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1. Ausgangssituation

Mobilitat wird heute fast Uberall verlangt, egal ob auf dem Weg zur Arbeit
oder Schule, bei Erledigungen, in der Freizeit oder bei anderen Gelegenhei-
ten. Dabei stehen verschiedene Verkehrsmittel zur Auswahl (Pkw, Offentli-
cher Personennahverkehr, Fahrrad). Das Mobilitatsverhalten unterscheidet
sich nach Region, Nationalitat, Alter und Zweck der Fahrt.

Im Gegensatz zu Landern wie Danemark oder den Niederlanden, in denen
das Radverkehrsaufkommen anteilig am Gesamtverkehrsaufkommen deut-
lich hoéher liegt (um die 30%), hat Deutschland noch einen recht geringen
Anteil. Bundesweit liegt der Anteil durchschnittlich bei 9% am Gesamtver-
kehrsaufkommen und das, obwohl der Radverkehr in den letzten Jahren
schon betrachtlich zugenommen hat. Seine Bedeutung ist besonders grof3 im
Ausbildungsverkehr, Einkaufsverkehr und Freizeitverkehr. Aber auch im Be-
rufsverkehr ist ein wachsender Anteil des Radverkehrs zu verzeichnen.

Schatzungen und Praxisbeispiele zeigen jedoch, dass sich gerade in Bal-
lungsgebieten bis zu 30% der Pkw-Fahrten auf den Radverkehr umlagern
lassen und sich das Radverkehrsaufkommen deutlich steigern lasst. In fahr-
radfreundlichen Stadte wie Delft (Niederlande) oder Minster (Deutschland)
werden bereits jetzt 32% aller Wege mit dem Fahrrad zurlickgelegt. Grund-
satzlich bestehen also Entwicklungspotenziale, die durch entsprechende
Maflnahmen geférdert werden mussen. Denn selbst in den so genannten
fahrradfreundlichen Stadten sind etwa 1/3 aller mit dem Auto zuriickgelegten
Fahrten Kurzstreckenfahrten mit Entfernungen um 3 bis 5 km.

Im April 2002 stellte das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW) daher den ersten Nationalen Radverkehrsplan
(,FahrRad!") [4] in der Bundesrepublik Deutschland vor. Ziel des Plans ist es,
fur den Zeitraum von 2002 bis 2012 neue Wege und Umsetzungsstrategien
zur Radverkehrsférderung zu initiieren, Handlungsempfehlungen zu geben
und insgesamt einen Beitrag fur ein fahrradfreundliches Klima zu liefern. Eine
Fortsetzung des Plans mit neuen Empfehlungen und Strategien ist fir den
Zeitraum 2013 bis 2020 bereits vorgesehen.

Einzelne MalRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen wer-
den nur dann voll wirksam, wenn sie auch in einem gré3eren Zusammen-
hang sinnféllig und aufeinander abgestimmt sind. So werden selbst sichere
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und gut ausgebaute Radverkehrsanlagen nur dann Verkehr in nennenswer-
tem Umfang auf sich ziehen, wenn sie tatsachlich Quellen und Ziele bedeu-
tender Radverkehrsbeziehungen verbinden. Unangemessene Umweg-
fahrten, haufige Fahrtunterbrechungen oder gar abschnittsweises Schieben
des Fahrrads sind zu vermeiden. Der Radverkehr muss also als Gesamtsys-
tem gesehen werden. Hierzu gehdren auch eine aufeinander abgestimmte
Infrastruktur, ein zugehdoriger Service, sowie Kommunikation und Information.

Die Stadt Dieburg beabsichtigt deshalb, die vorhandenen Radverkehrsanla-
gen zu einem geschlossenen Netz, differenziert nach Haupt- und Nebenver-
bindungen, zusammenzufiuhren. Durch ein attraktives und verkehrssicheres
Radverkehrsnetz soll der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsauf-
kommen deutlich erhéht werden. Hierdurch sollen die die Lebensqualitat der
Bewohnerinnen und Bewohner gesteigert und das Stadtgebiet vom Autover-
kehr entlastet werden.

Ziel soll sein, Dieburg zur fahrradfreundlichsten Stadt in Hessen zu machen.
Dieses Vorgabe wurde eigens in das Stadtleitbild [15] aufgenommen, um
dem Anliegen eine bedeutende Rolle in der kiinftigen Stadtentwicklung zu-
kommen zu lassen.
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2. Vorgehensweise

Bislang entwickelte sich der Bau von Radverkehrsanlagen haufig als Folge
von Ausbau- und Umbauprogrammen fur den Kfz-Verkehr, indem bei Stra-
RenneubaumalRnahmen oder Neuanordnungen von Stral3enraumen auf eine
fahrradfreundliche ErschlieBung der Streckenabschnitte Wert gelegt wurde.
Daher entwickelte sich das Radverkehrsnetz entsprechend dem Ausbaupro-
gramm fur den Kfz-Verkehr und nicht aufgrund der potenziellen Nachfrage
der Radfahrer. Aus diesem Grund ist bisher ein nur lickenhaftes und un-
ubersichtliches Radverkehrsnetz entstanden.

Ziel sollte es jedoch sein, im Rahmen einer Angebotsplanung weitere Poten-
ziale fur den Fahrradverkehr zu erschlieRen, indem ein hochwertiges und vor
allem flachendeckendes Radverkehrsnetz angelegt wird. Das zu erarbeiten-
de Radverkehrskonzept hat zum Ziel, dem Radfahrer fir alle Fahrten inner-
halb und aul3erhalb bebauter Gebiete von Dieburg sichere, bequeme und
madglichst direkte Wege anzubieten.

Das auf die Stral3e umzulegende Radverkehrsnetz sollte daher so gut wie
maoglich auf ein zuvor ermitteltes Wunschliniennetz angepasst werden. Die
Umlegung erfordert ein Wissen uber die Struktur von Quellen und Zielen der
Radfahrer und eine Vorstellung von der derzeitigen und kinftigen Nutzung
des Netzes. Diese Kenntnis bildet eine wesentliche Voraussetzung fur den
Entwurf einer optimalen Radverkehrskonzeption. Sie gewahrleistet den Aus-
bau von Radverkehrsanlagen.

Zur Bestandsaufnahme zahlte deshalb neben der Aufnahme bestehender
Radverkehrsanlagen sowie des Geschwindigkeitsniveaus auch eine Lokali-
sierung von Quellen und Zielen im Planungsgebiet von Dieburg (Schulen,
Sportanlagen, Bahnhof, Einkaufszentren etc.). Die Methodik der Zielnetzpla-
nung hat sich bei der Entwicklung von Radverkehrskonzeptionen bewahrt. Im
Rahmen der Zielnetzplanung missen durch ein geeignetes Wegeangebot
sowohl der vorhandene Fahrradverkehr gesichert, als auch gleichzeitig eine
starkere Fahrradnutzung geférdert werden. Dies ist jedoch nur durch eine
Angebotsplanung mdglich, die sich aus der aktuellen und potenziellen Nach-
frage ableitet.

Da nicht immer eine problemlose Verknilpfung der einzelnen Verbindung
moglich ist, wurden am Anfang alle Hindernisse im Stadtgebiet erfasst, die
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fur den Radfahrer uniberwindbare Barrieren oder starke Sicherheits- sowie
Komfortmangel bedeuten. Im Stadtgebiet von Dieburg sind beispielsweise
die Bahnstrecke oder die BundestralRe 45 bedeutende Barrieren.

Um detaillierte Kenntnisse Uber die aktuelle Nachfrage zu erhalten, wurden
an allen Grund- und weiterfihrenden Schulen von Dieburg umfangreiche
Schulerbefragungen durchgefiihrt, die Aufschluss uber die Haufigkeit der
Radnutzung und die Wahl der Routen geben sollte. Zudem konnten die
Schilerinnen und Schuler der 4. bis 10. Klassen unterstitzend angeben,
welche Gefahrenstellen sich auf den unterschiedlichen Routen befinden.

Weitere Informationen zur aktuellen Nutzung wurden bei der Ausstellung ,,Ab
in die Pedale* auf dem Maimarkt 2010 zu Dieburg gesammelt. Blrgerinnen
und Birger hatten die Moéglichkeit auf einem Fragebogen zu bewerten, wie
fahrradfreundlich sich Dieburg gestaltet. Zuséatzlich sollte eine groRRe Mangel-
karte die Mdglichkeit bieten, aus Sicht von Burgerinnen und Blrgern ver-
schiedene Problemstellen im Stadtgebiet zu markieren und genauer zu erlau-
tern.

Bei der Analyse der potenziellen Ziel- und Quellpunkte wird dagegen davon
ausgegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine beste-
hende oder potenzielle Nachfrage herrscht, die durch ein fahrradfreundliches
Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Analyseschritt werden deshalb alle
potenziellen Quellen und Ziele fir den Fahrradverkehr untersucht und aufei-
nander abgestimmt.

Anhand der ermittelten Informationen der Bestandsaufnahme konnte an-
schlieBend ein Wunschliniennetz fur die Stadt Dieburg entwickelt werden. In
diesem Netz wird zwischen Haupt- und Nebenrouten fiir den Radverkehr un-
terschieden, denn zwangslaufig haben Strallen und Wege innerhalb des
Stadtgebietes eine unterschiedliche hohe Bedeutung fur den Radverkehr.
Dabei sind auch verschiedene Zielgruppen zu bericksichtigen, um das Netz
sowohl fur den Alltags- als auch fur den Freizeitfahrer attraktiv zu gestalten.
Alltagsrouten haben eine mdglichst direkte Verbindung zum Ziel, wéahrend
bei Freizeitrouten mdoglicherweise eine Wegefuhrung Uber sichere, interes-
sante und abwechslungsreiche Routen im Vordergrund stehen.

Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen wie Ab-
stellanlagen sowie Leit- und Informationssysteme einen weiteren, wichtigen
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Bestandteil eines Radverkehrsnetzes und wurden daher in die Analyse ein-
bezogen.

Aus der Festlegung des entwickelten Radverkehrsnetzes ergeben sich an-
schlieBend MalRnahmen fir eine sichere und attraktive Ausgestaltung der
Verbindungen. Anhand von Konkretisierungen werden Lésungsansatze auf-
gezeigt. Punktuelle MaRnahmen zur Umgestaltung von StraRenrdumen, Ein-
richtungen von Radverkehrsanlagen und Entscharfung von Gefahrenstellen
werden vorgeschlagen.

Da ein solches flachendeckendes Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit
nicht kurzfristig umgesetzt werden kann, bedarf es einer Prioritatensetzung
die festlegt, welche Abschnitte eines Wegenetzes als erste fur die Realisie-
rung vorzubereiten sind und welche Routen verstarkt fir eine Umsetzung
vorzusehen sind. Die vorgeschlagenen MalRnahmen wurden hinsichtlich ihrer
Dringlichkeit in drei Stufen nach Prioritaten sowie moglicher Umsetzung ge-
ordnet.

Ziel muss es sein, moglichst kurzfristig mit vorhandenen, fahrradfreundlichen
Streckenabschnitten weite Teile des Stadtgebietes zu erschlieRen. Daher
wird innerhalb des kurzfristig realisierbaren Netzes primar auf den Bestand
von Radverkehrsanlagen, Tempo 30-Zonen, verkehrsarme oder verkehrsbe-
ruhigte Stral3en sowie Wirtschaftswege zurtickgegriffen, die ggf. durch eine
Bestandsverbesserung und einige LickenschlielBungen schon in kurzer Zeit
eine flachendeckende, fahrradfreundliche ErschlieBung des Stadtgebietes
gewahrleisten. Ferner sind Streckenabschnitte mit Unfallhaufungsstellen so-
wie Schulwege im kurzfristig umsetzbaren Netz zu bericksichtigen.

Bestehende Planungen und Konzepte zum Radverkehr der benachbarten
Stadte, des Landkreises Offenbach sowie des Planungsverbandes Ballungs-
raum Frankfurt/Rhein-Main wurden in die Entwicklung der Radverkehrskon-
zeption integriert.
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3. Entwurfsgrundlagen

3.1 Entwurfsziele

Bei der Entwicklung eines Radverkehrsnetzes und der zugehorigen Radver-
kehrsanlagen sollten grundséatzliche zwei wichtige Ziele verfolgt werden. Ne-
ben einer hohen Verkehrssicherheit sollte auch immer eine ausreichende
Qualitat der Verkehrsablaufe gewéahrleistet werden. Die grundlegenden An-
forderungen fur diese Ziele sind in Tabelle 1 dargestellt.

Verkehrssicherheit

Wahl von Fuhrungsformen mit geringem Unfallrisiko, hoher Akzeptanz
und guter Begreifbarkeit

Gewahrleistung guter Sichtverhaltnisse, Erkennbarkeit der baulichen

Objektiv Gegebenheiten und ortsfester Beleuchtung
Bauliche Ausflihrung mit geringem Sturz- und Gefahrdungsrisiko
Guter Erhaltungs- und Betriebszustand der Radverkehrsanlagen
Vermeidung von Situationen, in denen sich die Nutzer gefédhrdet oder
N Uberfordert fihlen
Subjektiv

Wahl von Fihrungsformen mit geringer Abhéngigkeit vom Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer

Qualitat der Verkehrsablaufe

Ermdglichen von Uberholungen aufgrund unterschiedlicher Nutzungs-
Geschwindigkeiten | anspriche

Minderung méglicher Storeinflisse

Ausbildung von Oberflachen mit geringen Rollwiderstand

Minimierung von Umwegen

Kraftaufwand Minimierung vermeidbarer Steigungen

Stetige und schnelle Fiihrung ohne unnétige Halte

Optimierte Gestaltung von Querungsstellen und Knotenpunkten

Zeitverluste Optimierte Signalisierung an Lichtsignalanlagen und Querungsstellen

Gewabhrleistung aller Fahrbeziehungen an Knotenpunkten

Tabelle 1: Grundlegende Entwurfsanforderungen an Radverkehrsnetze [6]

Zudem sollten bei der Entwicklung eines Radverkehrsnetzes die Anspriche
der verschiedenen Nutzergruppen bertcksichtigt werden. Im Rahmen der
Konzeption wurde auch deshalb neben dem Alltags- und Freizeitverkehr der
Schulerverkehr sehr stark mit einbezogen. Denn durch unterschiedliche Auf-
fassungsfahigkeiten im Stral3enverkehr, Nutzung unterschiedlicher Fahrzeu-
ge, individuell gewinschten Geschwindigkeiten und unterschiedliches
Sicherheitsempfinden entstehen unterschiedliche Anforderungen durch die
einzelnen Verkehrsteilnehmer, die entsprechend berlcksichtigt werden soll-
ten.
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3.2

Planerische Grundmal3e fir die Verkehrsrdume des Radverkehres lassen
sich aus der Grundbreite und der H6he des Radfahrers sowie den Bewe-
gungsspielraumen ableiten. Zusatzlich sollten aus Grunden der Verkehrssi-
cherheit Radverkehrsanlagen durch einen Sicherheitstrennstreifen von der
angrenzenden Verkehrsflaiche abgesetzt werden. Einen Uberblick tber die
Breitenmal3e von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen zeigt Bild
1. Bei starkem Radverkehr und bei haufiger Nutzung durch mehrspurige
Fahrrader konnen groRere Breiten zweckmalfig sein.

Entwurfsparameter

Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage
AnlagentyP | o veils einschiieBlich Markierung) zur Fahrbahn zu Lingsparksténden Saz:kf:hrzfa-‘:k
(2.00 m) standen
Regelman 1,50 m
Schutzstreifen o o Sicherheitsraum): Sicherheitsraum:
Mindestmah 1,25m 0,25 m bis 0,50 m 0,75 m
Regelman
Radfahrstraifen (einschliallich 1,B5m - 0,50 m bis 0,75 m 0,75 m
Martierung)
Regelmai 2,00m
Einrichtungs- ® . e 0.75m
radweg &l geringer - v
verkehrsstirke) 1,60y
Regelmani 250m
beidseitiger Zwei- T 0.50
richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,00 m) rrm )
verkehrsstirke) ' 0,75 m 1,10 m (Uberhang-
bei festen Einbaut streifen kann darauf
SR [ i | Epe il it
richtungsradweg | (bei geringer Rad- stérke) 0,75m
verkehrsstirke) ie,50my
gemeinsamer abhéngig von FuB-
Geh- und Radweg |98nger- und Rad- |, 5 54
(innarorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | RegelmaB 250m 1,75 m bei LandstraBen (Regelmal)
(auBerorts)

" Ein Sicherheltsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgeprégt sein.

Bild 1: Breitenmaf3e von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen [6]

Weitere Entwurfsparameter wie beispielsweise die Radien bei freier Trassie-
rung, Steigungen an Rampen oder notwendige Sichtfelder im Verlauf der
Trassierung sind den aktuellen Regelwerken zu entnehmen. Neben den
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 [6] sind verschiedene
Angaben auch in der Richtlinie fir die Anlage von StadtstraRen (RASt) 2006
[10] zu finden.
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3.3 Wahl der Radverkehrsfiihrung

Fir die Wahl der Radverkehrsfihrung an Stadtstralen sind grundsatzlich
drei Verfahrensschritte zu beachten:

e Vorauswahl von geeigneten Fuhrungsformen,
e Prufung der Realisierbarkeit und
e Vergleich der geeigneten Fuihrungsformen.

Die Eignung bestimmter Fuhrungsformen bei der Vorauswahl hangt im we-
sentlichen von der Starke und den Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugver-
kehres ab. Beide Gré3en werden in Bild 2 zu Belastungsbereichen zusam-
mengefasst. Die Ubergange zwischen den Belastungsbereichen sind keine
harten Trennlinien, in begriindeten Fallen kann durchaus davon abgewichen
werden.
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Bild 2: Belastungsauswahl zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrung bei zweistreifigen
Stadtstral3en [6]

In Bild 3 werden dann diesen Belastungsbereichen geeignete Fuhrungsfor-
men zugewiesen. In den Belastungsbereichen | und Il ist die Fihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn grundsatzlich vertretbar — bei Klasse | ohne
zusatzliche Angebote, bei Klasse Il mit zuséatzlichen Angeboten wie Schutz-
streifen oder nicht benutzungspflichtige Fuhrungen. Im Belastungsbereich llI
kann das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus Sicher-
heitsgrinden erforderlich sein. Mischverkehr auf der Fahrbahn kann bei
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gunstigen Randbedingungen zum Beispiel mit Schutzstreifen zur Anwendung
kommen. Im Belastungsbereich IV ist das Trennen aus Sicherheitsgrinden
notwendig.

:::::j Filhrungsformen fiir Randbedingungen filr den Wechsel des
E ich den Radverkehr Belastungsbereiches nach cben oder unten
— Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen |- bei starken Steigungen kann die Flihrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Filhrung ,Gehwag* mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frel” ergdnzt werden
1 sind auszuschlieBen) - bei gesigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei htheren
Verkehrsstarken auch Schutzstreifen verteilhaft sein
- bel groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen - bei geringem Schwerverkehr, Gefillestrecken iiber 3 %
[~ Kombination Mischverkehr auf Langsneigung, (ibersichtlicher Linienflihrung und geeig-
| der Fahrbahn und ,Gehweg" mit neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die FOh-
| Zusatz ,Radfahrer frei” rung im Mischverkehr zweckmasig sein
- Kombination Mischverkehr auf - bei starkemn Schwerverkehr, unibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne fuhrung und unginstigen Fahrbahnguerschnitten (vgl.
I | Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
| - Kombination Schutzstreiten und 2ungspflichtige Radwege in Betracht
»Gehweg” mit Zusatz
wRadfahrer frei*
= Kombination Schutzsireifen
und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht
| = Radfahrstreifen - bei Belastungsbereich |1l mit geringem Schwervarkehr
v - Radwegq und Ubersichtlicher Linienfiihrung kann auch ein
- gemeinsamer Geh- und Radweg Schutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mit
~Gehweg/Radtahrer frei” eingesetzt werden

Bild 3: Zuordnung der Filhrungsformen zu den Belastungsbereichen bei Stadtstral3en [6]

Ist eine Realisierung einer Fuhrungsform nicht méglich, ist eine Abstufung
des Bereiches durch verkehrsplanerische oder -rechtliche Maflinahmen zu
prufen. Vielleicht ist dadurch eine Fuhrungsform aus dem nachsttieferen Be-
lastungsbereich erreichbar. Wenn nicht, sollte eine Uberpriifung des Netzes
und die Einrichtung einer Alternativroute erfolgen.

Sollten mehrere Fuhrungsformen zur Auswahl stehen, ist zu prifen, welche
Flhrungsform aufgrund der verkehrlichen und straBenrdumlichen Randbe-
dingungen besonders zweckmé&Rig erscheint. Kriterien wie Kraftfahrzeug-
und Schwerverkehrsstarke, Parkvorgdnge sowie Einmindungen und Grund-
stiickszufahrten sollten dabei bertcksichtigt werden. Ebenso die Aspekte aus
Kapitel 3.1, um Sicherheit und Nutzerfreundlichkeit zu gewahrleisten.

3.4 Fuhrungsformen des Radverkehres

Die genaue Anordnung und Ausbildung der verschiedenen Fihrungsformen
im Zuge der Haupt- und ErschlieBungsstral3en ist in den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 [6] umfangreich und detailliert beschrieben.
Auf eine genauere Darstellung der einzelnen Fuhrungsformen wird daher an
dieser Stelle verzichtet.
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4. Bestandsaufnahme

Die Bestandsanalyse wurde auf den Erkenntnissen und bestehenden Doku-
mentationen der Stadt Dieburg aufgebaut und um vertiefende Untersuchun-
gen erganzt. Alle Wegebereiche wurden abgefahren und wichtige Bereiche
fotodokumentiert. Speziell die als kritisch angesehenen Bereiche wurden
umfangreicher untersucht. Berlcksichtigt wurden auch Teile anderer Wege-
netze, die fur die Benutzung durch Radfahrer geeignet erscheinen.

Unabhangig vom Vorhandensein von Radverkehrsanlagen wurden die Punk-
te im Strallennetz erfasst, an denen Fahrradfahrer behindert oder gefahrdet
werden. Ebenfalls bericksichtigt wurden Umfang und Qualitat der vorhande-
nen Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader sowie die bestehende wegweisende
Beschilderung im Radverkehr.

Grundlage fur die Gestaltung eines Radverkehrsnetzes ist weiterhin die Lo-
kalisierung von Quellen und Zielen im Planungsgebiet, dem Stadtgebiet von
Dieburg (Schulen, Sportanlagen, Bahnhof, Einkaufszentren etc.). Eine wich-
tige Rolle stellen ebenfalls das vorhandene Geschwindigkeitsniveau sowie
der offentliche Personennahverkehr dar.

Detaillierte Informationen Uber die Nutzung der Verkehrsanlagen im Stadtge-
biet und vorhandene Méangel im Stral3ennetz wurden durch zuséatzliche Erhe-
bungen gesammelt. Wichtige Ergebnisse lieferten hierbei vor allem die Schu-
lerbefragung und die o6ffentlichen Ausstellung wahrend des Maimarktes. Im
Gegensatz zu Planungen fur den motorisierten Verkehr ist die exakte Beziffe-
rung des Radverkehrsaufkommens von geringerer Bedeutung, weil Radver-
kehrsanlagen nur in Sonderfallen nach dem Verkehrsaufkommen dimensio-
niert werden muassen. Dennoch empfiehlt es sich, den Radverkehr auch
quantitativ zu bertcksichtigen. Eine Analyse der Menge und raumlichen Ver-
teilung des Radverkehrs definiert seinen Stellenwert zum Beginn der Pla-
nung und lasst bereits Schwerpunkte der Fahrradnutzung erkennen. Die
Kenntnis Uber die wichtigsten Radverkehrsstrome erleichtert zudem die Auf-
stellung von Dringlichkeiten bei den durchzufihrenden Verbesserungsmali-
nahmen.

Die wesentlichen Ergebnisse aus der Bestandsaufnahme wurden in entspre-
chenden "Angebots-" und "Mangelplanen" dargestellt.
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4.1  Strukturanalyse

4.1.1 Topographie und Lage im Raum

Dieburg liegt etwa 15 km 06stlich von Darmstadt und gehort dem Landkreis
Darmstadt-Dieburg an. Insgesamt hat Dieburg 15.238 Einwohner (Stand
31.12.2009). Das Gemarkungsgebiet umfasst 23,11 kmz2. Dieburg grenzt im
Norden an die Gemeinde Minster, im Osten an den Ortsteil Minster-Altheim,
im Stdosten an den Ortsteil GroR-Umstadt-Semd, im Stden an den die Ge-
meinde Grol3-Zimmern sowie im Westen an Ortsteil Grube Messel.

Dieburg ist durch die B 26 und die B 45 gut an die Uberregionalen Stral3en
angeschlossen und liegt recht zentral in der Wirtschaftsregion Rhein-Main.
Uber die Dreieichbahn und die Rhein-Main-Bahn sind Frankfurt, Wiesbaden,
Mainz, Darmstadt sowie Aschaffenburg gut zu erreichen. Zudem gibt es Bus-
verbindungen, die einen guten Anschluss an die umliegenden Stadte ge-
wahrleisten.

Geschichtlich wie auch touristisch hat Dieburg einiges zu bieten. Dieburg ist
durch seine Fachwerkhauser gepragt und kann sehenswerte Bauwerke wie
das Kapuzinerkloster, Schloss Fechenbach, das klassizistische Rathaus so-
wie die Burganlage Dieburg vorweisen. Dieburg gehort der Deutschen Fach-
werksstral3e an.

Das Bildungsangebot in Dieburg ist reichhaltig. Die Stadt verfuigt Gber diverse
Schulen und Schulformen. Dariiber hinaus hat sich am Campus Dieburg ein
Teil der Hochschule Darmstadt angesiedelt und starkt damit das Bildungsan-
gebot er Stadt. Die Universitatsstadt Darmstadt ist in ca. 15 min zu erreichen.

Moglichkeiten zur Naherholung bieten sich in den umliegenden Wald- und
Landschaftsschutzgebieten, die mit einem Rad- und Wanderwegenetz er-
schlossen sind. Weiterhin verfugt Dieburg Gber diverse Parkanlagen, welche
Uber das Stadtgebiet verteilt liegen und somit das Angebot zur Naherholung
erganzen.

Die Grol3e der Stadt, die verkehrsgunstige Lage sowie die Topographie bie-
ten insgesamt sehr gunstige Voraussetzungen fur Radfahrer im Alltag und in
der Freizeit.
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4.1.2 Entwicklungspotenziale des Radverkehres

Schatzungen und Praxisbeispiele zeigen, dass sich gerade in Ballungsgebie-
ten bis zu 30% der Pkw-Fahrten auf den Radverkehr umlagern lassen und
sich das Radverkehrsaufkommen deutlich steigern lasst. In fahrradfreundli-
chen Stadten wie Delft (Niederlande) oder Munster (Deutschland) werden
bereits jetzt 32% aller Wege mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Grundsatzlich
bestehen also Entwicklungspotenziale, die durch entsprechende Malnah-
men geférdert werden mussen. Selbst in den so genannten fahrradfreundli-
chen Stadten sind etwa ein Drittel aller mit dem Auto zurtickgelegten Fahrten
Kurzstreckenfahrten mit Entfernungen zwischen drei bis funf km.

Auch in Dieburg kann durch ein attraktives und verkehrssicheres Radver-
kehrsnetz der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen deut-
lich erh6ht werden. Somit kbnnten die zum Teil vorhandenen Parkraumprob-
leme in der Innenstadt entschéarft und die verschiedenen Konflikte zwischen
den einzelnen Verkehrsteilnehmern deutlich vermindert werden. Insgesamt
konnte dies zur Beruhigung des Altstadtbereiches fuhren.

4.1.3 Datengrundlage der Bestandsaufnahme

Bestehende Ergebnisse und Untersuchungen wurden in die Bestandsauf-
nahme integriert und die Daten flr die weitere Vorgehensweise berilicksich-
tigt. Vor allem die Daten der Mangelbefragung von Burgerinnen und Blrgern
aus dem Jahre 2005 spielte hierbei eine wichtige Rolle.

Zudem wurden die bestehenden Planungen und Konzepte fur kinftige Um-
baumalRnahmen im Stral3enraum von Dieburg fir die Radverkehrskonzeption
zur Verfugung gestellt, in die Planungen eingebunden und bei den Mal3nah-
menvorschlagen entsprechend berucksichtigt. Wahrend der Konzeption fand
ein standiger Austausch Uber die aktuellen Entwicklungen mit dem Bauamt
der Stadt Dieburg statt.
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4.2 Ergebnisse der Bestandsanalyse

4.2.1 Geschwindigkeiten im Stadtgebiet

Um einen Uberblick tber das vorhandene StraBennetz und dessen Ge-
schwindigkeitsniveau im Stadtgebiet zu erhalten, wurden die vorhandenen
Geschwindigkeitsbeschrankungen im Stadtgebiet aufgenommen und in An-
lage 1 zusammengestellt.

Das Geschwindigkeitsniveau hat Auswirkungen darauf, an welchen Stellen
der Einsatz von Radverkehrsanlagen moglich bzw. sinnvoll ist und wie es
sich am besten aufeinander abstimmen lasst. In Tempo-30-Zonen werden
beispielsweise keine Radverkehrsanlagen bendétigt.

Im Stadtgebiet von Dieburg sind alle Hauptverkehrsstraen mit zul. 50 km/h
beschildert. Alle weiteren ErschlieBungsstraBen und Wohnstral3en sind als
Tempo 30-Zone ausgewiesen, lediglich das Gewerbegebiet Nord ist mit zul.
50 km/h beschildert. Ausnahmen bilden zusatzlich der Hafnerweg und die
Gabelsbergstral3e, welche als verkehrsberuhigte Bereiche eingerichtet sind.
Die Zufahrten zum Stadtgebiet Gber die Auf3erortsstralen sind weitgehend
mit zul. 70 km/h beschildert.

4.2.2 Bestehende Radverkehrsanlagen und Netzllicken

Eine vollstandige Auflistung aller Radverkehrsanlagen im StraRennetz von
Dieburg ist in Anlage 2 zusammengestellt. Es wird deutlich, dass kein zu-
sammenhangendes und stetiges Radverkehrsnetz in Dieburg vorhanden ist.
An einigen Stellen sind zwar Radverkehrsanlagen eingerichtet worden, eine
einheitliche und aufeinander abgestimmte Gestaltung fur ein attraktives Netz
ist jedoch nicht zu erkennen.

Eine Ubersicht uber die Mangel in Bezug auf bestehende Radverkehrsanla-
gen und Netzliicken bietet Anlage 10.1. Zuséatzlich sind die Mangel in Anlage
10.2 fotodokumentiert. Im Folgenden soll ein kurzer Uberblick uber die Art
der Mangel gegeben werden.

Bei der Uberprufung der Regelbreiten konnte in der Aschaffenburger StraRe
ein Mangel festgestellt werden, da dort die notwendige Breite eines Radfahr-
streifens nicht eingehalten wurde. Des Weiteren konnte in Bezug auf die
Regelbreiten im Stadtgebiet ein weiterer kritischer Aspekt aufgenommen
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werden. In der Vergangenheit wurden viele Radwege durch farbiges Pflaster
von den Gehwegen optisch getrennt (Bild 4).

Bild 4: Trennung Geh-/Radweg durch far- Bild 5: Farbig falsch ausgebildete Furt im
biges Pflaster (Rheingaustral3e) Einmindungsbereich

Die Regelbreiten entsprechen allerdings nicht den heutigen Richtlinien und
wurden deshalb in den letzten Jahren von der Stadt Dieburg durch gemein-
same Ful3-/Radwege oder Fullwege mit Zusatz ,Radfahrer frei* beschildert.
Eine optische Trennung ist aber weiterhin vorhanden und fihrt dadurch zu
Konflikten. In folgenden Stral3en konnten diese ungiinstigen Flacheneintei-
lungen festgestellt werden:

e Aubergenviller Allee incl. Kreisverkehrsplatz,

e Darmstadter Stral3e,

e GroRR-Umstadter Stral3e,

e GroB3-Zimmerer Stral3e,

e Hinter der Schiel3mauer incl. Kreisverkehrsplatz,
o Ketteler Stral3e, sowie

¢ Rheingaustralle.

Durch die farbliche Trennung der Geh- und Radwege sind ebenso Mangel in
der farblichen Gestaltung der zu querenden Einmindungen entstanden (Bild
5). Da diese zudem unregelmaldig und uneinheitlich im Stadtgebiet einge-
setzt werden, sind Probleme unter den Verkehrsteilnehmern vorprogram-
miert.

Trampelpfade definieren h&aufig mangelhafte oder fehlende Netzverbindun-
gen im Radverkehrsnetz. Deshalb wurden diese ebenfalls aufgenommen und
ausgewertet. Es konnten entlang der K128 - im Bereich Grof3-Umstadter
Stral3e bis Ketteler Stral3e (Bild 6) - sowie an der Querung der Bahnlinie auf
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Hohe des Dammwegs (Bild 7) entsprechende Trampelpfade ermittelt wer-
den. Des weiteren im Bereich des Feuerwehrstitzpunktes parallel zur Beet-
hovenstral3e. Alle Bereiche weisen eine starke Abnutzung der Oberflache
auf, was auf eine sehr regelméaRige Nutzung dieser Bereiche schliel3en lasst.

Bild 6: Trampelpfad entlang K128 Bild 7: Trampelpfad Uber Bahngleis am En-
de des Dammwegs

Bei der Uberprifung der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten im Stadtge-
biet von Dieburg konnten fehlende und unzureichende Fuhrungen an folgen-
den Knotenpunkten ermittelt werden:

e Knotenpunkt Aschaffenburger Stral3e/Gro3-Umstéadter Stral3e,

e Knotenpunkt Frankfurter Stral3e/Minnefeld sowie

e Knotenpunkt Frankfurter Stral3e/Lagerstral3e.

Bild 8: Fehlende Fiihrungselemente am Bild 9: Mangel Radverkehrsfiihrung am
Knotenpunktsarm Altstadt Kreisverkehrsplatz Rheingaustral3e

Hauptkritikpunkte waren fehlende Fuhrungselemente im Knotenpunktbereich
und ausreichend dimensionierte Aufstellflachen fir Radfahrer (Bild 8).

Bei der Uberprifung der Radverkehrsfiihrung an den Kreisverkehrsplatzen
konnten in folgenden Bereichen Mangel ermittelt werden:
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e Kreisverkehrsplatz Aubergenviller Allee/Rheingaustralie,
e Kreisverkehrsplatz Hinter der Schielimauer/Rheingaustral3e sowie
o Kreisverkehrsplatz K128/Ketteler Stralie.

An den Kreisverkehrsplatzen entstehen die Konflikte hauptsachlich durch das
eingefarbte Pflaster auf den Gehwegen (Bild 9). Eine klare und einheitliche
Fuhrung des Radverkehres fehlt somit und diese ist in Bezug auf weitere
Kreisverkehrsplatze im Stadtgebiet nicht einheitlich. Der Kreisverkehrsplatz
K128/Ketteler StralRe weist einen Mangel in der Fuhrung auf die Knoten-
punktzufahrt auf.

Bild 10: Fehlende Radverkehrsanlage Bild 11: Fehlende Radverkehrsanlagen
(Frankfurter Strafie) (K128)

Auch in Bezug auf mogliche Netzliicken wurde das bestehende Netz genau-
er untersucht. Auf folgende Stral3en oder Teilabschnitten wurden Netzllicken
ermittelt:

e Aschaffenburger Stral3e (stadtauswarts),
e Darmstadter Stral3e,

e Frankfurter StralRe (Bild 10),

e Hinter der SchielBmauer,

e K128 (Bild 11) sowie

o Ketteler StralRe.

In diesen Bereichen ist zu prufen, inwiefern Radverkehrsanlagen eingerichtet
werden kdnnen.
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4.2.3 Quellgebiete und Zielpunkte

Grundlage der Netzplanung fir den Radverkehr ist eine Lokalisierung von
Quellen und Zielen fur Fahrten mit dem Fahrrad. Eine Ubersicht iiber Quellen
und Ziele in Dieburg bietet die Anlage 3.

Quellen bzw. Ziele des Radverkehrs sind inshesondere:

e zusammenhangende Wohngebiete,

e Schulen und Kindergarten,

e Schwerpunkte von Arbeitsplatzen,

e Einkaufs- und Dienstleistungsbereiche,

e wichtige Haltestellen des offentlichen Personennahverkehrs sowie
e groRRere Freizeiteinrichtungen wie Bader und Sportstatten.

Dieburg verfugt Gber verschiedene Bildungseinrichtungen, die im Folgenden
kurz aufgelistet werden:

e Gutenbergschule und Marienschule (Grundschulen),

e Gustav-Heinemann-Schule und Anne-Frank-Schule (Férderschulen),

e Goetheschule (Kooperative Gesamtschule Sekundarstufe 1),

e Alfred-Delp-Schule (Gymnasiale Oberstufe),

e Landrat-Gruber-Schule (Berufliches Gymnasium und Berufsschule),

e Private Tagesheim- und Internatsschule und Modern Music School
(Sonstige Schulen) sowie

e Hochschule Darmstadt — Campus Dieburg (Hochschule).

Publikumsreiche Einkaufs- und Dienstleistungsbereiche befinden sich haupt-
sachlich im Kern- und Altstadtbereich rund um die ZuckerstralRe, welche als
FulRgangerzone ausgewiesen ist. Im nérdlichen Industriegebiet befinden sich
zentral gelegen zusatzlich mehrere Einkaufsmaoglichkeiten. Des Weiteren
sind im Suden Dieburgs an der Klein-Zimmerer Strale noch ein grof3er
Einkaufs- und Baumarkt angesiedelt.

Im Norden von Dieburg liegt zudem ein ausgepragtes Industriegebiet, in dem
sich unterschiedlich grof3e Firmen und Dienstleister angesiedelt haben. Die-
ses besitzt auch einen eigenen Gleisanschluss.

Zentraler Punkt des offentlichen Verkehrs ist der Bahnhof im noérdlichen
Stadtkern von Dieburg. Alle wichtigen Verbindungen des o6ffentlichen Nah-
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verkehrs treffen an dieser Stelle aufeinander und bieten zahlreiche Anbin-
dungen in die umliegenden Stadte sowie in die Mittel- und Oberzentren
Aschaffenburg, Darmstadt und Wiesbaden.

Wichtige Freizeiteinrichtungen sind vor allem das Freibad, die Sportanlagen
der DJK Viktoria Dieburg und des SC Hassia Dieburg, die Naherholungsge-
biete ,Am Wolfgangsee" und ,Am Spiel3feld“ sowie die Grinanlagen um das
Schloss.

Wichtige offentliche Einrichtungen wie das Rathaus, das Landratsamt, die
Bibliothek sowie die verschiedenen Kirchen, Kindergarten und Friedhofe sind
ebenfalls in Anlage 3 dargestellt.

4.2.4 Freizeitverkehr

Zahlreiche Maglichkeiten zur Naherholung bieten die umliegenden Wald- und
Landschaftsschutzgebiete. Das Rad- und Wanderwegenetz ist umfangreich
erschlossen und fangt direkt am Stadtrand an. Zusatzlich fuhren der Hessi-
sche Radfernweg Nr. 4 an Dieburg vorbei und die Rhein-Main-Vergnugen
Route 5 startet und endet am Bahnhof Dieburg.

Die vorliegende Radverkehrskonzeption bezieht sich vor allem auf das be-
baute Stadtgebiet von Dieburg. Wald- und Feldwege rund um Dieburg wur-
den nur punktuell am Stadtrand aufgenommen und Mangel beispielhaft dar-
gestellt (Verbesserung Oberflachen).

4.2.5 Radabstellanlagen

In den letzten Jahren ist der Trend zu hochwertigen und entsprechend teuren
Fahrradern gegangen. Dies bedeutet auch, dass die Sensibilitdt beztglich
der Eignung der Abstellanlagen zunimmt. Das Angebot an geeigneten Ab-
stellanlagen fur Fahrrader an Wohnungen und an Zielen beeinflusst die Nut-
zung des Fahrrades in grollem Male. Angst vor Diebstahl und Beschadi-
gung sowie Schwierigkeiten beim Abstellen und der Zuganglichkeit sind oft
Hemmschwellen der taglichen Nutzung. Aber auch die richtige Dimensionie-
rung und die Wahl des richtigen Standortes sind entscheidend. Die Abstell-
maoglichkeit sollte daher gewahrleisten, dass das Fahrrad standsicher steht,
nicht wegrollen kann und mit Rahmen und Laufrad am Fahrradstander abge-
schlossen werden kann. Bugelrahmen mit mehreren Anschlussmaoglichkei-
ten, Uberdachungen, eine ausreichende und soziale Kontrolle durch Standort
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und Beleuchtung sowie Abstellmoglichkeiten fur Langzeitparker erhdhen die
Akzeptanz [7].

Prinzipiell sollten alle wichtigen Quell- und Zielpunkte flr den Fahrradverkehr
mit Abstellanlagen versehen sein und entsprechend der Nachfrage dimen-
sioniert werden. Die Abstellanlagen sollten dabei so dicht wie mdglich an den
Eingangen der Gebaude oder den Haltestellen liegen, da ansonsten haufig
eine mangelnde Nutzung oder in der ndheren Umgebung ,Wildes Parken®
festgestellt werden kann.

Zudem sollten vorhandene Abstellanlagen fur die Benutzung des Fahrrades
werben. Dazu gehort vor allem, dass die Abstellanlagen zur Diebstahlsiche-
rung beitragen, einen Schutz gegen Witterungseinflisse besitzen, ein geord-
netes Abstellen gewéhrleisten und dem Standort gemaf gestaltet sind [2].

Bild 12: Radabstellanlagen im Bereich der Bild 13: Radabstellanlagen am Bahnhof
Haltestelle ,Post" Dieburg

Im Stadtgebiet von Dieburg ist die Qualitdt vorhandener Radabstellanlagen
sehr unterschiedlich. Im Bereich der OPNV-Haltestellen wurden beispiels-
weise die Anlagen modernisiert bzw. neu errichtet und bieten eine gute Aus-
stattung, wie Bild 12 zeigt.

Eine ausreichende Kapazitat ist zur Zeit an allen Anlagen gegeben. Auch am
Bahnhof Dieburg ist eine groRe Anzahl an Abstellmdglichkeiten eingerichtet
(Bild 13). Allerdings konnte hier speziell in den Sommermonaten eine hohe
Auslastung festgestellt werden. Eine Uberpriifung und mogliche Erweiterung
der Kapazitaten ware daher empfehlenswert.

Die Betrachtung der weiteren Abstellanlagen im Stadtgebiet brachte das Er-
gebnis, dass an verschiedenen Stellen einzelne Abstellanlagen vorhanden

Hochschule Darmstadt, Fachbereich Bauingenieurwesen - Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen 23



Radverkehrskonzeption mit neuen Mobilitatsansétzen fir die Stadt Dieburg Schlussbericht

sind, diese aber grofRtenteils nicht den heutigen Anforderungen und Stan-
dards entsprechen.

Bild 14: Radabstellanlagen im Bereich der Bild 15: Radabstellanlagen am Rathaus
evangelischen Kirche St Peteru. Paul

Die Beispiele in Bild 14 und Bild 15 zeigen Radabstellanlagen, die zwar eine
Rahmenabschlie3barkeit gewéhrleisten, aber keinen Witterungsschutz bie-
ten. Hier ware zu empfehlen, einen Witterungsschutz zu installieren, um
eineattraktivere Abstellmdglichkeit und eine hohere Auslastung zu erhalten.

Bild 16: Felgenklemmer am Aldi- Bild 17: Felgenklemmer am Anfang der
Einkaufsmarkt (Lagerstral3e) FuRgangerzone (Zuckerstralie)

Die Beispiele von Bild 16 bis Bild 19 zeigen verschiedene Bauarten von Fel-
genklemmern, die noch sehr haufig als Radabstellanlagen eingesetzt wer-
den. In Dieburg konnten diese vor allem im Bereich von Einkaufsmarkten,
Freizeiteinrichtungen sowie beiden Schulen ermittelt werden. Diese bieten
den Nutzern keine Moglichkeit den Rahmen abzuschlieRen. Ebenso sind die
Abstande der Halterungen so bemessen, dass das An- und Abschlie3en bei
hoher Frequentierung Probleme bereitet. Haufig kommt es so zu Beschéadi-
gungen an den Fahrradern. Erfahrungsgemal sind diese Anlagen schwacher
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ausgelastet und die Fahrrader werden alternativ an Gelandern, Handlaufen,
Masten von Verkehrszeichen oder Laternen befestigt, damit der Fahrradrah-
men fest angeschlossen werden kann.

Bild 18: Felgenklemmer an einer Sporthal- Bild 19: Felgenklemmer an einem
le (Schwimmbadweg) Kindergarten

Vielerorts fehlen Abstellanlagen komplett. Beispielsweise sei der Bereich um
die FuRgangerzone (Bild 20 und Bild 21) genannt. Aber auch an vielen 6f-
fentlichen Einrichtungen oder Gastronomiebetrieben konnten keine Radab-
stellanlagen ermittelt werden. Dies fihrt dazu, dass Fahrrader willkirlich im
Stral3enraum abgestellt werden und andere Verkehrsteilnehmer behindern.

Bild 20: Abgestellte Fahrrader in der Ful3- Bild 21: Abgestellte Fahrrader vor der Ful3-
gangerzone (Zuckerstral3e) gangerzone (Badgasse)

4.2.6 Wegweisung

Nach Mdoglichkeit sollte sich jeder Radfahrer in einem vorhandenen Radver-
kehrsnetz leicht orientieren kénnen, um sein Ziel einfach und schnell zu er-
reichen. Dabei ist zu beachten, dass die Wegweisung unterschiedlichen Nut-
zergruppen gerecht werden muss. Zielorientierte Fahrer mdchten Uber den
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kurzesten bzw. schnellsten Weg zu ihrem Ziel finden. Freizeitfahrer dagegen
mdchten attraktiven Themenrouten folgen und landschaftliche Erholung ge-
nieBen. Haufig Uberlagern sich unterschiedliche Wegweisungssysteme, so
dass vor Ort an einem Mast eine Vielzahl von unterschiedlichen Wegweisern
angebracht ist. Diese Informationsflut Uberfordert den Radfahrer und lasst
letztendlich keine schnelle und eindeutige Orientierung zu. Daher ist eine
einheitliche Beschilderung zu verwenden, welche dem Radfahrer bekannt ist.
Zusatzlich sollte darauf geachtet werden, dass die Wegweisung regelméafig
und an allen wichtigen Knotenpunkten mit Verteilerfunktion erfolgt [9].

Uber das Stadtgebiet von Die- = B

burg sind eine Vielzahl von "\stgﬂe;adt
Wegweisern fur den Radver- AN = Messel 9
kehr verteilt, die eine gute Ori- 55 GroB-Zimmern 3,
entierung zu den Zielen im E': M

€ GroB-Umstadt
Dieburg-Mitte 0.4

Stadtgebiet bzw. den umlie-
genden Stadten garantieren.

Das Wegweisungssystem ist Uber-Roden
. s . . = Minster
einheitlich  und  verstandlich SEESs :
aufgebaut. Auf den Wegwei- S8 8 ™ N

sern sind das néachste Nah-
und Fernziel sowie deren Ent-
fernung benannt. Die Standorte
wurden Ubersichtlich an allen zentralen Punkten im Stadtgebiet gewahlt und
der Gesamtzustand sowie die Erkennbarkeit der Wegweisungstafeln ist gut.

Bild 22: Wegweiser in Dieburg (Am Bahnhof)

Der Fernradwanderweg und die Rhein-Main-Themenroute sind mit eigenen
quadratischen Wegweisern beschildert. An manchen Stellen sind diese mit
der eigentlichen Wegweisung kombiniert (Bild 22). AulRerhalb des Stadtbe-
reiches finden zusatzlich einfache Aufkleber an Pfosten (griin mit weil3em
Radfahrpiktogramm und Nummer der Route) oder kleine Wegweisungsschil-
der Verwendung.
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4.2.7 Querungssituationen

Ausgewahlte Strecken im Stadtgebiet von Dieburg wurden mit dem Fahrrad
abgefahren, um die Probleme des Radverkehres in besonderem Malie er-
kennen und bertcksichtigen zu kénnen. Neben den vorhandenen Radver-
kehrsanlagen wurde hierbei vor allem auf die Querungssituation und maogli-
che Engstellen im Streckenverlauf geachtet.

Anlage 5 bietet eine Ubersicht Uber vorhandene und kritische Querungs-
situationen im Streckenverlauf. Unterschieden wird dabei vor allem zwischen
kritischen Knotenpunkten sowie kritischen Querungssituationen im Stral3en-
raum. Untersucht wurden neben den Querungsmdoglichkeiten auch Signalisie-
rung, Wartezeit und Fihrung Gber den Verkehrsraum.

Folgende, kritische Querungssituationen an Knotenpunkten konnten aufge-
nommen werden:

e Aschaffenburger Stral3e/Gro3-Umstadter Stral3e (fehlende Fihrung),

e Frankfurter StraRe/Minnefeld (fehlende Einrichtung bzw. Fihrung),

e Frankfurter StraRe/Lagerstral3e (lange Wartezeit) sowie

e Bahnubergang Frankfurter Stral3e (lange Wartezeit, fehlende Fihrung).

Aber nicht nur im Knotenpunktsbereich konnten Mangel festgestellt werden,
auch im Verlauf von Hauptverkehrsstral3en wurden fehlende oder mangelhaf-
te Querungen festgestellt. An folgenden Stellen sollten daher die
Querungsbedingungen genauer betrachtet und verbessert werden:

e Aschaffenburger Stral3e/Rodgaustral3e/Henri-Dunant-Stral3e,
e Grol3-Umstadter Stral3e/Ringstralie,

o Ketteler Stral3e/GoethestralRe/Am Altstadter See,

e Minnefeld/Spitalstrafl3e sowie

e Verlauf Dammweg Uber Bahnstrecke.

Abschlie3end ist noch anzumerken, dass die Querungsstellen im Verlauf des
gemeinsamen Ful3-/Radweges parallel zum Burgweg Mangel aufweisen.
Verschiedenste Elemente zur Verringerung der Geschwindigkeiten und zur
Beruhigung der Verkehre wurden an den einzelnen Stellen eingerichtet, die
ihren Zweck aus verschiedensten Grinden aber nicht ausreichend erfillen.
Eine Umgestaltung wird daher angeregt.
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4.2.8 Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr gegen die
Fahrtrichtung

In Dieburg sind zurzeit noch
nicht alle EinbahnstraB3en fir
den Radverkehr entgegen der
Fahrrichtung gedffnet. Aller-
dings konnte auf den zentralen
Achsen eine weitgehende Frei-
gabe festgestellt werden. Kom-
plett oder in Teilabschnitten
sind ,Altstadt, ,KlosterstraRe®,
.Steinweg” und ,Spitalstraf3e”

bereits freigegeben (Bild 23). Bild 23: Offnung von EinbahnstraRen gegen die
Fahrtrichtung (Steinweg)

Unter Beachtung der notwendi-

gen Rahmenbedingungen wére in der Ritterstralle, Romerstralle sowie der
SpitalstraRe zu prifen, inwiefern diese fur den Gegenverkehr freigegeben
werden kénnen. Speziell die Spitalstral3e wird bereits jetzt in beide Fahrtrich-
tungen haufig durch Radfahrer genutzt und sollte daher als Radverkehrsach-
se ausgebildet werden.

4.2.9 Unfallanalyse

Mit der Zunahme des Radverkehres in den letzten Jahren mehren sich auch
die offentlich gedufRerten Klagen uber fehlerhaftes Verkehrsverhalten der
Radfahrer. Im Rahmen eines Forschungsprojektes ,Sichere Fahrradnutzung
in der Stadt* [14] konnten durch Beobachtungen, Verfolgungsfahrten und
Befragungen konkrete Ergebnisse zum regelwidrigen Verhalten der Fahrrad-
fahrer auf innerortlichen Strecken und an Knotenpunkten ermittelt werden.
Die haufigsten Fehler sind:

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 Uberfahren 9%.
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Gleichzeitig sind Verkehrsverstof3e in hohem Mal3e von der Gestaltung der
Verkehrswege beeinflusst. Fehlnutzungen weisen daher meist auf eine man-
gelhafte Gestaltung der Radverkehrsanlagen hin.

Unfallhaufungsstellen mit Radfahrerbeteiligung sind im Stadtgebiet von Die-
burg keine vorhanden. Insgesamt konnten zwei getotete Radfahrer im Zeit-
raum von Januar 2006 bis August 2010 ermittelt werden. Bei Betrachtung der
Unfalle mit Schwer- und Leichtverletzen wird allerdings deutlich, dass in den
Jahren 2006 bis 2010 eine Vielzahl an Unféallen mit Radfahrerbeteiligung im
Stadtgebiet vorhanden waren (Tabelle 2).

2006 2007 2008 2009 2010
Getotete 0 1 1 0 0
Schwerverletzte 4 7 0 1 0
Leichtverletzte 18 16 14 20 11

Tabelle 2: Anzahl der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung im Stadtgebiet nach Schwere der
Verletzung und Jahr

Betrachtet man das Unfallgeschehen aus Anlage 6 ein wenig genauer, er-
kennt man sehr schnell, dass sich ein Grol3teil der Unfalle entlang der
Hauptverkehrsachsen ereignen. Durch Abgleich mit dem bestehenden
Radverkehrsnetz wird deutlich, dass speziell in diesen Bereichen sichere
Rad- verkehrsanlagen fehlen oder eine mangelhafte Gestaltung vorliegt.

Des Weiteren kann man sehr deutlich erkennen, dass sich viele Unfélle im
Bereich von Knotenpunkten ereignet haben. Allerdings sind in den letzten
Jahren bereits einige Umbaumalnahmen in diesen Bereichen erfolgt. Weite-
re UmbaumaRnahmen sind geplant. Diese Entwicklung wurde im Rahmen
der Konzeption entsprechend bertcksichtigt.

Bei den Unfalltypen fallen die Typen Nummer 6 (Unfall im Langsverkehr),
Nummer 3 (Einbiegen/Kreuzen-Unfall) sowie Nummer 2 (Abbiegeunfall) ins
Auge. Alle weiteren Unfalltypen treten nur vereinzelnd auf. Moglicherweise
liegen hier auch Grinde in fehlenden oder mangelhaft gestalteten Radver-
kehrsanlagen speziell in den Knotenpunkten. Ein weiteres Problem ist die
haufig fehlende Fuhrung auf der Fahrbahn, weshalb sich die Radfahrer nicht
im Sichtfeld des Autofahrers befinden und zu spat wahrgenommen werden.
Aus diesem Grund werden Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn grund-
satzlich empfohlen.
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4.3 Nutzergruppen

Die Fahrradnutzung unterliegt wetterbedingt saisonalen Schwankungen. Die
hochsten Verkehrsanteile liegen in der Regel in den Sommermonaten. Aller-
dings ist auch zu anderen Jahreszeiten haufig noch gutes ,Radfahrwetter”
vorhanden und das Fahrrad wird oft genutzt.

Innerhalb der einzelnen Nutzergruppen und Fahrtzwecke kommen dem Rad-
verkehr unterschiedliche Bedeutungen zu. Vielfach wird der Ausbildungsver-
kehr, hier insbesondere der Schilerverkehr, als der einzige fir die Fahrrad-
benutzung wichtige Fahrzweck angesehen. Aufgrund der Einschrankung in
der Verkehrsmittelwahl sind hier meistens die gré3ten Radverkehrsanteile
anzutreffen.

Im Berufsverkehr sind demgegeniber die Radverkehrsanteile deutlich gerin-
ger. Da dieser Fahrzweck jedoch in der Regel einen bedeutend grol3eren
Beitrag zum Gesamtverkehr leistet, gilt es, die Zielgruppe der Berufspendler
in der Erstellung einer Radverkehrskonzeption durch die Beriicksichtigung
von relevanten Zielen (Arbeitsplatzschwerpunkte) einzubeziehen, um so ei-
nen Anreiz zum Umstieg zu schaffen.

Die Bericksichtigung im Einkaufsverkehr wird ebenfalls h&aufig unterschatzt.
Insbesondere fir Einkdufe des taglichen Bedarfs im Nahbereich eignet sich
das Fahrrad:

e kurze Entfernungen,

e ausreichende Transportfahigkeit,

e keine Parkplatzsuche im haufig Uberlasteten Innenstadtbereich und
e schneller gegenuber dem Pkw.

Zudem ist die Nutzung des Fahrrades gegeniiber dem OPNV insbesondere
in kleinen Stadten wie Dieburg zeitlich und raumlich flexibler.

Nicht zu vergessen ist die in den letzten Jahren erheblich gestiegene Bedeu-
tung im Freizeitverkehr. Nicht nur ortskundige Fahrer und regionale Ziele
sind hierbei von Bedeutung, auch wachst der Anteil Gberregionaler Touren-
fahrer kontinuierlich.

Um detaillierte Informationen Uber die einzelnen Nutzergruppen zu erhalten,
wurden weiterfihrende Erhebungen durchgefiihrt. Es wurde an allen Schulen
in Dieburg eine Befragung der Schuler durchgefuhrt, um Aufschluss Uber den

Hochschule Darmstadt, Fachbereich Bauingenieurwesen - Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen 30



Radverkehrskonzeption mit neuen Mobilitdtsanséatzen fur die Stadt Dieburg Schlussbericht

Anteil der Rad fahrenden Schiiler zu bekommen und deren Routen im Stadt-
gebiet zu ermitteln.

Ebenso hatten Burgerinnen und Blrger von Dieburg im Rahmen der zweita-
gigen Ausstellung ,Ab in die Pedale* die Mdglichkeit, einen Fragebogen zur
Nutzung des Fahrrades auszufillen, um das vorhandene Fahrradklima in
Dieburg zu bewerten. Der Fragebogen war angelehnt an eine bundesweite
Bewertung durch den ADFC [1].

4.3.1 Ausstellung ,Ab in die Pedale”

Unter dem Titel ,Ab in die Peda-
le* fand im Mai 2010 eine zwei-
tagige Ausstellung zum Thema
Radverkehr auf dem Maimarkt
von Dieburg statt. Die Ausstel-
lung sollte den Birgerinnen und
Burgern die Gelegenheit geben,
sich Uber das aktuelle Radver-
kehrsnetz zu informieren und
am Planungsprozess Teil haben

zu konnen. Bewusst wurde in . & T8
der Ortlichen Presse auf den  Biid 24: Informationsstand zum Thema Radver-
Stand hingewiesen. kehr auf dem Maimarkt in Dieburg

Neben allgemeinen Informationen zum Thema Radverkehr hatte die Ausstel-
lung vor allem das Ziel, eine kritische Bestandsaufnahme der Radverkehrssi-
tuation im Stadtgebiet aus Sicht der taglichen Nutzer zu erhalten. Dies erfolg-
te Uber einen Fragebogen (siehe Anlage 9.1), worauf Angaben zu verschie-
denen Aussagen zum Thema Radverkehr gemacht werden konnten. Durch
die getroffenen Aussagen sollte festgestellt werden, wie fahrradfreundlich
Dieburg aus Sicht der Nutzer bewertet wird. Um Fragen zu beantworten und
Uber Problemsituationen im Stadtgebiet zu diskutieren, wurde die Ausstel-
lung durch Studierende des Studentischen Projektbiros betreut.

Insgesamt 106 Fragebdgen wurden wahrend des Maimarktes ausgefullt. An-
hand der Statistiken in Bild 25 bis Bild 27 wird deutlich, dass vor allem altere
Burgerinnen und Burger die Ausstellung besucht haben, die taglich oder zu-
mindest sehr haufig das Radverkehrsnetz in Dieburg nutzen. Daher kann im
Folgenden auch von qualitativen Angaben ausgegangen werden.
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0-9 10-19  20-29 30-39 4049 5059 60-69  70-79 80+

B maénnlich ® weiblich

Bild 25: Verteilung der Befragten nach Altersgruppen und Geschlecht (Basis 106 Fragebogen)
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Bild 26: Haufigkeit der Nutzung des Fahrrades der Befragten (Basis 106 Fragebsgen)
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Bild 27: Grund zur Nutzung des Fahrrads - Mehrfachnennung mdéglich (Basis 106 Fragebsgen)
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Bei der Bewertung zu den Aussagen ,Wie fahrradfreundlich ist Dieburg“ ka-
men die in Bild 28 zusammengestellten durchschnittlichen Bewertungen zu-
stande.

Fahrrad- und Verkehrsklima 0 ! 2 3 4 5 8
Radfabren macht Spafl Fiadfahren ist Stress
Hadfahrerhnn_en werden bei ”'.’s als Riadfahrerfinnen werden bei uns ernst genommen
‘Werkehrsteilnehmer akzeptiert
Bl uns Fahren 2l Seuolkerungs- und filterzgruppen Eeiuns ist das Fahrrad eher gin Fahrzeug i Kinder
mit dem Fahrrad
Sicherheit beim Radfahren
Als Radfahrerfin fidhlt man sich sicher Als Radfabrerfin Fidhlt man sich gefdhrdet
Kianbikte zwizchen Radfshremdinnen Konflikte 2wizchen Radfakrerfinnen und
FuRagingernfinnen sind selten Autakshrernfinnen sind hiufig
Kaonbikte zwischen Radfshremdinnen Konflikke 2wizchen Radfahrernfinnen
Aukafshrernfinnen sind selten Autakahrerndinnen sind hiufig
Fahirraddisbztahlt kommt bei uns selten var Fahrréder werden bei uns oft gestohlen
Komfort des Radfahrens
Fiadwerk.ehrsanlagen sind in unserer Stadt angenehm Fiadverkehrsanlagen sind in unserer Stadt oft 2u
breit schmal
Eei uns findet man iberall an der Strafe gesignets Eei uns findet man an der Strafe kaum geeignets
Abstellanlagen Abstellanlagen
Stellenwert des Radverkehr
Die Stadt iiberwacht, dass Autos nicht auf Diie Stadr duldet es, wenn Autofahrer-f innen auf
FRadverkehrzanlagen parken Radverkehrzanlagen parken
Fiadverkehrzanlagen werden regelmifig gereinigt Fiadverkehrsanlagen werden selten gereinigt
Die Ampelschaltungen sind auf Radfahrerfinnen Ampelschaltungen sind nicht auf FRadfahrerfinnen
abgestimmt abgestimmt
Infrastruktur/Radverkehrsnetze
Eei unz kann man ziigig und direkt Fad fshren Eeiuns wird man behindert und muzs Umwege Fahren
Radfahrerfinnen kolnneln sich an Wegweisemn E= fehlen Wequeiser
arientieren
Filr die téglishen Wege m," dem Riad gibt 5 gendigend Ez= fehlen Fahrradfreundliche Verbindungen
Yerbindungen

Bild 28: Ubersicht und Benotung zu Aussagen ,Wie fahrradfreundlich ist Dieburg®

Die Auswertung des Fragebogens gibt deutliche Hinweise, dass die befrag-
ten Birgerinnen und Blrger das vorhandene Radverkehrsnetz als verbesse-
rungswirdig und die Radverkehrsanlagen teilweise als nicht ausreichend
empfinden. Speziell die Breite der Radverkehrsanlagen, Konflikte mit par-
kenden Pkw und die Abstimmung von Lichtsignalanlagen auf Radfahrer wur-
den bemangelt. Aber auch die Aspekte zum Sicherheitsempfinden der Rad-
fahrer werden als verbesserungswirdig eingestuft.

Die positive Bewertung, dass Radfahren Spal3 macht, lasst grundsatzlich
darauf schlie3en, dass in Zukunft weitere Potenziale gewonnen werden kon-
nen. Auch die Ruckmeldung, dass bereits alle Bevdlkerungs- und Alters-
gruppen mit dem Fahrrad fahren, kann als positives Signal verstanden wer-
den. Des Weiteren wurde die vorhandene Wegweisung als positiv angese-
hen, die im Laufe der letzten Jahren im Rahmen der Ausweisung der hessi-
schen Fernradwanderwege modernisiert wurde.

Hochschule Darmstadt, Fachbereich Bauingenieurwesen - Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen 33



Radverkehrskonzeption mit neuen Mobilitdtsanséatzen fur die Stadt Dieburg Schlussbericht

Neben dem Bewertungsbogen bot zudem eine grol3e Mangelkarte die M6g-
lichkeit, mittels farbiger Fahnchen kritische Stellen im Stadtgebiet zu markie-
ren und diese auf dem Fragebogen genauer zu erlautern. Bei den Mangeln
konnte zwischen den Kategorien in Tabelle 3 unterschieden werden.

Farbe Kategorie Ubersicht iiber mogliche Mangel

fehlende oder falsche Ausweisung nach StvVO
Einrichtung fehlende Einrichtung von Radverkehrsanlagen

Licken im Radverkehrsnetz

Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

bauliche Mangel (Aufstellflache, Markierung, Einfarbung)
mangelhafter Zustand / Schaden

Funktionalitat/

Nutzerakzeptanz Hindernisse im Verkehrsraum
unzureichende Sichtfelder
fehlende oder unzureichende Querungsmaglichkeit
Knotenpunkte/ Mangel in der technischen Einrichtung
Querungen fehlende Nutzerakzeptanz und Funktionalitéat der Anlagen

Negativer Einfluss auf die Verkehrsabwicklung
fehlende Radabstellanlagen
Kapazitatsprobleme

fehlender und mangelhafter Diebstahlschutz
fehlender oder mangelhafter Witterungsschutz

Abstellanlagen

Sonstiges

Tabelle 3: Kategorien fur Mangelnennungen auf der Ubersichtskarte

Eine detailliertere Liste der genannten Méngel aus der Blrgerbeteiligung ist
in Tabelle 4 zusammengestellt. In Anlage 9.2 sind die genannten Mangel
samt Kategorisierung in einem Ubersichtsplan dargestellt. In Anlage 9.3 wur-
den die einzelnen Mangel zudem als Fotodokumentation zusammengefasst.

Anhand der Anzahl der Nennungen wird deutlich, dass die Kategorien Ein-
richtung und Funktionalitat/Nutzerakzeptanz am meisten genannt wurden.
Dies ist ein deutlicher Hinweis auf fehlende bzw. unzureichende Radver-
kehrsanlagen im HautverkehrsstralBennetz. Auch in Bezug auf die
Querungsmaoglichkeiten an Knotenpunkten und im Verlauf dieser Hauptver-
kehrsstralien gab es mehrfach Nennungen. Mit Blick auf die geplanten Um-
gestaltungsmalRnahmen kénnen diese genannten Mangel aber bereits wei-
testgehend behoben werden.

Dem Thema Radabstellanlagen wurde dagegen von den Birgerinnen und
Birgern nicht so viel Beachtung geschenkt. Hier waren nur einzelnen Nen-
nungen vorhanden. Bei den sonstigen Mangeln handelte es sich weitestge-
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hend um Aspekte zu eingerichteten Geschwindigkeiten im Stadtgebiet und

den ZufahrtsstrafRen.

Nr. Stral3e / Kreuzung Problematik
A Frankfurter StralRe mangelhafte und fehlende Radverkehrsanlage
. problematische Querungsstelle;
Minnefeld / Frankfurt Stral3e fehlende Radverkehrsanlage
C Minnefeld — Bereich Spitalstral3e mangelnde Funktionalitét; fehlende Radverkehrsanlage
u mangelnde Funktionalitét (Parken);
D Darmstadter Strate mangelhafte Radverkehrsanlage
mangelnde Nutzerakzeptanz; mangelhafte Radverkehrsan-
E Aschaffenburger StralRe lage (stadteinwérts); fehlende Radverkehrsanlage (stadt-
auswarts)
F Gro3-Umstéadter StralRe fehlende Radverkehrsanlage
G K128 | fehlende Radverkehrsanlage
Kreisverkehrsplatz Ketteler StralRe / .
H K128 / KIein-Zpimmerer-StrarSe fehlende Radverkehrsfuhrung (Querung)
| Am Forst (Verlangerung) / K128 | problematische Querungsstelle
J Verlangerung Altheimer StralRe mangelnde Funktionalitét
K Urberacher We Mangelhafte Wegweisung und fehlende Geschwindigkeits-
9 beschrankung
L Burgweg Sichtbehinderung; Konflikte mit parkenden Pkw
M Aubergenviller Allee | problematische Querungsstelle
N Herrenweg / WaldstralRe problematische Querungsstelle
o Kreisverkehrsplatz Aubergenviller Allee mangelhafte Nutzerakzeptanz; mangelhafte Radverkehrsan-
lage
P RheingaustraRe mangelhafte Funktionalitat; fehlende Radverkehrsanlage
Kreisverkehrsplatz Rheingaustrae / . .
Q Hinter der SchieRmauer mangelhafte Funktionalitat; fehlende Nutzerakzeptanz
R Steinweg mangelhafte Funktionalitat
S | Zuckerstrae | fehlende Nutzerakzeptanz
T Zuckerstraf3e | fehlende Radabstellanlage
U Hinter der SchieRmauer | fehlende Radverkehrsanlage
mangelhafte Funktionalitat; fehlende Nutzerakzeptanz;
\ Ketteler Strafte fehlende Radverkehrsanlage
W | Schwimmbadweg | mangelhafte Funktionalitat
X K128 / Johannes-Brahms-StralRe | fehlende Querungsmaglichkeit

Tabelle 4: Ubersicht Mangelliste aus Biirgerbeteiligung
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4.3.2 Schilerbefragung an den Schulen in Dieburg

Schilerinnen und Schiler legen im Nahbereich eines Stadtgebietes meist
viele Wege mit dem Fahrrad zurlck. Sie stellen sowohl im Alltagsradverkehr
(Schulradverkehr) als auch im Freizeitverkehr (Radverkehr zu Freizeiteinrich-
tungen) eine der gréf3ten Radfahrgruppen. Zu bestimmten Tageszeiten sind
deshalb die aus den Wohngebieten und dem Umland angrenzenden Straf3en
und Radverkehrsanlagen zu den Schulen stark frequentiert.

Der Schulwegsicherung wurde im Rahmen der Radverkehrskonzeption eine
hohe Prioritdt eingeraumt. Schilerinnen und Schuler wurden Uber den Fra-
gebogen in Anlage 8.1 direkt in den Planungsprozess einbezogen. Um alle
wichtigen Aspekte bertcksichtigen zu kdnnen, wurde der Fragebogen im
Vorfeld mit der Stadt Dieburg abgestimmt. So konnten ausreichende Informa-
tionen Uber folgende Sachverhalte gewonnen werden:

e Verkehrsmittelwahl,

e Schulwege und Einzugsbereiche,

e Starke der Radverkehrsstrome,

e Grinde fur die Nichtbenutzung des Fahrrads sowie

e Mangel und kritische Stellen von Radverkehrsanlagen.

Die Befragungen in der Alfred-Delp-Schule und der Goetheschule fanden im
Marz 2010 statt. Auf eine Befragung der Schiler der Grundschulen wurde
verzichtet, da die Schuler erst nach Absolvierung der Fahrradprifung am
Ende der dritten Klasse das Fahrrad nutzen und sich die Standorte gréf3ten-
teils in der Nahe der weiterfihrenden Schulen befinden.

Um mdglichst alle Schiler befragen zu kdnnen, wurden die Schulleiter im
Vorfeld Gber die Befragung informiert und die Erhebungen entsprechend vor-
bereitet. Durch die Befragung wahrend der Unterrichtszeiten und einer Be-
treuung von Studenten konnte am Ende eine Rucklaufquote von knapp 90%
erreicht werden. Dies ermdglicht sehr genaue Rickschlisse zum Thema
Radverkehr aus der Sicht der Schuler.

Auch konnten durch dieses Verfahren Schiler aus benachbarten Stadten mit
einbezogen werden, um Informationen Uber die Nutzung von Routen aul3er-
halb des Stadtgebietes von Dieburg zu erhalten.
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Herkunft der Schiiler

Goetheschule Alfred-Delp-Schule

= Dieburg ® GroR-Umstadt = Dieburg = Munster
= GroR-Zimmern =™ Babenhausen = Gro3-Zimmern ®Reinheim
E Eppertshausen  ®Sonstige E Gro3-Umstadt = Eppertshausen
Sonstige
Basis: 899 Fragebdgen Basis: 534 Fragebogen

Bild 29: Herkunft der Schiiler nach Schule

Betrachtet man die Herkunft der Schiler an den beiden Schulen, so sind un-
terschiedliche Tendenzen festzustellen. Wahrend an der Goetheschule gut
drei Viertel der Schuler aus Dieburg selbst kommen, ist dieser Anteil an der
Alfred-Delp-Schule mit 27% deutlich geringer.

Wahrend sich die Verteilung der auswartigen Schiler an der Goetheschule
fast gleichmaRig auf die umliegenden Stadte und Kommunen verteilt, sind an
der Alfred-Delp-Schule stéarkere Anteile aus Miunster und Grol3-Zimmern
festzustellen. Die restlichen Anteile verteilen sich gleichm&Rig auf die weite-
ren umliegenden Stadte und Kommunen.

Die unterschiedliche Verteilung bei der Herkunft ist vor allem durch die Se-
kundarstufe zwei an der Alfred-Delp-Schule zu begriinden. Erfahrungswerte
aus anderen Projekten zeigen, dass Schulen mit Oberstufe oder reine Ober-
stufenschulen ein erweitertes Einzugsgebiet haben. Die unterschiedliche
Verteilung ist daher nicht Uberraschend und sollte bei der weiteren Planung
entsprechend beriicksichtigt werden.
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Verkehrsmittelwahl der Schiler

Bild 30 zeigt eine Verteilung nach Verkehrsmittelwahl aller befragten Schiiler.
Hierbei bestatigt sich, dass das Fahrrad mit 34% eine sehr wichtige Rolle im
Schulerverkehr spielt. Es ist das meist genannte Verkehrsmittel. Berlicksich-
tigt man zusatzlich, dass dieser Wert nur einen Mittelwert Uber das gesamte
Jahr darstellt, wird der Anteil der Nutzer, die das Fahrrad nutzen, im Sommer
noch einmal héher sein.

Gesamt

2%

®mzu FulR mFahrrad Mofa ®mAuto ®mBus mBahn

Goetheschule Alfred-Delp-Schule

Basis: 899 Fragebdgen Basis: 535 Fragbdgen

Bild 30: Verkehrsmittelwahl aus Schilerbefragung (Basis: 1434 Fragebsgen)

Die Verteilung der Verkehrsmittel an den beiden Schulen unterscheidet sich
deutlich. Dies ist vor allem mit der unterschiedlichen Schulform zu begrin-
den. Wahrend an der Goetheschule der Nichtmotorisierte Individualverkehr
(NMIV) mit Uber zwei Drittel der Angaben das Verkehrsaufkommen domi-
niert, so verteilt sich das Verhaltnis zwischen NMIV, Motorisierten Individual-
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verkehr (MIV) sowie dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) an der
Alfred-Delp-Schule recht gleichméaRig. Dies ist mit dem héheren Anteil an
auswartigen Schilern zu begriinden, fir die haufig eine Anreise mit dem
Fahrrad nicht attraktiv genug erscheint.

Hierdurch verschieben sich gewisse Anteile vom NMIV hin zum OPNV. Ein
weiterer Aspekt ist das Erlangen des Fuhrerscheins in der Sekundarstufe
zwei. Dies hat zur Folge, dass gewisse Anteile vom NMIV hin zum MIV
wandern, ebenso vom OPNV zum MIV. Aus diesem Grund ist der MIV-Anteil
an der Alfred-Delp-Schule mit 27% auch deutlich hoher als an der Goethe-
schule.
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Grunde Nutzung/Nichtnutzung des Fahrrads

Um weitere Potenziale fur die Gewinnung von Nutzern des Fahrrads ab-
schatzen zu kénnen, wurde die Frage nach den Grinden der Nichtnutzung in
den Fragebogen integriert. Bild 31 bietet eine Ubersicht Gber die Anzahl der
genannten Grinde.

0 50 100 150 200 250

> f f f
Wohne in Schulnéhe IF
Lange Fahrtdauer j
Wetterabhangig
Zu gefahrlicher Schulweg I

Andere Verkehrsmittel mag ich lieber
E ] ] ’ Py Py

B Goetheschule  ®mAlfred-Delp-Schule

Es ist eine direkte Bus-/Bahnverbindung vorhanden

Es ist eine Mitfahrgelegenheit vorhanden

Beschadigung

Sonstiges

Bild 31: Grunde fur die Nichtbenutzung des Fahrrads (Basis: 943 Fragebsgen)

Es wird deutlich, dass die Herkunft der Schilerinnen und Schiler eine ent-
scheidende Rolle der Nichtbenutzung spielt. Speziell an der Alfred-Delp-
Schule ist erkennbar, dass durch den hohen Anteil der auswartigen Schile-
rinnen und Schiler das Fahrrad haufig nicht genutzt wird. Eine langere
Fahrtdauer, die Wetterabhangigkeit sowie ein gutes OPNV-Angebot oder
eine mogliche Pkw-Anreise lassen das Fahrrad lediglich eine Alternative
sein.

An der Goetheschule dagegen wird die Wohnungsndhe zum Schulstandort
am haufigsten als Grund fir die Nichtnutzung genannt. Auch hier spielen ei-
ne langere Fahrtdauer, die Wetterabhangigkeit und gute OPNV-Angebote
eine entscheidende Rolle fur die Nichtnutzung des Fahrrads. Diese kdnnen
aber hauptséachlich den auswartigen Schuler zugeordnet werden. Zusatzlich
sticht an der Goetheschule allerdings die Angst vor Diebstahl oder Beschadi-
gungen der Fahrrader als Grund fur die Nichtbenutzung heraus. Dies besta-
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tigt den Trend, dass wenn ein Fahrrad vorhanden ist, es sich oftmals um ein
hochwertiges und entsprechend teures Fahrrad handelt. Dies bedeutet, dass
die Sensibilitat bezuglich der Nutzung von Abstellméglichkeiten zunimmt. Bei
entsprechender Unsicherheit wird das Fahrrad eher zu Hause gelassen.

Die vergleichsweisen geringen Prozentsatze bei der Antwort ,gefahrlicher
Schulweg” sind damit zu begrinden, dass die Hauptrouten der Schulwege
haufig durch Erschlielungsstrallen mit einem geringen Verkehrsaufkommen
fuhren. Hier kann der Radverkehr meist sicher auf der Fahrbahn flie3en.
Trotz Mangel im Radverkehrsnetz scheint dies alleine jedoch kein Aus-
schlusskriterium fur die Nutzung des Fahrrads zu sein.

0 50 100 150 200 250

Keine andere Mdglichkeit ]ﬁ

Schnellste Verbindung |

Freunde treffen |

Mag andere Verkehrsmittel nicht |

Komme immer punktlich

Ich bin flexibler

Sonstiges

B Goetheschule  mAlfred-Delp-Schule

Bild 32: Griinde fur die Nutzung des Fahrrads (Basis: 491 Fragebégen)

Wichtige Grinde fur die Nutzung des Fahrrads sind vor allem eine schnelle
und direkte Verbindung, Punktlichkeit und Flexibilitat (Bild 32). Speziell in der
Sekundarstufe eins kommt noch der Aspekt hinzu, sich mit seinen Freunden
treffen zu kénnen. Dies ist insofern von Interesse, da auch solche Gruppen-
bildung entsprechend in den Planungen beriicksichtigt werden sollte.
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Routenwahl und Mangelstellen

Die in den Anlagen 8.2 bis 8.4 dargestellten Strombelastungsplane geben eine
Ubersicht uber die Belastung der genutzten Wege mit dem Fahrrad im Stadt-
gebiet von Dieburg. Jede Schilerin und jeder Schiler mit Fahrrad sollte auf
einem beiliegenden Stadtplan die Route von zu Hause bis zur Schule ein-
zeichnen. In der Auswertung wurden die angegebenen Routen Ubereinander
gelegt und die Ergebnisse der beiden Schulen als Gesamtstrombelastungs-
plan dargestellt.

Bei der Auswertung der Strombelastungsplane der beiden Schulen kann man
ganz deutlich erkennen, dass sich einige StralRenbereiche erheblich in der
Belastung von anderen Straf3enbereichen abheben. Folgende Stral3enberei-
che/Achsen sind besonders stark belastet:

Alfred-Delp-Schule Goetheschule
Aschaffenburger Stral3e/ Altstadt/ Schlossgasse/ | Aubergenviller Allee/ RheingaustralRe/ Hinter
Landratsamt der SchieBmauer/ Konrad-Adenauer-StraRe
Frankfurter StraBe/ Am Bahnhof/ Fuchsberg Altstadt/ Ketteler Straf3e
Minnefeld/ Auf der Leer Gutenbergweg/ Am Wall/ Steinweg
RheingaustraBe/ Steinweg/ Am Wall Joh.-Seb.-Bach-StraRe/ Am Altstadter See
Alte Mainzer Landstral3e Friedrich-Ebert-Stral3e
Gutenbergweg Goethestralle
Holzh&duser Weg Ringstraflie
SteinstralRe SteinstralBe

Tabelle 5: Stark belastete Strafenbereiche bei der Anreise mit dem Fahrrad

Erwartungsgemal sind also die Bereiche um die Schulen mit am starksten
belastet, da sich auf den einzelnen Achsen die Radfahrer sammeln und ahn-
liche Routen zu den Schulen wahlen. Daruber hinaus wird allerdings auch
deutlich, dass viele Routen der Schiler durch ErschlieBungsstraf3en mit we-
nig Verkehr fuhren, wo die Radfahrer sicher auf der Fahrbahn fahren kdnnen.
Im Zuge einer Gesamtbetrachtung der Strome wird allerdings deutlich, dass
sich nur wenige klare Achsen im Stadtgebiet von Dieburg gebildet haben und
sich speziell im Innenstadtbereich die Verkehre gleichmafiig verteilen. Hier
gilt es zukunftig die Radverkehre zu bundeln und klare Achsen festzulegen.

AbschlieRend konnten die Schiler auf dem Fragebogen noch Mangel und
kritische Stellen im vorhandenen Radverkehrsnetz angeben. Die Ergebnisse
sind in den Anlage 8.5 dargestellt. Zusatzlich wurden die genannten Mangel
in Anlage 8.6 mit Bildern dokumentiert.
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Nr. Straf3e / Kreuzung Problematik
1 Frankfurter Straf3e/ Altstadt problematische Querungssituation
2 Aschaffenburger Stral3e/ problematische Querungssituation
Ringstralle
3 Frankfurter Stra3e/ Lager- problematische Querungssituation
stra3e
4 Frankfurter Strale/ B45 problematische Querungssituation
5 Frankfurter StraBe/ Minne- Fehlende Querungsanlagen
feld
6 GroR-Umstadter Straf3e/ Fehlende Querungsanlagen
Max-Planck-Str.
7 Gro3-Umstadter StralRe/ Fehlende Querungsanlagen
Johann-Seb.-Bach-Stral3e
8 Forstamt / GroR-Umstadter problematische Querungssituation
StralRe / RingstralRe
9 Ketteler Stral3e/ Goethe- problematische Querungssituation
stralBe
10 GoethestralRe Hohes Sicherheitsrisiko aufgrund Verkehrschaos
11 Adenauer Stral3e/ Goethe- Hohes Sicherheitsrisiko aufgrund von Verkehrsaufkom-
stralRe men und Uniibersichtlichkeit
12 Ketteler Stral3e/ Frobelstra- | problematische Querungssituation
Re
13 Altstadt — Hohe Strafanstalt | Mangelhafte Funktionalitat; Konflikt mit parkenden PKW's
14 Ketteler StralRe Fehlende Radverkehrsanlage; mangelhafte Funktionalitat
15 Hinter der SchieBmauer Fehlende Radverkehrsanlage
16 Hinter der SchielBmauer / problematische Querungssituation
Friedrich-Ebert-Stral3e
17 Haltestelle Post fehlende Funktionalitét; Konflikt FuRganger/OPNV
18 Schlossgartenplatz mangelhafte Funktionalitdt und Radverkehrsanlage
19 Steinweg / Rheingaustrafie mangelnde Funktionalitat ; fehlende Radverkehrsanlage
20 Kreisverkehrsplatz mangelhafte Funktionalitét; mangelhafte Radverkehrsan-
Aubergenviller Allee lage
21 Rheingaustrafie mangelhafte Funktionalitét
22 Kreisverkehrsplatz GroR3- Mangelhafte und fehlende Radverkehrsanlage
Zimmerer StralRe / K128
23 Aubergenviller Allee mangelhafte Funktionalitét und Radverkehrsanlage
24 Aubergenviller Allee problematische Querungssituation
25 Alte Mainzer LandstraRe/ problematische Querungssituation; mangelhafte Funktio-
Holzh&user Weg nalitat
26 Alte Mainzer Landstral3e / fehlende Funktionalitét in Einbahnstral3e: Probleme mit
Steinweg parkenden Pkw’s
27 Am Wall / Holzh&user Weg, mangelhafte Funktionalitat
Gutenbergweg, Steinweg
28 Gutenbergweg problematische Querungssituation
29 Gutenbergweg / Burgweg problematische Querungssituation
30 Gutenbergweg mangelhafte Funktionalitét
31 Darmstéadter Stral3e / Auf problematische Querungsituation; mangelhafte Funktio-
der Leer nalitat aufgrund parkender PKW
32 Darmstéadter Stral3e / problematische Querungsanlage; fehlende Radverkehrs-
Albinistral3e anlage
33 Minnefeld Fehlende Radverkehrsanlagen
34 Bahnhof Kritische Verkehrsablaufe mit Bussen
35 Landratsamt / Schloss mangelhafte Funktionalitdt und Querungssituation
36 Gutenbergstrafle / Am Wall Mangelhafte Funktionalitat
37 Alfred-Delp-Schule Fehlende Radabstellanlagen
38 FuRRgéngerzone Mangelnde Nutzerakzeptanz aufgrund fehlender Radver-

kehrsanlage

Tabelle 6: Ubersicht an genannten Mangeln aus der Schiilerbefragung
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5. Malnahmenkonzept und Prioritaten

5.1 Grundlegende Gedanken zum MalRnahmenkonzept

Die Radverkehrskonzeption ist als System aus den Bausteinen Infrastruktur,
Service, Information und Kommunikation zu entwickeln [13]. Die Infrastruktur
bildet dabei den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fur ein si-
cheres und komfortables Radfahren. Dazu gehdren alle Fuhrungs- und Si-
cherungselemente wie auch einzelne Losungen, die zu einem zigigen und
angenehmen Vorwartskommen beitragen. Ein flachenhaft geschlossenes
Radverkehrsnetz verbindet alle wichtigen und relevanten Quellen und Ziele
des Alltagverkehrs miteinander. Dieses Radverkehrsnetz wird unter Beach-
tung der im Angebots- und Mangelplan genannten Randbedingungen
schrittweise entwickelt. Einbezogen wurden auch Malnahmenvorschlage
und Planungen der Stadt Dieburg.

Der Service beinhaltet alle Komponenten, welche zu einer bequemen Nut-
zung des Fahrrades, in Verbindung mit einer Reduzierung der Zugangs-
schwierigkeiten beitragen. Dazu zahlen beim Service Dienstleistungsangebo-
te wie ein schneller Reparaturservice, bewachtes Parken, Waschanlagen
und die Mdglichkeit zur Gepéackaufbewahrung. Solche privatwirtschaftlichen
Angebote machen das Radfahren attraktiv, schaffen neue Arbeitsplatze und
sind ein nicht zu unterschatzender Wirtschaftsfaktor. Es ist zu prufen, ob ent-
sprechende Angebote im Stadtgebiet von Dieburg aufgebaut werden kdénnen.

Informationen stellen eine weitere zentrale Komponente dar, denn ,Radver-
kehrsforderung® will eine Anderung des Mobilitatsverhaltens der Blrger er-
reichen. Dazu sollten Wege vermehrt mit dem Fahrrad zurtickgelegt und dem
gegenuber das Auto weniger genutzt werden. Die umfangreichen Vorteile
des Radfahrens und die Verbesserung der Rahmenbedingungen (Neuerun-
gen, Routen, Serviceangebot, Rechtsgrundlagen) muissen Burgerinnen und
Burgern kontinuierlich vermittelt werden.

Die Kommunikation bildet den zentralen Schlisselfaktor in allen zukinftigen
Handlungsansatzen zur vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender
Einstellungs- und Verhaltenswandel ausschliel3lich tber aufklarende, moti-
vierende Kommunikation mit Burgerinnen und Bulrgern erreicht werden kann.
Aber auch auf politischer Ebene kann vieles bewegt werden, wenn die Kom-
munikation zwischen allen Beteiligten erfolgreich gestaltet wird.
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5.1.1 Baustein Infrastruktur

Radverkehrsanlagen

Das Radverkehrsnetz wird auf einem stadtvertraglichen Geschwindigkeits-
konzept aufgebaut. Es ist zu differenzieren zwischen dem (Haupt-) Verkehrs-
straRennetz sowie den ErschlieBungs- und Wohnstraf3en, die sich in der Re-
gel in Tempo 30-Zonen befinden. In Tempo 30-Zonen werden keine Radver-
kehrsanlagen bengétigt. Das Geschwindigkeitsniveau und die geringere Ver-
kehrsbelastung erlauben die gemeinsame Fiuhrung des Radverkehrs mit dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Das stadtvertragliche Geschwindigkeitskon-
zept als Basis fur die Radverkehrskonzeption ist in Anlage 12 dargestellt.

Ahnlich dem Netz fir den Kfz-Verkehr wird auch fir den Radverkehr zwi-
schen Haupt- und Nebenrouten unterschieden [6]. Hauptrouten verbinden
alle wichtigen Ziele und Quellen des Radverkehrs im Planungsraum sicher
und weitestgehend umwegfrei. Nebenrouten sind den Hauptrouten nachge-
ordnet und verbinden Ziele und Quellen geringerer Bedeutung mit dem Netz
der Hauptrouten. So haben StraRen und Wege innerhalb des Stadtgebietes
eine unterschiedliche Bedeutung fiir den Radverkehr und werden unter-
schiedlich gestaltet. Der Anbindung an benachbarte Stadte und Gemeinden
kommt hierbei besondere Bedeutung zu, um regionale Verbindungen zu
schaffen. Das auf die Stralen von Dieburg umgelegte Wunschliniennetz ist
in Anlage 11 dargestellt.

Einzelne Malinahmen zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen wer-
den nur dann voll wirksam, wenn sie auch in einem grof3eren Zusammen-
hang sinnfallig und aufeinander abgestimmt werden. Zur Entschéarfung be-
sonderer Gefahrenstellen werden jedoch auch punktuelle MalRnahmen sowie
verkehrsordnende MalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Be-
reich der Radverkehrsanlagen vorgeschlagen.

Bei der Ausbildung der Netzbestandteile ist auf eine mdglichst einheitliche
Qualitat Gber langere Abschnitte einschlie3lich der Knotenpunktsbereiche zu
achten. Die Attraktivitat und somit die Akzeptanz der einzelnen Bestandteile
eines Radverkehrsnetzes richtet sich nach der Qualitat des am schlechtesten
ausgebildeten Netzbestandteils. Einen Uberblick tiber die geplanten Radver-
kehrsanlagen bietet die Anlage 13.
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Aus der Festlegung des Radverkehrsnetzes ergeben sich Mafinahmen im
Hinblick auf eine sichere und attraktive Ausgestaltung der Verbindungen.
Solche MalRnahmen zur Herstellung von Radverkehrsanlagen setzen die Be-
reitstellung der notwendigen Haushaltsmittel voraus. Deshalb wird im letzten
Teil der Radverkehrsplanung eine Prioritdtenreihung in drei Stufen entspre-
chend den Erfordernissen des Fahrradverkehrs erstellt. Das MaRRnahmen-
konzept ist in Kapitel 5.3 detailliert dargestellt.

Bevorrechtigung von Radfahrachsen

Ofter sind wichtige Radfahrachsen als selbststandig gefiihrte Wege fur Ful3-
ganger und Radfahrer ausgebaut. Auch in Dieburg sind solche Achsen
westlich der Gersprenz vorhanden. Problematisch sind auf diesen Achsen
vor allem die Querungsbereiche mit dem regularen Stral3ennetz. Haufig
sind die ErschlieBungsstrallen bevorrechtigt, weshalb die Radfahrachse
dem An- spruch einer zentralen und schnellen Verbindung nicht gerecht wird.
Um die Bedeutung der Radfahrachsen aufzuwerten und die Sicherheit -
besonders fur Kinder - zu erhdhen, kann die Bevorrechtigung der
Radfahrachse eine sinnvolle und wirksame MalRnahme sein.

Bild 33: Bevorrechtigte Ful3- und Radver- Bild 34: Bevorrechtigte Ful3- und Radver-
kehrsachse in Dorsten [20] kehrsachse in Lemgo [20]

Die Ausgestaltung der Querungsbereiche kann je nach Rahmenbedingungen
unterschiedlich erfolgen. Eine mdgliche Variante ist die Einrichtung einer
Engstelle auf Niveau des Ful3-/Radweges (Bild 33). Ein Begegnungsfall von
Kfz ist im Kreuzungsbereich nicht mdglich. Durch Rampen und
Aufpflasterung wird die Aufmerksamkeit der Kraftfahrer im Querungsbereich
erhoht. Zudem kénnen so die Geschwindigkeiten des Kraftverkehrs deutlich
reduziert werden. Empfehlenswert sind zudem Einfarbung, Piktogramme und
Sagezahnmarkierung zur Verdeutlichung der Wartepflicht. Eine andere Vari-
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ante ist die Einrichtung eines Ful3gangeriuberweges mit eigener Radwegefurt
(Bild 34). In diesem Fall ist der Radfahrer ebenfalls nicht verpflichtet abzu-
steigen, um zu queren. Eine Absenkung des Ful3- und Radweges auf Niveau
der Stral3e ist zwingend notwendig, zudem sind ausreichende Sichtfelder
freizuhalten.

Furtmarkierungen in Einmindungsbereichen

Die Verdeutlichung der Fuf3- und Radverkehrsfihrung in Einmindungs-
bereichen sollte im Stadtgebiet immer einheitlich gestaltet werden. Durch
entsprechende Furtmarkierungen, Piktogramme und Einfarbungen kann die
Erkennbarkeit im Zuge von VorfahrtsstralRen somit deutlich verbessern wer-
den. Eine Ubersicht tber die korrekte Anordnung der unterschiedlichen Mar-
kierungen gibt Bild 35.

An Einmindungen von untergeordneten Stral3en (Tempo 30-Zonen, Ver-
kehrsberuhigte Bereiche, etc.) tragt eine Anhebung des Ful3- und Radwegs
auf Gehwegniveau mittels Rampen zur Reduzierung der Geschwindigkeit
bei. Somit wird die Sicherheit fur den Ful3- und Radverkehr deutlich verbes-
sert. Dabei sollte eine durchgangige und einheitliche Oberflachengestaltung
mit Hervorhebung der Fu3- und Radfahrerfurten gewahrleistet werden.

Mischverkehr Mischverkehr Trennen
mit Kfz auf der Fahrbahn (mit teilweiser Separation) vom Kfz-Verkehr
Mischverkehr auf der Fahrbahn Radweg ohne Benutzungspflicht Radweg mit Benutzungsplicht
___________ N T e - = —— -----b-----, — | — "---;-""‘ = '-'jrlzn
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Bild 35: Furtmarkierungen in Einmindungsbereichen [15]
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Ubergang zwischen Seitenraum und Fahrbahn

Der Ubergang zwischen Seitenraum und Fahrbahn bzw. umgekehrt sollte
immer so ausgebildet sein, dass er mit Fahrradern ohne Kanten in direkter
Fuhrung und ohne grolRere Verschwenkung befahren werden kann. Die bau-
liche Ausfihrung unterscheidet sich danach, ob eine vom Ful3gangerverkehr
gemeinsam genutzte oder getrennte Flache erreicht bzw. verlassen wird.

Bei getrennter Filhrung ist eine Rampe die Regellésung fiir die Uberwindung
des Hohenunterschiedes zwischen Radweg und Fahrbahn (Bild 36). Als Brei-
te wird mindestens die Breite des Radweges angesetzt. Eine Langsneigung
von vier bis sechs Prozent ist fir solche Rampen vorzusehen.

Gehweg

Bild 36: Ubergang Radweg auf Schutzstrei- Bild 37: Ubergang mit iberfahrbaren Bord
fen mittels Rampe [6] im Einmindungsbereich [30]

Bild 38: Ubergang FuR-/Radweg auf Schutz- Bild 39: Ubergang auf Schutzstreifen mit
streifen mittels Rampe in Kéln [17] Versatz in Kéln [17]
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Bei einer gemeinsamen Fihrung mit dem Ful3gangerverkehr bestehen zwei
unterschiedliche Mdglichkeiten. Entweder es wird ein Flachbord oder ein
3cm-Bord senkrecht zur Fahrtrichtung des Radverkehres verlegt (Bild 37).
Wegen des Komfortmangels sollte diese Losung allerdings nur in Ausnahme-
fallen angewandt werden. Besser geeignet ist in diesen Féllen eine Rampe,
Uber die der Radfahrer die gemeinsame Flache erreicht bzw. verlasst. Eine
ausreichende Breite sollte gewahrleistet werden, ebenso eine optische Un-
terscheidung zum FuBweg (Bild 38). Bei einem Gehweg mit Zusatz ,Radfah-
rer frei“ kann die Rampenbreite auf einen Meter begrenzt sein. Ist ein leichter
Versatz beim Anschluss an die nachfolgende Radverkehrsanlage auf der
Fahrbahn vorhanden, kann auch ein leichter Verschwenk markiert werden
(Bild 39).

Radabstellanlagen

Neben dem Ausbau des Radverkehrsnetzes und der Entscharfung von Ge-
fahrenstellen sollten im Stadtgebiet zukinftig weitere moderne und weitest-
gehend einheitliche Abstellanlagen eingerichtet werden. Zur Zeit fehlen vie-
lerorts hochwertige und attraktive Anlagen, die fur die Nutzung des Fahrrads
werben.

st "2 " slllifle:

Bild 40: Hochwertige und nutzerfreundli- Bild 41: Uberdachte Hangevorrichtung als
che Abstellanlage in Dieburg Radabstellanlage [28]

Ein Ziel muss deshalb sein, dass neben den offentlichen Einrichtungen auch
maoglichst viele Restaurants, Kneipen und Kaffees im Stadtgebiet von Die-
burg Uber geeignete Abstellanlagen verfigen. Neben der Gastronomie bieten
sich zum Beispiel auch Spiel- und Sportplatze an. Aber auch im Einzelhan-
del, Gewerbe und Dienstleistungsbereich kénnten an vielen Stellen moderne
Abstellanlagen errichtet werden und fur die Nutzung des Fahrrads werben.
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Bei der Einrichtung von Abstellanlagen sollte insbesondere auf den Einsatz
von Anlehnblgeln und Witterungsschutz geachtet werden, wie in Bild 40
dargestellt ist. Solch hochwertige, nutzerfreundliche und sichere Anlagen
wirken sich positiv auf die Entwicklung des Radverkehres aus.

Bild 42: Anordnung von Fahrradstellplat- Bild 43: Fahrradparken im Bereich von Ge-
zen im Stralenraum [29] schéaften [29]

Eine hohe Bandbreite an innovativen Losungen beim Fahrradparken ist vor-
handen. Platzsparendes Parken kann zum Beispiel durch senkrechte Ab-
stellanlagen erreicht werden (Bild 41). Im Bereich von Geschaften kann bei-
spielsweise die Anordnung von Stellplatzen im Stral3enraum eine Variante
sein (Bild 42 und Bild 43). Die Ausfahrt aus der Abstellanlage zur Stral3e hin
sollte allerdings nur bei schwach befahrenen Stral3en eingesetzt werden.

Bild 44: Doppelstockparker in einer Fahr- Bild 45: Fahrradkleingarage mit Zulas-
radabstellstation [22] sungsbeschrankung [22]

Bei sehr hoher Nachfrage nach Abstellplatzen kann der Einsatz von
Doppelstockparkern mogliche Kapazitatsprobleme l6sen (Bild 44). Eine sehr
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hochwertige und sichere Variante konnte zum Beispiel auch eine Fahrrad-
kleinanlage mit Zulassungsbeschrankung sein (Bild 45).

Notwendige Kapazitaten, Mindestmal3e und Abstande sind in den ,Hinweise
zum Fahrradparken® [7] sowie der Broschire ,, ... und wo steht ihr Rad” [3]
ausreichend aufgefiihrt und sollten entsprechend bertcksichtigt werden.

Wegweisung

Aufgrund des Uberplanten Radverkehrsnetzes aber auch veranderten Zielen
kénnen sich leichte Anderungen in der Wegweisung ergeben. Die Standorte
der Beschilderung sind wahrend der Umgestaltungsmal3Bhahmen zu prifen
und gegebenenfalls anzupassen. Sichtbarkeit und Eindeutigkeit der Rich-
tungsvorgabe sind hierbei besonders zu beachten. Einmal aufgefiuhrte Ziele
sind konsequent durchgéngig auszuschildern. Sonderwege, wie der beab-
sichtigte Dieburger Rundweg, muissen in die Beschilderung aufgenommen
werden. Eine besondere Symbolik zur Gewahrleistung der Erkennbarkeit ist
zu wahlen. Anschliisse an die Radrundwege der umliegenden Stadten und
Gemeinden sollten ebenfalls geprift werden.
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5.1.2 Baustein Service

Dieburg als fahrradfreundlichste Stadt in Hessen zu prasentieren, ist eines
der Hauptziele der Gruppe Verkehr aus dem Stadtleitbild. Um dieses Ziel zu
erreichen, sollten auch verschiedene MalRnahmen rund um das Thema Ser-
viceangebote verbessert werden. Mdgliche MalRnahmen, die verschiedene
Dienstleistungen fur Radfahrende bieten, werden im Folgenden kurz vorge-
stellt. Eine Umsetzung fir Dieburg ist entsprechend zu prufen.

Fahrradverleihsysteme

Ein wichtiger Aspekt im Servicebereich ist das Thema Fahrradverleih. Eine
Madglichkeit besteht hierbei tber direkt betreute Stationen an zentralen Punk-
ten, wo Kunden die Fahrrader leihen und wieder abgeben kénnen (Bild 46).

Bild 46: Fahrradstation und Verleihservice Bild 47: Offentliche Ausleihstation mit Hin-
am Hauptbahnhof in Darmstadt weisschild zur Funktionsweise [22]

Eine moderne Variante ist das telefonische Buchen Uber einen externen An-
bieter. An stadtbekannten Stellen werden Abstelleinrichtungen fur Fahrrader
eingerichtet (Bild 47). Uber eine Hotline, die an den Rader offensichtlich an-
gebracht ist, kbnnen die Fahrrader gebucht werden. Mittels Codeeingabe
oder Chipkarte (fur regelmafige Kunden) wird die Freigabe der Sperrvorrich-
tung erteilt. Bei Abgabe der Fahrrader an einer der beliebigen Stationen ist
wieder der telefonische Kontakt oder die Chipkarte notig, um den Abstell-
standort bekannt zu geben und das Fahrrad zu sichern. Durch die Registrie-
rung sind fur den Anbieter ausreichende Sicherheiten vorhanden. Die Ge-
bihren werden meist Uber ein Kreditkartensystem abgerechnet. Ein einfa-
ches, transparentes und gleichzeitig attraktives Tarifsystem fur die Stadt Die-
burg und den Landkreis Darmstadt-Dieburg ware entsprechend zu entwi-
ckeln und misste in Konkurrenz zu anderen Verkehrsmittel stehen.
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Einer der wesentlichen Vorteile dieses offentlichen Verleihsystems ist die
One-Way-Tauglichkeit. Es besteht immer die Moéglichkeit, das Fahrrad nur fr
einen Weg zu nutzen. Nach Abgabe an einer Station kann der Weg entweder
mit einem anderen Verkehrsmittel oder zu Ful3 fortgesetzt werden. Auch
wenn nicht immer gewéabhrleistet werden kann, dass ein Fahrrad an einer Sta-
tion verfugbar ist, sollte ausreichende Kapazitaten geschaffen werden.

Die Standorte der Stationen mussten entsprechend gut mit den Quell- und
Zielverkehrsbeziehungen abgeglichen werden. Zentrale Punkte in Dieburg
waren beispielsweise der Bahnhof, die Hochschule sowie der Bereich rund
um die FulRgdngerzone. Interessant konnten auch Stationen an offentlichen
Einrichtungen sowie zentral in Wohngebieten sein. Eine Einbindung der in
Dieburg anséassigen Fahrradhandler ware ebenso denkbar.

Service-Stationen

Servicestationen fur Fahrrader kbnnen unterschiedlich gestaltet werden. Ne-
ben kleineren Anlagen mit Reparaturmaterialien (Bild 48) oder Luftpumpen
(Bild 49) gehoéren auch umfangreicherer Angebote wie betreute Fahrrad-
Service-Stationen (Bild 50) oder Waschanlagen (Bild 51) mittlerweile zu ei-
nem innovativen Radverkehrskonzept.

"
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Bild 48: Kostenlose Self-Service-Station Bild 49: Offentliche Luftpumpenstation fiir
fur Radfahrer in Salzburg [23] Fahrrader in Minster [24]

Standorte und Umfang des Angebotes sollten gemeinsam mit den Birgerin-
nen und Burgern (eventuell Gruppe Stadtleitbild) entwickelt werden, um die
notige Akzeptanz fur solche Stationen zu erhalten und eine ausreichende
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Nutzung zu gewahrleisten. Speziell regionale Routen und wichtige Verbin-
dungen im Freizeitverkehr sollten bei der Planung kleinerer Service-
Stationen beriicksichtigt werden. Eine betreute Service-Station, eventuell mit
Waschanlage, eignet sich dagegen nur an zentralen Stellen im Netz. In Die-
burg kénnte dies beispielsweise in der Nahe des Bahnhofes sein. Eine Ein-
bindung sozialer Projekte zur Betreuung der Stationen sollte geprift werden.
Eine VerknUpfung mit der Wegweisung ware ebenso denkbar.

Bild 50: Betreute Fahrrad-Service-Station Bild 51: Waschanlage fiir Fahrrader [26]
in Stuttgart [25]

Ein weiterer wichtiger Aspekt fir einen guten Service sind separate Aufbe-
wahrungssysteme fir das Fahrradgepack oder Einkaufstaschen. Haufig feh-
len solche Mdglichkeiten fiir eine sichere Aufbewahrung und das standige
Mitfihren des Gepacks ist in vielen Fallen unpraktisch.

. GEPACKSAFE é

Bild 52: Eigenstandige Aufbewahrungs- Bild 53: Kombiniertes Aufbewahrungssys-
systeme fir Fahrradgepack [27] tem fUr Fahrradgepéack [27]

Speziell im Bereich der Ful3gangerzone sowie 6ffentlicher Einrichtungen soll-
te in Dieburg Uber die Installation solcher Aufbewahrungselemente nachge-
dacht werden (Bild 52 und Bild 53).
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Radfahrkurse

Es gibt geniigend Kinder und Erwachsene, die bislang aufgrund verschie-
denster Grinde nicht gelernt haben, Fahrrad zu fahren. Deshalb sollte auch
in Dieburg ein entsprechendes Angebot geschaffen werden, Radfahrkurse
anzubieten. Um eine notwendige Auslastung solcher Kurse zu gewahrleisten,
ist eventuell eine Kooperation mit Vereinen und den angrenzenden Kommu-
nen und Stadten denkbar.

In Bezug auf den demografischen Wandel sind auch Trainings mit Senioren
maoglicherweise eine sinnvolle Variante, um verschiedene Mdglichkeiten an
Fahrradern (auch pedelecs) fur diese Altersgruppe aufzuzeigen und ein
siche- res Verhalten im Stral3enverkehr zu schulen.

Weitere Angebotsmaoglichkeiten

e Informations- und Verkehrssicherheitstage an Schulen,

e Informationen auf der Homepage der Stadt (u. a. Werbung fur das
Fahrradfahren, interessante Routen wie Dieburger Rundweg),

e Informationen Uber die Verteilung von Flyern,

Hochschule Darmstadt, Fachbereich Bauingenieurwesen - Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen 55



Radverkehrskonzeption mit neuen Mobilitdtsanséatzen fur die Stadt Dieburg Schlussbericht

5.1.3 Baustein Information

Dem Baustein Information kommt ebenfalls eine bedeutende Rolle zu. Die
umfangreichen Einsatzbereiche des Verkehrsmittels Fahrrad missen immer
wieder aufgezeigt und Neuerungen sowie Erfolge publiziert werden. Nur
wenn Anreize zur Nutzung des Fahrrads geschaffen werden, kann langfristig
eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl einsetzen. Die Alternative Fahrrad
muss deshalb erst einmal positiv erfahren werden und sich in den Képfen der
Birgerinnen und Birger festsetzen. Dabei ist der gestiegene Stellenwert des
Fahrrads in der Freizeit sicherlich eine wichtige Hilfe.

Viele unterschiedliche Mdglichkeiten an MalRBnhahmen kdnnen dabei im Be-
reich der Offentlichkeitsarbeit eingesetzt werden. Im Folgenden sollen des-
halb einige ausgewahlte Beispiele dargestellt werden.

Dieburger Fahrradstadtplan

Langfristig gesehen kdnnte die Stadt Dieburg einen Fahrradstadtplan anbie-
ten, der auf Grundlage des Radverkehrskonzepts und der umgesetzten
Malinahmen basiert. Diese Mal3hahme soll die gut ausgebauten und schnel-
len Radverkehrsverbindungen bekannter machen und zum héaufigeren Nut-
zung des Fahrrads anregen. In diesem Fahrradstadtplan konnten die durch-
gangigen Radverkehrshauptachsen gekennzeichnet und Umsteigemdglich-
keiten mittels Bike&Ride angezeigt werden. Zusatzlich sollten Informationen
Uber das Angebot von Abstellplatzen, Fahrradgeschaften und weiteren As-
pekten in Bezug auf das Fahrrad integriert werden.

Um den Einzelhandel und Einrichtungen mit Publikumsverkehr zu motivieren,
konnten besonders aktive Kooperationspartner integriert werden. Die Ruck-
seite konnte mit Hinweisen zum Fahrradtourismus und Offnungszeiten o6ffent-
licher Einrichtungen geflllt werden. In diesem Zuge konnte auch der Rad-
rundweg ,RuDi* vermarktet werden, der alle touristischen Ziele in Dieburg
beinhaltet.

Mobilitatserziehung in den Schulen

Um eine nachhaltige stadtvertragliche Mobilitat gewéhrleisten zu koénnen,
muss versucht werden, das individuelle Mobilitatsverhalten von Kindern friih-
zeitig zu Uberprifen und ein Element zur Verkehrserziehung in der Schule
aufzubauen. Dieses sollte auf den einzelnen Schultyp zugeschnitten sein und
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verschiedene Schwerpunkte nach Altersstufen setzen. Eine feste Einbindung
in den Unterricht und Projektwochen wére dabei empfehlenswert. Hier kdn-
nen viele unterschiedliche Projekte bearbeitet werden, die auf die Verkehrssi-
tuation in Dieburg zugeschnitten sind und die Kinder individuell férdern. Erste
Ideen kdnnten sein:

e Informationsveranstaltungen/-tage rund um das Thema Mobilitat,

e Wahlpflichtfacher und Arbeitsgruppen rund um das Thema Mobilitat,

e Schulwegsicherungsprojekte wie ,Verkehrsdetektive Rad",

¢ Entwicklung eines Schulwegradplaners,

e Auswahl, Beobachtung und Diskussion kritischer Punkte im Netz,

e Verkehrsversuche in Projektwochen mit wissenschaftlicher Begleitung,
e Aufbau von betreuten Fahrradwerkstéatten an Schulen, sowie

¢ regelmaRige Kontrolle und Beratung zur Fahrradausstattung.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Ein betriebliches Mobilitatsmanagement kann ein wichtiger Ansatz zur kon-
kreten Umsetzung eines nachhaltigen Verkehrsverhaltens sein. Denn neben
der Einsparung von Betriebskosten flr Parkplatze kdnnen erwiesenermalien
auch die Zahl der Krankheitstage der Mitarbeiter verringert werden. Aus die-
sem Grund sollte das Verkehrsmittel Fahrrad in den Betrieben viel starker
gefordert werden.

Uber Aktionstage und Veranstaltungen konnten beispielsweise wichtige
Grundlagenkenntnisse an die Mitarbeiter vermittelt werden. Durch die Be-
nennung von Mobilitatsbeauftragten kdnnten Defizite im Betrieb erdrtert und
in Ricksprache mit allen Mitarbeitern verbessert werden. Wichtige Aspekte
sind vor allem der Bedarf von Radabstellplatzen, Umkleide- und Duschmég-
lichkeiten. Das Projekt Bike+Business bietet hier umfassende Informations-
maglichkeiten.

Um Anreize fir einen Wechsel des Verkehrsmittels zu geben, wére bei-
spielsweise denkbar, dass Betriebe ihren Mitarbeitern, die kinftig mit dem
Fahrrad zu Arbeit kommen, zu gunstigen Konditionen ein neues Fahrrad an-
bieten. Neben der langfristigen Férderung der Mitarbeiter kdnnte sich ein Be-
trieb somit gegenudber anderen Betrieben herausstellen und einen zusétzli-
chen Imagegewinn erwarten. Besonders radfahrerfreundliche Betriebe kdnn-
ten im Laufe der Zeit ausgezeichnet und pressewirksam begleitet werden.
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Bonussystem , Einkaufen mit dem Rad*

Wer in Zukunft zu speziellen Aktionstagen oder generell mit dem Fahrrad
zum Einkaufen kommt, erhéalt bei diesem System einen Rabatt auf bestimmte
Artikel. An speziell eingerichteten ,Infostellen* im Stadtgebiet konnen Rad-
fahrer an diesen Tagen einen ,Fahrradeinkaufspass” erhalten, mit dem sie -
in Absprache mit dem Einzelhandel - in den beteiligten Geschéften einen
Rabatt erhalten. Eine solche Kampagne sollte unbedingt durch die Presse
begleitet werden und in regelméaRigen Abstanden wiederholt werden.

Radweg Rund um Dieburg , Rudi*

Eine weitere Mallnahme kénnte auch der Aufbau eines Radrundweges Die-
burg sein. In vielen Stadten und Gemeinden im Rhein-Main-Gebiet gibt es
einen solchen Rundweg. Warum sollte es deshalb nicht auch um Dieburg
einen individuellen Radrundweg geben? Der Rundweg (Anlage 34) konnte
auch die wichtigsten touristischen Ziele in Dieburg Uber eine separate touris-
tische Route im Stadtgebiet mit einschlie3en. Ein Anschluss an benachbarte
Rundwege oder regionale Verbindungen ware zudem zu prifen.

Um dem Rundweg besondere Aufmerksamkeit zu schenken, sollte man eine
eigene Symbolik entwickeln. Dieburg ist fir den Schafzeichner Murmann be-
kannt, daher kdnnte man vielleicht ein gezeichnetes Schafsymbol integrieren.

Weitere Angebote

Nicht alle Projekte und Ideen kdnnen im Rahmen dieses Berichtes dargestellt
werden, weshalb die folgende Auflistung Stichpunkthaft weitere Mdglichkei-
ten fur Malnahmen aufzeigen soll:

e Informationen auf der Homepage der Stadt (u. a. Werbung fur das
Fahrradfahren, interessante Routen wie Dieburger Rundweg),

e Entwicklung von Werbekampagnen (z. B. Informationsflyer tber Rad-
verkehr, Zeitungsannoncen, Plakate),

e Ausschreibung von Wettbewerben wie fahrradfreundlichster Arbeitge-
ber, schonste Dekoration zum Thema Radverkehr in Schaufenstern,

e Teilnahme an Kampagnen (u. a. ,Mit dem Rad zur Arbeit*) oder

e pressewirksame Eroffnungen von Teilbereichen der Radverkehrskon-
zeption.
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5.1.4 Baustein Kommunikation

Mit der Projektgruppe Verkehr, Wohnen, Stadtgestaltung & Umwelt im Rah-
men des Stadtleitbild wurde bereits ein gutes Instrument gefunden, sich den
kinftigen Entwicklungen und Veranderungen in Dieburg zum Thema Verkehr
zu stellen und gemeinsame Ziele und MaRRnahmen zu definieren. Fur deren
Umsetzung setzen sich Burgerinnen und Blrger, die als Paten der Gruppe
angehoren, besonders intensiv ein. So kénnen Wiinsche und Anregungen
der Menschen, die direkt vor Ort wohnen, sehr gut mit eingebunden werden.
Auch das Thema Radverkehr ist im Rahmen dieser Projektgruppe sehr stark
berticksichtigt. Weitere Mdglichkeiten, die den Austausch untereinander stéar-
ken konnten, sollen folgend kurz vorgestellt werden.

Radroutenplaner Hessen und Meldeplattform

Ein wichtiges Element zur Forderung des Radverkehres ist der Radrouten-
planer Hessen. Hier haben Birgerinnen und Birger die Moglichkeit, im Inter-
net ihre Fahrradrouten nach verschiedensten Kriterien zu planen und
Uber- ortliche Verbindungen miteinander zu verknipfen. Mit der integrierten
Mel- deplattform besteht zusatzlich die Mdglichkeit, kritische oder
mangelhafte Stellen im Radwegenetz zu melden und direkt an die betroffene
Stadt weiter- zuleiten. Diese moderne Art der Kommunikation ermdglicht
einen schnellen Austausch und ein zeitnahes Handeln. Allerdings konnte
festgestellt werden, dass die Austauschplattform noch zu wenig genutzt wird.
Aus diesem Grund wird angeregt, die Meldeplattform konsequenter in das
Online-Angebot der Stadt einzubinden und verstarkt fir die Nutzung zu
werben. Zudem sollten regelméRig Statistiken und Ergebnisse publiziert
werden, um die Ernsthaftig- keit des Projektes zu verdeutlichen. Denn somit
kostengunstig eine einfache und unkomplizierte Kommunikation méglich.

Partnerschaft mit Medien fir Rubrik , Rund um den Radverkehr*

Im Rahmen einer Partnerschaft kdnnten beispielsweise mit einem oder meh-
reren Medienpartnern das Thema Fahrrad langfristig aufgegriffen werden,
um regelmafig (z.B. einmal pro Woche oder Monat) zu wichtigen Themen

rund um den Radverkehr zu berichten. Die Themen sollten mit der Projekt-
gruppe Verkehr regelmafig abgestimmt und besprochen werden. Eine weite-
re Variante ware eine Kolumne in der ortlichen Presse, in dessen Rahmen
Einzelpersonen ihre Arbeit oder Erlebnisse, die im Bezug zum Fahrrad ste-
hen, vorstellen kdnnen.
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5.2 Einbindung wissenschaftlicher Aspekte

Im Rahmen der Konzeption werden auch MalRnahmen vorgeschlagen, die
derzeit noch keine Standardlésungen nach den Regelwerken in Deutschland
darstellen, jedoch aufgrund der zunehmenden Bedeutung des Radverkehrs
als zukunftsweisend angesehen werden kann. Aus diesem Grund wurden sie
als Test- bzw. Pilotprojekt im Rahmen der Konzeption mit aufgenommen und
sollen nach Moglichkeit zur Anwendung kommen. Eine wissenschaftliche
Begleitung, beispielsweise durch die Hochschule Darmstadt, wéare zu emp-
fehlen.

5.2.1 Alternierende Schutzstreifen

Liegen besonders enge Querschnitte von unter 7,00 Meter vor, so kdnnte
sich anbieten, den Schutzstreifen als asymmetrische Ldsung in alternieren-
der Form (wechselseitig angeordnet) einzusetzen (Bild 54). Das innovative
Radverkehrskonzept fur Dieburg sieht den Einsatz solcher alternierenden
Schutzstreifens explizit vor. Es sind mehrere asymmetrische Lésungen unter
Einbeziehung des Schutzstreifens geplant. Unter anderem auf der Achse
Darmstadter Stral3e - Minnefeld sowie in der Ketteler Stral3e (Anlage 16).

Bild 54: Beispieldarstellung alternierende Schutzstreifen [16]

Erste Pilotprojekte zur FoOrderung des Radverkehres mit alternierenden
Schutzstreifen laufen zur Zeit in Baden-Wiurttemberg. Durch das Verkehrs-
ministerium Baden-Wirttembergs wurde im Januar 2010 angekindigt, in je-
dem Regierungsbezirk zwei Pilotprojekte zu alternierenden Schutzstreifen
durchfihren zu wollen.

Die Stadt Leonberg in Baden-Wirttemberg wurde beispielsweise mit der
Leonberger Stral3e in die Pilotstudie des Ministeriums in Baden-Wurttemberg
aufgenommen. Fir ein Jahr wird seit September 2010 in einem Vorher-
Nachher-Vergleich die Situation in der Leonberger Stral3e beobachtet. Hierzu
zahlen das Fahrverhalten von Kfz- und Radfahrern, das Geschwindigkeits-
verhalten der Kfz, aber auch insbesondere die Auswertung der Verkehrssi-
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cherheitsentwicklung. Die Leonberger Stral3e ist in etwa vergleichbar mit den
Randbedingungen der Darmstadter Stral3e und wurde deshalb auch als Mus-
terbeispiel ausgewahlt und genauer betrachtet [19].

Die Leonberger Stral3e (L 1141) gehoért mit einem durchschnittlichen tagli-
chen Verkehrsaufkommen von etwa 9.000 Kfz/24h zu den Hauptverkehrs-
achsen in Leonberg. Sie weist in weiten Bereichen einen geradlinigen Stre-
ckenverlauf auf. Dieser wurde bislang mittels alternierender Parkstadnde un-
terbrochen. Mit der getétigten Ausweisung von alternierenden Schutzstreifen
wird der Straf3enquerschnitt optisch eingeengt. Die gefahrene Durchschnitts-
geschwindigkeit soll dadurch gesenkt und somit auch die Verkehrssicherheit
erhoht werden. Gleichzeitig bietet sich der Stadt Leonberg nun die Méglich-
keit den schon lange angestrebten Netzliickenschluss fiir den Radverkehr in
Nord-Siud-Richtung zu realisieren.

Die Schutzstreifen werden auf
der Fahrbahn mit einer gestri-
chelten Leitlinie markiert (Bild
55). Die Schutzstreifen in der
Leonberger StralRe wurden bei-
spielsweise mit einer Breite von
1,50 Meter angelegt, 1,25 Me-
ter sind ebenso denkbar. Die
verbleibende Fahrgassenbreite
von 5 Meter ermdglicht die ge- ;
fahrlose ~ Begegnung zweier gijiq 55: Alternierende Schutzstreifen in der Leon-
PKW. Die eingerichteten berger StraRe der Stadt Leonberg [18]
Schutzstreifen er6ffnen damit

die Mdglichkeit, dem Radverkehr am Fahrbahnrand eine Flache zur Verfi-
gung zu stellen, die jedoch im Bedarfsfall vom motorisierten Verkehr tiberfah-
ren werden darf. Auf dem Schutzstreifen darf nicht geparkt, jedoch zum Be-
und Entladen gehalten werden.

Ein weiteres Pilotprojekt wurde bisher in der Stadt Lérrach in Baden-
Wirttemberg durchgefiihrt, auf der ehemaligen LandesstralRe L138. Im Zuge
der Untersuchungen wurden bisher - ebenso wie in Leonberg - keine Auffal-
ligkeiten in Bezug auf die Verkehrssicherheit des Radverkehres festgestellt.
Weitere Einsatzbereiche sind geplant. Ein Einsatz von alternierenden
Schutzstreifen in Hessen ist bisher nicht bekannt.
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5.2.2 Begegnungszonen

Die Begegnungszonen sind ein Schweizer Modell und werden dort seit dem
Jahre 2002 eingesetzt. Nach der Signalisationsverordnung (SSV) der
Schweiz diurfen Begegnungszonen nur auf Nebenstral3en in Bereichen mit
Wohn- und/oder Geschéftsnutzung eingerichtet werden [21].

Durch die Einrichtung einer Begegnungszone wird den Ful3géngerinnen und
FuRgangern in Wohn- und Geschaftsstrallen auch die Fahrbahn als als Be-
wegungsraum zur Verfugung gestelltFul3gangerinnen und Ful3ganger haben
gegeniber dem Fahrzeugverkehr Vorrang und kénnen jederzeit und dberall
die Fahrbahn queren.

Bild 56: Eingerichtete Begegnungszone in Bild 57: Eingerichtete Begegnungszone in
der Stadt Basel [21] der Gemeinde Horw [21]

Die eingerichteten Begegnungszonen zeichnen sich durch verschiedene Ge-
staltungen aus. Es sind lediglich wenige Randbedingungen einzuhalten. So
ist das Parken beispielsweise nur an den durch Beschilderung oder Markie-
rung gekennzeichneten Stellen erlaubt (Bild 56).

Im Gegensatz zum in Deutschland angewandten verkehrsberuhigten Bereich
betragt in Begegnungszonen die Hochstgeschwindigkeit 20 km/h. Dieser As-
pekt ist im Zuge von Radverkehrsachsen sehr begunstigend, um eine zlgige
Fahrt zu ermdglichen (Bild 57). Eine Einrichtung von Fahrradstraf3en gestal-
tet sich in vielen StraRen sehr schwierig, da ausreichende Gehwegbreiten
nicht vorhanden sind bzw. teilweise gar nicht oder nur durch kostenintensive
Umgestaltungen realisiert werden kdnnen. Die Einrichtung von Begegnungs-
zonen im Zuge von Radverkehrsachsen kann daher eine sinnvolle und kos-
tengunstige Alternative sein. Bisher sind in Deutschland noch keine Begeg-
nungszonen im Rahmen eines Pilotprojektes untersucht worden. Dieburg
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konnte im Zuge der Realisierung einer solchen StralRenraumnutzung eine
Vorreiterrolle in Deutschland einnehmen und wichtige Erkenntnisse sam-
meln. Eine Zusammenarbeit mit dem Hessischen Ministerium fir Wirtschatft,
Verkehr und Landesentwicklung erscheint erforderlich.

Grundsatzlich bieten sich mehrere Bereiche fur die Einrichtung von Begeg-
nungszonen im Stadtgebiet von Dieburg an. Einen Uberblick iber mdgliche
Bereiche bietet Anlage 16.

5.3 Ubersicht MaRnahmenkonzept und Prioritatenbildung

Die nachfolgende Tabelle enthalt eine Ubersicht der fiir die Stadt Dieburg
geplanten Mallnahmen mit Einstufung der Prioritat in den Stufen von 1 bis 3.
Stufe 1 — dringender Handlungsbedarf — umfasst Mal3hahmen auf den be-
deutenden Radverkehrsachsen, die akute Mangel aufweisen und vorrangig
auszubauen bzw. zu verbessern sind. In Stufe 2 — hoher Handlungsbedarf —
sind vor allem Malinahmen aufgefiihrt, die Streckenabschnitte mit fehlerhaf-
ten Radverkehrsanlagen oder das Nebennetz betreffen. Trotzdem besitzen
auch diese MalRnahmen eine hohe Bedeutung fir das Gesamtnetz und soll-
ten daher mdglichst zeitnah umgesetzt werden. Stufe 3 — Handlungsbedarf —
umfasst einzelne Punkte im Nebennetz. Diese MaRnahmen stehen haufig in
Zusammenhang mit anderen Maflinahmen, um eine Gleichheit im Stadtgebiet
zu gewabhrleisten.

Die MalRnahmen sind zudem entsprechend dem mdéglichen Zeitrahmen fir
ihre Durchfihrung eingeteilt in:

e sofort — Durchfiihrung in den nachsten 3 Monaten,

e kurzfristig — Durchfiihrung in des nachsten Jahres,

e mittelfristig — Durchfihrung in den nachsten 3 Jahren sowie
e langfristig — Durchfiihrung in den néachsten 5 Jahren.

Einen Uberblick iber die Bereiche der einzelnen MalRnahmen bietet die An-
lage 15.
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Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
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Zulassige Geschwindigkeiten in Stadtgebiet
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Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
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Anlage 2

Aktuelle Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet
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Buslinien und Haltestellen im Stadtgebiet
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Anlage 5
Zentrale Querungsstellen im Stadtgebiet
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o Typ 1: Fahrunfall @ Jahr 2006
Typ 2: Abbiege-Unfall A Jahr 2007

[ ] Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall % Jahr 2008
O Typ 4: Uberschreiten-Unfall M Jahr 2009
o Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr ﬁ Jahr 2010
o Typ 6: Unfall im Langsverkehr
[ ] Typ 7: Sonstiger Unfall
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[] Unfall mit Getoteten
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Stand 01.08.2010
Anlage 6

Unfélle mit Radfahrerbeteiligung
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Anlage 7

Verkehrsbelastung auf den Hauptachsen




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Datum 13.08.2010

Stand 10.03.2010

Anlage 8.1
Fragebogen Schulerbefragung
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Hochschule Darmstadt
/] Fachbereich Bauingenieurwesen
K Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
.;‘ Haardtring 100
64295 Darmstadit
g Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de
Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
— Vi
B Belastung < 5 Schiler
oetheschule ( \ Belastung 5 - 19 Schiiler

Belastung 20 - 49 Schiler
Belastung 50 - 99 Schiler
Belastung 100 - 149 Schiler
Belastung > 150 Schuler

)

ak \
) \ Datum 13.08.2010
. \ MaRstab ca. 1:4000
\\ Stand 10.03.2010
\
N E— Anl 8.2
- niage o.

Strombelastung Radverkehr Schulen Gesamt
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Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Belastung < 5 Schiler

— Belastung 5 - 19 Schiler
— Belastung 20 - 49 Schiler
L Belastung 50 - 99 Schiler
. Belastung 100 - 149 Schiler
|| Belastung > 150 Schiiler
Datum 13.08.2010
Maf3stab ca. 1:4000
Stand 10.03.2010
Anlage 8.3

Strombelastung Radverkehr Alfred-Delp-Schule
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Haardtring 100
64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
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Hochschule Darmstadt
- Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen

‘ \\ e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de
\ Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
— 7
B Belastung < 5 Schiler
Belastung 5 - 19 Schiler

Belastung 20 - 49 Schiler
Belastung 50 - 99 Schiler
Belastung 100 - 149 Schiler
Belastung > 150 Schuler

oetheschule

i
=
i

// @
A D \ Datum 13.08.2010
y i\ MaRstab ca. 1:4000
R s \\\ Stand 10.03.2010
= ———— 1 — o JL,ffi:é A I 8 4
- niage o.

Strombelastungsplan Radverkehr Goetheschule
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Hochschule Darmstadt
N Fachbereich Bauingenieurwesen
' ./ Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
@ Haardtring 100
G\‘ pinte! dﬁ Q 64295 Darmstadt
,j“‘ e Telefon: 06151/16-8152
@ eI \ o e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de
est- \ Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
@ @ —_— 7y
@ @ x - [ ) Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
(D// oetheschule ( \ ) Mangelhafte Funktionalitat oder Nutzerakzeptanz
® - Q@ Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen

O Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen
O Sonstiges Mangel
O < 3 Nennungen
O 4 - 9 Nennungen
O 10 - 14 Nennungen

/ ~ — O >15 Nennungen

A ), Datum 13.08.2010
o Mafstab ca. 1:4000
] Stand 10.03.2010
(22
= e _— 2 Anlage 8.5
Mangelkarte aus Schilerbefragung




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
Mangelhafte Funktionalitat oder Nutzerakzeptanz
Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen
Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen
Sonstiges Mangel

eJoyox X J

Datum 13.08.2010
MalRstab ca. 1:4000

Stand 10.08.2010

Anlage 8.6
Fotodokumentation Méngel aus Schilerbefragung




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

oOococee@

Sonstiges Mangel

Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
Mangelhafte Funktionalitéat oder Nutzerakzeptanz
Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen
Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen

Datum

MalRstab ca. 1:4000

13.08.2010

Stand

10.08.2010

Anlage 8.6
Fotodokumentation Mangel aus Schilerbefragung




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektburo Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Datum

13.08.2010

Stand

10.04.2010

Anlage 9.1
Fragebogen Ausstellung ,,Ab in die Pedale
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Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
Mangelhafte Funktionalitat oder Nutzerakzeptanz
Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen
Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen
Sonstiges Mangel

OO00 cceee

< 3 Nennungen

4 - 9 Nennungen

10 - 14 Nennungen

>15 Nennungen
Datum 23.08.2010

MaRstab ca. 1:4000

Stand 10.05.2010
Anlage 9.2

Mangelkarte aus Burgerbeteiligung




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzepetion fiir die Stadt Dieburg

Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
Mangelhafte Funktionalitat oder Nutzerakzeptanz
Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen
Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen
Sonstige Mangel

eJoyox X J

Datum 13.08.2010
MalRstab ca. 1:4000

Stand 10.08.2010

Anlage 9.3
Fotodokumentation Méngel aus Schilerbefragung
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Hochschule Darmstadt
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen

Haardtring 100
64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

@ Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
Mangelhafte Funktionalitat oder Nutzerakzeptanz
Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen
Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen
Sonstiges Mangel

eJoyox X J

Datum 30.11.2010
MalRstab ca. 1:4000

Stand

29.11.2010

Anlage 10.1
Mangelkarte aus Streckenbegehung




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

eJoyox X J

Sonstige Mangel

Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
Mangelhafte Funktionalitat oder Nutzerakzeptanz
Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen
Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen

Datum

30.11.2010

Stand

29.11.2010

Anlage 10.2
Fotodokumentation Mé&ngel aus Streckenbegehung




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzpetion fiir die Stadt Dieburg

[ ) Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
o Mangelhafte Funktionalitat oder Nutzerakzeptanz
Q@ Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen
O Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen
O Sonstige Méangel
Datum 30.11.2010
MaRstab ca. 1:4000
Stand 29.11.2010

Anlage 10.2
Fotodokumentation Mé&ngel aus Streckenbegehung




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

[ ) Mangelhafte oder fehlende Radverkehrsanlagen
o Mangelhafte Funktionalitat oder Nutzerakzeptanz
Q@ Mangelhafte oder fehlende Querungsstellen
O Mangelhafte oder fehlende Abstellanlagen
O Sonstige Méangel
Datum 30.11.2010
MaRstab ca. 1:4000
Stand 29.11.2010

Anlage 10.2
Fotodokumentation Mé&ngel aus Streckenbegehung
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Hochschule Darmstadt
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen

Haardtring 100
64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

B — Hauptrouten
\ — Nebenrouten
-
o Anschlisse an Ubergeordnetes Radverkehrsnetz
Datum 16.06.2011
MaRstab ca. 1:4000
Stand 16.06.2011
Anlage 11
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Klein-Zimmern é

Entwickeltes Wunschliniennetz
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Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption Dieburg

FuRgangerzone
Verkehrsberuhigte Zone

Tempo 30-Zone

Zuléssig 30 km/h
Zulassig 50 km/h
Zulassig 70 km/h
Zuléssig 100 km/h

Begegnungszone (Alternativ: Verkehrsberuhigte Zone)
Begegnungszone (altemativ: Tempo 30-Zone)

Datum

MalRstab ca. 1:4000

25.10.2010

Stand

25.10.2010

Anlage 12
Geplante Geschwindigkeiten im Stadtgebiet
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Hochschule Darmstadt
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen

Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption Stadt Dieburg

—_— FuBweg mit Zusatz ,Radfahrer frei*
] Gemeinsamer FulR- und Radweg
—_— Getrennter Fu3- und Radweg
_— Radfahrstreifen
. Schutzstreifen / Alternierende Schutzstreifen
Baulich getrennter Radweg
Fahrradstral3e
— Hervorgehobene Fahrradachse
[N ] Ful3gangerzone mit zeitlich begrenztem Fahrverbot
— Befestigter/Unbefestigter Wirtschaftsweg
Datum 16.06.2011
MalRstab ca. 1:4000
Stand 16.06.2011
Anlage 13

Geplante Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet
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= . \ Hochschule Darmstadt
/.\ Fachbereich Bauingenieurwesen
| v/ Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
. Haardtring 100
f’i\ 1 gynel d 64295 Darmstadt
=
Telefon: 06151/16-8152
0 / 7 \ \ | e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de
oot \ Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
. . — /y
O x B [ ) Vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt mit Querungshilfe (LSA)
- (.’/ oetheschule (@) [ Kreisverkehrsplatz mit Fahrbahnteiler
- o Kreisverkehrsplatz teilweise mit Fahrbahnteiler
/ [ J FuBgéngerschutzanlage
[ Zebrastreifen
/ Fahrbahnteiler
/ [ J Verengung der Fahrbahn (teilweise mit Aufpflasterung)
// o Unterfilhrung
L /\ ] Bahniibergang
= \
- \
/ o o ). \ Datum 16.06.2011
([ : \ MaRstab ca. 1:4000
N \ Stand 16.06.2011
®
\ — N
. o Anlage 14
Geplante Querungsstellensituation im Stadtgebiet
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Hochschule Darmstadt
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen

Haardtring 100
64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

) Stufe 1 - dringender Handlungsbedarf
’ Stufe 2 - hoher Handlungsbedarf
O Stufe 3 - Handlungsbedarf
Datum 28.06.2011
Maf3stab ca. 1:4000
Stand 28.06.2011

Anlage 15

Ubersicht MaRnahmen mit Priorisierung
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Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen

Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen

Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

] Einsatzbereiche von Fahrradstraf3en

L Einsatzbereiche von Begegnungszonen
Hervorhebung von Radfahrachsen

L Einsatzbereiche von alternierenden Schutzstreifen

Das Thema Begegnungszonen kénnte im Rahmen eines Pilotprojektes

initiiert und umgesetzt werden

Datum 16.06.2011
MalRstab ca. 1:4000
Stand 16.06.2011
Anlage 16

Einsatzbereichevon speziellen Pilotprojekten




Abschnitt 1: , Altheimer Straf3e” bis ,Max-Planck Stral3e* (Blickrichtung Stadteinwaérts)

QO
69@\
1’2

Grun

6,20m

=%

Abstand Baum zum
Zaun

2,90m

Grin G&R

3,90m 6,20m ' 2,10m 2,50m

Abschnitt 3: ,Henri-Dunant-Stral3e“ bis ,,Gro3-Umstéadter-Straf3e” (Blickrichtung Stadteinwarts)

RFS G
| | —— |
2,30m 7,10m 1,40m 2,00m

00&
Q@
Grin FB Grin
I 6,20m I 2,10m 2,50m
000@
Q@
G+R Grin FB Griin G&R
: 2,50m I1,40mI 6,20m 2,10m 2,50m
00&
Q@
G P SS
1,80m I 2,00m I 1,50mI I

StraReninformationen:

Art der Stral3e:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:

4900 - 6900 Kfz/Tag
je nach Abschnitt

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:

Zentrale Achse

Kunftige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

Ausbildung eines Ubergangs von Gemeinsamen FuRR-
und Radweg auf Schutzstreifen im Bereich Henri-
Dunant-Straf3e nach aktuellem Regelwerk

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011

Anlage 17

Planungsdetail Aschaffenburger Stral3e




Abschnitt 1: ,,Fuchsberg® bis ,AlbinistraRe” (Blickrichtung Stadtauswarts)

QO
69@\
1’2

2,00m 6,50m

210m | 1,60m 6,00m

l l
" 1.40m " 1,20m0,50m 6,00m

l l
4,50m1,20m

[ ]
.....
1

O
(\0
Q@
Einsatz von alternierenden Schutzstreifen im Rahmen
eines Pilotprojektes testen - Abschnittslange von etwa
100 Meter wahlen
G G
| | | | |
I 2,00m I 1,50m 5,00m I 2,00m I
| |
: 5,00m T 150m T
Schutzstreifen alternierend
O
(\\)
Q@
G P L B .S. L]
| | | | |
" 1oom " 18om ' 150m 4,50m 210m |

T 4,50m

1,50m

Schutzstreifen alternierend

1,30m 1,80m 1,50m 4,50m

T 4,50m

1,50m

Schutzstreifen alternierend

StralReninformationen:

Art der Stral3e:
Hauptverkehrsstral3e

Verkehrsbelastung:

9200 - 11400 Kfz/Tag
je nach Abschnitt

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fiir den Radverkehr:
Zentrale Achse

Kinftige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011

Anlage 18.1
Planungsdetail Darmstadter Stral3e




Abschnitt 1: ,Brticke” bis ,,Burgweg” (Blickrichtung Stadtauswarts)

QO
69@\
1’2

Einsatz von alternierenden Schutzstreifen im Rahmen
eines Pilotprojektes testen - Abschnittslange von etwa
100 Meter wahlen

G&R FB G&R G
| 1 [ | | | | | |
! 2,10m 0,70mI 6,00m I0,70m 2,20m ! I 2,80m I 1,50m ! 4,50m I 2,90m I
: 4,50m I 1,50m I
) ) o ) Schutzstreifen alternierend
Abschnitt 2: ,Burgweg” bis ,Messeler Weg* (Blickrichtung Stadtauswarts)
O
\'3'(\ \)Q
S raﬂ\
X N
Ausbilden eines Ubergangs von bordsteingefiihrten
Geh-/Radweg auf Schutzstreifen samt Aufstellflachen
— nach aktuellem Regelwerk auf Hohe der
! i ! { ! i FuR3gangerschutzanlage
G&R Griin FB Insel FB Grin G&R G&R Grin FB Insel FB Grin G&R
I I I I I I I I I I I I I I I I
2,20m  2,40m 3,55m 3,40m 3,55m 2,50m 2,80m 2,50m  2,10m 3,55m 3,40m 3,55m 2,50m 2,80m
Abschnitt 3: ,Messeler Weg" bis ,Berliner StraRe” (Blickrichtung Stadtauswarts)
'd(\é \)QQ
N
%6 Q\'b‘
OC 00
Grin FB Griin G&R Griin FB Grin
zaom 1 8,65m : : 30om T Loom! 8,65m :
Stl’aBen | nform ationen: Hochschu_le Darn)stadt_
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Art der StraRe: Haardiring 100
3 2 HauptverkehrsstraRe 64295 Darmstad
1 Telefon: 06151/16-8152
Verkehrsbelastung' e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de
_8400 - 9200 Kfz/Tag Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
je nach Abschnitt
A . FB - Fahrbahn
Geschwmdlgkelt. P - Stellflache zum Parken
zul. 50 km/h SF - Sperrflache
] ) ) G - Gehweg
Bisherige Funktion fir den Radverkehr: R - Radweg
Zentrale Achse G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg
G+R - Getrennter Geh- und Radweg
Kinftige Funktion fir den Radverkehr: RFS - Radfahrstreifen
Zentrale Achse SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011
Anlage 18.2
Planungsdetail Darmstadter Stral3e




Abschnitt 1: ,,Grol3-Umstadter Stral3e” bis ,Theobaldstraf3e” (Blickrichtung Stadtauswarts)
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StraReninformationen:

Art der Stralie:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
€a.13800 Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

Kunftige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

Ausbilden eines Ubergangs von Gemeinsamen FuB3-
und Radweg auf Schutzstreifen im Bereich der
Einmiindung ,Am Bahnhof* nach aktuellem Regelwerk

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 22.11.2010
Stand 22.11.2010

Anlage 19

Planungsdetail Frankfurter Stral3e




Abschnitt 1: ,Max-Planck-Stral3e“ bis ,Odenwaldstraf3e” (Blickrichtung Stadteinwarts)
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Abschnitt 3: ,Ringstraf3e” bis ,Aschaffenburger StraRe” (Blickrichtung Stadteinwarts)

Ausbilden eines Ubergangs von Schutzstreifen auf
Gehweg mit Zusatz ,Gehweg frei“ nach der Bushalte-
stelle “Friedhof* (Stadtauswarts) nach aktuellem
Regelwerk
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StraReninformationen:

Art der Stralie:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:

3 10700 - 11000 Kfz/Tag
je nach Abschnitt

2 Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:
Zentrale Achse

1 Kinftige Funktion fir den Radverkehr:
Zentrale Achse

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektburo Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 22.11.2010
Stand 22.11.2010

Anlage 20.2

Planungsdetail GroR3-Umstadter Stral3e




Abschnitt 1: ,Kreisel K128“ bis ,,Grenzstral3e” (Blickrichtung Stadteinwarts)
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Abschnitt 3: ,FeldstraRe” bis ,Einmindung von rechts (Am Schlol3 Stockau)“ (Blickrichtung Stadteinwarts)
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StraReninformationen:

Art der Stral3e:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
11600 Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:

Zentrale Achse

Kinftige Funktion fir den Radverkehr:
Zentrale Achse

VARIANTE 1

Vorzugsvariante

Einsatz von alternierenden Schutzstreifen im Rahmen
eines Pilotprojektes testen - Abschnittslange von etwa
100 Meter wahlen

Hochschule Darmstadt

Haardtring 100
64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen

e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
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SF
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R
G&R
G+R
RFS
ss

Fahrbahn

Stellflache zum Parken

Sperrflache

Gehweg

Radweg

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Getrennter Geh- und Radweg
Radfahrstreifen

Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen

Datum 28.03.2010

Stand 28.03.2010

Anlage 21.1
Planungsdetail Gro3-Zimmerner Stral3e




Abschnitt 4: Feldstral3e” bis ,Einmtndung von rechts (Am Schlol3 Stockau)
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Abschnitt 5: ,,Einmindung - Am Schlo3 Stockau* bis ,Kreisel* (Blickrichtung Stadteinwarts)
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StraReninformationen:

Art der Stral3e:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
11600 Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

Kunftige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

VARIANTE 1
Vorzugsvariante

Einsatz von alternierenden Schutzstreifen im Rahmen
eines Pilotprojektes testen - Abschnittslange von etwa
100 Meter wahlen

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011

Anlage 21.2

Planungsdetail Gro3-Zimmerner Stral3e




Abschnitt 4: ,Feldstral3e” bis ,Einmindung von rechts (Am Schlol3 Stockau)* VARIANTE 2

& < Alternative
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Sofern der Baumbestand langfristig versetzt

— 9 A — aq oder entfernt werden kann, wiirde sich diese

1, o) N ; ‘ i Variante fur die Einrichtung eignen.
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Abschnitt 5: ,,Einmindung - Am Schlo3 Stockau* bis ,Kreisel* (Blickrichtung Stadteinwarts)
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Stl’aBen | nform ationen: Hochschule Darmstadt
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentlisches Projektbtiro Verkehrswesen
Art der StraRe: Haardiring 100
HauptverkehrsstraRe 64295 Darmstact
Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

k‘ Verkehrsbelastung:
11600 Kfz/Tag Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Geschwindigkeit: FB i Fahrbahn
zul. 50 km/h P - Stellflaiche zum Parken
) ) ) SF - Sperrflache
Bisherige Funktion fur den Radverkehr: G B Gehweg
1 Zentrale Achse R - Radweg
G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg
Kunftige Funktion fur den Radverkehr: G+R - Getrennter Geh- und Radweg
Zentrale Achse RFS - Radfahrstreifen
SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 22.11.2010
Stand 22.11.2010
Anlage 21.4

Planungsdetail Gro3-Zimmerner Stral3e




Abschnitt 1: ,Kolpingstral3e® bis ,Friedrich-Ebert-Stral3e“ (Blickrichtung Stadtauswarts)

Abschnitt 2: ,Friedrich-Ebert-Stral3e” bis ,Konrad-Adenauer-Stral3e” (Blickrichtung Stadtauswarts)
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StraReninformationen:

Art der Stralie:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
ca. 8200 Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:
Zentrale Achse

Kinftige Funktion fiir den Radverkehr:
Zentrale Achse

VARIANTE 1
Vorzugsvariante

Verengte Variante - Modellversuch - eventuell mit
eingefarbten Schutzstreifen - Uber den gesamten
Abschnitt

Im Knotenpunktsbereich vor der Haltestelle sind
eingefarbte Schutzstreifen zu markieren.

Im Bereich nach der Haltestelle bis hin zum
Kreisverkehr ist eine Markierung von Schutzstreifen -
beidseitig mit Breite 1,25m - zu prifen. Alternativ
einseitige Markierung vom Kreisverkehr kommend.

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011

Anlage 22.1

Planungsdetail Hinter der SchielZmauer




Abschnitt 1: ,Kolpingstral3e® bis ,Friedrich-Ebert-Stral3e“ (Blickrichtung Stadtauswarts)

Abschnitt 2: ,Friedrich-Ebert-Stral3e” bis ,Konrad-Adenauer-Stral3e” (Blickrichtung Stadtauswarts)
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StraReninformationen:

Art der Stralie:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
ca. 8200 Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:
Zentrale Achse

Kinftige Funktion fiir den Radverkehr:
Zentrale Achse

VARIANTE 2
Alternative

Einsatz von alternierenden Schutzstreifen im Rahmen
eines Pilotprojektes testen - Abschnittslange von etwa
100 Meter wahlen

Im Knotenpunktsbereich vor der Haltestelle sind
eingefarbte Schutzstreifen zu markieren.

Im Bereich nach der Haltestelle bis hin zum
Kreisverkehr ist eine Einrichtung von Schutzstreifen -
vom Kreisverkehr kommend zu markieren.

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011

Anlage 22.2

Planungsdetail Hinter der SchielZmauer




Abschnitt 1: ,Gro3-Umstadter Stral3e” bis ,Gro3-Zimmerner Stral3e”
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StraReninformationen:

Art der Stral3e:
LandstralRe

Verkehrsbelastung:

5000 - 10100 Kfz/Tag
je nach Abschnitt

Geschwindigkeit:
zul. 70 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:
keine

Kunftige Funktion fur den Radverkehr:
StralRenbegleitender Radweg aul3erorts

Einrichtung einer fahrbahnbegleitenden Rad-
verkehrsfuhrung  auf Seiten der Bebauung nach
aktuellem Regelwerk

Prufen eines Fahrbahnteilers zur sicheren Querung auf
Hohe Pater-Delp-StralRe

Verbreiterung oder Ergadnzung von Brickenbauwerke
zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs zwischen
Schwimmbadweg und GroR-Zimmerner-Stral3e

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 22.11.2010
Stand 22.11.2010

Anlage 23

Planungsdetail K128




Abschnitt 1: ,Kreisel K128“ bis ,Konviktsweg“ (Blickrichtung Stadteinwarts)
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Abschnitt 2: ,Konviktsweg® bis ,Schillerstral3e” (Blickrichtung Stadteinwarts)

G Grun+P FB Grun+P G
} ! ! ! ! ! !

|
! 1,10m 1,00mI 1,80m ! 5,50m ! 1,80m ! 1,10m ! 1,10m !

Abschnitt 3: ,Schillerstral3e” bis ,Goethestral3e” (Blickrichtung Stadteinwarts)
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StraReninformationen:

Art der Stral3e:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
ca. 4200 Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:
Zentrale Achse

Kunftige Funktion fir den Radverkehr:
Zentrale Achse

VARIANTE 1
Vorzugsvariante

Einsatz von alternierenden Schutzstreifen im Rahmen
eines Pilotprojektes testen - Abschnittslange von etwa
100 Meter wahlen

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011

Anlage 24.1

Planungsdetail Kettelerstralie




Abschnitt 1: ,Kreisverkehr K128* bis ,,Konviktsweg* (Blickrichtung Stadteinwaérts)
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Abschnitt 2: ,Konviktsweg® bis ,Schillerstral3e” (Blickrichtung Stadteinwarts)
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Abschnitt 3: ,Schillerstral3e” bis ,Goethestral3e” (Blickrichtung Stadteinwarts)
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StraReninformationen:

Art der Stralie:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
4200 Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:

Zentrale Achse

Kinftige Funktion fiir den Radverkehr:
Zentrale Achse

VARIANTE 2
Alternative

Sofern der Baumbestand langfristig versetzt
oder entfernt werden kann, wirde sich diese
Variante fur die Einrichtung eignen.

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 22.11.2010
Stand 22.11.2010

Anlage 24.2

Planungsdetail Kettelerstralie




Abschnitt 4: ,GoethestralR3e” bis ,Kreisel* (Blickrichtung Stadteinwarts)

Abschnitt 5: ,Kreisel” bis ,Altstadt” (Blickrichtung Stadteinwarts)
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StraReninformationen:

Art der Stral3e:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
4200 - 9200Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fur den Radverkehr:

Zentrale Achse

Kunftige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

VARIANTE 1+2

Einsatz von alternierenden Schutzstreifen im Rahmen
eines Pilotprojektes testen - Abschnittslange von etwa
100 Meter wahlen

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen

Haardtring 100
64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152

e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011

Anlage 24.3

Planungsdetail Kettelerstralie




Abschnitt 1: ,Frankfurter Stral3e.” bis ,Spitalstral3e” (Blickrichtung Stadtauswarts)
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Abschnitt 2: ,Spitalstral3e” bis ,Fuchsberg” (Blickrichtung Stadtauswarts)
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Einsatz von alternierenden Schutzstreifen im Rahmen
eines Pilotprojektes testen - Abschnittslange von etwa
100 Meter wahlen

Schutzstreifen alternierend

StraReninformationen:

Art der Stralie:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:

11700 - 12000 Kfz/Tag
je nach Abschnitt

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fir den Radverkehr:

Zentrale Achse

Kinftige Funktion fir den Radverkehr:
Zentrale Achse

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011
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Planungsdetail Minnefeld




Abschnitt 1: ,Hinter der SchielBmauer” bis ,Groschlagweg” (Blickrichtung Stadtauswaérts)

G Grun+P Grun+P G

1 1
" 1.60m '1,20m' 1,60m

il

G Grin P FB Grin+P G

1 1 1 1 1
" 1,80m '1,20m 1,80m ' 1,80m ' 6,00m ™1,70m ',00m 1,60m '

Abschnitt 3: ,Steinweg” bis ,Kreisverkehr” (Blickrichtung Stadtauswaérts)

2,40m 7,00m 2,40m

Y
(\0
Q@
G P SS FB SS G
1 1 1 1 1 1 1
T 2,40m T 2,00 T 1,50m T 4,70m T 1,50m T 2,60m T
O
(\\)
Q@
G Griin P SS FB SS G
: 3,00m : 1,80m : 1,80m : 1,50m : 4,70m : 1,50m f 2,60m :
S
R
G SS
| | | | | |
I 2,40m I 1,25m I 4,50m I 1,25m I 2,40m I

StraReninformationen:

Art der Stralie:
Hauptverkehrsstrale

Verkehrsbelastung:
ca. 7800 Kfz/Tag

Geschwindigkeit:
zul. 50 km/h

Bisherige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

Kunftige Funktion fur den Radverkehr:
Zentrale Achse

Eine Anordnung des Parkstreifens auf der anderen
StralRenseite ist aufgrund einer hdheren Anzahl an
Stellplatze zu prifen.

Eine Anordnung des Parkstreifens auf der anderen
StralRenseite ist aufgrund geringer Baumfallarbeiten zu
prifen.

Eine Verbreiterung der Fahrbahn bis zu 80 cm wére auf
Kosten eines schmaleren Gehwegs grundséatzlich
mdglich, wobei ein stetiger Querschnitt empfohlen wird.

Eine Verbreiterung der Fahrbahn bis zu 80 cm ware auf
Kosten eines schmaleren Gehwegs grundséatzlich
mdglich, wobei ein stetiger Querschnitt zu empfohlen.

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

FB - Fahrbahn

P - Stellflache zum Parken

SF - Sperrflache

G - Gehweg

R - Radweg

G&R - Gemeinsamer Geh- und Radweg

G+R - Getrennter Geh- und Radweg

RFS - Radfahrstreifen

SS - Schutzstreifen / Alternierender Schutzstreifen
Datum 22.11.2010
Stand 22.11.2010
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Planungsdetail Rheingau Stral3e




Einfarbung im
Einmudungsbereich

Farbige Aufpflasterung auf
Gehwegniveau

Einfarbung im
Einmiidungsbereich

Die Verkehrsfihrung in der ,SpitalstraRe” und ,In der
Altstadt* durch Einrichtung von EinbahnstraRen ist zu
prifen. Eine mogliche Zufahrtsbeschrankung in eine
Fahrtrichtung kann auch durch Z-260 erfolgen. Dadurch
wirde der entgegen kommende Radverkehr im Zuge
der Fahrradstraf3e besser verdeutlicht.

Farbige Aufpflasterung auf
Gehwegniveau

Einrichtung Abstellanlagen zur
Verdeutlichung Radfahrverbot

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

Verengung zur Verdeutlichung
FahrradstraBe \
N

64295 Darmstadt

Pi_ktogra %e zur S Telefon: 06151/16-8152
Verdeutlichung FahrradstraRe a e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de
a . T .
Einfarbung zur Verdeutlichung V. Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
der Fahrradstrale
— Grunflache

\ Geh-/FuRweg

Rote Einfarbung Schutzstreifen

' — Haltestellenbereich mit Warteh@uschen
Ausgewiesene Begegnungszone

Aufpflasterung zur Kennzeichnung Knotenpunkte
Radabstellanlage

Plangrundlage: Vorentwurf KVP Hinter der SchieBmauer/Kettler StraRe

Datum 22.11.2010
MalRstab ca. 1:750
Stand 22.11.2010
Anlage 27

Planungsdetail Bereich Altstadt




Markieren von alternierenden
Schutzstreifen

Markieren von Schutz-
streifen beidseitig

Ausbilden eines Ubergangs von
Radweg auf Schutzstreifen nach
aktuellem Regelwerk

Markieren von Schutzstreifen
beidseitig

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Plangrundlage: Vorentwiirfe Kreisverkehr Minnefeld und Unterfiihrung Bahn (Stadt Dieburg)

Datum 28.03.2011
Stand 28.03.2011
Anlage 28

Planungsdetail Frankfurter Stral3e / Minnefeld Kreisel




Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

Plangrundlage: Vorplanung Ortsgerechter StraBenausbau
GroR-Umstadter Stral3e (Stadt Dieburg)

Datum 22.06.2011
Stand 22.06.2011
Anlage 29

Planungsdetail Kreisverkehr Aschaffenburger Stral3e




Hochschule Darmstadt
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

hda

HOCHSCHULE DARMSTADT
UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

fbb
FACHBEREICH
BAUINGENIEURWESEN

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

[ Strale I Einfarbung
[ Gehweg Sperrflache
BN Parkflache # Baum
Wohnbebauung
Grundstuick
V' Grundstiickszufahrt
Bachlauf
<*5ms, Bemaflung
1 B W Markierung

Datum 28.03.2011
Malstab ca. 1:250
Stand 28.03.2011
Anlage 30

Planungsdetail Alte Mainzer LandstralRe




Alternatiy:

Verlegung von LSA
und B&umen priifen

Hochschule Darmstadt
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

h.da

HOCHSCHULE DARMSTADT
UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

fbb
FACHBEREICH
BAUINGENIEURWESEN

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

[ Strale
W Gehweg
B Parkraum
Wohnbebauung
Grundstuck
V' Grundstiickszufahrt
Sperrflache (optional)
<48ms, Bemallung
Do Signalgeber

[ 1 Markierung

‘ Baum

Datum 28.03.2011
MalRstab ca. 1:250
Stand 28.03.2011
Anlage 31

Planungsdetail Minikreisverkehrsplatz Ketteler Stralle




Spitalstrale

)
|

e 44,44‘

Hochschule Darmstadt
Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen ) h.da
Haardtring 100

HOCHSCHULE DARMSTADT
UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

fbb
FACHBEREICH
BAUINGENIEURWESEN

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

[ Strale [ 1 Markierung
[ Gehweg Q Induktionsschleife
I Parkraum B
Wohnbebauung ‘ aum
Grundstiick
O V  Grundstiickszufahrt
2 = = Alternierende Schutzstreifen
CU 45m
[ <45ms, Bemallung
e
17 Do Signalgeber
© Datum 28.03.2011
+ Mafstab ca. 1:250 2803201
Stand .03.
Q tan
7)) Anlage 32

Planungsdetail Knotenpunkt Minnefeld/Spitalstralie




[\7 Einrichtung von Hindernissen zur
Sicherung und Verlangsamung der
Verkehrsablaufe im Kurvenbereich

Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

Aufgrund der StralRenraumgestaltung ist 64205 Darmstadt
einc_e Einrichtung als Begegnyngszone _(Pilot- Telefon: 06151/16.6152
projekt) bzw. verkehrsberuhigter Bereich zu e-Mail: marcell biederbick@stud.h-da.de
empfehlen
Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg
| StraRe
| Gehweg
L Parkstande
Wohnbebauung
Grundstiick
) Pflanzkiibel

Datum 22.06.2011
Stand 22.06.2011
Anlage 33

Planungsdetail Parkplatz Holzh&duser Weg
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Hochschule Darmstadt

Fachbereich Bauingenieurwesen
Studentisches Projektbiiro Verkehrswesen
Haardtring 100

64295 Darmstadt

Telefon: 06151/16-8152
e-Mail: marcell.biederbick@stud.h-da.de

Radverkehrskonzeption fiir die Stadt Dieburg

— RuDI - Bestandsplanungen
mm Empfohlener Verlauf nach Umsetzung Konzeption
mm Erweiterung Touristischer Radweg Dieburg
o Wichtige historische und touristische Ziele
o Schaffung von neuen Radabstellanlagen mit Hinweisen

auf die Touristischen Ziele und Angabe von Gehminuten

Datum 20.06.2011
MalRstab ca. ca. 1:4000
Stand 20.06.2011
Anlage 34

Radrundweg und touristische Route Dieburg
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