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Ausgangssituation und Aufgabenstellung Radverkehrskonzeption Lampertheim

1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

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

tat und Lebensqualitat in den Stadten.

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

Hand gegeben. [1]

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

kommunalen Austausch untereinander zu bestarken.
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Radverkehrskonzeption Lampertheim Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Im Zusammenhang mit den aktuellen Entwicklungen im Radverkehr ist
auch die Stadt Lampertheim bestrebt, die Nutzung des Fahrrads starker zu
fordern. Dies zeigt sich in der Zielsetzung, die Infrastruktur fir den Radver-
kehr nachhaltig auszubauen. Zu diesem Zweck wurde die Hochschule
Darmstadt von der Stadt Lampertheim damit beauftragt, ein Radverkehrs-
konzept zu erarbeiten. Dies soll den Radverkehrsanteil am Gesamtver-
kehrsaufkommen erhohen und die Attraktivitat der Kernstadt steigern.
Hierzu soll ein Radverkehrsnetz entwickelt werden, welches Anziehungs-
punkte und wichtige Bereiche in der Stadt miteinander verbindet und die
Akzeptanz und Nutzung der Radverkehrsanlagen durch die am Verkehr

Teilnehmenden fordert.
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Zielsetzung und Vorgehensweise Radverkehrskonzeption Lampertheim

2 Zielsetzung und Vorgehensweise

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, fur die Stadt Lampertheim ein geschlos-
senes Radverkehrsnetz zu entwickeln, welches den Belangen der Nutzer in
puncto kurze Wegebeziehungen, Fahrkomfort und Verkehrssicherheit ge-
recht wird, die Attraktivitat der Radverkehrsanlagen steigert und somit eine

Verschiebung des Modal Splits zu Gunsten des Radverkehrs herbeifiihrt.

Gerade unter dem Gesichtspunkt der Alltagstauglichkeit ist ein besonderes
Augenmerk auf die Anbindung von Zielen des Berufs- und Schulerverkehrs
sowie von offentlichen Einrichtungen und Freizeiteinrichtungen als auch von
Einkaufsbereichen zu legen. Zudem ist eine Verknupfung der vorhandenen
regionalen Fahrradrouten mit dem stadtischen Netz im Zuge der Konzepti-

onierung zu berucksichtigen.

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

Bevolkerung entwickelt.

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

Darstellung maoglicher Formen der Radverkehrsfiihrung.

Unter Kapitel 5 erfolgt eine Bestandsanalyse auf Grundlage vorhandener
bzw. ermittelter Randbedingungen. Das Aufzeigen der verkehrlichen Er-
schlieBung und Belastung sowie der bestehenden regionalen Radrouten, die
Definition von Quell-/Zielbeziehungen und Aussagen zum Unfallgeschehen
sind dabei ebenso Bestandteil, wie die Aufnahme des vorhandenen Ge-
schwindigkeits-, OPNV- und Radverkehrsnetzes in Lampertheim. Zudem

sind die vorhandenen verkehrstechnischen Anlagen und zentralen Uberque-
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Radverkehrskonzeption Lampertheim Zielsetzung und Vorgehensweise

rungsstellen, sowie ausgewahlte Bereiche der Wegweisung und Fahrradab-

stellanlagen im Stadtgebiet dokumentiert.

Das Kapitel 6 verschafft einen Uberblick iiber das Mobilitatsverhalten in
Lampertheim und veranschaulicht die Ergebnisse der Birgerbeteiligung,

sowie der Schulerbefragung der Schulen in Lampertheim.

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

Alltagsverkehr ausgerichtet ist.

Kapitel 8 erlautert die Erkenntnisse aus der Mangelanalyse und -begehung
und leitet ein Ma3nahmenkonzept zur Verbesserung der kritischen Stellen
ab.

In Kapitel 9 werden die bedeutendsten Mafinahmen beschrieben. Die vorge-
schlagenen MafBnahmen werden entsprechend ihrer Umsetzbarkeit in drei

Prioritatsstufen unterteilt.

Eine Erlauterung, wie der Umsetzungsprozess aussehen soll, gibt Kapitel
10. Ebenfalls sind alle MaBBnahmen nach Umsetzbarkeit in Tabellen geglie-
dert.

Im abschlieBenden Kapitel 11 wird ein Fazit zur aktuellen Situation und Ent-
wicklung des Radverkehrs im Allgemeinen, sowie bezogen auf die Stadt
Lampertheim, gezogen. Zudem wird eine Empfehlung fir das weitere Vor-

gehen abgegeben.

4 Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen



Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog Radverkehrskonzeption Lampertheim

3 Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog

Ein entscheidender Erfolgsfaktor fur Infrastrukturprojekte wie die Verbes-
serung der Nahmobilitat in der Stadt Lampertheim ist die gesellschaftliche
Akzeptanz. Insbesondere die Birgerinnen und Blirger haben heutzutage
hohe Anspruche an Transparenz und Mitgestaltung im Hinblick auf derarti-
ge Vorhaben in ihrem Wohnort. Der Schlissel hierfir ist eine frihzeitige
Einbeziehung der Offentlichkeit durch zielgruppengerechte Information und

losungsorientierten Dialog.

3.1 Notwendigkeit informeller Beteiligungsverfahren

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

finden.

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

werden.

Dabei ist die frihzeitige aktive Mithilfe der Blrgerinnen und Birger jedoch
nicht von vorn herein gegeben. Diese muss von dem Projekttrager tber In-

formations- und Dialogangebote angeregt werden. Denn ,je friher ein Be-
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Radverkehrskonzeption Lampertheim Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog

teiligungsverfahren einsetzt, desto besser konnen Gestaltungsspielraume
genutzt und intelligente Losungen gesucht werden”. [2] Die Realitat zeigt
jedoch, dass ein Projekt meist erst dann in die Wahrnehmung der Offent-
lichkeit rickt, wenn die Planung bereits weitestgehend abgeschlossen ist
und die ersten Umsetzungsmaf3nahmen beginnen. Zu diesem Zeitpunkt ist
die Moglichkeit der Einflussnahme jedoch bereits deutlich reduziert bzw.
Planungsanderungen sind nur mit einem erheblichen Aufwand durchzufiih-
ren (s. Abbildung 1). Dem gilt es, mit entsprechenden informellen Beteili-
gungsverfahren entgegenzuwirken, die Informationen zielgruppengerecht

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

hoch

niedrig

Grundsatz: Planfest
Idea . Umsetzung
entscheidung stellung

Abbildung 1: Das , Partizipationsparadox” [2]

3.2 Entwicklung eines Werkzeugkastens

Es steht eine Reihe von verschiedenen Instrumenten und Techniken (Werk-
zeuge) zur zielgerichteten und effektiven Beteiligung der Birgerinnen und
Blrger zur Verfligung. [2] Diese lassen sich gemal den Zielsetzungen in die
Kategorien Information, Austausch und Diskussion sowie Beratung und Lo-
sungsfindung unterteilen. Auf Basis dessen wird nachstehend ein geeigne-
ter Werkzeugkasten (s. Tabelle 1) fir den Dialog und die Beteiligung der Be-
volkerung vorgestellt, dessen Instrumente im Rahmen der Weiterentwick-
lung des Radverkehrsnetzes in Lampertheim grundsatzlich Anwendung fin-

den konnten.
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Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog Radverkehrskonzeption Lampertheim

Dialogziele

e Informationsstand e Radinspektionstour e Biirgerwerkstatt
e Informationsflyer, e Befragung (quanti- e Projektstammtisch
Instrumente Broschlire, Plakat tativ)

e Auslegung Plane

e Pressemitteilung

Online- e Newsletter (online) e Social Media

Instrumente Internetauftritt

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

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

Informationsstand

Ein Informationsstand lasst sich, den ortlichen Gegebenheiten entspre-
chend, mit Schautafeln, Tischen etc. flexibel gestalten. Er eignet sich insbe-
sondere fur den Einsatz an Veranstaltungen und Aktionstagen. Hier lasst
sich eine prominente Platzierung fir eine groitmogliche Aufmerksamkeit
realisieren. Gleichzeitig ist die Hemmschwelle fir die Nutzung des Informa-
tionsangebots sehr niedrig. Der parallele Einsatz von Ansprechpartnern
bietet zudem die Chance zur Interaktion mit den Birgerinnen und Birgern.
Uber einen Informationsstand kann die Stadt Lampertheim friihzeitig das
Planungsvorhaben selbst und dessen Hintergrinde einer breiten Masse
kommunizieren und ein erstes Stimmungsbild der Bevolkerung einfan-
gen. [2] Das Instrument des Informationsstandes in Kombination mit dem
Instrument der Befragung wurde im Rahmen der Radverkehrskonzeption
beim 7. Radverkehrs-Info-Tag am 28. April 2014, als auch am 2. Aktionstag
zum Thema Radverkehr in Lampertheim am 18. April 2015 bereits aktiv ge-
nutzt (vgl. Kapitel 6.2).
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Radverkehrskonzeption Lampertheim Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog

Informationsflyer, Broschire, Plakat

Gedruckte Materialien wie Flyer, Broschiren und Plakate ermaoglichen eine
zielgruppengerechte Aufbereitung von Informationen in schriftlicher und
visueller Form. Sie konnen kostenglnstig produziert und breit gestreut
werden. Sie empfehlen sich in erster Linie fir den Einsatz an Veranstaltun-
gen und Aktionstagen, bestenfalls in Verbindung mit einem Informations-
stand, oder zur Auslage an offentlich zuganglichen Raumen. Dabei kann die
reine Information, die Bekanntmachung von Themenverwandten und pro-
jektrelevanten Aktionen wie auch der Aufruf zur aktiven Beteiligung an Dia-

logangeboten im Fokus stehen. [2]

Die Stadt Lampertheim hat im Vorfeld des Informationsstandes an den Rad-
verkehrs-Info-Tagen anhand eines Werbeplakates auf die Aktion aufmerk-

sam gemacht (vgl. Kapitel 6.2).

Auslegung Plane

Fur groBe Infrastrukturvorhaben ist im Rahmen der formellen Offentlich-
keitsarbeit die Auslegung der Plane als Basis fur Einwande der Bevdlkerung
gesetzlich vorgeschrieben. Mit dem Ziel einer grofitmoglichen Transparenz
ist dies jedoch auch ohne rechtliche Notwendigkeit bereits in der Entwurfs-
phase sinnvoll. Denn zu diesem Zeitpunkt bestehen noch entsprechende
Gestaltungsspielrdume, die die Beriicksichtigung von Belangen der Offent-
lichkeit ressourcenschonend gestatten. Wichtig ist dabei die Bekanntma-
chung der Auslegung mit Angabe des Ortes und des Auslegungszeitraums
iber Amts- bzw. Gemeindeblatt, lokale Medien, Internetauftritt der Stadt
Lampertheim und gegebenenfalls Newsletter. Optimaler Weise steht paral-
lel zur Auslegung ein Ansprechpartner fir die Blrgerinnen und Biirger be-
reit. Zumindest sollte jedoch eine aufgestellte Box schriftliche Rickmel-
dungen ermoglichen. Fir den Erfolg der Aktion ist zudem die zielgruppen-

gerechte Aufbereitung der Plane entscheidend. [2]

Pressemitteilung
Regelmafige Pressemitteilungen mit offentlichkeitsrelevanten Informatio-

nen oder Ankiindigungen von Aktionen rund um das Planungsvorhaben sind
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Offentlichkeitsarbeit, Information und Dialog Radverkehrskonzeption Lampertheim

ein einfaches Mittel, um eine breite Streuung zu erzielen. Zitate zentraler
Akteure, zusatzliche Materialien wie Bilder etc. in Kombination mit einer
telefonischen Nachfrage konnen dabei die Aufmerksamkeit der Medien und
somit die Wahrscheinlichkeit der Wiedergabe entscheidend erhohen. Dar-
Uber hinaus bietet der Internetauftritt der Stadt Lampertheim eine optimale

Plattform fir die Verbreitung von Pressemitteilungen. [2]

Die Stadt Lampertheim hat im Vorfeld der Befragungsaktionen an den Rad-
verkehrs-Info-Tagen sowie Uber eine Online-Plattform anhand einer Pres-
semitteilung auf die Aktionen aufmerksam gemacht. Das Bewerben zur
Teilnahme an den Befragungen erfolgte in Printmedien (s. Abbildung 2), als

auch Uber das eigene Internetportal der Stadt.

Fahrrad-Info-Tag

Codierungsaktion und Versteigerung am 28. Juni

LAMPERTHEIM - Der Radverkehr hat in den letzten Jahren betrachtlich zugenommen. Das
Fahrrad hat sich als wichtiges Verkehrsmittel im Gesamtverkehrssystem etabliert. Seine
Bedeutung ist besonders grof im Ausbildungsverkehr, Einkaufsverkehr und Freizeitverkehr.
Aber auch im Berufsverkehr ist ein wachsender Anteil des Radverkehrs zu verzeichnen. Trotz
dieser positiven Entwicklungen kann die Bedeutung des Fahrrads weiter gesteigert werden.
So sind selbst in den sogenannten fahrradfreundlichen Stadten etwa ein Drittel aller mit dem
Auto zurlckgelegten Fahrten Kurzstreckenfahrten.

Einzelne MaBnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen werden allerdings nur
dann voll wirksam, wenn sie auch in einem gréferen Zusammenhang sinnfallig und
aufeinander abgestimmt sind. So werden selbst sichere und gut ausgebaute Radwege nur
dann Verkehr in nennenswertem Umfang auf sich ziehen, wenn sie tatsdchlich Quellen und
Ziele bedeutender Radverkehrsbeziehungen verbinden. Unangemessene Umweagfahrten,
h3ufige Fahrtunterbrechungen oder gar abschnittsweises Schieben des Fahrrads sind zu
vermeiden.

Weiterhin sind Radverkehrsanlagen nur dann attraktivitdtssteigernd, wenn sie die
Anspriiche an Komfort und Sicherheit beriicksichtigen und die Ziele auf sicheren, kurzen und
direkten Wegen erreicht werden kinnen. Ebenso werden attraktive Fahrradabstellanlagen
bendtigt.

Die Stadt Lampertheim beabsichtigt, die vorhandenen Radverkehrsanlagen hinsichtlich der
aktuellen rechtlichen Rahmenbedingungen zu Uberprifen und zu einem geschlossenen Netz,
differenziert nach Nutzergruppen, zusammenzufihren. Durch ein attraktives und
verkehrssicheres Radverkehrsnetz soll der Anteil des Radverkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen weiter erhéht werden.

In Zusammenarbeit mit der Hochschule Darmstadt — Studentisches Projektbiro
Verkehrswesen - soll daher ein Radverkehrskonzept erstellt werden, das als
Planungsgrundlage flr den weiteren Ausbau des Radwegenetzes und der Verbesserung der
vorhandenen Infrastruktur dienen soll.

Im Rahmen eines Fahrrad-Info-Tages am Samstag, den 28. Juni prasentiert sich die
Hochschule Darmstadt mit einem Informationsstand vor dem Haus am Rémer. Dabei haben
interessierte Radfahrer aber auch alle anderen Birger die Mdglichkeit einen Fragebogen zum
Radverkehr in Lampertheim auszufillen und ergénzend dazu anhand einer Mangelkarte
Kritik und Anregungen zu den Radwegen in Lampertheim auf eine Ubersichtkarte zu
.pinnen”.

Abbildung 2: Pressemitteilung zur Befragungsaktion [3]
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Newsletter (online)

Ein geeignetes Instrument der informellen Offentlichkeitsarbeit ist weiter-
hin ein regelmafiger elektronischer Newsletter mit wissenswerten Neuig-
keiten zum Planungsvorhaben. Hier konnen auch weiterfihrende Hinter-
grundinformationen wie relevante Studien, rechtliche Entwicklungen, er-
folgreiche Beispiele ahnlicher Projekte etc. kommuniziert werden, um bei
den Birgerinnen und Birgern eine solide Informationsbasis zu schaffen.
Voraussetzung fur den Erfolg eines Newsletters ist der E-Mail-Verteiler.
Fir die Anwerbung interessierter Adressdaten eignen sich in erster Linie
Veranstaltungen und Aktionstage. Aber auch die Internetseite der Stadt
Lampertheim sollte die Moglichkeit bieten, sich fiir den Newsletter anzu-
melden sowie eine Online-Version dessen bereitstellen. Auflerdem ist das
Intervall des Newsletters sinnvoll zu wahlen. Erfolgt der Versand zu haufig,
kann dies die Empfanger abschrecken oder die Qualitat des Newsletters
herabsetzen, da es zu wenig Wissenswertes zu berichten gibt. Liegt dage-
gen eine zu grofle Zeitspanne zwischen zwei Newslettern, kann die Auf-
merksamkeit inzwischen zu stark abfallen. Wichtig ist in jedem Fall, dass

sich die Empfanger jederzeit wieder abmelden konnen. [2]

Internetauftritt

Es empfiehlt sich, den Internetauftritt der Stadt Lampertheim um eine In-
formationsseite zum Planungsstand der Radverkehrskonzeption zu erwei-
tern.

Diese sollte alles Interessante in Kirze zusammenfassen und permanent
aktuell gehalten werden. Hier kann die Offentlichkeit jederzeit Einsicht
nehmen und den Projektfortschritt mit verfolgen. Uber ein Kontaktformular
lasst sich zudem einfach und schnell eine Rickmeldungsfunktion fir die
Birgerinnen und Burger integrieren. Dabei ist von der Stadt Lampertheim
sicherzustellen, dass die eingehenden Rickmeldungen tatsachlich bearbei-

tet und beantwortet werden. [2]

Abbildung 3 zeigt den Internetauftritt der Stadt Lampertheim zum Thema
Radverkehr. Hier werden verschiedene Themen aufgefiihrt, wie bspw. Fahr-

radboxen am Bahnhofoder Nationaler Radverkehrsplan.
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Es ist zu empfehlen, eine dauerhafte Informationsseite zu den Planungsvor-
haben in Bezug auf den Radverkehr bereitzustellen. Hier konnten bei-
spielsweise Unterpunkte mit dem Titel Baugebiet Gleisdreieck oder Uber-

sicht der Fahrradrouten in Lampertheim eingefligt werden.

SPargels’Bdt % Axtuelles | Veranstaltungen | Kontakt | Impressum | Stadtplan | Login Suche los
Lampertheim

(vt Wirtschaft & Verkehr

Bauen, Energie & Umwelt Wirtschaft & Verkehr

Wirtschaft & Verkehr ; Verkehr : Lampertheim mit dem Fahrrad

WIRTSCHAFT .
Mit dem Fahrrad unterwegs Ihr Ansprechpartner
STADTMARKETING
VERKEHR Fahrradpass auch als App
Allgemeine Informationen
Méngelmelder
StraBen- und Verkehrswegebau
Strafienplanung E-Mail schreiben
Verkehrsbeschrénkungen
Formulare
ICE-Trasse Fahrrad-Codier-
Larmminderungsplanung Ein polizeilicher Fahrradpass hilft, gestohlene Réder zweifelsfrei zu Aktion
identifizieren, den Tater zu Uberfiihren und den rechtmafigen
Parken in Lampertheim Figentiimer ausfindig zu machen. Im Pass sind neben Rahmennummer
GPNV und Codierung auch Name und Anschrift des Radbesitzers notiert.
Dariiber hinaus gehért ein Foto des Fahrrads dazu. Der vollstandig
Lampertheim mit dem Fahrrad ausgefiillte Pass sollte sicher aufbewahrt werden.

Den Fahrradpass gibt es als Printversion, aber auch als kostenlose App

Verkehrsordnungswidrigkeiten -en ° .
fr iPhones sowie Android-Smartphones.

Vorteil der App: Es kénnen alle Daten, die zur Identifizierung eines
gestohlenen Fahrrads und fiir die Suche nach dem Eigentiimer wichtig
sind, problemlos gespeichert werden: die Rahmen- und Codiernummer,

Angaben zu Radtyp, Hersteller und Modell, eine genaue Beschreibung
des Rads sowie Fotos. Dariiber hinaus lassen sich die Angaben
mehrerer Rader Gber die App problemlos verwalten. Alle Daten kénnen

Abbildung 3: Internetauftritt der Stadt Lampertheim zum Thema Radverkehr [4]

Folgend stehen relevante Instrumente mit der Zielsetzung Austausch und

Diskussion im Fokus.

Radinspektionstour / Radverkehrsschau

Fur die interessierte Birgerschaft der Stadt Lampertheim bietet eine Rad-
inspektionstour die Gelegenheit, den Verantwortlichen der Stadt ihre prakti-
schen Erfahrungen mitzuteilen und kritische Bereiche im Radverkehrsnetz
anzufahren. Daruber hinaus kann der Birgerschaft die Gelegenheit gege-
ben werden, ein konkretes Planvorhaben direkt vor Ort kennenzulernen und

aufkommende Fragen anzubringen. Eine Radinspektionstour stellt dem-
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nach eine ideale Plattform fir die Akteure dar, um Anforderungen abzu-
klopfen und Vorschlage aufzunehmen. Die Teilnahme von zentralen Ent-
scheidungstragern unterstreicht in den Augen der Offentlichkeit die Wich-
tigkeit der Aktion und erhéht ihre Attraktivitat. [2] Fiir eine rege Beteiligung
der Burgerinnen und Biirger an der Radinspektionstour ist die Kommunika-
tion im Vorfeld entscheidend. Hierfur bieten sich Flyer, Plakate und Pres-
semitteilungen an. Darlber hinaus sollte sie auf der Internetseite der Stadt
Lampertheim sowie gegebenenfalls Uber einen Newsletter angekindigt

werden.

Befragung (quantitativ)

Eine quantitative Befragung mittels eines standardisierten Fragebogens ist
ideal, um die Meinungen einer grofien Anzahl von Personen einzuholen. Der
Fragebogen lasst sich dabei zielgruppenspezifisch gestalten, um die mog-
licherweise unterschiedlichen Anforderungen von jingeren und alteren
Menschen zu erfassen. Die uber die Befragung gewonnenen Erkenntnisse
bieten der Stadt Lampertheim eine geeignete Grundlage fur die Planung der
neuen Radverkehrsinfrastruktur. Zur Durchfiihrung bietet sich ein Informa-
tionsstand an Veranstaltungen und Aktionstagen an. Hier konnen in person-
lichen Gesprachen zudem qualitative Informationen erhoben werden, die
einen tieferen Einblick in die Bedenken und Wiinsche der Biirgerinnen und
Birger gestatten. Dartber hinaus kann die Befragung online Uber die Inter-

netseite der Stadt Lampertheim erfolgen.

Im Rahmen dieser Bestandsaufnahme wurden quantitative Befragungen
der Schilerinnen und Schiler an den weiterfihrenden Schulen, sowie der
Rad fahrenden Biirgerinnen und Biirger durchgefiihrt (vgl. Kapitel 6.1, sowie
Anlagen 9 und 10).

Social Media

Soziale Medien sind eine sinnvolle Erganzung des Internetangebots, um in
erster Linie jingere Blrgerinnen und Birger anzusprechen. Sie sind der
Inbegriff eines Paradigmenwechsels im Internet, der die Entwicklung weg

vom reinen Konsumieren hin zur Erstellung und Veroffentlichung eigener
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Inhalte fihrt. Somit sind sie besonders geeignet, um Informationen zu ver-
breiten und gleichzeitig in Dialog zu treten und Feedback einzuholen. Es
bietet sich beispielsweise ein Auftritt auf Facebook, ein Videokanal auf Y-
ouTube oder ein Fotostream auf Instagram an. Ausschlaggebend fur die
Nutzung von sozialen Medien ist, die jeweiligen Spielregeln der unter-
schiedlichen Dienste und Plattformen zu beachten. Hiermit missen sich die
Verantwortlichen im Vorfeld eingehend auseinandersetzen. Auf3erdem ist
sicherzustellen, dass jegliches Feedback bearbeitet und beantwortet
wird. [2] SchlieBlich werden die Instrumente mit dem Ziel der Beratung und

Losungsfindung kurz dargestellt.

Burgerwerkstatt

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

Blrger auch direkt personlich oder schriftlich eingeladen werden. [2]

Projektstammtisch

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

gebnisprotokolls dokumentiert werden. [2]
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JA Anforderungen an die Radverkehrskonzeption

4.1 Rechtliche Grundlagen

Die Teilnahme am Strallenverkehr ist gesetzlich durch die Straf3enver-
kehrsordnung (StVO0), zuletzt aktualisiert am 01. April 2013, geregelt. Erganzt
wird die StVO durch die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straf3enver-
kehrsordnung” (VwV-StV0) vom 17. Juli 2009. [5]

Eine wesentliche Neuerung ist, dass nicht mehr bevorzugt Radwege an-
gelegt werden. Die bereits 1997 eingefihrten Radfahrstreifen bzw. Schutz-
streifen auf der Fahrbahn sind dem Radweg gleichgestellt. AuBerdem wird
die Anlage von Fahrradstraf3en und von Schutzstreifen fir den Radverkehr
auf der Fahrbahn erleichtert. Die Radwegebenutzungspflicht wird auf ein
erforderliches Mal3 beschrankt. Die weitlaufig verbreitete Auffassung, Rad-
wege seien fur den Radverkehr immer am sichersten, wird ausgeraumt. Vor
allem an Kreuzungen und Einfahrten sind diese gefahrlich, da haufig Sicht-

behinderungen zum Kfz-Verkehr bestehen. [6]

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

beachten, soweit eine Radfahrerfurt an eine Fu3gangerfurt grenzt.

Zusammen mit den seit 2009 geltenden Verwaltungsvorschriften erspart die
neue StVO den Radfahrenden Umwege. Einbahnstrafien konnen nun leich-
ter fur den Radverkehr in Gegenrichtung geoffnet werden. Erganzte Sack-
gassenschilder zeigen, dass ein Durchkommen fir Radfahrende oder Fuf3-

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

Ubersichtlich zusammengestellt. [9]

4.2  Technische Regelwerke

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

bzw. bei der Planung von Radverkehrsanlagen zum Tragen kommen:

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA, Ausgabe 2010)

Mit den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) wurde durch die For-
schungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) im Jahr
2010 ein technisches Regelwerk fortgeschrieben, welches die Grundlage fir
Planung, Entwurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen darstellt. |hr Gel-
tungsbereich umfasst sowohl den Neubau als auch die wesentliche Ande-
rung von Straflen. Dariber hinaus wird die Anwendung des Regelwerks fir
Bestandsstrallen empfohlen. Die in den ERA wiedergegebenen straf3enver-
kehrsrechtlichen Aspekte basieren auf den Regelungen gemaf3 StVO sowie

VwV-StVO in den o.g. Fassungen.

Ferner werden in den ERA die Inhalte weiterer planerischer und entwurfs-
technischer Richtlinien aufgegriffen und vertieft. Folgende gilt es hierbei zu

nennen:

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

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

terschiedlicher Radverkehrsfiihrungen in Stadtstraf3en

16 Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen



Anforderungen an die Radverkehrskonzeption Radverkehrskonzeption Lampertheim

e Richtlinien fir die Anlage von LandstralZen (RAL, Ausgabe 2012)
Die Erganzung und Vertiefung der RAL in den Ausfihrungen zu Nut-
zungsansprichen des Radverkehrs sowie zur Flihrung des Radverkehrs
auf der freien Strecke, an Knotenpunkten und an Uberquerungsstellen

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

querungsstellen mit Lichtsignalanlage

Weitere Regelwerke, die im Zuge einer Radverkehrsplanung zu bertcksich-

tigen werden, sowie erganzende Empfehlungen und Hinweise sind:

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

e Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von Fuligangeriberwegen
(R-FGU, Ausgabe 2001)

o Empfehlungen fir Fuligdngerverkehrsanlagen (EFA, Ausgabe 2002)

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

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

o Hinweise zum Fahrradparken (Ausgabe 2012)

o Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs ([HSRa, Ausgabe 2005)

o Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA, Ausgabe 2011) [7]

4.3  Differenzierung des Radverkehrsnetzes

Da der Radverkehr grundsatzlich auf allen stadtischen Straf3en und Wegen
stattfindet, sind diese auch Teil des Radverkehrsnetzes. Aufgrund dessen ist
insbesondere unter den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit und At-
traktivitat des Radverkehrs anzustreben, dass alle Straflen und Wege einen
fahrradfreundlichen Zustand aufweisen. Eine Ubersicht der Netzelemente
gibt Tabelle 2.
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eigene Anlage fur den Radverkehr: Radweg, Radfahr-

streifen

gemeinsamer Fuf3- und Radweg (auf Gehwegniveau)

Gehweg mit Zusatz , Radfahrer frei" (Schrittgeschwin-
digkeit 5 km/h]

Schutzstreifen

Fahrradstrafle

Tempo-30-Zone, verkehrsberuhigter Bereich und ggf.

verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

Einbahnstrafle in Gegenrichtung freigegeben

Fu3gangerzone - Radverkehr frei

Sackgasse mit Durchfahrtmoglichkeit fir Radverkehr

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

Tabelle 2: Ubersicht der Netzelemente im Radverkehr [71.

In Abhangigkeit von der jeweils konkreten Ortlichkeit ist zu entscheiden,
welche Fihrungsform im Einzelfall fir den Radverkehr glnstig bzw. sinn-
voll ist. Objektive Kriterien fir diese Entscheidung werden dabei insbeson-

dere in den ,.Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA 2010) [7] aufge-
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zeigt (vgl. Abbildung 4). Die Entscheidung ist unter anderem abhé&ngig von

der Verkehrsbelastung und der zulassigen Geschwindigkeit.

zweistreifige Strallen Belastungsbereiche in Abhangigkeit von
e 4 Stirke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
2200 | | Regeleinsatzbereich flr Mischen
2000 auf der Fahrbahn
1800 - Il Regeleinsatzbereich fur Schutz-
1600 |- streifen, Gehweg/Radfahrer frei
1400 - v Il Regeleinsatzbereich fir Trennen:
1200 Radwege mit Benutzungspflicht,
1000 4 I I Radfahrstreifen, Gemeinsame
800 - Geh- und Radwege
600 |- : IV Trennen vom Kfz-Verkehr ist
400 unerlésslich
o8 Ubergangsbereiche sind nicht
0 3 4 & B 5 [km,f] als harte Grenzen zu definieren!

Abbildung 4: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsanlagen bei zwei-
streifigen StadtstraBen nach ERA 2010 [7]

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

prinzip mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt werden sollte.

Auf Straflen mit einer hoheren Kfz-Frequentierung sollte bei der Wahl der
geeigneten bzw. optimalen Fuhrungsform fur den Radverkehr in Abhangig-
keit von den jeweiligen Rahmenbedingungen sorgfaltig abgewogen werden,
welche der moglichen Fihrungsformen den Anspriichen der Rad fahrenden
am meisten gerecht wird, ohne aber dabei die Interessen anderer (insbe-
sondere auch FuBganger] in einem nicht zu akzeptierendem MaB zu beein-
trachtigen. Dabei ist auch zu beachten, dass sich durch eine weiter zu er-
wartende Zunahme von Pedelecs das Geschwindigkeitsniveau des Radver-

kehrs sukzessive erhohen wird.

Das Bespiel in Abbildung 5 erlautert die Vorauswahl der Radverkehrsfiih-
rung nach ERA 2010 [7] fiir die Wahl von Schutzstreifen.
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o hontFie Gl Beispiel:

Kihy o ooenee ke Einsatzbereich Schutzstreifen
2400 -

we > I: Bis etwa 400 Kfz/h

— S Schutzstreifen in Ausnahmefallen

1800 T sinnvoll (z.B. hoher Schwerverkehr
1600 - unubersichtliche Linienfuhrung).

il \Y » Il: ca. 400 bis 1.000 Kfz/h

1200 . Regeleinsatzbereich Schutzstreifen.
1000 I > 1lI: ca. 1.000 bis 1.800 Kfz/h

g Bei geeigneten Randbedingungen

600 - | kénnen Schutzstreifen sinnvoll sein

400 (z.B. Lkw-Verkehr unter 1.000 Kfz/Tag)

i » IV: iber ca. 1.800 Kfz/h

0 t 1

Schutzstreifen (moglichst in Kombination
mit Gehweg/Radverkehr frei) nur,
wenn Trennen nicht realisierbar.

30 40 50 60 70 [km/h]

Abbildung 5: Einsatzbereich von Schutzstreifen bei zweistreifigen Stadtstrafien nach ERA
2010 [1]

Aufgrund der Rechtsprechung zur Radwegebenutzungspflicht ist angesichts
einer zu erwartenden Zunahme von Anzahl und Geschwindigkeiten im Rad-
verkehr damit zu rechnen, dass der Radverkehr kinftig verstarkt die Fahr-
bahnen nutzt. Daher bietet die ERA 2010 ebenso eine Orientierung der Zu-
ordnung von Fihrungsformen bei besonderen Rahmenbedingungen (vgl.
Tabelle 3).

Dariber hinaus sollten im untergeordneten Straflennetz moglichst alle Ein-
bahnstraflen fur den Radverkehr in beiden Richtungen nutzbar sein, damit
Radfahrende dort keine unnotigen Umwege fahren missen bzw. zu Ver-
kehrsregelverstof3en verleitet werden. An Sackgassen sollte zudem ange-

zeigt werden, ob Radfahrende weiter fahren konnen.
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Radverkehrskonzeption Lampertheim

Randbedingungen fiir den Wechsel des

Bel:aeitel::r?s- fu!:ru:g:r&gasdf:;:(::r Belastungsbereiches nach oben oder
unten

- Bei starken Steigungen kann die Fiih-

rung auf der Fahrbahn gegebenenfalls

durch die Filhrung ,Gehweg” mit dem

_Mischverkehr mit Kraftfahrzeu- Zusatz ,Radfahrer frei” erganzt werden.

| gen auf der Fahrbahn - Bei geeigneten Fahrbahnbreiten konnen
(benutzungspflichtige Radwege | bei htheren Verkehrsstarken auch
sind auszuschliefen) Schutzstreifen vorteilhaft sein.
- Bei groflen Fahrbahnbreiten ist die
Gliederung der Fahrbahn durch mag-
lichst breite Schutzstreifen sinnvoll.

- Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf
der Fahrbahn und ,Gehweg" - Bei geringem Schwerverkehr, Gefalle-
mit Zusatz .Radfahrer frei” strecken Uber 3 % Langsneigung, tber-

sichtlicher Linienfihrung und geeigne-

- Kombination Mischverkehr auf ten Fahrbahnbreiten kann die Fihrung
der Fahrbahn und Radweg ohne im Mischverkehr zweckmaflig sein.

I Benutzungspflicht
- Bei starkem Schwerverkehr, uniiber-

- Kombination Schutzstreifen und sichtlicher Linienfihrung und ungiinsti-
~Gehweg” mit Zusatz gen Fahrbahnquerschnitten kommen
-Radfahrer frei” Radfahrstreifen oder benutzungs-

- Kombination Schutzstreifen pflichtige Radwege in Betracht.
und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Im Belastungsbereich Il mit geringem

-Radfahrstreifen Schwerverkehr und Gbersichtlicher Li-

v - Radweg nienfihrung kann auch ein Schutzstrei-

- gemeinsamer Geh- und Rad-
weg

fen gegebenenfalls in Kombination mit
.Gehweg - Radfahrer frei” eingesetzt

werden.

Tabelle 3: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei Stadtstra3en
nach ERA 2010 [7]
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4.4 Radverkehrsanlagen

4.4.1 Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht

Eine Benutzungspflicht wird durch die Verkehrszeichen 237 StVO , Radweg”,
240 StVO ,,gemeinsamer FuB3- und Radweg” und 241 StVO ,.getrennter FuB3-
und Radweg” geregelt. Sie ist nur als Ausnahme bei einer Gefdhrdung der
Radfahrenden auf der Fahrbahn anzuordnen. Zudem muss die Benutzung
der Radverkehrsanlage durch ihre Linienfihrung und Beschaffenheit zu-
mutbar sein. Es ist darauf zu achten, dass die in der VwV-5tVO (als Min-
destmaf) bzw. ERA 2010 (als Regelmaf) geforderten Kriterien an Radver-

kehrsanlagen erfiillt werden. Eine Ubersicht hierzu gibt Tabelle 4.

Z 237

Abbildung 6: Verkehrszeichen zur Benutzungspflicht
von Radverkehrsanlagen nach StVO [8]

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

gen durfen nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden, wenn:

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

e die Mindestanforderungen eingehalten sind. [7]
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In Tempo-30-Zonen sind Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen

gemaf der StVO (§ 45 Abs. 1c] verboten. Bordsteinradwege dirfen als nicht-

benutzungspflichtige Wege bestehen bleiben.

Breite Radverkehrsanlage Breite Sicherheitstrennstreifen
Anlagentyp (einschlieBlich Markierung) VwV-StV0 Jur Fahr- | 24 Léf}gs- zu Schrag-/
ERA 2010 [7] 2009 bahn parkstanden Senkrecht-
wiinschenswert Mindestwert (2,00 m) parkstanden
RegelmafR 0.50 m bis
Radfahrstreifen (einschlieBlich 1,85 m 1,50 m - '0 75 m 0,75 m
Markierung) '
Einrichtungs- RegeLm_aB 2,00 m
radwe (bei geringer Rad- (1,60 m) 1,50 m 0,75 m
g verkehrsstarke) ' 0,50 m
bzw.
beidseitiger Zwei- Regelm_aﬁ 2,50 m
it q (bei geringer Rad- (2.00 m) 2,00 m _110m
MICNUNGSTadweg | o rkehrsstarke) oom 0,75m (Uberhang-
(bei streifen kann
einseitiger Zwei Regelmaf} 3,00 m E'febSteP darau;antg&
i " | (bei geringer Rad- ' 2,00m Inbauten 0,75 m rechne
richtungsradweg verkehrsstirke) (2,50 m) bzw. ' werden)
hoher
Verkehrs-
gemeinsamer | abh&ngig von FuB3- stirke)
Geh- und Radweg | ganger- und Rad- >2,50m 2,50 m
(innerorts) verkehrsstirke
gemeinsamer
Geh- und Radweg RegelmaR 2,50 m 2,00 m 1,75 m bei Landstrafen (Regelmaf)
(auBerorts)

Y Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch
ausgepragt sein.

Tabelle 4: Abmessungen fiir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nach ERA 2010
[71 bzw. VWV-StVO (§2) [5]

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

nutzungspflicht intensiv kommuniziert werden.
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Abbildung 7: Markierung von Fahrrad-Piktogrammen zur Verdeutlichung der Aufhebung
der Radwegebenutzungspflicht [9]

Fir den Kfz-Verkehr konnen ggf. Piktogramme auf der Fahrbahn die Situa-
tion verdeutlichen und das Verstandnis fordern. Die Umsetzung einer sol-
chen MaBnahme zeigt Abbildung 7.

4.4.2 Schutzstreifen

Eine besondere Rolle bei den nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsan-
lagen spielt der Schutzstreifen. Der Schutzstreifen wird mit einer Leitlinie
(Vz. 340 StVO) markiert und ist ein Teil der Fahrbahn. Fiir den Radverkehr
besteht durch das Rechtsfahrgebot faktisch eine Benutzungspflicht auf dem
Schutzstreifen. Im Gegensatz zu Radfahrstreifen darf bei Schutzstreifen die
Markierung jedoch von Radfahrenden iiberfahren werden, z.B. zum Uberho-
len im Radverkehr. Ebenso kann der Schutzstreifen im Begegnungsfall von
Kfz Uberfahren werden, sofern keine Rad fahrenden Personen gefahrdet
oder behindert werden. Verboten ist das Parken auf Schutzstreifen. Abbil-
dung 8 zeigt zwei Beispiele aus Lampertheim zu markierten Schutzstreifen
auf der Fahrbahn.
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Abbildung 8:  Schutzstreifen an innerortlichen Hauptverkehrsstraf3en
[10]

Die nachstehende Tabelle 5 zeigt die Maf3e fur die Einrichtung eines Schutz-
streifens sowie die benotigten Sicherheitsraume auf. Es ist zu beachten,
dass nach ERA 2010 eine Restfahrbahnbreite von 4,50 m zu gewahrleisten
ist.

Das Markieren von beidseitigen Schutzstreifen ist im Zuge der weiteren
Konkretisierung insbesondere mit konkurrierenden Anspriichen durch das
Parken von Kfz abzustimmen. Dem Radverkehr ist dabei eine hohe Prioritat

einzuraumen.
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Breite Sicherheitstrennstreifen

Breite Radverkehrsanlage 7u L3nas-
gs .
Anlagentyp (einschlieBlich Markierung) zur parkstinden zu Schrég-/ Senk-
Fahrbahn (2.00 m] rechtpark- standen
Schutzstreifen Regelmal 1,50m ) Sicherheitsraum ": Sicherheitsraum:
Mindestmal3 1,25 m 0,25 m bis 0,50 m 0.75m

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

Tabelle 5: Abmessungen fiir einen Schutzstreifen nach VwV-5tV0 (MindestmaB) bzw. ERA
2010 (Regelman)

Gegebenenfalls sind auch schmalere Kernfahrbahnen bis 4,10 m oder die
Einrichtung von alternierenden Schutzstreifen denkbar. Hier liegen zwi-
schenzeitlich insbesondere fuir schmale Kernfahrbahnen positive Erfahrun-
gen vor, die im , Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen,
alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen

innerorts” dokumentiert wurden [6].

kein Parken einseitiges Parken beidseitiges Parken
6,60 1,25: 4,10 : 1,25 6,85 1,25: 4,10 : 1,25 :a.z; 7,10 L-'z';: l,zsl 4,10 : 1,2s=u.z;
] | | } | | 1 | }
6,70 | 1,301 4,10 11,30 7,10 | 1251 4,10 11,25] 0,5 7,60 0,511,250 4,10 1125105
I | I I | I | I I
6,80 1,35' 4,10 I 1,35 7,20 l,aul 4,10 ! 1,30' 0,5 e 7,70 e 0,5 I 1,30' 4,10 | 1,30' 0,5 =
4 1 I I 1 I z . z I 1 I 1 z
1 I I 1 | E E] I 1 I 1 E]
6,90 | 1401 410 1140 7,30 1351 410 1135105| = 7,80 = losl13sl 410 [135105| =
1 I I 1 I I 1 I 1
700 [145] 420 laas| | 740 [100] 410 Jra0fos 7,90 os}is0] s10 J140}o0s
} I | 1 | I 1 I 1
7,50 |50 I 4,50 Il,so 7,50 |145 I 4,10 Ii 45 I 0.5 8,00 0.5 I 1,45 : 4,10 I 1,45 Io,s

Abbildung 9: Anwendungsfalle fir beidseitige Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn
bis 4,10 m [Regelkernfahrbahnbreite min. 4,50 m] [11]

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

Benraums und der Anteil am Lkw-Verkehr.
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4.4.3 Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht

Die Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht sind fahrbahnbegleitend
und baulich angelegt. Sie sind nach auf3en erkennbar fur die Benutzung
durch den Radverkehr bestimmt, aber nicht mit einem Verkehrszeichen
beschildert.

Die Notwendigkeit der Aufhebung der Benutzungspflicht ergibt sich unter
anderem durch die Einrichtung von Tempo-30-Zonen. Abbildung 10 zeigt ein

solches Beispiel aus Neu-lsenburg.

i
e

Abbildung 10: Beispiel eines Radweges ohne Benutzungspflicht in Neu-Isenburg [6]

Aus der verkehrsplanerischen Sicht der ERA 2010 wird hinsichtlich der Ent-
wurfsanforderungen an Radwege keine Unterscheidung zwischen Radwe-
gen mit und ohne Benutzungspflicht vorgenommen. Die Radwege ohne Be-
nutzungspflicht stellen eine mogliche Regellosung im Entwurfsspektrum
fiir den Radverkehr dar, sie sind keine Not- oder Ubergangslésung. Aus
Grinden der Verkehrssicherheit dirfen sie nicht als Radwege ,zweiter
Klasse” behandelt werden. Hinsichtlich der Ausbildung sind folgende An-

forderungen zu beachten:
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e eindeutig markierte Fihrungen an Knotenpunkten und verkehrsreichen
Grundstiickszufahrten (VwV-StV0, §2],

e Vorsorge gegen unerlaubtes Parken erforderlich (VwV-StVO0, §2) sowie

e Berucksichtigung der Fahrbahnnutzung bei der Lichtsignalsteuerung
(VwV-StVO).

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

dies im Streckenverlauf entsprechend planerisch zu beriicksichtigen. [7]

4.4.4 Fir den Radverkehr freigegebene Gehwege

Fir den Radverkehr freigegebene Gehwege (s. Abbildung 11) sind keine
Radwege im Sinne der StVO, sondern bleiben Gehwege. Rad fahrende haben
aber auf ihnen Vorfahrt gegeniber dem Verkehr aus Seitenstraf3en, was seit
2009 durch die Verpflichtung zur Markierung von Radfahrerfurten im Zuge
von Vorfahrtstraflen in der VwV-5tVO verdeutlicht wird. Der Radverkehr ist
verpflichtet, besondere Rucksicht auf den Ful3gangerverkehr zu nehmen. Es
darf nur mit Schrittgeschwindigkeit Rad gefahren werden. Eine Benut-
zungspflicht fir Radverkehr besteht nicht. Eine Fihrung des Radverkehrs
gemeinsam mit dem Fullganger ist nur bei geringen Radverkehrs- und
FuBBgangerbelastungen maglich. Die Einsatzgrenzen sind in der ERA 2010
geregelt (Abbildung 12).
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frei

Abbildung 11: Vz. 239 mit Zz. 1022-10 StVO [5]

Fulkganger und Hirmaeis: Der Anteil der Radiahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamibelasiung etwa ein Drittel der
Spitzensiunde Gehwegnutzer nicht iberschreitan.
300 -
— Gefweagbanutzung durch Radverkehr ausschiialan
200
g
- #‘_*__,..--
—_ -.._',pll'
] -—._._.-r-"'"
100 i
-
=t _'..-lll'
: " Gem. Geh- und Radweg (2 240) miglich,
= JGehwag/Radfahrer frai” maglich
I - 11 | 1| | I | ! | 1 |
0 [ | I ' [ I i1 11
2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4 50
nutzbare Weghreite (m)

Abbildung 12:

Nutzungsunabhangige Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame Fiihrung von

straBBenbegleitendem FuBganger- und Radverkehr [7]
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Weitere Ausschlusskriterien fir die gemeinsame Fihrung des Rad- und

FuB3gangerverkehrs sind:

e StrafBen mit intensiver Geschaftsnutzung,

e Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders
schutzbedirftige FuBganger (z.B. Menschen mit Behinderungen oder
Mobilitdtseinschrankungen, Kinder),

e Hauptverbindungen des Radverkehrs,

e starkes Gefalle (> 3 %),

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

e zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstickszufahrten
bei beengten Verhaltnissen und

e hoch frequentierte Bushaltestellen ohne gesonderte Warteflachen [7]

4.4.5 Einbahnstraf3en mit Radverkehr in Gegenrichtung

Einbahnstraf3en sollten grundsatzlich fir Radverkehr in der Gegenrichtung
befahrbar sein. Die Freigabe erfolgt am Beginn der Einbahnstraf3e durch
das Verkehrszeichen (Vz.) 220 StVO ,Einbahnstrafe” und dem Zusatzzeichen
(Zz.) 1032-32 ,Radfahrer kreuzen links und rechts”. Am Ende der Einbahn-
straf3e wird das Einfahren fir die Radfahrenden in Gegenrichtung mit dem
Zusatzzeichen 1022-10 ,,Radfahrer frei” zu Zeichen 267 StVO ,Verbot der Ein-
fahrt” geregelt.

Einbahnstralle

OB &5

frei

Abbildung 13: Beschilderung nach StVO bei einer fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegebenen EinbahnstraBe [7]

30 Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen



Anforderungen an die Radverkehrskonzeption Radverkehrskonzeption Lampertheim

Mafllgebend zur Entscheidung der Freigabe sind die verkehrlichen und stra-
Benraumlichen Gegebenheiten. EinbahnstraBen mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h konnen in Gegenrichtung fiir Rad-
fahrende freigegeben werden, wenn hierzu eine Fahrgassenbreite von min-
destens 3,00 m vorhanden ist. Besitzt die freizugebende Einbahnstrafle ei-
nen hohen Schwerverkehrsanteil oder Linienverkehr, so soll die Fahrgasse

mindestens 3,50 m breit sein. [7]

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

An Knotenpunkten kann es sinnvoll sein, Fahrradpforten zu markieren, um
dem Kfz-Verkehr die Situation zu verdeutlichen (vgl. Abbildung 14 und Ab-
bildung 15).

Abbildung 14: Beispiel einer Fahrradpforte mit passender Beschilderung [6]
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Abbildung 15: Beispiele von Fahrradpforten in Lampertheim [10]

4.4.6 Fahrradstrafien

Fahrradstrallen ermaoglichen es, den Radverkehr in ErschlieBungsstrallen
herauszustellen, wenn diese fur den Radverkehr eine wichtige Verbin-
dungsfunktion haben. Fahrradstralen sind dem Radverkehr vorbehalten,
weiterhin ist ein Nebeneinanderfahren erlaubt. Durch Zusatzzeichen kon-
nen Fahrradstraflen fur den Kfz-Verkehr — auch nurin einer Fahrtrichtung -

freigegeben werden. Die Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.
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o>

FahrradstraBe G frei
Beginn einer Zulassung

Fahrradstralle Kfz-Verkehr mit
(Vz 244 StVO) Zusatzschild

Abbildung 16:  Zeichen 244 StVO ,.Beginn einer FahrradstraBe” und Freigabe fiir Kfz
durch Zusatzzeichen [7]

Fahrradstraf3en sind ein geeignetes Hilfsmittel, um den Radverkehr zu bin-

deln und sollten als Vorfahrtsachse ausgebildet werden.

Wesentliche Voraussetzung fir die Ausweisung einer Fahrradstrafle ist,
dass der Radverkehr die tiberwiegende Verkehrsart (auf der Fahrbahn) ist
oder zukunftig werden kann. Da mit Angebotsverbesserungen fur den Fahr-
radverkehr in aller Regel eine Steigerung des Radverkehrsaufkommens
einhergeht, weil mehr Personen Fahrrad fahren oder sie ihre Fahrtstrecke
in die jetzt attraktivere Verbindung verlagern, ist grundsatzlich eine heute
gleiche Anzahl von Rad fahrenden und anderen Fahrzeugen ein ausreichen-

des Kriterium, eine bestehende Strafle als Fahrradstraf3e auszuweisen.

In der Regel kommen also wenig von durch den Kfz-Verkehr genutzte, aber
stark von Rad fahrenden Personen befahrene Straf3en in Frage, die mog-
lichst auch im Hauptroutennetz liegen. Ebenso ist es denkbar, innerortliche
Abschnitte einer moglichen Radschnellverbindung als Fahrradstrafle aus-

zuweisen [6]
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4.4.7 Radverkehrsfiihrung im Knotenpunkt

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

Kfz-Verkehr zusammenhangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges
des Radverkehrs gegeniber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Ver-
besserung der Erkennbarkeit der Radfahrerfurt und der Sichtbeziehungen
zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr von groB3er Bedeutung. Der Verlauf
und die Ausbildung der Radverkehrsanlage mussen die jeweiligen Vorfahrt-

verhaltnisse verdeutlichen. [7]

Knotenpunkte sollen grundsatzlich aus allen Zufahrten rechtzeitig erkenn-
bar, begreifbar, Ubersichtlich sowie gut und sicher befahrbar sein. Fur den

Radverkehr sind folgende Aspekte von besonderer Bedeutung:

ausreichende Sichtbeziehungen zwischen Radverkehr und anderen Verkehrs-
teilnehmern,

e Knotenpunkte fiir den Radverkehr sicher und zligig befahrbar,

e Fihrung und Signalisierung eindeutig begreifbar,

e Warteflachen fur den Radverkehr ausreichend dimensioniert sowie

e Augenmerk auf die Entscharfung des Konfliktes zwischen rechts abbiegenden

Kfz und geradeaus fahrendem Radverkehr.

Zu vermeiden sind:

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

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

e Radverkehrsanlagen - insbesondere Furtmarkierungen - im Zuge der Vor-

fahrtstrafle im Knotenpunkt enden lassen.
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Die Fihrung des Radverkehres am Knotenpunkt sollte innerhalb von Lam-
pertheim an vergleichbaren Knotenpunkten maoglichst identisch verlaufen.
Nachfolgend sind einige Standardlosungen fir Hauptverkehrsstraf3en zu-

sammengestellt. [12]

Markierung von Furten bei allen Fiihrungsformen

Furten fur den Radverkehr (auch im Zuge nicht-benutzungspflichtiger Rad-
wege) sind im Zuge der Hauptrichtung deutlich zu markieren. Die Fahrlinie
des Radverkehrs muss fir alle Beteiligten eindeutig sein. Dadurch wird ins-
besondere der kritische Konflikt mit rechtsabbiegenden Kfz deutlich ver-

mindert.

Radweg ohne Benutzungspflicht Radweg mit Benutzungsplicht
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Abbildung 17:  Einheitliche Markierung von Furten bei allen Fiihrungsformen [13]

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 35



Radverkehrskonzeption Lampertheim Anforderungen an die Radverkehrskonzeption

Freizuhaltende Sichtfelder

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

den Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden gemindert werden.

Radwege sollen etwa 10 bis 20 m vor dem Knotenpunkt an den Fahrbahn-
rand herangefiuhrt werden. Das Parken von Kfz muss in diesem Bereich in
jedem Fall unterbunden werden. An signalisierten Knotenpunkten ist es oft
zweckmaflig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen Uber-
gehen zu lassen. Insbesondere, wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden

sind oder ein direktes Linksabbiegen ermaglicht werden soll.

fraizuhaltendes Sichtfeld
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Abbildung 18:  Sichtfelder bei Radverkehrsanlagen am Knotenpunkt [7]

Werden in Ausnahmefallen linke Radwege im Zweirichtungsverkehr freige-
geben, sind besondere Anstrengungen zur Verdeutlichung der Situation fur

den Kfz-Verkehr aus der untergeordneten Richtung notwendig.
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Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit, Strichlange 0,50 m, Fahrbahn
Lickenlange 0,25 m)

------------------ Sicherheitstrennstreifen.
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Abbildung 19: Verdeutlichung linke Radwege im Zweirichtungsverkehr [12]

Abbiegen am Knotenpunkt

Die haufigste Unfallursache bei Knotenpunkten ist der Konflikt mit rechts-
abbiegenden Kfz. Empfohlen wird, die Fahrtrichtungen an den Knotenpunk-
ten frihzeitig zu entflechten. Primar muss darauf geachtet werden, dass
der Radverkehr nicht an den Rand gedrangt wird. Als Standardlosung soll-
ten in der Hauptrichtung des Kfz-Verkehrs vorgezogene Aufstellflachen ein-

gerichtet werden.

\1 50 (1.25]\1 50 (1,25)
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Abbildung 20: Aufstellflachen zum Abbiegen von der Hauptrichtung [12]
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Eine weitere Moglichkeit, Radfahrende vor der Gefahr des .toten Winkels”
bei rechtsabbiegenden Lkw zu schutzen, ist die Einrichtung von sogenann-
ten Trixi-Spiegeln. Diese werden Uber dem Kfz-Signalgeber auf der rechten
Seite montiert, wie in Abbildung 21 gezeigt. Hierdurch konnen Fihrer eines

Lkw den ., Toten Winkel” der Seitenspiegel besser einsehen.

Abbildung 21: Trixi-Spiegel zur Sichtfeldverbesserung im , Toten Winkel” [7]

Gibt es einen groflen Anteil an linksabbiegendem Radverkehr, so muss in
diesem Zusammenhang uber ein direktes oder indirektes Abbiegen disku-
tiert werden (vgl. Abbildung 22). Im Fall der direkten Fiihrung muss sich der
Radverkehr in die Abbiegefahrstreifen des Kfz-Verkehrs einordnen oder es
besteht eine Radfahrerschleuse bzw. ein eigener Linksabbiegestreifen. Di-
rektes Linksabbiegen ist bis zu einer Geschwindigkeit von 50 km/h und ei-
ner Belastung bis ca. 800 Kfz/h mdglich. Bei der indirekten Fiihrung verlauft
der Radfahrstreifen zunachst uber die rechts einmiindende Strafle bis zu
einer Aufstellfléche. Von dort kann die Strafle (mit und ohne Radwegefurt)

Uberquert werden. [7]
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W

indirexdts Fihrung ]

Abbildung 22: Direktes und indirektes Linksabbiegen [12]

Fir die direkte Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt sieht die ERA 2010
aufgeweitete Radaufstellstreifen vor. Diese werden vorrangig in Knoten-
punktszufahrten mit langeren Sperrzeiten angelegt. Hierbei soll sicherge-
stellt werden, dass die Mehrzahl der Rad fahrenden Personen den Auf-
stellstreifen nutzen kann. Insbesondere wird hierbei die Sicherheit des ge-
radeaus fahrenden und links abbiegenden Radverkehrs erhoht. Im Zuge
dessen sollten nach Maglichkeit aufgeweitete Radaufstellflachen in Kno-
tenpunktzufahrten mit Schutzstreifen oder Radfahrstreifen kombiniert wer-
den. Dies ermaoglicht ein besseres Vorbeifahren an stehenden Kraftfahrzeu-
gen.

Abbildung 23 zeigt eine beispielhafte Aufstellflache flir den Radverkehr am
LSA-gesteuerten Knotenpunkt. Der Kfz-Verkehr stoppt bei Rot an einer zu-
rickgesetzten Haltlinie, der Radverkehr kann rechts vorbeifahren und sich
vor wartenden Fahrzeugen aufstellen.

Faustregel: langer rot als grin. Durch eine solche Losung steht der Rad-

verkehr automatisch im Sichtfeld der wartenden Kfz.
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Abbildung 23: Aufstellflache fiir Radverkehr an signalisiertem Knotenpunkt [6]

4.4.8 Radverkehr im kleinen Kreisverkehr

Um im Bereich der Kreisverkehre einen flissigen und sicheren Radverkehr
zu ermoglichen, sind auf den Einzelfall bezogene planerische Mafinahmen
notwendig. Dabei sind vor allem die Grof3e und bauliche Gestaltung des
Kreisverkehrs sowie das Verkehrsaufkommen entscheidend.

Bei einstreifigen kleinen Kreisverkehren bietet sich eine Fiihrung des Rad-
verkehrs auf der Fahrbahn an. Im Kreisverkehr sind Radverkehr und Pkw
mit annahernd gleicher Geschwindigkeit unterwegs, wodurch die notwendi-
ge Sicherheit gewahrleistet ist. Vorteilhaft ist auch die Flacheneinsparung
gegenuber umlaufenden Radwegen. Die Mischung des Radverkehrs auf der

Kreisfahrbahn wird als Regellosung empfohlen.

Fir die sichere Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist die bauliche
Detailgestaltung des Kreisverkehrs entscheidend: Abbildung 24 zeigt die
Auflosung von Radverkehrsanlagen in der Zufahrt von kleinen Kreisverkeh-
ren. Zu breite Fahrbahnen sind zu vermeiden, um die Gefahr des Uberho-

lens und Schneidens durch Kfz zu minimieren. Andererseits missen auch
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groBere Lkw durch den Kreisverkehr passen. In vielen Fallen hilft man sich
mit einem rauen, inneren Fahrbahnbereich, abgesetzt mit einem flachen

Bord, der von Lkw, aber nicht von Pkw Uberfahren wird. [6]

mind. 30,00

Abbildung 24: Auflosung von Radverkehrsanlagen in der Zufahrt zum kleinen Kreisver-
kehr [14] (auch in ADAC-Leitfaden ,Kreisverkehr”)

Bei gréBeren Verkehrsstarken (DTV > 15.000 Kfz/d) kann die Akzeptanz des
Radverkehrs, die Fahrbahn mitzubenutzen, spirbar zuriickgehen. In diesem
Fall sollte die Freigabe von Gehwegen fur den Radverkehr oder die Anlage
von Radwegen geprift werden. Indessen ist zu berlicksichtigen, dass bei
der Fuhrung Uber umlaufende Radwege zusatzliche Konfliktstellen an den
Uberquerungen der Knotenpunktarme entstehen. Der Radweg sollte im
Abstand von etwa 4 m (einer Pkw-Lange) vom Rand der Kreisfahrbahn di-
rekt neben den FuBlgangeriberwegen uber den Fahrbahnteiler gefiihrt
werden. Kleinere Abstande als 2 m sind aus Sicherheitsgriinden ebenso zu
vermeiden wie groBBere Abstande als 5 m. Bei unzureichenden Flachen wird
eine Fihrung auf der Fahrbahn gegeniber einer nicht nutzungsgerechten

Radweglésung empfohlen. [7]
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Abbildung 25: Fiihrung des Radverkehrs auf Radwegen um den Kreisverkehr innerorts [6]

AuBerorts sollten Radwege aus Verkehrssicherheitsgriinden auf3erhalb der
Kreisfahrbahn weitergefihrt werden. Zudem empfiehlt es sich, den Radver-
kehr wartepflichtig tGber eine Furt Uber die Kreisverkehrszufahrten zu fih-

ren.

Im Gebiet der Kernstadt Lampertheims sind bisher zwei kleine Kreisverkeh-
re vorhanden. Diese liegen zum einen an der Kreuzung NeuschloBstrafie /
Otto-Hahn-Strafle und zum anderen am Knotenpunkt Daimlerstrafle / Die-
selstraBBe / PlanckstraBe (siehe Abbildung 26). Ein weiterer kleiner Kreis-
verkehr befindet sich auBlerhalb des Stadtgebiets am Knotenpunkt Neu-

schlofistraBe / Verbindungsspange.
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Abbildung 26: Kleiner Kreisverkehr in Lampertheim

4.4.9 Radverkehr im Minikreisverkehr

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

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

Ein Minikreisverkehr ist grundsatzlich, sofern die Einsatzbedingungen ge-
mafl den Regelwerken eingehalten werden, die verkehrssicherste Losung
an Knotenpunkten und Einmindungen (vgl. Abbildung 27). Er verbessert in
den meisten Féllen bei einer Knotenpunktbelastung bis etwa 15.000 Kfz/24h
die Verkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmergruppen. Er sollte bei zu-
kinftigen Umgestaltungsmaf3nahmen im Stadtgebiet als eine kostenglinsti-

ge, leistungsfahige und sichere Losung in Betracht gezogen werden.
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Quelle: Offenbach Post vom 10.03.2011

Kommunen riisten ab

Abbau von Ampeln: Geringere Kosten, hhere Sicherheit

Von Fabian Wahl

BERLIN (dapd) « Immer mehr
Kommunen in Deutschland
lassen ihrer Ampelanlagen
uberpriifen und gegebenen-
falls wieder abmontieren.
Hintergrund sind unter ande-
rem erhoffte Einsparungen
denken

vom Ampelabbau ausge-
nommen. Die Sicherheit ha-
be absolute Prioritat. Sparen
sei kein Antrieb fiir das fi-
nanzstarke Miinchen.

Auch im Ruhrgebiet wer-
den Ampelabbau und
»Shared-Space”-Projekte be-
lrlqble'n. Nach Angaben des

sowie Sicherheitsb

So wurden in Kéln in den
vergangenen Jahren 200 Am-
peln abgeriistet und damit
fast vier Millionen Euro ein-
gespart. Weitere 90 Ampeln
sollen folgen. In Miinchen

D B Verkehrsfor-
schers Michael Schrecken-
berg gibt es Vorhaben in al-
len Ruhrgebietsmetropolen.
In Duisburg wurde beispiels-
weise eine vierspurige Strake
in einen verkehrsberuhigten

Kreuzung mit LSA

Kreuzung mit Verkehrszeichen

Minikreisverkehr 4-armig

Einmindung mit LSA

Einmindung mit Verkehrszeichen

Minikreisverkehr 3-armig

Quelle: www.bonn. de, Zugriff 10.05.2012

Pfalz, Gunnar Schwarting.
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Abbildung 27: Verkehrssicherheit am Minikreisverkehr [6]

Die Umsetzung eines Minikreisverkehres wurde im Straf3ennetz von Lam-

pertheim bis zum jetzigen Zeitpunkt nur am Knotenpunkt Otto-Hahn-Straf3e

/ Behringstrafle realisiert. Daher wird empfohlen, weitere Einrichtungen

solcher Anlagen mit Offentlichkeitsarbeit intensiv zu begleiten. Hierbei ist

essentiell, dass auf die regelkonforme Ausfihrung geachtet wird.
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5 Bestandsanalyse

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

und Verkehrsunfallen mit Radfahrerbeteiligung.
5.1 Beschreibung des Planungsraums

5.1.1  Verkehrliche ErschlieBung

Die Stadt Lampertheim mit 31.851 Einwohnern (Stand 31.12.2014) [15], liegt
geographisch inmitten der Metropolregion Rhein-Neckar an der Landes-
grenze Hessens zu Baden-Wirttemberg im sldlichen Kreis Bergstraf3e. Die
Einwohner verteilen sich auf die Kernstadt und die zugehorigen Stadtteile
Hofheim, Hittenfeld, Neuschlof3 und Rosengarten. Im Rahmen dieses Kon-

zeptes wurde das Augenmerk auf die Kernstadt Lampertheims gelegt.

Lampertheim grenzt im Norden an Burstadt und Lorsch, im Osten an Lau-
denbach und Hemsbach, im Siidosten an Viernheim, im Westen an Worms

und Bobenheim-Roxheim, sowie im Siiden an Mannheim.

Die Stadt Lampertheim bietet fur den motorisierten Individualverkehr eine
gute Anbindung an das uberortliche Stralenverkehrsnetz. Lampertheim ist
Uber die A6 (AS Mannheim-Sandhofen) im Siiden, sowie Uber die A5 (AS
Lampertheim - Hittenfeld / Hemsbach) und die Aé7 (AS Lorsch) im Osten
an das Bundesautobahnnetz angeschlossen. Daruber hinaus ist Lampert-
heim durch die klassifizierten Straflen B44, L3110 und K3 Uberregional gut
angebunden. Aus dieser Uberregionalen Anbindung resultiert ein attraktiver

Standortvorteil fir Lampertheim. [15]
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Ferner verfiigt Lampertheim iiber ein straBengebundenes OPNV-Angebot
(Offentlicher Personennahverkehr) sowie eine Anbindung an den schienen-
gebundenen Regionalverkehr. Uber den Bahnhof Lampertheim bestehen
stundliche regionale Bahnverbindungen nach Worms, Biblis, Karlsruhe,
Mannheim und Frankfurt am Main. Von Frankfurt a. M. und Mannheim ist
der Anschluss an das schienengebundene Fernverkehrsnetz gegeben.
Durch das vorhandene Busliniennetz werden Verbindungen zwischen den
Stadtteilen, zu den Nachbargemeinden, sowie zur Stadt Worms hergestellt.
Zudem ist in einer Entfernung von knapp sechzig Autobahnkilometern der
internationale Flughafen Frankfurt/Main zu erreichen. Ebenso ist der
Mannheimer Hafen - der zweitgrofite Binnenhafen Europas [16] - nicht weit

entfernt.

Lampertheim steht im deutschlandweiten Vergleich (6,5 %) und im hessen-
weiten Vergleich (5,5 %) mit 4,6 % Arbeitslosigkeit sehr gut da. (Stand
31.3.2016) [17]. In Abbildung 28 ist zu erkennen, dass die Anzahl der sozial-
versicherungspflichtigen Beschaftigten in Lampertheim von 2007 bis 2013
angestiegen ist. Im Hinblick auf die Berufspendler ist in diesem Zeitraum
eine deutlich grof3ere Zahl an Auspendlern wie Einpendlern vorhanden. Die
Stadt Lampertheim ist stetig am wachsen. Der Zugewinn kam in den letzten
Jahren uUberwiegend durch den Zuzug von Einzelpersonen, Paaren und Fa-

milien. [18]
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Abbildung 28: Beschéftigte, Auspendler und Einpendler von Lampertheim [18]
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Da zu erwarten ist, dass der Anteil der Radfahrer kinftig steigt, bedarf es
einer Forderung eines attraktiven Radverkehrsnetzes. Hierdurch kann auch

der Trend der Pendler im Stadtgebiet hin zum Rad gestarkt werden.

5.1.2 Regionale Radrouten

Aufgrund der verkehrsginstigen Lage und Uberwiegend ebenen Topogra-
phie bietet die Stadt Lampertheim ideale Voraussetzungen fiir den Radver-

kehr im Alltag, sowie in der Freizeit.

Durch die Gemarkung Lampertheim verlaufen mehrere ausgewiesene Rad-
routen. Im Radroutenplaner Hessen sind diese als Uberregionale und regio-

nale Themenrouten, sowie lokale Haupt- bzw. Nebenstrecken definiert. [19]

Unter den Begriff der Themenrouten fallt beispielsweise der direkt an Lam-
pertheim vorbeifihrende Hessische Fernradweg Ré6. Zudem verlauft der
europaische Rheinradweg - Veloroute Rhein - EuroVelo 15 durch Lampert-
heim am Rhein entlang. Diese Routen dienen vorrangig dem Freizeitradver-
kehr.

Bei den ausgewiesenen lokalen Haupt- und Nebenstrecken handelt es sich
meist um Verbindungen im innerstadtischen Bereich, die letztlich an die
regionalen und Uberregionalen Routen anschlieen. Im Zuge der Radver-
kehrskonzeption gilt es zu prifen, inwieweit die definierten Strecken fir das
Stadtgebiet auch den Anforderungen der Nutzer im alltaglichen Radverkehr

genugen.

Abbildung 29 zeigt den Netzplan mit den ausgewiesenen Fahrradrouten im

Stadtgebiet von Lampertheim vom Hessischen Radroutenplaner.
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Abbildung 29: Radrouten im Stadtgebiet von Lampertheim [19]

5.1.3 Quell- und Zielbeziehungen

Jede Fahrt geht mit dem Vorhaben einher, ein bestimmtes Ziel zu errei-
chen. Demnach orientiert sich die Entwicklung eines Radverkehrsnetzes an
vorhandene, sowie zukunftigen Quell- und Zielbeziehungen. Das Radver-
kehrsnetz soll so alle bedeutenden Quell- und Zielpunkte verbinden und die
Verknupfung zu Alltags- und Freizeitzielen herstellen. Eine Grundlage der
Netzkonzeption ist somit die Definition von wichtigen Quellen und Zielen im
Planungsraum. Hierbei sollen fur den alltaglichen Radverkehr insbesonde-

re

e reine Wohngebiete,

e Arbeitsplatzkonzentrationen, sowie Gewerbe-/ Industriegebiete,

e Nahversorgungsschwerpunkte und Einkaufszentren,

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

e Jugendzentren, sowie Alten- und Pflegeeinrichtungen,

e (Grunanlagen, Freizeiteinrichtungen, Schwimmbader und Sportstatten,
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e Sehenswiirdigkeiten und kulturelle Einrichtungen, sowie
o Bahnhofe und bedeutsame OPNV-Haltestellen

mit einbezogen werden.

Abbildung 30 zeigt Quell- und Zielgebiete im Stadtgebiet von Lampertheim.
Wie zu erkennen ist, ist der grof3te Teil Wohnbebauung. Ein grof3eres Ge-
werbe- und Industriegebiet befindet sich im Osten der Stadt. Angrenzend
dazu schlieBt ein Mischgebiet mit Dienstleistungsbereichen an. Auch im
Bereich der Wilhelmstrale und Romerstrafle ist Gewerbe angesiedelt.
Zahlreiche Griinanlagen und Freizeitmaoglichkeiten sind im Siidwesten, so-
wie in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs in Lampertheim zu finden. Bil-
dungseinrichtungen und Schulen sind grof3tenteils im Westen der Stadt ver-
ortet. Vereinzelt sind auch Schulen im Stadtzentrum und im Sidosten der
Stadt zu finden. Die Polizeistation und die Feuerwehrwache befinden sich in
der Nahe des Bahnhofs.
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Abbildung 30: Quell- und Zielgebiete in Lampertheim
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Die genauen Standorte der wichtigen Ziele des Radverkehrs, sowie der Ein-
richtungen im Stadtgebiet von Lampertheim sind aus Anlage 1, Anlage 2 und
Anlage 2.1 zu entnehmen. Hier ist zu erkennen, dass eine Vielzahl an Ein-

richtungen und interessanten Zielen im Stadtkern Lampertheims liegt.

Die Quellen und Ziele fur den Radverkehr sind Uber das gesamte Stadtge-
biet verteilt und von ihrer Entfernung her grundsatzlich in einer akzeptablen
Reisezeit erreichbar. Unterstutzt wird dies durch die ebenen topographi-
schen Bedingungen und die Grof3e Lampertheims. Im Folgenden sind ver-
schiedene Quellgebiete und Zielpunkte nach dem jeweiligen Fahrtzweck

aufgelistet:

Berufsverkehr:

Gewerbegebiet Ost, Stadtzentrum Lampertheim, Stadtverwaltung / Rat-

haus, Amtsgericht, umliegende Kommunen

Schiilerverkehr:

Alfred-Delp-Schule, Lessing-Gymnasium, Elisabeth-Selbert-Schule, Goe-

theschule, Pestalozzischule, Schillerschule

Freizeit-/ Kurzstreckenverkehr:

Frei- und Hallenbad, Stadion Lampertheim, Hans-Pfeiffer-Halle, Stadtpark,
Sportzentrum Ost, Polizei, Feuerwehr, Stadtverwaltung / Rathaus, Diako-

niestation / St. Marien Krankenhaus, Friedhof

Verkniipfungspunkte OV:

Bahnhof, Bushaltestelle Schulzentrum-West
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Durch den Umweltverbund aus FuB-, Rad- und OPNV-Verkehr ist eine gute
Erreichbarkeit zu den Quell- und Zielgebieten gegeben. Eine Ubersicht des
vorhandenen Bahn- und Busliniennetzes sowie der Haltestellen im Stadt-
gebiet bietet Anlage 3. Im Weiteren zeigt Abbildung 31 auf, dass bundesweit
90 % aller Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, in einer Entfer-
nung von bis zu 5 km liegen. In Lampertheim sind in dieser Entfernung alle
Wege in der Kernstadt abgedeckt.
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Abbildung 31: Wegeldngen nach Hauptverkehrsmittel (kumuliert) [1]
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5.2 Bestandsaufnahme des vorhandenen Netzes

5.2.1 Geschwindigkeitszonen

Ob an einer Strecke oder an einem Knotenpunkt die Einrichtung einer Rad-
verkehrsanlage notwendig wird oder nicht, hangt maf3gebend von der zu-
lassigen Geschwindigkeit ab. Ebenfalls ist sie eine der Eingangsgrof3en bei

der Vorauswahl geeigneter Fihrungsformen.
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Abbildung 32: Zulassige Geschwindigkeiten im Stadtgebiet

Zu diesem Zweck wurden in Lampertheim alle Geschwindigkeitszonen auf-
genommen und dokumentiert. Eine Ubersicht der zuldssigen Geschwindig-
keiten auf Straf3en in der Kernstadt geben Abbildung 32 sowie Anlage 4 wie-

der.
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Die Wohngebiete in Lampertheim sind flachendeckend als Tempo-30-Zonen
ausgewiesen. Hier sind geman der StVO (§45, Abs. 1c) keine Radverkehrsan-
lagen zulassig. Bordsteinradwege dirfen als nicht benutzungspflichtige
Wege bestehen bleiben. Teilweise sind Stra3en auch als verkehrsberuhigte
Bereiche, sowohl in als auch angrenzend der Tempo-30- Zonen ausgeschil-
dert.

Das weitere Netz besteht aus Hauptverkehrsstraf3en oder aus Straf3en, die
sich in einem Gewerbegebiet befinden. Hier betragt die zulassige Ge-
schwindigkeit zumeist 50 km/h. Vereinzelt ist auf kurzen Streckenabschnit-
ten die Geschwindigkeit auf 30 km/h beschrankt. Dies ist auf beengte Ver-
haltnisse oder besondere Konfliktsituationen, wie z.B. in der Hagenstralle

oder Biedensandstrafie zuriickzufiihren.

5.2.2 Verkehrstechnische Anlagen und Uberquerungsstellen

Die Bestandsaufnahme verkehrstechnischer Anlagen und zentraler Uber-
querungsstellen umfasst sowohl LSA-geregelte Knotenpunkte als auch
Kreisverkehre, Fu3gangerschutzanlagen und Ful3gangeriberwege.

In Anlage 6 sind diese in einem Ubersichtsplan dokumentiert.

Weiterhin wurden Einbahnstraflen erfasst (Anlage 8). Es lasst sich feststel-
len, dass nur ein Teil der Einbahnstrafien, die den notwendigen Kriterien fur
eine solche Anordnung entsprechen, fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

freigegeben sind.

An folgendem Beispiel werden kritische Radverkehrsfiihrungen und Uber-

querungsmoglichkeiten an Knotenpunkten dargestellt:

An der Sandbeune / Wormser StrafBe / WilhelmstraBle
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Die Problematik an diesem Knotenpunkt besteht darin, dass eine unzu-
reichende bzw. fehlende Fuhrung des Radverkehrs vorhanden ist. Wie in
Abbildung 33 und Abbildung 34 zu erkennen, ist aufgrund fehlender Radver-
kehrseinrichtungen keine sichere Radverkehrsfihrung im Bereich des Kno-

tenpunktes gewahrleistet.

Abbildung 33: Fehlende Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt (Blickrichtung aus An der
Sandbeune]) [10]

Abbildung 34: Fehlende Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt (Blickrichtung aus Andre-
asstraBe) [10]
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Um eine sichere Fihrung der Radfahrer zu gewahrleisten und somit Kon-
flikte mit Kraftfahrzeugen zu vermeiden, ist es empfehlenswert, in diesen
Bereichen eine geeignete Radverkehrsflihrung bzw. -anlagen einzurichten.
Hierbei sollte das Augenmerk an Verkehrsknoten auf ein frihzeitiges Ent-
flechten der Richtung fir die Radfahrer liegen. Ziel ist es, die Aufmerksam-
keit und die Sichtbarkeit der Radfahrer gegeniber den Kraftfahrzeugfih-
rern zu steigern. Geeignete Maf3nahmen, um die Radverkehrsfiihrung zu
verbessern, konnen beispielsweise vorgezogene Haltelinien oder Aufstell-

flachen sein.

Ebenfalls sollten langere Radverkehrsanlagen bzw. Streckenabschnitte den
Rad fahrenden Personen grundsatzlich die Moglichkeit bieten, an Knoten-
punkten aber auch im Streckenverlauf die Fahrbahn angemessen und si-

cher queren zu konnen.

Die fiir den Radverkehr bedeutenden Uberquerungshilfen in Form von Mit-
telinseln auf freier Strecke sind im Stadtgebiet Lampertheims bisher nicht

anzutreffen.

Im Verlaufe der Bestandausaufnahme fur dieses Radverkehrskonzept wur-
de auflerhalb des Stadtgebiets bei einer gefahrlichen Stelle der Ostumge-
hung auf Hohe Dieselstralle eine Verbesserungsmalinahme vorgenommen.
Wie in Abbildung 35 zu erkennen, wurde das kritische Uberqueren an dieser
Stelle mit einer Mittelinsel gelost. Die Breite der Aufstellflache fur Radfah-
rer betragt hierbei 2,00 m und besitzt eine Lange von 4,00 m. An einer zuvor
ungesicherten Uberquerungsstelle wurde hiermit durch diese schnelle und

kostenglinstige Maf3nahme die Sicherheit deutlich erhoht.
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Abbildung 35: Uberquerungsstelle Ostumgehung Hohe DieselstraBe (vorher - nachher)
[10]
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Die zuvor genannten, sowie weitere Uberquerungsstellen, die fiir den Rad-
verkehr als problematisch bzw. unzureichend identifiziert wurden, sind den

Anlagen 5.2, 10.3 und 10.4 zu entnehmen.

5.2.3 Radverkehrsanlagen

Im Zuge der Bestandserfassung wurden alle Radverkehrsanlagen im Stadt-
gebiet von Lampertheim aufgenommen und bewertet. Der Zustand der be-
stehenden Radverkehrsanlagen ist in unterschiedlicher Qualitat vorzufin-
den. Ebenfalls konnten in einigen Bereichen Mangel bezuglich der notwen-
digen Regelbreiten festgestellt werden. Es wird auflerdem deutlich, dass
bisher kein in Ganze geschlossenes Radverkehrsnetz vorhanden ist.

Wie in Abbildung 36 sichtbar, ist die Anordnung der bestehenden Radver-

kehrsanlagen grof3tenteils lickenhaft und ohne eine erkennbare Struktur.

In der Birstadter Straf3e und Alte Viernheimer Strafle sind durchgangig
Schutzstreifen angelegt, jedoch ist die Mindestbreite nach ERA (1,25 m)]
nicht eingehalten. Bei der NeuschloBstraf3e (L3110) ist zu erkennen, dass die
vorhandenen Radverkehrsanlagen abschnittsweise aufgeteilt sind. Zum ei-
nen in gemeinsame Geh- und Radwege und zum anderen in Radfahrstrei-
fen. In der RémerstraBe (ebenfalls L3110) sind die Radverkehrsanlagen teil-
weise als Radwege und teilweise als Radfahrstreifen angelegt. Im Bereich
der Martin-Karcher-Straflie (EinbahnstraBe) ist ein getrennter Geh- und
Radweg vorhanden. Ansonsten existieren im restlichen Stadtgebiet von
Lampertheim vereinzelt Bereiche und Straflen mit Radwegen, Radfahrstrei-
fen und Schutzstreifen, sowie kurze Abschnitte von gemeinsamen Geh- und

Radwegen.

In Anlage 5 ist der Bestand der Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet doku-

mentiert.
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Abbildung 36: Ubersicht der bestehenden Radverkehrsanlagen in Lampertheim (Stand
Juli 2015)

Eine Ubersicht iiber die festgestellten Mangel beziiglich der bestehenden
Radverkehrsanlagen gibt Anlage 12 wieder. Hierbei wurden die Mangel in
Kategorien unterteilt, die den Definitionen aus der Birgerbeteiligung ent-

sprechen (vgl. Kapitel 6.2, Tabelle 7).

Nachfolgend werden beispielhaft einige der bedeutendsten Mangel der vor-

handenen Radverkehrsanlagen in Lampertheim erlautert und dargestellt.

NeuschloBstrafle:
Auffallend bei der Begehung der Radverkehrsanlagen in der Neuschlof3-

straBBe (Abschnitt gemeinsamer Geh- und Radweg) sind die fehlenden not-

wendigen Regelbreiten, die dem heutigen Standard nicht entsprechen. Die
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hier bestehenden gemeinsamen Geh- und Radwege (Vz. 240 StVO) sind
farblich voneinander getrennt. Durch diese optische Trennung entstehen
haufig Konflikte. Ebenso entstehen Konflikte durch parkende Kraftfahrzeu-
ge, wie in Abbildung 37 zu sehen. Auflerdem stellen Baume, die mittig in
den Verkehrsanlagen stehen, eine Behinderung fiir Nutzer dar (Abbildung
38).

Abbildung 37: Gemeinsamer Geh- und Radweg [10]

Abbildung 38: Behinderung durch Bdume [10]
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Fehlende Radverkehrsanlagen:

Bei der Untersuchung der Radverkehrsanlagen in Lampertheim wurden
auch einige Straflen oder Teilabschnitte ohne Radverkehrsanlagen festge-
stellt. Fehlende Radverkehrsanlagen sind beispielhaft in Abbildung 39 und
Abbildung 40 zu erkennen.

Abbildung 39: Ernst-Ludwig-Strafie [10]

Abbildung 40: Wormser StraBe (B 44) [10]
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Fihrung an Knotenpunkten und Kreisverkehren:

Die hauptsachlichen Mangel und Probleme an Knotenpunkten sowie bei
Kreisverkehren in der Stadt Lampertheim stellen Uberwiegend die fehlende
und unzureichende Radfahrerfuhrung, sowie ungentigend dimensionierte
Aufstellflachen dar.

Diese Mangel fuhren oft zur Verwirrung der Radfahrer und begtnstigen
Konfliktsituationen mit Kraftfahrzeugen. In Abbildung 41 ist im Bereich der
LSA Andreasstrafle / B44 der Knotenpunktarm in der Andreasstraf3e abge-
bildet. Hier ist deutlich zu erkennen, dass Fiihrungselemente und eine aus-
reichende Aufstellflache fir den Radverkehr fehlen. Am Kreisverkehr Neu-
schlofistraBe/GewerbestraBe wurde ebenfalls eine mangelnde Radfahrer-
fuhrung festgestellt, wie in Abbildung 42 zeigt.

Ahnliche Mingel sind an weiteren Knotenpunkten und Kreisverkehren in

der Kernstadt Lampertheims festgestellt worden.

Eine vollumfangliche Zusammenfassung der festgestellten Mangel in Form
einer tabellarischen Dokumentation und einer Mangelkarte ist den Anlagen
5.2 und 12 zu entnehmen. Des Weiteren beinhalten die Anlagen 5.3-1 bis 5.3-
4 eine Zustandsfotodokumentation der bestehenden Radverkehrsanlagen

im Stadtgebiet von Lampertheim.

Abbildung 41: Fehlende Fiihrungselemente [10]

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 61



Radverkehrskonzeption Lampertheim Bestandsanalyse

Abbildung 42: Mangelnde Radverkehrsfiihrung [10]

5.2.4 Radabstellanlagen

Um eine Forderung des Radverkehrs voranzutreiben, ist eine Bereitstellung
von geeigneten Radabstellanlagen ein wichtiger Aspekt. Die Anforderungen
an Radabstellanlagen haben vor dem Hintergrund der fortschreitenden
Technisierung von Fahrradern in den letzten Jahren zugenommen. Hoch-
wertige und komfortable, sowie durch Motorkraft unterstitzte Ausfihrun-
gen, liegen im Trend. Da die Nutzung des Fahrrads stark von ausreichenden
Abstellmdglichkeiten an Wohnungen, Offentlichen Einrichtungen und ande-
ren Zielen abhangt, sind hierbei einige wichtige Qualitatskriterien bezuglich
Radabstellanlagen erforderlich. Damit einhergehend steigt die Sensibilitat
hinsichtlich der Eignung von Abstellanlagen. Der Diebstahl-, Vandalismus-
und Witterungsschutz liegt verstarkt im Fokus. Aber nicht nur die Ausfih-
rung der Radabstellanlage ist ein wichtiges Kriterium fur die Nutzung des
Fahrrades, auch die Wahl der Standorte, die Art der Zuganglichkeit und die

Dimensionierung sind entscheidende Faktoren.

Die Standortwahl fur Radabstellanlagen sollte sich an den wichtigen Quell-

und Zielpunkten fir den Radverkehr orientieren und entsprechend der

62 Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen



Bestandsanalyse Radverkehrskonzeption Lampertheim

Nachfrage dimensioniert werden. In der folgenden Tabelle 6 wird eine
Ubersicht bereitgestellt, welche Anspriiche und Kriterien fiir Radabstellan-

lagen aufweisen sollten:

Diebstahl Um einen Diebstahlschutz zu gewahrleisten,
sollten der Fahrradrahmen und das Laufrad an
einem Fahrradabstellsystem abgeschlossen
werden konnen. AuBerdem sind
Fahrradstander so auszuwahlen, dass keine
Beschadigung des Fahrrades entsteht.

Standsicheres Abstellen des Fahrrads Die Standsicherheit wird erreicht, indem das
Fahrrad an einem Biligelrahmen angelehnt
wird. Somit wird das Wegrollen des Fahrrades
verhindert und die notwendige Stabilitat
gewahrleistet.

Standort Bei der Wahl des Standortes ist zu
berlicksichtigen, dass die Radabstellanlagen
gut zuganglich von der erschlieBenden
Verkehrsflache und ohne grofie Umwege zu
erreichen sind. Grundsatzlich sollte an allen
wichtigen Ziel- und Quellpunkten, an denen
eine hohe Nachfrage nach
Radabstellmdglichkeiten besteht, eine
Radabstellanlage vorhanden sein.

Dimensionierung “Chaotisches Parken” sowie Wildparken soll
durch eine entsprechende Dimensionierung
der Radabstellanlagen und unter der
Beriicksichtigung der entsprechenden
Nachfrage vermieden werden. Optimale
Platzierungen der Abstellanlagen sind in der
Regel in der Nahe von Haltestellen oder
Gebaudeeingangen.

Beleuchtung und Witterungsschutz Fahrrader, die fur einen langeren Zeitraum
geparkt werden (z.B. Bahnhaltestellen oder
Schulen), sollten beleuchtet werden und durch
eine Uberdachung ausreichend Schutz
erhalten.

Tabelle 6: Anspriiche und Kriterien an Radabstellanlagen [20], [8]
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Neuartige Radabstellanlagen gewahrleisten einen sicheren Stand des Fahr-
rades und bieten gut erreichbare Anschlussmoglichkeiten an stabile Blgel-
rahmen. Dariiber hinaus erhéhen Uberdachungen, Beleuchtung und geeig-
nete Standortwahl (Stichwort “soziale Kontrolle") sowie Abstellmdglichkei-

ten flr Langzeitparker die Akzeptanz der Abstellanlagen. [21]

Die planerischen Voraussetzungen sind in den Hinweisen zum Fahrradpar-

ken der FGSV [21] zusammengefasst.

Bei der Betrachtung und Dokumentation der Radabstellanlagen im Stadt-
gebiet Lampertheims konnte festgestellt werden, dass im Bereich der
OPNV-Haltestellen (Bushaltestellen) keine Abstellanlagen vorhanden sind.
Hier wirde es sich anbieten, unter der Berlcksichtigung der Nachfrage und
der Kapazitat neue attraktive Radabstellanlagen mit der notwendigen Aus-
stattung zu errichten.

Im gesamten Stadtgebiet verteilt sind einige Radabstellanlagen vorhanden,
die sich jedoch in Hinsicht auf ihre Qualitat unterscheiden.

Am Bahnhof in Lampertheim sind zwei Bereiche mit sogenannten Felgen-
klemmen ausgestattet, wie in Abbildung 43 und Abbildung 44 zu sehen.
Diese Felgenklemmen werden haufig als Abstellanlage genutzt, allerdings
besteht hier fur die Nutzer nicht die Moglichkeit, den Rahmen des Fahrra-
des abzuschlieen. Des Weiteren ist auffallig, dass sehr viele Fahrrader an
diversen anderen Stellen wie Gelander, Masten und Handlaufen wild ge-
parkt werden. In diesem Fall ware es empfehlenswert, die Kapazitat fur den
Bahnhof neu zu Uberprifen und eventuell neue Radabstellanlagen zu er-
richten, z.B. in Form eines Uberdachten Abstellsystems mit einem Vorder-
rad- und Rahmenhalter, um den Schutz und die Sicherheit der Fahrrader zu

gewahrleisten.
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Abbildung 44: Felgenklemmen, Bahnhof
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Im stdlichen Bereich des Bahnhofs in Lampertheim ist ein Bereich mit ver-
schlieBbaren Blech-Fahrradboxen ausgestattet, wie folgende Abbildung 45
zeigt.

Die Nutzung der Fahrradboxen ist in der Regel kostenpflichtig und bietet die

Moglichkeit, Einzelfahrrader plus Zubehor unterzubringen.

Abbildung 45: Fahrradboxen am Bahnhof Lampertheim

Die Einrichtungen des Schulzentrums in Lampertheim sind mit unter-
schiedlichen Fahrradabstellanlagen ausgestattet. Zum Grof3teil werden Ab-
stellsysteme mit Vorderrad- und Rahmenhalter eingesetzt, wie sie auch
vom ADFC empfohlen werden. Leider besitzen die Abstellanlagen in diesem
Bereich jedoch keinen Witterungsschutz (Abbildung 46 und Abbildung 47).
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Abbildung 47: Radabstellanlage, Lessing-Gymnasium [10]

Allerdings sind auch einige Einrichtungen zu finden, bei denen die vorhan-

denen Abstellanlagen nicht dem heutigen Standard entsprechen und auch
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keine ADFC-Empfehlung vorweisen konnen. Wie in Abbildung 48 bis Abbil-
dung 51 zu sehen, werden oft Felgenklemmen, die sogenannten ,Felgenkil-
ler’, eingesetzt. Diese haben den Nachteil, dass die Radfahrenden nicht die
Moglichkeit haben, ihr Fahrrad diebstahlsicher abzuschlieBen. Ein weiteres
Problem ist, dass es oft zu Beschadigungen der Rader kommt, da bei Fel-
genklemmen haufig ein Platzproblem durch das Abstellen von mehreren
Fahrradern entsteht. Auch Fahrrader mit breiteren Reifen konnen nicht an
diesen Abstellsystemen geparkt werden. Um eine hohere Auslastung zu
erzielen, ware es hier ratsam, neue und attraktivere Abstellsysteme, welche

dem heutigen Stand der Technik entsprechen, zu installieren.

Abbildung 48: Felgenklemmen, Diakoniestation
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Abbildung 49: Felgenklemmen, Norma

Abbildung 50: Felgenklemmen, Hans-Pfeiffer-Halle
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Abbildung 51: Felgenklemmen, Maria Verkiindigung

Wenn abschlielend das gesamte Stadtbild von Lampertheim betrachtet
wird, kommt man zu dem Ergebnis, dass Uberwiegend offentliche Einrich-
tungen wie der Bahnhof, Schulen, Pflegeheime, Krankenhauser usw. mit
Radabstellanlagen ausgestattet sind. Diese weisen allerdings an einigen
Stellen Erneuerungsbedarf auf. Im Bereich der OPNV-Haltestellen sind in
der kompletten Stadt keine Radabstellanlagen vorhanden. Ebenfalls ist in
der Fullgangerzone von Lampertheim die Anzahl an Abstellmadglichkeiten
sehr knapp bemessen. Um den Radverkehr in Zukunft zu fordern, ist es
empfehlenswert, an diesen Stellen eine Verbesserung der Radabstellmog-

lichkeiten zu erzielen.

Die folgende Abbildung 52 zeigt eine Ubersicht der vorhandenen Radabstel-
lanlagen im Stadtgebiet von Lampertheim
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Abbildung 52: Radabstellanlagen im Stadtgebiet

Eine Ubersicht in Kartenform iiber alle Anlagen im Stadtgebiet gibt Anlage
5.1. Eine detaillierte Auflistung aller Radabstellanlagen im offentlichen
Raum, bzw. an offentlichen Einrichtungen, ist mit der jeweiligen Anzahl der
Abstellplatze, der Art der Abstellsysteme und einigen weiteren, nitzlichen
Informationen in der Anlage 5.1-4 zu finden. Auflerdem wurden die einzel-
nen Radabstellanlagen in einer Fotodokumentation in den Anlagen 5.1-1 bis
5.1-3 festgehalten.

5.2.5 Wegweisung fir den Radverkehr

Eine geeignete Wegweisung soll es dem Radverkehr ermoglichen, sich

leicht im Radverkehrsnetz orientieren zu konnen. Gerade ortsfremden Rad

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 71



Radverkehrskonzeption Lampertheim Bestandsanalyse

fahrenden Personen soll eine geeignete Wegweisung Hilfestellung geben

und Grundlage fur ein einfaches Erreichen der Ziele sein.

Grundsatzlich muss die Wegweisung unterschiedlichen Nutzergruppen ge-
recht werden. So wollen zielorientierte Radfahrende Uber den kirzesten,
bzw. schnellsten Weg zu ihrem Ziel finden. Radfahrende im Freizeitverkehr
dagegen mochten attraktiven Themenrouten folgen und die Erholung in der

Natur genieflen.

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

erfunktion erfolgen. [22]

5.2.6 OPNV-Netz

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

bewirken kdnnen [23].

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

Angebot vorhanden ist.
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Bedingt durch die Verknipfung von Fahrrad und offentlichem Personennah-
verkehr (OPNV) kann sich der Einzugsbereich von Bahnhof und Haltestellen
des OPNV deutlich erweitern. Die nachfolgende Abbildung 53 zeigt verein-
facht das potenzielle Einzugsgebiet einer Haltestelle bezogen auf den Ful3-

sowie Radverkehr.
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Abbildung 53:  Einzugsgebiet einer OV-Haltestelle [24]

Fir wichtige Verkehrsknotenpunkte des OPNV, wie z.B. fiir Bahnhofe, ist
aufgrund der grofB3eren Vielfalt des Verkehrsangebots ein Einzugsradius von

5 km und mehr als durchaus realistisch anzusehen. [25]

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

zu erwarten. [23]

Bei der Fahrradmitnahme spielt die Ausfiihrung des Transportmittels eine
entscheidende Rolle. So wird durch den Einsatz von Niederflurwagen der
Einstieg mit dem Rad, aber auch mit Kinderwagen und Rollstuhl erleichtert
und beschleunigt. Ausreichend breite Tiren und eine Abstellfléche (Mehr-
zweckbereich) gegeniiber der Einstiegstir sind entscheidende Aspekte

beim Fahrradtransport. [23]
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Im regionalen Schienenverkehr stehen dem Fahrradnutzer meist separate

Fahrradwaggons oder -abteile zur Verfligung.

Die ansteigende Zahl hinsichtlich der Mitnahme von Fahrridern im OPNV
stellt jedoch ein maf3igebliches Problem dar. Abhilfe kann hier der Ausbau
des Bike+Ride-Angebots schaffen. Voraussetzung fir ein attraktives Bi-
ke+Ride-Angebot und damit fur die verstarkte Nutzung durch die Verkehrs-
teilnehmer sind Bike+Ride-Stellplitze an wichtigen OPNV-Haltestellen, die
ein sicheres und komfortables Abstellen des Fahrrads gewéhrleisten (vgl.
hierzu auch Kapitel 5.2.4).

In der Kernstadt von Lampertheim stellt sich die Situation im OPNV wie
folgt dar: Neben der Bahnlinie (R 62), welche den Bahnhof an den Schienen-
personennahverkehr der Route Mannheim/Karlsruhe - Frankfurt anbindet,
sind die lokalen Buslinien 601, 602, 603, 604 und 605, die Uberlandlinien 643
und 644, sowie das Anrufsammeltaxi im OPNV-Angebot vorhanden. Das
Netz beinhaltet 35 Haltestellen im Gebiet der Kernstadt. Einen Uberblick
Uber das bestehende Liniennetz sowie die Haltestellen liefert Anlage 6. Als
Informationsgrundlage diente die Fahrplanauskunft des Verkehrsverbundes
Rhein-Neckar (VRN] aus dem Jahr 2016.

Abgesehen vom Bahnhof Lampertheim sind die Bushaltestellen nicht mit

Radabstellanlagen ausgestattet (vgl. Kapitel 5.2.4).

Die Aufwertung einer Haltestelle als Bike+Ride-Station sollte sich vorrangig
auf Haltepunkte mit zentraler Bedeutung fir den Berufspendler- sowie
Schiilerverkehr beschranken. Weiterhin kommen Haltestellen an Tarifgren-
zen, in der Nahe von Freizeitzielen und an Endhaltestellen fir die Einrich-

tung als Bike+Ride-Anlagen in Frage. [25]

Im Zuge dieser Bestandsaufnahme werden zunachst der Bahnhof Lampert-
heim sowie die Bushaltestellen Nibelungenplatz und Neuschlof3strafie als

Verkniipfungspunkte des Radverkehrs mit dem OPNV definiert.

74 Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen



Bestandsanalyse Radverkehrskonzeption Lampertheim

Ein Einzugsradius von ca. 2,5 km um den Bahnhof von Lampertheim
schlief3t die gesamte Kernstadt mit ein. Innerhalb eines angenommenen
3,5-km-Einzugsradius werden die meisten Stadt- bzw. Ortsteile erfasst (Vgl.
Abbildung 54). Fir eine Streckenlange von 3,5 km werden mit dem Fahrrad
etwa 14 Minuten bendtigt. In Betracht dessen, dass dem Bahnhof in Lam-
pertheim als Verknipfungspunkt zwischen Schiene und Straf3e eine grof3ere
Bedeutung zukommt, ist diese Fahrzeit zwischen Quelle/Ziel und Bahnhof

durchaus akzeptabel.
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Abbildung 54: Einzugsradius (2,5 km / 3,5 km) des Bahnhofs Lampertheim

Weiterhin bietet der Bau attraktiver Bike+Ride-Anlagen an den Hauptach-
sen des OPNV das Potenzial, das Haltestellen-Netz in den Wohngebieten

auszudunnen. Durch das Angebot geeigneter Radabstellanlagen an defi-
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nierten Haltepunkten der OPNV-Hauptachsen kann sich der Einzugsbereich
der jeweiligen Haltestelle vergrof3ern. Die Fahrt mit dem Rad zur Haltstelle
und die Nutzung des OPNV werden attraktiver. Auf diese Weise kdonnte der
OPNV auf den Hauptachsen verbleiben, zeitaufwandige Umwegfahrten
durch abseits der Hauptachsen gelegene Wohngebiete konnten teilweise
entfallen. [25]

Abbildung 55 verdeutlicht am Beispiel der Haltestellen Neuschlof3straf3e
sowie Nibelungenplatz das Potenzial, welches durch den Ausbau des 5i-

ke+Ride-Angebots an diesen Haltestellen entstehen konnte.

--------

|
i

| : At
1 % i
I

i

K'a}tengrundlage: V\;ww.openstreetmap.org

Abbildung 55:  Einzugsradius (1 km) zweier bedeutender OPNV-Haltestellen im Stadtge-
biet
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Angenommen wurde hier ein Einzugsradius von jeweils einem Kilometer.
Die Zeit zum jeweiligen Haltepunkt innerhalb des zugehorigen Radius be-
tragt bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 km/h maximal vier Mi-
nuten (vereinfachte Rechnung, ohne Beriicksichtigung von Wartezeiten
durch LSA o0.3.). Die Einzugsradien decken nahezu die gesamte Kernstadt

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

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

Die Definition von Verknipfungspunkten und der Ausbau von Bike+Ride-
Anlagen sollten in den nachsten Planungsschritten im Detail geprift und
konkretisiert werden. Zudem sollte eine Abstimmung zwischen der Stadt
Lampertheim, der Nahverkehrsgesellschaft VRN und dem Verband Region

Rhein-Neckar erfolgen.

5.3 Erhebung/ Dokumentation weiterer Grundlagedaten

5.3.1 Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung

Bedingt durch die Zunahme des Radverkehrs in den zurtickliegenden Jah-
ren treten vermehrt Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilnehmern
auf. Haufig wird Radfahrenden fehlerhaftes Verhalten im Straf3enverkehr

vorgeworfen.

Das zu diesem Sachverhalt durchgefihrte Forschungsprojekt .Sichere
Fahrradnutzung in der Stadt” [26] liefert anhand von Beobachtungen, Ver-
folgungsfahrten und Befragungen konkrete Ergebnisse zum regelwidrigen
Verhalten des Radverkehrs. Die Untersuchungsbereiche erstrecken sich
dabei auf innerdrtlichen Strecken und Knotenpunkte. Die haufigsten Fehler

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

e Radweg in falsche Richtung befahren 12%,

e Haltelinien oder Rotlicht Giberfahren 9%.

Daraus lasst sich auf eine Abhangigkeit zwischen dem Fehlverhalten der
Rad fahrenden Personen und der Gestaltung von Radverkehrsanlagen
schlieflen. Verkehrsverstof3e sind daher oftmals auf mangelhaft ausgefihr-

te und schlecht begreifbare Radverkehrsanlagen zuriickzufiihren. [27]

Zum Zwecke der Unfallanalyse mit Radfahrerbeteiligung fir Lampertheim
hat der regionale Verkehrsdienst der Polizeidirektion Heppenheim die poli-

zeilichen Unfalldaten aus den Jahren 2009 bis 2014 zur Verfiigung gestellt.

In Anlage 7 ist das Unfallgeschehen fiir die Kernstadt flr den Zeitraum von
finf Jahren (2009-2014) dokumentiert. Unfallhdufungsstellen mit Radfah-
rerbeteiligung im Sinne der geltenden Erlasslage (MUko, Ausgabe 2012 [28])

sind fur das Stadtgebiet von Lampertheim nicht festzustellen.

Bei genauerer Betrachtung des Unfallgeschehens lasst sich jedoch erken-
nen, dass sich ein GrofBteil der Unfalle entlang der Hauptverkehrsachsen
ereignet. In Abgleich mit dem bestehenden Radverkehrsnetz wird deutlich,
dass speziell in diesen Bereichen sichere Radverkehrsanlagen fehlen, oder

eine mangelhafte Gestaltung vorliegt.
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5.3.3 Kfz-Verkehrsbelastung im Straflennetz

Neben der Kenntnis Uber zulassige Geschwindigkeiten spielt fur die Wahl
der Radverkehrsfiihrung an Straflen die Kfz-Belastung eine entscheidende
Rolle. Hierzu wurde die in Abbildung 56 gezeigte Verkehrsmengenkarte
Kreis Bergstrafe aus dem Jahre 2012 [29] herangezogen.

Diese zeigt, dass im Jahre 2012 im Querschnitt der B44 (Mannheimer Stra-
Be) auf Hohe des Weidweges eine Verkehrsmenge von 17082 Kfz und einem
SV-Anteil von 6,6 % ermittelt wurde. Ebenfalls wurde in einem weiteren
Querschnitt der B44 (Wormser StrafBe) eine Verkehrsbelastung von
17044 Kfz, sowie einem SV-Anteil von 5,6 % ermittelt. In der Romerstrafie,
auf Hohe des Europaplatzes, herrschte eine Verkehrsbelastung von
8985 Kfz am Tag. Der SV-Anteil in diesem Querschnitt betrug 4,6 %.

Abbildung 56: Ausschnitt aus der Verkehrsmengenkarte Kreis Bergstrafie 2012 [29]
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6 Mobilitatsverhalten in Lampertheim

Auf Basis allgemeiner Kennzahlen zum Verkehrsgeschehen in einer Stadt
lassen sich erste Rickschlisse zum Mobilitatsverhalten der Birgerinnen
und Burger ziehen. Im Rahmen einer Radverkehrskonzeption sollten zudem
detaillierte Informationen in Bezug auf die Fahrradnutzung erfasst werden.
In Lampertheim wurde zu diesem Zweck eine Birger- sowie Schiilerbefra-
gung im Zeitraum Juni/Juli 2014, beziehungsweise Dezember 2014 bis Feb-
ruar 2015 durchgefiihrt. Anhand dieser Erhebungen konnten Erkenntnisse
hinsichtlich der Fahrradfreundlichkeit der Stadt, der bevorzugten Radrou-

ten und Mangel in der Radverkehrsinfrastruktur gewonnen werden.

6.1 Ermittlung des Schiilerverkehrs durch Befragung

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

den Straflen und Radverkehrsanlagen zu den Schulen stark frequentiert.

Die fur eine Befragung in Betracht kommenden Schulen in Lampertheim
waren die Alfred-Delp-Schule, eine Haupt- und Realschule fir die Jahr-
gangsstufen 5 - 10, das Lessing-Gymnasium mit den Jahrgangsstufen 5 - 13
sowie die Elisabeth-Selbert-Schule, eine Berufsschule mit den Jahrgangs-
stufen 10 - 13. Diese drei Einrichtungen bilden den grofiten Teil des Schul-
zentrums West in Lampertheim. Zusammen kommen die drei weiterfiih-

renden Schulen auf eine Anzahl von etwa 2.210 Schulerinnen und Schiler.

Der Fragebogen, der Befragungszeitraum und die Durchfiihrungsmodalita-
ten der Erhebung wurden im Vorfeld mit der Stadt Lampertheim und den

Schulleitern abgestimmt. Zudem erfolgte eine kurze Vorstellung des Vorha-
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bens im Rahmen der jeweiligen Lehrerkonferenz, um auch die Lehrer fur

das Thema Radverkehr zu sensibilisieren.

Die Schiilerinnen und Schiiler wurden tber den Fragebogen (Anlage 9] di-
rekt in den Planungsprozess einbezogen. Anhand der abgefragten Inhalte
konnten ausreichende Informationen uber folgende Sachverhalte gewonnen

werden:

e Verkehrsmittelwahl,

e Schulwege und Einzugsbereiche,

e Starke der Radverkehrsstrome,

e Griinde fir die Nutzung/ Nichtbenutzung des Fahrrads,

e Benotung verschiedener Aspekte des Stellplatzangebots sowie

e Mangel und gefahrliche Stellen auf dem Schulweg.

Die Befragung der Alfred-Delp-Schule und der Elisabeth-Selbert-Schule
sowie des Lessing-Gymnasiums fand im November 2014 statt. Auf eine Be-
fragung der Schiler der Grundschulen wurde verzichtet, da die Schiiler erst
nach Absolvierung der Fahrradprifung am Ende der dritten Klasse das
Fahrrad nutzen und sich die Standorte groftenteils in der Nahe der weiter-

fuhrenden Schulen befinden.

Um maglichst alle Schilerinnen und Schiiler befragen zu konnen, wurden
die Schulleiter im Vorfeld Uber die Befragung informiert und die Erhebun-
gen entsprechend vorbereitet. Die Befragung wurde von der jeweiligen
klassenbetreuenden Lehrkraft vorgenommen. Die Erhebung hatte eine
Laufzeit von knapp vier Wochen. Zum Ende gab es insgesamt knapp 1.725
Ricklaufer der Fragebogen. Dies entspricht einer Ricklaufquote an der
Alfred-Delp-Schule von Uber 82 %, am Lessing-Gymnasium von uber 88 %
und an der Elisabeth-Selbert-Schule von knapp 69 %. Dies ermaglicht sehr

genaue Ruckschlisse zum Thema Radverkehr aus der Sicht der Schiler.
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Auch konnten durch dieses Verfahren Schiilerinnen und Schiler aus be-
nachbarten Stadten mit einbezogen werden, um Informationen uber die
Nutzung von Routen aufBlerhalb des Stadtgebietes von Lampertheim zu er-

halten.

Die von den Schilerinnen und Schilern angegebenen kritischen Stellen auf
dem Schulweg wurden auf der Karte verortet. Zudem wurden diese Stellen
nach der Anzahl ihrer Nennungen entsprechend grafisch unterschieden. Die
zugehorige Mangelkarte ist in Anlage 9.1 ersichtlich.

Weiterhin war es anhand der gezeichneten Routen fur den Weg zur Schule
moglich, Strombelastungsplane zu erstellen. In der Auswertung wurden die
angegebenen Routen ubereinander gelegt und die Ergebnisse der beiden
Schulen als Gesamtstrombelastungsplan dargestellt. Die erarbeiteten
Planunterlagen sind als Anlagen 9.2 bis 9.5 angefugt.

Im Gesamtstrombelastungsplan kristallisieren sich einige Strafienbereiche
deutlich heraus und sind als Hauptrouten im Schilerverkehr zu identifizie-

ren:

e Neuschlofistrafie,

e Romerstralle

e Biedensandstrafle,

e Hagenstrafle,

e Sandstrafle,

e Carl-Lepper-Stralle sowie

e Schifferstrafle.

Die hieraus gewonnen Erkenntnisse flieBen mafigeblich in die Netzkonzep-

tion mit ein.
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Herkunft der Schiiler

Betrachtet man die Herkunft der Schiiler an den drei Schulen (Abbildung
57), so sind unterschiedliche Tendenzen festzustellen. Wahrend an der Alf-
red-Delp-Schule Giber 80 % der Schiler aus Lampertheim kommen redu-
ziert sich diese Anzahl am Lessing-Gymnasium auf 56 %. An der Elisabeth-
Selbert-Schule kommt nur gut ein Drittel der Schiiler aus Lampertheim.

Zu erkennen ist, dass ein hoherer Teil jeweils aus Birstadt, Biblis und Hof-
heim kommt. Die restlichen Anteile verteilen sich gleichmafig auf die wei-
teren umliegenden Stadte und Kommunen. Den grof3ten Teil der unter an-
deren Orten angegebenen Herkunft der Schiilerinnen und Schiler der £U-
sabeth-Selbert-Schule stellen die Gemeinden Viernheim und Worms dar.
Die unterschiedliche Verteilung bei der Herkunft der Schiiler ist mit der Se-
kundarstufe zwei bzw. dem beruflichen Schulzweig der Elisabeth-Selbert-
Schule und des Lessing-Gymnasiums zu begrinden. Erfahrungswerte aus
anderen Projekten zeigen, dass Schulen mit Oberstufe oder reine Oberstu-
fenschulen ein ausgedehentereses Einzugsgebiet abdecken. Die unter-
schiedliche Verteilung ist daher nicht Uberraschend und sollte bei der wei-

teren Planung entsprechend berlicksichtigt werden.
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Abbildung 57: Herkunft der Schiiler aus Schiilerbefragung

Verkehrsmittelwahl der Schiiler

Abbildung 58 zeigt eine Verteilung nach Verkehrsmittelwahl aller befragten
Schiler. Hierbei zeigt sich, dass in Lampertheim das Fahrrad mit knapp 9 %
eine eher untergeordnete Rolle im Schiilerverkehr spielt. Es wird neben
dem Auto und der Bahn ungefahr gleich oft genannt. Bericksichtigt man,
dass dieser Wert nur einen Mittelwert Gber das gesamte Jahr darstellt, ist

der Anteil der Fahrradnutzer im Sommer verhaltnismafig etwas hoher
(knapp 2 %).
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Gesamt Alfred-Delp-Schule

27% 2% 27%

20% 30%

m 7u Fufi /Roller/Board = Fahrrad = Mofa/Motorrad w=Auto = Bus = Bahn

Elisabeth-Selbert-Schule Lessing-Gymnasium

11%

13% 5%

4% 9%

Abbildung 58: Verkehrsmittelwahl aus Schiilerbefragung (Basis: 1.819 Fragebégen)

Die Verteilung der Verkehrsmittel an allen drei Schulen unterscheidet sich
sehr. Hier sind sehr unterschiedliche Tendenzen bei der Verkehrsmittel-
wahl zu erkennen. An der Alfred-Delp-Schule macht Uber die Halfte der
Angaben Uber die Verkehrsmittelwahl der Nichtmotorisierte Individualver-
kehr (NMIV]) aus. Am Lessing-Gymnasium liegt dieser Anteil bei 43 %. An
dem Berufsschulzentrum der Elisabeth-Selbert-Schule macht der NMIV-

Anteil nur noch gut ein Drittel der Angaben aus.

Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) spielt an der Alfred-Delp-Schule
und am Lessing-Gymnasium mit jeder zehnten Angabe eine eher unterge-
ordnete Rolle. Jedoch ist dieser Anteil an der Elisabeth-Selbert-Schule we-
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sentlich hoher. Hier macht der MIV-Anteil ein Drittel der Angaben Uber die

Verkehrsmittelwahl aus.

Mit knapp der Halfte der Angaben steht an der Elisabeth-Selbert-Schule
und am Lessing-Gymnasium an erster Stelle der Offentliche Personennah-
verkehr (OPNV). An der Alfred-Delp-Schule macht dieser Anteil knapp ein
Drittel aus. Dies ist vor allem mit dem Einzugsradius der Schulen zu be-
grinden. Demnach ist zu entnehmen, dass die Anreise mit dem Fahrrad fur
auswartige Schiler nicht attraktiv genug erscheint. Hierdurch verschieben
sich gewisse Anteile vom NMIV hin zum OPNV. Ein weiterer Aspekt ist das
Erlangen des Fihrerscheins in der Sekundarstufe zwei. Dies hat zur Folge,
dass gewisse Anteile vom NMIV hin zum MIV wandern, ebenso vom OPNV
zum MIV.

Griinde Nutzung/Nichtnutzung des Fahrrads

Um weitere Potenziale fur die Gewinnung von Nutzern des Fahrrads ab-
schatzen zu konnen, wurde die Frage nach den Griinden der Nichtnutzung
in den Fragebogen integriert. Abbildung 59 bietet eine Ubersicht i{iber die

Anzahl der genannten Griinde.

Es wird deutlich, dass die Herkunft der Schiilerinnen und Schiler eine ent-
scheidende Rolle der Nichtbenutzung der Fahrrader spielt. An beiden Schu-
len ist zu erkennen, dass durch den hohen Anteil der auswartigen Schiile-
rinnen und Schiler das Fahrrad haufig nicht benutzt wird. Eine langere
Fahrtdauer, die Wetterabhingigkeit sowie ein gutes OPNV-Angebot oder
eine mogliche Pkw-Anreise lassen das Fahrrad lediglich eine Alternative
sein. Diese Grinde spielen hauptsachlich bei nicht ortsansassigen Schiilern

eine Rolle.

Dahingegen wird bei Schilerinnen und Schilern beider Schulen die Woh-
nungsnahe zum Schulstandort am haufigsten als Grund fur die Nichtnut-

zung des Fahrrads genannt.
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Mobilitatsverhalten in Lampertheim

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

Zu sehr wetterabhangig

Zu gefahrlicher Schulweg / fiihle mich
nicht sicher

Andere Verkehrsmittel benutze ich lieber

Es ist eine direkte Busverbindung
vorhanden

Es ist eine Mitfahrgelegenheit vorhanden

Abgestellte Rader werden beschadigt
oder Teile gestohlen

Sonstiges

m Alfred-Delp-Schule

0 50 100 150 200 250 300 350 400

} 303

) 233

J 367

m Elisabeth-Selbert-Schule

Lessing-Gymnasium

Abbildung 59: Griinde fiir die Nichtnutzung des Fahrrads

Die vergleichsweise geringen Prozentsatze bei der Antwort ,gefahrlicher

Schulweg” sind damit zu begriinden, dass Hauptrouten der Schulwege hau-

fig durch ErschlieBungsstrafBen mit einem geringen Verkehrsaufkommen

fuhren. Hier kann der Radverkehr meist sicher auf der Fahrbahn flie3en.

Bei der Angabe der .geféhrlichen Stellen” wurde sehr oft jedoch auf den

hohen Anteil von Autofahrern verwiesen, die ,.zu schnell” fahren und , keine

Riicksicht” auf die Radfahrer nehmen. Trotz Mangeln im Radverkehrsnetz

scheint dies alleine jedoch kein Ausschlusskriterium fir die Nutzer des

Fahrrads zu sein.
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0 50 100 150 200 250 300

45
Ich habe keine andere Mdglichkeit 82
107
Es ist die schnellste Verbindung 28 ) 192
Ich kann mich mit Freunden treffen - 8 88 ) 184
2
Ich mag andere Verkehrsmittel nicht PS 3 51
. L * 107
Ich komme immer punktlich ) 140

Ich bin flexibler

“ 70
. m E41
Sonstiges

m Alfred-Delp-Schule  m Elisabeth-Selbert-Schule Lessing-Gymnasium

) 258

J 131

Abbildung 60: Griinde fiir die Nutzung des Fahrrads

Wichtige Griinde fir die Nutzung des Fahrrads sind, wie in Abbildung 60 zu
erkennen, vor allem eine schnelle und direkte Verbindung, als auch der
Spall am Radfahren und die Flexibilitat.

6.2  Biirgerbeteiligung

6.2.1 Durchfiihrung der Befragung

Im Rahmen des Fahrrad-Info-Tages am 28. Juni 2014 bestand fir die Bir-
gerinnen und Birger von Lampertheim das Angebot, sich aktiv am Pla-
nungsprozess zu beteiligen. Die Ausstellung und Befragung ermaglichte
den Birgerinnen und Birgern, die Fahrradfreundlichkeit Lampertheims zu
bewerten, Mangel im Radverkehrsnetz aufzuzeigen und Anregungen zur
Optimierung zu geben. Zudem bestand die Moglichkeit sich tGber allgemeine

Themen und Entwicklungen im Radverkehr zu informieren.

Die Ausstellung hatte vor allem das Ziel, eine kritische Bestandsaufnahme

der Radverkehrssituation im Stadtgebiet aus Sicht der taglichen Nutzer zu
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erhalten. Hierzu diente ein Fragebogen (siehe Anlage 10), anhand dessen die
Fahrradfreundlichkeit Lampertheims unter verschiedenen Aspekten bewer-
tet werden sollte. Um Fragen zu beantworten und Uber Problemsituationen
im Stadtgebiet zu diskutieren, wurde die Ausstellung durch das SPV - das
Studentische Projektbiro Verkehrswesen der Hochschule Darmstadt - be-

treut.

! o Radwegekonzept -
= Hochschule Darmstadt
o e E—

.

s =, |

ADVERKE
imstag, den 28. Juni 2014
.00 bis 15.00 Uhr

or dem ,Haus am Rémer*

Abbildung 61: Informationsstand zum Thema Radverkehr sowie Werbeplakat zur Biir-
gerbefragung vor dem Haus am Rémer [30]

Insgesamt wurden 75 Fragebogen im Zuge der Biirgerbefragungen beim

Fahrrad-Info-Tag vor dem Haus am Romer ausgefullt.

Erganzend zu den Veranstaltungen vor Ort stand Uber einen Zeitraum von
vier Wochen eine digital ausfullbare Online-Version des Fragebogens zur
Verfigung. Zusatzlich wurde der Fragebogen im pdf-Format zum Download
bereitgestellt (siehe Anlage 10.2).
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6.2.2 Ergebnisse der Erhebung

Anhand der Statistiken in Abbildung 62 und Abbildung 63 wird deutlich, dass
vor allem Birgerinnen und Birger im Alter zwischen 30 und 70 Jahren an
den Befragungen teilgenommen haben, die taglich oder zumindest haufiger
mit dem Fahrrad unterwegs sind. Daher kann im Folgenden auch von quali-

tativen Angaben ausgegangen werden.

Wie alt sind Sie?
(Basis: 77 Fragebdgen)

35
30
25
20
15
10

w
(Y

(&)

Altersgruppen
munter 18 m18-29 m30-49 m50-69 miber70

Abbildung 62: Verteilung der Befragten nach Altersgruppen

Wie oft fahren Sie mit dem Fahrrad?
(Basis: 77 Fragebdgen)

4% 3%

m (fast) taglich
mwochentlich
= monatlich

m seltener

m (fast) nie

Abbildung 63: Haufigkeit der Nutzung des Fahrrads durch die Befragten
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Mobilitatsverhalten in Lampertheim

Bei den Fragen zur Bewertung der Fahrradfreundlichkeit von Lampertheim

kamen die in Abbildung 64 zusammengestellten durchschnittlichen Beno-

tungen zustande.

Fahrrad- und Verkehrsklima

1 Note | 1 2z 3 4 5 61 Note |
| Radiahren macht Spal _ ] Radfahren ist Stress |
R: werden als Radfahrer/innen werden bei uns nicht ernst
akzeptiert genommen
Alle Beviilkerungs- und Altersgruppen fahren mit Das Fahrrad st ehar ein Varkshrseitial fGr Kind
dem Rad
Radfahren wird in den Medien meist positiv Radfahren wird in den Medien meist negativ
dargestellt dargestellt
Stellenwert des Radverkehrs
| Note | 1 F 3 & 5 & | Note |
In jlingster Zeit wurde besonders viel fiir den In jlingster Zeit wurde kaum etwas fir den
Radverkehr getan Radverkehr getan
Die Stadt iiberwacht streng, dass Autos nicht auf Die Stadt duldet es, wenn Autofahrer/innen aut
Radwegen parken Radverkehrsanlagen parken
I Radwege werden regelm3fig gereinig — ‘ Radwege werden selten gereinigt |
Die Ampelschaltungen sind gut auf Radfahrer/innen Die Ampelschaltungen sind nicht aul Radfahrerfinnen
abgestimmt abgestimmt
Sicherheit beim Radfahren
| Note: | 1 2 3 & =5 5 | Note 1
I Als Radtahrer/in fiihlt man sich sicher — ‘ Als Radfahrer/in fiihlt man sich getéhrdet |
awischen R, fi unid Konflikte zwischen Radfahrerfinnen und
Fufiganger/innen sind selten Fufiganger/innen sind hiufig
Konilikte zwischen Radfahrerfinnen und Konflikte zwischen Radfahrer/innen und
Autofahrerfinnen sind selten Autofahrerfinnen sind hiufig
I Fahrraddiebstahl kommt selten vor — ‘ Fahrrder werden oft gestohlen |
Bei uns gibt es keine Hindernisse aul Radwegen und Bei uns gibt es viele Hindernisse auf Radwegen und
Radfahrstreifen Radfahrstreifen
Komfort des Radfahrens
1 Tote I 1 2 i 4 5 81 Note ]
adwege und Radiahrstreien sind angenehm breit
und erlauben ein probleml Oberholen L Radverkehrsanlagen sind oft zu schmal
Radfahrer/innen
Man findet Gberall an der Strafle geeignete Es existieren an der Strafle kaum geeignete
Abstellanlagen Abstellanlagen
Der Belag der Radwege und Radfahrstreifen ist Radwege und Radfahrstreifen sind holprig und in
angenehm glatt und eben einem schlechtern baulichen Zustand
Infrastruktur/Radverkehrsnetze
| Note: | 1 2 3 & 5 & | Nate |
Bei uns kann man ziigig und auf direktern Wegen Rad '_ Bei uns wird man behindert und muss Umwege
tahren [ fahren
Das Stadtzentrum ist gut mit dem Fahhrad zu I_ Das Stadtzentrum ist schlecht mit dem Fahrrad zu
erreichen [ erreichen
Eigene Wegweiser fir Radfahrer/innen ermaglichen '_ Es existieren [fast] keine Wegweiser fiir
eine gute Orientierung | Radfahrerfinnen
Fiir tagliche Wege mit dem Rad gibt es geniigend '_ ) )
Verbindungen ! Es fehlen fahr Ver
- i - - - |
| Bei uns sind die meisten Einbahnstrafien in der — ‘ Fahren in der Gegenrichtung fiir Radfahrer/innen |
| nicht erl

Gegenrichtung fir Radfahrer/innen freigegeben

Abbildung 64: Ubersicht Bewertung ,,Wie fahrradfreundlich ist Lampertheim?"
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Die Auswertung gibt deutliche Hinweise, dass die befragten Blrgerinnen
und Birger das vorhandene Radverkehrsnetz als verbesserungswiirdig und
die Radverkehrsanlagen teilweise als nicht ausreichend empfinden. Speziell
das unzureichende Angebot an Radabstellanlagen und die Breite der Rad-
verkehrsanlagen, aber auch Konflikte mit parkenden Pkw, die Radwegerei-
nigung, Wegweisung sowie die Abstimmung von Lichtsignalanlagen auf
Radfahrende wurden bemangelt. Zudem werden Aspekte zum Sicherheits-

empfinden als verbesserungswiirdig eingestuft.

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

werden.

Zusatzlich zu dem Bewertungsbogen hatten die Burgerinnen und Birger die
Moglichkeit auf einer Mangelkarte kritische oder gefahrliche Stellen fir

Radfahrende im Straliennetz zu markieren.
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Farbe Kategorie Ubersicht iiber mogliche Mangel

- fehlende oder falsche Ausweisung nach StVO
Einrichtung - fehlende Einrichtung von Radverkehrsanlagen
- Lucken im Radverkehrsnetz

- Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

- bauliche Mangel (Aufstellflache, Markierung, Einfarbung, Ab-
senkung, Lange und Breite)

- mangelhafte(r) Instandhaltung / Zustand / Schaden

Funktionalitat/

Nutzerakzeptanz
- Hindernisse im Verkehrsraum

- unzureichende Sichtfelder
- fehlende oder unzureichende Wegweisung

- fehlende oder unzureichende Querungsmdoglichkeit

Knotenpunkte/ | - Mangel in der technischen Einrichtung

Querungen - fehlende Nutzerakzeptanz und Funktionalitit der Anlagen

- negativer Einfluss auf die Verkehrsabwicklung

- fehlende Radabstellanlagen
- Kapazitatsprobleme
- fehlender und mangelhafter Diebstahlschutz

Abstellanlagen

- fehlender oder mangelhafter Witterungsschutz

Sonstiges - sonstige Nennungen bzw. Mangel

Tabelle 7: Kategorien fiir Mangelnennungen auf der Ubersichtskarte

Die Erlauterung des jeweiligen Mangels wurde auf dem Fragebogen erfasst.
Fir die spatere Auswertung wurden die Méngel in Kategorien unterteilt (vgl.
Tabelle 7).

Eine detaillierte Liste der genannten Mangel aus der Burgerbeteiligung ist
in Anlage 10.3 zusammengestellt. In Anlage 10.4 sind die genannten Mangel
samt Kategorisierung in einem Ubersichtsplan dargestellt. In den Anlagen
10.5-1 bis 10.5-4 wurden mal3gebende Mangel als Fotodokumentation zu-

sammengefasst.
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7 Netzkonzeption

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

verkehr, Schilerverkehr und Freizeit- bzw. Kurzstreckenverkehr. [7]

Fir eine systematische Entwicklung des Radverkehrsnetzes wird in der ERA
2010 fur Bereiche innerhalb bebauter Gebiete eine Einteilung in Netzkatego-
rien empfohlen. [7] Dabei sind die in Tabelle 8 aufgefiihrten Zielgrofien fiir

Verkehrswege im Alltagsradverkehr anzustreben.

Kategorie/ angestrebte daraus abgeleitete maximale Beleuch- Weg-
Bezeif:lhnun Fahrgeschwindigkeit Zeitverluste durch Anhalten o weist?n
g in km/h 2 und Warten je km g g
lberregionale )
Al Radverkehrsverbindung BV BTl e : A
regionale . )
] Radverkehrsverbindung HEEE 2ee %
nahraumige ) 1)
AR Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35s ;
innergemeindliche )
il Radschnellverbindung Il e 2 X
innergemeindliche )
IR 1N Radhauptverbindung 15 bis 20 45 s £ X
innergemeindliche . 1)
IRV Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60's &
RV innergemeindliche 1) sofern Teil des Wegweisungsnetzes
Radverkehrsanbindung - 2) einschlieflich Zeitverluste an Knotenpunkten (nach den RIN)

Auf Netzebene anzustrebende Qualitaten:
Maschenweite des Netzes der Hauptverbindungen (200 bis 1.000 m) soll gewahrleisten, dass 90 % der Einwohner
maximal 200 m von einer Hauptverbindung entfernt wohnen
minimale Umwege (Umwegfaktor max. 1,2 gegeniiber der kirzest moglichen Verbindung, max. 1,1 gegeniiber
parallelen Hauptverkehrsstraften) und keine zusatzlichen Steigungen
Erfiillung Entwurfsanforderungen hinsichtlich Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat des Radverkehrs
Winterdienstauf den Hauptverbindungen des Radverkehrs (mindestensbei AR |l, IR | und IR Il
sozial sicher: Ubersichtlichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle oder Angebot entsprechender
Alternativwerbindungen, z.B. zu Machtzeiten

Tabelle 8: ZielgroBen fiir Verkehrswege im Alltagsradverkehr nach ERA 2010 [7]

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

Wohngebiete mit den Stadtteilzentren und sonstigen Zielen verbinden. [7]

Fir die notwendige Schwerpunktsetzung bei der Mainahmenplanung wird
im Rahmen dieser Fortschreibung der Radverkehrskonzeption ein Haupt-
netz des Radverkehrs bestimmt, welches sich an den Netzkategorien IR |
bis IR IV orientiert. Neben den Alltagsverbindungen sind auch Freizeitrouten

und touristische Radrouten einzubinden.

Um die Anspriche der einzelnen Benutzergruppen bertcksichtigen zu kon-

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

Routenkategorie Charakteristika
Hauptrouten 1. Ordnung - verbinden im Stadtgebiet die fiir den Alltag relevanten
Ziele

- beziehen Verkniipfungspunkte mit dem Offentlichen
Verkehr ein

- verbinden die Stadt- bzw. Ortsteile mit der Kernstadt
- verbinden umliegende Kommunen mit Lampertheim

- verlaufen Uberwiegend parallel zu den Routen des moto-
risierten Verkehrs

- teilweise Bestandteil der tberregionalen Radrouten oder
schlie3en an diese an

Hauptrouten 2. Ordnung - verbinden die Wohngebiete der Stadt mit den Hauptrou-
ten 1. Ordnung (Zubringer)

- verbinden im Stadtgebiet die fiir den Alltag relevanten
Ziele

Freizeitrouten - dienen Uberwiegend dem Erreichen der Ziele zur Naher-
holung

Tabelle 9: Routenkategorien und Charakteristik [31]
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Entsprechend der Routenkategorie wurde die Netzstruktur in zwei Schritten
entworfen. Im ersten Schritt wurden flir den Radverkehr relevante Ziele
definiert (vgl. Kapitel 5.1.3). Diese Ziele missen vorrangig durch Hauptrou-
ten 1. Ordnung erschlossen werden. Bei der Konzeption wurden hierfir
Uberwiegend die vorfahrtsberechtigen StraBen (Vorrangnetz] der Stadt
Lampertheim gewahlt. Ebenfalls wurden Straf3enverbindungen zu den
Stadt- bzw. Ortsteilen und umliegenden Kommunen zu Hauptrouten
1. Ordnung. Bericksichtigt wurden zudem die Hauptrouten im Schilerver-
kehr (vgl. Kapitel 6.1).

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

le in Wohngebieten an die Hauptrouten 1. Ordnung angebunden.

Die Freizeit- bzw. Nebenrouten wurden auf das beschilderte Radroutennetz

gelegt und befinden sich teilweise auf unbefestigten Wegen.

Die folgenden Strafien sind als Hauptroute 1. Ordnung zu klassifizieren, da
sie bedeutende Ziele des Radverkehrs erschlieBen oder eine Uberortliche

Verbindung darstellen:

o B44, e Oberlacher Strafle,

e Mannheimer Strafle, e Alte Viernheimer Strafe,
e Wormser Strafie, e Romerstralie,

e Andreasstrafie, e Neuschlof3strafle,

e Biedensandstrafle, e Wilhelmstrafle,

e Schifferstrafle, e FEugen-Schreiber-Strafle,
e Carl-Lepper-Strafie, e Ernst-Ludwig-Stralfle,

e Saarstrafle, e Birstadter Straf3e sowie
e [ 3110, e Hagenstralle.
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Abbildung 65 sowie Anlage 11 verdeutlichen die definierten Hauptrouten 1.
und 2. Ordnung, sowie die Freizeit- und Nebenrouten fir das Lampert-

heimer Stadtgebiet.

---------
——

-

L
8 a0

.
L3 o,
A i ———————
-, G g

=— Hauptroute 1. Ordnung
=== Hauptroute 2. Ordnung

= Freizeit- bzw. Nebenroute

A
Kartefigrundlag®; www.openstreetmap.org

Abbildung 65: Konzeption einer hierarchisch gestuften Netzstruktur
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8 Mangelanalyse und Ma3nahmenkonzept

Die Zusammenstellung und Analyse der Mangel erfolgte auf Grundlage ei-
gener Streckenbegehungen sowie der Erkenntnisse aus der Birger- und
Schiilerbefragung. Ausfihrliche Beschreibungen hierzu sind den Kapiteln

5.2, 6.1 sowie 6.2 und den jeweiligen Anlagen zu entnehmen.

Auf Basis der Mangelanalyse sowie der Netzkonzeption (vgl. Kapitel 7) wur-
de ein Malnahmenkonzept erarbeitet (s. Abbildung 66 und Anlage 12.1). Die-
ses stellt Losungsvorschlage zur Beseitigung der festgestellten Defizite und

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

ches Radverkehrsnetz zu gestalten.

(]

Legende

Wirkbereich m==  Haupt-/ Nebenroutennetz
Verknlipfungspunkte OV

neue (Schutz-. 1, Radweg,
Piktogrammspur) anlegen

¥
¥
(]
]
s
]
(]
r
¥
]
]
'
0

el

bestehende Anlagen optimieren
Querungsméglichkeiten verbessern/ anlegen

Fahrradsiralle ausweisen

Anlegen eines kehres/ kieinen Krei:
Herabsetzen der Geschwindigkeit priifen

Einbahnstraile fiir den Radverkehr in Gegenrichtung éffnen

ElCICENR

o
@]

®
6!

| Karte grundl_' Www.openstreetmap.org

Abbildung 66: Ubersicht MaBnahmenkonzept im Stadtgebiet
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Eine Ubersicht des MaBnahmenspektrums der Radverkehrskonzeption
weist Tabelle 10 aus. Die gesamte Maf3nahmenliste, inklusive der identifi-

zierten Defizite ist Anlage 12 zu entnehmen.

bestehende Anlagen verbreitern

neue Radverkehrsanlage (Radfahr-, Schutzstreifen, Rad-
wege] anlegen

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

Einbahnstrafle fiir den Radverkehr in Gegenrichtung o6ff-
nen

Fahrradstraf3e ausweisen

Qg ® IEE’ ‘E

FahrradstraBe

I

Uberquerungsmaoglichkeit verbessern/ anlegen

Fihrung an Knotenpunkt verbessern

EllE3

Tabelle 10: Mafinahmenspektrum der Radverkehrskonzeption

Aufgrund der grofitenteils schmalen Straflenraume in Lampertheim,
kommt an den definierten Hauptrouten vorrangig der Einsatz von Schutz-
streifen in Frage; in Teilbereichen auch nur in alternierender Form oder

durch Markierung von reinen Piktogrammspuren.

An einigen Knotenpunkten ware die Einrichtung eines Minikreisverkehrs
bzw. kleinen Kreisverkehrs (z.B. am Knotenpunkt NeuschloBstraBe / In-
dustriestrafle) oder auch das Vorsehen einer LSA-Steuerung mit entspre-

chenden Aufstellflachen fiir den Radverkehr eine Variante.

An kritischen Uberquerungsstellen im Stadtgebiet wird die Einrichtung ei-

ner Uberquerungshilfe in Form einer Mittelinsel (z.B. im Bereich Neu-
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schloBstrale / Anne-Frank-Strafe) oder auch als signalisierte Fuganger-
und Radverkehrsfurt (z.B. am Knotenpunkt B44 / An der Sandbeune) emp-

fohlen.

Die Einrichtung einer Fahrradstrafle ist in der Biedensandstraf3e denkbar.
Die Bedeutung dieser Strafle als Hauptachse sowohl fur den Schilerver-
kehr als auch Alltags- und Freizeitverkehr bildet die Voraussetzung fir eine
solche MafBinahme. Zudem wird vorgeschlagen, die Ausweisung der Hagen-

straf3e als Fahrradstraf3e - zwischen B44 und Ringstraf3e - zu Uberprifen.

Mit der Analyse der Mangel und der erstellten Netzkonzeption (vgl. Kapitel
7) als Grundlage, wird im nachsten Schritt ein MaBnahmenkonzept entwi-
ckelt. Ziel ist es hierbei, durch Verbesserungsmaf3nahmen die identifizier-
ten Licken im Radverkehrsnetz von Lampertheim zu schlieBen und somit
eine direkte, sichere sowie komfortable Verbindung zwischen den Quell-
und Zielgebieten im Stadtgebiet zu gewahrleisten.
Die in das Mallnahmenkonzept einflieBende Mangelanalyse beruht auf fol-
genden Grundlagen:

- Streckenbegehungen der Stadt Lampertheim

- Informationen aus der Burger- und Schilerbefragung.

Eine detaillierte Ausfihrung dieser Grundlagen ist Kapitel 6 zu entnehmen.

Die Eliminierung von Gefahrenstellen und die Erhohung der Verkehrssi-
cherheit stehen im Rahmen der Verbesserungsmafinahmen im Fokus.
Hierbei bilden die Optimierung und der Ausbau der Infrastruktur den
Hauptbaustein. In diesem Kontext ist die Biedensandstrafle in Lampert-
heim aufgrund ihrer hohen Schilerverkehrsbelastung von grof3er Bedeu-
tung. Angesichts der gegeben Vorrausetzung ware die Einrichtung einer
Fahrradstraf3e in diesem Bereich eine mogliche Verbesserungsmafinahme.
Durch die Gestaltung einer Fahrradstraf3e kann die Bedeutung dieser Achse

hervorgehoben werden.
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Die Bundesstralle 44 in Lampertheim stellt eine der Hauptachsen im Stadt-
gebiet dar. Die B44 besitzt in beiden Fahrtrichtungen zwei Spuren und ist
derzeit nicht mit einer Radverkehrsanlage ausgestattet. Durch das hohe
Verkehrsaufkommen (vgl. Kapitel 5.3.2) und die in die Fahrbahn hineinra-
genden Parkflachen ist das Befahren dieser Strafie mit dem Fahrrad unan-
genehm und gefahrlich. Ein moglicher Losungsansatz ware die Aufteilung
des Straflenraums in eine Uberbreite Spur mit Radverkehrsanlage (vgl. Ko-
nigsteiner Strafle, Frankfurt am Main). Aufgrund der Verkehrsbelastung und
der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h sind nach ERA 2010 Radwege mit
Benutzungspflicht, Radfahrstreifen oder gemeinsame Geh- und Radwege
empfehlenswert (vgl. Kapitel 4.4). Angesichts der schmalen Gehwege im
Bereich der B44 ist die Einrichtung eines gemeinsamen Geh- und Radwe-
ges ausgeschlossen. [7] Weitere Prifungen im Planungsprozess sind hier-
bei notwendig.

Um die aus Kapitel 7 definierten Hauptrouten, in welchen bisher keine be-
stehende Radverkehrsanlagen vorzufinden sind, zu verknupfen, ist bei Be-
trachtung des restlichen Stadtgebiets aufgrund der vorhandenen Quer-
schnittsbreiten die Einrichtung von Schutzstreifen (beidseitig, einseitig oder
alternierend), bzw. von Markierungen durch Piktogrammspuren empfeh-
lenswert. Die Schutzstreifenmarkierung darf im Begegnungsfall von Kraft-
fahrzeugen Uberfahren werden. Das Parken auf Schutzstreifen ist verboten.
[7] Die Realisierung dieser Mainahmen kann kurzfristig und relativ kosten-

gunstig erfolgen.

Verbesserungsmafinahmen im Hinblick auf die Knotenpunkte in Lampert-
heim kénnen durch Kreisverkehre wie einen Minikreisverkehr (bis etwa
15.000 Kfz/24h), oder einen kleinen Kreisverkehr (bis etwa 25.000 Kfz/24h)
realisiert werden. Durch das Unfallgeschehen der letzten Jahre (vgl. Kapitel
5.3.1) hat z.B. der Knotenpunkt NeuschloBstraBe/Industriestrafie auf sich
aufmerksam gemacht. Mit der Variante eines kleinen Kreisverkehrs kann
hier eine langfristige Verbesserung der Situation erzielt werden. Eine ande-
re Losung fur die Problematik an den Knotenpunkten kann in Form einer

Lichtsignalanlage (LSA) in Verbindung mit einer geeigneten Radverkehrs-
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fihrung sowie Aufstellflachen ermaglicht werden. Allerdings ist bei dieser
Variante mit hoheren Betriebskosten zu rechnen.

Am Beispiel der erst kirzlich installierten Mittelinsel in der Ostumgehung
der Stadt (vgl. Kapitel 5.2.2) wird eine kritische Uberquerungsstelle anhand
dieser Mainahme entschirft. Die Einrichtung einer solchen Uberquerungs-
hilfe ware z.B. auch im Bereich der NeuschloBstraBe/Anne-Frank-Strafle zu

empfehlen.

Die Bereitstellung von Radabstellanlagen ist neben der Verbesserung und
dem Ausbau der vorhandenen Infrastruktur des Radnetzes ein ebenfalls
wichtiger Faktor zur Forderung des Radverkehrs. Die Platzierung von ge-
eigneten Abstellanlagen an Schnittstellen zum Offentlichen Verkehr (vgl.
Kapitel 5.2.6) und an wichtigen Zielen (vgl. Kapitel 5.1.3) im Stadtgebiet, fiihrt
zu einer Optimierung der Mobilitat. Dabei sind die Ausfihrungen auf den
jeweiligen Standort abzustimmen und nach dem Stand der Technik zu pla-
nen (vgl. Kapitel 5.2.4).

Weitere wichtige Bausteine in diesem Prozess stellen die Bereiche Service,
Information und Kommunikation dar. Die Komponente Service dient dazu,
eine bequeme Nutzung des Fahrrades zu ermdglichen (Reparaturservice,
bewachtes Parken, Waschanlagen und Gepackaufbewahrung). Informatio-

nen spielen im Rahmen der Radverkehrsforderung eine wichtige Rolle.

Um eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens der Birger zu erreichen,
sollten die Vorteile des Radfahrens und die Verbesserungen der Rahmen-
bedingungen stets vermittelt werden. Aufklarende und motivierende Kom-
munikation mit den Blrgern bildet hierbei den zentralen Schlisselfaktor in
allen zukinftigen Handlungsansatzen zur vermehrten Nutzung des Fahrra-
des. [2]

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

reich gestaltet wird.
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Der in Kapitel 3 entwickelte Werkzeugkasten soll Ansatzpunkte fir einen
guten Dialog und eine erfolgreiche Beteiligung der Birgerschaft liefern und

Gestaltungsspielraume aufzeigen.

Erfolgen Anderungen an einem Radverkehrsnetz sind auch flankierende
MafBnahmen zu bericksichtigen. So sind z.B. Wegweisungskonzepte den
geplanten bzw. neuen Gegebenheiten anzupassen. An dieser Stelle sei auf

die Ausfuhrungen in Kapitel 5.2.5 verwiesen.

Eine tabellarische Gesamtiubersicht der vorgeschlagenen Verbesserungs-
maflnahmen ist in Anlage 12 zu finden. Zusatzlich ist eine Konzeption der

MafBnahmen in Kartenform in Anlage 12.1 dargestellt.
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9 Handlungsfelder

Nachfolgend werden stellvertretend fur die Einteilung der Mafinahmen in
die Prioritatsstufen ,laufend’, .kurz’, .mittel’ und ,lang’ einige Mafnahmen

naher beleuchtet.

Unter Prioritat ,kurz" fallen MaBnahmen, die zeitnah und ohne gréBeren
planerischen und baulichen Aufwand umgesetzt werden konnen. Zudem
umfasst die Prioritdt ,kurz° Manahmen auf den bedeutenden Radverkehrs-

achsen, bei deren Umsetzung ein hoher Netzeffekt erzielt wird.

Unter Prioritat ,mittel’ fallen mittelfristig realisierbare Mafnahmen, die
ebenfalls ein grundlegendes Problem im Radverkehrsnetz losen, jedoch
planerisch etwas mehr Vorlaufzeit benotigen. Gleichwohl besitzen auch die-

se Malinahmen eine hohe Bedeutung fiir das Gesamtnetz.

Prioritdt ,lang’ beschreibt Mafinahmen, die einen umfangreichen Abstim-
mungsbedarf mit Dritten erforderlich machen (z.B. Hessen Mobil) und einen
noch langeren Planungszeitraum bendtigen. Zudem sind die Kosten dieser
Mafnahmen im Vergleich zu den Vorschlagen der Prioritatsstufen kurz’

und ,mittel’ meist hoher.

9.1 Laufende Maflnahmen

9.1.1 Anpassung Novellierung Strafienverkehrsordnung

Durch ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010 (BVerwG 3
C 42.09 - Urteil] wurde den Kommunen auferlegt, die Benutzungspflicht
ihrer Radverkehrsanlagen (Vz. 237 StVO ,Radweg”, 240 StVO ,,gemeinsamer
FuB- und Radweg” und 241 StVO ,getrennter Fu3- und Radweg”) zu Uber-
prifen. Radverkehrsanlagen dirfen nur als benutzungspflichtig ausgewie-

sen werden, wenn:
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e dies aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs
tatsachlich erforderlich ist und

e die Mindestanforderungen nach VwV-StVO [5] (als Mindestmaf) bzw.
ERA 2010 [7] (als Regelmaf) eingehalten sind.

In Tempo-30-Zonen sind Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
geman der StVO (§ 45 Abs. 1c) verboten. Bordsteinradwege diirfen als nicht-
benutzungspflichtige Wege bestehen bleiben.

Die Stadt Lampertheim hat beispielsweise im Herbst 2016 die Radverkehrs-
anlagen im Stadtgebiet Uberpruft. Ergebnis hiervon war, dass die Benut-
zungspflicht des gemeinsamen Geh- und Radweges in der Ringstrafle
(Tempo-30-Zone) aufgehoben wurde.

Weitere MaBnahmen hinsichtlich der Anpassung an die StVO werden lau-

fend gepruft.

9.1.2 Qualitatssicherung Radverkehr

Eine dauerhafte Qualitatssicherung der Radverkehrsanlagen ist wichtig.
Hierzu zahlen z.B. die Beseitigung von Gefahrenpunkten, aber auch die Ver-
besserung der Sichtbeziehungen an Knotenpunkten oder Uberquerungs-
stellen. Eine solche Besichtigung kann z.B. in Form einer Radinspektions-
tour oder auch Radverkehrsschau, wie im Herbst 2016 bereits durchgefihrt,
erfolgen. Solche . Touren” sollten in einem regelmafigen Turnus durchge-

fuhrt werden.

Eine weitere wichtige Rolle fur die Qualitatssicherung tbernimmt die Mel-
deplattform (www.meldeplattform-radverkehr.de] im Radroutenplaner
Hessen [19], wo Biirgerinnen und Birger Mangel melden konnen. Die Stadt
Lampertheim ist hier bereits angeschlossen. Darlber hinaus haben die
Birgerinnen und Birger die Moglichkeit Uber die Homepage der Stadt

Lampertheim Mangel den Verantwortlichen der Stadt mitzuteilen.
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Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes ist eine umfassen-
de Bestands- sowie Mangelaufnahme durchgefiihrt worden. Die Ergebnisse
hieraus befinden sich im Anhang (vgl. dazu beispielhaft die Anlagen 5, 5.1,

5.2, 9.1,10.3 und 10.4). Diese sollten schrittweise abgearbeitet werden.

9.1.3 Auditierung von Planungen

Aufgrund der teils langwierigen Verfahren zur Schaffung von Baurecht wird
eine Auditierung (fachliche Priifung) von MaBnahmen hinsichtlich maglich-
erweise veranderter Rahmenbedingungen empfohlen. Folgende bauliche
MaBBnahmen mit Bedeutung fir den Radverkehr im Stadtgebiet wurden hier

bereits auditiert.

e Umgestaltung Knotenpunkt NeuschloBstrafe / Industriestrafie in
einen kleinen Kreisverkehr
e Umgestaltung Knotenpunkt Andreasstrafle / Birstadter Strafe /

Ringstrafle in einen Minikreisverkehr

Das Ergebnis dieser Auditierung wurde der Stadt Lampertheim in Form ei-

nes Auditberichtes zur Verfligung gestellt.

9.2  Kurzfristige MaBnahmen (ab 2018)

9.2.1 Einrichtung von Uberquerungsstellen

Als eine kurzfristige MaBnahme kann der Ausbau von Uberquerungsstellen
angesehen werden. Uberquerungseinrichtungen kénnen die Verkehrssi-
cherheit von Radfahrenden und Fufigangern gleichermaflien erhdhen. Sie
dienen zur sicheren Uberquerung von HauptverkehrsstraBen durch bei-
spielsweise die Schaffung einer Mittelinsel.

Eine Uberquerungseinrichtung mit Mittelinsel fiir Radfahrende und FufB-

ganger wird fir den Knotenpunkt NeuschlofistraBe / Anne-Frank-Strafle
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vorgeschlagen. In Anlage 14.1 lasst sich hierzu eine grafische Darstellung
finden.

Auflerdem wird eine Verbesserung der Radverkehrsfihrung am Knoten-
punkt NeuschloBstrafle / Ostumgehung angestrebt. Ein zeichnerischer Vor-

schlag hierfur lasst sich in Anlage 14.2 finden.

9.2.2 Anpassung von Geschwindigkeiten
(z.B. zuldssig 30 km/h)

Eine weitere, kurzfristig umsetzbare Maflnahme kann die streckenweise
begrenzte Anordnung einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h sein.
Bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h konnen Radfahrende und Kraftfahr-
zeuge im Mischverkehr gemeinsam die Fahrbahn benutzen. Radverkehrs-
anlagen sind nicht zwingend vorgeschrieben. [5]

Dies ist fur Streckenziigen sinnvoll, in denen aufgrund des engen Quer-
schnittes oder regelmaflig Uberhohter Geschwindigkeiten keine andere Lo-
sung realisiert werden kann, jedoch aufgrund von hohem Radverkehrsauf-
kommen wie z.B. durch Schiler oder Alltagsverkehr die allgemeine Ver-

kehrssicherheit erhoht werden sollt.

Im Bereiche der folgenden Streckenziige erscheint eine solche Anordnung

sinnvoll bzw. ist weiter zu prifen:

e Hagenstralle,
e Sandtorfer Weg,
e Wilhelmstraf3e und

e Boveristrafle.

9.2.3 Anpassung von Beschilderung

Das Anbringen fehlender Verkehrszeichen oder Beschilderung, wie bei-

spielsweise Zwischenwegweisern, lasst sich ebenfalls den kurzfristig um-
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setzbaren Maf3nahmen zuordnen. Diese Maf3nahmen erstrecken sich lber
das gesamte Stadtgebiet Lampertheims. Definierte Beispiele werden in der

MafBnahmenliste (Anlage 12) beschrieben.

9.2.4 Freigabe von Einbahnstrafien

Die Offnung zusatzlicher EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den Radver-
kehr gilt als weitere, kurzfristig umsetzbare Mafinahme. Hiermit konnen
Umwege fiur Radfahrende unkompliziert und kostenglinstig aufgehoben

werden.

9.3 Mittelfristige Mafinahmen (ab 2019)

9.3.1 Markierung von Schutzstreifen

Aufgrund der raumlichen Situation und der Verkehrsbelastungen ist das
Markieren von beidseitigen Schutzstreifen im Zuge der Hauptrouten im
Stadtgebiet von Lampertheim bei verfigbaren Fahrbahnbreiten > 7,50 m
eine der zentralen Malinahmen zur Verbesserung der Bedingungen fur den
Radverkehr. Im Einzelfall ist das Markieren von Schutzstreifen auch bei ge-
ringeren Fahrbahnbreiten moglich.

Teilweise mussen bestehende Schutzstreifen, die die Mindestbreiten nach
ERA 2010 nicht erfillen, vor der Neumarkierung demarkiert werden. Ebenso
mussen Mittelleitlinien bei einer Kernfahrbahn von < 5,50 m demarkiert
werden [5].

Vorgeschlagen wird, kurz- bis mittelfristig Schutzstreifen an folgenden

Streckenverlaufen neu zu markieren:

e Alte Viernheimer Straf3e,
e Andreasstrafie,

e Birstadter Strafie,

e Ernst-Ludwig-Stralfle,

e Eugen-Schreiber-Strafle,
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e Neuschlof3strafle,
e Otto-Hahn-Strafle,
e Sandtorfer Weg und

o Wormser Strafle.

In Teilbereichen der Ernst-Ludwig-Straf3e und der Eugen-Schreiber-Strafle
wird es nicht moglich sein, Schutzstreifen durchgangig zu markieren. In
solchen Bereichen kann erganzend zum Schutzstreifen mit einer Pikto-

grammspur gearbeitet werden, um auf den Radverkehr hinzuweisen.

Fir die aufgefihrten Strecken wurden bereits Vorschlage fir eine ,,Neuauf-
teilung” der StraBenquerschnitte erarbeitet. Abbildung 67 zeigt exempla-
risch am Bespiel der Neuschlof3straf3e einen solchen Entwurf mit Angaben
von Bestand und zukunftiger Planung. Den Anlagen 13.1 bis 13.10 sind die

Entwirfe fir diese Bereiche zu entnehmen.
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Abbildung 67: Querschnitt NeuschloBstrafle - Bestand und Planung
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9.3.2 Einrichtung von Fahrradstraf3ien

Bislang ist im Stadtgebiet Lampertheim keine Fahrradstral3e ausgewiesen.
Aus der Diskussion des Radverkehrskonzepts haben sich zwischenzeitlich

mehrere Moglichkeiten zur Ausweisung einer Fahrradstrafle ergeben:

e Biedensandstraf3e und

e HagenstrafBe (Alternative zu zul. 30 km/h - Priifung notwendig).

Auf Fahrradstraflen sind Fahrrader das bevorrechtigte Verkehrsmittel. Alle
weiteren Verkehrsmittel missen dort ausdricklich zugelassen werden.
Fahrradstraf3en stellen eine Maglichkeit zu sicheren Fiihrung des Radver-
kehrs dar, insbesondere in Bereichen mit einem erhohten Radverkehrsauf-
kommen oder Bereichen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h. Bei Auswertung der Radroutenangaben konnte fiir die zuvor ge-
nannten Straflen eine verstarkte Nutzung abseits der Hauptverkehrsstra-
Ben aufgezeigt werden. Zudem handelt es sich bei den benannten Straf3en
um Abschnitte im Streckennetz, in denen die zulassige Hochstgeschwindig-

keit Uberwiegend in groBen Teilen bereits 30 km/h betragt.
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Abbildung 68: Auszug MaBBnahmeniibersicht
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Fur die Biedensandstra3e wurde aus der Diskussion heraus ein konkreter
Vorschlag zur Einrichtung einer Fahrradstrafle als Teil des zukinftigen
Radverkehrsnetzes der Stadt Lampertheim mit passendem Beschilde-

rungsplan erarbeitet (vergleiche hierzu Anlage 16).

Zu beachten ist, dass der durch die Ausweisung einer Fahrradstraf3e beab-
sichtigte Vorrang fir den Radverkehr mit einer Herabstufung des Kraftfahr-
zeugverkehrs einhergeht. Der Radverkehr hat in einer Fahrradstrafle klar
Vorrang und darf auch nicht durch den Kfz-Verkehr bedrangt werden. Im
Zuge der Einrichtung einer Fahrradstraf3e in der Biedensandstraf3e ist auch
der Hol- und Bringverkehr im Bereich des Schulzentrums mit zu berick-
sichtigen bzw. zu regeln. Dies konnte durch die gezielte Ausweisung von
Kiss&Ride-Zonen erfolgen, bzw. der Bereich des Schulzentrums sollte eine
zeitliche Zufahrtsbeschrankung erhalten. Eine solche Zufahrtsbeschran-

kung musste dariuber hinaus regelmaflig kontrolliert werden.

Die Fahrradstraf3e konnte entweder am Knotenpunkt mit der B44 beginnen
oder an der Einmindung Rheinstraflie und am Schulzentrum enden.

Um den winschenswerten Vorrang der Fahrradstraf3e zu verdeutlichen,
sollte die Fahrradstrafle ,Vorfahrt™ beibehalten und die Knotenpunkte sind

sinnvollerweise hervorzuheben.

Bei der Umwidmung in eine Fahrradstraf3e gilt weiterhin eine maximale
Geschwindigkeit von 30 km/h. [5]

9.3.3 Neuanlage von Minikreisverkehren

An einigen Knotenpunkten im Stadtgebiet ist mit den anstehenden Verande-
rungen oder zur Erhohung des Verkehrssicherheitsniveaus auch die Ein-
richtung eines Minikreisverkehrs denkbar. Hierzu zahlt auch der Knoten-
punkt Andreasstrafle/ Blrstadter Strafle/ Ringstrafie. Die Einrichtung eines
Minikreisverkehrs an dieser Stelle wirde in der Folge zur Unterbrechung

des Vorranges der Biirstadter Strafe fiihren und so eine bessere Uberque-
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rungsmaoglichkeit bietet. Im Weiteren fihrt dies auch zu einer Absenkung
des allgemeinen Geschwindigkeitsniveaus. Dies kommt insbesondere dem
Rad- und FuBverkehr zu Gute.

Im Verlauf der Konzepterstellung fir den Radverkehr wurde hier bereits ein
erster Planungsentwurf durch die Stadt Lampertheim beauftragt. Dieser
Entwurf wurde durch die Hochschule Darmstadt, wie in Kapitel 9.1.3 bereits
beschrieben, mit Blick auf die Bericksichtigung der Belange aller Ver-
kehrsteilnehmer auditiert. Abbildung 69 zeigt den Entwurf samt Anmerkun-
gen. Das Ergebnis der Auditierung liegt der Stadt Lampertheim bzw. dem
Planer in Form eines Auditberichtes vor. Die Anmerkungen werden aktuell

eingearbeitet.

NORMA MAHKT
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Abbildung 69: Entwurf Minikreisverkehr AndreasstraBe / Biirstddter Strafle / RingstraBe

Weitere Standorte konnen Anlage 12 bzw. 12.1 entnommen werden. Einer
dieser Standorte ist der Knotenpunkt im Bereich der Ringstrafie und dem
zukinftigen Baugebiet ,Gleisdreieck”. Mit Blick auf die anstehenden Veran-
derungen durch das Baugebiet erscheint hier die Einrichtung eines (Mini)-

Kreisverkehrs ebenfalls sinnvoll.
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9.4  Langfristige Mafinahmen (ab 2021)

9.4.1 Neuanlage Kreisverkehr NeuschloBstrafe / Industrie-
strafe - (Umsetzung wurde bereits begonnen)

Der Knotenpunkt NeuschloBistrae/ Industriestrale befindet sich am In-
dustriegebiet Ost in Lampertheim. Die NeuschloBstraBe (L3110) ist im Stadt-
gebiet eine der Hauptverkehrsachsen, sowohl im Alltagsverkehr als auch im
Schiilerverkehr. Die im Rahmen der Analyse betrachteten Unfalldaten zei-
gen eine leichte Auffalligkeit. Der Fu3- und Radfahrer muss aktuell ohne
Uberquerungshilfe den Knotenpunkt queren, um von dem anliegenden
Wohngebiet (Tempo-30-Zone) in das Industriegebiet zu gelangen. Die Uber-
querungslangen sind aufgrund der Knotenpunktdimension vergleichsweise
lang. Die nachste gesicherte Uberquerungshilfe, in Form einer Mittelinsel,
befindet sich auf Hohe der Haltestelle Neuschlof3stra3e. Diese wird jedoch
aufgrund der Entfernung nur selten genutzt (vgl. Birgerbefragung, Anla-
ge 10.3). Zudem wird in diesem Abschnitt die zulassige Hochstgeschwindig-

keit von 30 km/h haufig Gberschritten.

Abmessungen Kreisverkehr:

R,=13,0m;D=26m
Schleppkurve fir Sattelzug geprift

1S-Auszugder Stadt L \ -

bt perty e ey il

Abbildung 70: Schematischer Entwurf eines kleinen Kreisverkehrs
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Ein Losungsansatz um diese kritische Stelle zu entscharften und die Ver-
kehrssicherheit zu erhohen, konnte der Bau eines kleinen Kreisverkehrs
mit einem AuBendurchmesser von 26 m sein (vgl. Anlage 15). Wie Abbildung
70 zeigt, steht der Platz fur die Realisierung eines kleinen Kreisverkehrs zur
Verfigung. Der Radverkehr fahrt bis zum Kreisverkehr weiterhin auf den
vorhandenen Radverkehrsanlagen und wird im Vorfeld des Kreisverkehrs
dann auf die Fahrbahn gefiihrt. Im Bereich des Kreisverkehrs fahrt der Rad-
verkehr dann im Blickfeld des Kfz-Verkehrs auf der Fahrbahn mit. Im Wei-
teren reduziert der Kreisverkehr zusatzlich das Geschwindigkeitsniveau und

tragt somit zur Erhohung der Verkehrssicherheit bei.

Zu diesem Vorschlag liegt ebenfalls bereits eine Entwurfsplanung vor, die
auditiert wurde und udbermittelte Anmerkungen eingearbeitet werden. Der
Bau des Kreisverkehrs hat zwischenzeitlich bereits begonnen und wird im

Herbst 2017 fir den Verkehr freigegeben.

9.4.2 B44 - Zukunftsvision Neuaufteilung Querschnitt

Bei dem Streckenabschnitt handelt es sich um einen Teilabschnitt der B44
und die Ortsdurchfahrt der Stadt Lampertheim. Auf dem gesamten Stre-
ckenabschnitt besteht eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h. Der
Straflenquerschnitt der Ortsdurchfahrt B44 ist mit vier Fahrstreifen, zwei je
Fahrtrichtung, grof3ziigig ausgebaut. Beidseitig sind Gehwege angeordnet,
welche teilweise jedoch eine unzureichende Breite aufweisen. Der Radver-
kehr fahrt ohne jegliche Verkehrsfihrung im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn mit. Dies stellt bei einer Verkehrsbelastung von rund 17.000 Kfz/24h
(Verkehrsmengenkarte Hessen Mobil) [29] ein Defizit dar. Zur Erhéhung der

Verkehrssicherheit sollten hier Radverkehrsanlagen erganzt werden

Kurzfristige Mafinahmen, welche zu einer Verbesserung beitragen konnen,
sind beispielsweise Anderungen im Bereich der Beschilderung und Markie-

rung. So ware die Markierung einer Piktogrammspur, zu empfehlen. So
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konnte der Kfz-Verkehr darauf aufmerksam gemacht werden, dass mit

Radverkehr zur rechnen ist.

Langfristig gesehen, ist jedoch eine Neuaufteilung des Querschnitts zu
empfehlen, sodass alle Belange der einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen

in ausreichendem Mafle berticksichtigt werden.

Die Breite des Querschnittes der B44 variiert im Verlauf der Ortsdurchfahrt
Lampertheim immer wieder um wenige Meter. Hierdurch kann kein fester
Querschnitt fir den gesamten Verlauf festgelegt werden. Nach Auskunft
des Geoportal-Hessen weist der Querschnitt an den Engstellen eine Breite
von etwa 17 m auf. In solchen Bereichen konnen jedoch nicht alle Belange
ausreichend grofiziigig berlcksichtigt werden und es ist eine Abwagung
vorzunehmen. So sollte im Bereich solcher Engstellen beispielsweise auf

offentliches Parken verzichtet werden.

Schutz- R Schutz-
tetmeg straifen Eoibnin streifen Krehing
’- 200m -‘-wam-‘- il 10,90 m 1,5{3m-‘- 2,00m—|
L 505 m
Q A 0 1 1 _ ]
FaC 1 = &= -' \
)RR - i
TV (O : : rv
[ I
!, 17,10'm »
Schnitt B1-B1 (ohne Parkflachen):
Zwischen An der Sandbeune und Erste Neugasse
Park- Schutz- ! Schutz-
Cetwed  fache strelfan Folithein strelfen  Coved
’-mlm-‘- 200m -|-1.5am-|: B35m :l-1,5e3m-‘- 200m-—»
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Schnitt B2-B2 (mit Parkfldchen):
Zwischen An der Sandbeune und Ersie Neugasse

Abbildung 71:  Neugestaltung Straflenquerschnitt B 44
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.Schutzstreifen konnen auf vierstreifigen Strallen angelegt werden, wenn
die Richtungsfahrbahn mindestens 6,50 m breit ist. Nach Méglichkeit sollte
dann ein tberbreiter Fahrstreifen von mindestens 500 m Breite mit einem

1,50 m breiten Schutzstreifen kombiniert werden. “ [7]

In Bezug auf die Neuaufteilung des Straflenraums im Bereich der B44
konnte die Kombination aus einer Uberbreiten Fahrspur und einem Schutz-
streifen eine zu diskutierende Losung darstellen - Vergleiche dazu den vo-
rangestellten Entwurf in Abbildung 71 flr den Bereich ,,An der Sandbeune

bis Erste Neugasse”.

Mit der neuen Aufteilung des Straflenraums stehen dem Kfz-Verkehr eine
Uberbreite Spur und den Radfahrenden ein Schutzstreifen zur Verfigung,
welcher bei Bedarf durch den Kfz-Verkehr Uberfahren werden kann - vgl.
Abbildung 71 sowie Anlage 17. Der Uberbreite Fahrstreifen ermaoglicht es
grundsatzlich zwei Pkw nebeneinander zu fahren ohne den Radverkehr zu
gefahrden. Der Schwerverkehr (Lkw) wiirde bei diesem Entwurf die Fahr-
spur mittig befahren. Erste Realisierungsversuche, unter anderem in
Frankfurt am Main, haben gezeigt, dass eine solche Querschnittsaufteilung

ohne EinbufB3en in der Leistungsfahigkeit realisiert werden konnen.

Insgesamt sollte fur die B44 moglichst ein einheitlicher Querschnitt ge-
wahlt werden, der nur minimal in den Breiten verandert werden muss. Bei
einer solchen Planung ist dariber hinaus mit einem umfangreichen Ab-
stimmungsbedarf, insbesondere mit Partnern wie Hessen Mobil zu rechnen
und wird daher auch als langfristige Mafinahme bzw. Zukunftsvision be-

zeichnet.

9.4.3 Ausbau Unterfiihrung Ringstr./ Dieselstr.

Der Unterfihrung Ringstraf3e/ Dieselstrale kann eine bedeutende Rolle in

der Verknupfung der einzelnen Stadtgebiete zugeordnet werden. Sie dient
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vielen Blrgern Lampertheims, ihre Ziele im taglichen Einkaufs- oder Frei-

zeitverkehr zu erreichen.

Radfahrende dirfen die Unterfihrung aus Griinden des schmalen Quer-
schnitts und des Gefalles allerdings nicht befahren, sondern missen ab-
steigen. Dies fuhrt dazu, dass ofters der Pkw anstelle des Fahrrads gewahlt

wird.

Als langfristige Mafinahme zur Forderung des Radverkehrs sollte demnach
das Ziel sein, diese Unterfihrung barrierefrei um- bzw. auszubauen, sodass

sie mit dem Fahrrad uneingeschrankt befahrbar werden kann.

9.4.4 Fortschreibung Radverkehrskonzept

Das Radverkehrskonzept sollte in regelmafligen Abstanden fortgeschrieben

werden. Sinnvoll ist ein etwa 5- bis 7-jahriger Turnus.
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10 Umsetzung und Prioritaten

Im zentralen Blickfeld und an erster Stelle stehen Maf3nahmen, die zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit und Beseitigung von Gefahrenpunkten
notwendig sind. Insbesondere betrifft dies das Uberpriifen der Benutzungs-
pflicht von Radverkehrsanlagen, die Verbesserung der Sichtbeziehungen an
Knotenpunkten und Querungen, sowie die Ubergange von bordsteingefiihr-
ten Losungen auf die Fahrbahn. Die Stadt ist hier bereits intensiv bei der
Umsetzung, daher fallen diese unter ,Laufende Mainahmen®.

Im Weiteren sind MalBnahmen gefragt, die die Verkehrssicherheit von Rad
fahrenden Personen fordern. Diese Mafinahmen sollten moglichst kurzfris-
tig realisierbar sein. Als ,Kurzfristige MaBnahmen™ (ab 2018) werden die
Neuanlage von Uberquerungsstellen, die Anordnung von Abschnitten mit
einer maximalen Geschwindigkeit von 30 km/h und die Ergéanzung fehlender
Verkehrszeichen empfohlen. Daruber hinaus sollten defizitare Radver-
kehrsanlagen angepasst werden.

Bei den , Mittelfristigen MaBnahmen™ (ab 2019) stehen die Netzwirksamkeit
und der Ausbau des Radverkehrsnetzes im Vordergrund. Eine durchgangige
sichere und leichte Befahrbarkeit der Hauptrouten 1. Ordnung fur alle Per-
sonengruppen (Alltag, Kinder und Jugendliche, altere Menschen, Freizeit)
soll erreicht werden. So ist die Einrichtung von Fahrradstraf3en nach vertief-
ter Priifung unter Beteiligung der Offentlichkeit sinnvoll. AuBerdem sollen
Schutzstreifen die Sicherheit erhohen, sowie Licken im Radverkehrsnetz
schlieBen. Um die Uberquerungsmaoglichkeiten an Knotenpunkten zu ver-
bessern und gleichzeitig die Geschwindigkeiten zu drosseln, wird die Neu-
anlage von Minikreisverkehren vorgeschlagen.

Mit den ,.Langfristigen Manahmen™ (ab 2021) werden die Netzliicken bei
weiter geschlossen. Ebenso fallen hierunter Maf3inahmen mit umfangrei-
chem Abstimmungsbedarf wie z.B. Hessen Mobil bei den klassifizierten
Straflen. Dies gilt auch fir die Realisierung des barrierefreien Umbaus des
Bahnhofs oder dem Ausbau von Unterfiihrungen. Langfristig sind zudem

das Radverkehrskonzept weiter fortzuschreiben und die Qualitat zu sichern.
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10.1  Umsetzungsprozess Radverkehrskonzeption

Offentlichkeitsarbeit

kurzfristige Maknahmen (ah 2018)

Fardern Idertifikation der Blrgerschatt und Akteure, kurzfristig
realizierbar und im verfigbaren Finanzrahimen

— Eintichtung van Uberquerungsstellen

— Markierungwan Fahrungselementen fir Radverkehr
- Anpassungwon Geschwindigketen 2.8, zul. 30 kmih
— Anpassung der Beschilderung

\ — Freigabevon Einbahnstralien
mittelfristige MaBnahmen (ab 2019)
laufende MaBnahmen
Metzwirk=zamkedt im “Yordergrund, durchgdngige sichere und leichte
- Anpassung Movellierung Befahrbarkeit der Hauptrouten 1. Ordnung flr alle
Stralzenverkehrsordnung Perzonengruppen, Streckenmit Zetvorteilen, Patizipstionsprozess
- g:::t;f;::hemng —  Einrichtung einer Fahrradstrake
_ Abarbeitund Mangel- — Meuanlage Minikreisverkehr (Beispiel Knotenpunkt
tabelle g g Andreasstralie fBlrstadier Stralief Rinostralie)
—  satren e e — Ertidchtigunogvon Schutzstreifen (Beispiel Birstadter
Stralie)
Flanungen . ) o
. —  Meumarkierungwon Schutzstreifen (Beispiel
- Prifung und gaof.
Meuschlofstralie)
Umsetzung Installati iner Fahrradschiene
vorschldge Birger - Installation einer Fahrradschiena-rampe
beteiligung | - Erneuerung und Ausbau Radabstellanlagen |
% — Radogerechter Ausbau des Bahnhaot ;"
W\ .-./"
_ langfristige Maknahmen (ah 2021)
"\\_h ; Metzlicken bei Hauptrouten 2. Ordnung schlielfen, Malznahmen mit
umfangreichem Abstimmungzbhedsar
-  Meuanlage Eleiner Kreisverkehr (Beispiel Meuschlali-
stralie f Industriestralie)
- Meuwaufteilung Guerschnitt B44
— BarrierefreierAushau der Unterfihrung fir den
Radverkehr (Ringstraliel Dieselstralie)
- Anpassung Dberguerungsstellen (Beispiel Am
Sportfeld i k3
— Meuanlage Radweg entlang Altrhein
| — Sanierung Oberbau Hollandergraben |
Y - Fortschreibung Radverkehrskonzept _/

Abbildung 72: Umsetzung und Prioritaten des Radverkehrskonzeptes
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In der vorstehenden Abbildung 72 ist der Umsetzungsprozess zusammen-
gefasst. Die Uberlappungen sollen darstellen, dass sich im Prozess Ver-
schiebungen ergeben konnen. Uber allem steht eine engagierte Offentlich-

keitsarbeit.

In den nachfolgenden Tabelle 11 bis Tabelle 14 sind die empfohlenen Maf3-
nahmen entsprechend den zugeordneten Prioritaten zusammengefasst

dargestellt.

Laufende Mafinahmen

Uberpriifung Beschilderung hinsichtlich Novellierung
Straf3enverkehrsordnung

Novellierung Straflenverkehrsordnung
Uberpriifung Radverkehrsanlagen hinsichtlich Novellierung

Strafenverkehrsordnung

Beseitigung von Gefahrenpunkten

Qualitatssicherung Radverkehr Verbesserung Sichtbeziehungen an Knotenpunkten und

Querungen

Auditierung laufender Planungen

Prifung und ggf. Umsetzung Vorschlage Bilirgerbeteiligung

Knotenpunkt NeuschloBstraBe / Industriestrafie
(Durchmesser= 26 m)

Neuanlage Kleiner Kreisverkehr
Der Bau hat bereits begonnen und wird im Herbst 2017 fiir den
Verkehr freigegeben werden.

Tabelle 11: Malnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -

Laufende Mafinahmen
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Kurzfristige MaBnahmen (ab 2018)

Neuschlofstrafe / Anne-Frank-Strafle

Einrichtung von Uberquerungsstellen

Neuschlofstrafie / Ostumgehung

Markierung von Fiihrungselementen fiir

Aufstellflachen, LSA Hagenstraf3e / Birstadter Strafle

Radverkehr

Piktogrammspur, Rosenaustrafle

Hagenstrafle

Wilhelmstrafle

Anordnung zulassig 30 km/h
Sandtorfer Weg

Boveristrafle (Priifung)

NeuschloBstrafle / Otto-Hahn-StraBe

Neuschlofstrafe / Romerstrafie

Alte Viernheimer Strafle

Gewerbestrafle

Anpassung von Beschilderung Edisonstrafle

Martin-Karcher-Strafle

Bootshaus / Albrecht-Diirer-Strafe

Glefsweilerstrafle

Verbindungsspange

Martin-Karcher-Strafle

Eleonorenstrafie

FriedhofstraBBe

Freigabe von Einbahnstrafien
Friedhofstrafle

Schone Weibergasse

Peterstrafle

Tabelle 12: MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -

Kurzfristige MaBnahmen (ab 2018)
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Mittelfristige MaBnahmen (ab 2019)

Alte Viernheimer Strafle (Ertiichtigung, beidseitig, durchgehend)

Andreasstrafie (Teilweise Ertiichtigung, beidseitig, durchge-
hend)

Burstadter Strafe (Ertlichtigung, beidseitig, durchgehend)

Ernst-Ludwig-Strafle (Neuanlage, beidseitig, im Kurvenbereich
Piktogrammspur, sonst durchgehend, evtl. schmale Kernfahr-
bahn 4,10 m)

Eugen-Schreiber-Strafe (Neuanlage, einseitig, mit Pikto-
grammspur, im Kurvenbereich beidseitig Piktogrammspur)

Markierung von Schutzstreifen . o
NeuschloBstraBe (Neuanlage, beidseitig, Abschnitt Rémerstra-

BBe bis Unterfihrung, durchgehend)

Otto-Hahn-Strafle (Teilweise Erneuerung, beidseitig, durchge-
hend)

Sandtorfer Weg (Neuanlage, beidseitig, durchgehend)

Wormser Strafle (Neuanlage, beidseitig, durchgehend)

BoveristraBe (Priifen)

Chemiestrafle (Einseitig oder alternierend, priifen)

Biedensandstrafe (Bus- und Anliegerverkehr frei)

Einrichtung einer Fahrradstrafle
HagenstrafBe (Prifung)

Knotenpunkt Andreasstrafie / Burstadter Strafle / Ringstrafe
(Durchmesser=15 m)

Knotenpunkt Sandtorfer Weg / Am Sportplatz
(Durchmesser= ca. 15 m, priifen)

Knotenpunkt Ringstrafie / Anschluss Baugebiet ,Gleisdreieck’

Neuanlage Minikreisverkehr (Durchmesser= ca. 15 m, priifen]

Knotenpunkt NeuschloBstraBe / Alte Viernheimer Strafle
(Durchmesser= ca. 15 m, priifen)

Knotenpunkt NeuschloBstraBe / Wilhelmstrafie
(Durchmesser= ca. 15 m, priifen)

Installation einer Fahrradschiene/-rampe Alte Viernheimer Strafle (Briickenabschnitt)
Erneuerung Radabstellanlagen Gesamtes Stadtgebiet
Sanierung Oberbau Hollandergraben (Durchgehend)

Tabelle 13: MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -
Mittelfristige MaBnahmen (ab 2019)
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Langfristige MaBnahmen (ab 2021)

Knotenpunkt Alte Viernheimer Strafe / K3

Neuanlage Kleiner Kreisverkehr (Durchmesser= 35 m, priifen]

B44 (mit beidseitigem, durchgehendem Schutzstreifen, inkl.

Neuaufteilung Querschnitt Fihrungselementen fir Radverkehr wie Aufstellflachen;
Priifen)
Barrierefreier Ausbau Unterfiihrung Ringstrafe / Dieselstrafle

Am Sportfeld / K3 (Neuanlage, inkl. Fahrbahnaufweitung)

Anpassung Uberquerungsstellen . B . .
Weidweg / B44 (Verbesserung der Fiihrung, inkl. bauliche

Umgestaltung)

Albrecht-Diirer-Strafe (entlang des Altrheins, inkl. Anpas-

Neuanlage Radweg sung der Beschilderung)

Fortschreibung Radverkehrskonzept in ca. 5-7-jahrigem Turnus

Tabelle 14: MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -

Langfristige MaBnahmen (ab 2021)
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1 Zusammenfassung und Fazit

Die Zahlen sprechen fir sich, der Radverkehr findet in der heutigen Gesell-
schaft einen immer hoheren Stellenwert. So konnte bereits im Rahmen der
Studie ..Mobilitat in Deutschland 2008 (MiD) festgestellt werden, dass sich
die Alltagsmobilitat der Birgerinnen und Blrger verandert hat. Erstmals
seit es bundesweite Erhebungen gibt, scheint der Anstieg des Kfz-Verkehrs
gebremst. Stattdessen steigen die Anteile im Rad-, FuB- und Offentlichen
Verkehr an. Auf Strecken bis 5§ km nehmen Ful3 und Fahrrad die neue Rolle

als ,Nahverkehrsmittel” ein. [32]

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

klar formulierten Ziel - Den Radverkehr zu fordern!

Mobilitat fur alle ist in einer sich dynamisch entwickelnden Stadt wie Lam-
pertheim eine Grundvoraussetzung. Die Starkung des Radverkehrs ist in
diesem Kontext ein wesentliches Element, denn fast jede Birgerin und je-
der Birger kann das Fahrrad als preisglinstiges, individuell und zeitlich fle-
xibles Verkehrsmittel nutzen. Auch Kinder und altere Menschen konnen
sich in einer fahrradfreundlichen Stadt leichter und sicherer mit dem Rad
bewegen. Eine radverkehrsfreundliche Infrastruktur ist deshalb ein Beitrag
zu einer besseren Lebensqualitat und zu einer familienfreundlichen Stadt

und damit auch ein wichtiger Standortfaktor.

In den letzten Jahren wurden auch die gesetzlichen Rahmenbedingungen
mit der StVO 2013 und der bereits im Jahr 2009 in Kraft getretenen Ande-
rung der Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zur StVO [5] sowie das Re-
gelwerk (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) [7]) entspre-
chend den gestiegenen Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur

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

ein erforderliches Mafl} beschrankt.

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

Verkehr bestehen.

Betrachtet man das Straflennetz in Lampertheim ist bisher der motorisierte
Individualverkehr die dominierende Verkehrsart. Radverkehrsanlagen im
Stadtbereich sind vorhanden, haben aber keinen Netzzusammenhang. Zu-
dem zeigen sich Defizite in der Ausfihrung und dem Zustand.

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

besserungsvorschlage gemacht.

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

besserungsvorschlage gemacht.

Aufgrund der grofitenteils schmalen Straf3en, z.T. bedingt durch angrenzen-
de Parkflachen, kommt an den definierten Hauptrouten vorrangig der Ein-
satz von Schutzstreifen in Frage; in Teilbereichen auch in alternierender
Form oder durch Markierung von reinen Piktogrammspuren. An bestimm-
ten Strecken und Knotenpunkten ware die Einrichtung einer Fahrradstralle,
eines Minikreisverkehrs bzw. kleinen Kreisverkehrs oder auch einer LSA-

Steuerung mit entsprechenden Aufstellflachen fur den Radverkehr eine Va-
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riante. An kritischen Uberquerungsstellen im Stadtgebiet wird die Einrich-

tung einer Uberquerungshilfe in Form einer Mittelinsel empfohlen.

Auf die Verknipfung wichtiger Quellen und Ziele sollte beim Ausbau des

Netzes besonderer Wert gelegt werden.

Im Rahmen des Ausbaus des Radverkehrsnetzes gilt es auch die vorhande-
nen Radabstellanlagen an den wichtigen Zielen im Stadtgebiet sowie an den
Verkniipfungspunkten mit dem OPNV zu iberpriifen. Sofern erforderlich
sind die Anlagen nach dem Stand der Technik zu erneuern bzw. zu ergan-
zen. Im Hinblick auf den Ausbau des Bahnhofs Lampertheim wird empfoh-
len, die Nachfrage nach sicheren Abstellmoglichkeiten (Boxen) zu prifen.
Bei entsprechendem Bedarf, sollte hier ein bedarfsgerechter Ausbau ange-
strebt werden. Evtl. konnte auch der Bau eines Fahrradparkhauses in Be-

tracht gezogen werden.

Ein weiterer, nicht zu vernachlassigender Aspekt ist die Anpassung des
Wegweisungskonzepts fir die Radfahrenden, entsprechend der geplanten

bzw. neuen Gegebenheiten.

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

gern.

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

gegriffen werden.
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Radverkehrskonzeption Lampertheim Anlagen

10.5-2 Fotodokumentation Mangel Birgerbeteiligung

10.5-3 Fotodokumentation Mangel Birgerbeteiligung

10.5-4 Fotodokumentation Mangel Birgerbeteiligung

1 Netzkonzeption und Ziele

12 Mangelliste und Ma3nahmenbeschreibung mit Prioritatenliste
12.1 Mafinahmenkonzept

12.2 Radverkehrsanlagen Bestand und Planung

13.1 Planungsdetail Strecke Ubersicht

13.2 Planungsdetail Strecke Alte Viernheimer Strafle

13.3 Planungsdetail Strecke Andreasstrafle

13.4 Planungsdetail Strecke Birstadter Straf3e

13.5-1  Planungsdetail Strecke Ernst-Ludwig-Strafie 4,5

13.5-2 Planungsdetail Strecke Ernst-Ludwig-Strafie 4,1

13.6 Planungsdetail Strecke Eugen-Schreiber-Strafle

13.7 Planungsdetail Strecke Neuschlof3stralle

13.8 Planungsdetail Strecke Otto-Hahn-Stral3e

13.9 Planungsdetail Strecke Sandtorfer Weg

13.10 Planungsdetail Strecke Wormser Straf3e

14.1 Planungsdetail Querungsstelle NeuschloB3stra3e / Anne-Frank-Str.
14.2 Planungsdetail Querungsstelle NeuschloBstrafie / Ostumgehung
15 Detail Knotenpunkte

16 Entwurf Biedensandstraf3e Fahrradstrafle

17 Vision B44
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