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1 Vorbemerkungen zum Radverkehrskonzept

Die Landeshauptstadt Wiesbaden m chte die Nutzung d es Fahrrades attraktiver und sicherer
gestalten, ein fahrradfreundliches Klima schaffen und den Anteil des Radverkehrs am Gesamt-
verkehrsaufkommen deutlich erh hen. Zu diesem Zweck wurde beschlossen, dass ein alle
Komponenten der Radverkehrsf rderung umfassendes Ra dverkehrskonzept erstellt werden soll,
das wesentliche Akzente im Hinblick auf die verkehrliche Weiterentwicklung Wiesbadens setzt.
Grundsatz soll sein, dass in Wiesbaden zuk nftig de r Radverkehr gegen ber den anderen Ver-
kehrsarten mindestens gleichwertig zu behandeln ist. Das Radverkehrskonzept ist als ganzheit-
licher Entwicklungsplan zur F rderung des Radverkeh rs in Wiesbaden zu verstehen. “hnlich ei-
nes Verkehrsentwicklungsplans betr gt somit der Zie lhorizont f r die Umsetzung 15-20 Jahre.

Zur Frderung des Radverkehrs wurden in den letzten Jahren und Jahrzehnten bereits ver-
schiedene Ma nahmen umgesetzt. So wurde beispielswe ise eine Radverkehrskarte erstellt und
es wurden zahlreiche bauliche und begleitende Ma na hmen durchgef hrt. Zu nennen sind z.B.

der kontinuierliche Ausbau des Radwegeangebotes, die Freigabe von Busspuren fr den Rad-
verkehr, die ffnung von Einbahnstra en, markierung stechnische L sungen an Knotenpunkten,

die Teilnahme an der Meldeplattform Radverkehr der Region Frankfurt RheinMain und nicht zu-
letzt die Einrichtung einer Vollzeitstelle fr eine Radwegeplanerin. Mit dem Radverkehrsforum
konnte ein wichtiger Baustein fr die kontinuierlic he ffentlichkeits- und Netzwerkarbeit einge-

richtet werden.

Zahlreiche Aktionen von Verb nden und Institutionen oder privaten Initiativen zeugen ebenfalls
davon, dass ein immer gr er werdender Bev lkerungs anteil eine st rkere Radverkehrsfrde-

rung in Wiesbaden einfordert. Besonders hervorzuheben sind hier die Einf hrung eines ffentli-

chen Fahrradverleihsystems durch die Initiative des AStA der Hochschule RheinMain, die
Radwende-Aktion, die Aktionen und Fahrradkorsos des B ndnisses Verkehrswende Wiesbaden
sowie die zahlreichen Aktivit ten des ADFC.

1.1 Aufbau des Radverkehrskonzepts

Das Konzept verfolgt unter Ber cksichtigung der akt uellen rechtlichen und planerischen Vorga-
ben einen umfassenden Ansatz von einem Schwerpunk t in der Infrastruktur bis hin zur ffent-
lichkeitsarbeit.

Nach dem bislang erreichten Zwischenstand der Radverkehrsf rderung in Wiesbaden fordert die
Anerkennung des Fahrrads als selbstverst ndlicher B estandteil einer integrierten Verkehrspolitik
die Festlegung von Zielsetzungen sowie die Erarbeitung einer Gesamtstrategie zur weiteren
Radverkehrsf rderung. Dem Ziel, die Bedingungen fr eine attraktive Verkehrsteilnahme zu ver-
bessern und den Stellenwert des Radverkehrs und die Nutzung des Fahrrades zu erh hen,
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)




Eine Betrachtung und Aufbereitung der polizeilich registrierten Unf lle mit Radverkehrsbeteili-
gung in Kapitel 3 gibt erste Anhaltspunkte zur Radverkehrssicherheit entlang des Stra en- 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 st dti-
schen Verkehrsbeziehungsgeflecht und in seinen Verkn pfungen 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 Qualit te n die einzelnen Verbindungselemente des
Netzes zu belegen sind und welche konkreten Ausgestaltungsformen unter Nutzung des breit
gef cherten Ma nhahmenrepertoires hieraus resultiere n.

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 zun chst det aillierte Sondierungen vor Ort mit dem
Rad durchgef hrt. Wesentliche Untersuchungsaspekte waren dabei die Betrachtung des Netz-
zusammenhangs, die Art der F hrung des Radverkehrs in den Streckenbereichen sowie die
F hrung und Regelung des Radverkehrs an den Knotenp unkten und berquerungsstellen. 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 Ma nahmenempfehlungen fr die Bereiche des Wiesbadener
Zentrums, des Hauptbahnhofs sowie der weiteren Bahnh fe bzw. schienengebundenen Halte-
punkte.

F r die Radwegweisung existiert eine umfassende Pla nung der Stadt Wiesbaden, in Kapitel 7
werden diese Planungen bez glich des entwickelten R adverkehrsnetzes kurz bewertet.

Zus tzlich zu den infrastrukturbezogenen Aspekten w ird in Kapitel 8 ein berblick ber das Ser-
vice- und Dienstleistungsangebot und die bisherigen Aktivit ten auf den Feldern der Kommuni-
kation und ffentlichkeitsarbeit gegeben. Hierfr w erden Empfehlungen zum weiteren Ausbau
dieser Komponenten gegeben.

Abschlie end werden in Kapitel 9 eine Gesamtbeurtei lung zur Radverkehrssituation in Wiesba-
den aus Sicht des Gutachters dargestellt und in Kapitel 10 eine Strategie mit Umsetzungshin-
weisen f r die weitere Radverkehrsf rderung vorgesc hlagen.




1.2 Beteiligungen

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

Eine B rgerbeteiligung 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 Bev lkerung, die bei der Erstellung des Kon zepts nach Einsch tzung des Nutzens fr

die Radverkehrsf rderung ber cksichtigt wurden. Ein e Einzelbewertung der Hinweise und Anre-
gungen fand nicht statt, im Anhang werden diese aber anonymisiert fr eine ggf. weitere Be-
r cksichtigung durch die Stadt Wiesbaden aufgeliste t.




2 Zielsetzungen zur Radverkehrsf rderung

2.1 Grundlagen einer ganzheitlichen Radverkehrsfrd erung

Die Verkehrsmittelwahl und damit auch die Entscheidung mit dem Fahrrad zu fahren, wird durch
zahlreiche Einflussgr en bestimmt. Einerseits wirk en sich die objektiven Verkehrsangebote wie
das Vorhandensein von Radverkehrsanlagen auf die Fahrradnutzung aus. Andererseits wird die
Verkehrsmittelwahl durch die pers nlichen Einstellu ngen und Empfindungen der Verkehrsteil-
nehmer beeinflusst.

Um den Radverkehr effizient und bestm glich frdern zu k nnen, ist es daher erforderlich, den
Radverkehr und seine Frderung als System zu vers tehen. Der systematische Ansatz zur
Radverkehrsf rderung wurde bereits um die Jahrtause ndwende im ersten Fahrradbericht der
Bundesregierung entwickelt und bildet auch weiterhin den empfohlenen Orientierungsrahmen f r
die Radverkehrsfrderung in Deutschland . Kernaussage des Ansatzes ist, dass die F rderung
des Radverkehrs auf den gleichbedeutenden Handlungsfeldern fahrradfreundliche Infrastruk-
tur, Service, Information und Kommunikation fu en sollte, da nur durch Aktivit ten in allen
Bereichen Einfluss auf die vielf ltigen Determinant en der Fahrradnutzung genommen werden
kann und die Potenziale des Radverkehrs bestm glich ausgesch pft werden k nnen.

Die Radverkehrsinfrastruktur soll sichere und komfortable Fahrten mit dem Fahrrad erm gli-
chen. Sie umfasst einerseits Elemente der Stra en- und Wegeinfrastruktur, zu denen beispiels-
weise Radwege und Markierungen auf der Fahrbahn, aber auch Regelungen wie die ffnung

von Einbahnstra en f r den gegenl ufigen Radverkehr z hlen. Andererseits beinhaltet die Rad-
verkehrsinfrastruktur auch Fahrradparkanlagen, die wirksam und sicher vor Diebstahl und Van-
dalismus sch tzen. Nicht zuletzt ist eine Fahrradwe gweisung, die Radfahrer auf m glichst ver-
kehrssicheren Routen entlangf hrt, dem Bereich der Infrastruktur zuordnen.

Der Servicebereich umfasst Dienstleistungsangebote, die die Attraktivitt des Fahrradfahrens
steigern sollen. Hierzu z hlen beispielsweise Leih- und Mietfahrr der, radtouristische Dienstleis-
tungen oder Reparaturdienste. Zahlreiche Serviceangebote beziehen sich auch auf die Verkn p-
fung des Fahrrads mit dem ffentlichen Verkehr (z. B. die M glichkeit der Fahrradmitnahme im
V).

Mit den Bausteinen Information und Kommunikation soll insbesondere ber M glichkei-

ten der Fahrradnutzung informiert werden, fr die F ahrradnutzung geworben werden bzw. wei-
tergehend Lust aufs Radfahren gemacht werden, mit den B rgern kommuniziert werden und
damit insgesamt auf ein fahrradfreundliches Klima hingewirkt werden. Hierzu bietet es sich bei-
spielsweise an Informationstage und Ausstellungen auszurichten oder Brosch ren und Fahrrad-
stadtpl ne zu ver ffentlichen. Weitere M glichkeite n der Radverkehrsf rderung aus den Berei-
chen Information und Kommunikation sind die Organisation von B rgerveranstaltungen und der
Aufbau eines Netzwerkes zum Thema Radverkehr.




2.2 Ziele der Radverkehrsfrderung in Wiesbaden

Mit dem Radverkehrskonzept werden auch Zielsetzungen fr die Radverkehrsfrderung in

Wiesbaden formuliert. Dem bergeordneten Ziel, die Bedingungen fr eine attraktive Verkehrs-
teilnahme zu verbessern und den Stellenwert des Radverkehrs sowie die Nutzung des Fahrra-
des zu erh hen, kann dadurch Rechnung getragen werd en, indem die Radverkehrsf rderung
ganzheitlich, bestehend aus den Systemkomponenten Infrastruktur, Information, Kommunikation
und Service, betrachtet und behandelt wird (vgl. hierzu Kapitel 2.1).

Grunds tzlich sollte die Landeshauptstadt Wiesbaden anstreben, dass

f r Radfahrer zuk nftig ein komfortables, dichtes und | ckenloses Radverkehrsnetz vorgehal-
ten wird,

die gesamte Radverkehrsinfrastruktur eine gr tm g liche Verkehrssicherheit und komfortable
Befahrbarkeit gew hrt,

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, Sch -
lerverkehr, Berufsverkehr, Einkaufsverkehr, etc.) st rker genutzt werden,

die Angebote fr den Radtourismus st rker ausgebau t werden,

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

die Chancen, die sich durch den Boom der E-Mobilit t insbesondere im Radverkehrsbereich
ergeben, genutzt werden, um gr ere Bev Ikerungstei le auch in den topographisch schwieri-
geren Stadtbereichen zu bewegen, ( fter) auf das Fa hrrad umzusteigen,

sich auch private Akteure (Einzelh ndler, Arbeitge ber, etc.) verstrkt in der Radverkehrsf r-
derung engagieren,

Mitarbeiter der Landeshauptstadt Wiesbaden strker fr Radverkehrsbelange sensibilisiert
werden und diese in ihrer tglichen Arbeit selbstve rst ndlich ber cksichtigen, so dass der
Radverkehr als fester Bestandteil in der Verwaltungsarbeit organisatorisch, personell und fi-
nanziell implementiert und gest rkt wird,

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

die Radverkehrsplanung bei Interessenabw gungen ei nen hohen Stellenwert erh It, aber
nicht zu Lasten der Belange des Fu verkehrs durchge setzt werden darf,

Das vorliegende Radverkehrskonzept soll dazu verhelfen, dass die folgenden drei bergeordne-
ten Ziele erreicht werden. Die Bestrebungen zum Erreichen der angestrebten Zielsetzungen soll-
ten regelm ig auf lhre Umsetzung berpr ft werden.




Hauptziel 1: Steigerung des Radverkehrsanteils

ﬂ %

Der Radverkehrsanteil bei der Anzahl der Wege, die in Wiesbaden und in Verbindung zu den
Nachbarkommunen zur ckgelegt werden, soll mittel- b is langfristig deutlich gesteigert werden.
Die Steigerung des Radverkehrsanteils sollte dabei nicht zu Lasten der Fu verkehrsanteile
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: Erh hung der Verkehrssicherheit

Die Anzahl der verungl ckten Radfahrer ist auch bei der angestrebten Steigerung des Rad-
verkehrsanteils deutlich zu senken. Die Anzahl schwer verletzter und get teter Radfahrer soll-
te langfristig entsprechend einer Vision Zero auf null reduziert werden.

Die Anzahl der Unf lle mit verungl ckten Radfahrern soll bis zum Jahr 2030 von im Schnitt
160 (Durchschnitt der pro Jahr registrierten Unfll e mit verletzten / get teten Radfahrern im
Zeitraum von 2011 bis 2013) um mindestens 20 % reduziert werden. Es wird angestrebt, dass
die Zahl der Unflle mit getteten und schwer verle tzten 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 B rger sollen sich mit dem Rad-
verkehr verbunden f hlen und sehr zufrieden sein mi t der Ausgestaltung und Anzahl der Rad-
verkehrsangebote. Die B rger sollen dadurch eine ge steigerte Lebensqualitt wahrnehmen
und sich wahlfrei f hlen in der Benutzung eines Ver kehrsmittels, so dass sie eine situations-
angepasste Verkehrsmittelwahl treffen k nnen und ge rne zu Fu gehen oder mit dem Rad
fahren. Neben dem Fahrradklimatest des ADFC sollte das Ma der Zufriedenheit ber einen
eigenen Wiesbadener Fahrradklimatest regelm ig gem essen 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. Grunds tzlich sind Ma nah-
men zu treffen, dass der Gro teil der Wiesbadener B ev Ikerung und der Radtouristen zufrie-
den mit der Radverkehrssituation ist.




3 Unflle mit Radverkehrsbeteiligung

Um einen Eindruck ber 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. Zun chst werden die Daten statistisch aufbe-
reitet, um das Unfallgeschehen allgemein einsch tze n zu k nnen. In einem zweiten Schritt wird
die r umliche Verteilung der Unf lle betrachtet. Di e 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 Unf lle mit Beteiligung mindestens eines
Radfahrers von der Polizei registriert. Gegen ber 2 011 (229 Unf lle) nahm die Anzahl der Unf |-
le in den Folgejahren (2012: 200 Unf lle / 2013: 19 8 Unf lle) ab. Gegen ber der Gesamtunfall-
entwicklung in Wiesbaden verringerte sich die Anzahl der Radverkehrsunf lle st rker.

Bild 3-1: Anzahl der Unf lle mit Radfahrerbeteiligu ng (2011 2013; n = 627)

Die Unf lle im Untersuchungszeitraum ereigneten sic h zum berwiegenden Teil mit normalen
Fahrr dern. Es wurden lediglich vier Unf lle polize ilich registriert, bei denen die Unfallfahrzeuge
Pedelecs bzw. E-Bikes waren.




Im Vergleich zu anderen St dten weist Wiesbaden ein e relativ geringe Anzahl verungl ckter
Radfahrer auf.

Bild 3-2: Verungl ckte Radfahrer im St dtevergleich
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Bei genauerer Betrachtung wird aber deutlich, dass die geringen Unfallzahlen haupts chlich aus
dem niedrigen Radverkehrsanteil von 6 % in Wiesbaden resultieren. Bei einem steigenden Rad-
verkehrsanteil ist also zun chst auch davon auszuge hen, dass die Verungl cktenzahlen beim
Radverkehr steigen werden.

Bild 3-3: Verungl ckte Radfahrer in Relation zum Ra dverkehrsanteil im St dtevergleich
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Quelle: Diagramm abge ndert und erg nzt nach G nthe r, Jan (2009): Verbesserung der Radverkehrssicherheit in
Bonn (unver ffentlichte Diplomarbeit)




Unfallfolgen

Im Untersuchungszeitraum verungl ckten in Wiesbaden bei Unf llen mit Radverkehrsbeteiligung
mindestens 479 Radfahrer bzw. insgesamt mindestens 495 Personen. Somit wurde bei ca. 76 %
aller Unflle mit Radfahrerbeteiligung mindestens e in Radfahrer verletzt: bei 73 Unfllen
(11,6 %) gab es mindestens einen schwerverletzten Radfahrer und bei 404 (64,4 %) mindestens
einen leichtverletzten Radfahrer. Bei 148 der Unf | le (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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649 beteiligte Unfallgegner des Radverkehrs sind bei den insgesamt 627 Unf llen mit Radver-
kehrsbeteiligung in der Polizeistatistik aufgef hrt . Erwartungsgem fand der Gro teil der Unf |-

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 Unf lle waren registrierte Alleinunf lle von Radfahrern
ohne weitere Beteiligung. Da insbesondere bei Alleinunf llen erfahrungsgem mit einer sehr
hohen Dunkelziffer zu rechnen ist, kann davon ausgegangen werden, dass die tats chlichen Un-
fallzahlen h her sind als erfasst und hier dargeste IlIt.?

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

% Eine Untersuchung in M nster der Unfallforschung de r Versicherer UDV im GDV erbrachte das Ergebnis, dass nur
jeder dritte in einem Krankenhaus behandelte Radfahrer polizeilich als Verunfallter registriert war.




Bild 3-5: Unfallgegner bei den Unf llen mit Radfahr erbeteiligung (2011 2013; n = 649)
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Bei rund der H Ifte der Unf lle mit Radfahrerbeteil igung (50,2 %) ist ein Kfz-F hrer als Haupt-
verursacher des jeweiligen Unfalls polizeilich registriert. Der Anteil der von Radfahrern verschul-
deten Unf lle liegt bei 35,1 % ohne Alleinunf lle b zw. bei 43,2 % mit den Alleinunf llen.

Bild 3-6: Hauptverursacher bei den Unf llen mit Rad fahrerbeteiligung (2011 2013; n = 627)
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Struktur der beteiligten Radfahrer

Die beteiligten Radfahrer an den Verkehrsunf llen i n Wiesbaden in den Jahren 2011 bis 2013
waren zu einem Gro teil m nnlich (77,1 %). 16,1 % d er beteiligten Radfahrer waren 17 Jahre alt
oder j nger, 9,4 % geh rten der Altersgruppe junge Erwachsene an, 65,6 % der Altersgruppe
der 25 bis 64-j hrigen und 8,9 % der Gruppe der 65- j hrigen oder lter.

Mit Bild 3-7 lassen sich ber die Unfallstruktur R ckschl sse ber das Mobilit tsverhalten zie-
hen, wenn man davon ausgeht, dass mobile Gruppen eher verunfallen als weniger mobile




Gruppen. Die besonders mobilen Gruppen der 18- bis 64-j hrigen sind in Relation zur Altersver-
teilung in Wiesbaden berdurchschnittlich h ufig in  Verkehrsunf lle verwickelt. Entsprechend
h ufig sind sie auch bei Radverkehrsunf llen beteil igt. Senioren ab 65 Jahren weisen demge-
gen ber eine eher unterdurchschnittliche Unfallbete iligung auf. Aufgrund der Verkehrsbeteili-
gung sind Kinder und Jugendliche relativ h ufig an Radverkehrsunf llen beteiligt, aber bei Be-
trachtung aller Verkehrsunf lle sind die Anteile in diesen Gruppen nur marginal. Die h ufigere
Nutzung des Fahrrads zeigt sich auch bei den Anteilen der Radverkehrsunf lle an den Gesamt-
unf llen je Altersgruppe. Bei Kindern machen die Ra dverkehrsunflle noch 22 % aller Unf lle

aus, bei den Jugendlichen sind es dann noch 13 %. Bei den Gruppen der 18-j hrigen und “lte-

ren ( F hrerscheinknick ) betr gt der Radverkehrsan teil an den Gesamtunf llen nur noch 1-2 %.

Bild 3-7: Altersverteilung bei Radverkehrsunf llen, allen Verkehrsunfllen (2011 2013) und
Altersstruktur der Einwohner (12.2013)
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Unfallzeiten

Der monatliche Verlauf der Radverkehrsunf lle im Un tersuchungszeitraum spiegelt das saisona-
le Radverkehrsverhalten wider. Ein gro er Teil der Unf lle mit Radfahrerbeteiligung trug sich in
den Fr hjahrs- und Sommermonaten zu, w hrend in den Herbst- und Wintermonaten sehr we-
nige Unf lle mit Radfahrerbeteiligung zu verzeichne n waren. Im Gegensatz zu klassischen Fahr-
radst dten, in denen eine st rker ausgeglichene Unf allverteilung im Jahresverlauf zu verzeich-
nen ist, kann aufgrund der Unfallverteilung vermutet werden, dass das Rad in Wiesbaden vor al-
lem bei sch nem und warmen Wetter genutzt wird.

Der starke Abfall der Unfallentwicklung in den Ferienmonaten Juni und Juli zeugt davon, dass
das Radverkehrsverhalten zudem stark von Sch lerver kehren gepr gt ist.




Bild 3-8: Radverkehrsunf lle im monatlichen Verlauf (2011 2013; n = 627)

Betrachtet man die Verteilung der Radverkehrsunf Il e auf die Wochentage, zeigt sich zu vielen
anderen Stdten ein etwas ungew hnliches Bild. Insb esondere die geringen Unfallzahlen an
den Montagen sind nicht erkl rbar. Am Wochenende f It ein Gro teil der Alltagsverkehre weg

und der Freizeitverkehr wird vorwiegend auf verkehrs rmeren Strecken abwickelt, so dass in der
Regel samstags und sonntags weniger Radverkehrsunf lle zu verzeichnen sind. In Wiesbaden
weist aber gerade der Samstag relativ hohe Unfallzahlen auf, dies kann an der berlagerung

von Einkaufs- und Freizeitverkehren liegen, kann aber auch ein Zeichen fr einen schwachen
Alltagsverkehr sein.

Bild 3-9: Radverkehrsunf lle im w chentlichen Verla uf (2011 2013; n = 627)
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Auch der tageszeitliche Verlauf der Radverkehrsunf lle korreliert sehr stark mit dem tageszeitli-
chen Radverkehrsverhalten und zeugt davon, dass das Rad in Wiesbaden insbesondere fr
Sch lerverkehre und ggf. Freizeitverkehre genutzt w ird. Im morgendlichen Berufs- und Sch ler-
verkehr kommt es zu einem starken Anstieg der Radverkehrsunf lle. Auff llig schwach ausge-




pr gt (besonders in Bezug zur Dauer von einer Stund e) ist die Mittagsspitze. Besonders hohe
Unfallzahlen sind in den sp ten Nachmittagsstunden bzw. am fr hen Abend (16 bis 19 Uhr) zu
verzeichnen.

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

Unf lle lassen sich in verschiedene Unfalltypen ein ordnen. 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 Unfallausl sung
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 3 SIS B NP lichtigen und Vorfahrtberechtigten
. Konflikt zwischen einem die Fahrbahn berquerenden F u -
4 berschreiten :
g nger und einem Fahrzeug
Konflikt durch auf der Fahrbahn haltende oder parkende
B 3 R YT Fahrzeuge bzw. durch ein- und ausparkende Fahrzeuge
Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher
6 L ngsverkehr

oder entgegengesetzter Richtung bewegen

7 3 Sonstiges Unfall, der sich nicht den Typen 1 bis 6 zuordnen | sst




39,9 % der Radverkehrsunflle in Wiesbaden wurden d em Unfalltyp 3 zugeordnet und sind
demnach auf Fehler beim Einbiegen / Kreuzen zurckz uf hren, 18,5 % der Unflle sind

Abbiegeunf lle (Unfalltyp 2). Der berwiegende Ante il der Radverkehrsunf lle ereignete sich al-
so an Einm ndungen bzw. Kreuzungen.

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

F r den Gro teil der Unf lle mit Radfahrerbeteiligu ng konnten von den aufnehmenden Polizei-
beamten eine oder mehrere Unfallursachen ermittelt werden. Insgesamt sind in den Unfalldaten-
listen der Polizei fr 591 Unf lle mit Radfahrerbet eiligung Unfallursachen festgehalten. Im Fol-
genden wird auf die angegebene Hauptunfallursache des Unfallverursachers eingegangen.

Der gr te Anteil der Unf lle ist auf Fehler des Fa hrzeugf hrers zur ckzuf hren (96,6 %). Die
Unf lle ereigneten sich dabei vor allem aufgrund vo n Fehlern beim Abbiegen und dem Nichtbe-
achten der Vorrangregelung. Technische M ngel am Fa hrzeug und Stra enverh Itnisse spielen
als Unfallursachen nur eine untergeordnete Rolle. Fehlende Verkehrst chtigkeit wurde von der
Polizei bei keinem Unfall als Hauptunfallursache festgehalten. Bei 23 Unf llen (3,7 %) wurde Al-
kohol als Ursache mit angegeben, davon bei 17 Radfahrern was einem Anteil von 2,7 % aller
Radverkehrsunf lle entspricht.




Bild 3-12: Unfallursachen bei Unf llen mit Radverke hrsbeteiligung (2011 2013; n =591)
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Betrachtet man die Ursachen differenziert nach Radfahrern und Unfallgegnern, so sind die h u-
figsten Unfallursachen bei Radfahrern eine falsche Stra enbenutzung 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 flie enden Verkehr zu gro en Teilen unfallurs ¢ hlich.

3.1.2 Rumliche Auswertung der Unf lle mit Radfahre rbeteiligung

Im Folgenden erfolgt eine r umliche Auswahl besonde rs unfallauff lliger Bereiche im Untersu-
chungszeitraum 2011 - 2013. Eine bersichtskarte zu m gesamten Stadtgebiet findet sich in der
Anlage.

Die r umliche Konzentration der Unf lle auf bestimm te Streckenabschnitte und Knotenpunkte
| sst einerseits R ckschl sse auf potenzielle Defiz ite in der Radverkehrsinfrastruktur zu, gleich-
zeitig geh ren die auff lligeren Netzabschnitten zu den am st rksten vom Rad- und Kfz-Verkehr
frequentierten Bereichen die Wahrscheinlichkeit e ines Unfalls mit Radfahrerbeteiligung ist hier
entsprechend h her als in anderen Abschnitten. Zur Erh hung der Verkehrssicherheit sind die
auff lligen Bereiche zuk nftig in besonderem Ma e z u ber cksichtigen.




Der Gro teil der Unf lle hat sich an Hauptverkehrss tra en zugetragen, also an Stra en, die ei-
ne h here Kfz-Belastung aufweisen und auf denen sch neller gefahren wird. Dagegen haben
sich im Erschlie ungsstra ennetz nur relativ wenige  Unf lle ereignet.

R umliche Konzentrationen von Unf llen an Knotenpun kten sind vor allem im Bereich gr erer,
un bersichtlicher Knotenpunkte und insbesondere auc h an strker befahrenen Zufahrten von
Tankstellen, Parkh usern etc. vorzufinden.

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

Besonders auff llige Bereiche:
Schwalbacher Stra e (v.a. Knoten Bleichstra e)

Wilhelmstra e: zwei t dliche Unflle und ein Unfal | mit einem Schwerverletzten; Unf lle er-
eigneten sich an allen Knotenpunkten (Rheinstrae, Luisenstra e, Friedrichstra e, Burg-
strae)

1. Ring: v.a. Knoten Westendstra e, Knoten Dotzhei mer Stra e, Zufahrt Parkhaus Lilien
Carr@, Tankstellenzufahrt (Gartenfeldstra e)

New-York-Stra e / Moltkering
2. Ring: v.a. Knoten Schiersteiner Stra e, Biebric her Stra e

Schiersteiner Stra e




%

Mainzer Stra e: v.a. Knoten Welfenstra e, Weidenbo rnstra e

Berliner Stra e am Knoten Balthasar-Neumann-Stra e

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

Besonders auff llige Bereiche:
Dotzheimer Stra e: v.a. Knoten Wiesbadener Stra e
Knoten Ludwig-Erhard-Stra e / Erich-Ollenhauer-Str a e

Erich-Ollenhauer-Stra e: v.a. Knoten Saarstrae, S tra enm hlweg, Unf lle mit ruhendem
Verkehr

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

Besonders auff llige Bereiche:

Biebricher Allee: v.a. Knoten 2. Ring, Rittershausstra e, BAB-Anschl sse, Weihergasse,
Gibber Stra e, Tankstellenzufahrt, “ppelallee




“ppelallee: v.a. Knoten R ntgenstra e, Gibber Stra e
Stra e der Republik

Knoten Kasteler Stra e / Breslauer Stra e

Hagenauer Strae Alte Schmelze

Rheingaustrae: v.a. Knoten Fritz-Haber-Strae, Gr undst ckszufahrten, Weg parallel
Schiersteiner Br cke

Bild 3-15: Radverkehrsunf lle im Bereich Biebrich (2011 2013)
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Im Bereich von Kastel und Kostheim sind insbesondere einzelne Knotenpunkte und Stra e n-
z ge sowie der Bereich des Hochkreisels und am Bahn hof Kastel auff llig.

Besonders auff llige Bereiche:
Knoten Wiesbadener Stra e / Biebricher Stra e
Knoten Anna-Birle-Stra e / Peter-Sander-Stra e
Boelckestra e: v.a. Knoten Otto-Suhr-Ring und Bere ich s dlich des Knotens

Hochkreisel




Bahnhof Kastel: Vorplatz, Rheinufer / Bahn bergang
Hochheimer Stra e: entlang des Verlaufs und Knoten Uthmannstra e
Knoten Steinern Stra e / Im Sampel

Knoten Admiral-Scheer-Stra e / Elisabethenstrae / Paulus-Platz

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

Ein zentraler Baustein zur F rderung des Radverkehr s in Wiesbaden ist die Weiterentwicklung
der Radverkehrsinfrastruktur. Fr die Planung konkr eter und zielgerichteter Ma nahmen wurde
daher ein in verschiedene Verbindungsfunktionsstufen abgestuftes Radverkehrsnetz konzipiert,
das die Wege und Stra en aufzeigt, entlang derer de r Radverkehr zuk nftig sicher, komfortabel
und z gig fahren k nnen soll. Nach allgemeinen Auss agen zu Stadt- und Verkehrsstrukturen
wird in Kapitel 4.2 zun chst n her auf die Konzipie rung 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, S dost) ber knapp 38 % der Einwoh-

ner verf gt. Weitere, nach Einwohneranzahl und Sied lungsdichte 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.-Am nebu rg, Mz.-Kastel und Mz.-Kostheim. Hinzu
kommen die Vororte im Osten sowie Frauenstein im Westen, die einen d rflichen Charakter be-
sitzen.

Wichtige Stadtspezifika sind die oberzentrale Funktion mit der Bildung eines Doppelzentrums
mit Mainz, der Kurbetrieb, der Hochschulstandort sowie die milit rische Bedeutung als US-
Milit rst tzpunkt. Diese Spezifika besitzen folgend e Relevanz f r den Radverkehr:

Der Rhein wirkt zumindest fr den Radverkehr weite rhin als naturr umliche Barriere zwi-
schen Mainz und Wiesbaden. Verbindungen zwischen den beiden Zentren sind f r den Rad-
verkehr unkomfortabel oder umwegig.

Der Kurbetrieb ist f r den Radverkehr nicht releva nt. Eine touristische Nutzung in Verkn p-
fung beider Themen findet derzeit nicht statt.

Wiesbaden wird derzeit nicht als radelnde Studentenstadt wahrgenommen. Erste Ans tze
hierf r finden sich in dem AStA-Radverleihsystem.

Die Milit rbereiche sind teilweise gro fl chige Ba rrieren fr den Radverkehr.

Neben den funktionalen Strukturen besitzen auch die naturr umlichen 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 S den und der Bierstadter H he im Os-

ten. Der Gro teil der ins Zentrum bzw. aus dem Zent rum f hrenden Stra en weist mehr oder

weniger starke Steigungen auf. Lediglich entlang des Salzbachtals (Mainzer Stra e) besteht ei-
ne r umliche Verbindung zwischen Zentrum und Rhein mit sehr geringen H henunterschieden.
Insbesondere in Richtung Taunus sind jedoch steile und sehr lange Steigungsstrecken zu ber-
winden.




Die r umlichen Barrieren Taunus und Rhein (Konzen tration von Verkehrswegen) in Kombi-
nation mit der historischen Stadtstruktur und einem autoorientiertem Gesellschaftsbild in der
Nachkriegszeit f hrten dazu, dass breite Verkehrswe ge in das Stadtzentrum gef hrt worden
sind. berall dort, wo es r umlich m glich war, wur den diese Hauptverkehrsstra en mehrstreifig
ausgebaut. Vor allem die anbindenden Stra en aus Ri chtung S den zur A 66 (Schiersteiner
Stra e, Mainzer Stra e, Berliner Stra e) erhielten  somit einen stadtautobahn hnlichen Charak-
ter. Zur Verbindung der radial ins Zentrum f hrende n Stra en wurden zwei Ringe (1. und 2.
Ring) angelegt, die zur Steigerung der Leistungsf h igkeit ebenfalls mehrstreifig ausgebaut wor-
den sind. Das Netz der Hauptverkehrsstra en wird er g nzt durch ein engmaschiges Netz aus
Erschlie ungsstra en, welches sich aus Sammel- und Anliegerstra en zusammensetzt, das
mittlerweile zu gro en Teilen in Tempo 30-Zonen-Ber eiche eingegliedert ist.

Insbesondere im eher | ndlich gepr gten Bereich der stlichen Vororte existieren zahlreiche ab-
seits des Kfz-Verkehrs gef hrte Wege (Forst- / Wirt schaftswege). Vielfach f hren diese durch
landschaftlich reizvolle Gebiete.

Bild 4-1: Steigungen von Stra en und Wegen

Darstellung Steigungen:
~~ Steigungen Kleiner 2%

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

Quelle: Radroutenplaner Hessen

Das Wiesbadener Stra en- und Wegenetz ist durch fol gende Charakteristika gekennzeichnet:

e Auf der Gro zahl der Straen sind Geschwindigkeitsbeschr nkungen angeordnet; in-
nerhalb des Erschlie ungsstra ennetzes sind weitru mig Tempo 30-Zonen ausgewie-
sen, in den d rflichen Ortsdurchfahrten gibt es zah Ireiche Geschwindigkeitsbegrenzun-




gen auf 30 km/h und die au er rtlichen Landstraen sind in der Regel auf 70 km/h be-
grenzt.

e Zahlreiche Streckenabschnitte und Knotenpunkte sind aus verkehrstechnischer Sicht auf
eine gr tmgliche Leistungsf higkeit des Kfz-Verke hrs ausgerichtet. Diese Stra en-
r ume erscheinen im ersten Eindruck vielfach berdimensioniert und nicht den aktuel-
len Verkehrsst rken angepasst °. Sehr kurze Umlaufzeiten bei den Signalsteuerungen
f hren zus tzlich an den Knotenpunkten zu stark auf geweiteten, mehrstreifigen Zufahr-
ten. Durch eine berprfung und anschlie ende Umstr ukturierung der Stra enquer-
schnitte und die dabei m gliche Einpassung von rege Iwerkskonformen Radverkehrsan-
lagen ergibt sich hier erhebliches Potenzial zur Verbesserung der Bedingungen fr den
Radverkehr und eine als angenehm empfundene Stra en raumgestaltung.

4.2 Definition und Ausgestaltung des Radverkehrsnetzes

Verkehrsnetzen kommt die Aufgabe der Erschlie ung u nd Verbindung der r umlichen Struktu-
ren und der hierin stattfindenden menschlichen Aktivit ten zu. Sie dienen der Erreichbarkeit von
Zielen wie Arbeitspl tzen, Ausbildungsstellen, Eink aufs- 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 erm glichen.
Im Hinblick auf eine an diesen Qualit tszielen orie ntierte Ausgestaltung des Verkehrsnetzes ist
es notwendig zu wissen, welche Bedeutung jedes einzelne Netzelement im Verbindungsgef ge
der Raumstrukturen besitzt. Nur so kann in Abw gung mit den Belangen der brigen Verkehrs-
tr ger und den Anspr chen aus dem wegeseitigen Umfe Id eine situationsangepasste Ausgestal-
tung der Verkehrsinfrastruktur erfolgen.

Aufgabe der Radverkehrsnetzplanung ist es daher, das System der Radverkehrsverflechtungen
im r umlichen Verkehrsbeziehungsgef ge transparent zu machen und die daraus resultierenden
Anspr che hinsichtlich der anzustrebenden Verbindun gsqualit ten zu definieren. Es resultiert
hieraus ein funktional gegliedertes Netzgef ge, das vom planerischen Anspruch her auf den
verbindungsbedeutsamen Netzabschnitten in hierarchischer Abstufung hohe Verkehrsqualit ten
in Form einer schnellen Zielerreichbarkeit gew hrle istet und in den untergeordneten Abschnitten
mit der Erschlie ung die Anbindung an das Verkehrsn etz sicherstellt. Mit der Planung des Rad-
verkehrsnetzes soll insgesamt also auf eine anspruchsgerechte Wegef hrung der Radfahrer
hingewirkt werden und dies nicht nur im Bereich der Strecke, sondern auch im Bereich der Kno-
tenpunkte und der berquerung stark vom Kraftfahrze ugverkehr befahrener Stra en.

% In den Ma nahmentabellen (vgl. Anlage) sind Straen aufgef hrt, die m glichst bei Bearbeitung des Verkehr sent-
wicklungsplans (VEP) berpr ft werden sollten.




4.2.2 Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden Anforderungen leiten sich aus
den Anspr chen seiner einzelnen Nutzergruppen und d en unterschiedlichen Fahrtzwecken ab.
Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach m glichst verkehrssicheren und beeint-
r chtigungsarmen Verkehrsf hrungen. In Anlehnung an das niederl ndische Planungsleitwerk
Radverkehrsplanung von A bis Z k nnen f nf Haupta nforderungen an Radverkehrsnetze defi-
niert werden. Diese sind in Tabelle 4-1 zusammengestellt.

Tabelle 4-1: Hauptanforderungen an ein Radverkehrsnetz

Kriterium Beschreibung der Qualit tsmerkmale

Zusammenhang Die Routen bilden ein zusammenh ngendes und dichtes Netz, das keine L cken aufweist
und alle wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs, alle Ortsteile und wichtigen Nach-
barorte verbindet und erschlie t.

Direktheit F r den Alltagsverkehr werden immer m glichst direkt e Routen angeboten. Umwege wer-
den minimiert. Innerhalb der Ortslagen wird eine hohe Netzdurchl ssigkeit gew hrleistet.

Attraktivit t Die Radverkehrsverbindungen sind so gestaltet, dass sie sich in die Umgebung einpassen
und das Radfahren attraktiv ist. Hierzu z hlen eine geringe L rm- und Abgasbel stigung
sowie die F hrung durch ein m glichst reizvolles st dtebauliches und landschaftliches
Umfeld.

Sicherheit Auf den Radverkehrsverbindungen ist durchg ngig ein hohes Ma an Verkehrssicherheit
gew hrleistet. Auf verkehrsarmen Wegen spielt auch der Aspekt der sozialen Kontrolle
eine wichtige Rolle (F hrung entlang angebauter Str a en, Beleuchtung, etc.).

Komfort Die F hrung der Radfahrer erm glicht einen z gigen und st rungsarmen Verkehrsfluss,
was insbesondere durch die Minimierung der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
und eine anspruchsgerechte Befahrbarkeit (Belagsqualit t) erreicht wird.

Quelle: inhaltlich angelehnt an C.R.0O.W. 1994: 7, eigene Darstellung

Die Kriterien sind als Zielvorstellungen zu verstehen, die in einem st dtischen Umfeld aufgrund
der vielf ltigen Nutzungs berlagerungen und Nutzung skonkurrenzen nicht von allen Netzab-
schnitten im gesamten Umfang erf it werden k nnen.

Grunds tzlich ist zu beachten, dass die unterschied lichen 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 Ausbildungsst tte), erwarten eine m g lichst schnelle und direkte Zielerreich-
barkeit; dies wird erreicht durch umwegarme Radverkehrsf hrungen, eine z gige Befahr-

barkeit der Streckenabschnitte und eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und berque-

rungsstellen ohne | ngere Wartezeiten;




Freizeitverkehr: Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere Radtouristen m chten vor
allem auf attraktiven Wegen mit reizvollem st dteba ulichem oder landschaftlichem Umfeld
gef hrt werden.

Bei der Ausgestaltung des Netzes sind diese unterschiedlichen Anforderungen entsprechend zu
ber cksichtigen. Besondere Bedeutung kommt dar ber hinaus der Sicherung der Verkehrswege
fr Kinder, Jugendliche und Itere Menschen zu, die gerne auf Straen 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 fr den Radverkehr versch iedene Verbindungsqualit ten erf llen sol-

len. Die Richtlinien fr integrierte Netzgestaltun g [RIN] und die Empfehlungen fr Radver-

kehrsanlagen [ERA 10] der Forschungsgesellschaft f r Stra en- 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 (au erhalb bebau-
ter Gebiete) und IR (innerhalb bebauter Gebiete) vorgeschlagen.

Die Strukturierung des Radverkehrsnetzes fr Wiesba den 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 zweckm ig 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/au erorts spielt f r die konkrete Ausgestaltung der Infrastruktur
eine zentrale Rolle, fr die funktionale Gliederung des Radverkehrsnetzes wird zugunsten der
bersichtlichkeit auf diese Differenzierung verzich tet.

Das Radverkehrsnetz fr die Landeshauptstadt Wiesba den wird in folgend aufgef hrte 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 Erschlie ungsweg Erschlie ungsnetz
RF I Fernweg Radfernnetz
F Freizeitradverkehr RF Il Regionalweg Regional-/Tourismusnetz

RF I Nahraumweg Naherholungsnetz




Netzkategorien, Anforderungsprofile und m gliche Au sgestaltungsformen im Alltagsnetz

Das Alltagsnetz f r den Radverkehr setzt sich aus d en Kategorien Schnellverbindungen (RA 1),
Hauptverbindungen (RA lla), Alternative Hauptverbindungen (RA IIb), Verbindungen (RA llIb),
Alternative Verbindungen (RA lllIb) und Erschlie ung swege (RA IV) zusammen.

Tabelle 4-3 gibt einen berblick ber die Funktione n, Anforderungsprofile sowie m gliche F h-
rungsformen der einzelnen Kategorien im Alltagsnetz.

Schnellverbindungen (RA 1) sollen die schnelle berbr ckung gr erer D istanzen, in der Re-
gel im regionalen bzw. interkommunalen Kontext erm glichen. Sie verbinden besonders radver-
kehrsbedeutsame Quellen und Ziele miteinander. Sie sind durch einen m glichst zieldirekten
Verlauf, eine relativ geradlinige Linienf hrung, ko mfortable Breiten und eine sehr gute
Belagsqualitt gekennzeichnet. Aufgrund der weitest gehend selbst ndigen F hrung k nnen
aufgrund geringerer Wartezeiten an Lichtsignalanlagen hohe Reisegeschwindigkeiten erzielt
werden. An den berquerungsstellen im Bereich verke hrs rmerer Stra en wird Schnellverbin-
dungen in der Regel der Vorrang einger umt. In Einz elf llen dienen niveaufreie F hrungen der
schnellen Passierbarkeit.

Hauptverbindungen (RA lla) stellen die Verbindung zwischen Nutzungsschwerpunkten des
Radverkehrs her. Hierzu z hlen 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 m glichst zieldirekten
Verlauf haben und eine komfortable Befahrbarkeit sicherstellen. Oftmals verlaufen sie im Be-
reich der Hauptverkehrsstra en, da diese in der Reg el die direktesten Verbindungen zwischen
Quellen und Zielen darstellen. Hauptverbindungen sollen zu jeder Tages- und Jahreszeit eine
sichere und komfortable Befahrung erm glichen, dies erfordert die F hrung entlang von Stra en
und Wegen, die eine soziale Kontrolle besitzen, beleuchtet sind und m glichst h ufig und z gig
gereinigt bzw. im Winter ger umt werden.

Alternative Hauptverbindungen (RA llb) erf llen die gleiche Funktion wie Hauptve rbindungen;
im Unterschied zu diesen verlaufen sie jedoch in der Regel abseits der Hauptverkehrsstra en,
auf abseits vom Kfz-Verkehr gef hrten Wegen oder im Erschlie ungsstra ennetz. Sie dienen
denjenigen Nutzergruppen als Alternativrouten, denen die Kriterien Attraktivitt der Route und
subjektive Verkehrssicherheit (F hrung 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 m glichst parallel eine Haupt-
verbindung aufweisen. Bei selbst ndiger F hrung k n nen 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 bergeordnetes, | ckenloses Hauptnet z.




Verbindungen (RA llla) bernehmen im Wesentlichen innerhalb der einzelnen Stadtteile die
Verkn pfung zwischen den Quellen und Zielen des Rad verkehrs. Auch (nachgeordnete) Verbin-
dungen zwischen Stadtteilen und zu Nachbarorten sind dieser Kategorie zuzuordnen. Ein Sys-
tem von Verbindungswegen bildet das Verbindungsnetz, das das Hauptnetz erg nzt. Es nimmt
in engmaschiger Verkn pfung den Verkehr aus dem Ers chlie ungsnetz auf und verbindet ihn
mit dem Hauptnetz. K rzere Umwege k nnen im Verbind ungsnetz in Kauf genommen werden.

Alternative Verbindungen (RA lllb) erf llen die gleiche Funktion wie Verbin dungen. Sie verlau-
fen haupts chlich im Au erortsbereich ber landwirt schaftliche Wege oder Forstwege als Ver-
bindungen zwischen Stadtteilen / Au erortslagen. Di e Kriterien F hrung abseits des Kfz-
Verkehrs und Attraktivitt sind bestimmend. Entl ang alternativer Verbindungen kann eine so-
ziale Kontrolle insbesondere w hrend der dunklen Ta geszeiten sowie eine durchg ngige Be-
fahrbarkeit (Verschmutzung nach Ernte, Schnee / Eis, Baumbruch, etc.) nicht garantiert werden.

Erschlie ungswege (RA IV) dienen der Anbindung der einzelnen Grundst cke und der Sicher-
stellung der Verflechtung mit weiteren potenziellen Zielen des Radverkehrs. Die F hrung des
Radverkehrs erfolgt hier standardm ig ber Wohn- u nd Erschlie ungsstra en, Bereiche mit
Tempo 30-Zone, verkehrsberuhigte Bereiche oder selbstst ndig gef hrte Wege. Explizite Rad-
verkehrsma nahmen m ssen hier sehr selten getroffen werden. Das Hauptaugenmerk gilt da-
her eher allgemeinen Verkehrsberuhigungsma nahmen u nd der Sicherstellung einer m glichst
hohen Netzdurchl ssigkeit auf kleinr umiger Ebene. Erschlie ungswege werden in den ber-
sichtspl nen zum Alltagsnetz nicht dargestellt.

In Kopplung der Einzelelemente ergibt sich so zur Abwicklung des Alltagradverkehrs ein | cken-
loses stadtweites Radverkehrsnetz. Neben den schon benannten Aspekten m glichst 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 gef hrt werden, dass ein m glichst

hoher Schutz vor bergriffen gegeben ist: Zu erreic hen ist dies in erster Linie durch bersicht-

lichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle. Zur Gew hrleistung der Sicherheit im ffentlichen

Raum sollten die wichtigsten Wegeverbindungen des Radverkehrs bei Dunkelheit auch ausrei-
chend beleuchtet sein. Vom Fahrkomfort her ist eine ganzj hrig gut befahrbare Oberfl che si-

cherzustellen.
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Tabelle 4-3: Netzkategorien, Merkmale und m gliche Ausgestaltungsformen im Alltagsnetz

Kategorie

Funktion

Anforderungsprofil

Anzustrebende
F hrungsform

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

- Radschnell-
- Trennur_wg vom Fu verkehr wege
- We.gyvelsung,.Belegchtung (selbstst ndig
Schn_ell- - Reinigung, Wlnterdle_nst _ _ gef hrte Wege)
verbindung - an Knotenpunkten: niveaufreie Querungen; optima-  _ Radwege
le Sicht;_Minimierung der Halte & Wartezeiten (Be- _ EeliEnGiE
vorrechtigung) - Radfahrstreifen
- Oberfl che: Asphaltdecke
- Verbindungen - zieldirekter Verlauf, Trennung vom Fu verkehr
zwischen Nut- - vielfach entlang von Hauptverkehrsstra en
zungsschwerpunk (direkteste Verbindung / soziale Kontrolle) - Radwege
ten des Radver- - Wegweisung, Beleuchtung - Radfahrstreifen
Haupt- kehrs - Reinigung, Winterdienst - Schutzstreifen
verbindung - Verflechtungen - an Knotenpunkten: optimale Sicht, Aufstellfl chen; - Piktogramm-
zwischen Stadt- Minimierung der Halte & Wartezeiten; Signalsteue- streifen
zentrum, Stadttei- rung - Fahrradstra en
len und Nachbar- - Oberfl che: Asphaltdecke; gro formatige,
gemeinden ungefaste Betonsteine
- Wegeverlauf abseits st rker vom Kfz-Verkehr fre-
guentierter Straen _ EeliEnEiE
Alternative - i.d.R. Tr.ennung vom Fu verkehr _ Sefurmseien
Haupt- - ngvyelsung, Be_zlguch?ung _ _ - Piktogramm-
. - Kriterium Attraktivit t wichtiger als Direktheit ;
verbindung - an Knotenpunkten: optimale Sicht; Minimierung der strelfen
- D L - Mischverkehr
Halte & Wartezeiten (ggf. Bevorrechtigung)
- Oberfl che: Asphaltdecke
- Verkn pfung der
?eerlesigggreri‘lzlznd - komfortable Befahrbarkeit
| untereinander l(;erf]ere Umwege k nnen in Kauf genommen wer: } Fa:rradstrf_if .
verbindung - Aufnahme des - an Knotenpunkten: optimale Sicht, sofern notwen- I\S/I(i:sclzjr:\z/ztrf;r?rn
Verlfehrs ol (Bl dig Aufstellfl chen an LSA
schiie U“QS”etZ - Oberfl che: Asphaltdecke
und Verbindung
mit Hauptnetz
- Anbindung aller - meist T-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche, etc. - Fahrradstraen
Erschlie- Grundst cke und - an Knotenpunkten: optimale Sicht - Mischverkehr
ungsweg potenziellen Quel- - Oberfl che: alle Bel ge m glich - selbstst ndig

len und Ziele

nicht in Karten dargestellt

gef hrte Wege




Netzkategorien und Anforderungen im Freizeitnetz

Das Freizeitnetz fr 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 ber-
regionalen Radverkehre im Fahrradtourismus dient. Radtouristen im Fernverkehr ben tigen ge-
n gend breite Wege mit ebenen und gut befestigten O berfl chen. Zum Wiesbadener Fernwege-
netz geh ren:

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 Anspr chen von Fernwegen sollten auch die Regionalwege (RF Il) gerecht werden, die
das Regional- oder Tourismusnetz bilden. Sowohl fr die Fernwege als auch fr die Regional-
wege ist eine konsistente wegweisende Beschilderung, die Ausstattung mit Abstellanlagen so-
wie ein gutes Informations- und Serviceangebot Grundvoraussetzung f r eine anspruchsgerech-
te Benutzbarkeit. Fern- und Regionalwege sollten in der Regel mit dem Liniennetz des ffentli-
chen Verkehrs verkn pft sein. Zum Regionalwegenetz in Wiesbaden geh ren:

Regionalpark Rundroute

Rheingauer Rieslingroute

Das Netz der Radverkehrsverbindungen fr den Freize itverkehr wird vervollst ndigt durch die
Nahraumwege (RF 1lI), die der Abwicklung des Freizeitverkehrs im Nahbereich dienen. Neben
allgemeinen Wirtschafts- und Forstwegen geh ren zu den Nahraumwegen auch die Nord- und
S dschleife des Wiesbadener Radachters .

Fr die Gestaltung der Wegeverbindungen, die berwi egend der Abwicklung des Freizeitver-
kehrs dienen, spielt insbesondere die sichere und bequeme Erreichbarkeit von freizeitbezoge-
nen Aktivit tsschwerpunkten und Naherholungsgebiete n sowie die Einbindung in ein m glichst
reizvolles landschaftliches oder auch st dtisches U mfeld eine Rolle. Analog zum Alltagsnetz ist
die konkrete Ausgestaltung der Netzelemente mit der Funktionszuweisung nicht festgelegt. Fr
die meisten Fahrtzwecke ist jedoch ein Wegeverlauf abseits der st rker vom Kraftfahrzeugver-
kehr frequentierten Stra en anzustreben.




Tabelle 4-4: Netzkategorien, Merkmale und m gliche Ausgestaltungsformen im Freizeitnetz

Kategorie Funktion Anforderungsprofil Anzustrebende F h-

rungsform

ruhige, verkehrsarme Routen in attraktiver selbstst ndig
- Abwicklung des Umgebung ge_f hrte Wege /
berregionalen komfortable Befahrbarkeit Wirtschaftswege

ey B e e s fi - wegweisende Beschilderung - Fahrradstra en
Radtourismus - Oberfl che: Asphaltdecke; gro formatige, - Mischverkehr
ungefaste Betonsteine in T-30-Zonen
- ruhige, verkehrsarme Routen in attraktiver - Selbstst ndig
: Umgebung gef hrte Wege /
Regional- - Abwicklung der - komfortable Befahrbarkeit Wirtschaftswege
weg regionalen Frei- -\ aqyeisende Beschilderung - Fahrradstra en
zeitverkehre - Oberfl che: Asphaltdecke; gro formatige, - Mischverkehr
ungefaste Betonsteine in T30-Zonen
- Selbstst ndig
. . i gef hrte Wege /
Nahraum- - AbV.ViCl.dung der - ruhige, verkehrsarme Routen in attraktiver Wirtschaftswege
. Freizeitverkehre Umgebung - Fahrradstra en
im Nahbereich - alle Bel ge m glich - Mischverkehr

in T30-Zonen

4.2.4 Entwicklung des Radverkehrsnetzes Teilnetz Alltagsradverkehr

Die Entwicklung und Konkretisierung des Netzes fr 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 fr das Alltagsnetz unter Ber cksichtigung bestehender
Netzkonzeptionen sowie der Anregungen aus dem Forum Radverkehr,

Befahren (insbesondere) des Netzes, Abw gung zwisc hen Alternativen.

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

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Da das sp tere Radverkehrsnetz Verbindungen zwische n Quellen und Zielen des Radverkehrs
darstellen soll, wurden mit Hilfe von Internetrecherchen, Ortsbegehungen und der Sichtung von
Stadtpl nen bedeutende Ziele des Radverkehrs in Wie sbaden erfasst (vgl. Bild 4-2). In Abh n-
gigkeit von der funktionalen Bedeutung und der Einwohnerzahl wurden die bergeordneten Ziele
/ Quellen wie Stadtteile und Nachbarkommunen verschiedenen Priorit tsstufen (Hauptziel, Ziele
der 1. 3. Kategorie) zugeordnet.
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Die Quellorte des Radverkehrs (Wohngebiete) innerhalb Wiesbadens werden ber die Stadtteile
dargestellt, wobei sich das Radverkehrspotenzial mit der Anzahl der Einwohner vergr ert.
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 berwindenden H henmeter bis zum
Hauptbahnhof aufgelistet. Entfernung und zu berwin dende H henmeter wurden mit Hilfe des
Hessischen Radroutenplaners (www.radroutenplaner.hessen.de) ermittelt. Das Radfahrpotenzial
fr 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 berwindendenden H hen-
meter nur eine der wichtigsten Verbindungen in Richtung Hauptbahnhof / Zentrum betrifft. Wei-
tere Verbindungsrelationen k nnen anders bewertet w erden.

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

Einwohner Entfernung km H henmeter
>15.000 5,0 50
H heres 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 f r Nachbarkommunen]

Die Tabelle verdeutlicht das hohe Radfahrpotenzial in Wiesbaden. Die sieben gr ten Stadtteile
(insgesamt 167.700 Einwohner, 60 % der Bev lkerung Wiesbadens) weisen sehr geringe Ent-
fernungen zum Zentrum bzw. zum Hauptbahnhof auf, wobei nur wenige H henmeter berwun-
den werden m ssen. Rechnet man die Stadteile am Rhe in / Main hinzu, so verf gen mindestens
205.000 Einwohner (73 % der Wiesbadener Bev lkerung ) ber gute bis sehr gute Bedingungen
zum Radfahren in Bezug auf die Entfernungen zum Zentrum bzw. den topographischen Voraus-
setzungen.

Relevante Zielbereiche fr den Alltagsverkehr sind

das Stadtzentrum und die Stadtteilzentren, in denen es bedingt durch eine starke Funkii-
onsmischung zu einer berlagerung / Konzentration v on Zielen kommt,

die zahlreichen Betriebe in den Gewerbegebieten,
die Bahnh fe und Bahnhaltepunkte,
die zahlreichen Freizeiteinrichtungen (Schwimmb de r, Bibliotheken, etc.) sowie

die (weiterf hrenden) Schulen.




Bild 4-2: bersichtskarte zu den Quellen und Ziele des Radverkehrs
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Hochschule /
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B Freizeiteinrichtung
B Krankenhaus

I Gewerbegebiete




Tabelle 4-5: Wiesbadener Stadtteile als Quellorte des Radverkehrs (mit Potenzialeinsch tzung)

Zu berwindende

Stadtteil Einwohner bis zurfr:];;n[lli;% Strecken-H henmeter

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

S dost 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-Am neburg 1.462 59 47
He loch 700 9,4 287

Hinweis: Legende siehe s. 30




Bei den Nachbarkommunen bzw. Kommunen in der N he w eisen vor allem Main und Ginsheim-
Gustavsburg hohe Radfahrpotenziale als Quell- / Zielorte in Verbindung zu Wiesbaden auf. Aber
auch Eltville, Hochheim und R sselsheim besitzen no ch gute Potenziale.

Tabelle 4-6: Kommunen als Quell- und Zielorte des Radverkehrs (mit Potenzialeinsch tzung)

Zu berwindende

Stadtteil Einwohner bis Zun?:‘:;'}::nm% Strecken—H henmeter

bis zum HBF

Mainz 202.750 10,2 64

R sselsheim 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

Fl rsheim 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 berwiegen den Wunschlinien des Radverkehrsnetzes
zulaufen. Wunschlinien fr Hauptverbindungen wurden durch die Verbindung der Stadtteile /
Kommunen h herer Kategorie (Hauptziel, Ziele 1. Kat egorie) und dem Stadtzentrum / Haupt-




bahnhof als Ziel mit hohem Verkehrspotenzial identifiziert. Die Wunschlinien fr Verbindungen
ergaben sich durch die Verbindung dieser Quellen und Ziele mit weiteren Zielen, insbesondere
Zielen mit mittlerem und niedrigerem Verkehrspotenzial (Kommunen und stliche Stadteile in
H henlage).

Bild 4-3: Wunschlinien Alltagsradverkehr

y 7 s

Ziele Verbindungen
B Hauptziel = Hauptnetz
Ziel 1. Kategorie ms \/erbindungsnetz

©  Ziel 2. Kategorie innerhab bebauter Gebiete

- _ ) s \/erbindungsnetz
O Ziel 3. Kategorie auRerhalb bebauter Gebiete

Nach Festlegung der idealisierten Wunschlinien wurden diese unter Abw gung verschiedener
Alternativen auf geeignete Stra en und Wege umgeleg t. Dabei wurden die Anregungen der Mit-
glieder des Forums Radverkehr ber cksichtigt. Bei d er Umlegung kam auch der ldentifizierung
von Barrieren (z. B. Bahntrassen, Autobahnen, Fl ss e, gro fl chigen nicht passierbaren Gebie-




ten wie Friedh fe, Industriebetriebe oder Milit rbe reiche) und Zwangspunkten (beispielsweise
Bahnunterf hrungen) Bedeutung zu, durch welche zum Teil festgelegt ist, auf welchen Strecken
der Radverkehr zwingend zu f hren ist.

Die auf das Stra en- und Wegenetz umgelegten Wunsch linien bilden das zuk nftige Radver-
kehrsnetz fr den Alltagsverkehr, welches unter Ber cksichtigung der Bedeutung der einzelnen
Netzelemente in die verschiedenen Netzkategorien untergliedert wurde. Das Erschlie ungsnetz
bleibt in Karten bei Netzdarstellungen ausgespart, da es sich hierbei um das gesamte restliche
Stra en- und Wegenetz handelt.

Bild 4-4: Barrieren
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Bild 4-5: Alltagsnetz f r den Radverkehr
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4.2.5 Darstellung des Radverkehrsnetzes Teilnetz Freizeitradverkehr

F r 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 f hre nden 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. Erg nzt
wird das Freizeitnetz durch zahlreiche abseits der Hauptverkehrsstra en gef hrte Wegeverbin-
dungen, inshesondere ber Wirtschafts- und Forstweg e.

Bild 4-6: Freizeitnetz f r den Radverkehr
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5 Radverkehrsinfrastruktur entlang des Radverkehrsnetzes

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 fr den Radverkehr wurden ent-
lang der Abschnitte des Alltagsnetzes umfangreiche Befahrungen durchgef hrt. Die Ergebnisse
und Bewertungen werden zun chst in Kapitel 5.1 vorg estellt, im weiteren Verlauf werden auf die
Belange der Landeshauptstadt Wiesbaden zugeschnittene Planungsleitlinien aufgef hrt (Kapitel
5.2). In Kapitel 5.3 werden schlie lich konkrete Ma nahmenempfehlungen zur Weiterentwick-
lung der Radverkehrsinfrastruktur ausgesprochen.

5.1 Analyse zum Radverkehrsnetz
5.1.1 Netzzusammenhang und Streckenf hrungen

Die Analyse zum Radverkehrsnetz bezieht sich auf das Alltagsnetz (Bild 4-5), das eine Gesamt-
| nge von 425 km aufweist. * Grunds tzlich sind in Wiesbaden alle radverkehrsre levanten Ziele
mit dem Fahrrad zu erreichen. Mit vielen Radverkehrsf hrungen und zahlreichen Einbahnstra-
en, die f r den Radverkehr in Gegenrichtung ge ffn et worden sind, sind bereits wichtige Schrit-
te zur Herstellung eines zusammenh ngenden Radverke hrsnetzes und der Gew hrleistung ei-
ner fahrradfreundlichen Erschlie ung getan. Dennoch kann derzeit noch nicht davon gespro-
chen werden, dass Wiesbaden ber ein zusammenh ngen des, | ckenloses Netz fr den Rad-
verkehr verf gt denn teilweise m ssen Radfahrer g ro e Umwege in Kauf nehmen, um ihre
Ziele zu erreichen. Abseits der Schleichwege im Erschlie ungsstra ennetz mangelt es entlang
der Hauptstra en an zusammenh ngenden, direkten, si cher und komfortabel befahrbaren Ver-
bindungen.

Im Au erortsbereich gibt es entlang der Landstraen nur im Einzelfall stra enbegleitende Rad-
wege, in der Regel muss der Radverkehr hier im Mischverkehr fahren oder alternative Strecken
ber Wirtschafts- und Forstwege w hlen. Diese Wege sind in der Regel landschaftlich reizvoll
und aufgrund des fehlenden Kfz-Verkehrs angenehm zu befahren. Bei Dunkelheit oder bei-
spielsweise w hrend der Erntezeit k nnen aber auch diese Wege aufgrund fehlender sozialer
Kontrolle oder aufgrund massiver Verschmutzungen eine Barriere fr den Radverkehr allgemein
oder spezielle soziale Gruppen ( ngstliche Personen ) darstellen. Die Routen ber Wirtschafts-
wege sind zudem oftmals umwegig.

Auch im Innerortsbereich dominiert entlang der Strecken des Alltagsnetzes (ca. 400 km) die
Mischverkehrsf hrung. Zwar verlaufen hiervon 71 km (17,7 % des Netzes) innerhalb von Tempo
30-Zonen, aber immerhin auch 137 km (34,1 % des Netzes) Mischverkehrsf hrungen entlang
des inner rtlichen Stra ennetzes mit einer zul ssig en H chstgeschwindigkeit von 50 km/h (im
Einzelfall ggf. auch h her).

* Bei den 425 km handelt es sich um die einfache L nge des Netzes. Bei den folgenden Hinweisen zu den F h-
rungsformen ergibt sich in der Summe eine h here Kilo meterangabe, da je nach F hrungsformen eine Dokumen tati-
on pro Fahrtrichtung / Stra enseite erfolgte. Die Ang abe zu den Netzl cken schlie t einseitige und beids eitige Netzl -
cken mit ein.




Rund 127 km des Netzes mit Mischverkehrsf hrung kan n als Netzl cke definiert werden. Ent-
lang dieser Netzl cken sollten oder m ssten nach de n Empfehlungen fr Radverkehrsanlagen
ERA eigentlich Radverkehrsf hrungen angeboten werde n. Ca. 45 km verlaufen hiervon entlang
von Stra en der Belastungskategorie Il (i.d.R. Schu tzstreifen empfohlen), 82 km entlang von
Stra en der Belastungskategorie Il und IV (i.d.R. separate F hrungen wie Radfahrstreifen oder
Radweg empfohlen). Zu den Belastungskategorien vgl. Kapitel 5.2.2.

Im Vergleich der vorhandenen Radverkehrsf hrungen s ind Radfahrstreifen die h ufigste F h-

rungsform, als weitere Markierungsl sung sind Schut zstreifen bislang sehr selten eingesetzt. In
der Summe sind Seitenraumf hrungen auch h ufig anzu treffen, hier vor allem gemeinsame
F hrungen mit dem Fu verkehr als gemeinsame Geh-/Ra dwege oder mit der Regelung Geh-
weg + Radverkehr frei. W hrend die Freigabe von Bus sonderfahrstreifen noch relativ h ufig vor-
kommt, ist die F hrungsform der Fahrradstra e bisla ng erst einmal eingesetzt worden.

Tabelle 5-1: Auswahl von F hrungsformen entlang des inner rtlichen Alltagsnetzes

ST e L nge e_ntl@_g des Netzes Relativer Anteil

(gof. beidseitig oder parallel) am Netz

Mischverkehr Fahrbahnf hrung 50 km 137 km 341 %
Mischverkehr Fahrbahnf hrung 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 %

Fahrradstra e 0,7 km 0,2%

F hrungen im Zweirichtungsbetrieb, die au erorts de n Regelfall darstellen, gibt es innerorts ent-
lang des Alltagsnetzes relativ selten (ca. 18,5 km). Hierzu z hlen neben benutzungspflichtigen
stra enbegleitenden und selbst ndig gef hrten Radwe gen auch wabhlfreie F hrungsformen
(Gehweg + Radverkehr frei).

Positiv hervorzuheben ist, dass viele Radverkehrsf hrungen (auf einer L nge von knapp 39 km)
den Regelma en aktueller Regelwerke entsprechen. Im merhin noch auf einer L nge von 33 km
entsprechen die Breiten der Radverkehrsanlagen zwar nicht den aktuellen Regelwerken bez g-
lich der Regelma e, aber sie sind breiter als das a ngegebene Mindestma in den ERA bzw. das
Regelma in den Verwaltungsvorschriften zur StVO (V wV-StVO). Rund 20 km sind schmaler als
das Regelma in den VwV-StVO und lediglich bei 23 km wird das Mindestma 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




nat rlich anzustreben, dass insbesondere fehlende S icherheitsr ume neben dem Parken zu-
k nftig in den Planungen ber cksichtigt werden.

Der Netzzusammenhang sowie die Streckenf hrung werd en insbesondere durch folgende M n-
gel / Konflikte und Aspekte beeintr chtigt:

Im Bereich zahlreicher Streckenabschnitte mit hhe ren Verkehrsbelastungen (Kfz-
Belastungsbereiche Il 1V) wird derzeit keine Radv erkehrsf hrung angeboten.

Bei Stadtteilverbindungen bzw. entlang von Hauptverkehrsstraen fehlt hufig eine

kontinuierliche F hrung fr den Radverkehr. Es find en h ufige Wechsel zwischen Fahrbahn-
und Seitenraumf hrung statt, bzw. an schwierigen Streckenabschnitten wird auf eine
Radverkehrsf hrung komplett verzichtet.

Alternativ zu separaten Radverkehrsf hrungen sind entlang von Hauptverkehrsstra en viele
Gehwege fr den Radverkehr freigegeben. Entlang die ser oftmals schmalen und teilweise
st rker frequentierten Streckenabschnitte kommt es zu Konflikten mit dem Fu verkehr.

Zahlreiche Fahrbahnf hrungen aus fr heren Jahren e ntsprechen nicht mehr den aktuellen,
empfohlenen Breiten aus den Regelwerken. Insbesondere fehlen Sicherheitsr ume zu be-
nachbarten FI chen des ruhenden Kfz-Verkehrs.

Auf den fr den Radverkehr freigegebenen Bussonder fahrstreifen sind in der Regel keine
Radpiktogramme markiert, die die Nutzungszuordnung kennzeichnen.

Im Au erortsbereich entlang von Landstraen / klas sifizierten Straen fehlen beinahe
vollst ndig stra enbegleitende Radwege.

Einige Einbahnstra en die direkte Verbindungen dar stellen w rden, sind f r den Radverkehr
stra enverkehrsrechtlich noch nicht in Gegenrichtun g freigegeben.

Nicht alle verkehrs rmeren Erschlie ungsstraen ab seits des Hauptverkehrsstra ennetzes
sind in Tempo 30-Zonen integriert.

Einige Stra en im Erschlie ungsstra ennetz sind au fgrund der Fahrbahnoberfl che ( Kopf-
steinpflaster ) sehr schlecht befahrbar, so dass Radfahrer diese Stra en meiden oder auf
den Gehweg ausweichen.




5.1.2 Knotenpunkte

Im Bereich der Hauptverkehrsstra en wird der Verkeh r an Knotenpunkten in der Regel ber
Lichtsignalanlagen gesteuert. Je nach vorausgegangener F hrung wird der Radverkehr dabei im
Seitenraum gemeinsam mit dem Fu verkehr oder auf de r Fahrbahn gef hrt. F hrungswechsel
im Bereich von Knotenpunkten sind eher nicht blich .

Im Innenstadtbereich wurden fr hzeitig sogenannte A RAS (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 Knotenf hrungen

F hrungswechsel vom Seitenraum auf Fahrbahnniveau | ARAS am Knoten Bahnhofstra e / Rheinstra e
am Knoten Wiesbadener Stra e / Otto-Suhr-Ring

Folgende Auff lligkeiten sind im Bereich der Knoten punkte zu verzeichnen:

Aufgrund relativ kurzer Umlaufzeiten (i.d.R. 70 s) sind die Knotenzufahrten durch breite
Aufweitungen mit vielen Richtungsfahrstreifen gepr gt. Radverkehrsf hrungen wurden dabei
selten eingepasst, so dass viele Radverkehrsf hrung en vor den Knoten enden und dem
Radverkehr gerade bei gro en und un bersichtlichen Knotenpunkten kein F hrungsangebot
unterbreitet wird.

An gro en Knotenpunkten mit starker Kfz-Belastung fehlen teilweise Fahrbeziehungen fr
den Radverkehr oder sind nur umst ndlich fr den Ra dverkehr umgesetzt.

Im Bereich der Fahrbahnf hrungen sind die Haltlini en f r Radfahrer in der Regel kaum oder
nicht von den Haltlinien des Kfz-Verkehrs abgesetzt.

Bei den Seitenraumf hrungen sind viele F hrungen w eit abgesetzt; der Radverkehr wird
damit nicht nur unkomfortabel gef hrt, sondern befi ndet sich auch oftmals nicht im direkten
Blickbereich abbiegender Kraftfahrzeuge.

Entgegen den Regelwerken sind bei Bussonderfahrstreifen, die ber eine separate
Bussignalisierung verf gen, keine gesonderten Radve rkehrssignalisierungen eingesetzt.




Bild 5-2: Beispiele f r unzureichende Knotenf hrung en

Wilhelmstra e/Rheinstra e: Wechsel der F h-
rungsform ohne berleitung

Wilhelmstra e/Bierstadter Stra e: Weit abge-
setzte F hrung, schlechte Markierung

Oranienstra e: Sondersignal Bus ohne Sonder-
signal Radverkehr

Kaiser-Friedrich-Ring/Bahnhofstra e: keine ge-
staffelten Haltlinien

Bismarckring/Wellritzstra e: Ende der Radver-
kehrsf hrung vor Knoten

i
S g

K.-Adenauer-Ring/Ch.-de-Gaulle-Stra e: feh-
lende Furtmarkierung




Im Bereich von Einm ndungen (v.a. auch bei Zweiric htungsverkehr) und st rker befahrenen
Grundst ckszufahrten (bspw. Ein- und Ausfahrten von Parkpltzen oder Tankstellen) sind
vorhandene Radwege oftmals sehr schlecht wahrnehmbar (fehlende/schlechte
Furtmarkierung, keine regelkonforme Beschilderung bei Zweirichtungsradverkehrsf hrun-
gen).

Es gibt wenige indirekte Linksabbiegem glichkeiten 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 Roteinf rbungen z ur Verdeutlichung des Radverkehrs
werden in der Regel nicht eingesetzt.

An Einm ndungen mit der Regelung Gehweg + Radfahre r frei sind oftmals keine Furten

markiert und Lichtsignalanlagen nur mit Fu g nger-S treuscheiben ausgestattet.

An wenigen Stellen werden Furten ber vorfahrtbere chtigte Fahrbahnen gef hrt.

5.1.3 Analyse ausgew hlter Hauptverbindungen

Zentrum - Dotzheim

Dotzheimer Stra e

Hollerbornstra e

Die direkteste und schnellste Verbindung aus Dotzheim besteht ber die Wiesbadener Stra e
bzw. Ludwig-Erhard-Stra e ber die Dotzheimer Stra e ins Wiesbadener Zentrum.

Die Wiesbadener Stra e ist eine alte Dorfstra e, be engt im alten Dotzheimer Kern und gepr gt
durch ein Einbahnstra ensystem, das teilweise nicht (D rrstra e) fr den Radverkehr in Gegen-

richtung ge ffnet ist.

Die Ludwig-Erhard-Stra e ist eine anbaufreie, mehrs treifige Stra e mit Mittelplanke, die vom
Ausbau einer Kraftfahrstrae hnelt. Trotz Innerort slage ist deswegen eine zul. H chstge-
schwindigkeit von 70 km angeordnet, Radverkehr ist jedoch zugelassen. Mit einer Belastung von
rund 16.000 Kfz/Tag ist die Stra e in dieser Form berdimensioniert. Obwohl ausreichend Fl -
che zur Verf gung steht, besitzt sie keine Radverke hrsf hrungen. Nach den ERA geh rt sie zur




Belastungsklasse lll, in der eine Trennung vom Kfz-Verkehr durch Radfahrstreifen oder Radwe-
ge empfohlen wird.

Die Dotzheimer Stra e weist in ihren unterschiedlic hen Abschnitten Kfz-Belastungen von rund
7.000 24.000 Kfz/Tag auf (Abnahme in Richtung Zen trum). Lediglich im ueren Abschnitt

zwischen Wiesbadener Stra e und 2. Ring rechtfertig t die Kfz-Belastung eine 4-streifige Fahr-
bahn, hier wre zu berprfen, ob ggf. eine 3-Strei figkeit (asymmetrische Querschnittsauftei-
lung) oder berbreite Fahrstreifen aus Gr nden der Leistungsf higkeit ausreichen wrden. In

Relation zu den Belastungen bewegt sich die Dotzheimer Stra e in den ERA-Belastungsklassen
Il bis IV. Gerade in den h chsten und mittleren Bel astungsklassen weist die Stra e keine Rad-
verkehrsf hrungen auf. Lediglich in einem kurzen Ab schnitt mit niedrigeren Kfz-Belastungen
existiert ein einseitiger Radfahrstreifen (verblichene Markierung) stadtausw rts und im Bereich
der Einbahnstra e zwischen 1. Ring und Schwalbacher Stra e ist Radverkehr auf dem schma-
len Bussonderfahrstreifen zugelassen. Da es keine F hrung in Gegenrichtung gibt, stellt der un-
tere Abschnitt der Dotzheimer Stra e eine nicht unb eachtliche Barriere fr den Radverkehr in
stadtausw rtiger Richtung dar.

Parallel zur Dotzheimer Stra e besteht die M glichk eit ab der Moritz-Hilf-Stra e/Bahnhof Dotz-
heim ber die Hollerbornstra e, die Els sser Strae , den Els sser Platz, die Goebenstra e und
die Bertramstra e ins Zentrum zu fahren. Eine weite re Alternativroute existiert ab dem Knoten
Holzstra e ber die Fischbacher Stra e, die Amanns h user Stra e und die Niederwaldstra e
in Richtung s dliches Zentrum / Hauptbahnhof.

Besondere F hrungsm ngel bei der n rdlichen Verbind ung ber die Hollerbornstra e gibt es bei
der Querung der Klarenthaler Stra e und dem Els sse r Platz. Die F hrung ber den Els sser
Platz in Richtung Nettelbeckstra e ist trotz zahlre icher Poller (Hindernisse) h ufig von parken-
den Fahrzeugen zugestellt, eine F hrung in Richtung Goebenstra e existiert nicht bzw. lediglich
ber die parallel verlaufende Stra e, die aufgrund des Kopfsteinpflasters schlecht zu befahren
ist.

Entlang der s dlichen Alternativroute weist die Am annsh user Stra e trotz der Lage in einer
Tempo 30-Zone bedingt durch das Senkrechtparken (breiter Stra enraum) eher einen Sammel-
stra encharakter auf, weitere Elemente zur Verkehrs beruhigung (Markierungen, Seitenraumvor-
ziehungen, etc.) wren vorteilhaft fr den Radverke hr. Der Knotenbereich mit der Homburger
Stra e ist aufgrund der Weitr umigkeit (gro e Kurve nradien, Inseln) etwas un bersichtlich, aus
Richtung Zentrum ist die Vorrangregelung bez glich der Radverkehrsf hrung irritierend bzw. re-
gelwidrig ausgef hrt. Wenn die r umliche N he zum K noten am 2. Ring nicht dagegen spricht,
sollte die Anlage eines kleinen Kreisverkehrs gepr ft werden. Der Knoten am 2. Ring weist F h-
rungsangebote fr den Radverkehr auf, einzelne Aufs tellbereiche sowie ein F hrungsangebot in
Richtung R desheimer Stra e sollten aber erg nzt we rden. Ebenso ist die Streuscheibe f r den
indirekten Linksabbieger aus der Niederwaldstra e i n Richtung der Seitenraumf hrung des K.-
Adenauer-Rings (bislang nur FG-Streuscheibe an LSA) auszutauschen. Entlang des Kaiser-
Friedrich-Rings muss ein kurzer Abschnitt zwischen Niederwaldstra e und Wielandstra e auf
dem Gehweg gefahren werden, um die Luxemburger Stra e zu erreichen. Die notwendige Frei-
gabe des Gehwegs sollte von beiden Seiten erfolgen (bislang nur von einer Seite).




Fazit

Die schnellste und krzeste Verbindung zwischen Dot zheim und dem Zentrum entlang der
Dotzheimer Stra e weist trotz abschnittsweise h her er Kfz-Belastungen keine Radverkehrsan-
lagen auf, lediglich kurze Abschnitte sind teilwe ise nur in einer Fahrtrichtung nutzergerecht
ausgebaut. Die Verbindung stellt eine bedeutende Netzl cke dar, die durch die Anlage von Rad-
verkehrsf hrungen durchg ngig geschlossen werden so llte. Auch die teilweise gro en und un-
bersichtlichen Knotenpunkte entlang der Verbindung weisen keine F hrungsangebote fr den
Radverkehr auf. Die abschnittsweise parallelen Streckenalternativen ber das Erschlie ungs-
stra ennetz eignen sich besonders fr unsichere Rad fahrer und fr k rzere Verbindungen / Er-
schlie ungen innerhalb des Quartiers. Diese Alterna tivstrecken erfordern weitere Verkehrsberu-
higungsma nahmen und ggf. gro z gigere, komfortable = Querungsanlagen ber Hauptverkehrs-
straen.

Zentrum Sonnenberg/Rambach

Danziger Stra e Chaisenweg / Kuranlagen

Als einzige alltagstaugliche Verbindung entlang des Tals der Rambach steht der Stra enzug
Sonnenberger Stra e - Danziger Stra e - Niedernhaus ener Stra e zur Verf gung. Parallel hier-
zu gibt es durch die Gr nfl chen der Kuranlagen fh rend einen Weg bzw. gemeinsamen Geh-
/IRadweg, der jedoch bei Dunkelheit und N sse schlec hter zu befahren ist und abschnittsweise
sehr schmale Breiten aufweist.

Der Stra enzug weist sehr unterschiedliche Kfz-Bela stungen von ca. 1.700 13.000 Kfz/Tag
auf (h here Werte in Richtung Zentrum). Die ERA-Bel astungsklassen 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 Stra enzugs abschnittsweise
sehr hoch ist und / oder die Fahrbahnbreiten (sehr) gering, wird bislang keine Radverkehrsf h-
rung angeboten.




Fazit

Die alltagstaugliche Verbindung entlang des Stra en zugs stellt eine Netzl cke fr den Radver-
kehr dar. Hier ist zu berpr fen ob Radverkehrsf hr ungen integriert werden k nnen. Der Weg
entlang der Rambach sollte nutzergerecht ausgebaut werden.

Zentrum Bierstadt

Bierstadter Stra e Wirtschaftsweg im Bereich der Warte

Die direkteste und schnellste Verbindung zwischen Bierstadt und Zentrum verl uft ber die
Bierstadter H he Bierstadter Stra e. Insbesondere im Abschnitt zwischen Frankfurter Stra e
und Moltkering ist die Stra e steil und schmal, im weiteren Verlauf nehmen die Steigung ab und
die Stra enbreite zu. Der Stra enzug 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 gef hrt, ansonsten muss der Radverkehr im Mischverkehr fahren.
Auch an den Knotenpunkten sind in der Regel (Ausnahme Knoten Moltkering) keine F hrungs-
angebote f r den Radverkehr vorhanden.

Alternativ bestehen zwei Routen parallel zur Bierstadter Stra e/H he. Die eine Alternativroute
verl uft ber die Parkstra e und die Aukammallee, a ufgrund ihres Verlaufs sind dabei geringere
Steigungen zu berwinden, dafr ist die Strecke etw as |nger, fhrt aber durch Tempo 30-
Zonen. Knackpunkte sind hierbei die Anbindungen ans Zentrum (Warmer Damm bzw. Knoten
Paulinenstrae / Bierstadter Strae) und von Bierst adt (Knoten Bierstadter Hhe / Von-
Bergmann-Stra e und B 455 / Bierstadter H he).

Eine weitere Alternativstrecke besteht ber die Gus tav-Freytag-Stra e und die Sonnenstra e.
Die Verbindung ist zwar verkehrsberuhigt, aber vor allem entlang der Gustav-Freytag-Stra e
sind starke Steigungen zu berwinden und der Abschn itt ber den Wirtschaftsweg ist nicht all-
tagstauglich (Dunkelheit, Winterdienst). Die Querung ber den Moltkering ist zudem nicht abge-
sichert.
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Fazit

Die direkteste Verbindung entlang der Bierstadter Stra e und Bierstadter H he ist eine Netzl -
cke. Die beidseitige Anlage von Radverkehrsf hrunge n sollte gepr ft werden, da bergab der
Radverkehr hnliche Geschwindigkeiten wie der Kfz-V erkehr erreicht, ist insbesondere beim
langsamen bergauf Fahren eine F hrung anzubieten (g gf. k nnten Gehwege bergauf fr den
Radverkehr freigegeben werden). Bei allen Streckenalternativen sind F hrungsangebote an den
Knoten anzubieten.

Zentrum Biebrich

Biebricher Allee Mainzer Stra e

Die direkteste Verbindung zwischen Zentrum und Biebrich verl uft ber die Biebricher Allee

bzw. den Erschlie ungsstra en neben der Hauptverkeh rsstra e, die im Abschnitt zwischen Fi-
scherstra e und A 66 nicht f r den Radverkehr zugel assen ist. Auf ihrer Gesamtl nge weist die
Biebricher Allee eine Kfz-Belastung zwischen ca. 11.000 und 25.000 Kfz/Tag auf, so dass eine
vom Kfz-Verkehr getrennte Radverkehrsf hrung empfoh len bzw. notwendig ist. Entlang der Er-
schlie ungsstra en (Tempo 30-Zonen) ist eine Mischv erkehrsf hrung eine zu bef rwortende

F hrungsform.

Bez glich der F hrungsformen kann die Biebricher Al lee in drei Abschnitte eingeteilt werden. Im
n rdlichsten Abschnitt zwischen dem 1. Ring und der Fischerstra e gibt es kein F hrungsange-
bot fr den Radverkehr. Von der Adolfsallee kommend , werden Radfahrer im Seitenraum ber
den Knoten auf einen schmalen Gehweg gef hrt, den d ie meisten Radfahrer dann regelwidrig
benutzen. In Gegenrichtung endet die F hrung an der Fischerstra e ebenfalls an einem Geh-
weg.

Der zweite Abschnitt geht von der Fischerstra e bis ungef hr zur n rdlichen Anschlussstelle der
A 66. Hier wird der Radverkehr auf den parallel gef hrten Erschlie ungsstra en gef hrt. Diese
Einbahnstra en sind f r den Radverkehr in Gegenrich tung ge ffnet. Die Stra en sind teilweise
durch Gr nfl chen unterbrochen, wobei in jeweiliger Fahrtrichtung, der Radverkehr in einem
Verschwenk entlang der Fahrbahn auf Einrichtungsradwegen gef hrt wird. F r den gegengerich-
teten Radverkehr gibt es an diesen Unterbrechungsstellen kein F hrungsangebot, als Fu -
g nger muss hier der Gehweg genutzt werden.




Der dritte Abschnitt verl uft angrenzend bis zum He rzogsplatz. Der Radverkehr wird dabei im
Seitenraum ber gemeinsame oder getrennte Geh-/Radw ege gef hrt, wobei sich zahlreiche
Konfliktpunkte ergeben, die sich leider auch in der Unfallstatistik niederschlagen. In Richtung
Biebrich sind dies alle Einm ndungen, aber insbeson dere der schmale Radweg zwischen
Baumreihe und parkenden Fahrzeugen ab H he der Tann h userstra e, die gemeinsame F h-
rung des Radverkehrs in Fahrtrichtung sowie des gegenl ufigen Radverkehrs (zumindest in die-
ser Form markiert) entlang der Gibber Stra e auf ei nem schmalen Radfahrstreifen sowie die
schmale Gehwegf hrung in der Knotenzufahrt Herzogsp latz. In Richtung Zentrum ab Herzogs-
platz ist zun chst auch eine schmale Gehwegf hrung zu bem ngeln, die besonders konfliktreich
ber eine Tankstellenzufahrt (ohne Furtmarkierung) gefhrt wird. Die Querung ber die
Wingertstra e 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 ber das Erschlie ungsstra ennetz gibt es
zumindest abschnittsweise mit der Mosbacher Stra e sowie dem Stra enzug entlang der Stra-
e Am Hohen Stein, Drususstra e und Breitenbachstra e. Entlang dieser Strecke ist vor allem
die Querung des 2. Rings ein potenzieller Konfliktbereich.

Wenn Steigungen m glichst vermieden werden sollen, gibt es als weitere Alternativstrecke die
Verbindung ber Mainzer Stra e und Breslauer Strae . W hrend die Mainzer Stra e der ERA-
Belastungsklasse IV (ca. 24.000 Kfz/Tag) zugeordnet werden kann, ist es bei der Breslauer
Stra e die Belastungsklasse Il (ca. 8.000 Kfz/Tag). Entlang der Mainzer Stra e ist somit eine
getrennte F hrung zwingend angeraten, bei der Bresl auer Stra e wird die F hrung auf einem
Schutzstreifen empfohlen.

Der erste Knackpunkt bei dieser Variante ist der Knoten Gustav-Stresemann-Ring / Mainzer
Stra e, hier muss der Radverkehr aus Richtung Zentr um sehr umst ndlich ber drei Furten und
schmale Gehwege (Konflikt mit Fu verkehr) queren un d mehrfach warten, um in die Mainzer
Stra e zu gelangen.

Entlang der Mainzer Stra e fehlt eine komfortable k ontinuierliche F hrung. Der Gehweg ist
durchg ngig fr den Radverkehr freigegeben. Entlang der vorhandenen Bussonderfahrstreifen
ist der Radverkehr ebenfalls freigegeben, davor und danach sowie insbhesondere auch an den
Knotenzufahrten muss der Radverkehr aber im Mischverkehr fahren und sich mit starkem Kfz-
Verkehr auseinandersetzen. Im Abschnitt 2. Ring bis s dliche Bahnbr cke wird der Radverkehr
auf (sehr) schmalen Gehwegen gef hrt, teilweise (H he 2. Ring) kommt er dabei in Konflikt mit
wartenden Fahrg sten im Bereich der Haltestellen. A uf H he der s dlichen Bahnbr cke fehlt ei-
ne Querungsm glichkeit, um von der Westseite auf de n Wirtschaftsweg zu gelangen, der nach
Erbenheim f hrt.

Der Abschnitt zwischen Am neburger Kreisel und Kast eler Stra e weist teilweise Netzl cken
auf, die gemeinsame F hrung mit dem Fu verkehr im B ereich der Unterf hrung neben dem
Kreisverkehr ist aufgrund der Breiten nicht regelkonform. F r Radfahrer, die aus Richtung Bieb-
rich auf der Fahrbahn ankommen, existieren keine Querungsm glichkeiten zum Erreichen des
n rdlich gelegenen Geh- und Radwegs. Der Knoten Kas teler Stra e / Mainzer Stra e weist in




dieser Querverbindung keine bzw. nur unkomfortable F hrungsangebote ber die Seitenr ume
auf.

Die Breslauer Stra e besitzt keine Radverkehrsf hru ngen, so dass hierbei von einer Netzl cke
zu sprechen ist.

Fazit

Die Verbindung zwischen Biebrich und Zentrum ber d ie Biebricher Allee erscheint auf den ers-
ten Blick als gute und angenehm zu fahrende Radverkehrsverbindung, da ein Gro teil der Stre-
cke auf verkehrsarmen direkt zur stark befahrenen Kraftfahrstra e parallel gef hrten Erschlie-
ungsstra en zur ckgelegt werden kann. Jedoch weist diese Verbindung eine bedeutende
Netzl cke im Bereich bzw. bei der Anbindung des Zen trums auf und ist im Abschnitt A 66 Her-
zogsplatz konflikttr chtig und stark unfallbelastet aufgrund unzureichender Radverkehrsf hrun-
gen. Die Netzl cke muss zur Realisierung einer durc hgehenden Verbindung geschlossen wer-
den und die Einpassung durchg ngig nutzergerechter Radverkehrsf hrungen ist zu pr fen.

Auch die Alternativstrecke ber die Mainzer Strae weist M ngel in der F hrungskontinuit t und
bei der Qualitt und Breite der F hrungsformen auf. ber Querschnittsumstrukturierungen und
neue Nutzungszuordnungen sollten die Netzl cken ges chlossen sowie komfortable und sichere
Radverkehrsf hrungen (auch an den Knotenpunkten) re alisiert werden.

Zentrum Schierstein

Schiersteiner Stra e Saarstra e

Die direkteste und schnellste Verbindung zwischen Schierstein und Zentrum verl uft entlang der
Saarstra e und der Schiersteiner Stra e.

Die Saarstra e 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 Saarstra e liegt im Au erortsbereich,
hier sollte zwingend eine Trennung vom Kfz-Verkehr erfolgen. Im Abschnitt W rther-See-Stra e

Alte Schmelze sind beidseitig die teilweise seh r schmalen - Gehwege fr den Radverkehr
freigegeben. In den brigen Abschnitten muss der Ra dverkehr im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn fahren.
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Die Schiersteiner Stra e weist Verkehrsmengen von 2 3.000 bis 33.000 Kfz/Tag auf und ist da-
mit sehr hoch belastet. Sie ist durchg ngig der Bel astungsklasse IV zuzuordnen, in der nach
den ERA eine Trennung vom Kfz-Verkehr zwingend ist. Der Radverkehr besitzt keine eigen-
st ndige F hrungsform, im Abschnitt Niederwaldstra e bis Waldstra e (beidseitig) sowie im Ab-
schnitt Erich-Ollenhauer-Stra e bis Platanenstrae (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 berge-
hen. In den Abschnitten Niederwaldstrae 1. Ring sowie Waldstrae - Erich-Ollenhauer-
Stra e (nur stadtausw rts) gibt es keine Radverkehr sf hrung, 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 be rgangslose Auffahrt zur A 643 darstellt.

Akzeptable Alternativrouten zur Schiersteiner Stra e / Saarstra e gibt es fr den Alltagsverkehr
nicht. M glichkeiten die kritischen Abschnitte zu u mfahren, best nden in den Verbindungen
Sylter Stra e - F hrer Stra e - Straenm hlweg - Ho  mburger Stra e oder W rther-See-Stra e

Krntner Strae Holsteinstra e. Diese Verbindun  gen sind jedoch (stark) umwegig und ver-
laufen teilweise durch Bereiche ohne soziale Kontrolle in den Schwachverkehrszeiten sowie oh-
ne Winterdienst.

Eine weitere Alternative - zumindest fr einen krz eren Abschnitt - besteht in der Verbindung
Waldstrae Dostojewskistrae Klopstockstrae. D iese Alternative ist aber nur abschnitts-
weise interessant, da sie den problematischen Abschnitt zwischen Waldstrae - Erich-
Ollenhauer-Stra e nicht ausspart. Knackpunkte sind hier der Knoten Waldstra e / Schiersteiner
Stra e sowie die unkomfortable Querung des 2. Rings . Die Dostojewskistra e besitzt zudem
keine Radverkehrsf hrung (T 50 km/h).

Fazit

Gro e Abschnitte der wichtigen Hauptverbindung stel len heute eine Netzl cke fr den Radver-
kehr dar. F r den Abschnitt Saarstra e bestehen Pla nungen seitens der Stadt Wiesbaden, weit-
gehend | ckenlos Radverkehrsf hrungen zuk nftig anz ubieten. Insbesondere die Schiersteiner
Stra e ist jedoch kritisch zu sehen. Auch hier soll te gepr ft werden, ein kontinuierliches, siche-
res und komfortables F hrungsangebot zu schaffen wo bei die Knotenpunkte eingepasst werden
m ssen. Wenn die m glichen Alternativrouten interes sant werden sollen, m ssen diese ausge-
baut werden. In Verl ngerung der Norderneyer Strae ist der Ausbau des Wirtschaftsweges
ebenso zu pr fen, wie der Ausbau der Bahnunterf hru ng in Verl ngerung der Alfred-Schumann-
Strae Sch naustra e. Bei der Alternativroute Dos  tojewskistra e Klopstockstra e ist vor al-
lem die Querung ber den 2. Ring auszubauen und die Dostojewskistra e ist m glichst in eine
Tempo 30-Zone einzubinden.




Wiesbaden Mainz

Kaiserbr cke Theodor-Heuss-Br cke

Aufgrund ihrer Funktion als | nder bergreifendes Do ppelzentrum bestehen zahlreiche Verflech-
tungsbeziehungen zwischen den beiden Landeshauptst dten Wiesbaden und Mainz. Eine breite
Barriere fr die r umlichen Verkehrsverflechtungen stellt dabei der Rhein dar, dieser wird durch
drei Brcken (Schiersteiner Br cke, Kaiser-Br cke, Theodor-Heuss-Br cke) berwunden. Ein
F hrangebot zwischen Wiesbaden und Mainz besteht ni cht.

Die Schiersteiner Br cke wird derzeit erneuert und wird im Endausbau ein komfortables F h-
rungsangebot fr den Radverkehr aufweisen. Als Verb indung zwischen den beiden Zentren ist
sie jedoch nur bedingt geeignet, da die Br cke im N orden von Mainz liegt und die Verbindung
vom Wiesbadener Zentrum ber Schiersteiner Strae b zw. Biebricher Allee “ppelallee erfol-
gen m sste, also stark umwegig. Fr Nutzer aus Schi erstein oder Biebrich stellt sie zuk nftig
aber eine gute M glichkeit der Rheinquerung dar.

Die Kaiserbr cke weist derzeit zwar einseitig einen gemeinsamen Geh- / Radweg auf, dieser ist
jedoch nur umst ndlich und fr viele Menschen auf grund des Fahrradgewichts gar nicht auf
beiden Rheinseiten ber eine Treppenanlage zu errei chen. Vom Wiesbadener Zentrum ist sie
ber die Biebricher Allee bzw. Mainzer Stra e und B iebricher Stra e zu erreichen.

Die Theodor-Heuss-Br cke weist beidseitig einen gem einsamen Geh- / Radweg auf. Vom
Wiesbadener Zentrum aus ist sie ebenfalls ber die Biebricher Allee bzw. Mainzer Stra e und
Biebricher Strae bzw. Wiesbadener Landstrae am be sten zu erreichen. Alternativ besteht
noch eine | ngere Verbindung ber Erbenheim und von dort ber Wirtschaftswege nach Mz.-
Kastel. Besonders kritisch in der Br ckenanbindung ist der Hochkreisel an der Br cke, wodurch
die Br cke nur ber (zu) schmale Wege im Seitenraum zu erreichen ist. Im Hochkreisel selber
fehlen teilweise F hrungen an den Zufahrten. Zudem sind die Querungsbedingungen ber die
Knotenarme problematisch aufgrund schnell abbiegender Fahrzeuge oder schlechter Sichtbe-
ziehungen durch die berdachung der Busumsteigehalt estelle.

Fazit

In der Verbindung Wiesbaden-Zentrum Mainz-Zentrum fehlen attraktive, z gig und komforta-
bel zu befahrene Verbindungsstrecken. Die Umsetzung einer neuen durchgehenden Verbin-




dungsstrecke entlang des Salzbachtals sind zu empfehlen. Die Kaiserbr cke ist derzeit nur
schlecht nutzbar, hier sollten L sungen fr eine be ssere Erreichbarkeit des gemeinsamen Geh-
/Radwegs angestrebt werden (Rampenschnecke). Bei der Theodor-Heuss-Br cke ist vor allem
die Radverkehrssituation am Hochkreisel zu verbessern. Grunds tzlich sollte jedoch auch erwo-
gen werden, weitere attraktive Rheinquerungen in dieser wichtigen Verbindung zu realisieren.
Dies k nnte eine reine Fu g nger-/Radfahrerbr cke s ein, ebenso wie die Einrichtung eines
F hrdienstes/Rheintaxis oder einer Seilbahn.

5.2 Planungsleitlinien

Auf Basis der Ergebnisse der durchgef hrten Analyse n zum Stra en- und Wegenetz benennt
der Planungsleitfaden wesentliche Aspekte zur Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur
in Wiesbaden. Es besteht in allen Punkten Konformit t mit den Aussagen der Stra enverkehrs-

ordnung (StVO), der dazugeh rigen Verwaltungsvorsch rift (VwV-StVO) sowie den aktuellen
g ngigen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fr Stra en- und Verkehrswesen (FGSV).
Die nachfolgenden Leitlinien sollten bei allen Planungen zur Neu- oder Umgestaltung von Stra-
enr umen und s mtlichen Stra enbauma nahmen ber ck sichtigt werden.

5.2.1 Grundstze

Einrichtungen fr den Radverkehr sollen das Radfahr en fl chendeckend sicher und attraktiv
machen. Hierzu sind die F hrungselemente des Radver kehrs an den Strecken und Knotenpunk-
ten eingepasst in ein zusammenh ngendes Netz mit m glichst direkten Verbindungen so

anzulegen und auszugestalten, dass sie die Verkehrssicherheit des Radverkehrs und der ande-
ren Verkehrsteilnehmer gew hrleisten und eine z gig e und komfortable Befahrbarkeit erm gli-
chen.

Bei der Ausgestaltung von Verkehrsanlagen sind die beiden Komponenten Verkehrssicherheit
und komfortable Nutzbarkeit als Einheit zu betrachten. Formal sichere, jedoch wenig attraktive
Radverkehrsf hrungen werden oft nur unzureichend an genommen und bewirken durch das re-
gelabweichende Verhalten der Radfahrer eine erh hte Gef hrdung. Ebenso wenig vertretbar
sind aber auch F hrungen, die ein subjektives Siche rheitsgef hl suggerieren und von den Rad-
fahrern angenommen werden, objektiv aber unsicher sind.

Infrastrukturplanungen fr den Radverkehr haben sic h an den Nutzungsanforderungen der un-
terschiedlichen Radfahrergruppen zu orientieren. Den verkehrsgewandten Radfahrern sollten
nach M glichkeit Radverkehrsf hrungen angeboten wer den, die ein schnelles Fortkommen er-
m glichen. Gleichzeitig ist fr eine sichere Verkeh rsteilnahme von unge bten Radfahrern, lte-

ren Menschen und von Kindern zu sorgen, die Gefahrensituationen oft nicht hinreichend erken-
nen und bew Itigen k nnen. Eine nachhaltige Sicheru ng und F rderung des Radverkehrs kann
nur gelingen, wenn der Radverkehr auch in den Problembereichen (z. B. Bereiche mit h herem
Nutzungsdruck) anspruchsgerecht gef hrt wird.

Insbesondere in Bereichen mit hohem Nutzungsdruck, aber auch generell, darf ein F hrungsan-
gebot f r den Radverkehr nicht auf Kosten der Nutzu ngsanspr che des Fu verkehrs gehen. Als




Fahrverkehr ist der Radverkehr in der Regel fahrbahnseitig zu f hren. Ist eine separate F hrung
des Radverkehrs aus Gr nden fehlender Fl chenverf g barkeit nicht zu realisieren, m ssen al-
ternative L sungen fr den ruhenden Verkehr ergriff en werden und es muss die Vertr glichkeit
des gesamten Verkehrs erh ht werden, so dass der Ra dverkehr im Mischverkehr mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr abgewickelt werden kann.

Radverkehrsf hrungen sind so auszugestalten, dass s ie eindeutig erkennbar, im Verlauf durch-
g ngig und stetig sind und an Kreuzungen, Einm ndun gen und verkehrsreichen Grundst ckszu-
fahrten zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ausreichend Sicht besteht.

ber die Aspekte der Ausgestaltung hinaus ist eine stete anspruchsgerechte Befahrbarkeit der
Radverkehrsanlagen sicherzustellen. Hierzu gehrt u .a., dass die Radverkehrsf hrungen stets
frei von Hindernissen jeglicher Art gehalten werden und auch im Herbst und Winter fr akzep-
table Bedingungen gesorgt wird. F hrungen fr den R adverkehr sind regelm ig von Schmutz,
Laub oder Scherben zu reinigen und von Bewuchs freizuhalten. Beim Winterdienst sind die
Strecken entlang des Hauptroutennetzes mit hnliche r Prioritt zu behandeln wie Hauptver-
kehrsstra en des brigen Stra ennetzes. Dar ber hin aus ist die durchg ngige Befahrbarkeit
von Radverkehrsanlagen auch in Bereichen mit Parkdruck zu gew hrleisten. In Netzabschnitten
mit systematisch zugeparkten Radverkehrsanlagen sind versch rfte Kontrollma nahmen durch-
zuf hren. Es ist ausdr cklich darauf hinzuweisen, d ass Radfahrer auch in Baustellenbereichen
anspruchsgerecht zu f hren sind.

5.2.2 Grunds tzliche Empfehlungen zur Wahl geeignet er F hrungsformen

Bei Stra enraum(um)gestaltungen stellt sich grunds tzlich die Frage nach einer geeigneten
F hrungsform fr den Radverkehr. Inwiefern eine Fh rungsform fr einen Streckenabschnitt ge-
eignet ist, h ngt in starkem Ma e von der St rke un d Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ab.

Nach den Empfehlungen fr Radverkehrsanlagen - ERA knnen die Streckenabschnitte des
Stadtstra ennetzes vier Belastungsbereichen (Bereic he I-IV) zugeordnet werden:

Bild 5-3: Kfz-Belastungsbereiche nach ERA 2010
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Quelle: FGSV 2010: ERA 2010, Bilder 7 & 8




Die Zuordnung zu einem Belastungsbereich stellt eine Entscheidungshilfe fr die Vorauswahl
einer geeigneten F hrungsform dar, wobei im unteren Belastungsbereich | die F hrung 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 Ill k nnen 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 k nnen. Die dar gestellten Belastungswerte stellen dabei
keine harten Trennlinien dar, sondern bilden Anhaltswerte, die in Abh ngigkeit von der stra en-
r umlichen Situation nach oben oder unten anzupasse n sind.

Bild 5-4: Kfz-Belastungsbereiche nach ERA 2010 entlang des Alltagsnetzes
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