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Stadt Bad Vilbel

1 Vorbemerkungen

[iM3PLAN

Uberarbeitung des Radwegenetzes in Bad Vilbel

22-112 C

Im Stadtgebiet von Bad Vilbel sind zurzeit unterschiedliche Lésun-
gen von Radverkehrsanlagen vorhanden. Einzelne Routen sind
nicht immer einheitlich im Ausbauzustand bzw. durchgangig be-
fahrbar. Die Stadt Bad Vilbel beabsichtigt daher das vorhandene
Radwegenetz einer Uberprifung zu unterziehen und mit den aktu-
ellen Richtlinien bzw. Empfehlungen abzugleichen. Ziel ist die Ver-
besserung der Voraussetzungen fur den Radverkehr in Bad Vilbel,
d.h. die Steigerung der Attraktivitat durch die Bereitstellung eines
sicheren und komfortablen Radwegenetzes.

Anhand einer ausfihrlichen Bestandsanalyse wurden die Grundla-
gen fur das vorliegende Konzept im Bereich der Hauptverkehrs-
straBen sowie bei den wichtigsten innerértlichen und Gberortlichen
Verbindungen in der Gemarkung Bad Vilbel geschaffen. Anschlie-
Bend erfolgten anhand der Verkehrsbelastungen sowie den zur
Verfigung stehenden Querschnitten eine Beurteilung der Be-
standssituation und entsprechende Empfehlungen zu mdglichen
Verbesserungen im Radverkehrsnetz. Bereits in der Bearbeitung /
Umsetzung befindliche Projekte wurden hierbei ebenso bericksich-
tigt wie klnftig vorgesehene Planungen.

Als weitere Grundlage dient auch der Vortrag des ehemaligen
Radverkehrsbeauftragten vor der Verkehrskommission vom Mai
2015 und die Anregungen aus der Stadtverwaltung (StraBenver-
kehrsbehorde und dem Fachdienst Tiefbau / Abwasser).
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2 Planungsgrundlagen Bei der Radverkehrsplanung sind in Deutschland gesetzliche Vor-
Radverkehrsanlagen schriften und Regelwerke zu beachten. Die grundlegenden Verhal-
tensregeln sowie die maBgeblichen Verkehrszeichen sind in der
StraBenverkehrsordnung (StVO) [1] bzw. den hierzu gehdrenden
Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) [2] enthalten. AuBerdem wer-
den hier gesetzliche Mindeststandards fur die Radwegebreiten

genannt und die Benutzungspflicht von Radwegen festgelegt.

DarUber hinaus sind bei den Planungen weitere Regelwerke der
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zu
bertcksichtigen bzw. anzuwenden. Fir innerortliche Bereiche stel-
len z.B. die Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt) [3]
den aktuellen Stand der Technik dar. Der Radverkehr wird in den
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) [4] behandelt,
wobei die hier enthaltenen Breitenangaben und Empfehlungen
Uber die Mindeststandards der VwV-5tVO hinausgehen.

In den Empfehlungen fur den Radverkehr [4] sind unterschiedliche
FUhrungsformen des Radverkehrs enthalten, die in Abhangigkeit
von der Kraftfahrzeugbelastung in der Spitzenstunde sowie der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit gewahlt werden kénnen. Zwi-
schen den einzelnen Belastungsbereichen gibt es gewisse Band-
breiten, in denen mit einer entsprechenden Begriindung auch von

der Zuordnung abgewichen werden kann.
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Bild 1: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfihrungen nach ERA
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noch: Planungsgrundlagen

Radverkehrsanlagen

Im Belastungsbereich | kann der Radverkehr, aufgrund der gerin-
gen Verkehrsbelastungen, ohne zusatzliche MaBnahmen im Misch-
verkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn geflhrt

werden.

Der Belastungsbereich Il empfiehlt die Markierung von Schutzstrei-
fen auf der Fahrbahn sowie unterschiedliche Kombinationen von
nicht benutzungspflichtigen Fihrungen wie z.B. Mischverkehr oder
Schutzstreifen und Freigabe von Gehwegen fir Radverkehr.

Im Belastungsbereich lll kann und im Belastungsbereich IV muss
eine Trennung des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus
Sicherheitsgriinden erfolgen, in der Regel durch Radfahrstreifen,
baulich angelegte Radwege oder gemeinsame Geh- und Radwege.

Belastungs- Fiihrungsformen fiir Randbedingungen fiir den Wechsel des
bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
- Mischverkehr mit Kfz auf der - Bei starken Steigungen kann die Fiihrung auf
Fahrbahn (Benutzungspflichtige der Fahrbahn gegebenenfalls durch die Fiih-
Radwege sind auszuschlieBen) rung ,Gehweg” mit dem Zusatz ,Radfahrer
frei” erganzt werden
I - Bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei
hoheren Verkehrsstarken auch Schutzstreifen
vorteilhaft sein
- Bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung
der Fahrbahn durch méglichst breite Schutz-
streifen sinnvoll
- Schutzstreifen - Bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken
Kombination Mischverkehr auf der Uber 3 % Langsneigung, Ubersichtlicher Lini-
Fahrbahn und ,Gehweg" mit Zu- enflhrung und geeigneten Fahrbahnbreiten
satz ,,Radfahrer frei” (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fihrung im
Kombination Mischverkehr auf der Mischverkehr zweckmaBig sein
Fahrbahn und Radweg ohne Be- - Bei starkem Schwerverkehr, unibersichtliche
Il nutzungspflicht Linienfihrung und unglnstigen Fahrbahn-
Kombination Schutzstreifen und querschnitten (vgl. Abschnitt 3.1) kommen
,Gehweg” mit Zusatz ,Radfahrer Radfahrstreifen oder benutzungspflichtige
frei” Radwege in Betracht
Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne Benut-
zungspflicht
Radfahrstreifen - Bei Belastungsbereich Ill mit geringem
Radweg Schwerverkehr und Ubersichtlicher Linienfih-
/v gemeinsamer Geh- und Radweg rung kann auch ein Schutzstreifen gegebe-
nenfalls in Kombination mit ,Gehweg / Rad-
fahrer frei” eingesetzt werden

Bild 2: Zuordnung der Fhrungsformen zu den Belastungsbereichen bei StadtstraBen nach ERA
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2.1 Radverkehr auf der Zu den erforderlichen Voraussetzungen fir die Fihrung des Rad-
Fahrbahn (Innerorts) verkehrs auf der Fahrbahn gehéren, neben der Verkehrsstarke und
der zulassigen Geschwindigkeit insbesondere auch die zur Verfi-

gung stehenden Fahrbahnbreiten.

Die Sicherheit des Radverkehrs kann durch eine Fihrung auf der
Fahrbahn (gegenilber einer abgesetzten Fihrung) aufgrund der
besseren Sichtbarkeit fir den Autofahrer sowie der Vermeidung
von Konflikten mit den FuBgangern prinzipiell verbessert werden.

Die Einsatzgrenzen einer Filhrung des Radverkehrs im Mischverkehr
ohne zuséatzliche MaBnahmen sind nach ERA [4] (siehe Bild 1) bei
einer Geschwindigkeit von 30 km/h bis ca. 800 Kfzzh méglich, was
einer werktaglichen Verkehrsmenge von 8.000 — 10.000 Kfz/24h
entspricht. Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h halbiert sich die
Verkehrsbelastung auf ca. 400 Kfz/h bzw. 4.000 — 5.000 Kfz/24h.

Innerhalb von Tempo-30 Zonen ist der Radverkehr generell im
Mischverkehr zu fuhren, die Anlage von benutzungspflichtigen
Radwegen, Schutz- oder Radfahrstreifen ist nach StVO hier nicht
zuldssig.

In Streckenabschnitten mit einer zuldssigen Geschwindigkeit Vzul
2 30 km/h konnen Radfahr- oder Schutzstreifen zum Einsatz

kommen:
Radfahrstreifen (Z 237, 295 StVO) Schutzstreifen (Z 340 StVO)
= @1 =
I i) I
Gehweg Rs?n%fi?ehr:- Fahrbahn | Gehweg stcre#en-: Fahrbahn |
J ! J

Bild 3: Radfahr- und Schutzstreifen

Radfahrstreifen werden durch Markierung (durchgehender Breit-
strich) von der Fahrbahn abgetrennt und durch das Verkehrszei-
chen 237 (Radweg) als Sonderfahrstreifen fir Radfahrer mit Benut-
zungspflicht ausgewiesen. Sie durfen im Langsverkehr nicht von
Kfz befahren werden (lediglich zum ein- / abbiegen oder zum Errei-
chen von Parkplatzen).

Schutzstreifen gehéren zur Fahrbahn und werden durch eine Leitli-
nie (Schmalstrich 1,0m Strich / 1,0m Licke) im Seitenbereich der
Fahrbahn markiert. Schutzstreifen dirfen bei Bedarf (z.B. Begeg-

[iM3PLAN
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noch: Radverkehr auf der  nungsfall mit Lkw) von Kraftfahrzeugen befahren werden.

Fahrbahn (i t . .
ahrbahn (innerorts) Fur die Abmessungen gelten folgende Richtwerte:

e Schutzstreifen im Regelfall 1,50 m (mindestens 1,25 m) zzgl.
Sicherheitsraumen und einer verbleibenden Fahrbahnbreite
> 4,50 m (VergroBerung bei eingeschrankter Breite moglich).

e Schutzstreifen sollten bei hohem Schwerverkehrsanteil ver-
mieden werden (> 1.000 Kfz/24h).

e Radfahrstreifen sind im Regelfall mindestens 1,85 m breit
(inkl. Markierung). Bei hohen Kfz- bzw. Radverkehrsstarken,
Vzul = 50 km/h oder vielen Fahrradern mit Anhangern sollte
die Breite auf 2,0 m vergréBert werden.

Bei Langsparkplatzen ist zusatzlich ein Sicherheitstrennstreifen von
mindestens 0,50 m zum Schutz- oder Radfahrstreifen anzulegen
(Regelbreite = 0,75 m).

lima ?LA“ 22-112 C Seite 6




2.2 Bauliche Radwege Wenn die Anlage von Schutz- oder Radfahrstreifen auf der Fahr-
bahn nicht maglich ist, kdnnen Radwege baulich von der Fahrbahn
getrennt in den Seitenrdumen angelegt werden. Die Trennung
erfolgt in der Regel durch Bordsteine, Parkstreifen oder Grinstrei-
fen.

Die Regelbreite von Einrichtungsradwegen betragt innerorts 2,0m,
bei geringem Radverkehr 1,60m. Hierzu kommen noch Sicherheits-
raume zu den benachbarten Flachen:

e vom Fahrbahnrand mit festen Einbauten: 0,50 m,
e vom Fahrbahnrand: 0,50 m,
e von parkenden Fahrzeugen in Langsaufstellung 0,75 m,

e von parkenden Fahrzeugen in Schrag- und Senkrecht-
aufstellung (Uberhang kann angerechnet werden) 1,710 m,
e von Gebauden und sonstige Einbauten 0,25 m.

Bei hohen Verkehrsaufkommen oder starkem Gefélle konnen dar-
Uber hinaus auch gréBere Breiten erforderlich werden.

Bei einer gemeinsamen FUhrung des FuBganger- und Radverkehrs
sollte aufgrund des unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus
darauf geachtet werden, dass die Breite des Seitenraumes fir eine
maoglichst konfliktarme Fihrung ausreicht. In Abhangigkeit von der
Verkehrsstarke betragt die Breite eines gemeinsamen Geh- und
Radweges gemaB ERA [4] mindestens 2,50 m und geht bis 4,50 m
bei einer Spitzenstundenbelastung von bis zu 180 FuBgangern und
Radfahrern.

DarUber hinaus gibt es einige Ausschlusskriterien flir eine gemein-
same Fuhrung wie z.B. StraBen mit intensiver Geschaftsnutzung,
Hauptverbindungen des Radverkehrs, starkes Gefalle (> 3%).

[iM3PLAN
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2.3 Benutzungspflicht
von Radwegen

[iM3PLAN
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Eine Benutzungspflicht fir Radwege besteht immer dann, wenn
diese durch die Verkehrszeichen

237 (Radfahrer) @
240 (gemeinsamer Geh- und Radweg) S oder
241 (getrennter Geh- und Radweq) @ @%

gekennzeichnet sind. Baulich angelegte Radwege ohne eine zu-
satzliche Kennzeichnung sind nicht benutzungspflichtig.

Fur Radfahrstreifen auf der Fahrbahn gilt ebenfalls Benutzungs-
pflicht, wenn diese neben der Fahrbahnmarkierung (Breitstrich +
Radfahrersymbol) durch Verkehrszeichen 237 gekennzeichnet sind.
Schutzstreifen sind im Regelfall Teil der Fahrbahn und dienen vor-
wiegend dem Radverkehr. Aufgrund des Rechtsfahrgebotes be-
steht hier ebenfalls eine Benutzungspflicht fir Radfahrer.

Benutzungspflichtige Radwege durfen nach StVO bzw. VwV-StVO
nur angeordnet werden, wenn ausreichende Verkehrsflachen zur
Verfigung stehen und wo es aus Grinden der Verkehrssicherheit
oder des Verkehrsablaufes erforderlich ist.

Eine Ausnahme in der Benutzungspflicht besteht nach §2 (5) StVO
fur Rad fahrende Kinder. Diese missen bis zum achten Lebensjahr
und dirfen bis zum vollendeten 10 Lebensjahr den Gehweg be-
nutzen, auch wenn nebenan Radverkehrsanlagen vorhanden sind.
Seit der letzten StVO-Novelle vom Dezember 2016 darf bei Kindern
< 8 Jahre eine Aufsichtsperson ab 16 Jahre mit dem eigenen Fahr-
rad auf dem Gehweg mitfahren.

Bei der Nutzung von gemeinsamen und getrennten Geh- und
Radwegen (VZ 240+241) mussen Radfahrer auf mogliche Reaktio-
nen von FuBgangern Rucksicht nehmen und erforderlichenfalls die
Geschwindigkeit dem FuBgangerverkehr anpassen. Dies gilt be-
sonders bei starkem FuBgdngerverkehr, an Gehwegeinengungen
oder an Stellen wo mit nicht einschdtzbaren FuBgdngerverhalten
(z.B. Kinder, mobilitatseingeschrankte Personen 0.8) zu rechnen ist.

Die Freigabe von Gehwegen fur den Radverkehr (VZ 239 + VZ
1022-10 Radfahrer frei) stellt dagegen lediglich ein (nicht benut-
zungspflichtiges) Angebot fur Radfahrer dar. Da es sich um einen
Gehweg handelt hat der FuBganger absoluten Vorrang, der Rad-
fahrer muss Schrittgeschwindigkeit fahren und besondere Rick-
sicht nehmen, d.h. bei Bedarf anhalten.
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3 Regionale und
liberregionale
Themenrouten

Anlage 1 (Plan 1)

3.1 Hessischer
Radfernweg R4

Anlage 1

[iM3PLAN
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Durch das Stadtgebiet von Bad Vilbel verlaufen insgesamt vier
Uberregionale und regionale Themenrouten:

e Hessischer Radfernweg R4

e Apfelwein- und Obstwiesenroute,
Regionalschleife Wetteraukreis

e Regionalpark Niddaroute

e Regionalpark Rundroute

Darlber hinaus gibt es noch einen lokalen Radrundweg sowie zwei
weitere Themenrouten, die in unmittelbarer Nahe zur Stadtgrenze

verlaufen:

e Bad Vilbeler Radrundweg
e Hohe StraBe Radwanderweg
e GrinGurtel-Radrundweg

Eine zusammenfassende Ubersicht der derzeit eingerichteten The-
menrouten ist in der Anlage 1 bzw. dem Plan 1 abgebildet.

Die ausfuhrliche Dokumentation des gesamten Streckennetzes mit
Analyse der vorhandenen Defizite und der Wegebeschaffenheit
war nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung. Nachfol-
gend werden daher im Wesentlichen die derzeitigen Routenfiih-
rungen sowie die Verknipfungen / Verbindungen zwischen den

einzelnen Routen erlautert.

Der Hessische Radfernweg R4 ist einer von neun
—Rzl Radfernwegen in Hessen und trdagt den Namen
% ,Nord-Sud-Radweg’. Der Radfernweg beginnt in

Hirschhorn am Neckar und verlauft Gberwiegend
Uber asphaltierte Wege entlang von Mimling, Nidda und Schwalm
nach Karlshafen an der Weser. Die Gesamtlange des Radfernweges
R4 betragt rund 415 km.

In Bad Vilbel verlauft der R4 im norddstlichen Teil des Stadtgebietes
auf einer Lange von rund 3,5 km. Von Osten aus Richtung Nieder-
dorfelden kommend, flhrt er entlang der ,,Neuen StraBe” und der
Vilbeler StraBBe bis zur Freiwilligen Feuerwehr Gronau und weiter
Uber die Dortelweiler StraBe und den Stockwiesenweg bis zur
Nidda. Entlang der Nidda fuhrt der R4 dann vorbei am Stadtteil
Dortelweil in Richtung Karben (Anlage 1 - ,,grin”).

Seite 9



noch: Hessischer Radfernweg R4 Der Radweg R4 verlduft abschnittsweise parallel mit der Regional-
park ,,Rundroute”, der Regionalpark ,Niddaroute”, der Hessischen
Apfelwein- und Obstwiesenroute sowie dem Radrundweg Bad
Vilbel. Eine Verbindung zur Kernstadt Bad Vilbel ist Uber den Rad-
weg entlang der L 3008 (Budinger StraBBe) oder tber die Niddarou-
te moglich.

3.2 Apfelwein- und W:'- Die Hessische Apfelwein- und Obstwiesenroute ist
Obstwiesenroute ‘ ein Rad- und Wanderweg in Hessen, der in sechs
Wetteraukreis Regionalschleifen unterteilt ist und insgesamt ein

Wegenetz von Uber 600 km umfasst.

Die Route 8 der Regionalschleife Wetteraukreis lauft unter dem
Namen , Goldenes Tor zur Wetterau — Quellen, Apfel und Kultur”
auf rund 33 km im Stden des Wetteraukreises entlang landschaft-
licher und kultureller Sehenswirdigkeiten.

Neben den fest in der Route integrierten Anlaufstellen finden re-
gelmaBig Aktionstage mit verschiedenen Themenschwerpunkten
wie z.B. Apfelweinproben, Baumschnittkurse, Apfelbliten- und
Hoffeste oder Familienradtouren statt.

In Bad Vilbel verlauft die Apfelweinroute von Westen aus Nieder-
Erlenbach kommend Uber die Homburger Stral3e, den ,Apfelkrei-
sel”, die Breite StraBe und die StraBBe Im Mdihlengrund durch den
Stadtteil Massenheim. Weiter in Richtung Stdden bzw. Kernstadt
Bad Vilbel trifft die Route auf die Huizener StraBe und wird an-
schlieBend Uber die Wiesengasse zur Nidda gefihrt, deren Verlauf
die Route bis zur Friedberger StraBe bzw. zum Marktplatz folgt.
Vom Marktplatz aus fuhrt die Route in Richtung Slden Uber den
Erzweg und die Hanauer StraBe bis zur Feldgemarkung. Von hier
aus fuhrt die Route auf Wirtschaftswegen in Richtung Nordosten,
bevor die LandesstraBBe 3008 unterquert und der Stadtteil Gronau
in Verlangerung der Berger StraBBe erreicht wird. In Gronau verlauft
die Route entlang der Neuen StraBe in Richtung Osten bis zur
Gemarkungsgrenze Bad Vilbel. Von hier aus fuhrt die Route Uber
Rendel, Karben, Okarben und Petterweil zurlick nach Nieder-
Erlenbach. Die Lange der Route innerhalb des Stadtgebietes von
Anlage 1 Bad Vilbel betragt rund 9 km (Anlage 1 — ,braun”).

[iM3PLAN
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3.3 Regionalpark

[iM3PLAN

Niddaroute

Anlage 1

22-112 C

Die Regionalpark Niddaroute fihrt von der Nid-
- daquelle im Vogelsberg entlang des Flusslaufes der

- Nidda bis zur Mindung in den Main nach Frankfurt-

" Hochst auf einer Lange von knapp 100 km.

Entlang der Niddaroute gibt es eine Vielzahl verschiedener Erlebnis-
und Attraktionspunkte, die den Besuchern neue Erlebnisraume in
einer der altesten Kulturlandschaft Deutschlands erschlieBen.

Von Karben her kommend fuhrt die Niddaroute entlang der Nidda
bzw. der hier durchgefihrten Renaturierung bis zum Stadtteil
Gronau. Nach der Briicke zum Gronauer Hof verlduft die Niddarou-
te in nordwestliche Richtung bis zum Sportplatz im Stadtteil Dor-
telweil. Von hier aus geht es in stdlicher Richtung weiter entlang
der Nidda bis zur Kernstadt Bad Vilbel, durch den Kurpark bis zur
Kasseler StraBe und weiter am Freibad vorbei in Richtung westli-
cher Stadtgrenze.

Innerhalb des Stadtgebietes von Bad Vilbel hat die Niddaroute eine
Lange von rund 10 km (siehe Anlage 1 ,rot”). Bisher wurden in-
nerhalb des Stadtgebietes von Bad Vilbel bereits folgende Ab-
schnitte auf einer Lange von rund 3,5 km neu ausgebaut:

e Kurpark Sud (Kasseler Str. bis Friedberger Str.)
e Kurpark Nord (Burgpark bis Bdinger Str.)
e von Gronau bis Karben (Gemarkungsgrenze)

Weitere Abschnitte befinden sich derzeit in der Umsetzung bzw. in
der Planung:

e vom Sportplatz Dortelweil nach Gronau,
e Bidinger Str. bis Sportplatz Dortelweil.
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3.4 Regionalpark

3.5 GrinGiirtel-

Rundroute

Anlage 1

Radrundweg

lim3PLAN

Anlage 1
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Die Regionalpark Rundroute ist das Kernstlck des

" Routennetzes im zentralen Ballungsraum und fihrt
A vom Mainvorland (Ginsheim-Gustavsburg) durch den
Vordertaunus, die Wetterau und die groBen Walder

bis ins Hessische Ried am Rhein.

Die Gesamtlange betragt etwa 190 km und verknUpft insgesamt
35 Kommunen im Umkreis des Ballungsraums Frankfurt Rhein-
Main.

Von Karben her kommend verlduft die Regionalpark Rundroute auf
demselben Weg wie die Niddaroute (siehe Punkt 3.3) bis zum
Sportplatz in Dortelweil. Weiter geht es in stdlicher Richtung Uber
den Dottenfelder Hof bis zur LandesstraBe 3008 an der die Rund-
route parallel entlang in Richtung Osten bis zum Stadtteil Gronau
gefthrt wird. In Gronau fuhrt die Rundroute Gber die Vilbeler Stra-
Be und die Neue StraBBe bis zur 6stlichen Stadtgrenze in Richtung
Niederdorfelden.

Innerhalb des Stadtgebietes von Bad Vilbel hat die Rundroute eine
Lange von fast 9 km (siehe Anlage 1 ,blau”).

4 % Der GrunGurtel-Radrundweg fuhrt auf einer
rund 62 km langen Rundtour im Grinen um
das Zentrum von Frankfurt herum. Von der

Niddamindung bei Frankfurt Hochst geht es

entlang der Nidda bis nach Bonames und tber

Berkersheim nach Bergen-Enkheim. Anschlie-
Bend geht es sudlich des Mains von Oberrad bis Schwanheim
durch den Frankfurter Stadtwald bevor zum Ende der Rundtour die
Mainfahre wieder zurlick nach Hoéchst fuhrt.

Die Route des GrinGurtel-Radrundweges verlauft etwa 100 bis
200m sudlich des Bad Vilbeler Waldes bzw. der Stadtgrenze (siehe
Anlage 1 ,gelb”).
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3.6 Regionalparkroute
Hohe StraB3e

Anlage 2
3.7 Radrundweg
Bad Vilbel
Anlage 1
lim3eLAn

Die Regionalparkroute Hohe StraBe fuhrt auf einem

“ Teil des alten Handelsweges von Frankfurt nach

i Leipzig und besitzt eine Lange von rund 23 km. Die

“— Route beginnt direkt in Frankfurt-Bergen und fuhrt

Uber verschiedene Stationen entlang der Strecke bis nach Budin-
gen.

Die Route verlauft zwar nicht durch das Stadtgebiet von Bad Vilbel,
jedoch liegt der Startpunkt nur 1 bis 2 km stdlich der Stadtgrenze
(siehe Anlage 1 ,orange”).

Der Bad Vilbeler Radrundweg fihrt einmal um die
y Kernstadt und stellt hierbei mit einer Gesamtlange von
l O rund 20 km auch eine Verbindung zu den einzelnen
L EEL Stadtteilen her.

Die Routenfuhrung verlauft teilweise entlang von Radwegen oder
im Zuge von HauptverkehrsstraBen sowie Uber vorhandene Feld-
und Waldwege durch die idyllische Landschaft im Umkreis der
Quellenstadt (siehe Anlage 1 ,,grin / gelb™)
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Lokales

Radwegenetz

[iM3PLAN

Anlage 2

Plan 2
Anlage 3.1
Anlage 3.2
Anlage 3.3

22-112 C

Neben den zuvor beschriebenen regionalen und Uberregionalen
Themenrouten im Bereich der Stadt Bad Vilbel beschaftigt sich das
Radverkehrskonzept hauptsachlich mit dem lokalen Radwegenetz.

Lokale Radwegenetze dienen in erster Linie der innerdrtlichen
Infrastruktur und zur Verbindung der Stadtteile untereinander. Um
dies zu erreichen, ist ein lickenloses Radverkehrsnetz, welches sich
an das wachsende StraBennetz anpasst, notwendig. Eine Ubersicht
Uber das vorhandene Radwegenetz mit den Haupt- und Nebenrou-
ten sowie den Freizeitrouten ist in Anlage 2 dargestellt.

Im Zuge der Bestandsanalyse wurden die wesentlichen Hauptver-
kehrsstraBen sowie ausgewahlte Strecken des Haupt- und Neben-
netzes abgefahren, um die Gegebenheiten und Defizite besser
erfassen zu kénnen. Dokumentiert wurden hierbei zum einen die
ausgebauten und beschilderten Radwege, die gemeinsamen Geh-
und Radwege sowie die Gehwege , Radfahrer frei”.

Gleichzeitig wurden hierbei auch die Bereiche erfasst, in denen
aufgrund der geringen Verkehrsmengen und -geschwindigkeiten
auf separate Radwegeanlagen verzichtet werden kann. Im vorlie-
genden Fall erstrecken sich diese Bereich im Wesentlichen auf die
Tempo-30-Zonen sowie die verkehrsberuhigten Bereiche (VB).

Die erfassten Radverkehrsanlagen wurden anschlieBend in einem
Bestandsplan dokumentiert, wobei im Bereich der Hauptverkehrs-
straBBen zusatzlich noch folgende Details gekennzeichnet wurden:

e Kreisverkehrsplatz,

e EinmUndung/ Kreuzung,

e Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage (LSA),
e FuBgangerschutzanlage.

Die Ergebnisse sind fir das gesamte Stadtgebiet in einer gemein-
samen Unterlage (Plan 2) enthalten. Dartber hinaus sind diese fir
den ST Heilsberg und die Kernstadt (Sud) in der Anlage 3.1, fir die
Kernstadt (Nord) und den Stadtteil Massenheim in der Anlage 3.2
und fur den Stadtteil Dortelweil und den Stadtteil Gronau in der
Anlage 3.3 enthalten.
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4.1 Radverkehr an Im Zuge der Bestandsanalyse wurden im Bereich der Hauptver-
Hauptverkehrsstr.  kehrsstraBen auch markante Querschnitte aufgenommen sowie

eine Fotodokumentation durchgefihrt. Die Ergebnisse sind im

Folgenden jeweils fur einzelne Streckenabschnitte zusammenge-

fasst dargestellt und mit einer kurzen Erlauterung des vorhandenen

StraBenraumes versehen.

Darlber hinaus wurden in diesen Streckenabschnitten auch die
zuldssigen Geschwindigkeiten sowie die vorhandenen Verkehrs-
starken (DTV,,) untersucht. Hierbei konnte auf verschiedene Unter-
suchungen aus den letzten Jahren (z.B. dem Gesamtverkehrsplan
der Stadt Bad Vilbel, Teil I und Il) zurtickgegriffen werden.

Anhand der Geschwindigkeit sowie der maBgebenden Verkehrs-
starke in den Spitzenstunden (morgens und abends) wurde eine
Vorauswahl der Fihrungsform anhand der unterschiedlichen Belas-
tungsbereiche (I bis IV) nach ERA [4] getroffen (siehe Kap. 2, Seiten
3+4).

Unter Berlcksichtigung der jeweils vorliegenden Situation wurde
anschlieBend der erforderliche Platzbedarf fur die jeweiligen Fih-
rungsformen ermittelt, mit den aufgenommenen Querschnitten
verglichen und mit einer Empfehlung zur Verbesserung oder Um-
gestaltung des StraBenraumes versehen.

lima ?LA“ 22-112 C Seite 15




4.1.1 ST Heilsberg, Alte
Frankfurter Str.

[iM3PLAN

Anlage H1.1

Anlage H1.2

22-112 C

Von der Stadtgrenze aus Frankfurt kommend verlauft die Alte
Frankfurter StraBe im Stadtteil Heilsberg mit einer Fahrbahnbreite
von 6,40m bis zur Zufahrt zum Kreisverkehr Heilsberg. Im Bereich
der Ortslage sind beidseits der StraBe Langsparkplatze und Geh-
wege vorhanden, der StraBenraum ist hierdurch insgesamt zwi-
schen 16m und 17m breit. Radverkehrsanlagen sind in diesem
Abschnitt nicht vorhanden. Die werktagliche Verkehrsbelastung
liegt zwischen 6.000 — 7.000 Kfz/24h bzw. zwischen 550 — 700
Fahrzeugen in den Spitzenstunden (morgens / abends), siehe Anla-
ge H1.1, Querschnitte Q1 und Q2.

Mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 40 km/h liegen die Ver-
kehrsbelastungen gemaB ERA 2010 [4] zwischen den Belastungs-
bereichen | und Il. Die ERA sieht im Bereich | die Fiihrung im Misch-
verkehr und im Bereich Il entweder die Anlage eines Schutzstrei-
fens oder Kombinationen von Mischverkehr, Schutzstreifen, Geh-
weg mit dem Zusatz ,Radfahrer frei” und Radweg ohne Benut-
zungspflicht vor.

Fur die Anlage eines Schutzstreifens ist nach ERA [4] in Verbindung
mit beidseitigen Langsparkstreifen eine Regelbreite von 8,5 m
erforderlich.

Im vorhandenen Querschnitt der Alten Frankfurter StraBe kénnte
diese Breite zu Lasten der Gehwege bereichsweise geschaffen
werden. Daflr ist jedoch die grundhafte Erneuerung des gesamten
StraBenquerschnittes auf einer Lange von rund 720 m erforderlich.
Bei der neuen Querschnittsaufteilung muissten auBerdem alle im
Bereich der Langsparkplatze vorhandenen Baume (rund 50 Stick)
gefallt werden (siehe Anlage H1.2).

Mit einem Ansatz von ca. 160 € / m? belaufen sich die geschatzten
Kosten fur eine grundhafte Erneuerung der Alten Frankfurter Stra-
Be auf rund 2,0 Mio. € (reiner StraBenbau ohne Kanal- und Ver-
sorgungsleitungen).

Aufgrund der hohen Baukosten fir die Anderung der Quer-
schnittsaufteilung der Alten Frankfurter StraBe und wegen des
einhergehenden Verlustes der etwa 50 z.T. recht groBen Bdume im
StraBenraum wird in diesem Bereich weiterhin eine Radverkehrs-
fuhrung im Mischverkehrs auf der Fahrbahn empfohlen.
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noch 4.1.1: ST Heilsberg, Alte  Nach der abknickenden VorfahrtsstraBe im Bereich zwischen Bus-
Frankfurter StraBe  bahnhof und Kreisverkehr Heilsberg ist der nérdliche Gehweg fur
Radfahrer freigegeben. Im Bereich des Kreisverkehrs werden die
Radfahrer Gber Rampenanlagen aufgenommen, die an die weiter-

fuhrenden Radverkehrsanlagen angeschlossen sind.

Die vorliegenden Verkehrsbelastungen dieses Abschnittes (Q3) vom
April 2017 weisen werktaglich bis zu 10.400 Kfz/24h (DTV") auf.
Die Spitzenzeiten morgens und abends sind relativ gleichmaBig mit
rund 800 Kfz/h belastet. Die zuldssige Geschwindigkeit betragt in
diesem Bereich, zumindest fir die Fahrtrichtung Heilsberg, 50
km/h. Hiermit ergibt sich nach ERA [4] der Belastungsbereich Il

Anlage H1.1  (siehe Anlage H1.1), die Vorauswahl sieht hier entweder die Anla-
ge eines Schutzstreifens oder eine Kombination von Mischverkehr,
Schutzstreifen, Gehweg mit dem Zusatz Radfahrer frei und Rad-
weg ohne Benutzungspflicht vor.

Aufgrund der abknickenden VorfahrtsstraBe in Verbindung mit
dem Busbahnhof sollte eine Ausweitung der zuldssigen Geschwin-
digkeit von 40 km/h bis zum Kreisverkehr Heilsberg erfolgen.

Im Zuge einer Umgestaltung des Busbahnhofes sollte die Anlage
von Radverkehrsanlagen Uberprift werden. Derzeit liegen keine

relevanten Unfalldaten von diesem Bereich vor.

[iM3PLAN
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4.1.2

Bad Vilbel,

Frankfurter Stra3e

[iM3PLAN

Anlage H2.1

Anlage H2.1

22-112 C

Vom Kreisverkehr Heilsberg bis etwa 100m sudlich der signalgere-
gelten Kreuzung mit der Berliner Stral3e ist die Frankfurter Stral3e
mit einer Mitteltrennung und Fahrbahnbreiten zwischen 3,75m
(Richtung Bad Vilbel) und 7,00m (Richtung Frankfurt) versehen. In
beiden Fahrtrichtungen sind Radwege auf der Fahrbahn markiert,
an die sich etwa ab dem Wasserbehalter jeweils Langsparkpldtze
und Gehwege anschlieBen (siehe Anlage H2.1).

Mit Ende der Fahrbahntrennung wird der bergabfiihrende Radweg
auf die Fahrbahn entlassen und auf dieser bis zum Kreisverkehr
Stdbahnhof geflhrt. In der Gegenrichtung verlauft vom Stidbahn-
hof bis zum Kreisverkehr Heilsberg ein durchgehender Radfahr-
streifen mit einer Breite von 1,6 m — 1,7 m. Die Aufteilung der
Fahrbahnbreiten ist asymmetrisch und betragt bergab ca. 3,70m
und bergauf ca. 4,70m. Dieser Querschnitt wurde so gewahlt, dass
die seinerzeit auf dem Schéllberg in hoher Anzahl fahrenden
. Wasserlaster” Uberholt werden konnten. Hierdurch war als Ne-
beneffekt gewadhrleistet, dass bergauf fahrende Fahrzeuge beim
linksabbiegen im Bereich der signalgeregelten Kreuzungen (Berliner
StraBe und Kurt-Mossdorf-Stra3e) nicht den durchgehenden Ver-
kehrsfluss behindern.

Zusatzliche Markierungen auf der Fahrbahn fur abbiegende Rad-
fahrer an den signalgeregelten Kreuzungen sind derzeit nicht vor-
handen. Die vorhandene Markierung wurde in den Jahren 2014 /
2015, in Abstimmung mit dem seinerzeitigen Radverkehrsbeauf-
tragten, erneuert.

Entlang der gesamten Frankfurter StraBe sind beidseits jeweils
Langsparkplatze und Gehwege vorhanden. Der StraBenraum ist
zwischen 16m und 17m breit und ist mit werktaglichen Verkehrs-
starken von rund 19.000 Kfz/24h bzw. zwischen 1.200 — 1.400
Fahrzeugen in den Spitzenstunden (morgens / abends) belastet,
siehe Anlage H2.1.

Mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Ver-
kehrsbelastungen im Belastungsbereich Ill. Hier sieht die ERA die
Anlage eines Radfahrstreifens, eines Radweges oder eines gemein-
samen Geh- und Radweges vor.

Fur die Anlage eines beidseitigen Radfahrstreifens ist nach ERA mit
einer Fahrbahnbreite von 6,50 m (Busverkehr) sowie beidseitigem
Langsparkstreifen eine Regelbreite = 15,2 m erforderlich. Im vor-

handenen Querschnitt der Alten Frankfurter StraBe ist zwischen
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noch 4.1.2: Bad Vilbel,

Frankfurter StraBe

[iM3PLAN

Anlage 2.2

22-112 C

den Borden zwar eine Breite von 15,3 m vorhanden, jedoch sind
hierbei die Abbiegevorgdange im Bereich der signalisierten Knoten-
punkte durch einen breiteren Fahrstreifen bergauf berticksichtigt.

Um den Verkehrsfluss bergauf auch weiterhin ohne Behinderungen
durch Abbiegevorgange zu erméglichen musste im Bereich der
Knotenpunkte auf einen der beiden Langsparkstreifen verzichtet
werden, siehe Anlage H2.2. Durch die enge Folge der vorhandenen
Knotenpunkte mit Abbiegevorgdngen hatte dies den Verlust eines
Parkstreifens auf ganzer Lange der Frankfurter StraBBe zur Folge.

Bei Verzicht auf die Aufweitung an den Knotenpunkten ist die
Leistungsfahigkeit aufgrund der hohen Verkehrsbelastung auf der
Frankfurter StraBe nicht mehr gewahrleistet. Gleichzeitig wirde der
bergauf flieBende Verkehr durch linksabbiegende Fahrzeuge
UbermaBig behindert, wodurch besonders in den hoch belasteten
Spitzenstunden mit Ruckstau zu rechnen ist. Hiervon betroffen
waren der Schwerverkehr und auch die Buslinien 30, 551 sowie
der VILBUS 60.

Als Kompromiss zwischen den beiden Lésungen stellt die vorhan-
dene Querschnittsaufteilung eine bisher funktionierende L&sung
dar, die sich am Schéllberg bewahrt hat. Es wird daher empfohlen
den vorhandenen Querschnitt auch weiterhin beizubehalten.
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4.1.3

Bad Vilbel,

Kasseler StraBBe

[iM3PLAN

Anlage H3.1

Anlage H3.1

Anlage H3.1

Anlage H3.2

22-112 C

Vom Kreisverkehr Stidbahnhof bis zur Briicke tUber die Nidda ist die
die Kasseler StraBBe auf einer Ldnge von ca. 270 m relativ groBzigig
mit Fahrbahnbreiten zwischen 7 m bis 8 m, einer Busspur in Rich-
tung Sudbahnhof sowie einem Radweg auf der Fahrbahn in der
Gegenrichtung ausgestattet (siehe Anlage H3.1). Die Busspur ist
gleichzeitig auch fur die Nutzung durch Taxi- und Radfahrer frei-
gegeben. AuBerdem gibt es eine Verbindung zur Wiesengasse, die
als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgewiesen ist.

Der Querschnitt der Niddabriicke hat eine Fahrbahnbreite von
9,0m und wird beidseits von gemeinsamen Geh- und Radwegen
mit Breiten von jeweils 3,75 m begleitet. Nérdlich der Niddabriicke
beginnt eine Rechtsabbiegspur mit einer Lange von rund 140 m bis
zur signalisierten Einmindung der Niddastr. (Schwarzer Weg). Die
Fahrbahn ist in diesem Bereich rund 9,0m breit und wird beidseits
von gemeinsamen Geh- und Radwegen begleitet (Anlage H3.1).

Zwischen Sudbahnhof und dem Viadukt ist die Kasseler StraBe mit
werktaglichen Verkehrsstarken von bis zu 18.000 Kfz/24h bzw.
1.000 bis 1.500 Fahrzeugen in den Spitzenstunden (morgens /
abends) belastet, siehe Anlage H3.1.

Bei der zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Ver-
kehrsbelastungen im Belastungsbereich Il und Ill. Die Vorauswahl
nach ERA sieht im Bereich Il entweder die Anlage eines Schutzstrei-
fens oder eine Kombination von Mischverkehr, Schutzstreifen,
Gehweg mit dem Zusatz Radfahrer frei und Radweg ohne Benut-
zungspflicht moéglich vor. Im Bereich Ill zeigt die Vorauswahl nach
ERA Anlage eines Radfahrstreifens, eines Radweges oder eines
gemeinsamen Geh- und Radweges.

Fur die Anlage von beidseitigen Radfahrstreifen mit einer Fahr-
bahnbreite von 6,50 m ist nach ERA eine Regelbreite von 10,20m
erforderlich. Diese Breite steht jedoch im Bereich der Niddabrlcke
nicht zur Verfigung. Aufgrund der Ubersichtlichen Linienfihrung
und einem Schwerverkehrsanteil < 5% wird an dieser Stelle als
Alternative die Anlage eines Schutzstreifens in Kombination mit
Gehweg / Radfahrer frei empfohlen. Dieser kénnte unter Einbezie-
hung der Rechtsabbiegspur bis zur Einmindung NiddastraBe
(Schwarzer Weg) weitergefuhrt werden (siehe Anlage H3.2).
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noch 4.1.3: Bad Vilbel,  Im weiteren Abschnitt zwischen der NiddastraBe (Schwarzer Weg)
Frankfurter StraBe  und dem Viadukt wird der vorhandene StraBenraum teilweise fur
die Arbeiten im Zuge des geplanten Ausbaus der Deutschen Bahn
(3.+4. S-Bahn-Gleis) in Anspruch genommen. Nach Beendigung
der Arbeiten an der S-Bahn kénnte eine Umgestaltung des heuti-
gen StraBenraums erfolgen und die zwei Fahrspuren in Richtung
Norden zu Gunsten eines Radfahrstreifens auf der westlichen Seite
der Kasseler StraBe umgewandelt werden. AuBerdem kénnten auf
der Ostseite noch Langsparkplatze eingerichtet werden, wenn
hierflr Bedarf besteht.

Der Abschnitt zwischen Viadukt und dem Kreisverkehr Kasseler
StraBe / Friedberger StraBe wurde vor kurzem ausgebaut und in
diesem Zuge, in Abstimmung mit dem seinerzeitigen Radverkehrs-
beauftragten, mit beidseitigen Schutzstreifen versehen.

[iM3PLAN
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4.1.4

Bad Vilbel,

Friedberger StraB3e

[iM3PLAN

Anlage H4.1

Anlage H4.1

22-112 C

Die Friedberger StraBe wurde in den Jahren 2009 bis 2011 in meh-
reren Abschnitten von der ParkstraB3e bis zum Ortsausgang in Rich-
tung Dortelweil ausgebaut. Die Umgestaltung mit farbiger Mittel-
spur erfolgte im Jahr 2010, noch vor der Anderung der Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) sowie den Richtlinien far die
Anlage von StadtstraBen (RASt). Die Anlagen des Radverkehrs
wurden nach den seinerzeit gultigen Richtlinien als beidseitiger
gemeinsamer Geh- und Radweg ausgefihrt. Inzwischen wurde die
Benutzungspflicht jedoch aufgehoben, so dass in diesem Abschnitt
heute lediglich Gehwege mit dem Zusatzzeichen ,Radfahrer frei”
vorhanden sind (Anlage H4.1).

Zwischen der ParkstraBe und dem Kreisverkehr Kasseler Str. /
Friedberger Str. besitzt die Friedberger StraBBe auf einer Lange von
rund 350 m eine Fahrbahnbreite von 6,50 m (Q1). Abschnittsweise
sind Langsparkpldtze auBerhalb der Fahrbahn und beidseitige
Gehweganlagen mit Breiten zwischen 2,0m bis 3,0m vorhanden.
Von der Einmidndung Homburger StraBBe / Friedberger Stral3e ist
der westliche Gehweg bis zum Kreisverkehr Friedberger StraBe /
Kasseler StraBe fur Radfahrer freigegeben. Die weiteren Gehweg-
abschnitte sind hierfir zu schmal und daher nicht fir eine Freigabe
geeignet.

Die werktagliche Verkehrsbelastung betragt im Abschnitt Q1 rund
9.000 Kfz/24h bzw. 600 bis 800 Fahrzeugen in den Spitzenstun-
den (morgens / abends), siehe Anlage H4.1, Q1. Bei einer zulassi-
gen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Verkehrsbelastungen
im Belastungsbereich I, d.h. gemaB Vorauswahl der ERA ist hier
entweder die Anlage eines Schutzstreifens oder eine Kombination
von Mischverkehr, Schutzstreifen, Gehweg mit dem Zusatz ,Rad-
fahrer frei” und Radweg ohne Benutzungspflicht mdéglich. Die
tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten liegen in diesem Bereich
aufgrund des kurvigen Streckenverlaufes eher niedriger als 50
km/h. Bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h wdre nach der Vor-
auswahl der ERA der Mischverkehr auf der Fahrbahn vorzusehen.

Fur die zusatzliche Anlage von Schutzstreifen musste der gesamte
StraBenraum nochmals umgestaltet werden. Aufgrund der niedri-
geren Geschwindigkeit wird fir den Bereich des Q1 die Beibehal-
tung des Mischverkehrs empfohlen.

Vom Kreisverkehr Kasseler StraBe / Friedberger StraBe bis zum
Ortsausgang in Richtung Dortelweil ist der zwischen den Gebau-
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noch 4.1.4: Bad Vilbel,

Friedberger StraBe

[iM3PLAN

Anlage H4.1

Anlage H4.1

Anlage H4.2

22-112 C

den vorhandene StraBenraum zwischen 15 m und 17 m breit. Die
Fahrbahnbreite betragt vom Kreisverkehr kommend bis zur Ein-
muUndung der Rendeler StraBBe 7,5m, wobei hier ca. 10 Langspark-
platze auf der 6stlichen StraBenseite vorhanden sind (siehe Anlage
H4.1, Q2).

Nach der Einmindung Rendeler StraBe beginnt eine farbige Mittel-
spur, die bis zum Ortsausgang (Dortelweil) gefthrt wird und ledig-
lich am signalisierten Knotenpunkt Friedberger StraBe / Budinger
StraBe in Linksabbiegespuren Ubergeht. Die Fahrbahnbreiten liegen
in diesem Bereich zwischen 9,0 m und 9,75 m und werden beid-
seits von Gehwegen mit Breiten zwischen 2,50 m und 3,90 m
begleitet, die fir den Radverkehr freigegeben sind. Am Ortsaus-
gang befindet sich eine Lichtsignalanlage zum ,Hassia-Geldnde”.
An dieser Stelle beginnt auch ein gemeinsamer Geh- und Radweg,
der auf der 6stlichen Seite der Friedberger StraBBe durch einen
Grunstreifen getrennt in Richtung Dortelweil fuhrt.

In diesem Abschnitt (Q2+Q3) liegt die werktagliche Verkehrsbelas-
tung zwischen 14.600 bis 17.900 Kfz/24h bzw. 1.200 bis 1.400
Fahrzeugen in den Spitzenstunden (morgens / abends), siehe Anla-
ge H4.1.

Mit der zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Ver-
kehrsbelastungen im Belastungsbereich Ill. Hier sieht die ERA [4]
die Anlage eines Radfahrstreifens, eines Radweges oder eines ge-
meinsamen Geh- und Radweges vor.

Fur die Anlage eines beidseitigen Radfahrstreifens ist, mit einer
Fahrbahnbreite von 6,50 m (Busverkehr), eine Regelbreite von
10,2 m erforderlich. Eine Anderung der heutigen Situation ist ver-
bunden mit der Aufgabe der vorhandenen Langsparkplatze auf der
Ostlichen StraBBenseite (siehe Anlage 4, Q2).

Im weiteren Verlauf musste der StraBenquerschnitt jedoch kom-
plett umgestaltet werden, um sowohl Radfahrstreifen als auch die
fir die Abbiegevorgange erforderliche Linksabbiegspuren zu den
NebenstraBen, Geschaften und Grundsttckszufahren zu gewahr-
leisten. Dies ist nicht ohne gréBeren baulichen Aufwand mdglich.
Zudem hat die Stadt fur diesen Ausbau auch Fordermittel (GVFG)
erhalten, fur die eine Zweckbindungsfrist von 15 Jahren besteht.

Unter den genannten Randbedingungen wird angeregt an dem
vorhandenen Querschnitts derzeit nichts zu andern.
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4.1.5

Bad Vilbel,

Frankfurter Str. /

[iM3PLAN

Parkstr.

Anlage H5.1

22-112 C

Die Frankfurter StraBBe stellt, zwischen dem Kreisverkehr Stdbahn-
hof und dem Marktplatz (, Altes Rathaus”) die Hauptgeschaftsstra-
Be im Stadtkern von Bad Vilbel dar. Zwischen der RitterstraBe und
dem Erzweg wird die Frankfurter StraBe auf einer Lange von rund
750 m in Einbahnrichtung (Nordosten) befahren. Als Gegenstlick
hierzu ist die nordlich der Nidda verlaufende ParkstraBBe zu sehen,
die zwischen der Friedberger StraBe und der NiddastraBBe ebenfalls
als EinbahnstraBBe (Fahrtrichtung Westen) ausgewiesen ist.

In den letzten Jahren wurde die Fahrbahn innerhalb des Stral3en-
raumes der Frankfurter StraBe abschnittsweise saniert und weitest-
gehend mit Asphalt versehen (Larmreduzierung). Eine entspre-
chende Umgestaltung der Nebenflachen (Gehwege, Parkflachen
etc.) erfolgt abschnittsweise in den nachsten Jahren.

Im Zuge des Gesamtverkehrsplans Bad Vilbel, Teil 1 [5] wurden
bereits grundlegende Diskussionen um die Verkehrsfiihrung und
Gestaltung sowie die Fihrung des Radverkehrs in der Frankfurter
StraBe gefihrt. Demnach wurde weiterhin die Beibehaltung der
heutigen Einbahnrichtung in der Frankfurter StraBe empfohlen.

Zwischen dem Sudbahnhof-Kreisel und der Ritterstra3e besitzt die
Frankfurter StraBe eine Breite von rund 6,0 m und wird in diesem
Abschnitt von rund 50 m in beiden Richtungen befahren. Auf-
grund der vorhandenen Senkrechtparkpldtze kommt es zwischen
dem Kreisverkehr und der Einmindung RitterstraBe haufig zu Be-
hinderungen. Mittelfristig ist hier eine Umgestaltung des gesamten
StraBenraums vorgesehen.

Im weiteren Verlauf besitzt die Frankfurter StraBe bis zum Erzweg
eine Fahrbahnbreite von maximal 3,50 m, die auf beiden Seiten mit
Natursteinrinnen von jeweils 0,50 m Breite sowie in einigen Ab-
schnitten mit Langsparkpldtzen versehen ist, siehe Anlage H5.1
(Q1). Die zulassige Geschwindigkeit betragt 30 km/h, was nach der
Vorauswahl der ERA [4] einer FUhrung des Radverkehrs im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn entspricht.

Die Gehweg- bzw. Geschaftsbereiche sind jeweils mit Pollern von
der Fahrbahn abgetrennt. Der Bereich zwischen Einmindung Erz-
weg und dem Alten Rathaus soll zuklnftig umgestaltet werden, da
die vorhandene Fahrbahnbreite hier eigentlich nur fur den Einrich-
tungsbetrieb vorgesehen war (siehe auch GVP, Teil 1).
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noch 4.1.5: Bad Vilbel, ~ Radverkehrsanlagen sind im Bereich der Frankfurter StraBe nur von
Frankfurter Str./ Parkstr.  der Wiesengasse in Richtung Studbahnhof-Kreisel vorhanden, je-
doch lediglich mit einer Breite von 1,0 m, was nicht den heutigen
Richtlinien entspricht. Im Zuge der geplanten Umgestaltung dieses
Streckenabschnittes ist der Radverkehr von und zur Wiesengasse
einzubeziehen, da dies eine wichtige Verbindung im vorhandenen
Radwegenetz bzw. zu den regionalen Routen (Niddaroute, Apfel-
und Obstwiesenroute, Radrundweg Bad Vilbel etc.) darstellt.

Eine generelle Offnung der Frankfurter StraBe fiir den Radverkehr
in Gegenrichtung ist aufgrund der hohen Verkehrsbelastung von
5.100 Kfz/24h bis 8.000 Kfz/24h (als EinbahnstraBe), dem starken
Schwerlast- und Linienbusverkehr (Linie 30 im 10-Minuten Takt)
und einer fir den Begegnungsfall zur Verfigung stehenden Min-
destbreite von maximal 3,50 m sowie fehlender Ausweichmdglich-
keiten nicht zu empfehlen. Eine mogliche Verbreiterung der Fahr-
bahn ware nur zu Lasten der Nebenflachen (Gehwege und Stell-
platze) mdglich, was nicht im Sinne des Grundsatzes der Einkaufs-
stralBe bzw. der hier verkehrenden Kunden ware.

Als Alternative zur Freigabe der Gegenrichtung wurden bereits im
Zuge des GVP Teil 1 der Ausbau des stadtseitigen Nidda-Uferweges
sowie eine entsprechende Gestaltung der Querverbindungen zur
Frankfurter StraBe empfohlen. Mit den Planungen hierzu wurde
bereits begonnen.

Die ParkstraBe (Q3) besitzt eine Fahrbahnbreite von 4,50 m und ist
werktaglich mit rd. 2.900 Kfz/24h bzw. bis zu 300 Kfz/h in den
Spitzenstunden (morgens / abends) belastet, siehe Anlage H5.1.

Mit der zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Ver-
kehrsbelastungen ebenfalls noch im Belastungsbereich I, d.h. ge-
maB der Vorauswahl nach ERA [4] ist hier ebenfalls die Fihrung im
Mischverkehr vorgesehen.

Eine Offnung der ParkstraBe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
ist aufgrund der zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h sowie
den angrenzenden Langsparkplatzen beidseits der Parkstrale nicht
zu empfehlen. Als Alternative hierzu steht der parallel zur Parkstra-
Be verlaufende Niddaradweg zur Verfligung.
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4.1.6

Bad Vilbel,

Homburger Stra3e

[iM3PLAN

Anlage H6.1

22-112 C

Die Homburger StraBe in der Kernstadt von Bad Vilbel wurde in
den Jahren 2011 bis 2015 zwischen der Kasseler StraBe und der
Rodheimer StraBBe ausgebaut. Derzeit laufen die Bauarbeiten bis
zur Rampe B3 (Ost) in Richtung Massenheim.

Bei der Umgestaltung der Homburger StraBBe wurden insgesamt
drei Kreisverkehrspldtze mit Durchmessern von 26m bis 32m errich-
tet. Zwischen den Kreisverkehrsplatzen sieht der Querschnitt eine
Fahrbahnbreite von 7,50m vor. Von der Kasseler StraBe kommend
wird der Radverkehr im Bereich des Viaduktes mit Schutzstreifen
aufgenommen und Uber Rampenanlagen auf beidseitigen Radwe-
gen bis zum Kreisverkehr ,Massenheimer Weg" weitergefiihrt. Die
Radwege haben nach ERA eine Breite von jeweils 3,0m (inkl.
Schutzstreifen) und sind mit einem taktilen Pflasterstreifen vom
begleitenden Gehweg abgetrennt (Anlage H6.1).

Die gewahlte Fihrung des Radverkehrs wurde in erster Linie auf-
grund der hohen Verkehrsbelastung von mehr als 16.000 Kfz/24h
bzw. 1.400 bis 1.500 Fahrzeugen in den Spitzenstunden (morgens
/ abends) gewahlt. Bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50
km/h liegen die Verkehrsbelastungen im Belastungsbereich I, d.h.
nach der Vorauswahl der ERA ist hier entweder die Anlage eines
Radfahrstreifens, eines Radweges oder eines gemeinsamen Geh-
und Radweges moglich.

Im gesamten Bereich zwischen Kasseler StraBe und Petterweiler
StraBe bzw. Massenheimer Weg ist ein sehr hohes Verkehrsauf-
kommen von FuBgangem und Radfahrern durch die sudlich der
Homburger StraBe anschlieBenden Schulen zu verzeichnen, daher
wurde die Fihrung des Radverkehrs auBerhalb der stark befahre-
nen Homburger StraBe gewadhlt. Gegeniber der Anlage eines
Radfahrstreifens stellt diese Losung, besonders hinsichtlich der
Verkehrssicherheit fur die Kinder auf dem Schulweg, die bevorzu-
gende Loésung dar.

Im weiteren Verlauf der Homburger StraBBe wird der Querschnitt
durch die beidseits vorhandene Bebauung auf ca. 13,0 begrenzt.
Auf beiden Seiten der Homburger StraBBe schlieBen sich hier Ge-
schafte bzw. Gewerbebetriebe an. Um in diesem Bereich eine
ausreichende Leistungsfahigkeit der Strecke zu erreichen, ist die
Anlage einer zusatzlichen Abbiegespur, analog zur Friedberger
StraBBe, erforderlich.
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noch 4.1.6: Bad Vibel, ~ Die Anlagen von beidseitigen Radfahrstreifen gema3 dem Belas-
Homburger StraBe  tungsbereich lll der ERA [4] sind im vorhandenen Querschnitt (rund
13,0m) aufgrund der fehlenden Breite nicht mdglich. Nach ERA
waren hierfur, mit einer Fahrbahnbreite von 9,50 m (inkl. Abbiege-
spur), eine Regelbreite von 13,2 m zuzluglich 2,0 m Gehwege pro
Seite = 17,2 m erforderlich. Dieser Querschnitt steht in diesem

Anlage H6.1  Abschnitt jedoch nicht zur Verfigung (Anlage H6.1).

DarUber hinaus wurde im Zuge der Planungen zur Homburger
StraBBe (IV. BA) auch eine Lésung mit Schutzstreifen und Abbiege-
spur untersucht, jedoch wurde diese aufgrund der hohen Ver-
kehrsbelastung in Verbindung mit den jeweiligen Mindestbreiten
nicht weiter verfolgt.

Da mit den vorhandenen Randbedingungen fir diesen Streckenab-
schnitt keine sicheren Lésungen fir die Anlage von Radverkehrsan-
lagen maglich sind, wurde hierzu als Alternativroute der entspre-
chende Ausbau des Massenheimer Weges vom Stadtteil Massen-
heim nach Bad Vilbel vorgesehen. Die Planungen hierzu laufen
bereits, eine Umsetzung ist in Verbindung mit der Realisierung des
geplanten Kombibades vorgesehen.
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4.1.7 Massenheim,

Homburger Stra3e

[iM3PLAN

Anlage H7.1

Anlage H7.2

22-112 C

Die Homburger StraBe im Stadtteil Massenheim wurde in den
Jahren 2004 bis 2008 von der StraBBe ,An der Au” bis zur signali-
sierten Kreuzung Homburger StraBe / Rampe B3 / Am weiB3en Stein
ausgebaut. Die Umgestaltung bzw. der Rickbau der ehemaligen
LandesstraBBe 3008 erfolgte im Zuge der Eré6ffnung der Nordumge-
hung zwischen der B3a und Kreuzung Friedberger Stral3e / Budin-
ger StraBe.

Im Zuge des damaligen Ausbaus erhielt die Homburger StraBBe eine
Fahrbahnbreite von 5,50 m bis 6,00 m sowie versetzte Langspark-
platze mit einer Breite von 2,00 m. Beidseits der StraBen sind
Gehwegbreiten von 2,00 m bis 2,75 m vorhanden. Zur Zeit der
damaligen Planungen war auf dem nérdlichen Gehweg der Hom-
burger StraBe ein gemeinsamer Geh- und Radweg vorgesehen.
Inzwischen wurde diese Benutzungspflicht aufgehoben und der
Radverkehr auf dem nérdlichen Gehweg fur den Radverkehr frei-
gegeben. Die StraBenraumbreiten im Bereich der Homburger Stra-
Be liegen zwischen 10,75 m und 12,75 m.

Die werktagliche Verkehrsbelastung liegt im Bereich Q1 bei rund
6.800 Kfz/24h bzw. zwischen 600 — 700 Fahrzeugen in den Spit-
zenstunden (morgens / abends), siehe Anlage H7.1.

Mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Ver-
kehrsbelastungen gemaB ERA 2010 [4] im Belastungsbereich Il. Die
ERA schlagt hier die Anlage eines Schutzstreifens oder Kombinati-
onen von Mischverkehr, Schutzstreifen, Gehweg mit dem Zusatz
~Radfahrer frei” und Radweg ohne Benutzungspflicht vor.

An der vorhandenen Ausweisung als Mischverkehr in Kombination
mit Gehweg (Radfahrer frei) muss daher nichts geandert werden.
Im Bereich der abknickenden Vorfahrt Homburger StraBe / Am
Stock sind, aufgrund der vorhandenen Platzverhaltnisse, keine
zusatzlichen Radverkehrsanlagen vorhanden. Die Situation des
Radverkehrs ist im Bereich der abknickenden Vorfahrt beziiglich
des Verhaltens des motorisierten Individualverkehrs und des Rad-
verkehrs besonders zu beobachten.

Im Zuge des geplanten Umbaus der Kreuzung Homburger StraB3e /
Am weil3en Stein / Rampe B3 in einen Kreisverkehr wurde die Ein-
richtung von Schutzstreifen geprift. Aufgrund der nach ERA [4]
erforderlichen Regelbreite von 7,5 m (siehe Anl. H7.2) sind diese
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noch 4.1.7: Massenheim,

Homburger StralBe

[iM3PLAN

22-112 C

nicht ohne gréBeren baulichen Aufwand moglich. Zudem hat die
Stadt fur den vorhandenen Ausbau auch Férdermittel (GVFG) er-
halten, fur die eine Zweckbindungsfrist von 15 Jahren besteht.

Der Radverkehr wird daher, wie im weiteren Verlauf, im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn gefiihrt und der nérdliche Gehweg mit einer
Breite von 2,75 m flr den Radverkehr freigegeben.

Bei der Ausfuhrungsplanung des Kreisverkehrs ,,Am wei3en Stein”
sollte die FUhrung des Radverkehrs in Richtung der Kernstadt tUber
den ,Massenheimer Weges” durch entsprechende Markierung /
Beschilderung verdeutlicht werden.

Fur die weiteren HauptverkehrsstraBen im Bereich von Massen-
heim, der ,Homburger StraBe” (Q2) und der StraBe ,,Am Stock”
(Q3), liegen keine aktuellen Verkehrszahlen vor. Anhand von den
verfigbaren Unterlagen (vor 2008) ist hier jedoch davon auszuge-
hen, dass die Verkehrsbelastungen in diesen Streckenabschnitten
geringer als 6.000 Kfz/24h sind.

FUr den Querschnitte Q2 kann ebenfalls die vorhandene Situation
des Mischverkehrs mit Gehwegen (Radfahrer frei) beibehalten
werden. Die StraBe ,Am Stock” ist als reine Gewerbegebietsstral3e
zu sehen, in diesem Bereich wird derzeit keine Notwendigkeit fur
die Einrichtung von zusatzlichen Radverkehrsanlagen gesehen.
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4.1.8

Kernstadt,

Biidinger StraBe

[iM3PLAN

Anlage H8.1

22-112 C

Die Budinger StraBe verlduft in der Kernstadt von Bad Vilbel als
LandesstraBe 3008 und ist in diesem Bereich mit einer werktagli-
chen Verkehrsbelastung von rund 19.00 Kfz/24h eine der héchst-
belasteten HauptverkehrsstraBen innerhalb des Stadtgebietes. Dies
ist vor allem auf lhre regionale Funktion bzw. als Zubringer von
Osten in Richtung BundesstralBe 3 bzw. Frankfurt zurlckzufthren.

Von der BundessstraBe 3 kommend besitzt die L 3008 einen groB3-
zlgigen Ausbau, der auf die geplanten Ansiedlungen im Bereich
des Quellenparks zurtickzufihren ist. Als Engstelle ist in diesem
Bereich jedoch die Briicke unter der Bahnstrecke zu sehen. Hier
wurde die Fahrbahn lediglich mit 2 Spuren und einer Breite von
8,0 m ausgebaut. Radwege sind in diesem Bereich der Briicke nicht
vorhanden. Nordlich der L3008 ist ein Schrammbord mit einer
Breite von 1,0 m vorhanden, sudlich ein 2,0 m breiter ,Not-
Gehweg”.

Zwischen den signalisierten Knotenpunkten Friedberger StraBe /
Budinger StraBe und Bidinger StraBe / Am Festplatz ist die BUdin-
ger StraBe mit einer Fahrbahnbreite >7,50 m ausgestattet. Beid-
seits der StraBen sind Gehwegbreiten von 2,00 m bis 2,75 m vor-
handen. Auf der nérdlichen Seite ist der Gehweg flr Radfahrer
freigegeben. Die StraBenraumbreiten im Bereich der Homburger
StraBe liegen zwischen 10,75 m und 12,75 m. Die Notwendigkeit
der Erweiterung der Bldinger StraBe um eine zusatzliche Spur
wurde bereits durch Verkehrsversuche nachgewiesen. Hierzu wird
auch auf die Erlauterungen im GVP, Teil 1 verwiesen.

Die werktagliche Verkehrsbelastung liegt im Bereich Q2 bei rund
19.000 Kfz/24h bzw. zwischen 1.600 — 1.800 Fahrzeugen in den
Spitzenstunden (morgens / abends), sieche Anlage H8.1. Mit einer
zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Verkehrsbelas-
tungen gemal3 ERA 2010 [4] im Belastungsbereichen Il bzw. errei-
chen sogar fast den Belastungsbereich IV. Nach der Vorauswahl
der ERA ist im Bereich Ill entweder die Anlage eines Radfahrstrei-
fens, eines Radweges oder eines gemeinsamen Geh- und Radwe-
ges moglich. Im Bereich IV muss eine Trennung aus Sicherheits-
grinden erfolgen.

Fur die Einrichtung von Radfahrstreifen oder eines baulich angeleg-
ten Radweges stehen im vorhandenen Querschnitt nicht gentigend
Breiten zur Verfigung. Selbst bei einer Erweiterung um eine Fahr-
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noch 4.1.8: Bad Vilbel,

[iM3PLAN

Budinger StraBe
Anlage H8.2

22-112 C

spur reicht der Querschnitt nicht aus, um auch entsprechende
Radverkehrsanlagen unterzubringen. Nach ERA [4] ist fUr die Anla-
ge eines beidseitigen Radfahrstreifens sowie einer dritten Fahrspur
eine Regelbreite von 17,7 m erforderlich (siehe Anlage H8.2).

Da eine zusatzliche Verbreiterung des Querschnittes aufgrund der
vorhandenen Bebauung nicht méglich ist, empfehlen wir an dieser
Stelle den Radverkehr auf alternativen Strecken zu fuhren. In Rich-
tung Kernstadt bietet sich hier entweder der gerade neu ausgebau-
te Niddaradweg oder die parallel zur Friedberger StraBe verlaufen-
den NebenstraBen (Festplatzstr. / Heinrich-Heine-Str. / GielBener
StraBe) an, Uber die dann auch weitere Verbindungen in Richtung
Westen (Massenheim) oder Stiden (Frankfurt) bestehen.

In nodrdliche Richtung (Dortelweil) kann ebenfalls die Niddaroute
genutzt werden, die zwischen der Bidinger StraBe und der Nidder-
talbahn, im Zusammenhang mit einer geplanten Renaturierung,
ausgebaut werden soll. Alternativ hierzu kénnte evtl. die Verbin-
dung Uber die StraBe ,,Am Rosengarten” zum Radweg entlang der
Friedberger StraBe nach Dortelweil genutzt werden. Allerdings
verlauft diese Uber Privatgelande mit hohem Schwerverkehrsanteil
(Verkehrsmengen hierzu liegen uns jedoch nicht vor). Auch entlang
der Budinger StraBBe misste der Radverkehr Uber Privatgelande
(Zufahrt zu den Parkplatzen bzw. Hausern 11 — 21) gefihrt wer-
den.
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4.1.9 Gronau, Vilbeler Vom Gronauer Minikreisverkehr in der Ortsmitte verlaufen die
StraBBe / Hauptstra-  Neue StraBe in Richtung Niederdorfelden (Osten), die HauptstraBe
Be / Neue StraBBe in Richtung Karben (Norden) und die Vilbeler StraBe in Richtung

Kernstadt (Sudwesten).

Die Vilbeler StralBe verlauft von der Bahnstrecke der Niddertalbahn
bis zur Kreuzung Dortelweiler Str. / Gartnerweg geradlinig, bevor
sie als abknickende VorfahrtsstraBe in Richtung Ortsmitte weiter-
fihrt. Die Fahrbahnbreite betragt in diesem Abschnitt zwischen
5,50 m im Bereich des BahnlUbergangs und 6,50 m nérdlich der
Dresdner Stral3e.

Von der Kernstadt her kommend wird der gemeinsame Geh- und
Radweg nach der Bahnstrecke im Mischverkehr auf der Fahrbahn
weitergeflhrt. Zusatzliche Querungen fur den Radverkehr sind an
dieser Stelle nicht vorhanden.

Der westliche Gehweg ist bis zur Einmindung Taunusring fir den
Radverkehr freigegeben. Weitere Anlagen fir den Radverkehr sind
in der Vilbeler StraBe nicht vorhanden. Nérdlich der Einmindung
Dresdner StraBe wird die Vilbeler StraBe beidseits von Gehwegen
mit Breiten von 2,00 m bis 2,50 m begleitet. Zwischen den Hau-
sern steht hier eine StraBBenraumbreite zwischen 11,0 m bis 12,0 m
zur Verfligung.

Die werktagliche Verkehrsbelastung liegt im Bereich der Vilbeler
StraBe (Q1) bei rund 5.700 Kfz/24h bzw. bis zu 450 Fahrzeugen in

Anlage H9.1  den Spitzenstunden (morgens / abends), siehe Anlage H9.1. Mit
einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Verkehrs-
belastungen gemaB ERA 2010 [4] genau zwischen den Belas-
tungsbereichen | und Il. Hier sieht die Vorauswahl der ERA entwe-
der die Fihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn (Bereich 1) oder
die Anlage eines Schutzstreifens bzw. Kombinationen von Misch-
verkehr, Schutzstreifen, Gehweg mit dem Zusatz ,Radfahrer frei”
und Radweg ohne Benutzungspflicht vor.

Fur die Anlage von Schutzstreifen ist nach ERA [4] eine Regelbreite
von 7,50 m bzw. eine Mindestbreite von 7,00 m erforderlich. Im
Bereich der Vilbeler StraBe musste die Einrichtung von beidseitigen
Schutzstreifen daher zu Lasten der Nebenbereiche (Gehweg) erfol-
gen.

Auch die alternative Anlage eines einseitigen Schutzstreifens auf
der Westseite (bergauf) ist mit den vorhandenen Fahrbahnbreiten
lediglich zwischen der Dortelweiler StraBe und der Einmindung der

[iM3PLAN
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noch 4.1.9: Gronau, Vilbeler ~ Dresdner StraBe mdglich. Die teilweise vorhandene Mittelmarkie-
Str./ Hauptstr. / Neue Str. ~ rung musste hierfir entfernt und durch die Markierung eines
Anlage H9.2 1,50 m breiten Schutzstreifens ersetzt werden (siehe Anlage H9.2).
Diese MaBnahme kann als optische Einengung der Fahrbahn zur
Reduzierung der in den Ort einfahrenden Fahrzeuge gesehen wer-
den. Die Anlage eines einseitigen Schutzstreifens ist jedoch nur
dann sinnvoll, wenn hierbei auch der Bereich zwischen der Dresd-
ner StraBe und dem Bahnibergang einbezogen wird. Wir empfeh-
len in diesem Zusammenhang die Priifung des Ubergangs von der
freien Strecke auf die Ortsdurchfahrt.

Die HauptstraBBe in Gronau besitzt im Bereich des Q2 lediglich eine
StraBenraumbreite von rund 9,50 m, die sich auf 6,00 m Fahrbahn
und Gehwegen zwischen 1,50 m (Osten) und 2,00 m (Westen)
aufteilt. Im weiteren Verlauf Richtung Karben verengt sich der
StraBenraum teilweise sogar auf bis zu 7,0 m. Radverkehrsanlagen
sind in diesem Streckenabschnitt nicht vorhanden.

Die werktagliche Verkehrsbelastung im Bereich der HauptstraBe ist
geringer als 2.200 Kfz/24h bzw. zwischen 200 — 350 Fahrzeugen

Anlage H9.1  in den Spitzenstunden (morgens / abends), sieche Anlage H9.1. Mit
einer zulassigen Geschwindigkeit von 30 - 50 km/h liegen die Ver-
kehrsbelastungen gemdalB ERA 2010 [4] im Belastungsbereich I.
Hier ist die Fihrung im Mischverkehr vorgesehen, was auch der
vorhandenen Situation entspricht.

Die Neue StraBe weist im Bereich der beidseitigen Bebauung zwi-
schen dem Minikreisverkehr Gronau und der BehringstraBBe ahnli-
che Verhaltnisse wie die Vilbeler StraBe (Q1) auf. Im weiteren Ver-
lauf bis zum Ortsausgang in Richtung Niederdorfelden hat die
Neue StraBBe eine Fahrbahnbreite von rund 7,0 m und wird beid-

Anlage H9.1  seits von Leitplanken begleitet, siehe Anlage H9.1. Nordlich der
Neuen StraBe verlduft ein Gehweg, der durch einen Grinstreifen
sowie die Leitplanke von der Fahrbahn abgetrennt ist. Radver-
kehrsanlagen sind im gesamten Streckenabschnitt nicht vorhan-
den.

Die werktaglichen Verkehrsbelastungen der Neuen StraBe liegen
analog zur HauptstraBe ebenfalls unter 2.200 Kfz/24h bzw. zwi-
schen 200 — 350 Fahrzeugen in den Spitzenstunden. Nach ERA [4]
sind bei diesen Verkehrsbelastungen keine zusatzlichen Radver-
kehrsanlagen erforderlich.

[iM3PLAN
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4.1.10 Dortelweil,
Friedberger Str.
Anlage H10.1
Anlage H10.1
im3eLan .

Die Friedberger Stral3e in Dortelweil wurde in den Jahren 1999 bis
2000 in zwei Bauabschnitten von der Zufahrt zur Fa. Stada im
Stden (Ortseingang) bis zum Knotenpunkt K 10 / Theodor-Heuss-
StraBBe ausgebaut. Zwischen den insgesamt drei Kreisverkehrsanla-
gen an den Knotenpunkten StadastraBe, Willy-Brand-Stra3e und
Theodor-Heuss-StraBe wurden jeweils farbige Mittelspuren mit
Querungsmaoglichkeiten fur den FuB- und Radverkehr (Fahrbahntei-
lern, FuBgadngerschutzanlage etc.) eingerichtet.

Die Anlagen des Radverkehrs wurden nach den seinerzeit giltigen
Richtlinien mit einem getrennten Geh- und Radweg westlich der
Friedberger StraBe und einem gemeinsamen Geh- und Radweg
Ostlich der Friedberger StraBe ausgefiihrt. Der gemeinsame Geh-
und Radweg wurde inzwischen in einen Gehweg (Radfahrer frei)
umgewandelt. Im weitern Verlauf schlieBen sich in Richtung Siden
(Kernstadt) und Westen (K10) einseitige gemeinsame Geh- und
Radwege an, siehe Anlage H10.1.

Nach dem Ortseingang von Siden kommend besitzt die Friedber-
ger StraBe eine Fahrbahnbreite von 6,50 m (Q1), die auf beiden
Seiten von Gehwegen (Radfahrer frei) mit Breiten von 3,0 m bis
zum Kreisverkehr Stadastrale begleitet wird. Am Beginn der farbi-
gen Mittelspur ist, mit Beginn der Bebauung auf der Westseite, ein
Fahrbahnteiler als Querungsstelle fur den FuB- und Radverkehr
eingerichtet.

Die werktagliche Verkehrsbelastung betragt im Abschnitt Q1 rund
13.000 Kfz/24h bzw. 900 bis 1.000 Fahrzeuge in den Spitzenstun-
den (morgens / abends), siehe Anlage H10.1, Q1. Bei einer zulassi-
gen Geschwindigkeit von 50 km/h liegen die Verkehrsbelastungen
noch im Belastungsbereich Il, d.h. gemaB Vorauswahl der ERA ist
hier entweder die Anlage eines Schutzstreifens oder eine Kombina-
tion von Mischverkehr, Schutzstreifen, Gehweg mit dem Zusatz
~Radfahrer frei” und Radweg ohne Benutzungspflicht méglich.

Die Einrichtung von Schutzstreifen ist in Verbindung mit der farbi-
gen Mittelspur nicht maglich, allerdings kann diese auch fur Uber-
holvorgange von Radfahrern auf der Fahrbahn genutzt werden.
Eine Anderung des vorhandenen Ausbaus wird daher nicht emp-
fohlen.
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noch 4.1.10: Dortelweil, ~ Vom Kreisverkehr StadastraBe bis zum Kreisverkehr Willy-Brandt-
Friedberger StraBe ~ StraBe besitzt die Friedberger StraBe eine Fahrbahnbreite von
9,50 m, die sich auf 2 x 3,25 m Fahrspurbreite zzgl. einer 3,0 m

breiten (farbigen) Mittelspur aufteilt (Q3). Der StraBenraum ist hier

zwischen 15 m und 16 m breit. Auf der Ostseite ist der 2,25 m

breite Gehweg fir Radfahrer freigegeben. Entlang der Westseite

verlauft ein getrennter Geh- und Radweg mit einer Breite von

3,60 m, hiervon 1,50 m Gehweg und 2,10 m Radweg (inkl. 0,50 m

Sicherheitsraum), der durch farbiges Pflaster vom Gehweg abge-

Anlage H10.1  grenzt ist, siehe Anlage H10.1.

Im weiteren Verlauf zwischen Kreisverkehr Willy-Brandt-Stra3e und
Kreisverkehr Theodor-Heuss-StraBe wird der zuvor beschriebene
Querschnitt um 2,0 m breite Langsparkpldatze auf der Westseite
erganzt. Auf der Ostseite ist der Gehweg (Radfahrer frei) durch
einen 1,50 m breiten Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt.

In den Abschnitten (Q2+Q3) liegen keine aktuellen Verkehrsmen-
gen vor. In Anlehnung an den Querschnitt Q1 wird hier jedoch
ebenfalls vom Belastungsbereich Il ausgegangen.

Der vorhandene Radweg in den Bereich Q2 und Q3 entspricht mit
einer Breite von 1,60 m zwar noch den gltigen Regelwerken (E-
RA), jedoch ist die Breite des angrenzenden Gehweges mit lediglich
1,50 m ohne Begrenzungsstreifen als schmal anzusehen. Nach ERA
wadren fir den Gehweg mindestens 1,80 m zuzuglich 0,30 m Be-
grenzung zum Radweg = 2,10 m erforderlich.

In Verbindung mit einem hohen FuBgangerverkehrsaufkommen
muss bei der Benutzung des Radweges in der vorliegenden Form
mit Behinderungen gerechnet werden. Dies insbesondere auch im
Bereich der insgesamt drei Bushaltestellen (Sonnenstra3e, Hohe-
markstraBe und Stadastral3e) innerhalb dieses Bereiches.

Unter den genannten Randbedingungen wird angeregt, die vor-
handene Benutzungspflicht fir den Radverkehr aufzuheben und
durch eine Kombination von Mischverkehr auf der Fahrbahn mit
der zusatzlichen Ausweisung Gehweg, Radfahrer frei zu ersetzen.

[iM3PLAN
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4.2 Netzerganzungen Nach Analyse der vorhandenen Lokalen Radwegenetze unter Punkt
innerhalb der Ge- 4.1 haben wir in und zwischen den jeweiligen Stadtteilen nach
markung Bad Vilbel Liucken bzw. winschenswerten Radwegetrassen gesucht. Insbe-
sondere die gute ErschlieBung von Orten mit 6ffentlichem Interesse

bzw. Freizeitwert wurde dabei untersucht. Hier sind u.a. die

Schnittstellen zu Bahn- bzw. Busbahnhéfen sowie den Hauptein-

kaufscentren wie z.B. der Frankfurter StraBe zu nennen. Des Weite-

ren wurden das Schulzentrum, die Sportanlagen sowie die Naher-

holungsraume um die Nidda berlcksichtigt. Nachfolgend eine Liste

mit den winschenswerten Netzerganzungen, welche Ziele inner-

halb der Gemarkung Bad Vilbels verbinden.

1. ST Massenheim / Schulzentrum / Innenstadt
e ,Ausbau des Massenheimer Weges”
2. ST Dortelweil / Schulzentrum und stdliche Innenstadt
¢ ,Radweg im Bereich des BG Quellenpark”
3. ErschlieBung der Innenstadt
e, Ausbau des sudlichen Niddauferweges”
4. Schulzentrum / Kurpark / Innenstadt
e ,Verlangerung der StraBe Am Sportfeld”
5. Anbindung Stdbahnhof
e StraBe ,Am Sudbahnhof
6. ST Dortelweil / Innenstadt
e  Freizeitroute entlang der Nidda”
7. ST Dortelweil / Gronau
e ,Freizeitroute/ direkte Ortsteilverbindung”
8. ST Heilberg
e Innere StadtteilerschlieBung Uber den Plattenweg
9. ST Dortelweil / ST Massenheim
e Ertlichtigung landwirtschaftliche Wegeverbdinung”

[iM3PLAN
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4.2.1

Ausbau des

Massenheimer

[iM3PLAN

Weges

Anlage E1

Anlage E1

22-112 C

Beschreibung der Ausgangssituation:

Der Stadtteil Massenheim muss fir Radfahrer attraktiv an die Kern-
stadt und an die Schnittstellen der Nahmobilitdt angeschlossen
werden. Zurzeit fehlt eine sichere, direkte und gut befahrbare
Trasse zwischen den Stadtteilen. Die Homburger StraB3e eignet sich
aufgrund der Verkehrsbelastung (insbesondere durch den hohen
Schwerverkehrsanteil) und die geringe Querschnittsbreite nicht fur
die Anlage von Radwegen.

Trassenauswahl:

Der Massenheimer Weg eignet sich in besonderer Weise als Radwe-
getrasse, da er fur die Mehrheit der Massenheimer Birger die
kirzeste und topografisch gunstigste Wegefihrung in Richtung
Innenstadt darstellt (siehe Anlage E1). Zudem kann so das Schul-
zentrum erreicht werden, ohne die stark frequentierte Homburger

StraBe tangieren zu mussen.

Planungsvorschlag:

Es ist geplant, den Geh-/ Radweg mit einer Breite von 4 m getrennt
vom motorisierten Individualverkehr des Massenheimer Weges zu
fihren. Die Trennung soll durch einen 1,5 m breiten Trennstreifen
erfolgen (siehe Anlage E1). Des Weiteren ist geplant den Weg
durchgangig zu beleuchten.

Umsetzung:

Der Ausbau des Massenheimer Weges sollte zeitnah erfolgen, da
insbesondere durch die Baufahrzeuge der Baustelle Schwimmbad
der Querschnitt des Massenheimer Weges nicht ausreichend be-
messen ist.
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4.2.2 Radweg im Bereich Beschreibung der Ausgangssituation:
des Quellenparks Die Schiiler aus dem ST Dortelweil nutzen das Fahrrad als haufiges

[iM3PLAN

Anlage E2

22-112 C

Verkehrsmittel in Richtung des Schulzentrums. Die landwirtschaftli-
chen Wege zwischen Dortelweil und der Griinbriicke im Bereich der
L 3008 (BG Quellenpark) sind bereits gut ausgebaut. Nach der
Grunbricke werden die Radfahrer aktuell auf z.T. asphaltierten
bzw. geschotterten Wegen bis zur Max-Planck-StraBe gefihrt. Im
Anschluss fuhrt die Route im Mischverkehr Uber die Petterweiler
StraBe und ab der alten Homburger StraBe Uber einen getrennten
Geh- und Radweg zum Kreisel Massenheimer Weg. Im Bereich des
Kreisels schlieBen sich in &stlicher Richtung Radverkehrsanlagen in
Richtung Kernstadt an (siehe Anlage E2 —Lageplan-). Das Schulzent-
rum sowie der ST Massenheim sind in westlicher Richtung tber den
Massenheimer Weg zu erreichen (siehe Punkt 4.2.1).

Der Quellenpark befindet sich aktuell in der Uberplanung bzw. in
der Entwicklung. Parallel zur Bahntrasse ist hier ein Geh- und Rad-
weg von der L 3008 bis zur Bahnhofsunterfiihrung vorgesehen.

Trassenauswahl:

Im Bebauungsplan Quellenpark ist ein Griinzug vorgesehen, welcher
sich von der GrlUnbricke bis zur Homburger StraBe erstreckt. Der
Grinzug verlauft somit in Nord-Sdd Richtung und teilt den Uber-
wiegend Wohnbereich (6stlich) vom eher gewerblichen westlichen
Gewerbeteil des Quellenparks. Wir schlagen vor, den Radweg durch
den Griinzug bis zur Homburger StraBe zu fihren.

Die Uberquerung der Carl-Benz-Allee soll tiber eine sichere Que-
rungsstelle erfolgen. Hierbei ist auch der Anschluss in Richtung
Bahnhof Uber entsprechende Radverkehrseinrichtungen (Radfahr-
streifen) im Bereich der Carl-Benz-Allee vorgesehen.

Der Ubergang auf die vorhandenen Radverkehrsanlagen im Bereich
des Kreisverkehrs Massenheimer Weg soll Uber die alte Homburger
StraBe erfolgen. Der Knotenpunkt Petterweiler Strae/ alte Hom-
burger StraBe muss entsprechend angepasst werden.

Planungsvorschlag:

Da wir fir den Griinzug bei fortschreitender Entwicklung des Quel-
lenparks mit einem deutlichen Anstieg der FuBganger rechnen
schlagen wir vor den Radweg durch einen taktilen Streifen vom
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noch 4.2.2: Radweg im Bereich

[iM3PLAN

des Quellenparks

Anlage E2

22-112 C

Gehweg abzutrennen. Die Breite des Radweges sollte mindestens
3 m betragen.

Im Bereich der Carl-Benz-Allee schlagen wir die Anordnung von
Radfahrstreifen mit einer Breite von 1,85 m vor (siehe Anlage E2 —
Querschnitt 2).

Umsetzung:

Der Radweg misste im Zuge der fortschreitenden Bebauung des
Baugebietes Quellenparkes umgesetzt werden, so dass die Trasse
wahrend der Bautatigkeit zur Verfligung steht und dieser wichtige
Weg im Radwegenetz nicht provisorisch durch Baufelder gefihrt
werden muss. Eine Umsetzung im Jahr 2018 sollte daher angestrebt

werden.
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4.2.3

Niddauferwegs

[iM3PLAN

Ausbau des Beschreibung der Ausgangssituation:
stadtseitigen Auszug aus dem GVP, Teil 1:

Anlage E3

22-112 C

Kontrovers wird weiterhin die Zulassung der Radfahrer gegen die
Einbahnrichtung in der Frankfurter StraBBe diskutiert. Da diese Rege-
lung in der inzwischen verdffentlichten StVO nicht fir Hauptver-
kehrsstraBBen vorgesehen ist und da in der Frankfurter Stral3e als
HauptverkehrsstraBBe eine hohe Verkehrsbelastung vorhanden ist,
wird aus fachlicher Sicht eine Offnung der Frankfurter StraBe fiir
Radfahrer in Gegenrichtung nicht empfohlen.

Stattdessen sollte der Ausbau der Nidda-Uferradwege auf beiden
Seiten des Flusses beschleunigt vorangetrieben werden. Der nérdli-
che Radweg ist zwischen Kasseler StralBe und Wasserburg fertigge-
stellt. Die Fortsetzung bis zur L 3008 ist im Bau.

Der sidéstliche Uferweg hat noch nicht den angestrebten Standard.
Die Ausbauplanung sollte auf den Weg gebracht werden. Der dann
gebaute Weg sollte so oft wie méglich mit der Frankfurter Stral3e
verbunden werden, mit entsprechenden Hinweisen und mit komfor-
tabler Ausstattung (Anlage E3). Er ist dann ein sicherer Weq fir
Radfahrer in gegenldufiger Richtung zur Regelung in der Frankfurter
StralBe und mit nur geringen Umwegen. In den Verbindungsstichen
zwischen dem Nidda-Uferweg und der Frankfurter Stral3e sollten in
der Nahe der Frankfurter StraBBe Abstellmdglichkeiten flr Fahrrader

vorgesehen werden.

Planungsvorschlag:

Der stadtseitige Niddauferweg soll mit einer Breite von mindestens
3,0 m ausgebaut werden. Die Verbindungen zur Frankfurter Stral3e
sind bei dem Ausbau miteinzubeziehen.

Umsetzung:

Die Planungen zum Ausbau des sudlichen Niddauferweges zwi-
schen der Wiesengasse und dem Marktplatz laufen derzeit. Im
Herbst 2017 soll ein entsprechender Férderantrag gestellt werden
so dass die Umsetzung, nach erfolgter Bewilligung, voraussichtlich
Mitte 2018 erfolgen kénnte.
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4.2.4 Verlangerung der

StraBe am Sport-

[iM3PLAN

feld

Anlage E4

22-112 C

Beschreibung der Ausgangssituation:

Westlich der Bahnstrecke Frankfurt-Friedberg wird die StraBe ,,Am
Sportfeld” verstarkt von Radfahrern benutzt. Die Strecke verbindet
die Innenstadt bzw. den Kurpark mit dem Schul-/ Sportzentrum. Im
Knotenpunktbereich mit der Huizener StraBe ist die Trasse durch
eine Schrankenanlage nur eingeschrankt nutzbar (siehe Anlage E4).
Zudem ist die Verkehrsregelung fur die Radfahrer nicht optimal und
kdnnte verbessert werden. Im Anschlussbereich fihrt die Route
Uber eine Brlicke Uber die Nidda. Diese Brlcke ist fir den Begeg-
nungsverkehr relativ schmal und auch nicht ausreichend gegen
Absturz gesichert (Gelanderhéhe), so dass die Radfahrer absteigen
und schieben missen (vorh. Beschilderung).

Trassenauswahl:
Der Radweg soll auf der vorh. Trasse gefthrt werden.
Planungsvorschlag:

1) BrlUckenbauwerk

Kurzfristig sollte geprtft werden, ob das Geldnder (Betonprofil)
durch den Aufsatz eines Metallgelanders erhéht werden kann
(Statik). Die geringe nutzbare Breite lasst sich dadurch aber nicht
verandern, so dass mittel bis langfristig eine breitere Briicke herge-
stellt werden sollte.

2) Knotenpunkt Am Sportfeld / Huizener StraB3e

An diesem Knoten sollte das Schrankenhindernis beseitigt und in
diesem Zusammenhang der Knotenpunkt fur Fahrradfahrer sicherer
gestaltet werden (Markierung, farbige Gestaltung des Knotenpunk-
tes und Beschilderung).

Umsetzung:

1) Bruckenbauwerk (siehe Planungsvorschlag)

2) Knotenpunkt
Die Umsetzung sollte maglichst zeitnah erfolgen, da die Trasse
eine wichtige und bereits heute vielbefahrene Verbindung dar-
stellt. Der geplante Ausbau des 3.+4. S-Bahn-Gleises ist hierbei
entsprechend zu bericksichtigen.
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4.2.5

Anbindung Beschreibung der Ausgangssituation:

Siidbahnhof Der Sudbahnhof bildet ein wichtiges innerértliches Ziel und sollte

[iM3PLAN

Anlage E5
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zur Starkung der Nahmobilitat -wenn maglich- mit dem Fahrrad auf
eigenen Radverkehrsanlagen sicher erreicht werden. Im Bestand
sind nach dem Sddbahnhoftkreisel keine weiteren Radverkehrsanla-
gen vorhanden. Der Radfahrer wird gesichert auf die Fahrbahn
entlassen (siehe Anlage E5).

Trassenauswahl:

Da es sich um einen kurzen Lickenschluss handelt, steht lediglich
die StraBe ,,Am Sudbahnhof” als Trasse zur Verfligung.
Planungsvorschlag:

Aufgrund der ausreichend breit dimensionierten asphaltierten
Fahrbahn schlagen wir die Markierung von 1,5m breiten Schutz-

streifen vor.

Umsetzung:
Da hier keine baurechtlichen Genehmigungen einzuholen sind,
schlagen wir eine kurzfristige Umsetzung der MalBnahme vor.
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4.2.6 ST Dortelweil /

Innenstadt

~Niddaroute”

[iM3PLAN

Anlage E6

22-112 C

Beschreibung der Ausgangssituation:

Die Regionalpark Niddaroute stellt zwischen den Sportanlagen
Dortelweil und der Budinger StraBe (L 3008) eine direkte Verbin-
dung zur Innenstadt her und schlieBt hier an den bereits ausgebau-
ten Wegeabschnitt des noérdlichen Kurparks an. Derzeit ist dieser
Streckenabschnitt auf einer Lange von ca. 2,3 km mit einer wasser-
gebundenen Decke und Breiten von 2,0 m — 2,5 m ausgebaut (siehe
Anlage E6).

Eine Engstelle ist die vorhandene FuBgangerbriicke stdlich der
Sportanlagen Dortelweil, die lediglich eine Breite von 1,5 m besitzt
und flr eine Begegnung zweier Radfahrer zu schmal ist. Dieses
Brickenbauwerk soll nach derzeitigem Stand voraussichtlich 2019
durch eine breitere Brlicke ersetzt werden.

Trassenauswahl:

Im Bereich der Sportanlagen Dortelweil wurden verschiedene Tras-
sen (ndrdlich und stdlich) sowie die Errichtung maoglicher Erlebnis-
punkte untersucht. Der Radweg soll demnach stdlich der Sportan-
lagen gefiihrt werden und verlduft anschlieBend bis zur Niddertal-
bahn auf der vorhandenen Wegetrasse. Im weiteren Bereich bis zur
L 3008 wird die Lage des Weges durch eine derzeit in der Planung
befindliche RenaturierungsmaBnahme festgelegt.

Planungsvorschlag:

Die Niddaroute soll, gemaB den Vorgaben des Zweckverbandes
Regionalpark Niddaroute, auf einer Breite von 3,00 m ausgebaut
und mit einer Asphaltdeckschicht versehen werden.

Umsetzung:

Die Umsetzung hangt in erster Linie von den beantragten Zuwen-
dungen ab. Fur den Bereich zwischen L 3008 und der Niddertalbahn
wurden die Mittel bereits bewilligt, allerdings kann der Ausbau erst
begonnen werden wenn die RenaturierungsmaBnahme abgeschlos-
sen ist. Fir den Abschnitt zwischen der Niddertalbahn und den
Sportanlagen Dortelweil steht noch kein Realisierungszeitpunkt fest
(voraussichtlich 2019).
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4.2.7 ST Dortelweil / Beschreibung der Ausgangssituation:

ST Gronau Die etwa 2,0 km lange Wegeverbindung zwischen den Sportanla-

~Niddaroute” gen Dortelweil und dem Stadtteil Gronau ist sowohl Teil der Regio-

nalpark Niddaroute als auch der Regionalpark Rundroute und ist

daher besonders hoch frequentiert. Derzeit ist der Streckenabschnitt

mit einer wassergebundenen Decke und einer Breite von 2,5m

versehen. Bei feuchter Witterung ist der Abschnitt aufgeweicht und

Anlage E7 dadurch nur bedingt nutzbar (siehe Anlage E7).

Trassenauswahl:

Der Radweg soll auf der vorhandenen Trasse gefuhrt werden.
Lediglich im Bereich des Sportplatzes Dortelweil ist eine Verschie-
bung in Richtung Stden vorgesehen um die Sichtverhaltnisse zur
Briicke in Richtung Ortslage Dortelweil zu verbessern.

Planungsvorschlag:

Die Niddaroute soll, gemaB den Vorgaben des Zweckverbandes
Regionalpark Niddaroute, auf einer Breite von 3,00 m ausgebaut
und mit einer Asphaltdeckschicht versehen werden.

Umsetzung:

Mit der Umsetzung der MaBnahme soll im September 2017 begon-
nen und bis zum Jahresende abgeschlossen werden. Als Umlei-
tungsstrecke steht der parallel zur L 3008 verlaufende Radweg in
Richtung Gronau bzw. Innenstadt zur Verfligung.
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4.2.8 ST Heilsberg,
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Plattenweg

Anlage E8
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Beschreibung der Ausgangssituation:

Im Stadtteil Heilsberg sind praktisch alle StraBen Tempo 30-Zonen
oder sogar als verkehrsberuhigte Bereiche (VB-Bereich) ausgeschil-
dert. Daher sind Radverkehrsanlagen eigentlich nicht separat aus-
zuweisen. Eine schnelle und direkte Stadtteilverbindung ware aber
fur viele Radfahrer eine sinnvolle Netzerganzung.

Trassenauswahl:

Mittig durch den Stadtteil Heilsberg fuhrt der sogenannte Platten-
weg. Dieser Weg ist ein wichtiges stadtebauliches Element und
pragend fir den Stadtteil. Daher ist es naheliegend, diesen Weg fir
alle nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer aufzuwerten und den
Stadtteil zu starken. Fir eine gemeinsame Nutzung von FuBBgangern
und Radfahrern ist die Breite aber nicht ausreichend (s. Anlage ES).

Planungsvorschlag:

Aus Sicherheitsgriinden ware es winschenswert die FuBganger und
Radfahrer zu trennen. Hierfir misste durchgangig eine Mindest-
querschnittsbreite von 4,0 m bis 4,5 m zur Verfigung stehen. Da
die Parzellenbreite dies leider nicht hergibt sollte der Weg so breit
wie moglich (mindestens jedoch 3,0 m) ausgebaut werden.

Alle StraBenquerungen des Plattenweges sind zur Erhéhung der
FuBgangersicherheit planerisch zu Uberarbeiten. Das beginnt an der
Alten Frankfurter StraBe und fuhrt bis zur Brandenburger StraBe.

Umsetzung:

Die Flachen sind alle in stadtischer Hand, so dass eine kurz- bis
mittelfristige Umsetzung anzustreben ist. Die Planungen laufen
derzeit. Im Herbst 2017 soll ein entsprechender Férderantrag ge-
stellt werden so dass die Umsetzung, nach erfolgter Bewilligung,
voraussichtlich Mitte 2018 erfolgen kénnte.
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4.2.9 ST Dortelweil / ST Beschreibung der Ausgangssituation:

Massenheim

[iM3PLAN

Anlage E9
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Von Dortelweil kommend fihren befestigte (asphaltierte) Wege
Uber den Wasserlachweg und eine Unterfihrung auf die Westseite
der B 3. Von hier aus verlduft ein paralleler Weg in Richtung Stden
(Massenheim) entlang der B 3 bis zur signalisierten Kreuzung
L 3008 / Am Stock.

Der Abschnitt zwischen Wasserlachweg und L 3008 ist nur teilweise
mit Asphalt bzw. Beton befestigt und weist gréBtenteils Schaden
auf (Schlaglécher, Risse, gebrochene Betonplatten). Bei schlechtem
Wetter ist der Weg daher fir Radfahrer nicht komfortabel zu befah-
ren. Die Lange des unbefestigten bzw. beschadigten Abschnittes
betragt ca. 750 m (siehe Anlage E9).

Trassenauswahl:

Der Radweg soll auf der vorhandenen Trasse gefuhrt werden.

Planungsvorschlag:

Durch eine Ausbesserung bzw. Befestigung des vorhandenen Weg-
es mit einer Breite von ca. 3,0 m kann eine komfortable Verbindung
zwischen den Stadtteilen Dortelweil und Massenheim geschaffen

werden.

Umsetzung:
Da es sich bei der MaBnahme um eine Ertlichtigung eines vorhan-
denen Weges handelt ist eine Umsetzung kurzfristig moglich.
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4.2.10 ST Dortelweil - Beschreibung der Ausgangssituation:

L 3008 Vom Sportplatz Dortelweil fuhrt der Regionalpark Rundweg in

Richtung Stden bis zur LandesstraBe 3008. Diese Verbindung stellt
im Radwegeprojekt ,Kurze Wetterau” eine mdogliche Abkurzung
zur Niddaroute dar.

Der Weg ist auf einer Breite von ca. 3,0 m durchgehend mit Asphalt

befestigt. Der Abschnitt zwischen Niddertalbahn und dem Dotten-

felder Hof weist auf einer Lange von ca. 300 m deutliche Schaden

(Schlaglécher, Risse) auf und ist daher fur Radfahrer nicht komfor-
Anlage E10 tabel zu befahren (siehe Anlage E10).

Trassenauswahl:
Der Radweg soll auf der vorhandenen Trasse gefuhrt werden.

Planungsvorschlag:
Durch eine Ausbesserung des 0.g. Abschnittes kann die Verbindung
von Dortelweil zur L 3008 wieder komfortabel befahren werden.

Umsetzung:
Da es sich bei der MaBnahme um eine Ertlichtigung eines vorhan-
denen Weges handelt ist eine Umsetzung kurzfristig moglich.
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5 Uberértliche  In diesem Abschnitt sollen die Uberértlichen Radwegeverbindun-
Netzergdanzungen gen mit den Nachbarkommunen untersucht und mdégliche Verbes-
serungsmaBBnahmen beschrieben werden. Grundsatzlich ist Bad
Vilbel Uber das Regionale und Uberregionale Themenroutennetz
Anlage 2 mit den Nachbargemeinden verbunden (siehe Anlage 2). So sind
z.B. der Frankfurter Stadtteil Nieder-Erlenbach und Massenheim
gut und direkt Gber den Apfelwein-/ Obstwiesenweg oder den
Radrundweg Bad Vilbel miteinander verbunden. Ahnliches gilt fir
die 6stlich von Gronau liegende Gemeinde Niederdorfelden die
Uber den R4, die Regionalpark Rundroute und den Apfelwein-/
Obstwiesenweg verbunden ist.

Problematischer als die Ost-/Westverbindungen sind die Ortsver-
bindungen nach Norden (Richtung Karben) und in stdlicher Rich-
tung nach Frankfurt bzw. in die benachbarten Frankfurter Stadttei-
le. Zur Starkung der Nahmobilitét sollte eine direkte und schnelle
Verbindung zwischen den benachbarten Kommunen dringend
hergestellt werden.

Im Nachfolgenden haben wir die wiinschenswerten Netzergdanzun-

gen aufgelistet:

1) Verbindung Bad Vilbel / Frankfurt
¢ ,Radweg parallel zur B 521 nach Frankfurt”
2) Verbindung Bad Vilbel / Frankfurt ST Berkersheim
e ,Ausbau Berkersheimer Weg”
3) Verbindung Bad Vilbel / Frankfurt ST Bergen-Enkheim
e ,Radweg parallel zur B 521 nach Bergen-Enkheim”
4) Verbindung Bad Vilbel / Maintal ST Bischofsheim
e ,Lickenschluss im vorh. Wegenetz”
5) Verbindung ST Gronau / Radrundweg
e VVerlangerung ,,Radweg entlang L3008
6) Verbindung ST Gronau / ST Rendel (Karben)
e Ortsverbindung
7) Verbindung ST Dortelweil / Karben
e Ausbau , kurze Wetterau”.
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5.1 Verbindung Bad Beschreibung der Ausgangssituation:
Vilbel / Frankfurt Aus Richtung Frankfurt kommend verlaufen beidseits der Friedber-
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Anlage N1
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ger LandstraBe (B521) von der Fahrbahn abgesetzte Radwege.
Sudostlich der B 521 fuhrt der Radweg bis zur Einmindung ,, Berger
Weg"” und wird hier mit einer Briicke (mit Stufen) Gber die B 521
gefthrt. Der Weg auf der nordwestlichen StraBenseite verlauft
dagegen bis zur Einmindung Heiligenstockweg bzw. Friedberger
Landstral3e.

Im weiteren Verlauf der B 521 bis zur Einmindung der Frankfurter
StraBe / Vilbeler LandstraBBe sind keine Radverkehrsanlagen vorhan-
den, jedoch nutzen Radfahrer regelmaBig den beidseits vorhande-
nen Seitenstreifen um direkt in Richtung Bad Vilbel bzw. Frankfurt
zu gelangen. Im weiteren Verlauf Richtung Kreisverkehr Heilsberg
sind 6stlich der Frankfurter StraBe Radverkehrsanlagen vorhanden
(siehe Anlage N1).

Aufgrund des ,autobahnahnlichen” Ausbaus der B 521 sowie der
entsprechend  hohen  Verkehrsbelastung von  mehr als
30.000 Kfz/24h (DTV") ist der Radverkehr auf der Fahrbahn aus
Sicherheitsgriinden nicht vertretbar. Als besonders gefahrlich ist in
diesem Zusammenhang das Kreuzen der Verkehrsteilnehmer, Rad-
fahrer in Richtung Bad Vilbel und Kfz in Richtung Bergen-Enkheim,

anzusehen.

Trassenauswahl:

Zur Minimierung der erforderlichen Eingriffe wird ein B 521 beglei-
tender Radweg im Zweirichtungsverkehr auf der Nordwestseite der
BundesstraBe vorgeschlagen. Die erforderliche Streckenlange ist mit
rund 900 m deutlich kirzer als auf der stidostlichen Seite (rund
1.500 m). AuBerdem kénnte hierbei auch die 0.g. Problematik beim
Kreuzen / Abbiegen an der signalisierten Einmindung vernachlas-
sigt werden.

Planungsvorschlag:

Der Radweg ist nicht im regionalen Flachennutzungsplan enthalten,
jedoch ist die Notwendigkeit einer direkten Verbindung besonders
im Hinblick auf die aktuelle Diskussion um eine Starkung der
Nahmobilitat gegeben. Mit dem zustandigen StraBenbaulasttrager
sollte die Trasse kurzfristig untersucht und vorgestellt werden, um

die weiteren notwendigen Planungsschritte einleiten zu kénnen.
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noch 5.1: Verbindung Bad
Vilbel / Frankfurt

5.2 Verbindung Bad
Vilbel / Berkersheim

Anlage N2
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Umsetzung:

Aufgrund der Voraussetzungen fur die Anlage eines Radweges
entlang der B 521 (BundesstraBBe, Baurechtsschaffung, Gemar-
kungsubergreifend, Naturschutz etc.) ist eine Losung eher langfristig

ZU sehen.

Beschreibung der Ausgangssituation:

Der Berkersheimer Weg stellt eine Hauptverbindung zwischen der
Innenstadt Bad Vilbel und dem westlichen Wohngebiet welches
durch die Berliner StraBBe begrenzt wird sowie in der Weiterfihrung
nach Frankfurt (Berkersheim) dar.

Zurzeit ist der Berkehrsheimer Weg als Einbahnstrale in Richtung
Westen ausgewiesen und befindet sich innerhalb einer Tempo-30
Zone. Die asphaltierte Fahrbahnbreite betragt ca. 5,0 m (inklusive
Langsparkplatzen). Stdlich schlieBt ein Gehweg mit einer Breite von
1,50m an.

Parallel zum Berkersheimer Weg verlduft auf der Nordseite ein
unbefestigter FuBweg. Diese Weg ist flr Radfahrer freigegeben
(siehe Anlage N2) und durch einen Grlnstreifen von der Fahrbahn
abgesetzt ist.

Im Zuge der neu geplanten FuBgangerunterfiihrung am Stdbahnhof
wird die Bedeutung des Berkersheimer Weges fur FuBganger /
Radfahrer noch weiter zunehmen, da die heutige Unterfiihrung im
Bereich der Klaranlage dadurch entfallt.

Planungsvorschlag:
Ein Ausbau des vorhandenen FuBweges in einen Zweirichtungsrad-
weg misste getrennt vom Berkersheimer Weg erfolgen, da Radver-
kehrsanlagen innerhalb von Tempo-30-Zonen nach ERA bzw. StVO
nicht zugelassen sind.

Umsetzung:

Da der Berkersheimer Weg eine wichtige Verbindung fir das regio-
nale Netz darstellt sollte die Umsetzung kurzfristig erfolgen, spates-
tens jedoch mit Realisierung der geplanten Unterfihrung am Sud-
bahnhof.
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5.3
Heilsbe
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Beschreibung der Ausgangssituation:

Eine Radwegverbindung entlang der BundesstraBe 521 zwischen
Bad Vilbel, ST Heilsberg und Bergen-Enkheim ist bereits seit 2010 im
Flachennutzungsplan vorgesehen. Eine direkte und sichere Verbin-
dung ist derzeit nicht vorhanden. Die Vilbeler LandstraBe (B 521) ist
aufgrund der sehr hohen Verkehrsbelastung (>30.000 Kfz/24h)
sowie der zul. Geschwindigkeiten von 70 km/h als nicht sicher fur
den Radverkehr anzusehen (siehe Anlage N3).

Als alternative Trassen wurde bereits der Weg durch den Bad Vilbe-
ler Wald sowie der Weg Uber den Lohrberg ndher untersucht.
Hierbei wurde festgestellt, dass der Weg durch den Wald sehr Steil
und nicht befestigt ist und aus diesen Grinden nur eingeschrankt
fir Radfahrer nutzbar ist. Die Trasse Uber den Lohrberg bedeutet
einen Umweg von mehr als 2 km der darlber hinaus wegen der
Uberfiihrung im Bereich der Frankfurter StraBe (Treppe) nicht barrie-
refrei ist.

Da Uber diesen Weg zudem eine Verbindung zum Radweg , Hohe
StraBe” hergestellt werden kann, sollte der MaBnahme eine hohe
Prioritat zugeordnet werden.

Trassenauswahl / Planungsvorschlag:

Als direkte Verbindung zwischen dem Stadtteil Heilsberg und Ber-
gen-Enkheim ist 6stlich der BundesstraBe 521 ein straBenbegleiten-
der paralleler Geh- und Radweg mit einer Breite von mindestens
2,50 m vorzusehen. Die Lange zwischen der alten StraBenverbin-
dung nach Bad Vilbel (westlich der FuBgangertberfihrung zur
Fertighausausstellung) bis zum Landwehrgraben betragt ca. 1,3 km.
Hierbei ist in jedem Fall auch eine sichere Querung der B 521 (im
Bereich Landgraben) bzw. dem hier verlaufenden Gringurtel-
Radrundweg erforderlich.

Umsetzung:

Die Notwendigkeit der MaBnahme ist durch den regionalen Fla-
chennutzungsplan (reg. FNP) bereits bestatigt, auBerdem fanden
bereits Gesprache mit der Stadt Frankfurt sowie dem Planungsver-
band statt. Fir eine Umsetzung sollte ein Gesprach mit dem zu-
standigen StraBenbaulasttrager (Hessen Mobil) sowie der Stadt
Frankfurt angebahnt werden.
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5.4 Verbindung Maintal / Beschreibung der Ausgangssituation:
Hohe StraBBe Es ist derzeit keine direkte Verbindung zwischen der Stadt Bad
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Anlage N4
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Vilbel und Maintal bzw. der Regionalparkroute ,Hohe Stra3e”
vorhanden. Vom Bad Vilbeler Wald stdlich der Kernstadt kénnen
die genannten Ziele entweder in Richtung Stdosten (Var. A) oder in
Richtung Suden Uber den Grungurtel-Radrundweg (Var. B) erreicht
werden (siehe Anlage N4).

Aufgrund der Attraktivitat sowohl fir den Freizeit- als auch den
Alltagsradverkehr ist diese Verbindung von hoher Bedeutung fir
den Radverkehr.

Der Weg (A) beginnt an der Gemarkungsgrenze Bad Vilbel in Rich-
tung Stdosten und ist hier auf einer Lange von ca. 700 m unbefes-
tigt (Rasenweg, Gemarkung Frankfurt). Bei schlechtem Wetter ist
der Weg daher fur Radfahrer nicht komfortabel bzw. gar nicht zu
befahren. Im weiteren Verlauf ist der Weg asphaltiert und fihrt am
Buchenhorster Hof vorbei bis zur BundesstraBe 521, die ohne zu-
satzliche SicherungsmaBnahmen gequert werden muss.

Der Weg 6stlich des Bad Vilbeler Waldes (Var. B) ist auf einer Lange
von ca. 750m mit einer ungebundenen Decke bzw. Schotter verse-
hen und wird auBerdem auch als Reitweg genutzt. GegenUber
Var. A ist der Weg sehr steil ist kann daher nicht komfortabel bzw.
ohne Risiko (bergab) genutzt werden. Der weitere Verlauf des
Gringurtel Radrundweges bis zum Radweg ,Hohe StraBe” st
asphaltiert. Die B 521 muss auch hier ohne zusatzliche Sicherungs-
maBnahmen gequert werden.

Trassenauswahl / Planungsvorschlag:

Aus planerischer Sicht stellt die Variante A die Vorzugslésung dar,
da die Verbindung mehr als 1,0 km kidrzer und auBerdem mit
geringeren Steigungen versehen ist. Im Bereich der BundesstraBBe
521 sollte eine sichere Querungsmaoglichkeit geschaffen werden.

Umsetzung:

Da der vorgeschlagene Weg nicht innerhalb der Gemarkung liegt
mussen mit der Stadt Frankfurt entsprechende Regelungen zur
Umsetzung getroffen werden.
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5.5
Nied
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Beschreibung der Ausgangssituation:

Eine Weiterfihrung des Radweges entlang der L 3008 vom Stadtteil
Gronau in Richtung Niederdorfelden wird derzeit von Hessen Mobil
untersucht.

Derzeit endet der Radweg entlang der L 3008 an der Einmindung
L 3008 / Vilbeler StraBe bzw. wird der Radverkehr tber die Ortslage
von Gronau in Richtung Niederdorfelden bzw. zur Apfelwein- und
Obstwiesenroute weitergefihrt (siehe Anlage N5).

Im Bereich der Einmindung L 3008 / Vilbeler StraBe fuhrt auch das
lokale Nebennetz in stdliche Richtung weiter, allerdings ist an dieser
Stelle keine sichere Querung der hoch belasteten L 3008 vorhan-
den.

Trassenauswahl

Eine mogliche Trasse verlduft von Bad Vilbel kommend bis zu den
Parkplatzen der Kleingartenanlage wo eine Querungsmaoglichkeit
der K 247 geschaffen werden soll. AnschlieBend fuhrt die Trasse
Uber vorhandene Wirtschaftswege bis zur verlangerten Berger
StraBe, wo eine sichere Querung der L 3008 (vorhandene Wirt-
schaftswegeunterfiihrung) vorhanden ist. AnschlieBend verlauft der
Radweg parallel zur L 3008 auf der Sudseite und soll bis zum An-
schluss an die Regionalparkroute bzw. dem Radfernweg R 4 6stlich
der B 521 weitergefthrt werden. Hierbei wird auch geprift, ob im
Bereich des vorhandenen Briickenbauwerks (B 521) die erforderliche
Breite zur Verfigung steht.

Planungsvorschlag:

Fur die vorgesehene Trassenfihrung sowie maoglicher Varianten
werden die erforderlichen Untersuchungen (Raumwiderstand,
Naturschutz, FFH-Vorprifung etc.) durchgefihrt und eine Vorzugs-
variante erarbeitet.

Umsetzung:

Die Voruntersuchungen sollen nach derzeitigem Stand bis zum
Februar 2018 abgeschlossen sein. Weitere Details zur Umsetzung
kédnnen erst danach erfolgen.
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Verbindung
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Beschreibung der Ausgangssituation:

Zwischen dem Bad Vilbeler Stadtteil Gronau und dem Karbener
Stadtteil Rendel ist eine direkte Fihrung derzeit nur Uber die Kreis-
straBe 247 moglich. Die Lange zwischen der Dortelweiler StraBe
und dem Bornwiesenweg betragt ca. 2,4 km. Die Fahrbahnbreite
der K 247 liegt unter 6,00 m, dadurch ist eine Begegnung zweier
Pkw auf Hohe eines Radfahrers nicht mehr mit ausreichendem
Sicherheitsabstand maglich.

Ein paralleler Radweg entlang der K 247 wurde bereits untersucht,
konnte jedoch aufgrund zu hoher Eingriffe bzw. Widerstande
(Grunderwerb, Naturschutz etc.) nicht realisiert werden.

Als alternative Strecken zur K 247 stehen derzeit die Apfelwein- und
Obstwiesenroute 6stlich der K247 mit einem Umweg von ca.
1,5 km und die Niddaroute westlich der K 247 mit einem Umweg
von mehr als 3,0 km zur Verfligung (siehe Anlage N6)

Trassenauswahl:

Nach einem ersten Abstimmungsgesprach mit den Stadten Bad
Vilbel und Karben sowie dem Wetteraukreis wurde folgende Tras-
senvariante diskutiert bzw. priorisiert:

Von Karben kommend kann die Radwegeverbindung Uber den
Feldweg ,Im Feldchen” sowie den ,Plattenweg” in Richtung Stden
bis in Hohe der Scharmuhle gefihrt werden. Von hier aus soll der
Weg auf der 6stlichen Seite der K 247 als straBenbegleitender Weg
bis zur Nidderbricke verlaufen. Alternativ ware eine Fihrung auch
auf der Westseite denkbar, falls dies aufgrund des Raumwiderstan-
des oder anderen Faktoren erforderlich sein sollte.

Planungsvorschlag:

Zum Teil kénnen die vorhandenen Feldwege genutzt bzw. entspre-
chend ausgebaut werden. Der straBenbegleitende Weg ist neu
zubauen. Hierbei sind die vorhandenen Schutzgebiete (Naturschutz-
und FFH-Gebiet 6stlich der K 247 und Vogelschutzgebiet westlich
der K 247) entsprechend zu berlcksichtigen. Eine naturschutzrecht-
liche Klarung zur Umsetzung des Radweges sowie die Ermittlung
des notwendigen Aufwandes soll durch den Wetteraukreis herbei-
gefuhrt werden.

Umsetzung:
Aussagen zu einem moglichen Umsetzungszeitpunkt kénnen erst
nach Abschluss der Voruntersuchungen getroffen werden.
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5.7 Verbindung Karben Beschreibung der Ausgangssituation:
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Im Zuge des Projektes ,Kurze Wetterau” ist eine direkte Verbin-
dung zwischen Klein-Karben und Dortelweil Uber den ,Karbener
Weg" enthalten. Der heute vorhandene Weg befindet sich teilweise
in einem sehr schlechten Zustand (grober Schotter, Schlaglécher
etc.). Neben dem Radverkehr wird der Karbener Weg tberwiegend
von der Landwirtschaft genutzt. Zudem nutzen Autofahrer den
Weg als Stauumfahrung oder Abktrzung der Strecke.

Aufgrund der moglichen Zunahme des Schleichverkehrs sowie der
Problematik zur Unterbindung des Kfz-Verkehrs (Schranken, Poller,
Sackgassen, Uberfahrbare Sperre etc.) wurde ein Ausbau bisher
abgelehnt.

Trassenauswahl:

Die direkte Verbindung zwischen der Theodor-Heuss-StraBe und der
DieselstraBBe ist ca. 1,5 km lang, wobei sich lediglich die Halfte des
Weges in einem schlechten Zustand (grober Schotter, Schlaglécher
etc.) befindet. Als Alternative fir die Verbindung steht derzeit der
ausgebaute Niddaradweg zur Verfigung, allerdings mit einem
relativ groBen Umweg von ca. 1,5 km (siehe Anlage N7).

Planungsvorschlag:

Aus planerischer Sicht stellt der Ausbau der direkten Verbindung die
Vorzugslésung dar. Allerdings musste hierbei durch geeignete
MaBnahmen sichergestellt werden, dass der Weg nicht vermehrt als
Schleichweg genutzt wird.

Als mogliche Alternative zum Ausbau des Karbener Weges wurde
inzwischen eine weitere Verbindung zum Niddaradweg ins Ge-
sprach gebracht (siehe Anlage N7). Der Umweg zur direkten Ver-
bindung ware hierbei nur gering (ca. 0,1 km) und die beschriebene
Problematik der Schleichverkehre wiirde sich gegentiber dem heuti-
gen Bestand nicht verandern.

Umsetzung:

Aufgrund der hohen Prioritat der Wegeverbindung sollte ein Ausbau
kurzfristig erfolgen. Fur den Anschluss im Bereich der Renaturierung
sind hierfur jedoch noch entsprechende Genehmigungen einzuho-

len.
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6 Freigabe von

EinbahnstraBen

fir den Radver-
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kehr

Zur Steigerung der Attraktivitdt des Radverkehrs und Gestaltung
von kurzen Wegeverbindungen besteht gemaB StVO die Mdglich-
keit EinbahnstraBen fir den Radverkehr in Gegenrichtung zu &ff-
nen. Dies sollte jedoch nur dann erfolgen, wenn keine Sicherheits-
grinde dagegen sprechen.

In der Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) zu Zeichen 220 (Einbahn-
straBe) kann eine Offnung der EinbahnstraBe in Gegenrichtung fiir
den Radverkehr (Zusatzzeichen ,Radfahrer frei”) erfolgen wenn

e die zulassige Geschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betragt.

e eine ausreichende Fahrbahnbreite von 3,50m (bzw. mindestens
3,00m an kurzen Engstellen oder bei ausreichend Ausweich-
maoglichkeiten) vorhanden ist.

e bei Linienbusverkehr oder starkerem Lkw-Verkehr muss die
Breite mind. 3,50m betragen.

e die Verkehrsfiihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen
und Einmindungen Ubersichtlich ist (ggf. zum Einbiegen ge-
trennten Einfahrtsbereich anbieten).

e fUr den Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen
erforderlich ist, ein Schutzraum angelegt wird.

e Regelungen fur den ruhenden Verkehr getroffen wurden.

Die vorhandenen Regelungen zu EinbahnstraBBen wurden von der
Stadt Bad Vilbel in Karten dokumentiert. Demnach sind bisher die
folgende EinbahnstraBen fur den Radverkehr freigegeben:

e ROmerstraBe (Kernstadt),
e QuellenstraBe (Kernstadt),
e Carl-Schurz-StraBBe (Heilsberg).

Erganzend hierzu gibt es viele Verbote der Einfahrt, die fur den
Radverkehr freigegeben sind:

e Felsenkeller (Kernstadt)

e Heinrich-Heine-StraBe (Kernstadt)
e FeststraBe (Kernstadt)

e HohemarkstraBe (Dortelweil)

Insgesamt sind rund 40 EinbahnstraBen im gesamten Stadtgebiet
vorhanden, die zum Teil wichtige Rollen im innerortlichen Verkehrs
netz Ubernehmen (z.B. Frankfurter StraBe, Parkstral3e, Berkershei-
mer Weg, Am Hang, Friedensstral3e etc.).
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noch: Freigabe von Einbahn-  Eine Beurteilung zur maglichen Offnung von EinbahnstraBen war
straBen fur Radverkehr  nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung. Aufgrund der
maoglichen Potentiale flr die Starkung der Nahmobilitat wurde die
Freigabe von EinbahnstraBen anhand der o.g. Kriterien durch den

Fachdienst im Rahmen der Verkehrsschau tberprift.

Folgende StraBen wurden aufgrund Ihrer Lage im Netz sowie der
maoglichen Verbindungsfunktion fir den Radverkehr freigegeben:

e SchulstraBe (Kernstadt),

e Friedensstr (Heilsberg),

e Schlesienring (Heilsberg),

e Samlandweg (Heilsberg),

e Otto-Fricke-Str. (Heilsberg).
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7 Einrichtung von  FahrradstraBen dienen der Forderung der Attraktivitat des Radver-
FahrradstraBen kehrs und kommen nach VwV-StvO dann in Betracht, wenn der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies fir eine

Strecke kiinftig zu erwarten ist.

FahrradstraBBen sind mit dem Verkehrszeichen 244 gekennzeichnet
und primdr dem Fahrradverkehr vorbehalten, wobei auch FuBgan-
ger diese ohne zusatzliche Beschilderung nutzen drfen.

o>

Fahrradstrafle

rradstrafie

Generell sind Radfahrer auf diesen StraBen bevorrechtigt und dir-
fen daher z.B. auch nebeneinander fahren. Eine Nutzung durch
den Kraftfahrzeugverkehr kann durch entsprechende Zusatzzei-
chen zugelassen werden. Auf FahrradstraBen gilt eine Héchstge-
schwindigkeit von 30 km/h fir alle Verkehrsteilnehmer. Der Rad-
verkehr darf durch Kraftfahrzeuge weder gefahrdet noch behindert
werden, falls erforderlich muss der Kfz-Verkehr seine Geschwindig-
keit weiter verringern.

Bisher sind im Stadtgebiet von Bad Vilbel keine FahrradstraBen
vorhanden, allerdings kénnten FahrradstraBen in Bad Vilbel einen
weiteren maBgeblichen Beitrag zur Radverkehrsférderung leisten.
Besonders Verbindungen auf dem NebenstraBennetz, die regelhaft
durch den Radverkehr genutzt werden kommen hierfir in Frage:

e ,Wiesengasse”
e ,SaalburgstraBe”.

Die Einrichtung von FahrradstraBBen sind i.d.R. mit vergleichsweise
geringem Aufwand durch Beschilderung und Bodenmarkierungen
maoglich.

Eine Einflhrung von FahrradstraBBen sollte durch entsprechende
Informationen begleitet werden, um die Anderungen bzw. Beson-
derheiten zu erldutern und eine entsprechende Akzeptanz in der
Offentlichkeit zu schaffen.
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8 Fahrradabstell-
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Neben den baulichen Radwegen spielt auch das Abstellen von
Fahrradern eine wichtige Rolle fur die Attraktivitat des Radverkehrs
innerhalb des Stadtgebietes. Die Einrichtung von komfortablen und
sicheren Abstellméglichkeiten an wichtigen Zielen (z.B. Bahnhof,
Marktplatz, Einkaufszentrum etc.) sind ein wichtiger Beitrag fur die
Verbesserung des Angebotes und einen moglichen Umstieg vom
Kfz zum Rad.

Die Anspriche an Fahrradabstellanlagen sind vielfaltig und dem-
entsprechend hoch ist auch die Anzahl unterschiedlicher Modelle
auf dem Markt. Besonders durch die Zunahme an Pedelecs bzw.
anderen hochpreisigen Radern sind die Anforderungen an die
Sicherheit und den Diebstahlschutz in den letzten Jahren ebenso
gestiegen wie die Anforderungen an Komfort und Witterungs-
schutz.

Neu geplante Fahrradabstellanlagen sollten dem aktuellen Stand
der Technik sowie den Anforderungen der genutzten Fahrrader
entsprechen. Gute Abstellanlagen sollten

e cinen stabilen Stand bieten und das Fahrrad vor Beschadigun-
gen schitzen,

e das AnschlieBen von Rahmen und Vorder- bzw. Hinterrad er-
maoglichen (auch unterschiedliche GréBen / Formen),

e komfortable Bedienung (ausreichend Abstand, leichtes Ein- und
Ausparken),

e sicher gegen Vandalismus und Diebstahl sein,

e Passanten und andere Verkehrsteilnehmer nicht beeintrachti-
gen.

Die Anforderungen kénnen, je nach Parkzweck und Abstelldauer,
unterschiedlich sein. Fir kurze Parkvorgange (Einkaufen, Besor-
gungen etc.) spielen vor allem die Nahe zum Ziel, ein stabiler Stand
sowie schnelles und bequemes Ein- und Ausparken eine Rolle. Bei
langeren Standzeiten (z.B. an Bahnhofen, Berufsverkehr) sind be-
sonders Sicherheitsaspekte (Diebstahl, Vandalismus) sowie ein
Witterungsschutz (Uberdachung) entscheidend.

In Bad Vilbel wurden in den letzten Jahren bereits verschiedene
MaBnahmen z.B. an den Bahnhofen, der Mediathek, an Erlebnis-
punkten (Niddaroute) sowie im Zuge der Neuanlage von Sportan-
lagen umgesetzt.
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noch: Fahrradabstellanlagen  Als Beispiel einer hochwertigen und geschitzten Anlage kénnen
die zuletzt errichteten Abstellanlagen im Bereich des Bahnhofes
Bad Vilbel angesehen werden.

Fahrradboxen Bahnhof (Ost) Bahnhof (Ost)

Insgesamt sind derzeit an den Bahnhofen in Bad Vilbel folgende
Stellplatze vorhanden:

e S-Bahnhof Dortelweil: 120 Platze (Uberdacht),
7 Boxen geplant fir 2018
e Sudbahnhof: 56 Platze (Ost),
18 Platze (West),
e Bahnhof Bad Vilbel: 72 Platze (West) + 5 Boxen,
20 Platze (Ost)
e Bahnhof Gronau: 18 Platze

Besonders entlang der Hauptrouten und an wichtigen Zielen
(Bahnhofen, Rathaus, Schulen, Sport- und Freizeitanlagen, Ein-
kaufszentren, Wohnanlagen etc.) sollten die Abstellanlagen in
regelmaBigen Abstanden Uberprift werden (Erfassung von Auslas-
tung bzw. Nachfrage, Qualitdtsmangeln, etc.). Falls erforderlich
sollte eine Erganzung bzw. Optimierung der vorhandenen Anlagen
in Abstimmung mit dem jeweiligen Betreiber erfolgen.
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Sowohl im Berufs- als auch im Freizeitverkehr ist eine deutliche
Zunahme an Pedelecs / E-Bikes zu verzeichnen. Um die Attraktivitat
der Stadt Bad Vilbel auch fur diese Nutzer weiter zu steigern sollten
an zentralen Stellen innerhalb des Stadtgebietes Ladestationen
eingerichtet werden. Derzeit gibt es lediglich eine 6ffentliche La-
destation im Bereich des Kurhauses.

Aufgrund des erforderlichen elektrischen Anschlusses sowie zur
Sicherstellung der sachgemaBen Nutzung ist ggf. eine Kooperation
mit Privaten Betreibern (z.B. Markten, Restaurants, Sportvereinen)
erforderlich, die durch eine entsprechende Offentlichkeitswirkung
positiv begleitet werden kann.

Hinweise auf die Ladestationen sollten, je nach Lage, an den Ver-
kndpfungsstellen zu den Hauptradwegen angeordnet werden.

Nahere Ausfihrungen zu Ladestationen werden im Konzept zur E-
Mobilitdt von den Stadtwerken vorgelegt.
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sung

Zur weiteren Férderung der Attraktivitat des Radverkehrs und Stei-
gerung der Nahmobilitdt in der Stadt Bad Vilbel ist die Bereitstel-
lung eines sicheren und komfortablen Radwegenetzes erforderlich.

Im Zuge der vorliegenden Untersuchung wurde hierzu eine aus-
fihrliche Bestandsanalyse des vorhandenen Radwegenetzes inner-
halb der Gemarkung von Bad Vilbel durchgefiihrt. An erster Stelle
wurden hierbei die wichtigsten HauptverkehrsstraBen sowie wich-
tige Verbindungen und Netzerganzungen zwischen den Stadtteilen
untersucht. Mit den aktuellen Kenntnissen tber die Verkehrsbelas-
tungen sowie die zur Verfligung stehenden Querschnitte konnten
fur die einzelnen Abschnitte entsprechende Empfehlungen fir
mogliche Verbesserungen im Radwegenetz getroffen werden.

Darlber hinaus wurden auch Uberértlichen Verbindungen zu den
umliegenden Kommunen bzw. Regionalrouten analysiert und win-
schenswerte Netzerganzungen dargestellt. Bei den Uberortlichen
Verbindungen ist aufgrund der vorhandenen Randbedingungen
I.d.R. mit einer eher langfristigen Umsetzung zu rechnen.

Ergdnzend zum baulichen Radwegenetz wurden auch Aussagen
zur weiteren Freigabe von EinbahnstraBen, der Einrichtung von
FahrradstraBen sowie zu Abstellanlagen, E-Bikes und Pedelecs
getroffen.

Dipl.-Ing. Karsten Ott
Dipl.-Ing. Mathias Wolf

IMB-Plan GmbH
Frankfurt am Main, August 2017
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Anlagen

Anlage 1 Ubersicht Themenrouten
Anlage 2 Ubersicht Haupt- und Nebenrouten
Anlage 3.1 Heilsberg Sud + Kernstadt
Radverkehrsnetz / Tempo 30/ VB
Anlage 3.2 Kernstadt (Nord) + Massenheim
Radverkehrsnetz / Tempo 30/ VB
Anlage 3.3 Dortelweil + Gronau
Radverkehrsnetz / Tempo 30/ VB
Anlage H1.f ST Heilsberg — Alte Frankfurter StraBBe
Anlage H2.f Kernstadt — Frankfurter StraB3e (Std)
Anlage H3.f Kernstadt — Kasseler Stral3e
Anlage H4.f Kernstadt — Friedberger Stral3e
Anlage H5.f Kernstadt — Frankfurter Str. / ParkstraB3e
Anlage H6.f Kernstadt - Homburger StraBBe
Anlage H7.f Massenheim — Homburger Stral3e
Anlage H8.f Kernstadt — Bldinger StraB3e
Anlage H9.f Gronau — Vilbeler Str. / Hauptstr. / Neue StraBBe
Anlage H10.f  Dortelweil — Friedberger StraBBe
Anlage E1 Ausbau des Massenheimer Weges
Anlage E2 Verbindung Dortelweil / Schulzentrum
Anlage E3 ErschlieBung der Innenstadt
Anlage E4 Verlangerung der Strale , Am Sportfeld”
Anlage E5 Anbindung Stdbahnhof
Anlage E6 ST Dortelweil / Innenstadt , Niddaroute”
Anlage E7 ST Dortelweil // ST Gronau , Niddaroute”
Anlage E8 ST Heilsberg, Plattenweg
Anlage E9 ST Dortelweil / ST Massenheim
Anlage E10 ST Dortelweil / L 3008
Anlage N1 Verbindung Bad Vilbel / Frankfurt
Anlage N2 Verbindung Bad Vilbel / Berkersheim
Anlage N3 Verbindung Heilsberg / Bergen-Enkheim
Anlage N4 Verbindung Maintal / Hohe StraBBe
Anlage N5 Verbindung Niederdorfelden
Anlage N6 Verbindung Gronau / Rendel
Anlage N7 Verbindung Karben / Dortelweil
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