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Verbesserung der Nahmobilitat Ausgangssituation

1 Ausgangssituation

Klimaschutz ist eine der maf3igebenden Grundlagen zum Erhalt der Lebens-
bedingungen und Lebensqualitat in Stadten und Gemeinden fir zukinftige
Generationen. Neben den Nachhaltigkeitszielen wurden die gesetzlichen
Vorgaben von der Europaischen Union (30.06.2021) angepasst und festgelegt.
Allerdings erfordern die Umwelt- und Klimaschutzziele ein sofortiges Han-
deln auch im Verkehrssektor, um im Rahmen der Deutschen Nachhaltig-
keitsstrategie die Belange zu starken und die Treibhausgasemissionen ge-
genlber 1990 um mindestens 55% bis 2030 zu reduzieren. Fur den Bereich
Verkehr ist das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV] zustén-
dig, das in den nachsten Jahren bundesweit wirkende Maflnahmen vor-
schreibt. (FGSV: E Klima, 2022)

Zugleich ist Mobilitat ein unverzichtbarer Bestandteil des eigenstandigen Le-
bens, der allen Menschen zuganglich sein muss und daher eine Anpassung
nach dem Klimaschutzgesetz erfordert. Fand in den zuriickliegenden Jahr-
zehnten der Radverkehr noch vorwiegend in der Freizeit statt, gewinnt das
Fahrrad als alltagliches Verkehrsmittel zunehmend an Bedeutung. Gerade
im urbanen Raum stellt der Radverkehr zur Sicherung der Alltagsmobilitat
eine echte Alternative zum motorisierten Individualverkehr dar. Die Vorteile
fur jeden Einzelnen liegen auf der Hand: Man spart meist Zeit, Geld, schont
die Umwelt und fordert die eigene Gesundheit. Zugleich bietet eine ver-
mehrte Nutzung des Fahrrads, aber auch des OPNV und FuBverkehrs, gerade
in Verdichtungsraumen das Potenzial das Kfz-Aufkommen zu reduzieren und

damit einhergehend Larm und Luftschadstoffe zu verringern.

Das Umdenken im Mobilitatsverhalten und der Nutzendenanstieg sowohl im
Alltags- als auch im Freizeitradverkehr spiegeln sich auch in Handlungskon-
zepten und Strategieprogrammen auf Bundes- und Landesebene wider. So
hat der im Jahre 2021 durch das Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur aufgestellte nationale Radverkehrsplan 3.0 das Ziel, den Rad-
verkehr weiter zu férdern sowie den .,Umweltverbund” (Nutzung von Offent-

lichem Verkehr und nichtmotorisiertem Individualverkehr) insgesamt zu
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starken. Den staatlichen und nichtstaatlichen Akteuren der Radverkehrsfor-
derung werden dabei nitzliche Ratschlage und Impulse an die Hand gege-
ben. (BMDV: Nationaler Radverkehrsplan 3.0, 2021)

Im Zusammenhang mit den aktuellen Entwicklungen ist auch die Gemeinde
Egelsbach bestrebt, die Nahmobilitat fur den Fuf3- und Radverkehr zu fordern
und gleichzeitig ein Miteinander der Verkehrsmittel zu erzielen. Zu diesem
Zweck wurde die Hochschule Darmstadt von der Gemeinde Egelsbach beauf-
tragt, ein Konzept zur Verbesserung der Nahmobilitat unter Einbindung der
Offentlichkeit zu erarbeiten. Hierzu soll ein attraktives Verkehrsnetz entwi-
ckelt werden, welches Ziele des taglichen Bedarfs und wichtige Bereiche in
der Stadt miteinander verbindet und die Akzeptanz und Nutzung der am Ver-

kehr Teilnehmenden fordert.

Um die Erfahrungen und Problemstellen der Biirgerschaft abzufragen und
die Akzeptanz fir mogliche Ma3nahmen zu erhohen, ist eine intensive Ein-
bindung und Beteiligung der Offentlichkeit vorgesehen. In drei Workshops
sollen verschiedene Personengruppen angesprochen werden, um mit allen

Interessierten einen Austausch zu finden.
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2 Zielsetzung und Vorgehensweise

Ziel dervorliegenden Arbeit ist es, fur die Gemeinde Egelsbach ein attraktives
Verkehrsnetz zu entwickeln, welches den Belangen der Nutzenden, bezogen
auf kurze Wegebeziehungen, Fahrkomfort und Verkehrssicherheit gerecht
wird, die Attraktivitat der Radverkehrsanlagen steigert und somit eine Ver-
schiebung des Modal Splits zu Gunsten des Rad- und Fullverkehrs herbei-
fuhrt. Gerade unter dem Gesichtspunkt der Alltagstauglichkeit ist ein beson-
deres Augenmerk auf die Anbindung von Zielen des Berufs- und Schilerver-
kehrs, von offentlichen Einrichtungen und Freizeiteinrichtungen sowie Ein-

kaufsbereichen zu legen.

In Kapitel 3 werden zunachst die wesentlichen Rahmendbedingungen zur Ge-
meindeentwicklung und zu den vorhandenen Verkehrsangeboten zusam-
mengestellt. Betrachtet werden Fuf3- und Radverkehr, Kfz-Verkehr und
OPNV.

In Kapitel 4 werden die grundsatzlichen Anforderungen an die Verkehrskon-
zeption aufgezeigt. Dies beinhaltet eine Zusammenstellung der aktuellen
rechtlichen Grundlagen und technischen Regelwerke sowie die Darstellung

moglicher Formen der Rad- und Fuf3verkehrsfihrung.

Unter Kapitel 5 erfolgt eine Bestandsanalyse auf Grundlage vorhandener
bzw. ermittelter Randbedingungen. Die verkehrliche Erschlieung, die be-
stehenden Schiilerrouten sowie die Definition von Quell- / Zielbeziehungen

werden naher beleuchtet.

In Kapitel 6 werden ausgewahlte Straf3enziige eingehender auf die Verkehrs-
sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden untersucht und mit einem Sicher-
heitsaudit Uberpruft. Das Sicherheitsaudit wird nach den Richtlinien fir Si-
cherheitsaudits an Straflen (FGSV: RSAS, 2019) durchgefiihrt und die Defizite
in einem separaten Auditbericht fur die jeweiligen Stralenabschnitte zusam-

mengestellt.
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Das Kapitel 7 greift die Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse und Netzkon-
zeption auf und entwickelt Losungsvorschlage zur Verbesserung der Situa-
tion. Die vorgeschlagenen Malinahmen werden entsprechend ihrer zeitlichen

Umsetzbarkeit unterteilt.

In Kapitel 8 werden fur Straf3enzige und Knotenpunkte im Ortskern beispiel-

haft Mainahmen mit einer Detailplanung konkretisiert.

Kapitel 9 zeigt den Ablauf sowie die Erkenntnisse der durchgefiihrten Work-
shops mit aktiver Einbindung der Burgerschaft. Zudem werden die Ergeb-

nisse des Jugendworkshops festgehalten.
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3 Verkehrsangebot

3.1 Gemeindeentwicklung

Die Gemeinde Egelsbach liegt im Rhein-Main-Gebiet zwischen Frankfurt am
Main und Darmstadt. Im Norden befindet sich die Stadt Langen, im Stiden die
Gemeinde Erzhausen und im Westen Morfelden-Walldorf. Die Gemarkung
der Gemeinde Egelsbach erstreckt sich tber ca. 15 km?2 und bietet 11.500 Ein-
wohnenden umgeben von Grunflachen ein attraktives Wohnumfeld. Egels-
bach verfligt nicht Uber Ortsteile, wobei jedoch eine Gliederung in die Berei-
che Bayerseich, Im Bruhl, Egelsbach West und Egelsbach Ortskern erfolgen
kann. Diese Aufteilung unterstreicht eine ungunstige Verbindung zu Zielen
des taglichen Bedarfs. Beispielsweise liegen die Einkaufsmaglichkeiten sid-
lich der Kreisstraf3e 168 im Kurt-Schumacher-Ring, dessen Erreichbarkeit
fur den Ful3- und Radverkehr aus dem Ortskern oder Egelsbach West sub-

jektiv unsicher und unattraktiv ist.

In der Gemeinde Egelsbach sind taglich 8.027 Pendlerbewegungen zu ver-
zeichnen (www.pendleratlas.de, 2023). Hierbei sind mit 3.991 geringfligig
mehr Auspendelnde als 3.350 Einpendelnde aufgenommen, wobei zusatzlich
knapp 700 Binnenpendelnde in Egelsbach wohnen und arbeiten. Mit der di-
rekten Anbindung an die Radschnellverbindung zwischen Frankfurt am Main
und Darmstadt wird Berufspendelnden in und um Egelsbach eine neue Al-
ternative geboten und ermoglicht eine komfortable Anbindung in die umlie-
genden Stadte und Gemeinden. Einen Uberblick iiber die taglichen Pendel-

bewegungen gibt Abbildung 1.
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Abbildung 1: Mobilitdtsdaten Rhein-Main (Verkehrsdatenbasis Rhein-Main VDRM)]

Die Unfalle mit Ful3- und Radverkehrsbeteiligung sind Gber die Statistischen
Amter des Bundes und der Lander (www.unfallatlas.statistikportal.de) &f-
fentlich zuganglich und auf einer Karte verortet abrufbar. Hier ist zu erken-
nen, dass im Gemeindegebiet im Zeitraum von 2016 - 2021 vermehrt Unfalle
mit Personenschaden unter Beteiligung des Fuf3- und Radverkehrs auftra-
ten. Besonders auffallig war 2020 das ,,Scharfe Eck” am Knotenpunkt Schul-

straBBe/ LutherstraBe/ Bahnhofstrae/ Ernst-Ludwig-Strafe (vgl. Abbildung
2) sowie 2016 und 2019 der Kurt-Schumacher-Ring.
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Abbildung 2: Unfalliibersicht differenziert nach Sach- und +Personenschaden (gelb: FuB-
und Radverkehrsbeteiligung) 2020 (www.unfallatlas.statistikportal.de)
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Verbesserung der Nahmobilitat Verkehrsangebot

3.2  Kfz-Verkehr und OPNV

Die Gemeinde Egelsbach ist aufgrund der zentralen Lage im Rhein-Main-Ge-
biet sehr gut an das Kfz-Verkehrsnetz angebunden. Die Autobahnen 3, 5 und
661 verbinden Egelsbach mit den Oberzentren Darmstadt, Frankfurt und Of-
fenbach. Umliegende Mittelzentren werden uber die Bundesstraflen 3 und
486 erschlossen. In Egelsbach bestehen lberregionale Verbindungen uber
Hauptverkehrsstraf3en wie die Darmstadter Landstraf3e und die Kreisstralle
168 sowie regional beispielsweise uUber die Heidelberger Strafle, die Lange-
ner Strafle und die Schulstraf3e. Die Wohngebiete sind tber ErschlieBungs-

straflen angebunden.

Die vorherrschenden Verkehrsbelastungen sind der Verkehrsmengenkarte
von Hessen Mobil (www.mobil.hessen.de, 2021) zu entnehmen. Hieraus ist zu
erkennen, dass auf der K168 nordwestlich von Egelsbach eine tagliche Ver-
kehrsmenge von 7.600 Kfz/24h verkehrt. Fir den Ortskern liegen keine Ver-

kehrsmengendaten vor.

In Egelsbach sind entlang der K168 mehrere Knotenpunkte als Kreisverkehr
ausgebildet, in der Kerngemeinde selbst beispielsweise auf dem Kurt-Schu-
macher-Ring und Im Briihl/ In d. Mittelgewann. Die Ubrigen Knotenpunkte
sind meist ohne Lichtsignalanlage vorfahrtsgeregelt. Die zulassige Hochst-
geschwindigkeit betragt damit im Ortskern meist 30 km/h bzw. die Verbin-
dungsstraflen sind flachendeckend als Zone 30 ausgewiesen. Fir den ruhen-
den Verkehr stehen in der Nahe des Bahnhofs sowie am Berliner Platz aus-
reichende Parkmaoglichkeiten zur Verfligung. Dennoch wird im Ortskern
halbseitiges Gehwegparken geduldet, was haufig zu einer Einschrankung der

Verkehrssicherheit fiihrt.

Die Verkehrsinfrastruktur wird im OPNV durch eine S-Bahn-Verbindung
nach Frankfurt und Darmstadt sowie durch die Buslinien OF-73, n71, V92 und
den On-Demand-Shuttle ,.Hopper” im OPNV ergénzt (vgl. Abbildung 3).

Hochschule Darmstadt, Fachbereich Bau- und Umweltingenieurwesen 12
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Abbildung 3: OPNV-Linienfahrplan Egelsbach (Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach)

3.3 FufB- und Radverkehr

Hessen hat in 2022 mit der flachendeckenden Erfassung des Radverkehrs
begonnen. Uber 270 automatische Zihlstellen an StraBen und Radwegen
werden Daten fur den weiteren verkehrssicheren Ausbau des Radwegenet-
zes gewonnen (https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuetzung/hessen-
erfahren/raddaten-hessen/]. Dem Radverkehr stehen rund um Egelsbach
verschiedene Radrouten (vgl. Abbildung 4) mit unterschiedlichen Kategorien
zur Verfigung. Beispielsweise ist Egelsbach tberregional an die Radschnell-
verbindung zwischen Frankfurt am Main und Darmstadt (ca. 1.000 bis 1.500
Radfahrende taglich) sowie den Hessischen Radfernweg R8 angeschlossen.
Regional stehen dem Alltagsradverkehr die Regionalpark Rundroute und die
Apfelwein- und Obstwiesenroute zur Verfligung (www.radroutenplaner.hes-
sen.de). Im Ortskern sind die regionalen Verbindungen fiir den Radverkehrin
der Nord-Sud-Achse starker ausgepragt als in der Ost-West-Achse. So sind
beispielsweise die Woogstrafle, Heidelberger Straf3e und Lutherstralle be-
liebte Wegebeziehungen. Sichere Radabstellanlagen sind am Bahnhof Egels-

bach vorhanden, der Ortskern verfiigt jedoch nicht Uber flachendeckende
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Radabstellanlagen an Zielen des taglichen Bedarfs. Das Infrastrukturange-
bot soll flir den Radverkehr weiter gestarkt werden, um ein durchgehendes
sicheres Radverkehrsnetz zu schaffen und auch Knotenpunkte und Wegebe-

ziehungen fiur den Radverkehr anzupassen.
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Abbildung 4: Radfahrkarte Egelsbach (OpenCycleMap - www.openstreetmap.de)

Fir den Fulverkehr liegt der Fokus auf kurzen Wegebeziehungen und Ver-
bindungen zwischen sozialen Einrichtungen. Besonders sichtbare Uberque-
rungsstellen, breite Gehwege und direkte Wegebeziehungen bilden die
Grundlage eines FufBlverkehrsnetzes. Der Fuflverkehr wird in Egelsbach teil-
weise auf sehr schmalen Gehwegen, die zusatzlich durch Gehwegparken ein-
geschrankt werden, geflhrt. Vor allem fur mobilitatseingeschrankte Perso-
nen wie auch den besonders schutzbedirftigen Schilerverkehr bestehen
dadurch Defizite in der vorhandenen Infrastruktur. Auch die Wegebeziehun-

gen fir den Schiilerverkehr aus dem Ortsteil Bayerseich sind in die Untersu-

chung aufzunehmen.
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Verbesserung der Nahmobilitat Anforderungen an die Verkehrskonzeption

4 Anforderungen an die Verkehrskonzeption

41 Rechtliche Grundlagen

Gesellschaftliche Herausforderungen zum Klimaschutz, zu sauberer Luft, zu
verringertem Larm, zu barrierefreien Wegen oder einem starkeren Gesund-
heitsbewusstsein fihren heute zu spurbaren Veranderungen im Mobilitats-
verhalten zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs. Zudem beanspruchen neue
Fahrzeuge wie E-Scooter, Pedelecs/E-Bikes oder Lastenfahrréder Verkehrs-
raum. Hieraus ergibt sich ein akuter Anpassungsbedarf der Infrastruktur, der
sich nicht an den Mindestwerten der aktuellen Regelwerke orientieren kann.
Erforderlich ist eine Umverteilung der Verkehrsflachen, um fir alle Gruppen

sichere Verkehrsanlagen zu erreichen.

Das veranderte Mobilitatsverhalten hat Auswirkungen auf die Anstrengungen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit. Um die Anzahl der Verkehrstoten
und schweren Verletzungen EU-weit bis 2050 nahe Null zu bringen (,.Vision
Zero”), wurden im Oktober 2021 mit dem EU-Politikrahmen ,Nachste Schritte
auf dem Weg zur Vision Null StraBenverkehrstote” herausfordernde Ansatze
vorgelegt. Dabei sollen bis zum Jahr 2030 Todesfalle und schwere Verletzun-
gen um 50% gegenulber 2020 verringert werden. Die aktuellen Herausforde-
rungen im Wandel der Mobilitat bedingen im Stadtverkehr verstarkte Aktivi-
taten fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit im Ful3- und Radverkehr.
Hier ist bundesweit in 2022 die Anzahl der getoteten Personen im Fuf3- und

Radverkehr gestiegen.

Die Anstrengungen zur Verbesserung der Straf3enverkehrssicherheit sind
zusatzlich herausfordernd, weil die Infrastruktur im Fuf3- und Radverkehr in
der Vergangenheit vielfach vernachlassigt wurde. Auch Sicherheitsdefizite
wie durch falsch geparkte Fahrzeuge, unibersichtliche Querungen oder
nicht angepasste Geschwindigkeiten standen im Abwagungsprozess mit dem
Kfz-Verkehr immer wieder hintenan. Hier liegen erhebliche Potenziale zur

Verringerung der Unfalle mit Personenschaden.

Mit den Veranderungen der StV0 2021 (mit VwV StV0 2021) wurden erste wich-
tige Schritte in eine Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen vor al-

lem zur Verbesserung des Radverkehrs beschlossen. Im §1 ,Grundregeln”
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(Ziffer |, Rdnr. 1) wurde die Bedeutung der Verkehrssicherheit hervorgeho-
ben: . Die StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) regelt und lenkt den o6ffentlichen
Verkehr. Oberstes Ziel ist dabei die Verkehrssicherheit. Hierbei ist die ,Vision
Zero” (keine Verkehrsunfalle mit Todesfolge oder schweren Personenscha-
den) Grundlage aller verkehrlichen Mainahmen.” Die Stellung der Verkehrs-
sicherheit gegenuber der Flussigkeit des Verkehrs wurde auch zu den §§ 39
bis 43 .Allgemeines Uber Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen” (Zif-
fer 1.2, Rdnr. 5) angepasst: ,.Die Flussigkeit des Verkehrs ist mit den zur Ver-
figung stehenden Mitteln zu erhalten. Dabei geht die Verkehrssicherheit al-
ler Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor. Der Forderung der
offentlichen Verkehrsmittel ist besondere Aufmerksamkeit zu widmen.” Ne-
ben weiteren Anpassungen wurden fir den Radverkehr klare Abstandsre-
geln formuliert (§ 5 Absatz 4 Satz 2): ,Beim Uberholen muss ein ausreichen-
der Seitenabstand zu den anderen Verkehrsteilnehmern eingehalten werden.
Beim Uberholen mit Kraftfahrzeugen von ZufuBgehenden, Rad Fahrenden
und Elektrokleinstfahrzeug Fihrenden betragt der ausreichende Seitenab-
stand innerorts mindestens 1,5 m und auBerorts mindestens 2 m." Ein Uber-
holverbot von einspurigen Fahrzeugen kann angeordnet werden, wo auf-
grund der ortlichen Gegebenheiten, insbesondere aufgrund von Engstellen,
Gefall- und Steigungsstrecken oder einer regelmafig nur schwer zu tberbli-
ckenden Verkehrslage ein sicherer Uberholvorgang von einspurigen Fahr-

zeugen nicht gewahrleistet werden kann. (VwV-5tVO zu Zeichen 277.1)

Verbunden mit diesen erheblichen Veranderungen ist das Regelwerk den
sich verandernden Mobilitatsanspriichen und rechtlichen Rahmenbedingun-
gen anzupassen. Regelwerke wie die Richtlinien fur die Anlage und Ausstat-
tung von FuBgangeriiberwegen (R-FGU 2001), Empfehlungen fiir FuBganger-
verkehrsanlagen (EFA 2002, Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrafen
(RASt 2006) oder die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) miis-
sen dringend an die aktuellen Entwicklungen angepasst werden. Beispielhaft
sei hier der in der StVO definierte notwendige Seitenabstand beim Vorbeifah-

ren am Radverkehr genannt.

Das Land Hessen hat diese Defizite erkannt und mit den Qualitatsstandards

und Mindestanforderungen insbesondere fir den Radverkehr neue Wege
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eingeschlagen. In den Qualitatsstandards wurden die einschlagigen Regel-
werke praxisgerecht weiterentwickelt und bilden die Grundlage fur verkehrs-
behordliche Entscheidungen. Besonders die Berucksichtigung von Zeitver-
lusten und der Gestaltung von Knotenpunkten sowie Entwurfsgeschwindig-
keiten und das Freihalten von Sichtfeldern werden thematisiert. Die Differen-
zierung von Netzkategorien fur unterschiedliche Nutzergruppen vereinfacht
die Einsatzbereiche von Fuhrungsformen. Auf diese Standards wird in der

vorliegenden Ausarbeitung insbesondere zurickgegriffen.

4.2  Technische Regelwerke

Von der FGSV wurden in einem wichtigen Schritt im Oktober 2022 ,, Empfeh-
lungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen
im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen™ (E Klima 2022)
vorgelegt. Diese sind aufgrund ihrer Bedeutung kostenfrei zu beziehen und
enthalten klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen zur
Bertcksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und dem Betrieb von Ver-
kehrsangeboten und Verkehrsanlagen (https://www.fgsv-verlag.de/e-klima-
2022). In den Steckbriefen beispielsweise zu den RASt 2006 und ERA 2010 sind
kunftige erganzende Anforderungen aufgefihrt, wie:

— Die Belange von offentlichem Verkehr, Rad- und FufB3verkehr sind ge-
nerell gegenlber den Belangen des flieBenden und ruhenden Kfz-
Verkehrs priorisiert.

— Zusatzlich sind die Anspriche des Lade-, Liefer- und Wirtschaftsver-
kehrs zu berlcksichtigen.

— In beengten Situationen und bei Flachenkonflikten sind auch einzelne
Abschnitte (Orientierungsléange 50 bis 150 m) mit reduzierter Fahr-
bahnbreite zu bilden, um eine durchgehend regelkonforme und mog-
lichst attraktive Infrastruktur fir den Rad- und Fulflverkehr anbieten
zu konnen und um Geschwindigkeiten in Stadtstraf3en zu reduzieren.

— Fuir die objektive und subjektive Sicherheit und eine gesteigerte Nut-
zung von Rad- und Fuflverkehrsanlagen sind ausreichend breite An-
lagen zur Verfligung zu stellen. Die in den RASt 06 angegebenen Re-
gelmafle fir Gehwege und Radverkehrsfihrungen sind als Mindest-
werte anzusehen und diese Anlagen sind moglichst breiter zu wahlen.
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Die in RASt 06 und ERA 2010 angegebenen Klammerwerte fir Radver-
kehrsanlagen sind nicht mehr anzuwenden.

— Wenn ruhender Verkehr nicht zu vermeiden ist, sind Sicherheitstrenn-
streifen mit einer Breite von min. 0,75 m zu allen Arten der Radver-
kehrsfihrung vorzusehen so auch bei Schutzstreifen und in Fahr-
radstraf3en. Auch im Mischverkehr sollte insbesondere bei schmalen
Fahrbahnen ein Sicherheitstrennstreifen mit einer Breite von mindes-
tens 0,75 m vorgesehen werden.

— Niedrige Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs tragen zur Steigerung
der Aufenthaltsqualitat und zur Forderung von Fuf3- und Radverkehr
bei. Im jeweils glltigen rechtlichen Rahmen sollten insbesondere bei
der Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf Hauptverkehrs-
strafBen Reduktionen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit geprift
werden.

Auch das deutsche Straflenverkehrsrecht weist weiter Licken im Hinblick
auf die Herausforderungen aus den Veranderungen im Mobilitatsgeschehen
auf. Im Koalitionsvertrag der aktuellen Bundesregierung ist eine umfassende
Reform des StraBBenverkehrsrechts vorgesehen: "Wir werden Straf3enver-
kehrsgesetz und Straflenverkehrsordnung so anpassen, dass neben der
Flissigkeit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und Umwelt-
schutzes, der Gesundheit und der stadtebaulichen Entwicklung bericksich-
tigt werden, um Landern und Kommunen Entscheidungsspielraume zu eroff-
nen.” Bislang ist aber noch unklar, wann und wie bestehende Gesetze wie die
besonders bedeutsame StVO mit ihrer VwWV-5tVO und das Straflengesetz ge-
andert werden. Erforderlich ist aber ein sofort einsetzendes, entschlossenes
Handeln mit dem Ziel, die verkehrsbezogenen Klimaschutzziele ebenso wie
die Belange der Verkehrssicherheit auf dem Weg zur Vision Zero zu errei-

chen.

4.3 Netze fiir den FuB3- und Radverkehr
4.3.1  FulBverkehrsnetz

Zu FulB3 Gehende werden bei der Planung von Verkehrsanlagen haufig zuletzt

betrachtet, sodass in gewachsenen Kommunen viel zu schmale Flachen fur
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den FuBlverkehr angelegt wurden. Die Empfehlungen fir Fullgangerver-
kehrsanlagen (FGSV: EFA, 2002) ermdglichen dem FuBverkehr eine gleich-
berechtigte Ebene fir die Bewegungsanspriche. Hierbei werden komfor-
table, umweg- und hindernisfreie Wege fiir erhohte Anspriche definiert und

verschiedene Entwurfselemente wie Querungsanlagen dargestellt.

Anlagen fir den FuBverkehr sollen eine hohe Verkehrssicherheit aufweisen,
begreifbar und ubersichtlich sein sowie moglichst Schutz vor Witterung und
subjektiven Angsten bieten. Zudem ist die Barrierefreiheit jederzeit zu be-
ricksichtigen, um auch mobilitatseingeschrankten Personen die eigenstan-
dige Teilhabe am sozialen Leben zu ermaoglichen. Fur diese Anspriiche ist

eine Gehwegbreite von 2,50 m auszubilden (vgl. Abbildung 5).

Seitenraumbreite 2,50 m Fahrbahn
180
2D| Nutzbare Gehwegbreite l 50
I 1 1
Haus- kann bei niedrigen Sicherheits-
abstand Einfriedungen entfallen abstand

O O 30 bei geringem Schwerverkehr

| 80 |20] g0 |
MaBe in cm

Abbildung 5: Aufteilung des Seitenraums fir WohnstraBen (FGSV: EFA, S.16)

Um die Verkehrssicherheit und die subjektive Sicherheit zu starken, ist eine
weitgehende Trennung vom Kfz-Verkehr anzustreben. Reduzierte Geschwin-
digkeiten des Kfz-Verkehrs sind insbesondere an vom Ful3verkehr belasteten
Strafen vorteilhaft. In hochbelasteten Straf3en ist der Querungsbedarf zu
bindeln und baulich oder verkehrstechnisch eine Querungsmaoglichkeit zu
schaffen. Eine Ubersicht der Méglichkeiten fiir die Anlage einer Querung-
stelle ist in Abbildung 6 dargestellt.
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Abbildung 6: Einsatzbereiche von Querungsanlagen innerorts (EGSV: EFA, 5.19)

Insbesondere an Straflen mit Parkdruck sind stra3enbegleitende Gehwege
von der Fahrbahn durch Bordsteine abzutrennen. Das unerlaubte Gehweg-
parken reduziert die Gehwegbreite mafigeblich, sodass die Barrierefreiheit
haufig nicht gegeben ist. Zudem wird im Begegnungsfall oder beim Uberho-
len auf andere Verkehrsfléachen (meist Fahrbahn) ausgewichen, was zu Si-
cherheitsdefiziten zwischen den Verkehrsteilnehmenden fihrt. Es ist darauf
zu achten, dass die Sichtbeziehungen, vor allem an Einmindungen und Kno-
tenpunktbereichen, zwischen den Verkehrsteilnehmenden freigehalten wer-

den.

Fir die Gestaltung von FuBverkehrsanlagen ist die Netzgestaltung mafige-
bend. FuBverkehr wahlt im Regelfall die kirzeste Verbindung zwischen
Quelle und Ziel. Gemeinsame Flachen mit dem Radverkehr sind nach Mdg-
lichkeit zu vermeiden, um Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden

mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten zu reduzieren (vgl. Tabelle 1).
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Tabelle 1: Maximal vertragliche Fuf3ganger- und Radfahrerbelastung in der Spitzenstunde
(FGSV: EFA, S.13)

Nutzbare > Radfahrer + Davon
Gehwegbreite FuBgianger FuBlginger
> 2,50 - 3,00 m 70 > 40
> 3,00 - 4,00 m 100 = 60

> 4,00 m 150 = 100

Der Fachverband FuBverkehr Deutschland (FUSS e.V.) bietet je nach Zielvor-
stellung und Schwerpunktsetzung eine Check-Liste als Hilfestellung fur die
Ermittlung von Mangeln in der FuBlinfrastruktur und zeigt gute Beispiele fur
GestaltungsmafBnahmen auf (https://www.fussverkehrs-check.de/check-lis-
ten.html). Zudem konnte der Nahmobilitats-Check der Arbeitsgemeinschaft
Nahmobilitat Hessen einen Anhaltspunkt auf dem Weg zu einer ful3freundli-
chen Infrastruktur bieten. [(https://www.nahmobil-hessen.de/unterstuet-

zung/planen-und-bauen/nahmobilitaets-check/)
4.3.2 Radverkehrsnetz

Da der Radverkehr grundsatzlich auf allen stadtischen Straflen und Wegen
stattfindet, sind diese auch Teil des Radverkehrsnetzes. Aufgrund dessen ist
insbesondere unter den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit und Attrak-
tivitat des Radverkehrs anzustreben, dass alle Straflen und Wege einen fahr-
radfreundlichen Zustand aufweisen. Eine Ubersicht der Netzelemente gibt
die Tabelle 2.

Tabelle 2: Ubersicht der Netzelemente im Radverkehr (FGSV: ERA, 2010)

) eigene Anlagen fur den Radverkehr: Radwege, Rad-
5 B fahrstreifen

gemeinsame FufB- und Radwege (auf Gehwegniveau)

Gehweg mit Zusatz ,,Radfahrer frei”
(Schrittgeschwindigkeit 5 km/h)

4l -

o
<
&

frei
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ﬁ Sackgassen mit Durchfahrtmdglichkeit fir Radver-
T kehr

Die Qualitatsstandards und Musterlosungen bieten eine Kategorisierung von
Fihrungsformen des Radverkehrs. Hierbei werden Netzkategorien fur un-
terschiedliche Nutzendengruppen und deren Anspriiche vorgegeben (AGNH:

Qualitatsstandards und Musterlésungen, 2020)

- ,Schulnetz” fir wenig verkehrsgeiibte Schiiler und Schiilerinnen mit
erhohtem Schutzanspruch fur die objektive Sicherheit und das sub-

jektive Sicherheitsgefihl,
- .Radnetz” fiir weniger verkehrsgelbte Alltagsradfahrende,

- ,Radzusatznetz” fiir verkehrsgeiibte und zielorientierte Alltagsrad-

fahrende bzw. Pendelnde.

In Abhzngigkeit von der jeweils konkreten Ortlichkeit ist zu entscheiden, wel-
che Fuhrungsform im Einzelfall fir den Radverkehr glinstig bzw. sinnvoll ist.
Objektive Kriterien fir diese Entscheidung werden dabei insbesondere in den

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (FGSV: ERA, 2010) aufgezeigt. Die
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Entscheidung ist unter anderem abhangig von der Verkehrsbelastung und

der zuldssigen Geschwindigkeit (vgl. Abbildung 7).

zweistreifige Strallen Belastungsbereiche in Abhangigkeit von

[K=/h] Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
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Abbildung 7: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsanlagen bei zwei-
streifigen Stadtstraflen nach ERA 2010

Aus Abbildung 7 wird deutlich, dass der Radverkehr auf Straflen mit einer
Kfz-Verkehrsstarke unter 400 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt im Misch-

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

Aufgrund der Rechtsprechung zur Radwegebenutzungspflicht ist angesichts
einer zu erwartenden Zunahme von Anzahl und Geschwindigkeiten im Rad-
verkehr damit zu rechnen, dass der Radverkehr kinftig verstarkt die Fahr-
bahnen nutzt. Daher bietet die ERA 2010 ebenso eine Orientierung der Zuord-

nung von Fuhrungsformen bei besonderen Rahmenbedingungen.

Dariber hinaus sollten im untergeordneten Straflennetz moglichst alle Ein-
bahnstraflen fuir den Radverkehr in beiden Richtungen nutzbar sein, wenn
andernfalls Radfahrende Umwege in Kauf nehmen miussten bzw. zu Ver-
kehrsregelverstof3en verleitet werden. An Sackgassen sollte zudem ange-

zeigt werden, ob Radfahrende weiterfahren konnen.
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Fir den Radverkehr freigegebene Gehwege

Fir den Radverkehr freigegebene Gehwege (s. Abbildung 8] sind keine Rad-
wege im Sinne der StVO, sondern bleiben Gehwege. Die Radfahrenden haben
aber auf ihnen Vorfahrt gegeniiber dem Verkehr aus Seitenstrafien, was seit
2009 durch die Verpflichtung zur Markierung von Radfahrerfurten im Zuge
von Vorfahrtstraflen in der VwV-5tVO verdeutlicht wird. Der Radverkehr ist
verpflichtet besondere Ricksicht auf den Fufverkehr zu nehmen. Es darf nur
mit Schrittgeschwindigkeit Rad gefahren werden. Eine Benutzungspflicht fur
den Radverkehr besteht nicht. Eine Fihrung des Radverkehrs gemeinsam
mit dem Zufuf3gehenden ist nur bei geringen Rad- und Fuf3verkehrsbelastun-

gen moglich. Die Einsatzgrenzen sind in der ERA 2010 geregelt (Abbildung 9).

Furiganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht (berschreiten.
300
—— Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlieBen
200
1 -
1 ’/"’
1 —
L= =
4 __/
100 =
1 —
-+ " Gem. Geh- und Radweg (Z 240) mgglich,
- ,Gehweg/Radfahrer frei“ moglich
T T T T M O
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nutzbare Wegbreite (m)
Abbildung 8: S5tVO Abbildung 9: Nutzungsunabhangige Einsatzgrenzen fur die
Zeichen 239 mit gemeinsame Fiihrung von stra3enbegleitendem Fuf3ganger-
Zusatz 1022-10 und Radverkehr (FGSV: ERA, 2010)

Weitere Ausschlusskriterien fur die gemeinsame Fihrung des Rad- und Fuf3-

gangerverkehrs nach ERA 2010 sind:

e Straflen mit intensiver Geschaftsnutzung,

e Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders
schutzbedirftige Personen zu Fuf3 (z.B. Menschen mit Behinderungen o-
der Mobilitatseinschrankungen, Kinder),

e Hauptverbindungen des Radverkehrs,
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e starkes Gefalle (> 3%,

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

e zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstiickszufahrten bei
beengten Verhaltnissen und

o starker frequentierte Bushaltestellen ohne gesonderte Warteflachen.

Einbahnstraflen mit Radverkehr in der Gegenrichtung

Die Einbahnstraf3en sollten grundsatzlich fur Radverkehr in Gegenrichtung
befahrbar sein. Die Freigabe erfolgt am Beginn der Einbahnstraf3e durch das
Zeichen 220 StVO , EinbahnstrafBe” und dem Zusatzzeichen 1032-32 ,, Radfah-
rer kreuzen links und rechts”. Am Ende der Einbahnstrafle wird das Einfah-
ren fur die Radfahrenden in Gegenrichtung mit dem Zusatzzeichen 1022-10
.Radfahrer frei” zu Zeichen 267 StVO ,Verbot der Einfahrt” geregelt (vgl. Ab-

bildung 10).

OB &5

frei

Abbildung 10: Beschilderung nach StVO bei einer fir den Radverkehr in Gegenrichtung
freigegebenen Einbahnstrafe (FGSV: ERA, 2010)

Mafllgebend zur Entscheidung der Freigabe sind die verkehrlichen und stra-
Benraumlichen Gegebenheiten. Die Einbahnstraflen mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h konnen in Gegenrichtung fiir Rad-
fahrende freigegeben werden, wenn hierzu eine Fahrgassenbreite von min-
destens 3,00 m vorhanden ist. Besitzt die freizugebende Einbahnstraf3e einen
hohen Schwerverkehrsanteil oder Linienverkehr, so soll die Fahrgasse min-
destens 3,50 m breit sein. (FGSV: ERA, 2010)

Das Parken in Einbahnstraf3en sollte auf der in Fahrtrichtung linken Seite an-
geordnet werden. Hierdurch ergeben sich immer wieder Licken durch un-

besetzte Parkstande und Grundstiickszufahrten, sodass hier ein Ausweichen
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moglich ist. Weiterhin wird durch den direkten Sichtkontakt der Kfz-Fahren-
den zum Radverkehr das Unfallrisiko durch Autotiiren gesenkt. An Knoten-

punkten kann es sinnvoll sein, Fahrradpforten zu markieren, um dem Kfz-

Verkehr die Situation zu verdeutlichen wie Abbildung 11 zeigt.

Abbildung 11: Beispiel einer Fahrradpforte mit passender Beschilderung (Follmann et al.,
2015)

Fahrradstrafien

Fahrradstrallen ermaoglichen es, den Radverkehr in ErschlieBungsstrallen
herauszustellen, wenn diese fur den Radverkehr eine wichtige Verbindungs-
funktion haben. Die Fahrradstraf3en sind dem Radverkehr vorbehalten, wei-
terhin ist das Nebeneinanderfahren erlaubt. Durch Zusatzzeichen konnen
Fahrradstra3en fir den Kfz-Verkehr - auch nur in einer Fahrtrichtung - frei-
gegeben werden (s. Abbildung 12). Die Héchstgeschwindigkeit betrégt 30
km/h.

Die Fahrradstraf3en sind ein geeignetes Hilfsmittel, um den Radverkehr zu

bindeln und sollten als Vorfahrtsachse ausgebildet werden.
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o>

B o
rel
Fahrradstrafe =
Beginn einer Zulassung Kfz-Verkehr
FahrradstraBe (Vz 244 StVO) mit Zusatzschild

Abbildung 12: Zeichen 244 StVO ,,Beginn einer Fahrradstrae” und Freigabe fir Kfz durch
Zusatzzeichen maglich (FGSV: ERA, 2010)

Wesentliche Voraussetzung fur die Ausweisung einer Fahrradstrafle ist, dass
der Radverkehr die tiberwiegende Verkehrsart (auf der Fahrbahn) ist oder
zukunftigwerden kann. Da mit Angebotsverbesserungen fir den Fahrradver-
kehr in aller Regel eine Steigerung des Radverkehrsaufkommens einher-
geht, weil mehr Radfahrende fahren oder sie ihre Fahrtstrecke in die jetzt
attraktivere Verbindung verlagern, ist grundsatzlich eine heute gleiche An-
zahl von Radfahrenden und anderen Fahrzeugen ein ausreichendes Krite-

rium, eine bestehende Strafle als Fahrradstraf3e auszuweisen.

In der Regel kommen also wenig durch den Kfz-Verkehr genutzte, aber stark
von Radfahrenden befahrene Straflen in Frage, die moglichst auch im Haupt-
routennetz liegen. Ebenso ist es denkbar, innerdrtliche Abschnitte einer
moglichen Radschnellverbindung als FahrradstraBe auszuweisen. (Foll-
mann et. Al, 2015)

Freizuhaltende Sichtfelder

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

den Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden gemindert werden.

Die Radwege sollen etwa 10 bis 20 m vor dem Knotenpunkt an den Fahrbahn-
rand herangefiuhrt werden. Das Parken von Kfz muss in diesem Bereich in
jedem Fall unterbunden werden. An signalisierten Knotenpunkten ist es oft
zweckmafig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen tiberge-

hen zu lassen. Insbesondere, wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden
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sind oder ein direktes Linksabbiegen ermaglicht werden soll. Abbildung 13

zeigt die freizuhaltenden Sichtfelder.

freizuhaltendes Sichtfeld

Ir v ‘ IR

1
linksfahrender Radverkehr, e Radverkehr

s00m" I 1)

A 11,75 m
GDE / o 7___///"’/I//Fahrslreifen
i — - : — = ; — Sicherheitstrennstreifen
- {/\\ /’/)l — Radweg
5,00 m — AT
freizuhaltendes Sichtfeld (Kfz) E Gehweg
| | |

Abbildung 13: Sichtfelder bei Radverkehrsanlagen am Knotenpunkt (FGSV: ERA, 2010}
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5 Bestandsanalyse

Um einen Uberblick iiber den Bestand zu erhalten, wurde in Absprache mit
der Gemeinde Egelsbach und nach gemeinsamer Zieldefinition zuerst eine
Bestandsaufnahme durchgefiuhrt. Der Bestand wurde im Rahmen einer
Foto-/ und Videodokumentation aufgezeichnet. Zusatzlich wurden relevante

Querschnitte aufgenommen.
5.1 Quell- und Zielbeziehungen

Jeder zuriickgelegte Weg geht mit dem Vorhaben einher, ein bestimmtes Ziel
zu erreichen. Demnach orientiert sich die Entwicklung eines Verkehrsnetzes
an vorhandenen sowie zukinftigen Quell- und Zielbeziehungen. Das Rad-
und FuBverkehrsnetz soll so alle bedeutenden Quell- und Zielpunkte verbin-
den und die Verknipfung zu Alltags- und Freizeitzielen herstellen. Eine
Grundlage der Netzkonzeption ist somit die Definition von wichtigen Quellen
und Zielen im Planungsraum. Hierbei sollen fur den alltaglichen Rad- und

Fullverkehr insbesondere

e Wohngebiete,

e Arbeitsplatzkonzentrationen und Gewerbe-/ Industriegebiete,

e Nahversorgungsschwerpunkte und Einkaufszentren,

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

e Jugendzentren und Alten- und Pflegeeinrichtungen,

e Freizeiteinrichtungen, Sportstatten und Schwimmbader,

e kulturelle Einrichtungen sowie

e Bahnhofe und wichtige OPNV-Haltestellenpunkte

mit einbezogen werden.

Abbildung 14 gibt eine Ubersicht iiber die Quell-und Zielgebiete im Gemein-
degebiet Egelsbach (Anlage 1). Diese zeigt, dass sich die iberwiegenden Ziele

der einzelnen Interessengruppen im Stadtzentrum befinden.
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Weiterfilhrende Schulen in Langen ﬁ

Bing Mags
Legende

@ Bildungseinrichtungen N
@ Sport/ Spielanlagen und Freizeitanlagen
D Offentliche Einrichtungen

(O Gewerbe

@ Medizin / Versorgung

{0 Ubernachtung und Unterkiinfte

Abbildung 14: Points of Interest 6stlich (oben) und westlich (unten) der S-Bahn
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Die lila Punkte zeigen den Standort der Bildungseinrichtungen wie Schulen
und Kindergarten, die orangenen Sport-/ und Freizeitanlagen, die griinen
Punkte stehen fur offentliche Einrichtungen. Die gelben Punkte weisen auf
Gewerbe, Supermarkte und Einzelhandel hin, in hellblau sind Ubernach-

tungsmoglichkeiten und Unterkinfte dargestellt.

Die verschiedenen Geschafte lassen sich im Ortskern und entlang der Achsen
der Hauptverkehrsstraf3ien verorten. Es wird ersichtlich, dass viele Ziele des
taglichen Bedarfs Uber die Hauptverkehrsstraflen angebunden sind. Auch
der OPNV wird entlang dieser Achsen gefiihrt. Folglich sind es diese Verbin-
dungen, welche den Ansprichen aller Verkehrsteilnehmenden, insbeson-
dere der ZufuBlgehenden und Radfahrenden, gerecht werden mussen. Fur
Hauptverkehrsstraflen gilt, dass entlang dieser Achsen engmaschige, zu-

sammenhangende Fullwege- und Radwegenetze vorhanden sein sollen.

Die Quellen und Ziele fir den FuB3- und Radverkehr sind Uber das gesamte
Stadtgebiet verteilt und von ihrer Entfernung grundsatzlich in einer akzep-
tablen Reisezeit erreichbar. Durch den Umweltverbund, aus Fuf3-, Rad- und
OPNV-Verkehr, ist eine gute Erreichbarkeit zu den Quell- und Zielgebieten
gegeben.

Der Nationale Radverkehrsplan 2020 (BMDV] beschreibt, dass bundesweit
90% aller Wege, die mit dem Fahrrad zurickgelegt werden, in einer Entfer-
nungvon bis zu 5 km liegen. In Egelsbach sind in dieser Entfernung alle Wege
in der Kernstadt abgedeckt. Bis 2030 ist von einem steigenden Anteil an
durchschnittlichen Wegelangen und der Anzahl der Wege pro Person auszu-
gehen (vgl. Abbildung 15).
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2030:
224 Mio. km/Tag

Durchschnittliche Wegelinge: 6 km
Anzahl der Wege: 180 pro Person/Jahr

2017:
112 Mio. km/Tag

Durchschnittliche Wegeldnge: 3,7 km
Anzahl der Wege: 120 pro Person/lahr

Abbildung 15: Steigende Wegeldngen und Anzahl der Wege bis 2030 (BMDV: Nationaler
Radverkehrsplan, 2022)

5.2  Netzkonzeption

Wesentlicher Bestandteil der Netzkonzeption ist die Definition von Wegebe-
ziehungen im Planungsgebiet. Das Verkehrsnetz sollte alle fiir die Nahmobi-
litat relevanten Ziele miteinander verbinden. Dabei werden die Routen so ge-
wahlt, dass benutzerspezifische Fahrtzwecke moglichst berticksichtigt wer-
den: Berufsverkehr, Schiler- und Freizeit- bzw. Kurzstreckenverkehr.
(FGSV: ERA, 2010]

Fir eine systematische Entwicklung des Radverkehrsnetzes wird in den ERA
2010 fur Bereiche innerhalb bebauter Gebiete eine Einteilung in Netzkatego-
rien empfohlen. Dabei sind die in Tabelle 3 aufgefihrten Zielgrof3en fir Ver-

kehrswege im Alltagsradverkehr anzustreben.
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Tabelle 3: Zielgrof3en fur Verkehrswege im Alltagsradverkehr nach ERA 2010

Eaten e angestrebte daraus abgeleitete maximale

Bezeichnung

Beleuch- Weg-
tung weisung

Fahrgeschwindigkeit Zeitverluste durch Anhalten
in km/h 2 und Warten je km

Uberregionale .

AR Radverkehrsverbindung 20 o5 e ; X
regionale .

AR Radverkehrsverbindung 2010 EDE ; X
nahraumige . 0

a Radverkehrsverbindung L0150 e ;
innergemeindliche .

I Radschnellverbindung (el e X x
innergemeindliche .

IR e e e 15 bis 20 45s X X
innergemeindliche - 1

IRV Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60s X

RV innergemeindliche 1) sofern Teil des Wegweisungsnetzes
Radverkehrsanbindung . 2) einschlieBlich Zeitverluste an Knotenpunkten (nach den RIN)

Auf Netzebene anzustrebende Qualitaten:
Maschenweite des Netzes der Hauptverbindungen (200 bis 1.000 m) soll gewahrleisten, dass 90 % der Einwohner
maximal 200 m von einer Hauptverbindung entfernt wohnen
minimale Umwege (Umwegfaktor max. 1,2 gegenuber der kiirzest moéglichenVerbindung, max. 1,1 gegeniiber
parallelen Hauptverkehrsstralen) und keine zusatzlichen Steigungen
Erfullung Entwurfsanforderungen hinsichtlich Verkehrssicherheitund Verkehrsqualitat des Radverkehrs
Winterdienst auf den Hauptverbindungen des Radverkehrs (mindestens bei AR I, IR | und IR 11}
sozial sicher: Ubersichtlichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle oder Angebot entsprechender
Alternativverbindungen, z.B. zu Nachtzeiten

Die Kategorien AR Il bis AR IV verlaufen auflerhalb bebauter Gebiete, die Ka-
tegorien IR Il bis IR IV verlaufen innerhalb bebauter Gebiete. Typisch fur in-
nergemeindliche Radschnellverbindungen (IR 2] sind z.B. innerértliche Fort-
setzungen einer Stadt-Umland-Verbindung. Innergemeindliche Radhaupt-
verbindungen (IR 3) verbinden Stadtteilzentren mit dem Hauptzentrum, wah-
rend die innergemeindlichen Radverkehrsverbindungen die Wohngebiete mit
den Stadtteilzentren und sonstigen Zielen verbinden. (FGSV: ERA, 2010)

Fur die notwendige Schwerpunktsetzung bei der MalBnahmenplanung wird
im Rahmen dieser Fortschreibung ein Hauptnetz des Radverkehrs bestimmt,
welches sich an den Netzkategorien IR Il bis IR IV orientiert. Neben den All-
tagsverbindungen sind auch Freizeitrouten und touristische Radrouten ein-

zubinden.

Um die Anspriche der einzelnen Benutzergruppen bertcksichtigen zu kon-

nen, werden die Radrouten hierarchisch abgestuft (vgl. Tabelle 4).
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Tabelle 4: Routenkategorien und Charakteristik

Routenkategorie Charakteristika

-verbinden im Stadtgebiet die fiir den Alltag relevanten

Hauptrouten 1. Ordnung Ziele

- beziehen Verkniipfungspunkte mit dem Offentlichen Ver-
kehr ein

-verbinden die Ortsteile mit der Kerngemeinde
-verbinden umliegende Kommunen mit Egelsbach

- teilweise Bestandteil der iberregionalen Radrouten oder
schlieflen an diese an

-verbinden die Wohngebiete der Stadt mit den Hauptrouten
Hauptrouten 2. Ordnung :
1. Ordnung (Zubringer)
-verbinden im Stadtgebiet die fiir den Alltag relevanten
Ziele

- dienen Uberwiegend dem Erreichen der Ziele zur Naher-

Freizeitrouten
holung

Entsprechend der Routenkategorie wurde die Netzstruktur in zwei Schritten
entworfen. Im ersten Schritt wurden fir den Radverkehr relevante Ziele de-
finiert (vgl. Kapitel 5.1). Diese Ziele missen vorrangig durch Hauptrouten
1. Ordnung erschlossen werden. Bei der Konzeption wurden hierfur Uberwie-
gend die Hauptverkehrsstrafen (Vorrangnetz) gewahlt. Berticksichtigt wur-
den zudem die Hauptrouten im Schilerverkehr. Abbildung 16 zeigt den durch
die S-Bahn-Linie geteilten ostlichen und westlichen Bereich von Egelsbach.
In der Abbildung sind die Hauptrouten 1. Ordnung in orange und in blau ge-
strichelt die Hauptrouten 2. Ordnung dargestellt. Hierbei lag der Schwer-
punkt darauf, dass Wohngebiete erschlossen werden und die Hauptrouten 2.
Ordnung eine ., Zubringerfunktion” zu den Hauptrouten 1. Ordnung besitzen.
Die Plane sind in Anlage 2 dargestellt. Das Radroutennetz wird durch die Da-
ten des Stadtradelns 2021 bestatigt. Die Daten wurden von der Gemeinde

Egelsbach zur Verfliigung gestellt.
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Legende Weiterfilhrende Schulen in Langen

Hauptrouten 1. Qrdnung

= = = Hauptrouten 2. Ordnung

Kartengrundlage: Sing Maps

Legende

Hauptrouten 1. Qrdnung

= = = Hauptrouten 2. Ordnung

Abbildung 16: Hautrouten im Osten (oben) und Westen (unten) von Egelsbach
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In Egelsbach ist eine Starkung der Nord-Sid-Achse sinnvoll, da sich sudlich
der K168 ein Gewerbegebiet mit Einkaufsmaoglichkeiten befindet. In nordli-
cher Richtung fihrt die Langener Straf3e in das benachbarte Langen. Auf die-
ser Achse ist mit einem hohen Schilerradverkehrsaufkommen zu rechnen.
Auch eine gute Anbindung des Radverkehrs an den Bahnhof, westlich des
Zentrums, ist von hoher Relevanz. Westlich der Bahngleise befinden sich Ge-
schafte des Einzelhandels sowie ein Maschinenbauunternehmen als Arbeit-
geber. Hier dient die Wolfsgartenstrafle als wichtige Hauptroute fiir den All-

tagsradverkehr.

Nach Abstimmung mit dem Birgermeister, dem Ordnungsamt, dem Bau-
und Umweltamt sowie der Ordnungspolizei Egelsbach-Erzhausen wurden
Problembereiche der Hauptrouten definiert (Abbildung 17), die eingehender
untersucht werden und/oder eine Sanierungsmafinahme ansteht. Daher
werden die Straflenziige in den nachfolgenden Unterkapiteln kurz beschrie-
ben und anschlieend in Kapitel 6 mit einem Sicherheitsaudit detailliert auf

Sicherheitsdefizite untersucht.
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Abbildung 17: Ubersicht iiber die Untersuchungsstrecken mit Problembereichen
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5.3 Langener Strafle

Im nordlichen Abschnitt der Langener Straf3e werden die vorgeschriebenen
Gehwegbreiten nicht eingehalten und beispielsweise durch halbseitiges Par-
ken weiter eingeschrankt. Die Sichtverhaltnisse sind durch den ruhenden
Verkehr auf dem gesamten Abschnitt ungentigend. Die Route wird vom Schii-

lerverkehr stark frequentiert.

Ab dem Knotenpunkt Langener Stra3e/ Weedstraf3e/ Schulstrafe verlauft die
Langener Strafle als Einbahnstraf3e in Fahrtrichtung Siiden. In diesem Be-
reich sind die Gehwege zu schmal ausgebaut. Auf der ostlichen Seite des
Querschnitts liegt die nutzbare Breite bei 0,60 m und auf der westlichen Seite

bei 1,20 m. Zudem schrankt der ruhende Verkehr die Fahrbahn ein, sodass

Fahrzeuge auf den Gehweg ausweichen (vgl. Abbildung 18).

Abbildung 18: Langener Strafle in Richtung Siiden

5.4  Knotenpunkt SchulstraBBe/ Lutherstrafie/ BahnstraBie/
Ernst-Ludwig-Strafle

Das sogenannte ,Scharfe Eck” gilt als umstrittener Knotenpunkt in Bezug auf
die Verkehrssicherheit in der Gemeinde Egelsbach. Der Knotenpunkt wird
vom OPNV befahren und bietet in der BahnstraBe eine Anbindung iiber die

Bushaltestellen ,LutherstraBe”. Aktuell ist die Ost-West-Achse, welche von
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der Schulstraf3e in die Bahnstraf3e fihrt, bevorrechtigt. Die bestehende Be-
bauung und die teilweise zu geringen Gehwegbreiten ermaoglichen nur einge-
schrankte Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden. Am
.Scharfen Eck” wird die vorgeschriebene Geschwindigkeit von 30 km/h hau-
fig Uberschritten. Besonders auffallig sind die Beziehungen Schulstraf3e -
Bahnstrafle sowie Bahnstrafle - Ernst-Ludwig-Strafle aufgrund der Vor-

fahrtsberechtigung.

Die Schulstraf3e ist aus Richtung Osten als Einbahnstral3e ausgewiesen. Die
Gehwegbreiten liegen zwischen 1,30 m bis 1,50 m. In der Lutherstraf3e wer-
den die Mindestbreiten fir Gehwege nicht eingehalten. In Abbildung 19 wird

ersichtlich, dass beim Abbiegen in die Lutherstrale der Gehweg vom Kfz-

Verkehr regelmaflig iberfahren wird.

Abbildung 19: Abbiegen von der Schulstrafle in die Lutherstralle

Die Ernst-Ludwig-Straf3e ist in Fahrtrichtung Siiden als Einbahnstrafle be-
schildert. Am Knotenpunkt hat der Gehweg auf der westlichen Seite eine

Breite von 4,00 m. Auf der ostlichen Seite wird die Mindestbreite mit 1,50 m
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unterschritten. Im stdlichen Verlauf ist die Gehwegbreite von 2,50 m auf bei-

den Seiten nicht eingehalten.

5.5 EinbahnstraBenring Weedstra3e/ Schulstrafie/ Ernst-
Ludwig-StraBle

Die Ernst-Ludwig-Strafle, die Weedstrafle sowie Schulstraf3e bilden einen
Einbahnstraflenring im Ortskern. Dieser wird durch mehrere Erschlieungs-
straf3en miteinander verbunden. In der Schulstral3e sowie der Ernst-Ludwig-
Strafle sind Gewerbetreibende anliegend. Die Ernst-Ludwig-Straf3e ist in
Fahrtrichtung Osten freigegeben und aufgrund der Wohnbebauung durch
halbseitiges Gehwegparken von Anwohnenden gepragt. Zufufigehende wer-
den durch die geringen Restgehwegbreiten in ihrer Bewegungsfreiheit ein-
geschrankt und die Barrierefreiheit nicht berucksichtigt. Die Weedstrafle
verlauft in Fahrtrichtung Norden als Einbahnstraf3e und wird als Schulstrale

in Richtung Westen weitergefihrt.

5.6 Rheinstrafle

Die Rheinstrafle liegt zentral in Egelsbach und zeigt sich als wichtige Ost-
West-Verbindung. Die Querschnittsbreiten liegen durchgehend bei 9,80 m.
Die Gehwegbreiten variieren zwischen 1,10 bis 1,90 m. Durch den halbseitig
auf dem Gehweg ruhenden Verkehr wird die Bewegungsfreiheit von Zuful3-
gehenden enorm eingeschrankt. Die vorliegende Parksituation ermaglicht
nur wenige Ausweichmaoglichkeiten fir Pkw, Einsatzfahrzeuge und Abfall-
sammelfahrzeuge. Zudem ist die Fahrbahn an vielen Stellen sanierungsbe-

durftig.
5.7 Knotenpunkt K168/ Heidelberger Strafie

Die Kreisstral3e 168 bei Egelsbach ist eine wichtige Umfahrung im Stiden und
Westen um Egelsbach. Auf Hohe des Knotenpunktes mit der Heidelberger
Straf3e und Buchenhofe befinden sich sudlich der Kreisstral3e diverse Frei-
zeiteinrichtungen, im Norden fuhrt die Heidelberger Strafle direkt zu einer

Grundschule. Aufgrund dessen besteht dort ein erhchter Querungsbedarf,
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vermehrt auch von Schulkindern aus dem Ortsteil Bayerseich. Jedoch befin-
det sich trotz der grof3ziigigen Gestaltung des Knotenpunkts zurzeit keine ge-

sicherte Querungsmoglichkeit.

5.8 Heidelberger Strafle

In der Heidelberger Straf3e befindet sich die Wilhelm-Leuschner-Schule. Aus
diesem Grund ist dort mit einem hohen Aufkommen an Schilerverkehr zu
rechnen. Der gegenlberliegende Parkplatz der Schule wird teilweise von
Lehrkraften genutzt. Sudlich und nordlich der Ein- und Ausfahrt des Park-

platzes ist der Abschnitt vor der Schule auf einer Lange von ca. 50 m mit ei-

nem Modalfilter ausgestattet, um den Kfz-Verkehr am Eingangsbereich der
Schule zu unterbinden (siehe Abbildung 20).

Abbildung 20: Sidliche Einfahrt (Schul-)Parkplatz
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5.9 Wolfsgartenstrafle

Die Wolfsgartenstrafle ist eine wichtige Anbindung des westlich der S-Bahn
liegenden Teils Egelsbachs mit dem Bahnhof und dem Ortskern. Fir den All-
tagsradverkehr ist eine gute Radverkehrsanbindung an die Ziele des tagli-
chen Bedarfs von grof3er Bedeutung, um kurze Wegstrecken zuriicklegen zu
konnen. Durch den im Nordwesten liegenden Kindergarten ist eine sichere
Fihrung des FuB- und Radverkehrs notwendig. Die Anbindung an den OPNV
ist durch die Linie OF-73 in der Wolfsgartenstralle gegeben. Die Quer-

schnittsbreiten variieren von 18,80 m im Norden bis 13,170 m im Sid-Osten.
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6 Sicherheitsaudit

Die Steigerung der Attraktivitat fir die Nahmobilitat und Verbesserung der
Verkehrssicherheit sind wichtige gesellschaftliche Ziele fir anstehende Ver-
anderungen der Verkehrsinfrastruktur. Gerade diese Veranderungen im
Straflennetz bieten haufig ausgezeichnete Moglichkeiten zur Anpassung an
die Herausforderungen der Nahmobilitat. Solche Anlasse konnen sein: An-
stehende ErhaltungsmaBnahmen der StraBe wie Kanalsanierung, Anderun-
gen der Verkehrsbedeutung oder strukturelle Anderungen, Uberquerungs-
stellen, Sichtfelder, Sonderbetrachtungen (Rad-, FuB3- und Schilerverkehr)

oder die Barrierefreiheit.

Bei der Auditierung werden die Unterlagen nach raumlichen Schwerpunkten
und verkehrsteilnehmergruppenibergreifend dahingehend tberprift, ob die
technischen Regelwerke eingehalten und deren Ermessensspielraum zur
Optimierung der Verkehrssicherheit ausgeschopft wurde. Zusatzlich wird der

weiterentwickelte technische Wissensstand einbezogen.

Diese Vorgehensweise entspricht auch den Ansatzen der Europaischen
Richtlinie 2008/96/EG Uber ein Sicherheitsmanagement fir die Straenver-
kehrsinfrastruktur (Fortschreibung 2019), auf deren Grundlage das BMVI mit
dem Allgemeinen Rundschreiben StraBenbau Nr. 25/2021 (Bonn, 19. Novem-
ber 2021) das StraBenverkehrssicherheitsaudit vorsieht. Bei Strafenver-
kehrssicherheitsaudits fir Planungen von Neu-, Um- und Ausbaumafinah-
men oder im Bestand sind die ,,Richtlinien fur das Sicherheitsaudit von Stra-
Ben” (FGSV: RSAS, 2019) anzuwenden. StraBenverkehrssicherheitsaudits
sind in allen Planungs- und Bauphasen von der Vorplanung bis zur Fertig-
stellung sowie in der ersten Betriebsphase nach der Verkehrsfreigabe durch-
zufuhren. Ebenso sind Sicherheitsaudits im Bestand auf ihre Funktionsweise
und Fihrungsform zu Uberprifen, um die Verkehrssicherheit fur alle am Ver-

kehr Teilnehmenden zu erhohen.

Der Auditbericht fur die zuvor in Kapitel 5 beschriebenen Streckenabschnitte

ist in Anlage 3 beigeflgt.
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7 Handlungsfelder

Abbildung 21 zeigt eine Ubersicht iiber die Verbesserungsvorschliage und die
dazugehorigen Prioritaten fir die Umsetzung des Verkehrskonzeptes. Im
zentralen Blickfeld stehen Mafinahmen, die zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit und Beseitigung von Gefahrenpunkten notwendig sind. Insbeson-
dere betrifft dies das Uberpriifen der Benutzungspflicht von Radverkehrsan-
lagen, die Verbesserung der Sichtbeziehungen an Knotenpunkten und Que-
rungen sowie die Ubergsnge von bordsteingefiihrten Lésungen auf die Fahr-
bahn. Da dies in regelmafligen Abstanden durchgefihrt werden sollte, zahlen

diese zu kontinuierlichen Maf3inahmen.

Unter die Kategorie 1 (,kurzfristig’) fallen Malnahmen, die zeitnah und ohne
grofleren planerischen und baulichen Aufwand umgesetzt werden konnen.
Hierzu zahlen beispielsweise Beschilderungs- und Markierungselemente.
Zudem umfasst diese Kategorie Maf3nahmen, auf denen eine hohe Netzver-
bindung erzielt wird. Diese Malinahmen sollten moglichst kurzfristig reali-
sierbar sein. Als Aurzfristige MalZnahmen werden die Markierung von Pikto-
grammspuren, die Anordnung von Abschnitten mit einer maximalen Ge-
schwindigkeit von 30 km/h und die Ergdnzung fehlender Verkehrszeichen

empfohlen.

Die Kategorie 2 (,mittelfristig’) beschreibt mittelfristig realisierbare MaBnah-
men, die ebenfalls ein grundlegendes Problem der Nahmobilitat losen, je-
doch planerisch mehr Vorlaufzeit bendtigen. Gleichwohl besitzen auch diese
MaBBnahmen eine hohe Bedeutung fir das Gesamtnetz. Bei den Mittelfristi-
gen Malinahmen stehen die Netzwirksamkeit und der Ausbau des Fuf3- und
Radverkehrsnetzes im Vordergrund. Eine durchgangige sichere und leichte
Befahrbarkeit der Hauptrouten 1. Ordnung ist fir alle Personengruppen (ALl-

tag, Kinder und Jugendliche, altere Menschen, Freizeit) anzustreben.

Unter die Kategorie 3 (,langfristig’) fallen MaBBnahmen, welche einen umfang-
reichen Abstimmungsbedarf mit Dritten erfordern (z.B. Hessen Mobil] und
einen noch langeren Planungszeitraum bendtigen. Zudem sind die Kosten
dieser Maflnahmen im Vergleich zu den Vorschlagen der Kategorien ,kurz-

fristig" und ,mittelfristig” meist hoher. Mit den Langfristigen Malinahmen
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werden die Netzliicken weiter geschlossen. Um die Uberquerungsmdglich-
keiten an Knotenpunkten zu verbessern und gleichzeitig die Geschwindigkei-
ten zu reduzieren, wird beispielsweise die Umgestaltung von Knotenpunkten
mit der K168 vorgeschlagen. Die Umgestaltung von Knotenpunkten zahlt zu
den langfristigen Maf3nahmen. So ist die Umgestaltung sowohl in der Pla-
nung als auch in der Ausfihrung aufwendiger. Dies begtinstigt die Verkehrs-

sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden mafigebend.

e*Markierung von \
Piktogrammspuren

eMarkierung von
Knotenpunktbereichen

eAnpassung von

Kategorie 1 Geschwindigkeiten .
I eAnpassung der °gngag|_erte _ _
kurzfristig Beschilderung Offentlichkeitsarbeit
/ eAnpassung Novellierung

Strafenverkehrsordnung

eQualitatssicherung Fuf3-
und Radverkehr

eEinrichtung einer OAtl)_arbe[’Fung .
FahrradstraBe Mangelubersicht
«Markierung von eAuditierung laufender
Mafinahmen fir den Fuf3- < oFI;lraUr:‘E:geunnd ¢
Kategorie 2 ur.‘nd .Radverke'hr = Umsetzgung dggr;
- C oy *Einrichtung einer =) Vorschlige aus der
mittelfristig Uberquerungshilfe = Bii g€ af
= trgerbeteiligung
S eAnordnung von
Parkverboten und
Kontrolle von
\ Parkverboten auf
Radverkehrsanlagen

eBewuchs entfernen /
S&ubern von
Beschilderung

eFortschreibung
Verkehrskonzeption

eUmgestaltung Knotenpunkt

Kategorie 3 *Erneuerung/Ausbesserung
der Deckschicht

langfristig

Abbildung 21: Umsetzung und Prioritaten des Radverkehrskonzeptes
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Qualitatssicherung Nahmobilitat

Eine dauerhafte Qualitatssicherung der Ful3- und Radverkehrsanlagen ist
wichtig. Hierzu zahlen z.B. die Beseitigung von Gefahrenpunkten, aber auch
die Verbesserung der Sichtbeziehungen an Knotenpunkten oder Uberque-
rungsstellen. Eine solche Besichtigung kann z.B. in Form einer Radinspekti-
onstour oder auch Radverkehrsschau erfolgen. Solche ,Touren” sind in ei-

nem regelmafligen Turnus durchzufihren.

Eine weitere wichtige Rolle fir die Qualitatssicherung tibernimmt die kosten-
lose Meldeplattform (www.meldeplattform-radverkehr.de) im Radrouten-
planer Hessen, wo Biirgerinnen und Biirger Mangel melden konnen. Darlber
hinaus steht den Birgerinnen und Birgern Uber die Homepage der Ge-
meinde Egelsbach eine Moglichkeit der Meldung von Mangeln zur Verfligung
(https://www.rathaus-ticker.de/egb/kom_interaktiv_mangel_melder.php).

Diese sollten schrittweise abgearbeitet werden.
Auditierung von Planungen

Aufgrund der teils langwierigen Verfahren zur Schaffung von Baurecht wird
eine Auditierung (fachliche Priifung) von MafBnahmen hinsichtlich moglicher-
weise veranderter Rahmenbedingungen empfohlen. In der nachfolgenden
Tabelle 5 sind die empfohlenen kontinuierliche Mafinahmen entsprechend

den zugeordneten Prioritaten zusammengefasst dargestellt.

Tabelle 5: Mafinahmen aus dem Radverkehrskonzept und Realisierung -

Kontinuierliche Maflnahmen

Kontinuierliche Maflnahmen

Uberpriifung Beschilderung hinsichtlich No-
vellierung Straf3enverkehrsordnung

Novellierung Straf3enver- .
kehrsordnung Uberprifung Fu3- und Radverkehrsanlagen

hinsichtlich Novellierung Straf3enverkehrsord-
nung

Beseitigung von Gefahrenpunkten

Qualitatssicherung Ful3- und
Radverkehr Verbesserung Sichtbeziehungen an Knoten-

punkten und Uberquerungen
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Instandhaltung der Beschilderung

Auditierung laufender Planungen

Prifung und ggf. Umsetzung Vorschlage Birgerbeteiligung

Kontrollen der Parkverbote, Anordnung von Parkverboten
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8 Konkretisierung von MaBnahmenvorschlagen

Grundlage fur die Mafinahmenvorschlage ist die Nahmobilitatsstrategie Hes-
sen (HMWEVW, 2017). Ziel der Strategie ist es, in hessischen Stadten und Ge-
meinden kurze Wege deutlich ofter zu Ful3, mit dem Rad oder dem offentli-
chen Nahverkehr zurtickzulegen als bisher. Um dies zu erreichen, muss bei
Umgestaltungsmalinahmen ein hoherer Fokus auf den Fuf3- und Radverkehr
gelegt werden. In den folgenden Mafinahmenvorschlagen fur die untersuch-
ten Abschnitte liegt daher eine zukunftsfahige Entwicklung fur den Fuf3- und

Radverkehr im Vordergrund.

8.1 Langener Strafle

Tabelle 6: MaBnahmeniibersicht Langener Strafle

Ortlichkeit MafBnahme Begrindung
Langener Strafle Sud Parken unterbinden - Geringe Querschnitts-
(stidlich Schulstrafe) breite

Ladezone fir Backerei in

_ - Einsatzfahrzeuge be-
der Ernst-Ludwig-Strafle

notigen Platz
- Sicherung Fuflverkehr
wegen schmaler Geh-

wegbreiten
Anderung der Einbahn- - Llckenschluss fir
regelung von Fahrtrich- den Radverkehr
tung Std nach Fahrtrich- | _ pirektere Fiihrung in
tung Nord

Richtung Norden

- Kirchstrafle als Aus-
weichroute mit gerin-
gem Umwegfaktor

- Berlcksichtigung der
Schulroute

- Fir Fahrrad entge-
gengesetzt der Fahrt-
richtung frei
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Langener Strafle / Schul-
strafle

Anderung der Vorfahrts-
regelung zu ,rechts-vor-
links”

Geringere Geschwin-
digkeiten
Gegenseitige Riick-

sichtnahme
- Eingeschrankte Sicht-
felder

Langener Strafe (Schul-
strafBe - Im Briihl)

Einrichtung einer Fahr- -
radstrafle

Bericksichtigung der

Schulroute

- Forderung der
Nahmobilitat mit Be-
zug zu angrenzenden
Kommunen

- Neuordnung des ru-
henden Verkehrs zu-
gunsten der Nahmo-
bilitat

- Rote Einfarbung der

Knotenpunktbereiche

Entfernen der Umlauf- - Offnen der Umlauf-

sperren

Langener StrafBe

sperren fur Kinderwa-
FuBwege: Trankbach

Ost, Trankbach West,
Bachgrund

gen, mobilitatseinge-
schrankte Personen
etc.

Nordlich des Knotenpunkts Langener Strafle/ Schulstra3e soll eine Fahr-
radstraf3e eingerichtet werden. In der stidlichen Einfahrt ist eine Einengung
in Form von Markierungen und Pflanzenkibeln vorgesehen, um die Funkti-
onsanderung der Langener Strafle zu verdeutlichen und die Gewohnheit zu
unterbrechen. Zusatzlich zu der Fahrradstraflen-Beschilderung ist eine Mar-
kierung auf der Fahrbahn vorgesehen, um auf die Fahrradstraf3e hinzuwei-
sen. Am nordlichen Ende der Fahrradstrafie an der Einmindung Im Bruhl
wird der Radverkehr auf den gemeinsamen Geh- und Radweg auf der west-
lichen Seite gefuihrt. Hierfur ist eine Aufstellflache mittig der Fahrbahn vor-

gesehen, damit Radfahrende die Fahrbahn queren konnen. Dabei ist zu be-
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ricksichtigen, dass die Bordsteine abgesenkt werden. Damit die Aufmerk-
samkeit aller Verkehrsteilnehmenden erhoht und die Vorfahrtsverhaltnisse

verdeutlicht werden, sind die Knotenpunktbereiche rot einzufarben.

Aufgrund der geringen Querschnittsbreiten muss das freie Parken unterbun-
den werden und wird nur in markierten Flachen zugelassen. Der Kunden-
parkplatz auf Hohe des Blumengeschaftes wird etwa 15 m Richtung Norden
verlegt, um Konflikte mit gro3eren Fahrzeugen aus dem gegenuberliegen-

den Grundstick aufgrund der Schleppkurve zu vermeiden.

Die Umlaufsperren an den Einmindungen am Trankbach und zum Bach-
grund werden entfernt. Dies ermadglicht eine direkte Wegeverbindung zur

Langener Straf3e auch mit Rollatoren und Kinderwagen.

Fir den Bereich der Langener Straf3e sudlich der Schulstraf3e wird die Ein-
bahnstraflenregelung umgekehrt angeordnet. Damit ist die neugeregelte
Fahrtrichtung von Sitid nach Nord. Fur den Fahrradverkehr ist die Einbahn-
straflenregelung entgegengesetzt der Fahrtrichtung freigegeben. Aufgrund
der geringen Querschnittsbreiten ist das freie Parken in diesem Bereich zu
unterbinden. Eine Ladezone fur den Lieferverkehr der anliegenden Backerei

wird in der Ernst-Ludwig-Straf3e eingerichtet.

In Abbildung 22 ist ein Teilabschnitt der Fahrradstral3e dargestellt. Die ge-

samten Planunterlagen sind als Anlage 4 beigefligt.
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Abbildung 22: Mafinahmenvorschlége fiir den sidlichen Abschnitt Langener Strafle
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8.2  Knotenpunkt SchulstraBBe/ Lutherstrafie/ BahnstraBie/
Ernst-Ludwig-StraBle

Tabelle 7: MaBnahmenibersicht ., Scharfes Eck”

Ortlichkeit MafBnahme Begriindung
Knotenpunkt ,Scharfes Anderung der Vorfahrts- | - Geschwindigkeitsre-
Eck” regelung zu ,.,rechts-vor- duktion
links - Gegenseitige Riick-
sichtnahme
Beidseitige Sperrflache - Verbesserung fir den
in der Schulstrafle FuBverkehr zur Siche-

rung der Schutzraume

Einseitige Sperrflache in | - VergrofBerung des

der Ernst-Ludwig-Strafle Ausmiindungsradius
zur Reduktion der Ge-
schwindigkeiten

- Berlcksichtigung der
Schleppkurven des

OPNV
Freigabe der Einbahn- - Wegebeziehungen fir
strafle der Ernst-Lud- den Radverkehr &ff-
wig-Strafle fir den Rad- nen

verkehr mit breitem
Schutzstreifen und Auf-
stellflache am Knoten-
punkt

- Berlcksichtigung der
Schulroute

- Sichere und sichtbare
Aufstellflache fur den
Radverkehr

Um dem hohen Geschwindigkeitsniveau am genannten Knotenpunkt entge-
genzuwirken und die Ubersichtlichkeit zu verbessern, wird die Vorfahrtsre-
gelung zu .rechts-vor-links” angepasst. Diese Vorfahrtsregelung bewirkt
eine Geschwindigkeitsreduktion im Annaherungsbereich des Knotenpunktes
(FGSV: RASt 5.3.1) besonders aus der Schulstra3e in Fahrtrichtung Westen
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und von der Bahnhofstraf3e in die Ernst-Ludwig-Straf3e. Damit beim Abbie-
gevorgang aus Richtung der Bahnstraf3e in die Ernst-Ludwig-Straf3e eine zu-
satzliche Geschwindigkeitsreduktion erfolgt und der Einmindungsradius
verringert wird, ist eine Sperrflache auf der westlichen Seite vorgesehen. Bei

der Gestaltung wurden die Schleppkurven des OPNV beriicksichtigt.

Die Ernst-Ludwig-Strafe ist im Bereich des ,Scharfen Ecks” eine Einbahn-
strafle in Fahrtrichtung Siiden. Damit der Radverkehr, besonders als Schul-
route, sicher geflhrt wird und eine direkte Fliihrung nach Norden maoglich ist,
wird dieser Abschnitt in beide Fahrtrichtungen freigegeben. Damit die Fahr-
bahnbreite eine Markierung fur einen Schutzstreifen in Fahrtrichtung Norden
zulasst, mussen in der Ernst-Ludwig-Strafle die markierten Parkstande im
Westen entfallen. Zur Verdeutlichung dieser Veranderung aus den Knoten-
punktzufahrten wird ein Schutzstreifen mit Aufstellflache im Kreuzungsbe-

reich vorgesehen. In Abbildung 23 sowie in Anlage 5 werden alle beschriebe-

nen Umgestaltungsmaf3nahmen dargestellt.

Abbildung 23: Mallnahmenvorschlage am Knotenpunkt “Scharfes Eck”
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8.3 EinbahnstraBenring WeedstraBBe/ Schulstrafe/ Ernst-

Ludwig-StraBle

Tabelle 8: Mafinahmentbersicht Einbahnstraf3enring Ortskern

Ortlichkeit

MafBnahme

Begriindung

SchulstrafBe und Ernst-
Ludwig-Strafle

Neuordnung des Park-
raums durch alternie-
rende Parkstandmarkie-
rungen mit Parkverbots-
zone aufler in gekenn-
zeichneten Flachen.

- Freihalten der Geh-
wegbreite

- Forderung und Siche-
rung des FuBverkehrs

- Schaffen von Aus-
weichflachen

- Geschwindigkeitsre-
duktion durch unter-
brochene Sichtfelder

Weedstraf3e zwischen
Ernst-Ludwig-Strafle
und Offenthaler Strafle

Erganzen eines Sicher-
heitstrennstreifens fiir
den Radverkehr zum ru-
henden Verkehr

- .Vermeidung von Doo-
ring-Unfallen”

- Anpassung an den ak-
tuellen Stand der
Technik

- Starkung der subjekti-
ven Sicherheit Rad-
fahrender

Einbahnstraf3enring

Anpassung der Vor-
fahrtsregelung an Kno-
tenpunkten zu ,rechts-
vor-links”

- Einheitliche und damit
begreifbare Vorfahrts-
regelung

- Geschwindigkeitsre-
duktion

- Gegenseitige Riick-
sichtnahme

Der Knotenpunkt Schulstralle, Lutherstraf3e, Bahnstraf3e und Ernst-Ludwig-

Strafle, auch ,Scharfes Eck” genannt, wurde unter Kapitel 8.2 gesondert be-

trachtet.
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Aufgrund der Lage im Ortskern und der Ziele des taglichen Bedarfs erfahrt
der EinbahnstraBenring WeedstraBe/ Schulstrae/ Ernst-Ludwig-Strafle
eine wichtige Verbindungsfunktion mit vermehrter Nutzung. Besonders fur
den FufBlverkehr sind MaBBnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit
notwendig. Die Gehwege werden durch halbseitiges Parken teilweise sehr
eingeschrankt, sodass mobilitatseingeschrankten Personen z.B. mit Rollator
oder Kinderwagen keine ausreichende Bewegungsflache zur Verfligung
steht. Um die Gehwege freizuhalten, wird eine Neuordnung des ruhenden

Verkehrs angestrebt.

In dem genannten Abschnitt wird eine Parkverbotszone eingerichtet,
wodurch der ruhende Verkehr ausschlief3lich in gekennzeichneten Flachen
gestattet ist. So wird unterbunden, dass vor Grundstiickszufahrten geparkt
wird, sodass kaum Ausweichflachen zur Verfigung stehen. Die Parkstande
werden alternierend angeordnet, um eine geschwindigkeitsdampfende Wir-
kung zu erzielen und eine Beschleunigungsstrecke zu vermeiden. In der
Ernst-LudwigstralBe werden Gewerbetreibenden zwei Ladezonen ermog-

licht, die auf eine Stunde Parkdauer begrenzt werden.

In der Weedstrafle ist ein Schutzstreifen fir den Radverkehr angelegt, um die
direkte Fihrung nach Stiden entgegen der Einbahnregelung zu ermaglichen.
Zu den Langsparkenden auf der Westseite wird nach dem zukunftigen Stand
der Technik (Entwurf Neuschreibung ERA) ein Sicherheitstrennstreifen mit

einer Breite von 0,75 m erganzt.

Zugunsten einer einheitlichen und dadurch begreifbaren Fiihrung werden die
Kontenpunkte im genannten EinbahnstraBenring zu .. rechts-vor-links™ ange-
passt. Ein Teilabschnitt der Parkraumneuordnung ist in Abbildung 24 darge-

stellt. Die gesamte Planung liegt in Anlage 6 vor.
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Abbildung 24: Planungsausschnitt Schulstrafle und Ernst-Ludwig-Strafle
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8.4 Rheinstraflie

Tabelle 9: Mallnahmenibersicht Rheinstrafle

Ortlichkeit MafBnahme Begrindung
Rheinstrafle gesamt Neuordnung des Park- - Freihalten der Geh-
raums durch Parkstand- wegbreiten

markierungen - Sicherung des FuB-

verkehrs

- Starkung des subjek-
tiven Sicherheitsge-
fuhls

- Ausweichflachen fur

Begegnungsfalle
schaffen
Rheinstraf3e an Knoten- Entfernen der Furtmar- - Unklare Verkehrssitu-
punkt Heidelberger kierung ation durch Furtmar-

Strafle kierung entschéarfen

- Suggerierte Vor-
rangregelung fur den
FuBlverkehr unterbin-
den

Als Losung fur das problematische Gehwegparken, in Kapitel 5.6 beschrie-
ben, wird die Rheinstrafle als eine eingeschrankte Parkverbotszone ausge-
wiesen und der ruhende Verkehr nur in gekennzeichneten Flachen zugelas-
sen. Die markierten Parkstande werden alternierend angeordnet und mit re-
gelmafligen Ausweichflachen versehen. Ziel sind Gehwege, die in ihrer ohne-

hin geringen Breite vollstandig fur den Fullverkehr zur Verfigung stehen.

Die Parkstande fur den Kfz-Verkehr im Kreuzungsbereich konnen durch zwei
Lastenradabstellanlagen und drei Fahrradabstellanlagen ersetzt werden.
Mit sicheren Radabstellanlagen im Ortskern wird der Anteil des Alltagsrad-

verkehrs gesteigert. Des Weiteren werden die Furtmarkierungen in der Hei-
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delberger Strafle und der Rheinstraf3e entfernt. In Abbildung 25 ist ein Teil-

abschnitt der Planunterlagen dargestellt. Die vollstandigen Markierungsvor-

schlage fur die Rheinstraf3e konnen in Anlage 7 eingesehen werden.

Abbildung 25: MaBnahmenvorschlag fur den Teilausschnitt Rheinstrafle
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8.5 Wolfsgartenstrafle

Die anstehende Kanalsanierung der Wolfsgartenstraf3e westlich der S-Bahn-
Trasse bietet die Moglichkeit einer neuen Querschnittsaufteilung und Gestal-
tung der Strafle. Um einen attraktiven Aufenthaltscharakter zu schaffen, der
die Nahmobilitat als Verbindung in den Ortskern starkt, wurde seitens der

Gemeinde Egelsbach eine Allee vorgeschlagen.

Da eine vollstdandige Querschnittsplanung von ,auen nach innen” - vom Sei-
tenraum bis zur Fahrbahn - erfolgt, werden die Gehwege auf bis zu 3,20 m
erweitert. Zudem wird im nordlichen Bereich ein 2,00 m breiter Griinstreifen
angelegt, um Neupflanzungen Platz zu bieten. Da die Querschnittsbreiten in
Richtung Siiden geringer werden, ist die Fortfiihrung des Grinstreifens nur

bis zum S-Bahnhof maglich.

Fir den ruhenden Verkehr werden Parkstande alternierend angeordnet, um
die Geschwindigkeiten der Fahrzeuge moglichst gering zu halten. Aufgrund
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h wird der Radverkehr auf
der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt. Zum ruhenden Verkehr wird ein Si-
cherheitstrennstreifen von 0,75 m gekennzeichnet, um ,Dooring-Unfalle” zu
vermeiden. Die Restfahrbahnbreite betragt 5,75 m. Eine Bus-Bus-Begeg-
nung wird weiterhin mit einer Gesamtfahrbahnbreite inkl. Dooring-Zone von
6,50 m ermaoglicht, obwohl der Querschnitt durch die Markierungselemente
optisch schmaler wirkt, um die Geschwindigkeiten moglichst gering zu hal-
ten. Ein Ausschnitt des stidlichen Planungsabschnitts ist in Abbildung 26 dar-
gestellt, der gesamte Ubersichtsplan mit den Manahmen und Querschnitten

in Anlage 8.
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Abbildung 26: Maflnahmenvorschlag fiir den siidlichen Teilabschnitt der Wolfsgartenstrafle

8.6  Knotenpunkt Heidelberger Straie/ K168

Die Kreisstrafle 168 verbindet Bayerseich mit dem Ortskern Egelsbachs.
Diese Verbindung wird taglich von vielen Schulkindern genutzt, die von Bay-
erseich nach Norden in die Heidelberger Straf3e fahren. Fir den taglichen
Querungsbedarf fur Alltags- und Freizeitverkehr gilt es, geeignete Losungen
zu entwickeln. Dabei wurden verschiedenen Losungsansatze verfolgt, die mit

unterschiedlichem Aufwand der Realisierung verbunden sind.

Die Abbildung 27 zeigt eine provisorische Variante fur die Gestaltung des
Knotenpunkts mit Uberquerungshilfen. Hierbei werden 6stlich und westlich
des Knotenpunkts auf der Kreisstraf3e 168 Mittelinseln als Querungshilfe in-
stalliert. Diese weisen eine Breite von 3,00 m auf und werden in den jeweili-
gen Linksabbiegestreifen integriert, sodass dieser sich um ca. 30 m verkdurzt.
Fir den Linksabbiegestreifen stehen mit der Malinahme noch ca. 50 m als
Aufstellflache fur das Linksabbiegen zur Verfligung. Wichtig ist die Bertck-
sichtigung der Anbindung fir den Fu3- und Radverkehr im Seitenraum. Aus

diesem Grund sind gemeinsame Geh- und Radwege bis zu den Mittelinseln
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mit einer regelkonformen Breite von mindestens 2,50 m, besser grof3er als

3,0 m, weiterzufiihren.

gemeinsamer Geh- und Radweg

Abbildung 27: Variante 1 - kurzfristige (provisorische) MaBnahme mit Fahrbahnteilern

In der untenstehenden Abbildung 28 ist eine Variante mit Lichtsignalanlage
dargestellt. Dabei wurde die Mallnahme nach Mdaglichkeit an den Bestand
angepasst. Die Planung umfasst Aufstellbereiche auf den Dreiecksinseln und
den bestehenden Tropfen. Zudem werden die Anschlussstellen an den Geh-
weg im Norden optimiert. Kritisch sind die schrag verlaufende Fu3ganger-
furten aufgrund der Barrierefreiheit zu sehen. Menschen mit Sehbehinde-
rung orientieren sich an den Rasenkantensteinen des Gehweges, die sie mit
Leitelementen moglichst rechtwinklig iber die Fahrbahn fihren. Zudem ent-
sprechen Dreiecksinseln nicht dem aktuellen Stand der Technik. Wie im Be-
stand wird der Knotenpunkt lediglich auf der westlichen Seite tiberquert. Aus
diesem Grund ist die Variante nicht als Vorzugsvariante zu sehen und eine

Ausarbeitung nicht weiter verfolgt.
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Abbildung 28: Variante 2 - signaltechnische MalBnahme im Bestand

Bei der dritten Variante wurden grof3ere bauliche Mafinahmen inklusive
Lichtsignalanlage vorgesehen (Abbildung 29). Dabei werden die bestehenden
Dreiecksinseln zugunsten der Verkehrssicherheit entfernt. Dadurch konnen
die Abbiegegeschwindigkeiten der rechtsabbiegenden Kfz-Fahrenden redu-
ziert werden. Auch die Gehwege werden in allen Zu- und Ausfahrten regel-
konform angepasst und mit Grinflachen versehen, um durch grofiziigige

Sichtfelder eine sichere Querung der Kreisstraf3e zu gewahrleisten.

Eine alternative Variante, die bestehenden Uberlegungen der Knotenpunkt-
gestaltung K168 entspricht, ist die Einrichtung eines Kreisverkehrs. Der
westlich gelegene Knotenpunkt wurde im Zuge der Radschnellverbindung
zwischen Frankfurt am Main und Darmstadt bereits als Kreisverkehr ausge-
bildet, der ostlich liegende Knotenpunkt wird ebenfalls fir die Einrichtung

eines Kreisverkehrs geprift.
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Abbildung 29: Variante 3 - signaltechnische Ma3nahme mit baulichen Veranderungen

8.7 Fazit

Das Nahmobilitatskonzept fiir Egelsbach umfasst die einheitliche Anpassung
der Knotenpunkte zu ,rechts-vor-links”. Dadurch werden die Fahrgeschwin-
digkeiten reduziert, die Sichtdreiecke moglichst geringgehalten und die ge-

genseitige Ricksichtnahme der Verkehrsteilnehmenden gefordert.

Die daflr vorgesehenen Knotenpunkte sind in Abbildung 30 rot markiert. Fur
Strafen, welche gelb dargestellt sind, wurde ein neues Parkraumkonzept er-
stellt. Dies betrifft den EinbahnstrafBenring Ernst-Ludwig-Stralle, Woog-
strafle, Schulstrafle sowie die Rheinstraf3e. In Abbildung 31 ist die jeweilige
Lage der neuen Markierung fiir den Parkraum dargestellt. Das .. Scharfe Eck”
wird in Kapitel 8.2 detailliert betrachtet. An dieser Stelle wird ebenfalls eine

Anpassung zu ,rechts-vor-links” vorgenommen.

AuBerdem wird die Umkehrung der Einbahnstraflenregelung im sidlichen
Abschnitt der Langener Strafle empfohlen. Hierauf wird in Kapitel 8.1 ge-
nauer eingegangen.
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Abbildung 31: Ubersicht der Neuanordnung des Parkraums
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Neben dem Ausbau Netzes fur die Nahmobilitat und der Entscharfung von
Gefahrenstellen sind im Stadtgebiet einheitliche Radabstellanlagen an den
wichtigen Zielen sowie Verkniipfungspunkten mit dem OPNV zu iiberpriifen
und ggf. zu optimieren und zu erganzen. Dabei sind die Ausfiihrungen auf den
jeweiligen Standort abzustimmen und nach dem Stand der Technik zu pla-

nen.

Erfolgen Anderungen an einem Verkehrsnetz, sind auch flankierende Maf3-
nahmen zu berticksichtigen. So sind z.B. Wegweisungskonzepte den geplan-

ten bzw. neuen Gegebenheiten anzupassen.

Die Information der Birgerinnen und Birger ist eine weitere Komponente,
um eine Mobilitatsveranderung hin zum Fuf3- und Radverkehr herbeizufih-
ren. Die umfangreichen Vorteile des Zufuligehens und Radfahrens sowie die
Verbesserung der Rahmenbedingungen (Neuerungen, Routen, Serviceange-
bot, Rechtsgrundlagen) miissen den Menschen kontinuierlich vermittelt wer-
den. Damit einhergehend bildet die Kommunikation den zentralen Schlissel-
faktor in allen zukinftigen Handlungsansatzen zur Steigerung der Nahmobi-
litat. Ein durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel kann aus-
schlief3lich Uber aufklarende, motivierende Kommunikation mit Birgerinnen

und Blrgern erreicht werden.
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9 Workshops

Fir die Bearbeitung und Losungsfindung bei der Erstellung eines Nahmobi-
litatskonzeptes ist eine Einbindung der Anwohnerschaft sinnvoll. Birger-
workshops sind hierbei ein geeignetes Instrument. Diese zielen darauf ab,
dass sich die teilnehmenden Biirgerinnen und Birger ihrer eigenen Beden-
ken und Wiinsche bewusstwerden und gemeinsam mit den Vorhabentragen-
den Ideen entwickeln. Auf Grund dessen wurden in Egelsbach drei Work-

shops mit unterschiedlichen Schwerpunkten angeboten.
9.1 Workshop 1

Der erste Blirgerworkshop wurde am 08.09.2022 zu dem allgemeinen Thema
.Verbesserung der Nahmobilitat in Egelsbach™ durchgefiihrt. Der Workshop
gliederte sich in zwei Teile. Der erste Teil bestand aus einem Rundgang durch
den Ortskern mit urspringlich sechs Stationen, an denen Problemstellen

aufgezeigt und vor Ort diskutiert wurden (siehe Abbildung 32).
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Abbildung 32: Stationsiibersicht Workshop 1 (Kartengrundlage: OpenStreetMap)
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An der ersten Station auf dem Parkplatz der Wilhelm-Leuschner-Schule
wurden die Teilnehmenden Uber Umgestaltungsmoglichkeiten befragt.
Diese auflerten den Wunsch, dass mehr Aufenthaltsflachen geschaffen wer-
den sollen. Die Hochschule Darmstadt stellte ihre Umgestaltungsmaoglich-
keiten fur die Parkplatzgestaltung vor, welche den Wegfall der Parkplatze im
Westen des Gelandes sowie die Versetzung der modalen Filter nach Norden
an die Einmiindung Heinestraf3e vorsieht, um Wenden und ,.Elterntaxis” zu
unterbinden. Anschlieend stellte die Gemeinde Egelsbach ihre bestehende
Planung tber den Neubau der Halle der SGE mit Parkplatz-Anbindung Uber

einen Kreisverkehr im Siiden vor.

An der zweiten Station, am ,.Scharfen Eck”, wurde die Fiihrung des Knoten-
punktes diskutiert (vgl. Abbildung 33). Dieser ist durch die eingeschrankten
Sichtfelder sehr unibersichtlich und es treten haufig iberhohte Geschwin-

digkeiten auf. Folgende Anregungen wurden dabei aufgenommen:

e Die EinbahnstraBen ,Schulstrafie” und ,.Ernst-Ludwig-Strafie” sollen
fur den Radverkehr gegen die Fahrtrichtung freigeben werden. Dies
konnte mittels provisorischer Markierung als Pilotversuch realisiert
werden.

e Die Anordnung von ,rechts vor links”, um die erhohten Geschwindig-
keiten von der Schulstraf3e in die Bahnstraf3e zu verringern und um
die Nord-Sud-Achse zu starken.

e Eine Verringerung des Ausrundungsradius von der Bahnstraf3e in die
Ernst-Ludwig-Straf3e, um ein zu schnelles Abbiegen zu unterbinden.

e Eine Aufpflasterung des Knotenpunktes als bauliche Losung.
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Abbildung 33: Biirgerworkshop 1 - Diskussion am ,Scharfen Eck”

An einer zusatzlichen Station auf der Hoher der Judengasse sind Absperrpol-
ler vorhanden, um die Einfahrt fir Kfz zu unterbinden. Der Radverkehr, be-
sonders Lastenrader oder Rader mit Anhanger sowie Fullverkehr konnen die
Poller bei Dunkelheit Ubersehen oder durch sie behindert werden. Da die Ein-
fahrt fir Kfz ohnehin zu schmal ist, wurde von Seiten der Hochschule Darm-

stadt empfohlen, die Modalfilter zu entfernen.

Die dritte Station befand sich am nordlichen Abschnitt der Langener Strafle.
Hier wurde im Vorfeld ein hoher Anteil an Schiilerradverkehr beobachtet.
Aufgrund dessen hat die Hochschule Darmstadt die Einrichtung einer Fahr-
radstrafle vorgeschlagen und deren Merkmale erlautert. Dazu gehoren unter
anderem, dass einzelne Parkstande markiert werden, das Parken jedoch
aufgrund geringer Querschnittsbreiten zum Grof3teil entfallt. An den mar-
kierten Parkstanden ist eine Dooring-Zone vorgeschrieben, um Umfalle mit
sich o6ffnenden Autotlren zu vermeiden. Des Weiteren wurde diskutiert, ob
die Umlaufsperren zu den seitlich einmindenden Gehwegen entfernt wer-

den.
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An der vierten Station am sudlichen Abschnitt der Langener Strafle wurde
den Teilnehmenden erlautert, dass dort die Restfahrbahnbreite aufgrund des
ruhenden Verkehrs zu schmal fur Eisatzfahrzeuge ist. Um dies zu unterbin-
den, wurde von der Hochschule Darmstadt der Vorschlag gebracht, das Par-
ken vollstandig zu unterbinden. Einzig ein Parkstand zur Anlieferung der dort
ansassigen Backerei soll erhalten bleiben und wird somit als Engstelle aus-
gebildet.

Eine weitere Station am Kirchplatz diente als Zwischenstopp. Hier erlauterte
die Gemeinde Egelsbach die Uberlegung fiir eine mégliche Umgestaltung.
Diese sieht eine Begegnungsflache vor mit einer ,rechts-vor-links“-Rege-
lung. Als bauliche Maf3inahmen wurden eine Aufpflasterung des Knotenpunk-

tes und eine Umgestaltung zu einem Minikreisverkehr diskutiert.

An der flinften Station, welche sich an dem Knotenpunkt Kirchstrafle / Rhein-
strafBe befand, wurde den Teilnehmenden die Problematik von (halbseitigem)
Parken auf dem Gehweg erlautert. Die Teilnehmenden bekamen mit einem
Rollator die Maglichkeit, den Gehweg zu begehen, um selbst mit den vereng-
ten Verhaltnissen und den dadurch entstehenden Hirden konfrontiert zu
werden. Es wurde festgehalten, dass das beidseitiges Gehwegparken unter-
bunden werden muss, um die vorhandene Gehwegbreite nicht zusatzlich ein-

zuschranken und die Barrierefreiheit bestmaoglich zu gewahrleisten.

An der sechsten Station an dem Knotenpunkt KirchstraBe / Freiherr-vom-
Stein-Strafle wurde von der Hochschule ein provisorischer Mini-Kreisver-
kehr errichtet. Dabei wurden die Vorteile dieser Knotenpunktform erlautert
und aufgezeigt. Daraus resultierte eine positive Grundstimmung seitens der

Birgerschaft.

Der Rundgang endete als zweiter Teil des Workshops im Biirgerhaus mit ei-
ner Nachbesprechung (vgl. Abbildung 34). Anhand von Plakaten konnten sich
die Burger:innen zum Thema Nahmobilitat allgemein sowie zu Fahrradstra-
Ben und deren rechtlichen Regelungen informieren. Die Studierenden der

Hochschule Darmstadt nahmen die Anregungen, Wiinsche und Hinweise der
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Birgerschaft auf. Mit der Hilfe eines separaten Plakats konnten die kriti-

schen Stellen und Problembereiche in Egelsbach verortet und beschrieben

werden.

Abbildung 34: Abschluss und Zusammenfassung des ersten Workshops im Biirgerhaus

9.2 Workshop 2

Der zweite Workshop fand am 19.12.2022 im Rathaus von Egelsbach statt. Die-
ser Workshops war Giberwiegend an die Schilerschaft von Egelsbach gerich-
tet und sollte gezielt Jugendliche ansprechen. Entsprechend wurde die Wer-

bung und Einladungen platziert (Schule, SocialMedia etc.).

Prof. Dr.-Ing. Jurgen Follmann eroffnete die Veranstaltung mit einem Vor-
trag zum Thema Mobilitat und einer zukunftsweisenden Straflengestaltung.
Im Rahmen des Workshops wurde die Nutzung von neuen Verkehrsmitteln,
wie E-Scooter und Lastenrader und deren Anforderungen an eine sichere
StrafBBeninfrastruktur diskutiert. Im weiteren Verlauf konnten sich die Ju-
gendlichen anhand von Plakaten Uber Fahrradstraflen und die Anforderun-
gen von Radverkehrsanlagen informieren. Im Anschluss gab es die Maglich-
keit fur die Jugendlichen, den Querschnitt der Wolfsgartenstrafle digital mit

dem Programm ,Streetmix” grundlegend umzugestalten.
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Im ersten Vorschlag fur die Umgestaltung der Wolfsgartenstraf3e wurde von
Seiten der Jugendlichen versucht, eine Straflenbahn in die Planung zu imple-
mentieren (siehe Abbildung 35). Von dieser Idee wurde jedoch schnell Ab-
stand genommen, da der vorliegende Querschnitt nicht Uber die notigte
Breite verfigt. In diesem Fall konnte die Straf3e nurin eine Richtung befahren
werden. Zudem besteht keine Anbindung der Straflenbahn an das beste-
hende OPNV-Netz.

mjnm Wolfgartenstrafle

DEH

TR

am 17m  12m 21m Im 3m vm o Tm 2m

sssssssssss Made with Streetmix

Abbildung 35: Erster Umgestaltungsvorschlag der Jugendlichen mit Stra3enbahn

Im zweiten Vorschlag wurde darauf geachtet, dass der Querschnitt fur alle
Verkehrsteilnehmenden geeignet ist. Besonders auf die Gestaltung der An-
lagen fir den Rad- und FuBverkehr sowie Straflenbegriinung wurde zu-

kunftsorientiert ein Hauptaugenmerk gelegt (siehe Abbildung 36).
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Abbildung 36: Zweiter Umgestaltungsvorschlag der Jugenlichen

9.3 Workshop 3

Der dritte Workshop mit Beteiligung der Biirgerschaft fand am 25.01.2023 im
Birgerhaus von Egelsbach statt. Bei dem Workshop wurde konkret die Ver-
kehrsregelung am ,Scharfen Eck” thematisiert. Des Weiteren wurden die
Vorfahrtregelungen der Knotenpunkte WoogstraBle/ Weedstrae/ Schul-
strafle diskutiert. Die BegriiBung erfolgte durch Birgermeister Tobias Wil-
brand. AnschlieBend hielt Prof. Dr.-Ing. Jirgen Follmann einen Vortrag tber
Mobilitat in Egelsbach mit dem Themenschwerpunkt Nahmobilitat. Anschlie-
Rend konnten sich die Teilnehmenden anhand von Plakaten Uber das Thema
Nahmobilitat allgemein sowie zu Fahrradstraf3en und deren rechtlichen Re-
gelungen informieren und ihre Anmerkungen zum ,Scharfen Eck” sowie den

Vorfahrtsregelungen der Knotenpunkte auf3ern.

Am ,Scharfen Eck” wurde der Vorschlag der Hochschule Darmstadt, welche
eine Anderung der Vorfahrt zu .rechts vor links " vorsieht, sehr positiv aufge-
nommen. Von Seiten der Blrgerschaft kam der Wunsch, dass in allen Kno-
tenpunktarmen Fufligangeriberwege geschaffen werden. Als bauliche Lo-
sung ware eine Aufpflasterung des gesamten Knotenpunktbereichs denkbar.
Die konzipierte Sperrflache an der Ernst-Ludwig-Stralle zu Geschwindig-
keitsreduzierung beim Abbiegen ergab ebenfalls positive Rickmeldungen.

Auch hier ware der Burgerschaft zufolge eine Anhebung als bauliche Losung
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wiinschenswert. Die Freigabe fir den Radverkehr in Gegenrichtung der Ein-
bahnstrafle der Schulstrafle wurde eher skeptisch gesehen und daher in den

Planungen nicht weiter ausgearbeitet.

Im nachsten Schritt wurden verschiedene Knotenpunkte besprochen (siehe
Abbildung 37]. Im Allgemeinen konnten sich die Biirger:innen gut vorstellen,
an jedem der vorliegenden Knotenpunkten die Vorfahrtsregelung zu ,rechts
vor links” zu &ndern. Bei dem Knotenpunkt 4 Weedstrafle/ Offenthaler Str./
In den Obergarten wurde angemerkt, dass dort unzureichende Sichtverhalt-
nisse vorliegen. Ebenfalls wurde angemerkt, dass Kfz-Fahrende von der Of-
fenthaler Stralle kommend in die Weedstral3e ungebremst weiterfahren. Des
Weiteren wurde darauf hingewiesen, dass das Parken in den Obergarten

problematisch ware und dass der Gehweg zu schmal sel.

Am fiinften Knotenpunkt Schulstrale/ Langener Strae wurde eine Rich-
tungsanderung der Einbahnstral3e oder eine Freigabe fur den Radverkehr in

Gegenrichtung angemerkt.

Abbildung 37: Lageplan Knotenpunkte mit maglicher Vorfahrtsanderung
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Im Anschluss wurde am Rande der Veranstaltung die Verkehrssituation in
der Rheinstraf3e diskutiert. Hier wurde sehr deutlich auf die unsichere Park-
situation hingewiesen. Derzeit wird beidseitig ein halbseitiges Gehwegparken
geduldet. Dies fuhrt jedoch zu riskanten Fahrmandvern, eingeschrankten
Sichtfeldern, schmalen Gehwegen und geringen Sicherheitsraumen im Be-
gegnungsverkehr. Eine mogliche Losung umfasst eine neue Parkraumauf-
teilung mit markieren Parkstanden auf der Fahrbahn. Es sollen zusatzlich
Lieferzonen eingerichtet werden. Ebenfalls wurde der Wunsch seitens der
Birgerschaft geauflert, dass in Zukunft mehr Geschwindigkeitskontrollen

durchgefihrt werden sollen.
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10 Zusammenfassung und Ausblick

Die Zahlen zeigen eindeutig, dass der Ful3- und Radverkehr in der heutigen
Gesellschaft einen immer hoheren Stellenwert erfahrt. So konnte bereits im
Rahmen der Studie ..Mobilitat in Deutschland 2008 festgestellt werden, dass
sich die Alltagsmobilitat der Birgerinnen und Burger verandert hat. Erst-
mals seit es bundesweite Erhebungen gibt, scheint der Anstieg des Kfz-Ver-
kehrs gebremst. Stattdessen steigen die Anteile im Rad-, FuB- und Offentli-
chen Verkehr an. Auf Strecken bis 5§ km nehmen Fufl und Fahrrad die neue
Rolle als .,.Nahverkehrsmittel” ein. Dieser Trend spiegelt sich ebenfalls in den
politischen Handlungskonzepten und Strategieprogrammen auf Bundes-
und Landesebene wider mit dem klar formulierten Ziel, den Radverkehr zu
fordern. In den letzten Jahren wurden auch die gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen mit der StVO 2021 und der in Kraft getretenen Anderung der Allge-
meinen Verwaltungsvorschriften zur StVO sowie das Regelwerk (Empfehlun-
gen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)) entsprechend den gestiegenen An-

forderungen an die Radverkehrsinfrastruktur weiterentwickelt.

Die Gemeinde Egelsbach ist nun bestrebt, den Fuf3- und Radverkehr ver-
starkt zu fordern. Im nachsten Schritt sollen Problemstellen der Infrastruk-
tur fur die Nahmobilitat verbessert werden. Das hierzu ausgearbeitete Ver-
kehrskonzept dient als Grundlage fir die zukiinftige Entwicklung im Stadtge-
biet. Es werden defizitare Stellen des Bestandes beschrieben, Netzliicken er-

fasst und Verbesserungsvorschlage gemacht.

Aufgrund der grofitenteils schmalen Straflen, z.T. bedingt durch angren-
zende Parkflachen oder Bebauung, kommt an den definierten Hauptrouten
nur die Fihrung im Mischverkehr in Frage. Fir den FuBBverkehr sind die Geh-
wege freizuhalten und Ubersichtlich sowie attraktiv zu gestalten. An be-
stimmten Strecken und Knotenpunkten ware die Einrichtung einer Fahr-

radstralle, eines Minikreisverkehrs oder auch einer LSA-Steuerung mit ent-
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sprechenden Aufstellflachen fir den Radverkehr eine Variante. Die Verkndp-
fung wichtiger Quellen und Ziele ist beim Ausbau des Netzes besonders zu

beachten.

Im weiteren Verlauf der Weiterentwicklung des Verkehrskonzeptes wird auch
eine Geschwindigkeitsanpassung am Knotenpunkt K168/ Weedstraf3e/ Auf
der Trift angestrebt. An dieser Stelle ist zum aktuellen Zeitpunkt eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h angeordnet. Der Knotenpunkt weist
durch die angrenzende Wohnbebauung einen Innerortscharakter auf. Auf-
grund von Querungen durch den Fuf3- und Radverkehr, Larmschutz, schlech-
ten Sichtverhaltnissen und langeren Bremswegen bei Nasse ist eine Anpas-

sung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h sinnvoll.

Zudem ist das Einkaufs- und Gewerbegebiet am Kurt-Schumacher-Ring na-
her zu fokussieren. Im Rahmen der Neugestaltung des Knotenpunktes K168/
Kurt-Schumacher-Ring ist eine genauere Betrachtung des gesamten Stre-
ckenzugs angebracht. Die vorhandene Fihrung des Ful3- und Radverkehrs
erweist sich als suboptimal. Insbesondere die Knotenpunkt- und Einmin-
dungsbereiche weisen einen dringenden Handlungsbedarf auf. Denkbar wa-
ren andere Knotenpunktformen wie beispielsweise die Einrichtung von Mini-
kreisverkehren, die das haufige Wenden und Einbiegen entgegen der vorge-
schriebenen Fahrtrichtung unterbinden. Die genaue Betrachtung des Kurt-

Schumacher-Rings bleibt gesondert zu Uberprifen.

Im weiteren Planungsprozess sollten die vorgeschlagenen Mafinahmen kon-
kretisiert werden. Dariber hinaus ist die Einrichtung einer Arbeitsgruppe
Nahmobilitat ein erster Schritt, um die Defizite zu erkennen und Verbesse-
rungsvorschlage auszuarbeiten. Diese sollte aus Vertreter:innen der unter-
schiedlichen Fachbereiche der Gemeindeverwaltung bestehen. Zudem
konnte der Teilnehmerkreis um Vertreter:innen der Polizei, des ADFC, des

Jugendforums sowie um interessierte und engagierte Blrgerinnen und Bur-
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gern erweitert werden. Auf diese Weise sind die Bericksichtigung unter-
schiedlicher Sichtweisen und das Einbringen von Vorschlagen und Meinun-

gen auf Fachebene gewahrleistet.

Im Rahmen der Weiterentwicklung des Verkehrskonzeptes ist zudem die re-
gelmafige Einbindung der Birgerschaft in Form offentlichkeitswirksamer
Aktionen empfehlenswert. So kann die Akzeptanz von Veranderungen in der
Infrastruktur erhoht und auf praktische Erfahrungswerte zuriickgegriffen
werden. Der hierzu entwickelte Werkzeugkasten liefert der Gemeinde Egels-
bach Ansatzpunkte fir einen guten Dialog, eine erfolgreiche Beteiligung der

Birgerschaft und zeigt Gestaltungsspielraume auf.
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RIN
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RAL
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H RaS
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