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1 Ausgangssituation

Mobilitat fur alle ist in einer sich dynamisch entwickelnden Stadt wie Neu-
Isenburg eine Grundvoraussetzung. Die Starkung des Radverkehrs ist in
diesem Kontext ein wesentliches Element, denn fast jede Burgerin und je-
der Burger kann das Fahrrad als preisglnstiges, individuell und zeitlich
flexibles Verkehrsmittel nutzen. Auch Kinder und &ltere Menschen kdnnen
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.

Die zunehmende Bedeutung des Fahrradverkehrs wird auch durch den
Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) 2020 [8] unterstitzt, der am 1. Janu-
ar 2013 in Kraft getreten ist (www.nationaler-radverkehrsplan.de). Der
NRVP bildet die Grundlage fur die Radverkehrspolitik in Deutschland. Er
steckt die Rahmenbedingungen ab und definiert die grundsatzlichen Leitli-
nien fur die Radverkehrsférderung der kommenden Jahre.

Abbildung 1 verdeutlicht die ge- Verkehrsaufkommen nach Hauptverkehrsmittel
. 2002 und 2008
S“egene Bedeuwng des Radver- (prozentuale Veranderung zu 2002)
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Radverkehr weiter steigt. Dabei Abbildung 1: Prozentuale Veranderung des
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Eine Forderung des Radverkehrs dient ebenso dem Klimaschutz und der
Reduzierung des CO2-Ausstol3es. Die Analysen und Berechnungen der in
den Jahren 2010 bis 2012 bearbeiteten Untersuchung ,Potenziale des
Radverkehrs fur den Klimaschutz® [27] im Auftrag des Umweltbundesam-
tes (UBA) in enger Abstimmung mit dem Bundesministerium fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) zeigen, dass eine Reduzierung der
Kfz-Fahrleistungen und damit Reduzierung von CO2-Emissionen mdglich
ist.

Zwischenzeitlich wurden auch die gesetzlichen Rahmenbedingungen mit
der StVO 2013 und der bereits im Jahr 2009 in Kraft getretenen Anderung
der Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zur StVO [9] sowie das Regel-
werk (Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) [10]) entspre-
chend den gestiegenen Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur
weiterentwickelt.

Das aktuelle Radverkehrskonzept der Stadt Neu-Isenburg aus dem Jahr
2000 [17] soll entsprechend den veranderten Rahmenbedingungen fortge-
schrieben werden. Der Stellenwert des Fahrrades als alltagliches Ver-
kehrsmittel steht dabei im Mittelpunkt. Das bedeutet die Orientierung an
den Zielen des Berufsverkehrs und des Schuilerverkehrs ebenso wie die
Ausrichtung an o6ffentlichen Einrichtungen, Einkaufsbereichen und Frei-
zeiteinrichtungen.

Die Fortschreibung der Radverkehrskonzeption bildet die Grundlage fir
eine systematische und in das Gesamtverkehrssystem integrierte Forde-
rung des Radverkehrs. Fur einen Zeitrahmen bis etwa zum Jahr 2025 wird
ein spurbarer Qualitatssprung mit Verbesserungen auf allen wichtigen
Handlungsfeldern angestrebt. Dazu gehdren attraktive Radrouten sowohl
im Stadtkern als auch zu den Stadtteilen Gravenbruch und Zeppelinheim,
gute Wege und Abstelliméglichkeiten fur den Radverkehr sowie ginstige
Angebote zur Verkniipfung des Radverkehrs mit dem offentlichen Verkehr.
Dabei sollen auch die geplanten siedlungsstrukturellen Veradnderungen im
Stadtgebiet an die veranderten Anforderungen der Radverkehrsinfrastruk-
tur ausgerichtet werden.

Der Ausbau des Radverkehrs bedarf des Zusammenspiels von vielen Akt-
euren und von baulichen, rechtlichen und ideellen Faktoren. Dabei beste-
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hen eine Vielzahl von gegenseitigen Abhangigkeiten und Wirkungen, die
zu klaren und zu bericksichtigen sind.

Vor diesem Hintergrund hat eine auf Information und Motivation zur
Radnutzung ausgerichtete Offentlichkeitsarbeit eine herausragende Be-
deutung.

Unterstutzend wirken ebenso ein betriebliches und schulisches Mobili-
tatsmanagement sowie Serviceangebote, die das Radfahren im Alltag und
in der Freizeit erleichtern.
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2 \Vorgehensweise

Die vorliegende Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes ist das Ergeb-
nis einer langeren und aus verschiedenen Sichten erganzten Erarbei-
tungsphase. Es ist eine umsetzungsorientierte Herangehensweise an das
Thema Radverkehr entstanden. Demnach ist das Konzept auch als Schritt
in einem andauernden Arbeits- und Umsetzungsprozess zu verstehen. Es
ist auf Weiterentwicklung und Realisierung in groRen und kleinen Schritten
ausgelegt.

In einem ersten Schritt wurden die bestehende allgemeine verkehrliche Si-
tuation sowie geplante Veranderungen im Stra3ennetz und der Siedlungs-
struktur zusammengestellt (vgl. Kapitel 3). Anschliel3end sind wesentliche
Anforderungen an die Netz- und MalRhahmenkonzeption vorgestellt. Dabei
werden auch die unterschiedlichen Mdglichkeiten der Radverkehrsfihrung
erlautert (vgl. Kapitel 4).

Hierauf aufbauend wurde eine Bestandsanalyse der vorhandenen Rad-
verkehrsinfrastruktur durchgefihrt (vgl. Kapitel 5). Dabei wurde auch die
Verkehrssicherheit anhand der registrierten Unféalle mit Beteiligung von
Radverkehr im Zeitraum von 2008 bis 2012 betrachtet.

Die fur den Radverkehr wichtigen Ziele wurden definiert. Hieraus wurde
eine Netzkonzeption entwickelt (vgl. Kapitel 6). Uber eine Mangelanalyse
mit intensiver Beteiligung der Offentlichkeit wurde schlieRlich ein Hand-
lungsbedarf abgeleitet (vgl. Kapitel 7).

Abschliel3end wird, basierend auf den Kapiteln 5 bis 7, ein zeitlich priori-
siertes MalBhahmenprogramm aufgestellt. Teilweise sind die Malihahmen,
insbesondere wenn sie sich wahrend des Bearbeitungsprozesses aus der
Diskussion ergaben, schon beispielhaft konkretisiert (vgl. Kapitel 8).

Abschliel3end erfolgt ein Umsetzungskonzept mit Prioritaten (Kapitel 9)
und die Zusammenfassung mit Fazit (Kapitel 10).

Die Zusammenstellung der Mangel und die Maflinahmenableitung erfolg-
ten Uber den Bearbeitungszeitraum in einem flieRenden Prozess mit Betei-
ligung der Burgerschaft. Hierdurch konnten die unterschiedlichen Sichten
und Detailkenntnisse der Ortlichkeiten aller Beteiligten optimal verknupft
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werden. Bedeutende Zwischentermine waren beispielsweise Prasentatio-
nen vor dem Ausschuss fur Bau, Planung, Umwelt und Verkehr im August
2013 und im Rahmen der Europaischen Woche der Mobilitat (September
2013), die Radinspektionstour (November 2013) mit Nachfolgetermin (Ap-
ril 2014), die Burgerversammlung zur Verkehrsentwicklung in Neu-
Isenburg (November 2013), die Diskussion in der ,Offenen Bewohner/ In-
nenrunde Stadtquartier West“ (Februar 2014), die Radinspektionstour
2014 ebenso fur die Jugend (September 2014) sowie fortlaufend in der
Arbeitsgruppe Radverkehr (mit Stadtverwaltung, Polizei, sachkundigen
Blrgerinnen und Bilrgern sowie Interessenverbanden wie z.B. dem
ADFC). Der Entwurf des Schlussberichts wurde der Arbeitsgruppe Rad-
verkehr am 17. November prasentiert. Die dort genannten Anregungen
sind bereits eingearbeitet.

Die besondere Bedeutung des Radverkehrs wurde auch durch eine Pra-
sentation ,Radverkehr hat Zukunft — Neu-Isenburg ist dabei“ im Zuge der
Veranstaltung RegioEnergie 2014 in der Hugenottenhalle hervorgehoben.

Im Rahmen der Radinspektionstour wurden Schwerpunkte bei der Fort-
schreibung des Radverkehrskonzepts verdeutlicht. Hierzu wurden an aus-
gewahlten Ortlichkeiten (Abbildung 2) geplante MaRnahmen gemeinsam
mit den interessierten Burgerinnen und Burgern diskutiert.

Abbildung 2: Verlauf der Radinspektionstour und ausgewahite Ortlichkeiten im No-
vember 2013 (Karte: www.openstreetmap.org)
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Im Nachgang wurde eine Vielzahl Anregungen an die Stadtverwaltung
herangetragen, die in die Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes einbe-
zogen wurden. Die eingereichten Anregungen waren dann das Thema der
Nachfolgeveranstaltung im April 2014. Hier wurden die Anregungen vorge-
tragen und L&sungsmaoglichkeiten vorgestellt (Anlage 5). Beispielsweise
wurden die Markierung von Schutzstreifen, die Einrichtung einer Fahr-
radstralle oder Losungsmoglichkeiten fur beschriebene Probleme am
Knotenpunkt Carl-Ulrich-Stral3e/ Hugenottenallee/ Schleussnerstral3e vor-
gestellt. Weitere MalRnahmen, wie die Umgestaltung des Knotenpunkts
Kurt-Schumacher-Stra3e/ Bahnhofstral3e, wurden mit den betroffenen
Birgerinnen und Burgern direkt diskutiert.

Im September 2014 wurde eine verkirzte Radinspektionstour fur die Be-
lange der Jugendlichen durchgefihrt. Teilnehmende kamen vor allem von
der Bruder-Grimm-Schule und der Frobelschule. Insbesondere die Schul-
wege zu diesen Schulen standen dabei im Fokus. Besondere Schwer-
punkte waren die Erlauterung von Schutzstreifen, die Gefahren von einsei-
tigen Zweirichtungsradwegen im Stadtgebiet, Gefahren an lichtsignalgere-
gelten Knotenpunkten sowie die Einrichtung einer Fahrradstral3e.
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Zudem waren Studierende im Rahmen von Lehrveranstaltungen und Ab-
schlussarbeiten an der Hochschule Darmstadt eingebunden. Mit der Ba-
chelorarbeit ,Radverkehrskonzept fur die Stadt Neu-lsenburg“ (Marquard
[21]) wurden die ersten Grundsteine gelegt. Hier wurden die Radverkehrs-
infrastruktur erfasst sowie das Geschwindigkeitsnetz und Querungsstellen
aufgenommen. Zudem wurden Schilerinnen und Schiler des Goethe-
Gymnasiums zum Radverkehr befragt. Vertieft wurden diese Ansatze in
den Lehrveranstaltungen ,Gestaltung von Stadtstralen” und dem ,Master-
seminar im Verkehrswesen® [7]. Dabei wurde auch eine Online-Mobilitats-
befragung innerhalb der Stadtverwaltung konzipiert und als Pre-Test
durchgefiihrt. Es wurde nach Quellen und Zielen sowie dem benutzten
Verkehrsmittel gefragt. Weiterhin sollten Mangel im Radverkehr angege-
ben werden. Im Rahmen der Lehrveranstaltung ,Auditverfahren® (SS
2013) wurden Checklisten entwickelt, um die Radverkehrsanlagen im
Stadtgebiet hinsichtlich ihrer Qualitat der Verkehrssicherheit zu auditieren
und einzustufen (Anlage 3). Die vorliegenden Erkenntnisse wurden durch
die Bachelorarbeit ,Konkretisierung des Radverkehrskonzepts fir die
Stadt Neu-Isenburg® (Matthay [22]) vertieft.
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3 Grundlagen zur Verkehrssituation
3.1 Verkehrliche ErschlieBung der Stadt Neu-Isenburg

Die Stadt Neu-lIsenburg mit 37.431 Einwohnern (30.06.2014), liegt sudlich
von Frankfurt am Main im westlichen Kreis Offenbach. Die Einwohner ver-
teilen sich auf die Kernstadt (30.080 E) sowie die Stadtteile Gravenbruch
(5.881 E) und Zeppelinheim (1.470 E).

Neu-lsenburg weist sehr gute Uberértliche Anbindungen fir den motori-
sierten Individualverkehr auf. So ist Neu-Isenburg Uber die A661 (AS Neu-
Isenburg) im Osten und die A3 (AS Frankfurt-Stud) sowie die A5 (AS Zep-
pelinheim) im Westen an das Bundesautobahnnetz angeschlossen. Klas-
sifizierte StraRen wie die B459, B44 oder L3117 verbinden Neu-Isenburg
fur den Kfz-Verkehr ausgezeichnet mit den angrenzenden Stadten bzw.
dem Flughafen Frankfurt. Uber diese klassifizierten StralRen sind auch die
Stadtteile Gravenbruch und Zeppelinheim mit der Kernstadt Neu-Isenburg
verbunden.

Auf Grund seiner Geschichte ist das StraRennetz in der Kernstadt Neu-
Isenburg schachbrettdhnlich ausgebildet. Die Frankfurter Stral3e ist als
Nord-Siud-Achse ca. 1,8 km lang. Der Streckenzug FriedhofstraRe - Carl-
Ulrich-Stral3e bildet die ca. 3,9 km lange Ost-West-Achse.

Im Westen ist Neu-Isenburg an die Main-Neckar-Bahn (Frankfurt — Darm-
stadt — Heidelberg) angebunden. Am Bahnhof halten die S-Bahnlinien S3
und S4 (15-Minuten-Takt). Sie verbinden Neu-lsenburg mit Frankfurt und
Darmstadt. An der ndrdlichen Stadtgrenze zu Frankfurt befindet sich die
StralRenbahnendhaltestelle der Linie 17. Hierdurch ist Neu-lsenburg an
den Frankfurter Hauptbahnhof angebunden. Sachsenhausen ist durch
Umsteigen in Frankfurt Louisa mit der Linie 14 erreichbar. Der Stadtteil
Zeppelinheim ist an die Riedbahn (Frankfurt — Riedstadt — Mannheim) an-
gebunden. Hier halt die S-Bahnlinie S7 (30-Minuten-Takt) und verbindet
Zeppelinheim mit Riedstadt und Frankfurt. Weiterhin grenzt Zeppelinheim
unmittelbar an den Flughafen Frankfurt. Mehrere lokale und regionale
Buslinien runden das Angebot ab. Grundsatzlich kann das Fahrrad ohne
Aufpreis mitgefuhrt werden.
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Neu-lsenburg bietet glinstige Rahmenbedingungen fir den Radverkehr:
Mit Ausnahme der beiden Stadtteile Gravenbruch und Zeppelinheim ist die
Siedlungsstruktur der Stadt sehr kompakt: In einem Radius von 2 km um
den Stadtkern an der Frankfurter Stral3e leben rund 80% der Bevolkerung.

Branicfug= 1 i | NN /| GeOffen-
o e el i A o \;1\\’;’ 2)
= & > : 5 \\ “‘/ : NI_
\ T Nt
Ll XN N | Leralenbruch
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Abbildung 3: Entfernungen im Stadtgebiet und zu den Nachbarstadten
(Karte: www.openstreetmap.de)

Aus den Stadtteilen betragt die Entfernung (Luftlinie) zum Stadtzentrum
fur Gravenbruch 4 km und fur Zeppelinheim 6 km. Hier fehlen allerdings
Radverkehrsanlagen an den direkt verbindenden klassifizierten Straf3en.
Die Wege durch den Wald sind nur bedingt alltagstauglich.

Die Anbindung nach Gravenbruch folgt parallel dem Gravenbruchring und
der B459. Der Teil des Waldweges, der parallel zum Gravenbruchring ver-
l&uft, ist verhaltnisméfig gut und tauglich. Dieser Weg wurde in Zusam-
menarbeit mit dem Forst Frankfurt 2013 ertlichtigt. Der Weg parallel zur
B459 ist auf Grund seines geringen Querschnittes und der schlechten
Oberflachenbeschaffenheit als mangelhaft zu bewerten.

Die Anbindung des Stadtteils Zeppelinheim erfolgt tGber einen zur L3117
parallel verlaufenden Radweg und daran anschlieend Uber Waldwege.
Alternativ zu den Waldwegen kann auch auf der B44 gefahren werden.
Diese ist baulich getrennt und verfugt auf jeder zweistreifigen Richtungs-
fahrbahn tber einen Mehrzweckstreifen. Dabei ist zu beachten, dass die
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Zufahrtsrampen eher ungeeignet fir den Radverkehr sind, da diese keine
Mehrzweckstreifen aufweisen. Grundsétzlich ist das Befahren der B44 mit
dem Fahrrad aufgrund des ,SchnellstralRencharakters® nicht empfehlens-
wert.

Hervorzuheben sind auch die gute Erreichbarkeit von Dreieich-
Sprendlingen (3 km) sowie die geringe Entfernung des suddstlichen Teils
von Frankfurt (5 km) und des Flughafens Frankfurt (7 km).

Mit Ausnahme der Briicken Uber die Autobahnen bzw. Bahnstrecken ist
die Topografie eben.

Nahezu alle wesentlichen zentralen und auch Uberdrtlich bedeutsamen
Einrichtungen Neu-Isenburgs liegen im Stadtkern bzw. im 2 km Radius.
Ebenso liegen hier zahlreiche Arbeitsplatze. Dies bedeutet, dass die Ein-
wohnerinnen und Einwohner im Stadtzentrum praktisch zu allen wichtigen
Einrichtungen im Stadtgebiet nicht mehr als 4 km Wegstrecke haben, was
einer Fahrzeit mit dem Rad von rund 20 Minuten entspricht.

Zudem ist hervorzuheben, dass Neu-Isenburg deutlich mehr Einpendler
wie Auspendler hat (Abbildung 4).

25000
21.869 20.669 B Arbeitsplatze Neu-
20000 18.784. ... 17:934 Isenburg
2 OArbeitsort Neu-
g 15000 [ | Isenburg (Einpendler)
i©
S 9.513 9.897 BWohnort Neu-Isenburg
g 10000 ' (Auspendler)
sl
5000 - | | e e
0 , .
2003 2012
Jahr

Abbildung 4: Arbeitsplatze sowie Einpendler und Auspendler von Neu-Isenburg (Quel-
le: Stadtische Prasentation zur Birgerversammlung am 27.11.2013)

Durch das Stadtgebiet verlaufen mehrere ausgewiesene Radrouten. So
liegt Neu-lsenburg am hessischen Fernradweg R8. Weiterhin verlaufen
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beschilderte Routen des Kreises Offenbach durch Neu-Isenburg sowie
Teile der Regionalparkroute und Abschnitte der Apfelwein- und Obstwie-
senroute. Im Radroutenplaner Hessen sind die ausgewiesenen Verbin-
dungen zu den benachbarten Kommunen und Einrichtungen sowie spezi-
elle (Themen-)Routen auch fur das Stadtgebiet von Neu-lsenburg zusam-
mengestellt (http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/).
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Abbildung 5: Ausgewiesene Radrouten im Stadtgebiet von Neu-Isenburg im Radrou-
tenplaner des Landes Hessen
(Quelle: http://radservice.radroutenplaner.hessen.de, Zugriff zuletzt
23.10.2014)

Abbildung 5 zeigt, dass alle benachbarten Kommunen tber ausgewiese-
ne Radverkehrsverbindungen erreichbar sind. Gleichzeitig wird aber deut-
lich, dass diese zumeist Uber Wald- und Forstwege verlaufen und damit
vor allem den Freizeitverkehr im Blick haben. Eine Querung der hochbe-
lasteten klassifizierten Stral3en ist fast immer nur ungesichert moéglich. Fur
den Alltagsradverkehr fehlen qualifizierte verkehrssichere Verbindungen
entlang der klassifizierten Stralen. Die Radwegeverbindung zum Flugha-
fen Frankfurt als grof3tem Arbeitgeber der Region ist fur den Alltagsver-
kehr absolut unzureichend und selbst im Freizeitverkehr kaum akzeptabel.
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3.2 Bauliche MaBhahmen mit Planungsrecht

Aufgrund der teils langwierigen Verfahren zur Schaffung von Baurecht
wird grundsétzlich eine Auditierung (fachliche Prifung) solcher Mal3nah-
men hinsichtlich aktueller Anforderungen und moéglicherweise veranderten
Rahmenbedingungen empfohlen. Im Zuge der Fortschreibung des Rad-
verkehrskonzepts betrifft dies insbesondere Anlagen fur den nicht motori-
sierten Verkehr.

Folgende bauliche Malinahmen mit Planungsrecht und Bedeutung fur den
Radverkehr werden voraussichtlich im Stadtgebiet mittel- bis langfristig
umgesetzt:

Umbaumaflnahme Carl-Ulrich-Stral3e / Schleussnerstrafie (laufend)

Carl-Ulrich-Stral3e und Schleussnerstrafl3e werden zu einem Einbahnstra-
Bensystem umgebaut. Die Carl-Ulrich-Strale wird als einstreifige Ein-
bahnstraRe in Ost-West-Richtung gefihrt. Die Schleussnerstrall3e wird in
West-Ost-Richtung ebenfalls als einstreifige Einbahnstral3e gefiihrt. Eben-
so werden die Knotenpunkte Carl-Ulrich-Stral3e/ Frankfurter Stral3e/
SchleussnerstralRe, Carl-Ulrich-Stral3e/ Hugenottenallee und Carl-Ulrich-
Stral3e/ Siemensstrale umgebaut. Der 1. Teilabschnitt (Umbau des Kno-
tenpunkts Carl-Ulrich-StraRe/ Hugenottenallee/ Schleussnerstral3e) ist
mittlerweile abgeschlossen

Entwicklung des Wohngebietes ,,Birkengewann*

Im Osten von Neu-Isenburg wird das Wohngebiet ,Birkengewann® entste-
hen. Es wird von der Offenbacher Stra3e, der FriedhofstraRe und der
Stral3e ,Am Trieb“ umschlossen. Hierbei handelt es sich um die letzte gro-
Bere Flache in Neu-Isenburg, die bebaut werden darf. Gegenwartig lauft
das Umlegungsverfahren und die Stadt bereitet die Ausschreibung der Er-
schlief3ung vor.
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Entwicklung des Stadtquartiers Sud

An zentraler Stelle wird derzeit das Stadtquartier Sid in Neu-lsenburg
entwickelt. Hierbei handelt es sich um eine Brachflache ehemaliger Indust-
riebetriebe, die bebaut werden soll. Hierzu wurde kirzlich der Rahmen-
plan beschlossen. Im Stadtquartier Std soll neben Wohnraum auch Platz
fur weiteres Gewerbe geschaffen werden. Das Vorhaben wird durch eine
intensive Beteiligung der Offentlichkeit auch tiber das Internet begleitet
(http://stadtquartier-sued.de/).

Regionaltangente West

Der alte Stadtbahnhof in Neu-lsenburg wird die stidostliche Endhaltestelle
der Regionaltangente-West (RTW). Dieses Schienenprojekt verlauft als
Tangente westlich der Frankfurter Innenstadt und verbindet kinftig Neu-
Isenburg mit dem Flughafen und dem Vordertaunus bis Bad Homburg. Die
Stadt hat im April 2014 die ,Scoping-Unterlagen® fir dieses Projekt erhal-
ten, die den Rahmen fir das spatere Genehmigungsverfahren abdecken.
Derzeit laufen noch vorbereitende MalRBhahmen fur das spatere Planfest-
stellungsverfahren. Weitergehende Informationen finden sich unter
www.rtw-hessen.de.

Terminal 3 am Flughafen Frankfurt

Durch den Bau des neuen Terminals 3 am Flughafen Frankfurt sind auch
Folgen fir den benachbarten Stadtteil Zeppelinheim zu erwarten. Hier
setzt sich die Stadt Neu-Isenburg fur einen adaquaten schienengebunde-
nen Anschluss des OPNV sowie fiir eine gut ausgebaute Radverkehrsan-
bindung ein. Die Radverkehrsverbindung tber die Unterfihrung am Bahn-
hof Zeppelinheim ist in keinem Fall zukunftsgerecht.
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3.3 Aktuelle Veranderungen im Radverkehrsnetz der Stadt Neu-
Isenburg

Das Radverkehrsnetz der Stadt Neu-lsenburg ist historisch gewachsen
und wird auf Basis des Radverkehrskonzepts aus dem Jahr 2000 [23] lau-
fend ergdnzt. Auch suchte die Stadtverwaltung Neu-lIsenburg im Verlauf
der Bearbeitung immer Mdglichkeiten, schnell zu behebende Méngel in
der Verkntpfung mit laufenden Projekten kurzfristig zu beseitigen bzw. die
Schwere zu verringern. Beispielhaft sind nachfolgend einige Veranderun-
gen aufgefihrt, die grof3tenteils wahrend der Bearbeitung zur Fortschrei-
bung des Radverkehrskonzepts durchgefuhrt wurden.

— Im Bereich der tberortlichen Radverbindung nach Gravenbruch
wurde in Zusammenarbeit mit dem Forst Frankfurt die Oberflache
des Waldweges, der parallel zum Gravenbruchring verlauft, deutlich
verbessert und eine Qualitatsverbesserung erreicht.

— Im Bereich der Radwegeverbindung nach Zeppelinheim durch den
Wald wurde in Zusammenarbeit mit dem Forst Frankfurt die Ober-
flache des Waldweges saniert.

— Weiterhin hat sich die Stadt gemeinsam mit der Stadt Dreieich und
dem ADFC gegentiber Hessen Mobil fir den Bau eines Radweges
entlang der L3317 in Richtung Neuhof eingesetzt. Der Baubeginn
durch das Land Hessen wird fir 2015 erwartet.

— Im aul3erdrtlichen Bereich der Neuhdfer Stral3e zwischen der ehe-
maligen B46 und dem Kastanienweg wurden durch die Stadt Neu-
Isenburg beidseitige Schutzstreifen markiert. Im Zuge dessen wur-
den am Knotenpunkt L3313/ Neuhofer Stral3e Aufstellflachen mar-
kiert und die Lichtsignaltechnik um Signalgeber fir den Radverkehr
erganzt.

— Im innerdrtlichen Bereich wurden Trixi-Spiegel im Verlauf der Of-
fenbacher StralRe an 3 Knotenpunkten montiert. Diese ermdglichen
Lkw-Fahrern, den toten Winkel des Fahrzeuges einzusehen und
dabei neben ihnen stehende Radfahrende zu erkennen.

— Weiterhin wurde das Signalprogramm am Knotenpunkt Frankfurter
Stral3e/ Rathenaustral3e hinsichtlich verklrzter Wartezeiten und der
Querung in einem Zug zwischen Nord und Sud fur den Radverkehr
optimiert.

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 14



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-lsenburg Schlussbericht (03/2015)

— Ebenso wurden samtliche Radverkehrsfurten im Stadtgebiet neu
markiert und ein Grof3teil der in Tempo-30-Zonen befindlichen Ein-
bahnstraRen fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben.

— Vor dem Hintergrund der geanderten Stral3enverkehrsordnung
wurde im Frihjahr 2014 die Benutzungspflicht von Radverkehrsan-
lagen mit Zwei-Richtungsverkehr Gberprift. Im Ergebnis wurde die
Benutzungspflicht der nachfolgenden Radwege aufgehoben:

— Offenbacher StralRe zwischen der Kurve am Tennisverein
und An den Grundwiesen (Goetheschule),

— Herzogstral3e zwischen Offenbacher Stral3e und Neuhofer
Stralle,

— FriedhofstraRe zwischen St. Florian-StralRe und Frankfurter
StralRe sowie

— FriedrichstraRe zwischen WaldstralRe und Wilhelm-
Leuschner-Stralle.

— Fur das Abstellen von Fahrrddern wurden tberdachte Fahrradab-
stellanlagen und abschliel3bare Fahrradboxen am Bahnhof bereit-
gestellt. Die abschlieBbaren Fahrradboxen kénnen bei der Stadt-
verwaltung (Burgeramt) gemietet werden. Eine Erweiterung der
Uberdachten Fahrradabstellanlagen erfolgt 2015.

— Seit 2011 werden die Fahrradabstellanlagen vor 6ffentlichen Ein-
richtungen modernisiert. Eine zweite Stufe der Erneuerung erfolgte
2012/ 2013. Nach dem der Fordermittelantrag im September 2014
in einer Hohe von 13.451 € bewilligt wurde, erfolgt 2015 die Moder-
nisierung / Austausch der verbleibenden Fahrradabstellanlagen vor
offentlichen Einrichtungen (vgl. Anlage 6).
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Abbildung 6: Erneuerte Radabstellanlagen am Birgeramt Neu-
Isenburg

— Zur besseren Orientierung des Radverkehrs in Neu-Isenburg wurde
ein Wegweisungskonzept erstellt, welches bis Sommer 2015 um-
gesetzt wird.
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4 Anforderungen an die Netz- und MalRBhahmenkonzeption
4.1 Gesetzliche Grundlagen

Die Teilnahme am Stralenverkehr ist gesetzlich durch die Strafl3enver-
kehrsordnung (StVO), zuletzt aktualisiert am 01. April. 2013, geregelt. Er-
ganzt wird die StVO durch die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Renverkehrsordnung® (VwV-StVO) vom 17. Juli 2009. [9]

Eine wesentliche Neuerung ist, dass nicht mehr bevorzugt Radwege an-
gelegt werden. Die bereits 1997 eingefuhrten Radfahrstreifen bzw.
Schutzstreifen auf der Fahrbahn sind dem Radweg gleichgestellt. Aul3er-
dem wird die Anlage von Fahrradstral3en und von Schutzstreifen fur den
Radverkehr auf der Fahrbahn erleichtert. Die Radwegebenutzungspflicht
wird auf ein erforderliches Mal3 beschrankt. Die weitlaufig verbreitete Auf-
fassung, Radwege seien fir den Radverkehr immer am sichersten, wird
ausgeraumt. Vor allem an Kreuzungen und Einfahrten sind diese gefahr-
lich, da haufig Sichtbehinderungen zum Kfz-Verkehr bestehen.

Zukinftig gelten an Lichtsignalanlagen die Signalgeber fur den Kfz-
Verkehr auch fir den Radverkehr. Fir den Radverkehr auf eigenen Anla-
gen gelten dort vorhandene Fahrradsignalgeber. Allerdings missen Rad-
fahrende bis Ende 2016 weiter die Ful3gangersignalgeber befolgen, so-
lange fir Radwege neben Gehwegen keine gesonderten Fahrradsignale
eingerichtet sind.

Zusammen mit den seit 2009 geltenden Verwaltungsvorschriften erspart
die neue StVO Radfahrenden Umwege. Einbahnstralen kdnnen nun
leichter fur den Radverkehr in Gegenrichtung geoffnet werden. Erganzte
Sackgassenschilder zeigen, dass ein Durchkommen fur Radfahrende oder
FuRganger maoglich ist.

Wesentliche Grundlage fur die Anwendung der StVO durch Verwaltungen
sind die VwV-StVO. Hier ist die zum 1. September 2009 in Kraft getretene
Fassung weiterhin gultig. Eine Gegenuberstellung der Veranderungen, die
den Radverkehr betreffen, wurde durch den ADFC unter www.adfc.de/stvo
sehr Ubersichtlich zusammengestellt.
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4.2 Differenzierung des Radverkehrsnetzes

Da Radverkehr grundséatzlich auf allen stadtischen Stralen und Wegen
stattfindet, sind diese auch Teil des Radverkehrsnetzes. Aufgrund dessen
ist insbesondere unter den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit und
Attraktivitdt des Radverkehrs anzustreben, dass alle Stral3en und Wege
einen fahrradfreundlichen Zustand aufweisen. Eine Ubersicht der Netze-
lemente gibt Tabelle 1.

Tabelle 1: Ubersicht der Netzelemente im Radverkehr

A eigene Anlagen fiur den Radverkehr: Radwege, Rad-
d%‘h fahrstreifen

— gemeinsame Ful3- und Radwege (auf Gehwegniveau)

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

. |Schutzstreifen
Fahrradstralie
FGNG Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche und
zone |4 \ ggf. verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche

C’g Einbahnstral3en in Gegenrichtung freigegeben

A FuRgangerzone — Radverkehr frei
frei

E%i Sackgassen mit Durchfahrtmoglichkeit fir Radverkehr

Wege in Parks und Griinanlagen,
Wirtschaftswege, Feld- und Waldwege
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In Abhangigkeit von der jeweils konkreten Ortlichkeit ist zu entscheiden,
welche Fiuhrungsform im Einzelfall fir den Radverkehr ginstig bzw. sinn-
voll ist. Objektive Kriterien fur diese Entscheidung werden dabei insbe-
sondere in den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen® (ERA 2010) [10]
aufgezeigt (Abbildung 7). Die Entscheidung ist unter anderem abhangig
von der Verkehrsbelastung und der zulassigen Geschwindigkeit.

[Kfz/h] im zweistreifige StralRen Belastungsbereiche in Abhangigkeit von
Querschnitt Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
2200 —— | Regeleinsatzbereich fir Mischen
2000 auf der Fahrbahn

1800 - Il Regeleinsatzbereich fir Schutz-
1600 |- streifen, Gehweg/Radfahrer frei
1400 - v Il Regeleinsatzbereich flr Trennen:
1200 Radwege mit Benutzungspflicht,
1000 1 1 Radfahrstreifen, Gemeinsame

800 Geh- und Radwege

600 | IV Trennen vom Kfz-Verkehr ist

400 | unerlasslich

200 Ubergangsbereiche sind nicht

0 55 &5 @n b 5 [km/f] als harte Grenzen zu definieren!

Abbildung 7: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsanlagen bei zwei-
streifigen Stadtstral3en nach ERA 2010 (Alrutz, D. [1])

Aus Abbildung 7 wird deutlich, dass der Radverkehr in StralRen mit einer
Kfz-Verkehrsstarke unter 400 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt im Misch-
prinzip mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn geflhrt werden sollte. Als
Beispiel sei hier die HerzogstralRe sudlich der FriedhofstraRe (V,y = 40
km/h) zu nennen. Diese weist in der Abendspitze eine Belastung von 353
Kfz/h! auf und ware fiir einen Betrieb im Mischverkehr geeignet.

In StralBen mit einer hoheren Kfz-Frequentierung sollte bei der Wahl der
geeigneten bzw. optimalen Fuhrungsform fur den Radverkehr in Abhan-
gigkeit von den jeweiligen Rahmenbedingungen sorgféltig abgewogen
werden, welche der mdglichen Fihrungsformen den Ansprichen der Rad-
fahrenden am meisten gerecht wird, ohne aber dabei die Interessen ande-
rer am Verkehr Teilnehmenden (insbesondere auch Ful3génger) zu beein-

! Vgl. Zahlung vom 24.04.2012, VKT GmbH [28]
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trachtigen. Dabei ist auch zu beachten, dass sich durch eine weiter zu er-
wartende Zunahme von Pedelecs das Geschwindigkeitsniveau des Rad-
verkehrs sukzessive erhéhen wird.

Nachfolgendes Bespiel erlautert die Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung
nach ERA 2010 [10] fur die Wahl von Schutzstreifen.

[Kiz/h] im zweistreifige Stralten BEISPIeI: . .
Querschnitt Einsatzbereich Schutzstreifen

2400 -

=0 I: Bis etwa 400 Kfz/h
2000 —+

1 Schutzstreifen in Ausnahmefallen

1800 T sinnvoll (z.B. hoher Schwerverkehr

1600 unubersichtliche Linienfahrung).

T vV Il: ca. 400 bis 1.000 Kfz/h

1200 J Regeleinsatzbereich Schutzstreifen.
nd

v

—O

v

1]
1900 f E > 1l ca. 1.000 bis 1.800 Kfz/h
i Bei geeigneten Randbedingungen
600 - | kénnen Schutzstreifen sinnvoll sein
400 j (z.B. Lkw-Verkehr unter 1.000 Kfz/Tag)
2001 > IV: tiber ca. 1.800 Kfz/h

0 -

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

+ t >
30 40 50 60 70 [km/h]

Abbildung 8: Auswahl von Schutzstreifen bei zweistreifigen Stadtstrallen nach ERA
2010 [10] (Alrutz, D. [1])

Aufgrund der Rechtsprechung zur Radwegebenutzungspflicht ist ange-
sichts einer zu erwartenden Zunahme von Anzahl und Geschwindigkeiten
im Radverkehr damit zu rechnen, dass der Radverkehr kinftig verstarkt
die Fahrbahnen nutzt. Daher bietet die ERA 2010 [10] ebenso eine Orien-
tierung der Zuordnung von Fuhrungsformen bei besonderen Rahmenbe-
dingungen (Tabelle 2).

Dartiber hinaus sollten im untergeordneten Stral3ennetz moglichst alle
Einbahnstral3en fur den Radverkehr in beiden Richtungen nutzbar sein,
damit Radfahrende dort keine unnétigen Umwege fahren missen bzw. zu
Verkehrsregelverstdl3en verleitet werden. An Sackgassen sollte zudem
angezeigt werden, ob Radfahrende weiter fahren kénnen.
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Tabelle 2: Zuordnung der Fuhrungsformen zu den Belastungsbereichen bei Stadt-
strafen nach ERA 2010 [10]
B " Randbedingungen fur den Wechsel
elastungs- Fuhrungsformen )
bereich fiir den Radverkehr des Belastungsbereiches nach oben
oder unten
- Bei starken Steigungen kann die Fiih-
rung auf der Fahrbahn gegebenenfalls
durch die Fiihrung ,Gehweg" mit dem
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeu- Zusatz ,Radfahrer frei" erganzt werden.
| gen auf der Fahrbahn - Bei geeigneten Fahrbahnbreiten kon-
(Benutzungspflichtige Radwe- nen bei hdheren Verkehrsstarken auch
ge sind auszuschliel3en) Schutzstreifen vorteilhaft sein.
- Bei grof3en Fahrbahnbreiten ist die
Gliederung der Fahrbahn durch mog-
lichst breite Schutzstreifen sinnvoll.
- Schutzstreifen
- Kombination Mischverkehr auf
der Fahrbahn und ,Gehweg" - Bei geringem Schwerverkehr, Gefélle-
mit Zusatz ,Radfahrer frei" strecken uber 3% Langsneigung, uber-
sichtlicher Linienfiihrung und geeigne-
- Kombination Mischverkehr auf | e Fahrbahnbreiten kann die Fiihrung
der Fahrbahn und Radweg oh- | i wischverkehr zweckmaRig sein.
I ne Benutzungspflicht
- Bei starkem Schwerverkehr, untiber-
- Kombination Schutzstreifen sichtliche Linienfiihrung und ungiinsti-
und ,Gehweg" mit Zusatz gen Fahrbahnquerschnitten kommen
»Radfahrer frei" Radfahrstreifen oder benutzungspflich-
- Kombination Schutzstreifen tige Radwege in Betracht.
und vorhandener Radweg oh-
ne Benutzungspflicht
) - Im Belastungsbereich Il mit geringem
- Radfahrstreifen Schwerverkehr und tbersichtlicher Li-
v - Radweg nienfuhrung kann auch ein Schutzstrei-

- gemeinsamer Geh- und Rad-
weg

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

4.3.1 Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht

Eine Benutzungspflicht wird durch die Verkehrszeichen 237
StVO ,Radweg“, 240 StVO ,gemeinsamer Fufl3- und Radweg®
und 241 StVO ,getrennter Ful3- und Radweg“ geregelt. Sie ist
nur als Ausnahme bei einer Gefahrdung der Radfahrenden auf R

der Fahrbahn anzuordnen. Zudem muss die Benutzung der Rad- N
verkehrsanlage durch ihre Linienfihrung und Beschaffenheit zu- Z240
mutbar sein. Es ist darauf zu achten, dass die in der VwV-StvVO £S5
(als Mindestmall) bzw. ERA 2010 (als Regelmald) geforderten

Z 241

Kriterien an Radverkehrsanlagen erfiillt werden.

Tabelle 3: Abmessungen fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nach ERA
2010 [10] bzw. VwV-StVO (82) [9]
Breite Radverkehrsanlage Breite Sicherheitstrennstreifen
Anlagentyp (einschliellich Markierung) | VwV-StVO sur Fahr- | 24 Langs- zu Schréag-/
ERA 2010 [10] 2009 bahn parkstanden Senkrecht-
wiinschenswert Mindestwert (2,00 m) parkstéanden
Regelmaly .
Radfahrstreifen | (einschlief3lich 1,85 m 1,50 m 0’807;"[]?'5 0,75 m
Markierung) ’
- Regelmaly
Elnrg(érwéngs— (bei geringer Rad- égg m) 1,50 m 0,75m
9 verkehrsstérke) ’
0,50 m
. .| Regelmaf bzw.
e sy | oo sernger . | 2507 | 200
9 9 verkehrsstarke) ' 0,75m (Uberhang-
(bei fes- streifen kann
Regelmals ten Ein- darauf ange-
einseitiger Zwei- ° ) 3,00 m bauten rechnet wer-
e | o s | 300 | zo0m | o | orsm | ey
er Ver-
kehrs-
. abhangig von Ful3- starke)
gemeinsamer génger- und Rad-
Geh- und Radweg verkehrsstirke 2250m 2,50 m
(innerorts) | a1 Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg Regelmal’ 2,50 m 2,00m 1,75 m bei LandstraRen (RegelmaR)
(aulerorts)

Y Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstech-
nisch ausgepragt sein.
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Durch ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
(BVerwG 3 C 42.09 — Urteil) wurde den Kommunen auferlegt, ihre benut-
zungspflichtigen Radverkehrsanlagen auf Zuldssigkeit zu Uberprufen.
Radverkehrsanlagen dirfen nur als benutzungspflichtig ausgewiesen wer-
den, wenn:

— dies aus Griunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs
tatséchlich erforderlich ist und

— die Mindestanforderungen eingehalten sind.

In Tempo 30-Zonen sind Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
gemal’ der StVO (8 45 Abs. 1c) verboten. Bordsteinradwege dirfen als
nicht-benutzungspflichtige Wege bestehen bleiben.

Vor dem Hintergrund der gednderten Straenverkehrsordnung prift die
Stadt Neu-Isenburg seit Sommer 2014 die Benutzungspflicht der Radver-
kehrsanlagen im Zwei-Richtungsverkehr. Aufgrund einer ersten Prifung
wurde die Benutzungspflicht der nachfolgenden Radwege aufgehoben:

— Offenbacher StralRe zwischen der Kurve am Tennisverein und An
den Grundwiesen (Goetheschule),

— Herzogstral3e zwischen Offenbacher Stral3e und Neuhdfer Straflie,

— FriedhofstralRe zwischen St. Florian-StralRe und Frankfurter StralRe
sowie

— FriedrichstraRe zwischen WaldstralRe und Wilhelm-Leuschner-
Stralle.

Mit dem Aufheben der Benutzungspflicht wurden gleichzeitig Ma3nahmen
fur den Radverkehr in der Gegenrichtung geprift. Beispielsweise wurde in
der HerzogstralRe zwischen Offenbacher Stral3e und Friedhofstral3e die
Markierung eines Schutzstreifens vorgeschlagen (vgl. Kapitel 8.2.3).

Derzeit sind die Anforderungen an eine Benutzungspflicht in der Offent-
lichkeit nur in geringem Umfang bekannt. Daher sollte das Aufheben der
Benutzungspflicht intensiv kommuniziert werden. Fir den Kfz-Verkehr
kénnen ggf. Piktogramme auf der Fahrbahn die Situation verdeutlichen
und das Verstandnis unterstitzen (Abbildung 9).
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Abbildung 9: Markierung von Fahrrad-Piktogrammen auf der Fahrbahn zur Verdeut-
lichung der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht - Praxis in Frank-
furt am Main (Hochstein [17])

4.3.2 Schutzstreifen

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

Wahrend der Fortschreibung des Radverkehrskonzepts wurden in der
Stadt Neu-Isenburg erstmalig im November 2013 beidseitige Schutzstrei-
fen in der Neuhofer Strale zwischen der L3113 (ehemalige B 46) und
dem Kastanienweg markiert (Abbildung 10).
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Abbildung 10: Schutzstreifen im Zuge der Neuhofer StraRe zwischen der L3113 (ehe-
malige B 46) und Kastanienweg (Bild: Postl unter www.op-online.de, Be-
richt vom 21.11.2013)

Nachstehende Tabelle 4 zeigt die MaRRe fir die Einrichtung eines Schutz-
streifens sowie die bendétigten Sicherheitsrdume auf. Es ist zu beachten,
dass nach ERA 2010 [10] eine Restfahrbahnbreite von 4,50 m zu gewéhr-
leisten ist.

Das Markieren von beidseitigen Schutzstreifen ist im Zuge der weiteren
Konkretisierung insbesondere mit konkurrierenden Ansprichen durch das
Parken von Kfz abzustimmen.

Gegebenenfalls sind auch schmalere Kernfahrbahnen bis 4,10 m oder die
Einrichtung von alternierenden Schutzstreifen denkbar. Hier liegen zwi-
schenzeitlich insbesondere flr schmale Kernfahrbahnen Untersuchungen
vor, die im ,Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen, al-
ternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen
innerorts”[18] dokumentiert wurden.
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Tabelle 4: Abmessungen fur einen Schutzstreifen nach VwV-StVO (Mindestmal)
bzw. ERA 2010 [10] (RegelmaR)

Breite Sicherheitstrennstreifen
Breite Radverkehrsanlage P
Anlagentyp (einschlieRlich Markierung) zur ;?klg?;r?dsen zu Schrag-/ Senk-
Fahrbahn p (2,00 m) rechtpark- stdnden
Regelmal 1,50 . . . .
Schutzstreifen egeima m Sicherheitsraum ¥ Sicherheitsraum:
. 0,25 m bis 0,50 m 0,75 m
Mindestmafd 1,25m

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

Die Einrichtung von zweiseitigen oder ggf. einseitigen Schutzstreifen ist
eine kostenginstige und sichere MalRnahme. Hierzu sind natdrlich die
Einsatzbedingungen zu beachten wie z.B. die Breite des StralRenraums
und der Anteil des Lkw-Verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen.

Insbesondere in GewerbestraRen sind daher auch alternative Mdglichkei-
ten zu prifen. So hat die Stadt Neu-Isenburg in der Rathenaustral3e den
Gehweg fur Radfahrende frei gegeben, da Schutzstreifen aufgrund der
gegebenen Fahrbahnbreite und des hohen Lkw-Anteils nicht geeignet er-
scheinen.

In Siedlungsstral3en wie der Friedensallee und der Kurt-Schumacher-
Stral3e ist die Anlage von Schutzstreifen moglich. Diese Stral3en sind da-
her Bestand des Malinahmenprogramms in Kapitel 8. Daneben gibt es
Stral3en wie die Hugenottenallee oder die Offenbacher StrafRe, wo sich
mehrere Lésungsmaglichkeiten anbieten.
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4.3.3 Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht

Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht sind fahrbahnbegleitend und
baulich angelegt. Sie sind nach aul3en erkennbar fur die Benutzung durch
den Radverkehr bestimmt, aber nicht mit einem Verkehrszeichen beschil-
dert (Abbildung 11).

Ein typisches Beispiel in Neu-lsenburg fir einen Radweg ohne Benut-
zungspflicht verlauft in der Gartenstral3e. Hier wurde mit Einrichtung der
Tempo-30-Zone die Benutzungspflicht aufgehoben.

Abbildung 11: Beispiel eines Radweges ohne Benutzungspflicht in der Gartenstralle

Aus der verkehrsplanerischen Sicht der ERA 2010 [10] wird hinsichtlich
der Entwurfsanforderungen an Radwege keine Unterscheidung zwischen
Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht vorgenommen. Radwege ohne
Benutzungspflicht stellen eine mogliche Regelldsung im Entwurfsspektrum
fir den Radverkehr dar, sie sind keine Not- oder Ubergangslosung. Aus
Grunden der Verkehrssicherheit durfen sie nicht als Radwege ,zweiter
Klasse® behandelt werden. Hinsichtlich der Ausbildung sind folgende An-
forderungen zu beachten:

— eindeutig markierte Fihrungen an Knotenpunkten und verkehrsrei-
chen Grundstiickszufahrten (VwV-StVO, §2),

— Vorsorge gegen unerlaubtes Parken erforderlich (VwV-StVO, §2)
sowie

— Bericksichtigung der Fahrbahnnutzung bei der Lichtsignalsteue-
rung (VwV-StVO).
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Nicht benutzungspflichtige Radwege sollen daher baulich eindeutig er-
kennbar sein oder durch Markierung (ggfs. zusatzlich mit Piktogrammen)
verdeutlicht werden.[24]

Beim Wechsel der Regelung zur Benutzungspflicht ist dies im Strecken-
verlauf entsprechend planerisch zu bertcksichtigen. [24]

4.3.4 Fur den Radverkehr freigegebene Gehwege

Fur den Radverkehr freigegebene Gehwege sind keine
Radwege im Sinne der StVO, sondern bleiben Gehwe-
ge. Radfahrende haben aber auf ihnen Vorfahrt gegen-
Uber dem Verkehr aus SeitenstraBen, was seit 2009
durch die Verpflichtung zur Markierung von Radfahrer-
furten im Zuge von VorfahrtstraBen in der VwV-StVO
verdeutlicht wird. Der Radverkehr ist verpflichtet, be-
sondere Ricksicht auf den Ful3gangerverkehr zu neh-
men. Es darf nur mit Schrittgeschwindigkeit Rad gefah-
ren werden. Eine Benutzungspflicht fir Radverkehr besteht nicht. Eine
Fuhrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem FulRganger ist nur bei ge-
ringen Radverkehrs- und FuRgangerbelastungen mdglich. Einsatzgrenzen
sind in der ERA 2010 [10] geregelt.

frei

FuRgdnger und Hirwais: Der Antail der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamibelasiung etwa ein Dritiel der
Spitzensiunda Gehwegnulzer nicht ibarschraitan.
300 -
—+ Gehwegbenutzung durch Radverkehr susschiialien
200
_—
-+ _'_',,.-r"""
i -‘__,.-r'
— - =
__,.-F"
100 - e
) '__,..--""
T Gem. Geh- und Radweg (£ 240) maglich,
T JGehweg/Radfahrer frei” mdglich
i _rl 11 . | | 11 11 L1 1
L [N I 1 1 ] T
2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4.50

nutzbare Wegbrelte (m)

Abbildung 12: Nutzungsunabhéangige Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame Fiihrung von
strallenbegleitendem FuRganger- und Radverkehr (ERA 2010 [10])

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 28



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-lsenburg Schlussbericht (03/2015)

Weitere Ausschlusskriterien fir die gemeinsame Fihrung des Rad- und
FuRRgangerverkehrs sind:

— StralRen mit intensiver Geschaftsnutzung,

— Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch beson-
ders schutzbedurftige FuRganger (z. B. Menschen mit Behinderun-
gen oder Mobilitatseinschréankungen, Kinder),

— Hauptverbindungen des Radverkehrs,
— starkes Gefélle (> 3%),

— dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit Mindestbreiten an-
grenzende Hauseingange,

— zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstiickszufahr-
ten bei beengten Verhéaltnissen und

— starker frequentierte Bushaltestellen ohne gesonderte Wartefla-
chen.

Vergleicht man nun die Ausschlusskriterien flr eine gemeinsame Fihrung
des Rad- und FuRRgangerverkehrs mit dem Bestandsnetz in Neu-lsenburg,
so ist festzustellen, dass bei der Frankfurter Stral3e im Bereich zwischen
Friedhofstral3e und PeterstraBe bzw. Schitzenstralle die derzeitige ge-
meinsame beidseitige Fuhrung des Rad- und FuRgangerverkehrs gepruft
werden sollte. Auch sollte die Gehweg-/Radfahrer-Frei-Regelung auf der
Westseite zwischen Carl-Ulrich-Stral3e und Neuhofer-Stral3e geprift wer-
den.

4.3.5 EinbahnstraBen mit Radverkehr in der Gegenrichtung

Einbahnstral3en sollten grundsatzlich fur Radverkehr in Gegenrichtung be-
fahrbar sein. Die Freigabe erfolgt am Beginn der Einbahnstral3e durch das
Zeichen 220 StVO ,Einbahnstrale“ und dem Zusatzzeichen 1032-32
,Radfahrer kreuzen links und rechts“. Am Ende der EinbahnstrafRe wird
das Einfahren fur Radfahrende in Gegenrichtung mit dem Zusatzzeichen
1022-10 ,Radfahrer frei“ zu Zeichen 267 StVO ,Verbot der Einfahrt“ gere-
gelt.
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Einbahnstralie

OB &5

frei

Abbildung 13: Beschilderung nach StVO bei einer fur den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegebenen EinbahnstralRe

Mal3gebend zur Entscheidung der Freigabe sind die verkehrlichen und
stralRenraumlichen Gegebenheiten. Einbahnstralen mit einer zuléassigen
Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h kdénnen in Gegenrichtung fur
Radfahrende freigegeben werden, wenn hierzu eine Fahrgassenbreite von
mindestens 3,00 m vorhanden ist. Besitzt die freizugebende Einbahnstra-
Be einen hohen Schwerverkehrsanteil oder Linienverkehr, so soll die
Fahrgasse mindestens 3,50 m breit sein. [10]

Das Parken in Einbahnstral3en sollte auf der in Fahrtrichtung linken Seite
angeordnet werden. Hierdurch ergeben sich immer wieder Licken durch
unbesetzte Parkstédnde und Grundstiickszufahrten, sodass hier ein Aus-
weichen maoglich 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 (Abbildung 14).

Abbildung 14: Fahrradpforte im Buchenbusch mit passender Beschilderung
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4.3.6 Fahrradstraf3en

FahrradstraBen ermdglichen den Radverkehr in ErschlieBungsstral3en
herauszustellen, wenn diese fir den Radverkehr eine wichtige Verbin-
dungsfunktion haben. Fahrradstraf3en sind dem Radverkehr vorbehalten,
weiterhin ist ein Nebeneinanderfahren erlaubt. Durch Zusatzzeichen kén-
nen Fahrradstral3en fur den Kfz-Verkehr — auch nur in einer Fahrtrichtung
— freigegeben werden. Die H6chstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.

o>

FahrradstraBe (= frei
Beginn einer Zulassung

Fahrradstral3e Kfz-Verkehr mit
(Vz 244 StVvO) Zusatzschild

Abbildung 15: Zeichen 244 StVO ,Beginn einer Fahrradstralte” und Freigabe fir Kfz
durch Zusatzzeichen moglich (StvVO).

Fahrradstral3en sind ein geeignetes Hilfsmittel, um den Radverkehr zu
bindeln und sollten als Vorfahrtsachse ausgebildet werden.

Wesentliche Voraussetzung fiir die Ausweisung einer Fahrradstral3e ist,
dass der Radverkehr die Uberwiegende Verkehrsart (auf der Fahrbahn) ist
oder zukinftig werden kann. Da mit Angebotsverbesserungen fur den
Fahrradverkehr in aller Regel eine Steigerung des Radverkehrsaufkom-
mens einhergeht, weil mehr Radfahrende fahren oder sie ihre Fahrtstre-
cke in die jetzt attraktivere Verbindung verlagern, ist grundsatzlich eine
heute gleiche Anzahl von Radfahrenden und anderen Fahrzeugen ein
ausreichendes Kriterium, eine bestehende Stral3e als Fahrradstral3e aus-
zuweisen.

In der Regel kommen also wenig von durch den Kfz-Verkehr genutzte,
aber stark von Radfahrenden befahrene Straf3en in Frage, die moglichst
auch im Hauptroutennetz liegen. Ebenso ist es denkbar, innerértliche Ab-
schnitte einer moglichen Radschnellverbindung als Fahrradstral3e auszu-
weisen (vgl. Kapitel 6).
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4.3.7 Radverkehrsfihrung im Knotenpunkt

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfuh-
rungen stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrs-
stral3en. Insbesondere bei der Fihrung des Radverkehrs auf den Neben-
anlagen konnen entwurfsabhéangig 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 Vorran-
ges des Radverkehrs gegeniber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine
Verbesserung der Erkennbarkeit der Radfahrerfurt und der Sichtbezie-
hungen zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr von groRRer Bedeutung.
Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanlage mussen die jewei-
ligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Knotenpunkte sollen grundséatzlich aus allen Zufahrten rechtzeitig erkenn-
bar, begreifbar, tbersichtlich sowie gut und sicher befahrbar sein. Fur den
Radverkehr sind folgende Aspekte von besonderer Bedeutung:

— ausreichende Sichtbeziehungen zwischen Radverkehr und anderen
Verkehrsteilnehmern,

— Knotenpunkte fur den Radverkehr sicher und zigig befahrbar,

— FUhrung und Signalisierung eindeutig begreifbar,

— Warteflachen fir den Radverkehr ausreichend dimensioniert sowie

— Augenmerk auf die Entscharfung des Konfliktes zwischen rechts
abbiegenden Kfz und geradeaus fahrendem Radverkehr.

Zu vermeiden sind:

— Uberquerung von mehr als zwei Fahrstreifen des Kraftfahrzeugver-

kehrs zum Linkseinordnen des Radverkehrs.

— Durchgehende Fahrstreifen, die zu Rechtsabbiegestreifen werden
und den geradeaus fahrenden Radfahrer zum Wechsel auf den
links liegenden Fahrstreifen zwingen.

— Radverkehrsanlagen — insbesondere Furtmarkierungen — im Zuge
der Vorfahrtstral3e im Knotenpunkt enden lassen.
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Die Fuhrung des Radverkehres am Knotenpunkt sollte an vergleichbaren
Knotenpunkten madglichst identisch verlaufen. Nachfolgend sind einige
Standardlésungen fir HauptverkehrsstralRen zusammengestellt (Gwiasda
[14]).

Markierung von Furten bei allen Fihrungsformen

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

Radweg ohne Benutzungspflicht Radweg mit Benutzungsplicht
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Abbildung 16: Einheitliche Markierung von Furten bei allen Fihrungsformen
(Alrutz, D. [1])

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 33



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-lsenburg Schlussbericht (03/2015)

Freizuhaltende Sichtfelder

Radfahrstreifen und Schutzstreifen gewahrleisten aufgrund der guten
Sichtbeziehungen an Knotenpunkten eine sichere Radverkehrsfiihrung.
Insbesondere kann hierdurch der kritische Konflikt zwischen rechtsabbie-
genden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrern gemindert werden.

Radwege sollen etwa 10 bis 20 m vor dem Knotenpunkt an den Fahrbahn-
rand herangefiihrt werden. Das Parken von Kfz muss in diesem Bereich in
jedem Fall unterbunden werden. An signalisierten Knotenpunkten ist es oft
zweckmalRig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen
ubergehen zu lassen. Insbesondere, wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vor-
handen sind oder ein direktes Linksabbiegen ermoglicht werden soll.
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Abbildung 17: Sichtfelder bei Radverkehrsanlagen am Knotenpunkt (ERA 2010 [10])

Werden in Ausnahmefallen linke Radwege im Zweirichtungsverkehr frei-
gegeben, sind besondere Anstrengungen zur Verdeutlichung der Situation
fur den Kfz-Verkehr aus der untergeordneten Richtung notwendig.

Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit, Strichlange 0,50 m, Fahrbahn
Lickenlange 0,25 m)
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Abbildung 18: Verdeutlichung linke Radwege im Zweirichtungsverkehr (Gwiasda, P. [14])
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Abbiegen am Knotenpunkt

Die haufigste Unfallursache beim Knotenpunkt ist der Konflikt mit rechts-
abbiegenden Kfz. An den Knotenpunkten sollten die Fahrtrichtungen da-
her frihzeitig entflechtet werden. Zudem sollte der Radverkehr nicht an
den Rand gedréangt werden. Als Standardlésung sollten in der Hauptrich-
tung des Kfz-Verkehrs vorgezogene Aufstellflachen eingerichtet werden.

© Thiemahn-Linden

Abbildung 19: Aufstellflachen zum Abbiegen von der Hauptrichtung (Gwiasda, P. [14])

Eine weitere Moglichkeit, Radfahrende vor der Gefahr des ,toten Winkels®
bei rechtsabbiegenden Lkw zu schitzen, ist die Einrichtung von soge-
nannten Trixi-Spiegeln. Diese werden tUber dem Kfz-Signalgeber auf der
rechten Seite montiert. Hierdurch kdnnen Fihrer eines Lkw den toten
Winkel der Seitenspiegel einsehen. In Neu-lsenburg gibt es gegenwaértig 6
Trixi-Spiegel im Verlauf der Offenbacher Strale an drei Knotenpunkten
und Am Trieb.

Abbildung 20: Trixi-Spiegel zur Sichtfeldverbes-
serung im ,Toten Winkel* (Quelle:
www.badische-zeitung.de)
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Gibt es einen grof3en Anteil an linksabbiegendem Radverkehr, so muss
hier Uber ein direktes oder indirektes Abbiegen diskutiert werden. Im Fall
der direkten Fihrung muss sich der Radverkehr in die Abbiegefahrstreifen
des Kfz-Verkehrs einordnen oder es besteht eine Radfahrerschleuse bzw.
ein eigener Linksabbiegestreifen. Direktes Linksabbiegen ist bis zu einer
Geschwindigkeit von 50 km/h und einer Belastung bis ca. 800 Kfz/h mdg-
lich. Bei der indirekten FUhrung verlauft der Radfahrstreifen zunéchst tber
die rechts einmindende StralRe bis zu einer Aufstellflache. Von dort kann
die Straf3e (mit und ohne Radwegefurt) Gberquert werden.

indirexte Fibrung /' ‘ (

Abbildung 21: Direktes und indirektes Linksabbiegen (Gwiasda, P. [14])

Sehr gut geeignet fur die direkte Radverkehrsfihrung ist der aufgeweitete
Radaufstellstreifen. Der Kfz-Verkehr stoppt bei Rot an einer zurtickgesetz-
ten Haltlinie, der Radverkehr kann rechts vorbeifahren und sich vor war-
tenden Fahrzeugen aufstellen. Dabei muss auch Zeit zum Aufstellen vor-
handen sein. Als Faustregel gilt: langer rot als grtin. Durch eine solche L6-
sung steht der Radverkehr automatisch im Sichtfeld der wartenden Kfz.

. Abbildung 22: Beispielhafte Aufstellflache fur
' den Radverkehr am Knotenpunkt
Friedrichstrafe/ Waldstral3e
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4.3.8 Radverkehr im kleinen Kreisverkehr

Um im Bereich der Kreisverkehre einen flissigen und sicheren Radver-
kehr zu ermdglichen, sind auf den Einzelfall bezogene planerische Mal3-
nahmen notwendig. Dabei sind vor allem die Gro3e und bauliche Gestal-
tung des Kreisverkehrs sowie das Verkehrsaufkommen entscheidend.

Bei einstreifigen kleinen Kreisverkehren bietet sich eine Fihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn an. Im Kreisverkehr sind Radverkehr und
Pkw mit anndhernd gleicher Geschwindigkeit unterwegs, wodurch die
notwendige Sicherheit gewabhrleistet ist. Vorteilhaft ist auch die Flachen-
einsparung gegeniber umlaufenden Radwegen. Die Mischung des Rad-
verkehrs auf der Kreisfahrbahn wird als Regelldsung empfohlen.

Fur die sichere Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist die bauli-
che Detailgestaltung des Kreisverkehrs entscheidend: Zu breite Fahrbah-
nen sind zu vermeiden, um die Gefahr des Uberholens und Schneidens
durch Kfz zu minimieren. Andererseits mussen auch grof3ere 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.
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Abbildung 23: Aufldsung von Radverkehrsanlagen in der Zufahrt zum kleinen Kreisver-
kehr (Hamburg: Planungshinwiese fiir StadtstraRen — Anlagen des Rad-
verkehrs 2012 [15] bzw. ADAC-Leitfaden ,Kreisverkehr®)

Bei grol3eren Verkehrsstarken (DTV = 15.000 Kfz/d) kann die Akzeptanz
des Radverkehrs, die Fahrbahn mitzubenutzen, spirbar zuriickgehen.
Dann bietet es sich an, die Freigabe von Gehwegen fur den Radverkehr
oder die Anlage von Radwegen zu prufen. Es ist jedoch zu beachten, dass
bei der Fihrung Uber umlaufende Radwege zusatzliche Konfliktstellen an
den Uberquerungen der Knotenpunktarme entstehen. Der Radweg sollte
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im Abstand von etwa 4 m (einer Pkw-Lange) vom Rand der Kreisfahrbahn
direkt neben den FulRRgangeriberwegen Uber den Fahrbahnteiler gefihrt
werden. Kleinere Abstande als 2 m sind aus Sicherheitsgriinden ebenso
zu vermeiden wie gréRere Abstande als 5 m. Bei unzureichenden Flachen
wird eine Fuhrung auf der Fahrbahn gegeniber einer nicht nutzungsge-
rechten Radweglésung empfohlen.

Abbildung 24: Fuhrung des Radverkehrs auf Radwegen um den Kreisverkehr innerorts
(Gwiasda, P. [14])

Aul3erorts jedoch sollten Radwege im Zuge des Kreisverkehrs stets bei-
behalten werden und in der Regel wartepflichtig beschildert werden.

4.3.9 Radverkehr am Minikreisverkehr

Minikreisverkehre haben einen Aufl3endurchmesser von 13 m bis 24 m und
kommen vor allem im untergeordneten StraRennetz in Betracht. In ihrer
Mitte befindet sich lediglich eine farblich abgesetzte oder flach baulich ab-
gehobene ,Kreisinsel®, die von Kfz Uberfahren werden kann. Auch hier soll
der Radverkehr grundsatzlich auf der Fahrbahn gefiihrt und bereits in der
Zufahrt in den Mischverkehr tberfihrt werden. Die Kreisinsel soll nach
Moglichkeit fur ein Uberfahren durch Kraftfahrzeuge unattraktiv gestaltet
sein, um damit auch das Uberholen des Radverkehrs zu verhindern.

Ein Minikreisverkehr ist grundsatzlich, sofern die Einsatzbedingungen ge-
malk den Regelwerken eingehalten werden, die verkehrssicherste Losung
an Knotenpunkten und Einmindungen (vgl. Abbildung 25) und verbes-
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sert in den meisten Fallen bei einer Knotenpunktsbelastung bis etwa
15.000 Kfz/24h die Verkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmergruppen.
Er sollte bei zukiinftigen Umgestaltungsmaflinahmen im Stadtgebiet als ei-
ne kostengunstige, leistungsfahige und sichere Lésung in Betracht gezo-
gen werden.

Quelle: www.bonn.de, Zugriff 10.05.2012

Kommunen riisten ab

Abbau von Ampeln: Geringere Kosten, hohere Sicherheit

Von Fabian Wahl vom Ampelabbau ausge- Pfalz, Gunnar Schwarting.

nommen. Die Sicherheit ha- Ein Kreisverkehr sei je
BERLIN (dapd) « Immer mehr be absolute Prioritdt. Sparen doch nicht immer die besse.
Kommunen in Deutschland sei kein Antrieb fiir das fi- re Losung, sagte der Ver
lassen ihrer Ampelanlagen nanzstarke Miinchen. kehrsexperte des niedersach _— -
iiberpriifen und gegebenen- Auch im Ruhrgebiet wer- sischen Stidte- und Gemein-r
falls wieder abmontieren. den Ampelabbau und debundes, Meinhard Abel
Hintergrund sind unter ande- - ,Shared-Space“-Projekte be- Es miisse nach dem Ver
rem erhoffte Einsparungen trieben. Nach Angaben des kehrsaufkommen entschie-

Quelle: Offenbach Post vom 10.03.2011

sowie Sicherheitsbedenken. Duisburger Verkehrsfor- den werden.

So wurden in Kéln in den schers Michael Schrecken- Im Frankfurterer Stadtbe:
vergangenen Jahren 200 Am-  berg gibt es Vorhaben in al- zirk Nieder-Erlenbach wurdg
peln abgeriistet und damit len Ruhrgebietsmetropolen. ,Shared Space“ ‘bereits um

fast vier Millionen Euro ein- In Duisburg wurde beispiels- gesetzt. In der Zone werde

gespart. Weitere 90 Ampeln weise eine vierspurige Strafe jetzt langsamer gefahren,
sollen folgen. In Miinchen in einen verkehrsberuhigten sagte Ortsvorsteher Matthias
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Abbildung 25: Verkehrssicherheit am Minikreisverkehr

In Neu-Isenburg wurde noch kein Minikreisverkehr im StraRennetz reali-
siert. Daher sollte die erste Einrichtung intensiv mit Offentlichkeitsarbeit
begleitet werden. Im Kreis Offenbach sind entsprechende Anlagen in meh-
reren Stadten (z.B. Langen, Rodgau, Seligenstadt) vor Ort zu besichtigen.
Infrage kommen in einem ersten Schritt insbesondere Knotenpunkte, an
denen in der Vergangenheit eine Lichtsignalanlage errichtet wurde, die an
die heutigen Verkehrsbelastungen und Verkehrsbeziehungen anzupassen
ware. Solche Knotenpunkte (vgl. auch Kapitel 8) liegen beispielsweise im
Zuge von:

— Hugenottenallee,
— Kurt-Schumacher-StralRe oder

— Offenbacher Strale.
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5 Bestandsanalyse

Im Rahmen der Bestandanalyse wurden samtliche Radverkehrsanlagen
im Stadtgebiet erhoben und bewertet. Weiterhin wurden wichtige Quell-
Ziel-Beziehungen mit Bedeutung fur den Radverkehr erfasst. Vergleicht
man hierzu die bestehenden Radverkehrsanlagen, kénnen Netzllicken
aufgedeckt und fur den Bedarf geschlossen werden. Erganzend wurden
uber eine Beteiligung der Offentlichkeit durch Befragungen bzw. Prasenta-
tionen wie im Rahmen der Européaischen Woche der Mobilitdt 2013 bzw.
bei der Radinspektionstour des Stadtgebiets 2013 weitere Problemstellen
erfasst.

5.1 Quell-und Zielbeziehungen

Quellen und Ziele sind der Grund fur eine Fahrt und mussen im Netzplan
berticksichtigt werden. Wichtige Quellen und Ziele im Radverkehr sind:
— Wohngebiete,
— Arbeitsplatzschwerpunkte und Gewerbegebiete,
— Nahversorgungsschwerpunkte und Stadtteilzentren,
— offentliche Einrichtungen und Amter mit hohem Publikumsverkehr,
— weiterfihrende Schulen und sonstige Bildungseinrichtungen,
— Jugend- und Alteneinrichtungen,
— kulturelle Einrichtungen und Sehenswaurdigkeiten,
— Freizeiteinrichtungen, Sportstatten und Schwimmbéader sowie
— Bahnhofe und wichtige OPNV-Haltestellen.
Die fir den Radverkehr relevanten Ziele in Neu-Isenburg sind differenziert

nach Fahrtzweck in Tabelle 5 aufgelistet. Die eingeklammerten Ziffern
dienen der Orientierung in Abbildung 26.

Neben den aufgelisteten Zielen sind die Anbindungen der Stadtteile Zep-
pelinheim und Gravenbruch, der umliegenden Kommunen sowie des
Flughafens Frankfurt zu beachten.

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 40



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-lsenburg

Schlussbericht (03/2015)

Tabelle 5:

Quellen und Ziele fur das Radverkehrsnetz differenziert nach Fahrtzweck

Berufsverkehr

Schiilerverkehr

Freizeit- bzw. Kurz-
streckenverkehr

Verkniipfungspunkte OV

Gewerbegebiet
,An der Gehe-
spitz“ (6)

Grundschulen
(2,5, 8,11)

Frei- und Hallenbad (5)

Bahnhof Neu-Isenburg

Gewerbegebiet
Ost (1)

Brider-Grimm-
Schule (7)

Hugenottenhalle/ Stadt-
bibliothek (10)

StralRenbahnendhaltestelle
,Neu-Isenburg Stadtgrenze*

Gewerbegebiet
Sid (4)

Goethe-
Gymnasium (12)

Isenburg-Zentrum (10)

Bushaltestellen
ssenburg-Zentrum West" und
Lsenburg-Zentrum Sud®

Stadtzentrum
Neu-Isenburg,
Birgeramt (9)

Anbindung nach
Dreieich (HLL,
Heinrich-Heine-
Schule, Ricarda-
Huch-Schule)

Spielpark Tannenwald
13)

Bahnhof Zeppelinheim

Stadtverwaltung/ Sportpark (5)
Polizei (14)

umliegende Sportplatz TSG (3)
Kommunen

Flughafen Frank-
furt

Stadtverwaltung/ Polizei
(14)

Stadtteile Gra-
venbruch, Zep-
pelinheim

Stadtzentrum Neu-
Isenburg, Alter Ort, Bir-
geramt (9)

Isenburg-
Zentrum (10)

Alter Friedhof und Wald-
friedhof (15)

Stadtteilzentrum West
(16)

Stadtwald Frankfurt

Teilweise sind die Ziele in die Radverkehrswegweisung der Stadt Neu-
Isenburg integriert. Hierzu zahlen:

— Bahnhof Neu-Isenburg,

— Sportpark/ Schwimmbad,

— Spielpark Tannenwald,

— Stadtverwaltung/ Polizei,

— Stadtzentrum Neu-Isenburg, Blrgeramt,
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— Stralkenbahnendhaltestelle ,Neu-lsenburg Stadtgrenze® und

— Dreiherrensteinplatz, Gravenbruch.

Abbildung 26: Lage relevanter Ziele fiir den Radverkehr in der Kernstadt
(Nummerierung siehe Tabelle 5)

Ziele und Quellen fir den Radverkehr sind Gber das gesamte Stadtgebiet
verteilt und von ihrer Entfernung her grundsatzlich in einer akzeptablen
Reisezeit erreichbar. Unterstitzt wird dies durch die sehr ebenen topogra-
phischen Bedingungen und die Grof3e Neu-Isenburgs. Bundesweit liegen
ca. 90% aller Fahrten mit dem Fahrrad bis zu einer Entfernung von 5 km
(Abbildung 27). In Neu-Isenburg ist hiermit die Kernstadt abgedeckt.
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Abbildung 27: Wegelangen nach Hauptverkehrsmittel (kumuliert), Quelle: BMVBS [8]
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5.2 Geschwindigkeiten im Stadtgebiet

Die Wohngebiete sind in Neu-Isenburg flachendeckend als Tempo-30-
Zonen ausgewiesen. Hier sind gemal der StVO (845, Abs. 1c) keine Rad-
verkehrsanlagen zulassig. Bordsteinradwege durfen als nicht benutzung-
pflichtige Wege bestehen bleiben.

Das weitere Netz besteht aus Hauptverkehrsstral3en oder aus Stral3en,
die sich in einem Gewerbegebiet befinden. Hier betragt die zulassige Ge-
schwindigkeit zumeist 50 km/h. Vereinzelt ist die Geschwindigkeit auf
40 km/h beschrankt.

Eine Ubersicht der zulassigen Geschwindigkeiten auf den StraRen in der
Kernstadt Neu-Isenburg gibt Abbildung 28.
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Abbildung 28: Zulassige Geschwindigkeiten im Stadtgebiet

Die Stadtteile verfigen ebenfalls Gber Tempo-30-Zonen in den Wohnge-
bieten. Auf den HauptverkehrsstraRen in den Stadtteilen ist die Geschwin-
digkeit auf der Flughafenstral3e in Zeppelinheim abschnittsweise mit zu-
lassig 30 km/h beschildert, im Stadtteil Gravenbruch ist die Stral3e ,Am
Forsthaus Gravenbruch® bis Dreiherrensteinplatz mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ausgewiesen. Ab Dreiherrnsteinplatz
handelt es sich um eine Tempo-30-Zone. Alle weiteren Stral3en weisen
eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auf.
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5.3 Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet

Radverkehrsanlagen sind in Neu-Isenburg historisch gewachsen uber das
Stadtgebiet verteilt vorhanden. Ein geschlossenes Netz ist dabei aber
nicht erkennbar. Allerdings zeigen die Radverkehrsanlagen die unter-
schiedlichen Anforderungen des Regelwerks der Vergangenheit, in der
Radverkehr auch nicht die heutige Bedeutung hatte bzw. die Auswirkun-
gen auf die Verkehrssicherheit noch weniger bekannt waren. So befinden
sich Radverkehrsanlagen nicht nur an den Hauptverkehrsstral3en sondern
auch in den heutigen Tempo 30-Zonen (vgl. Kapitel 4.3.3 Radverkehrsan-
lagen ohne Benutzungspflicht).

Grundsatzlich sind alle EinbahnstralRen, sofern sie die erforderlichen Krite-
rien erfillen, fir den Radverkehr freigegeben. Teilweise wurde verdeut-
licht, dass Sackgassen fur den Radverkehr durchléssig sind.

Eine Ubersicht der bestehenden Radverkehrsanlagen gibt Abbildung 29.
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Abbildung 29: Ubersicht der bestehenden Radverkehrsanlagen (Stand August 2014)
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5.4 Verkehrssicherheit

Ein besonderes Augenmerk bei der Fortschreibung des Radverkehrskon-
zepts liegt auf der Verkehrssicherheit. Durch die Polizeistation Neu-
Isenburg wurden die Unfalldaten von 2008 bis einschlie3lich 2012 mit Be-
teiligung von Radverkehr oder Ful3géngern zur Verfugung gestellt. Eine
Gesamtubersicht auch fur die Stadtteile gibt Anlage 1.4.

Abbildung 30 zeigt beispielhaft den sudlichen Abschnitt der Frankfurter
Stral3e. Hier sind zwischen den Knotenpunkten Frankfurter Strafl3e/ Neu-
hofer Stral3e und Frankfurter Straf3e/ Rathenaustral3e insgesamt 12 Unfal-
le beim Einbiegen mit Radverkehrsbeteiligung zu verzeichnen.
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Abbildung 30: Unfalldaten mit Beteiligung von Radverkehr fir die Jahre 2008 bis 2012
im Bereich der Frankfurter Stral3e zwischen Neuhofer Straf3e und
Rathenaustrale

Hier wird der Radverkehr auf einem gemeinsamen Geh-/ Radweg in
einem Abstand von ca. 10 m westlich der Frankfurter Stral3e gefuhrt. Die
Unfallgefahren liegen an den Knotenpunkten und den Grundstickszufahr-
ten beispielsweise zum Triforum. Der parallel zur Frankfurter Straf3e in
zwei Richtungen fahrende Radverkehr wird von wartepflichtigen einbie-
genden Kfz Ubersehen.
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Unfallhaufungsstellen im Sinne der geltenden Erlasslage sind in Neu-
Isenburg fur den Radverkehr im Zeitraum von 2008 bis 2012 nicht vorhan-
den. Allerdings fallen folgende Punkte durch Unfalle mit Radverkehrsbetei-
ligung auf:

— Frankfurter Stral3e, sudlich Friedhofstral3e
(23 Unfalle in 5 Jahren, davon 16 Einbiegen-Kreuzen-Unfélle)

— Knotenpunkt Frankfurter StraRe/ Friedensallee
(4 Unfalle in 5 Jahren, davon 4 Abbiegeunfélle)

— Knotenpunkt Hugenottenallee/ Rheinstral3e
(4 Unfalle in 5 Jahren, davon 3 Abbiegeunfalle)

— Knotenpunkt Bahnhofstral3e/ Kurt-Schumacher-Stral3e
(3 Unfalle in 5 Jahren, davon 3 Abbiegeunfalle)

— Knotenpunkt Frankfurter StralRe/ Gartenstral3e
(5 Unfalle in 5 Jahren, davon 2 Einbiegen-Kreuzen-Unfalle)

Im Verlauf der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes wurde eine
Unfallhdufungsstelle am Knotenpunkt Frankfurter StrafRe/ Schleussner-
stral3e identifiziert. Dabei haben sich folgende Unfalle ereignet (Stand:
Februar 2014):

— 2 Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung und Abbiegern aus der
Schleussnerstralie,

— 1 Unfall mit einem Rollstuhlfahrer von Norden kommend mit einem
Abbieger aus der Schleussnerstralie,

— 1 Unfall im Gegenverkehr mit 2 Radfahrenden auf dem fir den
Radverkehr freigegebenen Gehweg.

Im Rahmen der Arbeitsgruppe Radverkehr wurde tber verschiedene Mdg-
lichkeiten zur Entscharfung dieser Stelle diskutiert. Durch den anstehen-
den Umbau des Knotenpunktes wurde eine einfache Losung entschieden:
Der Gehweg auf der Ostlichen Frankfurter Stral3e soll ebenfalls fir Rad-
verkehr freigegeben werden. Diese werden am Knotenpunkt Frankfurter
StralRe/ Neuhofer Straf3e/ Du-Pont-Stral3e darauf hingewiesen, die Stra-
Renseite zu wechseln.
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5.5 Befragung des Schilerverkehrs zur Goetheschule

An der Goetheschule wurden im Jahr 2011 die Schulerinnen und Schdler
der Klassenstufen 5 bis 12 nach ihrer Radverkehrsteilnahme befragt
(Marquard [21]). Dabei sollte auch auf einem Stadtplan der Routenverlauf
zur Schule eingezeichnet werden.

Von 900 ausgeteilten Fragebdgen kamen ca. 600 ausgefllite Fragebdgen
zuruck. Anhand der gezeichneten Routen fur den Weg zur Schule konnte
eine Verkehrsmengenkarte erstellt werden.

Abbildung 31: Ausschnitt aus der Verkehrsmengenkarte im Schuilerverkehr zur Goethe-
schule (Rad/24h) [21]

In der Verkehrsmengenkarte fallen die Offenbacher StralR3e und die Stral3e
,Am Erlenbach” auf. Beide weisen annahernd gleichstarke Radverkehrs-
belastungen auf und fihren von Ost nach West. Die Offenbacher Stral3e
besitzt keine Radverkehrsanlage, die Strale ,Am Erlenbach® ist eine
Tempo-30-Zone.

Die Auswertung der Fragebdgen ergab ebenfalls, dass 66% der Befragten
das Fahrrad taglich bzw. anndhernd taglich nutzen. Dabei fahren 79% der
Befragten, die das Fahrrad taglich bzw. annahernd taglich nutzen, 5 Mal
die Woche mit dem Fahrrad zur Schule. 21% fahren 3 bis 4 Mal die Wo-
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che mit dem Fahrrad zur Schule (Abbildung 32). Deutlich wird hieraus die
hohe Bedeutung des Fahrrads flr den Weg zur Schule.

tagliche/ anndhernd tagliche 5-mal pro Woche
Nutzung 3 bis 4-mal pro Woche
21%
34%
66%
79%

Abbildung 32: Haufigkeit der Fahrradnutzung an der Goetheschule (nach [21])

Zudem sollten Gefahrenstellen auf dem Stadtplan markiert und beschrie-
ben werden. Jingere Schiler (Klassen 5 bis 7) gaben oft an, dass die ge-
nannten Stellen auf Grund des Verkehrsaufkommens und der hohen Ge-
schwindigkeiten gefahrlich waren. Altere Schiiler hingegen waren sich der
Verkehrssituation bewusst und gaben an, dass bei Einhaltung der Ver-
kehrsregeln keine Gefahr vom flie3enden Verkehr ausginge. Von allen
wurde bemangelt, dass auf den Radverkehr wenig Ricksicht genommen
wird und dadurch geféahrliche und unubersichtliche Situationen entstehen.

o

s =, Ng_u-lsenburg

~ 0,.f=*1%0

(O markierte Gefahrenstelle * : /
--=» markierte Gefahrenstelle im Streckenverlauf WAl

Abbildung 33: Gefahrenstellen aus der Schiillerbefragung an der Goetheschule [21]
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5.6 Online-Befragungen zur Mobilitat

Im Rahmen des Kommunikationsprozesses wurde Ende 2012 eine Onli-
ne-Befragung zum Mobilitdtsverhalten in der Stadtverwaltung durchgefihrt
(Bodamer/ Tsangos [7]). Neben dem Start- und Zielort wurden auch das
Verkehrsmittel, der Fahrtzweck, die Haufigkeit der Fahrt, die Abstellm&g-
lichkeiten am Zielort und Probleme auf der Strecke erfragt. Weiterhin be-
stand die Moglichkeit, Anregungen fur Verbesserungen zu geben.

Im Frahjahr 2014 wurde diese Online-Befragung durch Tsangos [26] er-
weitert. Im Rahmen seiner Master-Thesis ,Partizipationsprozess zur Ver-
besserung der Nahmobilitat fir die Stadt Neu-Isenburg® wurden weitere
166 Probanden befragt.

5.6.1 Online-Befragung 2012

An der Befragung nahmen 93 Probanden teil. Jeder Teilnehmende konnte
fur jeden Fahrtzweck (Arbeit, Einkauf, Freizeit) eine Quell-Ziel-Beziehung
angeben. Dadurch kamen etwa 560 Quell-Ziel-Beziehungen zusammen.
Betrachtet man die zusatzlich abgefragte Haufigkeit, so wurden etwa
1.500 wochentlich stattfindende Fahrten erhoben.

Abbildung 34 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens. Dabei hat
der Radverkehr mit 33% den gro3ten Anteil. Bezieht man den Anteil der
Fahrrader mit Elektroantrieb von 6% hinzu, so erhalt man einen Anteil von
39%. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs betragt 35%.

Es ist anzumerken, dass diese Erhebung nicht reprasentativ einzustufen
ist, da im Wesentlichen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Verwaltung
gefragt wurden. Diese Erhebung ist als Pre-Test anzusehen und in der
weiteren Umsetzung beispielsweise im Rahmen eines Betrieblichen Mobi-
litatsmanagements fur die Stadtverwaltung Neu-lsenburg zu vertiefen.
Dadurch kénnen Chancen im Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten der
Alternativen zum Pkw deutlich werden.
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5%
5% O

AR zu FulR
Fahrrad
20% Pedelec/ E-Bike
Pkw
33% Motorrad

OPNV

Basis: rund 1.500 Wege

Abbildung 34: Verteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel fur
alle Fahrtzwecke aus der Online-Mobilitéatsbefragung (Bodamer/ Tsangos
[7]), nicht reprasentativ

Im Rahmen der Online-Befragung hatten die Teilnehmenden auch die
Mdoglichkeit, Mangel und Verbesserungsvorschlage frei zu benennen. Un-
ter Bertcksichtigung der genannten Anregungen, wurden diese anschlie-
Rend den Bereichen ,Soziale Sicherheit*, OPNV, Pkw und Radverkehr

zugeordnet. Dabei wurden die meisten Anregungen zum Radverkehr ge-
geben (Abbildung 35).

Soziale Sicherheit
OPNV
Pkw

Radverkehr
54

Basis: 93 Personen

Abbildung 35: Anregungen aus der Online-Mobilitatsbefragung nach Kategorie und An-
zahl (Basis: 93 Personen, nicht reprasentativ, Bodamer/ Tsangos [7])

Ein haufig genannter Grund im Bereich des Radverkehrs ist das Fehlen
einer Radverkehrsanlage. Weiterhin wird immer wieder der bauliche Zu-
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stand der Radverkehrsanlage bemangelt. So werden einige Radverkehrs-
anlagen als zu schmal empfunden oder die Beschaffenheit der Oberflache
bemangelt. An Knotenpunkten wurde eine unsichere Fihrung des Rad-
verkehrs genannt. Die Anregungen wurden in die Mangelanalyse in Kapi-
tel 7 eingearbeitet.

Positiv wurden das Freigeben nahezu samtlicher Einbahnstra3en in Ge-
genrichtung bewertet und die Freigabe der Ful3gangerzone fur den Rad-
verkehr.

5.6.2 Online-Befragung 2014

Der Fokus der Online-Befragung von Tsangos [26] in 2014 lag auf dem
Mobilitatsverhalten und sollte die Grinde fir das gewahlte Verhalten be-
leuchten. Abbildung 36 stellt die Verkehrsmittelwahl der Binnenverkehre
in Neu-Isenburg dar. Diese sind getrennt nach den einzelnen Fahrtzwe-
cken und der Jahreszeit (bzw. gutem und schlechtem Wetter) abgebildet.
Hier sind deutliche Verlagerungseffekte zwischen den einzelnen Jahres-
zeiten zu erkennen. Im Sommer fahren 69% der Befragten Rad und 14%
mit dem Pkw. Im Winter nutzen nur 38% das Fahrrad (- 31%) und 31%
den Pkw (+ 17%).

Verteilung der Verkehrsmittelwahl nach Fahrtzweck und Jahreszeit
bzw. Wetter fir den Binnenverkehr Neu-lsenburg

Freizeit (Wi)

neeo v [ -

Freizeit (So)

nees o | o T - I

Einkauf (Wi)

jpct = [ -
it s -
n=121 20 5 1 1

Arbeit (Wi)

S

e o I o
n=58 ¢ ?
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Verteilung der gewahlten Verkehrsmittel
zu Fulk  mFahrrad/ Pedelec/ E-Bike ov Krad mPKW Keine Angabe

Fahrtzweck

Abbildung 36: Verteilung der Verkehrsmittelwahl fiir den Binnenverkehr Neu-Isenburg
getrennt nach Fahrtzweck und Jahreszeit (166 Probanden) [26]
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In der Verteilung des Binnenverkehrs besitzen das ZufuRgehen und das
Fahrrad im Sommer fur den Zweck ,Arbeit” einen sehr hohen Anteil von
bis zu 78%. Aber auch in den weiteren Fahrtzwecken wird im Sommer ein
Anteil von tber 60% zu Ful3 und mit dem Fahrrad erzielt. Im Winter betragt
der maximale Anteil fir den Zweck ,Arbeit* zu Ful3 und mit dem Fahrrad
55%. Es wird deutlich, dass das Fahrrad innerhalb der Stadtgrenzen be-
reits einen hohen Stellenwert hat.

In der Befragung mussten die Teilnehmenden auch Grinde fir ihr Mobili-
tatsverhalten in Abhangigkeit von Verkehrsmittel, Fahrtzweck und Jahres-
zeit angeben. Abbildung 37 zeigt die Griinde fur die Wahl des Pkws.

Griinde fiir die Fahrt mit dem PKW
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Abbildung 37: Grunde fir die Reise mit dem Pkw (166 Probanden, Mehrfachnennungen
moglich) [26]

Auffallig ist der unterschiedliche Anteil der Bequemlichkeit im Vergleich
Sommer/ Winter. Dieser hangt mit den Verlagerungen der Verkehrsmittel-
wahl vom Fahrrad zum Pkw zusammen. Bei guten Bedingungen kann der
Weg mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Ist das Wetter bzw. die Jah-
reszeit fahrradunfreundlich, so ist die Nutzung des eigenen Pkws beque-
mer. Ein weiterer Grund, den Pkw anderen Verkehrsmitteln zu bevorzu-
gen, ist die kurze Reisezeit.
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In Abbildung 38 sind die Griinde dargestellt, um den OPNV starker zu
nutzen. Auch hier werden die Verlagerungen, die auf dem Jahreszeiten-

wechsel basieren, durch die unterschiedliche Anzahl der Nennungen deut-
lich.

Griinde um den OPNV stirker zu nutzen
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m sonstiges

Abbildung 38: Griinde fir eine zukiinftig starkere Nutzung des OPNV (166 Probanden,
Mehrfachnennungen maglich) [26]

Alle Befragten, die den Pkw als Selbstfahrer oder Mitfahrer bzw. das Car-
Sharing nutzen, wurden nach Grunden fir eine haufigere Nutzung von
OPNV und Fahrrad gefragt. Betrachtet man die prozentuale Verteilung der
Gruinde, so stellt man fest, dass diese unabhangig vom Fahrtzweck und
dem Wetter sind. Die wichtigsten Griinde, um den OPNV zukunftig 6fters
zu nutzen, sind ein haufigeres Angebot an Fahrten sowie eine schnellere
Verbindung zwischen Start- und Zielort. Weitere Grinde, die zu einer At-
traktivitatssteigerung des OPNV fiihren wirden, sind bessere Piinktlich-
keit, dichteres Haltestellennetz sowie eine geringere Anzahl an Umstiegen
bzw. eine geringere Wartezeit beim Umsteigen.

Abbildung 39 zeigt die Grinde, um zukunftig haufiger Fahrrad zu fahren.
Die unterschiedliche Anzahl an Nennungen ist auf die Filterbedingungen
zurickzufihren.
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Griunde um den Radverkehr starker zu nutzen
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Abbildung 39: Griinde fir eine zukinftig starkere Nutzung des Radverkehrs (166 Pro-
banden, Mehrfachnennungen méglich) [26]

Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass unabhangig von Fahrtzweck und
Jahreszeit die Teilnehmerinnen und Teilnehmer sich ein besseres Ange-
bot an Radverkehrsanlagen im inndrtlichen und aul3erértlichen Bereich
winschen. Ebenso werden weitere Gberdachte und sichere Radabstellan-
lagen zur Steigerung der Attraktivitdt gewlnscht.
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5.7 Knotenstromzahlungen im Stadtgebiet 2012

2012 wurde durch das Ingenieurbiro VKT [28] eine grol3flachige Ver-
kehrszahlung durchgefuhrt. Die Z&hlung fand an zwei reprasentativen
Werktagen im April 2012 an insgesamt 16 Knotenpunkten statt. Dabei
wurde neben dem Kfz-Verkehr erstmals der Radverkehr erhoben.

Nach Umbau des Knotenpunktes Frankfurter Stral3e/ Rathenaustral3e im
Zuge der Nordspange Sprendlingen wurde die verlangerte Neuhofer Stra-
Be ab der L3313 (ehemalige B46) im Jahr 2011 fur den Kfz-Verkehr ge-
sperrt. Nach der Sperrung wurde eine Zahlung am Knotenpunkt L3313/
Neuhofer Straf3e (Nr. 17) durch Hessen Mobil durchgefuhrt.

Abbildung 40 gibt eine Ubersicht der Zahlstellen.

Abbildung 40: Ubersicht der Z&hlstellen in der Knotenstromzahlung 2012 (nach [28])

In Tabelle 6 sind aus diesen Verkehrserhebungen die Anzahl der Radfah-
renden in der Spitzenstunde dargestellt.
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Spitzenstunde
N . Radverkehr
Knotenpunkt Z?g:ﬁilt' im Zahlzeit- [Rad/h]
raum Vormittag | Nachmittag
FriedhofstraBe/
1 Offenbacher StraRe 6:00 —20:00 25 0 2
Friedhofstr./ St.-Florian- 6:00 — 10:00
2 StralRe/ Martin-Behaim-Str. 15:00 — 19:00 96 12 16
FriedhofstralRe/ Herzog- 6:00 — 10:00
3 stralle 15:00 — 19:00 201 38 24
Carl-Ulrich-StralRe/ Frank-
4 furter StraRe/ Friedhofstr. 0:00 - 24:00 1826 144 237
Carl-Ulrich-Straf3e/ Huge- 6:00 — 10:00
51 nottenallee 15:00 — 19:00 114 18 20
SchleussnerstraRe/ Huge- 6:00 —10:00
52 nottenallee 15:00 — 19:00 160 23 21
Carl-Ulrich-Str./ Siemens- 6:00 — 10:00
6 straRe/ Schleussnerstralle 15:00 — 19:00 106 26 16
Hugenottenallee/ Frie- 6:00 — 10:00
! densallee 15:00 - 19:00 170 21 22
Frankfurter Straf3e/ Frie-
densallee/ Gravenbruch- 6:00 — 10:00
8 ) 303 42 54
ring/ Darmstéadter Land- 15:00 — 19:00
stralRe
Frankfurter Strafl3e/ Karl- 6:00 — 10:00
9 stralle 15:00 — 19:00 234 35 43
Frankfurter Strafl3e/
10 | Offenbacher StraRe/ 6:00 —10:00 307 47 54
15:00 — 19:00
Schulgasse/ Kronengasse
11- | Frankfurter StraRe/ Bu- 6:00 — 10:00
1 | chenbusch 15:00 — 19:00 410 4l 61
11- | Frankfurter Straf3e/ Neu- 6:00 — 10:00
2 | hofer StralRe 15:00 - 19:00 440 39 68
Frankfurter Strae/ Huge- 6:00 — 10:00
12 nottenallee 15:00 — 19:00 449 50 64
13 | Frankiurter Strafe/ 6:00 — 20:00 647 58 59
Rathenaustralle
Carl-Ulrich-StraRe/ Wil- 6:00 — 10:00
14 2
helm-Leuschner-Stral3e 15:00 - 19:00 8 8 o
SiemensstrafRe/ Dornhof- 6:00 — 10:00
15 stralle 15:00 — 19:00 100 26 18
Sprendlinger LandstraRe/
Offenbacher Stral3e/ Mar-
1 :00 - 20: 77 7
6 tin-Behaim-StraRe/ Wer- 6:00 —20:00 o
ner-Heisenberg-Stral3e
Sprendlinger LandstraRe/ 6:30 — 09:30
17 Neuhdofer StralRe 15:30 - 18:30 55 6 19
Tabelle 6: Erhobene Knotenpunkte und Belastungen im Radverkehr (Quelle: [28])
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Im Radverkehr weist der Knotenpunkt Carl-Ulrich-Stra3e/ Frankfurter
Stral3e/ FriedhofstralRe sowohl in der Morgenspitze (144 Rad/h) als auch
in der Abendspitze (237 Rad/h) die starkste Radverkehrsbelastung auf. Al-
le weiteren Knotenpunkte weisen Belastungen auf, die unter 100 Rad/Tag
liegen.

Betrachtet man die Ergebnisse weiter, so fallt auf, dass die Frankfurter
StralRe sudlich der Carl-Ulrich-StraRe ein hdheres Radverkehrsaufkom-
men aufweist.

Zwar sind aus dieser Erhebung erste Schwerpunkte des Radverkehrs ab-
zuleiten, jedoch ist zu beachten, dass bedeutende Routen fur den Rad-
verkehr wie die Bahnhofstrale und Offenbacher Stral3e nicht einbezogen
waren. Zweck der Z&hlung war nicht die Quantifizierung des Radverkehrs
sondern die Quantifizierung des Kfz-Verkehrs.

Der Radverkehr auf der Bahnhofstral3e, der Kurt-Schumacher-Strafl3e und
der Hugenottenallee wurde im Rahmen einer Kurzzeitzéhlung durch den
Regionalverband FrankfurtRheinMain am 07.07.2014 erhoben. In der
BahnhofstralRe fuhren morgens zwischen 07.00 und 10.00 Uhr 349 Rad-
fahrende. In der Kurt-Schumacher-StraRe fuhren im gleichen Zeitraum
145 Radfahrende. In der Hugenottenallee auf Hohe der Rheinstral3e wur-
den 148 Radfahrende gezahlt.

5.8 Zusammenfassende Grundlagenermittlung der Stadtteile Gra-
venbruch und Zeppelinheim

Die Bestandssituation im Radverkehr in den Stadtteilen Gravenbruch und
Zeppelinheim weist nur vereinzelt problematische Verhéltnisse auf. Eine
Ubersicht der zulassigen Geschwindigkeiten in beiden Stadtteilen gibt
Abbildung 41.
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Abbildung 41: Zulassige Geschwindigkeiten in den Stadtteilen

Im Sommer 2014 wurde die Benutzungspflicht auch in den Stadtteilen
durch die Stadtverwaltung uberpruft.

In Gravenbruch weist die StralRe ,Am Forsthaus Gravenbruch“ zwischen
Ortseingang und Dreiherrensteinplatz eine Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h auf. In diesem Abschnitt sind derzeit gemeinsame Geh-/ Radwe-
ge auf beiden Stral3enseiten angeordnet. Alle weiteren Stral3en liegen
entweder in einer Tempo-30-Zone oder weisen eine zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h auf. Eigene Radverkehrsanlagen sind hier nicht
erforderlich. Im Rahmen eines Vor-Ort-Termins wurde dies im Juni 2014 in
Hohe der Kreuzung Am Forsthaus Gravenbruch/ Nachtigallenstrale ge-
meinsam mit Vertretern der Stadtverwaltung, Polizei und Birgerschaft er-
Ortert.

In Zeppelinheim weist die Flughafenstralle eine zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf. Im Bereich zwischen Hundertmorgenweg
und Ludwig-Durr-StralRe betragt die zulassige Ho6chstgeschwindigkeit
30 km/h. Auch hier finden sich auf beiden Straf3enseiten gemeinsame
Geh-/ Radwege.

Als problematisch sind fir beide Stadtteile die Verbindungen zur Kernstadt
anzusehen, da diese Uberwiegend Uber Waldwege und Seitenstreifen von
stark befahrenen klassifizierten Stral3en verlaufen. Hier sind gemeinsam
mit dem hierfir zustdndigen Stral3enbaulasttrager Hessen Mobil langfristi-
ge und nachhaltige Lésungen zu suchen.
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6 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 fur den Radverkehr relevanten
Ziele miteinander verbinden. Dabei werden die Routen so gewahlt, dass
benutzerspezifische Fahrtzwecke maoglichst berlcksichtigt werden: Be-
rufsverkehr, Schilerverkehr und Freizeit- bzw. Kurzstreckenverkehr.

Fur eine systematische Entwicklung des Radverkehrsnetzes wird in der
ERA 2010 [10] fur Bereiche innerhalb bebauter Gebiete eine Einteilung in
Netzkategorien empfohlen. Dabei sind die in Tabelle 7 aufgeflhrten Ziel-
groen fur Verkehrswege im Alltagsradverkehr anzustreben.

Katedorie! angestrebte daraus abgeleitete maximale Bolenos Weg-
Bezeighnun Fahrgeschwindigkeit Zeitverluste durch Anhalten - weisgn
9 in km/h 2 und Warten je km 9 9
Uiberregionale )
Rl Radverkehrsverbindung ALl sl =k ; X
regionale .
ARII Radverkehrsverbindung LIS 290 ; x
nahraumige ) 1)
ARIV Radverkehrsverbindung sl S0 ;
innergemeindliche .
Jxll Radschnellverbindung 18 pE s e X %
innergemeindliche )
IR Sl 15 bis 20 45s X X
innergemeindliche . 1
5207 Radverkehrsverbindung (e s X
RV innergemeindliche 1) sofem Teil des Wegweisungsnetzes
Radverkehrsanbindung } 2) einschlieBlich Zeitverluste an Knotenpunkten (nach den RIN)

Auf Netzebene anzustrebende Qualitaten:
Maschenweite des Netzes der Hauptverbindungen (200 bis 1.000 m) soll gewahrleisten, dass 90 % der Einwohner
maximal 200 m von einer Hauptverbindung entfernt wohnen
minimale Umwege (Umwegfaktor max. 1,2 gegentiber der kiirzest méglichen Verbindung, max. 1,1 gegeniiber
parallelen Hauptverkehrsstralen) und keine zuséatzlichen Steigungen
Erfullung Entwurfsanforderungen hinsichtlich Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat des Radverkehrs
Winterdienst auf den Hauptverbindungen des Radverkehrs (mindestensbei AR II, IR | und IR 1II)
sozial sicher: Ubersichtlichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle oder Angebot entsprechender
Alternativverbindungen, z.B. zu Nachtzeiten

Tabelle 7: Zielgrol3en fur Verkehrswege im Alltagsradverkehr nach ERA 2010 [10]

Die Kategorien AR 1l bis AR IV verlaufen aul3erhalb bebauter Gebiete, die
Kategorien IR Il bis IR IV verlaufen innerhalb bebauter Gebiete. Typisch
fur innergemeindliche Radschnellverbindungen (IR 2) sind z.B. innerortli-
che Fortsetzungen einer Stadt-Umland-Verbindung. Innergemeindliche
Radhauptverbindungen (IR 3) verbinden Stadtteilzentren mit dem Haupt-
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zentrum, wahrend die innergemeindlichen Radverkehrsverbindungen die
Wohngebiete mit den Stadtteilzentren und sonstigen Zielen verbinden
(Quelle: ERA, S.8 [10])

Fur die notwendige Schwerpunktsetzung bei der MalRnahmenplanung,
wird im Rahmen dieser Fortschreibung der Radverkehrskonzeption ein
Hauptnetz des Radverkehrs bestimmt, welches sich an den Netzkatego-
rien IR 1l bis IR IV orientiert. Neben den Alltagsverbindungen sind auch
Freizeitrouten und touristische Radrouten einzubinden.

Um die Anspriche der einzelnen Benutzergruppen bertcksichtigen zu
kénnen, werden die Radrouten hierarchisch abgestuft (Tabelle 8).

Routenkategorie Charakteristika
Hauptrouten 1. Ordnung - verbinden im Stadtgebiet die fir den Alltag rele-
vanten Ziele

- beziehen Verkniipfungspunkte mit dem Offentli-
chen Verkehr ein

- verbinden die Stadtteile Gravenbruch und Zeppe-
linheim mit der Kernstadt

- verbinden umliegende Kommunen und den Flug-
hafen Frankfurt mit Neu-lsenburg

- verlaufen Gberwiegend parallel zu den Routen des
motorisierten Verkehrs

- teilweise Bestandteil der Uberregionalen Radrou-
ten oder schlieRen an diese an

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

- verbinden im Stadtgebiet die fir den Alltag rele-

vanten Ziele
Freizeitrouten - dienen Uberwiegend dem Erreichen der Ziele zur
Naherholung
Tabelle 8: Routenkategorien und Charakteristik

Entsprechend der Routenkategorie wurde die Netzstruktur in zwei Schrit-
ten entworfen. Im ersten Schritt wurden fur den Radverkehr relevante Zie-
le definiert (vgl. Kapitel 5.1). Diese Ziele mussen durch Hauptrouten
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1. Ordnung erschlossen werden. Bei der Konzeption wurden hierfur Gber-
wiegend die vorfahrtsberechtigen StraRen (Vorrangnetz) der Stadt Neu-
Isenburg gewahlt. Ebenfalls wurden Stral3enverbindungen zu den Stadttei-
len und umliegenden Kommunen zu Hauptrouten 1. Ordnung. Bertcksich-
tigt wurden zudem beschilderte Radrouten des Kreises Offenbach sowie
das lokale Wegweisungssystem der Stadt Neu-Isenburg.

In einem zweiten Schritt wurden die Hauptrouten 2. Ordnung festgelegt.
Hierbei lag der Schwerpunkt darauf, dass Wohngebiete erschlossen wer-
den und die Hauptrouten 2. Ordnung eine ,Zubringerfunktion“ zu den
Hauptrouten 1. Ordnung besitzen.

Freizeit- bzw. Nebenrouten wurden auf das beschilderte Radroutennetz
gelegt und befinden sich Uberwiegend auf Waldwegen.

Folgende Stral3en sind als Hauptroute 1. Ordnung zu klassifizieren, da sie
Ziele des Radverkehrs erschliel3en oder eine Uberdrtliche Verbindung dar-
stellen:

— B44 und B459,

— BahnhofstralRe (westlich Hugenottenallee),

— Carl-Ulrich-Stral3e,

— Darmstadter Landstral3e (Gemarkung Frankfurt),

— Frankfurter Stral3e,

— Friedhofstral3e,

— Gravenbruchring,

— Herzogstralle,

— Hugenottenallee,

— Isenburger Schneise (Gemarkung Frankfurt)

— Kurt-Schumacher-Stralie,

— L3113,L3117, L3262 und L3317,

— Martin-Behaim-Stral3e,

— Neuhofer Stralle,
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— Offenbacher Stral3e,

— Pappelweg (nordlich Neuhofer Stral3e),

— Rathenaustral3e,

— Schindkautweg,

— Siemensstral3e sowie

— Triebweg.
Eine besondere Stellung haben hier Frankfurter Straf3e und Hugenotten-
allee als Nord-Sud-Achsen sowie Bahnhofstrale, Carl-Ulrich-Stral3e,
FriedhofstraBe und Offenbacher StraRe zur Ausbildung von Ost-West-

Achsen. Diese Streckenzlige sollten primar auf die Realisierbarkeit bzw.
Durchgangigkeit von Radverkehrsanlagen geprift werden.

A,
Legende
Hauptroute 1. Ordnung

Hauptroute 2. Ordnung
Freizeit- bzw. Nebenrouten
Verkniipfungspunkte OV

Abbildung 42: Konzeption einer hierarchisch gestuften Netzstruktur

Derzeit werden in einer Machbarkeitsstudie Trassen fur eine Radschnell-
verbindung im Korridor Frankfurt — Neu-lsenburg — Dreieich — Langen —
Egelsbach — Erzhausen — Darmstadt sondiert. MAgliche Trassenvarianten
von Neu-Isenburg verlaufen auch Uber die Hugenottenallee bzw. Kurt-
Schumacher-Stral3e. Der ausgewahlte Streckenzug wirde in jedem Fall
eine Hauptroute 1. Ordnung.
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7 Mangel und MalRnahmenableitung
7.1 Prozess der Mangelanalyse

Die Zusammenstellung der Mangel und die MalRBnahmenableitung erfolg-
ten in einem flieBenden Prozess mit Beteiligung der Burgerschaft Gber den
Bearbeitungszeitraum. Hierdurch konnten die unterschiedlichen Sichten
und Detailkenntnisse der Ortlichkeiten aller Beteiligten optimal verknpft
werden. Gleichzeitig suchte die Stadtverwaltung Neu-lsenburg immer
Maoglichkeiten, schnell zu behebende Mangel in der Verknipfung mit lau-
fenden Projekten kurzfristig zu beseitigen bzw. die Qualitat zu verbessern.

Grundlage der Mangeldiskussion war die Befahrung des Netzes von Mar-
quard [21] und Matthay [22] (siehe Anlage 4.1). Diese wurde beispiels-
weise im Rahmen der Europdischen Woche der Mobilitat (September
2013), in einer Zwischenprasentation vor dem Bau- und Umweltausschuss
im August 2013 der Radinspektionstour (November 2013), der Burgerver-
sammlung zur Verkehrsentwicklung in Neu-lsenburg (November 2013),
der ,Offenen Bewohner/Innenrunde Stadtquartier West* (Februar 2014)
sowie fortlaufend in der AG Radverkehr (mit Stadtverwaltung, Polizei,
sachkundigen Birgerinnen und Burgern sowie Interessenverbanden wie
z.B. dem ADFC) vorgestellt und fortgeschrieben. Dabei wurde der Dialog
zu den Birgerinnen und Burgern gesucht. Eine Vielzahl von Anregungen
wurde im Nachgang gemeinsam mit der Stadtverwaltung gepruft. In Anla-
ge 4.2. sind die vorliegenden Burgeranregungen zusammengestellt.

Dieser flieRende Prozess hatte zur Folge, dass sich Blrgerinnen und Bir-
ger mit den Grundsatzen zur Fortschreibung der Radverkehrsplanung
auseinandersetzen konnten, ihren Wissensstand unter Bertcksichtigung
des aktuellen Stands der Technik reflektieren konnten und mehrmals die
Gelegenheit hatten, sich einzubringen. Hierdurch wurde auch das Ver-
standnis fur die Veranderungen aus der Gesetzgebung verbessert.

Zur Ableitung von MalRnahmen wurden die Mangel den Kategorien Fiih-
rung, Betrieb, Netz und Zustand zugeordnet (Tabelle 9).
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Tabelle 9: Einstufung der Mangel nach Kategorien und Anteile im Stadtgebiet von
Neu-Isenburg nach Marquard [21] und Matthay [22] (siehe Anlage 4.1)

Kategorie | Mangel

Fuhrung - ungiinstige oder unattrakti-
ve Fuhrung der Radver-
kehrsanlage

Méangel nach Kategorien

Betrieb - zu geringe Breiten von
Radverkehrsanlagen

- fehlerhafte Beschilderung

Netz - fehlende Radverkehrsanla-
ge mit Licke im Radver-
kehrsnetz

Zustand - mangelhafter baulicher Zu-
stand insbesondere der
Oberflache

B Fiihrung W Betrieb ™ Netz M Zustand

Im Stadtgebiet von Neu-lsenburg machen die Kategorien ,Fuhrung“ und
.Betrieb” etwa 70% der Mangel im Radverkehrsnetz aus. Viele dieser
Mangel sind der Novellierung der StVO geschuldet (vgl. Kapitel 4.1). Die-
se lassen sich haufig durch kurzfristige MalRnahmen wie das Anpassen
der Beschilderung und/ oder durch Markierung beheben.

Mangel der Kategorie ,Netz“ miussen einzeln betrachtet werden. Abhangig
vom baulichen Aufwand fir die Realisierung einer Radverkehrsanlage er-
geben sich Kosten sowie Planungs- und Genehmigungszeitraume.

Mangel aus der Kategorie ,Zustand® sollten Uberwiegend mittelfristig ge-
|6st werden. Hier weist die Oberflachenbeschaffenheit der Radverkehrsan-
lage einen mangelhaften Zustand auf und muss saniert werden.

Die Radinspektionstour im November 2013 mit dem Nachfolgetermin En-
de April 2014 sowie die Radinspektionstour mit der Jugend im September
2014 waren so konzipiert, dass den Beteiligten vor Ort die aus den festge-
stellten Mangeln im Netz abgeleiteten MalRnahmen vorgestellt wurden und
diskutiert werden konnten. Aufgrund der Bedeutung fir die Fortschreibung
des Radverkehrskonzepts enthélt Anlage 5 eine vollstdndige Zusammen-
stellung der Folien des Nachfolgetermins im April 2014.
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Abbildung 43: Teilnehmende der Radinspektionstour 2013

Im Verlauf der Radinspektionstour wurden weitere Mangel wie die langen
Wartezeiten fur Radfahrende und FulR3gdnger am Knotenpunkt Rathenau-
stral3e/ Frankfurter Stral3e kritisiert. Hier mussen in Nord-Sid-Richtung
zwei Furten gequert werden. Das Signalprogramm lief3 eine Querung in
einem Zuge aber nicht zu. Zugleich liegt der Knotenpunkt im Verlauf eines
wichtigen Schulwegs nach Dreieich. Zur Lésung der Problematik liefl3 die
Stadt Neu-Isenburg kurzfristig das Signalprogramm anpassen.

Abbildung 44: Querung der Furten tber die RathenaustraRe in einem Zuge nach Ande-
rung des Signalprogramms
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Im Nachfolgetermin zur Radinspektionstour Ende April 2014 wurden die
gepriiften Anregungen zu den einzelnen MalRnahmen wiederum der Of-
fentlichkeit vorgestellt. Auch im Rahmen dieser Veranstaltung wurde aus
der Burgerschaft auf weitere Mangel hingewiesen.

Beispielsweise wurde intensiv Uber eine hinsichtlich der Verkehrssicher-
heit kritische Querung der sudlichen Zufahrt der B44 zum Gehespitz-
Kreisverkehr (hier missen zwei hochbelastete zweistreifige Richtungs-
fahrbahnen ungesichert gequert werden, (Abbildung 45)) sowie einen
fehlenden Radweg entlang der zweibahnig, zweistreifigen B44 in Richtung
Zeppelinheim diskutiert.

Abbildung 45: Verkehrssicherheitskritische Querungsmaglichkeit der stdlichen Zufahrt
der B44 zum Gehespitzkreisverkehr (Quelle: Radroutenplaner Hessen
unter http://radservice.radroutenplaner.hessen.de/)

Diese Problematik kann nur gemeinsam mit Hessen Mobil und der Stadt
Frankfurt gelost werden, da die B44 zum klassifizierten Netz gehdrt und
der Gehespitz-Kreisverkehr an der Gemarkungsgrenze zur Stadt Frankfurt
liegt.
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7.2 Handlungsbedarf

Ein Handlungsbedarf lasst sich unter verschiedenen Gesichtspunkten
feststellen. Im Vordergrund stehen immer die Belange der Verkehrssi-
cherheit mit Unfallauffalligkeiten. So zeigt die Auswertung der Unfalldaten
in Kapitel 5.4 eine Haufung von Einbiegen-Kreuzen-Unféllen im stdlichen
Bereich der Frankfurter Strafl3e. Die Daten berilicksichtigen alle von der Po-
lizei aufgenommenen Verkehrsunfélle von 2008 bis 2012, an denen Rad-
fahrende oder Ful3ganger beteiligt waren.

2013 wurden samtliche Furten im sidlichen Bereich der Frankfurter Stra-
3e neu markiert. Hierdurch wird der Vorrang des Radverkehrs dem aus
der Nebenrichtung anfahrenden Kfz-Verkehr verdeutlicht. Diese Mal3nah-
me durfte zur Reduzierung der Unfélle beitragen. Zur Kontrolle ist hier die
Entwicklung der Verkehrsunfalle zu beobachten.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit kritisch sind weiterhin Radverkehrsanla-
gen, welche im Zweirichtungsverkehr betrieben werden und eine zu gerin-
ge Breite aufweisen und zugleich noch stark belastete Stralen und
Grundstiickszufahrten kreuzen. Zumeist sind die Aufhebung des Zweirich-
tungsbetriebs und gleichzeitig eine Kompensationsmafnahme fir die Ge-
genrichtung notwendig. Schwerpunkte bilden hier die FriedhofstralRe, Her-
zogstraRe und die FriedrichstraRe. Im Rahmen einer Uberprifung der
Radwegebenutzungspflicht wurden im Sommer 2014 bereits Mangel in
der Friedhofstral3e und Herzogstral3e beseitigt.

Einige Radverkehrsanlagen stellen dartber hinaus eine ,Insellosung® dar
oder verkniupfen in unterschiedlichen Formen den Radverkehr. Beispiel-
haft sei an dieser Stelle die Bahnhofstral3e genannt (Abbildung 46).
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Abbildung 46: Fehlende Fiihrung des Radverkehr vom Gehweg auf die Fahrbahn

Die BahnhofstralRe verfugt auf beiden Seiten Uber einen fir Radverkehr
freigegebenen Gehweg (dies bedeutet Schrittgeschwindigkeit fur den
Radverkehr) zwischen Bahnhof und AlicestraRe. In Fahrtrichtung Osten
wird der Radverkehr ab der Alicestral3e auf der Fahrbahn im Mischverkehr
gefuhrt. An dieser Stelle fehlt eine gesicherte Fihrung des Radverkehrs
vom Gehweg auf die Fahrbahn.

Weiterhin zeigt der Vergleich zwischen den Zielen im Radverkehr (vgl.
Abbildung 26, Kapitel 5.1) und dem bestehenden Angebot an Radver-
kehrsanlagen Lucken auf. So sollten auf Streckenabschnitten, die wichtige
Ziele (wie Schulen, Arbeitsplatz- und Einkaufsschwerpunkte, publikumsin-
tensive oOffentliche Einrichtungen) erschlieRen, Radverkehrsanlagen vor-
handen sein. Insbesondere von Bedeutung sind auch durchgangige Rad-
verkehrsanlagen auf den festgelegten Hauptrouten 1. Ordnung (siehe Ka-
pitel 6, Abbildung 42). Von besonderer Wichtigkeit fir den Radverkehr
sind die durchgangigen Achsen im Zuge der HauptverkehrsstralRen durch
das Stadtgebiet:

- BahnhofstralRe (Ost-West-Relation),

- Carl-Ulrich-StralRe — Friedhofstral3e (Ost-West-Relation),
- Frankfurter Strafl3e (Nord-Siid-Relation),

- Hugenottenallee (Nord-Sud-Relation) und

- Offenbacher Stral3e (Ost-West-Relation).
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Basierend auf dem festgestellten Handlungsbedarf hat die Stadt Neu-
Isenburg in Zusammenarbeit mit der Hochschule Darmstadt ein Mal3nah-
menprogramm entwickelt, welches den Handlungsbedarf aufgreift und lau-
fende sowie kurz-, mittel- und langfristige MalRnhahmen ableitet. Fur die
Umsetzung ist die konzeptionelle Planung im Detail zu konkretisieren.

Eine Ubersicht des MalRnahmenspektrums fiir die Hauptverbindungen gibt
Abbildung 47. In Anlage 2.2 sind die entsprechenden Vorschlage bezo-
gen auf das Stadtgebiet zusammengestellt.

bestehende Anlagen verbreitern

neue Radverkehrsanlagen (Radfahr-, Schutzstreifen, Radwege) anlegen

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

EinbahnstraRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung 6ffnen

Gl =

Fahrradstral’e ausweisen

FahrradstraBe

Querungsmaglichkeiten verbessern/ anlegen

Fuhrung an Knotenpunkt verbessern

sinnvolle Netzerganzung

Radabstellanlagen herstellen/ ausbauen

SNRELES

Abbildung 47: MalRnahmenspektrum fir die Hauptrouten 1. Ordnung
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8 Malnahmen aus dem Radverkehrskonzept
8.1 Laufende MaRnahmen

8.1.1 Anpassung Novellierung Stral3enverkehrsordnung
Erlauterung der Mal3Bnahme:

Durch ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
(BVerwG 3 C 42.09 — Urteil) wurde den Kommunen auferlegt, die Benut-
zungspflicht ihrer Radverkehrsanlagen (Verkehrszeichen 237 StVO ,Rad-
weg“, 240 StVO ,gemeinsamer Ful- und Radweg“ und 241 StVO ,ge-
trennter Ful3- und Radweg“) zu Uberprifen. Radverkehrsanlagen dirfen
nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden, wenn:

— dies aus Griunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs
tatsachlich erforderlich ist und

— die Mindestanforderungen nach VwV-StVO (als Mindestmalf3) bzw.
ERA 2010 (als Regelmal3) eingehalten sind.

In Tempo-30-Zonen sind Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
geman der StVO (8 45 Abs. 1c) verboten. Bordsteinradwege durfen als
nicht-benutzungspflichtige Wege bestehen bleiben.

Die Stadt Neu-lsenburg hat im Frihjahr 2014 die Benutzungspflicht fol-
gender Radverkehrsanlagen im Zwei-Richtungs-Verkehr Uberprift. Die
Benutzungspflicht der nachfolgenden Radwege wurde aufgehoben:

— Offenbacher Straf3e zwischen der Kurve am Tennisverein und An
den Grundwiesen,
— Herzogstral3e zwischen Offenbacher Strafl3e und Neuhofer Stral3e,

— FriedhofstralRe zwischen St. Florian-StralRe und Frankfurter Stral3e
sowie

— FriedrichstralRe zwischen WaldstraRe und Wilhelm-Leuschner-
Strale.

Mit dem Aufheben der Benutzungspflicht wurden gleichzeitig Malinahmen
fur den Radverkehr in der Gegenrichtung gepruft. Beispielsweise wurde in
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der HerzogstralRe zwischen Offenbacher Stral3e und Friedhofstral3e die
Markierung eines Schutzstreifens vorgeschlagen.

Weitere MalRnahmen hinsichtlich der Anpassung an die STVO werden lau-
fend geprtift.

Kosten:

Die Kosten sind situationsabhangig, pauschal kann etwa 5.000 € pro
Malinahme angesetzt werden.
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8.1.2 Radwegeverbindung Zeppelinheim tber die Waldroute
Erlauterung der MalRnahme:

Kurzfristig kann der Stadtteil Zeppelinheim nur durch die Verbesserung
der Radwegeverbindung durch den Wald fir den Radverkehr attraktiver
angebunden werden.

Hierzu hatte die Stadt Neu-lIsenburg im September 2014 Kontakt mit dem
Forst Frankfurt aufgenommen mit dem Ergebnis dass die Radwegever-
bindung durch den Wald 2014 saniert worden ist. Langerfristig sollen die
Verbindungen entlang der L3117 und B44 in Abstimmung mit Hessen Mo-
bil sicherer fur den Radverkehr ausgebaut werden.

Kosten:

Die Kosten wurden geteilt, wobei die Stadt Neu-Isenburg 12.000 Euro fur
den Abschnitt zwischen Hundert-Morgen-Schneise und Parkplatz bereit-
gestellt hat. Der Forst veranlasst die Sanierung der Hundert-Morgen-
Schneise und hat die Kosten tlbernommen.

Abbildung 48: Radwegeverbindung Zeppelinheim — Waldroute
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8.1.3 Qualitatssicherung Radverkehr
Erlauterung der Mal3Bnahme:

Eine dauerhafte Qualitatssicherung der Radverkehrsanlagen ist wichtig.
Hierzu zéhlen z.B. die Beseitigung von Gefahrenpunkten aber auch die
Verbesserung der Sichtbeziehung an Knotenpunkten. Hierzu sind in An-
lage 3 Muster fur Checklisten am Knotenpunkt und fiir die Strecke beige-
fugt, welche z.B. im Rahmen eines Bestandsaudit bei geplanten Infra-
strukturmaflinahmen verwendet werden kdnnen.

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes ist eine umfas-
sende Mangelanalyse durchgefuhrt worden, die derzeit schrittweise abge-
arbeitet wird. Diese befindet sich im Anhang. Insbesondere die Kategorien
Betrieb und Fihrung werden zeitlich prioritdr abgearbeitet, da eine relativ
schnelle Umsetzung moglich ist.

Eine weitere wichtige Rolle fur die Qualitatssicherung Ubernimmt die Mel-
deplattform  (www.meldeplattform-radverkehr.de) im Radroutenplaner
Hessen, wo Burgerinnen und Blrger Mangel melden kénnen. Die Stadt
Neu-lsenburg ist hier angeschlossen.

Kosten:

Die Kosten sind situationsabhéngig. Es werden pauschal ca. 5.000 € pro
Maflinahme angesetzt.
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8.1.4 Teilnahme an der Kampagne STADTRADELN
Erlauterung der Mal3Bnahme:

Die Kampagne STADTRADELN (www.stadtradeln.de) wurde erstmals im
Jahr 2008 vom Klima-Bundnis initiiert. Das STADTRADELN kann deutsch-
landweit von allen Kommunen an 21 zusammenhangenden Tagen — frei
wahlbar im Zeitraum 1. Mai bis 30. September — durchgefuhrt werden. In
diesem Zeitraum sammeln die freiwillig Mitmachenden (beruflich wie pri-
vat, Schulklassen, Vereine, Organisationen, Unternehmen, Birgerschaft)
in ihren Teams mdoglichst viele Fahrradkilometer. Die Ergebnisse der
Teams sowie Kommunen werden tagesaktuell veroffentlicht, sodass
Teamvergleiche innerhalb der Kommune als auch bundesweite Vergleiche
zwischen den Kommunen mdglich sind.

Ziele der Kampagne sind, Burgerinnen und Birger zur Benutzung des
Fahrrads im Alltag zu sensibilisieren sowie die Themen Fahrradnutzung
und Radverkehrsplanung verstarkt in die kommunalen Parlamente einzu-
bringen. Die lokalen Entscheider sollen zugleich verstarkt ,erfahren®, was
es bedeutet, in der eigenen Kommune mit dem Rad unterwegs zu sein
und hierdurch motiviert werden, Mal3nahmen zur Verbesserung der Situa-
tion fur den Radverkehr anzustol3en.

Die Stadt Neu-lsenburg hat 2014 zwischen dem 06.09.2014 und dem
26.09.2014 an der Aktion Stadtradeln das erste Mal teilgenommen. 213
Teilnehmer haben 44.820 km erradelt. In Neu-Isenburg wird die Teilnah-
me auch im Jahr 2015 fortgesetzt werden.

Die Teilnahme an Aktionen wie ,Stadtradeln® (vgl. www.stadtradeln.de)
starkt das Bekenntnis zum Radverkehr.

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 74



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-Isenburg

Schlussbericht (03/2015)

Darum geht es!

Radein Sie in drei Wochen moglichst viele Kilometer
~ egal ob beruflich oder privat, Hauptsache CO-frei
unterwegs! Das Kima-Bandnis pramiert die fahrrad-

aktivsten Kunmulummm und Kommunen nach

Abschiuss der Kampagne Ende September. Auf lo-
kaler Ebene winken den efb‘gm«:hﬂen Teams nach
der Auswertung weitere

Wer kann teilnehmen?

Alle Burgerinnen und Birger aus Neu-lsenburg und
Menschen, die in Neu-isenburg arbeiten oder zur
Schule gehen sowie Mitglieder der stadtischen
Gremien. Geradelt wird in Gruppen.

Wie kann man mitmachen?

Bilden Sie seibst ein Team oder treten Sie einem
Team bei und sammein Sie kiimafreundliche Fahr-
radkilometer fir ihr Team und fur Neu-lsenhum im

Die
gen Sie einfach im Online-Radelkalender ein (uehe
unten).

Wann wird geradeit?

InNeulsemmglmmd\eMnmmerZI Tage vom 6.
September 2014. Die offizielie Erdfinung ist
-m oeosmu um 11.00 Uhr im Rahmen oer
Messe an der
14.00 uvnnanenmeonmgenmmeﬁaamr
zum Ortsteilfest nach Gravenbruch

Wo melde ich mich an? Wer liegt vorn?

Alle wichtigen Infos Gber Anmeidung, Online-Radel-
kalender, Ergebnisse, STADTRADEL-STARS und vieles
mehr unter:

www.stadtradein.de
www.facebook.com/stadtradein

STADTRADELN - Radeln fiir ein gutes Klima
Ihre Ansprechpartner in Neu-Isenburg:

Dr. Markus Bucher 06102/241.764
Hildegard Dombrowe 06102241720

E-Mail: neu-isenburg@stadtradein.de

Bundesweite Koordination:

Klima-Bandnis e.V.

Galvanistrale 28 v

60486 Frankfurt am Main L s

‘www Kiimabuendnis.org

‘www stadtradein de Klima-Blndnis

‘www . facebook com/stadtradein

RAD+TRIATHLON :
SIQI: NFLI-ISFNRIRG O eg-fc

feam
& &

8
L Stadtwerke
NEU-ISENBURG hum’g

DER MAGISTRAT

10.4 Umwelt- und Naturschutz

Rathaus, Hugenottenalle 53

63263 Neu-Isenburg

Telefon 06102/ 241-764 oder 720

markus bucher@stadt-neu-isenburg de
hildegard dombrowe@stadt-neu-isenburg.de
www neu-isenburg de

STADT @ NEU-ISENBURG

STADTRADELN
6.-26. September 2014

STADT % NEU-ISENBURG

Abbildung 49: Flyer zur Kampagne ,STADTRADELN" in Neu-Isenburg in 2014

Kosten:

Die Kosten betragen pauschal ca. 2.000 €.
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8.1.5 Auditierung von Planungen

Aufgrund der teils langwierigen Verfahren zur Schaffung von Baurecht
wird eine Auditierung (fachliche Prifung) solcher Mal3hahmen hinsichtlich
maoglicherweise veranderter Rahmenbedingungen empfohlen. Folgende
bauliche MalRnahmen mit Planungsrecht und Bedeutung fur den Radver-
kehr im Stadtgebiet sollten im Speziellen betrachtet werden:

— UmbaumalRnahme Carl-Ulrich-Straf3e/ Schleussnerstralie,
— Regionaltangente West (RTW),
— Wohngebiet ,Birkengewann®,

— Stadtquartier Sud sowie

— ErschlieBung Terminal 3 am Flughafen Frankfurt aus Richtung Neu-
Isenburg.

Kosten:

Die Kosten sind nicht pauschal zu beziffern, da je nach Ergebnis der Audi-
tierung Anderungen der Planung notwendig sind.
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8.1.6 Priufung und ggf. Umsetzung Vorschlage Burgerbeteiligung
Erlauterung der Mal3Bnahme:

Der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur bedarf des Zusammenspiels von
vielen Akteuren sowie baulichen, rechtlichen und ideellen Faktoren. Vor
diesem Hintergrund hat eine auf Information und Motivation zur Fahr-
radnutzung ausgerichtete Offentlichkeitsarbeit eine herausragende Bedeu-
tung.

Die breite Offentlichkeitsbeteiligung wahrend der Fortschreibung des Rad-
verkehrskonzeptes sollte bei der weiteren Umsetzung neuer Mal3nahmen
fortgesetzt werden und als stadndiger Prozess gesehen werden. Es wird
empfohlen, aktiv fur das Radverkehrskonzept zu werben und tber die ent-
sprechenden MalRnahmen zu informieren.

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit ist eine Vielzahl von Vorschlagen aus
der Burgerschaft bei der Verwaltung eingegangen. Diese Vorschlage wur-
den teilweise schon wahrend der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
umgesetzt. Viele Vorschlage sind in das Radverkehrskonzept integriert.
(vgl. Anlage 4.2).

Kosten:

Die Kosten sind pauschal nicht zu beziffern. Es kann im Durchschnitt von
5.000 € pro MalBnahme ausgegangen werden.
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8.2 Kurzfristige MaBnahmen (ab 2015)

Aufgrund der raumlichen Situation und der Verkehrsbelastungen ist das
Markieren von beidseitigen Schutzstreifen im Zuge der Hauptrouten im
Stadtgebiet von Neu-Isenburg bei verfugbaren Fahrbahnbreiten 27,50 m
eine der zentralen MalRnahmen zur Verbesserung der Bedingungen fir
den Radverkehr. Im Einzelfall ist das Markieren von Schutzstreifen auch
bei geringeren Fahrbahnbreiten moglich.

Vorgeschlagen wird, kurzfristig Schutzstreifen an folgenden Streckenver-
lAufen zu markieren:

- Friedensallee,

- Kurt-Schumacher-Stral3e,

- Herzogstral3e (einseitiger Schutzstreifen),

- Gravenbruchring und

- Flughafenstral3e (einseitiger Schutzstreifen).
Fir diese kurzfristigen Maflinahmen wurden bereits Detailbetrachtungen

vorgenommen. Die nachfolgenden Abbildung 50 bis Abbildung 56 ge-
ben eine exemplarische Ubersicht.
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8.2.1 Markieren von beidseitigen Schutzstreifen in der Kurt-
Schumacher-Strale

Erlauterung der Mal3Bnahme:

Die Kurt-Schumacher-Stral3e ist eine wichtige Nord-Sud-Verbindung fur
den Radverkehr. Die Kurt-Schumacher-Stral3e ist als Hauptroute 1. Ord-
nung in der vorgesehenen Netzstruktur dargestellt.

Als erste groRere MalRnahme werden die Schutzstreifen im Streckenver-
lauf der Kurt-Schumacher-Stral3e von der Friedensallee bis in Hohe des
Ortseingangs ca. 100 m von der Carl-Ulrich-Stral3e markiert.

Hier ist die Markierung der Schutzstreifen mit einem verhéaltnismafig ge-
ringen Aufwand moglich. Der Strallenraum in der sidlichen Kurt-
Schumacher-Stral3e ist ausreichend breit fiir die Anlage von zweiseitigen
Schutzstreifen. In der nordlichen Kurt-Schumacher-Stral3e lasst der der-
zeitige StralBenraum nicht immer die Anlage von zweiseitigen Schutzstrei-
fen zu. In diesem Fall wird auf einer Seite ein Schutzstreifen markiert und
auf der gegenuberliegenden Seite eine Piktogrammspur.

Durch die zentrale Lage des Knotenpunkts Bahnhofstrae/ Kurt-
Schumacher-StralRe in der Ndhe des Bahnhofs wird diese MaRhahme von
zahlreichen Verkehrsteilnehmern wahrgenommen.
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Abbildung 50: Beidseitige Schutzstreifen im Zuge der Kurt-Schumacher-Stral3e und
Querungshilfe beim Wechsel auf den Zweirichtungs-Radweg auf3erorts

Im Bereich des Ortseinganges an der Kurt-Schumacher-Stral3e endet ein
baulicher Radweg auf der 0Ostlichen StralRenseite, der zur Carl-Ulrich-
Stral3e bzw. zur Kleingartenanlage Fischer-Lucius fuhrt (Abbildung 51).
Hier ist das Anlegen einer Querungshilfe sinnvoll, um die Beziehung west-
licher Schutzstreifen — 0Ostlicher Radweg verkehrssicherer zu gestalten.
Beispielhaft ist hierzu in Abbildung 52 ein Schema fir die Einrichtung sol-
cher Querungsstellen vorgestellt.
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Abbildung 51: Fehlende Querungshilfe zum einseitigen gemeinsamen Geh-/Radweg am
sudlichen Ende der Kurt-Schumacher-Stralle
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Abbildung 52: Prinzipskizze Querungshilfe fir den Radverkehr vom einseitigen Zwei-
richtungsradweg auf beidseitige Radverkehrsanlagen (Quelle: AGFS [4])

Kosten:

Die Gesamtkosten betragen ca. 21.000 €.
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8.2.2 Beidseitige Schutzstreifen in der Friedensallee
Erlauterung der Mal3Bnahme:

Die Friedensallee ist eine wichtige West-Ost-Achse flr den Radverkehr.
Sie stellt eine Hauptroute 2. Ordnung dar. Im Zusammenhang mit der
Mallnahme Schutzstreifen in der Kurt-Schumacher-Straf3e ist die Mal3-
nahme Schutzstreifen in der Friedensallee zu sehen.

Hier ist die Markierung der Schutzstreifen mit einem verhaltnismafiig ge-
ringen Aufwand mdoglich. Der Straf3enraum in der Friedensallee ist unter-
schiedlich breit. Teilweise z.B. im Bereich der Goethestralie ist die Anlage
von Schutzstreifen problemlos mdglich. Teilweise z.B. auf Hohe der auf
der Fahrbahn markierten Stellplatze erlaubt die Breite des StralRenraums
nur die Anlage eines einseitigen Schutzstreifens und auf der gegeniber-
liegenden Seite eine Piktogrammspur.

Abbildung 53: (Beidseitige) Schutzstreifen Friedensallee
Kosten:

Die Gesamtkosten betragen ca.23.000 €.
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8.2.3 Einseitiger Schutzstreifen in der HerzogstralRe
Erlauterung der Mal3Bnahme:

Im Bereich zwischen Offenbacher StrafRe und FriedhofstralRe wird die Ein-
richtung eines einseitigen Schutzstreifens auf der HerzogstralRe empfoh-
len. Dieser soll auf der westlichen StralRenseite markiert werden.

Durch die Anpassung der bestehenden Radverkehrsanlagen in Neu-
Isenburg an die aktuellen Anforderungen der StVO, wurde aus dem be-
stehenden, benutzungspflichtigen Zwei-Richtungsradweg auf der dstlichen
Stral3enseite ein in Fahrtrichtung Norden befahrbarer ,Anderer Radweg".
Hierdurch ist eine Netzlicke in Fahrtrichtung Siden entstanden, sodass
Handlungsbedarf besteht.

Im erarbeiteten Radroutennetz ist die Herzogstrale als Hauptroute
1. Ordnung Klassifiziert. Sie weist einen Fahrbahnquerschnitt von ca.
8,50 m auf. Zwischen der Eichendorffstral3e und der Freiherr-vom-Stein-
Stral3e wird auf beiden Fahrbahnseiten geparkt, sodass ein Restquer-
schnitt von 4,50 m verbleibt. An dieser Stelle ist nur eine Pkw/ Pkw Be-
gegnung mit eingeschrankten Sicherheitsraumen maoglich.

Der vorgesehene Schutzstreifen hat eine konstante Breite von 1,50 m und
ist im Begegnungsfall grundséatzlich tGberfahrbar. Im Bereich zwischen der
Eichendorffstral3e und der Freiherr-vom-Stein-Stral3e reicht die derzeitige
verfugbare Fahrbahnbreite fir die Markierung eines einseitigen Schutz-
streifens unter Bertcksichtigung des beidseitigen Parkstreifens nicht aus.
Hier sind zwei Losungen denkbar.

1) Der Schutzstreifen wird zwischen der Eichendorffstra3e und der
Freiherr-vom-Stein-Straf3e durchgehend markiert. Bei Umsetzung
dieser Losung entfallen jedoch voraussichtlich 7 Stellplatze im Be-
reich Eichendorffstral3e — Freiherr-vom-Stein-Stral3e.

2) Alternativ kbnnte auf Hohe der Parkplatze eine Piktogrammspur
markiert werden. In diesem Fall bleiben die Parkplatze erhalten.

Beide Falle erméglichen eine ausreichend verkehrssichere Fihrung des
Radverkehrs. Aufgrund des in der Herzogstral3e in diesem Bereich herr-
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schenden Parkdrucks wird die Umsetzung der Piktogrammspur (Variante
2) vorgeschlagen.

Da sowohl am Knotenpunkt Offenbacher StralRe/ HerzogstraRe und am
Knotenpunkt Friedhofstra3e/ HerzogstraRe Aufstellflachen fur Radfahren-
de vorgesehen sind, beginnt der Schutzstreifen im Norden erst einige Me-
ter nach dem Knotenpunkt. Um die Prasenz der Radfahrenden auf der
Fahrbahn zu verdeutlichen, werden zwischen dem Knotenpunkt Offenba-
cher Stral3e/ HerzogstraRe und dem Beginn des Schutzstreifens Pikto-
gramme auf der Fahrbahn markiert. Der Schutzstreifen verlauft ununter-
brochen bis zum Knotenpunkt FriedhofstralRe/ HerzogstralRe, wo er in ei-
ner Aufstellflache endet.

Am Knotenpunkt HerzogstralRe/ Wilhelmstral3e ist beabsichtigt, die vor-
handenen Stellplatze markierungstechnisch einzufassen sowie die beno-
tigte Eckausrundung mit einer Sperrflache zu markieren, um ein Falsch-
parken zu unterbinden. Alternativ kann dies auch baulich geldst werden.

Der Knotenpunkt Friedhofstral3e/ HerzogstralRe erhalt in der ndrdlichen
und sudlichen Zufahrt jeweils eine Aufstellflache fur den Radverkehr.
Hierdurch entféallt der vorhandene Linksabbiegestreifen in beiden Zufahr-
ten und wird durch einen Uberbreiten Fahrstreifen ersetzt. Dieser ermé6g-
licht das Aufstellen zweier Pkw nebeneinander, breitere Fahrzeuge neh-
men den gesamten Fahrstreifen in Anspruch. Erste Erfahrungen hierzu
gibt es in Neu-Isenburg am Knotenpunkt Neuhofer Stral3e/ L 3313 (ehe-
malige B46).

Um in Fahrtrichtung Norden eine gefahrlose Zufahrt der Radfahrer auf die
Aufstellflachen an den Knotenpunkten Friedhofstral3e/ HerzogstralRe und
Offenbacher Straf3e/ Herzogstral3e zu gewéhrleisten, wird der Bordstein
des vorhandenen anderen Radweges abgesenkt und eine entsprechende
Fuhrung auf der Fahrbahn markiert.

Kosten:

Die Kosten fir die konzipierte MafRnahme belaufen sich in etwa auf
16.000 € ohne die bauliche Ausfuhrung der Eckausrundung am Knoten-
punkt HerzogstraRe/ Wilhelmstral3e. Sollte diese erfolgen, dann betragen
die Kosten in etwa 21.000 €.
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Bordstein absenken

HerzogstraBe (Schnitt B-B)- Planung

Gehweg Schutz- Fahrbahn Parkstreifen anderer Grin  Gehweg
streifen Radweg
= 8.50 =1
= 2.05 —=—1.50 —=t= 5.00 —r 2.00 =——1.60 090 ~—1.75—=

14.80

Abbildung 54: Einseitiger Schutzstreifen im Zuge der Herzogstral3e und Aufstellbereich
vor der LSA am Knotenpunkt mit der Offenbacher Stral3e
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8.2.4 Alternierende Schutzstreifen im Gravenbruchring

Im Zuge des Gravenbruchrings ist die Fahrbahn zu schmal, um beidseitig
Schutzstreifen nach ERA 2010 [10] zu markieren. Zugleich ist er eine
Hauptroute 2. Ordnung und verbindet den Stadtteil Gravenbruch mit der
Frankfurter StralRe. Er verlauft Uber weite Strecken aul3erhalb der Bebau-
ung:

— Ab der Bansastralie ist die Fahrbahn des Gravenbruchrings bis zur
Heinestral3e ca. 6,50 m breit mit einseitigem Burgersteig von ca.
1,40 m.

— Von der HeinestralRe bis zur Stralle ,Am Muhlgraben® hat der Gra-
venbruchring ca. 6,50 m Fahrbahnbreite mit 3,50 m Griinstreifen
und 2,50 m Gehweg.

— Beginnend Am Muhlgraben ist die Stral3e ca. 5.00 m breit ohne be-
gleitende Gehwege und auch ohne Randeinfassung. Das Flurstiick
fur den aulRerorts liegenden Teil des Gravenbruchring ist laut Ka-
taster fast 7,00 m breit. Vermutlich gehéren zum StraRenraum nach
Suden hin noch ca. 2,00 m Grunstreifen.

Auf der nordlichen Seite verlauft am Waldrand ein rund 2,50 m breiter
Weg, der stark durch Ful3ganger- und Radverkehr frequentiert ist. Hier-
uber ist auch der Radweg R8 gefuhrt. Dieser Weg ist zugleich auch die
Grenze zum Frankfurter Stadtgebiet. Im Bereich der Autobahnbriicke en-
det der Weg und ein Wechsel auf die sudliche Seite ist erforderlich.

Der bestehende Waldweg ist eine wichtige Radwegverbindung fir den
Radverkehr, jedoch aufgrund der Oberflachenbeschaffenheit und der Lage
im Wald nur begrenzt alltagstauglich. Dies gilt insbesondere flir das
schmale Teilstlick jenseits der Autobahnbriicke.

Fur den Gravenbruchring waren folgende Verbesserungen fur den Rad-
verkehr denkbar:

— Fur den Bereich zwischen Muhlgraben und Bansamdihle sind alter-
nierende Schutzstreifen und Piktogramme denkbar. Diese kénnten
dann Uber die Karlstral3e fortgefuhrt werden, um die Verkntupfung
mit der Frankfurter Stral3e zu erreichen.
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— Im aul3erorts liegenden Bereich des Gravenbruchrings werden kei-
ne Schutzstreifen empfohlen. Hier sollte dauerhaft ein baulich ge-
trennter Radweg nach Gravenbruch angestrebt werden. Die Zu-
standigkeit liegt bei Hessen-Mobil.

— Grundsatzlich sollten die Querungsmaglichkeiten vom nérdlichen
Weg am Waldrand auf die stdliche Seite nicht nur durch Gefahren-
zeichen sondern auch durch das Ausbilden der Warteflachen am
Fahrbahnrand konsequent verdeutlicht werden.

Abbildung 55 zeigt die geplante Verdeutlichung des Fahrraums fir den
Radverkehr durch Schutzstreifen bzw. Piktogramme auf der Fahrbahn im
Zuge des Gravenbruchrings.

Abbildung 55: Vorschlag fur den Einsatz von alternierenden einseitigen Schutzsteifen
und Piktogrammen im Zuge des Gravenbruchrings (Stadt Neu-Isenburg)

Kosten:

Die Kosten betragen ca. 5.000 €.

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 87



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-lsenburg Schlussbericht (03/2015)

8.2.5 Einseitiger Schutzstreifen in der Flughafenstral3e — Zeppelin-
heim

Im erarbeiteten Radroutennetz ist die Flughafenstral3e als Hauptroute 2.
Ordnung klassifiziert. Im Seitenraum befinden sich auf beiden Stral3ensei-
ten Zweirichtungsradwege. Der sudlich gelegene Zweirichtungsradweg ist
durchgéngig angeordnet. Der nérdlich gelegene Zweirichtungsradweg en-
det an der Mathilde-Résch-Stral3e. Damit besteht eine Netzliicke zwischen
dem S-Bahnhof Zeppelinheim und der Mathilde-Rdsch-Strafl3e. Die Flug-
hafenstralRe weist im Bereich der Netzliicke einen Fahrbahnquerschnitt
von etwa 6,50 m auf. Zwischen dem Bahnhof und der Admiral-Rosendahl-
Stral3e sind Senkrechtparkplatze auf der ndrdlichen StraRenseite ange-
ordnet.

Im Zuge der Anpassung der bestehenden Radverkehrsanlagen in der
Flughafenstral3e an die aktuellen Anforderungen der StVO wurden Zwei-
richtungsradwege durch eine Gehweg-/Radfahrer-Frei-Regelung ersetzt.
Der nordliche Gehweg ist in westlicher Richtung und sudliche Gehweg in
dstlicher Richtung fur den Radverkehr zugelassen.

Um die beschriebene Netzliicke zu schlieRen, muss der Radverkehr auf
Hohe der Ludwig-Durr-Strale zu Beginn der Bushaltebucht durch eine
Rotmarkierung auf die Fahrbahn geleitet werden. Zu diesem Zweck muss
der Bordstein auf einer Lange von ca. 2 m abgesenkt werden. Auf der
Fahrbahn wird ein mind. 1,25 m breiter Schutztreifen angeordnet. Die
Restfahrbahn betragt mind. 4,50 m.
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Abbildung 56: Ausschnitt Radwegfiihrung in Zeppelin Flughafenstral3e

Kosten:

Die voraussichtlichen Kosten (inkl. Absenken des Bordsteins) betragen ca.
6.000 €.
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8.3 Mittelfristige MaRnahmen (ab 2016)

8.3.1 Einrichtung von Fahrradstral3en
Erlauterung der Mal3nahme:

Bislang ist im Stadtgebiet Neu-Isenburg keine Fahrradstral3e ausgewie-
sen. Aus der Diskussion des Radverkehrskonzepts haben sich zwischen-
zeitlich mehrere Mdglichkeiten zur Ausweisung einer Fahrradstral3e erge-
ben:

— BahnhofstraRe zwischen Hugenottenallee und Waldstral3e sowie
zwischen Bahnhof und Kurt-Schumacher-Stral3e,

— Hugenottenallee (als Alternative zu Schutzstreifen),

— Offenbacher Stral3e zwischen Frankfurter StraRe und Am Trieb
(als Alternative zu (alternierenden) Schutzstreifen) sowie

— Stoltzestralle.

Zu beachten ist, dass der durch die Ausweisung einer Fahrradstral3e (vgl.
Kapitel 4.3.6) beabsichtigte Vorrang fur den Radverkehr mit einer Rechts-
Vor-Links-Regelung in einer Tempo-30-Zone nur begrenzt vereinbar ist.
Im Zuge von FahrradstraRen in Tempo 30-Zonen ist daher im Vorfeld die
Vorfahrtsberechtigung im Zuge der FahrradstralRe zu diskutieren.

Beispielhaft wird die Ausweisung einer Fahrradstrafe nachfolgend am
Beispiel der Stoltzestral3e unter der Annahme einer Vorfahrtregelung fur
den Radverkehr erlautert.

Bei der Umwidmung in eine Fahrradstral3e gilt weiterhin eine maximale
Geschwindigkeit von 30 km/h. Die Fahrradstra3e konnte am Knotenpunkt
mit der Alicestral3e beginnen und Uber die Ludwigstrale am Knotenpunkt
Schulgasse/ Lessingstral3e/ Ludwigstral3e enden.
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Abbildung 57: Verlauf einer Fahrradstralie Gber die Stoltzestral3e

Um den wiinschenswerten Vorrang der FahrradstralRe zu verdeutlichen,
ist es sinnvoll, die Knotenpunkte hervorzuheben. Dies kann beispielsweise
durch eine grof3flachige und farbige Markierung im Knotenpunktbereich
geschehen.

Abbildung 58: Konzeption der FahrradstraRe am Knotenpunkt StoltzestralRe/
Beethovenstralle [21]

Der winschenswerte Vorrang der Fahrradstralle muss ggf. einhergehen
mit einer Aufhebung der Tempo-30-Zone im Bereich der StoltzestralRe.

Allerdings ware die Fahrradstral3e an den Knotenpunkten Hugenotten-
allee/ Stoltzestralle und Wilhelm-Leuschner-Stral3e/ StoltzestralRe nach
wie vor untergeordnet. [21]
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Aus der Diskussion dieser Randbedingungen ergab sich, dass die Aus-
weisung der Stoltzestralle als Fahrradstralle zwar die Foérderung des
Radverkehr unterstiitzen wirde, zugleich aber durch eine Bevorrechtigung
auch die Gefahr besteht, dass sich die Kfz-Geschwindigkeiten gegeniber
der ,Rechts-vor-Links“-Regelung erhéhen.

Daher werden alternativ zur Ausweisung der Stoltzestral3e als Fahr-
radstral3e weitere Varianten geprift. Eine Vorentscheidung ist noch nicht
gefallen, jedoch geht die Tendenz dahin, eine Variante zu wahlen, die von
maoglichst vielen Verkehrsteilnehmern wahrgenommen wird.

Kosten:

Die Umgestaltung der Stoltzestral3e zu einer Fahrradstral3e wirde sich auf
mindestens 30.000 € (nach Marquard [21], Stand 2011) belaufen.

Die Ausweisung einer anderen StralRe als Fahrradstral3e ist derzeit nicht
zu beziffern.

Fur die Birgerbeteiligung fallen pauschal 2.000 € an.
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8.3.2 Minikreisverkehr am Knotenpunkt Offenbacher StraRe/ Am
Trieb

Erlauterung der Mal3Bnahme:

Am Knotenpunkt Offenbacher StralRe/ Am Trieb ist mit den anstehenden
Veranderungen durch das Baugebiet ,Birkengewann“ auch die Einrichtung
eines Minikreisverkehrs denkbar. Er hatte den Vorteil der Unterbrechung
des geradlinigen Streckenverlaufs der Offenbacher StraRe. Daraus resul-
tiert eine Absenkung des allgemeinen Geschwindigkeitsniveaus. Dies
kommt insbesondere dem Rad- und Schiilerverkehr zu Gute.

Um die Flacheninanspruchnahme zu verdeutlichen, wurde beispielhaft ein
Minikreisverkehr mit @ 18 m in den Knotenpunkt skizziert (Abbildung 59).
Die Ausrichtung und Lage der Querungen in den Zufahrten ist im Weiteren
zu uberprufen. Mittelinsel und Fahrbahnteiler in den Zufahrten missten
Uberfahrbar ausgebildet werden, um die Befahrbarkeit auch fur Lkw zu
den Firmen in der ParallelerschlieRung sicher zu stellen.

Abbildung 59: Konzeption Minikreisverkehr (& 18 m) mit gepflasterten Fahrbahnteilern
am Knotenpunkt Offenbacher Straf3e/ Am Trieb [24]

Die Prifung, ob ein Minikreisverkehr tatsachlich ohne Eingriff in private
Flachen realisiert werden kann, erfolgt im Rahmen der ErschlieBung Bir-
kengewann.

Kosten: Die Kostenklarung erfolgt im Rahmen der ErschlieBung Birken-
gewann.
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8.3.3 Radverkehrsfuhrung Offenbacher Stral3e — Burgerbeteiligung
Erlauterung der Mal3Bnahme:

Die Offenbacher Stral3e hat eine wichtige Bedeutung fur den Schilerver-
kehr zu Ful3 und mit dem Fahrrad zur Goetheschule. Zugleich werden
Parkmaoglichkeiten fur die Bewohner bendétigt.

Es wird empfohlen, die Anwohner im Rahmen einer Birgerbeteiligung bei
der Diskussion der kinftigen Radverkehrsfiihrung einzubeziehen. Zum
Einstieg in eine Burgerbeteiligung wurde ein Ansatz mit beidseitigen
Schutzstreifen im Wechsel mit alternierenden Schutzstreifen entwickelt.
Fir die Offenbacher Stral3e soll im Rahmen der Beteiligung auch die Al-
ternative der Einrichtung einer Fahrradstral3e gegenubergestellt werden.

Zwischen Frankfurter StraRe und Richard-Wagner-Stral3e verlaufen die
Schutzstreifen auf beiden Stral3enseiten. Ab der Richard-Wagner-Stral3e
verlauft der Schutzstreifen nur noch auf der Seite, auf der Parkstéande
markiert sind.

Gegenwartig wird auf der noérdlichen Fahrbahnseite ein halbseitiges Par-
ken auf dem Gehweg ausgewiesen. Auf der stdlichen Fahrbahnseite
muss auf der Fahrbahn geparkt werden. In der Praxis wird hier ohne ent-
sprechende Beschilderung und Markierung ebenfalls halbseitig auf dem
Gehweg geparkt. Weiterhin ist im Bereich zwischen Herzogstral’e und Am
Trieb ein absolutes Halteverbot Montag bis Freitag von 07.00 Uhr bis
14.00 Uhr ausgewiesen. Diese zeitliche Regelung wurde in Abstimmung
mit den Schulzeiten getroffen, die aufgrund der veranderten Rahmenbe-
dingungen hin zur Ganztagsschule aber nicht mehr zeitgemal ist.

Durch die Umgestaltung werden die Parkstdnde ausschliel3lich und alter-
nierend auf der Straf3e ausgewiesen, sodass ein Mitbenutzen des Geh-
wegs nicht erforderlich ist. Hierdurch entfallen tagstiber Parkplatze auf der
Offenbacher StralRe, die rechtlich zurzeit aber auch nicht zur Verfligung
stehen. Um dem Parkraumbedarf der Bewohner gerecht zu werden, ist in
der Konzeption vorgesehen, das Parken in den Abendstunden auch auf
der gegenuberliegenden Stral3enseite freizugeben. Beispielhaft ist dieses
Konzept in Abbildung 60 fur den Abschnitt der Offenbacher Stral3e zwi-
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schen den Knotenpunkten Herzogstralle/ Am Erlenbach und Am Trieb
dargestellt.

5\\
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Abbildung 60: Alternierende Schutzstreifen mit beidseitigem Parken in den Abendstun-
den im Zuge der Offenbacher Stral3e im Abschnitt Herzogstral’e/ Am Er-
lenbach — Am Trieb
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Kosten:

pauschal ca. 2.000 € fur die Blrgerbeteiligung.

Da die Fahrbahnoberflache der Offenbacher Stral3e in einem guten Zu-
stand ist, wirden fur alternierende Schutzstreifen nahezu ausschlielich
Kosten fur das Markieren anfallen. Damit wiirden die in Tabelle 10 zu-

sammengestellten Kosten entstehen.

Tabelle 10:
in der Offenbacher Stral3e

Kostenschatzung fur die Einrichtung von (alternierenden) Schutzstreifen

Beidseitige Schutzstreifen zwischen Frankfurter

14 Ifd. 2.24
Stral3e und Richard-Wagner-Stralie om 8€/itd. m 0,00€
Alternierende Schutzstreifen zwischen Richard-
660 m 8€/Ifd. m 10.560,00€
Wagner-StraRe und Am Trieb (2 Streifen)
. . R 12€/
Markieren von Parkstanden a 6m 95 1.140,00€
Parkstand
Aufstellen von Verkehrszeichen 8 2QO€/ 1.600,00€
Zeichen
Baustelleneinrichtung und Verkehrssicherung pauschal 2.000,00€
Gesamtkosten 17.540,00 €
Gesamtkosten (brutto) 20.872,60 €
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8.3.4 Radverkehrsfuhrung Hugenottenallee — Burgerbeteiligung
Erlauterung der MalRBhahme:

Die Hugenottenallee als Hauptroute 1. Ordnung besitzt im Stadtgebiet ei-
ne herausragende Bedeutung fir den Radverkehr. Als durchgangige
Nord-Sud-Verbindung verknipft sie zahlreiche Radverkehrsachsen. Sud-
lich der Schleussnerstralle gewinnt sie mit der Weiterentwicklung des
Stadtquartiers Sid noch an Bedeutung.

Es wird empfohlen die Anwohner im Rahmen einer Blrgerbeteiligung bei
der Diskussion der kinftigen Radverkehrsfiihrung einzubeziehen. Zum
Einstieg in die Burgerbeteiligung wurde ein Ansatz mit beidseitigen
Schutzstreifen in der Hugenottenallee entwickelt. Ebenso soll im Rahmen
der Beteiligung auch die Alternative der Einrichtung einer Fahrradstralie
gegenuber gestellt werden.

Nachfolgend werden die Randbedingungen fur das Markieren von Schutz-
streifen in der Hugenottenallee nordlich der Carl-Ulrich-Stral3e dargestellt.
Aufgrund der wechselnden Querschnittsmal3e im Streckenzug sind bauli-
che Anpassungen erforderlich. Zum Aufzeigen der Mdglichkeiten wurde
exemplarisch das Markieren eines Schutzstreifens mit einem Mindestmal
von 1,25 m sowie Sicherheitstrennstreifen zu Parkstanden aufgezeigt.

Abbildung 61: Querschnitt Hugenottenallee mit Schutzstreifen Hohe Bruder-Grimm-
Schule in Blickrichtung Stiden (Matthay [22])
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Grundsatzlich bleibt die Anzahl der Parkstande nahezu unverandert, aller-
dings mussten teilweise Gehwegflachen in die Parkflachen einbezogen
werden.

Im Streckenverlauf zwischen der Friedensallee und der Carl-Ulrich-Stral3e
werden in vielen Abschnitten sowohl fiir die Schutzstreifen als auch fur die
verbleiben Restfahrbahn nur Mindestmalie erreicht. Dies ist vor dem Hin-
tergrund der geltenden Richtlinien kritisch zu sehen.

Eine Ubersicht der Konzeption zur Umgestaltung der Hugenottenallee
zwischen Friedensallee und Carl-Ulrich-Stral3e geben die Anlagen 2.2.1
bis 2.2.5.

Im Rahmen der kinftigen Radverkehrsfihrung sollten auch MalRnahmen
fur eine verbesserte Radverkehrsfiuhrung an den Knotenpunkten unter-
sucht werden. Hier sind mehrere Mdglichkeiten denkbar, z.B. die Markie-
rung von Aufstellflachen oder die Einrichtung von Kreisverkehren.

Kosten der MaRnahme:

pauschal ca. 2.000 € fur die Burgerbeteiligung.
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8.3.5 Frankfurter StralRe sudlich Friedhofstralle - Ideenwerkstatt
Erlauterung der Mal3Bnahme:

Die Frankfurter StralRe wurde sidlich der Friedhofstral3e im Sommerse-
mester 2014 im Rahmen der Lehrveranstaltung Auditverfahren an der
Hochschule Darmstadt in ihrem Bestand auditiert [6].

Hieraus wurden u.a. auch Ideen fiur eine verdnderte Fihrung des Radver-
kehrs im Streckenverlauf und in den Knotenpunkten entwickelt. Es wird
vorgeschlagen, die entwickelten Ideen in einem ersten Schritt in der AG
Radverkehr zu erértern und vertieft auf inre Umsetzbarkeit zu Uberprifen.
In einem spateren Schritt sollten die vertieften Planungen, die im Rahmen
der ErschlieBung des Stadtquartier Stid umzusetzen sind, einer Blirgerbe-
teiligung unterzogen werden

Fur den Bereich an der Schleussnerstral3e wird im Zuge des zweiten Teil-
abschnitts des Umbau Knotenpunkt Carl-Ulrich-StralRe/ Frankfurter Stral3e
geprift, inwiefern eine Realisierung von Schutzstreifen mdglich ist. Die
Ideen zur geanderten Radverkehrsfihrung sind auch mit der Planung zum
Stadtquartier Sud abzustimmen. Insbesondere ist die Mdglichkeit eines
Kreisverkehrs (Baustein 3) vertieft zu untersuchen, da ggf. eine koordinier-
te Signalsteuerung im Vorfeld des Knotenpunkts Carl-Ulrich-Stral3e/
Frankfurter Stral3e erforderlich ist.

Bei der Frankfurter Stral3e handelt es sich im sudlichen Abschnitt um eine
wichtige StadtstralRe mit vorherrschender Verbindungsfunktion. Die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h. Die Bebauungsformen sind
sehr unterschiedlich — von mittlerer bis geringer Dichte. Der gesamte
StralRenabschnitt weist wechselnde unterschiedliche Nutzungen wie Woh-
nen und Gewerbe auf. Die Verkehrsbelastung im Ful3ganger- und Rad-
verkehr ist entsprechend hoch.

Sudlich des Knotenpunktes Carl-Ulrich-StralRe/ Friedhofstral3e bis zum
Knotenpunkt Neuhofer Stral3e/ Du-Pont-Stral3e weist die Frankfurter Stra-
Be ein durchgéangig einheitliches Bild auf. Die Breite der Fahrbahn betragt
etwa 12,50 m. Der westliche Gehweg in diesem Abschnitt darf in beide
Richtungen vom Radverkehr befahren werden. Seine Breite betréagt ca.
3,10 m. Der 6stliche Gehweg ist nur im Bereich des Knotenpunktes Carl-
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Ulrich-StralRe/ Friedhofstral3e als gemeinsamer Geh- und Radweg ausge-
wiesen ist. Seine Breite betragt ca. 2,90 m. Auf beiden Stral3enseiten wird
im Seitenraum geparkt.

Ab dem Knotenpunkt Neuhdfer Stral3e/ Du-Pont-Stral3e andert sich der
Stral3enraum. Die Fahrtrichtungen werden bis zum Knotenpunkt Rathen-
austrafle durch einen in der Mitte angelegten Griinstreifen getrennt. Die
Fahrbahnbreiten betragen je ca. 3,5 m. Anlagen fiir den ruhenden Verkehr
sind in diesem Streckenabschnitt nicht vorhanden. Ebenso keine Radver-
kehrsanlagen auf der Fahrbahn. Der Radverkehr wird auf den fir die ge-
meinsame Nutzung freigegebenen Gehwegen gefuhrt. Diese liegen hinter
einem 5,00 bis 10,00 m breiten Grunstreifen. Der westliche Gehweg ist ca.
5,00 m, der dstliche ca. 3,00 m breit.

Im Rahmend der ldeenwerkstatt wurden folgende Bausteine durch Stu-
denten der Hochschule Darmstadt entwickelt.

Baustein 1: Ab der Schleussnerstral3e bis zum Knotenpunkt Neuhofer-
Stral3e / Dupont-Stral3e sieht die ldeenwerkstatt beidseitig Schutzstreifen
mit einer Breite von 1,50 fir Radfahrer Gber den gesamten Streckenver-
lauf vor. Dadurch kann der Radfahrer eine konstante Fahrlinie beibehal-
ten, anstatt nach rechts zwischen geparkten Fahrzeugen auszuweichen
und ist standig im Blickfeld des flieRenden Kfz-Verkehrs. Da der StralRen-
qguerschnitt mit rund 12,50 m eine ausreichende Breite bietet, werden die
parkenden Autos statt teils auf dem Gehweg im Fahrbahnbereich einge-
plant. Hierdurch entstehen zudem auf der Westseite der Frankfurter Stra-
3e etwa 8 neue Parkplatze.

Abbildung 62: Streckenabschnitt nérdlich des Knotenpunkts Neuhofer StralRe/ Du-Pont-
Stral3e — Ideenwerkstatt [6]
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Baustein 2: Am Knotenpunkt Frankfurter Stral3e/ Buchenbusch wird der
Linksabbiegestreifen nur von wenigen Fahrzeugen genutzt. In der Ideen-
werkstatt ist vorgesehen, den StralRenraum zur besseren Fihrung des
Radverkehrs neu aufzuteilen. Unterhalb der Stra3e ,Buchenbusch® konnte
ein neu angelegter Fahrbahnteiler die Querung fur FuRganger erleichtern.

Schnitt A-A

_ 200,150, 450  .1.50,2.00,
A A A A A K

Abbildung 63: Streckenabschnitt nérdlich des Knotenpunkts Frankfurter Strale/ Neu-
hofer StrafRe/ Du-Pont-Stral3e — Ideenwerkstatt [6]

Baustein 3: Ab der Kreuzung Frankfurter Stral3e/ Neuhofer Stral3e/ Du-
Pont-Stral3e ist in der Ideenwerkstatt kunftig ein neuer Kreisverkehr vor-
gesehen. Hier wird der Radverkehr tber die 1-streifige Kreisfahrbahn zu-
sammen mit Kfz-Verkehr gefiihrt. Die Entwicklung im Stadtquartier Sud
fuhrt jedoch zu erhéhtem Verkehrsaufkommen, so dass im Vergleich zur
Steuerung mit einer Lichtsignalanlage keine Zuflussdosierung des Ver-
kehrs mdoglich ist.
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Abbildung 64: Kreisverkehrsplatz (& 26,00m) am Knotenpunkt Frankfurter Straf3e/ Neu-
hofer StrafRe/ Du-Pont-Stral3e — Ideenwerkstatt [6]

Baustein 4: Der gemeinsame Geh- und Radweg auf der Westseite unter-
halb des Knotenpunktes Frankfurter Stra3e/ Neuhotfer Strafl3e/ Du-Pont-
Stral3e ist mit ca. 3,10 m ausreichend bemessen. Hier ist auch zukinftig
eine gemeinsame Nutzung fur FuRganger und den untergeordneten Rad-
verkehr in beide Richtungen (Gehweg/ Radverkehr frei) vorgesehen. Zu-
satzlich wird ein Schutzstreifen mit einer Breite von 1,25 m auf der Fahr-
bahn angeboten, um ein zigiges Radfahren zu ermdglichen.

Abbildung 65: Umgestaltungskonzept siuidlich des Knotenpunkts Frankfurter StraRe/
Neuhdofer StralRe/ Du-Pont-StralRe — Ideenwerkstatt [6]

Kosten:

Die Kosten sind aufgrund des frihen Planungsstands noch nicht ab-
schatzbar.
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8.3.6 Radwegverbindung Zeppelinheim (6stlich B44, Reaktivierung
Radweqg)

Erlauterung der MalRnahme:

Zur Verbesserung der Verbindung von der Kernstadt nach Zeppelinheim
sieht das Radverkehrskonzept mehrere Ansétze vor.

Ein denkbarer Baustein ist die Reaktivierung eines alten Radweges. Die-
ser alte Radweg beginnt gegenuber der Zufahrt von der L3117 zum Ge-
werbegebiet Gehespitz. Er lauft zunachst parallel zur L3117 und ver-
schwenkt an der Rampe vorbei nach Stden zur B44 und mindet dort auf
den Mehrzweckstreifen (Standstreifen). Durch eine Offnung der passiven
Schutzeinrichtung (Leitplanken) kann eine Verbindung zwischen dem
Mehrzweckstreifen und dem reaktivierten Radweg erstellt werden.

Zurzeit ist der Radweg zugewachsen. Die MalRnhahme schafft eine einsei-
tige alltagstaugliche Verbindung nur von Zeppelinheim in Richtung Neu-
Isenburg.
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Abbildung 66: Radwegverbindung Zeppelinheim (6stlich B44, Reaktivierung Radweg)
Kosten:

Es fallen Kosten in Hohe von ca. 60.000 € fur die Reaktivierung des ehe-
maligen Radwegs an. Die Kosten fir die Umgestaltung der B44 lassen
sich derzeit pauschal nicht ermitteln. Die Zustandigkeit liegt bei Hessen
Mobil.
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8.3.7 Frankfurter Stral3e Nord - Ideenwerkstatt
Beschreibung der MaRnahme:

Die Frankfurter StralRe wurde nordlich der FriedhofstraRe bis zur Frie-
densallee im Sommersemester 2014 im Rahmen der Lehrveranstaltung
Auditverfahren an der Hochschule Darmstadt in ihrem Bestand auditiert
[13].

Hieraus wurden u.a. auch Ideen fur eine veranderte Filhrung des Radver-
kehrs entwickelt. Dabei wurden die Belange aller Verkehrsteilneh-
mergruppen bertcksichtigt, abgewogen und Kompromisse entwickelt. Fir
die Ideenwerkstatt zur Umgestaltung der Strecke wurde davon ausgegan-
gen, dass der 2008 umgebaute Abschnitt zwischen Friedhofstrale und
Schutzenstrale nicht verandert werden kann.

Es wird vorgeschlagen, die entwickelten Ideen in einem ersten Schritt in
der AG Radverkehr zu erértern und vertieft auf Ihre Umsetzbarkeit zu
Uberprufen. In einem spéateren Schritt sollten die vertieften Planungen ei-
ner Blrgerbeteiligung unterzogen werden.

Die nérdliche Frankfurter Stral3e ist eine wichtige Hauptverkehrsstral3e mit
zahlreichen Funktionen. Neben Wohnen und Geschaftsnutzung grenzt
dieser Abschnitt an die Hugenottenhalle und das Isenburg-Zentrum. Ent-
lang der Stral3e sind Parkplatze ausgewiesen. Radverkehrsanlagen sind
auf der Fahrbahn keine vorhanden. Im Bereich zwischen Schiitzenstral3e
und Friedhofstral3e ist der Gehweg fiur das Radfahren jeweils in Fahrtrich-
tung frei gegeben; dieser Abschnitt wurde vor einigen Jahren umgestaltet.
Der vorhandene Schwerverkehr dient gréf3tenteils der Anlieferung der an-
liegenden Geschafte. Der leicht versetzte Knotenpunkt Frankfurter Stral3e/
Offenbacher Straf3e/ Schulgasse/ Kronengasse ist durch die zweiphasige
Lichtsignalsteuerung in der Nebenrichtung schwierig begreifbar. Bezlglich
der Vorfahrtsrechte ergeben sich hierbei Unsicherheiten. Obwohl hier
wichtige Radachsen kreuzen, sind keine Einrichtungen flr den Radver-
kehr vorhanden. Im gesamten Bereich von der Friedensallee bis zur
Friedhofsstral3e gestaltet sich die Parksituation schwierig.

Im Rahmend der ldeenwerkstatt wurden folgende Bausteine durch Stu-
denten der Hochschule Darmstadt entwickelt.
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Um die Verkehrssicherheit am Knotenpunkt Frankfurter StralRe/ Offenba-
cher StraRe/ Schulgasse/ Kronengasse zu verbessern, wird fur die Licht-
signalsteuerung eine veranderte Phaseneinteilung in ein dreiphasiges
System vorgeschlagen. Abbildung 67 zeigt schematisch die verbesserte
Phaseneinteilung fur den Kraftfahrzeug- und FuRgangerverkehr.
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Abbildung 67: Skizze zu Veranderungen am Knotenpunkt Frankfurter StralRe/ Offenba-
cher StralBe/ Schulgasse/ Kronengasse — Ideenwerkstatt [13]

Vorgeschlagen wird zudem, in beiden Nebenrichtungen Links- und
Rechtseinbieger auf einem Fahrstreifen zusammenzufihren. Die frei wer-
denden Flachen kénnten fur die Schutzstreifen des Radverkehrs genutzt
werden. Die ausreichende Kapazitéat wurde Uberschlaglich nachgewiesen.

Im Rahmen der Umgestaltung der Frankfurter Strale wurde 2008 auch
untersucht, unter welchen Bedingungen ein Kreisverkehr oder Minikreis-
verkehr an diesem Knotenpunkt mdglich ist. Diese Alternative wird im Zu-
ge der spateren Umgestaltung der Frankfurter Stral3e gepruft.

Grundsatzlich ist Uber den gesamten Streckenabschnitt die Einrichtung
von Schutzstreifen mdglich. In weiteren Detailplanungen sind diese zu
konkretisieren. Im Rahmen der Ideenwerkstatt wurden Beispiellésungen
entwickelt.
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Abbildung 68: Skizze zum Markieren von Schutzstreifen zwischen Friedensallee und
WilhelmstraRe mit Beispielldsungen in H6he der Bushaltestelle am Luft-
gaflichen und an der Bahnhofstrafle — Ideenwerkstatt [13]

Kosten: Die Kosten sind aufgrund des friilhen Planungsstandes noch nicht
abschatzbar.
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8.3.8 Radwegverbindung Gravenbruch ab Gravenbruchring parallel
B459

Abbildung 69: Radwegverbindung Gravenbruch ab Gravenbruchring parallel B459 (Kar-
te: www.openstreetmap.de, Zugriff 02.12.2014)

Erlauterung der Mal3nahme:

Der Weg nach Gravenbruch fuhrt entlang der B459 und des Gravenbruch-
rings durch den Wald und endet gegentber dem Ortseingang Graven-
bruch. An der dortigen Lichtsignalanlage wird der Radverkehr in den Orts-
teil geleitet.

Ein Teilstick des Weges entlang des Gravenbruchrings ist 2012 in Zu-
sammenarbeit mit dem Forst Frankfurt saniert worden. Ab der Autobahn-
briicke ist der Weg sehr schmal und nur sehr begrenzt alltagstauglich. Es
ist erforderlich die Alltagstauglichkeit der Radwegverbindung nach Gra-
venbruch zu erhdhen. Hierzu sollte zumindest die Oberflachenbeschaf-
fenheit und Breite der Radwegverbindung verbessert werden. Die Zustan-
digkeit fur die Umgestaltung liegt beim Forst.

Kosten:

Die Kosten sind derzeit nicht quantifizierbar.
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8.3.9 Initiative fur Mobilitatsmanagement
Erlauterung der Mal3nahme:

Es wird empfohlen den Radverkehr im Rahmen einer Initiative fir Mobili-
tatsmanagement in ansassigen Unternehmen zu férdern.

Fur ein Mobilitatsmanagement bei anséssigen Unternehmen ist eine enge
Abstimmung mit Wirtschaftsférderung, der Kreisverkehrsgesellschaft Of-
fenbach, der Integriertes Verkehrs- und Mobilitditsmanagement Region
Frankfurt RheinMain (IVM) und der IHK erforderlich. Vorbildlich sind hier
die dokumentierten Aktivitaten fur das Rhein-Main-Gebiet mit Handlungs-
feldern flr eine regionale Strategie unter www.suedhessen-effizient-
mobil.de zusammen gestellt. Auch im Rahmen der weiteren Aktivitdten
zum Leitbild der kinftigen Mobilitat im Kreis Offenbach wird Mobilitdtsma-
nagement ein wesentlicher Baustein sein.

Grundidee des Mobilitatsmanagements ist es, verschiedene MalRnahmen
aus den Bereichen Infrastruktur und Verkehrsangebot, Service, Informati-
on und Kommunikation in einem individuellen Mobilitatskonzept zu kombi-
nieren und so die Beschaftigten in die Lage zu versetzen, ihre Mobilitat
moglichst effizient abzuwickeln. Auch fur alle Kunden und Besucher soll
der Unternehmensstandort mit Verkehrsmittelalternativen leicht und ein-
fach zu erreichen sein.

Fur den Radverkehr bedeutet dies inshesondere, die ansassigen Unter-
nehmen zu informieren, wie am Arbeitsort die Nutzung des Fahrrads ins-
besondere durch Bereitstellung betrieblicher radverkehrsbezogene Infra-
struktur gefordert wird. Hierzu gehéren zum Beispiel dem Stand der Tech-
nik entsprechende Fahrradabstellanlagen aber auch Umkleide- und
Duschmdglichkeiten. Auf diese Weise sollen die Mitarbeiter zum Umstieg
auf das Fahrrad bewegt werden. Dies hétte positive Auswirkungen z.B.
auf den Modal Spilit.

Mobilitatsmanagement ist ein in der Praxis etabliertes Konzept, dass seine
Wirksamkeit in zahlreichen Unternehmen und Behérden bewiesen hat.

Kosten: Pauschal nicht abschéatzbar.
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8.4 Langfristige MalBhahmen (ab 2019)

8.4.1 Radwegeverbindung Uber klassifizierte Stral3en zum Stadtteil
Zeppelinheim

Erlauterung der MaRnahme:

Gegenwartig ist die Anbindung der Kernstadt an den Stadtteil Zeppelin-
heim Uberwiegend auf Waldwegen oder auf Seitenstreifen von stark be-
fahrenen klassifizierten StralRen gewahrleistet.

Langfristig sind baulich angelegte Geh-und Radwege parallel zur B44 er-
forderlich. Hier sind entlang der B44 folgende Alternativen denkbar.

Alternative 1:

In Richtung Zeppelinheim fihrt der Radweg westlich der B44 vom Gehe-
spitz-Kreisverkehr bis nach Zeppelinheim. Durch den Neubau einer Bri-
cke zwischen der Anschlussstelle Neu-lsenburg und dem Gehespitz-
Kreisverkehr kann der Geh-und Radweg angebunden und die derzeitige
Querungssituation am Gehespitz-Kreisverkehr entscharft werden.

In Richtung Neu-Isenburg fuhrt der Radweg 6stlich der B44 nach Norden,
verschwenkt an der Rampe vorbei nach Norden zur L3117 und fuhrt paral-
lel zur L3117 nach Neu-Isenburg.

Legende

e Filhrung auf Fahrbahn

|
| s FOhrung auf Mehrzweckstreifen

\

‘ mmmmn  99Meinsamer Geh-und Radweg |

weitere Fiihrung des Radverkehrs nur durch
Umgestaltung der Carl-Urich-Straie méglich

Abbildung 70: Radwegeverbindung Uber klassifizierte Stral3en zum Stadtteil Zeppelin-
heim
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Alternative 2

Alternativ kann ein 2,25 m breiter Zweirichtungsradweg auf der dstlichen
Seite der B44 realisiert werden. Dieser ist durch eine 1,25 m breite Freifla-
che mit Schutzeinrichtung von der Hauptfahrbahn getrennt. Zur Vermei-
dung von Konflikten zwischen dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr im
Bereich der Tankstelle sollte der Radverkehr um die Tankstelle herumge-
fuhrt werden.

Bei beiden Alternativen ist eine Verringerung der Breite der beiden Kfz-
Fahrstreifen auf jeweils 3,25 m erforderlich. Bei einer Umgestaltung dieser
Art ist die Zustimmung von Hessen-Mobil und des Forst erforderlich.

Dadurch waren alltagstaugliche Verbindungen nach Zeppelinheim entlang
der B44 moglich. Bei beiden Alternativen ist es jedoch notwendig, in Zep-
pelinheim eine fur Radfahrer geeignete Briicke zu bauen, da sonst die
FuRgangerbriicke mit dem Fahrrad Uberquert werden oder der Radfahrer
einen Umweg von Uber einem Kilometer Uber den Zubringer zur L3262 in
Kauf nehmen muss, um den Ortskern zu erreichen.

Kosten:

Es handelt sich um eine MalRnahme von Dritten, so dass der Stadt Neu-
Isenburg keine investiven Kosten entstehen. Es entsteht jedoch ein erheb-
licher Aufwand.
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8.4.2 Radwegeverbindung Uber klassifizierte Stral3en zum Stadtteil
Gravenbruch

Erlauterung der Mal3Bnahme:

Gegenwartig ist die Anbindung der Kernstadt an den Stadtteil Graven-
bruch Gberwiegend auf Waldwegen oder auf Seitenstreifen von stark be-
fahrenen klassifizierten Stra3en gewahrleistet.

In Richtung Gravenbruch ist unbedingt ein baulich getrennter Radweg im
Zuge der L3117 und weiter nach Heusenstamm anzustreben. Auf dieser
Strecke kénnen immer wieder Radfahrende auf dem Seitenstreifen beo-
bachtet werden, die aufgrund der Verkehrsbelastung und des hohen
Schwerverkehrsanteils sowie der Querung der Anschlussstelle zur BAB
A661 grofl3en Gefahren ausgesetzt sind.

Zudem fehlen auf dieser Strecke Querungshilfen (vgl. Abbildung 71). Die
Zustandigkeit liegt bei Hessen-Mobil.

Die Forderung hat die Stadt Neu-lsenburg auch bei der Beteiligung zur
Aufstellung des Larmminderungsplans vertreten.
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Abbildung 71: Radwegeverbindung Uber klassifizierte Straf3en zum Stadtteil Graven-
bruch (Quelle: www.radroutenplaner.hessen.de/, Zugriff 14.12.2014)

Kosten:

Es handelt sich um eine MalRnahme von Dritten, so dass der Stadt Neu-
Isenburg keine investiven Kosten entstehen. Es entsteht jedoch ein erheb-
licher Aufwand.
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8.4.3 Radverkehrsanlagen im Zuge der Friedhofstral3e - Ideenwerk-
statt

Erlauterung der Mal3Bnahme:

Die Friedhofstrale wurde im Sommersemester 2014 im Rahmen der
Lehrveranstaltung Auditverfahren an der Hochschule Darmstadt in ihrem
Bestand auditiert [5].

Die Friedhofstral3e ist ein wesentliches Teilstlick der Ost-West-Verbindung
durch Neu-lsenburg und bedeutende HauptverkehrsstralRe. Von Westen
handelt es sich im ersten Abschnitt um eine vierstreifige Hauptverkehrs-
straRe. Ab dem Knotenpunkt mit der Herzogstral3e wird die Friedhofstral3e
zweibahnig mit jeweils zwei Fahrstreifen. Alle Kotenpunkte sind lichtsig-
nalgeregelt. Die Radverkehrsfiihrung ist historisch gewachsen, Da die
Breiten abschnittsweise fur den Zwei-Richtungs-Verkehr nicht ausreichen,
wurde die Benutzungspflicht zwischen St. Florian-StraRe und Frankfurter
Stral3e aufgehoben.

Deutlich wurden dabei zahlreiche Mangel Uber alle Verkehrsteilneh-
mergruppen. Die Fahrbahn ist Gber weite Strecken sanierungsbedirftig.
Im Zuge der anstehenden StraRensanierung sollte tber eine neue Stra-
Benraumaufteilung und damit eine veranderte FUihrung des Radverkehrs
nachgedacht werden Es wird vorgeschlagen, die entwickelten Ideen in ei-
nem ersten Schritt in der AG Radverkehr zu erdrtern und vertieft auf lhre
Umsetzbarkeit zu Uberprifen. In einem spateren Schritt sollten die vertief-
ten Planungen einer Blrgerbeteiligung unterzogen werden.

Kosten:

Die Kosten sind aufgrund des frihen Planungsstands nicht pauschal ab-
schéatzbar.
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Abbildung 72: Uberarbeitung Radverkehrsanlagen im Zuge der FriedhofstraRe zwi-
schen Frankfurter Straf3e und Herzogstral3e - Ideenwerkstatt
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8.4.4 Radschnellverbindung Darmstadt — Frankfurt
Beschreibung der MaRnahme:

Die Idee der Radschnellverbindungen stammt aus den Niederlanden und
wurde erstmalig mit dem NRVP 2020 [8] fur Deutschland thematisiert.
Radschnellverbindungen sind ein Netzelement zur Férderung des Rad-
verkehrs im Alltag. Charakteristisch ist eine hochwertige Wegequalitat, die
zugiges Radfahren erlaubt. Damit wird das Fahrrad bis zu einer Entfer-
nungsbereich von 10 bis 15 km zu einer attraktiven Option. Die Rad-
schnellverbindung verbindet aufkommensstarke Quell-/Zielgebiete direkt
und komfortabel miteinander, um Verlagerungspotenziale vor allem im Be-
rufsverkehr zu erschlie3en. Typische Qualitatsmerkmale sind:

— direkte Wegfuhrung (max. Umwegefaktor von 1,2),

— hohe Reisegeschwindigkeiten (mind. 20 km/h, Eignung auch fur
Pedelecs),

— hochwertige Oberflachenbeschaffenheit,

— Breite mdglichst 3 bis 4 m im Zweirichtungsbetrieb (ausreichend fur
Nebeneinanderfahren und Uberholvorgange) bzw. mindestens 2 m
als Einrichtungsradweg,

— Reduzierung der Wartezeiten (ZielgroRe: innerorts 30 s/km, aul3er-
orts 15 s/km),

— FUhrung moglichst separat von starken Kfz-/Ful3gangerstromen,

— Wartung, Winterdienst und Serviceangebote entlang der Rad-
schnellverbindung.

Derzeit werden in einer Machbarkeitsstudie Trassen fur eine Radschnell-
verbindung im Korridor Frankfurt — Neu-Isenburg — Dreieich — Langen —
Egelsbach — Erzhausen — Darmstadt sondiert. Die Projektpartner sind die
Anrainerkommunen entlang der Strecke, als Projektkoordinator der Regi-
onalverband FrankfurtRheinMain sowie die Hochschule Darmstadt in der
wissenschaftlichen Begleitung. Die Machbarkeitsstudie wird in einem pro-
jektbegleitenden Arbeitskreis mit allen Beteiligten koordiniert.

Kosten der MalBnahme: 5.000 € fur die Machbarkeitsstudie (anteilig). Die
weiteren Kosten sind derzeit pauschal nicht abschatzbar.
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8.4.5 Anbindung Flughafen Frankfurt
Beschreibung der MaRnahme:

Dringend notwendig ist die verkehrssichere Anbindung von Neu-Isenburg
mit dem Flughafen Frankfurt. Fur die zahlreichen Beschéftigten aus dem
Kreis Offenbach steht keine ausreichende Radverkehrsanbindung fir den
Alltagsradverkehr zur Verfugung.

Auch die Fuhrung Uber den Bahnhof Zeppelinheim ist nicht fir den Rad-
verkehr alltagstauglich. Entlang der L3262 als einzige Verbindung Uber
das klassifizierte Stralennetz ist keine Radverkehrsanlage vorhanden. Mit
einer Anbindung des neuen Terminals 3 Uber die L3262 mit Ausbau der
Anschlussstelle zur BAB A5 ist eine Fihrung des Radverkehrs ohne eige-
ne Radverkehrsanlage in keinem Fall tragbar.

Anbindung BETS T@f‘iur Wel’t*
Flughafen Frankfurt

Auszug Antwortschreiben Fraport vom 19.08.2013

Gerne sind wir bereit mit Innen die Thematik zu erértern, weisen aber bereits an dieser
Stelle darauf hin, dass eine adaquate ErschlieBung des Terminals 3 auch fur den
Radverkehr bereits im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Flughafenausbau

nachgewiesen wurde. Gibt es ein Radverkehrskonzept, welches Berufstatlgen die auf dem
= o Flughafengelénde arbeiten, ermdglicht, zgig und sicher per Fahrrad zur Arbeit zu
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Abbildung 73: Netzlicken in der Anbindung des Flughafens Frankfurt zusammengestellt
zum 3. Mobilitatsforum des Kreises Offenbach am 27.11.2014
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Hier sind intensive Abstimmungsgesprache auch mit Unterstitzung des
Kreises Offenbach mit dem Flughafen Frankfurt sowie Hessen Mobil er-
forderlich. Hierzu nimmt die Stadt Neu-lsenburg auch an der AG Flugha-
fen beim Regionalverband teil. Erste Anlaufe wurden bereits unternom-
men.

Kosten:

Es handelt sich um eine von Dritten umzusetzende Malinahme, so dass
der Stadt Neu-Isenburg keine investiven Kosten entstehen. Es entsteht je-
doch ein erheblicher Aufwand.
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8.4.6 Uberortliche Radwegverbindungen
Beschreibung der MaRnahme:

Neben den schon genannten Stadtteilverbindungen ist die Stadt Neu-
Isenburg bestrebt auch die weiteren tUberdrtlichen Radwegverbindungen
zu verbessern. Hier sind insbesondere die Radwegverbindung von Neu-
Isenburg nach Dietzenbach entlang der B459, die Radwegverbindung ent-
lang der L3117 weiter nach Heusenstamm, die Radwegverbindung Rich-
tung Gut Neuhof entlang der L3317 sowie der Radweg entlang der ehe-
maligen B46 Richtung Dreieich zu nennen. Die Zustandigkeit liegt bei
Hessen-Mobil.
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Abbildung 74: Licken im Netz der Uberdrtlichen Radwegeverbindungen im Zuge der
klassifizierten Strafen rund um Neu-Isenburg
(Karte: www.radroutenplaner.hessen.de/, Zugriff 14.02.2015)

Kosten: Fur diese Mal3Bhahmen von Dritten (Hessen Mobil) entstehen der
Stadt Neu-Isenburg keine investiven Kosten. Es entsteht jedoch ein erheb-
licher Aufwand.
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8.4.7 Fortschreibung Radverkehrskonzept
Beschreibung der MaRnahme:

Das Radverkehrskonzept sollte in regelmalligen Abstanden fortgeschrie-
ben werden. Sinnvoll ist ein etwa 5 bis 7-jahriger Turnus.

Kosten:

Ca. 20.000 € abhangig vom Umfang der Fortschreibung.
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8.4.8 Abbau von Lichtsignalanlagen
Beschreibung der MaRnahme:

Die Verteilung der Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet ist historisch ge-
wachsen. Aus heutiger Sicht sind voraussichtlich nicht alle Lichtsignalan-
lagen im Stadtgebiet zwingend notwendig. Aufgrund der geringen Ver-
kehrsstarke an einigen Knotenpunkten ist die Prufung anderweitiger L6-
sungen denkbar.

Grundsatzlich bestehen zwei Moglichkeiten des kinftigen Umgangs mit
Lichtsignalanlagen, die nach sorgfaltiger Prifung als nicht mehr notwendig
erachtet werden. Zum einen kann die jeweilige Lichtsignalanlage ohne
Anderungen der Knotenpunktform abgebaut werden. In diesem Fall ist die
zukunftige Vorfahrtsregelung festzulegen. Eine zweite Mdglichkeit besteht
im Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehr oder Minikreisver-
kehr.

Durch den Einsatz eines Kreisverkehrs verklrzen sich in der Regel die
Wartezeiten fur alle Verkehrsteilnehmer. Zudem verbessert sich die Ver-
kehrssicherheit, da die Anzahl der Konfliktpunkte deutlich reduziert wird.
Ebenso wirken Kreisverkehre im Stadtgebiet geschwindigkeitsmindernd.

Zu den Kreisverkehren zahlt neben dem kleinen Kreisverkehr auch der
Minikreisverkehr. Der wichtigste Unterschied ist, dass die Kreisinsel des
Minikreisverkehrs Uberfahrbar ist. Daneben bendétigt er weniger Platz und
ist kostenguinstiger, so dass er insbesondere in engen Bestandssituatio-
nen eine gute Losung darstellen kann. An stadtgestalterisch relevanten
Knotenpunkten kommt eher der Einsatz eines kleinen Kreisverkehrs in Be-
tracht.

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurde festge-
stellt, dass insbesondere der Knotenpunkt Am Trieb/ Offenbacher Stral3e
fur einen Kreisverkehr in Betracht kommt (vgl. Kapitel 8.3.3). Ferner ist bei
den Knotenpunkten Hugenottenallee/ FriedrichstralRe sowie Bahnhofstra-
Re/ Kurt-Schumacher-Stral3e ein Kreisverkehr denkbar.
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Knotenpunkt Kurt-Schumacher-StraRe/ BahnhofstralRe

Der Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Stral3e/ Bahnhofstral3e wird durch ei-
ne 2-phasig gesteuerte Lichtsignalanlage ohne Verkehrsabhangigkeit ge-
regelt. Hierdurch entstehen haufig Wartezeiten, die ein Queren der Fahr-
bahn bei Rot provozieren. Die Auswertung der Unfalldaten von 2008 bis
2012 mit Radverkehrs- und FuRRgangerbeteiligung ergab an diesem Kno-
tenpunkt 4 Unfélle beim Abbiegen.

Am Knotenpunkt ist eine ausreichende Flache vorhanden, die es ermdg-
licht, einen Auf3endurchmesser des Minikreisverkehr von etwa 23,00 m
ohne grofRere Eingriffe in den Bestand zu realisieren Abbildung 75 (siehe
auch Anlage 2.4).

Zur Verbesserung der Akzeptanz wird eine Variante in Pflasterausfiihrung
empfohlen. Die Mittelinsel ist Uberfahrbar. Die bisherigen Knotenpunktran-
der kdnnen weitgehend unverandert bleiben. Allerdings sollte bei entste-
henden Freiflachen, wie zwischen Zufahrt West und Ausfahrt Nord, die
Bordsteinfihrung angepasst werden, um das ,Kurve schneiden® zu ver-
hindern. Ebenso sind bauliche Anpassungen bei den FuRRgangerquerun-
gen notwendig.

Aufgrund der Flachenverfigbarkeit ist hier grundsatzlich auch die Umge-
staltung in einen kleinen Kreisverkehr méglich. Dies hat den Vorteil dass
die Geschwindigkeit aufgrund der nicht Uberfahrbaren Mittelinsel deutli-
cher reduziert wird als beim Minikreisverkehr und der Kreisverkehr auch
stadtgestalterisch wirksamer ist. Jedoch sind die Kosten fir einen kleinen
Kreisverkehr héher.
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Abbildung 75: Konzeption Minikreisverkehr (& 23 m) mit gepflasterten Fahrbahnteilern
am Knotenpunkt Bahnhofstral3e/ Kurt-Schumacher Stral3e [22]

Die Konzeption einer Umgestaltung zum Minikreisverkehr wurde im Feb-
ruar 2014 einer Bewohnerlnnenrunde im Stadtteilzentrum West vorge-
stellt. Aufgrund der kritischen Haltung der Teilnehmenden wird die Einrich-
tung eines Minikreisverkehrs am Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Straf3e/
Bahnhofstral3e derzeit nicht weiter verfolgt.
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Knotenpunkt Hugenottenallee/ Friedrichstral3e (derzeit signalisiert)

Der Knotenpunkt Hugenottenallee/ Friedrichstralle wurde auf die Reali-
sierbarkeit eines Kreisverkehrs gepruft. Gegenwartig ist dieser Knoten-
punkt signalgesteuert. Der nordliche Gehweg der Friedrichstral3e ist fur
Radfahrende in beide Fahrtrichtungen freigegeben. Die Hugenottenallee
sowie die dstliche Friedrichstral3e sind als Hauptrouten 1. Ordnung klassi-
fiziert, die westliche Friedrichstral3e ist als Hauptroute 2. Ordnung klassifi-
ziert.

Der Minikreisverkehr wurde im Bestand entwickelt und hat einen Auf3en-
durchmesser von 21 m. Die Kreisinsel hat einen Durchmesser von 12 m
und ist Uberfahrbar ausgebildet.

Abbildung 76: Konzeption Minikreisverkehr (@ 21 m) am Knotenpunkt Hugenottenallee/
FriedrichstraBe

Samtliche Zufahrten wurden mit einer Verkehrsinsel ausgestattet und
FuRgangeriberwege angeordnet. Grundsatzlich sind alle Flachen Uber-
fahrbar gestaltet, sodass der Kreisverkehr von allen Verkehrsarten befah-
ren werden kann. GréRere Fahrzeuge mussen z.B. die Kreisinsel oder
weitere Elemente Gberfahren, um den Kreisverkehr befahren zu kénnen.

Nachteilig am konzipierten Minikreisverkehr an diesem Knotenpunkt ist die
bestehende Fihrung des Radverkehrs auf dem Gehweg in beide Richtun-
gen. Aufgrund fehlender Breiten muss die Freigabe des Gehweges fir den
Radverkehr im Knotenpunktbereich aufgehoben werden. Hierbei kdonnte
es zu einer fehlenden Akzeptanz durch Radfahrende kommen. Die Fih-
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rung und Abwicklung des Radverkehrs im Kreisverkehr ist problemlos
maoglich.

Weiterhin ergibt sich in der suddstlichen Eckausrundung eine verhaltnis-
mafig grolRe Freiflache. Diese Flache sollte baulich so hergestellt werden,
dass sie durch Pkw-Fahrer méglichst nicht als Bypass missbraucht wird,
da dies zu einer Verschlechterung der Verkehrssicherheit fihren kdnnte.

Es ist festzuhalten, dass die Entwicklung eines Minikreisverkehrs aus dem
Bestand heraus nur angegangen werden sollte, wenn die Uberfahrbaren
Flachen baulich so hergestellt werden, dass das Uberfahren durch Pkw
maoglichst unterbunden wird.

Die Realisierung des Kreisverkehrs muss daher vertiefend untersucht
werden.

Kosten:

Die Kosten fiur die Entwicklung eines Minikreisverkehres aus dem Bestand
heraus in der Hugenottenallee/ Friedrichstral3e inklusive des Ruckbaus
der Lichtsignalanlage belaufen sich auf ca. 65.000 €.

Die Kosten fir einen Minikreisverkehr am Knotenpunkt Bahnhofstral3e/
Kurt-Schumacher-Stral3e sind auf ca. 45.000 € geschatzt worden.

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 123



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-lsenburg Schlussbericht (03/2015)

9 Umsetzung und Prioritaten

Im zentralen Blickfeld und an erster Stelle stehen MaRnahmen, die zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Beseitigung von Gefahrenpunk-
ten notwendig sind. Insbesondere betrifft dies das Uberpriifen der Benut-
zungspflicht von Radverkehrsanlagen, die verkehrssichere Fihrung von
Zweirichtungsradwegen, die Verbesserung der Sichtbeziehungen an Kno-
tenpunkten und Querungen sowie die Ubergange von bordsteingefiihrten
Lésungen auf die Fahrbahn. Die Stadt ist hier bereits intensiv bei der Um-
setzung, daher fallen diese unter ,,Laufende MaBRnahmen*.

Im Weiteren sind MalRnahmen gefragt, die die Identifikation der Burgerin-
nen und Birger und Akteure fordern. Diese MalRnahmen sollten fur Neu-
Isenburg etwas Besonderes darstellen und mdglichst kurzfristig realisier-
bar sein. Daher missen sie gleichzeitig in den verfigbaren Finanzrahmen
passen. Als ,,Kurzfristige MaBnahmen* (ab 2015) werden das Markieren
von Schutzstreifen in der Friedensallee, Kurt-Schumacher-StralRe in der
Herzogstralde, in der Stral3e Gravenbruchring sowie in einem Teilbereich
der Flughafenstral3e in Zeppelinheim empfohlen.

Bei den ,,Mittelfristigen MaBnahmen“ (ab 2016) steht die Netzwirksam-
keit im Vordergrund. Eine durchgangige sichere und leichte Befahrbarkeit
der Hauptrouten 1. Ordnung fur alle Personengruppen (Alltag, Kinder und
Jugendliche, éaltere Menschen, Freizeit) soll erreicht werden. Ebenso ist
die Einrichtung einer Fahrradstral3e nach vertiefter Prifung unter Beteili-
gung der Offentlichkeit sinnvoll.

Auch fur weitere Stralen 1. Ordnung wie die Hugenottenallee und die
Frankfurter Stral3e sind Ideen und Konzepte entworfen worden, welche die
Basis fir die vorgesehene Burgerbeteiligung bieten. Basierend auf dieser
Burgerbeteiligung wird dann im nachsten Schritt die Planung konkretisiert.

Mit den ,,Langfristigen MaBnahmen“ (ab 2019) werden die Netzliicken
bei den Hauptrouten 1. und 2. Ordnung weiter geschlossen. Ebenso fallen
hierunter MalRnahmen mit umfangreichem Abstimmungsbedarf mit Part-
nern wie Hessen Mobil bei den klassifizierten Landstral3en. Dies gilt auch
fur die Realisierung der Radschnellverbindung Darmstadt — Frankfurt un-
ter FederfUhrung des Regionalverbands FrankfurtRheinMain. Langfristig
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sind zudem das Radverkehrskonzept fir die Stadt Neu-lsenburg weiter
fortzuschreiben und die Qualitat zu sichern.

In Abbildung 77 ist der Umsetzungsprozess zusammengefasst. Die Uber-
lappungen sollen darstellen, dass sich im Prozess Verschiebungen erge-
ben kénnen. Uber allem steht eine engagierte Offentlichkeitsarbeit.

In Tabelle 11 bis Tabelle 14 wurden die MaRnahmen entsprechend den
Prioritaten und mit Hinweisen auf die Kapitel im Schlussbericht sowie den
grob uberschlagenen Aufwand zusammenfassend zugeordnet.
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Offentlichkeitsarbeit

laufende MalRnahmen

Anpassung Novellierung
StralRenverkehrsordnung
Radwegverbindung Zeppe-
linheim durch den Wald
Qualitatssicherung
Radverkehr

Abarbeitung Mangeltabelle
und Meldeplattform
Teilnahme Stadtradeln
Uiber 2014 hinweg
Auditierung laufender Pla-
nungen

Priifung und ggf. Umsetzung
Vorschlage Burgerbeteili-
gung

kurzfristige Mallnahmen (ab 2015)

4 )

Fordern Identifikation der Burgerschaft und Akteure, kurzfristig reali-
sierbar und im verfugbaren Finanzrahmen

Markieren von Schutzstreifen in der Kurt-Schumacher-Strafie
Markieren von Schutzstreifen in der Friedensallee

Markieren eines einseitigen Schutzstreifens in der HerzogstraRe
Markieren von alternierenden Schutzstreifen Gravenbruchring

Markieren eines einseitigen Schutzstreifens in einem Teilbereich

der FlughafenstraRe /

mittelfristige MaRnahmen (ab 2016)

Netzwirksamkeit im Vordergrund, durchgangige sichere und leichte
Befahrbarkeit der Hauptrouten 1. Ordnung fiir alle Personengrup-
pen, Strecken mit Zeitvorteilen, Partizipationsprozess

Einrichtung einer Fahrradstrae

Minikreisverkehr Offenbacher Stral3e/ Am Trieb
Radwegeverbindung Zeppelinheim (6stlich B44)
Partizipationsprozess Radverkehrsfiihrung Offenbacher StraRe
und Hugenottenallee

Radverkehrsfuhrung Frankfurter StraRe sudlich Friedhofstraf3e -
Ideenwerkstatt

Radverkehrsfuhrung Frankfurter Strae Nord — Ideenwerkstatt
Radwegeverbindung Gravenbruch Wald parallel zur B459
Initiative fur Mobilititsmanagement in Unternehmen starten

langfristige MalRnahmen (ab 2019)

Netzliicken bei Hauptrouten 2. Ordnung schlieRen, MaBnahmen mit
umfangreichem Abstimmungsbedarf

Radwegeverbindung klassifizierte Straen nach Zeppelinheim
Radwegverbindung klassifizierte Straen nach Gravenbruch
Radverkehrsanlagen FriedhofstraBe— Ideenwerkstatt
Radschnellverbindung Darmstadt — Frankfurt

Anbindung Flughafen (Terminal 3 tiber L3262, Terminal 1 und 2
Uber planfreie Querung B44)

Sonstige Uberortliche Radwegverbindungen

Fortschreibung Radverkehrskonzept /

beau von Lichtsignalanlagen

Abbildung 77: Umsetzung und Prioritaten der Fortschreibung des Radverkehrskonzepts
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Tabelle 11:
Laufende MalRnahmen

MafRnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung —

Laufende MalRnahmen

Hinweise

im Schlussbericht

Aufwand

ligung

, Uberpriifung verkehrssichere Fiihrung Kapitel 4.3.1 und 8.1.1 situationsabhéngig
o E von Zweirichtungsradwegen hinsichtlich je ca. 5.000,- €
§ % @ Novellierung StralRenverkehrsordnung
>
= =2 <
% é g Uberpriifung Benutzungspflicht von Kapitel 4.3.1 und 8.1.1 situationsabhangig
z g Radverkehrsanlagen hinsichtlich Novel- je ca. 5.000,- €
@ lierung StralBenverkehrsordnung
Verbesserung Sichtbeziehungen an Kapitel 4.3.7 situationsabhéngig
'g = Knotenpunkten und Querungen je ca. 5.000,- €
r o=
g’ é g Ubergénge von Bordsteinfiihrung auf die | Kapitel 4.3 situationsabhangig
5 8o Fahrbahn verdeutlichen je ca. 5.000,- €
238 ¢
2< S| Beseitigung von Gefahrenpunkten Kapitel 4.3 situationsabhéngig
o B .
= g 238 je ca. 5.000,- €
52858
Radwegeverbindung Zeppelinheim durch den Wald Kapitel 8.1.2 verwaltungsintern,
Abstimmung Forst
Kosten ca. 12.000 €
Teilnahme Stadtradeln Gber 2014 hinweg Kapitel 8.1.4 Verwaltungsintern,
Kosten ca. 2.000 €
Auditierung von Planungen wie Birkengewann, Kapitel 3.2 verwaltungsintern,
Stadtquartier Siid und RTW punktuell externe
Unterstitzung
Prufung und ggf. Umsetzung Vorschlage Biirgerbetei- Kapitel 8.1.6 Kosten je Mafl3nah-

me ca. 5.000 €

Tabelle 12:

Kurzfristige MaRnahmen (ab 2015)

MaRnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung —

. Hinweise
Kurzfristige MaBnahmen (ab 2015) ) .
im Schlussbericht Aufwand

Schutzstreifen Kurt-Schumacher-Straf3e mit Fahr- Kapitel 8.2.1 ca. 21.000,- €
bahnteiler am Ortseingang

Schutzstreifen Friedensallee Kapitel 8.2.2 ca. 23.000,- €
Einseitiger Schutzstreifen Herzogstralle Kapitel 8.2.3 ca. 21.000,- €
Alternierende Schutzstreifen Gravenbruchring Kapitel 8.2.4 ca. 5.000,- €
Einseitiger Schutzstreifen Flughafenstral3e Kapitel 8.2.5 ca. 6.000,- €

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 127



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-lsenburg

Schlussbericht (03/2015)

Tabelle 13:

Mittelfristige MalRnahmen (ab 2016)

MafRnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung —

Mittelfristige MalRnahmen (ab 2016)

Hinweise
im Schlussbericht

Aufwand

starten und begleiten

Einrichtung von Fahrradstralen Kapitel 8.3.1 verwaltungsintern,
Kommunikation und Partizipation (Beispiel Fahr- mit Burgerbeteili-
radstral3e StoltzestralRe) gung 2.000,- €
(Beispielhaft Kos-
ten: 30.000,- €
Einrichtung Fahr-
radstraf3e Stoltze-
strale)
Minikreisverkehr Offenbacher Strae / Am Trieb Kapitel 8.3.2 Ermittlung im
(im Zuge Erschliel3ung Birkengewann) Rahmen der Er-
schlie3ung Bir-
kengewann
Radverkehrsfuhrung Offenbacher StraBe Kommunika- | Kapitel 8.3.3 verwaltungsintern,
tion und Partizipation auch in Verbindung mit Fahr- mit Burgerbeteili-
radstraRe und alternierenden Schutzstreifen gung 2.000,- €
(20.872.60,- € al-
ternierende
Schutzstreifen)
Radverkehrsfuhrung Hugenottenallee, Kommunikation | Kapitel 8.3.4 verwaltungsintern
und Partizipation auch in Verbindung mit Fahrradstra- mit Burgerbeteili-
Re gung 2.000,- €
Radverkehrsanlage Frankfurter StraRe sudlich Fried- Kapitel 8.3.5 verwaltungsintern,
hofstral3e - Ideenwerkstatt AG Radverkehr
Radwegverbindung Zeppelinheim (6stlich B44, Reakti- | Kapitel 8.3.6 ca. 60.000,- €
vierung Radweg) (fur Reaktivierung
Radweg)
Radverkehrsanlage Frankfurter Straf3e nérdlich Fried- Kapitel 8.3.7 verwaltungsintern,
hofstral3e - Ideenwerkstatt AG Radverkehr
Radwegverbindung Gravenbruch ab Gravenbruchring Kapitel 8.3.8 Verwaltungsintern,
parallel zur B459 herrichten Kosten Dritter
Initiative fur Mobilitdtsmanagement in Unternehmen Kapitel 8.3.9 verwaltungsintern
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Tabelle 14:

Langfristige MalRnahmen (ab 2019)

MafRnahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung —

Langfristige MaRnahmen (ab 2019)

Hinweise
im Schlussbericht

Aufwand

Uberarbeitung Radverkehrsanlagen FriedhofstraRe — Kapitel 8.4.3 verwaltungsintern
Ideenwerkstatt AG Radverkehr
Radwegverbindung iber L3117 — B44 nach Zeppelin- Kapitel 8.4.1 verwaltungsintern,
heim mit Ubergang Am Gehespitz Kosten Dritter
(gemeinsam mit Hessen Mobil)
Radwegverbindung tber L3117 nach Gravenbruch Kapitel 8.4.2 verwaltungsintern,
(und weiter Heusenstamm) Kosten Dritter
(gemeinsam mit Hessen Mobil)
Radschnellverbindung Frankfurt Darmstadt Kapitel 8.4.4 verwaltungsintern,
(gemeinsam mit Hessen Mobil) mit externer
Unterstitzung,
5.000 € fur die
Machbarkeitsstu-
die (anteilig)
Radwegverbindung mit verkehrssicherer Querung B44 | Kapitel 8.4.5 verwaltungsintern,
zu Flughafen Frankfurt, Terminal 1/2 Kosten Dritter
(gemeinsam mit Hessen Mobil)
Radwegverbindung liber L3262 Flughafen Frankfurt, Kapitel 8.4.5 verwaltungsintern,
Terminal 3 (gemeinsam mit Hessen Mobil) Kosten Dritter
Sonstige Uberortliche Radwegverbindungen Kapitel 8.4.6 verwaltungsintern,
Kosten Dritter
Fortschreibung Radverkehrskonzept Kapitel 8.4.7 verwaltungsintern,
externe Unterstiit-
zung; 20.000 €
Prufen des Abbaus von Lichtsignalanlagen Kapitel 8.4.8 verwaltungsintern,

punktuell externe
Unterstitzung
ca. 65.000,- € fur
Kreisverkehr Hu-
genottenallee
( ca. 45.000 fur
Kreisverkehr
BahnhofstraRe)
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10 Zusammenfassung und Fazit

Mobilitat fur alle ist in einer sich dynamisch entwickelnden Stadt wie Neu-
Isenburg eine Grundvoraussetzung. Die Starkung des Radverkehrs ist in
diesem Kontext ein wesentliches Element, denn fast jede Birgerin und je-
der Burger kann das Fahrrad als preisgunstiges, individuell und zeitlich
flexibles Verkehrsmittel nutzen. Auch Kinder und &ltere Menschen kdnnen
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 [9] sowie das Re-
gelwerk (Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) [10]) ent-
sprechend den gestiegenen Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruk-
tur weiterentwickelt.

Eine wesentliche Neuerung ist, dass nicht mehr bevorzugt Radwege an-
gelegt werden. Die bereits 1997 eingefuhrten Radfahrstreifen bzw.
Schutzstreifen auf der Fahrbahn sind dem Radweg gleichgestellt. Aul3er-
dem wurde die Anlage von Fahrradstraf3en und von Schutzstreifen fur den
Radverkehr auf der Fahrbahn erleichtert. Die Radwegebenutzungspflicht
wird auf ein erforderliches Mal3 beschréankt.

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.

Das Radverkehrsnetz der Stadt Neu-lIsenburg ist historisch gewachsen
und wird auf Basis des Radverkehrskonzepts aus dem Jahr 2000 [23] lau-
fend erganzt. Mit der vorliegenden Fortschreibung des Radverkehrskon-
zepts werden gleichzeitig die verdnderten Rahmenbedingungen aufgegrif-
fen. Der Stellenwert des Fahrrades als alltdgliches Verkehrsmittel steht
dabei im Mittelpunkt. Das bedeutet die Orientierung an den Zielen des Be-
rufsverkehrs und des Schulerverkehrs ebenso wie die Ausrichtung an 6f-
fentlichen Einrichtungen, Einkaufsbereichen und Freizeiteinrichtungen.
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Ziel der Stadt ist es, den Anteil des Radverkehrs am gesamten Verkehrs-
aufkommen mal3geblich und dauerhaft zu steigern. Daflr sollen die Rah-
menbedingungen des Radverkehrs weiter verbessert werden. Das Fahr-
rad soll mit zunehmender Selbstverstandlichkeit benutzt werden. Dies ist
eine malgebliche Voraussetzung fir einen Wandel in der allgemeinen
Mobilitatskultur und eine Erhéhung des Radverkehrs am innerstadtischen
Verkehrsaufkommen.

Fur einen Zeitrahmen bis etwa zum Jahr 2025 wird ein spurbarer Quali-
tatssprung mit Verbesserungen auf allen wichtigen Handlungsfeldern an-
gestrebt. Dazu gehdren attraktive Radrouten sowohl im Stadtkern als auch
zu den Stadtteilen Gravenbruch und Zeppelinheim, gute Wege und Ab-
stellmdglichkeiten fir den Radverkehr sowie guinstige Angebote zur Ver-
knupfung des Radverkehrs mit dem offentlichen Verkehr. Dabei werden
auch die geplanten siedlungsstrukturellen Veranderungen im Stadtgebiet
an die veranderten Anforderungen der Radverkehrsinfrastruktur ausge-
richtet.

Die Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes ist das Ergebnis einer um-
setzungsorientierten und aus der Beteiligung erganzten Herangehenswei-
se.

Im Rahmen der Bestandanalyse wurden samtliche Radverkehrsanlagen
im Stadtgebiet erhoben und bewertet. Dabei zeigen die Radverkehrsanla-
gen die unterschiedlichen Anforderungen des Regelwerks der Vergan-
genheit, in der Radverkehr auch nicht die heutige Bedeutung hatte bzw.
die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit noch weniger bekannt wa-
ren. So befinden sich Radverkehrsanlagen nicht nur an den Hauptver-
kehrsstralen sondern auch in den heutigen Tempo 30-Zonen.

Ziele und Quellen fur den Radverkehr sind Uber das gesamte Stadtgebiet
verteilt und in der Kernstadt von ihrer Entfernung her grundsatzlich in einer
akzeptablen Reisezeit erreichbar. Innerhalb der Stadtteile Gravenbruch
und Zeppelinheim ist das Radfahren auch unproblematisch. Allerdings
fehlen Radverkehrsanlagen entlang der klassifizierten Stral3en zur Verbin-
dung mit der Kernstadt.

Ein besonderes Augenmerk bei der Fortschreibung des Radverkehrskon-
zepts liegt auf der Verkehrssicherheit. Durch die Polizeistation Neu-

Hochschule Darmstadt — Fachbereich Bauingenieurwesen / Schwerpunkt Verkehrswesen 131



Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fiir die Stadt Neu-lsenburg Schlussbericht (03/2015)

Isenburg wurden die Unfalldaten von 2008 bis einschlief3lich 2012 mit Be-
teiligung von Radverkehr oder Ful3gangern zur Verfiigung gestellt.

Um einen Eindruck Uber Verkehrsbelastungen und wichtige Routen fur
den Schilerverkehr zu erhalten, wurden an der Goetheschule die Schile-
rinnen und Schiler der Klassenstufen 5 bis 12 einbezogen [21]. Von 900
ausgeteilten Fragebdogen kamen ca. 600 ausgefillte Fragebdgen zurtck.
66% der Befragten nutzen das Fahrrad taglich bzw. annahernd taglich.
Anhand der gezeichneten Routen fir den Weg zur Schule konnten die
Hauptbelastungen im Strafl3ennetz herausgearbeitet werden.

Die Zusammenstellung der Mangel und die MalRnahmenableitung erfolg-
ten Uber den Bearbeitungszeitraum in einem flieRenden Prozess mit Betei-
ligung der Burgerschaft. Hierdurch konnten die unterschiedlichen Sichten
und Detailkenntnisse der Ortlichkeiten aller Beteiligten optimal verkniipft
werden. Bedeutende Zwischentermine waren beispielsweise die Prasenta-
tion vor dem Bau- und Umweltausschuss im August 2013 und im Rahmen
der Europaischen Woche der Mobilitat (September 2013), die Radinspek-
tionstour (November 2013) mit Nachfolgetermin (April 2014), die Burger-
versammlung zur Verkehrsentwicklung in Neu-Isenburg (November 2013),
die Diskussion in der ,Offenen Bewohner/Innenrunde Stadtquartier West®
(Februar 2014), die Radinspektionstour fur die Jugend (September 2014)
sowie fortlaufend in der AG Radverkehr (mit Stadtverwaltung, Polizei,
sachkundigen Birgerinnen und Blrgern sowie Interessenverbanden wie
z.B. dem ADFC), zuletzt am 17.11.2014 zur Vorstellung des Entwurfs des
Schlussberichts zum Radverkehrskonzept.

Dieser flieRende Prozess hatte zur Folge, dass sich Burgerinnen und Bur-
ger mit den Grundsatzen zur Fortschreibung der Radverkehrsplanung
auseinandersetzen konnten, ihren Wissensstand unter Berlcksichtigung
des aktuellen Stands der Technik reflektieren konnten und mehrmals die
Gelegenheit hatten, sich einzubringen. Hierdurch wurde auch das Ver-
stéandnis fur die Verédnderungen aus der Weiterentwicklung des Regel-
werks sowie der Gesetzesgrundlagen verbessert.

Wesentlicher Bestandteil der Fortschreibung des Radverkehrskonzepts ist
die Definition des Radverkehrsnetzes. Dieses sollte alle fir den Radver-
kehr relevanten Ziele miteinander verbinden. Dabei werden die Routen so
gewahlt, dass benutzerspezifische Fahrtzwecke maoglichst berticksichtigt
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werden: Berufsverkehr, Schilerverkehr und Freizeit- bzw. Kurzstrecken-
verkehr.

Hauptrouten 1. Ordnung verbinden die fir den Radverkehr relevanten Zie-
le. Diese verlaufen Uberwiegend im Zuge der vorfahrtsberechtigen Stra-
Ben (Vorrangnetz) der Stadt Neu-lIsenburg. Hierzu gehéren auch die Stra-
Benverbindungen zu den Stadtteilen und umliegenden Kommunen sowie
beschilderte Radrouten des Kreises Offenbach. Anschliel3end wurden die
Hauptrouten 2. Ordnung festgelegt. Hierbei lag der Schwerpunkt darauf,
dass Wohngebiete erschlossen werden und die Hauptrouten 2. Ordnung
eine ,Zubringerfunktion zu den Hauptrouten 1. Ordnung besitzen.

Anzumerken ist an dieser Stelle, das derzeit in einer Machbarkeitsstudie
Trassen fur eine Radschnellverbindung im Korridor Frankfurt — Neu-
Isenburg — Dreieich — Langen — Egelsbach — Erzhausen — Darmstadt son-
diert werden. Die gewahlte Trasse ist kinftig in jedem Fall Hauptroute 1.
Ordnung. Neben den raumlichen Verfligbarkeiten ist ein wesentliches Be-
wertungskriterium das Potenzial im Radverkehr, welches kinftig diese
Radschnellverbindung nutzen kdnnte.

Ein Handlungsbedarf lasst sich unter verschiedenen Gesichtspunkten
feststellen. Im Vordergrund stehen immer die Belange der Verkehrssi-
cherheit mit Unfallauffalligkeiten. Aus Sicht der Verkehrssicherheit insbe-
sondere kritisch sind Radverkehrsanlagen, welche im Zweirichtungsver-
kehr betrieben werden und eine zu geringe Breite aufweisen und zugleich
noch stark belastete Stral3en und Grundstiickszufahrten kreuzen. Zumeist
sind die Aufhebung des Zweirichtungsbetriebs und gleichzeitig eine Kom-
pensationsmalnahme fur die Gegenrichtung notwendig.

Die Stadtverwaltung Neu-Isenburg suchte im Verlauf der Bearbeitung die-
ser Fortschreibung immer Mdglichkeiten, schnell zu behebende Mangel in
der Verkntpfung mit laufenden Projekten kurzfristig zu beseitigen bzw. die
Schwere zu verringern. Daher wurden diese MalRhahmen im Umset-
zungsprozess als ,,Laufende MaBnahmen*“ bezeichnet.

So wurde im Fruhjahr 2014 die Benutzungspflicht der Radverkehrsanla-
gen mit Zwei-Richtungsverkehr im Stadtgebiet Gberprift. Im Ergebnis wur-
de die Benutzungspflicht der nachfolgenden Radwege aufgehoben:
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— Offenbacher Stral3e zwischen der Kurve am Tennis-Verein und An
den Grundwiesen (Goetheschule),

— Herzogstral3e zwischen Offenbacher Stral3e und Neuhofer Stral3e,

— FriedhofstralRe zwischen St. Florian-Strafe und Frankfurter StralRe
sowie

— FriedrichstralRe zwischen Waldstraf3e und Wilhelm-Leuschner-
Stralle.

Derzeit werden die wahrend der Bearbeitung der Radverkehrskonzeption
eingegangenen Mangel sowie die Meldeplattform im Rahmen des Radrou-
tenplaners Hessen geprift und hinsichtlich Verbesserung mit den Baupro-
grammen und finanziellen Moglichkeiten der Stadt Neu-Isenburg abgegli-
chen.

Auch die Teilnahme an Aktionen wie ,Stadtradeln® ist nach erfolgreicher
Teilnahme im Jahr 2014 weiter vorgesehen (vgl. www.stadtradeln.de).
Dadurch soll das Bekenntnis zum Radverkehr gestéarkt werden.

Insbesondere Mangel an Knotenpunkten sind fur den Radverkehr mit Ge-
fahren verbunden. Die haufigste Unfallursache ist der Konflikt mit rechts-
abbiegenden Kfz. Daher sollten die Fahrtrichtungen frihzeitig entflechtet
werden. Um den Radverkehr nicht an den Rand zu dréngen, wo er flr
grol’e Fahrzeuge im ,toten Winkel verschwindet, sollten vorgezogene Auf-
stellflachen als Standardlésung eingerichtet werden. Die Fuhrung des
Radverkehrs sollte innerhalb von Neu-lsenburg an vergleichbaren Kno-
tenpunkten moglichst identisch verlaufen.

Eine weitere Moglichkeit, Radfahrende vor der Gefahr des ,toten Winkels®
bei rechtsabbiegenden Lkw zu schitzen, ist die Einrichtung von soge-
nannten Trixi-Spiegeln Uber dem Kfz-Signalgeber auf der rechten Seite.
Hier hat die Stadt Neu-Isenburg bereits Ende 2013 im Verlauf der Offen-
bacher StralRe als wichtige Achse fir den Schulerverkehr 6 Trixi-Spiegel
an drei Knotenpunkten angebracht.

Aufgrund der teils langwierigen Verfahren zur Schaffung von Baurecht
wird eine Auditierung (fachliche Uberpriifung) solcher MalRnahmen hin-
sichtlich moglicherweise verdnderter Rahmenbedingungen empfohlen.
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Folgende bauliche MaRnahmen mit Planungsrecht und Bedeutung fur den
Radverkehr im Stadtgebiet sollten im Speziellen betrachtet werden:

— UmbaumalRnahme Carl-Ulrich-Stral3e/ Schleussnerstralie,
— Wohngebiet ,Birkengewann®,
— Stadtquartier Sud sowie

— ErschlieBung Terminal 3 am Flughafen Frankfurt aus Richtung Neu-
Isenburg.

Mit dem Aufheben der Benutzungspflicht wurden gleichzeitig Mal3hahmen
fur den Radverkehr in der Gegenrichtung gepruft. Diese wurden im Um-
setzungsprozess unter ,,Kurzfristigen MaBRnahmen“ (ab 2015) zusam-
mengefasst.

In der HerzogstralRe wurde zwischen Offenbacher Stral3e und Friedhof-
stral3e die Markierung eines Schutzstreifens vorgeschlagen. Zudem sind
an den Knotenpunkten mit der Offenbacher Stral3e und der Friedhofstral3e
Aufstellflachen fir den Radverkehr sinnvoll.

Zudem soll mit Kurzfristigen Mal3Bnahmen die Identifikation der Burgerin-
nen und Burger und Akteure gefordert werden. Diese Mal3hahmen sollten
fur Neu-lIsenburg etwas Besonderes darstellen und maoglichst kurzfristig
realisierbar sein.

Eine zentrale MaRnahme kann zukinftig in Neu-lsenburg das Markieren
von Schutzstreifen mit einer Leitlinie (Zeichen 340 StVO) auf der Fahr-
bahn darstellen. Im Gegensatz zu Radfahrstreifen darf bei Schutzstreifen
die Markierung im Begegnungsfall von Kfz Uberfahren werden, sofern kein
Radfahrender gefahrdet oder behindert wird. Verboten ist das Parken auf
Schutzstreifen. Ein erster Schutzstreifen wurde auf der Neuhofer Stralde
realisiert.

Folgende Schutzstreifen kdnnen kurzfristig und relativ kostengunstig reali-
siert werden:

— Schutzstreifen im Zuge der Kurt-Schumacher-Strale,

— Schutzstreifen in der Friedensallee,
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— einseitiger Schutzstreifen in der Herzogstral3e,
— alternierende Schutzstreifen Gravenbruchring und

— einseitiger Schutzstreifen in der Flughafenstral3e.

Bei den ,,Mittelfristigen MaBRnahmen“ (ab 2016) steht die Netzwirksam-
keit im Vordergrund.

Ein wesentliches Element der Netzwirksamkeit stellen Fahrradstraf3en dar.
Im Zuge von Hauptrouten — auch in Wohngebieten — sind Fahrradstrafl3en
ein geeignetes Hilfsmittel, um den Radverkehr zu bindeln und die Bedeu-
tung der Achse fur den Radverkehr herauszustellen. Im Verlauf der Fort-
schreibung wurden Fahrradstral3en diskutiert im Zuge von:

— BahnhofstraRe zwischen Hugenottenallee und Waldstraf3e und zwi-
schen Kurt-Schumacher-Strafl3e und Bahnhof,
— Hugenottenallee (in der Alternative zu Schutzstreifen),

— Offenbacher Stral3e zwischen Frankfurter Stral3e und Am Trieb
(in der Alternative zu (alternierenden) Schutzstreifen) sowie

— Stoltzestralle.

Ab 2016 konnte die Einrichtung einer Fahrradstrafl3e unter Beteiligung der
Birgerinnen und Blrger (z.B. durch die AG Radverkehr) diskutiert werden.

Eine durchgéangige sichere und leichte Befahrbarkeit der Hauptrouten 1.
Ordnung fur alle Personengruppen (Alltag, Kinder und Jugendliche, altere
Menschen, Freizeit) soll erreicht werden. Ein besonderes Augenmerk liegt
in der konsequenten Ausgestaltung der durchgangigen Achsen bei Haupt-
routen 1. Ordnung.

Diese sind in der Nord-Siid-Relation:

- Frankfurter StrafRe und

- Hugenottenallee.

Fur die Frankfurter Strale ist im Rahmen der Erarbeitung des Radver-
kehrskonzeptes an der Hochschule Darmstadt eine Ideenwerkstatt ent-
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standen. Insbesondere ist die Einrichtung von Schutzstreifen fur die
Frankfurter StralRe untersucht worden.

Die Hugenottenallee verlauft etwa mittig durch das Stadtgebiet und wird
von vielen Routen gekreuzt. Fir die Hugenottenallee ist vorgesehen, im
Rahmen einer Burgerbeteiligung verschiedene Konzepte wie eine Markie-
rung von Schutzstreifen und die Ausweisung als FahrradstralRe gegen-
Uberzustellen.

Ebenso lasst sich Handlungsbedarf fur die Hauptachsen in West-Ost-
Richtung ableiten:

— Streckenzug Carl-Ulrich-StralRe / Friedhofstral3e und
— Offenbacher Stral3e.

Im Streckenzug der Friedhofstral3e ist in absehbarer Zeit eine Fahrbahn-
sanierung erforderlich. In diesem Zusammenhang ist eine Neuordnung
des Strallenraums aus Radverkehrssicht winschenswert. Auch fiur die
Friedhofstral3e ist im Rahmen des Radverkehrskonzeptes an der Hoch-
schule eine Ideenwerkstatt entstanden, welche Beitrage einer moglichen
Neuordnung leisten kann.

Die Offenbacher Stral3e als ein bedeutender Zubringer zur Goetheschule
und Frobelschule ist insbesondere aus der hohen Belastung durch den
Schulerverkehr fir den Radverkehr eine zentrale Achse. Fr die Offenba-
cher Stral3e werden die Markierung von Schutzstreifen bzw. die Auswei-
sung einer Fahrradstral3e vorgeschlagen.

Knotenpunkte

Grundsatzlich ist bei einem Knotenpunkt auch die Umwandlung in einen
Minikreisverkehr (bis etwa 15.000 Kfz / 24h) oder einen kleinen Kreisver-
kehr (bis etwa 25.000 Kfz / 24h) moglich. Diese sind mit deutlichem Ab-
stand die verkehrssichersten Knotenpunktsformen. Zudem lassen sich
gegeniber einer Lichtsignalanlage Betriebskosten einsparen. Bei Flhrung
des Radverkehrs Uber die Kreisfahrbahn entstehen keine Sichtbeeintrach-
tigungen.
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Fur die Umgestaltung in einen Minikreisverkehr kommt beispielsweise der
Knotenpunkt Offenbacher StraRe/ Am Trieb mittelfristig in Frage. Die ge-
ometrische Prifung zeigt, dass an dieser Stelle ein Minikreisverkehr mit
18 m Durchmesser maéglich ist. Im Rahmen der ErschlieBung am Birken-
gewann ist die Umsetzung vorgesehen.

Stadtteilverbindungen

Daneben wird eine Verbesserung der Stadtteilverbindungen angegangen.
Hier wird die Reaktivierung des ehemaligen Radwegs an der B44 vorge-
schlagen, um zumindest Richtung Neu-lsenburg eine alltagstaugliche
Verbindung zu schaffen.

Mit den ,,Langfristigen MaBnahmen“ (ab 2019) werden die Netzlicken
bei den Hauptrouten 1. und 2. Ordnung weiter geschlossen. Ebenso fallen
hierunter MaRBnahmen mit umfangreichem Abstimmungsbedarf mit Part-
nern wie Hessen Mobil bei den klassifizierten Landstral3en. Dies gilt auch
fur die Realisierung der Radschnellverbindung Darmstadt — Frankfurt un-
ter Federfihrung des Regionalverbands FrankfurtRheinMain.

Die benachbarten Kommunen sind fir den Radverkehr Uber die klassifi-
zierten Stral3en erreichbar, jedoch sind mit Ausnahme der Verbindung
nach Dreieich-Sprendlingen keine baulich getrennten Radverkehrsanlagen
(B44, B459, L3113, L3117, L3262) vorhanden. Die Verbindungen fur den
Radverkehr verlaufen Uber Wald- und Forstwege und haben damit vor al-
lem den Freizeitverkehr im Blick. Eine Querung der hochbelasteten klassi-
fizierten Stral3en ist fast immer nur ungesichert moglich. Fir den Alltags-
radverkehr fehlen qualifizierte verkehrssichere Verbindungen entlang der
klassifizierten Stral3en.

Die Verbindung zum Flughafen Frankfurt als grof3tem Arbeitgeber der Re
gion ist fur den Alltagsverkehr absolut unzureichend und selbst im Frei-
zeitverkehr kaum akzeptabel. Diese Problematik kann nur gemeinsam mit
Hessen Mobil und der Stadt Frankfurt (fur die B44) gel6st werden. Zu den
langfristigen Malinahmen gehdren:

— Radwegeverbindung tber L3117 — B44 nach Zeppelinheim,

— Radwegeverbindung tber L3117 nach Gravenbruch und weiter bis
Heusenstamm,
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— Radwegverbindung tber B459 nach Dietzenbach,
— Radwegverbindung entlang der L3317 Richtung Gut Neuhof,
— Radwegverbindung entlang ehemalige B46 Richtung Dreieich,

— Alltagstaugliche und verkehrssichere Radwegeverbindung zum
Flughafen (Terminal 1/2) sowie

— Radwegeverbindung entlang L3262 zum Flughafen (Terminal 3).

Langfristig sind die Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur zu sichern und
das Radverkehrskonzept weiter fortzuschreiben.

Ebenso ist ein Abbau von Lichtsignalanlagen vorstellbar, zum Beispiel
durch die Errichtung von Kreisverkehren an den Knotenpunkten:

- Hugenottenallee / FriedrichstralRe und

- Kurt-Schumacher-Stral3e / Bahnhofstralle.

Der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur bedarf des Zusammenspiels von
vielen Akteuren sowie baulichen, rechtlichen und ideellen Faktoren. Vor
diesem Hintergrund hat eine auf Information und Motivation zur Fahr-
radnutzung ausgerichtete Offentlichkeitsarbeit eine herausragende Bedeu-
tung.

Die breite Offentlichkeitsbeteiligung wahrend der Fortschreibung des Rad-
verkehrskonzeptes sollte bei der weiteren Umsetzung neuer Mal3nahmen
fortgesetzt werden und als sténdiger Prozess gesehen werden. Es wird
empfohlen, aktiv fur das Radverkehrskonzept zu werben und tber die ent-
sprechenden Malinahmen zu informieren.

Im Weiteren sollte die begonnene Information der Birgerinnen und Blrger
zur Fortschreibung des Radverkehrskonzepts auf den aktuellen Stand der
Technik weiter intensiviert werden. In diesem Zusammenhang sind unbe-
dingt die veranderten gesetzlichen Rahmenbedingungen vorzustellen und
Umgestaltungsmaflinahmen an Beispielen zu diskutieren. Hierdurch kann
eine groRere Akzeptanz erzeugt werden. Weitere Anregungen flieBen ge-
gebenenfalls ein.
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