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1 Vorbemerkungen zum Radverkehrskonzept

Die Landeshauptstadt Wiesbaden médchte die Nutzung des Fahrrades attraktiver und sicherer
gestalten, ein fahrradfreundliches Klima schaffen und den Anteil des Radverkehrs am Gesamt-
verkehrsaufkommen deutlich erhdhen. Zu diesem Zweck wurde beschlossen, dass ein alle
Komponenten der Radverkehrsforderung umfassendes Radverkehrskonzept erstellt werden soll,
das wesentliche Akzente im Hinblick auf die verkehrliche Weiterentwicklung Wiesbadens setzt.
Grundsatz soll sein, dass in Wiesbaden zukiinftig der Radverkehr gegeniiber den anderen Ver-
kehrsarten mindestens gleichwertig zu behandeln ist. Das Radverkehrskonzept ist als ganzheit-
licher Entwicklungsplan zur Férderung des Radverkehrs in Wiesbaden zu verstehen. Ahnlich ei-
nes Verkehrsentwicklungsplans betragt somit der Zielhorizont fur die Umsetzung 15-20 Jahre.

Zur Forderung des Radverkehrs wurden in den letzten Jahren und Jahrzehnten bereits ver-
schiedene Mallnahmen umgesetzt. So wurde beispielsweise eine Radverkehrskarte erstellt und
es wurden zahlreiche bauliche und begleitende MalRnhahmen durchgefiihrt. Zu nennen sind z.B.
der kontinuierliche Ausbau des Radwegeangebotes, die Freigabe von Busspuren fir den Rad-
verkehr, die Offnung von EinbahnstraRen, markierungstechnische Lésungen an Knotenpunkten,
die Teilnahme an der Meldeplattform Radverkehr der Region Frankfurt RheinMain und nicht zu-
letzt die Einrichtung einer Vollzeitstelle fiir eine Radwegeplanerin. Mit dem Radverkehrsforum
konnte ein wichtiger Baustein fiir die kontinuierliche Offentlichkeits- und Netzwerkarbeit einge-
richtet werden.

Zahlreiche Aktionen von Verbénden und Institutionen oder privaten Initiativen zeugen ebenfalls
davon, dass ein immer grol3er werdender Bevolkerungsanteil eine starkere Radverkehrsforde-
rung in Wiesbaden einfordert. Besonders hervorzuheben sind hier die Einfihrung eines offentli-
chen Fahrradverleihsystems durch die Initiative des AStA der Hochschule RheinMain, die
Radwende-Aktion, die Aktionen und Fahrradkorsos des Bundnisses Verkehrswende Wiesbaden
sowie die zahlreichen Aktivititen des ADFC.

1.1 Aufbau des Radverkehrskonzepts

Das Konzept verfolgt unter Berticksichtigung der aktuellen rechtlichen und planerischen Vorga-
ben einen umfassenden Ansatz — von einem Schwerpunkt in der Infrastruktur bis hin zur Offent-
lichkeitsarbeit.

Nach dem bislang erreichten Zwischenstand der Radverkehrsférderung in Wiesbaden fordert die
Anerkennung des Fahrrads als selbstverstandlicher Bestandteil einer integrierten Verkehrspolitik
die Festlegung von Zielsetzungen sowie die Erarbeitung einer Gesamtstrategie zur weiteren
Radverkehrsforderung. Dem Ziel, die Bedingungen fir eine attraktive Verkehrsteilnahme zu ver-
bessern und den Stellenwert des Radverkehrs und die Nutzung des Fahrrades zu erhéhen,
kann dadurch Rechnung getragen werden, indem der Radverkehr im Rahmen der Strategieent-
wicklung als Gesamtsystem, bestehend aus den Komponenten Infrastruktur, Information, Kom-
munikation und Service, betrachtet und behandelt wird. (vgl. Kapitel 2 und 10)
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Eine Betrachtung und Aufbereitung der polizeilich registrierten Unfalle mit Radverkehrsbeteili-
gung in Kapitel 3 gibt erste Anhaltspunkte zur Radverkehrssicherheit entlang des StrafRen- und
Wegenetzes der Stadt Wiesbaden.

Einen besonders wichtigen Baustein stellt die Netzplanung dar (vgl. Kapitel 4), in der auf Basis
der funktionalen Gliederung des Raumes die radverkehrsbedeutsamen Verbindungen im stadti-
schen Verkehrsbeziehungsgeflecht und in seinen Verkniipfungen mit dem Umland definiert wer-
den. Das Radverkehrskonzept setzt sich hierbei eingehend mit Fragen der Netzstrukturierung
und der Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes auseinander. Bedeutung kommt der Beant-
wortung der Fragestellung zu, mit welchen Qualitdten die einzelnen Verbindungselemente des
Netzes zu belegen sind und welche konkreten Ausgestaltungsformen unter Nutzung des breit
gefacherten MaRnahmenrepertoires hieraus resultieren.

Das Kapitel 5 stellt mit der Analyse und Ausgestaltung des Radverkehrsnetzes bzw. der netzbe-
zogenen Radverkehrsinfrastruktur den Schwerpunkt des Radverkehrskonzeptes dar.

Im Rahmen der Bestandsaufnahmen wurden zunéchst detaillierte Sondierungen vor Ort mit dem
Rad durchgefiihrt. Wesentliche Untersuchungsaspekte waren dabei die Betrachtung des Netz-
zusammenhangs, die Art der Fuhrung des Radverkehrs in den Streckenbereichen sowie die
Fuhrung und Regelung des Radverkehrs an den Knotenpunkten und Uberquerungsstellen. Auf-
bauend auf Bestandsaufnahmen des festgelegten Alltagsnetzes und dessen Analyse und Be-
wertung werden mit dem Radverkehrskonzept umfassend die Wege aufgezeigt und planerisch
konkretisiert, die der situationsangepassten Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur die-
nen.

Die Hauptaugenmerke bei den Betrachtungen zum Fahrradparken (Kapitel 6) lagen in der Ana-
lyse und der Erarbeitung von Maflinahmenempfehlungen fur die Bereiche des Wiesbadener
Zentrums, des Hauptbahnhofs sowie der weiteren Bahnhdfe bzw. schienengebundenen Halte-
punkte.

Fur die Radwegweisung existiert eine umfassende Planung der Stadt Wiesbaden, in Kapitel 7
werden diese Planungen beziiglich des entwickelten Radverkehrsnetzes kurz bewertet.

Zusatzlich zu den infrastrukturbezogenen Aspekten wird in Kapitel 8 ein Uberblick tiber das Ser-
vice- und Dienstleistungsangebot und die bisherigen Aktivitdten auf den Feldern der Kommuni-
kation und Offentlichkeitsarbeit gegeben. Hierfiir werden Empfehlungen zum weiteren Ausbau
dieser Komponenten gegeben.

AbschlielRend werden in Kapitel 9 eine Gesamtbeurteilung zur Radverkehrssituation in Wiesba-
den aus Sicht des Gutachters dargestellt und in Kapitel 10 eine Strategie mit Umsetzungshin-
weisen fir die weitere Radverkehrsférderung vorgeschlagen.
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1.2 Beteiligungen

Das Radverkehrskonzept wurde im Radverkehrsforum diskutiert. Anmerkungen und Hinweise
aus dem Forum wurden an den Gutachter Ubermittelt und fanden Eingang in das Konzept.

Eine Burgerbeteiligung hat im Zuge der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes bisher nicht
stattgefunden, ist von Seiten der Stadt Wiesbaden aber zeitnah im weiteren Verfahren vorgese-
hen. Zudem kamen aufgrund von Berichten in der Tagespresse, zahlreiche wertvolle Hinweise
aus der Bevolkerung, die bei der Erstellung des Konzepts nach Einschatzung des Nutzens fur
die Radverkehrsforderung bertcksichtigt wurden. Eine Einzelbewertung der Hinweise und Anre-
gungen fand nicht statt, im Anhang werden diese aber anonymisiert fir eine ggf. weitere Be-
ricksichtigung durch die Stadt Wiesbaden aufgelistet.
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2 Zielsetzungen zur Radverkehrsforderung

2.1 Grundlagen einer ganzheitlichen Radverkehrsford  erung

Die Verkehrsmittelwahl und damit auch die Entscheidung mit dem Fahrrad zu fahren, wird durch
zahlreiche EinflussgrofRen bestimmt. Einerseits wirken sich die objektiven Verkehrsangebote wie
das Vorhandensein von Radverkehrsanlagen auf die Fahrradnutzung aus. Andererseits wird die
Verkehrsmittelwahl durch die persdnlichen Einstellungen und Empfindungen der Verkehrsteil-
nehmer beeinflusst.

Um den Radverkehr effizient und bestmdglich férdern zu kénnen, ist es daher erforderlich, den
Radverkehr und seine Forderung ,als System® zu verstehen. Der systematische Ansatz zur
Radverkehrsférderung wurde bereits um die Jahrtausendwende im ersten Fahrradbericht der
Bundesregierung entwickelt und bildet auch weiterhin den empfohlenen Orientierungsrahmen fur
die Radverkehrsférderung in Deutschland. Kernaussage des Ansatzes ist, dass die Férderung
des Radverkehrs auf den gleichbedeutenden Handlungsfeldern ,fahrradfreundliche Infrastruk-
tur®, ,Service®, ,Information“ und ,Kommunikation“ ful3en sollte, da nur durch Aktivitdten in allen
Bereichen Einfluss auf die vielfaltigen Determinanten der Fahrradnutzung genommen werden
kann und die Potenziale des Radverkehrs bestmdglich ausgeschopft werden kénnen.

Die Radverkehrsinfrastruktur  soll sichere und komfortable Fahrten mit dem Fahrrad ermdgli-
chen. Sie umfasst einerseits Elemente der Straf3en- und Wegeinfrastruktur, zu denen beispiels-
weise Radwege und Markierungen auf der Fahrbahn, aber auch Regelungen wie die Offnung
von Einbahnstral3en fiir den gegenlaufigen Radverkehr zahlen. Andererseits beinhaltet die Rad-
verkehrsinfrastruktur auch Fahrradparkanlagen, die wirksam und sicher vor Diebstahl und Van-
dalismus schiitzen. Nicht zuletzt ist eine Fahrradwegweisung, die Radfahrer auf moglichst ver-
kehrssicheren Routen entlangfiihrt, dem Bereich der Infrastruktur zuordnen.

Der Servicebereich umfasst Dienstleistungsangebote, die die Attraktivitdt des Fahrradfahrens
steigern sollen. Hierzu zéhlen beispielsweise Leih- und Mietfahrrader, radtouristische Dienstleis-
tungen oder Reparaturdienste. Zahlreiche Serviceangebote beziehen sich auch auf die Verkniip-
fung des Fahrrads mit dem offentlichen Verkehr (z. B. die Moglichkeit der Fahrradmithahme im
oV).

Mit den Bausteinen ,Information* und ,Kommunikation® soll insbesondere Uber Moéglichkei-
ten der Fahrradnutzung informiert werden, fir die Fahrradnutzung geworben werden bzw. wei-
tergehend Lust aufs Radfahren gemacht werden, mit den Blrgern kommuniziert werden und
damit insgesamt auf ein fahrradfreundliches Klima hingewirkt werden. Hierzu bietet es sich bei-
spielsweise an Informationstage und Ausstellungen auszurichten oder Broschiren und Fahrrad-
stadtplane zu verdéffentlichen. Weitere Mdglichkeiten der Radverkehrsforderung aus den Berei-
chen Information und Kommunikation sind die Organisation von Birgerveranstaltungen und der
Aufbau eines Netzwerkes zum Thema Radverkehr.

AB Stadtverkehr - Bliro fur Stadtverkehrsplanung



Landeshauptstadt Wiesbaden - Radverkehrskonzept 5

2.2 Ziele der Radverkehrsférderung in Wiesbaden

Mit dem Radverkehrskonzept werden auch Zielsetzungen fir die Radverkehrsférderung in

Wiesbaden formuliert. Dem Ubergeordneten Ziel, die Bedingungen fir eine attraktive Verkehrs-
teilnahme zu verbessern und den Stellenwert des Radverkehrs sowie die Nutzung des Fahrra-

des zu erhdhen, kann dadurch Rechnung getragen werden, indem die Radverkehrsférderung
ganzheitlich, bestehend aus den Systemkomponenten Infrastruktur, Information, Kommunikation
und Service, betrachtet und behandelt wird (vgl. hierzu Kapitel 2.1).

Grundsatzlich sollte die Landeshauptstadt Wiesbaden anstreben, dass

fur Radfahrer zukiinftig ein komfortables, dichtes und liickenloses Radverkehrsnetz vorgehal-
ten wird,

die gesamte Radverkehrsinfrastruktur eine groRtmagliche Verkehrssicherheit und komfortable
Befahrbarkeit gewahrt,

Radfahrer ein ausreichendes und qualitativ hochwertiges Parkplatzangebot an ihren Woh-
nungen und an ihren Zielen (Stadtzentren, Arbeitsstellen, Schulen, etc.) vorfinden,

die Potentiale des Radverkehrs bei verschiedenen Verkehrszwecken (Freizeitverkehr, Schi-
lerverkehr, Berufsverkehr, Einkaufsverkehr, etc.) starker genutzt werden,

die Angebote fir den Radtourismus starker ausgebaut werden,

das Angebot fahrradbezogener Dienstleistungen (z.B. Fahrradverleih, Radstation) ausgebaut
wird,

die Chancen, die sich durch den Boom der E-Mobilitat insbesondere im Radverkehrsbereich
ergeben, genutzt werden, um gréfRere Bevoélkerungsteile auch in den topographisch schwieri-
geren Stadtbereichen zu bewegen, (6fter) auf das Fahrrad umzusteigen,

sich auch private Akteure (Einzelhandler, Arbeitgeber, etc.) verstarkt in der Radverkehrsfér-
derung engagieren,

Mitarbeiter der Landeshauptstadt Wiesbaden starker fir Radverkehrsbelange sensibilisiert
werden und diese in ihrer taglichen Arbeit selbstverstandlich berticksichtigen, so dass der
Radverkehr als fester Bestandteil in der Verwaltungsarbeit organisatorisch, personell und fi-
nanziell implementiert und gestéarkt wird,

die radverkehrsbezogene Kommunikation zwischen Verwaltung, Politik, gesellschaftlichen
Akteuren und der Bevdlkerung ausgebaut wird,

die Radverkehrsplanung bei Interessenabwagungen einen hohen Stellenwert erhalt, aber
nicht zu Lasten der Belange des Ful3verkehrs durchgesetzt werden darf,

Das vorliegende Radverkehrskonzept soll dazu verhelfen, dass die folgenden drei Gibergeordne-
ten Ziele erreicht werden. Die Bestrebungen zum Erreichen der angestrebten Zielsetzungen soll-
ten regelmafRig auf Ihre Umsetzung Uberprift werden.
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Hauptziel 1: Steigerung des Radverkehrsanteils

Der Radverkehrsanteil bei der Anzahl der Wege, die in Wiesbaden und in Verbindung zu den
Nachbarkommunen zuriickgelegt werden, soll mittel- bis langfristig deutlich gesteigert werden.
Die Steigerung des Radverkehrsanteils sollte dabei nicht zu Lasten der Ful3verkehrsanteile
erfolgen.

Der aktuelle Radverkehrsanteil der Landeshauptstadt Wiesbaden liegt nach der aktuellen SrV-
Erhebung 2014 bei 6 %. Wiesbaden sollte sich ein ambitioniertes Ziel setzen und anstreben
bis zum Jahr 2030 einen Radverkehrsanteil von mindestens ca. 20 Prozent zu erreichen, so
dass in der Summe die Anteile des nichtmotorisierten Verkehrs mindestens an den Wegen
des Binnenverkehrs bei rund 50 % liegen.

Hauptziel 2: Erhéhung der Verkehrssicherheit

Die Anzahl der verungliickten Radfahrer ist auch bei der angestrebten Steigerung des Rad-
verkehrsanteils deutlich zu senken. Die Anzahl schwer verletzter und gettteter Radfahrer soll-
te langfristig entsprechend einer ,Vision Zero* auf null reduziert werden.

Die Anzahl der Unfalle mit verungliickten Radfahrern soll bis zum Jahr 2030 von im Schnitt
160 (Durchschnitt der pro Jahr registrierten Unfélle mit verletzten / gettteten Radfahrern im
Zeitraum von 2011 bis 2013) um mindestens 20 % reduziert werden. Es wird angestrebt, dass
die Zahl der Unféalle mit gettteten und schwer verletzten Radfahrern (Durchschnitt 2011 —
2013: 25) bis 2030 um mindestens 50 % reduziert wird.

Hauptziel 3: Steigerung der Zufriedenheit

In Wiesbaden soll das Fahrradklima verbessert werden. Die Burger sollen sich mit dem Rad-
verkehr verbunden fuhlen und sehr zufrieden sein mit der Ausgestaltung und Anzahl der Rad-
verkehrsangebote. Die Blrger sollen dadurch eine gesteigerte Lebensqualitat wahrnehmen
und sich wabhlfrei fihlen in der Benutzung eines Verkehrsmittels, so dass sie eine situations-
angepasste Verkehrsmittelwahl treffen kdnnen und gerne zu Ful3 gehen oder mit dem Rad
fahren. Neben dem Fahrradklimatest des ADFC sollte das MaRR der Zufriedenheit Uber einen
eigenen Wiesbadener Fahrradklimatest regelméafiig gemessen werden.

Beim ADFC-Fahrradklimatest erhielt Wiesbaden einen Index von 4,6 bei der durchschnittli-
chen Gesamtbewertung (2012 und 2014). Bis zum Jahr 2030 sollte eine durchschnittliche Ge-
samtbewertung von schlechtestens 3,5 angestrebt werden. Keine thematische Einzelbewer-
tung sollte schlechter als 4,5 sein. Bei einem potenziellen Wiesbadener Fahrradklimatest soll-
te die Zufriedenheitsbewertung kontinuierlich gesteigert werden. Grundsatzlich sind Mal3nah-
men zu treffen, dass der Groliteil der Wiesbadener Bevolkerung und der Radtouristen zufrie-
den mit der Radverkehrssituation ist.
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3 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung

Um einen Eindruck Uber die Radverkehrssicherheit in Wiesbaden zu gewinnen, wurden Unfall-
datenlisten gesichtet, die von der Polizeidirektion Wiesbaden bereitgestellt wurden. Die Auswer-
tung der Unfalldaten findet auf zwei Ebenen statt. Zunachst werden die Daten statistisch aufbe-
reitet, um das Unfallgeschehen allgemein einschéatzen zu kénnen. In einem zweiten Schritt wird
die raumliche Verteilung der Unfélle betrachtet. Die nachfolgenden Aussagen beziehen sich auf
den Zeitraum vom 01.01.2011 bis zum 31.12.2013.

3.1.1 Statistische Auswertung

Im Zeitraum 2011 bis 2013 wurden insgesamt 627 Unfélle mit Beteiligung mindestens eines
Radfahrers von der Polizei registriert. Gegenuber 2011 (229 Unfalle) nahm die Anzahl der Unfal-
le in den Folgejahren (2012: 200 Unfalle / 2013: 198 Unfalle) ab. Gegentber der Gesamtunfall-
entwicklung in Wiesbaden verringerte sich die Anzahl der Radverkehrsunfalle starker.

Bild 3-1: Anzahl der Unfalle mit Radfahrerbeteiligu  ng (2011 — 2013; n = 627)
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Die Unfélle im Untersuchungszeitraum ereigneten sich zum Uberwiegenden Teil mit ,normalen*
Fahrradern. Es wurden lediglich vier Unfalle polizeilich registriert, bei denen die Unfallfahrzeuge
Pedelecs bzw. E-Bikes waren.
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Im Vergleich zu anderen Stadten weist Wiesbaden eine relativ geringe Anzahl verungliickter
Radfahrer auf.

Bild 3-2: Verungliickte Radfahrer im Stadtevergleich
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Bei genauerer Betrachtung wird aber deutlich, dass die geringen Unfallzahlen hauptsachlich aus
dem niedrigen Radverkehrsanteil von 6 % in Wiesbaden resultieren. Bei einem steigenden Rad-
verkehrsanteil ist also zunachst auch davon auszugehen, dass die Verungliicktenzahlen beim
Radverkehr steigen werden.

Bild 3-3: Verunglickte Radfahrer in Relation zum Ra  dverkehrsanteil im Stadtevergleich
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Quelle: Diagramm abgeandert und erganzt nach Ginther, Jan (2009): Verbesserung der Radverkehrssicherheit in
Bonn (unveroffentlichte Diplomarbeit)
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Unfallfolgen

Im Untersuchungszeitraum verungliickten in Wiesbaden bei Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung
mindestens 479 Radfahrer bzw. insgesamt mindestens 495 Personen. Somit wurde bei ca. 76 %
aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung mindestens ein Radfahrer verletzt: bei 73 Unféllen
(11,6 %) gab es mindestens einen schwerverletzten Radfahrer und bei 404 (64,4 %) mindestens
einen leichtverletzten Radfahrer. Bei 148 der Unfélle (23,6 %) verletzte sich kein Radfahrer, ver-
storben sind in Folge eines Verkehrsunfalls zwei Radfahrer.*

Bild 3-4: Schwerste Unfallfolge bei den beteiligten Radfahrern (2011 — 2013; n = 627)
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Unfallbeteiligte

649 beteiligte Unfallgegner des Radverkehrs sind bei den insgesamt 627 Unfallen mit Radver-
kehrsbeteiligung in der Polizeistatistik aufgeflhrt. Erwartungsgeman fand der Grof3teil der Unfal-
le unter Beteiligung von Kraftfahrzeugen statt. Hauptunfallgegner des Radverkehrs sind dabei
Pkw-Fahrer (73,7 % der beteiligten Unfallgegner).

Immerhin 51 (8,1 %) der insgesamt 627 Unfélle waren registrierte Alleinunfalle von Radfahrern
ohne weitere Beteiligung. Da insbesondere bei Alleinunféllen erfahrungsgemanR mit einer sehr
hohen Dunkelziffer zu rechnen ist, kann davon ausgegangen werden, dass die tatséchlichen Un-
fallzahlen héher sind als erfasst und hier dargestellt.?

! Die Anzahl der verletzten Personen / Radfahrer liegt héher, da hier nur jeweils die schwerste Unfallfolge eines Un-
falls angegeben wird. Im Text und Diagramm wird nur die schwerste Unfallfolge der verungliickten Radfahrer angege-
ben, 2012 verstarb in Folge eines Unfalls mit Radverkehrsbeteiligung ein Leichtkraftrad-Fahrer.

% Eine Untersuchung in Minster der Unfallforschung der Versicherer UDV im GDV erbrachte das Ergebnis, dass nur
jeder dritte in einem Krankenhaus behandelte Radfahrer polizeilich als Verunfallter registriert war.
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Bild 3-5: Unfallgegner bei den Unféllen mit Radfahr  erbeteiligung (2011 — 2013; n = 649)
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Bei rund der Halfte der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (50,2 %) ist ein Kfz-Fuhrer als Haupt-
verursacher des jeweiligen Unfalls polizeilich registriert. Der Anteil der von Radfahrern verschul-
deten Unfélle liegt bei 35,1 % ohne Alleinunfalle bzw. bei 43,2 % mit den Alleinunfallen.

Bild 3-6: Hauptverursacher bei den Unféllen mit Rad  fahrerbeteiligung (2011 — 2013; n = 627)

23; 4% 33, 5%
;4%

® Radfahrer

B Radfahrer (Unfall mit 2 Radfahrern)
@ Radfahrer (Alleinunfall)

B Kraftrader

® Ful3ganger

B Pkw

15; 2%

OLKW/Bus

O Sonstige Unfallbeteiligte

8, 1%

Struktur der beteiligten Radfahrer

Die beteiligten Radfahrer an den Verkehrsunfallen in Wiesbaden in den Jahren 2011 bis 2013
waren zu einem Grof3teil mannlich (77,1 %). 16,1 % der beteiligten Radfahrer waren 17 Jahre alt
oder junger, 9,4 % gehdrten der Altersgruppe ,junge Erwachsene® an, 65,6 % der Altersgruppe
der 25 bis 64-jahrigen und 8,9 % der Gruppe der 65-jahrigen oder alter.

Mit Bild 3-7 lassen sich Uber die Unfallstruktur Rickschlisse tUber das Mobilitatsverhalten zie-
hen, wenn man davon ausgeht, dass mobile Gruppen eher verunfallen als weniger mobile
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Gruppen. Die besonders mobilen Gruppen der 18- bis 64-jahrigen sind in Relation zur Altersver-
teilung in Wiesbaden Uberdurchschnittlich haufig in Verkehrsunfélle verwickelt. Entsprechend
haufig sind sie auch bei Radverkehrsunfallen beteiligt. Senioren ab 65 Jahren weisen demge-
genuber eine eher unterdurchschnittliche Unfallbeteiligung auf. Aufgrund der Verkehrsbeteili-
gung sind Kinder und Jugendliche relativ haufig an Radverkehrsunfallen beteiligt, aber bei Be-
trachtung aller Verkehrsunfalle sind die Anteile in diesen Gruppen nur marginal. Die haufigere
Nutzung des Fahrrads zeigt sich auch bei den Anteilen der Radverkehrsunfalle an den Gesamt-
unféllen je Altersgruppe. Bei Kindern machen die Radverkehrsunfalle noch 22 % aller Unfalle
aus, bei den Jugendlichen sind es dann noch 13 %. Bei den Gruppen der 18-jahrigen und Alte-
ren (,Fuhrerscheinknick®) betragt der Radverkehrsanteil an den Gesamtunfallen nur noch 1-2 %.

Bild 3-7: Altersverteilung bei Radverkehrsunféllen, allen Verkehrsunfallen (2011 — 2013) und
Altersstruktur der Einwohner (12.2013)
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Unfallzeiten

Der monatliche Verlauf der Radverkehrsunfalle im Untersuchungszeitraum spiegelt das saisona-
le Radverkehrsverhalten wider. Ein grof3er Teil der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung trug sich in
den Fruhjahrs- und Sommermonaten zu, wahrend in den Herbst- und Wintermonaten sehr we-
nige Unfélle mit Radfahrerbeteiligung zu verzeichnen waren. Im Gegensatz zu klassischen Fahr-
radstadten, in denen eine starker ausgeglichene Unfallverteilung im Jahresverlauf zu verzeich-
nen ist, kann aufgrund der Unfallverteilung vermutet werden, dass das Rad in Wiesbaden vor al-
lem bei schénem und warmen Wetter genutzt wird.

Der starke Abfall der Unfallentwicklung in den Ferienmonaten Juni und Juli zeugt davon, dass
das Radverkehrsverhalten zudem stark von Schilerverkehren gepragt ist.
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Bild 3-8: Radverkehrsunfalle im monatlichen Verlauf (2011 - 2013; n = 627)

Betrachtet man die Verteilung der Radverkehrsunfélle auf die Wochentage, zeigt sich zu vielen
anderen Stadten ein etwas ungewohnliches Bild. Insbesondere die geringen Unfallzahlen an
den Montagen sind nicht erklarbar. Am Wochenende féllt ein Grof3teil der Alltagsverkehre weg
und der Freizeitverkehr wird vorwiegend auf verkehrsarmeren Strecken abwickelt, so dass in der
Regel samstags und sonntags weniger Radverkehrsunfélle zu verzeichnen sind. In Wiesbaden
weist aber gerade der Samstag relativ hohe Unfallzahlen auf, dies kann an der Uberlagerung
von Einkaufs- und Freizeitverkehren liegen, kann aber auch ein Zeichen fir einen schwachen
Alltagsverkehr sein.

Bild 3-9: Radverkehrsunfalle im wochentlichen Verla  uf (2011 — 2013; n = 627)

116

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Auch der tageszeitliche Verlauf der Radverkehrsunfélle korreliert sehr stark mit dem tageszeitli-
chen Radverkehrsverhalten und zeugt davon, dass das Rad in Wiesbaden insbesondere fir
Schilerverkehre und ggf. Freizeitverkehre genutzt wird. Im morgendlichen Berufs- und Schiler-
verkehr kommt es zu einem starken Anstieg der Radverkehrsunfélle. Aufféllig schwach ausge-
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pragt (besonders in Bezug zur Dauer von einer Stunde) ist die Mittagsspitze. Besonders hohe
Unfallzahlen sind in den spaten Nachmittagsstunden bzw. am frihen Abend (16 bis 19 Uhr) zu
verzeichnen.

Bild 3-10: Radverkehrsunfalle im tageszeitlichen Ve  rlauf (2011 — 2013; n = 627)
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Unfalltypen

Unfalle lassen sich in verschiedene Unfalltypen einordnen. Der Unfalltyp beschreibt die Konflikt-
situation zeitlich vor dem eigentlichen Unfall, also die Phase des Verkehrsgeschehens, in der ein
Fehlverhalten oder eine sonstige Ursache den weiteren Ablauf nicht mehr kontrollierbar machte.
Folgende sieben Unfalltypen werden unterschieden:

Tabelle 3-1: Unfalltypen

Typ Darstellung Unfalltyp Unfallauslésung
Verlust der Fahrzeugkontrolle ohne Mitwirkung anderer
1 Fahrunfall .
Verkehrsteilnehmer
Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher
2 Abbiegen oder entgegenkommender Richtung kommenden Verkehrs-
teilnehmer
. Konflikt zwischen einbiegenden bzw. kreuzenden Wartepf-
Y o SIS NP lichtigen und Vorfahrtberechtigten
4 o Uberschreiten Kpnfllkt ZW|sqhen einem die Fahrbahn Giberquerenden FuR3-
ganger und einem Fahrzeug
Konflikt durch auf der Fahrbahn haltende oder parkende
B o RIEEMIET Y27 Fahrzeuge bzw. durch ein- und ausparkende Fahrzeuge
. Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher
6 Langsverkehr )
oder entgegengesetzter Richtung bewegen
7 ) Sonstiges Unfall, der sich nicht den Typen 1 bis 6 zuordnen lasst
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39,9 % der Radverkehrsunfalle in Wiesbaden wurden dem Unfalltyp 3 zugeordnet und sind
demnach auf Fehler beim Einbiegen / Kreuzen zurickzufuhren, 18,5 % der Unfalle sind
Abbiegeunfalle (Unfalltyp 2). Der tUberwiegende Anteil der Radverkehrsunfélle ereignete sich al-
so an Einmundungen bzw. Kreuzungen.

Bild 3-11: Unfalltypen der Radverkehrsunfélle (2011  —2013; n = 627)
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Unfallursache

Fiur den Grof3teil der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung konnten von den aufnehmenden Polizei-
beamten eine oder mehrere Unfallursachen ermittelt werden. Insgesamt sind in den Unfalldaten-
listen der Polizei fur 591 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung Unfallursachen festgehalten. Im Fol-
genden wird auf die angegebene Hauptunfallursache des Unfallverursachers eingegangen.

Der gro3te Anteil der Unfélle ist auf Fehler des Fahrzeugfihrers zuriickzufihren (96,6 %). Die
Unfalle ereigneten sich dabei vor allem aufgrund von Fehlern beim Abbiegen und dem Nichtbe-
achten der Vorrangregelung. Technische Mangel am Fahrzeug und Stra3enverhaltnisse spielen
als Unfallursachen nur eine untergeordnete Rolle. Fehlende Verkehrstiichtigkeit wurde von der
Polizei bei keinem Unfall als Hauptunfallursache festgehalten. Bei 23 Unfallen (3,7 %) wurde Al-
kohol als Ursache mit angegeben, davon bei 17 Radfahrern was einem Anteil von 2,7 % aller
Radverkehrsunfalle entspricht.
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Bild 3-12: Unfallursachen bei Unfallen mit Radverke  hrsbeteiligung (2011 — 2013; n = 591)
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Radfahrer Unfallgegner

Betrachtet man die Ursachen differenziert nach Radfahrern und Unfallgegnern, so sind die h&u-
figsten Unfallursachen bei Radfahrern eine falsche Stralenbenutzung und die Benutzung einer
falschen (Richtungs-) Fahrbahn (also beispielsweise Fahren auf dem Gehweg oder Fahren ent-
gegen der Einbahnrichtung). Bei den Unfallgegnern sind vor allem Fehler beim Abbiegen, das
Nichtbeachten vorfahrtregelnder Verkehrszeichen sowie Fehler beim Anfahren oder Einfahren in
den flieBenden Verkehr zu grof3en Teilen unfallursachlich.

3.1.2 Raumliche Auswertung der Unfalle mit Radfahre  rbeteiligung

Im Folgenden erfolgt eine raumliche Auswahl besonders unfallauffélliger Bereiche im Untersu-
chungszeitraum 2011 - 2013. Eine Ubersichtskarte zum gesamten Stadtgebiet findet sich in der
Anlage.

Die rdumliche Konzentration der Unfélle auf bestimmte Streckenabschnitte und Knotenpunkte
lasst einerseits Ruckschlisse auf potenzielle Defizite in der Radverkehrsinfrastruktur zu, gleich-
zeitig gehdren die auffalligeren Netzabschnitten zu den am stéarksten vom Rad- und Kfz-Verkehr
frequentierten Bereichen — die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls mit Radfahrerbeteiligung ist hier
entsprechend hdher als in anderen Abschnitten. Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sind die
auffalligen Bereiche zukunftig in besonderem Malf3e zu berticksichtigen.
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Der Grol3teil der Unfalle hat sich an HauptverkehrsstraRen zugetragen, also an Stral3en, die ei-
ne hohere Kfz-Belastung aufweisen und auf denen schneller gefahren wird. Dagegen haben
sich im ErschlieBungsstralennetz nur relativ wenige Unfélle ereignet.

Raumliche Konzentrationen von Unféllen an Knotenpunkten sind vor allem im Bereich groRerer,
undbersichtlicher Knotenpunkte und insbesondere auch an starker befahrenen Zufahrten von
Tankstellen, Parkhausern etc. vorzufinden.

Bild 3-13: Radverkehrsunfalle im Bereich Zentrum (2 011 — 2013)
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Im Bereich des Zentrums ereigneten sich aufgrund starker Verkehre typischerweise auch die
meisten Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung.

Besonders auffallige Bereiche:
= Schwalbacher Straf3e (v.a. Knoten BleichstralRe)

=  WilhelmstralRe: zwei todliche Unfélle und ein Unfall mit einem Schwerverletzten; Unfélle er-
eigneten sich an allen Knotenpunkten (Rheinstral3e, Luisenstral3e, Friedrichstral3e, Burg-
stral3e)

= 1. Ring: v.a. Knoten Westendstralle, Knoten Dotzheimer Stral3e, Zufahrt Parkhaus Lilien
Carré, Tankstellenzufahrt (Gartenfeldstral3e)

= New-York-StralRe / Moltkering
= 2. Ring: v.a. Knoten Schiersteiner Stral3e, Biebricher Strale

= Schiersteiner Stral3e
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= Mainzer Straf3e: v.a. Knoten WelfenstralRe, WeidenbornstralRe

= Berliner StralRe am Knoten Balthasar-Neumann-StralRe

Bild 3-14: Radverkehrsunfalle im Bereich Dotzheim / Siedlung Talheim (2011 — 2013)
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Im Bereich von Dotzheim bzw. dem westlichen Siedlungsbereich  ereigneten sich relativ we-
nige Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung.

Besonders aufféllige Bereiche:
= Dotzheimer Stral3e: v.a. Knoten Wiesbadener Stralle
= Knoten Ludwig-Erhard-StralRe / Erich-Ollenhauer-Stral3e

= Erich-Ollenhauer-Straf3e: v.a. Knoten Saarstral’e, StraBenmuhlweg, Unfalle mit ruhendem
Verkehr

Im Bereich von Biebrich / Schierstein sind insbesondere entlang der Biebricher Allee zahlrei-
che Radverkehrsunfélle (auch mit einem hohen Anteil Schwerverletzter) zu verzeichnen.

Besonders auffallige Bereiche:

= Biebricher Allee: v.a. Knoten 2. Ring, Rittershausstrale, BAB-Anschlisse, Weihergasse,
Gibber StraRe, Tankstellenzufahrt, Appelallee
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= Appelallee: v.a. Knoten Rontgenstral3e, Gibber StralRe
= StralRe der Republik

= Knoten Kasteler Stral3e / Breslauer Straf3e

= Hagenauer Stral3e — Alte Schmelze

= Rheingaustrale: v.a. Knoten Fritz-Haber-StraBe, Grundstickszufahrten, Weg parallel
Schiersteiner Briicke

Bild 3-15: Radverkehrsunfalle im Bereich Biebrich (2011 — 2013)

o L N -‘.:ﬁ- ciFe }\
¢ . \
. { ] b g
X X e
™. 0% ph R
: P g Al
— B "I 1) L2 &
. Ji8 @
7 - \ Unfalltyp
s W
N e — B — Ay [ 1: Fahrunfall
d S D " [] 2: Abbiege-Unfall
NS % j - | .~ M 3:Einbiegen/
£ s 9.8 ¢ : ;?.."'.g:-"- : e Kreuzen-Unfall
b '_ﬁ?. 2.2 . .% / 4: Uberschreiten-Unfall
Rl - AR [ 5: Ruhender Verkehr
& / o] :
2 7 ) W.-Blebrich 8 & R4y S 4 £ 6: Unfall
Sitey 2 - 5 ® " X im Langsverkehr
Ogh "! """ ﬂg‘l_'-'-»h g ° Il 7: sonstiger Unfall
S 1 v e Ve Mt
B . A e\
- B 4 ’ i :“ . : 7B Unfallkategorie
= =S 1;.‘,-""--0 £ \ Unfall mit ...
. gal S| I Getoteten (1)
| S N
[ k0 i o EWL @ Schwerverletzten (2)
| @) L]
Al . L T / @ Leichtverletzten (3)
PSS it ™ 23 0N o Sachschaden (4-5
o — ——— ¢ e A mOmebura N achscha en( - )

Im Bereich von Kastel und Kostheim sind insbesondere einzelne Knotenpunkte und Stral3en-
zuge sowie der Bereich des Hochkreisels und am Bahnhof Kastel auffallig.

Besonders auffallige Bereiche:

= Knoten Wiesbadener Stral3e / Biebricher Stral3e

= Knoten Anna-Birle-Stral3e / Peter-Sander-Stral3e

= Boelckestrafl3e: v.a. Knoten Otto-Suhr-Ring und Bereich stdlich des Knotens

=  Hochkreisel
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= Bahnhof Kastel: Vorplatz, Rheinufer / Bahnibergang
= Hochheimer StralRe: entlang des Verlaufs und Knoten Uthmannstral3e
= Knoten Steinern Strafl3e / Im Sampel

= Knoten Admiral-Scheer-StralRe / Elisabethenstralle / Paulus-Platz

Bild 3-16: Radverkehrsunfalle im Bereich Kastel / K ostheim (2011 — 2013)
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4 Radverkehrsnetz

Ein zentraler Baustein zur Forderung des Radverkehrs in Wiesbaden ist die Weiterentwicklung
der Radverkehrsinfrastruktur. Fir die Planung konkreter und zielgerichteter Mal3Bhahmen wurde
daher ein in verschiedene Verbindungsfunktionsstufen abgestuftes Radverkehrsnetz konzipiert,
das die Wege und Stral3en aufzeigt, entlang derer der Radverkehr zukinftig sicher, komfortabel
und zlgig fahren kdnnen soll. Nach allgemeinen Aussagen zu Stadt- und Verkehrsstrukturen
wird in Kapitel 4.2 zunachst naher auf die Konzipierung und Ausgestaltung des Radverkehrsnet-
zes eingegangen.

4.1 Allgemeine Stadt- und Verkehrsstrukturen

Die Landeshauptstadt Wiesbaden ist in 26 Ortsbezirke untergliedert, wobei der zentrale Sied-
lungsbereich (Mitte, Westend, Rheingauviertel, Nordost, Stidost) tber knapp 38 % der Einwoh-
ner verfigt. Weitere, nach Einwohneranzahl und Siedlungsdichte bedeutende Ortsbezirke, die
teilweise mit der Kernstadt verwachsen sind, sind Klarenthal, Dotzheim, Schierstein, Biebrich,
Bierstadt, Sonnenberg und Rambach. Ein Siedlungsband entlang des Rheins bilden Schierstein,
Biebrich sowie die drei AKK-Ortsbezirke Mz.-Amdneburg, Mz.-Kastel und Mz.-Kostheim. Hinzu
kommen die Vororte im Osten sowie Frauenstein im Westen, die einen dorflichen Charakter be-
sitzen.

Wichtige Stadtspezifika sind die oberzentrale Funktion mit der Bildung eines Doppelzentrums
mit Mainz, der Kurbetrieb, der Hochschulstandort sowie die militdrische Bedeutung als US-
Militarstitzpunkt. Diese Spezifika besitzen folgende Relevanz fir den Radverkehr:

= Der Rhein wirkt zumindest fur den Radverkehr weiterhin als naturraumliche Barriere zwi-
schen Mainz und Wiesbaden. Verbindungen zwischen den beiden Zentren sind fur den Rad-
verkehr unkomfortabel oder umwegig.

= Der Kurbetrieb ist fir den Radverkehr nicht relevant. Eine touristische Nutzung in Verknip-
fung beider Themen findet derzeit nicht statt.

= Wiesbaden wird derzeit nicht als ,radeinde Studentenstadt” wahrgenommen. Erste Ansatze
hierfir finden sich in dem AStA-Radverleihsystem.

= Die Militarbereiche sind teilweise grof3flachige Barrieren fir den Radverkehr.

Neben den funktionalen Strukturen besitzen auch die naturrdumlichen Strukturen einen Einfluss
auf den Radverkehr, auch wenn dieser Einfluss aufgrund der zunehmenden E-Motorisierung
stetig abnimmt. Die Kernstadt liegt in einer Talmulde zwischen dem Taunus im Norden, dem
Schiersteiner Berg im Westen, dem Mosbacher Berg im Siden und der Bierstadter Hohe im Os-
ten. Der Grof3teil der ins Zentrum bzw. aus dem Zentrum fuhrenden StraRen weist mehr oder
weniger starke Steigungen auf. Lediglich entlang des Salzbachtals (Mainzer Stral3e) besteht ei-
ne radumliche Verbindung zwischen Zentrum und Rhein mit sehr geringen Hohenunterschieden.
Insbesondere in Richtung Taunus sind jedoch steile und sehr lange Steigungsstrecken zu tber-
winden.
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Die raumlichen Barrieren — Taunus und Rhein (Konzentration von Verkehrswegen) — in Kombi-
nation mit der historischen Stadtstruktur und einem autoorientiertem Gesellschaftsbild in der
Nachkriegszeit fuhrten dazu, dass breite Verkehrswege in das Stadtzentrum geflhrt worden
sind. Uberall dort, wo es raumlich méglich war, wurden diese HauptverkehrsstraRen mehrstreifig
ausgebaut. Vor allem die anbindenden StralRen aus Richtung Siden zur A 66 (Schiersteiner
StralRe, Mainzer Stral3e, Berliner Stral3e) erhielten somit einen stadtautobahnahnlichen Charak-
ter. Zur Verbindung der radial ins Zentrum filhrenden Straf3en wurden zwei Ringe (1. und 2.
Ring) angelegt, die zur Steigerung der Leistungsfahigkeit ebenfalls mehrstreifig ausgebaut wor-
den sind. Das Netz der HauptverkehrsstralRen wird erganzt durch ein engmaschiges Netz aus
ErschlieBungsstral’en, welches sich aus Sammel- und AnliegerstraRen zusammensetzt, das
mittlerweile zu groRen Teilen in Tempo 30-Zonen-Bereiche eingegliedert ist.

Insbesondere im eher landlich gepragten Bereich der dstlichen Vororte existieren zahlreiche ab-
seits des Kfz-Verkehrs gefuhrte Wege (Forst- / Wirtschaftswege). Vielfach fuhren diese durch
landschaftlich reizvolle Gebiete.

Bild 4-1: Steigungen von Straf3en und Wegen

Darstellung Steigungen:
~~ Steigungen Kleiner 2%

~ Steigungen zw. 2% und 5%
~ Steigungen gréRer 5%

Quelle: Radroutenplaner Hessen

Das Wiesbadener StralRen- und Wegenetz ist durch folgende Charakteristika gekennzeichnet:

e Auf der Grof3zahl der Straf3en sind Geschwindigkeitsbeschrankungen  angeordnet; in-
nerhalb des ErschlieBungsstraliennetzes sind weitraumig Tempo 30-Zonen ausgewie-
sen, in den dorflichen Ortsdurchfahrten gibt es zahlreiche Geschwindigkeitsbegrenzun-
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gen auf 30 km/h und die auBerértlichen Landstral3en sind in der Regel auf 70 km/h be-
grenzt.

e Zahlreiche Streckenabschnitte und Knotenpunkte sind aus verkehrstechnischer Sicht auf
eine gro3tmogliche Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Diese Straf3en-
raume erscheinen im ersten Eindruck vielfach tberdimensioniert und nicht den aktuel-
len Verkehrsstarken angepasst®. Sehr kurze Umlaufzeiten bei den Signalsteuerungen
fuhren zusatzlich an den Knotenpunkten zu stark aufgeweiteten, mehrstreifigen Zufahr-
ten. Durch eine Uberpriifung und anschlieRende Umstrukturierung der StraRenquer-
schnitte und die dabei mdgliche Einpassung von regelwerkskonformen Radverkehrsan-
lagen ergibt sich hier erhebliches Potenzial zur Verbesserung der Bedingungen fur den
Radverkehr und eine als angenehm empfundene StraRenraumgestaltung.

4.2 Definition und Ausgestaltung des Radverkehrsnet  zes

Verkehrsnetzen kommt die Aufgabe der ErschlieBung und Verbindung der raumlichen Struktu-
ren und der hierin stattfindenden menschlichen Aktivitdten zu. Sie dienen der Erreichbarkeit von
Zielen wie Arbeitsplatzen, Ausbildungsstellen, Einkaufs- und Versorgungsgelegenheiten, Frei-
zeit- und Erholungseinrichtungen.

4.2.1 Aufgaben und Ziele der Radverkehrsnetzplanung

Mit der Planung und Realisierung eines Radverkehrsnetzes wird angestrebt, Radfahrern eine
schnelle und sichere Verbindung zwischen allen relevanten Quellen und Zielen zu erméglichen.
Im Hinblick auf eine an diesen Qualitatszielen orientierte Ausgestaltung des Verkehrsnetzes ist
es notwendig zu wissen, welche Bedeutung jedes einzelne Netzelement im Verbindungsgefiige
der Raumstrukturen besitzt. Nur so kann in Abwagung mit den Belangen der Ubrigen Verkehrs-
trAger und den Anspriichen aus dem wegeseitigen Umfeld eine situationsangepasste Ausgestal-
tung der Verkehrsinfrastruktur erfolgen.

Aufgabe der Radverkehrsnetzplanung ist es daher, das System der Radverkehrsverflechtungen
im raumlichen Verkehrsbeziehungsgeflige transparent zu machen und die daraus resultierenden
Anspriiche hinsichtlich der anzustrebenden Verbindungsqualitaten zu definieren. Es resultiert
hieraus ein funktional gegliedertes Netzgeflige, das vom planerischen Anspruch her auf den
verbindungsbedeutsamen Netzabschnitten in hierarchischer Abstufung hohe Verkehrsqualitaten
in Form einer schnellen Zielerreichbarkeit gewahrleistet und in den untergeordneten Abschnitten
mit der ErschlielBung die Anbindung an das Verkehrsnetz sicherstellt. Mit der Planung des Rad-
verkehrsnetzes soll insgesamt also auf eine anspruchsgerechte Wegefihrung der Radfahrer
hingewirkt werden und dies nicht nur im Bereich der Strecke, sondern auch im Bereich der Kno-
tenpunkte und der Uberquerung stark vom Kraftfahrzeugverkehr befahrener StraRen.

% In den MaRnahmentabellen (vgl. Anlage) sind Stral3en aufgefiihrt, die moglichst bei Bearbeitung des Verkehrsent-
wicklungsplans (VEP) tberprift werden sollten.
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4.2.2 Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden Anforderungen leiten sich aus
den Anspriichen seiner einzelnen Nutzergruppen und den unterschiedlichen Fahrtzwecken ab.
Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach mdglichst verkehrssicheren und beeint-
rachtigungsarmen Verkehrsfihrungen. In Anlehnung an das niederlandische Planungsleitwerk
.Radverkehrsplanung von A bis Z* kdnnen funf Hauptanforderungen an Radverkehrsnetze defi-
niert werden. Diese sind in Tabelle 4-1 zusammengestellt.

Tabelle 4-1: Hauptanforderungen an ein Radverkehrsn etz

Kriterium Beschreibung der Qualitdtsmerkmale

Zusammenhang Die Routen bilden ein zusammenhangendes und dichtes Netz, das keine Lucken aufweist
und alle wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs, alle Ortsteile und wichtigen Nach-
barorte verbindet und erschlief3t.

Direktheit Fur den Alltagsverkehr werden immer méglichst direkte Routen angeboten. Umwege wer-
den minimiert. Innerhalb der Ortslagen wird eine hohe Netzdurchlassigkeit gewahrleistet.

Attraktivitat Die Radverkehrsverbindungen sind so gestaltet, dass sie sich in die Umgebung einpassen
und das Radfahren attraktiv ist. Hierzu zahlen eine geringe Larm- und Abgasbelastigung
sowie die Fuhrung durch ein méglichst reizvolles stéadtebauliches und landschaftliches
Umfeld.

Sicherheit Auf den Radverkehrsverbindungen ist durchgéngig ein hohes Maf? an Verkehrssicherheit
gewahrleistet. Auf verkehrsarmen Wegen spielt auch der Aspekt der sozialen Kontrolle
eine wichtige Rolle (Fuhrung entlang angebauter Stra3en, Beleuchtung, etc.).

Komfort Die Fihrung der Radfahrer ermdglicht einen ziligigen und stérungsarmen Verkehrsfluss,
was insbesondere durch die Minimierung der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
und eine anspruchsgerechte Befahrbarkeit (Belagsqualitat) erreicht wird.

Quelle: inhaltlich angelehnt an C.R.O.W. 1994: 7, eigene Darstellung

Die Kriterien sind als Zielvorstellungen zu verstehen, die in einem stadtischen Umfeld aufgrund
der vielfaltigen Nutzungsuiberlagerungen und Nutzungskonkurrenzen nicht von allen Netzab-
schnitten im gesamten Umfang erflllt werden kénnen.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die unterschiedlichen Kriterien in Abh&ngigkeit von Fahrt-
zweck und Entfernung jeweils unterschiedlich stark zu gewichten sind. Unterschiedliche Anfor-
derungen stellen insbesondere der Alltags- und der Freizeitradverkehr:

= Alltagsverkehr: Radfahrer, die sich im Alltagsverkehr bewegen (z. B. auf der Fahrt zur Ar-
beit oder der Ausbildungsstatte), erwarten eine mdglichst schnelle und direkte Zielerreich-
barkeit; dies wird erreicht durch umwegarme Radverkehrsfuhrungen, eine ziigige Befahr-
barkeit der Streckenabschnitte und eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und Uberque-
rungsstellen ohne langere Wartezeiten;
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= Freizeitverkehr: Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere Radtouristen méchten vor
allem auf attraktiven Wegen mit reizvollem stadtebaulichem oder landschaftlichem Umfeld
gefuhrt werden.

Bei der Ausgestaltung des Netzes sind diese unterschiedlichen Anforderungen entsprechend zu
bertcksichtigen. Besondere Bedeutung kommt dartiber hinaus der Sicherung der Verkehrswege
fur Kinder, Jugendliche und &ltere Menschen zu, die gerne auf Stralen und Wegen mit wenig
und langsamen Kfz-Verkehr sowie getrennt vom Kfz-Verkehr Rad fahren.

4.2.3 Netzkategorien und Anforderungsprofile

In Radverkehrsnetzen werden die Strecken verschiedenen Netzkategorien zugeordnet, die hin-
sichtlich ihrer Bedeutung fur den Radverkehr verschiedene Verbindungsqualitaten erfillen sol-
len. Die ,Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung” [RIN] und die ,Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen” [ERA 10] der Forschungsgesellschaft fur StralBen- und Verkehrswesen sehen ei-
ne Untergliederung des Netzes in Hauptverbindungen und Verbindungen vor, welche sich je-
weils wiederum in mehrere Unterkategorien einteilen lassen. Zudem wird in den beiden Regel-
werken eine Aufgliederung des Netzes in die beiden Kategoriengruppen AR (aul3erhalb bebau-
ter Gebiete) und IR (innerhalb bebauter Gebiete) vorgeschlagen.

Die Strukturierung des Radverkehrsnetzes fiur Wiesbaden erfolgt in Anlehnung an die Empfeh-
lungen der technischen Regelwerke. Vor dem Hintergrund der differierenden Netzanforderungen
hat es sich bei der Planung von Radverkehrsnetzen jedoch als zweckmé&Rig erwiesen, zwischen
den Belangen des Alltags- und des Freizeitradverkehrs zu differenzieren. In Abweichung von der
Aufgliederung in den beiden Planungsleitwerken wird daher eine Aufgliederung des Netzes in
die beiden Nutzungsfunktionsgruppen A (Alltagsverkehr) und F (Freizeitverkehr) vorgenommen;
die Differenzierung ,innerorts/auf3erorts* spielt fir die konkrete Ausgestaltung der Infrastruktur
eine zentrale Rolle, fur die funktionale Gliederung des Radverkehrsnetzes wird zugunsten der
Ubersichtlichkeit auf diese Differenzierung verzichtet.

Das Radverkehrsnetz fur die Landeshauptstadt Wiesbaden wird in folgend aufgefiihrte Netzka-
tegorien eingeteilt:

Tabelle 4-2: Netzkategorien des Radverkehrsnetzes

Nutzungsfunktion Netzkategorie Bezeichnung Netzzuordnung
RA | Schnellverbindung
RA lla Hauptverbindung Hauptnetz
RA llb Alternative Hauptverbindung

A Alltagsradverkehr
RA llla Verbindung

- : Verbindungsnetz

RA lllb Alternative Verbindung
RA IV ErschlieBungsweg ErschlieBungsnetz
RF | Fernweg Radfernnetz

F Freizeitradverkehr RF Il Regionalweg Regional-/Tourismusnetz
RF I Nahraumweg Naherholungsnetz
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Netzkategorien, Anforderungsprofile und mégliche Au sgestaltungsformen im Alltagsnetz

Das Alltagsnetz fur den Radverkehr setzt sich aus den Kategorien Schnellverbindungen (RA 1),
Hauptverbindungen (RA lla), Alternative Hauptverbindungen (RA IIb), Verbindungen (RA llIb),
Alternative Verbindungen (RA llIb) und ErschlieBungswege (RA IV) zusammen.

Tabelle 4-3 gibt einen Uberblick lber die Funktionen, Anforderungsprofile sowie mogliche Fiih-
rungsformen der einzelnen Kategorien im Alltagsnetz.

Schnellverbindungen (RA ) sollen die schnelle Uberbriickung groRerer Distanzen, in der Re-
gel im regionalen bzw. interkommunalen Kontext ermdglichen. Sie verbinden besonders radver-
kehrsbedeutsame Quellen und Ziele miteinander. Sie sind durch einen moglichst zieldirekten
Verlauf, eine relativ geradlinige Linienfihrung, komfortable Breiten und eine sehr gute
Belagsqualitat gekennzeichnet. Aufgrund der weitestgehend selbstandigen Fihrung kénnen
aufgrund geringerer Wartezeiten an Lichtsignalanlagen hohe Reisegeschwindigkeiten erzielt
werden. An den Uberquerungsstellen im Bereich verkehrsarmerer Stralen wird Schnellverbin-
dungen in der Regel der Vorrang eingerdumt. In Einzelfallen dienen niveaufreie Fihrungen der
schnellen Passierbarkeit.

Hauptverbindungen (RA lla) stellen die Verbindung zwischen Nutzungsschwerpunkten des
Radverkehrs her. Hierzu zéhlen in erster Linie die Verflechtungen zwischen den Stadtteilen und
dem Stadtzentrum. Auch wichtige Verbindungen zu den unmittelbar angrenzenden Nachbaror-
ten werden dieser Kategorie zugeordnet. Hauptverbindungen sollen einen mdéglichst zieldirekten
Verlauf haben und eine komfortable Befahrbarkeit sicherstellen. Oftmals verlaufen sie im Be-
reich der Hauptverkehrsstral3en, da diese in der Regel die direktesten Verbindungen zwischen
Quellen und Zielen darstellen. Hauptverbindungen sollen zu jeder Tages- und Jahreszeit eine
sichere und komfortable Befahrung erméglichen, dies erfordert die Flihrung entlang von Stral3en
und Wegen, die eine soziale Kontrolle besitzen, beleuchtet sind und mdglichst hdufig und zlgig
gereinigt bzw. im Winter geraumt werden.

Alternative Hauptverbindungen  (RA llb) erflillen die gleiche Funktion wie Hauptverbindungen;
im Unterschied zu diesen verlaufen sie jedoch in der Regel abseits der Hauptverkehrsstraf3en,
auf abseits vom Kfz-Verkehr gefiihrten Wegen oder im ErschlieBungsstralennetz. Sie dienen
denjenigen Nutzergruppen als Alternativrouten, denen die Kriterien ,Attraktivitdt der Route” und
~Subjektive Verkehrssicherheit (Filhrung abseits des Kfz-Verkehrs)* wichtiger sind als das Krite-
rium ,Direktheit“. Entlang dieser Verbindungen kann ggf. die soziale Kontrolle nicht zu jeder Zeit
garantiert werden, daher sollten alternative Hauptverbindungen mdglichst parallel eine Haupt-
verbindung aufweisen. Bei selbstandiger Fuhrung kénnen aber oftmals komfortable Breiten und
aufgrund geringerer Wartezeiten an Lichtsignalanlagen hohe Reisegeschwindigkeiten erzielt
werden.

Die Schnellverbindungen, die Hauptverbindungen und Alternativen Hauptverbindungen zusam-
men bilden ein Ubergeordnetes, lickenloses Hauptnetz.
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Verbindungen (RA llla) tbernehmen im Wesentlichen innerhalb der einzelnen Stadtteile die
Verknipfung zwischen den Quellen und Zielen des Radverkehrs. Auch (nachgeordnete) Verbin-
dungen zwischen Stadtteilen und zu Nachbarorten sind dieser Kategorie zuzuordnen. Ein Sys-
tem von Verbindungswegen bildet das Verbindungsnetz, das das Hauptnetz erganzt. Es nimmt
in engmaschiger Verknupfung den Verkehr aus dem ErschlieBungsnetz auf und verbindet ihn
mit dem Hauptnetz. Kiirzere Umwege konnen im Verbindungsnetz in Kauf genommen werden.

Alternative Verbindungen (RA lllb) erflllen die gleiche Funktion wie Verbindungen. Sie verlau-
fen hauptsachlich im Auf3erortsbereich Uber landwirtschaftliche Wege oder Forstwege als Ver-
bindungen zwischen Stadtteilen / Auf3erortslagen. Die Kriterien ,Flhrung abseits des Kfz-
Verkehrs" und ,Attraktivitat* sind bestimmend. Entlang alternativer Verbindungen kann eine so-
ziale Kontrolle insbesondere wahrend der dunklen Tageszeiten sowie eine durchgangige Be-
fahrbarkeit (Verschmutzung nach Ernte, Schnee / Eis, Baumbruch, etc.) nicht garantiert werden.

ErschlieBungswege (RA IV) dienen der Anbindung der einzelnen Grundstiicke und der Sicher-
stellung der Verflechtung mit weiteren potenziellen Zielen des Radverkehrs. Die Fuhrung des
Radverkehrs erfolgt hier standardmafig tber Wohn- und ErschlieBungsstral3en, Bereiche mit
Tempo 30-Zone, verkehrsberuhigte Bereiche oder selbststandig gefuhrte Wege. Explizite Rad-
verkehrsmalRBnahmen missen hier sehr selten getroffen werden. Das Hauptaugenmerk gilt da-
her eher allgemeinen Verkehrsberuhigungsmalinahmen und der Sicherstellung einer moglichst
hohen Netzdurchlassigkeit auf kleinraumiger Ebene. ErschlieRungswege werden in den Uber-
sichtsplanen zum Alltagsnetz nicht dargestellt.

In Kopplung der Einzelelemente ergibt sich so zur Abwicklung des Alltagradverkehrs ein liicken-
loses stadtweites Radverkehrsnetz. Neben den schon benannten Aspekten mdglichst wenig
umwegbehafteter und schnell befahrbarer Wegeverbindungen kommt insbesondere der ver-
kehrssicheren Ausgestaltung der Infrastruktur mit Minimierung des Konfliktpotenzials wesentli-
che Bedeutung zu. Die Wegeverbindungen sollten zudem so gefiihrt werden, dass ein mdglichst
hoher Schutz vor Ubergriffen gegeben ist: Zu erreichen ist dies in erster Linie durch Ubersicht-
lichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle. Zur Gewéahrleistung der Sicherheit im 6ffentlichen
Raum sollten die wichtigsten Wegeverbindungen des Radverkehrs bei Dunkelheit auch ausrei-
chend beleuchtet sein. Vom Fahrkomfort her ist eine ganzjahrig gut befahrbare Oberflache si-
cherzustellen.
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Tabelle 4-3: Netzkategorien, Merkmale und mégliche

Kategorie

Funktion

Anforderungsprofil

Ausgestaltungsformen im Alltagsnetz

Anzustrebende

Fihrungsform

zieldirekter Verlauf, i.d.R. abseits vom Kfz-Verkehr

- Radschnell-
- Trennung vom FuRverkehr wege
- - We.gyvelsung,.Belegchtung (selbststandig
Sc nell- - Relnlgung,Wlnterdle_nst _ _ gefiihrte Wege)
verbindung - an Knotenpunkten: niveaufreie Querungen; optima-  _ Radwege
le Slcht;_Mlnlmlerung der Halte & Wartezeiten (Be- _ EelEcaiEien
vorrecﬁtlgung) - Radfahrstreifen
- Oberflache: Asphaltdecke
- Verbindungen - zieldirekter Verlauf, Trennung vom FulRverkehr
zwischen Nut- - vielfach entlang von HauptverkehrsstraRen
zungsschwerpunk (direkteste Verbindung / soziale Kontrolle) - Radwege
ten des Radver- - Wegweisung, Beleuchtung - Radfahrstreifen
Haupt- kehrs - Reinigung, Winterdienst - Schutzstreifen
verbindung - Verflechtungen - an Knotenpunkten: optimale Sicht, Aufstellflachen; - Piktogramm-
zwischen Stadt- Minimierung der Halte & Wartezeiten; Signalsteue- streifen
zentrum, Stadttei- rung - Fahrradstra3en
len und Nachbar- - Oberflache: Asphaltdecke; groR3formatige,
gemeinden ungefaste Betonsteine
- Wegeverlauf abseits stéarker vom Kfz-Verkehr fre-
guentlerter StraRen _ EeledkiEien
Alternative - i.d.R. Tr.ennung vom FulBverkehr _ Sefurmsetien
Haupt- i ngvyelsung, B?'?I.J.Chtgng. . . - Piktogramm-
- - Kriterium Attraktivitat wichtiger als Direktheit ;
verbindung Knotenpunkten: optimale Sicht; Minimierung d streifen
- an Knotenpunkten: optimale Sicht; Minimierung der _ \yischverkehr
Halte & Wartezeiten (ggf. Bevorrechtigung)
- Oberflache: Asphaltdecke
- Verknupfung der
ileleslnggrhlalb a1 komfortable Befahrbarkeit
er Stadtteile un . . .
- kirzere Umwege konnen in Kauf genommen wer-
untereinander den . J - ga:rradstrf_afﬁen
i _ . . - Schutzstreifen
Verbindung Aufnahme des - an Knotenpunkten: optimale Sicht, sofern notwen- e e el
Verlfehrs aus Er- dig Aufstellflachen an LSA
schlleBqusnetz - Oberflache: Asphaltdecke
und Verbindung
mit Hauptnetz
- Anbindung aller - meist T-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche, etc. - Fahrradstraien
Erschlie- Grundstiicke und - an Knotenpunkten: optimale Sicht - Mischverkehr
Rungsweg potenziellen Quel- - Oberflache: alle Belage mdglich - selbststandig

len und Ziele

nicht in Karten dargestellt

geflhrte Wege
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Netzkategorien und Anforderungen im Freizeitnetz

Das Freizeitnetz fir den Radverkehr setzt sich aus den drei Kategorien Fernweg (RF 1), Regio-
nalweg (RF 1l) und Nahraumweg (RF IIl) zusammen.

Die Fernwege (RF 1) bilden in ihrer Gesamtheit das Radfernnetz, das der Abwicklung der Uber-
regionalen Radverkehre im Fahrradtourismus dient. Radtouristen im Fernverkehr benotigen ge-
nigend breite Wege mit ebenen und gut befestigten Oberflachen. Zum Wiesbadener Fernwege-
netz gehoren:

* D-Netz Route 5 Saar-Mosel-Main-Linie
* D-Netz Route 8 Rhein-Route

» Hessischer Radfernweg R3

= Hessischer Radfernweg R6

» Rheinradweg Veloroute Rhein

= Mainradweg

Den Anspruchen von Fernwegen sollten auch die Regionalwege (RF Il) gerecht werden, die
das Regional- oder Tourismusnetz bilden. Sowohl fir die Fernwege als auch fur die Regional-
wege ist eine konsistente wegweisende Beschilderung, die Ausstattung mit Abstellanlagen so-
wie ein gutes Informations- und Serviceangebot Grundvoraussetzung fir eine anspruchsgerech-
te Benutzbarkeit. Fern- und Regionalwege sollten in der Regel mit dem Liniennetz des 6ffentli-
chen Verkehrs verknipft sein. Zum Regionalwegenetz in Wiesbaden gehoren:

= Regionalpark Rundroute

» Rheingauer Rieslingroute

Das Netz der Radverkehrsverbindungen fir den Freizeitverkehr wird vervollstandigt durch die
Nahraumwege (RF 1lI), die der Abwicklung des Freizeitverkehrs im Nahbereich dienen. Neben
allgemeinen Wirtschafts- und Forstwegen gehdren zu den Nahraumwegen auch die Nord- und
Sudschleife des Wiesbadener ,Radachters”.

Fur die Gestaltung der Wegeverbindungen, die Uberwiegend der Abwicklung des Freizeitver-
kehrs dienen, spielt insbesondere die sichere und bequeme Erreichbarkeit von freizeitbezoge-
nen Aktivitatsschwerpunkten und Naherholungsgebieten sowie die Einbindung in ein méglichst
reizvolles landschaftliches oder auch stadtisches Umfeld eine Rolle. Analog zum Alltagsnetz ist
die konkrete Ausgestaltung der Netzelemente mit der Funktionszuweisung nicht festgelegt. Fur
die meisten Fahrtzwecke ist jedoch ein Wegeverlauf abseits der starker vom Kraftfahrzeugver-
kehr frequentierten StraRen anzustreben.
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Tabelle 4-4: Netzkategorien, Merkmale und mdgliche  Ausgestaltungsformen im Freizeitnetz

Kategorie Funktion Anforderungsprofil Anzustrebende Fiih-

rungsform

ruhige, verkehrsarme Routen in attraktiver selbststandig

- Abwicklung des Umgebung geflhrte Wege /
Fernwe tiberregionalen - komfortable Befahrbarkeit Wirtschaftswege
2 Radverkehrs im - wegweisende Beschilderung - Fahrradstraen
Radtourismus - Oberflache: Asphaltdecke; gro3formatige, - Mischverkehr
ungefaste Betonsteine in T-30-Zonen
- ruhige, verkehrsarme Routen in attraktiver - Selbststandig
) Umgebung gefluhrte Wege /
Regional- - Abwicklung der - komfortable Befahrbarkeit Wirtschaftswege
weg FEEORElEn Az - wegweisende Beschilderung - Fahrradstra3en
AelRlEne - Oberflache: Asphaltdecke; groRformatige, - Mischverkehr
ungefaste Betonsteine in T30-Zonen
- Selbststandig
. . ) gefiihrte Wege /
gl e - AbV.ViCl.dung der - ruhige, verkehrsarme Routen in attraktiver Wirtschaftswege
weg _Fre|ze|tverk_ehre Umgebl.J.ng . - FahrradstraRen
im Nahbereich - alle Belage moglich - Mischverkehr
in T30-Zonen

4.2.4 Entwicklung des Radverkehrsnetzes — Teilnetz  Alltagsradverkehr

Die Entwicklung und Konkretisierung des Netzes fur den Alltagsradverkehr in Wiesbaden basier-
te auf folgenden Bearbeitungs- und Analyseschritten:

= Analyse der Quell- und Zielstrukturen,
= Erstellung eines Wunschliniennetzes,
= Erfassung der Barrieren und Zwangspunkte,

= Entwicklung eines Vorentwurfs fur das Alltagsnetz unter Bericksichtigung bestehender
Netzkonzeptionen sowie der Anregungen aus dem Forum Radverkehr,

= Befahren (insbesondere) des Netzes, Abwagung zwischen Alternativen.

Bedeutende Meilensteine bei der Erarbeitung des Alltagsnetzes werden im Folgenden
vorgestellt.

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Da das spatere Radverkehrsnetz Verbindungen zwischen Quellen und Zielen des Radverkehrs
darstellen soll, wurden mit Hilfe von Internetrecherchen, Ortsbegehungen und der Sichtung von
Stadtplanen bedeutende Ziele des Radverkehrs in Wiesbaden erfasst (vgl. Bild 4-2). In Abhan-
gigkeit von der funktionalen Bedeutung und der Einwohnerzahl wurden die Gibergeordneten Ziele
/ Quellen wie Stadtteile und Nachbarkommunen verschiedenen Prioritatsstufen (Hauptziel, Ziele
der 1. — 3. Kategorie) zugeordnet.
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Die Quellorte des Radverkehrs (Wohngebiete) innerhalb Wiesbadens werden Uber die Stadtteile
dargestellt, wobei sich das Radverkehrspotenzial mit der Anzahl der Einwohner vergrof3ert.
Ebenso wird mit den Nachbarkommunen verfahren, wobei diese als Quell- und Zielorte definiert
werden. In den folgenden Tabellen sind zudem die Entfernung zum Hauptbahnhof (als Fixpunkt
innerhalb des Zentrums) sowie die entlang der Strecke zu Uberwindenden Héhenmeter bis zum
Hauptbahnhof aufgelistet. Entfernung und zu tberwindende Hohenmeter wurden mit Hilfe des
Hessischen Radroutenplaners (www.radroutenplaner.hessen.de) ermittelt. Das Radfahrpotenzial
fur die Quell- und Zielbereiche ist in den Tabellen farblich hinterlegt, wobei zu beachten ist, dass
das Potenzial bzgl. der Entfernung und der entlang der Strecke zu Uberwindendenden Hohen-
meter nur eine der wichtigsten Verbindungen in Richtung Hauptbahnhof / Zentrum betrifft. Wei-
tere Verbindungsrelationen kénnen anders bewertet werden.

Potenziale bzgl. Einwohneranzahl und Verbindung in Richtung Zentrum / Hauptbahnhof:

Einwohner Entfernung km Hbéhenmeter
. . >15.000 <5,0 <50
Hoéheres Radfahrpotenzial
(>20.000) (<15,0)
>5.000-15.000 >5,0-10,0 >50-100

Mittleres Radfahrpotenzial
(>10.000-20.000) (>15,0-20,0)

<5.000 >10,0 >100

Niedrigeres Radfahrpotenzial
(£10.000) (>20,0)

[in Klammern Klassengrenzen fur Nachbarkommunen]

Die Tabelle verdeutlicht das hohe Radfahrpotenzial in Wiesbaden. Die sieben gréf3ten Stadtteile
(insgesamt 167.700 Einwohner, 60 % der Bevoélkerung Wiesbadens) weisen sehr geringe Ent-
fernungen zum Zentrum bzw. zum Hauptbahnhof auf, wobei nur wenige Hohenmeter Gberwun-
den werden missen. Rechnet man die Stadteile am Rhein / Main hinzu, so verfligen mindestens
205.000 Einwohner (73 % der Wiesbadener Bevdlkerung) uber gute bis sehr gute Bedingungen
zum Radfahren in Bezug auf die Entfernungen zum Zentrum bzw. den topographischen Voraus-
setzungen.

Relevante Zielbereiche fur den Alltagsverkehr sind

= das Stadtzentrum und die Stadtteilzentren, in denen es bedingt durch eine starke Funkti-
onsmischung zu einer Uberlagerung / Konzentration von Zielen kommt,

= die zahlreichen Betriebe in den Gewerbegebieten,
= die Bahnhofe und Bahnhaltepunkte,
= die zahlreichen Freizeiteinrichtungen (Schwimmbé&der, Bibliotheken, etc.) sowie

= die (weiterfihrenden) Schulen.
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Bild 4-2: Ubersichtskarte zu den Quellen und Ziele des Radverkehrs
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Hochschule /
weiterfuhrende Schule

B Freizeiteinrichtung
B Krankenhaus

I Gewerbegebiete
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Tabelle 4-5: Wiesbadener Stadtteile als Quellorte d es Radverkehrs (mit Potenzialeinschétzung)

Zu Uberwindende

Stadtteil Einwohner bis zumEIZtI;eFr ?E;E]J Strecken-H.('jhenmeter

bis zum HBF
Biebrich 37.441 4,2 42
Dotzheim 26.621 4,1 82
Rheingauviertel 24.434 2,4 43
Nordost 22.614 1,7 59
Mitte 21.277 1.3 6
Sidost 18.353 2,5 41
Westend 16.945 1,1 24
Mainz-Kostheim 14.112 12,0 61
Mainz-Kastel 12.363 9,9 56
Bierstadt 12.113 3,1 103
Klarenthal 10.411 3,1 77
Schierstein 10.196 7,1 105
Erbenheim 9.458 5,4 70
Sonnenberg 8.040 3,8 61
Nordenstadt 7.885 9,2 112
Delkenheim 4.997 10,5 82
Naurod 4.342 9,8 310
Auringen 3.446 10,8 227
Breckenheim 3.400 12,4 141
Medenbach 2.489 10,9 249
Frauenstein 2.372 7,9 202
Kloppenheim 2.274 5,8 119
Rambach 2.184 6,0 179
Igstadt 2.146 7,5 141
Mainz-Amoneburg 1.462 59 47
HeRloch 700 9,4 287

Hinweis: Legende siehe s. 30
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Bei den Nachbarkommunen bzw. Kommunen in der Nahe weisen vor allem Main und Ginsheim-
Gustavsburg hohe Radfahrpotenziale als Quell- / Zielorte in Verbindung zu Wiesbaden auf. Aber
auch Eltville, Hochheim und Risselsheim besitzen noch gute Potenziale.

Tabelle 4-6: Kommunen als Quell- und Zielorte des R adverkehrs (mit Potenzialeinschatzung)

Zu tberwindende

Stadtteil Einwohner bis zumE:t;eFr r[lll::]? Strecken—H_t')henmeter

bis zum HBF
Mainz 202.750 10,2 64
Russelsheim 60.250 19,5 71
Hofheim a. Ts. 38.350 17,9 256
Taunusstein 28.550 12,1 332
Kelkheim a.M. 28.000 22,6 424
Hattersheim a.M. 25.150 21,8 154
Idstein 23.600 23,2 558
Florsheim a.M. 20.000 17,5 131
Hochheim a. M. 16.800 13,1 98
Eltville a. Rhein 16.650 13,8 69
Ginsheim-Gustavsburg 15.900 11,8 48
Niedernhausen 14.400 14,8 409
Eppstein 13.250 17,0 304
Bad Schwalbach 10.450 20,0 456
Schlangenbad 6.130 15,9 429
Walluf 5.450 9,9 125
Georgenborn 2.000 11,5 333

Hinweis: Legende siehe s. 30

Wunschlinien und Umlegung auf das Netz

Durch die Kenntnis der Quell- und Zielstrukturen in Wiesbaden lassen sich alle wichtigen Quell-
und Zielbeziehungen identifizieren. Diese sind in Bild 4-3 in Form von sogenannten ,Wunschli-
nien®, also den sich zwischen bedeutenden Quell- und Zielpunkten ergebenden Luftlinienverbin-
dungen, abgebildet.

Wichtige Wegeverbindungen ergeben sich insbesondere zwischen den Stadtteilen und dem
Stadtzentrum / Hauptbahnhof, auf die die Gberwiegenden Wunschlinien des Radverkehrsnetzes
zulaufen. Wunschlinien fir Hauptverbindungen wurden durch die Verbindung der Stadtteile /
Kommunen hoéherer Kategorie (Hauptziel, Ziele 1. Kategorie) und dem Stadtzentrum / Haupt-
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bahnhof als Ziel mit hohem Verkehrspotenzial identifiziert. Die Wunschlinien fir Verbindungen
ergaben sich durch die Verbindung dieser Quellen und Ziele mit weiteren Zielen, insbesondere
Zielen mit mittlerem und niedrigerem Verkehrspotenzial (Kommunen und dstliche Stadteile in
Hohenlage).

Bild 4-3: Wunschlinien Alltagsradverkehr
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Nach Festlegung der idealisierten Wunschlinien wurden diese unter Abwagung verschiedener
Alternativen auf geeignete Strafl3en und Wege umgelegt. Dabei wurden die Anregungen der Mit-
glieder des Forums Radverkehr beriicksichtigt. Bei der Umlegung kam auch der Identifizierung
von Barrieren (z. B. Bahntrassen, Autobahnen, Flisse, grof3flachigen nicht passierbaren Gebie-
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ten wie Friedhofe, Industriebetriebe oder Militarbereiche) und Zwangspunkten (beispielsweise
Bahnunterfuhrungen) Bedeutung zu, durch welche zum Teil festgelegt ist, auf welchen Strecken
der Radverkehr zwingend zu fihren ist.

Die auf das StralBen- und Wegenetz umgelegten Wunschlinien bilden das zukinftige Radver-
kehrsnetz fur den Alltagsverkehr, welches unter Berlicksichtigung der Bedeutung der einzelnen
Netzelemente in die verschiedenen Netzkategorien untergliedert wurde. Das Erschliedungsnetz
bleibt in Karten bei Netzdarstellungen ausgespart, da es sich hierbei um das gesamte restliche
StralRen- und Wegenetz handelt.

Bild 4-4: Barrieren
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Bild 4-5: Alltagsnetz fur den Radverkehr
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4.2.5 Darstellung des Radverkehrsnetzes — Teilnetz ~ Freizeitradverkehr

Fur den Freizeitradverkehr existiert auf Basis der vorhandenen touristischen Routen bereits ein
abgestuftes Netz, sodass hier keine differenzierte Netzbildung erforderlich ist. Das Freizeitnetz
setzt sich aus mehreren durch das Stadtgebiet fihrenden Radfernwegen (D-Netz Route 5 Saar-
Mosel-Main-Linie, D-Netz Route 8 Rhein-Route, Hessischer Radfernweg R3, Hessischer Rad-
fernweg R6, Rheinradweg Veloroute Rhein, Mainradweg), regionalen Radrouten (Regionalpark
Rundroute, Rheingauer Rieslingroute) und dem Wiesbadener Radachter zusammen. Erganzt
wird das Freizeitnetz durch zahlreiche abseits der HauptverkehrsstraRen geflihrte Wegeverbin-
dungen, inshesondere Uber Wirtschafts- und Forstwege.

Bild 4-6: Freizeitnetz fur den Radverkehr

e Fernweg B
Regionalweg .-
e Nahraumweg &

~ = = = Alltagsnetz
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5 Radverkehrsinfrastruktur entlang des Radverkehrsn etzes

Mit der Konzipierung des Radverkehrsnetzes sollen zielgerichtet entlang wichtiger und notwen-
diger Verbindungen die Radverkehrsinfrastruktur ausgebaut und auf einen regelkonformen
Stand gebracht werden. Zur Bewertung der heutigen Situation fir den Radverkehr wurden ent-
lang der Abschnitte des Alltagsnetzes umfangreiche Befahrungen durchgefuhrt. Die Ergebnisse
und Bewertungen werden zunachst in Kapitel 5.1 vorgestellt, im weiteren Verlauf werden auf die
Belange der Landeshauptstadt Wiesbaden zugeschnittene Planungsleitlinien aufgefihrt (Kapitel
5.2). In Kapitel 5.3 werden schlie3lich konkrete MaRnahmenempfehlungen zur Weiterentwick-
lung der Radverkehrsinfrastruktur ausgesprochen.

5.1 Analyse zum Radverkehrsnetz
5.1.1 Netzzusammenhang und Streckenfiihrungen

Die Analyse zum Radverkehrsnetz bezieht sich auf das Alltagsnetz (Bild 4-5), das eine Gesamt-
lange von 425 km aufweist.* Grundséatzlich sind in Wiesbaden alle radverkehrsrelevanten Ziele
mit dem Fahrrad zu erreichen. Mit vielen Radverkehrsfihrungen und zahlreichen Einbahnstra-
Ben, die fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet worden sind, sind bereits wichtige Schrit-
te zur Herstellung eines zusammenhangenden Radverkehrsnetzes und der Gewahrleistung ei-
ner fahrradfreundlichen ErschlieBung getan. Dennoch kann derzeit noch nicht davon gespro-
chen werden, dass Wiesbaden Uber ein zusammenhé&ngendes, lickenloses Netz fir den Rad-
verkehr verflgt — denn teilweise missen Radfahrer gro3e Umwege in Kauf nehmen, um ihre
Ziele zu erreichen. Abseits der ,Schleichwege” im Erschlielungsstral3ennetz mangelt es entlang
der HauptstralRen an zusammenhangenden, direkten, sicher und komfortabel befahrbaren Ver-
bindungen.

Im AulRerortsbereich gibt es entlang der Landstra3en nur im Einzelfall straRenbegleitende Rad-
wege, in der Regel muss der Radverkehr hier im Mischverkehr fahren oder alternative Strecken
Uber Wirtschafts- und Forstwege wahlen. Diese Wege sind in der Regel landschaftlich reizvoll
und aufgrund des fehlenden Kfz-Verkehrs angenehm zu befahren. Bei Dunkelheit oder bei-
spielsweise wahrend der Erntezeit kdnnen aber auch diese Wege aufgrund fehlender sozialer
Kontrolle oder aufgrund massiver Verschmutzungen eine Barriere fiir den Radverkehr allgemein
oder spezielle soziale Gruppen (angstliche Personen) darstellen. Die Routen Uber Wirtschafts-
wege sind zudem oftmals umwegig.

Auch im Innerortsbereich dominiert entlang der Strecken des Alltagsnetzes (ca. 400 km) die
Mischverkehrsfuhrung. Zwar verlaufen hiervon 71 km (17,7 % des Netzes) innerhalb von Tempo
30-Zonen, aber immerhin auch 137 km (34,1 % des Netzes) Mischverkehrsfihrungen entlang
des innerdrtlichen Stral3ennetzes mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (im
Einzelfall ggf. auch héher).

4 Bei den 425 km handelt es sich um die .einfache” Lange des Netzes. Bei den folgenden Hinweisen zu den Fuh-
rungsformen ergibt sich in der Summe eine héhere Kilometerangabe, da je nach Fiihrungsformen eine Dokumentati-
on pro Fahrtrichtung / StraBenseite erfolgte. Die Angabe zu den Netzliicken schlief3t einseitige und beidseitige Netzli-
cken mit ein.
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Rund 127 km des Netzes mit Mischverkehrsfiihrung kann als Netzliicke definiert werden. Ent-
lang dieser Netzliicken sollten oder missten nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
ERA eigentlich Radverkehrsfiihrungen angeboten werden. Ca. 45 km verlaufen hiervon entlang
von Stral3en der Belastungskategorie Il (i.d.R. Schutzstreifen empfohlen), 82 km entlang von
Stral3en der Belastungskategorie Il und 1V (i.d.R. separate Fihrungen wie Radfahrstreifen oder
Radweg empfohlen). Zu den Belastungskategorien vgl. Kapitel 5.2.2.

Im Vergleich der vorhandenen Radverkehrsfihrungen sind Radfahrstreifen die haufigste Fuh-
rungsform, als weitere Markierungslosung sind Schutzstreifen bislang sehr selten eingesetzt. In
der Summe sind Seitenraumfihrungen auch haufig anzutreffen, hier vor allem gemeinsame
Fuhrungen mit dem Ful3verkehr als gemeinsame Geh-/Radwege oder mit der Regelung Geh-
weg + Radverkehr frei. Wahrend die Freigabe von Bussonderfahrstreifen noch relativ haufig vor-
kommt, ist die Fuhrungsform der Fahrradstral3e bislang erst einmal eingesetzt worden.

Tabelle 5-1: Auswahl von Fiihrungsformen entlang des innerdrtlichen Alltagsnetzes

e T Lange _entlfal.ng des Netzes Relativer Anteil
(gdf. beidseitig oder parallel) am Netz
Mischverkehr Fahrbahnfiihrung =50 km 137 km 34,1 %
Mischverkehr Fahrbahnfiihrung T30-Zone 71 km 17,7 %
Radfahrstreifen 34 km 8,5%
Gemeinsamer Geh-/Radweg 19 km 4,7 %
Gehweg + Radverkehr frei 17 km 4,2 %
Getrennter Geh-/Radweg bzw. Radweg 13 km 3.2%
Bussonderfahrstreifen + Radverkehr frei 9 km 2,2%
Schutzstreifen 7 km 1,7%
Fahrradstral3e 0,7 km 0,2%

Fuhrungen im Zweirichtungsbetrieb, die auRerorts den Regelfall darstellen, gibt es innerorts ent-
lang des Alltagsnetzes relativ selten (ca. 18,5 km). Hierzu z&hlen neben benutzungspflichtigen
stralRenbegleitenden und selbstéandig gefihrten Radwegen auch wabhlfreie Fuhrungsformen
(Gehweg + Radverkehr frei).

Positiv hervorzuheben ist, dass viele Radverkehrsfuhrungen (auf einer Lange von knapp 39 km)
den Regelmalflen aktueller Regelwerke entsprechen. Immerhin noch auf einer Lange von 33 km
entsprechen die Breiten der Radverkehrsanlagen zwar nicht den aktuellen Regelwerken bezig-
lich der Regelmal3e, aber sie sind breiter als das angegebene Mindestmal} in den ERA bzw. das
Regelmal in den Verwaltungsvorschriften zur StVO (VwV-StVO). Rund 20 km sind schmaler als
das Regelmalf in den VwV-StVO und ,lediglich* bei 23 km wird das Mindestmal? unterschritten.
Bei einer Bewertung ist darauf hinzuweisen, dass zu schmale Radverkehrsanlagen zu einer Zeit
realisiert worden sind, in der andere (oder keine) Breitenvorgaben definiert waren. Dennoch ist

AB Stadtverkehr - Buro flir Stadtverkehrsplanung



Landeshauptstadt Wiesbaden - Radverkehrskonzept 40

natirlich anzustreben, dass insbesondere fehlende Sicherheitsraume neben dem Parken zu-
kinftig in den Planungen bertcksichtigt werden.

Der Netzzusammenhang sowie die Streckenfihrung werden insbesondere durch folgende Man-
gel / Konflikte und Aspekte beeintrachtigt:

Im Bereich zahlreicher Streckenabschnitte mit hoheren Verkehrsbelastungen (Kfz-
Belastungsbereiche Il — IV) wird derzeit keine Radverkehrsfliihrung angeboten.

Bei Stadtteilverbindungen bzw. entlang von Hauptverkehrsstral3en fehlt haufig eine
kontinuierliche Fuhrung fur den Radverkehr. Es finden haufige Wechsel zwischen Fahrbahn-
und Seitenraumfilhrung statt, bzw. an ,schwierigen® Streckenabschnitten wird auf eine
Radverkehrsfihrung komplett verzichtet.

Alternativ zu separaten Radverkehrsfiihrungen sind entlang von Hauptverkehrsstral3en viele
Gehwege fur den Radverkehr freigegeben. Entlang dieser oftmals schmalen und teilweise
starker frequentierten Streckenabschnitte kommt es zu Konflikten mit dem Ful3verkehr.

Zahlreiche Fahrbahnfihrungen aus friheren Jahren entsprechen nicht mehr den aktuellen,
empfohlenen Breiten aus den Regelwerken. Insbesondere fehlen Sicherheitsraume zu be-
nachbarten Flachen des ruhenden Kfz-Verkehrs.

Auf den fir den Radverkehr freigegebenen Bussonderfahrstreifen sind in der Regel keine
Radpiktogramme markiert, die die Nutzungszuordnung kennzeichnen.

Im Aulerortsbereich entlang von Landstralen / klassifizierten Stralen fehlen beinahe
vollstandig stralRenbegleitende Radwege.

Einige Einbahnstrafl3en die direkte Verbindungen darstellen wirden, sind fiir den Radverkehr
stralRenverkehrsrechtlich noch nicht in Gegenrichtung freigegeben.

Nicht alle verkehrsdrmeren ErschlieBungsstral3en abseits des Hauptverkehrsstralennetzes
sind in Tempo 30-Zonen integriert.

Einige StraRen im ErschlieRungsstral3ennetz sind aufgrund der Fahrbahnoberflache (,Kopf-
steinpflaster) sehr schlecht befahrbar, so dass Radfahrer diese StraRen meiden oder auf
den Gehweg ausweichen.
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5.1.2 Knotenpunkte

Im Bereich der Hauptverkehrsstraf3en wird der Verkehr an Knotenpunkten in der Regel Uber
Lichtsignalanlagen gesteuert. Je nach vorausgegangener Fiihrung wird der Radverkehr dabei im
Seitenraum gemeinsam mit dem Ful3verkehr oder auf der Fahrbahn gefiihrt. Fihrungswechsel
im Bereich von Knotenpunkten sind eher nicht Ublich.

Im Innenstadtbereich wurden friihzeitig sogenannte ARAS (aufgeweitete Radaufstellstreifen) vor
den Haltlinien des Kfz-Verkehrs markiert, damit sich der Radverkehr vor dem Kfz-Verkehr sortie-
ren kann. Hierbei nahm die Stadt Wiesbaden eine Vorreiterrolle in Deutschland ein.

Bild 5-1: Beispielhafte Knotenfihrungen

Fuhrungswechsel vom Seitenraum auf Fahrbahnniveau | ARAS am Knoten Bahnhofstral3e / Rheinstralie

am Knoten Wiesbadener Straf3e / Otto-Suhr-Ring

Folgende Auffalligkeiten sind im Bereich der Knotenpunkte zu verzeichnen:

Aufgrund relativ kurzer Umlaufzeiten (i.d.R. 70 s) sind die Knotenzufahrten durch breite
Aufweitungen mit vielen Richtungsfahrstreifen gepréagt. Radverkehrsfiihrungen wurden dabei
selten eingepasst, so dass viele Radverkehrsfiihrungen vor den Knoten enden und dem
Radverkehr gerade bei gro3en und unibersichtlichen Knotenpunkten kein Fihrungsangebot
unterbreitet wird.

An grofRen Knotenpunkten mit starker Kfz-Belastung fehlen teilweise Fahrbeziehungen fur
den Radverkehr oder sind nur umsténdlich fir den Radverkehr umgesetzt.

Im Bereich der Fahrbahnfiihrungen sind die Haltlinien fur Radfahrer in der Regel kaum oder
nicht von den Haltlinien des Kfz-Verkehrs abgesetzt.

Bei den Seitenraumfiihrungen sind viele Fuhrungen weit abgesetzt; der Radverkehr wird
damit nicht nur unkomfortabel gefiihrt, sondern befindet sich auch oftmals nicht im direkten
Blickbereich abbiegender Kraftfahrzeuge.

Entgegen den Regelwerken sind bei Bussonderfahrstreifen, die (ber eine separate
Bussignalisierung verfuigen, keine gesonderten Radverkehrssignalisierungen eingesetzt.
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Bild 5-2: Beispiele fur unzureichende Knotenfuhrung

WilhelmstrafRe/RheinstraRe: Wechsel der Fiih-
rungsform ohne Uberleitung

WilhelmstraBe/Bierstadter StralRe: Weit abge-
setzte Fuhrung, schlechte Markierung

Oranienstraf3e: Sondersignal Bus ohne Sonder-
signal Radverkehr

Kaiser-Friedrich-Ring/Bahnhofstral3e: keine ge-
staffelten Haltlinien

Bismarckring/WellritzstraBe: Ende der Radver-
kehrsfuhrung vor Knoten

v ey,
M )

ST

K.-Adenauer-Ring/Ch.-de-Gaulle-Stral3e: feh-
lende Furtmarkierung
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= |m Bereich von Einmiindungen (v.a. auch bei Zweirichtungsverkehr) und starker befahrenen
Grundstuckszufahrten (bspw. Ein- und Ausfahrten von Parkplatzen oder Tankstellen) sind
vorhandene Radwege oftmals sehr schlecht wahrnehmbar (fehlende/schlechte
Furtmarkierung, keine regelkonforme Beschilderung bei Zweirichtungsradverkehrsfuhrun-

gen).

= Es gibt wenige indirekte Linksabbiegemoglichkeiten mit markierten Aufstellbereichen im
Kreuzungsbereich. Wenn diese eingerichtet worden sind, so ist deren Signalisierung teilwei-
se nicht/kaum zuzuordnen oder der Radverkehr muss sich an die FG-Signalisierung (FG-

Streuscheiben) orientieren.

= Furtmarkierungen bzw. Markierungen an Knotenpunkten sind oftmals verblichen und kaum
noch zu erkennen. Piktogramme und Roteinfarbungen zur Verdeutlichung des Radverkehrs

werden in der Regel nicht eingesetzt.

= An Einmindungen mit der Regelung Gehweg + Radfahrer frei sind oftmals keine Furten

markiert und Lichtsignalanlagen nur mit Ful3géanger-Streuscheiben ausgestattet.

= An wenigen Stellen werden Furten Uber vorfahrtberechtigte Fahrbahnen gefihrt.

5.1.3 Analyse ausgewahlter Hauptverbindungen

Zentrum - Dotzheim

Dotzheimer Stral3e HollerbornstralRe

Die direkteste und schnellste Verbindung aus Dotzheim besteht Uber die Wiesbadener Stralie

bzw. Ludwig-Erhard-Straf3e tUber die Dotzheimer StralRe ins Wiesbadener Zentrum.

Die Wiesbadener Stral3e ist eine alte DorfstraRe, beengt im alten Dotzheimer Kern und gepréagt
durch ein EinbahnstralRensystem, das teilweise nicht (Ddrrstrafe) fir den Radverkehr in Gegen-

richtung gedffnet ist.

Die Ludwig-Erhard-Stral3e ist eine anbaufreie, mehrstreifige Strale mit Mittelplanke, die vom
Ausbau einer KraftfahrstralBe ahnelt. Trotz Innerortslage ist deswegen eine zul. Hochstge-
schwindigkeit von 70 km angeordnet, Radverkehr ist jedoch zugelassen. Mit einer Belastung von
rund 16.000 Kfz/Tag ist die Strafl3e in dieser Form Uberdimensioniert. Obwohl ausreichend Fla-
che zur Verfigung steht, besitzt sie keine Radverkehrsfiihrungen. Nach den ERA gehort sie zur
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Belastungsklasse lll, in der eine Trennung vom Kfz-Verkehr durch Radfahrstreifen oder Radwe-
ge empfohlen wird.

Die Dotzheimer Stral3e weist in ihren unterschiedlichen Abschnitten Kfz-Belastungen von rund
7.000 — 24.000 Kfz/Tag auf (Abnahme in Richtung Zentrum). Lediglich im &uf3eren Abschnitt
zwischen Wiesbadener StraRe und 2. Ring rechtfertigt die Kfz-Belastung eine 4-streifige Fahr-
bahn, hier wéare zu uberprufen, ob ggf. eine 3-Streifigkeit (asymmetrische Querschnittsauftei-
lung) oder Uberbreite Fahrstreifen aus Grinden der Leistungsfahigkeit ausreichen wirden. In
Relation zu den Belastungen bewegt sich die Dotzheimer Stral3e in den ERA-Belastungsklassen
Il bis IV. Gerade in den héchsten und mittleren Belastungsklassen weist die Stral3e keine Rad-
verkehrsfihrungen auf. Lediglich in einem kurzen Abschnitt mit niedrigeren Kfz-Belastungen
existiert ein einseitiger Radfahrstreifen (verblichene Markierung) stadtauswarts und im Bereich
der Einbahnstraf3e zwischen 1. Ring und Schwalbacher Strafl3e ist Radverkehr auf dem schma-
len Bussonderfahrstreifen zugelassen. Da es keine Fiihrung in Gegenrichtung gibt, stellt der un-
tere Abschnitt der Dotzheimer Straf3e eine nicht unbeachtliche Barriere fir den Radverkehr in
stadtauswartiger Richtung dar.

Parallel zur Dotzheimer StralRe besteht die Moglichkeit ab der Moritz-Hilf-StraRe/Bahnhof Dotz-
heim Uber die Hollerbornstral3e, die Elsésser Stral3e, den Elsdsser Platz, die Goebenstral3e und
die Bertramstral3e ins Zentrum zu fahren. Eine weitere Alternativroute existiert ab dem Knoten
HolzstralRe Uber die Fischbacher Stral3e, die ABmannshéauser Stral3e und die Niederwaldstral3e
in Richtung sudliches Zentrum / Hauptbahnhof.

Besondere Fihrungsmangel bei der nérdlichen Verbindung Uber die HollerbornstralRe gibt es bei
der Querung der Klarenthaler StraRe und dem Elsasser Platz. Die Fuhrung Uber den Elsasser
Platz in Richtung Nettelbeckstral3e ist trotz zahlreicher Poller (Hindernisse) haufig von parken-
den Fahrzeugen zugestellt, eine Fihrung in Richtung Goebenstral3e existiert nicht bzw. lediglich
Uber die parallel verlaufende StralRe, die aufgrund des Kopfsteinpflasters schlecht zu befahren
ist.

Entlang der sudlichen Alternativroute weist die ABmannshauser Stral3e trotz der Lage in einer
Tempo 30-Zone bedingt durch das Senkrechtparken (breiter Strallenraum) eher einen Sammel-
stralRencharakter auf, weitere Elemente zur Verkehrsberuhigung (Markierungen, Seitenraumvor-
ziehungen, etc.) waren vorteilhaft fir den Radverkehr. Der Knotenbereich mit der Homburger
Stral3e ist aufgrund der Weitraumigkeit (grof3e Kurvenradien, Inseln) etwas unibersichtlich, aus
Richtung Zentrum ist die Vorrangregelung beztglich der Radverkehrsfihrung irritierend bzw. re-
gelwidrig ausgefihrt. Wenn die rdumliche Nahe zum Knoten am 2. Ring nicht dagegen spricht,
sollte die Anlage eines kleinen Kreisverkehrs geprft werden. Der Knoten am 2. Ring weist Flh-
rungsangebote fir den Radverkehr auf, einzelne Aufstellbereiche sowie ein Fiihrungsangebot in
Richtung Ridesheimer StralRe sollten aber erganzt werden. Ebenso ist die Streuscheibe fiir den
indirekten Linksabbieger aus der Niederwaldstraf3e in Richtung der Seitenraumfiihrung des K.-
Adenauer-Rings (bislang nur FG-Streuscheibe an LSA) auszutauschen. Entlang des Kaiser-
Friedrich-Rings muss ein kurzer Abschnitt zwischen Niederwaldstral3e und Wielandstral3e auf
dem Gehweg gefahren werden, um die Luxemburger Stral3e zu erreichen. Die notwendige Frei-
gabe des Gehwegs sollte von beiden Seiten erfolgen (bislang nur von einer Seite).
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Fazit

Die schnellste und kiirzeste Verbindung zwischen Dotzheim und dem Zentrum entlang der
Dotzheimer Stral3e weist trotz abschnittsweise hdherer Kfz-Belastungen keine Radverkehrsan-
lagen auf, lediglich kurze Abschnitte sind — teilweise nur in einer Fahrtrichtung — nutzergerecht
ausgebaut. Die Verbindung stellt eine bedeutende Netzlliicke dar, die durch die Anlage von Rad-
verkehrsfihrungen durchgéangig geschlossen werden sollte. Auch die teilweise grof3en und un-
Ubersichtlichen Knotenpunkte entlang der Verbindung weisen keine Fihrungsangebote fur den
Radverkehr auf. Die abschnittsweise parallelen Streckenalternativen tber das Erschlie3ungs-
straRennetz eignen sich besonders flr unsichere Radfahrer und fir kirzere Verbindungen / Er-
schlieBungen innerhalb des Quartiers. Diese Alternativstrecken erfordern weitere Verkehrsberu-
higungsmafinahmen und ggf. gro3ztigigere, komfortable Querungsanlagen tber Hauptverkehrs-
straf3en.

Zentrum — Sonnenberg/Rambach

Danziger Stral3e Chaisenweg / Kuranlagen

Als einzige alltagstaugliche Verbindung entlang des Tals der Rambach steht der Stral3enzug
Sonnenberger Stralie - Danziger Stral3e - Niedernhausener Stral3e zur Verfigung. Parallel hier-
zu gibt es durch die Grinflachen der Kuranlagen fihrend einen Weg bzw. gemeinsamen Geh-
/IRadweg, der jedoch bei Dunkelheit und Nasse schlechter zu befahren ist und abschnittsweise
sehr schmale Breiten aufweist.

Der Strallenzug weist sehr unterschiedliche Kfz-Belastungen von ca. 1.700 — 13.000 Kfz/Tag
auf (hohere Werte in Richtung Zentrum). Die ERA-Belastungsklassen liegen somit in einer
Spanne von | bis Ill, wobei in den Klassen Il und Il Radverkehrsanlagen (bspw. Schutzstreifen,
Radfahrstreifen) empfohlen werden. Da der Parkdruck entlang des Stral3enzugs abschnittsweise
sehr hoch ist und / oder die Fahrbahnbreiten (sehr) gering, wird bislang keine Radverkehrsfuh-
rung angeboten.
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Fazit

Die alltagstaugliche Verbindung entlang des Strafl3enzugs stellt eine Netzlicke fir den Radver-
kehr dar. Hier ist zu Uberprifen ob Radverkehrsfiihrungen integriert werden kénnen. Der Weg
entlang der Rambach sollte nutzergerecht ausgebaut werden.

Zentrum — Bierstadt

Bierstadter StralRe Wirtschaftsweg im Bereich der Warte

Die direkteste und schnellste Verbindung zwischen Bierstadt und Zentrum verlauft Gber die
Bierstadter Hohe — Bierstadter Stral3e. Insbesondere im Abschnitt zwischen Frankfurter Stral3e
und Moltkering ist die Stral3e steil und schmal, im weiteren Verlauf nehmen die Steigung ab und
die StralRenbreite zu. Der StralRenzug weist eine Kfz-Belastung von ca. 11.000 — 17.000 Kfz/Tag
auf und ist dementsprechend der ERA-Belastungsklasse Il zuzuordnen, in der eine Trennung
zwischen Rad- und Kfz-Verkehr durch die Anlage von Radfahrstreifen oder Radwegen empfoh-
len wird. Im oberen, breiteren Abschnitt wird der Radverkehr teilweise einseitig auf den vorhan-
denen Bussonderfahrstreifen gefuihrt, ansonsten muss der Radverkehr im Mischverkehr fahren.
Auch an den Knotenpunkten sind in der Regel (Ausnahme Knoten Moltkering) keine Fuhrungs-
angebote fur den Radverkehr vorhanden.

Alternativ bestehen zwei Routen parallel zur Bierstadter Strale/Hohe. Die eine Alternativroute
verlauft Uber die Parkstraf3e und die Aukammallee, aufgrund ihres Verlaufs sind dabei geringere
Steigungen zu Uberwinden, dafir ist die Strecke etwas langer, fuhrt aber durch Tempo 30-
Zonen. Knackpunkte sind hierbei die Anbindungen ans Zentrum (Warmer Damm bzw. Knoten
Paulinenstrale / Bierstadter Strae) und von Bierstadt (Knoten Bierstadter Hohe / Von-
Bergmann-StralRe und B 455 / Bierstadter Hohe).

Eine weitere Alternativstrecke besteht Uber die Gustav-Freytag-Stral3e und die Sonnenstralie.
Die Verbindung ist zwar verkehrsberuhigt, aber vor allem entlang der Gustav-Freytag-Stral3e
sind starke Steigungen zu Uberwinden und der Abschnitt Uber den Wirtschaftsweg ist nicht all-
tagstauglich (Dunkelheit, Winterdienst). Die Querung Uber den Moltkering ist zudem nicht abge-
sichert.
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Fazit

Die direkteste Verbindung entlang der Bierstadter Stral3e und Bierstadter HOohe ist eine Netzli-
cke. Die beidseitige Anlage von Radverkehrsfihrungen sollte gepruft werden, da bergab der
Radverkehr &hnliche Geschwindigkeiten wie der Kfz-Verkehr erreicht, ist insbesondere beim
langsamen bergauf Fahren eine Fuhrung anzubieten (ggf. kénnten Gehwege bergauf fir den
Radverkehr freigegeben werden). Bei allen Streckenalternativen sind Fuhrungsangebote an den
Knoten anzubieten.

Zentrum — Biebrich

Biebricher Allee Mainzer StralRe

Die direkteste Verbindung zwischen Zentrum und Biebrich verlauft Gber die Biebricher Allee
bzw. den ErschlieBungsstralen neben der HauptverkehrsstraRe, die im Abschnitt zwischen Fi-
scherstral’e und A 66 nicht fir den Radverkehr zugelassen ist. Auf ihrer Gesamtlange weist die
Biebricher Allee eine Kfz-Belastung zwischen ca. 11.000 und 25.000 Kfz/Tag auf, so dass eine
vom Kfz-Verkehr getrennte Radverkehrsfihrung empfohlen bzw. notwendig ist. Entlang der Er-
schlieBungsstrallen (Tempo 30-Zonen) ist eine Mischverkehrsfuhrung eine zu beflrwortende
Fuhrungsform.

Beziglich der Fihrungsformen kann die Biebricher Allee in drei Abschnitte eingeteilt werden. Im
ndrdlichsten Abschnitt zwischen dem 1. Ring und der FischerstralRe gibt es kein Filhrungsange-
bot fir den Radverkehr. Von der Adolfsallee kommend, werden Radfahrer im Seitenraum Uber
den Knoten auf einen schmalen Gehweg gefiihrt, den die meisten Radfahrer dann regelwidrig
benutzen. In Gegenrichtung endet die Fiuhrung an der Fischerstrale ebenfalls an einem Geh-
weg.

Der zweite Abschnitt geht von der Fischerstral3e bis ungefahr zur nérdlichen Anschlussstelle der
A 66. Hier wird der Radverkehr auf den parallel geflihrten ErschlieBungsstralen gefuhrt. Diese
EinbahnstraBen sind fur den Radverkehr in Gegenrichtung geéffnet. Die Stral3en sind teilweise
durch Grunflachen unterbrochen, wobei in jeweiliger Fahrtrichtung, der Radverkehr in einem
Verschwenk entlang der Fahrbahn auf Einrichtungsradwegen gefuhrt wird. Fir den gegengerich-
teten Radverkehr gibt es an diesen ,Unterbrechungsstellen kein Fihrungsangebot, als Fuf3-
ganger muss hier der Gehweg genutzt werden.
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Der dritte Abschnitt verlauft angrenzend bis zum Herzogsplatz. Der Radverkehr wird dabei im
Seitenraum uber gemeinsame oder getrennte Geh-/Radwege gefuhrt, wobei sich zahlreiche
Konfliktpunkte ergeben, die sich leider auch in der Unfallstatistik niederschlagen. In Richtung
Biebrich sind dies alle Einmindungen, aber insbesondere der schmale Radweg zwischen
Baumreihe und parkenden Fahrzeugen ab Hohe der Tannhauserstralle, die gemeinsame Fih-
rung des Radverkehrs in Fahrtrichtung sowie des gegenlédufigen Radverkehrs (zumindest in die-
ser Form markiert) entlang der Gibber StraRe auf einem schmalen Radfahrstreifen sowie die
schmale Gehwegfiihrung in der Knotenzufahrt Herzogsplatz. In Richtung Zentrum ab Herzogs-
platz ist zunachst auch eine schmale Gehwegfiihrung zu bemangeln, die besonders konfliktreich
Uber eine Tankstellenzufahrt (ohne Furtmarkierung) gefuhrt wird. Die Querung Uber die
Wingertstral3e erfolgt im Schatten einer Baumreihe (schlechte Sichtbeziehung) und zudem ist
die Furtmarkierung stark verblichen. Ein weiterer Konfliktpunkt folgt an der Anschlussstelle zur
A 66, bei der trotz Unterordnung des Radverkehrs eine Furt markiert worden ist.

Zwei Alternativrouten parallel zur Biebricher Allee tber das ErschlieBungsstraf3ennetz gibt es
zumindest abschnittsweise mit der Mosbacher Stral3e sowie dem Stral3enzug entlang der Stra-
3e Am Hohen Stein, Drususstrale und Breitenbachstral3e. Entlang dieser Strecke ist vor allem
die Querung des 2. Rings ein potenzieller Konfliktbereich.

Wenn Steigungen moglichst vermieden werden sollen, gibt es als weitere Alternativstrecke die
Verbindung Uber Mainzer Straf3e und Breslauer StraRe. Wahrend die Mainzer Stral3e der ERA-
Belastungsklasse IV (ca. 24.000 Kfz/Tag) zugeordnet werden kann, ist es bei der Breslauer
Stral3e die Belastungsklasse Il (ca. 8.000 Kfz/Tag). Entlang der Mainzer Straf3e ist somit eine
getrennte Fihrung zwingend angeraten, bei der Breslauer Stral3e wird die Fihrung auf einem
Schutzstreifen empfohlen.

Der erste Knackpunkt bei dieser Variante ist der Knoten Gustav-Stresemann-Ring / Mainzer
Stral3e, hier muss der Radverkehr aus Richtung Zentrum sehr umstandlich tber drei Furten und
schmale Gehwege (Konflikt mit Ful3verkehr) queren und mehrfach warten, um in die Mainzer
Stral3e zu gelangen.

Entlang der Mainzer Strafl3e fehlt eine komfortable kontinuierliche Fihrung. Der Gehweg ist
durchgéngig fur den Radverkehr freigegeben. Entlang der vorhandenen Bussonderfahrstreifen
ist der Radverkehr ebenfalls freigegeben, davor und danach sowie insbesondere auch an den
Knotenzufahrten muss der Radverkehr aber im Mischverkehr fahren und sich mit starkem Kfz-
Verkehr auseinandersetzen. Im Abschnitt 2. Ring bis stdliche Bahnbriicke wird der Radverkehr
auf (sehr) schmalen Gehwegen geflihrt, teilweise (Hohe 2. Ring) kommt er dabei in Konflikt mit
wartenden Fahrgéasten im Bereich der Haltestellen. Auf Hohe der sudlichen Bahnbricke fehlt ei-
ne Querungsmaoglichkeit, um von der Westseite auf den Wirtschaftsweg zu gelangen, der nach
Erbenheim fahrt.

Der Abschnitt zwischen Améneburger Kreisel und Kasteler Stral3e weist teilweise Netzliicken
auf, die gemeinsame Fiuhrung mit dem FuRverkehr im Bereich der Unterfihrung neben dem
Kreisverkehr ist aufgrund der Breiten nicht regelkonform. Fiir Radfahrer, die aus Richtung Bieb-
rich auf der Fahrbahn ankommen, existieren keine Querungsmaglichkeiten zum Erreichen des
nordlich gelegenen Geh- und Radwegs. Der Knoten Kasteler Strale / Mainzer Stral3e weist in
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dieser Querverbindung keine bzw. nur unkomfortable Fihrungsangebote Uber die Seitenraume
auf.

Die Breslauer Stral3e besitzt keine Radverkehrsfiihrungen, so dass hierbei von einer Netzliicke
zu sprechen ist.

Fazit

Die Verbindung zwischen Biebrich und Zentrum Uber die Biebricher Allee erscheint auf den ers-
ten Blick als gute und angenehm zu fahrende Radverkehrsverbindung, da ein Grof3teil der Stre-
cke auf verkehrsarmen direkt zur stark befahrenen ,Kraftfahrstraf3e* parallel gefihrten Erschlie-
Bungsstrallen zurtickgelegt werden kann. Jedoch weist diese Verbindung eine bedeutende
Netzliicke im Bereich bzw. bei der Anbindung des Zentrums auf und ist im Abschnitt A 66 — Her-
zogsplatz konflikttréachtig und stark unfallbelastet aufgrund unzureichender Radverkehrsfiihrun-
gen. Die Netzliicke muss zur Realisierung einer durchgehenden Verbindung geschlossen wer-
den und die Einpassung durchgangig nutzergerechter Radverkehrsfliihrungen ist zu prufen.

Auch die Alternativstrecke Uber die Mainzer Stral3e weist Mangel in der Fihrungskontinuitat und
bei der Qualitat und Breite der Filhrungsformen auf. Uber Querschnittsumstrukturierungen und
neue Nutzungszuordnungen sollten die Netzlicken geschlossen sowie komfortable und sichere
Radverkehrsfihrungen (auch an den Knotenpunkten) realisiert werden.

Zentrum — Schierstein

Schiersteiner Stralle Saarstralle

Die direkteste und schnellste Verbindung zwischen Schierstein und Zentrum verlauft entlang der
Saarstraf3e und der Schiersteiner Stral3e.

Die SaarstralRe weist Kfz-Belastungen zwischen 9.000 und 11.000 Kfz/Tag auf und liegt damit in
den Belastungsklassen Il und Ill. Ein kurzer Abschnitt der SaarstralRe liegt im AufRerortsbereich,
hier sollte zwingend eine Trennung vom Kfz-Verkehr erfolgen. Im Abschnitt Woérther-See-Strale
— Alte Schmelze sind beidseitig die — teilweise sehr schmalen - Gehwege fir den Radverkehr
freigegeben. In den dbrigen Abschnitten muss der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn fahren.
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Die Schiersteiner Straf3e weist Verkehrsmengen von 23.000 bis 33.000 Kfz/Tag auf und ist da-
mit sehr hoch belastet. Sie ist durchgéangig der Belastungsklasse IV zuzuordnen, in der nach
den ERA eine Trennung vom Kfz-Verkehr zwingend ist. Der Radverkehr besitzt keine eigen-
standige Fuhrungsform, im Abschnitt NiederwaldstralRe bis Waldstraf3e (beidseitig) sowie im Ab-
schnitt Erich-Ollenhauer-StralRe bis Platanenstralle (nur in Richtung Zentrum) existieren schma-
le Bussonderfahrstreifen auf denen Radverkehr zugelassen ist. Problematisch hierbei ist, dass
die Busspuren jeweils vor den Knoten enden und in einen Rechtsabbiegefahrstreifen Uberge-
hen. In den Abschnitten Niederwaldstrale — 1. Ring sowie Waldstral3e - Erich-Ollenhauer-
Stral3e (nur stadtauswarts) gibt es keine Radverkehrsfihrung, hier muss im Mischverkehr auf
der Fahrbahn gefahren werden. Besonders kritisch ist dies beim letztgenannten Abschnitt zu
sehen, da dieser Abschnitt auch die direkte und tGbergangslose Auffahrt zur A 643 darstellt.

Akzeptable Alternativrouten zur Schiersteiner Stral3e / Saarstral3e gibt es fir den Alltagsverkehr
nicht. Mdglichkeiten die kritischen Abschnitte zu umfahren, bestiinden in den Verbindungen
Sylter Stral3e - Fohrer Stral3e - StraRenmuhlweg - Homburger StraRe oder Worther-See-Stralle
— Karntner Stral’e — Holsteinstral3e. Diese Verbindungen sind jedoch (stark) umwegig und ver-
laufen teilweise durch Bereiche ohne soziale Kontrolle in den Schwachverkehrszeiten sowie oh-
ne Winterdienst.

Eine weitere Alternative - zumindest fur einen kirzeren Abschnitt - besteht in der Verbindung
WaldstraBe — DostojewskistralRe — KlopstockstraRe. Diese Alternative ist aber nur abschnitts-
weise interessant, da sie den problematischen Abschnitt zwischen Waldstralle - Erich-
Ollenhauer-StralRe nicht ausspart. Knackpunkte sind hier der Knoten WaldstralRe / Schiersteiner
Stral3e sowie die unkomfortable Querung des 2. Rings. Die Dostojewskistral3e besitzt zudem
keine Radverkehrsfihrung (T 50 km/h).

Fazit

GrolR3e Abschnitte der wichtigen Hauptverbindung stellen heute eine Netzliicke fir den Radver-
kehr dar. Fur den Abschnitt SaarstralRe bestehen Planungen seitens der Stadt Wiesbaden, weit-
gehend liickenlos Radverkehrsfiihrungen zukiinftig anzubieten. Insbesondere die Schiersteiner
Stral3e ist jedoch kritisch zu sehen. Auch hier sollte geprtft werden, ein kontinuierliches, siche-
res und komfortables Fihrungsangebot zu schaffen wobei die Knotenpunkte eingepasst werden
missen. Wenn die moéglichen Alternativrouten interessant werden sollen, missen diese ausge-
baut werden. In Verlangerung der Norderneyer Stral3e ist der Ausbau des Wirtschaftsweges
ebenso zu prifen, wie der Ausbau der Bahnunterfilhrung in Verlangerung der Alfred-Schumann-
Stral3e — Schdnaustral3e. Bei der Alternativroute Dostojewskistral3e — Klopstockstrafe ist vor al-
lem die Querung uber den 2. Ring auszubauen und die DostojewskistralRe ist moglichst in eine
Tempo 30-Zone einzubinden.
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Wiesbaden — Mainz

Kaiserbriicke Theodor-Heuss-Brlicke

Aufgrund ihrer Funktion als landertbergreifendes Doppelzentrum bestehen zahlreiche Verflech-
tungsbeziehungen zwischen den beiden Landeshauptstadten Wiesbaden und Mainz. Eine breite
Barriere fur die raumlichen Verkehrsverflechtungen stellt dabei der Rhein dar, dieser wird durch
drei Brucken (Schiersteiner Bricke, Kaiser-Bricke, Theodor-Heuss-Briicke) tUberwunden. Ein
Fahrangebot zwischen Wiesbaden und Mainz besteht nicht.

Die Schiersteiner Briicke wird derzeit erneuert und wird im Endausbau ein komfortables Fih-
rungsangebot fir den Radverkehr aufweisen. Als Verbindung zwischen den beiden Zentren ist
sie jedoch nur bedingt geeignet, da die Briicke im Norden von Mainz liegt und die Verbindung
vom Wiesbadener Zentrum (iber Schiersteiner StralRe bzw. Biebricher Allee — Appelallee erfol-
gen misste, also stark umwegig. Fur Nutzer aus Schierstein oder Biebrich stellt sie zukUnftig
aber eine gute Moglichkeit der Rheinquerung dar.

Die Kaiserbriicke weist derzeit zwar einseitig einen gemeinsamen Geh- / Radweg auf, dieser ist
jedoch nur umstandlich — und fur viele Menschen aufgrund des Fahrradgewichts gar nicht — auf
beiden Rheinseiten Uber eine Treppenanlage zu erreichen. Vom Wiesbadener Zentrum ist sie
Uber die Biebricher Allee bzw. Mainzer Strafl3e und Biebricher Strafl3e zu erreichen.

Die Theodor-Heuss-Briicke weist beidseitig einen gemeinsamen Geh- / Radweg auf. Vom
Wiesbadener Zentrum aus ist sie ebenfalls tber die Biebricher Allee bzw. Mainzer Straf3e und
Biebricher Stral3e bzw. Wiesbadener Landstralle am besten zu erreichen. Alternativ besteht
noch eine langere Verbindung tUber Erbenheim und von dort Gber Wirtschaftswege nach Mz.-
Kastel. Besonders kritisch in der Brickenanbindung ist der Hochkreisel an der Briicke, wodurch
die Brucke nur Uber (zu) schmale Wege im Seitenraum zu erreichen ist. Im Hochkreisel selber
fehlen teilweise FUhrungen an den Zufahrten. Zudem sind die Querungsbedingungen utber die
Knotenarme problematisch aufgrund schnell abbiegender Fahrzeuge oder schlechter Sichtbe-
ziehungen durch die Uberdachung der Busumsteigehaltestelle.

Fazit

In der Verbindung Wiesbaden-Zentrum — Mainz-Zentrum fehlen attraktive, zligig und komforta-
bel zu befahrene Verbindungsstrecken. Die Umsetzung einer neuen durchgehenden Verbin-
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dungsstrecke entlang des Salzbachtals sind zu empfehlen. Die Kaiserbriicke ist derzeit nur
schlecht nutzbar, hier sollten Losungen fir eine bessere Erreichbarkeit des gemeinsamen Geh-
/Radwegs angestrebt werden (Rampenschnecke). Bei der Theodor-Heuss-Brticke ist vor allem
die Radverkehrssituation am Hochkreisel zu verbessern. Grundséatzlich sollte jedoch auch erwo-
gen werden, weitere attraktive Rheinquerungen in dieser wichtigen Verbindung zu realisieren.
Dies konnte eine reine Ful3génger-/Radfahrerbricke sein, ebenso wie die Einrichtung eines
Fahrdienstes/Rheintaxis oder einer Seilbahn.

5.2 Planungsleitlinien

Auf Basis der Ergebnisse der durchgefiihrten Analysen zum StrafRen- und Wegenetz benennt
der Planungsleitfaden wesentliche Aspekte zur Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur
in Wiesbaden. Es besteht in allen Punkten Konformitat mit den Aussagen der Stral3enverkehrs-
ordnung (StVO), der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) sowie den aktuellen
gangigen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV).
Die nachfolgenden Leitlinien sollten bei allen Planungen zur Neu- oder Umgestaltung von Stra-
Renraumen und samtlichen Stralenbaumalinahmen bericksichtigt werden.

5.2.1 Grundséatze

Einrichtungen fur den Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher und attraktiv
machen. Hierzu sind die Fiihrungselemente des Radverkehrs an den Strecken und Knotenpunk-
ten — eingepasst in ein zusammenhangendes Netz mit moglichst direkten Verbindungen — so
anzulegen und auszugestalten, dass sie die Verkehrssicherheit des Radverkehrs und der ande-
ren Verkehrsteilnehmer gewdahrleisten und eine zigige und komfortable Befahrbarkeit ermdgli-
chen.

Bei der Ausgestaltung von Verkehrsanlagen sind die beiden Komponenten Verkehrssicherheit
und komfortable Nutzbarkeit als Einheit zu betrachten. Formal sichere, jedoch wenig attraktive
Radverkehrsfihrungen werden oft nur unzureichend angenommen und bewirken durch das re-
gelabweichende Verhalten der Radfahrer eine erhthte Gefahrdung. Ebenso wenig vertretbar
sind aber auch Fuhrungen, die ein subjektives Sicherheitsgefiihl suggerieren und von den Rad-
fahrern angenommen werden, objektiv aber unsicher sind.

Infrastrukturplanungen fiir den Radverkehr haben sich an den Nutzungsanforderungen der un-
terschiedlichen Radfahrergruppen zu orientieren. Den verkehrsgewandten Radfahrern sollten
nach Maoglichkeit Radverkehrsfiihrungen angeboten werden, die ein schnelles Fortkommen er-
madglichen. Gleichzeitig ist fir eine sichere Verkehrsteilnahme von ungetbten Radfahrern, alte-
ren Menschen und von Kindern zu sorgen, die Gefahrensituationen oft nicht hinreichend erken-
nen und bewaltigen kdnnen. Eine nachhaltige Sicherung und Forderung des Radverkehrs kann
nur gelingen, wenn der Radverkehr auch in den Problembereichen (z. B. Bereiche mit héherem
Nutzungsdruck) anspruchsgerecht gefihrt wird.

Insbesondere in Bereichen mit hohem Nutzungsdruck, aber auch generell, darf ein Fiihrungsan-
gebot fir den Radverkehr nicht auf Kosten der Nutzungsanspriiche des FulRverkehrs gehen. Als
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Fahrverkehr ist der Radverkehr in der Regel fahrbahnseitig zu fiihren. Ist eine separate Fihrung
des Radverkehrs aus Griinden fehlender Flachenverfigbarkeit nicht zu realisieren, missen al-
ternative Losungen flir den ruhenden Verkehr ergriffen werden und es muss die Vertraglichkeit
des gesamten Verkehrs erhéht werden, so dass der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr abgewickelt werden kann.

Radverkehrsfiihrungen sind so auszugestalten, dass sie eindeutig erkennbar, im Verlauf durch-
gangig und stetig sind und an Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreichen Grundsttickszu-
fahrten zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ausreichend Sicht besteht.

Uber die Aspekte der Ausgestaltung hinaus ist eine stete anspruchsgerechte Befahrbarkeit der
Radverkehrsanlagen sicherzustellen. Hierzu gehort u.a., dass die Radverkehrsfihrungen stets
frei von Hindernissen jeglicher Art gehalten werden und auch im Herbst und Winter fir akzep-
table Bedingungen gesorgt wird. Fuhrungen fir den Radverkehr sind regelmafiig von Schmutz,
Laub oder Scherben zu reinigen und von Bewuchs freizuhalten. Beim Winterdienst sind die
Strecken entlang des Hauptroutennetzes mit ahnlicher Prioritéat zu behandeln wie Hauptver-
kehrsstralRen des Ubrigen StralRennetzes. Dartber hinaus ist die durchgangige Befahrbarkeit
von Radverkehrsanlagen auch in Bereichen mit Parkdruck zu gewahrleisten. In Netzabschnitten
mit systematisch zugeparkten Radverkehrsanlagen sind verscharfte Kontrollmafnahmen durch-
zufuihren. Es ist ausdricklich darauf hinzuweisen, dass Radfahrer auch in Baustellenbereichen
anspruchsgerecht zu fihren sind.

5.2.2 Grundsatzliche Empfehlungen zur Wahl geeignet  er Fuhrungsformen

Bei Stral3enraum(um)gestaltungen stellt sich grundséatzlich die Frage nach einer geeigneten
Fuhrungsform fir den Radverkehr. Inwiefern eine Fihrungsform fir einen Streckenabschnitt ge-
eignet ist, hangt in starkem Mal3e von der Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ab.

Nach den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen - ERA konnen die Streckenabschnitte des
StadtstraRennetzes vier Belastungsbereichen (Bereiche I-IV) zugeordnet werden:

Bild 5-3: Kfz-Belastungsbereiche nach ERA 2010
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Quelle: FGSV 2010: ERA 2010, Bilder 7 & 8
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Die Zuordnung zu einem Belastungsbereich stellt eine Entscheidungshilfe fir die Vorauswahl
einer geeigneten Fuhrungsform dar, wobei im unteren Belastungsbereich | die Fuhrung im
Mischverkehr empfohlen und in den oberen Belastungsbereichen die Trennung vom Kfz-Verkehr
durch einen Radweg oder Radfahrstreifen empfohlen (Bereich lll) bzw. geboten wird (Be-
reich 1V). In den Bereichen Il und Il kbnnen bzw. sollen Zwischenstufen zwischen Mischung und
Trennung zum Einsatz kommen (z. B. Teilseparation durch Schutzstreifen).

In Bild 5-4 ist veranschaulicht, welche Abschnitte des Alltagsnetzes in Wiesbaden welchem Kfz-
Belastungsbereich zugeordnet werden konnen. Die dargestellten Belastungswerte stellen dabei
keine harten Trennlinien dar, sondern bilden Anhaltswerte, die in Abhangigkeit von der stral3en-
raumlichen Situation nach oben oder unten anzupassen sind.

Bild 5-4: Kfz-Belastungsbereiche nach ERA 2010 entl  ang des Alltagsnetzes
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Unter Berlcksichtigung der Kfz-Belastungsbereiche ergeben sich die in Tabelle 10 aufgefiihrten
Einsatzbereiche der Fuhrungsprinzipien und -formen.

Tabelle 5-2: Anzustrebende Fihrungsprinzipien

Merkmale Streckenabschnitt Anzustrebendes Anzustrebende
Flhrungsprinzip Flhrungsformen
- Tempo-30-Zone Mischung Rad / Kfz Fihrung im Mischverkehr,
Fahrradstraf3en

- unterer Kfz-Belastungsbereich |

- oberer Kfz-Belastungsbereich | Mischung Rad / Kfz Eﬂ:t"ung im hﬂtisg:fhverkehr,
- Kfz-Belastungsbereich II Teilseparation ot IS E 2,

: . Schutzstreifen,
(mit geringem Schwerlastverkehr) Radwege ohne Benutzungs-

pflicht
- Kfz-Belastungsbereiche Il und 1V Trennung Rad / Kfz gcz?tzhstrteif?n,
- i i Teilseparation adranrstreiren,
Streckenabschnitte mit hohem p Radwege

Schwerverkehrsaufkommen

Quelle: Eigene Darstellung

Zu beachten ist, dass es aufgrund begrenzter Flachenverfiigbarkeiten teilweise nicht mdglich
sein wird, das anzustrebende Fihrungsprinzip zu realisieren. In derartigen Fallen ist es notwen-
dig durch geeignete Malinahmen (z. B. Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
oder Verkehrsverlagerung in andere Strafen) einen geringeren Kfz-Belastungsbereich anzu-
streben und damit flr eine vertragliche und sichere Fihrung des Radverkehrs zu sorgen. Dies
ist insbesondere im Bereich von (4-streifigen) Hauptverkehrsstraf3en und punktuell an Engstel-
len wie Unterfihrungen und Briicken notwendig.

5.2.3 Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen

Grundsatzlich wird in der VwV-StVO zu 8§ 2 Absatz 4 Satz 2 der StVO ausgefuhrt: ,Der Radver-
kehr muss in der Regel ebenso wie der Kraftfahrzeugverkehr die Fahrbahn benutzen.” Demnach
ist die Fahrbahnfuhrung (im Mischverkehr) zunachst einmal als Grundform der Radverkehrsfiih-
rung anzusehen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind demgegeniiber nur dort anzu-
ordnen, wo es aus Griunden der Verkehrssicherheit (,aul3erordentliche Gefahrenlage®) zwingend
erforderlich ist.

Weiterhin muss eine Radverkehrsanlage folgende Kriterien aufweisen, um als benutzungspflich-
tig ausgewiesen werden zu kénnen:

= flr den FuRBverkehr missen ausreichende Flachen zur Verfiigung stehen,

= die Beschaffenheit und der Zustand der Radverkehrsanlage missen zumutbar sein, ,die Li-
nienfihrung eindeutig, stetig und sicher“. Dies bedeutet, dass die Radverkehrsanlagen die in
der VwWV-StVO aufgefuihrten Mindestmale fir lichte Breiten mindestens erfillen missen, in
der Regel sind aber die Regelmalie der technischen Regelwerke maf3gebend.

In den Kfz-Belastungsbereichen | bis Il ist die Notwendigkeit fir die Anordnung einer Benut-
zungspflicht bei Radverkehrsanlagen im Regelfall nicht gegeben, in Tempo-30-Zonen ist die An-
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ordnung einer Benutzungspflicht nach StVO unzulassig. Einsatzbereiche benutzungspflichtiger
Radverkehrsanlagen konnen sich hingegen in starker befahrenen Stralen (v.a. Kfz-
Belastungsbereich V) ergeben.

AufBerorts sind benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen aufgrund héherer Geschwindigkeiten
der Regelfall. Auf LandstralRen ohne separate Radverkehrsanlage oder Seitenstreifen sollte die
zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h begrenzt werden, wie dies in der Regel in Wies-
baden bereits heute der Fall ist.

5.2.4 Fuhrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind im Querschnitt der Fahrbahn markierte, benutzungspflichtige Sonderwege
fur den Radverkehr. Sie sind jedoch nicht Teil der Fahrbahn und dirfen vom Kfz-Verkehr im
Langsverkehr nicht befahren werden. Nach der VwV-StVO sind Radfahrstreifen und bauliche
Radwege gleichrangig zu behandeln. Radfahrstreifen bieten vor allem aufgrund der guten Sicht-
beziehungen zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern, der klaren Trennung vom Ful3verkehr
und ihrer geringen Probleme in den Kreuzungen und Einmiindungen Gewahr fur eine sichere
und mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsabwicklung. Insbesondere auf
Stral3en mit einer héheren Dichte an Einmindungen und stéarker frequentierten Grundstuickzu-
fahrten sind Radfahrstreifen meist sicherer als Radwege.

Nach den geltenden Regelwerken sind Radfahrstreifen mit einem durchgehenden Breitstrich
(Fahrstreifenbegrenzung / Fahrbahnbegrenzung nach Z 295 StVO in einer Breite von 0,25 m)
von der Fahrbahn abzutrennen. Im Bereich von Einmindungen und stark belegten Grund-
stiickszufahrten sind die Markierungen in unterbrochener Form (0,25 m Breitstrich, 0,50 m
Strichlange und 0,20 m Lickenlange) anzulegen. Die Zweckbestimmung von Radfahrstreifen ist
durch das Aufbringen von Fahrradpiktogrammen zu verdeutlichen. In Konfliktbereichen (z.B. ne-
ben Abbiegestreifen, Verflechtungsstreifen in Knotenzufahrten) sollten Radfahrstreifen farbig
eingefarbt werden.

Die Breite von Radfahrstreifen betragt (inkl. 0,25 m breiter Markierung):

Tabelle 5-3: Breiten von Radfahrstreifen ohne Parke n

MindestmaR RegelmaRi

Radfahrstreifen (Z 237) 1,50 m 1,85 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010

Bei hoheren Radverkehrsbelastungen mit starkerem Uberholbedarf und hé&ufigeren
Pulkbildungen sind, wie auch auf Straf3en mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von mehr
als 50 km/h, ggf. groRere Breiten in Ansatz zu bringen. Die exakte Breitenfestlegung hangt von
der konkreten Situation ab, wobei auch die Rinnenausfiihrung eine wichtige Rolle spielt.
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Um die Radfahrer bei Parkwechselvorgangen und insbesondere vor unachtsam getffneten
Fahrzeugtiiren zu schiitzen, sind bei direkt angrenzendem Parken Sicherheitszuschlage erfor-
derlich. In Abhéangigkeit von der Parkwechselfrequenz kann es so erforderlich sein, Radfahrstrei-
fen um etwa 0,50 m breiter anzulegen. Als Losungsmadglichkeiten kommen sowohl eine breitere
Ausfihrung der Radfahrstreifen ohne zusatzliche Markierungen als auch die Markierung eines
Schmalstriches infrage, der den Radfahrstreifen unter Ausbildung eines Sicherheitsstreifens
zum Parken nach rechts abgrenzt.

Schutzstreifen

Beim Schutzstreifen wird dem Radverkehr durch Markierung einer Leitlinie (Z 340 StVO) ein Teil
der Fahrbahn zur bevorzugten Nutzung zur Verfligung gestellt. Im Unterschied zu den Radfahr-
streifen sind Schutzstreifen somit Teil der Fahrbahn und dirfen vom Kfz-Verkehr bei Bedarf
uberfahren werden.

Schutzstreifen konnen bei Separationsbedarf auf Straf3en innerhalb geschlossener Ortschaften
mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h angelegt werden, wenn die Ver-
kehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr
nur in seltenen Fallen erfordert. Voraussetzung fir die Anlage von Schutzstreifen ist, dass
Mischverkehr auf der Fahrbahn noch vertretbar ist. Nach den ERA liegt die Einsatzgrenze bei
i.d.R. 400 bis 1.000 Kfz/h. In Abhangigkeit von den Randbedingungen kénnen Schutzstreifen
aber auch bei einer Verkehrsstarke von bis zu 2.200 Kfz/h eingesetzt werden. Haupteinsatzge-
biet von Schutzstreifen sind entsprechend (Haupt-) Sammelstralen und (schwacher belastete)
Hauptverkehrsstral3en.

Schutzstreifen missen so breit sein, dass sie einen hinreichenden Bewegungsraum fir Radfah-
rer bieten. Dies ist in den Fallen ohne angrenzendes Parken in der Regel ab einer Breite von
1,25 m (Minimalmaf3!) gegeben, wobei dieses Minimalmal® nur im Ausnahmefall Anwendung
finden sollte. Die anzustrebende Regelbreite von Schutzstreifen betrdgt 1,50 m. Der abziiglich
Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil (Kernfahrbahn) muss so breit sein, dass sich zwei
Personenkraftwagen gefahrlos begegnen kdnnen, dies entspricht einer Breite von 4,50 m. Min-
destmalie von Schutzstreifen und Kernfahrbahn sollten méglichst nicht miteinander kombiniert
werden. Je nach StralRenraumsituation kann es in diesen Fallen empfehlenswerter sein, anstelle
eines Schutzstreifens einen ,Piktogrammestreifen* zu markieren (Einzelfallentscheidung).

Schutzstreifen werden mit unterbrochenen 12 cm-Schmalstrichen mit 1,00 m Strich- und 1,00 m
Lickenlange markiert. Zur Verdeutlichung der Zweckbestimmung sollen in regelméRigen Ab-
standen Radfahrer-Piktogramme gemalfd den Richtlinien fur die Markierung von Stralen - RMS
aufgebracht werden. An Einmindungen sind die Markierungen durchzufihren. Auf die Markie-
rung einer Leitlinie in der Fahrbahnmitte ist zu verzichten, wenn abzliglich Schutzstreifen der
verbleibende Fahrbahnteil weniger als 5,50 m breit ist. Die Breite von Schutzstreifen betragt
nach den ERA:
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Tabelle 5-4: Breiten von Schutzstreifen ohne Parken

MindestmaR Regelmald

Schutzstreifen 1,25 m 1,50 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010

Bei groRReren zur Verfiigung stehenden Querschnittsbreiten sind die Flachen ausgewogen auf-
zuteilen und nicht einseitig der mittigen Kernfahrbahn zuzuschlagen. Bei wechselnden Fahr-
bahnquerschnitten innerhalb von StralRenabschnitten sollte eine feste Kernfahrbahnbreite ge-
wahlt werden und die variable Breite den Schutzstreifen zugeschlagen werden.

Bild 5-5: Querschnittsaufteilung von Radfahrstreife n und Schutzstreifen (Prinzipskizzen)
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Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010
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Der Markierung ausreichend breiter Schutzstreifen bei angrenzendem Parken ist besondere Be-
deutung beizumessen. Bei direkt angrenzendem Langsparken ist in Abhangigkeit von der Park-
frequenz ein zusatzlicher Sicherheitsraum von 0,25 m bis 0,50 m erforderlich. Durch Erneuerung
der Schutzstreifenmarkierungen in regelmafigen Zeitabstanden ist die Erkennbarkeit der Funk-
tionszuweisung zu erhalten.

Voraussetzung fur die Einrichtung von Schutzstreifen ist eine wirksame Regelung und Ordnung
des ruhenden Verkehrs (z. B. durch Parkmdglichkeiten neben den oder im Umfeld der Schutz-
streifen), so dass widerrechtliches Parken auf dem Schutzstreifen weitestgehend verhindert
wird. Nach den Regelungen der StVO ist mit dem Schutzstreifen ein Parkverbot verknipft. Ein
absolutes Halteverbot ist hingegen durch Z 283 gesondert anzuordnen.

Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugv ~ erkehr

Der Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn ist der
Standardfall der Radverkehrsfihrung auf allen vom Kraftfahrzeugverkehr schwéacher belasteten
Stral3en. Auch bei starkeren Kfz-Belastungen kann diese Fuhrungsform bei Raumknappheit er-
forderlich werden. Besonders wichtig sind dann ein angepasstes Geschwindigkeitsniveau des
Kraftfahrzeugverkehrs sowie ein geordneter ruhender Verkehr.

Fuhrung im Mischverkehr mit Piktogrammstreifen (Sin nbild Rad)

Aufgrund begrenzter Flachenverfugbarkeiten ist es im Bereich vieler Straf3en nicht ohne gré3ere
BaumafRnahmen / Querschnittsumstrukturierungen mdaglich, Radverkehrsanlagen wie Schutz-
streifen oder Radfahrstreifen zu realisieren. In derartigen Fallen hat sich als Alternatividsung das
Aufbringen von Fahrradpiktogrammen in regelméRigen Abstanden (ca. 50 m) an den Fahrbahn-
réndern als sinnvolle Malinahme zur Starkung des Radverkehrs erwiesen (Piktogrammestreifen).

Die Mittelachse der Piktogramme ist in einem ausreichenden Abstand (mind. 1,0 m) vom Fahr-
bahnrand/Bordstein bzw. parkenden Fahrzeugen festzulegen. Bei vorhandenem Parken am
Fahrbahnrand ist ggf. das Parken durch Abmarkierung zu regeln, bei einer kontinuierlichen Be-
legung durch parkende Kfz kann auf eine Stellplatzmarkierung verzichtet werden.

Durch die Markierung von Fahrradpiktogrammen werden Kraftfahrzeugfuhrer dafiir sensibilisiert,
dass die Fahrbahn durch Radfahrer nicht nur mitgenutzt wird, sondern auch mitgenutzt werden
soll. Bisherige Erfahrungen haben gezeigt, dass die Piktogramme von Radfahrern als Fih-
rungshilfe angenommen werden, sie die Akzeptanz fur den Radverkehr auf der Fahrbahn stei-
gern und die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer erh6hen, sodass sich die Markierungen positiv auf
die Verkehrssicherheit auswirken kdnnen.
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Bild 5-6: Piktogrammstreifen als optische Radverkeh rsfuhrung (Prinzipskizzen)

Quelle: eigene Darstellung / Foto

5.2.5 Seitenraumfiihrung des Radverkehrs

Die FUhrung im Seitenraum kann generell als alleinige Fihrungsform angeordnet werden (Rad-
wegebenutzungspflicht), oder dem Radfahrer wird die Nutzung des Seitenraums als Fiihrungsal-
ternative zur Fahrbahn freigestellt.

Folgende grundsatzliche Varianten der Radverkehrsfiihrung im Seitenraum ergeben sich:
= benutzungspflichtige Radwege (Z 237, Z 241),

= nicht benutzungspflichtige Radwege (gekennzeichnet durch Piktogramm ,Radfahrer” und /
oder alleiniges Zusatzzeichen ZZ 1022-10),

= benutzungspflichtige, gemeinsame Geh- und Radwege (Z 240),
= Gehwege, zur Mitbenutzung durch den Radverkehr freigegeben (Z 239 + ZZ 1022-10).

Nach den ERA sollte innerorts eine gemeinsame Fihrung von FuR- und Radverkehr nur in den
Abschnitten vorgesehen werden, in denen die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre
gering ist. Das Haupteinsatzfeld "gemeinsamer Geh- und Radwege" (Z 240 StVO) liegt im Be-
reich auBerhalb bebauter Gebiete. Innerorts kommt die gemeinsame Fuhrung von Radfahrern
und FuRgangern nur bei geringem Ful3- und Radverkehr infrage, wenn aufgrund beengter Ver-
héltnisse keine anderen Radverkehrsanlagen angelegt werden kdnnen und die Fahrbahnfiih-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr nicht vertretbar ist.

Mit der Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" (Z 239 StVO in Verbindung mit ZZ 1022-10
StVO) wird Radfahrern die Wahlmdglichkeit zwischen Gehweg- und Fahrbahnnutzung eroffnet.
Es wird hiermit das Ziel verfolgt, ungelbten und unsicheren Radfahrern eine Fihrung losgeldst
vom Kraftfahrzeugverkehr zu ermdglichen. Die Ubrigen Radfahrer hingegen sollen die Fahrbahn
benutzen.
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Die Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr kann nur dann in Betracht kommen, wenn die
Interessen der Radfahrer dies notwendig machen und dem die Belange des FufRverkehrs nicht
entgegenstehen. Ungeeignet fir gemeinsame Fihrungen von FuRgangern und Radfahrern sind
StralRen mit intensiverer Geschaftsnutzung, Straen im Zuge von Hauptverbindungen des Rad-
verkehrs, Strallen mit starkerem Gefélle, Stralen mit einer dichteren Folge von unmittelbar an
(schmale) Gehwege angrenzenden Hauseingangen sowie Straf3en mit zahlreichen Einmundun-
gen und Grundstiickszufahrten.

Der Einsatz der Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" beschrénkt sich auf Straf3en mit nur
schwacher Frequentierung durch FuRganger und Radfahrer. Es ist nicht im Sinne der Regelung,
wenn der tUberwiegende Teil der Radfahrer im Gehwegbereich fahrt und nur einzelne Radfahrer
die Fahrbahn benutzen. Die Erlaubnis der Gehwegmitbenutzung durch Radfahrer ist daher stets
mit MaRnhahmen zu verbinden, die eine Attraktivitatssteigerung der Fahrbahnfiihrung des Rad-
verkehrs zum Ziel haben (beispielsweise Kombination mit Markierung von Schutzstreifen oder
Piktogrammestreifen).

Tabelle 5-5: Breiten von straRenbegleitenden Radweg  en”®

MindestmaR Regelmald

Radwege 1,60 m (ERA) 2,00 m
(9gf. Z 237 oder Z 241) 1,50 m (VwV-StVO) (ERA / VwWV-StVO)
gemeinsame Geh- und Radwege 2,50 — 5,00 m (ERA)
(Z 240) — innerorts 2,50 m (VwV-StVO)

nach FuB3-/Radverkehrsstarke

gemeinsame Geh- und Radwege
(Z 240) - auRerorts 2,00 m (VwV-StVO) 2,50 m (ERA)

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an VwV-StVO und ERA 2010

Radwege im Seitenraum galten in der Planungspraxis lange als der Standardfall der Radver-
kehrsfuhrung auf allen vom Kraftfahrzeugverkehr starker belasteten Straf3en. Sofern Radwege
anspruchsgerecht in den StraBenquerschnitt eingebunden sind®, haben sie sich sowohl unter
dem Gesichtspunkt der objektiven und der subjektiven Sicherheit als auch unter dem Aspekt ei-
ner attraktiven und komfortablen Radverkehrsfilhrung in vielen strallenrdumlichen Situationen
bewéhrt.

Zur Breite von Radwegen im Einrichtungsbetrieb  werden in der VwV-StVO und in den ERA
uneinheitliche Angaben gemacht. Soweit realisierbar sollten die (weitergehenden) Empfehlun-
gen der ERA Anwendung finden. Es ist darauf hinzuweisen, dass in den ERA die Breite des be-

® Bei Angabe einer Spanne richtet sich die Breite nach der Verkehrsstarke beim Rad- und FuRverkehr.

® Dies impliziert beispielsweise, dass die Radwege, die angrenzenden Gehwege und die Trennrdume zu Hindernissen
und zu parkenden Fahrzeugen eine ausreichende Breite aufweisen und den Sicherheitsanforderungen im Bereich der
Grundstiickszufahrten und Einmindungen u.a. durch gute Sichtbeziehungen Rechnung getragen wird.
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festigten Verkehrsraums’ und in der VwV-StVO die lichte Breite angegeben wird. Es sind fol-
gende Breiten anzustreben, unabhéngig davon ob eine Benutzungspflicht angeordnet wird:

Radwege mit Mindestbreiten kommen nur in Ausnahmefallen (z. B. in Abschnitten mit geringer
Radverkehrsstarke und geringer Flachenverfugbarkeit) in Betracht. In jedem Fall sind sowohl zur
Fahrbahn als auch zu Flachen fur den ruhenden Verkehr Sicherheitstrennstreifen von 0,50 -
1,10 m Breite (je nach Stellplatzanordnung) vorzusehen.

Das Befahren von Radwegen in Gegenrichtung zahlt innerorts zu den haufigsten Unfallursa-
chen. Da viele Verkehrsteilnehmer nicht mit links fahrenden Radfahrern rechnen, ist die Anlage
von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb  insbesondere problematisch, sobald Radwege utber
Grundstuckszufahrten, Einmindungen oder Knotenpunkte gefuhrt werden. Nach VwV-StVO
sollten Zweirichtungsradwege grundsatzlich nicht bzw. erst nach sorgfaltiger Prifung angeord-
net werden. Ein Benutzungsrecht zur Befahrung eines baulich angelegten Radweges in Gegen-
richtung kann eingerdumt werden und muss in diesem Fall durch das allein stehende Zusatzzei-
chen 1022-10 angezeigt werden. Innerhalb bebauter Gebiete sollten Radwege in der Regel
beidseitig angelegt und der Radverkehr jeweils im Einrichtungsverkehr gefiihrt werden. Radwe-
ge im Zweirichtungsbetrieb missen bei zu tberfahrenden Grundstiickzufahrten und Einmun-
dungen besonders abgesichert werden (vgl. Kapitel 5.2.7), dies gilt auch bei nicht benutzungs-
pflichtigen Filhrungen. Am Beginn und Ende des Zweirichtungsradwegs ist die Uberquerung der
Fahrbahn durch besondere Malinahmen (z. B. Mittelinsel oder Signalanlage) zu sichern.

Als Mal3e bei der Neuanlage bzw. beim Ausbau von Zweirichtungsradwegen sind folgende Brei-
ten anzuwenden:

Tabelle 5-6: Breiten von Radwegen im Zweirichtungsb  etrieb

MindestmaR Regelmald

beidseitige Radwege 2,00 m 2,50 m (ERA)
im Zweirichtungsbetrieb (ERA / VWV-StVO) 2,40 m (VWV-StVO)
einseitige Radwege 2,50 m (ERA)
im Zweirichtungsbetrieb 2,00 m (VwV-StVO) 3,00 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an VwV-StVO und ERA 2010

Erganzende Hinweise zur Anlage von Radwegen im Seit  enraum:

= Radwege sind von Hindernissen jeglicher Art (z. B. Lichtmaste, Signalmaste, Verkehrsschil-
der) freizuhalten. Notwendige Sicherheitsrdume sind zu beriicksichtigen.

= Zwischen Radweg und den Parkmdglichkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs ist ein Sicherheits-
trennstreifen anzulegen, der sich farblich und/oder baulich vom Radweg abheben sollte. In

" In der VwV-StVO werden die MindestmaRe uber die lichte Breite definiert, die neben dem befestigten Verkehrsraum
auch die seitlichen Sicherheitsrdume einschlief3t. Die Mindestbreite des Verkehrsraums fiir Radwege im Einrichtungs-
betrieb betragt nach VwV-StVO 1,0 m, die seitlichen Sicherheitsraume 0,25 m zu beiden Seiten.
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der Regel sollte auch bei direkt an den Radweg angrenzender Fahrbahn ein Sicherheits-
trennstreifen in der Breite von 0,50 m angelegt werden.

= Die genaue Breitenfestlegung von Radwegen erfolgt in Abwéagung mit den Ubrigen Nut-
zungsanforderungen, insbesondere mit den Belangen des Ful3verkehrs. Radwege sind stets
so breit auszugestalten, dass Radfahrer einander Uberholen und in einem ausreichenden
Abstand an Fuf3géngern vorbeifahren kdnnen.

= Bei der Anlage von getrennten Geh-/ Radwegen sollten die Flachen fur den Radverkehr in
taktil deutlich wahrnehmbarer Form durch einen 30 cm breiten Trennstreifen von den Geh-
wegen abgegrenzt werden.

= Zur Verdeutlichung des Vorranges von Radfahrern soll der Belag des Radweges tber die
Grundstuckszufahrten hinweg beibehalten werden. Besonders konflikttrachtige Grund-
stuckszufahrten (z.B. Tankstellenzufahrten) sind durch Furtmarkierungen und / oder flachige
Roteinfarbungen in Verbindung mit Fahrradpiktogrammen kenntlich zu machen.

= Die Hbhenlage der Radwege ist an den Grundstiickszufahrten in der Regel beizubehalten.
Die Absenkung der Zufahrt sollte dementsprechend in den Bereich des Sicherheitstrennstrei-
fens zur Fahrbahn gelegt werden oder durch spezielle Schragbordsteine erfolgen.

= Besonders wichtig fur die Anlage von Radwegen sind gute Sichtverhaltnisse zwischen Rad-
fahrern und ein- oder abbiegenden Kraftfahrzeugen. Es ist sicherzustellen, dass diese Sicht-
verhaltnisse in ausreichender Distanz gegeben sind. Ggf. ist durch bauliche MalRnahmen zu
verhindern, dass Kraftfahrzeuge in den Sichtfeldern abgestellt werden.

= Radweganfang und -ende sind so auszubilden, dass Radfahrer den Radweg auf mdglichst
direktem Wege sicher erreichen bzw. verlassen kdénnen.

5.2.6 Weitere Radverkehrsfiihrungen
FahrradstralRen

ErschlielBungsstralRen kdnnen nach der StVO als Fahrradstral3en ausgewiesen werden, wenn
der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.

Nach den Formulierungen in der StVO dienen Fahrradstralen allein dem Radverkehr. Radfahrer
durfen grundsatzlich nebeneinander fahren. Andere Fahrzeugfihrer dirfen FahrradstraRen nur
dann befahren, wenn dies durch Zusatzzeichen ausdriicklich zugelassen ist. In diesem Fall
missen sie besondere Vorsicht gegentber Radfahrern walten lassen und mussen ihre Ge-
schwindigkeit ggf. deutlich senken, um Radfahrer weder zu gefédhrden noch zu behindern. Fir
alle Verkehrsteilnehmer gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Innerhalb bebauter Bereiche lassen sich Fahrradstral3en sinnvoll einsetzen, um Radverkehre
auf Hauptverbindungen zu biindeln und Hauptrouten fir den Radverkehr sichtbar zu machen. In
Fachkreisen hat sich die Ansicht durchgesetzt, dass Fahrradstral3en als Fihrungsform verstarkt
eingesetzt werden sollten und zukinftig eine bedeutende Rolle in stadtischen Radverkehrsnet-
zen Ubernehmen kénnen.
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Soweit mit den Ubrigen Nutzungsanspriichen vertraglich, ist eine Bevorrechtigung des (Rad-)
Verkehrs an Knotenpunkten und Einmindungen zu prifen. Die Ausweisung als Fahrradstralie
sollte mdglichst mit straRenraumgestalterischen Malinahmen und Maflihahmen zur Verkehrshe-
ruhigung kombiniert werden. Des Weiteren wird empfohlen, den Knotenpunktsbereich in der
Form aufzupflastern, dass wartepflichtige Verkehre aus den NebenstraB3en die Fahrradstral3e
uber Anrampungen Uberfahren mussen. An Kreuzungen und Einmiindungen sollte ebenfalls ein
Fahrradpiktogramm mit Fahrtrichtungspfeilen markiert werden. Eine Bevorrechtigung im Zuge
einer Fahrradstral3e darf aber nicht zu einer Beschleunigung des Kfz-Verkehrs fuhren, ggf. sind
in diesem Zusammenhang gegenlaufige EinbahnstralRen fir den Kfz-Verkehr einzurichten.

Beschilderung

Der Beginn einer FahrradstralRe ist nach StVO dabei mit dem Zeichen 244.1 zu kennzeichnen,
das Ende mit dem Zeichen 244.2. In Kombination mit einer Tempo 30-Zone sollte das
FahrradstraRenschild moglichst mit dem Tempo 30-Zonen-Schild an einem Standort kombiniert
werden, damit beide Regelungen eindeutig am Beginn der Strale wahrgenommen werden.
Durch diese Wirkung kann auch eine Torsituation erzeugt werden, die in eindricklicher Weise
auf die besondere Verkehrsregelung hinweist. Ggf. kann mit einer Vorziehung des Seitenraums
am Beginn der StralRe die Beschilderung im StralRenraum besser platziert und die Torsituation
Uber diese Einengung noch besser vermittelt werden.

Bild 5-7: Z 244.1 Beginn einer Fahrradstrale und Z  244.2 Ende einer FahrradstralRe [StVO]

o>

FahrradstraRe

Wenn andere Verkehre zugelassen werden sollen, sind Zusatzzeichen einzusetzen:

Bild 5-8: Zusatzzeichen bei Fahrradstraflen

I fgf frei ‘%Anlieger [ :_& frei

frei

Aufgrund der heutzutage noch geringen Aktzeptanz von FahrradstrafRen durch Kraftfahrer sollte
— mindestens bei Einrichtungsverkehr des Kraftfahrzeugverkehrs - das Verbot der Einfahrt
zusatzlich gekennzeichnet werden. Zur Vermeidung zahlreicher zusatzlicher Beschilderungen
sollte das Zeichen 267 StVO ,Verbot der Einfahrt* ebenfalls in einem Zusatzzeichen integriert
werden:

AB Stadtverkehr - Buro flir Stadtverkehrsplanung



Landeshauptstadt Wiesbaden - Radverkehrskonzept 65

Bild 5-9: Zusatzzeichen ,Verbot der Einfahrt" [eige ne Darstellung]

Markierungen

Fahrradstraf3en sollten sich gestalterisch vom Ubrigen StraRennetz abheben, wenn sie die ge-
wunschten Effekte wie z. B. eine Bindelung des Radverkehrs erzielen sollen. Diese Hervorhe-
bung kann durch Fahrbahnmarkierungen erzeugt werden. Es wird empfohlen, zwei
nebeneinanderliegende Fahrradpiktogramme mit gegengerichtetem Fahrtrichtungspfeilen zu
markieren. Gegenuber einem einzelnen Piktogramm besitzen die zwei Fahrradpiktogramme den
Vorteil, dass eine Trennung der Fahrtrichtungen deutlich angezeigt wird. Die
Fahrradpiktogramme sollten am Beginn / Ende einer Fahrradstral3e sowie entlang der Strecke in
Abstanden von ca. 50 m markiert werden.

Zur weiteren Verdeutlichung und Hervorhebung der besonderen Verkehrsregelung im Zuge von
Fahrradstraf3en sollte die Fahrgasse durch eine Fahrstreifenbegrenzung eingefasst werden. Die
Markierung hat durch die visuelle Fahrbahnverschmélerung einen zusatzlichen
Verkehrsberuhigungseffekt. Fir die Fahrstreifenbegrenzung sollte eine unterbrochene
Breitstrichmarkierung verwendet werden. Aufgrund einer potenziellen Verwechslungsgefahr mit
Schutzstreifen (Leitlinien) ist keine Schmalstrichmarkierung einzusetzen.

Bild 5-10: Beispiel einer Fahrradstrafl3e in Bonn

Schmale Fahrbahnen ohne Parken am Fahrbahnrand sollten entlang der Bordsteine eine
unterbrochene Breitstrichmarkierung und mittig in regelmaRigen Abstdnden (ca. 50 m)
Fahrradpiktogramme erhalten. Breitere Fahrbahnen mit einseitigem Parken am Fahrbahnrand
erhalten Fahrgassen in einer Breite von 3,00 bis 4,50 m.

Moglichst sollten auch Fahrradabstellanlagen innerhalb des Parkstreifens vorgesehen werden.
Baumbeete bzw. vorgezogene Seitenrdume zur Unterteilung der Parkstidnde werten den
StraRenraum auf und erhéhen die Verkehrssicherheit fiir die FuRgéanger bei Uberquerungen der
Stral3e.
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Bild 5-11 Ausgestaltung bei verschiedenen Fahrbahnb  reiten (Prinzipskizzen)

Fahrbahnbreite: < 5,00 m Fahrbahnbreite: 5,00 - 6,50 m
kein Parken am Fahrbahnrand einseitiges Parken am Fahrbahnrand

Fahrbahn Fahrgasse P
<5,00 L | 3,00-4,50 m 2,00m

Bussonderfahrstreifen / Radfahrstreifen mit Busfrei gabe

Die Einrichtung von Bussonderfahrstreifen (Busspur) dient der Beschleunigung des offentlichen
Verkehrs. Busspuren durfen jedoch nur angeordnet werden, wenn eine separate Radverkehrs-
fuhrung eingerichtet werden kann oder wenn der Radverkehr auf dem Bussonderfahrstreifen
zugelassen wird.

Busspuren sollten nach den ERA breiter als 4,75 m oder schmaler als 3,50 m sein, wenn Rad-
verkehr zugelassen wird. Bei schmalen Busspuren kann Radverkehr nicht vom Bus Uberholt
werden, daher sollte diese Regelung nur bei wenig Radverkehr, kurzen Abschnitten zwischen
Knotenpunkten und nicht bei Steigungsstrecken eingesetzt werden. Vorzugsweise sollten also
Bussonderfahrstreifen mit einer Breite >4,75 m angeordnet werden, wenn darauf Radverkehr
zugelassen werden soll.

Auf Busspuren, die fir den Radverkehr frei gegeben werden, sind in regelméaRigen Abstanden
Fahrradpiktogramme zu markieren.

Wenn fir den Linienverkehr an Knotenpunkten / Busschleusen Sondersignale eingerichtet wer-
den, ist nach den Richtlinien fur Lichtsignalanlagen — RILSA der Radverkehr ebenfalls tber ei-
gene Signalgeber separat zu signalisieren.
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Bild 5-12: Gemeinsame Fuhrungen Radverkehr und Lini  enverkehr (Prinzipskizzen)

Fahrstreifen Radfahrstreifen i Fahrstreifen Bussonderfahrstreifen
+ Busfreigabe i + Radverkehrsfreigabe

3,00 - 3,50m i >4,75m

BlS

oXo)

Sind nur schmale Busspuren zu realisieren, sollte stattdessen zur starkeren Hervorhebung der
Radverkehrsfilhrung ein Sonderfahrstreifen fir den Radverkehr (Radfahrstreifen, Z 237) ange-
ordnet und darauf der Buslinienverkehr Uber ein Zusatzzeichen zugelassen werden. Zusatzlich
vorteilhaft an dieser Regelung ist, dass in diesem Fall Busse den (schmalen) Sonderfahrstreifen
beispielsweise zum Uberholen von langsameren Radfahrern verlassen diirfen. Bei Bussonder-
fahrstreifen ist dies stralRenverkehrsrechtlich nicht mdglich, Busse missen dann hinter dem
Radverkehr bleiben. Erfolgreich eingesetzt wird diese Regelung bereits in den Stadten Minster
und Aachen.

Bild 5-13: Beispiele fur Bussonderfahrstreifen und Radfahrstreifen
mit Freigabe Busverkehr bzw. Radverkehr

Busspur mit Rad-Markierung (Aachen) Radfahrstreifen mit BUS-Freigabe (Munster)

Foto: Stadt Aachen Foto: Stadt Minster
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Kombinationslésungen

In Abhangigkeit von den raumlichen und nutzungsbezogenen Gegebenheiten kann es sich an-
bieten, unterschiedliche Fihrungsformen des Radverkehrs im Rahmen so genannter asymmet-
rischer Lésungen miteinander zu kombinieren. Ublich sind z. B. Lésungen, bei denen einseitig
ein Radweg und gegeniberliegend ein Radfahrstreifen oder Schutzstreifen angelegt wird. Bei
Platzmangel kann es infrage kommen, zumindest einseitig eine Fihrungshilfe — z. B. einen
Schutzstreifen — einzurichten. Einseitige Schutzstreifen sollten in der Regel aber nur entlang von
Steigungsstrecken angelegt werden, der Schutzstreifen ist dann bergauf zu markieren. Auf der
Gegenseite bietet es sich an, die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn tber Fahrradpik-
togramme zu kennzeichnen.

Bild 5-14: Asymmetrisches Fihrungsangebot und Beisp iel aus Ratingen (Prinzipskizze)

Quelle: eigene Darstellung / Foto: Stadt Ratingen

Selbstandig gefiihrte Radwege

Zu den selbstandig gefuhrten Wegen zahlen Radwege sowie alle gemeinsamen Geh- und Rad-
wege, die nicht im Zusammenhang mit einer 6ffentlichen StralRe stehen und im Wesentlichen
nicht mit ihr gleich laufen. In der Regel handelt es sich dabei um Wege in Griinbereichen sowie
kleinraumige Verbindungswege innerhalb bebauter Bereiche. Zur Klarstellung der Nutzungsan-
spruche sollten selbstandig gefiihrte Wege in Grinbereichen moglichst durch Verkehrszeichen
gekennzeichnet werden: Durch Z 237, Z 240, Z 241 wenn eine Nutzung oder Mitbenutzung
durch den Radverkehr vorgesehen ist und durch Z 239, wenn der selbstandig geflihrte Weg
ausschlie3lich dem Ful3verkehr vorbehalten ist.

Ein engmaschiges Netz vom Kraftfahrzeugverkehr losgeloster Radwege und gemeinsamer Geh-
und Radwege, das in geeigneter Weise mit den straBenbegleitenden Radverkehrsfiilhrungen
verknupft ist, bietet Gewahr fur eine attraktive und sichere Verkehrsteilnahme durch Radfahrer.
Selbststéandig gefiihrte Radwege kénnen ihrer Funktion als Wege fir den Alltagsradverkehr al-
lerdings nur dann gerecht werden, wenn sie dem Aspekt der Sicherheit im 6ffentlichen Raum
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grolRtmoglich Rechnung tragen. Trassierung und Ausgestaltung sollten hierzu maoglichst tber-
sichtlich und einsehbar sein, potenzielle Verstecke wie Mauervorspringe oder Hecken sollten
vermieden werden. Besonders wichtig ist in diesem Zusammenhang auch eine ausreichende
Beleuchtung. Da ganztagig nie eine soziale Kontrolle abseits der Bebauung gewahrleistet wer-
den kann, sollten fur selbststandig gefuhrte Wege immer Alternativrouten Uber angebaute Stra-
Ren und Wege vorhanden sein. Im Zuge von (alternativen) Hauptverbindungen / Schnellverbin-
dungen fur den Radverkehr sollte der Ful3verkehr méglichst getrennt tber eine baulich ausge-
bildete Separation gefiihrt werden.

Verstarkt wird es in Zukunft darum gehen,
dem Radverkehr in Form von Radschnell-  Bild 5-15: Radschnellweg (Prinzipskizze)
wegen uUber grofiere Distanzen besonders

komfortabel zu befahrende Hauptverbin-  Radschnellweg

dungsachsen zur Verfigung zu stellen. 2
Wege dieser Art sollten nach Moglichkeit @) —— * 3
eine Breite von 4,0 m aufweisen, eine Min- - : =
destbreite von 3,0 m sollte nicht unterschrit- o wHee 2
Gehweg o

ten werden. Der Ful3verkehr ist in der Regel

- autark oder direkt angrenzend — separat

zu fahren. Die Wege fiir den Radverkehr quelie: eigene Darstellung

sind in Asphalt auszufihren. An den Kreu-

zungsstellen mit dem allgemeinen Verkehr sind die Mdglichkeiten einer Bevorrechtigung des
Radverkehrs bzw. planfreie Querungen im Zuge der Schnellverkehrsachse des Radverkehrs zu
Uberprifen.

Freigabe von FulRgangerbereichen

Die Freigabe von FulRgangerbereichen fir den Radverkehr kommt nur infrage, wenn hiermit fur
die Radfahrer ein deutlicher Sicherheits- und Attraktivitdtsgewinn verbunden ist und dem die Be-
lange des FulRverkehrs nicht entgegenstehen. Erfahrungen haben gezeigt, dass die Freigabe fur
den Radverkehr in den meisten Féllen nach einer gewissen Eingewdhnungsphase problemlos
maglich ist. In der Regel funktioniert das Miteinander von FuRgangern und Radfahrern gut, wenn
das Verhaltnis FulRverkehr — Radverkehr mindestens 2:1 betragt. Bei hohen FuRverkehrsdichten
neigen viele Radfahrer dazu, abzusteigen und das Rad zu schieben. In den Tagesrandzeiten
bzw. auRRerhalb der Geschéftszeiten sind meistens auch keine Probleme festzustellen, da dann
ein ausreichend breiter Verkehrsraum fir alle Verkehrsteilnehmer zur Verfigung steht. Kritischer
sind in der Regel die Ubergangsphasen zwischen hoher und sehr niedriger FuRgangerdichte.

In der Regel sollten gestalterisch keine separaten Fahrbereiche angelegt werden. Lediglich bei
einer ausreichenden StralRenraumbreite und einem eher ausgewogenen Verhaltnis zwischen
Radverkehrs- und FulRverkehrsstarke kann eine gewisse Vorgabe der Fuhrung - beispielsweise
durch Lage der Entwasserungsrinnen oder die Anordnung von Mobiliar — eine Moglichkeit sein,
Konflikte zu vermeiden.
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Werden Fuf3gangerbereiche fir den Radverkehr freigegeben, ist daflr Sorge zu tragen, dass
Radfahrer auf das gewiinschte Verhalten aufmerksam gemacht werden, indem z. B. bei der Be-
schilderung ein Hinweis erfolgt ,langsame Radfahrer frei“ oder ,Fahrradfahrer mit Schrittge-
schwindigkeit frei*. Die Freigabe sollte durch eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit oder Ziel-
gruppenarbeit (z.B. bei Schilern / Studenten) begleitet werden.

5.2.7 FuUhrung an Knotenpunkten

Sichere und akzeptable Knotenfihrungen sind ein wesentlicher Ansatzpunkt zu einer nachhalti-
gen Verbesserung der Verkehrsbedingungen fir den Radverkehr. Der Entwurf von Radver-
kehrsfihrungen an Knotenpunkten sollte von folgenden Grundsétzen geleitet sein:

rechtzeitige Erkennbarkeit der Knotenfliihrung aus allen Knotenzufahrten,
= eindeutige Erkennbarkeit der Vorrangregelung,

» Uberschaubarkeit des Knotens und gute Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den
anderen Verkehrsteilnehmern,

= anspruchsgerechte Befahrbarkeit unter Vermeidung enger Radien und abrupter
Verschwenkungen,

= Vermeidung von umwegigen Fuhrungen in den Seitenraum im Knotenbereich.

Umfangreiche Hinweise zur Gestaltung von Knotenpunkten geben neben den ERA fir die sigha-
lisierten Knotenpunkte auch die RILSA® sowie die HSRa® der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ren- und Verkehrswesen. Daher werden hier im Folgenden lediglich die Grundziige und Grund-
formen der Fuhrung an Knotenpunkten dargestellt. Generell gilt, dass Konfliktflachen farbig ein-
gefarbt werden sollten und erganzend zur Verdeutlichung der Zweckbestimmung Fahrradpikto-
gramme aufzubringen sind. Folgende Systemfalle lassen sich in Abhéngigkeit von der Art des
Knotens definieren:

= Knoten mit rechts-vor-links-Regelung,
= Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt durch Verkehrszeichen,
= Signalisierter Knotenpunkt,

= Kreisverkehr.

Mindestens ebenso entscheidend wie die Art des Knotenpunkts ist die Art der Fihrung insbe-
sondere im vorangegangenen Streckenabschnitt. In vielen Fallen lasst sich eine anspruchsge-
rechte Flhrung bei vorausgehender Fahrbahnfiihrung einfacher und fiir den Radverkehr flexibler

® FGSV: Richtlinien fir Lichtsignalanlagen — RiLSA 2010
°® EGSV: Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs — HSRa
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gestalten. Bei vorausgehender Seitenraumfihrung ist vor allem darauf zu achten, dass gute
Sichtverhdltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Verkehrsteilnehmern bestehen und
dass fur den links abbiegenden Radfahrer eine attraktive und nachvollziehbare Lésung gefun-
den wird. Haufig ist ein Ubergang von der Seitenraum- in die Fahrbahnfiihrung im Vorfeld des
Knotenpunktes empfehlenswert.

Knoten mit rechts-vor-links-Regelung

Die rechts-vor-links-Regelung kommt in der Regel ausschliel3lich im ErschlielBungsstrallennetz
zum Einsatz und bildet hier die Grundform der Vorrangregelung. Der Radverkehr wird typi-
scherweise im Mischverkehr gefiihrt, daher sind im Regelfall keine besonderen Anforderungen
seitens des Radverkehrs zu berlcksichtigen.

Besondere Anforderungen sind jedoch tberall dort zu stellen,
= wenn Einbahnstral3en flr den Radverkehr in Gegenrichtung geoffnet werden und
= wenn auf Fahrradstral3en eine Bevorrechtigung des (Rad-) Verkehrs angeordnet wird.

In beiden Féllen sollte die getroffene Regelung mdglichst Uber das Aufstellen von Verkehrszei-
chen hinaus gekennzeichnet werden (Markierungen, baulichen Mal3nahmen). Dartber hinaus
kommt der Sicherstellung guter Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Ver-
kehrsteilnehmern eine herausgehobene Bedeutung zu. Die Sicherstellung des Freihaltens von
Sichtraumen Uber bauliche Absperrungen (Baken), die Montage von Fahrradabstellanlagen,
vorgezogene Seitenrdume bzw. eine regelmaRige Uberpriifung von Halteverbotsregelungen
durch das Ordnungsamt sind in diesen Bereichen von grofRer Bedeutung.

Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte durch Verkehrszeiche n

An verkehrszeichengeregelten Knotenpunkten gilt das Hauptaugenmerk den vorfahrtberechtig-
ten Knotenarmen. Der Radverkehr passiert in zligiger Fahrt den Knotenpunkt und ist daher ge-
geniuber ein- und abbiegenden Kraftfahrzeugen besonders gefdhrdet. Dabei zeigen Untersu-
chungen der letzten Jahre, dass Entwurfsdefizite an vorfahrtgeregelten Knoten bei Seitenraum-
fuhrung (v.a. unzureichende Sichtbeziehungen, abgesetzte Furten) ein zentrales Sicherheitsri-
siko darstellen. Wichtigste MalRhahme zur Sicherung des Radverkehrs ist die fahrbahnnahe
Fuhrung im Knotenbereich, der Abstand von Radfahrerfurten zur Fahrbahn sollte den blichen
Sicherheitsabstand von 0,50 m maoglichst nicht Uberschreiten. Radwege und gemeinsame Geh-/
Radwege sind bei abgesetzter Filhrung spéatestens 10 m vor der Einmiindung an die Fahrbahn
heranzufiihren. Im Einzelfall kann auch die gesicherte Uberleitung auf die Fahrbahn bzw. auf
Fahrbahnniveau zweckméafiig sein.
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Bild 5-16: Einmindung an Vorfahrtsstral3en mit fahrb ahnnaher Fuhrung (Prinzipskizze)
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Einmindung an Vorfahrtsstralie

Quelle: Eigene Darstellung

Bild 5-17: Einmiindung an Vorfahrtsstrallen mit Recht  sabbiegestreifen (Prinzipskizze)
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Einmindung an Vorfahrtsstralie
mit Rechtsabbiegestreifen

Quelle: Eigene Darstellung

Radwege im Zweirichtungsbetrieb  muissen bei zu Uberfahrenden Grundstiickzufahrten und
Einmindungen besonders abgesichert werden, da sich hier haufig Unfélle ereignen. Neben gu-
ten Sichtbeziehungen sollten die Furten Piktogramme mit gegenlaufigen Pfeilen aufweisen und
ggf. eingefarbt werden. Nach StVO missen diese eindeutig beschildert werden unter Verwen-
dung des ZZ 1000-32 oberhalb der Verkehrszeichen Z 205 bzw. Z 206. Diese Form der Absi-
cherung ist auch bei nicht benutzungspflichtigen Flihrungen vorzusehen.

Bild 5-18: Beschilderung von Einmindungen / Markier ung von Furten bei Zweirichtungsfiihrungen

&
‘(%»

Ist der Uberquerungsbereich tiber Einmindungen oder Zufahrten bei straBenbegleitenden Rad-
wegen mehr als 5,0 m von der Fahrbahn abgesetzt, ist der Radverkehr in vielen Fallen unterzu-
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ordnen, da er nicht mehr der vorfahrtberechtigten StralRe zugeordnet wird. Diese Regelung sollte
jedoch nur in Ausnahmefallen und insbesondere im Aul3erortsbereich getroffen werden. Bei weit
abgesetzten Fuhrungen innerorts sollte der Radverkehr méglichst bevorrechtigt geftihrt werden,
wenn es wenige ab- und einbiegende Verkehre gibt. In diesem Fall sind gesonderte Maf3nah-
men zu treffen (Aufpflasterungen, Vorrangbeschilderung fir den Radverkehr und Z 205 Vorfahrt
gewahren bzw. Z 206 Stop. Vorfahrt gewéhren fur den Kfz-Verkehr). Grundsétzlich sollte jedoch
angestrebt werden, weit abgesetzte Furten baulich so abzuéndern, dass eine fahrbahnnahe
Fuhrung erreicht wird.

Auch bei Fahrbahnfihrung des Radverkehrs sollten MaBhahmen zur Klarstellung der Bevor-
rechtigung getroffen werden. Entsprechend ist hier nach einheitlichen Standards zu markieren:
Im Zuge von Radfahrstreifen werden Furten mit 0,25 m Breitstrich, 0,50 m Strichlange und
0,20 m Lucke markiert. Schutzstreifen werden Uber die Einmindung hinweg mit beidseitiger
Schmalstrichmarkierung, 1,00 m Strichlange und 1,00 m Liicke, angelegt.

Auch bei einfachen Piktogrammstreifen sollten zur Verdeutlichung, dass mit Radverkehr zu
rechnen ist, an den Einmindungen Furtmarkierungen wie bei Radfahrstreifen markiert werden.

Bild 5-19: Markierung im Zuge von Radfahrstreifen u  nd Schutzstreifen (Prinzipskizze)

b4 Radfahrstreifen L4 = Schutzstreifen 185

1,0m

0,5m
__ﬁi_____

_--ﬁt--------------— pran SChUtZSTFEIfen

2 ? Radfahrstreifen pra ﬁ ﬁ

Markierung Schutzstreifen Uber Einmiindung

Markierung Radfahrstreifen dber Einmindung

Quelle: Eigene Darstellung

Neben der Fihrung entlang der vorfahrtberechtigten Fahrtrichtung kénnen bzw. sollen im Be-
darfsfall Ein-, Abbiege- und Querungshilfen fur die Gbrigen Fahrbeziehungen eingerichtet wer-
den. Die Ausgestaltung ist dabei situationsabhangig und von Fall zu Fall gegen die tbrigen Fla-
chenanspriiche abzuwéagen. Ein typisches Beispiel hierfir sind Aufstellbereiche fir linksabbie-
gende Radfahrer ,im Schatten* einer Uberquerungsanlage (Insel) fiir den FuRverkehr.
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Signalisierte Knotenpunkte

Fir die Einbindung des Radverkehrs sind die RILSA und HSRa maRgeblich. Analog zu den Ub-
rigen Knotenarten ist dabei grundsétzlich entscheidend, ob der Radverkehr im vorangehenden
Streckenabschnitt auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gefiihrt wird, wobei in Abhéngigkeit von
den zu bewadltigenden Fahrbeziehungen und der Knotengeometrie auch geboten sein kann, die
Fuhrungsform in der Anfahrt des Knotens zu wechseln (i.d.R. Uberleitung des Radfahrers vom
Seitenraum auf die Fahrbahn).

Ausgestaltung von Knoten bei Seitenraumfiuhrung

Analog zur Situation an vorfahrtgeregelten Knoten sollte der Radverkehr im Zuge von Radwe-
gen moglichst fahrbahnnah auf angelegten Furten Uber Kreuzungen und Einmiindungen gefihrt
werden (Absetzung mdglichst 0,50 m). Weiter abgesetzte Radfahrerfurten kommen als Lésung
nur in besonders gelagerten Einzelfallen infrage, wie z. B. bei Radwegen im Zweirichtungsbe-
trieb.

Besonders problematisch ist eine Kombination der Seitenraumfihrung mit freien Kfz-
Rechtsabbiegefahrstreifen. Noch problematischer sind freie Rechtseinbiegefahrbahnen aus der
untergeordneten Zufahrt. Hier besteht die Gefahr, dass einbiegende Kfz-Verkehre bei hoher Ge-
schwindigkeit bzw. Konzentration auf die bevorrechtigten Kfz-Verkehre die Bevorrechtigung des
Radfahrers missachten. Bei der Neuanlage von Knotenpunkten ist daher innerorts grundsatzlich
auf die Anlage von freien Rechtsabbiege- und Rechtseinbiegefahrstreifen zu verzichten. Beste-
hende Knotenpunkte mit freien Rechtsabbiegern sind sdmtlich dahingehend zu tberprifen, ob
der freie Kfz-Rechtsabbieger aus Leistungsfahigkeitsgrinden zwingend notwendig ist — die Que-
rung fur den Radverkehr ist dann z. B. durch enge Kurvenradien und deutliche Fahrbahnmarkie-
rungen sowie moglichst der Anordnung von Z 206 ,Halt. Vorfahrt gewahren* besonders zu si-
chern — oder ob auf den freien Kfz-Rechtsabbieger verzichtet werden kann. Es gilt der Grund-
satz der VwV-StVO, dass die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des
Verkehrs vorangeht.

Bild 5-20 verdeutlicht die Prinzipien der Fiihrung im Seitenraum an Knotenpunkten ohne freien
Kfz-Rechtsabbieger . Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung wird dabei der Radweg ein-
schlieBlich des Sicherheitstrennstreifens etwa 3,00 bis 5,00 m vor der zu kreuzenden Ful3gan-
gerfurt auf Fahrbahnniveau abgesenkt. Diese Lésung hat den Vorteil der klaren Trennung des
Radverkehrs vom kreuzenden Fuf3géngerverkehr, so dass potenzielle Konflikte mit wartenden
und querenden Ful3géngern vermieden werden. Die Warteflache fir die Ful3ganger liegt dann
rechts des Radweges auf Gehwegniveau. Auf diese Art gefiihrte Radwege mit nicht oder nur ge-
ringfligig abgesetzten Radfahrerfurten verlaufen grundsatzlich vor den Fahrbahnteilern in der zu
kreuzenden Stral3e.
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Bild 5-20: Fahrbahnnahe Lage der Radfahrerfurt (Pri  nzipskizze)
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Quelle: Eigene Darstellung

Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfihrung sollten die Radfahrerfurten beidseitig durch Brei-
strichmarkierungen (Strichlange von 0,50 m, Lickenléange von 0,20 m) abgegrenzt werden. Un-
terstitzend wirken Einfarbungen, das Aufbringen von Radfahrerpiktogrammen sowie — in Prob-
lembereichen — zuséatzliche Beschilderungen mit Hinweis auf die Gefahrensituation.

An Knotenpunkten mit freien Kfz-Rechtsabbiegern ist zwischen den Knoten innerorts in vom
Radverkehr starker frequentierten Bereichen und Knoten aul3erorts mit geringem Radverkehrs-
aufkommen zu unterscheiden. An Knotenpunkten innerorts  ist moglichst eine Bevorrechtigung
des Radverkehrs beizubehalten. Der Radverkehr ist dann analog zur Situation an Einmundun-
gen mit Rechtsabbiegestreifen mindestens 10 m vor dem Knotenpunkt an die Fahrbahn heran-
zufuhren und als Furt mit Einfarbung und Fahrradpiktogrammen zwischen Geradeausfahrstrei-
fen und Rechtsabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs zu fihren. Entlang von mehrspurigen Stral3en
mit hoheren Geschwindigkeiten kann auch eine Heranfihrung an den Knotenpunkt rechtsseitig
des Rechtsabbiegestreifens und knotennaher Querung des Rechtsabbiegestreifens erfolgen
(vgl. Bild 5-21).

Bild 5-21: Fuhrung an freiem Rechtsabbieger bei meh  rspurigen Stral3en (Prinzipskizze)
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Fuhrung an freiem
Kfz-Rechtsabbiegestreifen

Quelle: Eigene Darstellung

Wenn eine orthogonale Querung des freien Rechtsabbiegers in Kombination mit einem Ful3gan-
geriiberweg (Zebrastreifen) im Einzelfall sinnvoll erscheint, sollte die Bevorrechtigung des Rad-
verkehrs straBenverkehrsrechtlich, markierungstechnisch und baulich deutlich betont werden.
Hierzu ist dem Kfz-Verkehr auf dem Rechtsabbieger die Vorfahrt des Radfahrers durch Z 206
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LHalt. Vorfahrt gewéahren!“ bzw. Z 205 ,Vorfahrt gewahren!"“ anzuzeigen (entlang von Zweirich-
tungsradwegen mit Zusatzzeichen ,Radfahrer kreuzen von rechts und links*). Zusatzlich sind auf
der Fahrbahn vor der Querungsstelle Haltlinien bzw. Wartelinien (ggf. Dreiecksmarkierungen) zu
markieren und die Furt méglichst als Teilaufpflasterung auf Niveau der Geh-/ Radwege auszu-
fuhren.

Bild 5-22: Fiihrung an freiem Kfz-Rechtsabbieger in Kombination mit einem FGU (Prinzipskizze)

Quelle: Eigene Darstellung

An Knotenpunkten aul3erorts ist die Seitenraumfuhrung der Regelfall. Aufgrund héherer Ge-
schwindigkeiten kommt aus Sicherheitsgriinden in der Regel eine Unterordnung des Radver-
kehrs in Frage. In siedlungsnahen Bereichen sowie in Bereichen mit Geschwindigkeitsbegren-
zung sollte bei Fuhrung Uber eine Rechtsabbiegefahrbahn geprift werden, ob der Radverkehr
gegenuber dem Kfz-Rechtabbieger aus Akzeptanzgrinden sowohl durch verkehrsrechtliche als
auch durch bauliche MafRnahmen eindeutig bevorrechtigt werden kann. Die Ausgestaltung sollte
dann analog zu Bild 5-22 erfolgen (jedoch ohne FGU). Ausnahmen davon sind je nach Haupt-
verkehrsbeziehungen des Kfz-Verkehrs und des Radverkehrs aber bei abgesetzten Furten mog-
lich.

Rechtseinbiegefahrbahnen und zweistreifige Knotenzufahrten in der untergeordneten Straf3e
sollten auf der Knotenpunktseite mit Geh-/Radweg grundsatzlich vermieden werden. Werden sie
dennoch aus Leistungsfahigkeitsgrinden fur den Kfz-Verkehr fir unabdingbar gehalten, sind die
Radwege weit von der Ubergeordneten Straf3e bis in den zweistreifigen (‘Gesamt-') Fahrbahnbe-
reich abzusetzen oder der Knoten ist zu signalisieren.

Markierungslésungen und Fuhrungshilfen bei Fahrbahnfiihrung

In Wiesbaden wird der Radverkehr bereits jetzt, in Zukunft noch verstarkt, in zahlreichen Netz-
abschnitten auf der Fahrbahn gefiihrt. Wenn diese Fahrbahnfihrung auf Radverkehrsanlagen in
(Teil-) Separation (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) erfolgt, sollte der Radfahrer an den signali-
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sierten Knotenpunkten gesondert berlcksichtigt und in die Signalisierung eingebunden werden.
Aber auch bei Fuhrung im Mischverkehr sollten Knotenfiuihrungen (z.B. Aufstellbereiche) vorge-
sehen werden, die Berlcksichtigung des Radverkehrs bei der Signalisierung (v.a. die Bertck-
sichtigung bei Berechnung der Zwischenzeiten) ist zwingend erforderlich.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen - ARAS

Ein wesentliches Element, den Radverkehr einzubinden und die Anspriiche des Radverkehrs im
Strallenraum sichtbar zu machen, stellen ,aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS)" dar.
ARAS sind durch eine vorverlegte Haltlinie fir den Radverkehr und eine zurlickverlegte Haltlinie
fur den Kraftfahrzeugverkehr gekennzeichnet. Der Einsatz eines ARAS kommt vorrangig in einer
einstreifigen Knotenpunktzufahrt infrage, kann aber auch in mehrstreifigen Zufahrten zweckma-
Rig sein. Die Anlage von ARAS ist vor allem dann geeignet, wenn die Rotzeit der Lichtsignalan-
lage relativ lang ist und die Radfahrer damit ausreichend Gelegenheit haben, sich vor dem Kraft-
fahrzeugverkehr aufzustellen. Giinstige Einsatzbedingungen liegen auch dann vor, wenn die
Radfahrer pulkartig abflieRen, z. B. im Schiuler-/Ausbildungsverkehr.

ARAS bieten dem Radverkehr eine zusatzliche Qualitat, wenn in der Knotenpunktzufahrt Rad-
verkehrsanlagen angelegt werden, damit die Radfahrer an bei Rot haltenden Kraftfahrzeugen
vorbeifahren und sich auf der markierten Warteflache vor der Haltlinie des Kraftfahrzeugver-
kehrs aufstellen kbnnen. Am besten geeignet sind hierfir Radfahrstreifen. Infrage kommen je-
doch auch Schutzstreifen, Radwege oder auch die direkte Zufahrt im Mischverkehr. Als Zufih-
rung zu einem ARAS kann ggf. auch ein Schutzstreifen in einen normalbreiten Richtungsfahr-
streifen als integrierter Vorbeifahrstreifen (z. B. ein 1,25 m breiter Streifen in einem 3,50 m
Fahrtstreifen) angelegt werden.

Bild 5-23: Aufgeweitete Radaufstellstreifen — ARAS an Knoten mit LSA (Prinzipskizze)

g i -
9 | o = N
Sk N - J - T — S— —I g:
o &
N gr Radfahrstreifen - |
ARAS mit zufiihrendem Radfahrstreifen ARAS mit intergriertem Vorbeifahrstreifen
4-5m
3 . B
e o
O - ‘u:; ?
o &% Schutzstreifen
ARAS mit zufiihrendem Schutzstreifen ARAS ohne zufiihrenden Streifen

Quelle: Eigene Darstellung
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Die ARAS sollen von den Radfahrern von rechts angefahren werden und sich in der Regel nur
auf jeweils einen Fahrstreifen beziehen. Die vorgezogenen Aufstellbereiche sollen 4,00 bis
5,00 m lang sein und mit Fahrradpiktogrammen deutlich erkennbar dem Radverkehr zugewiesen
werden. Eine Einfarbung des Aufstellstreifens ist zweckmé&Rig. Die Stelle, an der der Kraftfahr-
zeugverkehr bei Rot anzuhalten hat, wird durch die zuriickverlegte Haltlinie angeordnet.

Durch die Entflechtung rechts abbiegender Kraftfahrzeuge von geradeaus fahrenden oder links
abbiegenden Radfahrern (gegenuber einer Fuhrung aller Radfahrer rechts des Kraftfahrzeug-
verkehrs bis in den Knotenpunkt hinein) wird eine erhebliche Gefahrensituation entscharft. Da-
riber hinaus kann diese Lésung zur Erhéhung der Kapazitat des Knotenpunkts beitragen, wenn
dadurch rechts abbiegende Kraftfahrzeuge besser abflieRen kénnen und den nachfolgenden
Geradeausverkehr nicht behindern.

Gestaffelte Haltlinien

Ein weiteres Hauptelement der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten ist die Anordnung von
gestaffelten Haltlinien , insbesondere im Zuge von Radfahrstreifen und Schutzstreifen. Die
Haltlinie des Radverkehrs sollte hier — in Abhangigkeit von der jeweiligen &rtlichen Situation —
um etwa 3,00 bis 5,00 m vor der Haltlinie des Kraftfahrzeugverkehrs liegen. Im Aufstellbereich
weisen diese dann eine Nettobreite (ohne Markierung) von mindestens 1,00 m auf. Hinzu kom-
men jeweils 0,25 m breite Markierungen bei beidseitig abgegrenzten Radfahrstreifen. Die gestaf-
felte Haltlinienanordnung mit zurtickliegender Haltlinie fir den Kraftfahrzeugverkehr tragt dazu
bei, die Sicherheit und den Fahrkomfort fir Radfahrer zu erhéhen, da

= Radfahrer von den Kraftfahrern besser gesehen werden,

= Radfahrer einen Vorsprung beim Einfahren in die Konfliktfliche (z. B. in der Konstellation
rechts abbiegendes Kfz und geradeaus fahrender Radfahrer) erhalten,

= Unstabilitaten beim Anfahrvorgang der Radfahrer eher kompensiert werden kénnen und

= Radfahrer in einem geringeren Mal3e Abgasimmissionen ausgesetzt sind.

Die gestaffelte Haltlinienanordnung ist in den meisten Fallen neutral im Hinblick auf die Knoten-
leistungsfahigkeit, da die R&umgeschwindigkeiten der Kfz-Verkehre (10 m/s geradeaus fahrende
bzw. 7m/s abbiegende Kfz) héher sind, als die des dann weiter vorne platzierten Radverkehrs
(4 m/s). Verkirzte Rickstauraume fuhren in der Praxis nur in Ausnahmefallen zu Problemen,
wobei in diesen Fallen auch der Abstand der gestaffelten Haltlinien von 5 m auf 3 m reduziert
werden kann. Bei ihrer Einrichtung ist generell eine Uberprifung der Zwischenzeiten der Licht-
signalsteuerung erforderlich.
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Bild 5-24: Gestaffelte Haltlinienanordnung (Prinzip  skizze)
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Quelle: Eigene Darstellung

Freigabe des Kfz-Rechtsabbiegers fir den Radverkehr - Kombispur

Die Kombispur ist ein Instrument zur Fiihrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs im Haupt-
netz und kann bei Vorliegen der Einsatzkriterien sowohl entlang einer Hauptverkehrs- / Haupt-
sammelstral3e als auch fur die Querung einer Hauptverkehrsstral3e eingesetzt werden.

Das Prinzip der Kombispur kommt zum Einsatz, wenn eine Radverkehrsanlage in der Knoten-
punktzufahrt fur nicht erforderlich oder nicht realisierbar eingestuft wurde und ein (relativ)
schwach belasteter Kfz-Rechtsabbieger vorhanden ist (oder ein Mischfahrstreifen gerade-
aus/rechts in einen Kfz-Rechtsabbieger umgewandelt werden kann).

Bild 5-25: ARAS vor Kfz-Rechtsabbieger (Prinzipskiz ~ ze)
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Die Freigabe von Kfz-Rechtsabbiegern fir den geradeaus fahrenden Radverkehr gehért nicht
zum ERA Standard-Repertoire. Das Prinzip wird jedoch in unterschiedlicher Ausgestaltung er-
folgreich eingesetzt (z.B. Leipzig, Bonn; Ausland: Kopenhagen, USA). Da es sich (noch) nicht
um eine Standardlésung handelt, sind die Einsatzgrenzen bislang nicht erforscht, zentrale Krite-
rien sind jedoch:

= Die Kfz-Verkehrsstarke und Fahrgeschwindigkeiten sollten eher gering sein (z.B. keine ab-
biegenden Hauptstrome; keine freien Rechtsabbieger).
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= Hinter dem Knotenpunkt missen Flachen fur ein Einordnen des Radverkehrs in den Haupt-
strom vorhanden sein; im Optimalfall liegt hinter dem Knotenpunkt eine Radverkehrsanlage.

= Das Prinzip kommt zum Einsatz, wenn eine Radverkehrsanlage in der Knotenpunktzufahrt
nach vorheriger Prifung fur nicht erforderlich oder nicht realisierbar eingestuft wurde.

= Eine separate Radfahrsignalisierung mit einem eingerdaumten Zeitvorsprung (Vorlauf) vor
dem abbiegenden Kfz-Verkehr ist wiinschenswert.

= Der Radverkehr sollte mittig vom Fahrstreifen gefiihrt werden und nichts rechts vom (war-
tenden) Kfz-Verkehr.

Sind diese Kriterien erfillt, bietet das Prinzip eine Reihe von Vorteilen:

= An Knoten mit geringer Flachenverfigbarkeit wird die Kontinuitat der Fiihrung aufgezeigt.

= Der Radverkehr muss sich nicht mit dem Hauptstrom in der Geradeausrichtung verflechten.

= Konflikte mit Kfz-Rechtsabbiegern werden in der Knotenpunktzufahrt geldst.

Grundsatzlich kann die Freigabe des Kfz-Rechtsabbiegers flr den geradeaus fahrenden Rad-
verkehr sowohl aus einer Mischverkehrsfihrung als auch aus einer Radverkehrsanlage erfolgen.
Im zweiten Fall muss der Ubergang von der Radverkehrsanlage in den Verflechtungsbereich
deutlich werden.

Fahrradpiktogramme sollten in vergroRerter Form auf dem Rechtsabbiegefahrstreifen aufge-
bracht werden.

Markierungen fir Linksabbieger

Wahrend die Radfahrstreifen fir geradeaus fahrende Radfahrer Gber den gesamten Knoten-
punkt — markiert mit Breitstrichmarkierung — hinweg gefiihrt werden, sollten die Abbiegestreifen
fur links abbiegende Radfahrer nur bis zum Konfliktbereich mit dem entgegenkommenden Ge-
radeausverkehr markiert werden.

Bild 5-26: Markierte Fihrungshilfen im Knoteninnenb ereich fir Linksabbieger (Prinzipskizze)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Fur links abbiegende Radfahrer kénnen sowohl ARAS als auch gestaffelte Haltlinien mit Einrich-
tungen zum indirekten Linksabbiegen” kombiniert werden. Beim indirekten Linksabbiegen
fahrt der Radfahrer zunachst geradeaus Uber die von rechts kommende Knotenzufahrt hinweg
und kreuzt anschlieRend mit der nachsten Phase die StralRe, aus der er gekommen ist. Diese
Moglichkeit steht dem Radfahrer nach 8 9 StVO grundsétzlich an jedem Knoten offen, kann und
sollte allerdings an fiir den Radverkehr bedeutsamen Knoten durch gesondert markierte Auf-
stellbereiche zusatzlich angezeigt werden. Da die markierten Flachen grundsatzlich vor den
Signalen aus der Nebenrichtung liegen, ist im Einzelfall zu prufen, ob sich der Radfahrer beim
indirekten Linksabbiegen am Signal fir den FulRverkehr orientieren kann, oder ob ein gesonder-
tes Radfahrersignal (mit zeitlichem Vorlauf vor dem Hauptsignal) eingerichtet werden soll bzw.
muss.

Insbesondere an unubersichtlichen Knoten oder Knoten mit mehrstreifigen Knotenzufahrten ist
dieses zusatzliche Angebot des indirekten Linksabbiegens fur unsichere und ungeiibte Radfah-
rer sinnvoll. Die StVO sieht ausdrucklich die Kombinationsmoglichkeit von direktem und indirek-
tem Linksabbiegen vor.

Bild 5-27: Fihrungsangebot fir indirektes Linksabbi egen (Prinzipskizze)
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Quelle: Eigene Darstellung

Lichtsignalsteuerung

Bei der Realisierung von Markierungslésungen, baulichen Veréanderungen aber auch bei Aufhe-
bung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen im Seitenraum sind stets die betrieblichen
Voraussetzungen der Signalanlage einzubeziehen. In der Regel missen diese im Zuge einer
verbesserten Einbindung des Radverkehrs angepasst werden (v.a. Uberpriifung der Zwischen-
zeiten). Dies setzt in vielen Fallen eine gesonderte Signalisierung des Radverkehrs voraus.
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Wenn Bussonderfahrstreifen fir den Radverkehr freigegeben sind und dem Linienverkehr Son-
dersignale eingerichtet werden, dann sind auch fur den Radverkehr gesonderte Radfahrsignale
einzurichten.

Knotenpunkte, an denen Radfahrer (wie Ful3ganger) ihre Freigabe auch tagstiber mit Hilfe von
Anforderungstastern (,Druckknopfampeln®), oft verbunden mit langen Wartezeiten, anfordern
mussen, sind mit einer akzeptablen Radverkehrsfuhrung unvereinbar.

Die lichtsignaltechnische Einbindung des Radverkehrs sollte von folgenden Prinzipien geleitet
sein:

= Durch die situationsangepasste Schaltung von Vorgabezeiten flir den Radverkehr (in der
Regel ein bis zwei Sekunden bis hin zu grof3eren Werten in besonders gelagerten Einzelfal-
len) in Verknupfung mit gestaffelten Haltlinien sollte der Radverkehr stets einen Zeitvor-
sprung vor dem anfahrenden Kraftfahrzeugverkehr erhalten. Besonders wichtig ist, dass ge-
radeaus fahrende Radfahrer stets vor rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen den Konfliktbe-
reich erreichen.

= Ein frlheres Freigabezeitende fir den Radverkehr an Knotenpunkten mit Leistungsfahig-
keitsengpassen sollte nur raumzeitbedingt erfolgen und hiermit nur wenige Sekunden betra-
gen.

= Zur Reduzierung der Wartezeiten von Radfahrern an Knoten sind verstarkt die Mdglichkeiten
verkehrsabhangiger Steuerungen zu nutzen. So kann bei nicht ausgelasteten Verkehrsbe-
ziehungen des Kraftfahrzeugverkehrs ein frithzeitiger Freigabezeitabbruch erfolgen, so dass
wartende Radfahrer eher ihre Freigabe erhalten kénnen.

= Auf die Anwendung von Anforderungstastern sollte zumindest tagsiiber an den von Radfah-
rern regelmanig frequentierten Knoten verzichtet werden. Als Ersatz kommen u.a. Schleifen-
oder Video-Detektionen infrage. Parallel gefiihrte Rad- und Kfz-Strome sollten immer gleich-
zeitig freigegeben werden, auch wenn die Freigabe nur von einem Kraftfahrzeug angefordert
wird.

Fahrradschleuse

Die Fahrradschleuse ist eine Unterform des direkten Linksabbiegens (,Direktes Linksabbiegen
mit geschitztem Einordnen vor dem Kreuzungsbereich®), wobei in der Knotenpunktzufahrt in der
Regel ein Vorsignal eingerichtet wird, so dass der Radverkehr geschitzt durch eine Signalisie-
rung links abbiegen kann. Bei einem starken Kfz-Rechtsabbiegestrom kann die Einrichtung einer
Fahrradschleuse aber auch fur den geradeaus fahrenden Radverkehr sinnvoll sein.

Signalisierte Fahrradschleusen sollten v.a. dann eingesetzt werden,

= wenn zum Linksabbiegen zwei oder mehr Fahrspuren zu tberqueren sind,
= wenn die Knotenfiihrung untibersichtlich ist,

= wenn starke Linksabbiegestrome des Radverkehrs vorhanden sind,

= wenn sich Kombinationsmdglichkeiten mit Busschleusen ergeben.
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Bild 5-28: Beispiel einer Fahrradschleuse in Dissel  dorf

Die Realisierbarkeit von Fahrradschleusen ist stets im Einzelfall und unter Berticksichtigung der
signaltechnischen Anforderungen und der Flachenverflgbarkeit zu prifen. Je nach Ergebnis
dieser Prifung kann auch ein Vorbeifiihren des Kfz-Linksabbiegers an der Schleuse erforderlich
sein, in diesem Fall ist zusatzlich ein Radfahrstreifen fir den links abbiegenden Radverkehr er-
forderlich

Bild 5-29: Fahrradschleuse aus dem Seitenraum (Prin  zipskizze)
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Fuhrung in Kreisverkehren

Nach den ERA sind Radfahrer bis zu Kraftfahrzeugverkehrsbelastungen von etwa 15.000 Kraft-
fahrzeugen pro Tag vorzugsweise im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn zu fuhren. Schutz-
streifen in den zufihrenden StralRen sollten in H6he des Fahrbahnteilers enden, damit sich Rad-
fahrer in der Kreisverkehrszufahrt mittiger sortieren und beim Einfahren in den Kreisverkehr von
Fahrzeugen nicht tUberholt werden. Bei hoheren Belastungen sollte der Radverkehr nach Még-
lichkeit auf umlaufenden Radwegen gefiihrt werden. Dies gilt insbesondere dann, wenn in den
Zufahrten bereits Radwege vorhanden sind.
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Die Radfahrerfurten sollten bei Seitenraumfiihrungen 2,00 m bis 4,00 m von der Kreisfahrbahn
abgesetzt angeordnet und zur Verdeutlichung des Vorranges des Radverkehrs deutlich markiert,
farbig eingeféarbt und mit Radfahrerpiktogrammen gekennzeichnet werden. FuRgangeriiberwege
sollten unmittelbar neben den Radfahrerfurten liegen.

Bei Minikreisverkehren, die nicht entlang von Linienwegen des offentlichen Verkehrs liegen oder
nicht haufig von Schwerverkehren befahren werden, ist die Kreisinsel ber einen 4-5 cm hohen
Bord von der Kreisfahrbahn abzugrenzen. In den anderen Fallen kann die Kreisinsel mit Hilfe
von sinusfoérmigen Ubergangssteinen erhoben ausgefiihrt und ggf. mit Markierungsnégeln ent-
lang des Innenrings ausgestattet werden, so dass das regelwidrige Befahren (Abkirzen) durch
Kfz weitestgehend vermieden wird. Minikreisverkehre mit lediglich markierten Kreisinseln sind
oftmals Unfallschwerpunkte des Radverkehrs, da viele Pkw-Fihrer versuchen, Radfahrer im
Kreisverkehr zu tiberholen.

5.2.8 Einzelaspekte der Infrastrukturplanung
Freigabe von EinbahnstralRen

EinbahnstralRen werden Uberwiegend aus Grinden eines reibungslosen Verkehrsablaufs, zur
Schaffung von Parkraum und aus Verkehrsberuhigungsgriinden zur Lenkung und Regelung des
Kraftfahrzeugverkehrs angeordnet. Fir den Radverkehr stellt diese Regelung eine Einschran-
kung dar, die zu ggf. langeren oder sogar unzumutbaren Umwegen fihrt. In der Konsequenz
kann somit regelwidriges Verhalten geférdert werden. Da nach 845 Abs. 9 StVO ,[...] insbeson-
dere Beschrdnkungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur angeordnet werden [dirfen],
wenn auf Grund der besonderen drtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das all-
gemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Abséatzen genannten Rechtsgu-
ter erheblich Gbersteigt”, muss grundsatzlich im Zuge des Ublichen Verwaltungshandelns tber-
prift werden, ob Einbahnstraf3en fir den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben sind.

Eine deutliche Attraktivitatssteigerung fir den Radverkehr kann im Bereich der Erschlielungs-
straBen durch die Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegengerichteten Radverkehr erzielt
werden. Mit der Offnung von EinbahnstraRen fur den Radverkehr kénnen Gebiete fur den Rad-
verkehr flachenhaft und umwegfrei erschlossen sowie durchgehende Verbindungen im Radver-
kehrsnetz leichter realisiert werden. Nach den bundesweit gesammelten Erfahrungen sind hier-
durch keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und andere Stral3ennutzungen
Zu erwarten.

Den aktuellen Regelwerken entsprechend muss Radverkehr auf Einbahnstral3en in Gegenrich-
tung in der Regel zugelassen werden, wenn

= die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betragt,

= die Breite der Fahrbahn — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine sichere Begegnung
zwischen Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr erlaubt,

= die Fahrbahnbreite bei Linienbusverkehr bzw. starkerem Lkw-Verkehr mind. 3,50 m betrégt.
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= die Verkehrsfuhrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmindungen tbersicht-
lich ist und

= flr den Radverkehr dort, wo es erforderlich ist, ein Schutzbereich angelegt wird.

Die Fahrbahnbreite neben / zwischen ruhendem Kraftfahrzeugverkehr (Fahrgasse) sollte in der
Regel bei 3,50 m liegen. Bei schwéacherem Kraftfahrzeugverkehr und ausreichenden Ausweich-
mdglichkeiten reicht aber auch eine befahrbare Breite von 3,00 m aus. Bei befahrbaren Fahr-
bahnen® mit mehr als 3,75 m Breite sollten auRerhalb von Tempo 30-Zonen Schutzstreifen fur
den Radverkehr in Gegenrichtung angelegt werden. Die Fiihrung des Radverkehrs entgegen der
Fahrtrichtung in mehrspurigen Einbahnstraf3en und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h setzt die Anlage benutzungspflichtiger Radwege voraus (bauliche Radwege, Radfahr-
streifen).

Fur besonders wichtig wird erachtet, dass an den Kreuzungen und Einmiindungen gute Sichtbe-
ziehungen bestehen. In den Ein- und Ausfahrtbereichen zu bevorrechtigten StraRen sollte in der
Regel eine Abtrennung des gegen die Einbahnrichtung fahrenden Radverkehrs vorgenommen
werden, wobei dies durch Markierungen erfolgen kann. Bei breiteren Restfahrbahnbreiten (>4,0
m) sollten in regelmafigen Absténden (ca. alle 20-30 m) Fahrradpiktogramme mit Richtungspfeil
auf den gegenlaufigen Radverkehr aufmerksam machen. Bei schmalen Einbahnstral3en sollten
Ausweichstellen eingerichtet werden, wobei diese beispielsweise auch durch Fahrradblgel ge-
gen regelwidriges Parken gesichert werden kénnten.

Bild 5-30: Markierungen bei geéffneten Einbahnstrall  en (Prinzipskizzen)
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Quelle: eigene Darstellung (links: Ein-/Ausfahrbereiche am Knoten / mittig: Piktogramm entlang Strecke / rechts: Ausweichstelle)

Wenn die Einsatzgrenzen einer EinbahnstraBentffnung geman StVO - insbesondere hinsichtlich
der Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h - nicht einzuhalten sind,

10 Befahrbare Fahrbahn = Fahrbahn abziglich der regelmaRig vom ruhenden Verkehrs beanspruchten Flachen
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kommt auch die Mdglichkeit ,unechter Einbahnstral3en® mit Freigabe der Einfahrt fir den
Radverkehr in Betracht. Bei den unechten Einbahnstral3en ist der Kraftfahrzeugverkehr in bei-
den Richtungen zugelassen, nur am Ende der Stral3e wird das Einfahren von Kraftfahrzeugen
mit dem Zeichen ,Verbot der Einfahrt* (Z 267) verhindert. Diese Ldsung setzt jedoch ausrei-
chende Breiten / Ausweichflachen fir den Begegnungsfall Kfz/ Kfz voraus. Entgegen der Fahrt-
richtung sollten bei hoherer zuléssiger Hochstgeschwindigkeit Schutz- oder Radfahrstreifen
markiert werden.

Auch die Anordnung einer Fahrradstralde mit Freigabe fir den Kfz-Verkehr in einer Fahrtrich-
tung stellt eine Moglichkeit zur Offnung von Einbahnstralen dar.

Fuhrung im Bereich von Haltestellen

In Abhangigkeit von den jeweiligen raumlichen Voraussetzungen und verkehrlichen Frequenzen
ergeben sich differierende Anlage- und Ausgestaltungsmaoglichkeiten. Prinzipiell sind an Bushal-
testellen die Fahrbahnfuhrungsvarianten (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Mischverkehr) der
Seitenraumfiihrung vorzuziehen, denn die Seitenrdume erfillen nur selten alle an sie zu stellen-
den Anforderungen. Kommt es bei Radwegfiihrungen im Bereich von Bushaltestellen wiederholt
zu Schwierigkeiten, so ist die Art der Radverkehrsfiihrung generell zu Giberdenken.

Kann auf Radwege, z. B. im Bereich von Fahrgastunterstanden, nicht verzichtet werden, so soll-
ten die Haltestellen mdglichst als Kap-Ldsungen ausgefihrt werden, da so am ehesten die Nut-
zungskonflikte im Seitenraum zu minimieren sind. Fahrgastunterstande auf der Warteflache soll-
ten stets so angeordnet werden, dass sich keine Sichtbeeintrachtigungen zwischen aussteigen-
den Fahrgéasten und Radfahrern ergeben.

Uberquerungsstellen auRRerhalb von Knotenpunkten

Einen besonderen Systemfall stellen Uberquerungsanlagen fur den Radverkehr auf freier Stre-
cke dar. Ein besonderes Augenmerk ist auf die Uberquerungserfordernisse am Anfang / Ende
von Zweirichtungsradwegen und im Zuge von selbsténdig gefihrten Radwegen zu legen.

Uberquerungen von HauptverkehrsstralRen mit starkem und schnellem Kraftfahrzeugverkehr
sind vor allem zum Erreichen von Zweirichtungsradwegen notwendig. Im Hinblick auf eine Ver-
besserung der Uberquerbarkeit kommen dabei in der Regel Mittelinseln in Frage. Die Tiefe die-
ser Inseln sollte mindestens 2,50 m bis 3,00 m betragen, damit sich Radfahrer gefahrlos aufstel-
len kénnen. Die Breite des Aufstellbereichs sollte mindestens 4,00 m betragen, damit Rader mit
Anhanger sich schrag aufstellen kénnen.

An diesen Uberquerungsstellen ist der Vorrang fur den Kraftfahrzeugverkehr und die Warte-
pflicht fir den Radverkehr ausreichend zu verdeutlichen. Hierzu sollten neben der Beschilderung
mit Z 205 StVO (,Vorfahrt gewahren*) — wobei Schilder in verkleinerter Ausfiihrung besonders
zweckmaRig sind — auch Dreiecksmarkierungen (,Haifischzéhne") als Wartelinienmarkierungen
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fur den Radverkehr aufgebracht werden. Fir den bevorrechtigten Kfz-Verkehr ist ggf. zuséatzlich
in jeder Zufahrtsrichtung Z 138 (Achtung Radverkehr) mit ZZ 1000-32 aufzustellen.

Im Verlauf von Hauptrouten des Radverkehrs ergeben sich, inshesondere bei selbstandig ge-
fuhrten Wegen, Uberquerungserfordernisse an ErschlieBungsstraen. Obwohl an diesen Uber-
querungsstellen die Netzbedeutung fur den Radverkehr héher ist als fur den Kfz-Verkehr, wird
der Radverkehr meist untergeordnet. An geeigneten Standorten (Hauptroute des Radverkehrs
und schwach belastete Erschlie3ungsstral3e) ist moglichst eine Bevorrech tigung des Radver-
kehrs vorzusehen. Der Sicherung des Uberquerenden Radverkehrs muss dabei besondere Be-
achtung geschenkt werden:

= Fur den Kfz-Verkehr ist eine Negativbeschilderung mit dem Z 205 ,Vorfahrt gewéahren!* ggf.
bei schlechten Sichtverhaltnissen Z 206 ,Halt! Vorfahrt gewahren!* anzuordnen.

= Fur den Radverkehr ist eine Positivbeschilderung mit Z 301 ,Vorfahrt* anzuordnen.

» Die Uberquerungsstelle ist moglichst aufzupflastern, eine Furt und evtl. Dreiecksmarkierun-
gen sind zu markieren und die Furt ist ggf. einzufarben.

Bild 5-31 : Uberquerungsanlage auf Bild 5-32 : Bevorrechtigte Uberquerungsanlage im
freier Strecke (Prinzipskizze) Zuge von Hauptrouten Uber Erschliel3  ungsstralen
(Planbeispiel aus Kleve)
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Quelle: Eigene Darstellungen
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Poller und Umlaufgitter

Der Einsatz von Umlaufgittern als ,Bremse" fir den Radverkehr sollte nur dann erfolgen, wenn
bei grof3en Sicherheitsproblemen erhdhte Vorsicht und langsame Geschwindigkeiten erforder-
lich sind. Es widerspricht den Zielen der Radverkehrsférderung, wenn mit dem Mittel der Um-
laufsperren versucht wird, das Befahren von Wegen durch motorisierte Fahrzeuge zu verhin-
dern. Dies kann auch mit Pollern oder Verkehrszeichenpfosten geschehen, die den Radverkehr,
aber auch rollstuhlfahrende Menschen etc. weniger behindern.

Hindernisse im Verkehrsraum sind grundsatzlich kontrastierend zu gestalten, im Bereich von
Radverkehrsfihrungen mdglichst auch mit retroreflektierenden Materialien. Zusatzlich sollten
mindestens niedrige Poller, die bei Pulkfahrten von den hinteren Radfahrern erst spat (ggf. zu
spat fur ein Ausweichmanéver) gesehen werden kénnen, durch eine umlaufende Markierung
gekennzeichnet werden.

Bild 5-33: Sicherung selbsténdig gefuhrter Wege dur  ch Poller / Verkehrszeichenpfosten
(Prinzipskizze) und Beispiel aus Priim

Wenn Umlaufsperren erforderlich sind, sollten sie stets so bemessen sein, dass einerseits ein
bequemes und sicheres Durchfahren mdglich ist, andererseits der bremsende Charakter erhal-
ten bleibt. Die Einfahrbreite und der Abstand der Umlaufgitter stehen zueinander in Abhangigkeit
zur Wegbreite. Der Abstand zwischen den Umlaufgittern sollte bei allen Wegbreiten 1,50 m be-
tragen. Bei schmalen Wegbreiten ist eine schrage Aufstellung der Gitter moglich.

Folgende Einfahrbreiten (Mindestdurchfahrbreiten) sind zu gewdahrleisten, um ein Durchfahren
mit Anhanger oder Rollstuhl ohne Rangieren zu erméglichen:
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Bild 5-34: Gestaltung von Umlaufgittern

Relation von Weg- und Einfahrbreite

Begriffserlauterung
Systemskizze: Wegbreite
+~8
Bz Einfahr-
e, OCNTANKE Sg W 4

(Gitter)

Abstand
der Gifter

Wegbreite [m] Einfahrbreite [m]

2,00 1,15
ab 2,50 1,30
ab 3,50 1,50

Zwischenwerte sind durch Interpolation abzuleiten.

Quelle: eigene Darstellung

Bild 5-35: Aufstellung von Umlaufgittern bei unters

chiedlichen Wegbreiten (Prinzipskizze)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Die mogliche Uberlappung der Gitter ergibt sich aus der Differenz von Weg- und Einfahrbreite.

Zwischen dem Umlaufgitter und der zu querenden StralRe muss eine Aufstellflache von 3,00 m
Lange vorhanden sein. Radfahrern wird somit erméglicht, sich nach dem Durchfahren des Git-
ters ganz auf den Querungsvorgang zu konzentrieren.

Damit die Umlaufgitter auch bei Dunkelheit gut erkennbar sind, sollten sie mit einer Kontrast-
markierung (retroreflektierend) versehen werden.

Hinweise auf die Durchlassigkeit von Sackgassen

Rad- und FuRverkehre sind in starkem Mafe umwegempfindlich. Beide Verkehrsarten sind auf
ein dichtes Wegenetz und die Kenntnis Uber dessen Durchlassigkeit angewiesen. In der Verwal-
tungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) wird vorgeschrieben, dass lber eine Ergdnzung des bis-
herigen Zeichens 357 ,Sackgasse” nicht erkennbare Durchlasse fir den Rad- und Ful3verkehr
anzuzeigen sind. Die Kennzeichnung erfolgt tber integrierte Sinnbilder ,Ful3génger” oder ,Fahr-
rad“ innerhalb des Zeichens 357. Im Verkehrszeichenkatalog aufgenommen wurden die Zeichen
357-50 (Ful3verkehr + Radverkehr) und 357-51 (Ful3verkehr):

Bild 5-36: Beschilderung durchlassiger Sackgassen
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5.3 MalRnahmen zum Radverkehrsnetz

Unter Bericksichtigung der aktuellen Regelwerke wurden konkrete Vorschlage zur Optimierung
der Wiesbadener StralRen- und Wegeinfrastruktur fir den Radverkehr erarbeitet. Diese beziehen
sich auf das in Kapitel 4.2 entwickelte Alltagsnetz fir den Radverkehr. Da sich das Wiesbadener
Alltags- und Freizeitnetz in vielen Bereichen Uberlagern, profitiert auch der Freizeitverkehr von
den vorgeschlagenen MalRnahmen.

Konkrete MaRRnhahmenvorschlage zur Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur sind in den
Karten und Tabellen der Anlage fixiert. Die MalRnahmenvorschldge sind am Ziel orientiert, dem
Radverkehr in Wiesbaden eine flachendeckende, sichere und komfortable Befahrbarkeit fur un-
terschiedliche Zielgruppen — unsichere und sichere Radfahrende - des StralRen- und Wegenet-
zes zu ermdaglichen.

Es wird zwischen strecken- und knotenbezogenen MalRnahmen unterschieden. Insbesondere
Malinahmenempfehlungen fir die Knotenpunkte sind in starkem Malf3e abhéngig von der Rad-
verkehrsfiihrung im vorausgehenden oder folgenden Streckenabschnitt. Bei einer angestrebten
Fahrbahnfihrung und beispielsweise einem vortbergehenden Verbleib von nicht benutzungs-
pflichtigen Radwegen im Seitenraum — da ein ggf. gewiinschter kompletter Riickbau flachende-
ckend nicht kurz- bis mittelfristig mdglich ist — folgt, dass in diesen Fallen weiterhin Malinhahmen
zur sicheren Fuhrung entlang der Seitenraumfuhrung wie beispielsweise die Markierung von
Furten Gber Einmindungen notwendig sind. Grundsatzlich sind die Filhrungen an Knotenpunk-
ten immer den Radverkehrsfihrungen entlang der Strecke in der Form anzupassen, dass gute
Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern herrschen und der Radverkehr sicher,
komfortabel und direkt den Knotenpunkt queren kann. Da es in Wiesbaden zahlreiche Netzli-
cken entlang des HauptverkehrsstralRennetzes gibt, werden diese nicht in kurzer Zeit geschlos-
sen werden kénnen, ggf. lasst sich auch nach Prifung zunachst keine Radverkehrsfiihrung ein-
passen. In diesen Fallen sollten auch unabhangig von StreckenmalRnahmen die Knotenfihrun-
gen fur den Radverkehr ausgebaut werden, da gerade im Bereich von Knotenpunkten aufgrund
von Verflechtungs- und Abbiegebeziehungen ein hdheres Konfliktpotenzial vorhanden ist.

Die in der MaBhahmentabelle (vgl. Anlage) aufgefuhrten Vorschlage werden in zusatzlich in Kar-
ten dargestellt, die ebenfalls der Anlage beigefligt sind:

Neben der inhaltlichen Beschreibung wird in den Malinahmentabellen eine Einschatzung zur
Komplexitdt (und damit zu den Kosten) gegeben. Dariiber hinaus wird die Prioritat, also die
Dringlichkeit der MaRBnahme aus planerischer Sicht festgelegt.

Aufgrund ihrer zentralen Bedeutung fir die Verbesserung der Bedingungen fur den Radverkehr
in Wiesbaden werden im Folgenden besonders oft bzw. in vielen Bereichen des Stadtgebiets
eingesetzte MalRnahmen (= MalRBnhahmenschwerpunkte) vorgestellt. Die Beschreibungen der
Mafinahmenschwerpunkte sind vielfach als ,prototypische Malinahmenvorschlage® anzusehen,
die in vielen Teilbereichen der Stadt zur Anwendung kommen kénnen.
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5.3.1 Gesamtstadtisch relevante MalRnahmen

Gesamtstadtisch bzw. in vielen Teilbereichen der Stadt relevante MaRnahmen zur Verbesse-
rung der Verkehrs- und Infrastrukturqualitat und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beziehen
sich auf

= die Einrichtung von FahrradstralRen,

= den Umgang mit Bussonderfahrstreifen,

= die Umstrukturierung mehrspuriger Stadtstral3en,

= die Schaffung neuer Fihrungsangebote durch markierungstechnische Mal3nahmen,
= die stralBenverkehrsrechtliche Freigabe von Einbahnstra3en fir den Radverkehr,

= die Herstellung vertraglicher Mischverkehrsfuhrungen durch straf3enverkehrsrechtliche Mal3-
nahmen,

= die Optimierung der Knotenfuhrungen durch markierungstechnische Maflinahmen,

= die Sicherung des Radverkehrs an Einmindungen.

MaRnahmenschwerpunkt 1: Einrichtung von Fahrradstra Ren

In kaum einer anderen Verkehrsart gibt es solch unterschiedliche Bedirfnisse an die Verkehrs-
infrastruktur zwischen verschiedenen Nutzergruppen wie beim Radverkehr. Verlangen sichere
Alltagsfahrer v.a. auf ihren Arbeitswegen und auf langeren, stadtweiten Verbindungen nach di-
rekten und ziugig zu befahrenden Radverkehrsfiihrungen (in der Regel entlang von Hauptver-
kehrsstrafen), so bevorzugen unsichere Radfahrer und Radfahrer mit quartiersweiten Quell-
Ziel-Verbindungen die eher kfz-verkehrsarmere Fihrung entlang von ErschlielBungsstraf3en. Im
Radverkehrsnetz wird diesen unterschiedlichen Anspriichen uber die Kategorien ,Hauptverbin-
dung“ und ,alternative Hauptverbindung“ Rechnung getragen.

Bei zahlreichen ,alternativen Hauptverbindungen® parallel zum Hauptverkehrsstra3ennetz bietet
es sich an, Fahrradstral3en einzurichten. Die Ausweisung und Kenntlichmachung von Fahrrad-
stral3en bietet das grof3e Potenzial, Radverkehre zu bundeln und diese alternativen Hauptrouten
des Radverkehrs im Raum sichtbar zu machen.

Neben der Anordnung von Fahrradstralen im Zuge von Radverkehrsverbindungen kénnen
FahrradstrafRen aber auch als verkehrsberuhigendes Element eingesetzt werden. Diese Funkti-
on nehmen Fahrradstral3en v.a. im Umfeld bzw. zur Anbindung besonders sensibler Einrichtun-
gen wie Schulen oder 6ffentlichen Badern, die beispielsweise stark von radfahrenden Kindern
und Jugendlichen frequentiert werden, wabhr.

Bei besonderer Ausgestaltung und Offentlichkeitsarbeit kann davon ausgegangen werden, dass
Radverkehr entlang dieser wenig belastenden StraRen alsbald die auf der Fahrbahn vorherr-
schende Verkehrsart ist.
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In Abhangigkeit von verschiedenen Determinanten wie der Fahrbahnbreite und den sonstigen
Nutzungsansprichen (z.B. Parken), kommen verschiedene Ausgestaltungsformen der Fahrrad-
stral3en in Betracht.

Bei besonders schlechter Fahrbahndecke bzw. grobem Naturstein (Kopfsteinpflaster) sollte vor
der Einrichtung einer Fahrradstraf3e der Oberflachenbelag ersetzt oder erneuert werden.

Die Einfiihrung von FahrradstraRen sollte auf jeden Fall durch Offentlichkeitsarbeit begleitet
werden. Hierzu bieten sich v.a. folgende MaRhahmen an:

Burgerinformationsveranstaltung fur Stadtbezirke oder gesamtstadtisch

Infoveranstaltung / Infostand in der zukinftigen Fahrradstral3e mit direkter Ansprache der
Verkehrsteilnehmer, ggf. mit feierlicher Eroffnung

Informationsflyer / Doorhanger (auch zum Verteilen an die Haushalte in der Fahrradstraf3e)
Presseberichte

Plakate / Banner, ggf. erganzt durch ,Papp-Polizist* die auf die Regelanderung und die Re-
geln hinweisen (zum temporéaren Aufh&ngen in der Fahrradstraf3e in der Einfihrungsphase)

Zur Hervorhebung der besonderen Bedeutung der StralR3e sowie zur Kennzeichnung der alterna-
tiven Hauptverbindung oder Verbindung sollte die Ausgestaltung entsprechend den Ausfuhrun-
gen in den Planungsleitlinien (vgl. Kapitel 5.2.6) mit einer beidseitigen unterbrochenen Breit-

strichmarkierung erfolgen.

Bild 5-37: Empfohlene Einrichtung von Fahrradstrale n

Fahrradstraen mit tberwiegender Verbindungsfunktion (Alternative zu HauptverkehrsstrafRen):

Biebricher Allee (Parallelstraf3en) — Adolfsallee

Mosbacher StralRe als Abzweig von Biebricher Allee
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= Nordstrander StrafRe — Strallenmihlweg (alternativ zu Schiersteiner Straf3e)

= Hollerbornstrale — Elsasser Strale — Goebenstrale — Bertramstral3e (alternativ zu Dotz-
heimer Stral3e)

= ABmannshauser Stral3e — Niederwaldstral3e (alternativ zu Dotzheimer Straf3e)

= Thorwaldsenanlage — Hellmundstrale - Bertramstrale — GoebenstralBe (Verbindung
Hoschule; alternativ zum 1. Ring und Klarenthaler Straf3e)

= HellmundstralR3e — Eleonorenstralie — Herderstral3e — Matth.-Claudius-Stral3e (alternativ zum
1. Ring)

= FeldstraRe — Romerberg (alternativ zur Platter Stral3e)
= Parkstral3e (alternativ zur Sonnenberger Stral3e)
= Mainzer Stral3e (alternativ zur Friedrich-Ebert-Allee)

= Eleonorenstral3e (Mz.-Kastel) in Verlangerung der bestehenden Fahrradstralie

Fahrradstraen mit Uberwiegender Anbindungsfunktion (v.a. vor Schulen):

=  Wettiner Stral3e — Welfenstrafl3e (Schulzentrum)
= Geschwister-Scholl-Stral3e (Schulzentrum Siedlung Klarenthal)

= Wadrther-See-Stral3e (Kallebad)

Maflnahmenschwerpunkt 2: Umgang mit Bussonderfahrstr eifen

In Wiesbaden gibt es einige Bussonderfahrstreifen entlang von Hauptverkehrsstraf3en, die dem
moglichst reibungslosen Busbetrieb dienen. Da entlang dieser Strecken aber auch Radver-
kehrsanlagen zwingend erforderlich sind und Bussonderfahrstreifen nicht angeordnet werden
durfen, wenn der Radverkehr im Mischverkehr zwischen Bussonderfahrstreifen und Kfz-Verkehr
fahren musste, sind die vorhandenen Bussonderfahrstreifen fiir den Radverkehr freigegeben.

Diese Bussonderfahrstreifen besitzen schmale Breiten (i.d.R. 3,30 — 3,50 m), so dass Radfahrer
nicht von Bussen uberholt werden kénnen bzw. dirfen. Hierdurch entsteht eine Stresssituation
bei den Radfahrern, die einen Bus hinter sich spliren und den Busfahrern, die ihren Fahrplan
einhalten missen.

Wenn mdglich, sollten also vorhandene Bussonderfahrstreifen auf = 4,75 m verbreitert werden,
damit Busse den Radverkehr mit ausreichendem Abstand tUberholen kénnen. An den Strecken,
wo dies mdglich ist, wird diese Vorgehensweise empfohlen.

Da Zwischenbreiten (zwischen 3,50 — 4,75m) aufgrund des Risikos zu geringer Uberholabstan-
de nicht angewendet werden sollen, wird fur die verbleibenden schmalen Bussonderfahrstreifen
vorgeschlagen, straRenverkehrsrechtlich eine ,umgedrehte* Anordnung durchzufihren. Anstelle
des Bussonderfahrstreifens wird ein Radfahrstreifen angeordnet und Busverkehr darauf freige-
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geben. Fur den Radverkehr besitzt dies den psychologischen Vorteil, dass er sich eindeutig auf
einer Radverkehrsanlage bewegt. Fir den Busverkehr besteht der Vorteil darin, dass er den
Radfahrstreifen zum Uberholen verlassen darf.

Bild 5-38: Empfohlene Umwandlung von Bussonderfahrs treifen in Radfahrstreifen mit Busfreigabe

" W.-Bierstadt

Bislang enden die Bussonderfahrstreifen vor den Knotenpunkten. Teilweise erhélt der Busver-
kehr in einem gewissen Abstand davor eine signalisierte Busschleuse zum Einordnen auf die
anderen Fahrstreifen. Wenn Bussignale eingesetzt werden, missen auch separate Radfahrsig-
nale verwendet werden. Somit kdnnen auch relativ einfach Radfahrschleusen an den Knotenzu-
fahrten realisiert werden. Mit dem Ende des Bussonderfahrstreifens bzw. Radfahrstreifens sollte
die Fuhrung fir den Radverkehr nicht abrupt enden sondern die Fuhrung sollte mdglichst durch
die Markierung eines Schutzstreifens bis zum Knoten weitergefiihrt werden.

Die Ausgestaltung sollte entsprechend den Ausfihrungen in den Planungsileitlinien erfolgen (vgl.
Kapitel 5.2.6).

Bussonderfahrstreifen zu Radfahrstreifen mit Busverkehrsfreigabe

= Aarstralle

= Dotzheimer Stral3e

= Kaiser-Friedrich-Ring
= Mainzer Stral3e

= Patrickstralle

= Schiersteiner Stralle
= Schwalbacher Strafe

=  \Wiesbadener Stral3e
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Verbreiterung des Bussonderfahrstreifens auf 2 4,75 m

Bahnhofstral3e

Bierstadter Hohe

Bierstadter StralRe

Bismarckring

Saarstralle

Maflnahmenschwerpunkt 3: Umstrukturierung mehrspurig er Stadtstral3en

Eines der Charakteristika des Wiesbadener Stral3ennetzes ist das Vorhandensein zahlreicher
mehrspuriger Hauptverkehrsstral3en, an denen der Radverkehr bisher oftmals auf Bussonder-
fahrstreifen oder im Mischverkehr auf der Fahrbahn ggf. mit zusétzlicher Freigabe des Gehwegs
gefiihrt wird. Insbesondere die Mischverkehrsfiihrung weist erhebliche Sicherheitsdefizite auf.

Da in (schmalen) Seitenraumen — in der Regel durch parkende Fahrzeuge weiter eingeengt -
aufgrund der angrenzenden Bebauung keine Mdglichkeiten zur Anlage von Radverkehrsanlagen
existieren, ist es im Bereich dieser Stralen notwendig die Fahrbahnquerschnitte umzustrukturie-
ren und Radverkehrsfiihrungen einzupassen. Auf lange Sicht ist es ratsam, gesamte Straf3en-
querschnitte baulich zu verandern, um Rad- und FulRverkehr bedarfsgerecht und stadtebaulich
hochwertig einzupassen.

Bei den starker belasteten mehrstreifigen Straf3en sollte der Radverkehr mdglichst separiert vom
Kfz-Verkehr gefuhrt werden, also auf Radwegen oder Radfahrstreifen. Bei der heutigen Stral3en-
raumaufteilung lassen sich solche Radverkehrsanlagen jedoch nicht ohne Einschnitte in den
flieRenden oder ruhenden Kfz-Verkehr einpassen.

Ein groRRes Potenzial zur Anlage von Radverkehrsfihrungen ergibt sich durch die Umwidmung
bestehender Richtungsfahrstreifen, die zur Abwicklung des Kfz-Verkehrs ggf. nicht notwendig
sind. Zahlreiche Belastungen'’ liegen im Grenzbereich zur Leistungsfahigkeitsgrenze
zweistreifiger Fahrbahnen (Gesamtquerschnitt) oder sogar darunter, ggf. ist es hier auch aus
verkehrstechnischer Sicht unproblematisch, auf jeweils einen Richtungsfahrstreifen zu verzich-
ten. Konkrete Aussagen uber die Handlungsoptionen lassen sich ohne eine genaue Prifung der
bestehenden und prognostizierten Verkehrsstarken in den jeweiligen Streckenabschnitten je-
doch nicht treffen, sodass eine Prifung der Méglichkeiten im Rahmen der Aufstellung des
Verkehrsentwicklungsplans  erfolgen sollte.

Neben den separierten Fihrungen (Radwege, Radfahrstreifen) gibt es noch weitere Moglichkei-
ten, den Radverkehr entlang der mehrspurigen Straf3en einzupassen. Die Einrichtung von brei-
ten Radfahrstreifen mit Busfreigabe (vgl. MalRnahmenschwerpunkt 2) generiert gleichzeitig einen

1 Belastungsdaten lagen aus der Analyse 2003 der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans vor.
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Vorteil fur den 6ffentlichen Verkehr. Auch die Markierung von Schutzstreifen kommt grundséatz-
lich in Frage, jedoch sollten diese auf keinen Fall in Mindestmalf3en, sondern mit einer Breite
= 1,50m ausgefihrt werden. Zum benachbarten Parken sind ausreichend groRRe Sicherheits-
raume einzuhalten und benachbarte Fahrstreifen sollten mdglichst breit sein.

Eine weitere Mdglichkeit, den Radverkehr in mehrstreifige Stral3en einzupassen ohne dass ver-
mutlich grof3e LeistungsfahigkeitseinbuRen beim Kfz-Verkehr zu verzeichnen sind, besteht in der
Einrichtung von vertraglichen Mischverkehrsstreifen. Da dies aber noch kein Instrumentarium ist,
das in Deutschland erprobt wurde, ware hierzu ein Modellversuch notwendig (vgl. Kapitel 5.4).

Fur den Umgang mit mehrstreifigen StraRen in Wiesbaden gibt es keine einheitliche Losung, je-
der Streckenabschnitt muss gesondert betrachtet werden. Aus Grinden der Fihrungskontinuitét
sollte mdglichst durchgéangig eine Fihrungsform fir langere Stralenabschnitte ausgewahlt wer-
den. Eine nutzergerechte Einpassung in die Knotenpunkte muss generell gewahrleistet werden.

Nachfolgend werden beispielhaft MaRnahmenvorschlége fur einige StralRen aufgezeigt:

Bild 5-39: Querschnittsumstrukturierung Zietenring

Zietenring - Abschnitt Durerplatz - Biilowstral3e

Schutzstreifen iiberbreiter Fahrstreifen
1,75m 5,25m

Der Zietenring / Kurt-Schumacher-Ring weist Verkehrsstarken auf, die ggf. Uber jeweils einen
Richtungsfahrstreifen abgewickelt werden konnen. Die Breite der Richtungsfahrbahnen ermdog-
licht aber sogar die Einpassung eines Uberbreiten Fahrstreifens neben einem breiten Schutz-
streifen. Hierdurch werden Leistungsféahigkeiten erhalten, die an zweistreifige Fahrbahnen her-
anreichen.
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Bild 5-40: Querschnittsumstrukturierung Kurt-Schuma

cher-Ring

<</

Schutzstreifen Fahrstreifen
1,75m 2,75m

Fahrstreifen
3,00m

| | | |
Fahrstreifen Fahrstreifen Schutzstreifen
3.00m 2,75m 1.75

Kurt-Schumacher-Ring

Abschnitt Dotzheimer Stral3e — Klarenthaler StralRe

Im breiteren Abschnitt des Kurt-Schumacher-Rings lassen sich Schutzstreifen durch Verschma-

lerung der Fahrstreifen einpassen. Durch Detailplanungen muss geklart werden, ob ggf. das
seitliche Parken etwas eingeschrankt oder langgezogene mittige Fahrbahnteiler etwas gekuirzt

werden mussten.

Bild 5-41: Querschnittsumstrukturierung Loreleiring

Parken

2,00m Fahrstreifen

2,75m

Schutzstreifen
1,75m

Vorzugsvariante

Schutzstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen
1,50m 2,25m 2,75m

Variante 2 — nur ohne seitliches Parken

Loreleiring

Abschnitt Dotzheimer Stral3e — Karlsbader Platz
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Im weiteren Verlauf des Loreleirings kann auf Basis der vorliegenden Daten vermutlich auf einen
Fahrstreifen verzichtet werden. Das Parken, das bislang auf weiten Teilen noch auf schmalen
Gehwegen stattfindet, konnte dann auf die Fahrbahn verlagert werden, so dass auch der Ful3-
verkehr von dieser MaRnahme profitieren wirde. Wenn das Parken eingeschrankt wirde — ab-
schnittsweise bereits heute der Fall — konnte alternativ ein Schutzstreifen in einen Fahrstreifen
integriert werden, so dass zwei Fahrstreifen erhalten bleiben wirden. Diese Variante kommt nur
in Frage ohne seitliches Parken neben dem Schutzstreifen. Aufgrund des schmalen Fahrstrei-
fens neben dem Schutzstreifen wird jedoch die Variante mit Wegfall eines Fahrstreifens empfoh-
len.

Bild 5-42: Querschnittsumstrukturierung Kaiser-Frie drich-Ring

Fahrstreifen Fahrstreifen Radfahrstreifen + BUS
3,25m 3,25m 3,50m

Variante ,Foérderung BUS"

%

Fahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Schutzstreifen
3,00m 3,00m 2,50m 1,50m

Variante ,Erhalt Fahrstreifen”

Kaiser-Friedrich-Ring

Abschnitt Adolfsallee — Schiersteiner StralRe

Entlang des Kaiser-Friedrich-Rings muss in der Regel auf einen Fahrstreifen verzichtet werden,
wenn Radverkehrsanlagen durchgangig eingepasst werden sollen. In zweistreifigen Abschnitten
(Richtungsfahrbahn) kdnnte teilweise — ahnlich wie am Zietenring — neben Schutzstreifen ein
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Uberbreiter Fahrstreifen markiert werden, ohne dass es zu spirbaren Leistungsfahigkeitseinbu-
Ren kommt. In den anderen Abschnitten wird empfohlen, einen breiten Radfahrstreifen zu mar-
kieren auf dem der Busverkehr freigegeben wird. Auf diese Weise wirde zusatzlich der Linien-
verkehr gefordert. Bei dieser Variante sollte auf das gekippte Parken (bislang 0,80 m auf Fahr-
bahn) verzichtet werden, da die verbleibende Restgehwegbreite ungenigend ist. Gegenuber der
in Bild 5-42 dargestellten Querschnittsausgestaltung kdnnte aber durch Verschméalerung der
Fahrstreifen auch das Parken erhalten bleiben.

Bei Erhaltung von drei Fahrstreifen, aber Wegfall des Parkens kdnnte alternativ ein Schutzstrei-
fen markiert werden.

Bild 5-43: Querschnittsumstrukturierung Bismarckrin g
schrag
I I |
| =t I |
3a1r 5‘:‘ Radfahrstreifen + BUS Fahrstreifen
’ 3,50m 3,25m

Variante ,Erhalt Stellplatze und Forderung BUS*

P

langs

I;a(;la(ra;]'l Schutzstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen

1,75m 3,15m 3,00m

Variante ,Erhalt Fahrstreifen”

Bismarckring

Abschnitt Sedanplatz - Bllicherstral3e
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Ahnlich wie beim Kaiser-Friedrich-Ring lassen sich auch entlang des Bismarckrings Radver-
kehrsfuhrungen einpassen. Bei moglichem Wegfall eines Fahrstreifens lassen sich die Schrag-
parkstéande erhalten (Einschrankung des Gehbereichs!) und ein breiter Radfahrstreifen mit Bus-
freigabe einpassen. Sind zwei Fahrstreifen erforderlich, so ist Langsparken anzuordnen, damit
ein Schutzstreifen in den Fahrbahnquerschnitt eingepasst werden kann.

Bild 5-44: Querschnittsumstrukturierung Friedrich-E bert-Allee

0 P

schrég

Fahrstreifen Schutzstreifen  Sicherheitsstreifen Zaéla?:

3,75m 2,25m 0,50m

Variante ,Erhalt Stellplatze”

y ; . Parken
Fahrstreifen Fahrstreifen Schutzstreifen 2.00m

3,25m 3,25m 2,00m

Variante ,Erhalt Fahrstreifen”

Friedrich-Ebert-Allee

Abschnitt LessingstralRe - Rheinstral3e

Die Friedrich-Ebert-Allee weist grof3ztigig dimensionierte Richtungsfahrbahnen auf, die zu einem
groBen Teil zum Parken genutzt werden. Langfristig sollte hier durch eine bauliche
Querschnittsumgestaltung eine stadtebauliche Aufwertung des Strallenraums erfolgen, indem
die Verkehrsfunktion nicht so deutlich wie heute hervorgehoben wird.

Ebenso wie bei vielen anderen Stral3en gibt es bei der Friedrich-Ebert-Alle die Varianten ,Erhalt
der Stellplatze* oder ,Erhalt der Fahrstreifenanzahl“, eine generelle Einpassung von Radver-
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kehrsfiihrungen ist aber moglich und erforderlich. Bei Erhalt der Schragparkstande lasst sich ein
breiter Schutzstreifen (oder Radfahrstreifen) einpassen, der zusatzlich Gber einen Sicherheits-
streifen vom Parken abgesetzt werden sollte. Die Restfahrbahnbreite von 3,75 m sollte ggf.
durch eine Markierung am linken Fahrbahnrand verschmaélert werden, diese Markierung dient
gleichzeitig als Sicherheitsraum zu den mittigen Parkstanden.

Bei notwendigem Erhalt von zwei Fahrstreifen ist Langsparken am Fahrbahnrand anzuordnen,
damit ein Schutzstreifen eingepasst werden kann.

Bild 5-45: Querschnittsumstrukturierung Wilhelmstra Re

P' | | %

Parken Schutzstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Schutzstreifen
2,00m 2,15m 3,00m 3,00m 1,85m

Abschnitt Strecke

I | | I | ;‘ I
I [ | I I I
Schutzstreifen Fahrstreifen Abbiege-Fahrstreifen Fahrstreifen Schutzstreifen
1,50m 3,00m 3,00m 3,00m 1,50m

Abschnitt Knotenzufahrt

Entlang der WilhelmstraRe wird abschnittsweise einseitig am Fahrbahnrand geparkt, wodurch
ein Fahrstreifen wegfallt. Bei Wegfall eines Fahrstreifens und Einpassung von Schutzstreifen
kann einseitig das Parken erhalten werden. In den Knotenzufahrten kbnnen dann zwei Fahrstrei-
fen und ein Abbiegefahrstreifen zusatzlich zu Schutzstreifen eingepasst werden. Entlang der
Wilhelmstral3e sollten anstelle von Radfahrstreifen besser Schutzstreifen markiert werden, damit
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diese Flexibilitdt der Querschnittsaufteilung besteht und damit der Seitenraum als wabhlfreie FlUh-
rung weiterhin fur den Radverkehr freigegeben werden kann.

Im 4-streifigen Abschnitt der Dotzheimer StralRe kdnnte ggf. auf einen Fahrstreifen verzichtet
werden, so dass ein asymmetrischer Fahrbahnquerschnitt angestrebt werden sollte. Der dritte
Fahrstreifen kann an Knotenzufahrten fur Abbiegefahrstreifen genutzt werden. Bei dieser
Querschnittsausgestaltung lassen sich beidseitig Radfahrstreifen einpassen.

Bild 5-46: Querschnittsumstrukturierung Dotzheimer Stral3e

% P

I I | |

Radfahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Radfahrstreifen Parken
1,75m 3,00m 3,00m 3,25m 2,00m 2,00m

Dotzheimer Stral3e

Abschnitt HolzstraRe - Loreleiring

MalRnahmenschwerpunkt 4:

Neue Fuhrungsangebote durch markierungstechnische M allnahmen

In zahlreichen Streckenabschnitten des Wiesbadener Radverkehrsnetzes ist es erforderlich
Radfahrern ein (neues) Fuhrungsangebot bereitzustellen, an denen bisher kein Fihrungsange-
bot fur den Radverkehr existiert oder dort, wo Radverkehrsanlagen Méngel aufweisen.

Markierungslésungen besitzen viele Vorteile — z.B. Fihrung des Radverkehrs im Sichtfeld des
Kfz-Verkehrs -, unter anderem sind sie in der Regel auch deutlich ginstiger als bauliche Losun-
gen im Seitenraum. Oftmals lassen sich durch Querschnittsumstrukturierungen Markierungslo-
sungen im vorhandenen Fahrbahnbereich einpassen. Hierfir missen jedoch bestehende Fahr-
bahnmarkierungen demarkiert werden, wodurch sich sog. Phantom-Markierungen durch das Ab-
frasen nicht vermeiden lassen, die alten Markierungen also weiterhin ,sichtbar* sind und zu Irri-
tationen fihren kdnnen.
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Bild 5-47: Empfohlene markierungstechnische Manahm  en

Yo | Vi

Radfahrstreifen

£ g
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Hinzu kommt, dass den Radfahrern durch Markierungslésungen der rechte Fahrbahnrand zu-
gewiesen wird, in dem sich Entwasserungsrinnen und Ablaufschachte befinden. Je nach Bau-
ausfiihrung und auch Alter der Fahrbahndecke sind diese Bereiche nicht befahrbar oder nur un-
ter Sturzgefahr. Aus diesen Grinden sollten Markierungslosungen in der Regel mit Fahrbahnde-
ckenerneuerungen kombiniert werden. Unabhangig von den vorliegenden MaflRnahmenempfeh-
lungen sollte generell bei allgemeinen Deckenerneuerungen gepruft werden, ob Radverkehrs-
fuhrungen markierungstechnisch eingepasst werden kénnen.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen separieren den Radverkehr vom Kfz-Verkehr und besitzen eine hohe Qualitat fir
den Radverkehr. Aufgrund ihres Regelmafles von 1,85 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen zum
Parken sind sie jedoch nur selten in vorhandene Stral3enraume ohne bauliche MaRnahmen ein-
zupassen. Auch in den vorliegenden MaRRnahmenempfehlungen fur Wiesbaden werden Rad-
fahrstreifen im Vergleich zu anderen Losungen eher selten vorgeschlagen. Neben den klassi-
schen Radfahrstreifen werden im Gutachten teilweise auch breite Radfahrstreifen mit Busfreiga-
be empfohlen (vgl. hierzu Mal3nahmenschwerpunkt 2).

Bild 5-48: Radfahrstreifen — Vorschlag fur die Ludw  ig-Erhard-Stral3e

Radfahrstreifen iiberbreiter Fahrstreifen iiberbreiter Fahrstreifen Radfahrstreifen
2,00m 5,50m 5,50m 2,00m

Die Markierung von Radfahrstreifen (ohne bauliche Querschnittsanderungen) wird an folgenden
Stralden empfohlen:

= Berliner Stral3e

= Biebricher Allee

= Dotzheimer Stral3e

= Ludwig-Erhard-Stral3e
= Rheinstralle

= Saarstralie

= Schwalbacher Stral3e
= Sedanplatz

= Stolberger Stral3e
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Schutzstreifen

In anderen starker befahrenen Stral3en, in denen bisher kein Fuhrungsangebot fur den Radver-
kehr existiert, ist es mdglich durch die Markierung von Schutzstreifen ein geeignetes Fiihrungs-
angebot fur den Radverkehr zu schaffen.

Im Gegensatz zu Radfahrstreifen sind Schutzstreifen Teil der Fahrbahn, hierbei handelt es sich
also um eine teilseparierte Fuhrungsform, da diese bei Bedarf (v.a. Begegnungsverkehre) vom
Kfz-Verkehr Gberfahren werden dirfen. Schutzstreifen haben sich bundesweit auch bei hohen
Verkehrsstarken als Fuhrungsinstrument des Radverkehrs bewahrt.

Da die Leitlinie mit der der Schutzstreifen markiert wird, den Schutzraum des Radverkehrs visu-
ell anzeigt, sollten Schutzstreifen in Mindestbreite von 1,25 m mdglichst nicht markiert werden.
Vor allem eine Kombination von Mindestbreiten (schmaler Schutzstreifen neben schmalen Fahr-
streifen) sollte grundsatzlich nicht eingesetzt werden, um zu enge Uberholabstande zu vermei-
den.

Die Markierung einseitiger Schutzstreifen wird nur bei Steigungsstrecken empfohlen, der
Schutzstreifen wird dann bergauf markiert. In Gegenrichtung sollten dann einfache Radpikto-
gramme markiert werden.

AulRerorts diurfen Schutzstreifen bislang nicht markiert werden, hierzu lauft jedoch zurzeit (Ab-
schluss vermutlich Ende 2015) ein bundesweites Forschungsprojekt, so dass diese Regelung
bei Ubernahme in die StVO ggf. zukiinftig unter bestimmten Voraussetzungen moglich sein wird.

Bild 5-49: Einseitiger Schutzstreifen bergauf - Vor  schlag fir die Frankfurter Stral3e

— @ = ]
Radpiktogramme + Fahrstreifen Schutzstreifen
4,95m 1,75m

Aufgrund der Vielzahl von Empfehlungen von Schutzstreifen, hier eine beispielhafte Auswahl:
=  Appelallee
= Biebricher Allee

= Bijerstadter Stral3e
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Dotzheimer Stral3e
= Emser Stral3e

= Hochheimer Stral3e
= Otto-Suhr-Ring

= Saarstralie

= SchoOnaustral3e

= Wiesbadener Strale

Radpiktogramme (,Piktogrammstreifen*)

In den Situationen, in denen eine Fahrbahnfiihrung gewiinscht und vertretbar ist, aber die vor-
handene Fahrbahnbreite (ggf. auch aufgrund des ruhenden Verkehrs) keine Einrichtung von
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen erméglicht, wird empfohlen, an den Fahrbahnrandern in re-
gelmafigen Abstanden Fahrradpiktogramme aufzubringen. Hierdurch soll den Radfahrern eine
Fuhrungshilfe angeboten und die Aufmerksamkeit des Kfz-Verkehrs fir den Radverkehr erhoht
werden. Letztendlich soll die Ricksichthahme gestarkt und die Verkehrssicherheit verbessert
werden.

Bei hoheren Kfz-Verkehrsstarken sollte diese MaRhahme ggf. durch eine Anordnung einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h begleitet werden. Langfristig ist eine bauliche
Querschnittsumstrukturierung oder Ausgestaltung des Strallenraums ggf. in Kombination mit ei-
ner verdnderten Verkehrsregelung (z.B. verkehrsberuhigter Geschaftsbereich), der Verzicht auf
Parkflachen oder Verkehrsverlagerungen anzustreben, um eine vertragliche Radverkehrsfiih-
rung im Mischverkehr oder (teil-) separierte Radverkehrsfiihrungen zu ermdglichen.

Beispielhafte Auswahl der empfohlenen Strafl3en fir die Markierung von Radpiktogrammen:
= schmale Ortsdurchfahrten in den Vororten
= Aarstralle

= Anna-Birle-Stral3e

= Bierstadter Stral3e

= Breslauer Stralle

= Carl-von-Linde-Stral3e

= Hagenauer Stral3e

= Klarenthaler Stral3e

= Lahnstralle

= Platter StralRe

= Sonnenberger Stral3e
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Malnahmenschwerpunkt 5:

StralRenverkehrsrechtliche Freigabe von Einbahnstral?  en fur den Radverkehr

Die Freigabe von EinbahnstraBen fir den Radverkehr in Gegenrichtung ist nach 8§45 StVO
zwingend geboten (Beschréankung des flieBenden Verkehrs), wenn nicht eine besondere Gefah-
renlage dagegen spricht.

In Wiesbaden wurden bereits frihzeitig ein Grof3teil der Einbahnstralen fur den Radverkehr in
Gegenrichtung gedffnet und alle EinbahnstralRen auf die Moglichkeit der Offnung hin tberprift.
Samtliche Einbahnstral3en, die die Kriterien erfillen, sollten fir den Radverkehr in Gegenrich-
tung freigegeben werden.

Die Ausgestaltung geoffneter Einbahnstral3en sollte entsprechend der Planungsleitlinien erfol-
gen (vgl. Kapitel 5.2.8). Neben den Ergénzungen der Beschilderung durch Zusatzzeichen (Z 220
+ ZZ 1000-32 und Z 267 + ZZ 1022-10) sollten die Ein- und Ausfahrbereiche mindestens in den
Bereichen mit schlechten Sichtverhaltnissen markiert werden. Bei breiteren Fahrbahnen sollten
auch in regelmafigen Abstanden Fahrradpiktogramme entlang der Strecke in Gegenrichtung
markiert werden.

Bild 5-50: EinbahnstralRen mit Empfehlung zur Offnun g in Gegenrichtung (Auswahl)

Bei den meisten Einbahnstraen, die fiir eine Offnung in Gegenrichtung empfohlen werden, sind
nur wenige umfangreichere Malinahmen notwendig, ggf. sollten in Einzelfallen Ausweichstellen
hergestellt und durch regelwidriges Zuparken gesichert werden. Mit der Oranienstraf3e ist jedoch
auch eine StralRe dabei, die aufgrund ihrer funktionalen Bedeutung eine separierte Fihrung er-
fordert. Mit der Anlage eines gegenlaufigen Radfahrstreifens oder Radwegs muss ein Fahrstrei-
fen oder Parkstdnde entfallen.
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EinbahnstralRen entlang des Radverkehrsnetzes, fiir die eine Offnung empfohlen wird:
= Adelheidstralle

= Dorrgasse / Wiesbadener Stral3e

= Freudenbergstral3e

= Hunsruckstralie

= Im Wiesengrund

= LuisenstralRe

= Muinchhofstral3e

= Oranienstralie

= WellritzstralRe

Malnahmenschwerpunkt 6:

Vertragliche Mischverkehrsfiihrungen durch stra3enve rkehrsrechtliche MaRnahmen

Radverkehr im ErschlieBungsstral3ennetz, das als Tempo 30-Zone angeordnet ist, bendtigt kei-
ne besondere Radverkehrsfiihrung. Ausnahmen bilden FahrradstraRen, mit denen die besonde-
re Bedeutung fir den Radverkehr hervorgehoben werden soll. In Wiesbaden gibt es noch zahl-
reiche Stral3en/Stral3enabschnitte entlang des Radverkehrsnetzes, die aufgrund ihrer Verkehrs-
funktion und StraRenraumgestaltung Teil einer Tempo 30-Zone sein kdnnten. Bei Einbeziehung
dieser Stral3en (-abschnitte) in die angrenzenden Tempo 30-Zonen sind keine weiteren Radver-
kehrsmafRnahmen notwendig:

= Adelheidstralie

= Dolomitenstralle

= Dostojewskistral3e

= Eulenstralie / Greifstral3e
= Frauensteiner Stral3e

= Friedenstralle

= Friedrich-Naumann-Stralie
= GeisbergstralRe

= Gutenbergplatz

= Hans-Bockler-StralRe

= Hessenring

= HolbeinstralRe
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Holsteinstralle

= |dsteiner Stral3e

= Karlstrale

= Kastellstralle

= Kleinaustral3e

= Leibnizstrale

= Minchener StralRe
= Murnaustral3e

= Nerotal

= Schiersteiner StralRe
= Steinern Stral3e

=  Trankweg

=  Welfenstrale

=  Weidenbornstral3e

= Wittelsbacher Stral3e

Maflnahmenschwerpunkt 7:

Optimierung der Knotenfiihrungen durch markierungste chnische MafRnahmen

In Wiesbaden wird der Radverkehr in zahlreichen Netzabschnitten auf Fahrbahnniveau geftihrt,
teilweise mit und teilweise ohne Radverkehrsfihrung. Wenn Fihrungen vorhanden sind, so en-
den diese oftmals vor der eigentlichen Knotenzufahrt, so dass fir den Radverkehr kein Fih-
rungsangebot am Knoten besteht. Insbesondere im Bereich des Wiesbadener Zentrums wurden
aber bereits eigene Aufstellbereiche fur den Radverkehr angelegt, an wenigen Knotenpunkten
gibt es auch Einrichtungen zum indirekten Linksabbiegen.

Zukunftig sollten vermehrt zuflihrende Schutzstreifen, Aufstellbereiche und Markierungen / Sig-
nalisierungen zum indirekten Linksabbiegen eingerichtet werden. In der Regel sollten Knoten-
fuihrungen im Zuge der Herstellung von Streckenfuihrungen fur den Radverkehr verbessert wer-
den. Aber auch wenn zunéchst keine Streckenfilhrungen umgesetzt werden, ist es sinnvoll, dem
Radverkehr an den Knotenpunkten ein Fihrungsangebot einzurichten.

Zum Aufstellen am Knoten gibt es die Moglichkeit aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) und
gestaffelte Haltlinien einzusetzen.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) bieten zahlreiche Vorteile fur den Radverkehr (Aufstel-
lung im Sichtbereich und Anfahrt vor dem Kfz-Verkehr, sicheres Einsortieren zum Linksabbie-
gen), haben aber auch gerade bei pulkartigem Radverkehrsaufkommen leistungsfahigkeitsstei-
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gernde Effekte (Kfz-Verkehr kann besser abfliel3en, da sich die Verkehrsstréme von Radfahrern
und Kfz besser und schneller entflechten).

Eine weitere wichtige MaRhahme ist die Anordnung gestaffelter Haltlinien, insbesondere im Zu-
ge von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen an stéarker befahrenen Stral3en. Die gestaffelte Halt-
linienanordnung mit zuriickliegender Haltlinie fir den Kraftfahrzeugverkehr tragt dazu bei, die
Sicherheit und den Fahrkomfort fir Radfahrer zu erhéhen, da Radfahrer von Kraftfahrern besser
gesehen werden und sie einen Vorsprung beim Einfahren in die Konfliktflache erhalten.

Bild 5-51: Ubersicht der Empfehlung zur Einrichtung von ARAS / gestaffelten Haltlinien (Auswahl)
und Beispiele aus Bocholt

% % wiwteppunheim

ARAS in Bocholt Gestaffelte Haltlinie in Bocholt
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Malnahmenschwerpunkt 8:

Sicherung des Radverkehrs an Einmindungen

In Wiesbaden sind zahlreiche Fahrbahnmarkierungen in einem schlechten Zustand, so dass
diese kaum noch erkannt werden kénnen. Auch an Einmindungen mit querendem Radverkehr
entlang der vorfahrtberechtigten StralRe sind viel Furten kaum zu erkennen, an verkehrsreichen
Zufahrten (z.B. Tankstellen) sind oftmals keine Furten markiert. Radverkehrsfuhrungen im Zwei-
richtungsbetrieb sind zudem nicht regelkonform ausgeschildert, auch hier fehlen beispielsweise
bei freigegebenen Gehwegen teilweise die Furtmarkierungen komplett.

Die schlechten oder fehlenden Furtmarkierungen sollten kurzfristig erneuert werden, besonders
stark frequentierte Einmindungen / Furten sollten zusatzlich rot eingefarbt werden. An allen
Einmindungen ist die Beschilderung auf Regelkonformitat zu Uberprifen. Furten durfen nur
dann markiert werden, wenn der Radverkehr bevorrechtigt ist bzw. missen demarkiert werden,
wenn der Radverkehr untergeordnet wird. Die Vorfahrtbeschilderung fir den Kfz-Verkehr an
Zweirichtungsradwegen muss das Zusatzzeichen 1000-32 StVO ,kreuzender Radverkehr* erhal-
ten.

Bild 5-52: Ubersicht der Empfehlung zur Erneuerung von Furtmarkierungen (Auswahl)
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5.3.2 Priorisierung der Mal3nahmen

Auf Grundlage der Anspruchskriterien

= Netzbedeutsamkeit (Zusammenhang / Direktheit),
= Sicherheit und

= Komfort / Attraktivitat

wurden die Mafinahmen zur StraRen- und Wegeinfrastruktur entlang des Radverkehrsnetzes
nach einem Punktesystem bewertet, aus der sich eine MalRnahmenprioritat flr jeden einzelnen
Streckenabschnitt ableiten lasst. Zum Schema der Punktevergabe siehe Tabelle 5-7.

Tabelle 5-7: Bewertungsschema zu den Malinahmen zum  Straf3en- und Wegenetz

Kriterium Merkmal Auspragungen Punkte
Netzlickenschluss / -
Netzliicke 10
Zusammenhang
1 RA | + Il (Hauptnetz) 8
Netzbedeutsamkeit Hierarchie Alltagsnetz RA lII (Verbindungsnetz) 4
Direktheit) RF | (Radfernnetz) 2
Hierarchie Freizeitnetz RF Il (Regionalnetz) 1
RF 11l (Naherholungsnetz) 0

,Unfalldichte" (Unfalle/100m/3 Jahre)

Verkehrssicherheit > 5,0 Unfalle/100m 10
> > 1,5 - 5,0 Unfalle/100m 5
0,0 — 1,5 Unfalle/2100m 0

Sicherheit
StralRennetz Hauptverkehrsstral3en (=Tempo 50) 5
Kfz- Verkehr / SammelstralRen (Tempo 50/30) 2
Verkehrsfunktion ErschlieBungsstraf3en (T30-Zone) 0
3 < MindestmaRle 4
Breitendefizit / < Regelmal} StvO 2
Komfo_rt_/" Regelkonformitat < Regelmall ERA 1
Attraktivitat > Regelmaf ERA 0

Die Punktevergabe nach den einzelnen Kriterien ergibt eine Gesamtpunktzahl fir jede einzelne
MalRnahme auf einem Streckenabschnitt. Die Einzelpunktzahl im Verhaltnis zur Spanne der Ge-
samtpunktzahl spiegelt die Bedeutung der MalRnahme in Relation zu den anderen MalRhahmen
wider. Auf Grundlage der Punkteverteilung wurde eine Prioritatenreihung nach Tabelle 5-8 fest-
gelegt.
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Tabelle 5-8: MaRnahmenprioritaten

A B C D

Punkte >21 17-21 11-16 0-10
Bedeutung besonders wichtig sehr wichtig wichtig weniger wichtig

In der Karte und in der Tabelle in der Anlage ist zu erkennen, welche MaRnahmen mit welcher
Prioritat belegt wurden. Es ist darauf hinzuweisen, dass die Einteilung in eine Prioritat noch kei-
ne Aussage zur Reihenfolge einer Umsetzung darstellt. Aufgrund der gewéhlten Bewertungskri-
terien erhalten vor allem die Mal3nahmen entlang der Hauptverkehrsstral3en an denen Netzli-
cken sind, eine hdhere Prioritatseinstufung. Dies ist fachlich richtig, da entlang dieser Strecken
der grof3te Handlungsbedarf zur Sicherung des Radverkehrs besteht. Da es entlang dieser Stre-
cken aber auch die gréRten Nutzungs-/Interessenkonflikte gibt und die MaRnahmen entlang die-
ser Strecken besonders kostenintensiv sind, wird eine differenzierte Umsetzungsstrategie emp-
fohlen, die auch MaRnahmen entlang des ErschlielBungsstralennetzes bertcksichtigt (vgl. Kapi-
tel 10). Desweiteren wird empfohlen, vorrangig ganze Verbindungsachsen als ,MaflRnahmen-
bindel* umzusetzen.

Mafnahmen an Knotenpunkten werden nicht separat nach Prioritdten eingestuft. Mit Umsetzung
von Streckenmaf3nahmen sind grundsétzlich auch die Knotenpunkte anzupassen. Davon unab-
hangig sind MaRnahmen kurzfristig durchzufiihren bzw. mit Planungen zu beginnen, die Einfluss
auf die Verkehrssicherheit besitzen. Hierzu gehdren einfache Furtmarkierungen oder Beschilde-
rungen ebenso wie notwendige Querungshilfen (z.B. Mittelinseln) aber auch die Umstrukturie-
rungen von Knotenpunkten, bei denen Fihrungsangebote fir einzelne Fahrtrichtungen fehlen
bzw. sehr unkomfortabel sind.

Streckenmafinahmen, denen die hdchste Prioritdtsstufe A zugewiesen wurde, werden im Fol-
genden kurz aufgelistet.

Die hdchste Prioritat besitzen die RadverkehrsmalBhahmen entlang des HauptverkehrsstralR3en-
netzes. Im Bereich des Zentrums sind es insbesondere die beiden Ringe und die starker belas-
teten StraBen RheinstraRe, Schwalbacher Stral3e sowie der StralRenzug Friedrich-Ebert-Allee —
Wilhelmstral3e. Eine mindestens ebenso grof3e Bedeutung nehmen die in Zentrum fuhrenden
StraRen ein. Vor allem die Schiersteiner Stral3e, Biebricher Allee, Emser Stral3e, Bierstadter
Stral3e — Bierstadter Hohe, New-York-Stral3e und Sonnenberger Stral3e sind hier zu nennen.
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Bild 5-53: Ubersicht zur Prioritat A der EinzelmafRn ahmen im Bereich Zentrum / Kernstadt

Tabelle 5-9: StraRenibersicht zur Prioritat A im Be  reich Zentrum / Kernstadt

Stral3e Punkte Stral3e Punkte
Biebricher Allee 33 Klarenthaler Strale 24
Schiersteiner Stral3e 33 B 455 23
Bierstadter StralRe 28 Bierstadter Hohe 23
Bismarckring 28 Danziger Stral3e 23
Emser Stral3e 28 Dotzheimer Stral3e 23
Friedrich-Ebert-Allee 28 Fichtestrale 23
Kaiser-Friedrich-Ring 28 Frankfurter Stral3e 23
Konrad-Adenauer-Ring 28 Lahnstrae 23
New-York-Stral3e 28 Lessingstralie 23
Rheinstrafe 28 Loreleiring 23
Schwalbacher Stral3e 28 Ludwig-Erhard-Stral3e 23
Siegfriedring 28 Luisenplatz 23
Stegerwaldstral3e 28 Oranienstral3e 23
Theodor-Heuss-Ring 28 Parkstral3e 23
Carl-von-Linde-Stral3e 25 Rampe zum 2. Ring 23
GustawStresemann-Ring 25 Seerobenstralle 23
Gutenbergplatz 25 Sonnenberger Stral3e 23
Holzstral3e 25 Zietenring 23
Waldstral3e 25 Sedanplatz 22
An der Ringkirche 24 Wilhelmstral3e 22
Erich-Ollenhauer-Stral3e 24
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Bild 5-54: Ubersicht zur Prioritat A der EinzelmafRn ahmen im Bereich Biebrich/Schierstein

Mz.-Améneburg

it

Tabelle 5-10: StralRenibersicht zur Prioritat Aim B ereich Biebrich/Schierstein

StralRe Punkte StralRe Punkte

Biebricher Allee 33 Karl-Lehr-Stral3e 23
Gibber Stral3e 30 Reichsapfelstralle 23
RathausstralRe 28 Schoénaustral3e 23
Saarstral3e 28 Sohnleinstralle 23
Stral3e der Republik 28 Stettiner Stral3e 23
Rheingaustral3e 27 StielstralRe 23
Biebricher Stral3e 25 Tannhauser Stral3e 23
Mainzer Stral3e 24 W.-Kopp-Stral3e 23
Alte Schmelze 23 Appelallee 22
Breslauer StralRe 23 Kasteler Stral3e 22

In Schierstein besitzen vor allem die Ma3nahmen entlang der Durchfahrtsstra3en die hdchste
Prioritat. Aber auch die StielstraRe und Schonaustralle sowie der StralRenzug Alte Schmelze —
Hagenauer Stral3e weisen als Netzlicken die Prioritatsstufe A auf.

In Biebrich gehdren zur hichsten Prioritatsstufe die MaBnahmen entlang der Appelallee sowie
die Geschéftsstral3e Stral3e der Republik. Mit der Rheingaustralde, Stettiner Stral3e und Bres-
lauer Straf3e sind auch die VerbindungsstraRen zur Mainzer Stral3e dieser Kategorie zugeord-
net.
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Bild 5-55: Ubersicht zur Prioritat A der EinzelmafRn ahmen im Bereich der AKK-Bezirke

Mz.-Kostheim .

Gustavsburg .,

Tabelle 5-11: StralRenibersicht zur Prioritat Aim B ereich der AKK-Bezirke

Punkte Stral3e
Wiesbadener StralRe 28 Eisenbahnstralle 23
Boelckestralle 24 HauptstralRe 23
RampenstraRe 24 Otto-Suhr-Ring 22

Aufgrund des bereits heute relativ breiten Angebots an Radverkehrsanlagen im Bereich von

Mz.-Kastel und Mz.-Kostheim gibt es auch weniger Streckenmal3inahmen, die hier der Prioritats-
stufe A zugewiesen worden sind. Hier sind es vor allem die Wiesbadener Straf3e und die Haupt-
stral3e, die beides Netzlicken darstellen. Zudem sind die zufiihrenden Straf3enabschnitte zum
Knotenpunkt Boelckestral3e / Otto-Suhr-Ring besonders wichtig beim Ausbau der Radverkehrs-

infrastruktur.
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5.4 Weitergehende Empfehlungen zu Modellversuchen und Machbarkeitsstu dien
5.4.1 Mehrspurige StadtstraBen - ,Shared Bike Lane"

In den MalRnahmenempfehlungen werden fiir die hoher belasteten mehrspurigen Stadtstrafl3en
in Wiesbaden MafRnahmen vorgeschlagen, die oftmals mit dem Wegfall eines Richtungsfahr-
streifens einhergehen. Die Herstellung einer separierten bzw. ggf. einer teilseparierten Losung
zur Fuhrung des Radverkehrs entlang dieser Strafen sollte in der Regel der Vorzug gegeben
werden.

Einschnitte in die Leistungsfahigkeit dieser starker belasteten Straf3en sollten im Zuge der Er-
stellung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) tberpriift werden. Sollten diese Uberprifungen
ergeben, dass ein Verzicht auf Fahrstreifen abschnittsweise aus Grinden der Leistungsfahigkeit
derzeit nicht méglich bzw. politisch nicht durchsetzbar ist, wird empfohlen, in diesen Fallen einen
Modellversuch nach § 45 StVO zur Einrichtung von vertraglichen Mischverkehrsstreifen bzw.
~Shared Bike Lanes" (= anteilig genutzter Fahrstreifen) durchzufiihren, da nach den Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen ERA entlang dieser Stral3en eine Radverkehrsanlage zwingend
geboten ist. Modellversuche missen wissenschaftlich begleitet werden.

Bild 5-56 : Beispiel ,vertraglicher Mischverkehrsstreifen”
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Planskizze fir eine potenzielle Ausgestaltung Shared Lane fir rechtsabbiegende Kfz

und geradeausfahrenden Radverkehr in
Los Angeles / USA
Quellen: http://la.streetsblog.org

Das Konzept der ,Shared Lane" wird im Ausland eingesetzt und sieht vor, dass eine Fahrspur
(im Falle der vierspurigen Stadtstraf3en jeweils die rechte) deutlich gekennzeichnet durch den
Radverkehr mitgenutzt werden soll. Zur Verdeutlichung werden auf den rechten Fahrspuren in
dichter Folge Radpiktogramme ggf. mit Pfeilspitzen aufgebracht, die Kfz-Nutzer dafir sensibili-
sieren sollen, dass die Fahrspur (vorrangig) auch von Radfahrern mitgenutzt werden soll und auf
diese entsprechend Rucksicht zu nehmen ist. Kraftfahrzeugfahrer missen ihre Fahrgeschwin-
digkeit an den Radverkehr anpassen und durfen diesen nur mit ausreichendem Sicherheitsab-
stand Uberholen. Radfahrer sollen mdglichst mittig fahren. Zur Steigerung der Vertraglichkeit
sollte fur den rechten Fahrstreifen eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h angeord-

AB Stadtverkehr - Buro flr Stadtverkehrsplanung




Landeshauptstadt Wiesbaden - Radverkehrskonzept 119

net werden. Zudem sollte Gber Piktogramme verdeutlicht werden, dass Lkw-Verkehre den je-
weils linken Fahrstreifen nutzen sollten.

Von der Einrichtung der vertraglichen Mischverkehrsstreifen profitieren insbesondere zlgig fah-
rende Radfahrer (vor allem auch Pedelec-/E-Bike-Nutzer) und sichere Radfahrer. Flr eher unsi-
chere Radfahrer wie beispielsweise altere Menschen oder Kinder sollten wenn mdglich die Re-
gelung ,Gehweg + Fahrrad frei* eingerichtet/beibehalten werden und/oder parallele Fiihrungen
im ErschlieBungsstral3ennetz ausgebaut werden.

5.4.2 Mehrspurige Stadtstral3en — ,Stadteingange*

Die Hauptverkehrsstraf3en sind in Wiesbaden das Grundgerist des Kfz-Verkehrs und gliedern
durch ihre Lage rdumlich das Strallennetz. Das Ringsystem mit Radialstralen fihrt den Kfz-
Verkehr von den AulRerortsstral3en direkt bis ins Zentrum von Wiesbaden. Insbesondere bei den
in der Regel mehrspurigen StraBen aus dem Siuden und Osten (Schiersteiner Stral3e, Mainzer
StralRe, Berliner StraRe, New-York-Stra3e, B 455) wird der Charakter einer ,reinen“, schnell zu
befahrenden Aul3erortsstral3e bis tief in das Wiesbadener Zentrum hinein den Kfz-Fihrenden
vermittelt. Die breiten Fahrbahnquerschnitte besitzen keinerlei stadtebauliche Qualitaten, zwi-
schen AuRerortsbereich und Innerortslage fehlt ein stadtraumbildender Ubergang, der den funk-
tionalen Wechsel deutlich betont.

Bild 5-57: Beispiele ,Stadteingénge”
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Quelle: Buro BS+ / Stadt Wiesbaden

Stadteingang Schiersteiner StralRe Stadteingang Mainzer Stral3e
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Die Landeshauptstadt Wiesbaden und die Hochschule RheinMain haben sich bereits dieses
Themas der Gestaltung der Stadteingdnge angenommen. Auch aus Sicht des Radverkehrs wird
empfohlen, diese Thematik wieder verstarkt auf die stadtische Agenda zu setzen. Gerade ent-
lang dieser stérker belasteten StadtstraRen existieren Netzliicken im Radverkehrsnetz, obwohl
diese Stral3en eine wichtige Verbindungsfunktion auch fir den Radverkehr besitzen. Die Einrich-
tung separierter Radverkehrsanlagen ist oftmals nur bei einem kompletten Strallenumbau ein-
zupassen. In absehbarer Zeit sind daher in der Regel nur Losungen in Teilseparation (Schutz-
streifen) oder eine Mischverkehrsnutzung mit dem Buslinienverkehr oder als ,Shared Bike Lane"
denkbar. Aus diesem Grund ist es besonders wichtig, die Vertraglichkeit entlang dieser Stral3en
zu erhdhen. Ein erster Schritt wéare die Gestaltung von Stadteingangen (ggf. Durchfihrung stad-
tebaulicher Wettbewerbe), die den Ubergang von AuRerortsstraRe und innerdrtlicher StadtstralRe
klar  und deutlich hervorheben. In weiteren Schritten muss eine bauliche
Querschnittsumstrukturierung der StraBen mit hoher stadtebaulicher Qualitdt nach dem Prinzip
der stadtebaulichen Bemessung™ erfolgen, die den FuR- und Radverkehr mindestens gleichwer-
tig bertcksichtigt.

5.4.3 Aulerortsstralen - Schutzstreifen aul3erorts

Entlang von Aul3erortsstrafl3en ist die vom Kfz-Verkehr getrennte Fihrung aufgrund der héheren
zugelassenen und gefahrenen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs die Standardldsung und in
der Regel zwingend geboten. In Wiesbaden ist eine stralRenbegleitende Radverkehrsfihrung auf
Radwegen entlang von Landstraf3en eher der Ausnahmefall, in der Regel muss der Radverkehr
im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr fahren. Alternativ steht ein gut ausgebautes Wirtschafts-
wegenetz zur Verfigung, das jedoch nicht in Géanze alltagstauglich ist. Insbesondere bei Dun-
kelheit oder in den verkehrsschwécheren Tageszeiten besteht eine geringere soziale Kontrolle,
wodurch sich viele Menschen unsicher fuhlen und letztendlich eine Radnutzung ggf. vermieden
wird. Hinzu kommt, dass wahrend der Erntezeiten und in der kalten Jahreszeit die Wege ggf.
durch Verschmutzung oder aufgrund eines fehlenden Winterdienstes kaum zu befahren sind.

An allen starker befahrenen Landstrallen — unabhdngig von der Baulasttragerschaft - sollten
langfristig bauliche Radwege angelegt werden. Im Bereich der schwécher belasteten Stralen im
Wiesbadener Osten wird die Durchfuhrung eines Modellversuchs 8§ 45 StVO zur Markierung von
~Schutzstreifen aul3erorts* empfohlen. Derzeit wird ein bundesweites Modellprojekt zu diesem
Thema durchgefihrt, bei dem an 15 Untersuchungsstrecken Schutzstreifen an schmalen und
geringer belasteten AulRerortsstraBen (Kreis- und GemeindestraRen) markiert worden sind und
in einem Vorher-nachher-Vergleich untersucht worden sind.*®

Schutzstreifen auf3erorts werden bereits in den Niederlanden und in der Schweiz erfolgreich
eingesetzt. Auch in Deutschland kdnnten sie interessant sein, wenn eine bauliche Radweglo-

2 Das Prinzip der stadtebaulichen Bemessung besagt in Kurzform, dass der StraRenraum von auf3en nach innen —
also von den Bediirfnissen des FulRverkehrs ausgehend bis zur Fahrbahn geplant wird, und dass eine proportionale
Querschnittsaufteilung von 30% Seitenraum / 40% Fahrbahn / 30% Seitenraum gewahlt wird.

3 Die Untersuchung ist ein Projekt des Nationalen Radverkehrsplans NRVP, Auftraggeber ist das Land Mecklenburg
Vorpommern, Auftragnehmer der Begleituntersuchung sind AB Stadtverkehr, PGV-Alrutz und urbanus. Verdoffentli-
chung der Projektergebnisse ist voraussichtlich Ende 2015.
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sung nicht zwingend erforderlich ist, technisch oder umweltrechtlich nicht in Frage kommt oder
aus Kostengriinden keine Realisierungschance besitzt. Sie sind jedoch kein Ersatz fir eine aus
Verkehrssicherheitsgrinden notwendige bauliche Radverkehrsanlage im AuR3erortsbereich.

Ohne Ergebnisse vorweg zu nehmen, hat sich in dem Forschungsprojekt gezeigt, dass Schutz-
streifen auch im AulRerortsbereich flr ausgewdahlte Stral3en eine geeignete Losung sein kdnnen.
Da die Unfalluntersuchung (ohne Auffélligkeiten) innerhalb des bisherigen Projektzeitraums von
einem Jahr nach Markierung der Schutzstreifen nicht ausreicht, um mit gesicherten Erkenntnis-
sen eine StVO-Anderung herbeifiihren zu kénnen, wird die Projektphase voraussichtlich verlan-
gert und ggf. angestrebt, Gber mehr Untersuchungsstrecken weitere Erkenntnisse zu gewinnen.

Bild 5-58: Beispiele aus dem NRVP-Projekt ,Schutzst  reifen auRerorts"

5

Landkreis Grafschaft Bentheim — K40 vorher Landkreis Grafschaft Bentheim — K40 nachher

Rhein-Erft-Kreis — K10 vorher Rhein-Erft-Kreis — K10 nachher

Auch Wiesbaden kénnte sich als Vorreiterstadt in Deutschland prasentieren, wenn sie ebenfalls
eine Modellstrecke einrichten wirde. Bislang lasst sich mit gréRerer Sicherheit sagen, dass
Stral3en mit einer geringen Verkehrsbelastung geeignet erscheinen. In Wiesbaden wirden sich
hier folgend aufgefiihrte Straf3en besonders anbieten:

= K 659 / Alt-Auringen: Verbindung zwischen Naurod und Auringen, Kfz-Belastung ca. 1.100 —
4.200 Kfz/Tag, Fahrbahnbreite 6,00 — 6,50 m
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= K 658:; Verbindung zwischen Kloppenheim und Helloch, Kfz-Belastung ca. 2.700 Kfz/Tag,
Fahrbahnbreite 5,50 m

= K 658: Verbindung zwischen Kloppenheim und Igstadt, Kfz-Belastung ca. 3.200 Kfz/Tag,
Fahrbahnbreite 5,50 m

5.4.4 Radverkehr und Steigungen

Zahlreiche Einwohner von Wiesbaden wohnen in zentrumsnahen Gebieten, die keine oder nur
geringe Hohenunterschiede aufweisen und somit gute Grundvoraussetzungen zum Radfahren
bieten. In einigen Stadtteilen weisen die Verbindungen jedoch starke Steigungen auf, die eine
Radnutzung erschweren wenn nicht gar fir einzelne Zielgruppen unmaoglich machen.

Die Forderung des Radverkehrs auch auf diesen Verbindungen kann am Verkehrsmittel Fahrrad
selbst ansetzen und an der Verknipfung des Fahrrads mit anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Mittlerweile existieren mit elektromotorunterstitzten Fahrraddern (Pedelecs) bzw. Leichtkraftra-
dern (E-Bikes) technische Lésungen, die nicht nur die Reichweite erhohen, sondern auch Stei-
gungen flr alle Zielgruppen problemlos bewaltigen lassen. Insbesondere fir touristische Ziel-
gruppen sollten diesbezuglich Ladestationen vorgesehen werden. Zur Steigerung der Alltags-
nutzung bietet es sich an, Aktionen wie beispielsweise ,Pedelec-Testfahren“ fir Unternehmen
anzubieten (vgl. Kapitel 8.3), damit Bevolkerungsgruppen mit Pedelecs ,in Berihrung kommen*
und deren Vorteile erfahren konnen.

Bild 5-59: Beispiele fiir Fahrradbusse

Umgebauter Fahrradbus zur Mithahme von Radern | Bus mit Fahrradhéanger fiir den touristischen Frei-
im Bus fir den stadtischen Alltagsverkehr (Bonn) zeitverkehr (Regioradler Rheinland-Pfalz)

Quelle: Stadtwerke Bonn Foto: AG RegioRadler

Eine andere Mdglichkeit besteht darin, den 6ffentlichen Verkehr dahingehend auszubauen, dass
Réader einfacher im o6ffentlichen Verkehrsmittel mitgenommen werden konnen, ohne dass grol3e
Verlustzeiten an den Haltestellen beim Fahrgastwechsel entstehen. Radfahrer bewaltigen Stei-
gungen mit dem Bus, bergab wird das Rad genutzt.
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Es sollte geprift werden, ob fir einzelne Linien die Einfihrung eines Fahrradbusses mdoglich ist.
Verbindungen zum Hochschulstandort Unter den Eichen oder nach Bierstadt béten sich hierfr
besonders an, ggf. kdnnte auch eine Fahrradbuslinie mehrere Ziele in ,Hohenlage” Gber das
Wiesbadener Zentrum miteinander verbinden.

Wahrend im alltaglichen Stadtverkehr der Transport im umgebauten Fahrzeug ermdglicht wer-
den sollte, kbénnen auf Linien, die eher den Freizeitverkehr bedienen, auch Fahrradhanger eine
Ldsung sein. Bei Hangern sind jedoch langere Haltestellenzeiten einzuplanen, da der Fahrer die
Ré&der einstellen muss.

Grundsatzlich sind solche Lésungen durch eine gezielte Offentlichkeitsarbeit zu begleiten, damit
die Angebote wahrgenommen und genutzt werden.

5.4.5 Radschnellwege

Steigende Radverkehrsanteile und wachsende Anteile bei der Nutzung elektromotorunterstit-
zender Rader (Pedelecs / E-Bikes), die dazu beitragen, dass Reisezeiten sich verkirzen bzw.
die zurtickgelegten Distanzen sich erhéhen, haben auch in Deutschland zu einer Diskussion
Uber den Ausbau von (regionalen) Radschnellverbindungen gefiihrt (u.a. Regionalverband
FrankfurtRheinMain mit einer Potenzialanalyse zu Radschnellwegen und Vorentwurfsplanung
fur einen Radschnellweg Frankfurt — Darmstadt).

In Deutschland fehlen nicht nur gut ausgebaute regionale Verbindungen, es stellt sich oft das
generelle Problem, dass der Radverkehr bei (Erschlie3ungs-) Planungen aufgrund des aus an-
deren Gesichtspunkten gebotenen sparsamen Umgangs mit den zur Verfiigung stehenden Fla-
chen oft nicht mit der notwendigen Grof3ziigigkeit bedacht wird. Dies fuhrt hdufig zur Anlage
sehr kleinteiliger und kaum die Orientierung sicher stellender Wegeverbindungen.

Die Niederlander gehen hier seit langer Zeit einen anderen Weg, indem der Radverkehr losge-
I6st von den anderen Verkehren auf zieldirekten, breiten, komfortabel zu befahrenden, haufig
kreuzungsfreien Wegen in die Siedlungsstrukturen — dies allerdings unter Inkaufnahme eines
haufig hohen Flachenverbrauchs — eingebunden wird. Verknupft mit einer angepassten Er-
schlielBungsplanung fir die motorisierten Verkehre fuhrt dieses System haufig zu deutlichen
Reisezeitvorteilen fir den Radverkehr und im Zusammenwirken mit weiteren Einflusskomponen-
ten zu der bekannt hohen Akzeptanz des Fahrrades als Verkehrsmittel. Auch zur Abwicklung
regionaler Verkehre werden in den Niederlanden immer mehr Radschnellwege mit hohen Quali-
tatsstandards umgesetzt.

In Anlehnung an das Arbeitspapier der Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswe-
sen, sollten Radschnellwege nach Mdglichkeit eine Breite von 4,0 m erhalten und nicht zur Nut-
zung durch FulRganger vorgesehen werden. An den Kreuzungspunkten mit schwacher vom
Kraftfahrzeugverkehr belasteten Straf3en sollte Radschnellwegen der Vorrang eingerdumt wer-
den. In Einzelfallen bietet sich der Bau von Unterfilhrungen oder Briicken an. Radschnellwege
sollten nach Maglichkeit in Asphalt ausgefihrt werden. Innerhalb gewachsener Strukturen berei-
tet die anspruchsgerechte Einpassung des Radverkehrs auf autarken Wegen oft Schwierigkei-
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ten: Haufig kann die Mischnutzung mit dem Kraftfahrzeugverkehr nicht aufgegeben werden. In
diesen Bereichen bietet sich die Einrichtung von Fahrradstra3en an.

Bild 5-60: Beispiele ,Radschnellverbindungen”

Radweg in Veenendaal (NL)

Innerstadtische Radschnellverbindung (Bocholt) Bevorrechtigung des Radverkehrs gegeniber Ver-
kehr in ErschlieBungsstraf3en (Bocholt)

Vor diesem Hintergrund sollte in Wiesbaden eine Machbarkeitsstudie zur Einbindung regionaler
Radschnellverbindungen in das stadtische Strukturgeflige erarbeitet werden. Als neues Fih-
rungselement sollten langfristig die so genannten Radschnellwege eingefuhrt werden, die dem
Anspruch von zlgig befahrbaren, umweg- und wartezeitarmen Routen gerecht werden kdnnen.
Der Einsatz von Radschnellwegen kommt fur lang gezogene Verbindungsachsen in Frage, die
sich bis in den Stadtkern ziehen.

Fur Wiesbaden wirden sich zwei Verbindungen zur detaillierten Untersuchung in besonderem
Maf3e anbieten:

= Zum Einen eine Radschnellverbindung Wiesbaden — Frankfurt. Mit der Potenzialanalyse des
Regionalverbands FrankfurtRheinMain wird bereits eine Verbindung Hofheim — Frankfurt
grob skizziert. In diesem Fall misste eine Anbindungsstrecke vom Wiesbadener Zentrum
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zum Radschnellweg nach Hofheim ausgewahlt werden. Eine Fuhrung entlang der

Wirtschaftswege parallel zur A 66 bietet sich an.

= Zum Anderen sollte eine Radschnellverbindung vom Wiesbadener Zentrum in Richtung
Mainz realisiert werden. Aufgrund der Distanzen und funktionalen Verflechtungen sollte
dieser Verbindung die hdhere Prioritat eingerdumt werden. Zu bertcksichtigen sind derzeit

laufende Untersuchungen zur Einpassung einer Fuhrung entlang des Salzbachtals.

Besonders anbieten wirde sich eine Anknipfung am Hauptbahnhof mit einem Wegeverlauf
parallel zur alten Bahnstrecke der Taunusbahn bis auf Hohe des Klarwerks und von dort bis
zur Mainzer StralRe. Der weitere Verlauf kbnnte Uber die Wiesbadener LandstraRe bzw. am

Umspannwerk/Tierpark (zusétzliche Steigungen) nach Mz.-Kastel fihren. Grundséatzlich zu

diskutieren wére hierbei eine verbesserte Rheinquerung zwischen Wiesbaden und Mainz

(vgl. nachfolgenden Punkt).

Bild 5-61: Uberpriifung des Verlaufs und Potenzials von Radschnellverbindungen
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5.4.6 Rheinquerung / Verbindung Wiesbaden - Mainz

Die beiden Landeshauptstadte Wiesbaden und Mainz bilden raumfunktional ein Doppelzentrum
mit starken funktionalen Verflechtungen. Die Entfernung zwischen beiden Zentren ist radver-
kehrsrelevant, die heutige Radverkehrsverbindung jedoch ausbaufdhig. Neben der Herstellung
einer zugig befahrbaren und mdglichst steigungsarmen Radschnellverbindung zwischen dem
Wiesbadener Zentrum und dem Rhein (siehe oben ,Radschnellwege®) stellt sich auch die Frage
einer sicheren, leistungsfahigen und komfortablen Uberquerungsmdoglichkeit des Rheins.

Bislang existieren drei Bricken, die der Radverkehr nutzen kann:

= Die Schiersteiner Briicke wird nach ihrem Neubau eine attraktive Radverkehrsfiihrung be-
sitzen. Aufgrund der Lage der Bricke bedient diese aber nicht alle Quell-Ziel-Beziehungen
zwischen Wiesbaden und Mainz, insbesondere in der Verbindung beider Stadtzentren ist
die Briicke stark umwegig und nur tber stark befahrene Stral3en zu erreichen.

= Die Kaiserbriicke besitzt einen relativ schmalen Weg, der auch nur Uber eine Treppenanla-
ge mit Schieberinne zu erreichen ist.

= Die Theodor-Heuss-Briicke kann auf beiden Seiten im Zweirichtungsverkehr befahren wer-
den. Die Anbindung auf Wiesbadener Seite Uber den Hochkreisel ist unattraktiv und bei
notwendigen Fahrbahnquerungen am Hochkreisel auch unsicher (unzureichende Sichtbe-
ziehungen).

Aufgrund der Bedeutung der Verbindung wird empfohlen, die Rheinquerung fir den Radverkehr
deutlich auszubauen und zu verbessern.

In ersten Schritten sollten die vorhandenen Uberlegungen der Stadt Wiesbaden zum Anbau ei-
ner ,Schneckenrampe* an die Kaiserbriicke vorangetrieben und umgesetzt werden. Ebenso soll-
ten die Querungsbedingungen fir FuRganger und Radfahrer am Hochkreisel verbessert werden
und Netzliicken (z.B. zwischen Ludwigsplatz und Hochkreisel) geschlossen werden.

Langfristig sollten zusétzliche Querungsmaoglichkeiten eingerichtet werden fir die im Vorfeld de-
taillierte Machbarkeitsstudien notwendig sind. Hierzu bieten sich verschiedene Lésungen an, die
alle neben ihrer Alltagsfunktion auch eine touristische Bedeutung erlangen kénnen und somit ei-
nen hohen Mehrwert generieren. Mdgliche Einrichtungen zum Queren des Rheins:

= Bau einer neuen, reinen FuRganger-/Radfahrer-Briicke Uber den Rhein.

= Bau einer Seilbahn zwischen Biebrich und Mainz. Vorteil: sehr hohe Leistungsfahigkeit, ggf.
Anbindung an den SPNV / Bahnhof Biebrich méglich.

= Einrichtung eines Wassertaxis (Schnellfahre). Vorteil: vorhandene Anlegestellen nutzbar.
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Bild 5-62: Beispiel Rheinquerungen
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(MaRnahmenskizze einer ggf. wiinschenswerten Lage und Fiihrung, ohne weitere Uberpriifung)

FuRgéanger-/Radfahrerbriicke in Weil am Rhein Wassertaxi Potsdam

Quelle: www.20min.ch Foto:
http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Wassertaxi_3_(2).JPG

Seilbahn tber den Rhein in Koblenz Seilbahn tber den Rhein in Koblenz

Foto: Doppelmayr Cable Car GmbH & Co KG Foto: Doppelmayr Cable Car GmbH & Co KG
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6 Radparken und Verknipfung mit dem Offentlichen Ve  rkehr

Die Gewissheit, am Wohnort sowie am Ziel des Weges das Fahrrad sicher und komfortabel ab-
stellen zu kénnen, ist ein wesentliches Kriterium, das zur Nutzung des Fahrrads anregt. Daher
ist es notwendig, sowohl die Quellen als auch die Ziele des Radverkehrs mit bedarfsgerechten
und attraktiven Fahrradabstellanlagen auszustatten.

Zum Thema Fahrradparken werden zunachst die beiden wesentlichen Schwerpunkte ,Parken in
den zentralen Innenstadtbereichen“ und ,Bike-and-Ride" betrachtet. Zu beiden Schwerpunkten
fanden Bestandsaufnahmen statt, deren Auswertung Grundlage fir die weitere Entwicklung und
Ausgestaltung zukinftiger Angebote zu Fahrradabstellanlagen sein sollte.

Erganzend werden die Bereiche ,Parken am Wohnort", ,Parken an Schule oder Arbeitsort* so-
wie ,6ffentliche Leihfahrrader” allgemein und rein qualitativ ausgeftihrt.

6.1 Bestandsaufnahmen und Analyse
6.1.1 Zentrale Innenstadtbereiche

Am Donnerstag, den 10. April 2014 fanden im Zeitraum von 09:30 bis 18:30 Uhr die Bestands-
erhebungen zum Fahrradparken im Zentrum von Wiesbaden statt. Das folgende Bild 6-1 zeigt
das Untersuchungsgebiet. Die vorgenommene weitere Unterteilung in kleinere Analysebereiche
ergibt sich aus dem jeweiligen Nutzungszusammenhang sowie gemeinsamen Charakteristika.

Bei der Begehung wurden alle 6ffentlichen Fahrradabstellanlagen aufgesucht sowie die folgen-
den Eigenschaften erfasst:

= Einstelltyp und Zustand der Anlage
= Dbestehendes Stellplatzangebot und Auslastung

Um die gesamte Nachfrage nach Fahrradparkstdanden bewerten zu kénnen, wurden zusétzlich
alle auRRerhalb der Anlagen frei im Untersuchungsgebiet abgestellten Fahrrader erhoben.

AB Stadtverkehr - Bliro fur Stadtverkehrsplanung



Landeshauptstadt Wiesbaden - Radverkehrskonzept 129

Bild 6-1: Untersuchungsbereich mit Abgrenzung der A nalysebereiche
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Modelltypen von Radabstellanlagen

In der Innenstadt bestehen derzeit 42 Standorte mit offentlichen Anlagen zum Fahrradparken,
die insgesamt 545 Stellplatze aufweisen. Die erhobenen Anlagen sind grundséatzlich zwei ver-
schieden Modelltypen zuzuordnen.

Die Anlagen an 31 Standorten und damit fast dreiviertel aller Anlagen (73,8 %) sind zeitgemaliie
und komfortable Anlehnbilgel . Im gesamten Untersuchungsgebiet sind verschiedene Formen
von Anlehnbtigeln montiert. Die Spanne reicht dabei von einfachen rechtwinkligen Bigeln bis zu
attraktiven stadtgestaltenden ,Fahrradattrappen“ aus Edelstahl, die die Funktion verdeutlichen.
An 10 weiteren Standorten gibt es Gabelhalter (23,8%), die insgesamt knapp ein Viertel
(22,4%) aller Stellplatze darstellen. Beide Modelltypen werden den Anforderungen an Abstellan-
lagen sehr gut gerecht und sind aufgrund unterschiedlicher Vor- und Nachteile fur verschiedene
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Einsatzbereiche geeignet (vgl. Kapitel 6.2.4). Im Vergleich zu anderen Stadten fallt positiv auf,
dass veraltete Vorderradhalter (mit Ausnahme mobiler privater Stander) in der Wiesbadener In-
nenstadt gar nicht mehr angeboten werden.

Tabelle 6-1: Fahrradabstellanlagen unterschieden na  ch Anlagentypen

Anzahl Anzahl

Modelltyp IR Anteil Stellplatze Anteil
Gabelhalter 10 23,8% 122 22,4%
Anlehnblgel 31 73,8% 408 74,9%
sonstige 1 2,4% 15 2,8%
Summe 42 545

Bild 6-2: Anlagetypen in Wiesbaden
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Bild 6-3: Anlagentypen in der Innenstadt Wiesbaden
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Auslastung

Insgesamt stehen in der Wiesbadener Innenstadt derzeit 545 Stellplatze zu Verfigung, die wah-
rend der Erhebungen mit insgesamt 170 Fahrradern belegt waren (31,2 % Auslastung). Damit
bestand eine relativ geringe Anlagenauslastung. Da bei sehr guten Witterungsverhéltnissen au-
Berhalb der Ferien erhoben wurde, kann davon ausgegangen werden, dass diese Auslastung
auch an anderen Tagen nicht deutlich tberschritten wird. Aul3erhalb der bestehenden Anlagen
waren zusatzlich 81 Fahrrader frei abgestellt, also zusatzlich ca. 50% der in den Anlagen abge-
stellten Rader. Diese Anzahl an frei abgestellten Radern und vor allem deren Lage verdeutli-
chen, dass die bestehenden Anlagen raumlich noch nicht vollstandig dem Bedarf gerecht wer-
den.

Fasst man die innerhalb und auRerhalb der Anlagen abgestellten Rader zusammen, ergibt sich
die Gesamtnachfrage nach Stellplatzen. Stellt man sie dem bestehenden Stellplatzangebot ge-
geniuber*, wird deutlich, dass selbst dann mit 46,1 % nur eine mittlere Auslastung bestehen
wirde. Quantitativ ist das bestehende Stellplatzangebot in der Summe fir den heutigen Bedarf
als ausreichend einzuschatzen.

Im Detalil ist festzustellen:

« Die groRte Anlagenauslastung war im Bereich der Burgstralle als einer wichtigen Zu-
fahrt in die Innenstadt zu verzeichnen, 80% der Stellplatze in zwei Anlagen waren hier
belegt. Zusatzlich war im Bereich ein Fahrrad frei abgestellt. Hier bestand auch die
hdchste Gesamtauslastung.

< Eine ahnlich hohe Anlagenauslastung bestand im sudlichen Bereich Zentrum-West mit
dem Luisenforum als Radverkehrsziel. 2 zusétzlich frei im Bereich abgestellte Rader
erhdhen die Gesamtnachfrage geringflgig.

* Im Bereich Marktkirche wurden mit Abstand die meisten Fahrrader frei abgestellt, was
ein Hinweis auf das Fehlen eines bedarfsgerechten Stellplatzangebotes ist. Tatsachlich
stehen in diesem Bereich 27 Stellplatze in 3 Anlagen zur Verfiigung, die jedoch nur zu
ca. 22% ausgelastet waren. Diese fehlende Akzeptanz der bestehenden attraktiven An-
lagen lasst auf eine unginstige Lage der Anlagen schlieen. Hier fehlt vor allem in der
De-Laspée-Stral3e ein zentrales Angebot an Abstellanlagen.

« Die grofte Nachfrage wurde im Bereich Neugasse erfasst, wo allein 25 Rader in den
Anlagen abgestellt waren und zusatzlich zwei freie Rader erhoben wurden. Allerdings
stehen hier insgesamt 69 Stellplatze zur Verfigung, so dass der Bedarf problemlos be-
friedigt werden kann.

e Vor der Musikakademie wurden trotz glnstiger Abstellanlagen und ausreichend freier
Stellplatze (25) 10 Fahrrader in unmittelbarer Nachbarschaft frei abgestellt. U.U. ist das
Gelander der Tiefgaragenzufahrt als Anschliemaoglichkeit attraktiv genug. Im Sinne ei-

1 In der Tabelle wurde zwischen der Auslastung innerhalb der Anlagen und der Auslastung gesamt unterschieden.
Die Gesamtauslastung als theoretischer Wert ist das Verhaltnis der Gesamtnachfrage zur Stellplatzanzahl.
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nes geordneten Parkens und um den Gehbereich freizuhalten sind hier jedoch akzeptab-
le Alternativen zum Geladnder anzubieten.

Die folgende Tabelle 6-2 stellt die ermittelten Daten fir die einzelnen Analysebereiche dar. Bild
6-4 erganzt diese Analyse.

Tabelle 6-2: Gesamtuibersicht Uber alle Teilbereiche  mit Stellplatzzahlen und Auslastung

Anlehn- Gabel- Frei
Anlagen- Stell- . Auslastung Gesamt-  Auslastung
Standort . biigel halter Sonst. Nachfrage abgestellte
standorte platze Anlage N nachfrage gesamt
(AB) (GH) Rader

1 |Michelsberg 2 12 12 2 16,7% 1 3 25,0%
2 |Zentrum West Nord 2 22 16 6 10 45,5% 4 14 63,6%
3 |Zentrum West Siid 2 24 24 18 75,0% 2 20 83,3%
4 |Kochbrunnenplatz 4 54 42 12 14 25,9% 4 18 33,3%
5 [Langgasse Nord 1 32 32 12 37,5% 7 19 59,4%
6 |Kirchgasse Nord 4 58 40 18 16 27,6% 8 24 41,4%
7 |Kirchgasse Sid 4 62 62 15 24,2% 5 20 32,3%
8 [Schiffchen 4 36 30 6 6 16,7% 3 9 25,0%
9 [BurgstraRe 2 20 10 10 16 80,0% 1 17 85,0%
10 [Marktkirche 3 27 12 15 6 22,2% 16 22 81,5%
11 |MarktstraBe 0 0 0 0,0% 0 0 0,0%
12 [Neugasse 6 69 54 15 25 36,2% 2 27 39,1%
13 |Luisenplatz 2 26 20 6 6 23,1% 0 6 23,1%
14 |Rathaus 2 48 48 13 27,1% 5 18 37,5%
15 [BahnhofstraRe 2 38 6 32 7 18,4% 17 24 63,2%
16 (Wilhelmstr. Nord 0 0 0 0,0% 4 4 0,0%
17 |wilhelmstr. Std 0 0 0 0,0% 2 2 0,0%
18 |Rheinstrale 2 17 17 4 23,5% 0 4 23,5%
GESAMT 42 545 408 122 15 170 31,2% 81 251 46,1%
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Bild 6-4: Auslastung in den Teilbereichen der Wiesb ~ adener Innenstadt
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6.1.2 Bike-and-Ride — Verkniipfung mit dem OPNV

Bike-and-Ride bietet in der Verknipfung des Radverkehrs mit der Nutzung o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel die Mdglichkeit, den Einzugsbereich der mit dem Rad zurlckgelegten Wege deutlich
zu erhdhen. Dabei werden die Geschwindigkeitsvorteile des 6ffentlichen Verkehrs auf langeren
Strecken kombiniert mit der Schnelligkeit und Flexibilitat des Radverkehrs auf kiirzeren Wegen.
Die Bereitstellung von quantitativ ausreichenden und qualitativ hochwertigen B+R-Stellplatzen
ist die Grundvoraussetzung zur Forderung dieser multimodalen Verkehrsmittelnutzung und des
Radverkehrs.

Grundsatzlich bestehen drei verschiedenen Moglichkeiten, die Nutzung von Fahrrad und OPNV
miteinander zu verknipfen, den Vortransport, die Fahrradmitnahme und den Nachtransport.

« Vortransport: Bei dieser Form der Verkniipfung von Radverkehr und OPNV wird das Rad
benutzt, um den Weg zur Haltestelle zurtickzulegen (Vortransport = Bike and Ride ). Wenn
mit dem Rad zur Haltestelle gefahren wird, dann ist es notwendig, dass das Rad sicher,
komfortabel und mdglichst witterungsgeschitzt abgestellt werden kann. Hierfiir sind B+R-
Anlagen vorzusehen, die der jeweiligen Bedeutung des Verknipfungspunktes angepasst
sind.

« Mitnahme: Das Fahrrad wird im Verkehrsmittel des OPNV mitgenommen und im Anschluss
zur Weiterfahrt genutzt.

* Nachtransport: Im Nachtransport wird das Fahrrad nach der Fahrt im 6&ffentlichen Ver-
kehrsmittel genutzt (Nachtransport = Ride and Bike ). Auch ohne dass das eigene Rad mit-
genommen wird, mochten viele Verkehrsteilnehmer am Ankunftsort mit einem Rad den wei-
teren Weg zurticklegen. Besonders Pendler, die solche Wege taglich bewaltigen, haben da-
fur meist ein Zweitrad an den entsprechenden Zielhaltestellen abgestellt. Bei dieser Form
sind Abstellanlagen notwendig, die das sichere und witterungsgeschutzte Parken tber noch
lAngere Zeitraume, teilweise tiber Nacht oder eine Urlaubsphase, ermdglichen.

Gegenstand der Untersuchung war das Bike-and-Ride-Angebot im schienengebundenen OPNV.
Daher wurde an allen Bahnhofen und Haltepunkten im Wiesbadener Stadtgebiet das bestehen-
de Angebot analysiert. Erhoben wurde die derzeitige Situation wahrend der einzelnen
Befahrungen der allgemeinen Bestandsaufnahmen im Zeitraum Marz bis November 2014.

Bei den Erhebungen wurden alle Fahrradabstellanlagen erhoben, die eindeutig in ihrer Funktion
als Bike-and-Ride-Anlage erkennbar waren. Analog zu den Innenstadtbereichen wurden die Ei-
genschaften der Abstellanlagen sowie deren Auslastung erfasst und im Folgenden analysiert.

Hauptbahnhof Wiesbaden

Der Hauptbahnhof als gréf3ter Umsteigepunkt im Bike-and-Ride bietet heute zwei verschiedene
Parkmdglichkeiten fur Fahrrader. Das grof3te Angebot besteht in der Fahrradstation ,derRadler*,
die im Bereich des stillgelegten Gleis 11 innerhalb des Bahnhofsgeb&dudes sehr glinstig angelegt
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wurde. Hier bestehen derzeit 200 Uberdachte Stellplatze in Rahmenklemmen (Typ ,Pedalo), die
heutigen Anforderungen an komfortable Abstellanlagen®® nicht mehr gerecht werden. Die Aus-
lastung betrug 86,0%, was auf eine gute Akzeptanz der Anlage hinweist. Problematisch sind je-
doch die Zufahrten zur Anlage. Die ndrdliche ,Zufahrt* fuhrt durch den Kopfbereich des Bahn-
hofsgebaudes, in dem das Radfahren verboten ist. Daran wird sich in vielen Fallen nicht gehal-
ten. Die zweite Zufahrt fuhrt Gber den Parkplatz westlich des Bahnhofsgebaudes, der fir Rad-
fahrer extrem ungtinstig gepflastert ist, da sehr breite und tiefe Fugen zwischen den Pflaster-
steinen bestehen, die fur Radfahrer eine latente Sturzgefahr bedeuten.

Die Fahrradstation bietet mit Pflege, Reparatur, Codierung und Recycling ein sehr gutes und
umfangreiches Serviceangebot, das noch durch einen eigenen Fahrradverleih erganzt wird. Der
Parkbereich ist jedoch jederzeit fur jedermann zuganglich und nicht gesichert und wird nur wah-
rend der eingeschrankten Offnungszeiten iberwacht. AuRerhalb der Offnungszeiten ist leider
nur der vordere Bereich durch eine Sicherheitskamera Uberwacht. Dadurch wird dem erhdhten
Sicherheitsanspruch im Bike-and-Ride noch nicht ausreichend Rechnung getragen.

Bild 6-5: Bike-and-Ride am Hauptbahnhof

Fahrradstation Hauptbahnhof Stellplatze vor dem Bahnhofsgebaude

frei abgestellte R&ader Bahnhofsvorplatz

15 Vgl. Kapitel 6.2 zur Ausgestaltung von Abstellanlagen
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Das zweite Stellplatzangebot am Hauptbahnhof besteht links und rechts des Haupteingangs.
Hier bestehen Abstellanlagen mit Anlehnbigeln, die insgesamt 36 nicht Gberdachte Stellplatze
bieten. Hier betrug die reine Anlagenauslastung schon 128% bzw. 150%, wobei offensichtlich
auf der westlichen Seite (12 Rader) eine geringere Nachfrage besteht als 6stlich (36 Rader). Be-
ricksichtigt man die zusatzlich frei abgestellten Fahrrader im Bereich des Bahnhofsvorplatzes
kommt man zu Gesamtauslastungen von iiber 200%, was die Uberlastung deutlich macht. Hier
ist eine deutliche Verbesserung und VergroRerung des Stellplatzangebotes notwendig (vgl. Bild
6-6 und Tabelle 6-3).

Bild 6-6: Abstellanlagen am Hauptbahnhof

Lage und GroRRe der Abstellanlagen Anlagenauslastung und frei abgestellte Rader
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Wiesbaden Ost

Die bestehenden 18 Stellplatze werden in Wiesbaden Ost ausschlief3lich in veralteten Vorder-
radhaltern angeboten. Die Nachfrage in der Anlage lag bei 11 Radern (ca. 61% Auslastung), die
durch weitere 7 frei abgestellte Rader noch erhéht wurde. Sowohl die Gesamtauslastung (100%)
sowie die Ausfuihrung der Stellplatze machen die Notwendigkeit einer Verbesserung des Ange-
botes deutlich. Die Lage der bestehenden Anlage direkt am Treppenzugang unter dem Bahn-
hofsdach ist als sehr glinstig zu bewerten.
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Tabelle 6-3: Auslastung der B+R-Anlagen

Standort Stellplatze  VH GH AB  sonst.

dachung

Uber- Auslastung

Nachfrage Anlage

frei
abgestellte
Réder

Gesamt-
nachfrage

Auslastung
gesamt

Wiesbaden HBF

\esbaden 200 200 X 172 86,0% 0 172 86,0%
Fahrradstation
Wiesbaden HBF

\esbaden H _ 28 28 36 128,6% 45 81 289,3%
Seite Call a Bike-Station
Wiesbaden HBF

. - , 8 8 12 150,0% 4 16 200,0%
Seite Lilien-Carré
Wi

iesbaden HBF ) ) ) 17 17 )
Vorplatz
Wiesbaden Hbf. gesamt 236 220 93,2% 66 286 121,2%
HP Wiesbaden-Ost 18 18 X 11 61,1% 7 18 100,0%
HP WI-Mainz-Kastel 90 90 X 97 107,8% 5 102 113,3%
HP Schierstein 0 - - 0 0 -
HP Biebrich 0 - - 3 3 -
HP Erbenheim 0 - - 0 0 -
HP Igstadt 0 - - 0 0 -
HP Auringen-Medenbach 0 - - 0 0 -

Gesamt 344 18 90 36 200 (0] 328 95,3% 81 409 118,9%

Kastel

Am Bahnhof Kastel besteht eine groRRe Uberdachte Bike-and-Ride-Anlage mit insgesamt 90
Stellplatzen, die bei der Erhebung zu tUber 107% ausgelastet war. 5 weitere frei abgestellte R&-
der verstarken die Nachfrage auf insgesamt 102 Fahrrader. Diese grol3e Nachfrage weist auf ei-
ne gute Akzeptanz hin und fordert gleichzeitig einen deutlichen Ausbau des bestehenden Bike-
and-Ride-Angebots. Auf der dem Rhein ndheren Sidseite des Bahnhofs fehlen dagegen sowohl
ein Bahnsteigzugang als auch ein Bike-and-Ride-Angebot, hier besteht in der Nahe lediglich ei-

ne Station des Mainzer Leihfahrradsystems.

Bild 6-7: Bike-and-Ride-Anlagen in Wiesbaden Ost un

d Kastel

Bike-and-Ride Wiesbaden Ost

Bike-and-Ride Kastel
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Schierstein, Biebrich, Erbenheim, Igstadt, Auringen -Medenbach

An diesen 5 Haltepunkten, die jeweils im 30-Minuten-Takt an den Hauptbahnhof Wiesbaden an-
gebunden sind, fehlen derzeit Bike-and-Ride-Anlagen vollstéandig. Hier war fast keine Nachfrage
zu verzeichnen, lediglich in Biebrich wurden 3 Fahrrader frei abgestellt. Aufgrund des Sied-
lungsgefiiges in Biebrich und Schierstein ist hier durchaus ein Potenzial fur B+R zu vermuten.
Ahnlich sieht es an der 6stlichen Bahnstrecke in Erbenheim und Auringen-Medenbach aus.

6.2 Leitgedanken zum Radparken
6.2.1 Differenzierung des Angebots

Radfahrer, die an ihrem Ziel angekommen sind und ihr Rad abstellen wollen, stellen unter-
schiedliche Anspriiche an die Art und Weise, in der sie das Rad parken. Einen grof3en Einfluss
besitzt die Zeitdauer, die ein Rad abgestellt werden soll. Radfahrer, die ,nur mal kurz* in einem
Geschéft etwas besorgen wollen, mdchten ihr Rad mdglichst direkt am Ziel abstellen. Witte-
rungsschutz und ein diebstahlsicheres Befestigen spielen dabei eine untergeordnete Rolle. Rad-
fahrer, die sich dahingegen langer im Stadtzentrum aufhalten, weil sie z.B. dort arbeiten oder
shoppen gehen, mdchten ihr Rad an einem sicheren und geschiitzten Standort abstellen. In die-
sem Fall sind sie auch eher bereit, einen kleinen Umweg bis zu ihrem Ziel / ihren Zielen in Kauf
zu nehmen.

Bei diesen unterschiedlichen Bedirfnissen an das Radabstellen, setzt das Prinzip des abgestuf-
ten Angebots an. Radfahrer mit unterschiedlichen Fahrtzwecken stellen unterschiedliche Anfor-
derungen an das Angebot von Abstellanlagen. Der Umfang und die Ausgestaltung des jeweili-
gen (Service-) Angebots an verschiedenen Standorten kann dabei Uber abgestufte Qualitaten
(Level of Service - LOS) definiert werden. Die Standorte mit unterschiedlichen Ausprégungen
des Levels of Service werden entsprechend ihrer Hierarchie folgendermalRlen klassifiziert:

RADstation

RADServicePoint

RADParkplatz bzw. ServiceParkplatz

RADAbstellplatz
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Bild 6-8: Level of Service-Anforderungen an das abg  estufte Fahrradabstellangebot

. Rad- Rad Rad- Rad-

Level of Service _ station Service Paint Parkplatz Abstellplatz

Parken
Sicherheit
LOS A Uberwacht (Personal)
LOS B Kafig/Box (eul. Video)
LOS C unbewacht

Witterungsschutz
LOS A Uberdacht
LOS B nicht Uberdacht

Radeinstellkomfort
LOS A personliche Abgabe
LOS B komfortabler Abstand
LOS C raumsparender Abstand

Service
Fahrrad
LOS A Reparatur, Reinigung
LOS B Luftpumpe

Radfahrer

LOS A Fahrradverleih; Info
Verkauf von Infomaterialien Fahrradverleih

LOS B Gepéackaufbewahrung
LOS C Infotafel / Umgebungsplan X

RAIDStation

Die Radstation steht in der Hierarchie der klassifizierten Standorte ganz oben, sie bietet person-
liche Servicedienstleistungen flr Radfahrer und gewahrleistet eine optimale Unterbringung fur
Rader. Bei allen Anforderungen an Abstellanlagen erfillt sie die héchsten Qualitatsstufen: das
Parken der Rader ist meist durch Personal Uberwacht und aufgrund des Abstellens in einem
Gebaude besteht bester Witterungsschutz. Eine wichtige Erganzung sind eine taglich gedffnete
Werkstatt sowie eine Station mit Leihradern.*®

Im Betrieb von Radstationen gibt es verschiedene Formen, um sowohl eine durchgehende Be-
wachung der Rader als auch mdglichst lange Offnungszeiten und damit eine durchgehende Er-
reichbarkeit zu gewahrleisten. Z.B. kann der Zugang zur Radstation fur Dauerkunden uber eine
Chipkarte rund um die Uhr ermdglicht werden, so dass das Personal nur zu den Hauptzeiten vor
Ort sein muss, um Tagesgaste zu bedienen.

Radstationen werden haufig als gro3ere Einheiten konzipiert und bieten sich vor allem in der
Verkniipfung mit dem OPNV an.

% |n Nordrhein-Westfalen werden Radstationen unter der Dachmarke ,Radstation” betrieben und unterliegen einheitli-
chen qualitativen Standards wie 7-Tage-Betrieb, verbindliche Offnungszeiten und zum Grof3teil einheitliche Bewa-
chungspreise.
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Bild 6-9: Beispiel von Radstationen in Dusseldorf ( links) und Brihl (rechts)
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elRPoint

Ein neues Angebot fur das serviceorientierte Radparken stellt der RadServicePoint dar. Diese
Einrichtungen sind bezliglich ihres Serviceangebots eine Stufe unter den Radstationen angesie-
delt. Die Rader werden in Gebauden abgestellt, die hauptsachlich anderen Nutzungen (z.B.
Parkhaus) dienen. Der Abstellbereich sollte durch eine Raumabtrennung/Gitterbox gesichert
sein. Alternativ kdnnte auch ein separates Geb&ude errichtet werden (vgl. Bild 6-10). Der Zu-
gang sollte tagstiber moglichst Gber Wachpersonal/Pfortner erfolgen, die auch als Informations-
und Servicepersonal zur Verfigung stehen. Zusatzlich sollte ein 24h-Zugang mit einer Identi-
tatskarte vorhanden sein, der eine Anmeldung zum Zugangssystem erforderlich macht. Eine
solche Identitatskarte kann auch mit anderen Nutzungen kombiniert werden und als Mobiliats-
und Servicekarte vermarktet werden (Zutritt zur Radstation, WiesbadenCard, ESWE-Zeitticket,
Parkhausticket, etc.).

RadServicePoints dienen insbesondere als Einrichtung fiir Umsteiger zum OPNV und fiir Rad-
touristen. Potenzielle Standorte sind aus diesem Grund bedeutende Umsteigepunkte (z.B. Hal-
tepunkte der Regionalbahnen) und Ankunftsorte der (Rad-) Touristen. Darauf angepasst geho-
ren zu den RadServicePoints Gepackschliel3facher, eine Luftpumpstation und ein Schlauchau-
tomat zum Standardangebot. Erweiterungen in eher von Touristen frequentierten Bereichen wie
ein Fahrradverleihservice oder Bereitstellung von Karten-/Infomaterial zur Stadt Wiesbaden wa-
ren winschenswert.

Eine gute Erganzung zum RadServicePoint ist die Bereitschaft z.B. priva-
Wir sind OYSN (o Geschaftsleute bestimmte Serviceangebote wie Erste-Hilfe-Kasten,
Luftpumpe oder die Benutzung der Toilette anzubieten, die mit dem ne-
SEETRRlETd  henstehenden Logo begleitet werden kann.
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Bild 6-10: Fahrradparkhaus der Fa. Orion (links) /  bewachte Fahrradgarage in Trier (rechts)

|
1lf

ServiceParkplatz (, [RADParkplatz &)

Der RadParkplatz liegt an den Zufahrtsbereichen zur Innenstadt/Ful3gangerzone. Neben der
Radstation und dem RadServicePoint gehoért auch der RadParkplatz zu den Einrichtungen, die
das Abstellen von Radern konzentrieren sollen, indem gegentiber einfachen Abstellanlagen ein
zusatzlicher Service angeboten wird. Beim RadParkplatz besteht das Serviceangebot in dem
Witterungsschutz (Uberdachung). Der RadParkplatz kann aber auch zum Serviceparkplatz aus-
gebaut werden, wenn er um weitere Serviceangebote wie Luftpumpstation, Schlauchautomaten
und GepackschlieRfacher erganzt wird, so dass z.B. Einkaufe zwischengelagert werden kdénnen.

Bild 6-11: Mdgliche Serviceeinrichtungen an gréRere  n Radparkplatzen

‘ SCHWALBE

tﬁ? Fahrradschlduche ﬂ
S aEarmm

Luftpumpstationen: Solar-Modell in Minster hat sich nicht bewahrt (links) / Kompressor-Modell mit Strom-
anschluss in Odense/DK (mittig) / mechanisches Design-Modell in Wien (rechts)
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RadParkplatze konnen ebenso wie RadServicePoints als Uberdachte Abstellanlage an Halte-
punkten der Regionalbahn oder Bushaltestellen eingesetzt werden. In diesen Fallen sollten zu-
satzlich auch Fahrradboxen bereitgestellt werden. In stadtgestalterisch sensiblen Bereichen soll-
ten RadParkplatze individuell hochwertig gestaltet werden, an peripheren OPNV-Haltestellen
kann demgegentber auf Standardiberdachungen zuriickgegriffen werden.

Bild 6-12: B+R-Standardiiberdachung (links) / hochwe  rtige Uberdachung (rechts; Fa. Mabeg)
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RADAbstellplatz

Der RadAbstellplatz besteht aus kleineren, dezentralen Abstellanlagen mit jeweils relativ weni-
gen Stellplatzen in Einzel- oder Reihenanlagen von Fahrradparkern. RadAbstellplatze konnen
entlang von StralRenziigen, u.a. geschaftsnah in den FuRgéngerbereichen aufgestellt werden.

6.2.2 Grundlagen zum Radparken im Bike-and-Ride

Fur das Bike-and-Ride bieten sich vor allem die oberen drei Qualitatsstufen RadStation, Rad-
ServicePoint und RadParkplatz an. Die Entscheidung fir die jeweilige Qualitatsstufe richtet sich
stark nach der GroR3e des Einzugsbereiches der Haltestelle sowie den Ein- und Aussteigerzah-
len des OPNV-Tragers. Bei nur gering frequentierten Bahnhdéfen ist auch das Potenzial fir eine
B+R-Nutzung geringer, so dass ein kleiner RadParkplatz ausreicht. Wahrend an den grof3en
Bahnhdofen mit entsprechend gréfRerem Einzugsbereich durchaus ein ServicePoint sinnvoll sein
kann, der das Interesse an der B+R-Nutzung weckt.

Aus der Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV ergeben sich die folgenden Anforderun-
gen, deren Erfullung Uber die Akzeptanz von B+R-Angeboten, deren Nutzung und Attraktivitat
entscheiden kann.
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Lage der Abstellanlagen

Mit steigender Entfernung der B+R-Anlage zum Bahnsteig bzw. zum Bahnsteigzugang sinkt
die Akzeptanz der Anlage. Ungunstig gelegene Abstellanlagen (z.B. weite Entfernung zum
Bahnsteig oder hindernisreicher Weg zwischen B+R-Anlage und Bahnsteig) reduzieren die
B+R-Nutzung oder flhren zu verstarktem freien Abstellen der Fahrrader, was zu Behinderun-
gen anderer Verkehrsteilnehmer fihren kann.

Deshalb sollte die B+R-Anlage in moglichst geringer Entfernung zum Bahnsteig selbst oder
zumindest zum Bahnsteigzugang liegen. Dabei gilt, dass mit der GroRe des OPNV-
Angebotes auch eine groRere Entfernung zwischen B+R-Anlage und OPNV-Angebot akzep-
tiert wird. Bei kleinen OPNV-Angeboten sollte am besten die B+R-Anlage in den Bahnsteig
oder den Wartebereich integriert werden. Bestehen mehrere Zugange zu den Bahnsteigen,
sollten auch mehrere kleinere Anlagen auf die Zugange verteilt werden. Zudem ist es von
Vorteil, die Abstellanlagen entlang der Anfahrtsrichtung anzulegen. Eine glinstige und még-
lichst hindernisfreie Lage der B+R-Anlage zum Bahnsteig verhindert umstandliche Ful3wege
und wildes Parken in groRerer Néhe. Aul3erdem ist eine glinstige Lage zu Ticketautomaten
und Fahrplanen komfortabel.

Neben der Anbindung an den OPNV ist die gute Anbindung an das Radverkehrsnetz die
wichtigste Voraussetzung fir eine B+R-Nutzung. Ein sicherer und bequemer Anschluss der
B+R-Anlage an das Radverkehrsnetz ohne Hindernisse oder Nutzungseinschrankungen oder
-konkurrenzen erhght die Attraktivitdt der B+R-Nutzung. Bei parallel bestehenden P+R-
Anlagen sollte die Erreichbarkeit der B+R-Anlagen fur den Radverkehr mindestens genauso
gunstig sein wie die Erreichbarkeit der P+R-Anlagen fir den Kfz-Verkehr. Bei der Standort-
wahl fir B+R-Anlagen ist auch zu beriicksichtigen, dass mdglichst keine Nutzungskonkurren-
zen mit einspurigen motorisierten Fahrzeugen entstehen.

Gleichzeitig ist darauf zu achten, dass die Radverkehrsfihrung zur B+R-Anlage mdglichst ge-
trennt von der FulRgangerfiihrung erfolgt, um Konflikte zu vermeiden. Die Anlagen sollen vom
Strallennetz direkt und ohne Absteigen erreichbar sein. Ein zligiges und sicheres Ankommen
und Abfahren bis in den Haltestellenbereich auch bei pulkartigen Zu- und Abfahrten der Ra-
der sollte gewahrleistet sein.

Anlagengrofie

Die Bereitstellung einer ausreichenden Anzahl von B+R-Stellplatzen, die mindestens der Ge-
samtnachfrage entspricht, fuhrt zu einer verstarkten Bereitschaft, das Fahrrad fir den Vor-
oder Nachtransport zur Haltestelle zu nutzen. Mit der Verbesserung des B+R-Angebotes
kann auch mit einer Steigerung der Nachfrage gerechnet werden. Bei einem ausreichenden
Angebot an Stellplatzen hat der Radfahrer die Sicherheit, dass er sein Fahrrad gut und sicher
abstellen kann.

Gestaltung der Abstellanlagen

Neben der Funktionalitat hat auch die Gestaltung der B+R-Anlagen einen Einfluss auf die
B+R-Nutzung. Ein ansprechendes Erscheinungsbild, eine stadtgestalterisch passende Aus-
gestaltung und Sauberkeit machen das B+R-Angebot attraktiv. Eine einheitliche Beschilde-
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rung der Anlagen, die tatsachlich fir B+R gedacht sind, verdeutlicht die Funktion und wirbt
zugleich fur B+R.

Gruppierung der Einzelstellplatze

Die Einzelstellplatze sind so zu gruppieren, dass das Prinzip der Abstellanlage einfach und
verstandlich ist und eine einfache und barrierefreie Zuganglichkeit gewahrleistet wird. Auch
bei Vollauslastung der Anlage muss das Ein- und Ausparken noch problemlos und ohne Hin-
dernisse mdglich sein. Das gilt auch unter der Voraussetzung, dass im B+R aufgrund der
OPNV-Abfahrtszeiten haufig mehrere Nutzer gleichzeitig ein- bzw. ausparken.

Aulerdem ist es wichtig, dass sowohl die Stander als auch der Untergrund einfach zu reini-
gen sind.

Fahrradboxen

Eine weitere Ausgestaltungsform einzelner B+R-Stellplatze sind Fahrradboxen. Sie bieten ei-
ne hohe Sicherheit vor Vandalismus und Diebstahl fur die abgestellten Fahrrader und dem
Nutzer einen garantierten witterungsgeschitzten Stellplatz. Diese Aspekte kdnnen vor allem
fur das Abstellen teurer Rader und E-Bikes im B+R interessant sein.

Fahrradboxen haben einen héheren Flachenbedarf und deren Vermietung muss durch einen
Betreiber organisiert werden. Ihr Einsatz bietet sich vor allem im R+B an, da im Nachtrans-
port das Fahrrad haufig Uber einen langeren Zeitraum oder tiber Nacht abgestellt wird.

Bei der Anlage von Boxen ist darauf zu achten, dass die Boxen mit Hinweisen zu deren Nut-
zung und einer Kontaktadresse des Betreibers versehen sind, die zuverlassig erreichbar ist.
Je nach Standort kdnnen Fahrradboxen mit einer attraktiven Gestaltung zu einem dekorati-
ven Stadtmobel werden, das wiederum eine gute Werbung fir die Nutzung von B+R sein
kann.

Im VRR werden Fahrradboxen z.B. unter dem System BIKEY angeboten. Die einheitlich ge-
stalteten Smiley-Boxen sind mit einer Chipkarte zu 6ffnen und kénnen sowohl stunden- als
auch tageweise oder langfristig gemietet werden. Alternativ bietet die Firma Kienzler ein
Radparksystem mit Boxen an, die von der Firma aufgestellt und betrieben werden. Bei die-
sem System erfolgen Buchung und Bewirtschaftung tber eine Internetplattform. Mit den
Mieteinnahmen kann der Service der Firma gegenfinanziert werden.

Uberdachung und Beleuchtung

Uberdachungen und Beleuchtung erhéhen nicht nur das subjektive Sicherheitsgefiihl. B+R
wird Uberwiegend im alltdglichen Berufs- und Ausbildungsverkehr genutzt, und erfolgt damit
haufig ,rund-um-die-Uhr* und witterungsunabhangig. Mit steigender Abstelldauer sollte das
Fahrrad besser vor Witterung geschiitzt werden. Die Abstelldauer steigt dabei meist mit der
Entfernung der Haltestelle zum Stadtzentrum. Gleichzeitig sind Uberdachungen fiir kleine
Abstellanlagen im Verhaltnis zum Einzelstellplatz deutlich teurer als bei grolReren B+R-
Anlagen. Daher ist es zu empfehlen, erst Anlagen ab einer GréRe von 10 Stellplatzen zu
Uberdachen und das nur dann, wenn mit einer Uberwiegend lédngeren Abstelldauer zu rech-
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nen ist. Die Uberdachung einer Anlage sollte mindestens 50 cm iiber das Abstellfeld hinaus
reichen.

Da B+R haufig im Alltagsverkehr (Berufs- und Ausbildungsverkehr) genutzt wird, liegen vor
allem im Winterhalbjahr die An- und Abfahrtszeiten in den dunklen Tageszeiten. Daher ist es
sowohl fur eine komfortable Nutzbarkeit als auch fur die subjektive Sicherheit erforderlich,
dass B+R-Anlagen gut beleuchtet sind. Bei kleineren Anlagen reicht es aus, wenn die Stell-
platze indirekt durch die StraRenbeleuchtung ausgeleuchtet werden. GroRRere und Uberdachte
Anlagen sollten Uber eine eigene integrierte Beleuchtung verfiigen.

6.2.3 Grundgedanken zum Radparken in der Innenstadt

Im Sinne eines vertraglichen Miteinanders aller Verkehrsarten in der Innenstadt sollte erreicht
werden, dass die Fahrrdder moglichst weitgehend organisiert abgestellt werden und nur noch
mdglichst wenige Fahrrader frei und damit evtl. hinderlich parken. Das Radparken in der Innen-
stadt folgt dabei teilweise anderen Gesetzmafigkeiten als das Parken im B+R. Hier entscheiden
eher die direkte Erreichbarkeit des Ziels und der Komfort der Abstellanlage Uber die Wahl des
Verkehrsmittels und ggf. das Abstellen des Fahrrads. Daher sollten innerhalb der Innenstadt
eher die beiden unteren Qualitatsstufen (RadParkplatz und RadAbstellanlage) angeboten wer-
den. Die folgenden Kriterien sind bei der Konzeption der Abstellanlagen zu bertcksichtigen.

Standorte von Abstellanlagen

Abstellanlagen sollten fur Radfahrer auf direktem Wege erreichbar sein und mdéglichst in
Zielnahe platziert sein. GroRere Anlagen sollten auf den Zufahrtsachsen zur Innenstadt lie-
gen. Kleinere, dezentrale Anlagen sollten auch in den Bereichen der Ful3gdngerzone vorge-
sehen werden.

Abwéagung bei Nutzungskonkurrenzen

Fahrradabstellanlagen stellen Parkraum fir den Radverkehr dar. Radfahrer missen sich da-
rauf verlassen kénnen, den bekannten Parkraum vorzufinden. Der Abbau von Stellplatzen
aufgrund von Nutzungskonkurrenzen (z.B. Aul3engastronomie, Markte, etc.) muss sehr sorg-
faltig hinsichtlich mdglicher Folgen abgewogen werden.

Verkehrssicherheit

Abstellanlagen muissen so gestaltet und platziert sein, dass die Anlagen selber oder darin
abgestellte Rader keine anderen Verkehrsteilnehmer behindern oder gefahrden. Ebenso duir-
fen Radfahrer, die ihr Rad abstellen, nicht gefahrdet werden (z.B. ausreichender Abstand
zum Fahrbahnrand).

Barrierefreiheit

Abstellanlagen im o6ffentlichen StralRenraum kénnen Hindernisse fur mobilitdtseingeschrénkte
Personen und damit ein Gefahrdungspotenzial darstellen. Grundsatzlich sollten Abstellanla-
gen oder Réader, die darin abgestellt werden, nicht in den freizuhaltenden Gehbereich (Ver-
kehrs- und Sicherheitsraum der FuRganger) hineinragen. Fur sehbehinderte Menschen kann
es zudem von grof3er Bedeutung sein, wenn Abstellanlagen kontrastreich gestaltet werden.
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Bei Reihenanlagen ist es ausreichend, wenn der erste und der letzte Stellplatz sich kontrast-
reich vom Umfeld abheben. Bei Anlehnbiigeln sollten die Holme in ca. 20 cm HOhe markiert
werden.

Sicherheit im 6ffentlichen Raum / Diebstahlschutz

Auch Abstellanlagen in der Innenstadt sollten bei Dunkelheit ausreichend beleuchtet sein und
madglichst in einsehbaren, belebten Bereichen platziert werden, damit der Diebstahlschutz
und das subjektive Sicherheitsempfinden (soziale Kontrolle) gestarkt werden. Ein potenzieller
Witterungsschutz sollte transparent gestaltet sein.

Fahrradschutz

Der Rahmen und mindestens ein Laufrad — moglichst beide Laufrader — sollten angeschlos-
sen werden konnen. Das Fahrrad muss stabil und umsturzsicher abgestellt werden kénnen
und durch das Parken durfen keine Beschadigungen am eigenen Fahrrad oder an anderen
Fahrradern entstehen. Es sollte darauf geachtet werden, dass ein ausreichend grof3er Rad-
abstand zweier nebeneinander abgestellter Fahrrader in einer Abstellanlage vorhanden ist,
um ggf. auch Packtaschen oder Koérbe zu beladen.

Gestaltung

Abstellanlagen (Fahrradparker, Witterungsschutz, sonstige Serviceeinrichtungen) sollen sich
hinsichtlich Material, Form und Farbe gestalterisch in den Stadtraum einpassen.

6.2.4 Formen von Fahrradabstellanlagen

Die Ausfuhrung der Einstellplatze einschlief3lich der Auswahl einer geeigneten Abstellanlage ist
zunachst von den Abmessungen eines ,Normalrades” abhéngig, wie es in Bild 6-13 dargestellt
ist. Weiteres Zubehor wie Vorderradgepacktrager (Lowrider), Gepacktaschen, Kindersitze oder
Anhanger erhohen den Raumbedarf.

L <0,7m )

1 Abstellplatze fur besondere
Rahmengeometrien und Spezialrdder konnen
in der Regel nicht im o6ffentlichen Raum vor-
gehalten werden.

Bild 6-13: Abmessungen eines ,Normalrades"
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Abstellanlagen lassen sich als Einzelparker oder alternativ auch als Reihenanlage anlegen, wo-
fur zahlreiche Modellvarianten existieren, bei denen einzelne Stellplatze - starr oder flexibel und
erweiterbar - miteinander befestigt sind.

Tabelle 6-4: Ubersicht zu Vor- und Nachteilen von E  inzelparkern und Reihenanlagen

Vorteile Nachteile
Einzelparker - flexibel einsetzbar - aufwandige Einzelmontage
Beispiele:
- - bei wenig Raum einsetzbar - je nach Konstruktion aufgrund

Hebelwirkung groReres Risiko

- Bugelabstand frei wéhlbar )
von Vandalismusschaden

- meist mehrere

Montagemdéglichkeiten =

geringere Wahrnehmung
- meist bessere Einpassung der ,Parkfunktion®

in das Stadtbild

- bessere Reinigungsmaoglichkeit
zwischen den Haltern

Reihenanlage - einfachere Montage, - meist nur wenige

Beispiele: » Verankerung meist ausreichend Ausfuhrungsvarianten
AN z.B. bei den Biigelabstanden

geringere Vandalismusanfalligkeit
- schwierigere Einpassung

- gute Wahrnehmung
in das Stadtbild

der ,Parkfunktion®

Im Folgenden werden die verschiedenen Modelltypen genauer dargestellt und mit ihren jeweili-
gen Vor- und Nachteilen charakterisiert.

Vorderradhalter

Reine Vorderradhalter sollen heutzutage nicht mehr verwendet werden.
Bei dieser Form der Abstellanlage wird nur das Vorderrad eingeklemmt,
die Felge muss also das gesamte Gewicht des Rades halten, wodurch
eine Beschadigung des Vorderrades nicht ausgeschlossen werden
kann.
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Gabelhalter

Gabelhalter verhindern eine Beschadigung des Vorderrades, indem die
Gabel und je nach Rahmengeometrie auch ein Teil des Rahmens ange-
lehnt werden kénnen. Teilweise sind noch zusatzliche Elemente ange-
bracht, die ein Wegrutschen des Vorderrades verhindern
(,Focussystem*” beim Modell Beta der Fa. Orion).

Vorteile:
= Modell Beta ist als Einzelparker und Reihenanlage verfligbar

= Beim Modell Beta ist auch eine hoch/tief-Einstellung méglich, wodurch der Raum besser aus-
genutzt werden kann

= Fixierung des Vorderrades, so dass das Wegrutschen / Umkippen des Fahrrades meist ver-
hindert werden kann

= Parkfunktion eindeutig erkennbar

Nachteile:

= eventuell unsicherer Halt, da lediglich Vorderrad und Gabel gehalten werden (insbesondere
beim Beladen des Fahrrades nach einem Einkauf)

= je nach Schloss und Rahmengeometrie kann nur das Vorderrad angeschlossen werden, auf
jeden Fall kbnnen nicht beide Laufrader gesichert werden

Abmessungen und Raumbedarf bei unterschiedlichen Einstellvarianten:

einseitig — nur tief

L 0,70 m
H—

~2,00m 1,4 m?*/Rad

L

d

Bei der ebenerdigen, einseitigen Einstellung wird eine Flache von ca. 1,4 m2 pro Rad bendétigt
(ohne Verkehrsraum). Der Abstand zwischen den Bigeln sollte mindestens 70 cm betragen,
damit ein Rad relativ komfortabel eingestellt werden kann und sich die Lenker und Kabel nicht
miteinander verhaken. Bei groReren Abstdnden erhoht sich bei hohem Parkdruck die Wabhr-
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scheinlichkeit, dass zusatzliche Rader dazwischen gestellt werden, so dass der erwiinschte
Komfortgewinn eingebif3t wird.

beidseitig — nur tief

~3,20m

Wird die Tiefeinstellung beidseitig ausgefiihrt, kann
der notwendige Raum pro Rad aufgrund sich uber-
lappender Vorderrader verringert werden. Je mehr
Stellplatze ausgefiuhrt werden, desto gro3eren Ein-
fluss hat diese Raumersparnis, so dass der Raum-
bedarf pro Rad ungefahr in einer Spanne von 1,1 bis
1,3 m2 liegt.

einseitig — hoch/tief

N

|

=
1

~2,00m ‘ >1,0 - 1,2 m¥Rad

Die wechselnde hoch-tief-Einstellung besitzt den Vorteil, dass sich die Blgelabstande aufgrund
des vertikalen Lenkerversatzes verringern lassen. Diese Variante bendtigt wenig Raum pro
abgestelltem Fahrrad, hat aber auch starkere Komforteinbuf3en fur die Nutzer zur Folge und
sollte aus diesem Grund nur an den Standorten mit hohem Parkdruck und geringer
Flachenverflugbarkeit realisiert werden. Je nach GroRRe der Anlage werden 1,0 bis 1,2 m2 Flache
pro Rad bendtigt.
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beidseitig — hoch/tief

~3,20m ’ §

Bei der beidseitigen Variante gelten die gleichen Aussa-
gen wie flr die einseitige Variante. Die Komforteinbulzen
sind jedoch noch leicht hoher, da die Nutzer bei einer
vollen Belegung schlechter an den Halter herantreten
kénnen, um ihr Rad daran anzuschlief3en.

/N

Der Raumbedarf mit 0,8 bis 1,1 m2 pro Rad ist dagegen ii
1
f

sehr gering.

>0,8 - 1,1 m*/Rad

Anlehnbigel

Anlehnbigel werden in den meisten Fallen als Einzelparker eingesetzt.
Sie kdnnen in der einfachen Ausfihrung doppelseitig beparkt werden.
Da sich dadurch aber Lenkerkontakte und Verhaken der Rader nicht
vermeiden lassen, findet eine doppelseitige Nutzung meist nur bei ho-
hem Parkdruck statt. Der Bligelabstand sollte zwischen 1,20 m und
1,50 m betragen. Die Lange der Bugel sollte ca. 1,20 / 1,30 m betragen. Gegentber kirzeren
Bugeln werden dadurch ein Wegkippen der Vorderrader und ein instabiler Halt der Rader besser
verhindert. Bei einfacher Ausfiihrung sollten die Bugel ca. 70 cm hoch sein. Bei Ausflihrung mit
Mittelholm sollte der mittlere Querholm ca. 50-60cm hoch sein, damit heutige
Rahmengeometrien und kleinere Rader besser befestigt werden kénnen.

Der Raumbedarf bei einem Bligelabstand von 1,20 m belauft sich auf rund 1,2 m2 pro Rad.

- )|

~0,70m
~0.85m

~0,56m

~1,30m ~1,20m
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1,2 m?*/Rad

1,20m L

Vorteile:

beidseitige Belegung, wodurch Raum besser ausgenutzt werden kann

Rahmen und beide Laufrdder kénnen mit beinahe jedem Fahrradschloss angeschlossen
werden

Spezialfahrrader und Rader mit Zusatzeinrichtungen (Vorderradgepéacktrager, Kinder-
anhanger, etc.) kdbnnen meist zwischen den Blgeln geparkt und angeschlossen werden

auch andere Verkehrsmittel und Hilfsmittel wie Rollatoren und Kickboards kénnen geparkt
und angeschlossen werden

Nachteile:

das Vorderrad wird durch keine Halterung fixiert, wodurch der Halt des Rades instabil sein
kann

aufgrund der eindeutigen Halteeinrichtung gibt es keine eindeutige Abstellposition der Rader;
Rader werden — v.a. bei zu engen Bigelabstéanden - teilweise behindernd nur mit dem Vor-
derrad in die Anlage gestellt oder ein Rad blockiert mittig zwischen zwei Bligeln oder schréag
angelehnt einen weiteren potenziellen Stellplatz

die Montage ist aufwéandiger, da Bigel entweder Gber eine Bodenhulse oder tiber Fundamen-
te installiert werden sollten; bei einer einfachen Verschraubung / Verankerung besteht eine zu
grol3e Vandalismusgefahr (Hebelwirkung)
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6.3 MalRnahmen zum Radparken

Entsprechend dem Prinzip des abgestuften Angebots werden fir die einzelnen Innenstadtberei-
che sowie die Bahnhofe und Haltepunkte Empfehlungen zu den einzurichtenden Abstellanlagen
formuliert und MaRnahmen zu deren Realisierung entwickelt. So sollten im B+R Uberwiegend
zentrale Abstellanlagen der oberen drei Servicestufen (RadStation, RadServicePoint sowie
RadParkplatz) eingesetzt werden. Dagegen sind in der Innenstadt eher die beiden unteren Stu-
fen (RadParkplatz und Abstellanlage) zu empfehlen.

Grundlage fir die Dimensionierung der MaRnahmen ist das angestrebte Ziel der Steigerung des
Radverkehrsanteils auf 20%. Da dieses Ziel langfristig angelegt ist, werden die MalRhahmen fol-
gendermal3en gestaffelt:

« Kurzfristige MaRnahmen, die aufgrund des heutigen Bedarfs zeithah umzusetzen sind.
Hierzu gehoren die Schaffung von Angeboten, wo heute noch keine Abstellanlagen be-
stehen sowie der Ausbau von Anlagen, die heute schon sehr stark ausgelastet sind.

* Langfristige MalRnahmen, die auf dem sogenannten Zielbedarf basieren, der bei einem
Radverkehrsanteil von 20% zu erwarten ist.

6.3.1 Bike-and-Ride

Zur Verbesserung der B+R-Situation ist es erforderlich, dass die bestehenden Stellplatzangebo-
te sowohl quantitativ als auch qualitativ ausgeweitet werden. Die empfohlenen Stellplatzzu-
wachse sind von der ermittelten Nachfrage abgeleitet und entsprechend der angestrebten Stei-
gerung des Radverkehrsanteils auf 20% weiterentwickelt worden. Die empfohlenen qualitativen
Veranderungen ergeben sich aus der geeigneten Servicestufe des abgestuften Angebots. Alle
zuklnftigen B+R-Anlagen sollten mit einem einheitlichen B+R-Logo versehen werden, um die
Anlagen sofort erkennbar zu machen und gleichzeitig auf die Mdglichkeit, das Fahrrad als Zu-
bringer zum OPNV zu nutzen, hinzuweisen.

Hauptbahnhof

Kernstlick des B+R-Angebots am Hauptbahnhof ist die bestehende Fahrradstation. Die Lage im
Bahnhofsgeb&ude ist optimal und sollte zukiinftig deutlich attraktiver gestaltet werden. Die fol-
genden MalRnahmen sollten am Hauptbahnhof realisiert werden:

Fahrradstation

e Ersatz aller bestehenden Rahmenklemmen durch Doppelparker, in denen in zwei Etagen
Fahrrader eingestellt werden kdnnen. Durch die Platzeinsparung kénnen zukinftig mind.
500 Stellplatze angeboten werden. Damit einhergehend sollte die Trennwand zu Gleis 10
erhoht werden.

* Komplettreinigung und Einrichtung einer regelmafiigen Reinigung bzw. Lésung des
»Taubenproblems” im Anlagenbereich bzw. im gesamten Bahnhofsgebaude.
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« Verbesserung der bestehenden Uberwachung durch Ausweitung der Videouberwa-
chung, deutliche Verlangerung der Offnungszeiten oder Einrichtung eines codierten Zu-
gangs an den beiden Eingdngen zum Anlagenbereich fir einen 24h-Zugang fur Dauer-
kunden.

e Asphaltierung bzw. Fugenfillung auf dem Parkplatz vor dem Seiteneingang in mindes-
tens 3,50m Breite fur Zufahrten der Radfahrer zum Seiteneingang der Fahrradstation.
Damit kénnte dieser Seiteneingang zum Hauptzugang zur Fahrradstation entwickelt und
somit das Bahnhofsgebaude vom Radverkehr entlastet werden.

« An den Zugangen zum Bahnhofskopf sollte deutlich auf das Fahrverbot im Gebaude hin-
gewiesen und dieses kontinuierlich kontrolliert werden, um Konflikte zwischen Radfah-
rern und Ful3gangern zu vermeiden.

Bild 6-14: MalRnahmen am Hauptbahnhof
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Bahnhofsvorplatz:

» Einrichtung von drei klar als B+R-Anlage erkennbaren Uberdachten RadParkplatzen.
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* Ein neuer RadParkplatz sollte neben der Unterfihrung vor dem Haupteingang angelegt
werden. Dieser Standort befindet sich auf direktem Wege aus der Innenstadt zum
Haupteingang.

« Die beiden anderen RadParkplatze sollten jeweils seitlich vom Haupteingang aus den
bestehenden Anlagen hervorgehen, indem diese ausgeweitet und Uberdacht werden.
Sollen Flachen eingespart werden, kénnen die bestehenden Biigel durch Reihenparker
aus Gabelhaltern ersetzt werden. In die Uberdachungen sind Beleuchtungen zu integrie-
ren. Die anzustrebenden Stellplatzzahlen kénnen dem Bild 6-14 entnommen werden.

Wiesbaden Ost

Da die bestehenden Vorderradhalter in Wiesbaden Ost veraltet sind, ist hier zeitnah als Ersatz
am gleichen Standort ein komfortabler und zeitgeméaf3er RadParkplatz einzurichten. Aufgrund
der relativ geringen Flachenverfligbarkeit hinter dem Treppenzugang sollte unter dem Bahn-
hofsdach ein Reihenparker mit Gabelhaltern mit insgesamt 40 Stellplatzen montiert werden. Die
heute schon vorhandene Beleuchtung im Bahnhofsdach ist auf ihre Funktionstiichtigkeit hin zu
prifen. Am Bahnhofszugang sollte mit Wegweisern auf die B+R-Anlage hingewiesen werden.

Kastel

Der Bahnhof Kastel verfliigt neben der Funktion als B+R-Standort Uiber eine direkte Anbindung
an die touristisch sehr attraktive Radverkehrsachse entlang des Rheins. Dementsprechend soll-
ten die zukinftigen Abstellanlagen diesen beiden Aspekten gerecht werden. Langfristig sollte
auf der Sldseite des Bahnhofs ein Tunnelzugang zu den Gleisen angelegt werden, um auch
aus dieser Richtung den Bahnhof nutzen zu kdénnen, ohne vorher den beschrankten Bahntiber-
gang Uberqueren zu mussen. Im Zuge dieser Anbindung sollte ein RadServicePoint auf der
Sidseite angelegt werden, der ggf. in die bestehenden Guterhallen integriert werden kénnte.
Hier sind neben sicheren Abstellanlagen Gepéackschliel3facher, Ladestationen fir E-Bikes sowie
eine Leihfahrradstation des Wiesbadener Systems einzurichten.

Kurzfristig muss der bestehende RadParkplatz auf der Nordseite aufgrund der hohen Auslas-
tung erweitert werden. Hier sollten 50 weitere Stellplatze ergénzt werden.

Schierstein, Biebrich, Erbenheim, Igstadt, Auringen -Medenbach

Im Sinne einer Angebotsplanung und unter Berlcksichtigung des angestrebten Ziels von 20%
Radverkehrsanteil sollte an allen Haltepunkten, an denen heute noch kein Angebot zum B+R
besteht, ein grundlegendes Angebot von 20 Stellplatzen mit Uberdachung als RadParkplatz in
das bestehende Bahnhofsumfeld integriert werden. Am ginstigsten ist eine Lage am Bahnsteig
neben dem jeweiligen Bahnhofsgebaude anzusehen. Da heute die Zuwegung zu den Bahnstei-
gen teilweise nur schwer erkennbar ist, sollte friihzeitig im Radverkehrsnetz eine ,Wegweisung”
zum Bahnhof mit Hinweis auf die B+R-Station eingerichtet werden.
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Tabelle 6-5: Empfehlung fur das zukinftige B+R-Ange  bot in Wiesbaden

Uber- Auslastung (il Gesamt-  Auslastung De- wEHll G- heu Ui

Standort Stellplatze - Nachfrage P abgestellte I — — e bender Bedarf anzulegende  dachung
9 g Réader 9 9 9 Bestand Stellplatze NEU

Wiesbaden HBF
Fahrradstation 200 X 172 86,0% 0 172 86,0% 200 0 500 500
Wiesbaden HBF

R ' ) 28 36 128,6% 45 81 289,3% 0 28 100 72 X
Seite Call a Bike-Station
Wiesbaden HBF

I,ES ? ,en , 8 12 150,0% 4 16 200,0% 0 8 40 32 X
Seite Lilien-Carré
Wiesbaden HBF
Vorplatz 17 17 30 30 X
Wiesbaden Hbf. gesamt 236 220 93,2% 66 286 121,2% 200 36 670 634
HP Wiesbaden-Ost 18 X 11 61,1% 7 18 100,0% 18 0 40 40
HP WI-Mainz-Kastel 90 X 97 107,8% 5 102 113,3% 0 90 180 90 X
HP Schierstein 0 0 0 0 20 20 X
HP Biebrich 0 3 3 0 20 20 X
HP Erbenheim 0 0 0 0 20 20 X
HP Igstadt 0 0 0 0 20 20 X
HP Auringen-Medenbach 0 0 0 0 20 20 X

Gesamt 344 (0] 328 95,3% 64 392 114,0% 218 126 990 864

6.3.2 Zentrale Innenstadtbereiche

Grundsatzlich empfiehlt es sich, an den zentralen Zufahrten zur Innenstadt RadParkplatze anzu-
legen, die das Radparken konzentrieren. Ergénzt werden diese grof3eren Anlagen durch kleine-
re dezentrale Abstellanlagen.

Bei geringerem Radverkehrsanteil ist die dezentrale mdglichst zielnahe Verteilung von Abstell-
anlagen erforderlich, um die notwendige Akzeptanz zu schaffen. Je hoher der Anteil und damit
die Nachfrage nach Radstellplatzen insgesamt werden, desto eher wird auch eine groRere Ent-
fernung zwischen eigentlichem Ziel und dem Parkplatz akzeptiert bzw. werden verschiedene
Ziele miteinander verknipft, ohne das Rad zu jedem einzelnen Ziel mitzunehmen. Daher sollten
zunachst uberwiegend kleinere RadAbstellplatze realisiert werden.

Fir die Wiesbadener Innenstadt empfiehlt sich eine &hnliche Verteilung von Abstellanlagen wie
in Kopenhagen, da sich beide Innenstadte in ihrer Struktur dhneln. So sollten die engeren
Hauptachsen der Fu3gangerbereiche (Langgasse, Michelsberg und Marktstral3e) im Wesentli-
chen vom Fahrradparken freigehalten werden. Daflir bestehen in regelmaRigen Absténden Klei-
nere verkehrsarme Seitenstrallen, an deren Anschlissen seitlich
Abstellanlagen gruppiert werden kénnen (vgl. Bild 6-15). Mit stei-
gendem Bedarf konnen diese Anlagen dann weiter in die Seiten-
straRen ausgebaut werden. Ergdnzend sollten auf den gréReren
Platzen zentrale RadParkplatze eingerichtet werden, die je nach
Umfeld in ihrer Gestaltung dem Platz angepasst und wenn mdglich
mit Uberdachung versehen werden kénnen.

Bild 6-15: Parken in den SeitenstralBen in Kopenhage n
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Im Folgenden werden die notwendigen Malinahmen in den jeweiligen Bereichen kurz erlautert
und teilweise durch beispielhafte Fotos erganzt. Die Anzahl der insgesamt neu zu erstellenden
Stellplatze kann im Anschluss der Tabelle 6-6 enthommen werden. AbschlieRend gibt Bild 6-16
einen Uberblick uber die potenziellen neuen Standorte der neu anzulegenden Abstellanlagen.
Erganzend werden mdgliche Standorte fur RadParkplatze dargestellt. Um detailliertere Planun-
gen zum Radparken entwickeln zu kénnen, sollte ein eigenstandiges Konzept zum Fahrradpar-
ken in Wiesbaden aufgestellt werden.

Michelsberg

An dieser wichtigen Zufahrt zur Innenstadt ist eigentlich zukiinftig ein grol3erer RadParkplatz als
die bestehenden 12 Stellplatze an der Coulinstra3e notwendig. Jedoch lasst die heutige Stadt-
mdblierung und verkehrliche Organisation keine gréf3ere Anlage zu. Da bei den Erhebungen
keine grofRe Nachfrage festgestellt wurde, muss hier nur langfristig eine Erweiterung des Ange-
bots einhergehend mit Veranderungen in der Platzmdblierung geschaffen werden.

Zentrum West — nordlicher und sudlicher
E Bereich

Die Schwalbacher Stral3e selbst sowie die
westlichen Anschliusse sind wichtige Zufahr-
ten zur Innenstadt. Daher sollten hier kon-
zentriert Abstellanlagen angeboten werden,
was die bestehende Auslastung der heutigen
Anlagen bestétigt. Da die frihere Seiten-
raumfihrung fur den Radverkehr aufgeho-
ben wurde, besteht im 6stlichen Seitenraum
ein ,Seitenstreifen, der heute teilweise
schon fur Bushaltestellen und Motorradparken genutzt wird. In den dazwischenliegenden Ab-
schnitten, in Nahe zu den 6stlichen Einmindungen, sollten kleine Reihenparker mit Radaufstell-
richtung senkrecht zur Fahrbahn eingerichtet werden. Auf der westlichen Seite der
Schwalbacher Stral3e sind die bestehenden Anlagen am Luisenforum sowie am Platz der Deut-
schen Einheit zu RadParkplatzen mit Uberdachung auszubauen. Die Abstellanlage an der Fried-
richstral3e ist mit Realisierung der genannten Anlagen zu demontieren.

Kochbrunnenplatz

An dieser zentralen Zufahrt zur Innenstadt bestehen heute schon kleinere attraktive Abstellanla-
gen, die derzeit nur gering ausgelastet werden. Bei dem heutigen Bedarf in der Ful3gangerzone
ist die Entfernung dahin zu grof3, als dass eine grof3ere zentrale vorgelagerte Abstellanlage
funktionieren wiirde. Bei einer deutlich starkeren Radverkehrsnutzung ist der Kochbrunnenplatz
ein idealer Standort fur einen Gberdachten ServiceParkplatz.
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Langgasse

Der Querschnitt der Langgasse ist in den
meisten Abschnitten zu schmal, um in den
StraBenraum Abstellanlagen zu integrieren.
Die Anzahl frei abgestellter Rader macht je-
doch die Nachfrage im gesamten Bereich
deutlich. Lediglich vor dem REWE-
Supermarkt bestehen sowohl Raum als
auch der direkte Bedarf nach einer kleinen
Abstellanlage. In den Ubrigen Abschnitten
sollten nach dem Kopenhagener Vorbild
kleinere Abstellanlagen in die Anschlisse
der SeitenstralRen integriert werden. Zwi-
schen Barenstrale und Webergasse ist die heute schon bestehende Abstellanlage langfristig
als Uberdachter RadParkplatz mit erhéhter Stellplatzanzahl auszubauen.

Kirchgasse Nord

Im nordlichen Abschnitt dieses Bereiches, insbesondere am Mauritiusplatz, fehlen heute Ab-
stellanlagen. Fir den heutigen Bedarf kbnnen in einige Seitenstraf3en kleinere Abstellanlagen
integriert werden, langfristig mit deutlich steigender Nachfrage sollte auf dem Mauritiusplatz ein
zentraler RadParkplatz mit Ricksicht auf die Platzgestaltung eingerichtet werden.

Die bestehenden Anlagen an der Friedrichstrale sind zu demontieren und durch senkrechte
Parkstande zu ersetzen.

Kirchgasse Sud

In diesem Abschnitt weist die Kirchgasse einen ausreichend groRen Querschnitt auf, um einen
sogenannten Multifunktionsstreifen mit Banken, Abstellanlagen und kleineren Spielgeréaten etc.
zu integrieren. Daher sind die bestehenden Anlagen grundsétzlich gunstig angelegt. Bei stei-
gendem Bedarf kann dieser Streifen weiter verdichtet werden, indem zusatzliche Anlehnblgel
senkrecht zur Laufrichtung installiert werden. Im Abschnitt zwischen Friedrichstrale und Luisen-
stralRe ist der bestehende Multifunktionsstreifen fortzusetzen. Hier sollten zeitnah Anlehnbigel
angeboten werden. An der Luisenstralle sollte auf dem bestehenden Motorradparkplatz ein
Parkstreifen in Fahrradstellplatze umgewidmet werden.

Schiffchen

In diesem Altstadtbereich bestehen so enge Stral3enquerschnitte, dass eine Integration von Ab-
stellanlagen trotz Bedarf sehr schwierig ist. Die bestehende Orion-Beta-Anlage an der
Hafnergasse ist zu demontieren, da der bestehende Aktionsraum zum Ein- und Ausparken zu
gering ist. Zusatzlich zu den bestehenden Anlagen ist in diesem Bereich eine Umwidmung von
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einzelnen Kfz-Stellplatzen zu empfehlen. Damit werden die RadAbstellanlagen sowie die politi-
sche Entscheidung zur Radverkehrsforderung deutlicher erkennbar. Innerhalb der Ful3ganger-
bereiche sollte die bestehende Anlage auf der Rickseite des Landtags zu einem RadParkplatz
mit Uberdachung ausgebaut werden.

Burgstral3e

An der Burgstral3e als einer zentralen Zufahrt
zur Innenstadt sollte mindestens ein RadPark-
platz, besser ein ServiceParkplatz angeboten
werden. Aufgrund der Flachenknappheit im
Seitenraum ist die zukinftig erforderliche
Stellplatzanzahl nicht in einem einzelnen
Parkplatz realisierbar. Deswegen sind mehre-
re kleine Anlagen im Seitenraum erkennbar zu
integrieren. Diese Aufteilung bietet den Vorteil,
entsprechend der Nachfrage das Angebot ge-
staffelt ausweiten zu konnen. Die bestehende
Anlage an der Burgstral3e ist zu demontieren,
da sie zu klein ist und zu versteckt liegt. Die benachbarten Pflanzkibel kénnten verlagert und
somit eine groRere Flache fur Abstellanlagen freigemacht werden.

Marktkirche

PLs ; 2 2+ Im Bereich der Marktkirche sind vor allem
Sy ’ : entlang der De-Laspée-Stral3e neue Abstell-
anlagen anzubieten, was auch die hohe An-
T . , zahl frei abgestellter Rader bestatigt. Im
i ... Einmindungsbereich der Karl-Glassing-
“g++ StralRe sind die bestehenden Anlehnbligel zu
demontieren und durch mehrere Anlehnbi-
gel auf der anderen StraRenseite neben dem
Treppenaufgang zum Cafe zu ersetzen. Im
weiteren Verlauf der De-Laspée-Stral3e sind
auf Hohe der Kita deutlich mehr Stellplatze
dringend erforderlich. Da hier der StralRen-
guerschnitt weitere Anlagen nicht erlaubt, sollten einerseits im Umfeld der Kirche Stellplatze at-
traktiv integriert werden. Andererseits konnen ndrdlich der Kita 3 Kfz-Senkrechtstellplatze in Fl&-
chen fir das Fahrradparken umgewidmet werden und Platz fir einen RadParkplatz bieten.
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MarktstralRe

Im Verlauf der Marktstral3e besteht kein Flachenpotenzial fur das Fahrradparken. Hier sollte auf
das Kopenhagener Modell zuriickgegriffen werden. Am Beginn der Seitenstrafl3en, z.B. Graben-
stralRe, konnen kleine Abstellanlagen aus Gabelhaltern (Orion Beta) mit jeweils zunadchst 6
Stellplatzen angeboten werden. Diese Anlagen sind langfristig teilweise im Verlauf der Seiten-
stral3en erweiterbar.

Neugasse

Die bestehenden Anlagen im Bereich Neugasse sind in der Summe fur den heutigen Bedarf vol-
lig ausreichend konzipiert. Mit deutlich steigender Nachfrage sollten die bestehenden Anlagen
Neugasse / Mauergasse in einen RadParkplatz mit Uberdachung umgewandelt werden. Dafiir
konnte der Einsatz von Gabelhaltern aufgrund des geringeren Flachenverbrauchs sinnvoll sein.
Die Anlagen vor dem Roncallihaus sollten langfristig vollstandig gegen Anlehnbigel ausge-
tauscht werden. Lediglich die Anlagen am Kirchenreulchen sollten mittelfristig geringfligig aus-
gebaut werden.

Luisenplatz

Die bestehende Anlage im Riickraum der Bushaltestelle ist aufgrund der geringen Gré3e und
der schwer erkennbaren und eher konflikttrachtigen Lage im Wartebereich zu demontieren. In
diesem Bereich sollten langfristig zwei grof3ere Uberdachte RadParkplatze als zentrale Anlagen
eingerichtet werden, da dieser Bereich mit Freigabe der Luisenstral3e optimal erreichbar wird.
Der neu anzulegende Parkplatz neben der Kirche St. Bonifatius sollte schon kurzfristig mit 5 An-
lehnblgeln begonnen werden, aber erst bei deutlich steigender Nachfrage vervollstéandigt und
Uberdacht werden.

Rathaus

In diesem Bereich bestehen heute schon
zwei  RadParkplatze  (Rathaus  und
Dern’sches Geléande), fir die zukinftig
Uberdachungen  empfehlenswert  sind.
Langfristig sollte die Anlage am Rathaus
M verandert werden. Aufgrund der aufwandi-
gen Platzgestaltung ist eine vorsichtige In-
tegration eines grofleren RadParkplatzes
genau zu planen. Eine Mdglichkeit ist die
Ausweitung des bestehenden Standorts
adaquat zur FlachengrbRe der gastronomi-
schen Nutzung auf der anderen Treppen-
seite. Dazu sind u.U. platzsparendere Anlagentypen zu wéhlen. Alternativ besteht die Moglich-
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keit gegentiber vom Rathaus vor dem Landtag an die Bordkante eine Uberdachte Anlage zu in-
tegrieren. Langfristig ist in diesem Bereich eine VergréRerung des Angebots notwendig.

Bahnhofstral3e

Entlang der BahnhofstralBe besteht heute
schon eine Nachfrage nach Stellplatzen im
StralBenverlauf. Aufgrund der Flachen-
knappheit im Seitenraum, sollte an den bei-
den Knotenpunkten mit Rheinstraf3e und
LuisenstraRe konzentriert jeweils eine Ab-
stellanlage mit 10 Stellplatzen angeboten
werden. Vor der Musikakademie, wo aus-
reichend Stellplatze zur Verfigung stehen
wahrend in kurzer Entfernung verstarkt frei
geparkt wird, sollten neben der Tiefgaragenzufahrt weitere Stellplatze angeboten werden. Er-
ganzend sollte die Gruppierung der bestehenden Anlagen mit den Banken dahingehend geéan-
dert werden, dass die Abstellanlagen besser zuganglich und erkennbar werden.

WilhelmstraRe Nord und Sud

Entlang der WilhelmstraBe bestehen in der klaren Strallenraumgestaltung heute gar keine Ab-
stellanlagen. Vor allem in den stdlichen Abschnitten wurden jedoch vor den Einzelhandelsge-
schéaften und den Arztpraxen vereinzelt Fahrrader erfasst. Daher sollten hier in beiden Berei-
chen kleinere Abstellanlagen von max. zwei Anlehnbtigeln (ggf. in Schragaufstellung) in die Rei-
he der Pflanzkubel integriert werden, so dass das einheitliche Erscheinungsbild als auch der
FuRverkehr nicht gestort werden.

RheinstralRe

Die bestehenden Abstellanlagen im Mittelstreifen der RheinstraRe sind fir den Radverkehr nur
sehr aufwéndig nutzbar, da vor und nach dem Abstellen die Fahrbahn gequert werden muss.
Daher sind diese Standorte als eher ungeeignet anzusehen und sollten nicht weiter erganzt oder
ausgebaut werden. Stattdessen sollten in den Querstral3en attraktive Angebote geschaffen bzw.
erweitert werden. Die Anlage an der Kirchgasse ist aufgrund des desolaten Zustands zu demon-
tieren.
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Tabelle 6-6: Ubersicht iiber die neuanzulegenden Ste lIplatze

F i P
Standort Stell- Nachfrage Auslastung ab, e::llte Gesamt-  Auslastung De- verbleibender  Erst- Ziel- neu anzulegende Stellplatze
platze & Anlage & N nachfrage gesamt montage Bestand bedarf bedarf e e
Rader kurzfristig  langfristig Summe

1 |Michelsberg 12 2 16,7% 1 3 25,0% 0 12 12 20 0 8 8
2 [Zentrum West Nord 22 10 45,5% 4 14 63,6% 6 16 30 60 14 30 44
3 [Zentrum West Siid 24 18 75,0% 2 20 83,3% 0 24 34 60 10 26 36
4 |Kochbrunnenplatz 54 14 25,9% 4 18 33,3% 0 54 54 80 0 26 26
5 [Langgasse Nord 32 12 37,5% 7 19 59,4% 0 32 56 80 24 24 48
6 [Kirchgasse Nord 58 16 27,6% 8 24 41,4% 18 40 60 100 20 40 60
7 |Kirchgasse Siid 62 15 24,2% 5 20 32,3% 0 62 62 100 0 38 38
8 [Schiffchen 36 6 16,7% 3 9 25,0% 6 30 40 80 10 40 50
9 [Burgstrale 20 16 80,0% 1 17 85,0% 10 10 40 100 30 60 90
10 |Marktkirche 27 6 22,2% 16 22 81,5% 4 23 45 80 22 35 57
11 |Marktstrae 0 0 0,0% 0 0 0,0% 0 0 8 15 8 7 15
12 [Neugasse 69 25 36,2% 2 27 39,1% 0 69 75 100 6 25 31
13 |Luisenplatz 26 6 23,1% 0 6 23,1% 6 20 30 50 10 20 30
14 |Rathaus 48 13 27,1% 5 18 37,5% 0 48 48 80 0 32 32
15 |BahnhofstraRe 38 7 18,4% 17 24 63,2% 0 38 60 80 22 20 42
16 |Wilhelmstr. Nord 0 0 0,0% 4 4 0,0% 0 0 16 24 16 8 24
17 |Wilhelmstr. Stid 0 0 0,0% 2 2 0,0% 0 0 12 24 12 12 24
18 |Rheinstrale 17 4 23,5% 0 4 23,5% 5 12 12 12 0 0 0
GESAMT 545 170 31,2% 81 251 46,1% 55 490 694 1145 204 451 655

Da heute schon ein qualitativ sehr hochwertiges Angebot an Abstellanlagen besteht, ist zur Be-
friedigung des zukunftig zu erwartenden Zielbedarfs von 1.145 Stellplatzen die Neuanlage von
655 Stellplatzen erforderlich. Davon sollten 205 neue Stellplatze Uberwiegend in kleineren Ein-
heiten zeitnah eingerichtet werden. Die vorstehende Tabelle gibt einen detaillierten Uberblick, in
welchen Bereichen wie viele Stellplatze fur den heutigen kurzfristigen Bedarf notwendig sind,
und mit welchem Stellplatzbedarf bei deutlicher Ausweitung der Radverkehrsnutzung zu rech-
nen ist.
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Bild 6-16: MaRnahmen zum Fahrradparken in Wiesbaden
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6.4 Radparken in weiteren Bereichen
6.4.1 Radparken in Wohngebieten

Das Radparken in Wohngebieten gilt — im Gegensatz zum Kfz-Parken - bisher als Aufgabe der
einzelnen Hauseigentiimer und wird normalerweise nicht im 6ffentlichen Raum abgewickelt. Da
jedoch haufig innerhalb der Hauser und Innenhdéfe nicht genitigend Stellflache fur Fahrrader be-
steht, werden die Fahrrader in versiegelten Vorgarten oder im Straf3enseitenraum abgestellt.
Abgesehen vom haufig fehlenden Diebstahlschutz entstehen durch ungiinstig im Gehbereich
abgestellte Fahrrader Konflikte, nicht nur fur Ful3ganger mit Kinderwagen oder in ihrer Mobilitat
eingeschrankte Personen. Dagegen werden dem Kfz-Verkehr der gesamte Fahrbahnrand und
teilweise noch Abschnitte des Seitenraums zum Parken Uberlassen. Ernstgemeinte Radver-
kehrsférderung muss auch hier ansetzen und auf3erhalb der reprasentativen Innenstadt Flachen
fur den ruhenden Radverkehr schaffen. Allein auf einem Kfz-Stellplatz konnen mind. 6 Fahrrader
geparkt werden. In einigen Grof3stadten gibt es dazu werbewirksame und stadtgestaltende Fahr-
radabstellanlagen mit Kfz-Silhouette. So kdnnen die Verhéaltnisse im Flachenverbrauch verdeut-
licht werden. Weiterfiihrend kénnen hier Konzepte zum Fahrradparken innerhalb der einzelnen
Stadtteile entwickelt werden, um potenzielle Flachen und Alternativen zum bestehenden Fahr-
radparken aufzuzeigen. Auch die Einfihrung von ,Fahrradparkhduschen* in Wohngebieten ist
eine sinnvolle Einrichtung zur Forderung des Radverkehrs, indem das Rad witterungsgeschitzt
und sicher im Stralenraum abgestellt werden kann.

Bild 6-17: Radparken mit Kfz-Silhouette und Fahrrad  h&auschen

»1 car space = 10 bicycles"” Hamburg

Quelle: www.cyclehoop.com

6.4.2 Radparken an Schulen und Arbeitsstatten

Die konkrete Ausstattung der Schulen mit Abstellanlagen ist Thema einer kleinraumigen, stadt-
teilbezogenen Malstabsebene und wurde dementsprechend im Rahmen des vorliegenden ge-
samtstadtischen Konzepts nicht untersucht. Nichtsdestotrotz sollte dieses Handlungsfeld nicht
vernachlassigt werden, vielmehr ist die Ausstattung von Schulen mit Abstellanlagen ggf. im
Rahmen einer umfassenderen Analyse des Themas ,Das Fahrrad als Verkehrsmittel im Schi-
lerverkehr® zu betrachten.
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Ahnliches gilt fiir Abstellanlagen an groReren Arbeitsstatten. In anderen GroRstadten gibt es zur
Radverkehrsférderung und Motivation zum Umstieg z.B. Wettbewerbe ,Mit dem Rad zur Arbeit".
Als Grundlage dafir sind sichere Abstellanlagen am Ziel der Fahrt unerlasslich.

Grundsatzlich stellen Radfahrer an Schulen und Arbeitsstatten @hnliche Anforderungen an die
Abstellanlagen wie im B+R, da hier ein &hnliches Nutzungsverhalten vorliegt. Das Fahrrad wird
Uber einen langeren Zeitraum abgestellt und eher selten zum Gepackstransport genutzt. Im
gunstigsten Fall wird das Rad fiur den taglichen Schul- bzw. Arbeitsweg weitgehend witterungs-
unabhangig genutzt.

Entsprechend dieser Anforderungen sollten an groReren Arbeitsstellen und Schulen Uberdachte
und gut beleuchtete RadParkplatze angeboten werden.

6.5 Fahrradverleih

Der Fahrradverleih dient der Erweiterung des Mobilitdtsangebots flir Menschen, die sich in einer
Situation befinden, in der sie kein eigenes Fahrrad besitzen, aber das Rad sich als das gtinstigs-
te Verkehrsmittel anbieten wirde. Diese Situationen konnen sich sehr unterschiedlich darstellen:

= Touristen, die gerne eine freizeitorientierte Radtour unternehmen wollen,

= (Geschéfts-) Reisende, die mit dem offentlichen Verkehr oder dem Auto an einem
Zwischenziel ankommen und die Reiseetappe fortsetzen wollen,

= Bevolkerungsgruppen, die sich kein eigenes Rad anschaffen wollen/kénnen und nur bei
Bedarf darauf zugreifen wollen.

Bislang wurde dieser Bedarf nur durch die klassische Fahrradvermietung abgedeckt, wobei
hauptsachlich Freizeitradler und Touristen angesprochen werden. Hotels, Fahrradhandler und in
Wiesbaden auch die Fahrradstation bieten Leihfahrrader (mittlerweile auch elektrounterstitzte
Pedelecs) an. Beschrankungen ergeben sich vor allem durch eine ggf. notwendige Reservierung
(z.B. geringe Anzahl von Leih-Pedelecs vorhanden), die notwendige Rickgabe an der
Verleihstation und die eingeschrankte Verfugbarkeit aufgrund der Leihstandorte und der Off-
nungszeiten.

Eine deutliche Angebotserweiterung gegeniber dem klassischen Fahrradverleih stellen 6ffentli-
che Fahrradverleihsysteme dar, die in immer mehr deutschen und européischen Stadten ange-
boten werden. Diese Systeme sollen bislang insbesondere Kunden des 6ffentlichen Verkehrs im
Vor- und Nachtransport dienen. Sie sind aber auch geeignet, Gasten der Stadt, die vor Ort tUber
kein Rad verfligen, fur einen kurzen Zeitraum oder eine radverkehrsrelevante Strecke das Ver-
kehrsmittel Fahrrad zur Verfigung zu stellen. Aufgrund ihrer Eigenart stellen sie ein ,6ffentliches
Individualverkehrsmittel“ dar und sind ein wichtiges Kettenglied innerhalb einer Reisekette bei
der Nutzung des offentlichen Verkehrs. Offentliche Fahrradverleihsysteme sind insbesondere
charakterisiert durch:

= eine leichte Zuganglichkeit im 6ffentlichen Raum,

= unterschiedliche Entleih- und Rickgabestandorte,

AB Stadtverkehr - Bliro fur Stadtverkehrsplanung



Landeshauptstadt Wiesbaden - Radverkehrskonzept 166

= automatisierter Verleihvorgang ohne Personal vor Ort nach einmaliger Anmeldung,
= ohne zeitliche Einschrankung des Verleihvorgangs (24 Stunden, rund um die Uhr),

= einheitliches Design, ggf. Verwendung des coporate design der Stadt.

Offentliche Fahrradverleihsysteme in Wiesbaden

Bislang werden in Wiesbaden zwei unterschiedliche offentliche Fahrradverleihsysteme angebo-
ten.

In einer Kooperation der Hochschule RheinMain und der DB Rent werden in Wiesbaden und
Russelsheim insgesamt 150 Leihrader des Systems Call-a-Bike der DB an 21 Standorten in
Wiesbaden und Ruisselsheim angeboten. Die folgenden 14 Wiesbadener Standorte sind auf das
gesamte Stadtgebiet, vor allem auf die verschiedenen Standorte der Hochschule sowie der Stu-
dentenwohnheime verteilt:

= Hauptbahnhof (neben dem Ostfliigel-Seitenausgang)

=  Campus BertramstralRe (neben dem Eingang zum Dieter-Fladung-Haus)
=  Campus Kurt-Schumacher-Ring (im Innenhof zwischen Mensa und D-Gebaude)
=  Campus Unter den Eichen (neben dem Eingang zum Glashaus)

= Dern'sches Gelande (neben der LitfaRsaule an Bussteig A)

= Direrplatz (neben der Litfalsdule an Bussteig E)

= Herderstral3e (Ecke Emanuel-Geibel-Stralie)

=  Marcobrunnerstral3e (gegeniber vom Café Klatsch)

=  MoritzstralRe (am alten Gerichtsgebaude)

=  Platz der Deutschen Einheit (am alten Arbeitsamt)

= Saalgasse (gegeniiber vom Kulturpalast)

= Scharnhorststral3e (Ecke Yorckstrafie)

=  Studentenwohnheim Friedrich-Naumann-Stral3e

=  Studentenwohnheim Camp Pieri

Uber den Semesterbeitrag finanziert ist pro Nutzung die erste Stunde fiir Studenten kostenlos,
die weiteren Gebihren sind gestaffelt bis max. 9€ pro Tag. Fir alle anderen Nutzer gelten die
ublichen Tarife der DB.

Unabhangig von diesem System bietet die Stadt Mainz ein eigenes Leihfahrradsystem an, das
mit Call-a-Bike nicht kompatibel ist. Jedoch befinden sich auch auf Wiesbadener Stadtgebiet
sieben Stationen des Mainzer Systems in Mz.-Kastel und Mz.-Kostheim, wie z.B. in der Nahe
des Bahnhofs Kastel.
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Bild 6-18: Offentliche Radverleihsysteme in Wiesbad  en

Hochschule RheinMain / Call-a-Bike MVGmeinRad

In Wiesbaden wurde die Anschaffung eines 6ffentlichen Verleihsystems bereits politisch disku-
tiert. Die Weiterverfolgung dieses Projekts kann nur angeraten werden, da solche Systeme ein
wichtiges Mobilitdtsangebot darstellen und inshesondere im Vor- und Nachtransport des 6ffentli-
chen Verkehrs eine wichtige Liicke in der Reisekette von Tir-zu-Tur zu schlie3en helfen.

Die Erfahrungen aus anderen Stadten zeigen, dass jedoch mit héheren Anfangsinvestitionen
und ggf. auch Unterhaltungskosten zu rechnen ist, wenn ein erfolgversprechendes System auf-
gebaut werden soll. Denn gerade die Systeme, die ein dichtes Netz an Verleihstationen und eine
hohe Zahl an Leihrddern aufweisen, versprechen spater eine hohe Auslastung. Zu kleine Sys-
teme scheitern oft in kurzer Zeit.

In Wiesbaden sollte ein neues System die bestehenden Systeme erganzen und alle Systeme
sollten kompatibel sein. Eine Kooperation zwischen den beiden Stadten Wiesbaden und Mainz
sowie der Hochschule RheinMain ist anzustreben. Ebenso sollte versucht werden, weitere Ak-
teure wie grof3e private oder 6ffentliche Arbeitgeber als Kooperationspartner zu gewinnen.

Das Verleihnetz muss wichtige Quellen und Ziele miteinander verbinden, neben den Hochschul-
standorten (bereits abgedeckt durch das Hochschul-System) sind insbesondere die Achsen

= Zentrum — Hauptbahnhof — Biebrich (Bhf. Biebrich) — Bhf. Wiesbaden-Ost — Mainz und
= Schierstein (Bhf. Schierstein) — Biebrich — AKK - Mainz
durch ein dichtes Stationsnetz abzudecken.

Die Verleihstationen sollten nach Mdglichkeit mit Umsteigepunkten zu anderen Verkehrsmitteln
kombiniert werden. Dies sind in der Regel Bahnhtfe oder Haltestellen des offentlichen Verkehrs,
es konnen aber auch CarSharing-Stationen oder P+R-Parkplatze sein.
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7 Radwegweisung

7.1 Grundsatzliches

Zur Umsetzung eines Radverkehrsnetzes gehort auch die Ausstattung mit einer Radwegwei-

sung. Nach den ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen* (ERA) sollten mindestens die Haupt-
verbindungen (Hauptnetz) sowie die Uberregionalen und regionalen Verbindungen (Fernwege /

Regionalwege) mit einer Wegweisung ausgestattet werden. Grundlage fur die Planung sollte
das ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr* (FGSV 1998)"" sein.

An die Qualitat eines nutzergerechten Leitsystems sind hohe Anforderungen zu stellen. Grund-
satze hierfur sind:

Innerhalb der Stadt ist ein geschlossenes, vernetztes System anzubieten, Insellésungen
und unterschiedliche Systeme nebeneinander sind zu vermeiden.

Das Wegweisungsnetz orientiert sich an dem Radverkehrsnetz und muss daher alle wichti-
gen Ziele des Planungsraumes miteinander verbinden und darf keine Netzliicken aufwei-
sen.

Das Wegweisungsnetz sollte nach Mdglichkeit Alternativen zu stark befahrenen Stral3en
bieten (v.a. wenn diese keine Radverkehrsanlagen aufweisen).

Die Wegweisung soll an den Grenzen zu den Nachbarkommunen nicht abrupt abbrechen,
sondern an benachbarte Wegweisungen ankniipfen. Gegebenenfalls sind einzelne Routen
bis zum Erreichen des ausgewiesenen Ziels aulRerhalb der eigenen stadtischen Grenzen in
Abstimmung mit den Nachbarkommunen /-kreisen zu realisieren, ggf. sollte zun&chst auf
eine Ausweisung dieser Ziele verzichtet werden, wenn eine verstandliche Wegefihrung /
Zielerreichung nicht garantiert werden kann.

Eine zielorientierte Wegweisung — also eine Beschilderung mit Zielangabe — muss Basis der
Radwegweisung sein. Erganzt werden kann diese durch eine routenorientierte Wegweisung
(Themenrouten) durch Zusatzplaketten.

Die Zielauswahl ist auf bedeutende Ziele zu konzentrieren, um eine Uberfrachtung der
Wegweisung und eine zu grof3e Netzdichte zu vermeiden. Die Wegweisung muss lesbar
(verstandlich) bleiben.

Besonders wichtig ist die Kontinuitatsregel, d.h. ein einmal ausgewiesenes Ziel muss bis
zum Erreichen des Ziels an jedem dazwischen liegendem Wegweiser aufgefihrt werden.

Das Erreichen des Ziels muss fir den Radfahrer beispielsweise mittels Ortseingangsschil-
dern / Stadtteiltafeln erkennbar sein.

Fur eine regelmafige Wartung der Wegweisung ist Sorge zu tragen. Eine Kontrollbefahrung
ist moglichst jahrlich durchzufihren.

' Eine Aktualisierung des Merkblattes ist bereits im Entwurf vorhanden, die Herausgabe wird vermutlich im Frihjahr
2016 erfolgen.
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7.1.1 Zielauswahl

Ein Radverkehrsnetz entsteht durch die Festlegung von Verbindungen zwischen Zielen, wobei
solche Verbindungen gewahlt werden, die am ehesten geeignet sind - aktuell oder zuklnftig
nach Umsetzung von MaRnahmen — die Radfahrer an ihr Ziel zu bringen. Uberregional erfolgt
die Zielauswahl am System der zentralen Orte, innerhalb der Kommune insbesondere an der
Stadtteilgliederung. Bei den Zielen der wegweisenden Beschilderung wird entsprechend der
funktionalen Bedeutung unterschieden in Haupt- und Unterziele. Die Zielanzahl sollte aus Uber-
sichts- und Kostengriinden begrenzt werden, touristische Sehenswurdigkeiten, private Einrich-
tungen sowie Quartiere sollten in der Regel nicht ausgewahlt werden.

Das Ubersichtskriterium wird z.B. darliber bestimmt, dass i. d. R. an jedem Wegweiserstandort
maximal zwei Ziele je Richtung gewiesen werden sollten. Nur in Ausnahmefallen, beispielsweise
in starker verdichteten Gebieten, kdnnen je Richtung bis zu vier Ziele gewiesen werden.

7.1.2 Wegweiser

Fur die Beschilderung der Wegweisung werden unterschiedliche Wegweiserschilder genutzt, um
die Orientierung in einem Radverkehrsnetz optimal zu ermdglichen. Insgesamt gibt es drei Aus-
fuhrungsformen, die in zwei Grundtypen unterschieden und je nach Standort eingesetzt werden
(vgl. Tabelle 7-1). Die Ausgestaltung ist nach dem FGSV-Merkblatt vorzunehmen.

Die Auswahl eines Wegweisertyps an einem Standort (Knotenpunkt) muss so gewahlt werden,
dass die Radfahrer ihre gewunschte Fahrtrichtung eindeutig und rechtzeitig erkennen kénnen.
Insbesondere wenn Radfahrer sich bereits in der Knotenzufahrt einsortieren mussen, ist eine
vorzeitige Richtungsangabe notwendig. An allen grof3eren und unibersichtlichen Knotenpunkten
sind in der Regel Tabellenwegweiser fur jede Knotenzufahrt notwendig. An Uberschaubaren
Knotenpunkten konnen Pfeilwegweiser eingesetzt werden.

Pfeilwegweiser und Zwischenwegweiser sind grundsatzlich vor Ort so zu platzieren, dass die
Richtungsangabe (Ausrichtung des Schildes) mit der stral3envekehrsrechtlichen Anordnung
Ubereinstimmt und der Radverkehr nicht aufgrund der Wegweisung dazu gefuhrt wird, sich ord-
nungswidrig zu verhalten.

Einzelne Themenrouten werden den Zielwegweisern zugeordnet, indem diese Uber Einschub-
/Zusatzplaketten in Einschubschienen eingeschoben werden:

Bild 7-1: Beispielhafter Pfeilwegweiser mit Einschu bplaketten

@ Geisenheim 22
W.-Schierstein 25

Quelle: eigene Abbildung
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Tabelle 7-1: Typen von Wegweisern und deren Einsatz ~ mit beispielhaften Abbildungen

Grundtyp Ausfiihrungsform Einsatz / Standort
Zielwegweiser Pfeilwegweiser (PWW) Einsatz an Knotenpunkten, die fir den Rad-
(mit max. 2 Zielen, fahrenden gut Gberschaubar sind und die In-
Piktogrammen, Ent- & Geisenheim 22 formationen des PWW gut einsehbar sind.
fernungs- und Rich- W-Schierstein 25 %
tungsangabe
Tabellenwegweiser (TWW) Einsatz an Knotenpunkten, wo eine frihzeiti-
—ges Orientieren fiir den Radfahrenden unbe-
dingt erforderlich ist, z.B. an Kreisverkehren
oder grof3en Kreuzungen.
Zwischenwegweiser Zwischenwegweiser (ZWW) Zur Bestatigung einer Route (z.B. bei langen
(enthalten nur Rich- geradeaus fuhrenden Strecken mit kleineren
tungsangaben) e Abzweigen) oder zur Anzeige einer einfachen
o) oL] Richtungsanderung.

7.2 Radwegweisung in Wiesbaden
7.2.1 Bestehende Wegweisung

Die Landeshauptstadt Wiesbaden hat bereits frihzeitig eine wegweisende Beschilderung fir
den Radverkehr eingefuhrt (vgl. Bild 7-2). Diese Beschilderung ist mittlerweile nicht mehr regel-
konform und eine Fuhrungskontinuitdt ohne Beschilderungsliicken kann nicht mehr garantiert
werden. Aus diesem Grund hat die Verwaltung bereits vollstandig eine neue Radwegweisung
(Netz, Planung inkl. Beschilderungskataster) geplant, die in absehbarer Zeit das alte Beschilde-
rungssystem ablésen soll.

Entlang der Wege am Rhein ist bereits ein Wegweisungssystem installiert, das den aktuellen
Regelwerken (weitestgehend) entspricht. Zwischenwegweiser sollten jedoch keine Themenrou-
tenpiktogramme enthalten.

Mit Montage des neuen Wegweisungssystems sollte dafiir Sorge getragen werden, dass das al-
te Beschilderungssystem komplett demontiert wird.
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Bild 7-2: Aktuelle wegweisende Beschilderung fir de  n Radverkehr in Wiesbaden:
links altes System, rechts neues System entlang de s Rheins

Folgende Themenrouten verlaufen Gber das Wiesbadener Stadtgebiet, diese sind bereits heute
Uber eine Wegweisung ausgeschildert:

= D-Netz Route 5 Saar-Mosel-Main-Linie
* D-Netz Route 8 Rhein-Route

= Hessischer Radfernweg R3

» Hessischer Radfernweg R6

» Rheinradweg Veloroute Rhein

» Mainradweg

» Regionalpark Rundroute

» Rheingauer Rieslingroute

Bild 7-3: Verlauf des ,Radachters”

» Fasanerie : o
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7.2.2 Geplantes Wegweisungsnetz

Neben der Erneuerung und dem Ausbau einer zielorientierten Wegweisung mochte die Stadt
Wiesbaden den ,Radachter” als kommunale Themenroute zuktinftig auch nach FGSV-Standard
ausschildern und offentlichkeitswirksam fir (touristische) Freizeitverkehre bewerben. Mit einer
kurzeren Nordschleife (ca. 3,5 km) und einer langeren Stidschleife (ca. 34,5 km) kénnen nutzer-
spezifische kirzere oder langere Touren individuell zusammengestellt werden. (vgl. Bild 7-3)

Das bereits geplante Wegweisungsnetz deckt sich zum grof3en Teil mit dem Alltags- und/oder
Freizeitnetz (vgl. Kapitel 4.2). Entgegen den Empfehlungen in den ERA verlauft es jedoch oft-
mals nicht entlang des Hauptnetzes, sondern entlang des Verbindungsnetzes, da es fir die heu-
tige Verkehrssituation geplant worden ist. Entlang des Hauptnetzes bestehen heute noch zahl-
reiche Netzllcken, daher ist dieses Vorgehen nachzuvollziehen und akzeptabel. Mit der zukiinf-
tigen SchlieBung von Netzlicken sollte im Laufe der Zeit aber auch das Wegweisungsnetz durch
Berucksichtigung von Routen entlang des Hauptnetzes verdichtet werden. Grundsatzlich ist die
wegweisende Beschilderung fur den Radverkehr eine wichtige Malinahme zur Radverkehrsfor-
derung. Sie ist nach den aktuellen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und
Verkehrswesen (FGSV) auszufuhren.

Anmerkungen zu einzelnen Wegweisungsrouten

In Naurod ist geplant, die Wegweisungsroute ,kurvenreich* Gber die Erschlie3ungsstraf3en zu
fuhren, empfohlen wird die ,klare* Fihrung Uber die Hauptverkehrsstraf3en.

Bild 7-4: Wegweisung im Bereich Naurod
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Bild 7-5: Wegweisung im Bereich Igstadt
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In Igstadt sollte der Bahnhof in die Wegweisung eingebunden werden.

Bild 7-6: Wegweisung im Bereich Erbenheim
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Ebenso sollte in Erbenheim der Bahnhof in die Wegweisung eingebunden werden. Anstelle des
schmalen Grabenwegs (Gehweg) sollte die alternative Filhrung Uber BarbarossastralRe — Lilien-
thalstraRe gewahlt werden.
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Bild 7-7: Wegweisung im Bereich Delkenheim
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In Delkenheim sollte als Luckenschluss zusatzlich die Stral3e ,Muhlberg” in das Netz eingebun-
den werden.

Bild 7-8: Wegweisung im Bereich Mz.-Kastel
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In Mz.-Kastel sollte anstelle des nordlichen Peterswegs der Hambuschweg ins Netz aufgenom-
men werden, da somit eine direktere Verbindung zur Anna-Birle-Stral3e besteht.
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Bild 7-9: Wegweisung in Verbindung Zentrum — Biebri ~ ch / Mainzer Stral3e
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Als zusatzliche Verbindung sollte die Biebricher Allee oder mindestens die parallele Verbindung
Uber die ErschlieBungsstrallen Am Hohen Stein — DrususstralBe — Breitenbachstral3e in das
Wegweisungsnetz aufgenommen werden.

Bild 7-10: Wegweisung in Verbindung Schierstein - D otzheim
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Bislang fehlt eine direkte Verbindung im Wegweisungsnetz zwischen Schierstein und Dotzheim,
hier wird empfohlen, die Schénaustralle — Stegerwaldstral3e in die Wegweisung aufzunehmen.
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7.2.3 Erganzungsmadglichkeiten

Knotenpunktsystem

Neben den Themenplaketten kann die zielorientierte Wegweisung auch durch ein sogenanntes
Knotenpunktsystem erganzt werden. Urspriinglich kommt dieses System aus den Niederlanden
und freut sich dort insbesondere bei den Touristen groRer Beliebtheit, weil man sich auch ohne
Karte, rdumliches Verstandnis und Vorkenntnisse auf einfache Weise eine individuelle Route
zusammenstellen kann.

Alle oder ein Teil der Netzknoten erhalten Nummern, die als Zielbezeichnung verwendet wer-
den. Die nachstgelegene Netzknotennummer wird dabei ebenso wie Themenroutenplaketten als
Einschubplakette einer Richtungsanzeige zugeordnet, so dass der Nutzer sich von Netzknoten
zu Netzknoten orientieren kann. Individuelle Touren lassen sich so einfach durch die Notiz von
Nummernfolgen zusammenstellen. Hierfir benétigt werden Ubersichtskarten, die an den num-
merierten Netzknoten aufgestellt werden, ebenso sollte das Nummernsystem Uber gedruckte
Flyer/Karten oder mobile Apps veroffentlicht werden.

Bild 7-11: Beispiel eines Knotenpunktsystems aus Em merich

Mountainbike-Strecken

Mit der Aktualisierung des FGSV-Merkblatts zur wegweisenden Beschilderung fur den Radver-
kehr (Herausgabe vermutlich Friihjahr 2016) wird es die Moglichkeit geben, auch Mountainbike-
Strecken Uber eine gestalterisch leicht veranderte Wegweisung auszuschildern.

Mit der Ausweisung von weiteren Mountainbike-Strecken besteht ein grof3es Potenzial, neue
touristische Zielgruppen zu erschliel3en. Aber auch der kommunale Radverkehr wird geférdert,
indem man versucht Uber Freizeitradverkehre die Menschen dazu zu bewegen, das Rad auch
verstarkt im Alltag zu nutzen. Es wird empfohlen, zukinftig - in Abstimmung mit Forstverwaltun-
gen, Umweltschutzverbéanden und Wandervereinen - Mountainbike-Strecken auszuwahlen, aus-
zuschildern und touristisch mit allen Medien zu vermarkten.
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8 Service / Information / Kommunikation

Neben der Ausgestaltung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur ist es von zentraler Bedeutung,
den Radverkehr auch durch MaRnahmen in den Bereichen Service, Information und Kommuni-
kation zu starken. (vgl. auch Kapitel 2.1)

8.1 Bisherige Aktivitaten

In Wiesbaden wurden bislang nur wenige ,weiche" Instrumente zur Radverkehrsférderung ein-
gesetzt. Besonders erwahnenswert sind:

= Einrichtung eines Radverkehrsforums fir eine kontinuierliche Netzwerkarbeit und eine offe-
ne Diskussion zwischen der Stadt Wiesbaden und externen Akteuren.

= Teilnahme an der Stadtradeln-Kampagne 2014 und 2015 des Klima-Blndnisses européi-
scher Stadte mit Frau Stadtratin Sigrid Moricke als Stadtradel-Star mit Vorbildcharakter.

= Unterstltzung der Fahrradstation ,Der Radler" als Projekt der BauHaus Werkstatten Wies-
baden.

= Teilnahme an der Meldeplattform Radverkehr der Region Frankfurt RheinMain.
= Bereitstellung einer Radverkehrskarte Wiesbaden.

= Erarbeitung eines Detailkonzepts fir ein offentliches Leihradsystem.

= Erarbeitung des Schiilerradroutenplaners.

= Plakataktion in Kooperation mit der Hochschule RheinMain fur die Werbung zum Radfah-
ren.

=  Wetthewerb der Wiesbadener Schulen zu Radprojekten.

=  Flyer zur EinbahnstraRendéffnung (zu Beginn der MaflZnahme).

Zahlreiche Aktionen, Kampagnen und Projekte von privaten Initiativen, Verbanden und Instituti-
onen erweitern und bereichern aber das Angebot in den Bereichen Service, Information und
Kommunikation und tragen offentlichkeitswirksam zur Radverkehrsforderung bei. Beispielhaft
sind dies:

= Einfuhrung eines offentlichen Fahrradverleihsystems durch die Initiative des AStA der
Hochschule RheinMain.

= Radwende-Aktion.

= Aktionen und Fahrradkorsos des Blndnisses Verkehrswende Wiesbaden.
= Aktivitaten des ADFC.

= Schleichwegeprojekt des Wiesbadener Schulsportvereins.

Auffallig ist, dass das touristische Potenzial beim Radtourismus — bundesweit ein stark steigen-
der Markt — bislang in Wiesbaden nicht genutzt wird. Informationsmaterialien zum Radtourismus
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bzw. Freizeitradverkehr existieren nicht. Auch die Suche nach fahrradfreundlichen Hotels in ein-
schlagigen Internetportalen fiihrt zu keinem Erfolg.

Grundsatzlich fallt auf, dass Informationen zum Radverkehr nur schwer zu erlangen sind. Neben
der Radverkehrskarte und wenigen Informationen auf der Internetseite der Stadt Wiesbaden
(schwer zu finden) gibt es keinerlei Informationsmaterialien.

Die Auflistung der bisherigen Aktivitaten zeigt auf, dass das Serviceangebot und die Offentlich-
keitsarbeit ausbaufahig sind. Dies zeigt sich nicht zuletzt am Ergebnis des ADFC-
Fahrradklimatests 2014 mit der Gesamtwertung von 4,6 sowie den beispielhaft aufgefiihrten
Wertungen der Einzelkategorien ,Werbung fir das Radfahren“ (5,2), ,Zeitungsberichte* (4,6),
.Forderung in jungster Zeit (4,9) oder die ,Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer” (5,1).

8.2 Empfehlungen zur Starkung des Service- und Dien  stleistungsangebots

Die Empfehlungen zur Starkung des Service- und Dienstleistungsangebots beziehen sich auf
die Ausweitung der Angebote, die Férderung der Integration / Teilhabe am Radverkehr sowie
die Gewabhrleistung von Radverkehr und Betrieb.

Ausweitung der radbezogenen Serviceangebote

Wichtig ist zunachst einmal der Ausbau der radbezogenen Dienstleistungen. Bei der Erganzung
des Angebots sollte in besonderem Mal3e auf die Belange der studentischen Verkehre, des
Pendlerverkehrs, des Radtourismus und der elektrogestitzten Mobilitdt Wert gelegt werden.
Folgende Maflinahmen kommen in Betracht:

* Im Innenstadtbereich sowie in den starker von Radtouristen frequentierten Bereichen
entlang der Fern- und Regionalradwege (v.a. entlang des Rheinufers) sollten in der Néhe
von Abstellstellanlagen Mdglichkeiten zur Gepéackaufbewahrung geschaffen werden
und Aufladestationen fur Elektrofahrrader  bereitgehalten werden. Die Einrichtung soll-
te nach einer vorherigen Prifung geeigneter Standorte erfolgen. Dabei ist zu beachten,
dass Akkuaufladestationen im 6ffentlichen Raum einen ausreichenden Witterungsschutz
besitzen missen. Ebenso sollten in der Nahe attraktive Aufenthaltsmoglichkeiten vor-
handen sein, da der Aufladevorgang langere Zeit in Anspruch nehmen kann.

= Am Hauptbahnhof sollte ein Ausbau des Serviceangebots bei der Fahrradstation durch
bewachtes/abgetrenntes Parken mit 24h-Zugang, den Ausbau des Radverleihs sowie
gof. Fahrradreinigung geprift werden. (vgl. auch Kapitel 6.3)

= An geeigneten Standorten sollte Radfahrern eine Pannenhilfe mit Flickzeug, Luftpumpe
und ggf. Werkzeug bereitgestellt werden. Dies kann einerseits durch fest installierte Luft-
pumpen und Automaten (ggf. Schlauchautomat) geschehen, moglich ist es aber auch die
Bereithaltung der Pannenhilfe in Einzelhandelsbetrieben, gastronomischen Einrichtun-
gen, etc., indem Betriebe als Service-Partner gewonnen werden und diese mit einem
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Siegel damit werben dirfen. Ggf. kdnnten diese Service-Partner auch zusatzlich kleine
Faltstadtplane und weitere Informationsmaterialien fir Radtouristen bereithalten.

= Ein weiterer Ausbau des Radverleihs u.a. Pedelec-Verleih ware winschenswert. Ne-
ben dem Radverleih an einzelnen personell besetzten Verleihstandorten (z.B. bei der
Fahrradstation, wo bislang nur ein sehr begrenztes Angebot an Pedelecs vorgehalten
wird) sollte auch die Einfuhrung eines offentlichen, stationsgebundenen
Fahrradverleihsystems weiter vorangetrieben werden. Um das Thema (Waren-) Trans-
port mit dem Rad verstarkt in die offentliche Diskussion zu tragen, sollten einzelne
Verleihstationen auch Lastenfahrrader in ihrem Angebot haben. Stationen eines
Verleihsystems (ggf. unterschiedliche Systeme) und von Servicedienstleistungen sollten
maoglichst kombiniert werden.

Bild 8-1: Auswahl von Einrichtungen eines Service-N etzes
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Ziel sollte es sein, ein dichtes Service-Netz in der Stadt aufzubauen, das von o6ffentlichen und
privaten Einrichtungen partnerschaftlich getragen wird. Das Service-Netz kdénnte aus verschie-
den Service-Ebenen mit jeweils unterschiedlichem Serviceangebot bestehen. Der Umfang und
die Ausgestaltung des jeweiligen (Service-) Angebots an verschiedenen Standorten kann dabei
Uber abgestufte Qualitaten (Level of Service - LOS) definiert werden und kann dabei mit Stan-
dorten des Radparkens kombiniert werden. Néahere Ausfiihrungen finden sich in Kapitel 6.2.

Das Serviceangebot fir den Radverkehr sollte dabei von personlichen Servicedienstleistungen
bis zum Schlauchautomaten oder der 6ffentlich zugénglichen Luftpumpstation reichen.

Wiinschenswert ware es auch, mit privaten RadServicePartnern ein flachendeckendes Service-
Netz auszubauen. Mit Betrieben des Einzelhandels, der Gastronomie etc. sollen Partner gefun-
den werden, die den Radfahrern insbesondere in Notsituationen unburokratisch Hilfe zukommen
lassen. Die Angebotsvielfalt kann variabel sein (Flickwerkzeug, Luftpumpe, Pflaster, Faltstadt-
plane, etc.) und kdnnte durch Aufkleber/Schilder am Eingang/Schaufenster verdeutlicht werden
(vgl. Bild 8-1). Die Partnerunternehmen kénnen mit ihrer Fahrradfreundlichkeit werben und soll-
ten auch auf der (zukinftigen) Radverkehrshomepage der Landeshauptstadt Wiesbaden aufge-
fuhrt werden. Mittel- bis langfristig konnte auch eine mobile App fur Smartphone-Anwendungen
entwickelt werden.
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Forderung der Integration / Teilhabe

In Wiesbaden sollte jeder die Mdglichkeit haben mit dem Fahrrad zu fahren, die Fahrradnutzung
sollte gerade auch einkommensschwachen Familien oder Fliichtlingsfamilien ermdglicht werden.
Dies kann beispielsweise durch die Durchfiihrung einer Aktion ,Fir jedes Kind ein sicheres Rad*
(Vorbild Stadt Tubingen) geschehen, die folgende Aspekte aufgreift:

= Familien mit geringem Einkommen kdénnen R&ader der Kinder kostenlos reparieren las-
sen, so dass diese verkehrssicher ausgestattet sind.

= Die Wiesbadener Birgerschaft kann nicht genutzte Rader an einer Sammelstelle abge-
ben. Dies werden beispielsweise in Kooperation mit der Fahrradstation ,Der Radler” ge-
wartet / repariert und an einkommensschwache Familien, Fluchtlinge etc. weitergegeben.

» Erfahrungen aus anderen Stadten haben gezeigt, dass die Weitergabe der Rader mag-
lichst mit einem Verkehrssicherheits-/Fahrtraining verknupft werden sollte.

Die Aktion sollte méglichst mit anderen Aktionen zur Starkung des Radverkehrs kombiniert wer-
den, um eine groRere Wahrnehmung in der Offentlichkeit zu erreichen (z. B. im Rahmen eines
Fahrradaktionstags).

Gewabhrleistung von Befahrbarkeit / Betrieb

Zum ,Service" fir den Radverkehr z&hlt auch, dass eine komfortable Befahrbarkeit der Wege-
verbindungen und Radverkehrsanlagen gewahrleistet wird. Nicht gereinigte und gerdumte oder
durch Bewuchs eingeengte Radverkehrsanlagen geféhrden, behindern und verhindern Radver-
kehr. Zumindest entlang des Hauptnetzes ist daher daflr Sorge zu tragen, dass die Wege re-
gelmaliig gereinigt werden, sie im Winter gerdaumt bzw. gestreut werden und dass stdrender
Bewuchs zuriickgeschnitten / entfernt wird. Auch ist verstarkt darauf zu achten, dass Radver-
kehrsanlagen nicht zugeparkt werden, es sollten starkere Kontrollen und Sanktionen bei regel-
widrigem Verhalten von Verkehrsteilnehmern erfolgen.

Mit der Meldeplattform des IVM und den bestehenden Schneerdumungskarten sind erste Schrit-
te getan. Da es aus jedoch Personal- und Kostengriinden kaum mdoglich ist, alle Wege kontinu-
ierlich auf ihre Befahrbarkeit hin zu tberprifen, sollten Prioritdten fur die Reinigung und R&u-
mung der Netzelemente erarbeitet werden. Es sollten Radverkehrsverbindungen festgelegt wer-
den, die regelméRig und mehrmals im Jahr auf Grinbewuchs kontrolliert werden. Die vorhande-
ne Meldeplattform fir den Radverkehr ist verstarkt zu bewerben.
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8.3 Empfehlungen zum Ausbau der Offentlichkeitsarbe it

Die Offentlichkeitsarbeit bzw. Information und Kommunikation ist neben dem Ausbau der Infra-
struktur und der Ergénzung der Service- und Dienstleistungsangebote ein zentrales Element zur
Starkung des Radverkehrs. MaRnahmen aus dem Bereich der Offentlichkeitsarbeit haben die
Aufgabe

» den Radverkehr in das Blickfeld der Offentlichkeit zu bringen,

= die Bevolkerung zum Fahrradfahren zu motivieren (z. B. durch das Propagieren des ge-
sundheitlichen Nutzens),

= bei der Bevolkerung das Bewusstsein zu schaffen, dass das Rad verstarkt als gleichwer-
tiges Verkehrsmittel fur Alltag und Freizeit wahrgenommen wird,

» die Wiesbadener Bevdlkerung Uber Angebote fir den Radverkehr und radverkehrsbezo-
gene Neuigkeiten zu informieren,

= die Bevolkerung Uber das ,richtige” Verhalten im Stral3enverkehr und die sichere Ver-
kehrsteilnahme zu informieren,

= die Verkehrsteilnehmer fiir die Belange (z. B. Raumanspriiche) des Radverkehrs zu sen-
sibilisieren und

= den Austausch und das Wissen Uber den Radverkehr zu starken.

Bei der Planung und Umsetzung von Aktivitaten auf den Feldern der Kommunikation und Offent-
lichkeitsarbeit sind der Kreativitat keine Grenzen gesetzt. In Frage kommen z. B. die Durchfiih-
rung von Kampagnen, Aktionen und Flashmobs, Wettbewerbe oder die Erstellung von Infobro-
schiren zum Thema Radverkehr. Am Wichtigsten ist, dass regelmafiig offentlichkeitswirksame
Maflinahmen umgesetzt werden und der Radverkehr damit in Wiesbaden standig prasent bleibt.
Besonders erfolgsversprechend ist es, wenn bei der Kommunikationsarbeit speziell auf die Be-
durfnisse einzelner Zielgruppen (z. B. Senioren, Schiler, Studenten, Arbeitnehmer) eingegan-
gen wird, sie also zielgruppenorientiert erfolgt und nicht (nur) nach dem ,Giel3kannenprinzip*.

Nachfolgend werden einige offentlichkeitswirksame Maflinahmen aufgefiihrt, die in Bezug auf die
Starkung des Radverkehrs in Wiesbaden als besonders erfolgsversprechend angesehen wer-
den.

Organisation von Kampagnen und Aktionen fiir Zielgru ppen

Ein wichtiges MalRnahmenfeld aus dem Themenbereich der Offentlichkeitsarbeit ist die Durch-
fuhrung radverkehrsbezogener Aktionen und Kampagnen. Aktionen und Kampagnen kdnnen in
entscheidendem Malie dazu beitragen, den Radverkehr in das Blickfeld der Offentlichkeit zu ri-
cken, das Image des Radfahrens zu verbessern und den Willen der Stadt zur Starkung des
Radverkehrs offentlichkeitswirksam zu bekunden. Mdégliche MalRnahmen aus diesem Hand-
lungsfeld, die in Wiesbaden umgesetzt werden kénnten, sind z. B.:

= weiterhin regelm&Rige Teilnahme an der Aktion ,Stadtradeln®
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Teilnahme an der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit*

Durchfiihrung einer Aktion ,Pedelec Testfahren — mit Riickenwind Wiesbadener Steigun-
gen Uberwinden®. Unternehmen und deren Beschéftige haben die Mdglichkeit nach An-
meldung kostenlos Pedelecs fiir beispielsweise zehn Tage im Alltag auszuprobieren. Ziel
der Kampagne ist es, insbesondere die autofahrenden Berufspendler fur die elektroge-
stitzten Fahrrader zu interessieren und ihnen damit den Umstieg vom Auto auf das Fahr-
rad zu erleichtern.

Organisation eines Wettbewerbs ,Mit dem Rad zur Schule® (in Anlehnung an die Aktion
.Mit dem Rad zur Arbeit"),

Organisation einer Aktion ,Mehr Dienstfahrten per Fahrrad®,

Organisation von Wettbewerben (z. B. ,Fahrradfreundlichster Handler* oder ,Fahrrad-
freundlicher Arbeitgeber*),

Organisation von GroRRveranstaltungen (z. B. autofreie Tage, autofreie Abende auf ein-
zelnen Stral3enabschnitten fir Radfahrer, Ful3génger, Inline-Skater etc.),

Organisation von Fahrradtagen mit Infostanden zur Radverkehrssicherheit und Technik,
Radrennen im Innenstadtbereich mit Profis und Burgern, Sicherheitscheck von Fahrré-
dern und Fahrradputzaktion, Verkehrsquiz mit gesponsertem Hauptpreis, Fahrradfloh-
markt etc.,

Durchfiihrung einer Fahrradrallye (z. B. fir neue Studenten der Hochschule),

Organisation einer Fahrradmesse (mit Fahrradausstellung der Einzelh&ndler, Infostanden
Z. B. zum Radtourismus in Wiesbaden),

Organisation offentlicher Radtouren und Sternfahrten durch Wiesbaden in Kooperation
mit externen Akteuren,

Aufstellen von Werbeplakaten sowie von Kollagen in Schaufenstern zum Thema Fahrrad
in Wiesbaden (z. B. mit Bild von Prominenten zum Thema ,Ich fahre Rad, weil..."),

Organisation eines Verkehrssicherheitstags fur Senioren (z. B. mit Infostanden, Vortra-
gen zum Thema ,Fahrrad im Alter“, Radfahr-Sicherheitstraining flr Senioren).

Planung fahrradfreundlicher Events und Messen

In Wiesbaden finden des Ofteren Veranstaltungen und Messen statt. Derartige Veranstaltungen
und Events stehen im Interesse der Offentlichkeit, sie werden in Medien und Presse stark be-
worben und ziehen zahlreiche Besucher an.

Fur die Stadt Wiesbaden ergibt sich ein groRes Potenzial darin, den Radverkehr bei den Pla-
nungen und der Durchfiihrung der gré3eren Veranstaltungen mit einzubeziehen und ein fahrrad-
freundliches Event zu gestalten. So riickt der Radverkehr zugleich auch ins Blickfeld der Offent-
lichkeit.

Beispielhafte MaRnahmen waren:
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= der Radverkehr wird in die Offentlichkeitsarbeit der Veranstaltung integriert und bewor-
ben,

= es gibt eine mobile wegweisende Beschilderung fur den Radverkehr zum Veranstal-
tungsort,

= am Veranstaltungsort werden Abstellanlagen fir den Radverkehr bereitgestellt (z. B. mo-
bile Radstander),

» Radfahrern werden am Veranstaltungsort Serviceangebote bereitgestellt (z. B. mobiler
Fahrradreparaturservice, Gepackaufbewahrung, Regenkleidung, Infopoint Rad, Lunch-
paket),

» privaten Veranstaltern werden Hinweise zur Einbindung des Radverkehrs sowie ggf. mo-
bile Radstander zur Verfigung gestellt,

= StraBen im Umkreis des Veranstaltungsorts konnten fir die Dauer des Events fir den
Kfz-Verkehr gesperrt werden.

Bild 8-2: Mobile Radstander fir Events

Quelle: Stadt Kéln

Ausbau der Kommunalen Pressearbeit zum Thema Radver  kehr

Fir den Ausbau einer Bewusstseinsbildung und im besten Fall sogar einer Verhaltensanderung
ist eine kontinuierliche Medienprasenz des Radverkehrs wichtig. Die Medienprasenz kénnte
durch eine kontinuierliche Zusammenarbeit der Landeshauptstadt Wiesbaden mit den Medien
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gewahrleistet werden. In regelmaRigen Abstanden sollten Mitteilungen an die Presse bzw. Pres-
segesprache stattfinden.

Bei der kommunalen Pressearbeit sind dabei insbesondere zwei Grundséatze zu beachten: , Tue
Gutes und rede dariber” und bei der Verkehrssicherheit ,no news are good news". Notwendig
sind Berichterstattungen Uber die Umsetzung von RadverkehrsmalRnahmen, die Entscheidung
zu MalRnahmen und die Durchfihrung von Aktionen. ,Schlechte Nachrichten* dirfen dagegen
nicht hervorgehoben werden, damit kein negatives Image aufgebaut wird, das man spater kaum
noch oder nur unter grof3ten Anstrengungen drehen kann. Sie dirfen aber auch nicht ver-
schwiegen werden. Sollte es ,schlechte Nachrichten“ geben oder in der Bevdlkerung diskutiert
werden, so sind diese aufzugreifen, der Sachverhalt ist zu erlautern, ggf. muss eine Aufkla-
rungs- bzw. Informationskampagne gestartet werden.

Aufbau einer Internetseite zum Radverkehr

Auf verschiedenen Unterseiten der Wiesbadener Homepage sind Informationen zum Radver-
kehr in Wiesbaden zu finden. Das Finden dieser Informationen erfordert allerdings gréf3tenteils
langere Recherchearbeiten und die Informationen sind relativ oberflachlich. Derzeit existiert kei-
ne Seite, die direkt gefunden wird und auf der alle radverkehrsrelevanten Informationen zusam-
mengestellt sind.

Eine wichtige MalRnahme im Bereich der Offentlichkeitsarbeit ist daher der Aufbau einer Inter-
netseite zum Thema Radverkehr in Wiesbaden, auf der alle (méglichst viele) radverkehrsrele-
vanten Informationen zusammengestellt sind und die zugleich auch als Kommunikationsplatt-
form fungieren kdnnte, Uber die die Blrger umfangreich in die Radverkehrsférderung eingebun-
den werden kdnnen.

Die Internetseite kdnnte folgende Inhalte aufweisen:
= Ansprechpartner (aus der Verwaltung, ggf. Beauftragter fir Nahmobilitat)
= Links zu Akteuren aus dem Radverkehrsbereich,

» Darstellung des heutigen Radverkehrsangebots auf (interaktiven) Ubersichtskarten: Routen
(Radwege), Abstellméglichkeiten, etc.,

= Information Uber neue Maflnahmen,
= Information Uber Verkehrsregelungen nach StvVO (auch zum Download),

= Information Uber touristische Angebote (u.a. fahrradfreundliche Unterkiinften) und Freizeit-
routen (auch zum Download),

= |nformation zu RadServicePartnern,

=  Kommunikationsméglichkeit (Versendung von Nachrichten), ggf. langfristig Einrichtung ei-
nes ,Blogs" mit Kommentarfunktion (internetbasierter Zettelkasten).
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Informationsmedien anbieten (Flyer und Broschuren)

Zu einer verbesserten Informationspolitik gehdrt auch die Ausstattung mit gedruckten Informati-
onsmedien. Diese Dokumente sollten nach Fertigstellung zuséatzlich auf der Internetseite zum
Download bereitgestellt werden. Als Flyer bzw. Broschiren waren beispielsweise denkbar:

= Informationen zu freigegebenen FuBBgangerbereichen, ggf. in Kombination zu Hinweisen
Uber gegenseitige Rucksichtnahme Ful3ganger — Radfahrer,

= Informationen zu Fahrradabstellanlagen / Fahrradstationen / Bike & Ride-Anlagen,
= Informationen zu Abstellanlagen am Wohnort, an der Arbeitsstelle, beim Einzelhandel,
= Informationen zum Radverkehr in der StVO (Einbahnstral3en, Fahrradstral3en, etc.),

= Informationen zur Verkehrssicherheit (toter Winkel, Zweirichtungsradwege, etc.).

Schulungen anbieten

Informationen zum Radverkehr sollten den Wiesbadenern nicht nur Giber Informationsmedien be-
reitgestellt werden, sondern auch im Rahmen von Schulungen, Unterricht und Ausstellungen. In
diesem Bereich bietet es sich beispielsweise an folgende MalRnahmen zu ergreifen:

= Durchfihrung einer Mobilitdtserziehung in Schulen und Kindergarten (z. B. durch Unter-
richtseinheiten zur bewussten Verkehrsmittelwahl und zum Thema Radfahren in Wies-
baden),

= Durchfihrung von Workshops zur Instandhaltung von Radern,

= QOrganisation zielgruppenorientierter Fahrsicherheitstrainings (z. B. Kurse flr Senioren
oder Jugendliche oder Pedelec-Kurse),

= Durchfihrung von Informationsveranstaltungen (z. B. zum gesundheitlichen Nutzen des
Fahrradfahrens),

» Uben des ,Radfahrerblicks" in Fahrschulen.

Vernetzung von Akteuren

In Wiesbaden sind zahlreiche Personen(kreise) vorhanden, die auf verschiedenste Weise zu ei-
ner Starkung des Radverkehrs beitragen kénnen. Die einen verfugen uber ausgepragtes Fach-
wissen zum Radverkehr, andere wiederum fahren taglich mit dem Fahrrad und kennen beson-
ders gut die Starken und Schwachen der Radverkehrsinfrastruktur, wieder andere besitzen
Kenntnisse Uber Finanzierungsmaglichkeiten von Malinahmen zur Foérderung des Radverkehrs.

Um dieses Wissen ausschopfen und hiervon profitieren zu kénnen, ist es im Rahmen der Rad-
verkehrsférderung von zentraler Bedeutung die verschiedenen Akteure mit einzubeziehen und
miteinander zu vernetzen.
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Mit der Einrichtung des Radverkehrsforums wurde bereits eine wichtige MaRnahme zur Einbe-
ziehung / Vernetzung der Akteure durchgefiihrt. Die regelmafige Fortfiihrung des Forums aber
auch die Durchfiihrung weiterer (offener) Birgerbeteiligungen sind daher unbedingt anzuraten.

Empfohlen wir auch ein verwaltungsinterner Runder Tisch Radverkehr (ggf. Nahmobilitat), bei
dem alle relevanten Themen amteribergreifend diskutiert werden kénnen. Hierdurch ist darauf
hinzuwirken, dass zukinftig Rad- und Ful3verkehr selbstverstandlich beim normalen Verwal-
tungshandeln immer mitgedacht werden.

Weiterhin ist auch die kontinuierliche Kooperation der Stadt mit Externen (ADFC, Hochschule,
etc.) bedeutsam, um gemeinsam spezifische Infrastruktur-MaBnahmen, Fahrrad-
Dienstleistungen und Marketingmaf3nahmen fir ausgewahlte Rad-Nutzerzielgruppen zu disku-
tieren, zu organisieren und maéglichst auch umzusetzen.

Zur Starkung der Kommunikation mit Zielgruppen und deren Aktivierung ist es in Wiesbaden des
Weiteren empfehlenswert ein ,Team fur Nahmobilitdét “ zu benennen bzw. eine zentrale An-
laufstelle fur alle Belange des nichtmotorisierten Verkehrs einzurichten. Das Team fir
Nahmobilitat sollte als Ansprechpartner fur Birger, Mitarbeiter der Verwaltung, Politiker, Vertre-
ter von Interessensverbanden — quasi fur jeden, der ein rad- und/oder ful3verkehrsbezogenes
Anliegen hat, fungieren. Weiterhin sollte er mégliche Akteure gewinnen und unterstitzen (z.B.
RadServicePartner), die eigenstandig und kontinuierlich MalBnahmen zur Rad- und Ful3ver-
kehrsférderung durchfiihren. Mit der Einrichtung einer Stelle einer Radwegeplanerin ist bereits
ein erster Schritt getan, um die Radverkehrsinfrastruktur qualitativ hochwertig auszubauen, nun
muss noch der weitere Schritt folgen, eine Stelle fiir Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation einzu-
richten.
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9 Gesamtbeurteilung

Die Landeshauptstadt Wiesbaden weist auf den ersten Blick keine idealen Voraussetzungen fur
das Radfahren auf. Die topografischen Bedingungen erscheinen unglinstig, es gibt zahlreiche
vom Kfz-Verkehr dominierte StrafRen, die keine Radverkehrsanlagen aufweisen und das Ver-
kehrsklima gegenliber dem Radverkehr ist teilweise ruppig. Ein geringer Radverkehrsanteil von
6 % und das wiederholt schlechte Abschneiden beim ADFC-Fahrradklimatest unterstiitzen diese
Sichtweise.

Bei néherer Betrachtung zeigt sich jedoch, dass die Stadt Wiesbaden ein nicht zu unterschat-
zendes Potenzial beim Radverkehr aufweist. Bereits heute existiert ein dichtes ErschlieBungs-
stralRennetz, entlang dessen sicher und komfortabel Rad gefahren werden kann. Ein Grol3teil
der Einbahnstral3en ist bereits fir den Radverkehr in Gegenrichtung ged6ffnet und der Ful3gén-
gerbereich (Ful3géngerzone) ist ganztagig bzw. zeitlich befristet fir den Radverkehr frei gege-
ben. Entlang des Rheins und Mains sowie mit zahlreichen Forst- und Wirtschaftswegen in land-
schaftlich reizvoller Umgebung steht auch dem Freizeitverkehr ein dichtes Netz an Wegen ab-
seits des Kfz-Verkehrs zur Verfligung. Zudem weisen die hoch verdichteten Stadtrdume mit vie-
len Einwohnern und zahlreichen Radverkehrszielen keine oder nur geringe topographische
Hoéhenunterschiede auf und bieten somit sehr gute Grundvoraussetzungen zum Radfahren.
Nicht zuletzt kommt hinzu, dass Wiesbaden uber eine groRe Anzahl aktiver Menschen verfigt,
die bereit sind, in ihrer Freizeit das Radfahren Gber ehrenamtliche Tatigkeiten mit Aktionen und
Events zu fordern.

Wie der oben aufgefiihrte Radverkehrsanteil beweist, sind die Bedingungen fir den Radverkehr
in Wiesbaden jedoch noch deutlich verbesserungsbedirftig. Die mdglichen Ursachen fir den
recht geringen Radverkehrsanteil sind vielfaltig und reichen von Defiziten in der Radverkehrsinf-
rastruktur und dem fehlenden Netzzusammenhang mit zahlreichen Netzllicken, bis hin zur nicht
ausreichenden gesellschaftlichen Verankerung des Fahrrades als alltagliches Verkehrsmittel.
Entsprechend vielfaltig sind die Ansatzpunkte, mit denen der Radverkehr in Wiesbaden gefor-
dert werden kann und muss.

Zur Weiterentwicklung des Radverkehrs in Wiesbaden wird es daher in entscheidendem Mal3e
darum gehen, den Radverkehr mdglichst umfassend und mit einem breiten MaRnahmenspekt-
rum zu foérdern. Es geht darum, gunstige infrastrukturelle Bedingungen fiir eine sichere, attrakti-
ve und komfortable Fahrradnutzung herzustellen. Es wird erforderlich sein Netzliicken zu schlie-
Ben, einige Radverkehrsfihrungen zu &ndern, Nutzungskonflikte zwischen Radfahrern und an-
deren Verkehrsteilnehmern abzubauen und auf eine Qualititsverbesserung der Radverkehrsinf-
rastruktur hinzuwirken. Zugleich ist es erforderlich mit sogenannten ,weichen®, also nicht die Inf-
rastruktur betreffenden MalBhahmen, die Affinitat der Wiesbadener Bevolkerung fur die Radnut-
zung zu steigern.

Wenn gezielt darauf hingewirkt wird, die Schwachstellen im Wiesbadener Radverkehr abzubau-
en und zugleich die zahlreichen Potenziale zu nutzen, ist es sehr realistisch innerhalb weniger
Jahre den Radverkehrsanteil deutlich zu erhéhen und Zielwerte von um die 20 % Radverkehrs-
anteil zu erreichen. Tabelle 9-1 gibt abschlieBend einen zusammenfassenden Uberblick tiber
bedeutende Starken und Schwéchen des Wiesbadener Radverkehrs.
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Tabelle 9-1: Starken und Schwéachen beim Radverkehr

Themen-

feld

+

in Wiesbaden

struktu- Bereichen mit der héchsten Einwoh- tung Ostliche Vororte und Taunus
ren, nerdichte » abschnittsweise starke Steigungen
S_:f‘kdtSpe‘ « viele bedeutende Ziele im Distanzbe- « unkomfortabel zu erreichende bzw. wenige
ziiika reich des Radverkehrs Querungsmoglichkeiten des Rheins (v.a.
« zahlreiche potenzielle Nutzergruppen in Verbindung nach Mainz-Zentrum)
(Arbeitnehmer, Schiler, Studenten,
Touristen)
Verkehrs-  « ausgedehnte Tempo-30-Zonen + zahlreiche mehrstreifige Fahrbahnen
strukturen . StraRenraumpotenzial fir » ,ungebremste* Fihrung des Kfz-Verkehrs
Infrastruk- ) ) _ : -
tErrallJSallril:at « Erreichbarkeit aller relevanten Ziele fiir (keine Stadteingange)
q den Radverkehr gegeben » zahlreiche Netzliicken entlang des Haupt-
« vielfach fiir den Radverkehr durchlzssi- verkehrsstrafRennetzes und fehlende Fih-
ge Gestaltung des StraRennetzes bzg|. rungsangebote an Knotenpunkten
« Potenzial zur Realisierung von Fahr- Streckenbereich
radstraRen » markierungstechnische Defizite (z. B. feh-
« zahlreiche Wirtschafts-/Forstwege lende/schlechte Furtmarkierungen)
« Verfiigbarkeit zahlreicher » schlechter Zustand vieler Straf3en
Querungshilfen » Nutzungskonflikte (insbesondere mit flie-
« einige Aufstellbereiche und indirekte iendem und ruhendem Kiz-Verkehr)
Linksabbiegemoglichkeiten fur Radver-
kehr an Knotenpunkten
 zahlreiche Busspuren fiir Radverkehr
freigegeben
Verkehrs-  « GroRteil der Streckenabschnitte und * gehauft Unfalle an einigen Streckenab-
sicherheit Knotenpunkte ohne Auffalligkeiten bei schnitten und Knotenpunkten (insbesonde-
den Unfallen, insbesondere in T-30- re im Bereich der Hauptverkehrsstral3en,
Zonen (rel. wenige Unfalle gesamt) vielfach an grol3eren Knotenpunkten)
Verkniip- « gute Bike & Ride-Anlage / Radstation * kein bzw. sehr schlechtes Bike & Ride-
fung des am Hauptbahnhof Angebot am Grof3teil der Bahnhéfe
Fahrrads Fahrradmitnahme im OPNV méglich « Serviceangebote der Radstation am Hbf
mit  dem el B Padir e g Madiee - begrenzt (Offnungszeiten, kein bewachtes
o le/AStA Parken, wenige Leihrader)
Wegwei- * neue Radwegweisung geplant * alte Radwegweisung
sung
ken im Bereich des Zentrums Zentrums
Service /o Teilnahme am ,Stadtradeln* * sehr schlechte Ergebnisse beim ADFC-
Informati- . zahireiche Aktionen und Kampagnen Fahrradklimatest
on / privater Akteure » wenige Informationsangebote von stadti-
ommu- Forum Radverkehr scher Seite
nikation

» Vernachlassigung eines touristischen An-
gebots
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10 Strategie zur Radverkehrsforderung und Umsetzung  shinweise

Die in Kapitel 2.2 formulierten Ziele kdnnen nur dann erreicht werden, wenn der Radverkehr
ganzheitlich, nach dem in Kapitel 2.1 erlauterten Leitbild ,Radverkehr als System“, geftrdert

wird.

Bild 10-1: Gesamtansatz der Radverkehrsférderung in Wiesbaden
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Aufgrund vielfaltiger Mangel bei den Radverkehrsfuihrungen (insbesondere fehlende Fuhrungs-
kontinuitat, zahlreiche Netzliicken) ist es von grundlegender Bedeutung, dem Ausbau der Rad-

verkehrsinfrastruktur  als notwendige Basis des Radfahrens grof3es Augenmerk zu widmen.
Wichtig ist, dass der Netzzusammenhang gestarkt wird und Netzlicken abgebaut werden, so-
dass Radfahrer (subjektiv und objektiv) sicher und komfortabel und ohne gré3ere Umwege in
Kauf nehmen zu miissen von einem Ort zum né&chsten gelangen und auch problemlos grof3ere
Distanzen mit dem Fahrrad zuriicklegen kénnen. Hierflir geht es entscheidend darum, neue
Fuhrungsangebote fur den Radverkehr zu schaffen und neue Wegeverbindungen zu realisieren.
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Empfohlen wird eine ,Ausbaustrategie der zwei Geschwindigkeiten “. Diese Herangehens-
weise bei der Verdichtung des Radverkehrsnetzes bzw. dem Ausbau des Fihrungsangebotes
fur den Radverkehr wird den unterschiedlichen Nutzergruppen (sichere Radfahrer und Gruppen,
die sich schnell subjektiv unsicher fithlen) ebenso gerecht wie dem derzeitigen (politischen und
gesellschaftlichen) Stellenwert des Radverkehrs in Wiesbaden, bei dem Einschnitte in den flie-
Renden und ruhenden Kfz-Verkehr schwierig durchzusetzen sein werden. Das empfohlene Vor-
gehen ermdglicht bei vorrangiger Umsetzung weniger kostenintensiver Mal3Bhahmenvorschlage
eine maoglichst flichendeckende Forderung des Radverkehrs mit hohem Wirkungsgrad bei der
Zielerreichung.

In den ersten Schritten (nachste 5 Jahre) sollten zunachst vorrangig Mafinahmen umgesetzt
werden, die einen geringeren Planungs- und Kostenaufwand zur Folge haben, aber schnell fla-
chendeckend Verbesserungen nach sich ziehen. Hier bietet es sich einerseits an, das Radver-
kehrsnetz entlang der (verkehrsberuhigten) ErschlieBungsstraBen durch die Anordnung von
FahrradstraRen und die weitere Offnung von EinbahnstraRen zu verdichten. Hierzu gehort auch
die Vergrolerung der Tempo 30-Zonen-Bereiche, also die Einbindung weiterer StralRen abseits
der Hauptverkehrsstral3en in Tempo 30-Zonen, so dass hier in der Regel keine weiteren Mal3-
nahmen fir den Radverkehr notwendig sind. Wichtig ist jedoch, dass parallel aber auch Mal3-
nahmen entlang von Sammel- und Hauptverkehrsstral3en durchgefihrt werden. Hierzu gehdren
L-unkomplizierte* Markierungsmalnahmen (Radpiktogramm-Streifen, Schutzstreifen, Radfahr-
streifen), fur die keine oder nur sehr geringe Einschnitte bei anderen Verkehrstragern notwendig
sind sowie die Anordnung / Umwandlung erster Bussonderfahrstreifen zu Radfahrstreifen mit
Busfreigabe, um Erfahrungen mit dieser Regelung zu sammeln. Zumindest begonnen werden
sollte auch mit der Erstellung von Studien/Konzepten, Uberpriifung bzw. Planung und ab-
schnittsweisen Umsetzung von Mal3nahmen, die grof3ere Kosten erzeugen oder Einschnitte in
das heutige Verkehrssystem zur Folge haben. Hierzu gehort in erster Linie die Uberpriifung
mehrstreifiger StralRen bei der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans. Bei positivem Unter-
suchungsergebnis sollten Querschnittsumstrukturierungen an ersten Straf3en / Abschnitten im
Bereich des Zentrums (1. Ring; Friedrich-Ebert-Allee; Wilhelmstral3e; Schwalbacher Stral3e;
Rheinstralle) umgesetzt und Radverkehrsfihrungen markiert werden. Ebenso sollten eine
Machbarkeitsstudie zu einer Radschnellverbindung in Richtung Mainz sowie modellhafte Ver-
kehrsversuche nach 845 StVO (Einrichtung von vertraglichen Mischverkehrsstreifen ,Shared Bi-
ke Lane” sowie von Schutzstreifen auf3erorts) relativ ziigig in Angriff genommen werden.

Der Ausbau von B+R-Anlagen (bike & ride) an Bahnhofen / Bahnhaltepunkten und die Umset-
zung der Radwegweisung sollten ebenfalls in den ersten Ausbauschritten erfolgen.

In den weiteren Schritten (néchste 5 — 15 Jahre) sollten alle kostenintensiven Mafinahmen so-
wie die Malinahmen, die ggf. gré3ere Einschnitte im derzeitigen Verkehrssystem erfordern, um-
gesetzt werden. Es ist zu betonen, dass nur eine flachendeckende und vollstidndige Herstellung
eines liickenlosen und sicheren Radverkehrsnetzes zu einer Anderung des Verkehrsverhaltens
und damit zu einem spurbaren Anstieg des Radverkehrsanteils fliihren wird.

Bei allen Infrastrukturplanungen fur den Radverkehr sollten stets die Vorgaben der Regelwerke
der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (insbesondere die ,Empfehlungen
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fur Radverkehrsanlagen — ERA") in der aktuellen Version berlicksichtigt werden. Wichtig ist,
dass neben dem spezifischen Forderprogramm fir den Radverkehr die Belange des Radver-
kehrs bei samtlichen (StralRen-)Baumalinahmen bericksichtigt werden und beispielsweise bei
anstehenden Fahrbahndeckensanierungen die vorhandene Radverkehrsfiihrung geprift wird
und bei Bedarf ein neues Fihrungsangebot eingepasst oder ein bestehendes Angebot dem
Stand der Technik angepasst wird. Bei der Abwagung von Nutzungskonflikten sollte der Rad-
verkehr mindestens als gleichberechtigtes Verkehrsmittel betrachtet werden, wobei die Belange
des FuRRverkehrs jederzeit zu berlcksichtigen sind.

Neben der Radverkehrsinfrastruktur sollten in Wiesbaden die radbezogenen Serviceangebote
ausgebaut werden. Relevant sind insbesondere die FOrderung eines Service-Netzwerks, der
multimodalen Mobilitat (Férderung des Verkehrstragerwechsels bei Reiseketten, der E-Mobilitat
und die Ergdnzung von Angeboten fir den Einkaufsverkehr sowie den touristischen Radverkehr
(z. B. offentliches Fahrradverleihsystem, E-Ladestationen, Gepéackaufbewahrung, Einbindung
von privaten Servicedienstleistungen / Akteuren).

Nicht zuletzt ist es von entscheidender Bedeutung, die Informationsangebote und die Kom-
munikation rund um das Thema Radverkehr auszubauen. Die Wiesbadener Bevolkerung sollte
in Presse, Internet, Radio, auf Ausstellungen und auf Stadtteilkonferenzen regelmaRig tber
neue Angebote fur den Radverkehr, das richtige Verhalten im StraRenverkehr und tber den
Nutzen des Fahrradfahrens informiert werden. Es sollten regelmafig (zielgruppenorientierte) Ak-
tionen und Kampagnen zur Steigerung des Images des Fahrrads organisiert werden. Der Auf-
bau einer eigenen Radverkehrsseite im Internet sowie die Entwicklung von Informationsmateria-
lien und Radtouren fur den Radtourismus besitzen hierfir eine grol3e Bedeutung.

Zur Evaluierung von MafRnahmen sowie fir einen weiteren Erkenntnisgewinn zum Radverkehr
in Wiesbaden wird empfohlen regelmallig Radverkehrserhebungen (u.a. durch die Einrichtung
von Dauerzahlstellen) durchzufiihren. Sinnvoll ware auch die Einfihrung eines spezifisch Wies-
badener Fahrradklimatests, bei dem regelmafiig die Einstellung und Zufriedenheit zur Radver-
kehrssituation abgefragt wird. Solch eine Befragung kénnte auch genutzt werden, um ortsspezi-
fische Mangel (baulich oder bspw. durch regelwidrig abgestellte Fahrzeuge auf Radverkehrsan-
lagen) abzufragen.

Die Bewadltigung solch umfassender Aufgaben bedarf aber eines Teams von ,Beauftragten fir
Nahmobilitat“, das sich um die weitreichenden Belange des Ful3- und Radverkehrs konzentriert
kiimmern kann. Hierfir waren mindestens zwei Vollzeitstellen notwendig, wobei eine Aufgaben-
teilung in Infrastruktur / Service sowie Service / Information / Kommunikation empfehlenswert ist.

In Tabelle 10-1 sind die Handlungsschwerpunkte, die zur Forderung des Radverkehrs in Wies-
baden als besonders relevant erscheinen, aufgelistet. Auf viele dieser Handlungsschwerpunkte
ist in den vorausgegangenen Kapiteln néher eingegangen worden.

In Tabelle 10-2 wird eine Reihenfolge bei der Umsetzung von MalRnahmen entlang von Haupt-
verkehrsstraf3en und an Knotenpunkten vorgeschlagen.
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Tabelle 10-1: Handlungsschwerpunkte der Radverkehrs  forderung in Wiesbaden

Themenbereich  Handlungsschwerpunkte

Erste Schritte

- Offnung von EinbahnstraRen

- Erweiterung von Tempo 30-Zonen
- Einrichtung von Fahrradstra3en

- Umsetzung von ,einfachen* Markierungsmafinahmen
(Radpiktogrammstreifen, Schutzstreifen, Radfahrstreifen)

- Uberprufung mehrstreifiger Straen im VEP:
erste Querschnittsumstrukturierungen Schiersteiner Stral3e und im Zentrumsbe-
reich mit Einpassung von Radverkehrsfihrungen
- Sicherung von Einmundungen/Zufahrten (Furtmarkierungen, Beschilderungen)
- Ausbau von B+R-Anlagen an Bahnhdofen / Bahnhaltepunkten
Infrastruktur )
- Umsetzung der Radwegweisung

- Erstellung einer Machbarkeitsstudie
.Radschnellverbindung Wiesbaden — Mainz"“

- Durchfiihrung der Verkehrsversuche
.shared bike lane* und ,Schutzstreifen auf3erorts*

- Durchfiihrung von Evaluierungen
(Erhebungen, Einrichtung von Dauerzahistellen)

Weitere Schritte
- Planung und Umsetzung der weiteren (kostenintensiven) MafRhahmen

- Ausbau des Radparkens (auch in Wohngebieten)

- Ausbau eines Service-Netzwerks mit Einbindung privater Akteure

- Einrichtung von Gepackaufbewahrungsmaoglichkeiten und E-Ladestationen
Service - Einrichtung eines 6ffentlichen Fahrradverleihsystems

- Ausbau der Servicedienstleistungen am Hauptbahnhof (Radstation)

- Radverkehr bei Events mitdenken (Werbung, Parken, ...)

- Erstellung touristischer Informationsmedien (Broschiren / Flyer)

. - Einrichtung eines Internetangebots zum Radverkehr / zur Nahmobilitat
Information

- Erarbeitung eines zielgruppenorientierten
Schulungs- und Informationsprogramms (auch verwaltungsintern)

- Durchfiihrung von zielgruppenorientierten Kampagnen und Aktionen
(Senioren, Schuler, Arbeitnehmer, Einkaufende)

- Durchfiihrung von MaRnahmen zur Bewusstseinsbildung / Akzeptanzférderung

Kommunikation -  Durchfiihrung von Evaluierungen / Messungen der Zufriedenheit
(Wiesbadener Fahrradklimatest)

- Vernetzung von Akteuren

- Bildung eines Teams ,Beauftragte fir Nahmobilitat“ in der Verwaltung
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Tabelle 10-2: Vorschlag fur eine Umsetzungsreihenfo  Ige

von MalRnahmen an Hauptverkehrsstral3en und an Knote  npunkten

Maflnahmen an HauptverkehrsstralRen

1.

Mafinahmen, flr die Planungen bereits vorliegen:

z.B. Emser StraRe, SaarstralRe, Appelallee

MafRnahmen entlang der Hauptverkehrsstraf3en im Zentrum:

1. Ring, Friedrich-Ebert-Allee, WilhelmstralRe

Mafnahmen entlang der einwohnerstarksten und steigungsarmsten Stadtteil-
Zentrum-Verbindungen:

Sonnenberger StralRe — Danziger Stral3e, Saarstral3e — Schiersteiner Stral3e,
Biebricher Allee, Ludwig-Erhard-Stral3e - Dotzheimer Stral3e

MalRnahmen sonstiger Hauptverbindungen:

z.B. Wiesbadener StralRe, Kasteler Stral3e, SchénaustralRe, Stegerwaldstralle

Markierungsmafinahmen (Radpiktogramme) in den 6stlichen Vororten und Frauen-
stein

Weitere MalRnahmen entlang der HauptverkehrsstraRen im Zentrum:

Schwalbacher StralRe, OranienstralRe, Rheinstral3e

Weitere MalRnahmen entlang von Stadtteil-Zentrum-Verbindungen:

z.B. Bierstadter Strale — Bierstadter Hohe, Frankfurter Stralle, Platter Straf3e,
Aarstralle

Maflnahmen an Knotenpunkten

1. Sicherung von Furten / Einmindungen durch Markierungen / Beschilderungen

2. Nutzung heutiger Busschleusen auch als Radfahrschleusen mit Einrichtung von
Radfahrsignalen

3. Herstellung von Querungsanlagen

4. Planungen/MaRnahmen zur Herstellung neuer komfortabler Fiihrungsangebote (fur

einzelne Fahrrelationen):

Gustav-Stresemann-Ring / Mainzer Stral3e, Kaiser-Friedrich-Ring/Bahnhofstral3e /
Fr.-Ebert-Allee, Direrplatz, Herzogsplatz

Unabhangig von einer Reihenfolge sind grundséatzlich entlang von Streckenmal3-
nahmen Knotenpunkte hinsichtlich sicherer und komfortabler Radverkehrsfihrun-
gen auszubauen.
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11 Ausblick

Das Radverkehrskonzept ist ein Rahmen fir die zukinftige Radverkehrsforderung in Wiesba-
den. Die Umsetzung nur einzelner MaRnahmen wird lediglich zu einer geringfligigen Steigerung
in der Radverkehrsnutzung beitragen. Erst die ganzheitliche Betrachtung und Verfolgung der
Ziele des Radverkehrskonzepts flhren zu einer Attraktivitatssteigerung, einem Sicherheitsge-
winn und einer deutlich veranderten Wahrnehmung des Radverkehrs in Wiesbaden.

Der Radverkehr findet in vielen Bereichen bislang kein ausreichend komfortables und sicheres
Angebot an Radverkehrsanlagen vor. Aufgabe einer kurz- bis mittelfristigen Infrastrukturférde-
rung ist es, durch Realisierung situationsangepasster Mal3hahmen die Radverkehrsmobilitat ge-
samtstadtisch zu gewahrleisten, indem fiir einen sicheren und komfortablen Verkehrsablauf
Sorge getragen wird. Teilweise stehen die vorgeschlagenen Mal3nahmen in Konkurrenz zu Fla-
chenanspriichen anderer Verkehrsteilnehmer und stadtischer Nutzungen. Hier ist es notwendig,
die unterschiedlichen Nutzungsanspriche in Einklang zu bringen. Wenn nicht mehr Flachen zur
Verfligung stehen, dann ist dies nur durch eine Erh6hung der Vertraglichkeit aller stadtischen
Verkehre mdglich. Bei allen Aufteilungen des stadtischen Stralenraumes sind die Belange des
FuR- und Radverkehrs zukinftig mindestens gleichwertig zu den anderen Verkehrstragern zu
bewerten und zu bertcksichtigen.

Viele MaRnahmen sollten nicht nur als EinzelmalRnahmen realisiert werden, sondern sind im
Kontext von MalRnahmenbindeln zu betrachten, so dass die Radverkehrssituation sich mog-
lichst entlang langerer Verbindungsrouten verbessert. Es sollte auch berlcksichtigt werden,
dass oftmals ein unterschiedlicher zeitlicher Umsetzungshorizont bei den MaRnahmenempfeh-
lungen anzustreben ist. Zunachst sollten insbesondere potenzielle Konfliktbereiche, z.B. an
Einmindungen Uber eine zusatzliche bzw. veranderte Beschilderung und Markierung entschérft
werden. Netzverdichtungen durch die Einrichtung von Fahrradstralzen sowie weitere Offnungen
von EinbahnstraRen in Gegenrichtung lassen sich kurzfristig realisieren. Kurz- bis mittelfristig
sollten ebenfalls, u.a. im Zuge von Deckenerneuerungsmafinahmen, Markierungslésungen wie
Fahrradpiktogramme, Schutz- und Radfahrstreifen umgesetzt werden. Langfristig sind dann
auch einzelne StralRenziige bzw. Fahrbahnen in voller Breite umzugestalten, damit regelkonfor-
me Radverkehrsfihrungen flachendeckend angeboten werden kdnnen.

Das grofRe Potenzial im (touristischen) Freizeitradverkehr ist durch den Aufbau von Serviceleis-
tungen zu nutzen. Daruber hinaus sollte die Wahrnehmung des Radverkehrs in Wiesbaden ge-
fordert werden, um den gegenseitigen Respekt der Verkehrsteilnehmer untereinander zu gewin-
nen und um die Vorziige des Radfahrens in der Offentlichkeit zu kommunizieren. Das Rad als
Alltags- und Freizeitverkehrsmittel sollte allgegenwartig und selbstversténdlich sein.

Schlussbemerkung:

Die im Rahmen des Radverkehrskonzepts erlauterten Strategien und Handlungsansatze sollen die Ent-
wicklungslinien des Infrastrukturausbaus und der generellen Radverkehrsférderung in den nachsten Jah-
ren aufzeigen. Das Konzept konzentriert sich hinsichtlich der Analyse der bestehenden Infrastruktur und
der daraus abgeleiteten InfrastrukturmalZnahmen auf die Abschnitte des festgelegten Radverkehrsnetzes.
Daraus ist nicht abzuleiten, dass abseits der untersuchten Abschnitte des Stral3en- und Wegenetzes kein
Handlungsbedarf besteht. Alle im vorliegenden Konzept dargestellten MalRhahmenvorschlage sind im
Einzelfall anhand konkreter Detailplanungen zu prifen und weiter auszuarbeiten.
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