-Umstadt

Quelle: Aufnahme E. N6tling

Im Auftrag der Stadt Grof3-Umstadt







Radverkehrskonzeption
der Stadt Grof3-Umstadt

Schlussbericht

Hochschule Darmstadt

Prof. Dr.-Ing. Jurgen Follmann
Dipl.-Ing. (TU) Mark-Simon Krause
Dorothea Noack, B.Eng.

Studentische Mitarbeitende

Tim Follmann
Christian Horn

Laura Kehrer

Juli 2017






Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Inhaltsverzeichnis

Inhaltsverzeichnis

1  Ausgangssituation und Aufgabenstellung.........cccccvvvviiinnnnnn. 1
2 Zielsetzung und VOrgenensweiSe .......cccceeeeeeeeevvveiiiiiiiiie e eeeeeeeinns 3
3 Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog..........c..cccveenne.... 5
3.1 Notwendigkeit informeller Beteiligungsverfahren .................. 5
3.2 Entwicklung eines Werkzeugkastens..........ccccccceeeeeeeeeeeeennnns 6
4  Anforderungen an die Radverkehrskonzeption............ccccu..... 15
4.1 Rechtliche Grundlagen..........cccccovviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeee 15
4.2 Technische Regelwerke .........cccccoovviiiiiiiiiiiiiiiiiiieee 16
4.3 Differenzierung des Radverkehrsnetzes ................ccceeeel 17
4.4 Radverkehrsanlagen ...........cccoovvviiiiiiie e e 22
4.4.1 Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht............ 22
4.4.2 Schutzstreifen.......cccooee, 24
4.4.3 Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht ........ 26
4.4.4 Fur den Radverkehr freigegebene Gehwege.......... 27

4.45 Einbahnstral3en mit Radverkehr in der
GEegeNIiCNUNG .....vvveiiiiiiiiiiiiiiiii e 28
4.4.6 Fahrradstralen.........ccccooeveieeiiiieiiiiiiee e 29
4.4.7 Radverkehrsfihrung im Knotenpunkt .................... 30
4.4.8 Radverkehr im kleinen Kreisverkehr....................... 35
4.4.9 Radverkehr am Minikreisverkehr............................ 37
5 BestandsanalySe .......cooiiii i 39
5.1 Beschreibung des Planungsraums............ccccccoeeieiieiinneeeen. 39
5.1.1 Verkehrliche ErschlieRung..........cccccccuvuimmiiiiinnnnnnnns 39
5.1.2 Regionale Radrouten.............cccccevvvveiieeeeeeeeeiiiiinnnn. 41
5.1.3 Quell- und Zielbeziehungen..............c.ccceevrrvvirinnnnnn. 42
5.2 Bestandsaufnahme des vorhandenen Netzes..................... 45
5.2.1 Geschwindigkeitszonen........c...cccccccviiiiiieiiiieeeeennnn, 45

5.2.2 Verkehrstechnische Anlagen und

Uberquerungsstellen ...........cccceevveeveeevieece e 47
5.2.3 Radverkehrsanlagen ..........cccccovvviiiiiiiiiieiieeeiiinn, 50

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen i



Inhaltsverzeichnis Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

5.2.4 Radabstellanlagen.............cccccvvvviiiiiiiie e, 60

5.2.5 Wegweisung fur den Radverkehr ............cccccvvnnnnn. 70

5.2.6 OPNV-NEeIZ.....coiiiieeeee e 12

5.3 Erhebung / Dokumentation weiterer Grundlagedaten ......... 76
5.3.1 Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung............... 76

5.3.2 Kfz-Verkehrsbelastung im Stral3ennetz .................. 78

5.3.3 PlanungsmalRnahmen der Stadt Gro3-Umstadt .....80

6 Mobilitatsverhalten in Gro3-Umstadt............cccccvvviiiiiiiinnnnnnnns 87
6.1 Befragung des Schulerverkehrs..........ccooi, 87

6.2 BUrgerbeteiligung ... 94
6.2.1 Durchfuhrung der Befragung ............ccccuvvvvemmeninnnnnns 94

6.2.2 Ergebnisse der Erhebung.........cccccvviviviiiiiiiiiiinnnnnns 96

6.3 Teilnahme an der Kampagne STADTRADELN................. 107

7 NEtZKONZEPLION .coeeeeieiciee e 111
8 Mangelanalyse und MaRnahmenkonzept ............ccceevvvvvvnnnnnn. 115
8.1 Handlungsfelder.............ccccooiiiiiiiiii, 116

8.2 Umsetzung und Prioritaten...........ccceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 122

9 Konkretisierung von Mainahmenvorschlagen..................... 130
9.1 Planungsvorschlag Strecke Georg-August-Zinn-Straf3e....130

9.2 Planungsvorschlag Strecke Realschulstral3e.................... 135

10 Zusammenfassung und AusblicK........ccccoooiiii. 139
11  AbKUrzungsverzeiCchnis ......cccccciiiiiiie e, 143
12 LiteraturverzeiChnis. ..o 145
13. Abbildungsverzeichnis ........ccccoiiiiiii e, 149
14. Tabellenverzeichnis.......cccooo 154
ANTAGEN .. 155

Hochschule Darmstadt



Ausgangssituation und Aufgabenstellung Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Fand in den zuriickliegenden Jahrzehnten der Radverkehr noch vorwiegend
in der Freizeit statt, gewinnt heute das Fahrrad als alltagliches Verkehrs-
mittel zunehmend an Bedeutung. Gerade im urbanen Raum stellt der Rad-
verkehr zur Sicherung der Alltagsmobilitat eine echte Alternative zum mo-
torisierten Individualverkehr dar. Die Vorteile fiir jeden Einzelnen liegen hier
auf der Hand: Man spart meist Zeit, Geld, schont die Umwelt und fordert die
eigene Gesundheit. Zugleich bietet eine vermehrte Nutzung des Fahrrads,
aber auch des OPNV und FuBverkehrs, gerade in Kernstadten das Potenzial
das Kfz-Aufkommen zu reduzieren und damit einhergehend Larm und Luft-
schadstoffe zu verringern. Positiver Effekt ist die Steigerung der Attraktivi-

tat und Lebensqualitat in den Stadten.

Das Umdenken im Mobilitatsverhalten und der Nutzeranstieg sowohl im
Alltags- als auch im Freizeitradverkehr spiegeln sich auch in Handlungs-
konzepten und Strategieprogrammen auf Bundes- und Landesebene wider.
So hat der im Jahre 2012 durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung aufgestellte nationale Radverkehrsplan 2020 das Ziel,
den Radverkehr weiter zu fordern sowie den ,Umweltverbund” (Nutzung
von Offentlichem Verkehr und Nichtmotorisiertem Individualverkehr) insge-
samt zu starken. Den staatlichen und nichtstaatlichen Akteuren der Rad-
verkehrsforderung werden dabei nitzliche Ratschlage und Impulse an die

Hand gegeben. [3]

Auch das Land Hessen will seinen Beitrag zum Ausbau des Radverkehrs
leisten. Gemal Koalitionsvertrag der schwarz-grinen Landesregierung fur
die aktuelle Legislaturperiode soll eine deutliche Steigerung des Radver-
kehrsanteils bis 2020 herbeigefihrt werden. Konkrete Ma3nahmen werden
nicht genannt, jedoch wurde als erster Schritt eine , Arbeitsgemeinschaft
Nahmobilitdt” gegriindet, um die Kommunen zu unterstiitzen und den

kommunalen Austausch untereinander zu bestarken.
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Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Im Zusammenhang mit den aktuellen Entwicklungen im Radverkehr ist
auch die Stadt Grof3-Umstadt bestrebt, die Nutzung des Fahrrads starker zu
fordern. Dies zeigt sich durch die Blirgerbeteiligung bei der Klima-Messe
und der Zukunftswerkstatt in Gro3-Umstadt mit der Zielsetzung, die Infra-
struktur fir den Radverkehr nachhaltig auszubauen. Zu diesem Zweck wur-
de die Hochschule Darmstadt von der Stadt Grol3-Umstadt beauftragt, ein
Radverkehrskonzept zu erarbeiten. Dies soll den Radverkehrsanteil am Ge-
samtverkehrsaufkommen erhohen und die Attraktivitat der Kernstadt stei-
gern. Hierzu soll ein Radverkehrsnetz entwickelt werden, welches Anzie-
hungspunkte und wichtige Bereiche in der Stadt miteinander verbindet und
die Akzeptanz und Nutzung der Radverkehrsanlagen durch die am Verkehr

Teilnehmenden fordert.
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Zielsetzung und Vorgehensweise Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

2 Zielsetzung und Vorgehensweise

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, flr die Stadt Grof3-Umstadt ein geschlos-
senes Radverkehrsnetz zu entwickeln, welches den Belangen der Nutzer
bezogen auf kurze Wegebeziehungen, Fahrkomfort und Verkehrssicherheit
gerecht wird, die Attraktivitat der Radverkehrsanlagen steigert und somit
eine Verschiebung des Modal Splits zu Gunsten des Radverkehrs herbei-
fuhrt. Gerade unter dem Gesichtspunkt der Alltagstauglichkeit ist ein be-
sonderes Augenmerk auf die Anbindung von Zielen des Berufs- und Schi-
lerverkehrs sowie von offentlichen Einrichtungen und Freizeiteinrichtungen
sowie Einkaufsbereichen zu legen. Zudem ist eine Verknipfung der vorhan-
denen regionalen Fahrradrouten mit dem stadtischen Netz im Zuge der

Konzeptionierung zu bericksichtigen.

In Kapitel 3 werden zunachst die Themen Offentlichkeitsarbeit, Information
und Dialog in den Vordergrund gestellt. Hierbei werden die Notwendigkeit
informeller Beteiligungsverfahren aufgezeigt und anschlieBend ein Werk-
zeugkasten fir den Dialog und die Beteiligung Uber alle Altersgruppen der

Bevolkerung entwickelt.

In Kapitel 4 werden die grundsatzlichen Anforderungen an die Radver-
kehrskonzeption aufgezeigt. Dies beinhaltet eine Zusammenstellung der
aktuellen rechtlichen Grundlagen und technischen Regelwerke sowie die

Darstellung maoglicher Formen der Radverkehrsfihrung.

Unter Kapitel 5 erfolgt eine Bestandsanalyse auf Grundlage vorhandener
bzw. ermittelter Randbedingungen. Das Aufzeigen der verkehrlichen Er-
schliefBung und Belastung sowie der bestehenden regionalen Radrouten, die
Definition von Quell- / Zielbeziehungen und Aussagen zum Unfallgeschehen
sind dabei ebenso Bestandteil, wie die Aufnahme des vorhandenen Ge-
schwindigkeits-, OPNV- und Radverkehrsnetzes in GroB-Umstadt. Zudem
sind die vorhandenen verkehrstechnischen Anlagen und zentralen Uberque-
rungsstellen sowie ausgewahlte Bereiche der Wegweisung und Fahrradab-

stellanlagen im Stadtgebiet dokumentiert.
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Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Zielsetzung und Vorgehensweise

Kapitel 6 liefert einen Uberblick iiber das Mobilititsverhalten in GrofB-
Umstadt und veranschaulicht die Ergebnisse der Birgerbeteiligung sowie

der Schilerbefragung an den Schulen in Grof3-Umstadt.

In Verbindung mit den zuvor definierten Quell- und Zielbeziehungen und
unter Einbeziehung der ermittelten Schilerrouten im Radverkehr erfolgt im
anschlieBenden Kapitel 7 die Konzeptionierung eines Radverkehrsnetzes,
welches sich in Haupt- und Nebenrouten unterteilt und vorrangig auf den

Alltagsverkehr ausgerichtet ist.

Das Kapitel 8 greift die Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse und Netz-
konzeption auf und entwickelt Losungsvorschlage zur Verbesserung der
Situation. Die vorgeschlagenen Maf3nahmen werden entsprechend ihrer

Umsetzbarkeit in drei Prioritatsstufen unterteilt.

In Kapitel 9 werden beispielhaft fir zwei Straf3enziige Mallnahmen mit einer

Detailplanung vorgenommen.

Im abschlieBenden Kapitel 10 wird ein Fazit zur aktuellen Situation und Ent-
wicklung des Radverkehrs im Allgemeinen, sowie bezogen auf die Stadt
GrofB3-Umstadt gezogen. Zudem wird eine Empfehlung fir das weitere Vor-

gehen abgegeben.
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Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

3 Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog

Ein entscheidender Erfolgsfaktor fur Infrastrukturprojekte wie die Verbes-
serung der Nahmobilitat in der Stadt Gro3-Umstadt ist die gesellschaftliche
Akzeptanz. Insbesondere die Biirgerinnen und Bilirger haben heutzutage
hohe Anspriche an Transparenz und Mitgestaltung im Hinblick auf derarti-
ge Vorhaben in ihrem Wohnort. Der Schlissel hierfiir ist eine friihzeitige
Einbeziehung der Offentlichkeit durch zielgruppengerechte Information und

losungsorientierten Dialog.

3.1 Notwendigkeit informeller Beteiligungsverfahren

Fur Planungsvorhaben, welche die Infrastruktur betreffen, sind formelle
Beteiligungsverfahren per Gesetz vorgeschrieben. Im Prozessverlauf setzen
diese jedoch erst sehr spat an und werden den Bedirfnissen der Bevolke-
rung in der heutigen Zeit nicht mehr gerecht. Die Folge einer als alternativ-
los dargestellten Planung zu einem spaten Zeitpunkt sind demnach Protes-
te und Widerstande bis hin zur kompletten Ablehnung durch die Birger-
schaft. Gleichzeitig kann der weitest gehende Ausschluss der Offentlichkeit
zu einer weniger bedarfsgerechten Planung fihren, da Anforderungen von
Planungsbehorden nicht erkannt werden und somit keine Bertcksichtigung

finden.

Diese Lucke lasst sich durch informelle Beteiligungsverfahren, die tber die
rechtlich-formellen Rahmenbedingungen hinausgehen, schlieflen. Sie ha-
ben die rechtzeitige Einbindung der Offentlichkeit zur Reduktion von Pla-
nungshirden zum Ziel. Auf diese Weise sollen eventuell negativ ausgerich-
tete Stimmungen in gemeinschaftliche Produktivitat umgewandelt und eine
konstruktive Losungsfindung mit Bericksichtigung aller Belange gefordert

werden.
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Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog

Dabei ist die frihzeitige aktive Mithilfe der Blirgerinnen und Birger jedoch
nicht von vorn herein gegeben. Diese muss von dem Projekttrager tber In-
formations- und Dialogangebote angeregt werden. Denn ,je friiher ein Be-
teiligungsverfahren einsetzt wird, desto besser konnen Gestaltungsspiel-
raume genutzt und intelligente Losungen gesucht werden”. [2] Die Realitat
zeigt jedoch, dass ein Projekt meist erst dann in die Wahrnehmung der Of-
fentlichkeit rickt, wenn die Planung bereits weitestgehend abgeschlossen
ist und die ersten Umsetzungsmafinahmen beginnen. Wie Abbildung 1 zeigt,
ist zu diesem Zeitpunkt die Moglichkeit der Einflussnahme jedoch bereits
deutlich reduziert bzw. Planungsanderungen sind nur mit einem erhebli-
chen Aufwand durchzufiihren. Dem gilt es mit entsprechenden informellen
Beteiligungsverfahren entgegenzuwirken, die Informationen zielgruppenge-

recht aufzubereiten und den Dialog mit der Offentlichkeit zu aktivieren. [2]

hoch

niedrig

Grundsatz Planfest
Idee Umsetzung
entscheidung stellung

Abbildung1:  Das , Partizipationsparadox” [2]

3.2  Entwicklung eines Werkzeugkastens

Es steht eine Reihe von verschiedenen Instrumenten und Techniken (Werk-
zeuge) zur zielgerichteten und effektiven Beteiligung der Biirgerinnen und
Bilirger zur Verfligung. [2] Diese lassen sich gemaR den Zielsetzungen in
drei Kategorien unterteilen. Die Kategorien gliedern sich in Information,
Austausch und Diskussion sowie Beratung und Losungsfindung. Auf Basis
dessen wird nachstehend ein geeigneter Werkzeugkasten, wie in Tabelle 1
dargestellt, fur den Dialog und die Beteiligung der Bevolkerung vorgestellt,
dessen Instrumente im Rahmen der Weiterentwicklung des Radverkehrs-

netzes in Gro3-Umstadt grundsatzlich Anwendung finden konnten.
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Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

Tabelle 1: Dialogziele und Instrumente (eigene Darstellung in Anlehnung an [2])

e Informationsstand e Radinspektionstour | e Birgerwerkstatt
¢ Informationsflyer, e Befragung (quanti- e Projektstammtisch
e e Broschiire, Plakat tativ)

e Auslegung Plane

e Pressemitteilung

. e Newsletter (online) | e Social Media
Online-

Instrumente e [nternetauftritt

Zunachst werden passende Instrumente mit dem Ziel der Information naher
beleuchtet.

Informationsstand

Ein Informationsstand lasst sich, den ortlichen Gegebenheiten entspre-
chend, mit Schautafeln, Tischen etc. flexibel gestalten. Er eignet sich insbe-
sondere fur den Einsatz an Veranstaltungen und Aktionstagen. Hier lasst
sich eine prominente Platzierung fir eine grof3tmogliche Aufmerksamkeit
realisieren. Gleichzeitig ist die Hemmschwelle fur die Nutzung des Informa-
tionsangebots sehr niedrig. Der parallele Einsatz von Ansprechpartnern
bietet zudem die Chance zur Interaktion mit den Blrgerinnen und Birgern.
Uber einen Informationsstand kann die Stadt GroB-Umstadt friihzeitig das
Planungsvorhaben selbst und dessen Hintergriinde einer breiten Masse
kommunizieren und ein erstes Stimmungsbild der Bevolkerung einfangen.
[2] Das Instrument des Informationsstandes in Kombination mit dem In-
strument der Befragung der Birgerinnen und Birger wurde im Rahmen
der Radverkehrskonzeption an der Energiemesse und der Zukunftswerk-

statt in GroB-Umstadt bereits aktiv genutzt (vgl. Kapitel 0).
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Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog

Informationsflyer, Broschure, Plakat

Gedruckte Materialien wie Flyer, Broschiren und Plakate ermoglichen eine
zielgruppengerechte Aufbereitung von Informationen in schriftlicher und
visueller Form. Sie konnen kostenglinstig produziert und breit gestreut
werden. Sie empfehlen sich in erster Linie fir den Einsatz an Veranstaltun-
gen und Aktionstagen, bestenfalls in Verbindung mit einem Informations-
stand, oder zur Auslage an offentlich zuganglichen Raumen. Dabei kann die
reine Information, die Bekanntmachung von themenverwandten und pro-
jektrelevanten Aktionen wie auch der Aufruf zur aktiven Beteiligung an Dia-
logangeboten im Fokus stehen. [2] In diesem Zuge hat die Stadt GrofB-
Umstadt im Vorfeld der Informationsstande an der Energiemesse und der
Zukunftswerkstatt anhand eines Werbeplakates auf die Aktion aufmerksam

gemacht (vgl. Kapitel 0).

Auslegung Plane

Fir groBe Infrastrukturvorhaben ist im Rahmen der formellen Offentlich-
keitsarbeit die Auslegung der Plane als Basis fur Einwande der Bevolkerung
gesetzlich vorgeschrieben. Mit dem Ziel einer grofitmoglichen Transparenz
ist dies jedoch auch ohne rechtliche Notwendigkeit bereits in der Entwurfs-
phase sinnvoll. Denn zu diesem Zeitpunkt bestehen noch entsprechende
Gestaltungsspielraume, die die Beriicksichtigung von Belangen der Offent-
lichkeit ressourcenschonend gestatten. Wichtig dabei ist die Bekanntma-
chung der Auslegung mit Angabe des Ortes und des Auslegungszeitraums
iber Amts- bzw. Gemeindeblatt, lokale Medien, Internetauftritt der Stadt
Grof3-Umstadt und gegebenenfalls Newsletter. Hierzu sollte am besten pa-
rallel zur Auslegung ein Ansprechpartner fur die Blrgerinnen und Birger
bereitstehen, oder eine aufgestellte Box schriftliche Rickmeldungen er-
moglichen. Fir den Erfolg der Aktion ist zudem die zielgruppengerechte

Aufbereitung der Plane entscheidend. [2]

Pressemitteilung
Regelmafige Pressemitteilungen mit offentlichkeitsrelevanten Informatio-
nen oder Ankindigungen von Aktionen rund um das Planungsvorhaben sind

ein einfaches Mittel, um eine breite Streuung zu erzielen. Zitate zentraler

8 Hochschule Darmstadt



Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

Akteure, zusatzliche Materialien wie Bilder etc. in Kombination mit einer
telefonischen Nachfrage konnen dabei die Aufmerksamkeit der Medien und
somit die Wahrscheinlichkeit der Wiedergabe entscheidend erhohen. Dar-
Uber hinaus bietet der Internetauftritt der Stadt Gro3-Umstadt eine optima-

le Plattform flr die Verbreitung von Pressemitteilungen. [2]

Die Stadt Grof3-Umstadt hat im Vorfeld der Befragungsaktionen an der
Energiemesse, der Zukunftswerkstatt sowie Uber die Online-Plattform auf
die Aktionen aufmerksam gemacht. Der Aufruf zur Teilnahme an der Befra-
gung erfolgte sowohl in den Printmedien als auch Uber das eigene Internet-
portal (s. Abbildung 2).

Biirgerbefragung zum Radverkehr
Veroffentlicht am 07.10.2015 um 08.41 Uhr

Online-Fragebogen nutzen bzw. zur Zukunftswerkstatt am 31.10./01.11.

kommen

Die Stadt GroR-Umstadt plant, die vorhandenen Radverkehrsanlagen hinsichtlich
der aktuellen rechtlichen Rahmenbedingungen zu iiberpriifen und zu einem
geschlossenen und verkehrssicheren Radverkehrsnetz zusammenfiihren. In
Zusammenarbeit mit der Hochschule Darmstadt - Studentisches Projektbiiro
‘Verkehrswesen - soll deshalb ein Radverkehrskonzept entwickelt werden, das als
Planungsgrundlage fiir den weiteren Ausbau des Radwegenetzes und der

Verbesserung der vorhandenen Infrastruktur dienen soll.

Im Rahmen der diesjdhrigen Energie-Messe prisentierte sich die Hochschule
Darmstadt an mit einem Informationsstand in der Stadthalle. Uber 100 interessierte
Radfahrer, aber auch alle anderen Biirger, haben an beiden Messetagen einen
Fragebogen zum Radverkehr in GroR-Umstadt ausgefiillt und Kritik und
Anregungen zu den Radverkehrsanlagen in GroR-Umstadt auf eine ,,Mangelkarte®
gepinnt.

Der Magistrat bittet die Umstddter Biirger darum, sich an der Befragung zu
beteiligen und ihre vielféltigen praktischen Erfahrungen als Fahrradfahrer in
GroB-Umstadt in eine Radverkehrsplanung einfliefen zu lassen. B Online steht bis
November eine ausfiillbare Online-Version des Fragebogens zur Verfiigung. Alle
Biirgerinnen und Biirger sind auch herzlich eingeladen, wihrend der
Zukunftswerkstatt des Ortsbeirats ,,Umstadt” am Wochenende des 31. Okt./01. Nowv.
in der Saulenhalle des Renaissance-Rathauses ihr Votum abzugeben.

Abbildung 2: Pressemitteilung der Befragungsaktion [25]

Newsletter (online)

Ein geeignetes Instrument der informellen Offentlichkeitsarbeit ist weiter-
hin ein regelmafiger elektronischer Newsletter mit wissenswerten Neuig-
keiten zum Planungsvorhaben. Hier konnen auch weiterfiihrende Hinter-
grundinformationen wie relevante Studien, rechtliche Entwicklungen, er-
folgreiche Beispiele ahnlicher Projekte etc. kommuniziert werden, um bei

den Birgerinnen und Birgern eine solide Informationsbasis zu schaffen.
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Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog

Voraussetzung fir den Erfolg eines Newsletters ist der E-Mail-Verteiler.
Fir die Anwerbung interessierter Adressdaten eignen sich in erster Linie
Veranstaltungen und Aktionstage. Aber auch die Internetseite der Stadt
Grof3-Umstadt sollte die Moglichkeit bieten, sich fir den Newsletter anzu-
melden sowie eine Online-Version dessen bereitstellen. AuBBerdem ist das
Intervall des Newsletters sinnvoll zu wahlen. Erfolgt der Versand zu haufig,
kann dies die Empfanger abschrecken oder die Qualitat des Newsletters
herabsetzen, da es zu wenig Wissenswertes zu berichten gibt. Liegt dage-
gen eine zu grofle Zeitspanne zwischen zwei Newslettern, kann die Auf-
merksamkeit inzwischen zu stark abfallen. Wichtig ist in jedem Fall, dass

sich die Empfanger jederzeit wieder abmelden kdnnen. [2]

Internetauftritt

Es empfiehlt sich, den Internetauftritt der Stadt Grof3-Umstadt um eine In-
formationsseite zum Planungsvorhaben zu erweitern. Diese sollte alles In-
teressante in Kiirze zusammenfassen und permanent aktuell gehalten wer-
den. Hier kann die Offentlichkeit jederzeit Einsicht nehmen und den Projekt-
fortschritt mitverfolgen. Uber ein Kontaktformular lasst sich zudem einfach
und schnell eine Rickmeldungsfunktion fir die Burgerinnen und Burger
integrieren. Dabei ist von der Stadt Gro3-Umstadt sicherzustellen, dass die
eingehenden Rickmeldungen tatsachlich bearbeitet und beantwortet wer-
den. [2]

Abbildung 3 zeigt den Internetauftritt der Stadt Grof3-Umstadt, indem fur die
Teilnahme an der Befragung geworben wird. Es wird empfohlen, eine dau-
erhafte Informationsseite zu den Planungsvorhaben in Bezug auf den Rad-
verkehr bereitzustellen. Hier konnten z.B. Informationen zu Fahrradboxen,
der Meldeplattform Radverkehr, der ortlichen ADFC Gruppe, Fahrrad-
Aktions-Tage, etc. aktuell aufgeflhrt werden. Wichtig ist auch die Auskunft
Uber Ansprechpartner zum Thema Radverkehr zu veroffentlichen. Eine Sol-
che Seite ist den Nutzer moglich einfach und ohne lange Suche zuganglich

zu machen. Hierzu bietet sich eine der Ubergeordneten Meniiebenen an.
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Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

Stadt
GroR-Umstadt

Mobila
» Stadkmarketing Biirgerbefragung zum Radverkehr Haben Sie eine Frage,
» Unternehmerdialog Dte Stadt Gro&-Umstad plant die vorhandenen Radverkehrsanlagen hinsichlich Kntik, Lob oder eine
» Sudusvickiung der akuellen rechilichen Rahmeabedingungen zu Gberprafea und zu einem Anmerlamg?
¥ und thren. In S
» Dk Kl Zusammenarbeit mit der Hochschule Darmstadt — Studentisches Projektbiro e }
Unnstade e — solldeshalb ein entwickelt werden, das als
» Dorferneverung Richen  Planungsgrundlage fur den weiteren Ausbau des Radwegenetzes und der
» Sanierungsgebier Verbesserung der vorhandenen Infrastrukrur dienen soll. , Die Benutzung des |
Nerstade Fahrads als 0 soll auf diese We
- Mobilam atrakuiy gemacht werden, damit moglichst viele Fahiten mit dem Auto -
» Nordspange insbesondere Kurzstreckentahten - unterbleibea”, begrinden die Verantwortlichen

» Klimaschutz & Energie  das Vorhaben
» Basleirplanung & BPline [ Rahmen der diesjahrigen Energie-Messe prisentiert sich die Hochschule
» Bargerbeteiligung Darmstadt am Samstag. den 12. September, von 11 Uhr bis 17 Ubr mit einem

Vireller Stadtnumdgang

Informationsstand in der Stadshalle. Interessterte Radfaer, aber auch alle anderen |
[T Busger, haben die Moglichkel:, etnen Fragebogen zum Radverkelr ia |
Gro8-Umstads auszufillen und erganzend dazu anhand einer Mangelkarte Kritik |
Mad und Anregungen zu den Radverkehrsanlagen in Gro-Umstadt auf eine
M DMDF S S Obersichkartezu pinnen”
1 Der Magistrat bittet die Umstidter Biirger darum, , sich an der Befragung zu
234568 eegnmdive Exfahrungen als n
§ 1011121314 15  Umstadt n eine Radverkehrsplanung einflieBen zu lassen ™
16 17 18 19 20 21 23 \

232425262722  Radverkehr als Riickrat der (Nah-) Mobilitit*

3031 Unter dsesem Titel hielt Prof. Dr. Jargen Follmann von der Hochschule Darmstadt
etnen aufschlussreichen Vortrag in der Sizung des Bau- und Umwweltausschusses
e
Durch einen Stadrverordnetenbeschluss beauftragt hae sich die Umweltabteilung
- 4 zusammen mit der értlichen Verkehrsbehorde im Vorfeld Gber das Radwegekonzept
ez o in Seligenstadt informiert und den Kontakt zur Hochschule gekniipft

Ob es nach dem Vortrag zu einer Zusammenarbeit der Stadt GroS-Umstadt mit der

L m Hochschule kommen wird, wollen die Mandatstrager 1m Januar entscheiden. ;
Abbildung 3: Internetauftritt der Stadt GroB-Umstadt zum Planungsvorhaben [24]

Im Folgenden stehen relevante Instrumente mit der Zielsetzung Austausch

und Diskussion im Fokus.

Radinspektionstour / Radverkehrsschau

Fur die interessierte Blrgerschaft der Stadt Grof3-Umstadt bietet eine Ra-
dinspektionstour die Gelegenheit, den Verantwortlichen der Stadt ihre prak-
tischen Erfahrungen mitzuteilen und kritische Bereiche im Radverkehrsnetz
anzufahren. Daruber hinaus kann der Burgerschaft die Gelegenheit gege-
ben werden, ein konkretes Planvorhaben direkt vor Ort kennenzulernen und
aufkommende Fragen anzubringen. Eine Radinspektionstour stellt dem-
nach eine ideale Plattform fir die Akteure dar, um Anforderungen abzu-
klopfen und Vorschlage aufzunehmen. Die Teilnahme von zentralen Ent-
scheidungstragern unterstreicht in den Augen der Offentlichkeit die Wich-
tigkeit der Aktion und erhoht ihre Attraktivitat. [2] Fir eine rege Beteiligung
der Burgerinnen und Birger an der Radinspektionstour ist die Kommunika-
tion im Vorfeld entscheidend. Hierfir bieten sich Flyer, Plakate und Pres-
semitteilungen an. Dariber hinaus sollte sie auf der Internetseite der Stadt
Grof3-Umstadt sowie gegebenenfalls Uber einen Newsletter angekindigt

werden.
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Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog

Befragung (quantitativ)

Eine quantitative Befragung mittels eines standardisierten Fragebogens ist
ideal, um die Meinungen einer grof3len Anzahl von Personen einzuholen. Der
Fragebogen lasst sich dabei zielgruppenspezifisch gestalten, um die mog-
licherweise unterschiedlichen Anforderungen von jingeren und alteren
Menschen zu erfassen. Die uber die Befragung gewonnenen Erkenntnisse
bieten der Stadt Gro3-Umstadt eine geeignete Grundlage fiir die Planung
der neuen Radverkehrsinfrastruktur. Zur Durchfihrung bietet sich ein In-
formationsstand bei Veranstaltungen und Aktionstagen an. Hier konnen in
personlichen Gesprachen zudem qualitative Informationen erhoben werden,
die einen tieferen Einblick in die Bedenken und Wiinsche der Birgerinnen
und Burger gestatten. Dartber hinaus kann die Befragung online Uber die
Internetseite der Stadt Grof3-Umstadt erfolgen. Im Rahmen der Bestands-
aufnahme wurden quantitative Befragungen der Birgerinnen und Burger
sowie der Schilerinnen und Schiler an den weiterfihrenden Schulen

durchgefihrt (vgl. Kapitel 6.1 und 0 sowie Anlage 8.1 und 8.2).

Social Media

Soziale Medien sind eine sinnvolle Erganzung des Internetangebots, um in
erster Linie jingere Blrgerinnen und Birger anzusprechen. Sie sind der
Inbegriff eines Paradigmenwechsels im Internet, der die Entwicklung weg
vom reinen Konsumieren hin zur Erstellung und Veroffentlichung eigener
Inhalte fihrt. Somit sind sie besonders geeignet, um Informationen zu ver-
breiten und gleichzeitig in Dialog zu treten und Feedback einzuholen. Es
bietet sich beispielsweise ein Auftritt auf Facebook, ein Videokanal auf
YouTube oder ein Fotostream auf Instagram an. Ausschlaggebend fir die
Nutzung von sozialen Medien ist, die jeweiligen Spielregeln der unter-
schiedlichen Dienste und Plattformen zu beachten. Hiermit missen sich die
Verantwortlichen im Vorfeld eingehend auseinandersetzen. Auf3erdem ist
sicherzustellen, dass jegliches Feedback bearbeitet und beantwortet wird.
[2] SchlieBlich werden die Instrumente mit dem Ziel der Beratung und Lo-

sungsfindung kurz dargestellt.
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Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

Birgerwerkstatt

Fir die Bearbeitung und Losungsfindung konkreter Fragestellungen ist eine
Blrgerwerkstatt (Workshop) das geeignete Instrument. Sie zielt darauf ab,
dass sich die teilnehmenden Birgerinnen und Burger ihrer eigenen Beden-
ken und Winsche bewusstwerden und gemeinsam mit den Vorhabentra-
gern Ideen entwickeln. Wichtig fur den erfolgreichen Ablauf einer Birger-
werkstatt sind die Ausarbeitung einer klaren Aufgabenstellung sowie die
Arbeit in einer ungestorten Atmosphare mit Unterstitzung einer professio-
nellen und neutralen Moderation. Die Ankiindigung der Aktion kann Uber
Flyer, Plakate und Pressemitteilungen sowie die Internetseite der Stadt
Grof3-Umstadt erfolgen. Des Weiteren konnen interessierte Birgerinnen

und Birger auch direkt personlich oder schriftlich eingeladen werden. [2]

Projektstammtisch

Ein Projektstammtisch versammelt in regelmafligen Abstanden Vertreter
relevanter Interessensgruppen eines Planungsvorhabens. Damit wird eine
Plattform fur den gegenseitigen Informationsaustausch geschaffen, die Be-
arbeitung moglicher Konflikte und die gemeinsame Losungsfindung. Eine
neutrale Moderation sorgt dabei fur einen effektiven Ablauf gemafR einer im
Vorfeld abgestimmten Agenda sowie fir eine sachliche und konstruktive
Auseinandersetzung mit den inhaltlichen Fragen. Die zentralen Diskussi-
onspunkte im Laufe eines Projektstammtisches sollten mittels eines Er-

gebnisprotokolls dokumentiert werden. [2]

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 13






Anforderungen an die Radverkehrskonzeption Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

A Anforderungen an die Radverkehrskonzeption

4.1 Rechtliche Grundlagen

Die Teilnahme am Strallenverkehr ist gesetzlich durch die Straflenver-
kehrsordnung (StVO), zuletzt aktualisiert am 01. April. 2013, geregelt. Er-
ganzt wird die StVO durch die , Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Benverkehrsordnung” (VwV-StV0) vom 17. Juli 2009. [4]

Eine wesentliche Neuerung ist, dass nicht mehr bevorzugt Radwege ange-
legt werden. Die bereits 1997 eingefihrten Radfahrstreifen bzw. Schutz-
streifen auf der Fahrbahn sind dem Radweg gleichgestellt. AuBBerdem wird
die Anlage von Fahrradstraf3en und von Schutzstreifen fir den Radverkehr
auf der Fahrbahn erleichtert. Die Radwegebenutzungspflicht wird auf ein
erforderliches Maf3 beschrankt. Die weitlaufig verbreitete Auffassung, Rad-
wege seien fur den Radverkehr immer am sichersten, wird ausgeraumt. Vor
allem an Kreuzungen und Einfahrten sind diese gefahrlich, da haufig Sicht-

behinderungen zum Kfz-Verkehr bestehen. [8]

Zukunftig gelten an Lichtsignalanlagen die Signalgeber fir den Kfz-Verkehr
auch fir den Radverkehr. Auf eigenen Anlagen des Radverkehrs gelten die
vorhandenen Fahrradsignalgeber. An Lichtzeichenanlagen mit Radver-
kehrsfihrungen ohne besondere Lichtzeichen fir Radfahrende miussen
Radfahrende bis Ende 2016 weiterhin die Lichtzeichen fir zu Fu3 Gehende

beachten, soweit eine Radfahrerfurt an eine Fu3gangerfurt grenzt.

Zusammen mit der seit dem 1. September 2009 in Kraft getretenen Fassung
der Verwaltungsvorschriften erspart die neue StVO den Radfahrenden Um-
wege. Die Einbahnstrafien konnen nun leichter fir den Radverkehr in Ge-
genrichtung geoffnet werden. Erganzte Sackgassenschilder zeigen, dass ein

Durchkommen fir Radfahrende oder Fuflganger maglich ist.
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Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Anforderungen an die Radverkehrskonzeption

Die wesentliche Grundlage fiir die Anwendung der StVO durch Verwaltun-
gen sind die VwV-5tVO. Eine Gegenuberstellung der Veranderungen, die den
Radverkehr betreffen, wurde durch den ADFC unter www.adfc.de/stvo sehr

Ubersichtlich zusammengestellt. [8]

4.2  Technische Regelwerke

Im Folgenden wird eine Ubersicht iiber die maBgebenden technischen Re-
gelwerke gegeben, welche bei der Erstellung von Radverkehrskonzepten

bzw. bei der Planung von Radverkehrsanlagen Anwendung finden:

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA, Ausgabe 2010)

Mit den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ([ERA) wurde durch die For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) im Jahr
2010 ein technisches Regelwerk fortgeschrieben, welches die Grundlage fur
Planung, Entwurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen darstellt. Ihr Gel-
tungsbereich umfasst sowohl den Neubau als auch die wesentliche Ande-
rung von Straflen. Dariber hinaus wird die Anwendung des Regelwerks fur
Bestandsstraflen empfohlen. Die in den ERA wiedergegebenen straflenver-
kehrsrechtlichen Aspekte basieren auf den Regelungen gemaf StVO sowie

VwV-5tVO in den o.g. Fassungen.

Ferner werden in den £RA die Inhalte weiterer planerischer und entwurfs-
technischer Richtlinien aufgegriffen und vertieft. Folgendes gilt es hierbei

ZU nennen:

e Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN, Ausgabe 2008)
Die Erganzung und Vertiefung der RIN in den Ausfihrungen zum ange-
strebten Anspruchsniveau in Radverkehrsnetzen und zur Netzpla-
nungsmethodik

e Richtlinien fir die Anlage von StadtstralZen (RASt 06, Ausgabe 2006)
Die Erganzung und Vertiefung der RASt 06 in den Ausfiihrungen zu Nut-
zungsansprichen des Radverkehrs sowie zu den Einsatzbereichen un-

terschiedlicher Radverkehrsfiihrungen in Stadtstraf3en
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e Richtlinien fiir die Anlage von Landstrallen (RAL, Ausgabe 2012)
Die Erganzung und Vertiefung der RAL in den Ausfihrungen zu Nut-
zungsanspriichen des Radverkehrs sowie zur Fihrung des Radverkehrs
auf der freien Strecke, an Knotenpunkten und an Uberquerungsstellen

e Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (RiLSA, Ausgabe 2010)
Die Erganzung und Vertiefung der RILSA in den Ausflihrungen zur Fih-
rung und Signalisierung des Radverkehrs an Knotenpunkten und Uber-

querungsstellen mit Lichtsignalanlage

Weitere Regelwerke, die im Zuge einer Radverkehrsplanung zu berlcksich-

tigen werden, sowie erganzende Empfehlungen und Hinweise, sind:

e Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr (Aus-
gabe 1998)

o Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von Fuligangeriberwegen
(R-FGU, Ausgabe 2001)

e Empfehlungen fir Fuligangerverkehrsanlagen (EFA, Ausgabe 2002)

e Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 05, Ausgabe
2005)

o Hinweise zum Radverkehr auflerhalb stidtischer Gebiete (H RaS 02,
Ausgabe 2002)

o Hinweise zum Fahrradparken (Ausgabe 2012)

e Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs (HSRa, Ausgabe 2005)

o Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA, Ausgabe 2011) [9]

4.3 Differenzierung des Radverkehrsnetzes

Da der Radverkehr grundsatzlich auf allen stadtischen Strafien und Wegen
stattfindet, sind diese auch Teil des Radverkehrsnetzes. Aufgrund dessen ist
insbesondere unter den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit und At-
traktivitat des Radverkehrs anzustreben, dass alle Stra3en und Wege einen
fahrradfreundlichen Zustand aufweisen. Eine Ubersicht der Netzelemente
gibt die Tabelle 2.
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Tabelle 2:

Ubersicht der Netzelemente im Radverkehr [9]

eigene Anlagen fur den Radverkehr: Radwege, Radfahrstrei-
fen

o)

gemeinsame FuB- und Radwege (auf Gehwegniveau])

b J
W’

frei

Gehweg mit Zusatz ,Radfahrer frei”
(Schrittgeschwindigkeit 5 km/h)

Schutzstreifen

FahrradstraBe

Fahrradstrafle

—
o]
.

A
/

/B

Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche und
ggf. verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche

Einbahnstrafie

!

iy

Einbahnstraf3en in Gegenrichtung freigegeben

frei

FuBBgangerzone - Radverkehr frei

= | /S

Sackgassen mit Durchfahrtmaoglichkeit fir Radverkehr

Wege in Parks und Grinanlagen,
Wirtschaftswege, Feld- und Waldwege

In Abhangigkeit von der jeweils konkreten Ortlichkeit ist zu entscheiden,

welche Fihrungsform im Einzelfall fir den Radverkehr glnstig bzw. sinn-

voll ist. Objektive Kriterien fur diese Entscheidung werden dabei insbeson-

dere in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) [9] aufge-

zeigt. Die Entscheidung ist unter anderem abhangig von der Verkehrsbelas-

tung und der zuldssigen Geschwindigkeit (vgl. Abbildung 4).
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zweistreifige Strallen Belastungsbereiche in Abhangigkeit von
";Zgg] A Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
2200 | | Regeleinsatzbereich fiir Mischen
2000 4 auf der Fahrbahn
1800 - I Regeleinsatzbereich fir Schutz-
1600 - streifen, Gehweg/Radfahrer frei
1400 \Y; lll Regeleinsatzbereich fir Trennen:
1200 - Radwege mit Benutzungspflicht,
1000 -|- I I Radfahrstreifen, Gemeinsame
800 - Geh- und Radwege
600 —:j | IV Trennen vom Kfz-Verkehr ist
400 unerlasslich
208 Ubergangsbereiche sind nicht
0 B 4 = B 4 [km:’:] als harte Grenzen zu definieren!

Abbildung 4: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsanlagen bei
zweistreifigen StadtstraBen nach ERA 2010 [3]

Aus Abbildung 4 wird deutlich, dass der Radverkehr auf Straflen mit einer
Kfz-Verkehrsstarke unter 400 Kfz/Spitzenstunde im Mischprinzip mit dem

Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden sollte.

Auf Straflen mit einer hoheren Kfz-Frequentierung sollte bei der Wahl der
geeigneten bzw. optimalen Fihrungsform fir den Radverkehr in Abhangig-
keit von den jeweiligen Rahmenbedingungen sorgfaltig abgewogen werden,
welche der maoglichen Fihrungsformen den Ansprichen der Radfahrenden
am meisten gerecht wird, ohne aber dabei die Interessen anderer (insbe-
sondere auch FuBgénger) in einem nicht zu akzeptierenden Maf zu beein-
trachtigen. Dabei ist auch zu beachten, dass sich durch eine weiter zu er-
wartende Zunahme von Pedelecs das Geschwindigkeitsniveau des Radver-

kehrs sukzessive erhohen wird.

Das Beispiel in Abbildung 5 erlautert die Vorauswahl der Radverkehrsfiih-
rung nach den £RA 2010[9] fiir die Wahl von Schutzstreifen.
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Beispiel:

zwelstreifige Straten Einsatzbereich Schutzstreifen

Kfzh] |
2400 -

2200
2000
1800 -

I: Bis etwa 400 Kfz/h
Schutzstreifen in Ausnahmefallen

] sinnvoll (z.B. hoher Schwerverkehr
1600 unubersichtliche Linienfuhrung).

T v II: ca. 400 bis 1.000 Kfz/h
1200 Regeleinsatzbereich Schutzstreifen.

I
i Il lll: ca. 1.000 bis 1.800 Kfz/h

g Bei geeigneten Randbedingungen
600 - | kénnen Schutzstreifen sinnvoll sein
400 (z.B. Lkw-Verkehr unter 1.000 Kfz/Tag)

200 - IV: Uber ca. 1.800 Kfz/h

0 | 1 : > i aali i inati
30 40 50 60 70 [km/h] Sghutzstrelfen (moglichst |n.Komb|nat|on
mit Gehweg/Radverkehr frei) nur,
wenn Trennen nicht realisierbar.

v

N L |

v

A7

T
Y

Abbildung 5: Auswahl von Schutzstreifen bei zweistreifigen Stadtstrafien
nach ERA 2010 [3]

Aufgrund der Rechtsprechung zur Radwegebenutzungspflicht ist angesichts
einer zu erwartenden Zunahme von Anzahl und Geschwindigkeiten im Rad-
verkehr damit zu rechnen, dass der Radverkehr kinftig verstarkt die Fahr-
bahnen nutzt. Daher bieten die £RA 2070 ebenso eine Orientierung der Zu-
ordnung von Fihrungsformen bei besonderen Rahmenbedingungen (vgl.
Tabelle 3).

Daruber hinaus sollten im untergeordneten Straf3ennetz maglichst alle Ein-
bahnstra3en fir den Radverkehr in beiden Richtungen nutzbar sein, damit
Radfahrende dort keine unnotigen Umwege fahren missen bzw. zu Ver-
kehrsregelverstof3en verleitet werden. An Sackgassen sollte zudem ange-

zeigt werden, ob Radfahrende weiter fahren konnen.
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Tabelle 3: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei Stadt-
strafien nach ERA 2010 [9]
B " Randbedingungen fur den Wechsel
elastgngs- _Fuhrungsformen des Belastungsbereiches nach oben
bereich fur den Radverkehr
oder unten
- Bei starken Steigungen kann die Fiih-
rung auf der Fahrbahn gegebenenfalls
durch die Fiihrung ,Gehweg" mit dem
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeu- Zusatz ,Radfahrer frei" erganzt werden.
| gen auf der Fahrbahn - Bei geeigneten Fahrbahnbreiten kon-
(Benutzungspflichtige Radwe- nen bei hbheren Verkehrsstéarken auch
ge sind auszuschlie3en) Schutzstreifen vorteilhaft sein.
- Bei grof3en Fahrbahnbreiten ist die
Gliederung der Fahrbahn durch mog-
lichst breite Schutzstreifen sinnvoll.
- Schutzstreifen
- Kombination Mischverkehr auf
der Fahrbahn und ,Gehweg" - Bei geringem Schwerverkehr, Gefalle-
mit Zusatz ,Radfahrer frei" strecken Uber 3% Langsneigung, Uber-
sichtlicher Linienfihrung und geeigne-
- Kombination Mischverkehr auf | 1 Fahrbahnbreiten kann die Fiihrung
der Fahrbahn und Radweg oh- | i Mischverkehr zweckmaRig sein.
I ne Benutzungspflicht
- Bei starkem Schwerverkehr, untber-
- Kombination Schutzstreifen sichtliche Linienfilhrung und ungiinsti-
und ,Gehweg" mit Zusatz gen Fahrbahnquerschnitten kommen
»Radfahrer frei" Radfahrstreifen oder benutzungspflich-
- Kombination Schutzstreifen tige Radwege in Betracht.
und vorhandener Radweg oh-
ne Benutzungspflicht
) - Im Belastungsbereich Ill mit geringem
- Radfahrstreifen Schwerverkehr und tbersichtlicher Li-
v - Radweg nienfiihrung kann auch ein Schutzstrei-

- gemeinsamer Geh- und Rad-
weg

fen gegebenenfalls in Kombination mit
,Gehweg/ Radfahrer frei" eingesetzt
werden.
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4.4 Radverkehrsanlagen

4.4.1 Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht

Eine Benutzungspflicht wird durch die Verkehrszeichen 237 StVO , Radweg”,
240 StVO ,gemeinsamer FuB3- und Radweg” und 241 StVO ,.getrennter FuB-
und Radweg” geregelt. Sie ist nur als Ausnahme bei einer Gefdhrdung der
Radfahrenden auf der Fahrbahn anzuordnen. Zudem muss die Benutzung
der Radverkehrsanlage durch ihre Linienfihrung und Beschaffenheit zu-
mutbar sein. Es ist darauf zu achten, dass die in der VwlV-StV0O (als Min-
destmaf) bzw. ERA 2070 (als RegelmaB) geforderten Kriterien an Radver-

kehrsanlagen erfiillt werden. Eine Ubersicht hierzu gibt die Tabelle 4.

Z 237

Abbildung 6: Verkehrszeichen zur Benutzungspflicht
von Radverkehrsanlagen nach StVO [6]

Durch ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010 (BVerwG 3
C 42.09 - Urteil) wurde den Kommunen auferlegt, ihre benutzungspflichti-
gen Radverkehrsanlagen auf Zulassigkeit zu Uberprifen. Radverkehrsanla-

gen durfen nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden, wenn:

e dies aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs tat-
sachlich erforderlich ist und

e die Mindestanforderungen eingehalten sind. [9]

In Tempo 30-Zonen sind Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ge-
mé&fB der StVO (§ 45 Abs. 1c) verboten. Die Bordsteinradwege dirfen als
nicht-benutzungspflichtige Wege bestehen bleiben.
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Tabelle 4: Abmessungen fiir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nach ERA
2010 [9] bzw. VWV-StVO0 (§2) [4]

Breite Radverkehrsanlage Breite Sicherheitstrennstreifen
Anlagentyp (einschlieRlich Markierung) VwV-StVO Jur Fahr- ZL;I!I(aS?SI‘? zu Schrag-/
ERA 2010 [20] 2009 bahn p den Senkrecht-
winschenswert Mindestwert (2,00 m) parkstéanden
Regelmaly .
Radfahrstreifen | (einschlieRlich 1,85m 1,50 m - 0*307’5“”?'5 0,75m
Markierung) ’
- Regelmal
Elnrg%mgngs- (bei geringer Rad- (igg m) 1,50 m 0,75m
9 verkehrsstarke) '
0,50 m
e .| RegelmaR
Tehtungracweg | (el geringer Rad- || S080 | 200m | baw, L10m
verkehrsstarke) ' (Uberhang-
0,75m streifen kann
Regelmal (bei festen darauf ange-
einseitiger Zwei- (bi?eer; or Rad- 3,00m 200m Einbauten rechnet
richtungsradweg kgh % » (2,50 m) ' bzw. hoher 0,75m werden)
verkehrsstérke) Verkehrs-
starke)
gemeinsamer abhéangig von Ful3-
Geh- und Radweg 8:&%?;;;?;”2 ad- |5 550m 2,50m
(innerorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg Regelmal 2,50m 2,00 m 1,75 m bei LandstraRen (RegelmaR)
(auBerorts)

Y Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstech-
nisch ausgepragt sein.

Derzeit sind die Anforderungen an eine Benutzungspflicht in der Offentlich-
keit nur in geringem Umfang bekannt. Daher sollte das Aufheben der Be-

nutzungspflicht intensiv kommuniziert werden.

Abbildung 7: Markierung von Fahrrad-Piktogrammen zur Verdeutlichung der Aufhebung
der Radwegebenutzungspflicht [15]
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Fur den Kfz-Verkehr konnen ggf. Piktogramme auf der Fahrbahn die Situa-
tion verdeutlichen und das Verstandnis fordern. Die Umsetzung einer sol-

chen Mafinahme zeigt Abbildung 7.
4.4.2 Schutzstreifen

Eine besondere Rolle bei den nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsan-
lagen spielt der Schutzstreifen. Der Schutzstreifen wird mit einer Leitlinie
(Zeichen 340 StVO)] markiert und ist ein Teil der Fahrbahn. Fiir den Radver-
kehr besteht durch das Rechtsfahrgebot faktisch eine Benutzungspflicht auf
dem Schutzstreifen. Im Gegensatz zu Radfahrstreifen darf bei Schutzstrei-
fen die Markierung jedoch vom Radfahrenden tberfahren werden, z.B. zum
Uberholen im Radverkehr. Ebenso kann der Schutzstreifen im Begegnungs-
fall von Kfz Uberfahren werden, sofern keine Radfahrenden gefahrdet oder
behindert werden. Verboten ist das Parken auf Schutzstreifen. Abbildung 8

zeigt zwei Beispiele zu markierten Schutzstreifen auf der Fahrbahn.

Abbildung 8: Schutzstreifen im Zuge innerértlicher Hauptverkehrsstrafien [1]

Die nachstehende Tabelle 5 zeigt die Maf3e fir die Einrichtung eines Schutz-
streifens sowie die bendtigten Sicherheitsraume auf. Es ist zu beachten,
dass laut £RA 2070 eine Restfahrbahnbreite von 4,50 m zu gewahrleisten ist.
Das Markieren von beidseitigen Schutzstreifen ist im Zuge der weiteren
Konkretisierung insbesondere mit konkurrierenden Ansprichen durch das
Parken von Kfz abzustimmen. Dem Radverkehr ist dabei eine hohe Prioritat

einzuraumen.
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Tabelle 5: Abmessungen fiir einen Schutzstreifen nach VwV-StV0 (Mindestmaf)
bzw. ERA 2010 (RegelmaB)

Breite Sicherheitstrennstreifen
Breite Radverkehrsanlage A
Anlagentyp (einschlieBlich Markierung) zur 2u Langs zu Schrag-/ Senk-
parkstéanden N
Fahrbahn rechtpark- stdnden
(2,00 m)
Regelmald 1,50 . . . .
Schutzstreifen egeima m ) Sicherheitsraum »: Sicherheitsraum:
MindestmanR 1.25m 0,25 m bis 0,50 m 0,75m

Y Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstech-
nisch ausgepragt sein.

Gegebenenfalls sind auch schmalere Kernfahrbahnen bis 4,10 m oder die
Einrichtung von alternierenden Schutzstreifen denkbar (s. Abbildung 9).
Hier liegen zwischenzeitlich insbesondere fir schmale Kernfahrbahnen po-
sitive Erfahrungen vor, die im , Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von
einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen

Fahrbahnen innerorts “[8] dokumentiert wurden.

kein Parken einseitiges Parken beidseitiges Parken
6,60 | 1,25 : 4,10 : 1,25 6,85 | 1,25 : 4,10 : 1,25 : 0,25 7,10 0,15: 1,25 : 4,10 : 1,25 :o,zs
1 1 1 1 1 1 1 1 1
6,70 | 1301 410 1130 7,10 | 1251 410 1125105 7,60 0511251 410 1125105
1 I | | | 1 I | I
6,80 1.35: 4,10 : 1,35 7,20 |1 30: 4,10 : 1 30: 0,5 £ 7,70 c |os : 1,30: 4,10 : 1,30: 0,5 <
1 1 | [ = = 11 | | =
6,90 | 1,401 4,10 11,40 7,30 | 1351 4,10 11,3510,5 &5 7,80 e 0511351 4,10 1135105 &5
1 1 1 1 1 1 1 1 1
7,00 |45 : 4,10 :1,45 7,40 1,40: 4,10 : 1,4(): 0,5 7,90 0,5 : 1,40: 4,10 : 1,40: 0,5
1 1 1 1 1 1 1 1 1
7,50 |z501 450 1150 7,50 |1451 410 1145105 8,00 05112451 410 1145105
1 1 | | 1 1 | | |

Abbildung 9: Anwendungsfalle fiir beidseitige Schutzstreifen mit
schmaler Kernfahrbahn bis 4,10 m (Regelkernfahrbahnbreite min. 4,50 m) [31]

Die Einrichtung von zweiseitigen oder ggf. einseitigen Schutzstreifen ist zu
prifen und sollte aufgrund der Flexibilitat ein Standardelement fir die Fih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Radverkehrsnetz sein. Hierzu
sind naturlich die Einsatzbedingungen zu beachten wie die Breite des Stra-

Benraums und sowie der Schwerverkehrsanteil.
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4.4.3 Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht

Die Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht sind fahrbahnbegleitend
und baulich angelegt. Sie sind nach auflen erkennbar fir die Benutzung
durch den Radverkehr bestimmt, aber nicht mit einem Verkehrszeichen
beschildert.

Die Notwendigkeit der Aufhebung der Benutzungspflicht ergibt sich unter
anderem durch die Einrichtung von Tempo 30-Zonen. Die Abbildung 10 zeigt
ein solches Beispiel aus Gro3-Umstadt in der Willy-Brandt-Anlage.

Abbildung 10: Beispiel eines Radweges ohne Benutzungspflicht in Gro3-Umstadt

Aus der verkehrsplanerischen Sicht der £RA 2070 wird hinsichtlich der Ent-
wurfsanforderungen an Radwege keine Unterscheidung zwischen Radwe-
gen mit und ohne Benutzungspflicht vorgenommen. Die Radwege ohne Be-
nutzungspflicht stellen eine mogliche Regellosung im Entwurfsspektrum
fir den Radverkehr dar, sie sind keine Not- oder Ubergangslésung. Aus
Grunden der Verkehrssicherheit dirfen sie nicht als Radwege ,zweiter
Klasse” behandelt werden. Hinsichtlich der Ausbildung sind folgende An-

forderungen zu beachten:

e eindeutig markierte Fihrungen an Knotenpunkten und verkehrsreichen
Grundstlickszufahrten (VwV-StVO, §2),

e Vorsorge gegen unerlaubtes Parken erforderlich (VwV-StV0, §2) sowie
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e Berlcksichtigung der Fahrbahnnutzung bei der Lichtsignalsteuerung
(VwV-StVO).

Nicht benutzungspflichtige Radwege sollen daher baulich eindeutig erkenn-
bar sein oder durch Markierung (ggf. zusatzlich mit Piktogrammen) ver-
deutlicht werden. Beim Wechsel der Regelung zur Benutzungspflicht ist

dies im Streckenverlauf entsprechend planerisch zu berticksichtigen. [9]
4.4.4 Fur den Radverkehr freigegebene Gehwege

Fir den Radverkehr freigegebene Gehwege (s. Abbildung 11) sind keine
Radwege im Sinne der StV0, sondern bleiben Gehwege. Die Radfahrenden
haben aber auf ihnen Vorfahrt gegeniiber dem Verkehr aus Seitenstraf3en,
was seit 2009 durch die Verpflichtung zur Markierung von Radfahrerfurten
im Zuge von Vorfahrtstraflen in der VwlV-5¢V0 verdeutlicht wird. Der Rad-
verkehr ist verpflichtet, besondere Ricksicht auf den FuB3gangerverkehr zu
nehmen. Es darf nur mit Schrittgeschwindigkeit Rad gefahren werden. Eine
Benutzungspflicht fur den Radverkehr besteht nicht. Eine Fihrung des Rad-
verkehrs gemeinsam mit den zu Ful3 Gehenden ist nur bei geringen Radver-
kehrs- und Fulgangerbelastungen maoglich. Die Einsatzgrenzen sind in der
ERA 2010 geregelt (Abbildung 12).

FulRgénger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Gberschreiten.

300

L 1]
T T

Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlieen
200

-

||

-

|

—

100 =

-
Gem. Geh- und Radweg (Z 240) mdglich,
.Gehweg/Radfahrer frei* mdglich

-

A S I |
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fre' 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50
nutzbare Wegbreite (m)

Abbildung 11: StVO Zeichen 239 Abbildung 12: Nutzungsunabhangige Einsatzgren-
mit Zusatz 1022-10 zen fur die gemeinsame Fiihrung von straflenbe-
gleitendem FuBginger- und Radverkehr [9]
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Weitere Ausschlusskriterien fur die gemeinsame Fihrung des Rad- und

Fuflverkehrs sind:

e StrafBen mit intensiver Geschaftsnutzung,

e Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders
schutzbedirftige zu FuBB Gehende (z. B. Menschen mit Behinderungen
oder Mobilitatseinschrankungen, Kinder),

e Hauptverbindungen des Radverkehrs,

e starkes Gefalle (> 3%,

e dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit Mindestbreiten angren-
zende Hauseingange,

e zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstickszufahrten
bei beengten Verhaltnissen und

o starker frequentierte Bushaltestellen ohne gesonderte Warteflachen.

[9]
4.4.5 Einbahnstrafien mit Radverkehr in der Gegenrichtung

Die Einbahnstraf3en sollten grundsatzlich fir Radverkehr in Gegenrichtung
befahrbar sein. Die Freigabe erfolgt am Beginn der Einbahnstraf3e durch
das Zeichen 220 StVO ,EinbahnstraBe” und dem Zusatzzeichen 1032-32
.Radfahrer kreuzen links und rechts”. Am Ende der Einbahnstrafle wird das
Einfahren fur die Radfahrenden in Gegenrichtung mit dem Zusatzzeichen
1022-10 ,Radfahrer frei” zu Zeichen 267 StVO ,Verbot der Einfahrt™ geregelt

(s. Abbildung 13).
Einbahnstralle

OB &

frei

Abbildung 13: Beschilderung nach StVO bei einer fur den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegebenen EinbahnstraBe [9]
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MafBgebend zur Entscheidung der Freigabe sind die verkehrlichen und stra-
Benraumlichen Gegebenheiten. Die Einbahnstralen mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h kdnnen in Gegenrichtung fir Rad-
fahrende freigegeben werden, wenn hierzu eine Fahrgassenbreite von min-
destens 3,00 m vorhanden ist. Besitzt die freizugebende Einbahnstrafle ei-
nen hohen Schwerverkehrsanteil oder Linienverkehr, so soll die Fahrgasse

mindestens 3,50 m breit sein. [9]

Das Parken in Einbahnstraf3en sollte auf der in Fahrtrichtung linken Seite
angeordnet werden. Hierdurch ergeben sich immer wieder Licken durch
unbesetzte Parkstande und Grundstickszufahrten, sodass hier ein Auswei-
chen moglich ist. Weiterhin wird durch den direkten Sichtkontakt der Kfz-
Insassen zum Radverkehr das Unfallrisiko durch Autotiiren gesenkt.

An Knotenpunkten kann es sinnvoll sein, Fahrradpforten zu markieren, um

dem Kfz-Verkehr die Situation zu verdeutlichen, wie Abbildung 14 zeigt.

Abbildung 14: Beispiel einer Fahrradpforte mit passender Beschilderung [8]
4.4.6 Fahrradstraflien

Die Fahrradstralen ermdglichen den Radverkehr in ErschlieBungsstrafien
herauszustellen, wenn diese fur den Radverkehr eine wichtige Verbin-
dungsfunktion haben. Die Fahrradstra3en sind dem Radverkehr vorbehal-
ten, weiterhin ist ein Nebeneinanderfahren erlaubt. Durch Zusatzzeichen
konnen Fahrradstraf3en fir den Kfz-Verkehr - auch nur in einer Fahrtrich-
tung - freigegeben werden (s. Abbildung 15). Die Hochstgeschwindigkeit
betragt 30 km/h.
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o>

S

FahrradstraRe E frei
Beginn einer Zulassung
Fahrradstrafle Kfz-Verkehr mit
(Vz. 244 StVO) Zusatzschild

Abbildung 15:  Zeichen 244 StVO ,Beginn einer Fahrradstrafie”

und Freigabe fiir Kfz durch Zusatzzeichen méglich [9]

Die Fahrradstraf3en sind ein geeignetes Hilfsmittel, um den Radverkehr zu
bindeln und sollten als Vorfahrtsachse ausgebildet werden. Wesentliche
Voraussetzung fir die Ausweisung einer Fahrradstrafle ist, dass der Rad-
verkehr die berwiegende Verkehrsart (auf der Fahrbahn) ist oder zukiinftig
werden kann. Da mit Angebotsverbesserungen fir den Fahrradverkehr in
aller Regel eine Steigerung des Radverkehrsaufkommens einhergeht, weil
mehr Radfahrende fahren oder sie ihre Fahrtstrecke in die jetzt attraktivere
Verbindung verlagern, ist grundsatzlich eine heute gleiche Anzahl von Rad-
fahrenden und anderen Fahrzeugen ein ausreichendes Kriterium, eine be-

stehende Strafle als Fahrradstraf3e auszuweisen.

In der Regel kommen also wenig durch den Kfz-Verkehr genutzte, aber
stark von Radfahrenden befahrene Straf3en in Frage, die moglichst auch im
Hauptroutennetz liegen. Ebenso ist es denkbar, innerdrtliche Abschnitte

einer moglichen Radschnellverbindung als Fahrradstrafie auszuweisen. [8]
4.4.7 Radverkehrsfiihrung im Knotenpunkt

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfih-
rungen stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrs-
straf3en. Insbesondere bei der Fihrung des Radverkehrs auf den Nebenan-
lagen kdnnen entwurfsabhangig erhebliche Probleme auftreten, die in der
Regel mit der Linienfihrung und eingeschrankten Sichtbeziehungen zum

Kfz-Verkehr zusammenhangen.
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Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges
des Radverkehrs gegenuber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Ver-
besserung der Erkennbarkeit der Radfahrerfurt und der Sichtbeziehungen
zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr von grof3er Bedeutung. Der Verlauf
und die Ausbildung der Radverkehrsanlage missen die jeweiligen Vorfahrt-

verhiltnisse verdeutlichen. [9]

Die Knotenpunkte sollen grundsatzlich aus allen Zufahrten rechtzeitig er-
kennbar, begreifbar, Ubersichtlich sowie gut und sicher befahrbar sein. Fir

den Radverkehr sind folgende Aspekte von besonderer Bedeutung:

e ausreichende Sichtbeziehungen zwischen Radverkehr und anderen Ver-
kehrsteilnehmern,

e Knotenpunkte fir den Radverkehr sicher und ziigig befahrbar,

e Filhrung und Signalisierung eindeutig begreifbar,

e Warteflachen fur den Radverkehr ausreichend dimensioniert sowie

e Augenmerk auf die Entscharfung des Konfliktes zwischen rechts abbie-

genden Kfz und geradeaus fahrendem Radverkehr.

Zu vermeiden sind:

o Uberquerung von mehr als zwei Fahrstreifen des Kraftfahrzeugverkehrs
zum Linkseinordnen des Radverkehrs.

e Durchgehende Fahrstreifen, die zu Rechtsabbiegestreifen werden und
den geradeaus fahrenden Radverkehr zum Wechsel auf den links lie-
genden Fahrstreifen zwingen.

e Radverkehrsanlagen - insbesondere Furtmarkierungen - im Zuge der

Vorfahrtstraf3e im Knotenpunkt enden lassen.

Die Fihrung des Radverkehres am Knotenpunkt sollte innerhalb von Grof3-
Umstadt an vergleichbaren Knotenpunkten maglichst identisch verlaufen.
Nachfolgend sind einige Standardlosungen fir Hauptverkehrsstra3en zu-

sammengestellt. [14]
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Markierung von Furten bei allen Fuhrungsformen

Furten fir den Radverkehr (auch im Zuge nicht benutzungspflichtiger Rad-
wege] sind im Zuge der Hauptrichtung deutlich zu markieren (s. Abbildung
16). Die Fahrlinie des Radverkehrs muss fiir alle Beteiligten eindeutig sein.
Dadurch wird insbesondere der kritische Konflikt mit rechtsabbiegenden

Kfz deutlich vermindert.

Radweg ohne Benutzungspflicht Radweg mit Benutzungsplicht

—] (Y

....... P---------? - = = . . = - F----------
".- h' F 4 “717,'“? «-' J
------ [ V L 'GZZN “._-____: V @1;“
I m| n‘osl
Schutzstreifen Radfahrstreifen
20w sormuncnoszm T | zmssswewenozse
e . & b .
€

Abbildung 16: Einheitliche Markierung von Furten bei allen Fiihrungsformen [1]

Freizuhaltende Sichtfelder

Die Radfahrstreifen und Schutzstreifen gewahrleisten aufgrund der guten
Sichtbeziehungen an Knotenpunkten eine sichere Radverkehrsfihrung. Ins-
besondere kann hierdurch der kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegen-

den Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden gemindert werden.

Die Radwege sollen etwa 10 bis 20 m vor dem Knotenpunkt an den Fahr-
bahnrand herangefihrt werden. Das Parken von Kfz muss in diesem Be-

reich in jedem Fall unterbunden werden. An signalisierten Knotenpunkten
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ist es oft zweckmaflig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstrei-
fen Ubergehen zu lassen. Insbesondere, wenn Rechtsabbiegefahrstreifen

vorhanden sind oder ein direktes Linksabbiegen ermaglicht werden soll.

freizuhaltendes Sichtfeld
Ir ¢ Ir
linksfahrender Radverkehr, Radverkehr
y [ . ]
300m| [ e 111 B
= = — —
T iws m
E[DE ; / e T " Fahrstreifen
y - . ; — oy — Sicherheitstrennstreifen
— {’\_ ,/>[/ Radweg
500m ol
freizuhaltendes Sichtfeld (Kfz) E Gehweg
| |

Abbildung 17:  Sichtfelder bei Radverkehrsanlagen am Knotenpunkt [9]

Werden in Ausnahmefallen linke Radwege im Zweirichtungsverkehr freige-
geben, sind besondere Anstrengungen, wie in Abbildung 18 gezeigt, zur Ver-
deutlichung der Situation fir den Kfz-Verkehr aus der untergeordneten

Richtung notwendig.

Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit, Strichlange 0,50 m, Fahrbahn
Lickenlange 0,25 m)

.................. Sicherheitstrennstreifen_

& &b Radweg

) Gehweg

Abbildung 18:  Verdeutlichung linke Radwege im Zweirichtungsverkehr [9]
Beispiel Zweirichtungsradweg in Hamburg'

Abbiegen am Knotenpunkt

Die haufigste Unfallursache beim Knotenpunkt ist der Konflikt mit rechts-
abbiegenden Kfz. An den Knotenpunkten sollten die Fahrtrichtungen daher
frihzeitig entflochten werden. Zudem sollte der Radverkehr nicht an den

Rand gedrangt werden. Als Standardlosung sollten in der Hauptrichtung

! hamburg.adfc.de/verkehr/themen-a-z/velorouten/veloroute-8-was-neues-im-osten-ii/,
13.10.2016
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des Kfz-Verkehrs vorgezogene Aufstellflachen eingerichtet werden (s. Ab-
bildung 19).

© Thiemahin-Linden

Abbildung 19:  Aufstellflachen zum Abbiegen von der Hauptrichtung [14]

Eine weitere Moglichkeit, Radfahrende vor
der Gefahr des .toten Winkels” bei rechtsab-
biegenden Lkw zu schiitzen, ist die Einrich-
tung von sogenannten Trixi-Spiegeln, wie

Abbildung 20 zeigt. Diese werden Uber dem

Kfz-Signalgeber auf der rechten Seite mon-

Abbildung 20: Trixi-Spiegel zur

tiert. Hierdurch konnen Fihrer eines Lkw
Sichtfeldverbesserung im , Toten

Winkel" [o] den toten Winkel der Seitenspiegel einsehen.

Gibt es einen grof3en Anteil an linksabbiegendem Radverkehr, so muss hier
Uber ein direktes oder indirektes Abbiegen diskutiert werden. Im Fall der
direkten Fihrung muss sich der Radverkehr in die Abbiegefahrstreifen des
Kfz-Verkehrs einordnen oder es besteht eine Radfahrerschleuse bzw. ein
eigener Linksabbiegestreifen. Direktes Linksabbiegen ist bis zu einer Ge-
schwindigkeit von 50 km/h und einer Belastung bis ca. 800 Kfz/h maglich.
Bei der indirekten Fihrung verlauft der Radfahrstreifen zunachst Gber die
rechts einmindende Strafle bis zu einer Aufstellflache. Von dort kann die

Strafe (mit und ohne Radwegefurt) iberquert werden (s. Abbildung 21). [9]
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indirekie Fihrung / ‘

Abbildung 21:  Direktes und indirektes Linksabbiegen [14]

Sehr gut geeignet fur die direkte Radver-
kehrsflihrung ist der aufgeweitete Radauf-
stellstreifen (s. Abbildung 22). Der Kfz-
Verkehr stoppt bei Rot an einer zurlickge-
setzten Haltlinie, der Radverkehr kann

rechts vorbeifahren und sich vor wartenden

Fahrzeugen aufstellen. Dabei muss auch

Abbildung 22: Beispielhafte

Aufstellfliche fiir den Zeit zum Aufstellen vorhanden sein. Als
Radverkehr am Faustregel gilt: langer rot als grin. Durch
Knotenpunkt [8] eine solche Losung steht der Radverkehr

automatisch im Sichtfeld der wartenden Kfz.

4.4.8 Radverkehr im kleinen Kreisverkehr

Um im Bereich der Kreisverkehre einen flissigen und sicheren Radverkehr
zu ermaglichen, sind auf den Einzelfall bezogene planerische Mafinahmen
notwendig. Dabei sind vor allem die Grofle und bauliche Gestaltung des

Kreisverkehrs sowie das Verkehrsaufkommen entscheidend.

Bei einstreifigen kleinen Kreisverkehren bietet sich eine Fihrung des Rad-
verkehrs auf der Fahrbahn an. Im Kreisverkehr sind Radverkehr und Pkw
mit annahernd gleicher Geschwindigkeit unterwegs, wodurch die notwendi-

ge Sicherheit gewahrleistet ist. Vorteilhaft ist auch die Flacheneinsparung
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gegeniber umlaufenden Radwegen. Die Mischung des Radverkehrs auf der

Kreisfahrbahn wird als Regellosung empfohlen.

Fir die sichere Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist die bauliche
Detailgestaltung des Kreisverkehrs entscheidend: Zu breite Fahrbahnen
sind zu vermeiden, um die Gefahr des Uberholens und Schneidens durch
Kfz zu minimieren. Andererseits missen auch groflere Lkw durch den
Kreisverkehr passen. In vielen Fallen hilft man sich mit einem rauen, inne-
ren Fahrbahnbereich, abgesetzt mit einem flachen Bord, der von Lkw, aber
nicht von Pkw tiberfahren wird (vgl. Abbildung 23). [8]

mind. 30,00

11.25

Abbildung 23: Auflésung von Radverkehrsanlagen in der Zufahrt zum kleinen Kreisver-
kehr [13] (auch in ADAC-Leitfaden , Kreisverkehr®)

Bei groferen Verkehrsstarken (DTV > 15.000 Kfz/d) kann die Akzeptanz des
Radverkehrs, die Fahrbahn mitzubenutzen, spurbar zurickgehen. Dann
bietet es sich an, die Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr oder die
Anlage von Radwegen zu prifen. Es ist jedoch zu beachten, dass bei der
Fihrung Uber umlaufende Radwege zusatzliche Konfliktstellen an den
Uberquerungen der Knotenpunktarme entstehen. Der Radweg sollte im
Abstand von etwa 4 m (einer Pkw-Lénge] vom Rand der Kreisfahrbahn di-
rekt neben den FuBlgangeriberwegen uber den Fahrbahnteiler gefiihrt
werden (s. Abbildung 24). Kleinere Abstande als 2 m sind aus Sicherheits-
grinden ebenso zu vermeiden wie groflere Abstande als 5 m. Bei unzu-
reichenden Flachen wird eine Fuhrung auf der Fahrbahn gegenuber einer

nicht nutzungsgerechten Radweglosung empfohlen. [9]
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Abbildung 24: Fiihrung des Radverkehrs auf Radwegen um den Kreisverkehr innerorts [8]

e——————
e —
R ——
T e ————

AuBerorts jedoch sollten Radwege im Zuge des Kreisverkehrs stets beibe-

halten werden und in der Regel wartepflichtig beschildert werden.

4.4.9 Radverkehr am Minikreisverkehr

Die Minikreisverkehre haben einen Auf3endurchmesser von 13 m bis 24 m
und kommen vor allem im untergeordneten Straflennetz in Betracht. In ih-
rer Mitte befindet sich lediglich eine farblich abgesetzte oder flach baulich
abgehobene ,Kreisinsel”, die von Kfz lberfahren werden kann. Auch hier
soll der Radverkehr grundsatzlich auf der Fahrbahn gefihrt und bereits in
der Zufahrt in den Mischverkehr Uberfihrt werden. Die Kreisinsel soll nach
Méglichkeit fiir ein Uberfahren durch Kraftfahrzeuge unattraktiv gestaltet

sein, um damit auch das Uberholen des Radverkehrs zu verhindern.

Ein Minikreisverkehr ist grundsatzlich, sofern die Einsatzbedingungen ge-
mal den Regelwerken eingehalten werden, die verkehrssicherste Losung
an Knotenpunkten und Einmiindungen (vgl. Abbildung 25) und verbessert in
den meisten Fallen bei einer Knotenpunktsbelastung bis etwa

15.000 Kfz/24h die Verkehrsqualitat fir alle Verkehrsteilnehmergruppen. Er
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sollte bei zukiinftigen UmgestaltungsmafBnahmen im Stadtgebiet als eine

kostengunstige, leistungsfahige und sichere Losung in Betracht gezogen

werden.

Von Fabian Wahl vom Ampelabbau ausge-
nommen. Die Sicherheit ha
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Abbildung 25:

Verkehrssicherheit am Minikreisverkehr [8]

Im Stadtgebiet von Grof3-Umstadt existieren bisher drei Kreisverkehre, ein

Minikreisverkehr wurde im Straf3ennetz bisher noch nicht realisiert. Daher

wird empfohlen, die erste Einrichtung einer solchen Anlage intensiv mit Of-

fentlichkeitsarbeit zu begleiten.
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5 Bestandsanalyse

Im Zuge der Bestandsanalyse werden die flir den Radverkehr relevanten
Rahmenbedingungen im Planungsraum erfasst und dokumentiert. So las-
sen sich z.B. anhand der Definition von bedeutenden Quell-Ziel-
Beziehungen und der Erfassung der vorhandenen Radverkehrsanlagen im
Stadtgebiet Netzllicken aufdecken, die letztlich fir den Bedarf geschlossen
werden konnen. Weitere grundlegende Aspekte fur eine Radverkehrspla-
nung sind u.a. die Ermittlung von Geschwindigkeitszonen, Kfz-Belastungen

und Verkehrsunfallen mit Radfahrerbeteiligung.

5.1 Beschreibung des Planungsraums

5.1.1 Verkehrliche ErschlieBung

Die Stadt Grof3-Umstadt befindet sich im Osten des Landkreises Darmstadt-
Dieburg und erstreckt sich auf einer Grof3e von 8684 Hektar von der nord-

westlich liegenden Stadt Dieburg, bis hin zum Odenwaldkreis im Siden.

Die Stadt, mit rund 21.800 Einwohnern (2014) und der Grof3e eines Mittel-
zentrums, setzt sich zusammen aus neun Stadtteilen. Der mittig gelegene
Ort Umstadt stellt den groBten Stadtteil dar und bildet mit rund 10.300 Ein-
wohnern die Kernstadt. Ihm wurden die anderen acht Stadtteile angeglie-
dert. Der mit nur rund 465 Einwohnern bevolkerte Ort Dorndiel ist der
kleinste Stadtteil Grof3-Umstadts. Zwischen Umstadt und Dorndiel gelegen
befindet sich Raibach mit 886 Einwohnern. Im Norden und nordwestlich der
Kernstadt befindlich sind die Stadtteile Richen mit rund 1.640 Einwohnern,
Klein-Umstadt mit rund 2.280 Einwohnern, sowie Kleestadt mit rund 1.540
Einwohnern. Der im Westen gelegene Ort Semd, mit rund 1.820 Einwohnern,
sowie das sudlich gelegene Wiebelsbach mit rund 1.140 Einwohnern geho-
ren ebenfalls zu Gro3-Umstadt. Abseits vom Verkehr und in ruhiger Lage
befindet sich der Stadtteil Heubach mit rund 1.750 Einwohnern, stidostlich
der Kernstadt Umstadt. [27] Die folgende Abbildung 26 zeigt die Ortslage
der einzelnen Stadtteile.
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Abbildung 26: Ubersichtskarte Stadtteile GroB-Umstadt

Die Stadt Grof3-Umstadt bietet fir den motorisierten Individualverkehr eine
gute Anbindung an das Uberortliche Strafenverkehrsnetz. Die Bundesau-
tobahnen A3 und A5 sind ber die Bundesstraflen B26 und B45 zu erreichen.
Ferner verfligt GroB-Umstadt iiber ein straBengebundenes OPNV-Angebot
(Offentlicher Personennahverkehr) sowie eine Anbindung an den schienen-
gebundenen Regionalverkehr. Vom Bahnhof Gro3-Umstadt bestehen stiind-
liche regionale Bahnverbindungen nach Hanau Uber Darmstadt und Frank-
furt a. M. sowie nach Erbach im Odenwald. Von Frankfurt a. M. und Darm-
stadt ist der Anschluss ans schienengebundene Fernverkehrsnetz gegeben.
Durch das vorhandene Busliniennetz, werden Verbindungen zwischen den
Stadtteilen, zu den Nachbargemeinden sowie zur Stadt Dieburg und zur
Stadt Darmstadt hergestellt. Zudem ist in einer Entfernung von knapp 50
Kilometern der internationale Flughafen Frankfurt zu erreichen (vgl. Abbil-
dung 27).

40 Hochschule Darmstadt



Bestandsanalyse Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

NURNBERG

@ virenserc

mannHem ([ @ veoeisers " ([ micHeLsTADT

Abbildung 27: Anfahrtsskizze GroB-Umstadt [23]
5.1.2 Regionale Radrouten

Aufgrund der verkehrsglinstigen Lage und Uberwiegend ebenen Topogra-
phie bietet die Stadt Grof3-Umstadt ideale Voraussetzungen fir den Radver-
kehr im Alltag, sowie in der Freizeit. Durch die Gemarkung Grof3-Umstadt
verlaufen mehrere ausgewiesene Radrouten. Im Radroutenplaner Hessen
sind diese als Uberregionale und regionale Themenrouten, sowie lokale

Haupt- bzw. Nebenstrecken definiert. [18]

Unter den Begriff der Themenrouten fallen beispielsweise der direkt durch
GrofB3-Umstadt fihrende Hessische Fernradweg R4 und die regionale Ge-
niefler Radroute. Zudem verlauft der Uberregionale Rhein-Main-Vergndgen
R5/7 Radweg durch GroB-Umstadt. Diese Routen dienen vorrangig dem
Freizeitradverkehr. Bei den ausgewiesenen lokalen Haupt- und Nebenstre-
cken handelt es sich meist um Verbindungen im innerstadtischen Bereich,
die letztlich an die regionalen und Uberregionalen Routen anschlieen. Im

Zuge der Radverkehrskonzeption gilt es zu prifen, inwieweit die definierten
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Strecken fur das Stadtgebiet auch den Anforderungen der Nutzer im alltag-

lichen Radverkehr gentigen.

Die nachfolgende Abbildung 28 zeigt einen Auszug des Netzplans des Rad-
verkehrs vom Hessischen Radroutenplaner mit den ausgewiesenen Fahr-

radrouten im Stadtgebiet von Grof3-Umstadt.
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Abbildung 28: Regionales Radroutennetz im Stadtgebiet von GroB-Umstadt [18]
5.1.3 Quell- und Zielbeziehungen

Jede Fahrt geht mit dem Vorhaben einher, ein bestimmtes Ziel zu errei-
chen. Demnach orientiert sich die Entwicklung eines Radverkehrsnetzes an
vorhandene sowie zukunftige Quell- und Zielbeziehungen. Das Radver-

kehrsnetz soll so alle bedeutenden Quell- und Zielpunkte verbinden und die
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Verknipfung zu Alltags- und Freizeitzielen herstellen. Eine Grundlage der
Netzkonzeption ist somit die Definition von wichtigen Quellen und Zielen im

Planungsraum.

Hierbei sollen fir den alltaglichen Radverkehr insbesondere:

e Wohngebiete,

e Arbeitsplatzkonzentrationen und Gewerbe-/ Industriegebiete,

e Nahversorgungsschwerpunkte und Einkaufszentren,

o oOffentliche Einrichtungen und Behorden mit hohem Publikumsverkehr,
e Kindergarten, Schulen und sonstige Bildungseinrichtungen,

e Jugendzentren und Alten- und Pflegeeinrichtungen,

e Freizeiteinrichtungen, Sportstatten und Schwimmbader,

o kulturelle Einrichtungen sowie

e Bahnhofe und wichtige OPNV-Haltestellenpunkte

mit einbezogen werden.

Abbildung 29 gibt eine Ubersicht {iber die Quell-und Zielgebiete im Stadtge-
biet von Grof3-Umstadt (s. auch Anlage 2). Daraus wird ersichtlich, dass sich
die Uberwiegenden Ziele der einzelnen Interessensgruppen im Stadtzent-
rum befinden. Die verschiedenen Geschafte und Boutiquen, sowie Cafés und
Restaurants liegen zentral um den Markplatz und entlang der Hauptver-
kehrsstraflen. Schwerpunktmafig konnen somit alle moglichen Ziele im

Stadtgebiet Uber die Hauptverkehrsstraf3en erreicht werden.
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Abbildung 29: Ziele im Stadtgebiet von Grof3-Umstadt

Auch der OPNV wird entlang dieser Achsen gefiihrt. Folglich sind es diese

Verbindungen, welche den Ansprichen aller Verkehrsteilnehmer, insbe-

sondere dem Rad- und FuBlverkehr, zur Starkung der Nahmobilitat gerecht

werden mussen. Generell gilt entlang der Hauptachsen sollten engmaschi-

ge sowie zusammenhangende Fullwege- und Radwegenetze bestehen. An

vielen Streckenabschnitten in Grof3-Umstadt ist dies jedoch nicht gegeben.

Die Quellen und Ziele im Stadtgebiet sind fir den Radverkehr in einer ak-

zeptablen Reisezeit erreichbar.
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Abbildung 30 zeigt, dass bundesweit 90% aller Wege, die mit dem Fahrrad
zuruckgelegt werden, in einer Entfernung von bis zu 5 km liegen. In Grof3-

Umstadt sind in dieser Entfernung alle Wege in der Kernstadt abgedeckt.
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Abbildung 30: Wegeldngen nach Hauptverkehrsmittel (kumuliert) [3]

5.2 Bestandsaufnahme des vorhandenen Netzes

5.2.1 Geschwindigkeitszonen

Ob an einer Strecke oder an einem Knotenpunkt die Einrichtung einer Rad-
verkehrsanlage notwendig wird oder nicht, hangt mafigeblich von der zulas-
sigen Geschwindigkeit ab. Ebenfalls ist sie eine der Eingangsgrof3en bei der

Vorauswahl geeigneter Fihrungsformen.

Zu diesem Zweck wurden in Grof3-Umstadt alle Geschwindigkeitszonen auf-
genommen und dokumentiert. Eine Ubersicht der zulissigen Geschwindig-

keiten auf Straf3en in der Kernstadt gibt Abbildung 31 sowie Anlage 3 wieder.

Die Wohngebiete in Grof3-Umstadt sind flachendeckend als Tempo-30-
Zonen ausgewiesen. Hier sind gemaf der StV0 (§45, Abs. 1c) keine Radver-
kehrsanlagen zulassig. Bordsteinradwege dirfen als nicht benutzungs-
pflichtige Wege bestehen bleiben. Teilweise sind Straf3en auch als ver-
kehrsberuhigte Bereiche, sowohl in als auch angrenzend der Tempo-30 Zo-
nen ausgeschildert. Das weitere Netz besteht aus Hauptverkehrsstraf3en
auf denen eine zulassige Geschwindigkeit von 50 km/h gilt. Eine Besonder-

heit stellt die Realschulstraf3e dar, welche trotz ihrer hohen Verbindungs-
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funktion nicht wie die anderen Hauptverkehrsachsen mit 50 km/h befahren
wird, sondern als Tempo-30-Zone ausgewiesen ist. In diesem Abschnitt der
Realschulstraf3e befinden sich das Max-Planck-Gymnasium sowie beengte
Straflenraumverhaltnisse. Die Ubrigen ErschlieBungsstraf3en sind ebenfalls
als Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Hintergrund hierfir sind u.a. schutzbe-

durftige Bereiche wie Schulen oder Wohngebietscharakter.

Abbildung 31 verdeutlicht, dass die Strafien in dem Bereich rund um den
historischen Markplatz als Verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen sind.
Dies dient der Steigerung der Aufenthaltsqualitat sowie der Verkehrssi-
cherheit in der Altstadt. Hier Uberwiegt die Funktion der Strafle als Aufent-
haltsort. Kinderspiele sind im gesamten Bereich erlaubt und zu Ful3 Gehen-
de steht ebenfalls den gesamte Straflenraum zur Verfigung. Dem MIV wird

hier eine untergeordnete Bedeutung zugesprochen. [4] AuBerhalb der

Stadtgrenzen sind Geschwindigkeiten von 70 km/h bzw. 100 km/h zulassig.
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Abbildung 31:  Zulassige Geschwindigkeiten im Stadtgebiet
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5.2.2 Verkehrstechnische Anlagen und Uberquerungsstellen

Die Bestandsaufnahme verkehrstechnischer Anlagen und zentraler Uber-
querungsstellen umfasst sowohl lichtsignalgeregelte Knotenpunkte als
auch Kreisverkehre, Ful3gangerschutzanlagen und Fu3gangeriberwege. In
Anlage 4 sind diese in einem Ubersichtsplan dokumentiert. Weiterhin wur-
den Einbahnstraflen betrachtet. Es lasst sich feststellen, dass nur wenige
der Einbahnstraf3en, die den Kriterien entsprechen, fir den Radverkehr in

Gegenrichtung freigegeben sind.

Die fiir den Radverkehr bedeutenden Uberquerungsanlagen in Form von
Mittelinseln auf freier Strecke sind im Stadtgebiet nicht gegeben. Haufig
sind an wichtigen Uberquerungsbereichen lediglich FuBgangeriiberwege
(FGU) eingerichtet. Das Problem bei dieser Uberquerungsform liegt darin,
dass Radfahrende den FGU nicht iiberfahren diirfen. In solchen Féllen sind

sie gezwungen abzusteigen und ihr Fahrrad Uber die Fahrbahn zu schieben.

Eine solche Uberquerungssituation ergibt sich beispielsweise am Kreisver-
kehr Richer Strafle / Breite Gasse / Karl-Ritzert-Strafle, wie Abbildung 32
zeigt. Der Gehweg der Breite Gasse, auf den Kreisverkehr zukommend, ist
auf der rechten Seite fir Radfahrende frei gegeben (StVO Vz. 239 Zz. 1022-
10). Entlang der Richer Strafle, nérdlich und sidlich des Kreisverkehrs, ver-
lauft in beiden Richtungen ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Diese Stre-
cke stellt eine Hauptroute im Schiler- und Freizeitverkehr dar, das haufige

Uberfahren des Zebrastreifens ist eine zwangslaufige Folge.

Grundsatzlich sollten langere Radverkehrsanlagen bzw. Streckenabschnitte
dem Radfahrenden die Moglichkeit bieten, an Knotenpunkten aber auch im
Streckenverlauf die Fahrbahn angemessen und sicher queren zu konnen.
Dies trifft auch auf den Anfang oder das Ende einseitig gefihrter Radver-

kehrsanlagen zu.
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Abbildung 32: Uberquerungsstelle als FuBgangeriiberweg am Kreisverkehr
Richer Strafie / Breite Gasse

Abbildung 33 zeigt den Bereich einer fehlenden Uberquerungsanlage in der
Hochster StralFe, auf Hohe der Ortseinfahrt Grof3-Umstadt. Der gemeinsa-
me Geh- und Radweg aus Richtung der B45 wird auf Hohe des Schwimm-
bads schmaler (1,75 m] und unbeschildert weitergefiihrt. In Gegenrichtung
ist dieser gemeinsame Geh- und Radweg als Gehweg ,,Rad frei” beschildert.
Eine sichere Mdoglichkeit der Fahrbahnquerung ist erst nach etwa 150 m

Uber eine Fullgangerschutzanlage gegeben.

Abbildung 33: Unzureichende Radverkehrsfiihrung
Ortseinfahrt GroB-Umstadt (Hochster StraBe)
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Als Beispiele fir eine unzureichende Fihrung des Radverkehrs am Knoten-
punkt dienen die Kreuzungsbereiche Georg-August-Zinn-Straflie / Carlo-
Mierendorff-Strafe / Realschulstrafie (s. Abbildung 34) sowie Hochster
StraBe / Georg-August-Zinn-Strafe / Morsweg (s. Abbildung 35).
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Abbildung 34: Unzureichende Radverkehrsfiihrung am Knoten
Georg-August-Zinn-Strafie / Carlo-Mierendorff-Strafe / Realschulstrafle

An diesen Knotenpunkten fehlen geeignete Radverkehrseinrichtungen, wel-
che die Aufmerksamkeit der Kfz-Fihrenden gegeniber dem Radverkehr
erhohen. Radfahrende sollten bereits in den Knotenpunktzufahrten sicher
gefihrt werden und sich frihzeitig im Blickfeld des Kfz-Verkehrs befinden.
In den jeweiligen Knotenpunktsarmen sollte die Moglichkeit des Aufstellens
vor dem Kfz-Verkehr geschaffen werden. In Bereichen in denen der Radver-
kehr im Zweirichtungsverkehr einseitig gefiihrt wird, sollte ein Uberqueren

der Fahrbahn rechtzeitig in gleicher Form gesichert werden.
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Morsweg, Blickrichtung Nord Hochster Straf3e, Blickrichtung Siid-Osten

Abbildung 35: Unzureichende Radverkehrsfiihrung an Knoten Mérsweg / ZimmerstraBe /
Hochster StrafBe / Georg-August-Zinn-Strafie

Die zuvor genannten sowie weiteren Uberquerungsstellen, die fiir den Rad-
verkehr als unzureichend identifiziert wurden, konnen der Anlage 9.1 ent-

nommen werden.

5.2.3 Radverkehrsanlagen

Im Zuge der Bestandserfassung wurden alle Radverkehrsanlagen im Stadt-
gebiet von Grof3-Umstadt aufgenommen und bewertet. Es wird deutlich,
dass kein geschlossenes Radverkehrsnetz vorhanden ist. Die Radverkehrs-
anlagen erscheinen unkoordiniert und grof3tenteils ohne Zusammenhang

angelegt.

Zudem wurden, unter dem Gesichtspunkt der Starkung der Nahmobilitat,
teilweise auch die Gehwege entlang der Hauptverkehrsachsen betrachtet.
Diese weisen im Stadtgebiet haufig nur einseitig Breiten grof3er 1,50 m auf,
die eine Mitbenutzung des Gehwegs fir den Radverkehr ausschlie3en. Auf

diesen Hauptverkehrsachsen ist zudem meist Rad fre/ beschildert. Durch
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die engen Platzverhaltnisse ist ein nebeneinander Gehen und/oder Radfah-
ren bzw. Uberholen erschwert. Zudem sollte eine bessere Kontrolle und
Einschrankung des Parkens durchgesetzt werden und halbseitiges Geh-

wegparken ganz untersagt werden. [27]

In Abbildung 36 sowie Anlage 5 sind die vorhandenen Radverkehrsanlagen
sowie Radabstellanlagen an zentralen Einrichtungen im Stadtgebiet doku-
mentiert. Eine Zusammenstellung der festgestellten Mangel in Bezug auf
bestehende Radverkehrsanlagen geben die Anlagen 9.1, 10.4 und 11.1 wieder.
Hierbei wurden die Mangel in Kategorien unterteilt, die den Definitionen aus

der Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger entsprechen (vgl. Kapitel 0).

,} Al ’5 ; “ Legende
14 === Radfahrstreifen

== getrennter Geh- und Radweg (z. 241 stvo)

== gemeinsamer Geh- und Radweg (z. 240 StvO)

= Gehweg mit Zusatz ,Radfahrer frei*
(2. 239 + 1022-10 StVO)

Schutzstreifen

*| &% Radabstellanlagen

JE BE 3 : -
\ '\“ yKartengrEJndlage: www.openstreetmap.org

Abbildung 36: Ubersicht der bestehenden Radverkehrsanlagen und Radabstellanlagen an
zentralen Einrichtungen

Ein Grofiteil der Stadteile ist Uber straflenbegleitende Radverkehrsanlagen
parallel der klassifizierten Stralen bzw. durch selbststandig geflihrte Rad-
wege an die Kernstadt angebunden. Darlber hinaus flihren Uberregionale
Radrouten durch Grof3-Umstadt. Darunter fallen zum einen der Radweg
Rhein-Main-Vergnigen Route 5 (Unterwegs im Dieburger Land) (s. Abbil-

dung 37) sowie zum anderen die Route 7a, der die Stadtteile Wiebelsbach,

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 51



Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Bestandsanalyse

Heubach (Odenwald), Richen, Klein-Umstadt und Kleestadt an Grof3-
Umstadt anbindet. Dorndiel und Semd werden Uber den lokalen Radweg 20
angebunden. Nur Raibach ist nicht Uber einen offiziellen Radweg zu errei-
chen. Ein GroBteil des Radverkehrs auf3erorts wird auf gemeinsamen Geh-

und Radwegen gefihrt.

Eine Ubersicht iiber die liberregionalen Radrouten Rhein-Main-Vergniigen
Route 5und Hessischer Fernradweg R4 gibt Abbildung 37.
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Im Folgenden werden beispielhaft aufgenommene Mangel im Stadtteil Um-
stadt an vorhandenen Radverkehrsanlagen der Georg-August-Zinn-Stralle

aufgezeigt.

Schutzstreifen in der Georg-August-Zinn-Strafle

Abbildung 38 zeigt die Schutzstreifen der Georg-August-Zinn-Stralfe im Be-
reich zwischen Otto-Hahn-StralZe und Carl-Mierendorff-Stralie.

Abbildung 38: Schutzstreifen Georg-August-Zinn-Strafle

Diese zweiseitige Radverkehrsanlage beginnt am Knotenpunkt Carl-
Mierendorff-Stralie / Realschulstralle und endet abrupt an der Otto-Hahn-
Strafle. Auf der gesamten Lange sind die Schutzstreifen zu schmal bemes-
sen. Die Breite der Schutzstreifen betragt durchschnittlich zwischen 1,00 m
und 1,70 m. Das Mindestmal3 nach den £RA 2070 von 1,25 m wird somit auf
der gesamten Strecke deutlich unterschritten. Mit einer Verkehrsstarke von
1.140 Kfz/h und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ist die
Anwendung eines Schutzstreifens laut Regelwerk zuldssig, jedoch sind die
Mindestmalle einzuhalten. In diesem Zusammenhang muss in jedem Fall

eine Verbreiterung der Schutzstreifen geschafft werden.

Am Nord-Westlichen Ende der Georg-August-Zinn-Stralie wird der Schutz-
streifen auf dem Gehweg gefihrt. Abbildung 39 zeigt den letzten Abschnitt
der Georg-August-Zinn-Stralie. Der Radverkehr wird an dieser Stelle nicht

durch entsprechende Beschilderung auf die veranderte Verkehrsfihrung
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hingewiesen, daher ist an dieser Stelle unklar, um welche Art der Radver-

kehrsfihrung es sich handelt.

i sl

oo ; | - - 5
Quelle: Aufnahme E. Notling®:. T ~ Quelle: Aufnahme E. Nétling

Abbildung 39: Uberleitung vom Schutzstreifen auf einen ,anderen Radweg"”

Der entsprechende Abschnitt ist weder als getrennter oder gemeinsamer
Geh-/Radweg ausgewiesen, noch weist ein Verkehrsschild auf eine Freigabe
des Gehweges fur den Radverkehr hin. Lediglich die farbliche Unterschei-
dung von Geh- und Radweg, sowie die Linienfihrung des endenden Schutz-
streifens deuten darauf hin, dass der Radverkehr angewiesen ist, innerhalb
dieses Abschnittes auf dem Gehweg weiterzufahren. Auch ist das Bord im
Auffahrbereich auf den Gehweg abgesenkt, was darauf hindeutet, dass der
Radverkehr hier auf den Gehweg liberwechseln soll. [26] Die gleiche FuB3-
ganger- und Radverkehrsfiihrung findet sich auf der gegeniberliegenden

Strafenseite wieder.

Bahniubergang in der Georg-August-Zinn-Strafie

Abbildung 40 zeigt den Bahnibergang im Verlauf der Georg-August-Zinn-
StralFe. Die Radverkehrsfiihrung stellt in diesem Bereich der Strecke ein
erhohtes Sicherheitsrisiko fir den Radverkehr dar. Der auf dem Schutz-
streifen ankommende Radverkehr wird auf das sich in der Mitte der Rad-
verkehrsanlage befindliche Schutzgitter des Bahnuibergangs geflihrt. Zum
Umfahren des Schutzgitters verbleiben nur noch wenige Dezimeter des

Schutzstreifens.
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Abbildung 40: Bahniibergang Georg-August-Zinn-Strafle

Die Schutzstreifen ermaglichen es jedoch dem Radverkehr an den an der
Bahnschranke wartenden Kfz vorbei zu fahren, um sich bei fonung der
Schranke im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu befinden.

Knotenpunkte der Georg-August-Zinn-Straf3e

Zehn Knotenpunkte wurden im Bereich der Georg-August-Zinn-Stral3e ge-
nauer betrachtet. Darunter ist ein lichtsignalisierter Knotenpunkt. Die
Georg-August-Zinn-Strafle stellt im gesamten Straf3enverlauf die Uberge-

ordnete Straf3e dar.

Im Bereich der nicht-signalisierten Knotenpunkte ist der vorhandene
Schutzstreifen rot eingefarbt und etwas breiter bemessen. Dies bewirkt,
dass ein- und abbiegende Kfz auf die Vorfahrt des Radverkehrs aufmerk-
sam gemacht werden (s. Abbildung 41). Auf Héhe der Frankenstrafle ist der
Schutzstreifen in der Einmindung nicht durchgangig eingefarbt. Grund
hierfir ist eine teilweise Erneuerung der Asphaltdecke und die ausgeblie-
bene anschlieBende Neueinfarbung des Schutzstreifens auf dem entspre-
chenden Abschnitt.
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Abbildung 41: Knotenpunktsbereich Siemensstrafie / Albert-Einstein-Strafe

Uberquerungsanlagen im Bereich der Schutzstreifen der Georg-August-
Zinn-Strafle

Entlang der Georg-August-Zinn-Stralle befinden sich insgesamt fiinf Uber-
querungsstellen, die dem Fuf3- und Radverkehr helfen, die Fahrbahn zu
passieren. In Abbildung 42 sind die vorhandenen Uberquerungsanlagen auf

der Strecke verortet.
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Abbildung 42: Uberquerungsanlagen entlang der Georg-August-Zinn-StraBe [26]

Die lichtsignalgesteuerte Uberquerungsstelle der Georg-August-Zinn-
Stralfe liegt am Knotenpunkt Carlo-Mierendorft-Strafle (L3413] / Realschul-
stral3e. Die weiteren vier Uberquerungsstellen sind als Verkehrsinseln aus-

gefluihrt und befinden sich im Gewerbegebiet westlich des Bahniiberganges.
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Die Verkehrsinseln liegen jeweils vor und hinter den Abzweigen der Albert-

Einstein-Stralle bzw. Siemensstralle sowie der Marie-Curie-Stralie.

Quelle: Mahme_t

Abbildung 43: Radverkehrsfiihrung im Bereich der Verkehrsinseln

Der 1,00 m breite Schutzstreifen wird in Hohe der Mittelinseln regelwidrig
weitergeflhrt (s. Abbildung 43). Die angrenzenden Gehwege verfiigen tber
Breiten von 1,50 m, wahrend die Fahrstreifen auf Hohe der Verkehrsinseln

jeweils Breiten von grof3er 3,00 m aufweisen.

Zudem sind Fufligangerfurten an den Mittelinseln markiert. Dies ist laut
RMS (Richtlinien fir die Markierung von Straflen) nur bei Furten an Licht-
signalanlagen notwendig (s. Abbildung 43). Die markierte FuBgangerfurt
konnte dem auf der Mittelinsel wartenden Fuf3verkehr suggerieren, dass er
vorrangig die Fahrbahn Gberqueren darf. Dies birgt ein erhohtes Konfliktpo-
tenzial mit dem Verkehr auf der Fahrbahn und stellt ein Sicherheitsrisiko

dar.

Im vorderen Teil der Georg-August-Zinn-Stral3e fehlen Uberquerungsstel-
len ganzlich. Auch auf Hohe der Haltestelle Otto-Hahn-Stralle ist keine
Uberquerungsmaglichkeit fiir den FuB- und Radverkehr vorhanden um das

Queren zu ermoglichen.
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Knotenpunkt L3413 Carl-Mierendorff-StraBe / Georg-August-Zinn-Strafie /
Realschulstrafle

Am Knotenpunkt der Carl-Mierendorff-Stralie (L3413] / Georg-August-Zinn-
Strafle / Realschulstralie ist nur im westlichen Knotenpunktsarm (Georg-
August-Zinn-Strafle] eine fahrbahngefiihrte Radverkehrsanlage in Form
eines Schutzstreifens vorhanden (s. Abbildung 44). Eine sichere und eindeu-

tige Fihrung des Radverkehrs besteht an diesem Knotenpunkt nicht.

Quelle: Aufnahme E. Nétling

Abbildung 44: Radverkehrsfiihrung am westlichen Knotenpunktsarm L3413

Auch hier sind, wie im weiteren Verlauf der Georg-August-Zinn-Stral3e, die
Schutzstreifen zu schmal (Breite 1,00 m bis 1,10 m) ausgefiihrt. Zudem sind
in diesem Knotenpunktsarm links Langsparkstande angeordnet. Diese wei-
sen eine Breite zwischen 1,80 m bis 2,00 m auf. Die Uberleitung vom ge-
meinsamen Geh- und Radweg auf den Schutzstreifen in Hohe der Parkstan-
de ist sehr untibersichtlich (s. Abbildung 45). Wie vor Ort festgestellt wurde,

blockieren meist dieselben parkenden Kfz die Schutzanlage.
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Abbildung 45: Uberleitung gemeinsamer / getrennter Geh - und Radweg

auf die Georg-August-Zinn-Straf3e

Laut £RA 2070 ware hier eine Breite fur den Schutzstreifen von mindestens
1,25 m, zuzuglich eines Sicherheitsabstands von mindestens 0,50 m zu den
Langsparkenden, notwendig. Der Sicherheitstrennstreifen von 0,50 m sollte
bei haufigem Parkwechsel erkennbar sein, muss aber bei beengten stra-
Benraumlichen Situationen nicht baulich oder durch eine Markierung aus-
gebildet werden. Jedoch sollte bei Schutzstreifen, bei denen die nutzbare
Breite durch Rinnen o.A. eingeschrankt ist, wie Abbildung 45 zeigt, die be-

fahrbare Breite vergrof3ert werden.

Die Ausflihrung des Schutzstreifens mit Entwasserungsrinne verringert
optisch die ohnehin schon zu geringe Breite des Schutzstreifens. Der beste-
hende Versatz zwischen Asphaltfahrbahn und Pflasterrinne von rund 1 cm
drangt Radfahrende dazu auf den nur verbleibenden 70 cm zu fahren. Abbil-
dung 46 zeigt die optische Verringerung des Schutzstreifens durch den Ver-
satz zwischen Asphaltfahrbahn und Pflasterrinne. Radfahrende fahren
durch die Gegebenheiten tendenziell nicht in der Mitte des Schutzstreifens

und verringern somit den Sicherheitsraum zu den Uberholenden MIV.
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Quelle: Aufnahme E. Nétling

Abbildung 46: Versatz zwischen Asphaltfahrbahn und Pflasterrinne

In allen Knotenpunktsarmen sind keine Aufstellflachen fir den Radverkehr
vor dem wartenden Kfz-Verkehr vorhanden. Diese vorgezogenen Haltlinien
oder aufgeweiteten Aufstellstreifen dienen zum einen dazu, dass der Rad-
verkehr sicher auf der Radverkehrsanlage an den wartenden Kfz vorbeifah-
ren kann. Zum anderen wird ein Angebot geschaffen, dass sich der Radver-
kehr im Bereich des Knotenpunktes vor dem Kfz Verkehr aufstellen kann.
Somit befinden sich die Radfahrenden im Sichtfeld des MIV bei Freigabe der
Lichtsignalanlage. Aufgeweitete Aufstellstreifen erleichtern dem Radver-
kehr zusatzlich das Linksabbiegen. [26]

5.2.4 Radabstellanlagen

Die Anforderungen an Radabstellanlagen haben vor dem Hintergrund der
fortschreitenden Technisierung von Fahrradern in den letzten Jahren zuge-
nommen. Hochwertige und komfortable sowie durch Motorkraft unterstitz-
te Ausfihrungen liegen im Trend. Damit einhergehend steigt die Sensibilitat
hinsichtlich der Eignung von Abstellanlagen. Der Diebstahl-, Vandalismus
und Witterungsschutz liegt verstarkt im Fokus. Aber nicht nur die Ausfiih-
rung der Radabstellanlage ist ein wichtiges Kriterium fur die Nutzung des
Fahrrades; auch die Wahl der Standorte, die Art der Zuganglichkeit und die

Dimensionierung sind entscheidende Faktoren.

Neuartige Radabstellanlagen gewahrleisten einen sicheren Stand des Fahr-

rades und bieten gut erreichbare Anschlussmaglichkeiten an stabile Blgel-
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rahmen. Dariiber hinaus erhéhen Uberdachungen, Beleuchtung und geeig-
nete Standortwahl (Stichwort “soziale Kontrolle") sowie Abstellméglichkei-

ten fir Langzeitparker die Akzeptanz der Abstellanlagen. [10]

Die Standortwahl von Radabstellanlagen sollte sich an den wichtigen Quell-
und Zielpunkten fir den Radverkehr orientieren und entsprechend der

Nachfrage dimensioniert werden.

In Abbildung 36 (Kapitel 5.2.3, S. 51) sowie Anlage 5 sind vorhandene Radab-
stellanlagen an zentralen Einrichtungen verortet. Hierbei handelt es sich
um den Bahnhof Grofi-Umstadt (UmStadtBiiro, Sparkasse), Pfilzer Schloss,
das Max-Planck-Gymnasium, die Ernst-Reuter-Schule, die Stadthalle
[Heinrich-Klein-Halle) sowie die Kreisklinik Grof3-Umstadt. Die Aufzéhlung
ist nicht abschlieend. Im weiteren Planungsverlauf sollte auch das Ange-
bot an Radabstellanlagen an den dariber hinaus definierten Quellen und

Ziele gemall Kapitel 5.1.3 Uberprift werden.

Die Abstellanlagen an den hier angegebenen Einrichtungen sind in ihrer
Ausfihrung unterschiedlich. So ist direkt am Bahnhof keine Radabstellan-
lage vorhanden. Hier dient ein Gitter den Wildparkenden als Abstellmog-
lichkeit (s. Abbildung 47).

Abbildung 47: Wildparkende am Bahnhof Grof3-Umstadt Mitte
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In direkter Umgebung bieten das UmStadtBiro und die Sparkasse Radab-
stellmdglichkeiten mit RahmenabschlieBbarkeit jedoch nicht mit Uberdach-
ung [(s. Abbildung 48). Zudem erscheint die Radabstellanlage beim Um-

StadtBiro sehr hoch belastet, hier sollte Uber eine Erweiterung des Ange-

bots nachgedacht werden.

Abbildung 48: Radabstellanlagen UmStadtBiiro und Sparkasse

Die Haltestelle Pfilzer Schloss bietet eine Uberdachte Radabstellanlage mit
Rahmenabschlie3barkeit mit 26 Stellplatzen. Zusatzlich sind hier 14 Uber-
dachte einfache Vorderradhalter vorhanden. (s. Abbildung 49)

Abbildung 49: Radabstellanlagen Haltestelle Pfalzer Schloss
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Im Weiteren zeigen Abbildung 50 und Abbildung 51 verschiedene Bauarten
einfacher Vorderradhalter (umgangssprachlich Felgenklemmer). Diese bie-
ten den Fahrradnutzenden keine Maglichkeit den Rahmen abzuschlief3en
und bietet keine Anlehnmaoglichkeit, was die Standsicherheit negativ beein-
flusst. Durch diese Form der Radabstellanlage ist nur ein ungeniigender
Diebstahlschutz gegeben. Bedingt durch die oft zu eng bemessenen Ab-
stande der Halterungen ergeben sich zudem Probleme beim An- und Ab-
schlielen im Falle hoher Frequentierung. Die Akzeptanz bzw. Nutzung die-
ser Anlagen ist aufgrund der beschriebenen Problematik erfahrungsgemaf
geringer. Die Abbildungen zeigen auszugsweise die vorhandenen Radab-

stellanlagen an den Schulen zum Zeitpunkt der Bestandserfassung.

Radabstellanlage Ernst-Reuter-Schule

Die Radabstellangabe der Ernst-Reuter-Schule umfasst 160 einfache Vor-
derradhalter (s. Abbildung 50). Die Anlage ist in einem schlechten Zustand
und nicht dberdacht. Zum Zeitpunkt der Begehung war die Abstellanlage
voll ausgelastet, was zu einer hohen Anzahl von Wildparkenden fihrte.

Radabstellanlage Max-Planck-Gymnasium

Am Max-Planck-Gymnasium wurden 52 Uberdachte einfache Vorderradhal-
ter gezahlt (s. Abbildung 51). Zudem wurden rund um das Schulgelande vie-
le Wildparker aufgenommen. Zum Zeitpunkt der Begehung war die Radab-
stellanlage nicht hoch frequentiert. Dies liegt zum einen an der Uhrzeit der
Begehung (14.00 Uhr) zum anderen an der versteckten Lage der Anlage.
Nach der Verteilung der abgestellten Rader am frihen Nachmittag, lasst
sich darauf schlief3en, dass die Anlage zur Schulzeit starker frequentiert ist.
Demnach missen die folgenden vorgeschlagenen Maf3nahmen in Bezug auf
Lage und Aufteilung der Stellplatzzahlen unter Berlcksichtigung der Gege-
benheiten ggf. noch modifiziert werden.
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Abbildung 51: Felgenklemmer Max-Planck-Gymnasium

Radabstellanlage im Stadtzentrum

Sowohl auf dem Vorplatz der Stadthalle Heinrich-Klein-Halle (s. Abbildung
52, Fahrradgerechte Vorderradhalter) als auch am Marktplatz (s. Abbildung
53) befinden sich Radabstellanlagen, die eine RahmenabschlieBbarkeit auf-
weisen. Zudem sind Stellplatze in Form von einfachen Vorderradhaltern
(ugs. Felgenklemmer) vorhanden. Der Witterungsschutz ist in Form einer
Uberdachung nicht existent. Die am Marktplatz zum Einsatz kommenden

Bilgelrahmen sind grundsatzlich zu bevorzugen.
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Abbildung 53: Radabstellanlage Marktplatz

Radabstellanlagen Georg-August-Zinn-Strafie

Im Verlauf des in Kapitel 5.2.3 betrachteten Abschnittes der Georg-August-
Zinn-Stralle befinden sich zwei Radabstellanlagen, Goethestralfe und Otto-
Hahn-StraBe, die Umsteigepunkte zum OPNV herstellen. Die weiteren vor-
handenen Radabstellanlagen an den Einkaufsmaglichkeiten innerhalb des
Gewerbegebietes werden hier nicht naher betrachtet. Die Verortung der

Radabstellanlagen ist in Abbildung 54 zu sehen.
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Unter die Anforderungen an die an Haltestellen befindlichen Radabstellan-

lagen fallen u.a.:

. Die unmittelbare Nahe zur Haltestelle

. Das bequeme und sichere Abstellen und Anschlie3en des Rades
. Eine ausreichende Beleuchtung

. Die Einsehbarkeit der Abstellanlage

Der Bedarf an Stellplatzen orientiert sich hierbei vorwiegend am vorhande-
nen Fahrgastaufkommen sowie an der Lage der Haltestelle. Fir eine voll-
standige Uberpriifung des betrachteten Streckenabschnittes auf Mangel,
wurden daher auch die vorhandenen Radabstellanlagen einer genaueren

Betrachtung unterzogen.

Radabstellanlage Haltestelle ,,Goethestrafie”

Die Radabstellanlage an der Haltestelle Goethestralie bietet insgesamt funf
Bligelparkerstellplatze. Die Abstellanlage befindet sich in unmittelbarer
Nahe zu beiden Richtungshaltestellen der Goethestralie und soll die Nach-
frage beider Fahrtrichtungen abdecken. Abbildung 55 zeigt die Uberlastete
Radabstellanlage. Am Tag der Begehung wurden 12 Rader gezahlt. Im Wei-
teren muss hier iberpriift werden, ob es sich bei der Ubernachfrage um

eine Ausnahmesituation handelt, oder ob regelmaflig mehr Fahrrader als
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vorhandene Stellplatze an dieser Stelle abgestellt werden. Bei Bedarf muss

das Angebot an Stellplatzen erweitert werden. [26]

Beleuchtet wird die Abstellanlage Uber die regulare Straflenbeleuchtung.
Ein Witterungsschutz ist nicht vorhanden. Auch der mit 1,20 m breite Geh-

weg, der parallel zu der Abstellanlage verlauft, ist hier zu schmal.

Radabstellanlage Haltestelle ,,Otto-Hahn-Strafe”

Die Radabstellanlage der Haltestelle Otfo-Hahn-StralZe befindet sich am
Ortsausgang Umstadts, an der B45. Insgesamt vier Buslinien dienen diese
Haltestelle an, was eine hohe Nachfrage an Stellplatzen vermuten lasst. Die
Anlage dient beiden Fahrtrichtungen als Abstellmdglichkeit. Die Abstellan-
lage bietet Schutz vor Wettereinflissen und enthalt Bugelparkerstellplatze
fir 32 Fahrrader. Die Radabstellanlage der Haltestelle ist in Abbildung 56
dargestellt.
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Abbildung 56: Radabstellanlage Haltestelle Otto-Hahn-Strafle

Wie Abbildung 56 zeigt, ist diese Radabstellanlage nicht hoch frequentiert.
Dies konnte u.a. darauf zurickzufihren sein, dass sich die Abstellanlage
zwar in unmittelbarer Nahe der Haltestelle befindet, jedoch von der Strafle
aus nicht gut einsehbar ist. Zusatzlich erfolgt auch hier die Beleuchtung nur
Uber die regulare StraBlenbeleuchtung. Aufgrund der genannten Aspekte
kann das subjektive Sicherheitsgefiihl als niedrig eingestuft werden, was
der geringen Nutzung der Abstellanlage entsprechen wirde. Hinzu kommt
ein in Abbildung 57 dargestellter Hinweis auf einen erfolgten Fahrraddieb-
stahl. Hier besteht demnach ein Sicherheitsdefizit. [26]

Bild:’Aufh\hm‘ Ifl l‘btli b

Abbildung 57: Hinweis auf Fahrraddiebstahl
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Radabstellanlage Haltestelle ,,Abzweig Semd”

AuBerorts an der B45 befindet sich die Haltestelle Abzweig Semd. Diese ist
Uber einen parallel zur Semder Stralfe verlaufenden gemeinsamen Geh-und
Radweg zu erreichen. Abbildung 58 zeigt die voll ausgelastete Radabstell-
anlage. Diese Abstellanlage ist Uberdacht und verfligt ber 12 Biigelparker,

die das AnschlieBen des Rahmens ermaoglichen.

Abbildung 58: Radabstellanlagen an der B45 Haltestelle Abzweig Semd

An den beiden Knotenpunktsarmen Grof3-Umstadter Stralle und Semder
Stralfle wurden bei den Begehungen viele wild geparkte Rader dokumentiert
(s. Abbildung 59). Dies l&sst sich zum einen auf die ausgelastete Radabstell-

anlage zurickfihren, zum anderen auf die LSA-Situation am Knotenpunkt.

Wildparker B45 / Semder StraRe

Abbildung 59: Wildparker an der B45 Haltestelle Abzweig Semd
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5.2.5 Wegweisung fur den Radverkehr

Eine geeignete Wegweisung soll es dem Radverkehr ermoglichen, sich
leicht im Radverkehrsnetz orientieren zu konnen. Gerade ortsfremden Rad-
fahrenden soll eine geeignete Wegweisung Hilfestellung geben und Grund-

lage fur ein einfaches Erreichen der Ziele sein.

Grundsatzlich muss die Wegweisung unterschiedlichen Nutzergruppen ge-
recht werden. So wollen zielorientierte Fahrer Uber den kirzesten bzw.
schnellsten Weg zu ihrem Ziel finden. Freizeitfahrer dagegen machten

attraktiven Themenrouten folgen und die Erholung in der Natur genief3en.

Die Folge ist haufig eine Uberlagerung der Wegweisungssysteme und eine
Vielzahl unterschiedlicher Wegweiser an einem Standort. Eine schnelle und
eindeutige Orientierung des Radverkehrs wird somit erschwert. Das Ziel
muss sein, eine einheitliche und fir den Nutzer verstandliche und wieder-
erkennbare Beschilderung zu wahlen. Zudem sollte die Wegweisung in re-
gelmafigen Abstanden und an allen wichtigen Knotenpunkten mit Verteiler-

funktion erfolgen. [11]

In Grof3-Umstadt existiert ein Wegweisungssystem, unter anderem beste-
hend aus der lokalen Radwegweisung, der Apfelwein- und Obstwiesenroute
sowie der Rhein-Main-Vergnigen Route 5/7 und des Hessischer Fernrad-
weg R4. Die Ausfihrungen sind jedoch aufgrund von Witterung, Vandalis-

mus oder Bewuchs zum Teil schlecht erkennbar.
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Abbildung 60: vorhandene Radwegweisung

Auf der Wegweisung sind zunachst die Fernziele und darunter die Ziele im
Nahbereich ausgewiesen. Zudem sind auf der Beschilderung die Kilometer-
angaben enthalten. Dies bietet flir den Alltags- und Schiler-Radverkehr

eine gute Orientierung.

Die fur die Freizeitrouten verwendeten Indexschilder gemafl Abbildung 60
sind an Maststandorten angebracht. Aufgrund der geringen Schildgrofle
und der oft verblassten Schilder ist zum Teil eine Erkennbarkeit des
Routenverlaufs auf diese Weise nicht gewahrleistet. Die Indexschilder
sollten als Themenroute in die Radwegweisung integriert werden. Auf eine
Einheitlichkeit und damit eine Wiedererkennbarkeit der wegweisenden

Beschilderung sollte geachtet werden.
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5.2.6 OPNV-Netz

Ein wichtiger Aspekt der Radverkehrsplanung ist die Definition von Ver-
knupfungspunkten mit anderen Verkehrsmitteln. Dadurch lassen sich
Transportketten schaffen, die eine Reduzierung des motorisierten Individu-
alverkehrs im Nahverkehr und damit die Entlastung der Kernstadtbereiche

bewirken konnen. [23]

Gerade vor dem Hintergrund steigender Wegelangen zwischen Quell- und
Zielpunkt hat der Radverkehr als Zubringer zur Haltestelle oder von dieser
zum Zielort das Potenzial, als Verkehrsmittel im Vor- und Nachtransport
eine immer grof3ere Rolle einzunehmen. Dies trifft vor allen Dingen auf Bal-
lungsrdume und Metropolen zu, in denen ein gut ausgebautes OPNV-

Angebot vorhanden ist.

Bedingt durch die Verknupfung von Fahrrad und offentlichem Personennah-
verkehr (OPNV) kann sich der Einzugsbereich von Bahnhofen und Haltestel-
len des OPNV deutlich erweitern. Die nachfolgende Abbildung zeigt verein-
facht das potenzielle Einzugsgebiet von Haltestelle bezogen auf den Fuf3-

sowie Radverkehr.

Durchschnittsgeschwindigkeit 4km/h 15km/h 22km/h
-
v c Zuriickgel Streck:
. uriickgelegte Strecke
¥ L 7 ki 5k 6Bk
O GO 10 Minuten 0.7km 25km 38km
e "_ 4 Einzugsgebiet ca.15km?* ca.20km® ca.40km?
§o)
Potenzielle Einwohnerlnnen im ca. 350 ca. 4700 ca.9.300

Dauersiedlungsraum*

i EW Dauersiedlungsraum Stmk.: 233 EW/km? (www.wibis_steiermark.at, 2009)

Abbildung 61:  Einzugsgebiet einer OV-Haltestelle [30]

Fur wichtige Verkehrsknotenpunkte des OPNV, wie z.B. fiir Bahnhofe, ist
aufgrund der grof3eren Vielfalt des Verkehrsangebots ein Einzugsradius von

5 km und mehr als durchaus realistisch anzusehen. [29]
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Ein Einzugsradius von ca. 2,5 km um das Pfalzer Schloss in Umstadt
schlief3t die Kernstadt sowie den Ortsteil Richen und ein Grof3teil von Rai-
bach mit ein (s. Abbildung 62]. Innerhalb eines angenommen 3,5 km-
Einzugsradius werden zusatzlich die Ortsteile Semd und Klein-Umstadt er-
fasst. Flr den Weg in die Kernstadt als wichtiger Verkehrsknotenpunkt des
OPNV wire diese Entfernung zwischen Quelle / Ziel und Verkniipfungspunkt
OV (Bahnhof Mitte] zumutbar.

Letztendlich kdnnen von einer Kombination Rad und OPNV beide Verkehrs-
trager, d.h. Nahverkehrsgesellschaft und Kommune, sowie die Fahrradnut-
zer profitieren. Ein positiver Effekt fur die Verkehrsentwicklung der Stadt ist

zu erwarten. [23]

Kartengrundlage: Openstreetmap

Abbildung 62: Einzugsradius Pfilzer Schloss (2,5 km/ 3,5 km)
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Bei der Fahrradmitnahme spielt die Ausfiihrung des Transportmittels eine
entscheidende Rolle. So wird durch den Einsatz von Niederflurwagen der
Einstieg mit dem Rad, aber auch mit Kinderwagen und Rollstuhl erleichtert
und beschleunigt. Ausreichend breite Tiiren und eine Abstellflache (Mehr-
zweckbereich) gegeniiber der Einstiegstir sind entscheidende Aspekte
beim Fahrradtransport. [23] Im regionalen Schienenverkehr stehen meist
separate Fahrradwagons oder -abteile dem Fahrradnutzer zur Verfligung.
Die ansteigende Zahl hinsichtlich der Mitnahme von Fahrridern im OPNV
stellt jedoch ein mafigebliches Problem dar. Verbesserung kann durch den
Ausbau des Brke+Ride-Angebots geschaffen werden. Voraussetzung fur ein
attraktives Bike+Ride-Angebot und damit fur die verstarkte Nutzung durch
die Verkehrsteilnehmer sind Bike+Ride-Stellplatze an wichtigen OPNV-
Haltestellen, die ein sicheres und komfortables Abstellen des Fahrrads
gewahrleisten (vgl. hierzu auch Kapitel 5.2.4). Besonders die Radabstellan-
lagen sollten neben einem Wetterschutz vorzugsweise auch Schutz vor Be-

schadigung und Diebstahl bieten, beispielweise in Form von Fahrradboxen.

Die Kernstadt von GroB-Umstadt ist gut in dem {iberortlichen OPNV-
Liniennetz integriert. Insgesamt erschlieBen sechs Buslinien und eine
Bahnlinie das Stadtgebiet. In Anlage 6.1 ist die aktuelle Buslinienfiihrung
inklusive aller angefahrenen Bushaltestellen dargestellt. Die beiden Halte-
stellen Bahnhof Mjtte und Pfalzer Schloss dienen im Stadtgebiet als zentra-
le Umsteigepunkte. An der Haltestelle Bahnhof Mitte ist ein Umstieg zur
Bahnlinie RE/RB 64 in Richtung Erbach und Frankfurt a.M. moglich. Die
Bahnlinie schafft zusatzlich einen direkten Anschluss an den Fernverkehr
der angebundenen ICE-Bahnhofe sowie die Verbindung zu den Stadten
Darmstadt, Hanau und Offenbach. Die Haltestelle Pfgl{zer Schloss stellt den

zentralen Umsteigepunkt fir die Buslinien im Stadtgebiet dar.

Im Stadtgebiet sind die Haltestellen Pfalzer Schloss, Otto-Hahn-Stralie,
Goethestralle sowie Stadtfriedhof [vgl. auch Kapitel 5.2.4] mit Radabstellan-
lagen ausgestattet. Zudem bietet die aulBlerorts liegende Haltestelle

Abzweig Semd eine Uberdachte Radabstellanlage. Diese Haltestellen erwei-
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tern das Einzugsgebiet erheblich und ermdglichen den OPNV-Nutzern ein
vereinfachtes Umsteigen. Diese Aufwertung der Haltestellen als Bike+Ride-
Station wird vorrangig bei Haltepunkten mit zentraler Bedeutung fir den
Berufspendler- sowie Schilerverkehr eingesetzt. Weiterhin kdnnen Halte-
stellen an Tarifgrenzen, in der Nahe von Freizeitzielen und an Endhaltestel-

len und fiir die Einrichtung als Bike+Ride-Anlagenin Frage kommen. [31]

Der Bau attraktiver Bike+Ride-Anlagen bietet an den Hauptachsen des
OPNV das Potenzial, das Haltestellen-Netz in den Wohngebieten auszudiin-
nen. Durch das Angebot geeigneter Radabstellanlagen an definierten Halte-
punkten der OPNV-Hauptachsen kann sich der Einzugsbereich der jeweili-
gen Haltestelle vergrof3ern. Die Fahrt mit dem Rad zur Haltstelle und die
Nutzung des OPNV werden attraktiver. Auf diese Weise kénnte der OPNV
auf den Hauptachsen verbleiben, zeitaufwendige Umwegfahrten durch ab-
seits der Hauptachsen gelegene Wohngebiete konnten teilweise entfallen.
[39]

Frankfurt / Hanau

Adenauerting

Abbildung 63: Einzugsradius (1 km) zwei zentraler Haltestellen im Stadtgebiet
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Abbildung 63 verdeutlicht am Beispiel der Haltestellen ,Pfélzer Schloss”
sowie ,Bruchweg” das Potenzial, welches durch den Ausbau des Bike+Ride-

Angebots an diesen Haltestellen entstehen konnte.

Angenommen wurde hier ein Einzugsradius von jeweils einem Kilometer.
Die Zeit zum jeweiligen Haltepunkt innerhalb des zugehorigen Radius be-
tragt bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 km/h maximal vier Mi-
nuten (vereinfachte Rechnung, ohne Beriicksichtigung von Wartezeiten
durch LSA o0.3.). Die Einzugsradien decken nahezu die gesamte Kernstadt

ab; Haltestellen auf den Nebenrouten konnten z.T. entfallen.

Bei der Diskussion um eine Reduzierung von Haltestellen muss jedoch im-
mer die Sicherung der Mobilitat im Vordergrund stehen. So dirfen z.B.
Menschen mit Mobilitatseinschrankung, die auf den OPNV angewiesen sind,

nicht benachteiligt werden.

Die Definition von Verknipfungspunkten und der Ausbau von Brke+Ride-
Anlagen sollten in den nachsten Planungsschritten im Detail gepruft und
konkretisiert werden. Zudem sollte eine Abstimmung zwischen der Stadt
GroB-Umstadt und der lokalen Nahverkehrsgesellschaft (DAD/NA) erfolgen.

5.3  Erhebung/ Dokumentation weiterer Grundlagedaten

5.3.1 Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung

Bedingt durch die Zunahme des Radverkehrs in den zurtickliegenden Jah-
ren treten vermehrt Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilnehmern
auf. Haufig wird Radfahrenden fehlerhaftes Verhalten im StraBenverkehr

vorgeworfen.

Das zu diesem Sachverhalt durchgefiihrte Forschungsprojekt ,Sichere
Fahrradnutzung in der Stadt” [28] liefert anhand von Beobachtungen, Ver-

folgungsfahrten und Befragungen konkrete Ergebnisse zum regelwidrigen

76 Hochschule Darmstadt



Bestandsanalyse Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

Verhalten des Radverkehrs. Die Untersuchungsbereiche erstrecken sich
dabei auf innerdrtlichen Strecken und Knotenpunkten. Die haufigsten Feh-

ler sind nachfolgend aufgelistet:

e Abbiegen ohne Handzeichen 60%,
e Fahren ohne Beleuchtung 26%,
e Kurvenschneiden 22%,
e nicht nach hinten sehen 20%,
e falsch einordnen 15%,
e Vorfahrt nehmen 14%,

e Radweg in falsche Richtung befahren 12%,

e Haltelinien oder Rotlicht Giberfahren 9%.

Daraus lasst sich auch eine Abhangigkeit zwischen dem Fehlverhalten der
Radfahrenden und der Gestaltung von Radverkehrsanlagen schlief3en. Ver-
kehrsverstof3e sind daher oftmals auf mangelhaft ausgefiihrte und schlecht

begreifbare Radverkehrsanlagen zurickzufiihren.

Zum Zwecke der Unfallanalyse mit Radfahrerbeteiligung fur Grof3-Umstadt
liegen polizeilichen Unfalldaten aus den Jahren 2010 bis 2014 vor. [Quelle:
Unfalldaten der Polizei Stidhessen] In Abbildung 64 und Anlage 7 ist das
Unfallgeschehen fiir die Kernstadt fur den Zeitraum von 5 Jahren dokumen-
tiert. Die Unfallhaufungsstellen mit Radfahrerbeteiligung im Sinne der gel-
tenden Erlasslage sind fur das Stadtgebiet von Grof3-Umstadt nicht festzu-

stellen.

Bei genauerer Betrachtung des Unfallgeschehens lasst sich jedoch erken-
nen, dass sich ein Grofteil der Unfalle entlang der Hauptverkehrsachsen
ereignet. Der groBte Teil der Unfélle sind Einbiegen/Kreuzen-Unfélle. Am
zweithaufigsten wurden Abbiege-Unfalle aufgenommen. Im Abgleich mit

dem bestehenden Radverkehrsnetz wird deutlich, dass speziell in diesen

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 77



Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Bestandsanalyse

Bereichen sichere Radverkehrsanlagen fehlen oder eine mangelhafte Ge-

staltung vorliegt.
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Abbildung 64: Radverkehrsunfalle Stadtgebiet Grof3-Umstadt 2010-2014

5.3.2 Kfz-Verkehrsbelastung im Straflennetz

Neben der Kenntnis Uber zulassige Geschwindigkeiten spielt fir die Wahl
der Radverkehrsfiihrung an Straflen die Kfz-Belastung eine entscheidende
Rolle. Hierzu wurde die in Abbildung 65 gezeigte Verkehrsmengenkarte

Hessen [17] herangezogen.
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Diese ergibt fir die Richer Stralle [L3065] eine Verkehrsbelastung von
8378 Kfz. In Hohe des Morswegs herrscht eine Verkehrsbelastung von

6497 Kfz am Tag. Fur die HabitzheimerstralZe sind hier aus dieser Quelle

keine Verkehrsmengen bekannt.

% Habitzheim
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% | Otzberg \ —
Niederkiingen L > Y
\'ﬁ:ﬂ-i Wiebelshach [
i 1

Abbildung 65: Ausschnitt aus der Verkehrsmengenkarte Kreis Offenbach, Kreis Darm-
stadt-Dieburg [17]

=N

Zudem wurde die Verkehrsmengenkarte fir das Stadtgebiet aus dem Jahre
2011 in die Konzeption mit einbezogen (s. Abbildung 66). Diese wurde im Zu-
ge des Projektes Nordspange erstellt und enthalt Prognose zur zukinftigen

Verkehrsentwicklung.
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- -

Abbildung 66: Verkehrsmengenkarte fiir das Stadtgebiet von Grof3-Umstadt
(Quelle: R+T, Verkehrsuntersuchung Nordspange - GroB-Umstadt, Stand 01/2012)

5.3.3 PlanungsmafBnahmen der Stadt Gro3-Umstadt

Nachfolgend sind aktuelle Planungsmaf3inahmen der Stadt Grof3-Umstadt
aufgefuhrt, die eine direkte oder auch indirekte Bedeutung fiir den Radver-
kehr besitzen. Es wird grundsatzlich eine Auditierung solcher Maf3nahmen
hinsichtlich aktueller Anforderungen und moglicherweise veranderten
Rahmenbedingungen empfohlen. In Bezug auf eine Weiterentwicklung des
Radverkehrskonzepts betrifft dies insbesondere Anlagen fir den nicht mo-
torisierten Verkehr. Alle hier aufgefiihrten Unterlagen wurden von der Stadt

Grof3-Umstadt zur Verfligung gestellt.

Projekt Nordspange

Das vorhandene innerstadtische Verkehrsaufkommen der Stadt Grof3-
Umstadt, konzentriert sich vor Allem auf die HauptstraBen. Ein Hauptver-
kehrsweg stellt die Georg-August-Zinn-Stralle dar. Eine splrbare Entlas-
tung dieser Strafle und den weiteren Hauptrouten im Stadtgebiet soll durch

die Realisierung des Projektes Nordspange erzielt werden.
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Das Projekt Nordspange ist ein Gemeinschaftsprojekt zwischen der Stadt
Grof3-Umstadt, der Deutschen Bahn und Hessen Mobil. Die geplante
Nordspange befindet sich im Nord-Westen Grof3-Umstadts, in der Verlange-
rung der Breiten Gasse des Lollikreisel und der Willy-Brandt-Anlage (s. Ab-

bildung 67).

Das primare Ziel dieses Vorhabens ist es das innerstadtische Verkehrsauf-
kommen in den Wegebeziehungen Georg-August-Zinn-Strafle | Realschul-
stralle und Georg-August-Zinn-Stralle | Morsweg zu reduzieren und auf die
Nordspange zu verlagern. Im Ergebnis soll so die Wohn- und Aufenthalts-
qualitat der Innenstadt gesteigert werden. Das Projekt beinhaltet im Detail
den Bau einer Umgehungsstraf3e zur Entlastung der Innenstadt sowie den
Bau einer Unterfiihrung als Uberquerungsmaoglichkeit der Bahntrasse. Der-
zeit kann in Grof3-Umstadt die Bahntrasse ausschlief3lich an vier planglei-
chen Bahnibergangen im Stadtgebiet gequert werden. Insbesondere im
Berufsverkehr kommt es an den Bahnibergangen aufgrund der Schlusszei-
ten zur Bildung von Rickstausituationen bis in den Innenstadtbereich hin-

ein.
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Abbildung 67: Lage der ,,Nordspange” im Stadtgebiet
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Durch Umsetzung der ANordspange erhofft sich die Stadt dariber hinaus
eine Entlastung der Situation an den innerstadtischen Bahnibergangen.
Der derzeit noch fiir den MIV freigegebene Bahniibergang im Adenauerring
wird im Zuge der Mafinahme fur den Pkw-Verkehr gesperrt, um Schleich-

verkehre zu unterbinden.

Da dem Streckenabschnitt im Bereich der Nordspange zukiinftig eine hohe
Verbindungsfunktion zugeschrieben werden kann, sind auch die Anlagen fur
den Radverkehr mit einem entsprechenden Standard auszufiihren. Im
Rahmen der Erstellung der Radverkehrskonzeption wurden auch konkrete
Maflnahmen- und Ldsungsvorschlage erarbeitet, wie der Radverkehr bei

einer Umgestaltung der Nordspange adaquat berucksichtigt werden sollte.

Grundsatzlich sollte der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden, um
sich immer im Blickfeld des MIV zu befinden. Fir eine Fihrung des Radver-
kehrs auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
muss im Weiteren die genaue Fihrung des Radverkehrs und der Anschluss
der Radverkehrsanlagen und Uberquerungsstellen mit in die Planung mit-
eingeschlossen werden. In den weiteren Planungsschritten der Nordspange
sollte die Radverkehrsfihrung intensiv abgestimmt und diskutiert werden.
Hierbei ist vor Allem auf die Radverkehrsfihrung an den Knotenpunkten der
Willy-Band-Anlage und der Otto-Hahn-Stralle sowie die Fuhrung des Rad-
verkehrs in der geplanten Unterfihrung einzugehen. Im jetzigen Planungs-

stand ist hierzu kein einheitliches Konzept ersichtlich.

Der aktuelle Bearbeitungsstand des Projektes umfasst die Erarbeitung ei-
nes Bebauungsplanes zur Erlangung des Baurechts. Wann jedoch mit dem
Bau der Nordspange begonnen werden kann, ist derzeit noch nicht abseh-
bar. Mit dem Projekt der Nordspange stehen noch weitere Projekte und

Planungsvorhaben in Verbindung.
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Entstehung von Neubaugebieten

Die Nordspange dient weiterhin als ErschlieBung des in Planung befindli-
chen Neubaugebietes Am Umstadter Bruch am Rande der Gustav-Hacker-
Siedlung mit rund 80 geplanten Wohneinheiten. Bei der geplanten Wohnbe-
bauung handelt es sich liberwiegend um Ein- und Mehrfamilienhauser, so-

wie Reihen- und Doppelhauser.

Ein weiteres Neubaugebiet Auf dem Steinborn befindet sich unterhalb des
Kreiskrankenhauses und umfasst den Bau von weiteren rund 50 Wohnein-
heiten. Mit der Umsetzung dieser Neubaugebiete ist zeitgleich daflr Sorge

zu tragen der Rundverkehr mit in die Planung miteingeschlossen wird.

Neue Buslinienfuhrung

Im Rahmen der Diskussionen um das Projekt Mordspange ist auch ein neu-
er Bahnhaltepunkt im Norden Grof3-Umstadts vorgesehen. Es wurde disku-
tiert diesen zu einem Zentralen Omnibus Bahnhof (ZOB) zu entwickeln. In
der Folge wirde die Umsetzung dieser Planung dazu fiihren, dass taglich
200-300 Busse die Nordspange nutzen missen, um den ZOB anzufahren.
Hierdurch wirde, neben einer verlangerten Fahrtzeit, eine erhebliche Ver-
kehrs- und Larmbelastung hervorgerufen. In einem Abwagungsprozess
wurde entschieden, den geplanten ZOB am nordlichen Haltepunkt entfallen
zu lassen und stattdessen die vorhandene Buslinienfiihrung umzustruktu-
rieren und einen zentralen Umsteige- und Haltepunkt an der Haltestelle
Bahnhof-Mitte zu realisieren (vgl. Anlage 6.2). Im Zuge der Umgestaltungen
zu einem zentralen Umsteigepunkt sollen am derzeitigen Haltepunkt Bahn-
hof-Mitte eine P+R Anlage und eine B+R-Anlage umgesetzt werden. Somit

soll die Intermodalitat der Verkehrsteilnehmer gefordert werden.

Eine Darstellung des kiinftigen Bushaltepunktes ist in Abbildung 68 aufge-
zeigt. Die Planung sieht eine Anordnung der Haltestelle im Sdgezahnprinzip
vor, welches ein unabhangiges Ein- und Ausfahren der Busse ermdoglicht

und Platz fiur zeitgleich zwei Gelenkbusse und zwei Standardbusse bietet.
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Die Verlegung der Haltestelle ermdglicht eine ErschlieBung aus und in allen
Richtungen. [27]
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Abbildung 68: Ausschnitt aus der Entwurfsplanung fiir den
Bushaltepunkt Bahnhof-Mitte

Durch die geplante neue Linienfihrung soll eine Zeitersparnis fur die Fahr-
gaste erzielt werden. Hierfur werden einige Linien Uber die Nordspange
umgeleitet, Haltestellen verlegt und neu gebaut sowie eine neue Stadtbusli-
nie eingeflihrt. In Anlage 6.1 ist die geplante Fihrung aller Buslinien darge-
stellt. Die wesentlichen Veranderungen umfassen eine Grof3izahl an Halte-
stellenverlegungen und Neubauten von Haltestellen. Entsprechende Halte-

stellen sind in der Anlage 6.2 mit grauer Fillung versehen.

Um weitere Fahrzeit einzusparen, sollen auf den Linien K 67, K 68 und K 69
die Haltestellen Arankenhaus und /m Rech entfallen. Diese werden jedoch
weiterhin von der neuen langen Stadtbuslinie angefahren. Die neue Stadt-
buslinie steuert alle am Stadtrand befindlichen Haltestellen an und wird
erstmals auch das Siedlungsgebiet im Nord-Osten Grof3-Umstadts bedie-

nen.

Weitere Mafinahmen

Neben den vorgestellten Mafinahmen, welche vorwiegend eine Veranderung
im Verkehrsaufkommen und Verkehrsverhalten des Kfz-Verkehrs umfas-

sen, sind auch Schritte geplant, welche sich speziell auf den Radverkehr
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beziehen. Unter anderem soll der seit 2009 in Planung befindliche Radweg
nach Raibach umgesetzt werden. Der Umsetzung eines Radwegs nach Rai-
bach wird von den Birgerinnen eine hohe Bedeutung beigemessen. Dies

zeigten auch die Ergebnisse der Blrgerbefragung (s. Kapitel 0).

Im Bereich baulicher Eingriffe im Netz der Hauptverkehrsstrallen Grof3-
Umstadts sind fur die nachsten 5 Jahre nur eine abschnittsweise Deckener-
neuerung der Georg-August-Zinn-Stralie westlich des Bahnibergangs so-
wie eine grundhafte Sanierung der Hans-Béckler-Stralfe ab dem Ortsaus-
gang bis zur Spremberger Stralie vorgesehen. Hier wird dringend empfoh-
len den Radverkehr in die Planungen mit einzubeziehen und Fahrrad-

schutzanlagen im Straflenquerschnitt vorzusehen.
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6 Mobilitatsverhalten in Grof3-Umstadt

Auf Basis allgemeiner Kennzahlen zum Verkehrsgeschehen in einer Stadt
lassen sich erste Rickschlisse zum Mobilitatsverhalten der Blrgerinnen
und Burger ziehen. Im Rahmen einer Radverkehrskonzeption sollten zudem
detaillierte Informationen in Bezug auf die Fahrradnutzung erfasst werden.
In Grof3-Umstadt wurde zu diesem Zweck eine Schiiler- sowie Blirgerbefra-
gung im Zeitraum April bis Dezember 2015 durchgefihrt. Anhand dieser
Erhebungen konnten Erkenntnisse hinsichtlich der Fahrradfreundlichkeit
der Stadt, der bevorzugten Radrouten und Mangel in der Radverkehrsinfra-

struktur gewonnen werden.

6.1 Befragung des Schiilerverkehrs

Schilerinnen und Schiiler legen im Nahbereich eines Stadtgebietes meist
viele Wege mit dem Fahrrad zurtck. Sie stellen sowohl im Alltagsradver-
kehr (Schulradverkehr) als auch im Freizeitverkehr (Radverkehr zu Frei-
zeiteinrichtungen) eine der groften Radfahrgruppen. Zu bestimmten Tages-
zeiten sind deshalb die aus den Wohngebieten und dem Umland angrenzen-

den Straflen und Radverkehrsanlagen zu den Schulen stark frequentiert.

Die fir eine Befragung in Betracht kommenden Schulen in Grof3-Umstadt
waren die Ernst-Reuter-Schule, eine Haupt- und Realschule fir die Jahr-
gangsstufen 5 - 10 sowie das Max-Planck-Gymnasium mit den Jahrgangs-
stufen 5 - 13. Zusammen kommen die beiden weiterfihrenden Schulen auf

eine Anzahl von etwa 1.520 Schilerlnnen.

Der Fragebogen, der Befragungszeitraum und die Durchfihrungsmodalita-
ten der Erhebung wurden im Vorfeld mit der Stadt Grof3-Umstadt und den
Schulleiterlnnen abgestimmt. Zudem erfolgte eine kurze Vorstellung des
Vorhabens im Rahmen der jeweiligen Lehrerkonferenz, um auch die Lehre-

rinnen fiir das Thema Radverkehr zu sensibilisieren.
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Die Schilerlnnen wurden Uber den Fragebogen in Anlage 8.1 direkt in den
Planungsprozess einbezogen. Anhand der abgefragten Inhalte konnten aus-
reichende Informationen Uber folgende Sachverhalte gewonnen werden:

e Verkehrsmittelwahl,

e Schulwege und Einzugsbereiche,

e Starke der Radverkehrsstrome,

e Griinde fir die Nutzung/ Nichtbenutzung des Fahrrads,

e Benotung verschiedener Aspekte des Stellplatzangebots sowie

e Mangel und gefahrliche Stellen auf dem Schulweg.

Die Befragung in der Ernst-Reuter-Schule fand im April 2015 und am Max-
Planck-Gymnasium im Dezember 2015 statt. Auf eine Befragung der Schu-
lerlnnen der Grundschulen wurde verzichtet, da die Schiilerlnnen erst nach
Absolvierung der Fahrradprifung am Ende der dritten Klasse das Fahrrad
nutzen und sich die Standorte grofitenteils in der Nahe der weiterfihrenden
Schulen befinden. Um maglichst alle Schilerlnnen befragen zu konnen,
wurden die Schulleiterlnnen im Vorfeld Uber die Befragung informiert und
die Erhebungen entsprechend vorbereitet. Die Befragung wurde von
dem/der jeweiligen Klassenlehrerinnen vorgenommen. Die Erhebung hatte
jeweils eine Laufzeit von drei Wochen. Zum Ende gab es insgesamt knapp
1.300 Rucklaufer der Fragebogen. Dies entspricht einer Ricklaufquote an
der Ernst-Reuter-Schule von 91 % und am Max-Planck-Gymnasium von
82 %. Dies ermaglicht sehr genaue Rickschlisse zum Thema Radverkehr

aus der Sicht der Schilerlnnen.

Auch konnten durch dieses Verfahren Schilerlnnen aus benachbarten Stad-
ten mit einbezogen werden, um Informationen tber die Nutzung von Routen

auBerhalb des Stadtgebietes von Grof3-Umstadt zu erhalten.

Die von den Schiilerlnnen angegebenen kritischen Stellen auf dem Schul-
weg wurden auf der Karte verortet. Die zugehorigen Mangelangaben und
die Mangelkarte sind in Anlage 10.4 und 10.5 ersichtlich.
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Dariber hinaus war es anhand der gezeichneten Routen fiir den Weg zur

Schule moglich, Strombelastungsplane zu erstellen. In der Auswertung

wurden die angegebenen Routen ubereinandergelegt und die Ergebnisse

der beiden Schulen als Gesamtstrombelastungsplan dargestellt. Die erar-

beiteten Planunterlagen sind als Anlagen 10.1 bis 10.3 angefligt.

Im Gesamtstrombelastungsplan heben sich einige Strafienbereiche deutlich

heraus, wie in Abbildung 69 ersichtlich, und sind als Hauptrouten im Schi-

lerverkehr zu identifizieren:
e Adenauerring,

e Lollikreisel,

e Breslauer Strafie,

e Realschulstrafe.

e Richer Straf3e
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Abbildung 69: Gesamtbelastungsplan des Schiilerverkehrs

Die hieraus gewonnenen Erkenntnisse flieBen mafigeblich in die Netzkon-

zeption mit ein.

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen

89




Radverkehrskonzeption Gro3-Umstadt Mobilitatsverhalten in GroR-Umstadt

Herkunft der Schiiler
Ernst-Reuter-Schule Max-Planck-Gymnasium
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Bei der Herkunft der Schilerlnnen an den beiden Schulen sind ahnliche
Tendenzen festzustellen. An beiden Schulen kommen uber 40 % der Schi-
lerinnen direkt aus Umstadt. Ahnliche Tendenzen lassen sich auch bei der
Verteilung der auswartigen Schilerlnnen der beiden Schulen auf die umlie-
genden Stadte und Kommunen erkennen. Zu erkennen ist, dass ein ahnli-
cher starker Teil jeweils aus Klein-Umstadt, Heubach und aus Richen
kommt. Die restlichen Anteile verteilen sich gleichmafBig auf die weiteren
umliegenden Stadte und Kommunen. Einen grof3en Teil der unter anderen
Ort angegebenen Herkunft der Schilerlnnen stellt die Gemeinde Schaaf-

heim, Gemeinde Minster und die Gemeinde Otzberg dar.

Die etwas unterschiedliche Verteilung bei der Herkunft der Schiilerlnnen ist
mit der Sekundarstufe zwei am Max-Planck-Gymnasium zu begrinden. Er-
fahrungswerte aus anderen Projekten zeigen, dass Schulen mit Oberstufe
oder reine Oberstufenschulen ein weiteres Einzugsgebiet haben. Die unter-
schiedliche Verteilung ist daher nicht iberraschend und sollte bei der wei-

teren Planung entsprechend bertcksichtigt werden.
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Verkehrsmittelwahl der Schuler

Abbildung 70 zeigt eine Verteilung nach Verkehrsmittelwahl aller befragten
Schilerlnnen. Hieraus wird ersichtlich, dass in Gro3-Umstadt jeder flnfte
Schilerlnnen mit dem Fahrrad zur Schule fahrt. Neben dem FufBverkehr
(jeder vierte Schilerlnnen] stellt der Radverkehr eine sehr wichtige Rolle im
Schiilerverkehr dar. Wird berucksichtigt, dass dieser Wert nur einen Mit-
telwert Uber das gesamte Jahr darstellt, ist der Anteil der Fahrradnutzer im
Sommer deutlich hoher. Das meist genannte Verkehrsmittel stellt der Bus

dar. Das Auto spielt mit 10 % eine eher untergeordnete Rolle.

19%

10%
® Zu FuB/Roller/Board ®Fahrrad = Mofa/Motorrad ®Auto ®Bus ®Bahn

Ernst-Reuter-Schule Max-Planck-Gymnasium

2%

\

Abbildung 70: Verkehrsmittelwahl aus der Schiilerbefragung (Basis: 1.278 Fragebdgen)

Die Verteilung der Verkehrsmittel an den beiden Schulen unterscheidet sich
kaum. Auch hier sind ahnliche Tendenzen bei der Verkehrsmittelwahl zu
erkennen. Uber 40 % der Angaben Uber die Verkehrsmittelwahl macht der

Nichtmotorisierte Individualverkehr INMIV) aus. Der Motorisierte Individual-
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verkehr (MIV) macht nur etwa 11 % aus. Mit Uber 40 % der Angaben steht
jedoch an erster Stelle der Offentliche Personennahverkehr (OPNV). Dies ist
vor allem mit dem Einzugsradius der Schulen zu begriinden. Demnach kann
geschlossen werden, dass die Anreise mit dem Fahrrad fir auswartige
Schiiler nicht attraktiv genug erscheint. Hierdurch verschieben sich gewisse
Anteile vom NMIV hin zum OPNV.

Ein weiterer Aspekt ist das Erlangen des Fihrerscheins in der Sekundar-
stufe zwei. Dies hat zur Folge, dass gewisse Anteile vom NMIV hin zum MIV

wandern, ebenso vom OPNV zum MIV.,

Griinde Nutzung / Nichtnutzung des Fahrrads

Um weitere Potenziale fur die Gewinnung von Nutzenden des Fahrrads ab-
schatzen zu konnen, wurde die Frage nach den Grinden der Nichtnutzung
in den Fragebogen integriert. Abbildung 71 bietet eine Ubersicht iiber die

Anzahl der genannten Grinde.

0 100 200 300

Ich wohne in der Nahe der Schule
Fahrt zur Schule dauert mir zu lange

Zu sehr wetterabhangig

Zu gefahrlicher Schulweg / fiihle mich nicht
sicher

Andere Verkehrsmittel benutze ich lieber

Es ist eine direkte Busverbindung vorhanden

269
Es ist eine Mitfahrgelegenheit vorhanden

Abgestellte Rader werden beschadigt oder
Teile gestohlen

Sonstiges

99

B Ernst-Reuter-Schule  ®m Max-Planck-Gymnasium

Abbildung 71: Griinde fiir die Nichtbenutzung des Fahrrads
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Es wird deutlich, dass die Herkunft der Schiilerinnen und Schiiler eine ent-
scheidende Rolle der Nichtbenutzung der Fahrrader spielt. An beiden Schu-
len ist zu erkennen, dass durch den hohen Anteil der auswartigen Schiile-
rinnen und Schiler das Fahrrad haufig nicht benutzt wird. Eine langere
Fahrtdauer, die Wetterabhzngigkeit sowie ein gutes OPNV-Angebot oder
eine mogliche Pkw-Anreise lassen das Fahrrad lediglich eine Alternative
sein. Diese konnen aber hauptsachlich den auswartigen Schilerlnnen zuge-

ordnet werden.

Dahingegen wird bei Schilerinnen und Schilern beider Schulen, die direkt
aus GroB-Umstadt kommen, die Wohnungsnahe zum Schulstandort am

haufigsten als Grund fir die Nichtnutzung des Fahrrads genannt.

Die vergleichsweisen geringen Prozentsatze bei der Antwort ,gefahrlicher
Schulweg” sind damit zu begriinden, dass Hauptrouten der Schulwege hau-
fig durch ErschlieBungsstralien mit einem geringen Verkehrsaufkommen
fihren. Hier kann der Radverkehr meist sicher auf der Fahrbahn flieen.
Bei der Angabe der ,.gefdhrlichen Stellen” wurde sehr oft jedoch auf den
hohen Anteil von Autofahrern verwiesen, die ,.zu schnell” fahren und ,keine
Ricksicht™ auf die Radfahrenden nehmen. Trotz M&ngel im Radverkehrs-
netz scheint dies alleine jedoch kein Ausschlusskriterium fir die Fahrrad-

nutzenden zu sein.

Wichtige Grinde fur die Nutzung des Fahrrads sind, wie in Abbildung 72 zu
erkennen, vor allem eine schnelle und direkte Verbindung als auch der
Spall am Radfahren und die Flexibilitat.
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Ich habe keine andere Mdglichkeit
Es ist die schnellste Verbindung

Ich kann mich mit Freunden treffen
Ich mag andere Verkehrsmittel nicht
Ich komme immer piinktlich

Ich bin flexibler
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Abbildung 72: Griinde fiir die Nutzung des Fahrrads

6.2  Burgerbeteiligung

6.2.1 Durchfihrung der Befragung

Im Rahmen der Energie-Messe am 12. September 2015 sowie im Zuge der
Zukunftswerkstatt des Ortsbeirats Umstadts am 31. Oktober 2015 bestand
fur die Burgerinnen und Birger von Gro3-Umstadt das Angebot, sich aktiv
am Planungsprozess zu beteiligen. Die Ausstellungen sollten den Grof3-
Umstadtern die Gelegenheit geben, die Fahrradfreundlichkeit ihrer Stadt zu
bewerten, Mangel im Radverkehrsnetz aufzuzeigen und Anregungen zur
Optimierung zu geben. Zudem bestand die Moglichkeit sich tGber allgemeine
Themen und Entwicklungen im Radverkehr zu informieren. Die Aktion wur-
de im Vorfeld mit der Stadt Gro3-Umstadt abgesprochen. Ebenfalls wurde
per Pressemitteilung sowie in stadtischen Schaukasten auf die Ausstellung

aufmerksam gemacht (s. Abbildung 73).
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Radverkehrskonzept fiir Grof-Umstadt
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Abbildung 73: Informationsstand zum Thema Radverkehr sowie
Werbeplakat zur Biirgerbefragung am Topfermarkt

Die Ausstellung hatte vor allem das Ziel, eine kritische Bestandsaufnahme
der Radverkehrssituation im Stadtgebiet aus Sicht der taglich Nutzenden zu
erhalten. Hierzu diente ein Fragebogen (s. Anlage 8.2]) anhand dessen die
Fahrradfreundlichkeit Grof3-Umstadts unter verschiedenen Aspekten be-
wertet werden sollte. Um Fragen zu beantworten und tber Problemsituati-
onen im Stadtgebiet zu diskutieren, wurde die Ausstellung durch Studieren-
de und das SPV- Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen der Hochschu-
le Darmstadt betreut. Die Mangel und Anregungen zur Optimierung zum
Radverkehrsnetz konnten in einer Steckkarte genau verortet werden (s. Ab-
bildung 74). Zusatzlich konnten im Gesprach Informationen zu den Mangeln

der Radinfrastruktur gewonnen werden.

Alle Interessierten konnten sich zudem an dem Infostand rund um das
Thema Radverkehr informieren. In Form von Plakaten wurden die Birge-
rinnen unter anderem auf die vorherrschende Radinfrastruktur Grof3-
Umstadts und Uber die aktuellen StVO-Regelungen aufmerksam gemacht.
Weiterhin gab es die ersten Ergebnisse aus der Schilerbefragung der
Ernst-Reuter-Schule zu begutachten. Neben den vorbeigehenden Messebe-

suchenden kamen viele der Besucherlnnen, die an der Befragung teilnah-
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men, explizit wegen der Befragung an den Infostand der Hochschule und
gaben ihre Meinungen und Erfahrungen mit der Gro3-Umstadter Radinfra-

struktur an.

Abbildung 74: Mangel-Steckkarte mit dazugehoriger Anleitung
an der Energie-Messe

Erganzend zu den Veranstaltungen vor Ort stand bis November 2015 eine
ausfullbare Online-Version des Fragebogens zur Verfiigung. Die Online-
Umfrage wurde mit dem Evaluationssystem der Hochschule Darmstadt ge-
neriert und auf der Homepage der Stadt Gro3-Umstadt verlinkt. Insgesamt
wurden im Zuge der Birgerbefragungen 144 Online- und Papierfragebogen

ausgefullt.
6.2.2 Ergebnisse der Erhebung

Grundlage fur die Datenauswertung der Birgerbefragung waren die ausge-
fullten Online- und Papierfragebogen. Die Fragebogen wurden separat nach
den Multiple-Choice-Fragen, den Mangelangaben und den eingetragenen
Fahrradrouten ausgewertet. Die jeweiligen Ergebnisse werden im Folgen-

den einzeln dargestellt.
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Personenangaben

Die angegebenen Informationen zur Person konnen erste Aufschlisse hin-
sichtlich der Fahrradnutzung bringen. Zu den Personenangaben zahlen u.a.
Angaben Uber das Alter und des Geschlechts, aber auch Angaben zur Pkw-
und OPNV-Zeitkarten-Verfiigbarkeit sowie der Fiihrerscheinbesitz, sind bei
der Auswertung der Angaben zur Fahrradnutzung von entscheidender Rele-

vanz.

Anhand der Diagramme in Abbildung 75 und Abbildung 76 wird deutlich,
dass vor allem Birgerinnen und Burger mittleren sowie hoheren Alters an
den Befragungen teilgenommen haben, die taglich oder zumindest haufiger
mit dem Fahrrad unterwegs sind. Daher kann im Folgenden auch von quali-

tativen Angaben ausgegangen werden.

Altersangaben

8% \4%

\

5%

41% 42%
m Unter 18 Jahren m 18-29 Jahre
30-49 Jahre ® 50-69 Jahre

® (iber 70 Jahren

Abbildung 75: Verteilung der Befragten nach Altersgruppen (Basis: 133 Fragebdgen)

Haufigkeit der Fahrradnutzung
60/0 50/0 10/0

36% Y 52%

= (fast) taglich = wochentlich
monatlich m seltener
m (fast) nie

Abbildung 76: Haufigkeit der Nutzung des Fahrrades durch die Befragten
(Basis: 129 Fragebdgen)
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Bei Betrachtung der Angaben zu Besitz eines Pkw-Fuhrerscheins und Pkw-
Verfugbarkeit zeigt sich, dass trotz des taglichen oder wochentlichen Fahr-
radgebrauches Uber 90% der Befragten zusatzlich tber einen Fihrerschein
und einen Pkw verfigen. Hieraus wird geschlossen, dass das Fahrrad be-

wusst als Verkehrsmittel benutzt wird (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: weitere Angaben der Befragten [26]
Ja [%] Nein [%]
Besitz Pkw-Fihrerschein 95 5
Verfugbarkeit Pkw 91 9
Besitz Zeitkarte OPNV 15 85

Auswertung , Wie fahrradfreundlich ist Grof-Umstadt”

Bei den Fragen zur Bewertung der Fahrradfreundlichkeit von Grof3-Umstadt
kamen die in Abbildung 77 und Anlage 8.3 zusammengestellten durch-
schnittlichen Benotungen zustande. Die Auswertung gibt deutliche Hinwei-
se, dass die befragten Birgerinnen und Birger das vorhandene Radver-
kehrsnetz als verbesserungswirdig und die Radverkehrsanlagen teilweise
als nicht ausreichend empfinden. Speziell das unzureichende Angebot an
Radabstellanlagen und die Breite der Radverkehrsanlagen, aber auch Kon-
flikte mit parkenden Pkw, Wegweisung sowie die Abstimmung von Lichtsig-
nalanlagen auf Radfahrende wurden bemangelt. Zudem werden Aspekte

zum Sicherheitsempfinden als verbesserungswirdig eingestuft.

Die positive Bewertung, dass Radfahren Spaf3 macht, lasst grundsatzlich
darauf schlieflen, dass in Zukunft weitere Potenziale gewonnen werden
konnen. Auch die Rickmeldung, dass bereits alle Bevolkerungs- und Al-
tersgruppen mit dem Fahrrad fahren, kann als positives Signal verstanden

werden.
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Autofahrerfinnen sind selien Auiofahrerfinnen sind haufig
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Radfahrstreifen
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Radfahrstreifen
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Radvege und Racdfehrsireifen sind angenehm breit
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langzamer Radfshrerinnen
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Abstellaniagen Abstellaniagen

[ Tiote

Radverkehrsanlagen sind oft zu schmal

Der Belag der Radwege und Radfehrsirsifen ist
angenehm glatt und eben

Radwege und Radfahrstreifen sind helprig und in
einem schiechtem baulichen Zustand

Infrastruktur! Radverkehranstze
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Rad fahren fahren
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Abbildung 77: Ubersicht zu Anlage 8.3, Bewertung ,Wie fahrradfreundlich ist GroB-
Umstadt?” [26]
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Auswertung der Mangelangaben
Zusatzlich zu dem Bewertungsbogen hatten die Birgerinnen und Burger die
Moglichkeit auf einer Mangelkarte kritische oder gefahrliche Stellen fir

Radfahrende im Strallennetz zu markieren.

Die Erlauterung des jeweiligen Mangels wurde auf dem Fragebogen erfasst.
Fir die spatere Auswertung wurden die Mangel in Kategorien unterteilt (vgl.
Tabelle 7). Innerhalb der 144 ausgefiillten Fragebdgen wurden insgesamt
177 M3ngel genannt und erlautert. Zur besseren Ubersicht und Verwertung
wurden die Mangel nach ihrer Nennungsanzahl sortiert und der jeweiligen
Kategorie zugeordnet. Eine detaillierte Liste der genannten Mangel aus der
Birgerbeteiligung ist in Anlage 11.1 zusammengestellt. In Anlage 11.2 sind
die genannten Mingel samt Kategorisierung in einem Ubersichtsplan dar-

gestellt. In Anlage 11.3 wurden maf3igebende Mangel als Fotodokumentation

zusammengefasst.
Tabelle 7: Kategorien fiir Mdngelnennungen auf der Ubersichtskarte
Farbe Kategorie Ubersicht iber mogliche Méngel
fehlende oder falsche Ausweisung nach StVO
Einrichtung fehlende Einrichtung von Radverkehrsanlagen
Licken im Radverkehrsnetz

Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
bauliche Mangel (Aufstellflache, Markierung, Einfarbung,

Absenkung, Lénge und Breite)
Funktionalitat/

mangelhafte(r) Instandhaltung/ Zustand / Schiaden
Nutzerakzeptanz

Hindernisse im Verkehrsraum
unzureichende Sichtfelder
fehlende oder unzureichende Wegweisung

fehlende oder unzureichende Uberquerungsmaglichkeit
Knotenpunkte/ | Mangelin der technischen Einrichtung

Querungen fehlende Nutzerakzeptanz und Funktionalitat der Anlagen
Negativer Einfluss auf die Verkehrsabwicklung
fehlende Radabstellanlagen
Kapazitatsprobleme
Abstellanlagen fehlender und mangelhafter Diebstahlschutz
fehlender oder mangelhafter Witterungsschutz
Sonstiges
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Zur genauen Lokalisierung der Mangel, wurden die Positionen der Fahn-

chen aus der Biirgerbefragung verwendet (s. Abbildung 78).

Abbildung 78: Bestandsaufnahme - Mangelkarte der Biirgerbefragung

Auf den ersten Blick ist ersichtlich, dass ein GrofBteil der Nennungen der
Kategorisierung .rot = Funktionalitat/ Nutzerakzeptanz/ bauliche Elemente”
zuzuordnen ist. Hier enthalten sind u.a. Konflikte mit anderen Verkehrsteil-
nehmern, bauliche Mangel wie Lange, Breite, Absenkung, Markierung, aber
auch Hindernisse im Verkehrsraum und unzureichende Sichtfelder. Im Fol-
genden werden die finf am haufigsten genannten bemangelten Straflen
vorgestellt und die angegebenen Mangel analysiert. Diese flinf Abschnitte
machen Uber 50% der genannten Mangel aus und werden daher eingehen-

der untersucht.

Raibacher Tal (Anzahl der Nennung: 28)

Mit insgesamt 28 Nennungen, wurde die Strale Raibacher 7al am haufigs-
ten bei der Befragung genannt. Abbildung 79 zeigt den Querschnitt der
Strafe.
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Abbildung 79: StraBenquerschnitt Raibacher Tal [26]

Die Strafle Raibacher Tal (L3413) verlauft im Nord-Osten Umstadts als Ab-
zweig der L3065 in ostlicher Richtung nach Raibach. Als Landesstrafle ver-
fugt sie Uber entsprechende Verbindungsfunktionen und ein Verkehrsauf-
kommen von 3.000 Kfz/24h. Der Anteil des Schwerlastverkehrs liegt bei
2,5%, in dem auch Busse enthalten sind. Innerhalb des abgebildeten Ab-
schnittes gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Eine Radverkehrs-
anlage ist nicht vorhanden. Zudem ist der FufBweg nicht fir den Radverkehr
freigegeben, sodass der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn

mitgefihrt wird.

Grund fur die grof3e Anzahl an Nennungen, sind die Unklarheiten der Ver-
kehrsteilnehmenden bezlglich der Planungen fir den Radweg zwischen
den Stadtteilen Umstadt und Raibach. Dieser Radweg befindet sich seit 2009
in Planung und verlauft parallel zur Verbindungsstra3e Ra/bacher Tal Hes-
sen Mobil hat der Stadt Gro3-Umstadt 2015/16 eine Entwurfsplanung vorge-
legt, die sich jetzt in der Abstimmung befindet. Die Befragten gaben an,
dass sie in Unklarheit Gber den Stand der Planung gelassen wiirden. Es feh-
le bei den Birgerinnen die Kenntnis dariber, ob sich der gewiinschte und
benotigte Radweg bereits in Planung befindet oder eine Realisierung des

Projektes in absehbarer Zeit stattfinden wird.

Die allgemein aufgeflihrten Mangel auf der Stralle Raibacher Tal sind die
bereits genannte fehlende Radverkehrsanlage, Konflikte mit schnellen Pkw,
mangelhafte Instandhaltung der Fahrbahnoberflache und eine unzu-

reichende Verkehrsanlage fir den FuBBverkehr.
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Die genannten Mangel, fehlender Radverkehrsanlage, mangelhafte Fahr-
bahnoberflache sowie schmaler Gehweg, haben sich bei der Begehung vor
Ort bestatigt. Die Verbindungsstrafle Ra/bacher Tal bildet eine wichtige Ach-
se zwischen den Stadtteilen Umstadt und Raibach, daher ist eine geeignete
Radverkehrsanlage von besonderer Relevanz. Der Gehweg ist mit 1,65 m
schmal bemessen. Die geltenden Richtlinien sehen eine Mindestbreite fir
den Seitenraum von 2,50 m vor. [12] Zur Einhaltung der zuldssigen Hochst-

geschwindigkeit kann an dieser Stelle keine Aussage getroffen werden.

Georg-August-Zinn-Strafe (Anzahl der Nennungen: 24)

Am zweithaufigsten wurde bei der Befragung unter den Mangelbeschrei-
bungen die Georg-August-Zinn-StralZe benannt. Die Georg-August-Zinn-
Straffe fihrt von der B45 direkt in den Stadtkern Grof3-Umstadts und ist mit
einer Verkehrsstarke von bis zu 1.140 Kfz/h die am stédrksten befahrene
StrafBe Umstadts. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit liegt bei 50 km/h,
der Radverkehr wird auf der Fahrbahn mit Schutzstreifen gefihrt. Zusatz-
lich wird die Georg-August-Zinn-Stralfe durch einen Bahnibergang ge-
trennt und weist auf beiden Seiten unterschiedliche Querschnitte auf (s. Ab-
bildung 80 und Abbildung 81).

l—170—~f1.001 5.45 } 1.10 —1.80—] 130 |~

Schutz- Fahrbahn Schutz- paken  Ful
streifen streifen

12.35 |

Abbildung 80: Querschnitt Georg-August-Zinn-Strafie nahe dem KP mit der L3413 [26]
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Abbildung 81: Querschnitt Georg-August-Zinn-Strafe westlich dem BU [26]

Allgemein wurde bemangelt, dass die vorhandenen Schutzstreifen zu
schmal sind und aus Sicht der Birgerlnnen sogar Lebensgefahr besteht.
Ein weiterer genannter Punkt ist die Einengung des Straflenquerschnitts
durch die am Fahrbahnrand befindlichen Pkw-Stellplatze in Nahe des Kno-
tenpunktes Georg-August-Zinn-Stralle / L3413. Zudem kommt es, wegen
des hohen Verkehrsaufkommens, zu Konflikten beim Linksabbiegen. Auch
fehlende Uberquerungsmoglichkeiten entlang der Georg-August-Zinn-
Stralie, insbesondere westlich des Bahnibergangs, wurden als Mangel an-
gesprochen. Hinzu kommt Verschmutzung der Fahrbahnoberflache durch

Scherben u.A., die das Fahren mit dem Fahrrad beeintrichtigen.

Alle genannten Mangel, abgesehen von der Fahrbahnverschmutzung, kon-
nen nach Uberpriifung bestitigt werden. Im Weiteren muss gepriift werden,
ob die vorhandenen Uberquerungsstellen den Bedarf decken, oder hier wei-

tere Uberquerungshilfen geschaffen werden sollten.

Hochster Strafe (Anzahl der Nennungen: 21)

Am dritthaufigsten wurden die Mangel der Hdéchster Stralfe genannt (s. Ab-
bildung 82). Die Hdchster Stralle beginnt innerhalb der Ortsgrenze als Ver-
langerung zur Georg-August-Zinn-Straffe und fihrt stdlich von Umstadt an
die B45 an. Innerhalb der Ortschaft besteht die Regelgeschwindigkeit von
50 km/h. Der Radverkehr wird auf Radfahrstreifen auf der Fahrbahn ge-
fihrt. AuBerhalb der Ortschaft wird der Radverkehr bei einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h auf einem unbeschilderten gemeinsa-

men Geh- und Radweg im Seitenraum gefihrt.
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Abbildung 82: Querschnitt Héchster StraBe [26]

Die genannten Mangel der Hdochster Stralje liegen innerhalb der Ortschaft
entlang der vorhandenen wnzureichenden Radverkehrsanlage. Auf dem
vorhandenen Radfahrstreifen wird oft widerrechtlich geparkt. AuBerdem
wird seitens der Pkw, laut Aussage der Birgerinnen, die zulassige Hochst-
geschwindigkeit oftmals nicht eingehalten sowie die Vorfahrt des Radver-
kehrs durch den Kfz-Verkehr missachtet. Der Querschnitt der Hochster
Strafjeist in Abbildung 82 dargestellt.

Realschulstrafie (Anzahl der Nennungen: 13)

Die Realschulstralie weist mit 13 Nennungen deutlich weniger Nennungen
als die ersten drei untersuchten Streckenabschnitte auf. Die Realschulstra-
e fuhrt innerhalb einer 7empo-30-Zonevon der Georg-August-Zinn-Stralle
ab dem Knotenpunkt mit der L3472 in nordlicher Richtung durch Umstadt
hindurch, in Richtung des Stadtteils Richen (s. Abbildung 83). Im sidlichen
Teil der RealschulstralZe befindet sich das Max-Planck-Gymnasium. Der
Radverkehr wird hier im Seitenraum im Zwei-Richtungsverkehr auf einem
Radweg bzw. auf dem fir den Radverkehr freigegebenen Gehweg gefihrt.
Eine Ubersicht Giber den Querschnitt bietet Abbildung 83.
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Abbildung 83: Querschnitt Realschulstrafe [26]
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Die Verkehrsanlage der Realschulstralie wird von den Befragten als unzu-
reichend bewertet. Insbesondere bei Schulbeginn und Schulschluss kommt
es auf dem Gehweg, der mit dem Zusatz Rad fre/beschildert ist, zu Konflik-
ten mit den wartenden Schilerlnnen. Aufgrund der bestehenden Parkstan-
de, wird die Konfliktsituation zwischen Radverkehr und Fuf3verkehr zudem
verscharft. Im Weiteren werden Konflikte mit dem Kfz-Verkehr benannt.
Demnach wird die Vorfahrt des aus beiden Richtungen kommenden Rad-
verkehrs in der Hauptrichtung von dem aus dem Seitenstrafien kommenden
Kfz-Verkehrs missachtet. Zusatzlich erschweren Wurzeln und Schlaglocher
das Befahren der Radverkehrsanlage. Die angesprochenen Mangel bis auf
die Vorfahrtsituation, bei der Vorortuntersuchung ebenfalls dokumentiert

werden.

Habitzheimer Strafie (Anzahl der Nennungen: 10)

Die letzte der im Detail untersuchten Straf3en, die bei der Mangelnennung
10 Nennungen erhalten hat, ist die Habitzheimer Stralje. Diese verlauft als
Verlangerung der Carlo-Mjerendorff-Stral3e in westlicher Richtung aus dem
Stadtteil Umstadt heraus, hin zur B45 (s. Abbildung 84). Die zulassige
Hochstgeschwindigkeit liegt bei 50 km/h. Fir den Radverkehr sind keine
eigenen Anlagen vorhanden, sodass dieser bei einer Verkehrsstarke von bis
zu 460 Kfz/h im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird.

} 3.60
Fahrbahn

i 10.00

Abbildung 84: Querschnitt Habitzheimer Strafie [26]

Ein oft genannter Mangel der Habitzheimer StralFe ist die fehlende Radver-

kehrsanlage und die unzureichende Verkehrsanlage fir den FufBverkehr.
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Insbesondere nach Offnung der Bahnschranken kommt es entlang der Ha-
bitzheimer Stral7e vermehrt zu Konflikten mit dem Kfz-Verkehr.

Der vorhandene Gehweg ist mit 1,20 m sehr schmal und gentigt nicht den
Ansprichen der Barrierefreiheit. Die halbseitig parkenden Pkw verscharfen
die Konfliktsituation zusatzlich. In der Spitzenstunde verkehren auf diesem
Abschnitt 460 bis 485 Kfz/h, sodass bei der vorherrschenden zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h hier die Grenze Uberschritten wird, den
Radverkehr im Mischprinzip auf der Fahrbahn mitzufihren. Das Vorhan-
densein von Einkaufsmoglichkeiten macht den Streckenabschnitt fir Rad-
fahrende attraktiv und eine sichere Fihrung mittels Radverkehrsanlagen

ware notwendig.

6.3 Teilnahme an der Kampagne STADTRADELN

Ein weiterer Aspekt, der in Ansatzen auch Ruckschlusse auf die Einstellung
der Burger zur Fahrradnutzung zulassen kann, ist die Teilnahme der Stadt
Grof-Umstadt an der Aktion ,STADTRADELN". Mit der Beteiligung an die-

ser Kampagne starkt die Stadt ihr Bekenntnis zum Radverkehr.

Die Kampagne ,STADTRADELN" (www.stadtradeln.de) wurde erstmals im
Jahr 2008 vom Klima-Bindnis initiiert. An dem bundesweiten Wettbewerb
des ,STADTRADELN" konnen deutschlandweit Stadte, Gemeinden, Land-
kreise und Regionen und ihre Birgerinnen teilnehmen. Eines der Ziele ist,
neben dem Klimaschutz, die Forderung des Radverkehrs mit Aktionen. Den
Kommunen stehen dabei bewahrte, leicht umzusetzende Mafinahmen zur
Verfigung. Diese konnen mit verhaltnismaflig geringem Aufwand und Mit-
teln im Bereich der Kommunikation / Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige
Mobilitat umgesetzt werden. [19] Das STADTRADELN kann an 21 zusam-
menhangenden Tagen - frei wahlbar im Zeitraum 1. Mai bis 30. September -
durchgefihrt werden. In diesem Zeitraum sammeln die freiwillig Mitma-
chenden (beruflich wie privat, Schulklassen, Vereine, Organisationen, Un-
ternehmen, Biirgerschaft) in ihren Teams maglichst viele Fahrradkilometer.

Die Ergebnisse der Teams sowie Kommunen werden tagesaktuell verof-
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fentlicht, sodass Teamvergleiche innerhalb der Kommune als auch bun-

desweite Vergleiche zwischen den Kommunen moglich sind.

Neben der Sensibilisierung der Birgerinnen und Birger fur eine Nutzung
des Fahrrads im Alltag, sollen die Themen Fahrradnutzung und Radver-
kehrsplanung verstarkt in die kommunalen Parlamente eingebracht wer-
den. Die lokalen Entscheider sollen zugleich verstarkt ,selbst erfahren”,
was es bedeutet, in der eigenen Kommune mit dem Rad unterwegs zu sein
und hierdurch motiviert werden, Mafinahmen zur Verbesserung der Situati-
on fir den Radverkehr anzustof3en. Zudem ist ein lokaler Entscheider, der

die Kampagne begleitet von Vorteil. [8]

Die Stadt Grof3-Umstadt nahm 2016 erstmals an der Kampagne des Klima-
Bindnisses, im Zeitraum vom 02. September bis zum 22. September, teil.
Bei der Kampagne geht es um Spaf3 am und beim Fahrradfahren und vor
allem moglichst viele Menschen fur das Umsteigen auf das Fahrrad im All-
tag zu gewinnen und dadurch einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten (s.
Abbildung 85).

GroB-Umstadt radelt

Verdffentlicht am 06.07.2016 um 09.05 Uhr

Der Magistrat der Stadt R
GroB-Umstadt ladt alle ;'L-l

Biirgerinnen und Biirger und
insbesondere die Mandatstrager
sehr herzlich zum Radeln fiir ein gutes Klima

STADTRADELN ein. Der -

einstimmige Beschluss passt laut

Biirgermeister Joachim Ruppert perfekt ins Klimaschutzkonzept und, ,,die Stadt
hatte sich rechtzeitig beworben, um sich die Teilnahmegebiihr von 600,- € zu
sparen, die dankenswerterweise die Hessische Landesregierung fiir die ersten 75
Kommunen iibernommen hat. “STADTRADELN ist eine seit 2008 stattfindende
Kampagne des Klima-Biindnis’, dem groften kommunalen Netzwerk zum Schutz
des Weltklimas. Grof-Umstadt ist in diesem Jahr erstmals dabei. Bei der schon
vielfach ,,ausgezeichneten® Initiative geht es um SpaR am und beim Fahrradfahren,
um radelnde Mitglieder der kommunalen Parlamente, um tolle Preise, aber vor
allem darum, moglichst viele Menschen fiir das Umsteigen auf das Fahrrad im
Alltag zu gewinnen und dadurch einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.

Jeder Fahrradkilometer, wie immer er auch zustande kommt, zahlt! - in den 3

Wochen von Freitag, den 02.09. bis Donnerstag, den 22.09. damit GroB-Umstadt
Chance auf den Titel der fahrradfreundlichsten und fahrradaktivsten Stadt hat.

Abbildung 85: Ausschnitt aus dem Internetauftritt zum Stadtradeln der Stadt Grof3-
Umstadt [22]
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Laut Internetauftritt der Stadt Gro3-Umstadt, hat sich die Stadt explizit fur
den Zeitraum im September entschieden, um einerseits die Sommerferien
(Urlaubszeit) zu umgehen, andererseits ist der letzte Radel-Tag, also der

22.09., der 4. Hessische Nachhaltigkeitstag.

In den drei Wochen der Kampagne wurden (laut Internetauftritt von stadtra-
deln.de) von 45 Radlerinnen insgesamt 12.349 km mit dem Fahrrad zurick-

gelegt. Dadurch konnten 1.753 kg CO2 vermieden werden.
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7 Netzkonzeption

Wesentlicher Bestandteil der Netzkonzeption ist die Definition von Radrou-
ten im Planungsgebiet. Die Summe aller Radrouten bildet das Radver-
kehrsnetz. Das Radverkehrsnetz sollte alle fir den Radverkehr relevanten
Ziele miteinander verbinden. Dabei werden die Routen so gewahlt, dass be-
nutzerspezifische Fahrtzwecke moglichst bericksichtigt werden: Berufs-

verkehr, Schilerverkehr und Freizeit- bzw. Kurzstreckenverkehr. [9]

Fir eine systematische Entwicklung des Radverkehrsnetzes wird in der £RA
2010 [9] fir Bereiche innerhalb bebauter Gebiete eine Einteilung in Netzka-
tegorien empfohlen. Dabei sind die in Tabelle 8 aufgefihrten Zielgrof3en fir

Verkehrswege im Alltagsradverkehr anzustreben.

Tabelle 8: ZielgroBen fiir Verkehrswege im Alltagsradverkehr nach ERA 2010 [9]

Eaten e angestrebte daraus abgeleitete maximale

Bezeichnung

Beleuch- Weg-
tung weisung

Fahrgeschwindigkeit Zeitverluste durch Anhalten
in km/h 2 und Warten je km

Uberregionale .
AR Radverkehrsverbindung 20 o5 e ; X
regionale .
AR Radverkehrsverbindung 2010 EDE ; X
nahraumige . 0
a Radverkehrsverbindung L0150 e ;
innergemeindliche .
I Radschnellverbindung (el e X x
innergemeindliche .
IR e e e 15 bis 20 45s X X
innergemeindliche - 1
IRV Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60s X
RV innergemeindliche 1) sofern Teil des Wegweisungsnetzes
Radverkehrsanbindung . 2) einschlieBlich Zeitverluste an Knotenpunkten (nach den RIN)

Auf Netzebene anzustrebende Qualitaten:
Maschenweite des Netzes der Hauptverbindungen (200 bis 1.000 m) soll gewahrleisten, dass 90 % der Einwohner
maximal 200 m von einer Hauptverbindung entfernt wohnen
minimale Umwege (Umwegfaktor max. 1,2 gegenuber der kiirzest moglichenVerbindung, max. 1,1 gegenuber
parallelen Hauptverkehrsstralen) und keine zusatzlichen Steigungen
Erfullung Entwurfsanforderungen hinsichtlich Verkehrssicherheitund Verkehrsqualitat des Radverkehrs
Winterdienst auf den Hauptverbindungen des Radverkehrs (mindestens bei AR I, IR | und IR 11}
sozial sicher: Ubersichtlichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle oder Angebot entsprechender
Alternativverbindungen, z.B. zu Nachtzeiten

Die Kategorien AR Il bis AR IV verlaufen auBlerhalb bebauter Gebiete, die
Kategorien IR Il bis IR IV verlaufen innerhalb bebauter Gebiete. Typisch fir
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innergemeindliche Radschnellverbindungen (IR 2] sind z.B. innerdrtliche
Fortsetzungen einer Stadt-Umland-Verbindung. Innergemeindliche Rad-
hauptverbindungen (IR 3) verbinden Stadtteilzentren mit dem Hauptzent-
rum, wahrend die innergemeindlichen Radverkehrsverbindungen die

Wohngebiete mit den Stadtteilzentren und sonstigen Zielen verbinden. [9]

Fir die notwendige Schwerpunktsetzung bei der Mafinahmenplanung wird
im Rahmen dieser Radverkehrskonzeption ein Hauptnetz des Radverkehrs
bestimmt, welches sich an den Netzkategorien IR Il bis IR IV orientiert. Ne-
ben den Alltagsverbindungen sind auch Freizeitrouten und touristische Rad-

routen einzubinden.

Um die Anspriiche der einzelnen Benutzergruppen berilcksichtigen zu kon-

nen, werden die Radrouten hierarchisch abgestuft (vgl. Tabelle 9).

Tabelle 9: Routenkategorien und Charakteristik

Routenkategorie Charakteristika

- verbinden im Stadtgebiet die fur den Alltag relevanten
Ziele

- beziehen Verkniipfungspunkte mit dem Offentlichen Ver-
kehr ein

- verbinden die Stadt- bzw. Ortsteile mit der Kernstadt

- verbinden umliegende Kommunen mit Gro3-Umstadt

- verlaufen Uberwiegend parallel zu den Routen des motori-
sierten Verkehrs

- teilweise Bestandteil der Uberregionalen Radrouten oder
schlieen an diese an

Hauptrouten 1. Ordnung

- verbinden die Wohngebiete der Stadt mit den Hauptrou-
ten 1. Ordnung (Zubringer)

- verbinden im Stadtgebiet die fur den Alltag relevanten
Ziele

Hauptrouten 2. Ordnung

- dienen Uberwiegend dem Erreichen der Ziele zur Naher-

Freizeitrouten
holung

Entsprechend der Routenkategorie wurde die Netzstruktur in zwei Schritten

entworfen. Im ersten Schritt wurden fir den Radverkehr relevante Ziele
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definiert (vgl. Kapitel 5.1.3). Diese Ziele missen vorrangig durch Hauptrou-
ten 1. Ordnung erschlossen werden. Bei der Konzeption wurden hierfur
Uberwiegend die vorfahrtsberechtigten Strafen (Vorrangnetz] der Stadt
Grof3-Umstadt gewahlt. Ebenfalls wurden Straflenverbindungen zu den
Stadt- bzw. Ortsteilen und umliegenden Kommunen zu Hauptrouten 1. Ord-
nung. Bericksichtigt wurden zudem die Hauptrouten im Schuilerverkehr
(vgl. Kapitel 6.1).

In einem zweiten Schritt wurden die Hauptrouten 2. Ordnung festgelegt.
Hierbei lag der Schwerpunkt darauf, dass Wohngebiete erschlossen werden
und die Hauptrouten 2. Ordnung eine , Zubringerfunktion” zu den Hauptrou-
ten 1. Ordnung besitzen. Ebenso werden durch Hauptrouten 2. Ordnung Zie-

le in Wohngebieten an die Hauptrouten 1. Ordnung angebunden.

Die folgenden Straf3en sind als Hauptroute 1. Ordnung zu klassifizieren, da
sie bedeutende Ziele des Radverkehrs erschlie3en oder eine lberortliche

Verbindung darstellen:

- Adenauerring - Im Kihlen Grund

- Breite Gasse - Kleestadter Strafle
- Bruchweg - Morsweg

- Carlo-Mierendorff-Strafle - Mdhlstrafle

- Georg-August-Zinn-Strafle - Raibacher Tal

- Habitzheimer Strafle - Realschulstrafle

- Hans-Bockler-Strafle - Richer StrafBe

- Hans-Kudlich-Stralle - Semder Strafle

- Hochster Strafle

Die auf der nachste Seite folgende Abbildung 86 sowie Anlage 12.2 verdeut-
lichen die definierten Hauptrouten 1. und 2. Ordnung fir das Grof3-
Umstadter Stadtgebiet.
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Abbildung 86: Konzeption eines hierarchisch abgestuften Radverkehrsnetzes
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8 Mangelanalyse und MaBnahmenkonzept

Die Zusammenstellung und Analyse der identifizierten Defizite im Radver-
kehr erfolgte auf Grundlage von Streckenbegehungen als auch den Er-
kenntnissen aus der Birger- und Schilerbefragung. Ausfihrliche Be-
schreibungen hierzu sind den Kapiteln 5.2, 6.1 sowie 0 und den jeweiligen

Anlagen zu entnehmen.

Auf Basis der Mangelanalyse sowie der Netzkonzeption (vgl. Kapitel 7) wird
ein MaBnahmenkonzept erarbeitet (s. Abbildung 87 und Anlage 13.2). Dieses
stellt Losungsvorschlage zur Beseitigung der festgestellten Defizite und

Netzllcken dar, mit dem Ziel ein sicheres, attraktives und benutzerfreundli-

ches Radverkehrsnetz zu gestalten.

Wirkbereich === Haupt-/ Nebenroutennetz
Verknipfungspunkte OV

neue (Schutz-, , Radweg
Piktogrammspur) anlegen

bestehende Anlagen optimieren
Querungsmaglichkeiten verbessern/ anlegen

Fahrradstralbe ausweisen

Anlegen eines Minikrei Kleinen Kreis
Herabsetzen der Geschwindigkeit priifen

EinbahnstraBe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung 6ffnen

Abbildung 87: Ubersicht Anlage 13.2, Konzeption MaBnahmeniibersicht im Stadtgebiet

Eine Ubersicht des MaBnahmenspektrums der Radverkehrskonzeption
weist Tabelle 10 aus. Die gesamte Maflnahmenliste, inklusive der identifi-

zierten Defizite ist der Anlage 13.1 zu entnehmen.
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Tabelle 10: MaBnahmenspektrum der Radverkehrskonzeption

bestehende Anlagen verbreitern

neue Radverkehrsanlage (Radfahr-, Schutzstreifen, Rad-

wege) anlegen

Hochstgeschwindigkeit zul. 30 km/h
Mischverkehr von Rad + Kfz auf der Fahrbahn

Einbahnstrafle fir den Radverkehr in Gegenrichtung o6ff-
nen

2 S ‘EE" ‘E

Fahrradstraf3e ausweisen

Fahrradstrafe

Uberquerungsmaoglichkeit verbessern/ anlegen

ElIES

Fihrung an Knotenpunkt verbessern

8.1 Handlungsfelder

Nachfolgend werden stellvertretend fir das aufgefiihrte Mafinahmenspekt-

rum einige Handlungsfelder naher beleuchtet.

Schutzstreifen

Aufgrund der grofitenteils schmalen Straflenraume in Grof3-Umstadt,
kommt an den definierten Hauptrouten vorrangig der Einsatz von Schutz-
streifen als Radverkehrsanlage in Frage, in Teilbereichen auch in alternie-

render Form.

Einige der analysierten Stralenquerschnitte im Stadtgebiet bieten nicht die
erforderlichen Breiten fir den Einsatz eines regularen Schutzstreifens. In
solchen Bereichen sind jedoch die Voraussetzungen fur den Einsatz von
Schutzstreifen mit ,schmaler Kernfahrbahn” vorhanden. Sie werden an den

entsprechenden Stellen und Strecken fur zukinftige Planungen als Pilot-
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projekte empfohlen. Die schmale Kernfahrbahn kann bei vorhandenen
Fahrbahnbreiten unter 7,00 m und einer Verkehrsmenge von bis zu 12.000
Kfz/d umgesetzt werden - vergleiche auch Kapitel 4.4.2. Dies wurde in ei-
nem Pilotprojekt des Landes Baden-Wirttemberg bereits umgesetzt und

positiv bewertet. [31]

Anlage 14 stellt die Entwiirfe und Gestaltungsvorschlage fur die analysierten

Streckenabschnitte in Form von Straf3enquerschnitten dar.

Knotenpunkte

An einigen Knotenpunkten im Stadtgebiet ist mit den anstehenden Verande-
rungen oder zur Erhohung des Verkehrssicherheitsniveaus auch die Ein-
richtung eines Minikreisverkehrs bzw. kleinen Kreisverkehrs (z.B. L3065
Morsweg / Hochster Strae / Zimmerstraf3e] denkbar. Auch das Vorsehen
entsprechender Aufstellflachen fir den Radverkehr an Lichtsignalanlagen
oder Bahnilbergédngen (z.B. Knotenpunkt L3414, alle Bahniibergénge) ist

vorzusehen.

Uberquerungsstellen

An kritischen Uberquerungsstellen im Stadtgebiet wird die Einrichtung ei-
ner Uberquerungshilfe in Form einer Mittelinsel (z.B. in Héhe der Haltestel-

le Goethestralle) empfohlen.

FahrradstraBe(n)

Eine weitere Maoglichkeit den Radverkehr zu unterstitzen kann durch die
Einrichtung von Fahrradstraflen erfolgen. Auf Fahrradstraf3en sind Fahrra-
der das bevorrechtigte Verkehrsmittel. Alle weiteren Verkehrsmittel mus-
sen dort ausdriicklich zugelassen werden. Fahrradstraflen stellen eine gute
Moglichkeit zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs dar, insbesondere in
Bereichen mit einem erhdhten Radverkehrsaufkommen oder Bereichen mit

einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30km/h fiir das bestehende
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Radverkehrsnetz. Die Errichtung einer Fahrradstrafle wird innerhalb des
Stadtgebiets fur die GoethestralZe, dem Rosa-Heinz-Weg sowie der Mdihl-
stralle | Scheuergasse (Radweg R4/vorgeschlagen.

Bei Auswertung der Radroutenangaben konnte hier eine verstarkte Nutzung
abseits der Hauptverkehrsstraflen festgestellt werden. Durch die Bedeu-
tung dieser Straflen als Hauptachsen fir den Schiiler- und Alltagsradver-
kehr sowie den Freizeitradverkehr wird eine solche Maf3nahme zusatzlich
gestltzt. Zudem handelt es sich bei den benannten Straflen um Abschnitte
mit geringerem Verkehrsaufkommen und die zulassige Geschwindigkeit
betrégt 30 km/h (Tempo-30-Zone). Die Voraussetzungen fiir die Einrichtung

sind somit gegeben.

Bei Einrichtung einer Fahrradstraf3e in der Achse Scheuerweg und Mdihl-
stralfe ist zu beachten, dass die Mdihlstralfe als innerstadtische Umlei-

tungsachse fur die Hochster Stralfe genutzt wird.

Eine weitere attraktive Achse fir den Radverkehr ist der Rosa-Heinz-Weg.
Dieser stellt eine Verbindungsfunktion der beiden Hauptrouten 1. Ordnung
Realschulstralle und Richer Stralfe dar und bietet sich fir eine solche Maf3-

nahme an.

Eine weitere Fahrradstrale ware in der Achse Goethestral3e realisierbar.
Diese konnte eine Entlastung der Realschulstrafle bewirken. In Verlange-
rung der Heinrich-Heine-Stralle sollte eine Verbindung zur Willy-Brandt-
Anlage geschaffen werden. Dies wirde eine Anbindung an die geplante
Achse der Nordspange ermdoglichen. In der Planung der Nordspange sind
hierfir die notigen Uberquerungshilfen und die Einbindung des Radver-
kehrs in den Straflenverkehr zu beriicksichtigen, so dass eine lickenlose

Radverkehrsfiihrung entstehen kann.
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Entscharfung von Konfliktstellen

Im Stadtgebiet werden oft Gehwege mit dem Zusatz Rad fre/ beschildert.
Laut £RA 20710 ist dies in Bereichen mit starker Wohnbebauung und Fuf3-
gangeraufkommen, wie im Adenauerring oder der MdihlstralZe, zu vermei-
den. Hier besteht ein hohes Konfliktpotenzial mit zu Ful3-Gehenden. Zudem
stellt der Adenauerring eine Hauptverbindung fir den Schiler- und Alltags-
verkehr dar, was eine solche Fihrung des Radverkehrs auf dem Gehweg
ausschlief3t. Ein Losungsansatz ware die Einfihrung von zuldssig 30, die im
Zuge der Realisierung der Nordspange umgesetzt werden kann. Alternativ
muss eine fahrbahngefiihrte Radverkehrsschutzanlage eingerichtet wer-
den. Im Zuge dessen muss die Fuhrung des Radverkehrs in Hohe der Park-

stande diskutiert und geklart werden.

Radabstellanlagen

Neben dem Ausbau des Radverkehrsnetzes und der Entscharfung von Ge-
fahrenstellen sollten im Stadtgebiet auch einheitliche Radabstellanlagen an
den wichtigen Zielen sowie Verkniipfungspunkten mit dem Offentlichen
Verkehr (OV) tiberpriift und ggf. optimiert und ausgebaut werden. Dabei sind
die Ausfihrungen auf den jeweiligen Standort abzustimmen und nach dem
Stand der Technik zu planen (vgl. Kapitel 5.2.4 und 5.2.6).

Zur Verbesserung der Radabstellmoglichkeiten werden ein Austausch der
vorhandenen einfachen Vorderradhalter mit neuartigen Fahrradbigeln,
entsprechend der zuvor definierten Anzahl, sowie die Uberdachung der
Fahrradabstellanlagen vorgesehen. Zudem sollte die Abstellanlage des
Max-Planck-Gymnasiums eine getrennte Zufahrtsmaoglichkeit erhalten bzw.
besser beschildert werden, um das Befahren des Schulhofes zu vermeiden.
Grundsatzlich sollte die Auslastung und Ausfiihrung der Fahrradabstellan-
lagen an den bedeutenden Einrichtungen im Stadtgebiet im weiteren Pla-
nungsverlauf Uberprift werden. Sofern notwendig sollte eine bedarfsge-
rechte Optimierung nach dem Stand der Technik erfolgen. Insbesondere an

Haltestellen des OPNV sind Radabstellanlagen von enormer Bedeutung. Die
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Verkniipfung von Fahrrad- und OPNV-Nutzung ermdglicht eine flexible Ge-
staltung von Wegeketten. Somit wird der Einzugsbereich der Haltestellen
vergroflert, was zeitgleich eine Erhohung des Fahrgastaufkommens mit

sich bringt.

Hinsichtlich des Bestrebens der Stadt Grof3-Umstadt die Haltestelle Bahn-
hof-Mitte auszubauen, wird empfohlen Fahrradboxen zu realisieren. Dabei
sollte die Akzeptanz dieser Mafinahme dokumentiert werden. Im Weiteren
sind die Abstellanlagen friihzeitig dem Bedarf anzupassen. Der Umbau zu
einem zentralen Umsteigepunkt dirfte hier einen entsprechenden Bedarf
erzeugen. Neben den Fahrradboxen sollte sind im Weiteren auch Lademdg-

lichkeiten fur Pedelecs und E-Bikes angedacht werden.

Service

Ein weiterer wichtiger Baustein fur ein attraktives Radverkehrsnetz ist der
angebotene Service. Die Dienstleistungsangebote wie ein schneller Repara-
turservice, Lufttankstellen, bewachtes Parken, Waschanlagen und die Mog-
lichkeit zur Gepackaufbewahrung konnen zur verstarkten Nutzung des
Fahrrads beitragen. Es ist zu prifen, ob entsprechende Angebote im Stadt-

gebiet von Gro3-Umstadt aufgebaut werden konnen.

Wegweisung

Erfolgen Anderungen an einem Radverkehrsnetz sind auch flankierende
MaBBnahmen zu bericksichtigen. So sind z.B. Wegweisungskonzepte den

geplanten bzw. neuen Gegebenheiten anzupassen.

Offentlichkeitsarbeit

Die Information der Blrgerinnen und Birger ist eine weitere Komponente,
eine Mobilitdtsveranderung hin zum Rad herbeizufihren. Die umfangrei-

chen Vorteile des Radfahrens und die Verbesserung der Rahmenbedingun-
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gen (Neuerungen, Routen, Serviceangebot, Rechtsgrundlagen) missen den

Menschen kontinuierlich vermittelt werden.

Damit einhergehend bildet die Kommunikation den zentralen Schlisselfak-
tor in allen zukiinftigen Handlungsansatzen zur Steigerung der Fahrradnut-
zung. Ein durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel kann aus-
schlief3lich Uber aufklarende, motivierende Kommunikation mit Blrgerin-

nen und Birgern erreicht werden.

Der in Kapitel 3 entwickelte Werkzeugkasten soll Ansatzpunkte fir einen
guten Dialog und eine erfolgreiche Beteiligung der Biirgerschaft liefern und

Gestaltungsspielraume aufzeigen.

Weiterhin kann auch auf politischer und verwaltungsfachlicher Ebene vieles
bewegt werden, wenn die Kommunikation zwischen allen Beteiligten erfolg-

reich gestaltet wird.

Auditierung von Planungen

Aufgrund der teils langwierigen Verfahren zur Schaffung von Baurecht wird
eine Auditierung (fachliche Priifung) von MaBnahmen hinsichtlich maglich-
erweise veranderter Rahmenbedingungen empfohlen. Hierzu wirde auch

die Auditierung der Planungen der Nordspange gehoren.

Im Zuge der zukinftigen Realisierung des Projektes Nordspange sollte bei
der Gestaltung der Straflenquerschnitte eine bessere Einbindung des Rad-
verkehrs angestrebt werden. So werden fur die geplanten Hauptrouten der
Nordspange fir den Radverkehr, Otto-Hahn-Stralle und Willy-Brandt-
Anlage, weitgehend das Fahren auf der Fahrbahn empfohlen. Der Radver-
kehr sollte mittels Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefihrt werden. Dies
bietet dem Radverkehr eine gesicherte Fihrungsform und durch diese be-

finden sich die Radfahrenden immer im Sichtfeld des motorisierten Indivi-
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dualverkehrs. Dies und zukilinftige Planungen sollten im weiteren Verlauf

des Projektes durch einen Sicherheitsauditor geprift und beurteilt werden.

Beispielhaft wurde dies fir die Planung . Otto-Hahn-Stralle “ durchgefiihrt
und ein Entwurf zur Querschnittsgestaltung erarbeitet - siehe Abbildung 88.
Dieser sieht einen fahrbahngefihrten Radverkehr auf Schutzstreifen vor -

vgl. auch Anlage 15.

Planung mit Schutzstreifen

5,50

23,20

Griinstreifen Gehweg Parken EICFSF Schutzstreifen Fahrbahn Schutzstreifen Si;?{?r* Parken Gehweg Griinstreifen
elts- elts-
trennstreifen trennstreifen

Abbildung 88: Fahrbahngefiihrter Radverkehr auf Schutzstreifen Otto-Hahn-Strafle

8.2  Umsetzung und Prioritaten

In der Anlage 13.1 erfolgt nach Streckenabschnitten geordnet eine tabellari-
sche Darstellung der festgestellten Mangel sowie der dazugehorigen Ver-
besserungsvorschlage. Die vorgeschlagenen Malinahmen wurden in Priori-
tatsstufen 1 bis 3 geordnet um den planerischen und baulichen Aufwand

abschatzen zu konnen. Hierbei wurde die nachfolgende Einteilung genutzt:

Unter Prioritat 1 fallen MaBnahmen, die zeitnah (kurzfristig) und ohne gro-
Beren planerischen und baulichen Aufwand umgesetzt werden konnen. Zu-
dem umfasst die Stufe 1 Ma3nahmen auf den bedeutenden Radverkehrs-

achsen, bei deren Umsetzung ein hoher Netzeffekt erzielt wird.

Unter Prioritat 2 fallen mittelfristig realisierbare Ma3nahmen, die ebenfalls

ein grundlegendes Problem im Radverkehrsnetz losen, jedoch planerisch
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etwas mehr Vorlaufzeit bendtigen. Gleichwohl besitzen auch diese Maf3-

nahmen eine hohe Bedeutung fur das Gesamtnetz.

Die Prioritat 3 beschreibt Maf3nahmen, die einen umfangreichen Abstim-
mungsbedarf mit Dritten erforderlich machen (z.B. Hessen Mobil) und einen
noch langeren Planungszeitraum bendtigen. Zudem sind die Kosten dieser
MaBBnahmen im Vergleich zu den Vorschlagen der Prioritatsstufen 1 und 2

meist hoher.

Erganzend zu der erarbeiteten Maf3nahmenliste werden in Anlage 13.2 an-
hand eines Ubersichtsplans die Verbesserungsvorschlage aufgezeigt, wel-
che vorrangig zur Entwicklung eines sicheren und geschlossenen Radver-

kehrsnetzes beitragen.

Abbildung 89 zeigt eine Ubersicht {iber die Verbesserungsvorschlige und
die dazugehorigen Prioritaten fuir die Umsetzung der vorgeschlagenen
MaBnahmen im Rahmen des Radverkehrskonzeptes. Im zentralen Blickfeld
und an erster Stelle stehen Maf3nahmen, die zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und Beseitigung von Gefahrenpunkten notwendig sind. Ins-
besondere betrifft dies das Uberpriifen der Benutzungspflicht von Radver-
kehrsanlagen, die Verbesserung der Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
und Querungen, sowie die Ubergénge von bordsteingefiihrten Lésungen auf
die Fahrbahn. Da dies in regelmaBigen Abstanden durchgefihrt werden

sollte, werden diese unter ., Laufende Malinahmen” zusammengefasst.

Im Weiteren sind Mallnahmen gefragt, welche die Verkehrssicherheit von
Radfahrenden fordern. Diese Mafinahmen sollten moglichst kurzfristig rea-
lisierbar sein. Als Aurzfristige Malinahmen (ab 2018) werden die Neuanlage
von Uberquerungsstellen, die Anordnung von Abschnitten mit einer maxi-
malen Geschwindigkeit von 30 km/h und die Erganzung fehlender Verkehrs-
zeichen empfohlen. Daruber hinaus sollten defizitare Radverkehrsanlagen

angepasst werden.
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Offentlichkeitsarbeit
*Einrichtung von \
Uberquerungsstellen

eMarkierung von Schutzstreifen
fur den Radverkehr

eAnpassung von
Geschwindigkeiten
(z.B. zul. 30 km/h)

(ab 2018) eAnpassung der Beschilderung
eFreigabe von Einbahnstraflen

kurzfristig

\ eAnpassung Novellierung

eEinrichtung einer Fahrradstrafle Straflenverkehrsordnung
eNeuanlage Minikreisverkehr *Qualitatssicherung

(z.B. Knotenpunkt Hochster Radverkehr

StraBe / Mérsweg]) eAbarbeitung
eErtiichtigung von Schutzstreifen Mangeliibersicht

(z.B. Georg-August-Zinn-Strafle) eAuditierung laufender
*Neumarkierung von S Planungen

Schutzstreifen (z.B. Héchster e *Priifung und ggf.

Strafe] 2 Umsetzung der Vorschlige
eErneurung und Ausbau = aus der Biirgerbeteiligung

Radabstellanlagen "g eAnordnung von
eRadgerechter Ausbau des x Parkverboten und

Bahnhofs Kontrolle von Parkverboten

/ auf Radverkehrsanlagen
eBewuchs entfernen /
Saubern von
Beschilderung

eNeuanlage Kleiner Kreisverkehr

eNeuaufteilung von
Straenquerschnitten

*Anpassung von
Uberquerungsstellen

sVerbreiterung des Radwegs
zum Schwimmbad

eSanierung Oberbau Richer
Strafle

eFortschreibung
Radverkehrskonzeption

Abbildung 89: Umsetzung und Prioritaten des Radverkehrskonzeptes

Bei den Mittelfristigen Malinahmen (ab 2019) stehen die Netzwirksamkeit
und der Ausbau des Radverkehrsnetzes im Vordergrund. Eine durchgangige

sichere und leichte Befahrbarkeit der Hauptrouten 1. Ordnung fir alle Per-
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sonengruppen (Alltag, Kinder und Jugendliche, altere Menschen, Freizeit)
soll erreicht werden. So ist die Einrichtung von Fahrradstraf3en nach vertief-
ter Priifung unter Beteiligung der Offentlichkeit sinnvoll. AuBerdem sollen
Schutzstreifen die Sicherheit erhohen, sowie Licken im Radverkehrsnetz
schlieBen. Um die Uberquerungsmaoglichkeiten an Knotenpunkten zu ver-
bessern und gleichzeitig die Geschwindigkeiten zu drosseln, wird die Neu-

anlage von einzelnen Minikreisverkehren vorgeschlagen.

Mit den Langfristigen Malinahmen (ab 2021) werden die Netzliicken weiter
geschlossen. Ebenso fallen hierunter Mafinahmen mit umfangreichem Ab-
stimmungsbedarf wie z.B. mit Hessen Mobil bei klassifizierten Straf3en.
Dies gilt auch fir die Realisierung des barrierefreien Umbaus des Bahnhofs
sowie der Haltestellen im Stadtgebiet oder dem Ausbau von Unterfihrun-
gen. Langfristig sind zudem das Radverkehrskonzept weiter fortzuschrei-

ben und die Qualitat zu sichern.

In den nachfolgenden Tabellen sind die empfohlenen Mafinahmen entspre-

chend den zugeordneten Prioritaten zusammengefasst dargestellt.

Tabelle 11: MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -
Laufende Mafinahmen

Laufende Maflnahmen

Uberpriifung Beschilderung hinsichtlich Novellierung StraBen-

Novellierung Straflenverkehrsord- | verkehrsordnung

nung Uberpriifung Radverkehrsanlagen hinsichtlich Novellierung
StrafBenverkehrsordnung

Beseitigung von Gefahrenpunkten

Verbesserung Sichtbeziehungen an Knotenpunkten und Uber-

Qualitatssicherung Radverkehr querungen

Instandhaltung der Beschilderung

Auditierung laufender Planungen

Priifung und ggf. Umsetzung Vorschlage Biirgerbeteiligung

Kontrollen der Parkverbote, Anordnung von Parkverboten
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Tabelle 12: Mafinahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -
Kurzfristige MaBnahmen (ab 2017/2018)

Kurzfristige MaBnahmen (ab 2018)

Einrichtung von Uberque-
rungsstellen

Héchster Strafe / Ortsgrenze

Bahniibergang Georg-August-Zinn-Strafe / Haltestelle Goethestrafle

Haltestelle Otto-Hahn-Strafe

Semder Strafle

Georg-August-Zinn-Strafle (Abschnitt zwischen Hinter der Schell
Schwanengasse)

Haltestelle Schwimmbad GroB-Umstadt

Markierung von Fiihrungs-
elementen fur Radverkehr

Aufstellflachen, LSA Héchster StraBe (beidseitig)

Aufstellflédchen, LSA Realschulstrafie / Georg-August-Zinn-Strafe (in
allen Knotenpunktsarmen)

Aufstellfldchen, LSA Richer Strafle / Am Burggraben (beidseitig)

Aufstellfldchen vor Bahniibergang, Habitzheimer StraBe (beidseitig)

Aufstellflédchen vor Bahniibergang, Georg-August-Zinn-Strafie (beidsei-
tig)

Aufstellfldchen vor Bahniibergang, Adenauerring (beidseitig)

Linksabbiegestreifen fiir den Radverkehr, Georg-August-Zinn-Strafle
(beidseitig)

Piktogrammspur, Realschulstrafe (beidseitig, durchgehend)

Piktogrammspur, Bruchweg (beidseitig, durchgehend)

Furtmarkierung, Semder Strafe (durchgehend an Knotenpunkten)

Furtmarkierung, Realschulstrafe (beidseitig, durchgehend an Knoten-
punkten)

Anordnung zuldssig 30 km/h

Adenauerring

Habitzheimer Strafle

Breite Gasse

Austausch / Wegnahme von
Beschilderung

Radweg zum Schwimmbad (gemeinsamer Geh- / und Radweg

RealschulstraBe (Rad frei entfernen, durchgehend)

Adenauerring (Rad frei entfernen)
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Semder StraBe (Rad frei entfernen)

Breite Gasse (Rad frei entfernen)

Hochster Strafle Ortsgrenze bis vorh. Radverkehrsanlage

Georg-August-Zinn-Strafle (Ertlichtigung, beidseitige Verbreiterung,

Schutzstreifen markieren durchgehend)

Otto-Hahn-Strafe (beidseitig, durchgehend)

Héchster Strafie (durchgehend)

Richer Strafe (durchgehend)

Leitlinie demarkieren Habitzheimer Strafe (durchgehend)

St.-Peray-StraBe (durchgehend)

Carlo-Mierendorff-Strafie (durchgehend)

Furt demarkieren Uberquerungshilfen, Georg-August-Zinn-StraBe (beidseitig)

Georg-August-Zinn-StraBe (Knotenpunkt Realschulstrafe)

Sichere Uberleitung von
Gehweggefiihrten Radver-
kehr auf Fahrbahngefiihrten
Radverkehr

Realschulstrafle

Semder Strafle

RicherstraBe (L3065)

Freigabe von Einbahnstrafien
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Tabelle 13:

Mafinahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -

Mittelfristige MaBnahmen (ab 2019)

Mittelfristige MaBnahmen (ab 2018)

Markierung von Schutz-
streifen

Hochster StraBe (Ertiichtigung / Umwidmung von Radfahrstreifen zu
Schutzstreifen, beidseitig, durchgehend)

Alternierender Schutzstreifen / Piktogrammspur, Adenauerering (Neuanla-
ge, beidseitig, durchgehend)

Alternierender Schutzstreifen / Piktogrammspur, Georg-August-Zinn-
Strafle (Neuanlage, beidseitig, Abschnitt zwischen Hinter der Schell und
RealschulstraBe)

Hans-Kudlich-Strafe (Einrichtung, beidseitig, durchgehend, priifen)

Semder Strafle (Neuanlage, beidseitig, durchgehend)

Alternierender Schutzstreifen / Piktogrammspur, Breite Gasse (Neuanlage,
beidseitig, durchgehend)

Raibacher Tal (Neuanlage, beidseitig, durchgehend)

Richer StraBe (Neuanlage, beidseitig, durchgehend, ggf. in alternierender
Form)

Mérsweg (Neuanlage, beidseitig, durchgehend, ggf. in alternierender Form)

Alternierender Schutzstreifen / Piktogrammspur, Habitzheimer Strafe
(Neuanlage, beidseitig, durchgehend)

Alternierender Schutzstreifen / Piktogrammspur, St.-Peray-Strafie (Neuan-
lage, beidseitig, durchgehend)

Neuanlage Radver-
kehrsanlage

Knotenpunkt Héchster Strafle / Mérsweg / Zimmerstrafle

Carlo-Mierendorff-Strafle

Einrichtung einer Fahr-
radstrafle

Goethestrafle

MihlstraBle

Rosa-Heinz-Weg (Priifung)

Neuanlage Minikreisverkehr

Hochster Strafle / Morsweg (Durchmesser ca. 22 m)

Neumarkierung Fufigan-
gertberweg

Kreisverkehr Breite Gasse / Willy-Brandt-Anlage / Adenauerring / Bruch-
weg

Kreisverkehr Hans-Kudlich-StraBBe / Semder Strafle

Erneuerung Radabstell-
anlagen

Gesamtes Stadtgebiet

Haltestelle Goethestrafle

Bahnhof Grof3-Umstadt
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Tabelle 14: Mafinahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -
Langfristige MaBnahmen (ab 2021)

Langfristige MaBnahmen (ab 2021)

Neuanlage Mini-Kreisverkehr

Mdérsweg / ZimmerstrafBe (Durchmesser ca. 18 m)

Hochster Strafle / Zimmerstrafle
(Durchmesser ca. 17 m)

Neuaufteilung Querschnitt

Héchster Strafe / Morsweg / Zimmerstrafie

Willy-Brandt-Anlage

Richer StrafBe (Abschnitt Untere Marktstrafie)

Barrierefreier Ausbau

Haltestelle Max-Planck-Gymnasium (beidseitig)

Haltestelle Am schwarzen Berg

Anpassung Uberquerungsstellen

Kreisverkehr Richer Strafle / Breite Gasse

Neuanlage / Ausbau Radweg

Radweg zum Schwimmbad

Schutzstreifen aufBBerorts
(Pilotprojekt)

Abschnitt Hochster Strafle bis zum Schwimmbad

Sanierung Oberbau

Richer Strafle

Habitzheimer Strafle

St.-Peray-Strafie / Carlo-Mierendorf-Strafe

Mérsweg

Fortschreibung Radverkehrskonzept in ca. 5-7-jahrigem Turnus
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9 Konkretisierung von Mafinahmenvorschlagen

Nachstehend werden beispielhaft fir die Georg-August-Zinn-Stralfe und die
Realschulstralie Malinahmen zu Beseitigung der Defizite naher beschrie-
ben. Diese sollen exemplarisch zeigen, wie die Umsetzung einzelner Maf3-

nahmen aussehen kann.

Zu beachten ist, dass fur die konzeptionelle Umsetzung keine Kataster-
oder Vermessungsdaten einbezogen wurden. Die betrachteten Bereiche
wurden auf Basis vorhandener Orthofotos und Aufmafien vor Ort aufberei-
tet. Fur den weiteren Planungsverlauf ist diese Konkretisierung durch ein

Aufmal zu verifizieren.

9.1 Planungsvorschlag Strecke Georg-August-Zinn-Strafle

Die Georg-August-Zinn-Stralje ist eine der Hauptachsen im Stra3ennetz von
Grof3-Umstadt. Fir die in den vorangegangenen Kapiteln aufgefiihrten Defi-
zite gilt es durch die Umsetzung der vorgeschlagenen Maf3nahmen und L6-
sungsvorschlage zu optimieren oder gar ganz zu eliminieren. Hierbei wird
zwischen kurzfristig und langerfristig umsetzbaren Maflnahmen unter-

schieden.

Kurzfristige Malnahmen

Vorrangig sind in der Georg-August-Zinn-Stral3e die vorhandenen Schutz-
streifen auf eine Breite von 1,50 m anzupassen. Der Schutzstreifen wird mit
einer Leitlinie (Zeichen 340 StVO) markiert und ist Teil der Fahrbahn. Fir
den Radverkehr besteht durch das Rechtsfahrgebot faktisch eine Benut-
zungspflicht auf dem Schutzstreifen. Im Begegnungsfall von Kfz/Lkw,
Lkw/Lkw kann der Schutzstreifen tUberfahren werden, sofern keine Radfah-
renden gefahrdet oder behindert werden. Das Parken auf Schutzstreifen ist
grundsatzlich verboten. Weiterhin sollte die Zweckbestimmung der Schutz-
streifen durch Fahrradpiktogramme verdeutlicht werden (vgl. Kapitel 4.4.2).
Eine Realisierung der Verbreiterung des Schutzstreifens ist mit einer

durchgangigen Fahrbahnbreite von min. 7,60 m sehr gut umzusetzen. Dar-
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Uber hinaus sollte die Mittelleitlinie demarkiert werden. Im Bereich der an-
geordneten Parkstande ist zusatzlich ein Sicherheitstrennstreifen zu mar-
kieren. Aktuell besteht hier ein erhohtes Sicherheitsrisiko fiir Radfahrende.
Dieser resultiert aus der zu geringen Breite der Schutzstreifen sowie des
fehlenden Sicherheitsraum zu den parkenden Pkw. Dies kann im Rahmen

der geplanten Mafinahme einer Deckenerneuerung umgesetzt werden.

Im Zuge der Neu-Markierung der Schutzstreifen muss die Fihrung des
Radverkehrs am Knotenpunkt Realschulstralie / Georg-August-Zinn-Stralie
/ Carlo-Mierendorff-Stralle L3413 mit einbezogen werden (s. Abbildung 90).
Die Uberleitung des Radverkehrs vom Knotenpunkt in westlicher Richtung
auf die Georg-August-Zinn-Stralle muss verdeutlicht werden. Hierzu mus-
sen die beiden ersten orange markierten Parkstande in Abbildung 90 (<)
entfallen. Diese verengen die Fahrbahn an dieser Stelle enorm. Zudem
muss ein deutlicher Ubergang auf die StraBe geschaffen werden. Dies kann
durch eine flachige Rotmarkierung im grin umrandeten Bereich in Abbil-

dung 90 erreicht werden (s. Abbildung 91).
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Abbildung 90: Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt
Georg-August-Zinn-Strafie / Realschulstrafie / Carlo-Mierendorff-Strafie
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Abbildung 91: Skizzenhafte Darstellung Ubergang Radverkehr auf die Fahrbahn
in westlicher Blickrichtung Georg-August-Zinn-Strafle
(Schutzstreifen 1,50 m und markierter Sicherheitstrennstreifen 0,50 m)

Im Bereich des Bahnibergangs verringert sich die Breite der Fahrbahn
kurzfristig auf 7,35 m (s. Abbildung 40, S. 55). Die Breite des Schutzstreifens
wird in diesem Bereich sicherheitsbedenklich auf 70 cm reduziert. Es wird
empfohlen, in diesem Bereich den Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50
m, weiter zu fuhren und zu markieren. Um ein sicheres Anfahren nach ge-
schlossener Schranke zu gewahrleisten ist von beiden Seiten vorgezogene

Haltlinien fir den Radverkehr zu markieren.

Westlich des Bahnibergangs sind im Straflenquerschnitt vier Mittelinseln
zum Uberqueren vorhanden (s. Abbildung 41, S. 56 und Abbildung 43, S.57).
Diese haben eine Breite von 2,80 m, was ein Aufstellen mit Rad gut ermog-
licht. Die vorhandene Markierung der Furt, da nicht StVO konform, sollte
entfernt werden. Der beidseitige Schutzstreifen ist vor der Verkehrsinsel
aufzulosen und hinter den Verkehrsinseln weiterzufiihren. Um dem Radver-
kehr ein sicheres Linksabbiegen anzubieten, wird empfohlen einen Auf-
stellbereich im Schutz der Verkehrsinsel einzurichten, dies ist beispielhaft
in Abbildung 92 dargestellt. Das Beispiel muss der Ortlichkeit angepasst

werden.
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Abbildung 92: Aufstellbereich fiir Links abbiegenden und links
einbiegenden Radverkehr [9]

Im Rahmen der Deckenerneuerung wird empfohlen, auch die abgefahrene
Markierung im gesamten Abschnitt der Georg-August-Zinn-Stralie zu er-
neuern. Hierzu zahlt zum einen die abgefahrene Haltestellenmarkierung
der Haltestelle Medic-Center, aber auch die abgefahrene Einfarbung der
Schutzstreifen entlang der Georg-August-Zinn-Stralfe. Des Weiteren sollte
bei Erneuerung der Fahrbahndecke der Hohenversatz zwischen Fahrbahn

und Entwasserungsrinne beseitigt werden.

Eine weitere Empfehlung sind Durchfihrungen von Markierungsmafinah-
men durch Abfrasen und Aufbringen einer neuen Markierung. Von einem
Ubermalen der auszubessernden Markierung wird an dieser Stelle abgera-
ten. Hierdurch kann oftmals eine nicht erwiinschte Phantommarkierung

entstehen, die zu Unklarheiten beziglich der Verkehrsfihrung fihrt.

Ein weiterer Mangel, der kurzfristig behoben werden sollte, betrifft die un-
klare Radverkehrsfiihrung auf Hohe der Otto-Hahn-StrafGe (s. Kapitel 5.2.3).
Hier wird der Radverkehr durch die vorhandene Schutzstreifenmarkierung
und das abgesenkte Bord eindeutig auf den Gehweg ubergeleitet. Die opti-
sche Trennung des Gehweges durch unterschiedliche Farbgebung des
Pflasters, lasst auf einen fir den Radverkehr bestimmten Bereich auf dem
Gehweg schlieflen. Der Radverkehr sollte an dieser Stelle jedoch weiter mit

einem Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefiihrt werden.
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Langfristige Mafinahmen

Langfristig sollte am Knotenpunkt Realschulstralle / Carlo-Mierendorff-
Stralle / Georg-August-Zinn-Stralle die Radverkehrsfiihrung verbessert
werden. Das indirekte Linksabbiegen sollte aufgehoben werden und statt-
dessen eine vorgezogene Haltelinie mit einem aufgeweiteten Radaufstellbe-
reich markiert werden. Dies ermdglicht dem Radverkehr sich vor den Kfz an
der Lichtsignalanlage aufzustellen und so geschiitzt im Sichtfeld der Kfz
anzufahren und den Knotenpunkt zu queren. Die Haltlinie des Radverkehrs
liegt je nach Verkehrsaufkommen zwischen 3,00 m bis 4,00 m vor der Halt-
linie des Kfz-Verkehrs. Die so entstehende Aufstellflache sollte zudem rot
eingefarbt werden, um die Aufmerksamkeit des Kfz-Verkehrs zusatzlich zu
erhohen. Ein Beispiel hierzu aus der £RA 2010 zeigt Abbildung 93.

Abbildung 93: Ausbildung eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens nach £RA 20101[9]

Langerfristig sollte zudem die Radabstellanlage der Haltestelle Goe-
thestralle erweitert werden. Hierzu sollte zunachst eine Bedarfsanalyse

durchgefihrt und ein geeigneter Standort gefunden werden.

Im weiteren Verlauf der Georg-August-Zinn-Stralie wird empfohlen, wegen
des erhohten Uberquerungsbedarfs, auf Héhe der Haltestelle Goethestralle
eine Mittelinsel als Hilfe zum Uberqueren der Fahrbahn fiir den FuB- und
Radverkehr einzurichten. Auch auf Hohe des Bahniibergangs und der Hal-
testelle Otto-Hahn-Strale sollte eine sichere Mdglichkeit zum Uberqueren

der Fahrbahn geschaffen werden.
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9.2  Planungsvorschlag Strecke RealschulstrafBe

Die Verkehrsbelastung in der Realschulstralfe ist mit 9.600 Kfz/24h verhalt-
nismafig hoch. [27] Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.
Als Zubringer zum Max-Planck-Gymnasium sowie zu verschiedenen Ge-
schaften stellt die Realschulstralie eine wichtige Verbindungsfunktion dar.
Dariber hinaus wird das nordwestliche Wohngebiet sowie der Stadtteil

Richen Uber die Realschulstral7e angebunden.

Im Verlauf der Realschulstralie existieren zwei ausgewiesene Radverkehrs-
anlagen. Ein getrennter Zweirichtungs- Geh- und Radweg [einseitig) zwi-
schen Curtigasse und Georg-August-Zinn-Stral7e sowie ein nicht benut-
zungspflichtiger Gehweg - Radfahrer frei (einseitig) von Curtigasse bis zu
Beginn des Bruchwegs. Der getrennte Geh- und Radweg ist in beide Rich-
tungen freigegeben. Die Radverkehrsanlage endet abrupt und es fehlt ein
baulicher Ubergang von der Seitenraumfiihrung auf die Fahrbahn. Der
Radweg ist mit 1,80 m zu schmal, um in beiden Richtungen freigegeben zu
sein. Die ERA 2010 sieht ein Regelmal} fir einen Zweirichtungsradweg von

2,50 m vor, mindestens jedoch eine Breite von 2,00 m.

Die Freigabe des Gehwegs fir den Radverkehr ab der Curtigasse Richtung
Bruchweg fihrt zu Konflikten mit den wartenden Schilerlnnen an der Bus-
haltestelle des Max-Planck-Gymnasiums und den Kunden der Geschafte.
Auch im weiteren Verlauf weif3t der Gehweg eine unzureichende Breite auf,

um fur den Radverkehr freigegeben zu werden.

Die fur den Radverkehr unzureichenden Verhaltnisse in der Realschulstra-
e sind auch im Zuge der Birger- sowie Schilerbefragung bemangelt wor-
den (vgl. die Anlagen 10.4 sowie 11.1). Nach Auswertung der Angaben aus der
Schilerbefragung stellt die Realschulstral3e eine Hauptroute im Schiiler-
radverkehr dar. Mit einem Radfahreraufkommen bis zu 150 Schilerlnnen im
Nahbereich des Schulzentrums ist diese die am starksten belastete Achse

im Schilerradverkehr (vgl. Anlage 10.1).
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Die genannten Aspekte verdeutlichen den Handlungsbedarf fiir den Radver-
kehr auf dieser Hauptachse. Im Zuge der Netzkonzeption wurde daher die
Realschulstralfe aufgrund ihrer Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion
sowie der Bedeutung im Schulerradverkehr als Hauptroute 1. Ordnung defi-

niert (vgl. Kapitel 7 und Anlage 12).

Kurzfristige Mainahmen

Eine kurzfristige Mallnahme sieht die Markierung einer Piktogrammspur
auf der Fahrbahn vor. Der Umgestaltungsvorschlag fiir die RealschulstralFe
sieht somit keine Radverkehrsanlage in Form von Schutzstreifen vor. Da es
sich um eine 7empo-30-Zone handelt, ist hier die Anordnung von Radver-
kehrsanlagen nach S5¢V0 untersagt. Das Regelwerk sieht in einem solchen
Falle vor, dass der Radverkehr auf der Fahrbahn mitfahrt. Eine Pikto-
grammspur kann dazu beitragen, dem Kfz-Verkehr die Mitbenutzung der

Fahrbahn durch den Radverkehr aufzuzeigen und zu verdeutlichen.

Im Zuge dessen sollte die Freigabe des Gehwegs (Vz. 239 mit Zz. 1022-10
.Gehweg Rad frei”) aufgehoben werden. Der Zweirichtungsradweg sollte
gesichert gefiihrt werden. Hierzu ist eine bauliche Veranderung des Stra-
Benquerschnittes erforderlich, die einen sicheren Ubergang am Ende des
Radweges in nordlicher Richtung auf die Fahrbahn ermaoglicht. Dies kann
wie zu Beginn der Georg-August-Zinn-Stralie durch eine flachige Rotmar-
kierung erreicht werden. Auch ist eine Uberquerungshilfe fiir den aus der

Gegenrichtung kommenden Radverkehrs notwendig.

Langfristige Malnahmen

Zukiinftige wird die Neuordnung des kompletten StraBenraums empfohlen.
Langfristig sollte der Querschnitt der Realschulstraf3e Uberplant und neu-
aufgeteilt werden. In diesem Zuge wird auch der Umbau der Haltestellen
Max-Planck-Gymnasium zu einem Buskap empfohlen. Durch den Umbau
wird wichtiger Platz fir wartende Schilerinnen und Schiiler geschaffen. Ein

sicheres Warten auf der westlichen Seite der Haltestelle ist mit 1,55 m nicht
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moglich. Ein Vorziehen der Haltestelle an den Strallenrand wirde eine zu-
satzliche Breite von 2,20 m schaffen. Auf der gegenuberliegenden Seite
wirde eine Wegnahme der Busbucht eine zusatzliche Breite von 2,50 m be-

wirken.

In diesem Rahmen ist auch eine Umgestaltung der Parkstande geboten.
Diese sollten auf der ostlichen Querschnittsseite von Querparkern zu
Schragparkern umgewidmet werden. Dies bewirkt, dass die Parkstande
nicht zu kurz bemessen sind. Auf der westlichen Seite sollten die Parkstan-
de auf das Regelmal3 von 2,00 m verbreitert werden und der Gehweg auch
eine Mindestbreite von 2,00 m erhalten. Dies ist durch den vorgegebenen
Querschnitt durch die vorhandenen Baume im Moment noch nicht umsetz-
bar (s. Abbildung 94 und Anlage 14.1 Blatt-Nr. QS 7).

L=
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Abbildung 94: StraBenquerschnitt Realschulstrafle
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10  Zusammenfassung und Ausblick

Die Zahlen sprechen fir sich, der Radverkehr findet in der heutigen Gesell-
schaft einen immer hoheren Stellenwert. So konnte bereits im Rahmen der
Studie .Mobilitdt in Deutschland 2008" festgestellt werden, dass sich die
Alltagsmobilitat der Burgerinnen und Birger verandert hat. Erstmals seit
es bundesweite Erhebungen gibt, scheint der Anstieg des Kfz-Verkehrs ge-
bremst. Stattdessen steigen die Anteile im Rad-, Ful3- und Offentlichen Ver-
kehr an. Auf Strecken bis 5§ km nehmen Fuf3 und Fahrrad die neue Rolle als

.Nahverkehrsmittel” ein. [16]

Dieser Trend spiegelt sich ebenfalls in den politischen Handlungskonzepten
und Strategieprogrammen auf Bundes- und Landesebene wieder; mit dem

klar formulierten Ziel - Den Radverkehr zu fordern!

In den letzten Jahren wurden auch die gesetzlichen Rahmenbedingungen
mit der StV0 20173 und der bereits im Jahr 2009 in Kraft getretenen Ande-
rung der Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zur StVO sowie das Regel-
werk (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)) entsprechend den
gestiegenen Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur weiterentwi-
ckelt.

Eine wesentliche Neuerung ist, dass nicht mehr bevorzugt Radwege ange-
legt werden. Die bereits 1997 eingeflihrten Radfahrstreifen bzw. Schutz-
streifen auf der Fahrbahn sind dem Radweg gleichgestellt. AuBerdem wur-
de die Anlage von Fahrradstraf3en und von Schutzstreifen fir den Radver-
kehr auf der Fahrbahn erleichtert. Die Radwegebenutzungspflicht wird auf

ein erforderliches Mafl3 beschrankt.

Die weitlaufig verbreitete Auffassung, Radwege seien fir den Radverkehr
immer am sichersten, wird ausgeraumt. Vor allem an Kreuzungen und Ein-
fahrten sind diese gefahrlich, da haufig Sichtbehinderungen zum Kfz-

Verkehr bestehen.
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Betrachtet man das Straflennetz in Grof3-Umstadt, ist bisher der motorisier-
te Individualverkehr die dominierende Verkehrsart. Radverkehrsanlagen im
Stadtbereich sind nur an wenigen Stellen vorhanden und haben keinen
Netzzusammmenhang. Zudem zeigen sich Defizite in der Ausfliihrung und

dem Zustand.

Die Stadt Grof3-Umstadt ist bestrebt, den Radverkehr verstarkt zu fordern.
Mit der ersten Teilnahme an der bundesweiten Kampagne ,STADTRADELN"
des Klima-Blindnisses im Jahr 2016 hat man ein Bekenntnis zum Radver-
kehr gezeigt. Im nachsten Schritt soll nun die Infrastruktur fir den Radver-
kehr ausgebaut werden, sodass sich zuklinftig noch mehr Birgerlnnen be-

teiligen.

Das hierzu ausgearbeitete Radverkehrskonzept dient als Grundlage fur die
zuklnftige Entwicklung des Radverkehrsnetzes im Stadtgebiet. Es werden
defizitare Stellen des Bestandes beschrieben, Netzlicken erfasst und Ver-

besserungspotenziale aufgezeigt.

Aufgrund der gréftenteils schmalen Stralenquerschnitte (Breite), z.T. be-
dingt durch angrenzende Parkflachen, kommt an den definierten Hauptrou-
ten vorrangig der Einsatz von Schutzstreifen in Frage; in Teilbereichen auch
in alternierender Form oder gar nur die Markierung einer reinen Pikto-
grammspur zur Verdeutlichung, dass der Radverkehr auf der Fahrbahn mit-
fahrt. Auf einzelnen Strecken und Knotenpunkten werden die Einrichtung
einer Fahrradstrafle, eines Minikreisverkehrs bzw. kleinen Kreisverkehrs
oder die Markierung von Aufstellflachen fir den Radverkehr an Lichtsignal-
anlagen empfohlen. An kritischen Uberquerungsstellen im Stadtgebiet wird
die Einrichtung einer Uberquerungshilfe in Form einer Mittelinsel angera-

ten.

Auf die Verknupfung wichtiger Quellen und Ziele sollte beim Ausbau des
Netzes besonderen Wert gelegt werden. Im Rahmen des Ausbaus des Rad-

verkehrsnetzes gilt es auch die vorhandenen Radabstellanlagen an den
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wichtigen Zielen im Stadtgebiet sowie an den Verknipfungspunkten mit
dem OV zu iiberpriifen. Sofern erforderlich, sind die Anlagen nach dem
Stand der Technik zu erneuern bzw. zu erganzen. Im Hinblick auf den ge-
planten Umbau des Bahnhofs von Grof3-Umstadt wird empfohlen, zunachst
die Einrichtung von rahmenabschlieBbaren Radabstellanlagen und Fahr-
radboxen zu realisieren. Auch das Thema Lademdglichkeit fir Pedelec/E-

Bike sollte bedacht werden.

Ein weiterer Aspekt in diesem Zusammenhang, ist die Anpassung des Weg-
weisungskonzepts fir die Radfahrenden, entsprechend der geplanten bzw.

sich neu ergebenden Gegebenheiten.

Zudem sollte die Einrichtung entsprechender Serviceangebote, wie z.B.
schneller Reparaturservice, Lufttankstellen etc. geprift werden, um die
Attraktivitat des Radverkehrsnetzes und die Fahrradnutzung weiter zu stei-

gern.

Im weiteren Planungsprozess sollten die vorgeschlagenen Mafinahmen

konkretisiert werden.

Auch sind Radverkehrszahlungen an wichtigen Achsen im Netz sinnvoll, um
die gegenwartige Verkehrsnachfrage im Radverkehr zu dokumentieren.
Eine Wiederholung der Radverkehrszahlungen am gleichen Ort, in sinnvoll
definierten Zeitabstanden, liefert Erkenntnisse Uber die Entwicklung des
Radverkehrsaufkommens und l&sst Riickschlisse auf die Wirkung ergriffe-

ner Maf3inahmen zu.

Daruber hinaus ist die Einrichtung einer Arbeitsgruppe Radverkehr oder
Rundentisch zu empfehlen. Diese sollte aus Vertretern der unterschiedli-
chen Fachbereiche der Stadtverwaltung bestehen. Zudem konnte der Teil-
nehmerkreis um Vertreter der Polizei, des ADFC sowie interessierte Biirge-

rinnen und Birgern erweitert werden. Auf diese Weise waren die Beruck-
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sichtigung unterschiedlicher Sichtweisen und das Einbringen von Vorschla-

gen und Meinungen auf Fachebene gewahrleistet.

Im Rahmen der Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes ist zudem
die regelmaBige Einbindung der Birgerschaft in Form offentlichkeitswirk-
samer Aktionen empfehlenswert. So kann die Akzeptanz von Veranderun-
gen in der Infrastruktur erhoht und auf praktische Erfahrungswerte zurick-

gegriffen werden.

Der hierzu entwickelte Werkzeugkasten liefert der Stadt Grof3-Umstadt An-
satzpunkte fur einen guten Dialog, eine erfolgreiche Beteiligung der Bir-

gerschaft und zeigt Gestaltungsspielraume auf.
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Abkirzungsverzeichnis

Radverkehrskonzeption Grof3-Umstadt

1 Abkurzungsverzeichnis

Abkiirzung
vgl.

s.

0.g.
bzw.
ggf.
Abs.
ca.
max.
z.B.
u.a.

etc.

z.T.
0.A/uA
Kfz
ADFC
ADAC
SPV
OPNV
LKW
DTV
LSA

Vz.

Zz.
a.M.
BVerwg
RMV
RB
DADINA
R4

Z0B
NMIV
MIV
IR2
IR3

Bedeutung

vergleiche

siehe

oben genannt

beziehungsweise

gegebenenfalls

Absatz

circa

maximal

Zum Beispiel

unter anderem

et cetera

zum Teil

oder Ahnliches / und Ahnliches
Kraftfahrzeug

Allgemeine Deutscher Fahrrad-Club
Allgemeine Deutsche Automobil-Club
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Offentlicher Personennahverkehr
Lastkraftwagen

Durchschnittlicher Tagesverkehr
Lichtsignalanlage

Verkehrszeichen

Zusatzzeichen

am Main

Bundesverwaltungsgericht
Rhein-Main-Verkehrsverbund
Regionalbahn

Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation
Hessischer Radfernweg

Zentraler Omnibus Bahnhof
Nichtmotorisierte Individualverkehr
Motorisierte Individualverkehr
Innergemeindliche Radschnellverbindung

Innergemeindliche Radhauptverbindung
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Abkirzungsverzeichnis

RIN

RAST

RAL
RILSA
FGSV

ERA

StVo
VWV-StVO
R-FGU

EFA
EAR
H RaS
HSRa
H BVA
RMS

Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung

Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraf3en

Richtlinien fiir die Anlage von Landstraf3en

Richtlinien fir Lichtsignalanlagen
Forschungsgesellschaft fur Straflen —und Verkehrswesen
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
Straflenverkehrsordnung

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO

Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fuflgangeriberwe-
gen

Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen
Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs
Hinweise zum Radverkehr auBBerhalb stadtischer Gebiete
Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs

Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen

Richtlinien fir die Markierung von Straf3en
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