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1 EINLEITUNG
1.1 Veranlassung

Das Fahrrad verfugt unter den in GieBen genutzten Verkehrsmitteln Uber
einen vergleichsweise hohen Stellenwert. Es gehért zum taglichen Stra-
Benbild, und wenn es auch Gberwiegend von jingeren Verkehrsteilneh-
mern, das heifit von Schilern und Studenten genutzt wird, so sind auch
durchgéngig dltere Personen damit anzutreffen.

In einer im Jahr 1996 durchgefihrten Haushaltsbefragung zum Verkehrs-
verhalten der Bevélkerung' wurde ein Anteilswert (Modal Split) von knapp
24 Prozent am Verkehrsautkommen ermittelt. Damit liegt Gieflen zwar
hinter der in dieser Hinsicht immer wieder zitierten "Fahrradhauptstadt"
Muinster in Westfalen, in der ein Anteil des Radverkehrs von Uber
35 Prozent® vorherrscht, ragt aber weit Gber den bundesdeutschen Durch-
schnitt von nur neun Prozent® bzw. 15 Prozent*, sofern eine nach Stadt-
groBenklassen differenzierte Betrachtung erfolgt, hinaus.

Nach den Erkenntnissen Gber die seit der durchgefihrten Haushaltsbefra-
gung durchlaufene Entwicklung liegt dieser Anteil weiterhin bei rund ei-
nem Viertel. Neben dem Ausbildungsverkehr, der neben dem &ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) zu ber 40 Prozent mit dem Fahrrad, das
hier das am stérksten genutzte Verkehrsmittel ist, bewdaltigt wird, hat es
auch fur den durch Freizeit- und sportliche Aktivitaten bedingten Verkehr
mit einem Anteil von mehr als einem Drittel einen Gberdurchschnittlichen
Stellenwert inne.

Das Ziel der GieBener Verkehrsplanung, Radfahrern eine attraktive und
sichere Infrastruktur bereitzustellen, ist vor dem Hintergrund der regen
Nutzung nachvollziehbar. Bereits heute bestehen diverse Einrichtungen,
ein fUr den Nutzer erkennbar zusammenhdngendes und in sich geschlos-
senes Radverkehrsnetz existiert jedoch nicht. Entstehende Konfliktsituatio-
nen, vor allem mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV), schranken
die Qualitat dieser Fortbewegungsart stellenweise ein.

' siehe dazu UNIVERSITATSSTADT GIESSEN 1997, S. 20 ff.

2 VIA 2004, S. 27 )

3 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN 2002a,
5.3

+ BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN 2002b,
5.15
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1.2 Rahmenbedingungen

Die Sicherung und Starkung des Fahrrades als stadtisches Verkehrsmittel
entspricht auch den Ubergeordneten Zielsetzungen der bundesdeutschen
Verkehrsplanung. Mit dem nationalen Radverkehrsplan will das Bundes-
ministerium fir Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen unter anderem Vor-
aussetzungen schaffen, um den Radverkehrsanteil im Rahmen einer integ-
rierten Verkehrspolitik zu erhéhen und eine neue Fahrradférderung zu ini-
tiieren. Wenn jedoch auch das politische und gesellschaftliche Umfeld fir
eine Nutzung des Fahrrades tendenziell als ginstig bezeichnet wird, so
sind noch erhebliche Anstrengungen erforderlich, um zukinftig eine star-
kere Etablierung dieses Verkehrsmittels als Element der Mobilitat in den
Stadten zu erzielen.”

Erhebliche Entwicklungspotentiale fir den Radverkehr ergeben sich vor
dem Hintergrund der aktuell deutlich zunehmenden Diskussionen zur In-
tensivierung der Klimaschutzpolitik. Wurde dem StraBenverkehr, und das
heifit in diesem Zusammenhang dem Verkehr mit Krafttahrzeugen (Kfz),
die weitestgehend auf konventioneller Antriebstechnik mit Verbrennungs-
motoren basieren, bislang eine vergleichsweise geringe Beachtung bei
der Zunahme des Treibhauseffektes geschenkt, gerét der dadurch be-
dingte Kohlendioxid-Aussto3 inzwischen immer stdrker in den Fokus der
breiten Offentlichkeit. So wurden beispielsweise die vom for Umweltfra-
gen zustdndigen Kommissar der Europdischen Union, Stavros Dimas, An-
fang Februar 2007 geforderten Grenzwerte fir den Kohlendioxid-Ausstof3
von Fahrzeugen sowie die darauf folgenden nationalen politischen Reak-
tionen auf den ersten Seiten der Tagespresse wiedergegeben und auch
von anderen Medien als vorrangige Meldungen verbreitet.

Bereits seit langerer Zeit werden MaBBnahmen zur Reduzierung der Fein-
staubbelastung dffentlich diskutiert. HierfGr ist der motorisierte Verkehr als
wesentlicher Erzeuger von Schadstoffen léngst bekannt. In Richtlinien
werden Vorgaben zur Beeinflussung der Auswirkungen gemacht. Ebenso
bekannt und unmittelbar erlebbar ist der vom Verkehr ausgehende Larm.
Lésungsansdtze sieht die Stadt Gielen in der Umsetzung der relevanten
gesetzlichen Vorgaben, wie sie im giltigen Verkehrsentwicklungsplan®
enthalten sind.

5  siehe dazu auch TOPP 2002
6 sieche dazu UNIVERSITATSSTADT GIESSEN 2005, S. 27 ff.
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Die Bevdlkerung wird durch diese Thematisierung sensibilisiert fir um-
weltrelevante Fragestellungen und — zumindest Ubergangsweise — emp-
fanglicher fur alternative Lésungsansétze, die die althergebrachten Me-
thoden ersetzen bzw. ergénzen. In diesem Zusammenhang lassen sich
die durch das Fahrrad beizusteuernden positiven Beitrdge Gber den emis-
sionsfreien Antrieb hinaus erweitern auf weitere aktuelle Aspekte mit gro-
Ber Offentlichkeitswirkung, etwa die Einsparung von Treibstoff (= Kosten-
reduzierung) oder die kérperliche Fitness (= Verbesserung der Gesund-

heit).

Bei entsprechendem Ausnutzen der Stimmung in der Bevélkerung kénnen
zudem weitere Vorteile des Radfahrens gezielt ins Bewusstsein gerickt
werden. Hilfreich sind hierbei Informationen, die jedem einzelnen unmit-
telbar aufzeigen, welche Vorteile fir ihn daraus erwachsen. Dies erfordert
zwar ein kleinrdumliches und damit mit einem hohen Aufwand verbunde-
nes Agieren (zum Beispiel in Oristeilen oder Wohnquartieren), es erzielt
erfahrungsgeméfl jedoch die héchste Resonanz und den gréfiten Erfolg
im Sinne der Zielsetzung.

1.3 Vorgehensweise

Zur Erstellung des Radverkehrsentwicklungsplanes, der das Ziel der ange-
stoflenen systematischen Betrachtung des Radverkehrs in Giefen ist, sind
verschiedene Bearbeitungsstufen zu bewdltigen. Diese nachfolgend dar-
gestellte ~ Vorgehensweise  entspricht  prinzipiell der in  den
EMPFEHLUNGEN FUR RADVERKEHRSANLAGEN’ vorgeschlagenen Vor-
gehensweise bei der Planung eines Radverkehrsnetzes.

In einer umfangreichen Analyse werden zunéchst das vorhandene Rad-
verkehrsnetz, also das bereitgestellte Angebot, und die vorhandene
Nachfrage ermittelt.  Zur Herausarbeitung der wichtigen Quellen und
Ziele des Radverkehrs ist es erforderlich, zukinftig zu erwartende Struktur-
daten (zum Beispiel Einwohner, Arbeitsplatze, Schul- und Studienplatze)
auszuwerten. Auf diese Weise kdnnen die sich aus der Flachennutzung
ergebenden funktfionalen Aufteilungen quantifiziert werden. Insbesondere
for die wichtigsten Quellen des Radverkehrs, das sind zusammenhéngen-
de Wohngebiete, lassen sich Aussagen zum Modal Split ableiten. Teilwei-

7 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN UND VERKEHRSWESEN 1995,
S. 161t

)
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se kann auch mit den Zielen derart verfahren werden: Schulen, Fach-
hochschule und Universitét sowie Schwerpunkte von Arbeitsplétzen, gré-
Beren Betrieben und Verwaltungseinrichtungen, die ergénzt werden durch
Einkaufsbereiche, kulturelle und weitere Freizeiteinrichtungen und wichti-
ge Zugangspunkte zum &ffentlichen Nahverkehr, womit in erster Linie der
Bahnhof gemeint ist.

Zur Qualitétssteigerung der Datengrundlage werden zusatzlich zur Struk-
turdatenauswertung Befragungen an wichtigen Zielen des Radverkehrs
durchgefihrt. Neben dem Umfang der Nachfrage kénnen damit auch Er-
kenntnisse Uber Routenwahl und Anforderungen an das Radwegenetz ge-
wonnen werden.

Vor dem Hintergrund der vorliegenden Nachfragekennwerte erfolgt an-
schlieBend eine intensive Betrachtung des Radwegenetzes. Die heute vor-
gesehenen Strecken werden erfasst und nach Art der vorhandenen Rad-
verkehrsanlage sowie nach Haupt- und Nebenverbindungen kategorisiert,
wobei auch eine Qualitatsbeurteilung anhand der Kfz-Verkehrsstarke und
der dadurch vorhandenen Beeintrachtigung angefertigt wird.

Ausgehend von den gesammelten Informationen wird dann das vorhan-
dene Radverkehrsnetz Gberarbeitet. Die durch Strukturdatenanalyse und
Befragung ermittelten Nachfragestréme werden plausibilisiert und unter
Bericksichtigung vorhandener Radverkehrsrouten auf das StraBen- und
Wegenetz umgelegt. Damit ergibt sich ein Netz der Hauptverbindungen
im Stadtgebiet, ergénzt durch nachgeordnete Verbindungen. Zur Vermei-
dung gréBerer Netzlicken, besonders auf stérker nachgefragten Relatio-
nen, sind heute — sofern an geeigneter Stelle vorhanden — nicht als Rad-
verkehrsrouten ausgewiesene StraBenabschnitte auf ihre Eignung zur Fih-
rung des Radverkehrs néher zu untersuchen und gegebenenfalls in ein
"Wunschnetz', das heif}t ein zukinftiges Radverkehrsnetz mit maximaler
Netzldnge, aufzunehmen. Sofern Netzlicken anderweitig bedingt sind,
etwa durch natirliche (zum Beispiel Flusslaufe, erhebliche Héhenunter-
schiede) oder kinstliche (zum Beispiel Eisenbahnlinien, fehlende Uber-
querungsmoglichkeiten an Hauptverkehrsstra3en) Barrieren bedingt sind,
werden Mafnahmen zur Beseitigung vorgeschlagen.

Abschlieflend wird dieses Wunschnetz auf seine Realisierbarkeit hin unter-
sucht. Zu beantworten sind dabei mit einem Blick auf die zu erwartende
driliche Gesamtverkehrssituation die beiden Kernfragen:
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- Welche Streckenabschnitte befinden sich in einem fir den Rad-
verkehr angemessenen Zustand?

- For welche Streckenabschnitte sind welche Anpassungen erforder-
liche

Die zu gebenden Antworten dienen dazu, eine zeitliche MaBBnahmenrei-
hung fur zwei Planungshorizonte — kurziristig (dringend) / mittel- bzw.
langfristig (winschenswert) — anzufertigen. Die MaBBnahmen jedes Pla-
nungshorizontes flieBen zudem in eine Kostenschatzung ein.

Methodisch basiert die Untersuchung auf einer umfangreichen Analyse
des Radverkehrs bzw. seiner Rahmenbedingungen. Die Datenerfassung
(Kapitel 2) und die Analyse/Evaluierung (Kapitel 3) nehmen daher als
vorbereitende Elemente innerhalb des gesamten Arbeitsprozesses einen
umfangreichen Teil ein.

Die Definition fur die Gestaltung des zukUnftigen Radverkehrsnetzes sowie
die Beschreibung erforderlicher MaBnahmen sind Bestandteil der nach-
folgenden Konzeption (Kapitel 4). Hierfir wird das Stadtgebiet in funf
Planungsrdume geteilt. Im Anschluss an die Detailbeschreibungen einzel-
ner relevanter Netzabschnitte, denen jeweils eine Darstellung des Status
quo vorausgeht, folgt eine Zusammenstellung, die eine Zeitplanung und
eine Uberschlagige Kostenschétzung for erforderliche Anderungen enthlt.

Eine Zusammenfassung der angewandten Methodik und der erzielten Er-
gebnisse ist in Kapitel 5 enthalten.

Der vorliegende Radverkehrsentwicklungsplan wurde von der Spieker-
mann GmbH — Beratende Ingenieure — mit Beteiligiung der StraBenver-
kehrsbehérde, dem Stadtplanungsamt und dem Tiefbauamt im Entwurt
erstellt. Im Frohjahr 2009 erfolgten die Beteiligung der Tréger offentlicher
Belange und die &ffentliche Auslegung. Uber die im Rahmen des Beteili-
gungsverfahrens vorgebrachten Anregungen hat die Stadtverordnetenver-
sammlung der Universitatsstadt GieBen am 12. Mai 2010 abschlieBend
beraten und den Radverkehrsentwicklungsplan beschlossen.

Die aus dem Beteiligungsverfahren beschlossenen Anderungen sind in
den vorliegenden Plan Gbernommen.
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2 ERMITTLUNG DER RADVERKEHRSNACHFRAGE
2.1 Methodische Voriberlegungen

Als traditionsreiche Universitatsstadt verfigt Gieflen Gber einen hohen An-
teil von Studenten an der stédtischen Gesamtbevélkerung von mehr als
72.000 Personen: Rund 28.000 Studenten sind an  Justus-Liebig-
Universitét und Fachhochschule eingeschrieben. Erfahrungsgeméaf3 wird
das Fahrrad von Studenten als Fortbewegungsmittel zwischen den univer-
sitéren Einrichtungen und dem Wohnort, sofern dieser sich in gut zu er-
reichender Entfernung befindet, haufig benutzt. Ebenso werden auch an-
dere Wege von dieser Personengruppe oft mit dem Rad zurickgelegt.

Vor diesem Hintergrund wird den Studenten eine fir den Radverkehr be-
sondere Rolle beigemessen, die sich in der gewdhlten Erhebungsmethode
widerspiegelt. Ein Grofiteil der Befragungen zum (Rad-) Verkehrsverhalten
findet an der Universitéat sowie an der Fachhochschule, der aufgrund der
strukturell anderen Ausrichtung des Ausbildungsangebotes mit einem we-
niger stark ausgeprégten "Studentenleben" und nicht zuletzt der geringe-
ren Anzahl der hier eingeschriebenen Studenten eine nachgeordnete un-
tersuchungsrelevante Stellung eingeréumt wird, statt.

Ergdnzt werden sollen die fir die Analyse bendtigten Informationen durch
ebenfalls gezielt ausgewdhlte weitere Merkmalstréger der folgenden drei
Gruppen:

1. Schiler weiterfGhrender Schulen (ab achtem Schuljahr), die zu-
mindest altersbedingt eine unbeeinflusste Auswahl des Verkehrs-
mittels fur den Schulweg sowie weitere Wege in ihrer Freizeit tref-
fen kénnen. lhnen wird eine vergleichsweise hohe Fahrradaffinitét
unterstellt, wenn auch das Fahrrad hier besonders mit der nicht-
mechanisierten Fortbewegung (zu Fuf3), gegebenenfalls mit Roll-
schuhen (Inline-Skates), den Verkehrsmitteln des OPNV sowie
Verkehrsmitteln des motorisierten Individualverkehrs (MIV), insbe-
sondere dem Pkw (Uberwiegend als Mitfahrer) oder (leicht-) moto-
risierten Zweirddern (als Selbstfahrer) konkurriert.

2. Personal der Stadtverwaltung, des Regierungsprasidiums bzw. des
Universitatsklinikums. Diese Institutionen zdhlen zu den gréBeren
Arbeitgebern Gieflens, hier kann jeweils ein breites Spektrum un-
terschiedlich ausgebildeter Mitarbeiter mit — so die Annahme —
unterschiedlichen Mobilitatsvorlieben durch die zentrale Organi-

10
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sation und die rdumliche Gebundenheit leicht mit Fragebégen zur
Fahrradnutzung ausgestattet werden.

3. Personal eines privaten Unternehmens, Uber das keine Erfah-
rungswerte oder gesicherten Erkenntnisse hinsichtlich der Mobili-
tatsvorlieben, speziell zum Radverkehr vorliegen. Hier werden Er-
kenntnisse erwartet, die die Beurteilung aller erzielten Ergebnisse
erleichtern und damit Aussagen Gber die Nachfragestruktur, auch
Uber die erfassten Nutzergruppen hinaus, erméglichen.

Ziel der Befragung ist es aber nicht, représentative Aussagen der Giefle-
ner Gesamtbevélkerung oder einer Untereinheit, etwa der Erwerbstatigen,
der Schiler oder Studenten zum Radverkehr zu bekommen. Der Anspruch
ist vielmehr, durch die gezielte Auswahl der genannten Personengruppen
den Aufwand der Befragung zu minimieren und die — vermuteten wie
auch zugénglichen — Hauptnutzerkreise direkt anzusprechen. So sollen
auf effiziente Weise die fir die Erstellung dieses Radverkehrsentwick-
lungsplanes benétigten Informationen Uber den Fahrradverkehr in Gief3en
zusammengetragen werden.

Durch diese Vorgehensweise eribrigt es sich nicht, zur Konzeption einer
Radwegenetzgestaltung auf die Siedlungsverteilung und die unterschiedli-
chen Konzentrationen von Wohn-, Arbeits- und sonstigen Standorten im
Stadtgebiet zu schauen. Diese strukturellen Informationen dienen — wie
etwa bei der Formulierung anderer verkehrsplanerischer Ziele im Verkehr-
sentwicklungs- oder Nahverkehrsplan — als Basis fur die Ausgestaltung
des zukunftigen Angebotes.

2.2 Datenerhebung

Von groflem Interesse sind die mit dem Fahrrad am héufigsten frequen-
tierten Wege der befragten Zielgruppen. Zur Erfassung dieser Wege wur-
de ein Fragebogen (Anlage 1) entwickelt, in dem jeder einzelne Befragte
selbsténdig schriftliche Angaben dazu machen sollte. Vorangestellt sind
Angaben zur Person, wozu auch die Frage nach dem Besitz von Ver-
kehrsmitteln sowie Zeitkarten fuor die OPNV-Nutzung gehért. Weitere Mo-
bilitatsmerkmale, die erfragt werden, beziehen sich auf die Nutzungshdu-
figkeit des Fahrrades sowie der Alternativen. Sehr detailliert sollen schlief3-
lich Angaben zur Nutzung des Fahrrades am Befragungstag erfolgen, die
Quelle, Ziel und Fahrtzweck einschlieflen sowie auch Abweichungen zur
Fahrradnutzung an anderen Tagen dokumentieren.

11
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Begonnen wurde die gezielte Informationssammlung Mitte Dezember
2006 mit einer Befragung von Studenten an den diversen Standorten (An-
lage 2 enthdlt eine Ubersicht der betreffenden Universitétseinrichtungen
und der Fachhochschule; zuséatzlich sind hier die Schulen und die in die
Auswertung eingeflossenen Standorte der befragten Dienststellen der
Staditverwaltung dargestellt). In den Hérsalen und anderen zentralen Ein-
richtungen wurden die Fragebdgen durch einen fir diesen Zweck ange-
worbenen und eingewiesenen Mitarbeiter verteilt und nach dem Ausfillen
wieder eingesammelt. Durch die fir diesen Monat ungewdhnlich milden
Temperaturen und der stabilen Wetterlage ist fir den Befragungszeitraum
von einer vergleichsweise hohen Fahrradnutzung auszugehen.

In Ergdnzung zur Befragung der Studenten erfolgte zu diesem Zeitpunkt
auch die Kontaktaufnahme zu den ausgewdhlten weiterfihrenden Schu-
len sowie die Weitergabe der gleichlautenden Fragebdgen, die hier auf
Initiative des Lehrpersonals verteilt sowie ausgefillt und wieder einge-
sammelt werden sollten. Die Befragung an den einzelnen Schulen er-
streckte sich Uber die Wintermonate bis Mitte Marz.

Frohzeitig wurden auch die ausgewdhlten privaten und &ffentlichen
Dienststellen Gber die beabsichtigte Befragung informiert und gegebenen-
falls um Unterstitzung gebeten. Hier ergaben sich teilweise bereits im
Vorfeld nicht I6sbare Probleme, unter anderem aufgrund nicht erfillbarer
Datenschutzbestimmungen, sowie bei der spéteren Durchfihrung eine
mangelnde Bereitschaft zur Mitarbeit. Infolgedessen beschrankt sich die
Erhebung fir die Gruppe der Arbeitnehmer weitestgehend auf die Be-
schaftigten der Stadtverwaltung.

23 Datenauswertung

Insgesamt  wurden an  Studenten, Schiler und  Arbeitnehmer
12.000 Fragebégen verteilt. 3.650 davon wurden ausgefillt zurickgege-
ben, was einer Ricklaufquote von 30 Prozent entspricht. Die Anteile von
Fragebdgen mit bzw. ohne Dokumentation mit dem Fahrrad zurickgeleg-
ter Wege, sind jeweils in etwa gleich grof3. Den héchsten Ricklauf erziel-
ten die an die Schiler ausgehdandigten Fragebogen (46 Prozent von
4.500 verteilten Bdgen), was durch die vergleichsweise hohe Kontrolle
durch das Lehrpersonal erklért werden kann. Geringere, aber akzeptable
und ebenfalls statistisch verwertbare Rucklaufquoten weisen die Studen-
ten-Fragebdgen (22 Prozent) sowie die Arbeitnehmer-Fragebdgen
(16 Prozent) auf. Letztgenannte Gruppe beschrénkt sich auf das Personal
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der Stadtverwaltung. Dariber hinaus gingen vereinzelt ausgefillte Frage-
bégen von Beschdaftigten anderer Arbeitgeber ein, die aber in der Ge-
samtauswertung unbericksichtigt blieben.

Die auf diese Weise erfassten Daten wurden laufend in ein dafir vorbe-
reitetes elektronisches Datenerfassungssystem eingegeben, auf ihre Plau-
sibilitat hin Uberprift, aufbereitet und ausgewertet. Samtliche erfassten
Fahrten gingen in eine Gesamtfahrtenmatrix ein, die die Radverkehrs-
nachfrage zwischen den einzelnen Verkehrszellen abbildet und in Teilmat-
rizen fur diverse erfasste Merkmale aufgelést werden kann.

Ebenso wurden die qualitativen Angaben zu Fahrradbesitz und -nutzung
sowie zur Verfigbarkeit von alternativen Transportmitteln behandelt. Sie
geben Aufschluss Gber die Stellung des Fahrrades in den einzelnen Befra-
gungsgruppen. In den Anlagen 3, 4 und 5 sind die zur Veranschauli-
chung aufbereiteten Ergebnisse der Studentenbefragung enthalten, die
nachfolgend exemplarisch erlgutert werden. Die hohe Bedeutung des
Fahrrades fur die Studenten in Gieflen wird damit verdeutlicht:

- An allen Standorten wurde eine in hohem MafBe tagliche Nutzung
des Fahrrades genannt, im Sommer steigt die Nutzungshdufigkeit
zudem noch an (Anlage 3).

- Abgesehen von den Universitatsstandorten Kugelberg (hier wur-
den nur 25 Personen befragt) und Licher Strafle (147 Befragte)
verfugen an allen anderen Standorten mehr befragte Studenten
Uber ein Fahrrad als Uber einen Fihrerschein. Lediglich die fast
ausschlieBlich mit dem Studentenausweis verbundene OPNV-
Zeitkarte findet eine noch gréfiere Verbreitung (Anlage 4).

- Dementsprechend ist auch der OPNV die am haufigsten genann-
te Alternative zum Fahrrad, ihr folgt die Fortbewegung zu Fuf3
(Ausnahmen an den Standorten Frankfurter Strafle (29 Befragte)
und Alte Universitétsbibliothek (243 Befragte); hier ist die Reihen-
folge der beiden Alternativen umgekehrt; Anlage 5).
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3 BEURTEILUNG DER RADVERKEHRSNACHFRAGE
3.1 Siedlungsstrukturelle Voraussetzungen

Zur Erfassung der Nachfrage ist es erforderlich, vorab eine siedlungs- und
bevalkerungsstrukturelle Analyse durchzufGhren, auf deren Grundlage
nachfolgend eine Datenbasis erstellt wird. Im Mittelpunkt stehen dabei
sowohl die Gesamtbevélkerung und ihre Verteilung innerhalb des Stadt-
gebietes sowie die dieser Grundgesamtheit angehérenden relevanten
Hauptnutzergruppen — Schiler, Studenten und, mit deutlicher Abstufung,
die Beschdftigten — und die von ihnen in dieser Funktion aufgesuchten
Ziele. Auf diesen Weise sind erste Informationen Uber wichtige Relationen
des Radverkehrs ableitbar.

3.1.1 Einwohner und Arbeitsplétze

Die wichtigsten Siedlungsbereiche GieBens sind bekannt. In farblicher Ab-
stufung, die aus der absoluten Einwohnerzahl resultiert, werden sie auf
Verkehrszellenebene in der folgenden Abbildung 1 wiedergegeben.

Hervorzuheben sind die Wohnsiedlungen der Weststadt, im Innenstadtbe-
reich, hier insbesondere auBlerhalb der Nordanlage bis zum Neuen
Friedhof, am Anneréder Weg und Eichendorffring und im Studviertel so-
wie im sudlichen Bereich Wiesecks und im Eichgartengebiet. Vergleichs-
weise eng abgegrenzte Verkehrszellen verfigen hier Gber die hochsten
Einwohnerzahlen.
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SPIEKERMANN K_
-

0 11 = Anlogenring-Nord 53 = Heuchelhsimer Sir
12 = Anlagenring-Sid 54 = Hardt
13 = Schwarzlochgebiet/Steinstr. 55 = Heuchelheimer Sir./Lohn/B 429
100 14 = Ostanloge/Wieseckoue 61 = Ortskern Wieseck
15 = Berliner Plotz/Ludwigsplatz 62 = westl. GieBener Str.
16 = Ludwigstr. /Universitatsgebiet 63 = Maser Sir.
=0 17 = Liebigstr, Wilhelmstr. 64 = Treiser Weg/Kiesweg/Teichweg
18 = Bahnhofsgebiet 65 = westl. der Marburger Str./Inselweg
500 19 = Bootshausstr./nérdl. Lahnstr. &6 = Hangelstein
21 = WiBmarer Weg 71 = Radgen
22 = Rodtberg/Never Friedhof 81 = Schiffenberg/Petersweiher
1.000 23 = westl. Wiesecker Weg 91 = siidl. Wetzlarer Str.
: 24 = osll. Wiesecker Weg 92 = nordl. Wetzlorer Str.
31 = Eichgdrtengebiet 93 = stl. Frankf. Str./Saarlandstr.
1500 32 = Trieb/Ursulum 101 = Allendorf
33 = Kugelberg 111 = Listzellinden
34 = Annerdder Weg/Eichendorffring
35 = Siidhang/Alter Friedhof

36 = Alter Steinbochweg
37 = Stadtwald

38 = Radgener Str.

39 = Oberlach/Depot

41 = Schiffenberger Tol
42 = Erdkouter Weg

43 = Am Bergwerkswald/Wartweg

44 = Siidviertel

45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlorer Weg/Frankfurter Str.
47 = Margaretenhitte/siidl. Lahnstr
4,000 51 = Rodheimer Str./siidl. Krofdorfer Str,
52 = nirdl. Krofdorfer Sir..

4.500

Einwohner

Abbildung 1: Anzahl der Einwohner in den Verkehrszellen Gie-
Bens

Da sich der Anteil der Erwerbspersonen an der Gesamtbevélkerung in
Gieflen in allen Verkehrszellen annédhernd gleich verhalt, wurde auf eine
separate Darstellung verzichtet. Aus der folgenden Abbildung 2 geht eine
auf dieser Betrachtungsebene nur bedingte Funktionsteilung innerhalb
des Siedlungsgebietes hervor. Zwar verfigen die am stérksten bevélkerten
Bereiche Uber vergleichsweise wenig Arbeitsplatze, und es befinden sich
diese wiederum in héchster Konzentration auflerhalb der einwohner-
starksten Standorte. Jedoch sind reine Wohnstandorte bzw. reine Gewer-
bestandorte auf Ebene der Verkehrszellen nur in geringer Anzahl auszu-
machen. Fur den Berufsverkehr ist damit eine vielschichtige, vergleichs-
weise stark durchmischte und sich nicht auf wenige Hauptrelationen be-
schrankende Verteilung kennzeichnend. Bei einer Anhaufung von Arbeits-
plétzen im Innenstadtbereich féllt eine nach auflen hin abnehmbare In-
tensitét auf, wobei die unterschiedliche Fléchengréfe der Verkehrszellen
beachtet werden muss.

15



S trshea e, 3 Gie[Sen

Radverkehrsentwicklungsplan

0 11 = Anlagenring-Nord 53 = Heuchelheimer Str.
12 = Anlogenring-Sid 54 = Hordt
100 13 = Schwarzlachgebiet/Steinstr. 55 = Heuchelheimer Str./Lohn/B 429
14 = Ostanloge/Wieseckoue 61 = Ortskern Wieseck
15 = Berliner Plotz/Ludwigsplatz 62 = westl. Gielener Str.
250 16 = Ludwigstr./Universititsgebiet 63 = Miser Sir.
m 17 = Liebigstr/Wilhelmstr. 64 = Treiser Weg/Kiesweg/Teichweg
18 = Bahnhofsgebiet 65 = westl. der Marburger Sir./Inselweg
500 19 = Bootshausstr./ndrdl. Lahnstr. 66 = Hangelstein
21 = Wibmarer Weg 71 = Rodgen
22 = Rodtberg/Never Friedhof 81 = Schiffenberg/Petersweiher
1.000 23 = westl. Wiesecker Weg 91 = sidl. Wetzlorer Str.
' | 24 = isil. Wiesecker Weg 92 = nairdl. Wetzlarer Str.
31 = Eichgartengebiet 93 = gstl. Fronkf. Str./Saarlandstr.
2000——— 32 = Trieb/Ursulum 101 = Allendort
| 33 = Kugelberg 111 = Litzellinden
34 = Annerider Weg/Eichendorffring
3000——— 35 = Sidhang/Alter Friedhof
36 = Alter Steinbachweg
37 = Stadtwold
4,000 38 = Radgener Str.

39 = Oberloch/Depot
41 = Schiffenberger Tal

5.000 42 = Erdkauter Weg
43 = Am Bergwerkswald/Wartweg
44 = Siidviertel

6.000 45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlarer Weg/Frankfurter Str,
47 = Margaretenhitie/siidl. Lahnstr
7.000 51 = Rodheimer Str./siidl. Krofdorfer St
Arbeitsplitze 52 = nirdl. Krofdorfer Sir..

Abbildung 2: Anzahl der Arbeitspléatze in den Verkehrszellen
GieBBens

3.1.2 Schuler und Studenten

Eine wichtige Rolle fir den Radverkehr spielen, darauf wurde bereits
mehrfach hingewiesen, Schiler und Studenten. Die rdumlichen Voraus-
setzungen fir den durch sie veranlassten Verkehr werden daher nachfol-
gend eingehend analysiert.

Im wesentlichen ist die relative Verteilung der Schiler im Stadtgebiet iden-
tisch mit der Einwohnerverteilung. Als besondere Schwerpunkte kristalli-
sieren sich auch dabei die Weststadt, nérdlich der Rodheimer Strafle,
Schwarzlachgebiet mit nérdlicher Fortsetzung und Eichendorffring / Anne-
roder Weg heraus; hier wohnen sehr viele Schiler (Abbildung 3).
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0 11 = Anlogenring-Nord 53 = Heuchelheimer Str.
12 = Anlagenring-Siid 54 = Hordt
13 = Schwarzlachgebiet/Steinstr. 55 = Heuchelheimer Str./Lahn/B 429
50 14 = Ostanloge/Wieseckaue 61 = Oriskern Wieseck
15 = Berliner Platz/Ludwigsplatz 62 = wesll. Gieflener Str.
16 = Ludwigstr[Universititsgebiet 63 = Mpser Str.
100 17 = Liebigstr./Wilhelmstr, 64 = Treiser Weg/Kiesweg/Teichweg
18 = Bohnhofsgebist 65 = westl. der Marburger Str./Inselweg
19 = Bootshausstr/ndrdl. Lahnstr. 66 = Hangelstein
150 21 = Wimarer Weg 71 = Ridgen
22 = Rodtberg/Never Friedhof B1 = Schiffenberg/Petersweiher
23 = westl. Wiesecker Weg 91 = siidl. Wetzlarer Str.
200 24 = istl. Wiesecker Weg 92 = nirdl, Wetzlarer Sir.
31 = Eithgirtengebiet 93 = @stl. Frankf. Str./Saarlandstr.
32 = Trieb/Ursulum 101 = Allendorf
= 33 = Kugelberg 111 = Litzellinden
34 = Annertder Weg/Eichendorffring
00 35 = Siidhang/Alter Friedhof
36 = Alter Steinbachweg
37 = Stadtwald

38 = Radgener Sir.

& 39 = Oberlath/Depol
41 = Schiffenberger Tol

400 42 = Erdkauter Weg
43 = Am Bergwerkswold/Wartweg
44 = Siidviertel

450 45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlorer Weg/Fronkfurter Sir.

47 = Margaretenhitte/siidl. Lahnstr
500 51 = Rodheimer Str/siidl. Krofdorfer Str,

52 = niirdl. Krofdorfer Str..

550
Schiiler

Abbildung 3: Einwohner in den Verkehrszellen GieBens - An-
zahl der Schiler

Ungeachtet der nachgefragten Schulform entspricht die Ausstattung mit
Schulplatzen weitestgehend dieser Verteilung (Abbildung 4). In den Ver-
kehrszellen, die Uber die meisten Schiler verfigen, befinden sich auch die
meisten Schulplétze, zumindest in den unmittelbar benachbarten Zellen.
Uber die Grundschulen hinaus, die die Bildungsfunktion fir Kinder im
engen Einzugsbereich der jeweiligen Wohnstandorte sicherstellen, sind
auch weiterfihrende Schulen in die ériliche Siedlungs- und damit Ver-
kehrsstruktur integriert.
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2.500
3.000

3500
Schulpltze

11 = Anlagenring-Nord

12 = Anlagenring-Sid

13 = Schworzlachgebiet/Steinstr.
14 = Ostanloge/Wieseckaue

15 = Berliner Plotz/Ludwigsplatz
16 = Ludwigstr.[Universitdtsgebiet
17 = Liebigstr,/Wilhelmstr.

18 = Bahnhofsgebiet

19 = Bootshausstr./ndrdl. Lahnstr.
21 = Wibmarer Weg

22 = Rodtberg/Never Friedhof

23 = westl. Wiesecker Weg

24 = ostl. Wiesecker Weg

31 = Eithgdrtengebist

32 = Trieb/Ursulum

33 = Kugelberg

34 = Annerdder Weg/Eichendorffring
35 = Siidhang/Alter Friedhof

36 = Alter Steinbachweg

37 = Stodtwald

38 = Radgener Sir.

39 = Oberlach/Depot

41 = Schiffenberger Tol

47 = Erdkauter Weg

43 = Am Bergwerkswald/Wortweg
44 = Siidviertel

45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlorer Weg/Fronkfurter Sir.

47 = Margaretenhiitie/siidl. Lohnstr

51 = Rodheimer Str./siidl. Krofdorfer St

52 = nirdl. Krofdorfer St..

53 = Heuchelheimer Str.

54 = Hordt

55 = Heuchelheimer Str./Lahn/B 429
61 = Ortskern Wiesedk

62 = westl. Gieflener Str.

63 = Maser Str.

64 = Treiser Weg/Kiesweg/Teichweg

65 = westl. der Marburger Str./Inselweg
b6 = Hangelstein

11 = Radgen

81 = Schiffenberg/Petersweiher
91 = siidl. Wetzlarer Str.

92 = nordl. Wetzlorer Str.

93 = stl. Frankf. Str./Soarlandstr.
101 = Allendorf
111 = Liitzellinden

Abbildung 4: Anzahl der Schulpléatze

GieBens

in den Verkehrszellen

Eine geringe Abweichung von der durchmischten Verteilung l@sst sich bei
den Wohnorten der Studenten und den Studienplétzen beobachten (Ab-
bildung 5). Auch sie sind Uberwiegend in den wichtigsten Wohnstandor-
ten Gieflens anzutreffen, und damit ebenfalls zu einem erheblichen Teil in
der Weststadt, weiterhin den periphereren Stadtteilen Rédgen, Kleinlin-
den, Litzellinden und Allendorf.
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0 11 = Anlagenring-Nord 53 = Heuchelheimer Str.
12 = Anlogenring-Sid 54 = Hordt
13 = Schwarzlachgebiet/Steinstr. 55 = Heuchelheimer Str./Lahn/B 429
50 14 = Ostanloge/Wieseckaue 61 = Ortskern Wieseck
15 = Berliner Plotz/Ludwigsplatz 62 = westl. GieBener Str.
16 = Ludwigstr./Universititsgebiet 63 = Maser Str.
100 17 = Liebigstr,/Wilhelmst. 64 = Traiser Weg/Kiesweg/Teichweg
18 = Bohnhofsgebiet 65 = westl. der Marburger Sir./Inselweg
19 = Bootshowsstr./nordl. Lahnstr. 66 = Hongelstein
200 21 = Wimarer Weg 71 = Ridgen
22 = Rodtberg/Meuer Friedhof B1 = Schiffenberg/Petersweiher
23 = westl. Wiesecker Weg 91 = siidl. Wetzlarer Str.
300 24 = istl. Wiesecker Weg 92 = nordl. Wetzlorer Str.
31 = Eithgdrtengebiet 93 = astl. Fronkd, Str./Soorlandstr.
32 = Trieb/Ursulum 101 = Allendorf
0 33 = Kugelberg 111 = Litzellnden
34 = Annerdder Weg/Eichendorffring
500 35 = Siidhang/Alter Friedhof
36 = Alter Steinbachweg
37 = Stadtwald

38 = Radgener Str.

39 = Oberlach/Depot
41 = Schiffenberger Tal
47 = Erdkauter Weg
43 = Am Bergwerkswald/Wortweg

44 = Siidviertel

45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlorer Weg/Fronkfurter Str.
47 = Margaretenhitie/sidl. Lahnstr
900 51 = Rodheimer Str. siidl. Krofdorfer Str,
52 = nordl. Krofdarfer Str..

1.000
Studenten

Abbildung 5: Einwohner in den Verkehrszellen GieBens - An-
zahl der Studenten

Die Hochschulstandorte hingegen sind auf den Kernbereich konzentriert
(Abbildung 6), besonders an Brandplatz und LudwigstraBBe, zwischen Ost-
anlage und Wieseckaue (Fachhochschule), an Alten Steinbacher Weg
und Licher StraBe (Universitat; Philosophikum, Recht und Wirtschaft),
Leihgesterner Weg (Naturwissenschaften) sowie Frankfurter Strafle (Hu-
man- und Veterindrmedizin). Ein Anteil von tber 1.000 Studenten® ist
demnach gezwungen, fir den Weg zu den Veranstaltungsorten eine der
beiden Lahnbricken in der Innenstadt zu benutzen.

mit Hauptwohnsitz in einer der Verkehrszellen westlich der Lahn
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2.000

3000——

4.000

5.000

6.000
Studienplitze

11 = Anlagenring-Nord

12 = Anlagenring-Sid

13 = Schworzlachgebiet/Steinstr.
14 = Ostanloge/Wieseckaue

15 = Berliner Plotz/Ludwigsplatz
16 = Ludwigstr.[Universitdtsgebiet
17 = Liebigstr,/Wilhelmstr.

18 = Bahnhofsgebiet

19 = Bootshausstr./ndrdl. Lahnstr.
21 = Wibmarer Weg

22 = Rodtberg/Never Friedhof

23 = westl. Wiesecker Weg

24 = ostl. Wiesecker Weg

31 = Eithgdrtengebist

32 = Trieb/Ursulum

33 = Kugelberg

34 = Annerdder Weg/Eichendorffring
35 = Siidhang/Alter Friedhof

36 = Alter Steinbachweg

37 = Stodtwald

38 = Radgener Sir.

39 = Oberlach/Depot

41 = Schiffenberger Tol

47 = Erdkauter Weg

43 = Am Bergwerkswald/Wortweg
44 = Siidviertel

45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlorer Weg/Fronkfurter Sir.

47 = Margaretenhiitie/siidl. Lohnstr

51 = Rodheimer Str./siidl. Krofdorfer St

52 = nirdl. Krofdorfer St..

53 = Heuchelheimer Str.

54 = Hordt

55 = Heuchelheimer Str./Lahn/B 429
61 = Ortskern Wiesedk

62 = westl. Gieflener Str.

63 = Maser Str.

64 = Treiser Weg/Kiesweg/Teichweg

65 = westl. der Marburger Str./Inselweg
66 = Hongelstein

11 = Radgen

81 = Schiffenberg/Petersweiher
91 = siidl. Wetzlarer Str.

92 = nirdl. Wetzlarer Sir.

93 = stl. Frankf. Str./Soarlandstr.
101 = Allendorf
111 = Litzellinden

Abbildung 6: Anzahl der Studienplétze in den Verkehrszellen

GieBens

Die hohe funktionale Durchmischung Gieflens, insbesondere im Kernbe-
reich, wird damit bestétigt. For den Radverkehr bedeutet das eine weitver-
zweigte potentielle Nachfragestruktur, auf die durch Bereitstellung eines
entsprechend verzweigten Netzes, das durch eine Vielzahl maglicher Rela-
tionen gekennzeichnet ist, reagiert werden kann.

Unter Zuhilfenahme der Befragungsergebnisse sollen die hier gewonne-
nen Erkenntnisse nachfolgend weiter spezifiziert und als Grundlage fir die
Erstellung des Angebotsnetzes verwendet werden.
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3.2 Hauptnachfragerelationen

3.2.1 Allgemein

Auf Grundlage der bekannten Verkehrsnachfragematrix, in der die relati-
onsspezifischen Nachfragekennwerte fir alle Verkehrsmittel enthalten
sind, wird eine Einschatzung des vorhandenen Radverkehrs bzw. des vor-
handenen Radverkehrspotentials im gesamten Stadtgebiet vorgenommen.
Dazu ist zundchst eine entsprechende Bearbeitung der Matrix erforderlich.
Ein- und ausstrahlender Verkehr sowie der Durchgangsverkehr werden
ausgeblendet, die verbleibenden Binnenverkehrsrelationen werden auf
die Intensitét ihrer jeweiligen Frequentierung hin Gberprift.

11 = Anlogenring-Nord 53 = Heuchelheimer Str.

12 = Anlagenring-Siid 54 = Haordt

13 = Schworzlachgebiet/Steinstr. 55 = Heuchelheimer Str./Lahn/B 429
14 = Ostanloge/Wieseckaue 61 = Ortskern Wieseck

15 = Berliner Platz/Ludwigsplatz 62 = wesll. Gieflener Str.

16 = Ludwigstr./Universititsgebiet 63 = Miser Str.

17 = Liebigstr,Wilhelmstr. 64 = Treiser Weg/Kiesweg/Teichweg
18 = Bohnhofsgebiet 65 = westl. der Morburger Str./Inselweg
19 = Bootshausstr./nérdl. Lahnstr. 66 = Hangelstein

21 = Wibmarer Wegq 71 = Ridgen

22 = Rodtberg/Never Friedhof 81 = Schiffenberg/Petersweiher

23 = westl. Wiesecker Weg 91 = siidl. Wetzlorer Str.

24 = gstl. Wiesecker Weg 92 = nordl. Wetzlarer Str.

31 = Eithgdirtengebiet 93 = astl. Frankf. Str./Soarlandstr.
32 = Trieb/Ursulum 101 = Allendorf

33 = Kugelberg 111 = Litzellinden
34 = Anneriider Weg/Eichendorffring

35 = Siidhang/Alter Friedhof

36 = Alter Steinbachweg

37 = Stadtwald

38 = Radgener Str.

39 = Oberlach/Depot

41 = Schiffenberger Tal

47 = Erdkauter Weg

43 = Am Bergwerkswald/Wortweg

44 = Siidviertel

45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlarer Weg)/Frankfurter Str.
47 = Margaretenhitte/sidl. Lahnstr

51 = Rodheimer Str./siidl. Krofdorfer Str.
52 = nirdl. Krofdorfer Str..

Abbildung 7: Aus dem Verkehrsmodell abgeleitete Hauptnach-
fragerelationen im Stadtgebiet (potentielle Rad-
verkehrsnachfrage)

Wie aus Abbildung 7 hervorgeht, handelt es sich bei den identifizierten

Hauptnachfragerelationen weitestgehend um die Verbindungen zwischen
der Gieflener Innenstadt und den wichtigsten Siedlungsbereichen. Daraus
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entsteht das typische Nord-Ost — Sid-West-Nachfragestrukturmuster,
wiedergegeben durch die Verbindungslinien zwischen den einzelnen Ver-
kehrszellen. Der Ortsteil Rddgen, die Siedlung Eichendorffring / Annerd-
der Weg, das Sandfeld sowie die Weststadt verursachen dementspre-
chend Abweichungen von diesem Strukturmuster. Starke nicht auf das
Zentrum ausgerichtete Verflechtungen wie zum Beispiel zwischen Wieseck
und dem Bereich Eichendorffring usw. sind unter den am stérksten fre-
quentierten Relationen eine Ausnahme.

Fir die Radwegeplanung ist diese Nachfragestruktur eine wichtige Vor-
gabe. Mit geeigneten Mafinahmen, das heifit der Anlage und/oder Aus-
weisung von Radwegen wird sowohl das Sicherheitsniveau — und damit
auch der Mobilitatskomfort — fir Radfahrer erhéht sowie durch eine ge-
zielte Angebotsplanung auch die Attraktivitét dieses Verkehrsmittels ge-
starkt und die Voraussetzungen zu seiner verstéarkten Nutzung geschaffen.

Im Hinblick auf die mittlere Reiseweite im Radverkehr, die bei rund drei
Kilometern liegt, sind die erfassten Relationen unterschiedlich zu bewer-
ten. Von grofBler Bedeutung sind die kurzen, zumeist zentrumsnah ausge-
fohrten Fahrten (etwa bis in das Sudviertel, die Weststadt oder in den
Kernbereich von Wieseck), Fahrten in die duBeren Oristeile durfen for
den Radverkehr hingegen nicht allzu hoch bewertet, aber auch nicht ver-
nachl@ssigt werden.

3.2.2 Studenten

An den erwdhnten geringeren Reiseweiten orientiert sich der im Rahmen
der Befragung an der Universitat bzw. Fachhochschule erfasste Radver-
kehr. Die meisten Fahrten finden zwischen der Innenstadt und den Stand-
orten der verschiedenen Einrichtungen im Stdviertel und im Bereich des
Alten Steinbacher Weges statt. Nennenswerte Binnenverkehre finden zu-
dem in den Verkehrszellen mit dem Universitatsklinikum sowie den natur-
wissenschaftlichen Einrichtungen (Heinrich-Buff-Ring) statt. Letztgenannte
Verkehrszelle verfigt zudem Uber einen hohen Quell-/Zielanteil fir Rad-
verkehre auBerhalb des Stadtgebietes (siehe Abbildung 8). Vom Umfang
her am wichtigsten sind dabei die Relationen nach Linden und Heuchel-
heim.
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11 = Anlagenring-Nord

12 = Anlogenring-Siid

13 = Schwarzlachgebiet/Steinstr.

14 = Ostanloge/Wieseckove

15 = Berliner Platz/Ludwigsplotz

16 = Ludwigstr./Universititsgebiet
17 = Liebigstr./Wilhelmstr.

18 = Bahnhofsgebiet

19 = Bootshousstr./ndrdl. Lohnstr.

21 = Willmarer Weg

22 = Rodtberg/Never Friedhof

23 = westl. Wiesecker Weg

24 = st Wiesecker Weg

31 = Eichgiirtengebiet

32 = Trieb/Ursulum

33 = Kugelberg

34 = Annerider Weg/Eichendorfiring
35 = Siidhang/Alter Friedhof

36 = Alter Steinbachweg

37 = Stodtwald

38 = Ridgener Sir.

39 = Oberloch/Depot

41 = Schiffenberger Tal

42 = Erdkauter Weg

43 = Am Bergwerkswald/Wartweg
44 = Siidviertel

45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlarer Weg/Frankfurter Str.
47 = Margoretenhiitte/sidl. Lahnstr

51 = Rodheimer Str./siidl. Krofdorfer Str.
52 = nirdl. Krofdorfer Str.
53 = Heuchelheimer Str.
54 = Hordt

55 = Heuchelheimer Str./Lohn/B 429
61 = Ortskern Wieseck

62 = westl. GieBener Str.

63 = Maser Str.

64 = Treiser Weg/Kiesweg/Teichweg
65 = westl. der Marburger Sir./Inselweg
66 = Hangelstein

71 = Ridgen

81 = Schiffenberg/Petersweiher

91 = siidl. Wetzlarer Str.

92 = nérdl. Wetzlarer Str.

93 = dstl. Frankf. Sir/Soarlandstr,

101 = Allendorf

111 = Liitzellinden

Abbildung 8: Tatséchliche Hauptnachfragerelationen im Rad-
verkehr (Verkehrsteilnehmer: Studenten; Daten-
quelle: eigene Erhebung Dezember 2006)

3.2.3 Ubrige Radverkehrsteilnehmer

Die Quell-/Zielanteile fur Relationen Gber die GieBBener Stadtgrenze stei-
gen, sofern neben den Studenten, die als Hauptnachfragegruppe identifi-
ziert worden sind, auch die Gbrigen Befragungsgruppen und der durch sie
veranlasste Radverkehr zusétzlich betrachtet wird. Vom Umfang und den
relevanten Merkmalsausprégungen sind die Schiler hier die hervorzuhe-
bende Gruppe.

Aus der Innenstadt und der Weststadt finden Verkehre in nennenswertem
Umfang nach/von auflerhalb statt (Heuchelheim, Pohlheim, Wettenberg,
mit Abstand folgen Biebertal, Linden und Fernwald). Weiterhin wird der
Radverkehrsanteil im sidéstlichen Bereich Gieflens intensiviert.
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Die planerisch relevante kumulierte Nachfrage, das heifit mittels Befra-
gung erfasste Arbeitnehmer-, Schiler- und Studentenfahrten, ist in der
folgenden Abbildung 9 wiedergegeben. Bei der Auswertung dieser Infor-
mationen ist zu beachten, dass nicht die durch den Arbeitsplatz bzw. die
Schule veranlassten Quell-/Zielverkehre, sondern die grundsatzlich durch
die befragten Personen durchgefihrten Fahrten mit dem Fahrrad abge-
bildet werden. Fahrten vom/zum Ort der Befragung, das heifit zum Ar-
beitsplatz, zur Schule oder Universitat, kénnen dazugehéren, sind aber
nicht unbedingt vorauszusetzen.

11 = Anlagenring-Nord

12 = Anlogenring-Siid

13 = Schwarzlachgebiet/Steinstr.

14 = Dstanloge/Wieseckaue

15 = Berliner Platz/Ludwigsplotz

16 = Ludwigstr./Universititsgebiet
17 = Liebigstr./Wilhelmstr.

18 = Bahnhofsgebiet

19 = Bootshousstr./ndrdl. Lohnstr.
21 = Willmarer Weg

22 = Rodtberg/Never Friedhof

23 = westl. Wiesecker Weg

24 = st Wiesecker Weg

31 = Eichgiirtengebiet

32 = Trieb/Ursulum

33 = Kugelberg

34 = Annerider Weg/Eichendorfiring
35 = Siidhang/Alter Friedhof

36 = Alter Steinbachweg

37 = Stodtwald

38 = Ridgener Sir.

39 = Oberloch/Depot

41 = Schiffenberger Tal

42 = Erdkauter Weg

43 = Am Bergwerkswald/Wortweg
44 = Siidviertel

45 = Kliniksviertel

46 = Alter Wetzlarer Weg/Frankfurter Str.
47 = Morgaretenhitte/stdl. Lohnstr.

51 = Rodheimer Str./siidl. Krofdorfer Str.
52 = nérdl. Krofdorfer Str.
53 = Heuchelheimer Str.
54 = Hordt

55 = Heuchelheimer Str./Lohn/B 429
61 = Ortskern Wieseck

62 = westl. Gieflener Str.

63 = Maser Str.

64 = Treiser Weg/Kiesweg/Teichweg
65 = westl. der Marburger Sir./Inselweg
66 = Hangelstein

71 = Ridgen

81 = Schiffenberg/Petersweiher

91 = siidl. Wetzlarer Str.

92 = nérdl. Wetzlarer Str.

93 = dstl. Frankf. Sir/Soarlandstr,

101 = Allendorf

111 = Liitzellinden

Abbildung 9: Tatséchliche Hauptnachfragerelationen im Rad-
verkehr (alle Radverkehrsteilnehmer; Datenquel-
le: eigene Erhebung Dezember 2006)
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3.2.4 Planungsvorgaben

Diese erfasste Kernnachfrage in der Innenstadt und ihren Randbereichen
stellt eine wichtige Vorgabe fir die Konzeption dar. Die schon identifizier-
te hohe Durchmischung der Funktionen im inneren Stadtgebiet verursacht
hier eine nahezu ungebindelte Verteilung der nachgefragten Relationen —
sowohl zwischen wie aber auch innerhalb der Verkehrszellen. Wichtig ist
daher die Bereitstellung einer Vielzahl von Direktverbindungen unter in-
tensiver Ausnutzung des vorhandenen Stralen- und Wegenetzes.

Die Topographie des zentralen GieBener Stadtgebietes unterstitzt diese
Vorgabe noch dahingehend, dass insbesondere Umwege mit verlorenen
Steigungen zu vermeiden sind. Neben hohen Sicherheitsstandards muss
sich das den Radfahrern zur Verfigung gestellte Verkehrsnetz durch
Nachfrageentsprechung und Nachvollziehbarkeit bei der Linienfihrung
auszeichnen, damit es akzeptiert wird und Uber eine angemessene Attrak-
tivitat verfigt, die die Entwicklung des Radverkehrsanteils positiv beein-
flusst.

Die Relationen Beschaftigte — Arbeitsplétze stitzen sich zwar auf eine ge-
ringere Datenbasis, sind aber denen von Schilern und Studenten Ghnlich.
Auf eine gesonderte Darstellung wurde deshalb verzichtet.

Fir den Radverkehrszweck "Einkauf/Besorgung" wurde keine neuere Er-
hebung durchgefihrt. Dies hatte nur durch eine Befragung erfolgen kén-
nen, die aber als zu aufwendig eingestuft wurde. Deshalb wurde auf die
Haushaltsbefragungsergebnisse von 1996 zurickgegriffen, die gleich ver-
laufende Relationen mit einer Konzentration auf die Innenstadt zeigen.
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4 ERSTELLUNG EINES RADVERKEHRSKONZEPTES

4.1 Sicherheitsrelevante Kriterien

4.1.1 FOGhrung des Radverkehrs (Verkehrssicherheit)

Im StraBBenverkehr gelten Radfahrer als besonders geféhrdet. Wie FuB-
génger verfigen sie Uber einen nicht ausreichenden Schutz bei Kollisio-
nen mit (anderen) Fahrzeugen. Durch die héhere Geschwindigkeit, die sie
bei ihrer Fortbewegung erzielen kénnen, besteht fir sie zudem auch bei
nicht im Zusammenhang mit Dritten verursachten Stirzen die Gefahr, sich
erhebliche Verletzungen zuzuziehen.

getétet
2.000

Abbildung 10: Anzahl der bei Unféallen zu Schaden gekommenen
Radfahrer in der Bundesrepublik Deutschland
(1960 bis 2005)

Wenn auch die Zahl der in der Bundesrepublik Deutschland getéteten
Radfahrer nach den Spitzenwerten der 1960/1970er Jahre mittlerweile
um gut zwei Drittel in dieser Zeitreihe zurickgegangen ist, so verbleibt
doch mit 575 Personen (2005) sowie einer seit etwa 1970 dazu gegen-
laufig auf inzwischen Gber 77.000 Personen (ebenfalls 2005; siehe Ab-
bildung 10) ansteigenden Rate von im Straflenverkehr verletzten Radfah-

26



GiefSen S trshea e 3

Radverkehrsentwicklungsplan

rern Anlass genug, in die Sicherheit dieser Verkehrsteilnehmer zu investie-
ren.

Die einzelnen Elemente des zukinftigen GieBBener Fahrradnetzes sind vor
dem Hintergrund dieses weiterhin bestehenden Gefdhrdungspotentials
auf ihre sicherheitsrelevanten Eigenschaften hin zu Gberprifen. Dabei ist
es schwierig, pauschale Aussagen Gber die Tauglichkeit bzw. Untauglich-
keit von Einzelabschnitten zu tétigen. Ungeeignet sind zweifellos gemein-
sam mit dem MIV gefGhrte Radverkehrsrouten auf StraBBen mit hohen Ver-
kehrsbelastungen (etwa mehr als 10.000 bis 15.000 Fahrzeuge pro Tag)
sowie einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von mehr als 50 Kilometern
pro Stunde, sofern die Verkehrsbelastung nicht auBBerordentlich gering ist.
Je nach Verkehrsbelastung wird bereits ab einem durch die sogenannte
Vg5 ausgedrickten Geschwindigkeitsniveau von mehr als 40 Kilometern
pro Stunde eine gemeinsame Filhrung nicht mehr empfohlen.’

In Straflen mit geringerer Verkehrsbelastung und einer maximal zuléssigen
Hachstgeschwindigkeit von 50 Kilometern pro Stunde oder weniger, ins-
besondere in Tempo-30-Zonen, ist dagegen eine gemeinsame Fihrung
von Radverkehr und Kfz-Verkehr sinnvoll. Radfahrer treten als fester Be-
standteil des Straflenverkehrs in Erscheinung und werden von Kfz-Lenkern
entsprechend wahrgenommen. Gerade die Héaufung von Unféllen zwi-
schen abbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden Radfahrern, die von
einem Radweg kommen und die Einmindung bzw. den Knotenpunkt be-
fahren, wird durch diese frihzeitige Wahrnehmung und grundsétzlich hs-
here Sensibilisierung des Kfz-Lenkers fir Radfahrer reduziert.

Dieser beschriebene Konfliktfall ist auch der Grund fir eine Bevorzugung
von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn anstelle separat gefihrter Radwege.
Besonders bei einer kurzen Folge von Einmindungen ist diese Verkehrs-
form vorzusehen, da sie den Radfahrer als Verkehrsteilnehmer hervorhebt,
ihm zudem den stédndigen Wechsel zwischen Fahrbahnbelagen (Strafe
und Radweg) sowie das Uberfahren der Kanten und die in den Einmin-
dungsbereichen entstehenden zusétzlichen Konfliktbereiche mit FuBBgén-
gern erspart. Der Radfahrstreifen wird auf der Fahrbahn mit einer Markie-
rung (Zeichen 295 StVO; durchgehende Linie als Breitstrich) abgetrennt
und durch ein Verkehrszeichen (Zeichen 237 StVO; Radweg) als Sonder-
weg fur Radfahrer mit Benutzungspflicht ausgewiesen. Im Gegensatz dazu

? Laut ERA 95, siehe FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND
VERKEHRSWESEN 1995, S. 23; die Vg5 ist die Geschwindigkeit, die auf einem
Streckenabschnitt von 85 Prozent der Pkw bei sauberer, nasser Fahrbahn nicht -
berschritten wird.
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gibt es den sogenannten Schutzstreifen'®, der durch eine markierte Leitli-
nie (Zeichen 340 StVO) im Seitenbereich der Fahrbahn hervorgehoben
wird. Er soll den Radfahrern vorbehalten sein, darf aber auch von Kfz be-

nutzt werden, ist somit nicht als Sonderweg fir den Radverkehr ausgewie-
sen (sieche auch Abbildung 11)."

Radweg Radfahrstreifen Schutzstreifen
Zeichen 237 StVO Zeichen 237, 295 StVO Zeichen 340 StVO

i~

e

.{e

Abbildung 11: Markierungen von Radverkehrsanlagen nach der
StraBenverkehrsordnung

Sind die zwangsléufigen Berthrungspunkte mit anderen Verkehrsteilneh-
mern auf langeren Streckenabschnitten hingegen sehr gering, kann der
separat gefUhrte Radweg, wie schon an Stralen mit hoher Belastung und
hoher V85, als beste Lésung angesehen werden. Hier ist ein nahezu un-
gehindertes Fahren méglich, die erforderliche Vorsicht und Ricksicht-
nahme beschrankt sich fast ausschlieBlich auf Fuflgénger und andere
Radfahrer.'?

4.1.2 Beschaffenheit der Netzelemente

Die Problematik, die sich fir Radfahrer beim Befahren von Schnittstellen
ergibt, wurde bereits angesprochen. Dazu gehdren etwa zu querende
Bordsteine, auch in abgesenkter Form, wechselnde Bodenbelége usw. Bei
der Neuanlage von Radwegen ist darauf zu achten, diese unvermeidli-
chen Schnittstellen dergestalt auszuformen, dass die Beeintrachtigung fur

veraltete Bezeichnung: Angebotsstreifen; mit Schutzstreifen ist folglich nicht der
Trennstreifen zwischen Radweg und Fahrbahn gemeint

Eine Auswertung von Untersuchungen Uber den Einsatz von Schutzstreifen liegt von
ROBATSCH/STRATIL-SAUER 2002 vor.

Hinweise zu Anlage und Gestaltung der unterschiedlichen Radwegetypen sind aus-
fohrlich in den ERA 95 bzw. H RaS 02 enthalten, sie werden an dieser Stelle nicht
im einzelnen wiederholt (siche FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN-
UND VERKEHRS-WESEN 1995 bzw. 2002).
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Radfahrer so gering wie méglich gehalten wird (z. B. sind Kanten und Fu-
gen in Ubergangsbereichen zu vermeiden).

Vorhandene Elemente des Stralennetzes, die zukinftig als Radverkehrs-
route ausgewiesen oder zusdtzlich zu Radfahr-/Schutzstreifen oder Rad-
wegen umgestaltet werden, sind auf ihre Tauglichkeit hin zu Gberprifen.
Schadhafte Abschnitte missen ausgebessert werden, insbesondere fir
Radwege ist ein derartiger Qualitatsstandard sicherzustellen, der die Be-
nutzungspflicht nicht berGhrt.

Gerade vor dem Hintergrund, die Sicherheit des Radfahrens zu erhdhen,
sind Aufpflasterungen zu unterlassen (auch bei der Wahl von Radwege-
oberflachen ist eine durchgéngige Deckschicht der Pflasterung vorzuzie-
hen), Trennborde — falls Gberhaupt erforderlich — abzurunden, Schienen-
Uberfahrten nach Méglichkeit im stumpfen Winkel anzuordnen und durch
Beschilderung entsprechend abzusichern. Warnhinweise sind zudem fur
weitere Hindernisse, insbesondere fur in das Lichtraumprofil von Radwe-
gen ragende Gegenstdnde (etwa Bdume) anzubringen. Nicht zuletzt ist
eine ausreichende Beleuchtung zu gewdéhrleisten.

Ebenso werden die vorhandenen Radverkehrsanlagen Gberprift und nach
Bedarf verbessert.

Sinnvoll ist dartber hinaus die Ausweisung von Radrouten im Stadtgebiet
in Verknipfung mit den Radrouten des Landkreises Gief3en.
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4.1.3 FUhrung des Radverkehrs (soziale Sicherheit)

Unter dem Aspekt der sozialen Sicherheit sind besonders die — prinzipiell
winschenswerten — Radwegefihrungen auf unbelebten untergeordneten
StraBBen, Wirtschaftswegen und nicht im Straflenkontext verlaufende Rad-
wege zu betrachten. Auch das ungestérte Fahren auf wenig frequentierten
Streckenabschnitten kann als unangenehm empfunden werden. Mit ge-
eigneten MaBBnahmen kann das Sicherheitsempfinden, das oftmals unab-
hdngig von tatséchlicher Bedrohung negativ berthrt wird, gesteigert wer-
den. Dazu gehéren etwa:

- Ubersichtlichkeit und Uberschaubarkeit des Radweges

Die Wegweisung muss durchgéngig sein und das Sich-
Zurechtfinden wahrend der Fahrt ermdglichen, der Weg selbst
auch "Ober die néchste Ecke hinaus" einsehbar sein.

- Beleuchtung bei Dunkelheit

Der Radweg muss stets hinreichend ausgeleuchtet sein, so dass
auch das unmittelbare Umfeld gut erkennbar ist. Wichtige Routen
auBerhalb des StraBenraumes sind nachts mit einer eigenen Be-
leuchtung und reflektierenden Markierungen, die auch bei Blen-
dung durch Scheinwerfer entgegenkommender Fahrzeuge noch
Orientierung bieten, zu versehen.

- Soziale Kontrolle

Ein belebter dffentlicher Raum gewdhrleistet die héchste soziale
Kontrolle, weshalb zu unbelebten Streckenabschnitten auch ent-
sprechende Alternativrouten angeboten werden sollten.

Grundsdtzlich ist eine vollstandige Umsetzung dieser Anforderungen er-
strebenswert. Empfehlenswert ist es, zundchst die nachfragestarken bzw.
potentiell nachfragestarken Relationen in Gielen entsprechend herzurich-
ten — soweit erforderlich — und sukzessive das komplette Netz auch unter
diesem Gesichtspunkt for Ménner und Frauen aller Altersgruppen tag-
und nachtauglich zu machen.
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4.2 Merkmale des aktuellen Radwegenetzes

Das heutige Radwegenetz ist auf das GieBener Stralen- und Wegenetz
ausgerichtet und besitzt damit eine hohe ErschlieBungswirkung. Es verfigt
Uber unterschiedliche Formen der Radwegefihrung. Einerseits existieren
vom MIV getrennte Anlagen — dazu gehéren von der Fahrbahn im Stra-
Benraum baulich getrennte Radwege, die entweder von FuBgédngern und
Radfahrern gemeinsam oder nur von Radfahrern genutzt werden, sowie
im Straflenraum eigens fir Radfahrer abmarkierte Radwege (Radfahrstrei-
fen). Andererseits erfolgt die FGhrung gemischt mit dem MIV — auf von Kfz
wenig frequentierten Wirtschaftswegen, in verkehrsberuhigten Bereichen
und Tempo-30-Zonen, teilweise aber auch auf Stadtstrallen bei erlaubter
Hachstgeschwindigkeit fir Kfz von 50 Kilometern pro Stunde. Diese letzt-
genannte Form findet Umsetzung sowohl in den Randbereichen wie auch
in zentralen Lagen Gieens, das heif3t also auch in StraBenzigen mit ver-
gleichsweise hohen Kfz-Belastungen.

Knapp 30 EinbahnstraBen — und damit rund die Halfte der im gesamten
Stadtgebiet vorhandenen — sind fir Radfahrer auch in Gegenrichtung
freigegeben. Auf diese Weise ist eine hohe Netzdichte sichergestellt, Um-
wege werden vermieden. Lediglich aufgrund geprifter sicherheitsrelevan-
ter Aspekte ungeeignete EinbahnstraBlen sind nicht fir das Befahren in
Gegenrichtung zugelassen. Die gestellte Vorgabe, maglichst viele Direkt-
verbindungen besonders im inneren Staditgebiet herzustellen, wird auf
diese Weise erfllt.

4.3 Ortliche MaBnahmen zur Aufwertung und Ergénzung
des vorhandenen Netzes

Die Straflenzige mit hoher innerstadtischer Verbindungsfunktion verfigen
auch Uber eine hohe Fahrradnutzung. Bei nicht quartiersinternem Radver-
kehr wird oft auf das Ubergeordnete Straflennetz zurickgegriffen. Die dort
bestehende erhdhte bis hohe MIV-Belastung erfordert prinzipiell hohe Si-
cherheitsstandards fir Radfahrer. Geringer fallen die Anforderungen zur
Unfallvermeidung im untergeordneten Netz der Stadtteile oder auf nicht
bzw. nur selten von Pkw befahrenen Verbindungen untereinander aus.

Bei einer Neukonzeption des gesamten Netzes stehen deshalb sicherheits-
relevante Uberlegungen im Vordergrund. Die beiden weiteren die Unter-
suchung leitenden Kriterien — Befriedigung der vorhandenen Nachfrage
und Bereitstellung eines attraktiven Angebotes — verfiigen gleichfalls Gber
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eine hohe Bedeutung, sind aber in allen Belangen auf ihre Risikopotentia-
le hin zu untersuchen. Im Rahmen der Verbesserung des Angebotes sind
u.a. auch die Markierung von Aufstellbereichen an Knotenpunkten, die
Ergdnzung der Ausschilderung und die Mitbenutzung von Gehwegen in
der jeweiligen értlichen Situation zu prifen.

Kunftige Radverkehrsrouten bzw. FahrradstraBen sowie die Querungs-
moglichkeiten der Innenstadt sind verkehrsrechtlich intensiv zu prifen.

4.3.1 Stadtzentrum

Bedingt durch die zentrale Lage werden Abschnitte des Anlagenrings sehr héu-
fig befahren. Eigene Wegefihrungen fir den Radverkehr weist er jedoch nur
im Bereich Nord- und Ostanlage auf. Zwischen Asterweg und dem Knoten-
punktbereich Marburger Straf3e ist ein separater Radweg (getrennter Rad-/
Gehweg) installiert, weiter existiert bis zum Berliner Platz ein Radfahrstreifen
auf der Fahrbahn. Auf dem verbleibenden Abschnitt besteht fir Radfahrer nur
die Méglichkeit, sich im Mischverkehr mit dem Gbrigen IV zu bewegen. Neben
den daraus resultierenden grundsétzlichen Sicherheitsméngeln treten hier be-
sondere Probleme beim Linksabbiegen und dem damit verbundenen Uberque-
ren mehrerer Fahrstreifen auf. Aus diesem Grunde wird planerisch untersucht,
wie separierte Radfahrbereiche angelegt werden kénnen. Dabei ist aus Kos-
ten- und Sicherheitsgrinden (siehe S. 29) prioritér die Planung von Radfahr-
streifen zu verfolgen. In der Nordanlage zw. Asterweg und Steinstrafle kénnen
Radfahrer auch die breiten Gehwege mitbenutzen; die Mitbenutzung des
Gehwegs im Abschnitt zwischen SteinstraBBe und dem Knotenpunkt Rodheimer
StraBe ist eine Zwischenldsung.

Von Radfahrstreifen in Gegenrichtung von EinbahnstraBen auf kurzen Ab-
schnitten in der oberen BahnhofstraBe, der Goethestrafle und der Johannes-
strafle abgesehen, wird der Radverkehr im Zentrum Gieflens im Mischverkehr
mit dem MIV abgewickelt. Dafir stehen sowohl Streckenabschnitte von Tem-
po-30-Zonen wie auch Abschnitte des Straennetzes mit maximaler Ge-
schwindigkeit von 50 km/h zur Verfigung.

Anlagenring und Kernbereich der Innenstadt (Anlage 6)

Die Situation fur Radfahrer auf dem Anlagenring ist verbesserungswirdig.
Die heute hier vorhandenen Bestandteile eines Radwegenetzes sind G-
ckenhaft und spiegeln nicht die hohe Bedeutung wider, die dieses zentra-
le StraBennetzelement auch fir den Radverkehr Gbernehmen kann.
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Mit den auf beiden Seiten und insbesondere innerhalb des Anlagenringes
ansdssigen Geschdften verfigt dieser gesamte Bereich Uber eine hohe
Anziehungskraft und ist wichtiges Quell-/Zielgebiet fir das Verkehrsauf-
kommen. Die dazugehérigen StraBlenzige, sowohl die Ringstralen wie
auch die weitestgehend der ZentrumserschlieBung dienenden Straflen,
verfugen zusdtzlich Gber eine Funktion als Dreh- und Angelpunkt fir den
innerstadtischen Radverkehr. Daran sollte sich die zukinftige Radwege-
netzgestaltung orientieren.

tangential
radial

relevantes Netz

Abbildung 12: Zielabhédngige Routenfihrung auf dem Anlagen-
ring sowie innerhalb des Ringes

In Abbildung 12 wird das Prinzip der FGhrung und Verteilung des Radver-
kehrs auf kurzen Wegen durch die Innenstadt schematisch anhand von
ausgewdhlten Relationen erléutert. Der Anlagenring, der in generalisierter
Form einen geschlossenen Kreis bildet, dient als Verteilelement fir Fahr-
ten, die ungeféhr maximal im &uBleren Bogen eines Viertelkreis-
Segmentes stattfinden, das heifit beispielsweise von der Frankfurter Strafie
bis zur Rodheimer Strafle, von der Marburger Strafle zur Moltkestrafle
oder von der Wiesenstrafle bis zum Berliner Platz oder einer der nachfol-
genden Einmindungen bis zur Frankfurter Strafle. Diese tangentialen
Wegeabschnitte sind orange dargestellt.
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Gequert wird der Anlagenring hingegen bei Fahrten, die mehr als den
genannten Viertelkreis beschreiben. Vom Berliner Platz zur Rodheimer
StraBBe beispielsweise erfolgt die Fahrt durch die Neuen Baue, Uber den
Marktplatz und die Neustadt. Andere Beispiele dieser radialen Verbin-
dungen (gelb) sind GoethestraBe — Bahnhofstrafle, Frankfurter Strafle —
Marburger Strafle, WiesenstraBe — Dammstrafle oder etwa Gabelsberger
Strafle — Gutfleischstrafle.

Dieses Konzept reduziert die Wegelédngen durch Nutzung der méglichst
direkten Verbindungen. Neben geeigneten Anlagen fir den Radverkehr
setzt es eine versténdliche Wegweisung voraus. Aufgrund des grofien
Spektrums unterschiedlicher Wegeangebote ist in diesem Bereich eine
Benennung vieler Ziele und der dazugehérigen Routen unerldsslich.

Mit dieser Lésung (A) wird ein Maximalangebot fir Radfahrer dargestellt.
Erreichbarkeit und Durchfahrt des Stadtzentrums sind auf diese Weise in
qualitativ gehobener Weise gesichert. Die Radverkehrsanlage am Anla-
genring ist dafir zu vervollstdndigen, in den StraBBenzigen innerhalb des
Anlagenringes, die weitestgehend zu den Tempo-30-Zonen gehéren, sind
stellenweise Markierungen und Beschilderungen erforderlich. Samtliche
Netzelemente innerhalb des Anlagenringes sind mindestens als Tempo-
30-Zonen zu deklarieren.

Auf nur eine dieser beiden MaBnahmen beschrénken sich jeweils die
moglichen Alternativen der Routenfihrung in der Innenstadt. Entweder
wird der Anlagenring zur Aufnahme des nicht auf die Innenstadt ausge-
richteten Radverkehrs ausgebaut, die Durchquerung erfolgt — zumindest
nach vorgesehener Beschilderung — ausschlieBlich auf diesem Weg (L&-
sung B1). Oder der Ausbauzustand des Anlagenrings bleibt fir den
Langsverkehr im Vergleich zum heutigen Zustand unveréndert, der Rad-
verkehr wird fur alle die Innenstadt berihrenden Relationen in den Kern-
bereich der Innenstadt gefihrt und hier Gber das Netz der ErschlieBungs-
straBBen verteilt und abgewickelt (Lésung B2). Beide alternativen Lésungen
verursachen jeweils Umwegfahrten auf bestimmten Relationen und bein-
halten somit das Problem, dass sich ortskundige und mittels Beschilde-
rung nicht beeinflussbare Radfahrer bei der Vermeidung von Umwegen
im nicht fUr sie vorgesehenen Stralenraum authalten werden.

Unabdingbar ist bei einer Realisierung der Lésung A oder B1 eine voll-
sténdige Herrichtung des Anlagenringes fir den Radverkehr. Die heutige
und zukinftig absehbare Verkehrsbelastung erfordert hier die Umsetzung
von Mafinahmen zur Reduzierung des Gefdhrdungspotentials im Radver-

kehr.
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Als geeignet wird die Fortsetzung der vorhandenen Radverkehrsanlagen
angesehen. In Abhdngigkeit von der zur Verfigung stehenden Fléche ist
dabei zu entscheiden, welche Form gewdhlt wird. Die Form der Radver-
kehrsanlage ergibt sich aus der ausstehenden Fachplanung. Dabei ist die
vierspurige Fihrung (zwei Richtungen) des MIV zu erhalten.

Eine Vervollsténdigung der Radverkehrsanlagen im gesamten innerstadti-
schen Anlagenring bedarf eines sorgfdltigen planerischen Ansatzes, einer
Prifung der Verkehrsmengen in einzelnen Abschnitten und Prifung der
technischen Machbarkeit der Umsetzung.

Besondere Beachtung muss den Linksabbiegemdaglichkeiten der Radfah-
rer auf dem Anlagenring geschenkt werden. Eine direkte Fihrung ist je-
weils erstrebenswert, durch Markierung und ergénzender Beschilderung
sind in ausreichendem Abstand vor den Knotenpunkten aus dem Verlauf
des Radfahrstreifens verschwenkende Abbiegestreifen oder Radaufstell-
streifen an der Haltelinie vorzusehen. An untergeordneten Einbiegungen
sowie bei nicht hinreichenden Platzverhéltnissen ist eine indirekte Fihrung
der linksabbiegenden Radfahrer hingegen die bevorzugte Alternative.

MaBinahmen zur Erhéhung der Sicherheit bei der Abwicklung des Radver-
kehrs sollen allen Verkehrsteilnehmern dienen. Nach Gberschlégiger Be-
rechnung anhand der vorliegenden Verkehrsbelastungszahlen kénnen
weder auf freier Strecke noch im Bereich von Knotenpunkten Reduzierun-
gen von Fahrstreifen durchgefihrt werden. Die hohe tagliche Verkehrsbe-
lastung, insbesondere in den Spitzenzeiten, gestattet keinen derartigen
Eingriff, ohne damit eine erhebliche Verschlechterung im Verkehrsablauf
zu verursachen bzw. erhebliche Anderungen an den Umlaufzeiten der
Lichtsignalanlagen vornehmen zu missen.

Gerade fur den aus untergeordneten Zulaufstrecken kommenden Radver-
kehr erweist sich der Anlagenring stellenweise als nur schwer Gberwindba-
re Barriere. Die Einrichtung weiterer Querungsmaéglichkeiten ist aufgrund
der hohen Verkehrsbelastung mit einem vergleichsweise hohen Aufwand
verbunden. Eine konfliktérmere Lésung ist in diesem Fall eine frihzeitige
Beschilderung und Lenkung des Radverkehrs auf die fir das angestrebte
Ziel "passende" und weiterfGhrende Zulaufstrecke.

Ein baulicher Eingriff zur Verbesserung der Querungsméglichkeit hinge-
gen ist im Bereich der Ostanlage erforderlich, bedarf jedoch eines sorg-
faltigen planerischen Ansatzes. Zur Sicherstellung der Fahrtbeziehung
Landgrafenstrafle — GutfleischstraBe und der Querung des hessischen
Radfernweges R7 muss entweder eine neue ebenerdige Querung ange-
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legt oder die vorhandene Unterfihrung bzw. deren Zu- und Ausgang fur
eine vereinfachte Nutzung bei mitgefihrtem Fahrrad umgestaltet werden.
Auf diese Weise wird die fir den Radverkehr wichtige Anbindung der In-
nenstadt an die Ringallee, der wiederum eine stadtteilverbindende Funk-
tion zukommt, verbessert, wenn auch im Falle des Fortbestands der unter-
irdischen Lésung durch den nur schwer zu Gberwindenden Niveauwechsel
Qualitatsmangel bestehen bleiben werden.

In diesem Zusammenhang sind die Vorplanungen zur Schaffung einer Di-
rektverbindung zwischen Ringallee und John-F.-Kennedy-Platz zu sehen,
mit denen der Zugang von Anlagenring und Innenstadt — trotz notwendi-
ger Querung von Ost- und Nordanlage vor Erreichen der Walltorstrafle —
aufgewertet wird. Daraus wiederum ergibt sich das Erfordernis zur Siche-
rung des Radverkehrs in diesem Bereich, da der derzeitige bauliche Zu-
stand bzw. die vorhandene Schaltung der Lichtsignalanlage keine voll-
sténdigen Verkehrsbeziehungen zulésst.

Auch mit einer zusétzlichen Querung fur FuBB- und Radverkehr am Platz
der Deutschen Einheit beim neuen Hérsaalgebéude der FH in Richtung
Senckenbergstra3e kénnten sich Probleme am Anlagenring fir beide Ver-
kehrsarten verringern.

Die MaBnahmen am Wegenetz im Kernbereich der Innenstadt verfigen
Uber eine hohe Dringlichkeitsstufe.

Bahnhofstrafle (Zufahrt zum Bahnhof), Bereich Ludwigstrafie /
Goethestrafie (Anlage 7)

AuBerhalb des Anlagenrings verfigt die BahnhofstraBe Uber keine geson-
derte Einrichtung fir den Radverkehr. Auf diesem Streckenabschnitt, der
von Pkw mit einer Geschwindigkeit von bis zu 50 Kilometern pro Stunde
befahren werden kann, findet Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn statt.

Mit Blick auf die Zielsetzung, die Verkehrsmittel des sogenannten Umwelt-
verbundes zu stérken, missen auch die Verknipfungsméglichkeiten un-
tereinander verbessert werden. Die Anfahrt mit dem Fahrrad zum Bahnhof
zum dortigen Umstieg auf den Schienenverkehr sollte daher sicher und
komfortabel zu absolvieren sein. In der unteren Bahnhofstrafie, ebenso in
der LiebigstraBle und, nachgeordnet, auch in der Alicenstrae als wich-
tigste Zufahrten zum Bahnhof sind daher entsprechende Vorkehrungen fir
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den Radverkehr zu treffen. Die vorhandenen StraBenquerschnitte lassen
nur bedingt separate Radverkehrsanlagen zu, es besteht eine Planungs-
notwendigkeit.

Zu bericksichtigen sind die Belange des Radverkehrs bei der vorgesehe-
nen Neugestaltung des Bahnhofsvorplatzes. An diesem Sammelpunkt des
OPNV (Bus- und Taxiverkehr) sowie des Pkw-Verkehrs (insbesondere
Bring- und Abholverkehr) ist eine konfliktfreie Fihrung der Radfahrer bis
zum Eingang des Empfangsgebdudes bzw. einer in unmittelbarer Nahe
einzurichtenden Fahrradabstellanlage vorzusehen.

Auszuweiten ist das Radroutennetz auch in Tempo-30-Zonen im Bereich
beiderseits der Ludwigstrafle. Die StraBBen dieses Viertels dienen unter an-
derem als Verbindung zwischen der Innenstadt und den hier sowie &stlich
gelegenen Universitétseinrichtungen.

Es bietet sich an, die Verbindung Berliner Platz — Alicenstrafle entlang der
Wieseck fur die Ausweisung einer Radverkehrsroute zu Uberprifen. Damit
entstinde eine weitere Nord-Sud-Verbindung mit Gbergeordneter Funkti-
on, die abseits der stark belasteten Straflenziige bis zum Bahnhof gefuhrt
werden kann. Bauliche Eingriffe erfordern die Treppenanlagen am Ende
der Léberstrale, ebenso ist die vorhandene Wegbreite zwischen L&-
berstraBBe und Alicenstrafle zu prifen. Bei dieser vorgeschlagenen Routen-
fohrung werden mehrere Hauptverkehrstraflen (z.B. Berliner Platz, Frank-
furter StraBBe) gequert. Dies kann gesichert nur mittels Lichtsignalanlagen
erfolgen. Daher wéren beziglich Platzverhalinisse und Leistungstahigkeit
auch diese Méglichkeiten zu prifen. Die technische Machbarkeit einer di-
rekten Radfahrerquerung am Berliner Platz bedarf aufgrund der neu ein-
gerichteten Busschleusen der Prifung.
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4.3.2 Sidliches Stadtgebiet

In den drei sidlichen Stadtteilen Kleinlinden, Allendorf und Litzellinden er-
folgt die innere ErschlieBung im wesentlichen Gber die Mitbenutzung der
StraBBe im gemischten Verkehr, also ohne besondere Markierung oder bauli-
che Trennung. Weitestgehend kénnen dabei Tempo-30-Zonen befahren
werden, stellenweise sind Streckenabschnitte auf Straf3en mit hdherer zulés-
siger Geschwindigkeit ausgewiesen. Aulerhalb der Bebauung befinden sich
an den Verbindungsstraf3en zwischen diesen Ortsteilen jeweils gemeinsame
Rad-/Fuigéngerwege, zudem sind diverse Wirtschaftswege nutzbar. Als
Mangel wird die umwegreiche Verbindung zum Wetzlarer Ortsteil Dutenho-
fen beurteilt.

Auf der Frankfurter Strafle in Kleinlinden, die als Hauptroute von Sidwesten
in die Innenstadt dient, ist auf Gieflener Stadtgebiet beidseitig ein Radweg
angelegt, stellenweise durch Radfahrstreifen fortgefihrt. Im Bereich der Kreu-
zung mit der Robert-Sommer-StraBBe und dem Zubringer zur B 49 wird die
separate Fihrung unterbrochen und wird erst wieder nérdlich der Schubert-
straBe mit einem Radfahrstreifen aufgenommen. Diese endet an der Liebig-
straBBe, sodass der letzte Abschnitt der Frankfurter StraBBe vor dem Anlagen-
ring Uber keinen Radweg verfigt.

Als fur Radfahrer problematisch auf diesem innenstadinahen Abschnitt der
Frankfurter StraBe hat sich die Kreuzung mit der Friedrichstraf3e erwiesen.
Hier wurde eine Haufung von durch den Pkw-Verkehr verursachten Abbiege-
unfdllen beobachtet, weshalb es seitens der GieBener Straflenverkehrsbe-
hérde vorgesehen ist, den Radfahrstreifen kurz vor und im Konfliktbereich mit
einer roten Farbfléche zu versehen und so besonders auf diesen Gefahren-
punkt aufmerksam zu machen und ihn zu entschérfen.

Uber die Robert-Sommer-Strafle und den Aulweg wird eine wichtige Verbin-
dung durch das Sudviertel und in den westlichen Bereich, vor allem zum Uni-
Klinikum und zahlreichen weiteren Einrichtungen der Universitét geschaffen.
An der Robert-Sommer-Strafie ist ein Radfahrstreifen, zumindest auf weiten
Strecken, vorhanden, nach Einmindung in die Schubertstrafle und Uber die
gesamte Ldnge des Aulweges fehlt jede Radverkehrsanlage. Der Abschnitt
des Aulweges zw. SchubertstraBe und Paul-Meimberg-Straf3e ist bereits ge-
plant und wird demndchst umgesetzt werden.
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Verbindung Kleinlinden bzw. Allendorf — Dutenhofen (Anlage 8)

Verbesserungspotential besteht in diesem Bereich fir die Gbergreifende
Verbindung nach Dutenhofen. Der unter anderem zum Einkaufen — un-
mittelbar am Ortseingang befindet sich ein gréBeres Gewerbegebiet — in-
teressante Wetzlarer Ortsteil ist mit dem Fahrrad aus dem Gief3ener So-
den heraus nur Gber Umwege erreichbar (Gber die Friedhofstrafie von Al-
lendorf aus Uber Wirtschaftswege zur Grohgasse in Dutenhofen). Hier
kann dann die Gieflener Strafle (L 3451) innerhalb der geschlossenen
Ortschaft gequert werden.

Diese fur Radfahrer sicherere Variante der Querung entféllt bei einer di-
rekten Fihrung, die von Allendorf Gber die Wirtschaftswege westlich der
Kleebachstrale erfolgt und zu Beginn der &stlichen Aufweitung im Kno-
tenpunktbereich mit der Wellergasse auf die GieBener Straf3e trifft. In die-
sem Bereich ist eine Querungshilfe sowie entweder eine Radverkehrsan-
lage (auf dem heute unbefestigten StraBenbankett) erforderlich oder eine
direkte Zufahrt in das Gewerbegebiet winschenswert. Eventuelle Maf3-
nahmen liegen auBBerhalb des Zustandigkeitsbereiches der Stadt GieBen.

Als Variante zu dieser Lésung bietet sich eine RickfGhrung der Radfahrer
zur Kleebachstrafle an, wo jedoch die Einrichtung eines straflenbegleiten-
den Radweges bis zur Wetzlarer Strafle (L 354 1) sowie eine Querungshil-
fe notwendig sind. Nérdlich der Landesstrafle besteht die Méglichkeit, auf
vorhandenen Wirschaftswegen das Gewerbegebiet zu erreichen. Von
hier aus besteht auch Zugang zur Bricke, die die Eisenbahnlinie und die
B 49 Gberspannt. Damit ist das Naherholungsgebiet Heuchelheimer Seen
und Dutenhofener See konflikifrei zu erreichen. Ein Uberqueren des ni-
veaugleichen Bahnibergangs an der Lahnparkstrafie entfallt somit.

Frankfurter Strafie, Stdviertel (Anlage 9)

Die Frankfurter StraBe Gbernimmt auch fir den Radverkehr eine wichtige
Funktion for Nord-Std-Verbindungen innerhalb des Stadtgebietes, zudem
dient sie der ErschlieBung, insbesondere in ihrem nérdlichen Teil sowie,
vom Umfang her deutlich geringer, in Kleinlinden. Eine durchgéngige
Radverkehrsanlage wird als notwendig erachtet.

Zwischen Liebigstrafie/Alicenstrale und Anlagering sind die Radfahrstrei-

fen, die auf dem Abschnitt zwischen Schubertstrae und Liebigstrafie vor-
handen sind, fortzusetzen.
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Als Ergebnis der Verkehrsuntersuchung fir das Stdviertel bleibt festzuhal-
ten, dass durch vorzunehmende verkehrssteuernde Eingriffe die Robert-
Sommer-Strafle deutlich entlastet wird und die Frankfurter Straf3e diesen
zuséitzlichen Verkehr aufnehmen soll. Zukinftig wird das Linksabbiegen
aus der Robert-Sommer-Strafie in die SchubertstraBe nicht mehr maglich
sein.

Daher ist es erforderlich den Radverkehr in der Frankfurter Strafle, im Ab-
schnitt SchubertstraBe bis Robert-Sommer-Strafle, aufgrund des steigen-
den Verkehrsautkommens durch bauliche Eingriffe zu sichern. In diesem
4-spurigen Abschnitt ist es vorgesehen, durch Verbreiterung des Strafien-
querschnittes beidseitige Radfahrstreifen anzubauen und somit eine siche-
re FUhrung des Radverkehrs zu gewdhrleisten. Eine Machbarkeitsstudie
hat die Umsetzbarkeit von Radfahrstreifen, bei Erhalt der Vierspurigkeit
der Frankfurter Strafle, nachgewiesen. Zur Zeit erfolgt die Fachplanung,
die Umsetzung wird nach Genehmigung der beantragten Férdergelder
erfolgen.

Die Qualitét einer weiteren verkehrlich wichtigen Achse durch das Sud-
viertel bzw. am Rande davon, Robert-Sommer-Strafle und Aulweg, ist
ebenfalls anzuheben. In der Robert-Sommer-Strafle sind die fehlenden
Radfahrstreifen zu ergénzen, die vorhandenen stellenweise neu zu mar-
kieren und zu verbessern. Einen deutlich héheren Aufwand verursacht die
Verkehrsfiohrung der Radfahrer im Verschwenkungsbereich zum Aulweg
auf der SchubertstraBe. Zur Erhaltung der Durchgéngigkeit der Verbin-
dung sind Radverkehrsanlagen im Kreuzungsbereich Robert-Sommer-
StraBBe/ SchubertstraBe/ Aulweg/ Gaffkystrafie fur alle Richtungen erfor-
derlich. Selbst wenn eine Ausweisung als Radverkehrsroute Uber die pri-
vate GaffkystraBBe nicht moglich ist, wird eine Anbindung der Strafe an
die geplante Radverkehrsanlage im Knotenpunktbereich sinnvoll. Konse-
quenterweise bietet es sich an, die Schubertstrafle ebenfalls vollstandig fur
den Radverkehr zu ertiichtigen, um damit einerseits eine Querverbindung
der zwei wichtigen Nord-Std-Achsen zu schaffen, andererseits die vorge-
sehene Siedlungserweiterung Schlangenzahl radverkehrlich anzuschlie-
Ben.

Erforderlich ist die Aufwertung des Aulweges fir den Radverkehr. Neben
der unmittelbaren 6rilichen ErschlieBung Ubernimmt er am studéstlichen
Rand der dichten Siedlungsbebauung eine wichtige Verbindung zwischen
den Ortsteilen und besonders auch zwischen den unterschiedlichen Ein-
richtungen der Universitét. Auf dem Abschnitt Schubertstrafe — Leih-
gesterner Weg kénnen im vorhandenen Stralenraum fur die Bergaufstre-
cken Schutzstreifen bzw. Radfahrstreifen vorgesehen werden. Der Vorent-
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wurf dazu liegt fir eine Teilstrecke dem Tiefbauamt bereits vor, die end-
gultige Planung und Abstimmungen missen noch erfolgen.

Fir den weiteren Verlauf bis zum Schiffenberger Weg sind Radverkehrsan-
lagen zu prifen.

4.3.3 Ostliches Stadtgebiet

Im innenstadtnahen Bereich verfigen Schiffenberger Weg und Licher Strafie
Uber Radfahrstreifen und die Eichgédrtenallee Gber einen gemeinsamen Rad-/
Gehweg bis Kreuzung Zinzendorfweg/Rudolf-Diesel-StraBe. AuBerhalb des
Siedlungsgebietes sind hier, wie auch am Steinberger und Leihgesterner Weg,
straflenparallel gefihrte Rad-/Gehwege vorhanden und bieten den Radfah-
rern Gberértliche Verbindungen nach Linden, Pohlheim und Fernwald an, die
durch das nutzbare Wirtschaftswegenetz ergénzt werden.

Weniger komfortabel ist der Stadftteil Rédgen fir den Radverkehr an das wei-
tere Stadtgebiet angeschlossen. Grinberger und Rédgener Strafle sind nicht
mit Radverkehrsanlagen ausgestattet, das aktuelle Radwegenetz weist nur die
Rad- bzw. Wirtschaftswegverbindung entlang der Wieseck als Verbindung in
die Innenstadt aus. In Rédgen stehen den Radfahrern ebenfalls Wirtschafts-
wege, auch fur die Strecke nach Buseck, und das értliche Straflennetz (teilwei-
se Tempo-30-Zone) zur Verfigung. Das gilt im Wesentlichen auch fir die
Siedlungsgebiete um Philosophenwald, Alten Friedhof und Anneréder Weg.

Die Universitétseinrichtungen (Mensa und Philosophikum) sind Uber verschie-
dene Radwege angebunden. Den direkten Weg in die Innenstadt stellt eine
gemeinsame Radfahrer-/FuBBgdngerverbindung entlang des Klingelbachs si-
cher.

Zulaufstrecken in die Innenstadt (Anlage 10)

Eine starke Nachfrage besteht zwischen den Universitatseinrichtungen im
Bereich der Rathenaustrale und an der LudwigstraBe sowie der Innen-
stadt. Auf der Rathenaustrafle, sie ist Bestandteil der wichtigen Achse Un-
terhof - Universitatseinrichtungen, und im Ubergangsbereich zwischen
Aulweg / Schiffenberger Weg und dem Straennetz nordwestlich der Vo-
gelsbergbahn (Gnauthstrafle — Bismarckstrale — Nahrungsberg u. a.)
sind die Bedingungen fir den Radverkehr zu verbessern. Neben der Her-
richtung von Straflenziigen fir die sicherere Benutzung durch Radfahrer
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ist eine hervorgehobene Fihrung im Knotenbereich Schiffenberger Weg —
Aulweg — BismarckstraBBe vorzusehen. Mit Hilfe von Radfahrstreifen, bei
Platzknappheit zumindest von Aufstellflachen, sind hier die Voraussetzun-
gen fur ein zigiges (direktes) und konfliktarmes Passieren der Straflen-
kreuzung zu schaffen. Die Planungen zur Einrichtung einer Linksabbiege-
moglichkeit Schiffenberger Weg — GnauthstraBe sind in diesem Zusam-
menhang zu begrifien.

Ebenfalls zur Erhéhung der Sicherheit und Herstellung der Durchgéngig-
keit von Verbindungen dient die Vervollsténdigung noch fehlender Ab-
schnitte der Radverkehrsanlagen am Schiffenberger Weg (Fernie-/ Rathe-
naustraBBe — Karl-Gléckner-Strafie) sowie an der Licher Strafle (An der Ka-
serne — Heinrich-Fourier-Strafle; stadtauswdérts, bzw. Heinrich-Fourier-
StraBBe — Anschlussstelle A 485 Fahrtrichtung Sud; beidseitig). Gerade auf
diesen stark befahrenen HauptstraBBen, die nicht nur die Verbindung zwi-
schen Innenstadt und dem Bereich des Autobahnringes, sondern dariber
hinaus in die Nachbargemeinden schaffen, muss dem Radverkehr ein si-
cheres Fortkommen erméglicht werden. Die Planung zur SchlieBung des
Radwegenetzes im Schiffenberger Weg wurden schon vom Tiefbauamt
beauftragt. Zukinftig ist vorgesehen die gesamte Licher Strafle grundhaft
zu erneuern und in diesem Zusammenhang werden die Radverkehrsanla-
gen neu geordnet.

Eine ebenfalls direkte Verbindung zur Peripherie wird durch die Grinber-
ger Strafle (Fernwald bzw. Rédgen, Buseck Gber die Rddgener Strafie) ge-
schaffen. Auf dem Abschnitt zwischen Innenstadt und Abzweig in Héhe
Anschlussstelle A 485 soll eine Radverkehrsanlage umgesetzt werden.
In der Grinberger und Rédgener StraBe zwischen An der Volkshalle und
Ortsausgang erfolgt ein Ausbau des vorhandenen Gehweges zum kom-
binierten Rad-/Gehweg.

Ohne Radverkehrsanlage muss heute der Radverkehr auch auf dem Lu-
therberg bzw. westlichen Alten Steinbacher Weg auskommen. Zur Verbes-
serung der Anbindung an die Universitatseinrichtungen sowie zur Schaf-
fung einer durchgdngigen Verbindung von hier Gber die Georg-Philipp-
Gail-Strafle und Curtmannstrafie zum nordéstlichen Gielener Radwege-
netz an Eichgdrtenallee und Ringallee und damit auch nach Wieseck ist
es erforderlich, diesen Abschnitt mit einer Radverkehrsanlage auszustatten
und gleichzeitig eine geeignete Querung auf der Licher Strafle zu instal-
lieren.
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Auf der Rudolf-Diesel-Straf3e ist eine Fortsetzung des vor kurzem fertig ge-
stellten gemeinsamen Rad-/Gehweges am Rande des Philosophenwaldes
entlang der Eichgdrtenallee vorzusehen (siehe unten).

Rédgen, Verbindungen nach aufien (Anlage 11)

Uber die Rudolf-Diesel-Strae wird das Radroutennetz im Bereich Philo-
sophenwald nach Osten hin abgerundet und an die ebenfalls auszubau-
ende Route nach Rddgen angebunden. Straflenfihrung und Verkehrsauf-
kommen sprechen hier fir eine Verbesserung der heutigen Situation, die
Radfahren im gemischten Verkehr erfordert. Der geplante Rad-/Gehweg
in der Rudolf-Diesel-Strale soll in 2009 als Gemeinschaftsprojekt des
ASV Schotten und der Stadt Gielen gebaut werden.

Radgener Strafle, UdersbergstraBe, die Ortsdurchfahrt in Rédgen (Fried-
rich-Ebert-StraBe und Zum Bahnhof) sowie die Grofien Busecker Strafe
bis zur Stadtgrenze verfigen Uber keine Radverkehrsanlagen. Dies wirkt
sich negativ for Radfahrer aus, besonders auflerhalb der Ortslage, wo Kiz
mit hoher Geschwindigkeit unterwegs sind (erlaubte Héchstgeschwindig-
keit: teilweise 70 Kilometer pro Stunde), Kurvigkeit und StraBenquerschnitt
erschweren hier den Mischverkehr mit dem Fahrrad. Empfehlenswert ist
daher auf den unbebauten Abschnitten die Anlage eines separaten Rad-
weges (ausgestaltet als einseitiger Rad-/Gehweg) neben dem Strafien-
raum. In Rédgen dagegen kann der Radverkehr auf die Stra3e zurickver-
legt werden. Neben der FGhrung auf der oben beschriebenen Route, die
bei konsequenter Reduzierung der Hoéchstgeschwindigkeit — auf
30 Kilometer pro Stunde fir den Mischverkehr geeignet ist, bietet sich al-
ternativ die Nutzung der AnliegerstraBen (Tempo-30-Zone) an. Uber den
letzten Abschnitt der UdersbergstraBe, dem Kirchenring oder der Langen
Ortsstrafle kann Rédgen auf untergeordneten Stralen und Wegen durch-
fahren werden, Konflikte mit Kfz werden auf diese Weise deutlich vermie-
den.

Ein separater Radweg (Rad-/Gehweg) wird wiederum empfohlen fir die
Verbindung in die Nachbargemeinde Trohe. Auf diesem Radweg wird
auch der R 7 verlaufen, so dass hier eine gréBBere Ausbaubreite (3,0 m)
anzustreben ist. Die nach Trohe hin abschissige Strae kann von Radfah-
rern in diese Richtung noch vergleichsweise problemfrei auf der Fahrbahn
benutzt werden, wobei jedoch der niveaugleiche Bahnibergang ein Hin-
dernis im Fahrtverlauf bildet. Die Bergaufstrecke ist hingegen schwieriger
zu bewdltigen, der langsam fahrende Radverkehr gerdt hier schnell in
Konflikt mit dem Kfz-Verkehr, ein Ausweichen fir schiebende Fahrradbe-
nutzer ist nicht méglich — Gleiches gilt dementsprechend fir FuBgdnger,
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fur die diese Verbindung ebenfalls eine hohe Bedeutung hat: Von Rédgen
aus besteht Anschluss an das auch fir die Bewohner Trohes wichtige
GieBener Stadtbussystem.

In der Udersbergstrafie zwischen Rédgener Strafle und Grinberger Strafle
und im angrenzenden Abschnitt der Europastrafie ist die SchlieBung der
durch die o.g. Mafinahmen entstehenden Licken im Radverkehrsnetz zu
profen.

Mit einer Radverkehrsanlage an der Grinberger Strafle (B 49), die hier
ebenfalls wieder als separater Radweg (Zweirichtungs-Rad-/Gehweg) an-
zulegen ist, kann zudem auf der Grinberger Strafle eine weitere Verbin-
dung nach Annerod eingerichtet werden. Damit entsteht eine parallele
Strecke zum Anneréder Weg, die aufgrund der Néhe zur Strafle Gber eine
deutlich héhere Einsehbarkeit als der gréBtenteils durch den Wald fih-
rende Radweg verfigt. Eine gemeinsame Planung der Gemeinde Fern-
wald, Buseck und Giefien wird erarbeitet.

4.3.4 Nordliches Stadtgebiet

Die Marburger StraBe, der als Stadftteilverbindung und Verbindung Uber das
Stadtgebiet hinaus eine der Frankfurter StraBBe vergleichbare Funktion im
Norden Gieflens zukommt, verfugt Gber verschiedene Radverkehrsanlagen:
Zwischen Nordanlage und Wiesecker Weg sind beidseitig Radfahrstreifen
abmarkiert, bis zum Lichtenauer Weg existiert ein separater Radweg, im fol-
genden Abschnitt bis zur Weidigstrafle ist das Fahren im Stralenraum erfor-
derlich, bevor fir den restlichen Weg im Stadtgebiet ein gemeinsamer
Rad-/Gehweg zur Verfigung steht. Damit ist der Norden Wiesecks Uber die-
se Route an die Innenstadt angebunden, wohingegen fir den sddlichen
Siedlungsbereich ein gemeinsamer Rad-/Gehweg an der Ringallee existiert.
Das weitere Radwegenetz Wiesecks besteht dagegen zum Grofiteil nur aus
Mischverkehrsfléchen auf nicht geschwindigkeitsreduzierten Stadtstraf3en, so
auch auf der durch den Kern verlaufenden Achse Wiesecker Weg bzw. Gie-
Bener Strafle sowie auf Wirtschaftswegen auflerhalb der Bebauung.

Westlich der Marburger Strafle erschlief3t die Sudetenlandstrae mit Schutz-
streifen das weitere Radwegenetz, das hier mehrheitlich aus Mischverkehrs-
flichen in Tempo-30-Zonen besteht. Uber den parallel zur Eisenbahnlinie
verlaufenden Wirtschaftsweg (Bootshausstrafe) wird eine alternative Anbin-
dung an die Innenstadt gewdhrleistet. Nérdlich der Bricke Rodheimer Straf3e
besteht die Méglichkeit, auf dem Weg Uber das Stauwehr die Lahn zu que-
ren.
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Wieseck (Anlage 12)

Eine erhebliche Verbesserung der radverkehrlichen ErschlieBung Gieflens
kann durch eine Herrichtung von Wiesecker Weg und Gieener Strafle
for den Radverkehr erfolgen. Dieser Stadtteil ist ein bedeutendes Quell-
/Zielgebiet auch fir innerstadtische Fahrten, weshalb die infrastrukturelle
Ausstattung fir den Radverkehr dieser Tatsache anzupassen ist.

Im Wiesecker Weg bietet sich die Fortfihrung des Radfahrstreifens an,
wie er auch in der westlich querenden Marburger Strafle vorhanden ist.
Die Verkehrsbelastung lasst eine Reduzierung auf einen Fahrstreifen pro
Richtung prinzipiell zu, die verbleibende Flache kann zur Markierung ei-
nes Radfahrstreifens genutzt werden.

Eine relativ hohe Kfz-Belastung und zudem ein ebenfalls starker Parkdruck
kennzeichnen den Abschnitt der Gieflener Strafle. Unter den aktuellen
Bedingungen sind die Voraussetzungen fir den Radverkehr als negativ
einzustufen. Die hier vorhandenen Platzprobleme erfordern eine umfas-
sende Lésung. Hier ist eine Fachplanung unter Abwicklung aller verkehrli-
chen Belange erforderlich.

Von besonderer Bedeutung ist auch die ErschlieBung des 8stlichen Sied-
lungsgebietes von Wieseck fir den Radverkehr. Die Verldangerung der
oben beschriebenen Hauptverbindungs- und -erschlieBungsachse Wiese-
cker Weg — Gieflener Strafle in das Gebiet und durch das Gebiet hin-
durch ist sicherzustellen, ebenso der Anschluss an das Rad- bzw. Wirt-
schaftswegenetz im Studen und die dariber bestehenden Verbindungen in
die Innenstadt, die aufgrund der Linienfihrung entlang der Wieseck —
zumindest tagstber — Uber eine hohe Attraktivitét verfigen. In den Stra-
Ben der Tempo-30-Zonen ist hier, wie im weiteren Siedlungsgebiet des
Stadtteils, eine Intensivierung des Radverkehrs durch geeignete Routen-
fohrungen voranzutreiben. Im Vordergrund steht dabei — entsprechend
der Zielsetzung — die Erhéhung des Einsatzes auch im Nah-
(-versorgungs-) -bereich. Wenn auch jenseits der A 485 der Zustand der
an den Gieflener Stadtrand fihrenden Hangelsteinstrale (Verbindung
nach Alten-Buseck) und Vixréder Straf3e (Tierheim, Verbindung nach Tro-
he) fur den Radverkehr unbefriedigend ist, werden die hier erforderlichen
MafBBnahmen, die sich auf stralenbegleitende Radwegelésungen be-
schréinken, zundchst nachfragebedingt sowie wegen des vorhandenen
Wirtschaftswegenetzes in diesem Bereich als nachrangig erachtet.

Eine Radverkehrsanlage ist auf der &stlichen Seite der Marburger Strafe
im Abschnitt zwischen Lichtenauer Weg und Teichweg wiinschenswert. Als
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Mindestanforderung wird hier der Lickenschluss des auf der westlichen
Straflenseite zwischen Lichtenauer Weg und WeidigstraBe verlaufenden
Radweges genannt. Eine beidseitige FUhrung des Radverkehrs wird je-
doch bis zum abzweigenden Teichweg, besser noch bis zur Einmindung
des Wirtschaftsweges nérdlich der Hangelsteinstra3e und eine Integration
des Radverkehrs in die Lichtsignalanlage des Knotenpunktes Hangelstein-
strale / Marburger Strafle empfohlen. Die Platzverhélinisse gestatten hier
weitestgehend den Neubau eines Radweges auf der &stlichen Stralensei-
te, die Marburger Strale wird mit dieser Ausstattung ihrer hohen Erschlie-
Bungs- und Verbindungsfunktion gerecht.

Mit der Durerstrafle und der Ludwig-Richter-Straf3e existieren im westli-
chen Teil Wiesecks zwei wichtige Querverbindungen zwischen Marburger
StraBBe und Wiesecker Weg / Gieflener Strafle, die auch fir den Radver-
kehr besser nutzbar gemacht werden sollten. Sie dienen der ErschlieBung
des Siedlungsgebietes, erhéhen zudem die Verbindungsqualitét und er-
moglichen Gber Waldbrunnenweg bzw. Sellnberg eine direkte Zufahrt
zum Wegenetz der Wieseckaue bzw. Ringallee. Die rédumlichen Verhdalt-
nisse in den beiden Straflen lassen vermuten, dass ausreichend Platz for
Radverkehrsanlagen vorhanden ist.

Eine dritte wichtige Querverbindung wird im Zentrum Wiesecks durch den
Lichtenauer Weg und die Alte Schulstrale geschaffen. Wéhrend in der Al-
ten SchulstraBe durch eine Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit for Kfz
ein Mischverkehr méglich ist, bietet der Lichtenauer Weg keine ausrei-
chenden Voraussetzungen fir einen sicher zu bewdltigenden Radverkehr.
Hier ist die Anlage von Schutzstreifen und die Vertréglichkeit mit dem Li-
nienbusverkehr zu prifen.

Auch fur die stdliche Verléngerung dieser Verbindung, die bis zur Eich-
gartenallee verlaufenden PhilosophenstraBe besteht vorrangig eine Pla-
nungsnotwendigkeit einer Radverkehrsanlage.

Von angemessener Qualitét ist die Radverkehrsanlage (gemeinsamer
Rad-/Gehweg) an der Ringallee. Als verbesserungsbedurftig ist jedoch
der Engstellenbereich in Héhe der Kleingartenanlagen, die Ausfahrt aus
dem FH-Parkhaus und teilweise die Fahrbahnqualitét einzustufen. Die
hohe Bedeutung dieses Abschnitts rechtfertigt zukUnftig intensive Planun-
gen zur Verbreiterung und damit auch zur Erhéhung der Sicherheit dieses
Netzabschnitts.
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Nordstadt und Lahnufer (Anlage 13)

Die mehrheitlich aus Mehr- und Einfamilienhéusern der 1950- und
1960er Jahre bestehende Wohnsiedlung zwischen Sudetenlandstrafle,
Rodtbergstrale, Neuem Friedhof und Marburger Strale, im Siden er-
génzt um diverse zentrale Einrichtungen wie Landgraf-Ludwig-Schule,
Pauluskirche, Kindergarten, Geschaften und Sportanlagen, nimmt eine
grof3e Fléche ein, die jedoch nicht explizit f{ir den Radverkehr erschlossen
ist. Hier bietet es sich an, die Verbindungswege in der Siedlung fur eine
radverkehrliche Nutzung zu &ffnen (gemeinsame Rad-/Gehwege). Geeig-
net ist dazu der die Siedlung teilende Weg zwischen Landgraf-Ludwig-
Schule und Friedhofsallee, ergénzt um einen nach Westen weisenden Ast
durch den Narzissenweg, Uber den nach Querung der Rodtbergstrafie
der Achstétter Steg Uber die Bahngleise und damit die Zufahrt zum Sand-
feld erreicht werden kann. Damit kommt dieser neuen Radverkehrsanlage
auch eine Verbindungsfunktion im untergeordneten Wegenetz der Nord-
stadt zu.

So besteht fir Radfahrer eine Alternativverbindung in das Sandfeld, die
weitaus weniger risikoreich zu befahren ist als die Hauptverbindung Uber
den WiBmarer Weg. Besonders die enge, unibersichtliche Kurve an der
Eisenbahnbricke ist auf dieser Route als kritische Stelle zu bezeichnen.
Zur Erhéhung der Sicherheit fir den Rad- und FuBverkehr ist eine um-
fangreiche bauliche Umgestaltung, gerade auch im Hinblick auf die un-
ten beschriebene neue Lahnbricke und ihre Zuwegung aus der Nordstadt
erforderlich.

Fir den weiteren Verlauf des WiBmarer Weges lassen sich die Anforde-
rungen des Radverkehrs auf dem Abschnitt bis zum Ende der Bebauung,
wo ein einseitiger Radweg beginnt, am besten durch die Markierung von
Schutzstreifen erfillen. Damit wird ihnen ein Vorrecht eingerdgumt, bei
freier Strecke kann die markierte Flache hingegen von Kfz befahren wer-
den. Die Umsetzung dieser Empfehlung setzt die Entfernung der Mittel-
markierung voraus, durch die fehlende Fahrbahntrennung ist eine weitere
Beruhigung in der Abwicklung des Kfz-Verkehrs zu erwarten.

Ein Lickenschluss von Ubergeordneter Bedeutung kann mit einer neuen
Lahnbricke in Héhe Sudetenlandstrale / Leimenkauter Weg geschaffen
werden. Mittels Abbiegen vom WiBmarer Weg an der oben beschriebe-
nen Eisenbahnbricke und direkter Weiterfahrt an das Lahnufer kann zu-
kinftig eine neue Bricke erreicht werden, die mit beidseitigen Rampenan-
lagen auch von Radfahrern komfortabel genutzt werden kann. Sie spielt
eine wichtige Rolle fir den Freizeitverkehr, da sie einen einfachen Zugang
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zum Radwegenetz auf dem rechten Lahnufer bietet. Zudem entsteht an
dieser Stelle aber auch eine schnelle Verbindung zwischen den einwoh-
nerstarken Stadtteilen der Nordstadt und der Weststadt sowie nach Wet-
tenberg. Der bislang noch notwendige Umweg Uber die Lahnbricke der
Rodheimer StrafBe kann auf dieser Relation zukinftig entfallen.

Ergdnzend zu den beschriebenen Flussquerungen besteht mit geringem
Aufwand die Méglichkeit, die heute bereits vorhandene Querung auf
dem Wehr auch fiur Radfahrer leichter nutzbar zu machen. Wéhrend sich
auf der Weststadt-Seite eine einfach zu befahrende Rampe befindet, muss
die Treppenanlage auf der Mihlenseite durch eine Rampe ersetzt werden.
Es muss geprift werden, ob die rdumlichen Verhélinisse den Umbau zu
einer Aufstiegshilfe mit einer fir neigungsempfindliche Radfahrer leicht zu
bewdltigenden Steigung gestatten. Als besonderer Vorteil dieser Querung
ist die unmittelbar benachbarte Lage des SPNV-Haltepunktes Oswalds-
garten zu bewerten. Im Verlauf der Marburger Strafle sind Querungsmdég-
lichkeiten zu prifen; damit kénnen die Verbindungen zwischen Ringallee
und den weiteren Stadtteilen attraktiver und sicherer gestaltet werden.

4.3.5 Westliches Stadtgebiet

Wichtigste Verbindung in die Innenstadt ist die Rodheimer Strafe, die beid-
seitig Uber einen getrennten Radweg bzw. Uber Radfahrstreifen verfigt. Kei-
ne Einrichtungen fir den Radverkehr besitzt die zweite Lahnbricke, die Heu-
chelheimer StraBBe. Erst éstlich der B 429 existiert hier ein gemeinsamer
Rad-/Gehweg, der die einzige Radwegeverbindung nach Heuchelheim dar-
stellt.

Zwischen Rodheimer Strafle und Grundschule West durchquert ein weiterer
gemeinsamer Rad-/Gehweg die Weststadt als Nord-Sid-Achse, ein weiterer
Rad-/Gehweg Uberquert in Héhe des Gleiberger Weges die B 429. Weitere
Anlagen fir den Radverkehr gibt es in der Weststadt nicht, fir den Radver-
kehr sind Tempo-30-Zonen und Wirtschaftswege vorgesehen. Weitestge-
hend unerschlossen ist somit auch noch das Gewerbegebiet West.

Zufahrt Weststadt, ErschlieBung Ev. Krankenhaus / Gewerbegebiet
West (Anlage 14)

Im Bereich Rodheimer Strafle, Krofdorfer Strafle, Schitzenstrafle gibt es
erhebliche Defizite in der Verkehrssicherheit fir den Radfahrer und den
FuBlganger. Die Radwegefihrung ist fir viele Radfahrer aber auch fur vie-
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le Kfz-Fahrer unverstdndlich. Eine Uberplanung aller Radverkehrsbezie-
hungen ist erforderlich.

Fir die Schitzenstrafle ist die Erweiterung der Tempo-30-Zone bis an die
Rodheimer StraBe sinnvoll, die benachbarte Zufahrt des Uferweges ist fir
den Radverkehr herzurichten und als Radweg zu beschildern. Uber das
Wegenetz am Lahnufer sind auch die beiden Ubergénge am Wehr (Be-
seitigung der Treppenanlage erforderlich; siehe oben) und in Verlange-
rung des Leimenkauter Weges (Brickenneubau geplant; siehe oben) zu
erreichen.

Von der Rodheimer Strae zweigt mit der Hardtallee auch die Zufahrt
zum Evangelischen Krankenhaus ab. Bislang verfigt sie Uber keine Rad-
verkehrsanlage. Zur Verbesserung der Anbindungsqualitat sollten in der
Hardtallee Radfahrstreifen oder Schutzstreifen  vorgesehen werden, fur
die direkte Zutahrt zum Krankenhaus (Paul-Zipp-Strae) wird eine Freiga-
be des beidseitigen Gehwegs fir den Radverkehr empfohlen. Die Fre-
quentierung durch FuBgénger ist auf diesem Abschnitt gering, ebenso
sind Einmindungen nur in begrenzter Zahl vorhanden, Konflikifalle da-
durch unwahrscheinlich. Eine an der vorhandenen Straf3e orientierten Li-
nienfGhrung verursacht zwar einen Umweg, die damit verbundene Lén-
genentwicklung kommt aber gerade dem bergauf fahrenden Radverkehr
entgegen.

Fur die ErschlieBung des Gewerbegebietes West und die Verbindung
nach Heuchelheim wird auf der Gottlieb-Daimler-Strafle langfristig die
Anlage von Radverkehrsanlagen als erforderlich erachtet. Mit der zukinf-
tig geplanten VerknUpfung mit dem Heuchelheimer StrafBennetz sowie der
neuen Anschlussstelle an der B 429 ist hier eine erhebliche Belastungszu-
nahme zu erwarten. Zur Gewdhrleistung der Sicherheit von Radfahrern
sind daher umfangreichere Mafinahmen zu ergreifen.

4.4 Weitere MaBnahmen

4.4.1 Abstellmoglichkeiten

Von grofBler Bedeutung sind neben einem hochwertigen Radwegenetz
auch die Abstellméglichkeiten des Fahrrades. In der Kette der Maf3nah-
men zur Erhdhung des Radverkehrsanteils darf dieses wichtige Glied nicht
zu schwach sein, da besonders bei der Wahl des Verkehrsmittels vor

49



S trshea e, 3 Gie[Sen

Radverkehrsentwicklungsplan

Fahrtantritt eine unzureichende Abstellméglichkeit am Zielort Anlass sein
kann, sich gegen das Fahrrad zu entscheiden.

Aber auch die Unterbringung des Fahrrades zu Hause spielt eine wichtige
Rolle. Diebstahl- und wettergeschitzte sowie leicht zugéngliche und — be-
sonders in Mehrfamilienhéusern — Mitbewohner nicht stérende Abstell-
platze sind hier eine unbedingte Voraussetzung, den Zugriff auf das Fahr-
rad und damit dessen Nutzung zu erleichtern. In Wohnquartieren, in de-
nen die Unterbringung eines Fahrrades erhebliche Probleme in sich birgt,
besteht die Maglichkeit, zentrale Abstellméglichkeiten, etwa in Form ge-
meinschaftlicher Fahrradabstellanlagen oder sogenannter Fahrradhéu-
schen'®, einzurichten. Fir die Zukunft soll in der stadtischen Stellplatzsat-
zung fir Neubauten auch ein Stellplatznachweis fir Fahrrader aufge-
nommen werden.

Im &ffentlichen Raum sind zudem Parkplatze an wichtigen Zielen bereitzu-
stellen, etwa vor &ffentlichen Einrichtungen, stark frequentierten Freizeit-
anlagen oder Einkaufszentren und in EinkaufsstraBen. Als Abstellméglich-
keiten eignen sich zumeist hohe Rahmenhalter, an die beidseitig Fahrra-
der angelehnt und angeschlossen werden kénnen. Kurzzeitparkern bieten
sie eine einfache Handhabung beim Abstellen und Sichern ihres Fahrra-
des, fur Langzeitparker sind ergéinzende Uberdachungen notwendig.

Den Anforderungen der Langzeitparker missen auch Abstellanlagen an
Verknipfungspunkten zum OPNV gerecht werden. Neben Gberdachten
Fahrradhaltern sind hier, je nach Radverkehrsautkommen, Fahrradboxen
oder gréfere Abstellanlagen (Fahrradparkhéuser, Fahrradstationen mit
Service) vorzusehen. Der umzugestaltende Bahnhofsvorplatz in Gieflen
bietet die Maglichkeit, in die Neuplanungen eine entsprechende Anlage,
deren GréfBe und Eigenschaften noch festzulegen sind, aufzunehmen.

Neben dem Bahnhof (einschl. Westseite/Parkhaus) zdhlen dazu auch die
weiteren SPNV-Haltepunkte (Oswaldsgarten, Erdkauter Weg, Licher Stra-
e und Watzenborn-Steinberg) sowie wichtige Haltestellen im Stadt- und
Regionalbussystem (z. B. Berliner Platz, Johanneskirche, Licher Strafle).
Eine sinnvolle Ergdnzung sind zudem Abstellméglichkeiten an den peri-
pher gelegenen Endhaltestellen, womit Bewohnern der Randbereiche
bzw. Nachbargemeinden Gieflens eine Méglichkeit geboten wird, den

'3 Erfahrungen damit liegen beispielsweise aus Hamburg und Dortmund vor; siehe

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND WOHNUNGSWESEN 2004, S.
71.
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innerstadtischen OPNV mit dem Fahrrad zu erreichen (z. B. Birgerhaus,
Raédgen; Greizer Strafle, Wieseck; TaunusstraBle, Litzellinden). An den
Bahnhaltepunkten sollten auch Radboxen/-garagen zur Verfigung ste-
hen, die eine sichere Unterbringung gewdhrleisten.

Weitere wichtige Einrichtungen, die Uber eine angemessene Anzahl von
Fahrradabstellanlagen in hinreichender Qualitét verfigen sollten, sind die
diversen Einrichtungen der Universitdt und die Fachhochschule (stellen-
weise vorhanden), die Schulen'® und die Einrichtungen der Stadtverwal-
tung — sowohl fir Beschaftigte wie auch fir Besucher. Der weitere Ausbau
der Fahrradabstellméglichkeiten ist auch im Innenstadtbereich notwendig;
geeignete Stellen fir die Bereithaltung von Abstellanlagen sind die Zu-
géinge zur innerstadtischen FuBBgéngerzone.

Nicht zuletzt sind aber auch an den Zielen des Radverkehrs private Initia-
tiven hilfreich. Beispielsweise konnen Einzelhéandler, insbesondere zur Ver-
sorgung des téglichen und auch des periodischen Bedarfs, ihr Einzugsge-
biet deutlich vergréBern, indem sie Abstellméglichkeiten fir Fahrréder be-
reithalten und damit Kunden auBerhalb des fuBléufigen Einzugsgebietes
"anlocken". Der Nutzen liegt auf beiden Seiten: Ein Uber die eigentliche
Lautkundschaft erweitertes gréBBeres Kundenpotential for den Einzelhénd-
ler, ein groferes Angebot durch einen erweiterten Bewegungsradius fir
den Kunden.

4.4.2 Beschilderung

Die eigene Ortskenntnis spielt bei der Fahrradbenutzung eine hervorzu-
hebende Rolle. Beim Einsatz innerhalb der vertrauten Umgebung ist sie
alleinige Basis fur die Orientierung, die auBBerhalb durch die Nutzung von
Wegweisern ergénzt wird. Zunachst haben die Schilder der allgemeinen
Wegweisung an den Straflen auch fir den Radverkehr eine hohe Bedeu-
tung, die abweichenden Anforderungen an die Routenwahl setzen jedoch
ein eigenes Wegweisungssystem voraus, wodurch das vorhandene Netz
insgesamt erfassbar und befahrbar gemacht wird (laut ERA 95 soll Fahr-

" Durch die Bereitstellung wesentlicher Elemente einer Radverkehrsinfrastruktur kann

gerade in den Schulen Einfluss auf die Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens junger
Menschen ausgeibt werden.
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radwegweisung als in sich geschlossenes System die gunstigsten Routen
empfehlen)'.

Eine der wichtigsten Voraussetzungen ist daher eine lickenlose, leicht er-
kennbare und eindeutige Beschilderung von nutzbaren, das heifit tech-
nisch einwandfreien Netzabschnitten. Damit wird die Vertrauenswirdigkeit
der Wegweisung sichergestellt. Die Gestaltung sollte wiedererkennbar
sein, vorhandene Merkmale der Wegweisertypen sind daher bei der er-
forderlichen Ergénzung der Beschilderung zu wiederholen.

Im Zuge der quantitativen Verringerung von Verkehrszeichen sollte sich
auch die Fahrradwegweisung auf die notwendigsten Informationen be-
schrénken.

Neben einer konsequenten Beschilderung neuer Netzelemente ist es in
Gielen erforderlich, die Wegweisung im vorhandenen Netz nach den
oben genannten Kriterien zu Gberprifen und gegebenenfalls zu ergénzen.

4.4.3 Information

Eine Erweiterung des Radwegenetzes unter weitreichender Benutzung von
untergeordneten StadtstraBen erfordert eine verstarkte Offentlichkeitsar-
beit, damit die fir Radfahrer auf diese Weise geschaffenen Maglichkeiten
auch wahrgenommen werden und genutzt werden kénnen. Neben der
Bekanntgabe des gesamtstadtischen Angebotes kann es zusatzlich von
Nutzen sein, innerhalb von rdumlichen Teilbereichen auf Besonderheiten
hinzuweisen. Geeignet sind dazu Informationsveranstaltungen fir die
Burger, eigens angefertigte Mitteilungen in Form von Postwurfsendungen
sowie Meldungen in der lokalen Presse und im Internet. Nicht-
Radfahrende Autofahrer, die diese Informationen ebenfalls erhalten und
wahrnehmen, werden auf das Angebot aufmerksam gemacht und viel-
leicht zur Nutzung des Fahrrades ermutigt, zumindest aber fir die Belan-
ge des Radverkehrs sensibilisiert und so zur verstarkten Ricksichtnahme
aufgefordert.

Ein grofles Nutzungspotential des Fahrrades ergibt sich fir viele Men-
schen im Nahbereich ihres Wohnstandortes zur Erledigung taglicher We-
ge. Im Vergleich zum FuBBgénger erhdht sich der Aktionsradius als Rad-

' FORSCHUNGSGERSELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN 1995,
S. 80
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fahrer deutlich. Auf innerstadtischen Kurzstrecken ist er in zeitlicher Hin-
sicht zudem meist dem Auto Uberlegen, selbst bei weiteren Entfernungen
im Stadtgebiet kann er noch mit ihm konkurrieren. Von besonderer Be-
deutung ist dabei das zur Verfigung gestellte Radwegenetz. Auf unterge-
ordneten Straflen ist aufgrund weniger vorhandener BerGhrungspunkte
mit dem Kfz-Verkehr ein schnelleres Fortkommen méglich als auf den
HauptverkehrsstraBen. Voraussetzung dafir ist jedoch eine umwegarme,
zielorientierte  und ununterbrochene FUhrung und insbesondere die
Kenntnis des Radfahrers Gber den ginstigsten Streckenverlauf, die nicht
immer durch Beschilderung der Ziele gewdhrleistet werden kann. Bei
Nahbereichszielen ist eine Beschilderung zudem weder méglich noch er-
forderlich (siehe oben).

4.5 Zusammenstellung der MaBnahmen

Samtliche fur die funf Planungsréume vorgeschlagenen MaBBnahmen zur
Ausstattung des GieBener Radverkehrsnetz sind in der folgenden Uber-
sicht enthalten. Bezeichnet werden darin ihre Orislage, die erforderliche
MaBinahme mit Beurteilungsfaktoren wie

* Sicherheitsanforderung
* Netzbedeutung/ Lickenschluss
*  Machbarkeit/Autwand

und der Umfang.
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. Netz-
siehe StraRen- Sh'gngr bedeu- t':/zla ?Ere]i-t
Netzabschnitt An- MaRnahme lange tung/
anfor- | = / Auf-
lage [m] Licken-
derung wand
schluss
1. Stadtzentrum
1 | Nordanlage 6 | Radverkehrsanlagen 600 hoch ja hoch
2 | Westanlage 6 | Radverkehrsanlagen 550 hoch ja hoch
3 | Sudanlage 6 | Radverkehrsanlagen 650 hoch ja hoch
4 | Innenstadt 6 Wegweisung nein mittel
(Routenfiihrung) - -
Schirmerscher Park Radweg, Ausweisung . . .
5 (Ringallee - John.-F.-Kennedy-Platz) 6 als Radverkehrsroute 200 gering 1a mittel
Verbesserung der
Querungsmadglichkeit . .
6 | Ostanlage (Querung) 6 Gutfleischstrage - _ mittel nein hoch
Landgrafenstral3e
: ; Ausweisung als . . .
7 | links und rechts der Ludwigstral3e 7 Radverkehrsroute _ gering | nein | gering
Ausweisung als
Radverkehrsroute,
. . Herrichtung des Abschnitts .
8 | Berliner Platz - AlicenstralRe 7 LoberstraRe/ Alicenstrafe, _ hoch ja hoch
Querung der
HauptverkehrsstraRen
. - Briicke zur Durchbindung | Punktuelle . . .
9 | Wieseckmiindung 7 des Lahnuferweges MaRnahme mittel ja mittel
10 | GoethestralRe (Radroute) 7 Kreuzungen Siidanlage Punktuelle hoch ja mittel
und Seltersweg MaRnahme
Linksabbiegen in die Punktuelle . . .
*
11 | Johannesstrafe ) Neuen B&aue ermdglichen | MaBnahme mittel ja gering
Eisenbahnquerung, Punktuelle
12 | Stephanstralie 7 | Rampe an der Wegeunter- gering | nein hoch
N 3 MaRnahme
fuhrung erganzen

*) keine Darstellung in Anlage 7
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. Netz-
siehe Straen- Shlz_r:e_r- bedeu- g/l aﬁg.’ )
Netzabschnitt An- MaRnahme lange 'S tung/ | PA<S
anfor- |, . / Auf-
lage [m] d Lucken-
erung wand
schluss
2. Sudliches Stadtgebiet
1 Verbindung Kleinlinden bzw. 8 Ausweisung als erin nein erin
Allendorf - Dutenhofen Radverkehrsroute - gering gering
. - Radweg KleebachstralRe
Verbindung Kleinlinden bzw. s . .
2 Allendorf - Dutenhofen (Variante) 8 | (einseitig), Querung Wetz- 80 gering nein hoch
larer StraRe
Frankfurter Stral3e zw. Radfahrstreifen bzw. .
3 Liebigstrale/Alicenstral3e u. Selterstor 9 Schutzstreifen (beidseitig) 130 hoch 1a hoch
Frankfurter Stral3e zw. Schubertstral3e . o .

4 und Robert-Sommer-StraRe 9 | Radfahrstreifen (beidseitig) 750 hoch ja hoch
5 | Robert-Sommer-Stral3e 9 Radf_ghrstrelfen 350 hoch ja mittel
(Erganzung)

Kreuzungsbereich Robert-Sommer- Radverkehrsanlagen
6 | StralRe/ SchubertstralBe/ Aulweg/ 9 (beidseitig) 9 200 hoch ja hoch
Gaffkystral3e 9
Schubertstrale Schutzstreifen oder . .
! zw. Frankfurter Staf3e und Aulweg 9 Radfahrstreifen (beidseitig) 280 mittel 1a hoch
8 Schubertstrale 9 Schutzstreifen/ Radfahr- 550 erin nein mittel
zw. Aulweg u. Kreisel Schlangenzahl streifen (beidseitig) genng
9 Aulweg zw. SchubertstralRe und Leih- 9 Sch_utzstrelfen/ Radfahr- 700 hoch a mittel
gesterner Weg streifen (bergauf)
Aulweg zw. Leihgesterner Weg und Radverkehrsanlagen .
10 Schiffenberger Weg 9 (bergauf) 750 hoch ja hoch
11 Stephanstraie/Ebelstrafie, Eisen- 9 | mit Rampe ergénzen - erin nein mittel
bahnkreuzung, Wegeunterfiihrung pe €erg gering
Leihgesterner Weg zw. . . noch zu . .
12 Aulweg u. LudwigstraRe *) | Verbindung priifen ermitteln hoch ja mittel
Verbindung Liitzellinden - noch zu . .
13 Huttenberg-Rechtenbach *) | Radweg entlang L 3054 ermitteln mittel ja hoch

*) keine Darstellung in Anlage 9
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. Netz-
siehe StraRen- Shlz_r:e_r- bedeu- Qﬂaﬁz.'t
Netzabschnitt An- MaRnahme lange s tung/ arkel
anfor- | . / Auf-
lage [m] Licken-
derung wand
schluss
3. Ostliches Stadtgebiet
1 | Bismarckstral3e 10 Verbesserung__der _ hoch nein hoch
Radverkehrsfiihrung
2 | Gnauthstral3e/ BleichstraRe 10 Ausweisung als mittel nein mittel
Radverkehrsroute -
3 | Nahrungsberg 10 | Radverkehrsanlagen 670 mittel ja hoch
Ausweisung als . . .
4 | Gartenstral3e 10 Radverkehrsroute _ gering nein | gering
Ludwigsplatz .
5 | (Querung Roonstrale - 10 Ezgvgrsligmjsnanlagen mit 150 hoch ja hoch
Gartenstraf3e/Ludwigstrale) 9 9
Doppelkreuzungsbereich Aulweg - Radfahrstreifen
6 | Bahniibergang - Schiffenberger Weg - | 10 | (beidseitig) / 150 hoch ja hoch
Bismarckstrale u.a. Aufstellflachen
Radfahrstreifen
Schiffenberger Weg zw. gﬁﬁﬁﬁgfﬂnfe fiir den
7 | FerniestraBe/RathenaustralRe 10 . 230 hoch ja mittel
- Radweg am Klingelbach,
und Karl-Glockner-StraBe desg
Karl-Glockner-StraRe
8 | RathenaustralBe 10 Sch_utzstrelfen/ .R.adfahr- 700 hoch ja mittel
streifen (beidseitig)
Licher Strake Radfahrstreifen/
9 | zw. An der Kaserne und Heinrich- 10 | Schutzstreifen (einseitig) 500 hoch ja mittel
Fourier-StraRRe bei StralRenausbau
Licher StraRe Radverkehrsanlagen bei
10 | zw. Heinrich-Fourier-StralRe 10 StraRenausbau g 600 hoch ja mittel
und Anschlussstelle A 485
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. Netz-
siehe StraRen- Shlz_r:e_r- bedeu- g/l aﬁzf )
Netzabschnitt An- MaRnahme lange 'S tung/ | 2!
anfor- |, = / Auf-
lage [m] d Lucken-
erung wand
schluss
Grunberger StraRe zw. .
11 Ludwigsplatz und Rodgener StraRe 10 | Radverkehrsanlagen 2.000 hoch ja hoch
Lutherberg - Alter-Seinbacher-Weg .
12 | (bis Danziger Stral3e) 10 gzglfj;ﬁgﬁ gﬁg:} (beidseitig) 460 mittel ja hoch
mit Querung der Licher Strale g
13 | Rudolf-Diesel-StralRe 10 | Radweg (einseitig) 1.120 hoch ja hoch
Rddgener Stralle . . .
14 bis Ortsausgang 11 | Radweg (einseitig) 1.150 hoch ja mittel
Rddgener Stralle o .
15 von Ortsausgang bis UdersbergstralRe 11 | Radweg (einseitig) 600 hoch 1a hoch
. Ausweisung als . . .
16 | Ortsdurchfahrt R6dgen 11 Radverkehrsroute _ gering ja gering
Udersbergstralie
17 | zw.Rddgener StralBe und Ortseingang | 11 | Radweg (einseitig) 1.300 hoch ja hoch
Rodgen (Baulast Land Hessen)
18 | Troher StraRe (K 31) 11 | Radweg (einseitig) 680 hoch ja hoch
Griinberger StralRe (B 49) L .
19 2w. Rodgener Strale und Stadigrenze 11 | Radweg (einseitig) 2.200 hoch ja hoch
Udersbergstral3e zw.
20 | Rédgener StralRe und 11 | Radverkehrsanlagen 750 hoch nein hoch
Griinberger StralBe (L 3126)
21 EuropastralBe zw. Griinberger StralRe 11 Radfahrstreifen/ 400 hoch nein hoch

und Anneréder Weg

Schutzstreifen
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. Netz-
siehe StraRen- Shlz_r:e_r- bedeu- Qﬂaﬁz.'t
Netzabschnitt An- MaRnahme lange S tung/ | 2!
anfor- |, = / Auf-
lage [m] d Lucken-
erung | < niuss wand
4. Nordliches Stadtgebiet
1 | Wiesecker Weg 12 | Radfahrstreifen (beidseitig) 1.000 hoch ja mittel
Giel3ener StralRe zw. Schutzstreifen ist zu prii- .
2 Wiesecker Weg und Alte Schulstrale 12 fen! 800 hoch 1a hoch
3 Giel3ener StralRe ab Alte Schulstral3e 12 Ausweisung als mittel ia erin
bis Alten-Busecker-StralRe Radverkehrsroute - J gering
Linienfestlegungen und
4 Altenburger Strale, 12 Ausweisung als Radver- mittel ia erin
ostliches Siedlungsgebiet Wieseck kehrsroute - J gering
(Ausschilderung)
Marburger Straf3e - westliche Seite
5 |zw. Lichtenauer Weg und 12 | Radweg (einseitig) 240 gering ja hoch
WeidigstralRe
el . Radweg (einseitig),
6 Marbyrger Strafe - ostliche Selte 12 | zw. Kiesweg u. Teichweg 400 mittel nein hoch
zw. Lichtenauer Weg und Teichweg
getrennter Rad-/Gehweg
Marburger Strale .
7 | (Einmiindungsbereich 12 ?SSL?S;St)relfen _ hoch nein hoch
Hangelssteinstral3e) 9
8 | DirerstraRe 12 Rad_fahrs?trenen/ §chutz- 400 gering ja mittel
streifen: ist zu prifen!
9 | Ludwig-Richter-StralBe 12 Rad_fahrs?trenen/ §chutz- 520 gering ja mittel
streifen: ist zu prifen!
10 | Marburger Stral3e 12 | Querungshilfen Punktuelle hoch nein mittel
MaRnahme
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. Netz-
siehe StraRen- Shlz_r:e_r- bedeu- g/l aﬁg.’ )
Netzabschnitt An- MaRnahme lange 'S tung/ | D2
anfor- |, = / Auf-
lage [m] Licken-
derung wand
schluss

11 Lichtenauer Weg (6stlich Marburger 12 Schutzstreifen ist zu pri- 500 mittel a mittel

Stral3e) fen!
Ausweisung als
Radverkehrsroute; Freiga- . . .
12 | Alte SchulstraRe 12 be der Einbahnstrake in _ mittel ja mittel
Gegenrichtung
13 | Philosophenstralie 12 | Radverkehrsanlagen 1.000 hoch ja hoch
14 | Ringallee 12 G_rundhafte Erneuerung 400 hoch ja hoch
mit Radverkehrsanlagen
Verbindung Landgraf-Ludwig-Schule -

15 Friedhofsallee bzw. Narzissenweg/ 13 Ausweisung als Radver- erin ia erin
Achstetter Steg - Hedwig-Burgheim- kehrsroute - gering ! gering
Ring

. Umfangreiche bauliche

16 Wleare_r Weg . 13 | Umgestaltung mit 100 hoch ja hoch

(Kurve Eisenbahnbriicke)
Radverkehrsanlagen
WiBmarer Weg . .

17 bis Hedwig-Burgheim-Ring 13 | Schutzstreifen 1.200 hoch ja hoch

18 Verbindung Sudetenlandstrale - 13 Lahnbricke 50 erin ia hoch
Leimenkauterweg mit Rampenanlagen 250 gerng J

. Rampenanlage auf der Punktuelle . .

19 | Wehranlage (Zu den Muhlen) 13 Miihlenseite MaRnahme | 9€1N9 ja hoch
Dammstrafe, Bisenbahnstrecke Neubau der Unterfiilhrung | Punktuelle . .

20 13 (Funktion fur LGS 2014) MalRnahme mittel 1a hoch
Ful3-/Radwegunterfiihrung

StraBenbegleitender Rad-
21 | Wieseck — Alten-Buseck (L3128) 9 |weg 1000 hoch ja hoch
z.Z. in der Planfeststellung
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. Netz-
siehe StraRen- Shlz_r:e_r- bedeu- Qﬂaﬁz.'t
Netzabschnitt An- MaRnahme lange S tung/ | 2!
anfor- |, = / Auf-
lage [m] d Lucken-
erung | < niuss wand
5. Westliches Stadtgebiet
Rod_helmer StraRRe/ Krofdorfer StralRe/ 14 Verbesser_t_mg der 100 hoch a hoch
SchiitzenstralRe Radwegefiihrung
Krofdorfer StraRe 14 |Radverkehrsanlage 1070 | hoch | ja | hoch
ist zu prifen!
SchiitzenstralRe Ausweisung als Radver-
zw. Rodheimer StrafRe und 14 | kehrsroute, Reduzierung _ mittel ja mittel
Zur Grol3en Bleiche der Hochstgeschwindigkeit
Uferweg 14 ES;UVCQ;L:::]Q zid\ll?vzg\,/er- erin ja erin
(Anschluss Rodheimer Stral3e) 9 - gering J gering
kehrsroute
Radfahrstreifen/ Schutz-
Hardtallee 14 | streifen (beidseitig) 450 mittel ja mittel
ist zu prifen!
Freigabe des Gehweges
Paul-Zipp-Stral3e 14 | fir den Radverkerkehr _ mittel ja gering
(beidseitig)
Heuchelheimer StraBe Punktuelle
(Paul-Zipp-Stralie - 14 | Querungsstelle MaRnahme hoch ja hoch
Friedrich-List-StralRe
Gottlieb-Daimler-StralRe
zw. Philipp-Reis-StralRe 14 | Radverkehrsanlagen 750 hoch ja mittel
und Stadtgrenze
Gabelsberger Stralie - . .
Carl-Benz-Strake - Heuchelheim Radverkehrsanlage 1200 hoch ja mittel
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5 ZUSAMMENFASSUNG

Unter den Fortbewegungsmitteln nimmt das Fahrrad in der Universitéts-
stadt Gieflen eine hervorzuhebende Stellung ein. Beobachtungen im
StraBBenverkehr, insbesondere im Bereich der Universitatsstandorte und an
den dort vorhandenen Abstellanlagen, deuten auf eine hohe Nutzung un-
ter den Studenten hin, dariber hinaus trifft das Fahrrad aber auch in an-
deren Bevolkerungsgruppen auf eine hohe Akzeptanz. Seitens der stadti-
schen Verwaltung ist diese Tatsache bekannt, weshalb die Absicht be-
steht, die Voraussetzungen fir den Radverkehr in Gielen zu verbessern,
das heifit die Nutzung des Fahrrades sicherer und komfortabler zu gestal-
ten, um die Vorteile dieser Art der Fortbewegung (hohe Erreichbarkeit,
keine Larm- und Schadstoffemissionen, kein Treibstoffverbrauch, geringer
Flachenverbrauch beim Abstellen, Erhéhung der kérperlichen Fitness
usw.) besser auszuschépfen.

Die Zielsetzung ist es, im Stadtgebiet mit Anknipfungen nach auen ein
Grundnetz an Radwegeverbindungen zu schaffen, das diesen Anforde-
rungen entspricht. Dazu ist eine Analyse der vorhandenen Netzelemente
sowie der potentiellen Nutzer als Vorbereitung zur Bereitstellung einer
nachfragegerechten Infrastruktur erforderlich. Im Rahmen einer umfang-
reichen Erhebung an den verschiedenen Standorten von Justus-Liebig-
Universitat und Fachhochschule Gieen-Friedberg wurden Studenten
nach ihrem Radverkehrsverhalten sowie den von ihnen am héufigsten fre-
quentierten Relationen befragt. Ergénzend wurden derartige Informatio-
nen auch Uber Schiler diverser Gieflener Schulen und berufstatige Er-
wachsenen ermittelt.

Mit den Kenntnissen Gber die aktuelle Situation des Radwege- bzw. Stra-
Bennetzes und die aus den nachgefragten Relationen abzuleitenden An-
forderungen wurden darauthin fir fonf Teilbereiche GieBens insgesamt
rd. 70 MaBBnahmen mit unterschiedlichem Umfang und Inhalt erarbeitet,
die dazu dienen, die Qualitat der Radverkehrsabwicklung zu verbessern
(Ubersicht siehe néchste Seite). Eine Ergénzung finden diese ortsbezoge-
nen MaBBnahmen durch Empfehlungen zu Abstellanlagen, zu Beschilde-
rungen sowie zur Information der Bevolkerung Gber die eingefUhrten rad-
verkehrlichen Neuerungen.

Die mafinahmenbezogene Zuordnung von Kriterien wie Sicherheitsanfor-
derung, Netzbedeutung/Lickenschluss und Machbarkeit/ Aufwand er-
moglicht der stédtischen Verkehrsplanung eine zeitabhdngige Unterglie-
derung der konkreten Planung.
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Teilbereich Anzahl der
MafBBnahmen

Stadizentrum

(Anlagenring mit Kernbereich Innenstadt, Bahnhof, untere Wieseck, 12

Bereich LudwigstraBe/Goethestrafe)

stdliches Stadtgebiet

(Kleinlinden, Allendorf, Litzellinden, Frankfurter Strafle, Sidviertel) 13

dstliches Stadtgebiet
(Zulaufstrecken in die Innenstadt, Verbindungen nach Rédgen und 21
auBerhalb, Europaviertel)

nérdliches Stadtgebiet

(Wieseck, Nordstadt und rechtes Lahnufer) 21

westliches Stadfgebiet
(Weststadt, Gewerbegebiet West)
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ANLAGEN

1 Fragebogen

2  Befragungsstandorte

3  Fahrradnutzung Studenten

4 Verkehrsmittelbesitz Studenten

5  verfigbare Alternativen zum Rad (Studenten)

6  Anlagenring und Kernbereich Innenstadt

7  BahnhofstraBe, Bereich Ludwigstrafle/Goethestrafle
8  Verbindung Kleinlinden/Allendorf — Dutenhofen

9  Frankfurter Strafle, Stdviertel

10 Zulaufstrecken in die Innenstadt

11 Verbindungen nach Rédgen und zu den Nachbarorten
12 Wieseck

13 Nordstadt und Lahnufer

14  Weststadt
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Einkaufsstadt

Die Stadt GieRBen beabsichtigt, das Radfahren im Stadtgebiet noch attraktiver und vor allem

sicherer zu machen. Es ist vorgesehen, die vorhandenen Radverkehrsrouten zu erganzen. Damit

diese MaBnahmen auch den tatsachlich verhandenen Anforderungen entsprechen, sollen mit
dieser Befragung die Nachfrage erfasst und die am meisten frequentierten Verbindungen
identifiziert werden.

Auch im Namen der Stadt GieRen danken wir schon jetzt fiir die wichtige Mithilfe.

SPIEKERMANN GMBH, Beratende Ingenieure, Diisseldorf

1. Zur Person (bitte Zutreffendes ankreuzen ("X") oder Angaben erganzen)
11 ISchi]Ien'in Studierende/r IBerufst'étigefr
Name der Schule: Fachhochschule Standort (Strae/HNr):
Universitat
Fachbereich:
12 Atter [__]
1.3 Geschlecht [ |mannich [ Jweiblich
1.4 Besitzen Sie {mehrere Angaben méglich)
ein Fahrrad,
ein Mofa / Motorrad,
eine Fahrerlaubnis fOr Plkw,
einen eigenen Pkw,
eine Zeitkarte (Monats- oder Jahreskarte} fur Bus und/oder Bahn?
gar nichts von alledem
2.  Zur Nutzung des Fahrrades (allgemein)
2.1 Benutzen Sie ein Fahrrad in der Regel {nur eine Angabe méglich}
Dmehrmals taglich (&fter als flr einen Hin- und Rickweg}
wenn ja, fur wieviele Hin-/Rickwege
taglich flr eine Hin- und Rickfahrt
4-5 mal wdchentlich
1-3 mal wdchentlich
1-3 mal monatlich
seltener
hie
chh fahre Fahrrad ausschliellich aullerhalb der Stadtgrenzen von Giellen.
2.2 Benutzen Sie ein Fahrrad in den Sommermonaten
viel ofter
ofter
hicht dfter als in den Wintermonaten : RADVERKEHR GIESSEN e
ebenfalls nie :] FRAGEBOGEM 1




2.3 Welche Alternativen nutzen Sie zur Fortbewegung?

3.

Pkw {als Fahrer/in}
Pkw {als Mitfahrer/in}
Mofa/Motorrad

zu Ful

keine

sonstige {bitte eintragen):

Offentlichen Personennahverkehr {Bus und/oder Bahn)

Fiir welche Fahrten nutzen Sie ein Fahrrad heute in GieRen?

Datum | |

31 DHeute benutze ich das Fahrrad gar nicht.

3.2

:Heute benutze ich das Fahrrad fUr folgende Wege:

Bitte erganzen Sie den Zweck der Fahrt {Schule, Ausbildung, Arbeit, Einkauf, Besorgung,
Freizeit, Sonstiges...} und kreuzen Sie an, ob Sie diese Strecke lediglich fur einen Weg
oder fUr Hin- und Rickfahrt benutzen.

{mehrere Angaben méglich)

< VON NACH £l %
E Stadtteil/Stralke Stadtteil/Stralke ZWECK E &= -
& oder Institution oder Institution = % 5
1
2
3
4
5
6
7

Fiir welche zuséatzlichen Fahrten nutzen Sie ein Fahrrad an anderen Tagen in GieBen?
Bitte erganzen Sie den Zweck der Fahrt {Schule, Ausbildung, Arbeit, Einkauf, Besorgung, Freizeit,
Sonstiges...) und kreuzen Sie an, ob Sie diese Strecke lediglich fUr einen Weg oder flr Hin- und

Rickfahrt benutzen.

& VON NACH 2e|2 E
E Stadtteil/Stralle Stadtteil/Stralle ZWECK 8% F '%
4 5 . . = .E .
= oder Institution oder Institution e ol - 2
1
2
3
4
5
6
7
Bitte ausgefiillt per E-Mall zuriick an: u.schwaen@spiekermann.de e Be n
: RACWERKEHR GIESSEM ANLAGE
b FRAGEBOGEN 1




Einrichtungen der Universitéat / Fachhochschule
Schloss / Zeughaus / Bot. Garten / Senckenbergsirofie

Alte UB / Haupigebd&ude - Bismarck-, Ludwig-,
Goethe-, Stephansirafle

Frankfurter StroBe (Medizin)

Frankfurter StrafBBe (Veterinar-Medizin)
Heinrich-Buff-Ring (Naturwissenschaften)
Kugelberg 62 (Sport)

Licher StraBe 68 (lura, Wirtschaftswissenschaften)
Otto-Behagel-StroBe (Phil 1)

Karl-Gléckner-StroBe (Phil 1)

Aulweg (Medizin, Anatomie)
Otto-Behagel-Sirafle 27 (Neue Mensa)
Fachhochschule, Wiesenstrafie 14

PPV RO® © O

7
(o]
>
e
o
S

August-Hermann-Franke-Schule, Talstr. 7
Friedrich-Ebert-Schule, Am Eichelboum 67
Gesamischule GieBen Ost, Alier Steinbacher Weg 28
Herderschule, Kropbaocher Weg 45
Landgraf-Ludwig- Gymnasium, Reichenberger Sirafie 3
Ricarda-Huch-Schule, Dammstrafie 26

PPOROD

Arbeitsstétten (Stadtverwaltung)
) Aulweg 43/45

Bismarckstrafie 5 / Stidanlage 4/5
Berliner Plotz 2

Ludwigsplaiz 13

Neuen Baue 2

Qstanloge 25/250
Robert-Bosch-StrafBe 14
Heuchelheimer Strafe 102
Schlachthofstrefie 40

Lohnstrafe 218

CePRRPRORO

612329/ Design fAnkagen Dezerber 20 0/efragunasstandarte «dr

Gielden

W Unjversitatsstadt a.d Lahn

A\
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wie hdufig nutzen Sie das Fahrrad ?

momentan

(Dezember 2006)

FH - Wiesenstr. (9200)
Befragte Personen: 304

nie
20%

taglich
36%

seltener
23%

mehrmals wochentlich

21%

Uni - Schloss (9301)
Befragte Personen: 252

nie
0%
seltener
1%
taglich
mehrmals 81%
wochentlich

18%

Uni - Alte UB (9303)
Befragte Personen: 243

nie
0%
seltener
7%
taglich
64%

mehrmals
wochentlich
29%

61029/ Design/ Anlagen/ [ ber 2070/Fahrradnutz Studenten.cdr

... und im Sommer 2

FH - Wiesenstr. (9200)
Befragte Personen: 304

nie
18%

viel ofter
28%

nicht ofter
als im Winter
16%

ofter
38%

Uni - Schloss (9301)
Befragte Personen: 252

viel ofter
17%
nie ofter
0% 52%

nicht ofter
als im Winter
31%

Uni - Alte UB (9303)
Befragte Personen: 243

viel ofter
nie 26%
0%

nicht ofter
als im Winter

35%

ofter
39%

momentan

(Dezember 2006)

Uni - Frankfurter Str. / Med. (9304)
Befragte Personen: 29

taglich
55%

nie
3% A

seltener
28%

mehrmals wochentlich
14%

Uni - Frankfurter Str. / Vet.-Med. (9305)
Befragte Personen: 484

taglich
: 70%

nie

2%

seltener

13%

mehrmals wochentlich
15%

Uni - Heinrich-Buff-Ring (9307)
Befragte Personen: 471

taglich
53%

nie
8%

seltener
18%

mehrmals wochentlich
21%

... und im Sommer 2

Uni - Frankfurter Str. / Med. (9304)
Befragte Personen: 29

3% nie
nicht Gfter viel dfter
als im Wnte. %
21%
Ofter
45%

Uni - Frankfurter Str. / Vet.-Med. (9305)
Befragte Personen: 484

viel ofter

20%
nie
2%

nicht ofter als im Winter
40%

ofter
38%

Uni - Heinrich-Buff-Ring (9307)
Befragte Personen: 471

nie viel ofter
35%

nicht ofter
als im Winter

18%

ofter
41%

RADVERKEHR GIESSEMN

FAHRRADMNUTIUNG
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FH - Wiesenstr. (9200)
Befragte Personen: 314

100

50 -

25

Zeitkarie

Fahrrad Mofa Fihrerschein Pkw

Uni - Schloss (9301)
Befragte Personen: 252

100 -

FEEE S

50 -

25 5

Fahrrad Mofa Fiihrerschein Pkw Zeitkarte

Uni - Alte UB (9303)
Befragte Personen: 243

100 -

Fa

50 -

25

Fihrerschein Pkw Zeitkarie

Fahmrad Mofa

Uni - Frankfurter Str. (9304)
Befragte Personen: 29

100 -

73 -

N\

50 -

25

Fahmrad Mofa Pkw Zeitkarte

£102%/ Design/ Anlagen/D ber 2010/ erkeh ramittelbesitz. odr

Uni - Frankfurter Str. (9305)
Befragte Personen: 487

100 -

75 -

TN

50 -

25 4

Zeitkarie

Fahrrad Mofa Fithrerschein Pkw

Uni - Heinrich-Buff-Ring (9307)
Befragte Personen: 480

100 -

T

50 1

ool

Fahrrad Mofa Fihrerschein Pkw Zeitkarte

Uni - Kugelberg (9309)
Befragte Personen: 25

100 -

Ty

B6F

25 4

Zeitkarte

Fihrerschein Pkw

Fahrrad Mofa

Uni - Licher Str. (9310)
Befragte Personen: 147

100 -

75 A

25

Zeitkarte

Fihrerschein Pkw

Fahrrad Mofa

Bja [Pnein

100

75 -

50 -

25

400 +

o

50 -

25

100 -

75 -

50 -

255

100 -

Flmis

50

25 -

Uni - Otto-Behagel-Str. (9311)
Befragte Personen: 275

N oSN

Fahrrad

Mofa Fihrerschein Pkw Zeitkarte

Uni - Karl-Gléckner-Str. (9312)
Befragte Personen: 694

Fahrrad

Mofa Fihrerschein Pkw Zeitkarte

Uni - Aulweg (9313)
Befragte Personen: 483

Fahrrad

Mofa Fihrerschein Pkw Zeitkarte

Uni - Neue Mensa (9321)
Befragte Personen: 74

Fahrrad

Mofa Fithrerschein Pkw Zeitkarte

[ RADVERKEHR GIESSEN ANLAGE
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100

75

50

25

100

75

50

25

100

75

50

25

100 -

Th

BE

255

FH - Wiesenstr. (9200)
Befragte Personen: 314

InIine Sonsﬁg

n kw » kw ofu

{Fahrer} {Mitfahrer} Moped

Uni - Schloss (9301)
Befragte Personen: 252

zuFuB  Inliner Sonstiges

pkw 5 Mofu OPNV ;

{Fahrer} {Mitfahrer} Moped

Uni - Alte UB (9303)
Befragte Personen: 243

zuFuB : Inllner Soshges

Pk .. kw - -, ofu,‘! -_u.'
{Fahrer} {Mitfahrer} Moped

Uni - Frankfurter Str. (9304)

Befragte Personen: 29

"~ Pkw Mofu 3
{Fahrer} {Mitfahrer} Moped OPNV

Inllner Sonshg

& 102%/ Cesign/ Anlagen/Dezember 2010 erfighbare Studenten.cdr

100 -

FAS

50

25 -

100

75

50

25

100 -

AT

50 -

25

100 +

TEEY =

50 -

255

Uni - Frankfurter Str. (9305)

Befragte Personen: 487

Son1ig

kw of

{Fahrer} {Mitfahrer} Moped

Uni - Heinrich-Buff-Ring (9307)
Befragte Personen: 480

Pkw “ Plow | Mofa/ -- OPNV zu Fub ) Inliner Sonstiges

{Fahrer} {Mitfahrer} Moped
Uni - Kugelberg (9309)

_BefragE Perﬂnen: 25

f}pNV .. U Fu InIine Sons1igs

Pkw Pkw Moful
{Fahrer} {Mitfahrer} Moped

Uni - Licher Str. (9310)

Befragte Personen: 147

zFu " Iin ons1igs

GPNY

B nein

Pl Mofa/
{Fahrer} {Mitfahrer} Moped

[l Ja

100 1
75 -
50 -

AR

100 -
TS
S0

2D

Uni - Otto-Behagel-Str. (9311)
Befragte Personen: 275

1u Fu Inliner So1i

{Fahrer} {Mitfahrer} Moped

Uni - Karl-Gléckner-Str. (9312)
Befragte Personen: 694

zuFub  Inliner Sonstiges

TS

{Fahrer} {Mitfahrer} Moped

Uni - Aulweg (9313)
Befrate Persoen: 48

100 7}

e
)

2

100
75 -
50 -

25 -

zu FuB  Inliner Sonstiges

Pkw  Mofa/ GPNV.

Pkw
{Fahrer} {Mitfahrer) Moped

Uni - Neue Mensa (9321)

Befragte Personen: 74

zuFub ' Inliner Ss1i

GPNY

“Pkw . Pkw ' Mofa/ |
{Fahrer} {Mitfahrer} Moped
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Gieflen 7,5
Giefien 1,5
A Installation eines

Rl | o . - Routensystems

Innenstadt mit

" : p e / . Integration von
& ' cha Anlagenring und
& g : inneren
& | : _ ErschlieBungssiraBen

: ’ ) ; ‘@ Gieflen 7.5
’ . & O -2 s s Gieflen 1,5
@ _s B g .

Vorsortierende
Wegweisung

Ergénzung der
Radverkehrsanlagen

2 Sichere Fihrung auch
in den Knotenpunki-
bereichen

Linksabbieger

. . Verbesserung der

Querungsméglichkeit
Ostanlage

GuftfleischstralBe -
Landgrafenstrale,

Wiesenstrafe -
Senckenbergstralie

O Verbindung Ringallee -
’ John-F.-Kennedy-Platz

lefSen

RADVERKEHR GIESSEM AMLAGE

ANLAGENRING UMD 6
KERMBEREICH INMENSTADT

L
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Hessentille

o h
¥

u. Fuhlamt

s
|
A 4
I ” o
| ,
’

Stadire tlgn ngs-

gena’mkr

/fahn

Universitat

e uiha uch
+E

Botanischer

" s 4 Garten
o

\ Stanaesg'mt‘
il Le e:,V_

O?Bgen f,
f* i

OB T RO

Ost

ErschlieBung Bahnhof
Zugang SPNY

Erweiterung
Radwegenetz

Durchgangsverkehr

Verbindung
LéberstraBe -
AlicenstraBBe als
Bestandteil einer
Ubergeordneten
Verbindung

Berliner Platz - Bahnhof

Weiterfohrung mit
Anschlissen an
Eichgarienallee bzw.
Fachhochschule
Verkehrssicherung der
Achse mit hoher
Bedeutung

Bricke Gber die
Wieseckmindung

Durchbindung des
Lahnuferweges

Innenstadi-Querung
Radroute Goethestralle

Verknupfung
Lahnbricke -
BahnhofstraBle

.e[Sen

RADVERKEHR GIESSEN ANLAGE
BAHMHOFSTRASSE,
BEREICH LUDWIGSTRASSE / 7
GOETHESTRASSE




M
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A ::-,\

£ 1028/ DesigndAnlagen/Dezember 2010Nerbindung Kleinlinden Allendarf.cdr

7 Allendérfer
i~ Au

=

3

4

Gemeindelber-
greifende Verbindung
Allendorf - Dutenhofen

insbesondere zum
Gewerbegebiet
Am Ribenmorgen

Alternative Fihrung

- kurze Wegstrecke

- Problem:
Knotenpunktbereich
Wellergasse - Gielener
StraBBe in Dutenhofen

Alternative Fihrung
Uber KleebachstraBe ...

... mit direkter
Anbindung des
Naherholungs-
gebietes

Anforderung:
never Radweg inklusive

Querungshilfe

elSen

Linversitiitstadit
Kufiurstad
Einknaisstad!

9
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£ 1008/ DesignAnlageniDezenm ber 207 045 idvierel- Frankfurter Str.cdr

Achse Frankfurter StraBe

Forisetzung Radfohrstreifen
Abschnitt
Liebigstrafie - Anlogenring

Foriselzung Radverkehrsanloge
Abschnitt Schuberistrofie -
Knotenpunkt Robert-Sommer-
Strafe

Achse Aulweg -
Roberi-Sommer-StraBe

S Einrichtung Schutzstreifen bzw.
Radverkehrssireifen einseifig
(bergauf) im Steigungs- und
Engstellenabschnitt
(Schiffenberger Weg -
Leihgesterner Weg)

Einrichiung Radverkehrssireifen
Abschnitt Leihgesterner Weg -
Schuberistrafie

B ongeposste Verkehrsfihrung
im Ubergangsbereich
Aulweg - Schuberistrafie -
Roberi-Sommer-Strafle

Ergéinzung Radfohrstreifen
(eventuell stellenweise Rad-/
Gehweg) Robert-Sommer-Strafie

Einrichtung von
Radfahrstreifen auf der
SchuberistraBe

Q Einbau einer Rampe:

EbelstraBe / DB-Uber-
fihrung

0 Radverkehrsanlage
& Leihgesterner Weg

Lpverstiitsstadt
Kuurstadi
Fankuaissiadi

: RADVERKEHR GIESSEN ANLAGE
FRAMKFURTER STRASSE, 9
l SUDVIERTEL




& Verbindungen
Innenstadt -
Universitat

Philosophikum u.a.,
einschl. Bahnibergang
Schiffenberger Weg

e Fortsetzung
" Radfahrstreifen

Schiffenberger Weg

@ Fortsetzung
Radfahrstreifen
Licher StraBe

0 Radverkehrsanlage
&’ Grinberger Stralle,
Rédgener StraBle

6 Radweqg
# Alter Steinbacher Weg

Querungshilfen

=)\ Radverkehrsanlage

Y im Zuge der
Verléngerung
Ferniestralle

Blclsen

: RADVERKEHR GIESSEN AHLAGE
ZULAUJFSTRECKEN 1IN GIE 10
£1028/ Design/Anlagen/Dezember 2071 8/7uladfstrecken Innenstadt.cdr l INMEMNSTADRT
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& 1028/ DesigndAnlagen/Dezember 20710/ Verkindu n‘g‘_ Ridgen. cdr

e

Wieseck

waldchen

Im
Hainchesbodan \

Bener [”

Stadtwald

™ Zollstotk -

Auf der
Stockwiese

im Uderborn

Im

xohe W

Hochwarte

Auf dem
Frejstick

pa

hm
Altenfeld L
& 7
'
.)
I TN
ochwartie

— ——
- =

Auf der Wann

B.-GroBen-Busech

F.-Annerod

Radverkehrsanlage
Rudolf-Diesel-StraBe

Aufwertung der
direkten Verbindung

Innenstadt - Rédgen
(-GroBen Buseck]

Rad-/Gehweg -
Verbindung
Rédgen - Trohe

Radverkehrsanlage
stdliche Udersberg-
straBe / nérdliche
Europastralle

Radverkehrsanlage
Grunberger StralBe

Liiversitimstait
Kuurstadi
Einknaisstady

9
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WVERBINDUNGEM MACH RODGEN
UMD 2 DEN MACHBARCORTEN
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£1028/ DesigndAnlagen/Dezember 2071 0fkc hse Wissecker Weg. cdr

ten Grund

| 0 Radverkehrsanlage

Hauptachse
Wiesecker Wegq /

GieBener StraBle

0 ErschlieBung
und Durchfahrt

Wieseck Ost

9 Ergdnzung
Radverkehrsanlagen
Marburger StraBle

Querverbindungen Wieseck

DirerstraBBe
Lichtenauer Weg
7

nérdliche Ringallee

@ Querungshilfe

Lpverstiitsstadt
Kuurstadi
Fankuaissiadi

9

RADVERKEHR GIESSEM

WIESECK

AMLAGE

12




Ne(rer

Friedhof

L
< t
= LY
3 anns®s s K
& B % <
- '} [ ] 1% .. -
] i vo
= > £
:- “ z
Y g <
p e Z90, i 3 e
& 7
g -’L“- t ™ i
p : & no B
= S - -
WA - % L . r h )
+- ':f b 3 W
- -{
[ A A =
;T'r‘j r %] =
Q el
- .
bt . :\ W L)
X .f‘- FEWeg =5
3 e \ €
a1
% 3 o - ‘\‘ wind
K s IS - 4 » =
—, & ? | L -
M@ 7 L. the ~ 8 -
& =, "3 [V %Y, )
. i -enle 4 e Y -
& & Al
] ] ~ 4 1% 1 4 ~
ol ; o s : s
* & = - :
& = 5 “
< ) ¥ K
| v [
3 4§ .
)
.4 2
i
] ol
= If‘
" { a I lag e J »
Y, 3 N £ I o K iy
g B is ey <
2 1 e 9 a
Y o LIg
X — «
Vs y - ) 3 > »
i ! - - |
a 2 b - o = o’
- <. A | T {Led P2
' . e .
1 o SHE <z i W
v B = A
8 ) e 0
" & ) — S 3
a ¢ o & . : 5
a0 - 1 o o
|3 5t & g
e e P ‘--.- 1
- 13508 o . - 3 . c
: Ny Wl T\
g 3= 3y T ” . 4L A
Y + - " o "
He e F 2 o N > TSl 5 A -
i 2 it AN ‘
i1 ¢ - fo) ol = A h €.
Y -——4la , & b I = a b
€ ~ - - e 3 . = O
T . Strabe ST K PR > & o . I
T ST =4 3 J ¥ C A -
€¢cheiheims e Y/ . A o > S ¢ , 5
= . A A R . T
that - et | = ’ o LT T A 7 N * 1T g e A L
» B - 2 L ‘ . 1;-! - N\O* =
™ - o & R /2 f o > 2 e .
] r LY L2 A 4 o ry R - 7
.1 ’.!.‘ & ““ &5 EE & L) - = - ] G "+ a - e : ’)
Kiging Arbe y 1Y s = 3 i o S =3 .
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ErschlieBung Siedlung
SudetenlandstraBe -
RodtbergstraBe
(Ausweitung bis
Ké&the-Kollwitz-Schule)

Q Radverkehrsanlage
WiBmarer Weg

Neue Lahnbriicke

O Lahnquerung uber
Wehranalge

Durchlass
DammstraBe /
Eisenbahndamm

5

e[den

Uiy eratiimistacs
Kaadtarizach
Linkutienach
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ber 2010 Weststadtcdr

£1828/ Design/Anlag

|

Anbindung Weststadt

Zufahrt
Evangelisches
Krankenhaus

ErschlieBung und
Durchfahrt
Gewerbegebiet West

Anbindung
Gewerbegebiet West
und Heuchelheim

elSen

Linversitiitstadit
Kuiurstaci)
Einknaisstad!

9
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