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Sicherheitsaudit im Bestand 
Das Sicherheitsaudit im Bestand auf Grundlage der Richtlinien für das Si-

cherheitsaudit von Straßen (RSAS) sieht folgende Schritte vor:  

- Bestandsaufnahme und 

- Darstellung der Defizite. 

Über eine Ortsbesichtigung werden die Auswirkungen eines Defizits wie 

Sichtverhältnisse aufgrund der Situation vor Ort vertieft. Zudem werden die 

Anschlussbereiche an den Bestand, die kreuzenden Straßen sowie wichtige 

Ziele des täglichen Bedarfs einbezogen. Mögliche Sicherheitsdefizite, die sich 

aus den Planunterlagen ableiten lassen, können während der Bestandsauf-

nahme hinterfragt werden. 

Die Bestandsaufnahme umfasst Bild- und/oder Videoaufnahmen. Für die Vi-

deoaufnahmen wurde das Aufnahmegerät in einem Pkw befestigt, Bildmate-

rial wurde zu Fuß aufgenommen.  

Innerortsstraßen werden durch eine virtuelle Benutzung der Verkehrsanlage 

aus Sicht aller Verkehrsteilnehmenden und unter Berücksichtigung aller 

Wegbeziehungen auditiert. Dabei versetzen sich die Auditor:innen besonders 

in die Rolle von Zu Fuß Gehenden, mobilitätseingeschränkten Personen so-

wie Radfahrenden und Kfz-Nutzenden.  
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Auditbericht 

Im Auditbericht werden die Sicherheitsdefizite unter Allgemeines und Kno-

tenpunkt/ Strecke aus Sicht der jeweiligen Verkehrsteilnehmenden geglie-

dert. Unter Allgemeines sind allgemeingültige Anmerkungen aufgeführt o-

der Defizite, die sich auf den gesamten Untersuchungsbereich beziehen. Die 

Ortsangabe ist in den angehängten Planunterlagen (Anhang 3) markiert. 

 

Erläuterung zum Aufbau der Auditpunkte:  

[Ortsangabe]  Beschreibung des Defizits/ des Konfliktes  

   Anmerkungen zur Vermeidung der Defizite  

Im Folgenden werden ergänzend Hinweise gegeben (rosa Farbe der Veror-

tung im Anhang), die für weitere Planungsphasen zu überprüfen sind. 

Herangezogene Regelwerke:  

 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):  

Richtlinien für das Sicherheitsaudit an Straßen RSAS 2019  

 Arbeitsgemeinschaft Nahmobilität Hessen: Qualitätsstandards und Mus-

terlösungen, 2. Auflage, November 2020 (mit Korrekturen/ Ergänzungen 

zuletzt „Barrierefreiheit im öffentlichen Straßenraum und der Einsatz von 

taktilen Elementen im Fuß- und Radverkehr – Anlage 10“ im Juli 2022) 

 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):  

Empfehlungen für Fußgängerverkehrsanlagen EFA 2002 

 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):  

Empfehlungen für Radverkehrsanlagen ERA 2010 

 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):  

Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen RASt 06  

 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):  

Richtlinien für die Markierung von Straßen RMS 1980 

 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):  

Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen:  

 M Uko 2012 

 Straßenverkehrs-Ordnung StVO, zuletzt geändert am 12. Juli 2021 
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1.1 Heidelberger Straße 

Projektbezeichnung  Sicherheitsaudit im Bestand 
 
Länge       570 m 
 
Verkehrsstärken    k.A. 
 
Straßenkategorie     ES IV 
     
Zulässige Höchstgeschwindigkeit   30 km/h 
 
Datum der Begehung    01.06.2022 
 

Allgemeines 

[H1] Die Rad- und Rollerabstellanlagen an der Wilhelm-Leuschner-Schule 

sind stark ausgelastet. Dies führt zu unkontrolliertem Abstellen von 

Fahrrädern und Rollern im Bereich des Schuleingangs, behindert das 

Spiel der Schulkinder und könnte zu Verletzungen durch Stolpern füh-

ren. 

 

[H2] Die Gehwegbreite ist besonders im nördlichen Bereich der Heidelber-

ger Straße zu schmal bemessen. Wird das Regelmaß von 2,50 m (vgl. 

EFA, S. 13f.) unterschritten, ist das Begegnen (besonders von bewe-

gungseingeschränkten Personen) nur unter Inanspruchnahme der Si-

cherheitsräume oder durch das Ausweichen auf andere Verkehrsflä-

chen möglich.  

Im gesamten Abschnitt der Heidelberger Straße ist die Barrierefrei-

heit nicht vollständig berücksichtigt. Besonders mobilitätseinge-

schränkten Personen wird so die Teilhabe am öffentlichen Leben er-

schwert und die eigenständige Bewegungsfreiheit eingeschränkt. 

 Das teilweise erlaubte halbseitige Gehwegparken ist zu unterbinden 

und ggf. sind Parkflächen auf der Fahrbahn zu markieren. 

 Es ist darauf zu achten, dass sowohl Bordsteinabsenkungen wie auch 

senkrecht aufeinander ausgerichtete taktile Leitelemente an Über-

querungsstellen und Einmündungen eingesetzt werden. 
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[H3] Es ist zu prüfen, ob der nördliche Modalfilter im Bereich der Schule 

weiter nach Norden versetzt werden kann, um Wenden und Halten von 

Elterntaxis zu unterbinden. Besonders im Bereich der Schule ist eine 

sichere Aufenthaltsfläche für spielende Kinder erstrebenswert. Die 

vorhandenen Parkflächen an der Turnhalle können in der Heinestraße 

oder Freiherr-vom-Stein-Straße bereitgestellt werden. 

 

Knotenpunkt/ Strecke 

Fußverkehr 

[F1] Die vorhandene Markierung von beidseitigen Radpiktogrammen und 

unterbrochener Breitstrichmarkierung im Abschnitt vor dem Schu-

leingang entspricht nicht den aktuellen Vorgaben zu Markierungen 

und Beschilderungen. Durch den Modalfilter wird dieser Bereich nur 

von Fuß- und Radverkehr genutzt, weshalb die Piktogramme und die 

bestehende Markierung zu Unverständnis führen können.  

 Die Fläche ist als Mischfläche für Fuß- und Radverkehr zu sehen und 

freizugeben sowie die bestehenden Markierungen zu entfernen. 

 

[F2] Die Markierung auf Höhe Hausnummer 3-5 ist beidseitig unver-

ständlich und nicht sofort begreifbar. Die Aussparungen der Sperr-

flächen suggerieren eine Überquerungsmöglichkeit in Form eines 

markierten vorgezogenen Seitenraums. Dieser ist aufgrund der ho-

hen Bordsteine nur in mangelhafter Ausführung. Der Kfz-Verkehr 

rechnet an dieser Stelle – aufgrund der Gestaltung – nicht mit que-

rendem Fußverkehr. 

 Die Markierung ist als bewusste Einengung der Fahrbahn zu erneu-

ern oder vollständig zu entfernen. Ca. 20 m nördlich befindet sich 

eine barrierefreie Querungsmöglichkeit. 

  

[F3] Am Knotenpunkt Heidelberger Straße/ Rheinstraße ist die Knoten-

punktform nicht sofort begreifbar und verständlich. Die Verkehrsflä-

che ist großzügig gestaltet und breite Einmündungstrichter vorhan-
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den, die große Überquerungslängen bedingen. Die Furtmarkierun-

gen für den Fußverkehr suggerieren Vorrang für den Fußverkehr, die 

jedoch lediglich die barrierefreien Querungsstellen verdeutlichen. 

Die Sichtfelder sind durch ruhenden Verkehr und angrenzende Be-

bauung eingeschränkt. 

 Die Furtmarkierungen sind zu entfernen und die Vorfahrtsverhält-

nisse durch Beschilderung und Markierung zu verdeutlichen. Ggf. 

sind die Einmündungsbereiche mit engeren Radien auszubilden, um 

die Geschwindigkeiten und Überquerungslängen zu reduzieren. Es 

ist eine grundlegende Änderung der Knotenpunktgestaltung zu dis-

kutieren. 

Radverkehr 

Für den Radverkehr liegen keine gesonderten Defizite vor. Die We-

gebeziehungen sind in ein Gesamtkonzept einzufügen. Aufgrund der 

zulässigen Höchstgeschwindigkeit wird der Radverkehr auf der 

Fahrbahn im Mischverkehr geführt.   

Kfz-Verkehr 

Für den Kfz-Verkehr liegen keine gesonderten Defizite vor. Die An-

ordnung von Parkständen ist in ein Gesamtkonzept einzufügen. Die 

Sichtfelder, besonders an Einmündungen und Knotenpunkten, sind 

freizuhalten. Querungsstellen für den Fußverkehr sind durch ihre 

Gestaltung hervorzuheben, um den Kfz-Verkehr frühzeitig auf mög-

liche Querungsvorgänge vorzubereiten. 

Öffentlicher Personennahverkehr 

Für den ÖPNV liegen keine gesonderten Defizite vor.   
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1.2 Kirchstraße 

Die Kirchstraße wird nicht eingehend mit einem Sicherheitsaudit im Bestand 

nach den Vorgaben der FGSV betrachtet. Anlass des Sicherheitsaudits war 

die Auditierung der Genehmigungsplanung der Bushaltestellen „Freibad“, 

weshalb die Defizite und Anmerkungen bereits direkt und zeitnah an die Ge-

meinde weitergeleitet wurden. Für die Vollständigkeit werden die direkt er-

kennbaren Defizite im Folgenden aufgelistet. 

Projektbezeichnung  Sicherheitsaudit im Bestand 
 
Länge       720 m 
 
Verkehrsstärken    k.A. 
 
Straßenkategorie     ES IV 
    
Zulässige Höchstgeschwindigkeit   30 km/h 
 
Datum der Begehung    01.06.2022 
 

Knotenpunkt/ Strecke 

Fußverkehr 

[F1] Die Sichtfelder des ausfahrenden oder gehenden Verkehrs vom 

Parkplatz des Freibads Egelsbach auf die Fahrbahn sind durch Be-

wuchs eingeschränkt. Besonders Kinder, die das Schwimmbad be-

suchen, könnten beim Verlassen des Parkplatzes zu spät vom Kfz-

Verkehr wahrgenommen werden. Zudem ist die Sicht auf Kinder und 

mobilitätseingeschränkte Personen, die sich auf dem Gehweg befin-

den, von ausfahrendem Kfz-Verkehr eingeschränkt. 

 

[F2] Die Pflasterfläche des Parkplatzes am Schwimmbad ist durch Wur-

zelwuchs uneben. Die Baumwurzeln lösen und heben die Pflaster-

steine, die zu Stolpern führen können und die Barrierefreiheit ein-

schränken. 
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[F3] Die Zuwegung zum Bürgerhaus über die Straße Am Berliner Platz ist 

mit einer Umlaufsperre versehen. Diese ist jedoch sehr schmal und 

die Elemente nah aneinander, sodass mobilitätseingeschränkte Per-

sonen mit Rollator oder Rollstuhl sowie mit Kinderwagen etc. einen 

Umweg in Kauf nehmen müssen.  

 

[F4] Nördlich des Knotenpunktes Kirchstraße/ Am Berliner Platz/ Goe-

thestraße ist eine barrierefreie Überquerungsmöglichkeit ausgebil-

det. Die taktilen Leitstreifen sind jedoch nicht senkrecht aufeinander 

ausgerichtet. Somit besteht das Risiko, dass sich seheingeschränkte 

Personen an den Leitlinien orientieren und näher in den Kreuzungs-

bereich geleitet werden.  

Radverkehr 

[R1] Im Geisbaum südlich der Senkrechtparkstände auf Höhe der Ergo-

therapie Egelsbach wird mit einer Pfeilmarkierung die Überleitung 

des Radverkehrs in den Seitenraum verdeutlicht. Diese Markierung 

entspricht weder einer Markierung nach RMS noch ist sie erkennbar. 

Die Führung für den Radverkehr ist an dieser Stelle unklar.  

Kfz-Verkehr 

 

[K1] Der Knotenpunkt Kirchstraße/ Freiherr-vom-Stein-Straße ist un-

übersichtlich gestaltet und besonders für Ortsunkundige nicht sofort 

begreifbar. Die Markierung des kleinen Tropfens soll die Fahrbahn 

optisch einengen, bietet jedoch keine Strukturierung. In Fahrtrich-

tung Süden ist das Halten am Knotenpunkt in den Knotenpunktbe-

reich versetzt, sodass eine erhöhte Aufmerksamkeit am Knoten-

punkt und dem anschließenden Fußgängerüberweg erforderlich ist. 

Die Geometrie unterstreicht nicht die Beachtung der Vorfahrtsrege-

lung.  

 Eine Neugestaltung des Knotenpunktes sollte angestrebt werden. 
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Öffentlicher Personennahverkehr 

Für den ÖPNV erfolgte bereits eine Auditierung aufgrund der Neuge-

staltung der Bushaltestellen „Freibad“.  

Die Querschnittsaufteilung ist ungünstig gewählt. Die beidseitigen 

Gehwege entsprechen mit 2,00 m nicht der erforderlichen Breite von 

2,50 m (FGSV: RASt, 2006). Aufgrund der Ziele des täglichen Bedarfs 

wie Rathaus, Schwimmbad, Sportplatz und Bürgerhallte in der Um-

gebung, ist mit einem erhöhten Fußverkehrsaufkommen zu rechnen.  

Die Parkreihe ist mit 1,90 m ebenfalls zu schmal bemessen. Hierbei 

ist davon auszugehen, dass sowohl sich öffnende Autotüren für den 

Radverkehr ein Sicherheitsrisiko darstellen als auch das Auswei-

chen des Radverkehrs aufgrund von unpräzisem Parken. Häufige 

Ein- und Ausparkvorgänge stehen in Konflikt mit dem erhöhten Fuß- 

und Radverkehrsaufkommen.  

Die Fahrbahnbreite mit 4,50 m entspricht nicht dem Begegnungsfall 

Bus-Bus. Für diesen wird eine Breite von 6,50 m vorgeschrieben. Die 

Bemessung der Fahrbahnbreite ist mit der Taktung des Fahrplans 

und dem zuständigen Verkehrsunternehmen abzustimmen.  

Es ist in der Bauausführung darauf zu achten, dass die taktilen Lei-

telemente senkrecht aufeinander abgestimmt sind. Hinweise zur Ge-

staltung sind in den Qualitätsstandards und Musterlösungen des 

Landes Hessen in Anlage 10 aufgeführt. 
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1.3 Langener Straße 

Projektbezeichnung  Sicherheitsaudit im Bestand 
 
Länge       615 m 
 
Verkehrsstärken    k.A. 
 
Straßenkategorie     HS IV     
   
Zulässige Höchstgeschwindigkeit   30 km/h (Süd) und 50 km/h (Nord) 
 
Datum der Begehung    01.06.2022 
 

Allgemeines 

[H1] Die Gehwegbreite ist in der Langener Straße durchgängig zu schmal 

bemessen. Wird das Regelmaß von 2,50 m (vgl. EFA, S. 13f.) unter-

schritten, ist das Begegnen (besonders von bewegungseinge-

schränkten Personen) nur unter Inanspruchnahme der Sicherheits-

räume oder durch das Ausweichen auf andere Verkehrsflächen mög-

lich. Zusätzlich bestehen bereichsweise Einschränkungen durch Wa-

renangebot auf dem Gehweg. Zudem ist keine barrierefreie Führung 

erkennbar. Die Oberfläche des Gehweges weist erhebliche Beschä-

digungen auf, was zu Stolpern führen kann. 

 

Knotenpunkt/ Strecke 

Fußverkehr 

[F1] Im südlichen Bereich der Langener Straße (Einbahnstraße) ist ein 

Ausweichen des Fußverkehrs im Begegnungsfall auf die Fahrbahn 

notwendig. Da die Fahrbahnbreite mit 4,15 m ebenfalls für den ru-

henden Verkehr und fließenden Kfz-Verkehr zu schmal bemessen 

ist, weicht der Kfz-Verkehr regelmäßig auf den Gehweg aus. Die 

Restfahrbahnbreite von 2,0 m ist zu gering für Einsatzfahrzeuge.  
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[F2] Die Fußwege östlich und westlich zur Langener Straße sind mit Um-

laufsperren versehen. Diese sind jedoch sehr schmal und die Ele-

mente nah aneinander, sodass mobilitätseingeschränkte Personen 

mit Rollator oder Rollstuhl sowie mit Kinderwagen etc. einen nicht 

unerheblichen Umweg in Kauf nehmen müssen. Für die Nahmobili-

tätsförderung sollten Fuß- und Radwege hindernisfrei begehbar/be-

fahrbar sein. 

Radverkehr 

 

[R1] In der Langener Straße wird der Radverkehr auf der Fahrbahn im 

Mischverkehr geführt. Nördlich der Einmündung Im Brühl erfolgt die 

Weiterführung im Zweirichtungsverkehr im Seitenraum. Die Über-

leitung in den Seitenraum fehlt für den Radverkehr. Dem Fußverkehr 

steht ein Fußgängerüberweg zur Verfügung, den der Radverkehr je-

doch nicht vorfahrtsberechtigt nutzen kann. Entweder ist der Rad-

verkehr gezwungen abzusteigen oder auf Vorfahrt zu verzichten. Al-

lerdings steht für den letzten Fall keine Aufstellfläche zur Verfügung. 

Da diese Route für den Schülerverkehr und damit für eine besonders 

schutzbedürftige Personengruppe wichtig ist, ist eine Überleitung 

für den Radverkehr von der Fahrbahn in den Seitenraum zu schaffen. 

Die Weiterführung im Seitenraum ist für die gemeinsame Nutzung 

von Fuß- und Radverkehr im Zweirichtungsverkehr mit 3,40 m 

schmal bemessen. Für ein geringes Verkehrsaufkommen wäre eine 

Breite von 2,50 m ausreichend, allerdings ist aufgrund der Schul-

route mit vielen Begegnungen und Überholvorgängen zu rechnen. 

 

[R2] Im Norden der Langener Straße wird die Radroute geradeaus Rich-

tung Norden (Langen) geführt. Da Schulkinder häufig im Pulk fahren, 

ist mit vielen Begegnungen und Überholvorgängen zu rechnen. Die 

Breite des Geh- und Radweges ist hierfür nicht ausreichend bemes-

sen. Zudem sind die Sichtfelder durch Bewuchs eingeschränkt. 
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Kfz-Verkehr 

 

[K1] Das bestehende Halteverbot ist im gesamten Bereich der Langener 

Straße zu kontrollieren. Besonders im Kurvenbereich nördlich der 

Einmündung Im Strengen sollte der ruhende Verkehr zugunsten der 

Sichtfelder unterbunden werden. Durch das Parken vor den Hofein-

fahrten besteht keine Möglichkeit im Begegnungsfall auszuweichen, 

um den Gegenverkehr passieren zu lassen.  

 

Öffentlicher Personennahverkehr 

 

 Kein Defizit vorhanden. 
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1.4 Knotenpunkt Schulstraße/ Lutherstraße/ Bahnstraße/ 

Ernst-Ludwig-Straße 

Projektbezeichnung  Sicherheitsaudit im Bestand 
 
Länge       Knotenpunkt   
 
Verkehrsstärken    k.A. 
 
Straßenkategorie     HS IV 
     
Zulässige Höchstgeschwindigkeit   30 km/h 
 
Datum der Begehung    01.06.2022 
 

Allgemeines 

[H1] Der Knotenpunkt Schulstraße/ Lutherstraße/ Bahnhofstraße/ Ernst-

Ludwigstraße ist sehr unübersichtlich gestaltet und besonders für 

Ortsunkundige nicht verständlich. Die durch die angrenzende Bebau-

ung eingeschränkten Sichtfelder erschweren die Begreifbarkeit der 

Führung und erzeugen ein subjektiv unsicheres Gefühl für alle Ver-

kehrsteilnehmenden. Die Verkehrssicherheit und gegenseitige Rück-

sichtnahme wird verringert, wenn die Sichtbeziehungen zwischen den 

Verkehrsteilnehmenden nicht gegeben sind. 

 

[H2] Für den Radverkehr sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden, der 

Radverkehr wird im Mischverkehr geführt. Von Süden kommend ist 

die Einbahnregelung in der Ernst-Ludwig-Straße nicht für den Rad-

verkehr in Gegenrichtung freigegeben, was regelwidriges Verhalten 

oder lange Umwege in Fahrtrichtung Norden bedingt. Durch die ein-

geschränkten Sichtfelder wird der Radverkehr zudem spät wahrge-

nommen.  

 Da dieser Knotenpunkt häufig vom Schülerverkehr befahren wird, ist 

die Gestaltung des Knotenpunktes zu überdenken und ggf. mit Rad-

verkehrsanlagen bzw. Aufstellflächen auszustatten. Zudem ist dem 
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Radverkehr eine sichere und direkte Wegeverbindung in Fahrtrich-

tung Norden zu ermöglichen. 

 

Knotenpunkt/ Strecke 

Fußverkehr 

[F1] Die Furtmarkierung in der Ernst-Ludwig-Straße (Süden) an der bar-

rierefreien Überquerungsstelle sind verblasst/ abgenutzt, aber teil-

weise noch zu erkennen. Abgesenkte Bordsteine und taktile Leitele-

mente zeigen dem Fußverkehr die ungesicherte Querungsmöglich-

keit an, die Furtmarkierung suggeriert jedoch fälschlicherweise Vor-

rang. Dies führt zu Konflikten zwischen dem Fuß- und abbiegendem 

Kfz-Verkehr. 

 

[F2] Der Knotenpunktarm Lutherstraße (Norden) weist mit 5,00 m einen 

geringen Querschnitt auf. Aufgrund der beengten Platzverhältnisse 

sowie der eingeschränkten Sichtfelder beim Ein-/ Ausbiegen wird 

der Gehweg häufig überfahren. Dies führt zu Konflikten zwischen 

dem Fuß- und Kfz-Verkehr. Da sich in Richtung Norden ein Senio-

renheim sowie das DRK-Heim befinden, ist mit erhöhtem Fußver-

kehrsaufkommen sowie mit mobilitätseingeschränkten Personen zu 

rechnen. Durch das regelmäßige Überfahren sind Beschädigungen 

und Unebenheiten des Gehweges erkennbar.  

Radverkehr 

 

 Siehe [H2] 

 

Kfz-Verkehr 

 

[K1] Der große Einmündungstrichter in die Ernst-Ludwig-Straße (Süden) 

verleitet den Kfz-Verkehr zu hohen Geschwindigkeiten beim Abbie-

gevorgang. Da die Ernst-Ludwig-Straße als Einbahnstraße in Fahrt-

richtung Süden ausgewiesen ist, ist beim Abbiegevorgang nicht mit 

Gegenverkehr zu rechnen. Sowohl aus der Bahnhofstraße wie auch 
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aus der Schulstraße wird daher häufig zügig mit engem Radius ab-

gebogen. Der querende Fußverkehr wird aufgrund der geringen 

Sichtfelder möglicherweise zu spät wahrgenommen.  

 

[K2] Die Schleppkurven, besonders größerer Einsatzfahrzeuge und des 

ÖPNV, sind nicht in ausreichendem Maß berücksichtigt. Beim Ein- 

und Ausbiegevorgang wird der Gegenverkehr regelmäßig einge-

schränkt und der Gehweg überfahren. Besonders in und aus der Lu-

therstraße (Norden) befahren die Fahrzeuge den Gehweg, was zu 

Konflikten mit dem Fußverkehr und dem Gegenverkehr führt. Die 

Geometrie des Knotenpunktes ist für den Schwerverkehr ungünstig 

und schränkt daher die Verkehrssicherheit ein. 

 

[K3] Aufgrund der Vorfahrtsregelung sind erhöhte Geschwindigkeiten aus 

der Schulstraße kommend wahrzunehmen. Da die Schulstraße als 

Einbahnstraße in Fahrtrichtung Westen ausgewiesen ist und die von 

Norden zugeführte Lutherstraße mit einem Stop-Schild versehen ist, 

kann der Kfz-Verkehr aus der Schulstraße ungebremst den Knoten-

punkt passieren. Die Wegebeziehung Bahnhofstraße – Ernst-Lud-

wig-Straße ist ebenso immer vorfahrtsberechtigt, wodurch erhöhte 

Geschwindigkeiten festzustellen sind. Dies schränkt die Verkehrssi-

cherheit für alle Verkehrsteilnehmenden ein. In Kombination mit ein-

geschränkten Sichtfeldern führt dies zu Konflikten zwischen den 

Verkehrsgruppen. 

 

Öffentlicher Personennahverkehr 

 

 Siehe [K2]  
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1.5 Knotenpunkt Heidelberger Straße / K168 

Projektbezeichnung  Sicherheitsaudit im Bestand 
 
Länge       Knotenpunkt 
 
Verkehrsstärken    k.A. 
 
Straßenkategorie     VS III 
     
Zulässige Höchstgeschwindigkeit   70 km/h 
 
Datum der Begehung    01.06.2022 
 

Da die Führung im Süden des Knotenpunkts und über die K168 von Fuß- und 

Radverkehr gemeinsam erfolgt, werden die für beide Verkehrsgruppen gel-

tenden Defizite nicht gesondert aufgeführt, sondern für den Radverkehr auf 

die Defizite des Fußverkehrs verwiesen.  

Allgemeines 

[H1] Die Führung für den Fuß- und Radverkehr ist nicht sofort begreifbar. 

Die Führungsform geht von der Fahrbahnführung (Wirtschaftsweg) im 

Süden in einen linksseitigen Zweirichtungs-Geh- und Radweg über. 

Die Anschlussstellen im Süden und Norden des Knotenpunktes sind 

nicht bedacht und keine Überleitungen der Führungsformen vorhan-

den. 

 

Knotenpunkt/ Strecke 

Fußverkehr 

[F1] Der südlich des Knotenpunkts gelegene gemeinsame Geh- und Rad-

weg entspricht mit 2,50 m der Mindestbreite. Die Hervorhebung farb-

licher Pflastersteine zwischen der Einfahrt Tennishalle und dem 

Knotenpunkt schränkt die Wegbreite zusätzlich ein und führt zu Ver-

wirrung der Flächenaufteilung und somit zu Konflikten zwischen 

Fuß- und Radverkehr.  
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[F2] Die westliche Gehwegbreite im nördlichen Knotenpunktarm (Heidel-

berger Straße) ist mit 1,20 m zu schmal bemessen. Der nach dem 

Querungsvorgang ankommende Fuß- und Radverkehr hat somit 

keine Aufstellfläche, um auf die regelkonforme Straßenseite zu ge-

langen. Hier ist vermehrt mit Konflikten zwischen dem Fuß- und 

Radverkehr zu rechnen, besonders da nur westlich gequert werden 

kann und somit Fuß- und Radverkehr in beiden Richtungen verkehrt. 

 

[F3] Für den Fuß- und Radverkehr steht im Norden des Knotenpunktes 

keine Querungsmöglichkeit zur Verfügung. In der Heidelberger 

Straße kommt der über die K168 querende Fuß- und Radverkehr auf 

der westlichen Gehwegseite an. Der Fußverkehr wird mit einem 

schmalen Gehweg (siehe [F1]) nach Norden weitergeführt, gelangt 

aufgrund der großen Einmündungstrichter jedoch nicht auf die östli-

che Straßenseite.  

 Die Knotenpunkteinmündung in die Heidelberger Straße ermöglicht 

auf dem bestehenden Tropfen die Ausbildung eines Fahrbahnteilers 

mit Querungshilfe für den Fuß- und Radverkehr. Dieser sollte be-

leuchtet und barrierefrei ausgebildet werden.  

 

[F4] Die Ein-/Ausfahrt der Tennishalle im Süden des Knotenpunktes 

weist eine große Längsneigung auf. Die ausfahrenden Kfz beschleu-

nigen und sehen aufgrund des angrenzenden Bewuchses und den 

dadurch eingeschränkten Sichtfeldern den querenden und vorrangig 

geführten Fuß- und Radverkehr zu spät. Der Kfz-Verkehr rechnet 

ggf. nicht mit Fuß- und Radverkehr aus beiden Fahrtrichtungen. Für 

den Kfz-Verkehr steht keine ebene Aufstellfläche zur Verfügung, um 

sich zu orientieren und sich einen Überblick zu verschaffen. 

 

[F5] Die Knotenpunktgestaltung bedingt große Überquerungslängen. Von 

Süden kommend muss der freie Rechtsabbiegestreifen bis zur Drei-

ecksinsel gequert werden sowie anschließend drei Fahrstreifen. Be-

sonders für mobilitätseingeschränkte Personen und Kinder/ Senio-
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ren ist dieser Querungsvorgang mit hektischen Bewegungen verbun-

den. Häufig, vor allem in den Hauptverkehrszeiten, sind kaum aus-

reichend große Zeitlücken des Kfz-Verkehrs vorhanden, um den 

Querungsvorgang für den Fuß- und Radverkehr auszuführen. 

 

[F6] Der Knotenpunkt ist nicht barrierefrei ausgebaut. Taktile Leitele-

mente fehlen an allen Knotenpunktarmen. Besonders geh- und se-

heingeschränkte Personen können so nicht eigenständig am öffent-

lichen Leben teilhaben und sind in ihrer Mobilität eingeschränkt. Zu-

dem ist keine Beleuchtung vorhanden, was besonders die Erkenn-

barkeit des querenden (Schüler-)Verkehrs vermindert und der Kfz-

Verkehr zu spät auf den Fuß- und Radverkehr aufmerksam wird. 

 

Radverkehr 

 

[R1] siehe [F1] 

 

[R2] siehe [F3] 

 

[R3] siehe [F4] 

 

[R4] siehe [F5] 

 

[R5] siehe [F6] 

 

[R6] Für den Radverkehr sind die Anschlussstellen und Überleitungen 

der Führungsformen nicht berücksichtigt. Sowohl die Führung im 

Süden als gemeinsamer Zweirichtungs-Geh- und Radweg bedingt 

geringe Umwege und Konflikte mit dem Fußverkehr als auch die An-

schlussstelle im Norden des Knotenpunktes. Der Radverkehr wird 

gemeinsam mit dem Fußverkehr westlich über den Knotenpunkt ge-

führt, jedoch besteht dort keine Weiterführung für den Radverkehr. 

Der Radverkehr ist gezwungen entgegen der Fahrtrichtung den 
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westlich gelegenen, zu schmalen Gehweg zu nutzen oder sich aufzu-

stellen, um die Heidelberger Straße zu queren. Für beide Optionen 

ist die Gehwegbreite (siehe [F2]) nicht ausreichend bemessen. 

 

Kfz-Verkehr 

 

[K1] Der freie Rechtsabbiegestreifen von Westen nach Süden verleitet 

Kfz-Fahrende zu höheren Geschwindigkeiten beim Abbiegen, sodass 

der Bremsweg zu lang wäre, um querenden Fuß- und Radverkehr zu 

berücksichtigen. Allerdings ist durch den angrenzenden Bewuchs 

das Sichtfeld eingeschränkt, sodass Fuß- und Radverkehr nicht ab-

schätzen können, wann und wie schnell sich ein Fahrzeug nähert. 

 

Öffentlicher Personennahverkehr 

 

Kein Defizit vorhanden. 

 



- Radweg endet
- Parkflächen bedingen Ausweichen
- Sichtfelder eingeschränkt
- Markierung verblasst

- Markierung verblasst
- Piktogramm abgefahren (an allen 
Ausfahrten)

- Gehwegbreite durch Bewuchs eingeschränkt
- Sichtfelder/ Sichtbeziehungen eingeschränkt

- Gehwegbreite durch Bewuchs eingeschränkt
- Kein Begegnungsfall ohne Ausweichen 
möglich

- Sichtbeziehungen eingeschränkt.
- nur Rückwärtseinparken erlauben?

Generelle Hinweise:

- regelmäßiger Grünschnitt erforderlich
- Markierungen verblasst / abgefahren
- Gehwegbreiten zu schmal (~1,50m)
- Radverkehr hat trotz eigener Furt keinen 
Vorrang am Kreisverkehr/FGÜ
- Barrierefreiheit am FGÜ nicht gegeben

- Interessenskonflikt zwischen 
Hundebesitzern (zu Fuß) und Radfahrenden
- Müllbeutel auf die Gehwegseite versetzen

- "BUS"-Markierung noch notwendig?

- Gehwegbreite zu schmal
- Gehweg durch Bewuchs eingeschränkt
- Sichtbeziehungen durch hohes Gras nicht 
gegeben

- Gehweg endet - keine abgesenkten 
Bordsteine (Barrierefreiheit?)

- Beschilderung verblasst, nicht gut erkennbar 
(Dämmerung)

- Fahrbahnverschmutzung

- Beschilderung durch Bewuchs nicht 
erkennbar

- Einschränkung der Fahrbahnbreite durch 
ruhenden Verkehr
- Dooring-Zone

- nicht einladend gestaltete Sitzmöbel 
(Grünschnitt)
- ABER positiv: Es ist überhaupt eine Sitzbank 
vorhanden!

- Überleitung auf den gemeinsamen Geh-/Radweg 
schlecht erkennbar
- zu schmal für gemeinsamen Geh-/Radweg im 
Zweirichtungverkehr
- Radius für Lastenrad/ Kinderanhänger ungeeignet
- Führung an dieser Stelle schon fragwürdig wg. KP

- Vandalismus
- Beschilderung verblasst
- Kontrollen notwendig

- keine Nutzung des benutzungspflichtigen 
Geh-/Radweges

1,70m

- Hinweis: Modaler Filter - Freigabe nur für 
Fuß- und Radverkehr
- Parkflächen in der Freiherr-vom-Stein-Straße
- Überfahren des Seitenraums durch 
Sitzmögilchkeit oder Sportgerät verhindern

- große Auslastung der Rad- und 
Rollerabstellmöglichkeit

- vorhandene Markierung 
entfernen
- führt zur Verwirrung zwischen 
Fuß- und Radverkehrsflächen

- Modalen Filter versetzen?
-vorhandene Parkflächen entfallen
- Behindertenparkplätze in der 
Heinestraße prüfen

Neue Nutzung der Parkfläche
- Grünflächen anlegen
- Spiel- und Sitzmöglichkeiten 
installieren

- Parkfläche als Kiss&Ride-Zone 
("Elterntaxi") einrichten?
- Einbahnregelung der Parkfläche

P

P (Elterntaxi 7:30-08:00)

- halbseitiges Gehwegparken zugelassen
- Markierung entfernen, Parkflächen auf 
der Fahrbahn markieren
--> Gehwegbreite zu sehr eingeschränkt

•
•

•

Markierung ist unverständlich
Überquerungsmöglichkeit ähnlich 
einem vorgezogenen Seitenraum?
Barrierefreie Querung in 20m

- unübersichtlicher Knotenpunkt
- große Verkehrsfläche / 
Einmündungstrichter
- späte Kennzeichnung des 
Durchfahrtverbots (breiter Querschnitt)

- Freigabe für den Radverkehr möglich 
unter Wegfall der Parkstände

- abgefahrene Furt-Markierung (nicht 
notwendig!)

- gefährliche Konflikte mit dem 
Fußverkehr (wichtige Ziele)
- Beschädigung im Gehwegbereich
--> Fahrbahn zu schmal für 
Zweirichtungsverkehr
-Sichtfelder eingeschränkt

- Aufgrund Vorfahrt = Durchschießen 
möglich
- eingeschränkte Sichtfelder

- Ausweichen bei Begegnungsverkehr
- Bewuchs schränkt Breite ein
- Konflikte mit dem Fußverkehr
- Pulkartiges Auftreten bei Schulschluss
- Poller angefahren (wie?!)
- Engstelle: 2m Breite

- In Fahrtrichtung Norden: Keine Überleitung auf den 
gemeinsamen Geh- und Radweg!! 
- In Fahrtrichtung Süden: Keine Überleitung auf die Fahrbahn
- Zu geringe Breite mit 3,40 m (mind. 2,50 bei geringem (!) 
Aufkommen) Hier aber Schulweg, Begegnungen, 
Radverbindung => 4,50m

- Mittelleitmarkierung verblasst
- Fahrbahnverschmutzung

- Blindenleitstreifen sind nicht senkrecht aufeinander 
abgestimmt! 

- Drängelgitter sehr schmal. Mit Rollator / Rollstuhl / Lastenrad 
/ Kinderanhänger etc. schwierig zu befahren/begehen

- Pflasterfläche durch Wurzelwuchs uneben 
--> Kann zu Stürzen führen

- Sichtfelder im Ein-/Ausfahrtsbereich durch 
Bewuchs eingeschränkt

- unübersichtlicher Knotenpunkt
- nicht sofort begreifbar durch markierten Tropfen
- Haltfläche vor FGÜ schmal, daher mehrere 
Aufmerksamkeitsaspekte
- Halten für FGÜ (Fahrtrichtung Süden) im 
Knotenpunktbereich

- Überleitung in den Seitenraum noch 
aktuell?
- Markierung verblasst
- Führung Radverkehr unklar

- zu schmale Gehwegbreite
- Fußverkehr weicht im Begegnungsfall auf Fahrbahn aus
- keine Barrierefreiheit
- Parken nicht zulässig - Fahrbahnbreite 4,15m - Restbreite 
2,00m zu schmal für Einsatzfahrzeuge

• Kfz-Verkehr nutzt Gehweg

- zu schmale Gehwegbreite
- Fußverkehr weicht im Begegnungsfall auf 
Fahrbahn aus
- Einschränkungen durch Warenangebot
- Barrierefreiheit eingeschränkt

- zu schmale Gehwegbreite
- Fahrbahnschäden in der Oberfläche

- Drängelgitter sehr schmal. Mit Rollator / 
Rollstuhl / Lastenrad / Kinderanhänger etc. 
schwierig zu befahren/begehen

- Mittelleitmarkierung verleitet zu 
höhreren Geschwindigkeiten - auch im 
Kurvenbereich

- Halteverbot kontrollieren
- Parken auch vor den Hofeinfahrten 
vermeiden, um Ausweichflächen im 
Begegnungsfall zu schaffen
- Gehweg (0,82m) zu schmal

- dauerhaft Halteverbot im Kurvenbereich 
einrichten (hier nur temporär wegen 
Baustelle)
- Sichtfelder schaffen

- Flächen für den ruhenden 
Verkehr markieren
- Ausweichmöglichkeiten schaffen

- 2,00 m Breite Gehweg zu schmal. Häufiger 
Begegnungsverkehr aufgrund erhöhten 
Verkehrsaufkommens
- Freibad, Spielplatz, Sportgelände

- Parkstände mit 1,90 m zu schmal bemessen. 
- Häufige Ein-/Ausparkvorgänge stehen im Konflikt mit 
Radverkehr
- Dooring-Zone zwischen Parken und Radverkehr fehlt 
(öffnende Autotüren)
- Einengung nicht für Begegnungsverkehr Bus-Kfz, Bus-Bus
- Bemessungsfall mit Linienbusverkehr: 6,50 m Breite

-Vorrangregelung Begegnungsfall Kfz-Bus in 
der Engstelle? Bus 2,55 + Kfz 2,20 = 4,75

- Parkflächen notwendig?! 

-Sichtbeziehungen ausfahrende Kfz - 
Fußverkehr freihalten (Bewuchs)

H1

F1

H3

F2

H2
•

•

durchgängige Barrierefreiheit 
berücksichtigen
zu schmale Gehwegbreiten im 
gesamten Abschnitt

- Furtmarkierungen suggerieren Vorrang 
für den Fußverkehr
- keine Barrierefreiheit in der 
Rheinstraße
- eingeschränkte Sichtfelder

F3

R1

Audit "Scharfes 
Eck"

Audit 
Heidelberger 

Straße

Audit 
Heidelberger 

Straße

Audit KP K168

Audit KP K168

Audit 
Buchenhöfe

Audit Kirchstraße

Audit Kirchstraße

Audit 
Langener Straße

F1

F2

M1

F3

F4

H1

F1

F2

H1

M1

M1
M1

R1

R2

K3

F2

F1

•
•

unübersichtlicher Knotenpunkt
eingeschränkte Sichtfelder

H1

großer Einmündungstrichter und 
Querschnitt trotz Einbahnstraße

K1

Schleppkurven des Schwerverkehrs nicht 
berücksichtigt

K2

•

•

eine Freigabe für den Radverkehr von 
Süden kommend
keine sichere Aufstellflächen etc. trotz 
Schülerverkehr

H2

- Freier Rechtsabbieger von 
Westen verleitet zu erhöhten 
Geschwindigkeiten beim 
Einbiegen

Kfz-Verkehr erkennt querenden 
Fuß- und Radverkehr spät 
(eingeschränkte Sichtfelder und 
Aufstellfläche im Kurvenbereich)

K1

Führung für den Fuß- und Radverkehr nicht 
sofort begreifbar

Farbliche Hervorhebung mit 
unterschiedlichen Pflastersteinen schränkt 
den zu schmalen gemeinsamen Geh- und 
Radweg im Zweirichtungsverkehr optisch 
zusätzlich ein

Die Gehwegbreite im nördlichen 
Knotenpunktarm ist mit 1,20 m zu schmal 
bemessen.

Die Ausfahrt der Tennishalle im südlichen 
Knotenpunktarm weist eine große 
Längsneigung auf. Kfz beschleunigen und 
können aufgrund des angrenzenden 
Bewuchses den vorrangig geführten Rad- 
und Fußverkehr nur spät wahrnehmen. Der 
Kfz-Verkehr rechnet nicht mit beidseitigem 
Radverkehr. Es ist keine Aufstellfläche für 
den Kfz-Verkehr vorhanden.

Für den Fuß- und Radverkehr steht im 
Norden keine Überquerungsmöglichkeit zur 
Verfügung, um auf die "richtige" Gehwegseite 
zu gelangen.

Die Knotenpunktgestaltung bedingt große 
Überquerungslängen. Es sind häufig keine 
ausreichenden Zeitlücken vorhanden, um zu 
queren.

Der Knotenpunkt ist nicht barrierefrei 
ausgebaut. Es ist keine ausreichende 
Beleuchtung vorhanden, um den querenden 
Fuß- und Radverkehr rechtzeitig zu 
erkennen.

H1

F1

F2

F3

F4

F5

F6

R1

R3

Überleitungen und Anschlussstellen für den 
Radverkehr sind nicht bedacht

R2

R4

R5

R6

Überleitung fehlt

Ein-/Ausfahrt 
Tennishalle

Dreiecksinsel

Aufstellfläche 
fehlt

Überleitung fehlt
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