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1. Vorbemerkungen

Die Verlangerung der "Alten Dieburger Strae" in Miihltal war in der Vergangenheit Bestandteil
verschiedener Gerichtsverfahren. Nachdem der Streckenabschnitt zwischen "Am Klingenteich"
und "An der FlachsroBe" aufgrund von Verfahrensfehlern bei der Widmung/Bauleitplanung fiir
den Kfz-Verkehr gesperrt werden musste, soll nun eine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt werden.
Diese soll Grundlage fiir die Bauleitplanung sowie die Planungsauftrige fiir die Umgestaltung der
angrenzenden Verkehrswege bilden. Ziel ist die Uberfiihrung der Planung in ein Bauleitplanver-
fahren sowie deren bauliche Ausfithrung. In diesem Zusammenhang sollen bereits die im Vorfeld

sowie die im Rahmen der Bauleitplanung erforderlichen Schritte aufgezeigt und benannt werden.

Die Planungen fiir den zu verldngernden Abschnitt der "Alten Dieburger Straf3e" stehen im un-
mittelbaren Zusammenhang mit den bestehenden, nordlich anschlieBenden Stra3enabschnitten
der "Alten Dieburger Strale" sowie der "Alten Darmstidter Strale". Alle drei Streckenabschnitte
sind daher Inhalt der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung und werden hinsichtlich der ver-
kehrlichen Umsetzbarkeit der stiadtischen Zielvorgaben gepriift. Hierbei werden die verschiede-
nen Gerichtsurteile und Stellungnahmen des Hessischen Stadte- und Gemeindebunds sowie deren

geforderte Gutachten miteinbezogen.



2. Bestandsanalyse

Als Grundlage fiir die Machbarkeitsuntersuchung wurde eine Bestandsanalyse durchgefiihrt.
Diese umfasst neben der Lage des umzuplanenden Streckenabschnitts im StraBen- und Radver-
kehrsnetz die aktuellen verkehrlichen Regelungen und Rahmenbedingungen, die verfiigbaren
StraBenraumbreiten sowie die vorhandenen Verkehrsbelastungen. Ebenso wird ein kurzer Hin-
weis zu den Schulwegplidnen der ansidssigen Schulen sowie eine Zusammenfassung der rechtli-
chen Rahmenbedingungen gegeben, die im Rahmen vergangener Gerichtsverfahren sowie in Stel-

lungnahmen des hessischen Stiddte- und Gemeindebunds formuliert wurden.

2.1 Lage im StraBen- und Radverkehrsnetz

Die Gemeinde Miihltal liegt siidostlich von Darmstadt im siidhessischen Landkreis Darmstadt-
Dieburg. Der im Rahmen der Machbarkeitsstudie zu untersuchende Streckenabschnitt "Alte Die-
burger Stra3e / Alte Darmstéddter Straf3e" ist im Miihltaler Ortsteil Trautheim gelegen und verbin-
det die nordlich verlaufende Bundesstrae B 449 "Odenwaldstrae" mit der siidlich verlaufenden
Bundesstrale B 426 bzw. den siidlich gelegenen Einzelhandelseinrichtungen und dem Gewerbe-
gebiet "Auf Ruckelshausen". Der Streckenabschnitt l4sst sich in die drei folgenden Teilabschnitte

untergliedern (von Siid nach Nord):

- Abschnitt A: Verldngerung der Alten Dieburger Strafle
- Abschnitt B:  Alte Dieburger Stralle (Bestand)

- Abschnitt C: Alte Darmstéddter Straf3e (Bestand)

Ein Ubersichtslageplan mit Lage des Streckenabschnitts im iibergeordneten StraBennetz und mit

Darstellung der drei Teilabschnitte kann der Anlage 1.1 entnommen werden.

In der Anlage 1.2 sind die im Ortsteil Trautheim sowie im ndheren Umfeld vorhandenen Haupt-
routen fiir den Radverkehr abgebildet. Aus der Unterlage ist ersichtlich, dass der zu untersuchende
Streckenabschnitt bereits im Bestand eine hohe Bedeutung fiir den Radverkehr besitzt. Im Norden
schlieBt die "Alte Darmstidter Strale" an die B 449 an, die eine Radhauptroute in Richtung Darm-
stadt darstellt. Hier laufen aktuell Untersuchungen zum Ausbau der Route als Rad- bzw. Rad-
schnellverbindung durch Hessen Mobil. Im Siiden ist iiber den zu verldngernden Abschnitt der

"Alten Dieburger StraBe" eine Radanbindung in Richtung Eberstadt vorhanden. Ostlich zur "Alten



Dieburger Strale" und "Alten Darmstidter Strae" verlduft iiber den "Papiermiillerweg" eine wei-
tere parallele Fahrradachse. Diese Route verlduft au3erhalb des bebauten Ortskerns und kann da-
her nur bedingt einer innerortlichen ErschlieBung dienen. Dariiber hinaus weist die Route ab-
schnittsweise einen schlechten Ausbauzustand auf. Der Streckenabschnitt "Alte Dieburger
StraBe / Alte Darmstéidter Strae" riickt vor diesem Hintergrund somit nicht nur als Achse fiir den

Kfz-Verkehr, sondern auch als zu stirkende Radverkehrsachse in den Fokus der Betrachtungen.
2.2 Verkehrliche Rahmenbedingungen und verfiigbarer StraBenraum

Der Streckenabschnitt "Alte Dieburger Strafe / Alte Darmstiddter Stralle" setzt sich aus drei Teil-
abschnitten mit unterschiedlichen verkehrlichen Rahmenbedingungen (vgl. Anlage 2.1) und vari-
ierenden Querschnittsbreiten (vgl. Anlage 2.2) zusammen. Da Abweichungen zwischen den ver-
fiigbaren Verkehrsraumen der stiddtischen Flurstiicke gemif3 Stadtgrundkarte und den tatsdchli-
chen Gegebenheiten vor Ort erkannt wurden, wurden die tatsdchlich verfiigbaren Breiten durch
ein vereinfachtes Vor-Ort-Aufmal} verifiziert. Hierzu wurden an diversen Stellen innerhalb der
Streckenabschnitte B und C die vor Ort vorhandenen Breiten der einzelnen Querschnittselemente
mittels Laufrad aufgemessen und in einem Lageplan dokumentiert (Anlage 2.2). Es ist zu beriick-
sichtigen, dass nachfolgend die verfiigbaren Querschnittsbreiten gemif3 Stadtgrundkarte aufge-

zeigt werden, die die Grundlage fiir die Variantenentwicklung bilden (vgl. Kapitel 3.2).

Abschnitt A

Der Abschnitt A liegt aullerhalb der bebauten Ortslage. Es gilt aktuell ein Verbot fiir mehrspurige
Kfz und Motorrdder (StVO VZ 260). Ausgenommen vom Verbot sind landwirtschaftliche Ver-
kehre. Westlich des Stralenabschnitts befindet sich ein Wasserschutzgebiet der Zonen I bis III.
Hierin ist eine Pumpstation verortet, die direkt an den vorhandenen Stralenraum anschlieft. Fiir
das Wasserschutzgebiet besteht die Moglichkeit, dass dieses mittel- bis langfristig aufgehoben
wird; die Pumpstation gilt es jedoch langfristig zu erhalten. Im siidlichen Abschnitt ist ein Durch-

lass DN 1000 vorhanden.

Der verfiigbare Straenraum umfasst eine Breite von mindestens 7,44 m bis maximal 10,23 m.

Abschnitt B

Der Abschnitt B liegt innerhalb der bebauten Ortslage inmitten einer Tempo-30-Zone (StVO
VZ274.1). Uber den Abschnitt B werden Bildungseinrichtungen (u.a. Kindertagesstitte)



angebunden, sodass hier sowohl im Bestand als auch kiinftig die Notwendigkeit fiir die Durchlei-

tung von (Schul-)Bussen besteht.

Der verfiigbare Stralenraum umfasst im siidlichen Teilabschnitt B-1 eine relativ konstante Breite
von mindestens 9,99 m bzw. maximal 10,03 m. Im nordlichen Teilabschnitt B-2 ist eine Quer-
schnittsbreite von 9,14 m bis maximal 9,33 m vorhanden; der Zufahrtsbereich zur "Dornwegs-

hohstrale" weist eine Engstelle von 8,47 m auf.

Abschnitt C

Der Abschnitt C liegt innerhalb der bebauten Ortslage. Es gilt eine zulédssige Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h (StVO VZ 274-30). Sdmtliche einmiindende WohnstraB3en sind als Tempo-30-
Zone ausgebildet. Im Gegensatz zu den beiden Abschnitten A und B wird der Abschnitt C von
Durchgangsverkehren passiert, die zwischen dem Ortskern und der Bundesstrale B 449 verkeh-
ren. Es sind zwei Bushaltestellen "Im Wiesengrund" und "Im Elfengrund" fiir jeweils beide Fahrt-

richtungen vorhanden (Linie 678, Linie N). Die Haltestellen sind nicht barrierefrei ausgebildet.

Im Streckenabschnitt C variieren die verfiigbaren Querschnittsbreiten abschnittsweise sehr stark,
sodass basierend auf den Breiten eine Untergliederung in fiinf Teilabschnitte erfolgt ist. Im Teil-
abschnitt C-1 ist eine Querschnittsbreite von mindestens 11,66 m bis maximal 12,43 m vorhan-
den. Im Teilabschnitt C-2 wird die Nutzbarkeit der 6ffentlichen Flurstiicke durch Grundstiicks-
tiberbauungen zum Teil deutlich eingeschrinkt. Gemill Stadtgrundkarte sind hier Breiten von
11,04 m bis 12,62 m verfiigbar. Infolge der Uberbauungen resultieren jedoch tatsichlich nutzbare
Querschnittsbreiten von lediglich ca. 10,23 m bis 11,17 m (Uberbauungen im Bereich "Alte
Darmstédter Strale” Nr. 35 bis 47 von bis zu 2,40 m). Im Teilabschnitt C-3 sind Querschnitts-
breiten von 10,14 m bis 10,35 m, im Teilabschnitt C-4 von 12,67 m bis 12,77 m und im Teilab-
schnitt C-5 von 10,46 m bis 10,65 m vorhanden.

2.3 Verkehrsmengen

Verkehrsmengen fiir den zu untersuchenden Streckenabschnitt liegen in Form von Verkehrszih-

lungen aus den Jahren 2008 und 2014 vor.

Die Verkehrszidhlung aus dem Jahr 2008 wurde im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung fiir die
Gemeinde Miihltal durchgefiihrt (HABERMEHL UND FOLLMANN 2011). Bei den im Jahr
2014 durchgefiihrten Verkehrszidhlungen handelt es sich um Erhebungen im Teilabschnitt B in



Hohe der "Alten Dieburger Strale” Nr. 22, die durch die Anwohner initiiert wurden (VER-
KEHRSZAHLUNG 2014). In der Tabelle 1 sind die jeweiligen Tagesverkehrsmengen sowie die
Verkehrsmengen in der vor- und nachmittdglichen Spitzenstunde fiir die einzelnen Streckenab-

schnitte, unterschieden nach Fahrtrichtungen sowie fiir den Gesamtquerschnitt, gegeniibergestellt.

Verkehrsuntersuchung Miihltal 2011 * Anliegerkontrollen **
- Erhebung 15.04.2008 - - Erhebungen Mai / September 2014 -
Querschnitt Tages- Morgen- Abend- Tages- Morgen- Abend-
verkehr spitze spitze verkehr spitze spitze
[Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h]
Abschnitt C Nord 5.046 389 355 - - -
Abschnitt C Stid 5.157 518 388 - - -
2.600 221 251
Abschnitt B 2.303 156 180 bis bis bis
3.000 236 265
Abschnitt A Std 2.668 181 157 - - -
Fahrtrichtung Tages- Morgen- Abend- Tages- Morgen- Abend-
Nord verkehr spitze spitze verkehr spitze spitze
[Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h]
Abschnitt C Nord 2.572 300 120 - - -
Abschnitt C Stid 2.400 368 110 - - -
Abschnitt B 895 64 70 - - -
Abschnitt A Std 1.309 70 77 - - -
Fahrtrichtung Tages- Morgen- Abend- Tages- Morgen- Abend-
Sid verkehr spitze spitze verkehr spitze spitze
[Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/24h] [Kfz/h] [Kfz/h]
Abschnitt C Nord 2.474 89 236 - - -
Abschnitt C Stid 2.757 150 278 - - -
Abschnitt B 1.408 92 110 - - -
Abschnitt A Sud 1.359 111 80 - - -

*

Die vorliegenden spitzenstindlichen Verkehrsmengen wurden durch den Quotient 1,1 von Pkw-E/h auf Kfz/h umgerechnet.

*k

Betrachtet wurden folgende Wochen auBBerhalb der Ferien und ohne Feiertage:
19.05. bis 25.05.2014, 08.09. bis 14.09.2014, 15.09. bis 21.09.2014

Tabelle 1: Verkehrsbelastungen gemaB Erhebungen aus den Jahren 2008 und 2014

Basierend auf den Erhebungsergebnissen lag im Jahr 2008 im Streckenabschnitt A eine Quer-
schnittsbelastung von ca. 2.700 Kfz/24h, im Streckenabschnitt B von ca. 2.300 Kfz/24 h und im
Streckenabschnitt C von ca. 5.000 Kfz/24 h vor. Aus den Erhebungsergebnissen des Jahres 2014
gehen Querschnittsbelastungen von ca. 2.600 bis 3.000 Kfz/24h fiir den Streckenabschnitt B her-

vor. Dies entspricht einer Zunahme des Tagesverkehrs von ca. 15 bis 30 Prozent.



Das Verkehrsaufkommen der vormittéglichen Spitzenstunde im Jahr 2008 erstreckt sich von ca.
180 Kfz/h im Abschnitt A iiber ca. 160 Kfz/h im Abschnitt B bis zu ca. 520 Kfz/h im Abschnitt C.
In der Abendspitze wurden Verkehrsmengen von 160 Kfz/h im Abschnitt A, von 180 Kfz/h im
Abschnitt B und von bis zu 390 Kfz/h im Abschnitt C erfasst. Demgegeniiber wurden im Rahmen
der Erhebungen 2014 fiir den Streckenabschnitt B Verkehrsbelastungen von ca. 220 bis 240 Kfz/h
in der vormittdglichen Spitzenstunde bzw. von ca. 250 bis 265 Kfz/h in der nachmittéglichen Spit-
zenstunde dokumentiert. Eine deutliche Zunahme der Verkehrsbelastungen im Jahr 2014 gegen-

tiber dem Jahr 2008 ist somit auch in den spitzenstiindlichen Verkehrsbelastungen erkennbar.

Im Zusammenhang mit den vorliegenden Verkehrsbelastungen ist zu beriicksichtigen, dass wih-
rend der Erhebungen die heutige Sperrung des Teilabschnitts A fiir den Kfz-Verkehr noch nicht
vorhanden war. Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass in den vergangenen Jahren zahlreiche ver-
kehrsrelevante Entwicklungen im Umfeld stattgefunden haben bzw. noch stattfinden werden, so-
dass die vorliegenden Verkehrszahlen nicht mehr als représentativ betrachtet werden konnen. Fol-

gende Entwicklungen spielen hierbei u.a. eine Rolle (vgl. Anlage 3):

- Bebauungsplan "Parkplatz siidlich der Modau"

- Bebauungsplan "Wohngebiet Dornberg"

- mogliches Baugebiet NRA 11 mit eventueller Anbindung an Teilabschnitt A

- Geh- und Radweg zwischen der Gemeinde Miihltal und Darmstadt

24 Schulwegplane

Im Ortsteil Nieder-Ramstadt sind zahlreiche Schulen ansidssig. Die jeweiligen Schiilerrouten
(FuB- sowie Radverkehrsrouten) bringen moglicherweise spezielle Anforderungen fiir den zu un-
tersuchenden Streckenabschnitt "Alte Dieburger Strale / Alte Darmstéddter Strale" und dessen

Neukonzeption mit sich. Ziel war daher eine Beriicksichtigung der aktuellen Schulwegpléne.

Im Rahmen der Projektbearbeitung hat sich jedoch herausgestellt, dass weder der Gemeinde
Miihltal noch dem Landkreis, dem Schulamt sowie dem IVM Frankfurt (zustindige Stelle, die
Schulen bei der Erstellung von Schulwegplidnen unterstiitzt) die Schulwegpléine der ansédssigen

Schulen vorliegen. Da der Einfluss der Schulwegpline auf die grundsitzlichen Inhalte der



Machbarkeitsstudie als gering eingeschitzt wurde, haben sich die Projektbeteiligten auf den Ver-

zicht einer Beriicksichtigung im Rahmen der vorliegenden Ausarbeitung verstiandigt.

Fiir den anschlieenden Planungsprozesses empfiehlt sich jedoch ein Abgleich mit den spezifi-
schen Anforderungen des Schiilerverkehrs, um hier mogliche Wechselwirkungen im Detail pla-

nerisch beriicksichtigen zu kénnen.

25 Gerichtsverfahren und Stellungnahme des Hessischen Stadte- und Ge-
meindebunds

Die Verlangerung der "Alten Dieburger Strae" in Miihltal war in der Vergangenheit Bestandteil
verschiedener Gerichtsverfahren. Basierend auf einem Gerichtsurteil des Verwaltungsgerichts
Darmstadt vom 02.02.2022 wurde die sogenannte "Aldi-Autobahn" letztmalig fiir den 6ffentli-
chen Kfz-Verkehr gesperrt und fungiert seitdem als Wirtschaftsweg. Ebenso ist der Weg fiir Fahr-
radfahrer und Fullginger weiterhin nutzbar. Begriindet wurde die Aufhebung der Widmungsver-
fiigung der Gemeinde Miihltal vom 21.07.2014 in der fiir eine sachgerechte Abwigungsentschei-
dung unzureichenden Informationsgrundlage (vgl. VERWALTUNSGERICHT DARMSTADT
2022; HESSISCHER STADTE- UND GEMEINDEBUND 2022).

Aus dem Gerichtsurteil geht hervor, dass vor Widmung der Strae ein Abwigungsprozess erfor-
derlich ist, in dem alle relevanten Belange beriicksichtigt werden miissen - dhnlich der Aufberei-
tung der fiir den Erlass eines Bebauungsplans zum Bau einer 6ffentlichen Strafle erforderlichen
Sachverhalte. Im Detail sind dabei u.a. folgende Inhalte zu beriicksichtigen und der Gemeinde-

vertretung zur Entscheidung vorzulegen:

- Daten iiber die aktuelle Nutzung der "Aldi-Autobahn", iiber Ausweichrouten sowie Ver-

kehrsprognosen
- Schallgutachten zur Larmbelidstigung
- grundstiicksbezogene Uberlegungen

Basierend auf sdmtlichen relevanten Daten kann dann eine Abwégung und Entscheidung dariiber
getroffen werden, ob eine Offnung des betroffenen Teilabschnitts im 6ffentlichen Interesse ge-
rechtfertigt ist. Ergebnis kann dabei auch sein, dass eine Offnung vertretbar ist, diese aber nur

einem eingeschrinkten Nutzerkreis zugestanden wird.



Der erforderliche Grunderwerb sowie ein fiir die Verkehrsbedeutung der Strae ggf. erforderli-

cher Umbau muss dabei bereits im Vorfeld der Widmung erfolgt sein.

Alternativ kann anstelle einer Widmungsverfiigung mittels eines Bebauungsplanverfahrens be-
reits vorzeitig Planungsrecht geschaffen. Hierbei ist die Notwendigkeit eines richtlinienkonfor-
men Straenausbaus zu beriicksichtigen. Das wirtschaftliche Risiko eines StraBenausbaus im Vor-

feld der Widmung entfillt in diesem Fall fiir die Gemeinde.

Unabhéngig tiber welchen Rechtsweg die Widmung der Stralle erfolgt, ist fiir den konkreten Stre-
ckenabschnitt eine schalltechnische Untersuchung mit entsprechender Abwigungsentscheidung
von fundamentaler Bedeutung. Aus dieser muss hervor gehen, mit welcher Lirmerhohung gegen-

iber der Bestandssituation zu rechnen ist und wie mit dieser planerisch umgegangen werden kann.



3. Konzeption

Fiir den Streckenabschnitt "Alte Dieburger Strae" und "Alte Darmstiddter Strale" wurden ver-
schiedene Varianten zur Umgestaltung des StraBenraums inklusive der Offnung der sogenannten
"Aldi-Autobahn" unter Beriicksichtigung der Zielvorgaben der Gemeinde Miihltal entwickelt. Im
Rahmen des Projektverlaufs wurden dabei verschiedene grundsitzliche verkehrliche Fragestel-

lungen beleuchtet und als Grundlage fiir die Variantenentwicklung herangezogen.

3.1 Grundlagen

Fiir die Umgestaltung des Streckenabschnitts stand neben der stidtisch angestrebten Realisierung
von Fahrradstraen in den Abschnitten A und B ebenfalls die Einrichtung verkehrsberuhigter Be-
reiche als MaBBnahme zur Verkehrsberuhigung und Reduzierung moglicher Durchgangsverkehre
zur Diskussion. Die wesentlichen Anforderungen, die die Ausweisung eines verkehrsberuhigten

Bereichs sowie einer Fahrradstra3e mit sich bringt, sind nachfolgend zusammengefasst.

3.1.1 Verkehrsberuhigter Bereich

Als Mallnahme zur Verkehrsberuhigung stand die Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen
(StVO VZ 325.1 und 325.2) zur Diskussion. Folgende Grundlagen und Voraussetzungen, insbe-
sondere beziiglich der vertretbaren Verkehrsbelastung, sind bei der Einrichtung verkehrsberuhig-

ter Bereiche zu beriicksichtigen:

- Laut Allgemeiner Verwaltungsvorschrift zur Strallenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)
diirfen die Stralen oder Bereiche nur von sehr geringem Verkehr frequentiert sein und
miissen eine iiberwiegende Aufenthaltsfunktion aufweisen. Durch die bauliche Gestal-
tung muss die untergeordnete Bedeutung des Fahrzeugverkehrs ersichtlich sein. Dies
wird in der Regel durch einen niveaugleichen Ausbau fiir die gesamte Stral3enbreite er-

reicht.

- Gemidl den Empfehlungen fiir FuBgédngeranlagen (EFA; FGSV 2002) kann bei Ver-
kehrsbelastungen von maximal 50 Kfz/h auf die Anlage separater Gehwege verzichtet

werden.

- Im Rahmen verschiedener Gerichtsurteile wurden Verkehrsmengen von 20 Kfz/h bis zu

400 Kfz/h als vertrdglich fiir einen verkehrsberuhigten Bereich formuliert.
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Aus den voranstehenden Hinweisen wird deutlich, dass es keine eindeutige Vorgabe beziiglich
des zuldssigen Verkehrsaufkommens in verkehrsberuhigten Bereichen gibt. Das im Jahr 2014 im
Streckenabschnitt B erhobene spitzenstiindliche Verkehrsaufkommen von ca. 220 bis 260 Kfz/h
erscheint den Projektbeteiligten jedoch als nicht vertrdglich, sodass verkehrsberuhigte Bereiche
im Rahmen der Variantenuntersuchung nicht als sinnvolle Losung in Betracht kommen und daher

im Detail nicht weiter betrachtet wurden.

Sollte die "Aldi-Autobahn" entgegen der aktuellen Zielsetzung nicht gedffnet werden, konnten
verkehrsberuhigte Bereiche aufgrund der geringeren zu erwartenden Verkehrsmengen in den Teil-
abschnitten B und / oder C zweckmiBig sein. Der Durchgangsverkehr wiirde dann nicht iiber den
untersuchten Streckenabschnitt, sondern iiber die Ortsmitte Nieder-Ramstadt (Ober-Ramstéidter
Strale / KirchstraBe) bzw. iiber den Lohbergtunnel abgewickelt werden. Eine entsprechende

Skizze zur Fiithrung des Kfz-Verkehrs kann nachfolgender Abbildung 1 entnommen werden.

Abbildung 1: Ubersichtsplan groBraumige Verkehrsfithrung bei Nichtéffnung der "Aldi-Autobahn"

Zur quantitativen Beurteilung moglicher Verlagerungswirkungen infolge der Einrichtung ver-

kehrsberuhigter Bereiche empfiehlt sich eine modelltechnische Betrachtung. In diesem
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Zusammenhang gilt es im Detail zu bewerten, ob etwa die Anordnung eines einzelnen bzw. meh-
rerer verkehrsberuhigter Bereiche oder gar die gesamte Ausweisung des Teilabschnitts B als ver-

kehrsberuhigtem Bereich zweckmifiger ist.

3.1.2 FahrradstraBe

Fiir die Teilabschnitte A und B sieht der Planungsauftrag der Gemeinde Miihltal die Einrichtung
von Fahrradstralen (StVO VZ 244.1 und 244.2) vor. Fahrradstraen zeichnen sich gemif3 StVO

im Wesentlichen durch folgende Merkmale aus:

- Fahrradstraen konnen auf Stralen angeordnet werden, die eine hohe Netzbedeutung fiir
den Radverkehr oder lediglich eine untergeordnete Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugver-
kehr haben. Dabei muss der Radverkehr nicht die vorherrschende Verkehrsart sein. Ge-
mif Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt; FGSV 2006) konnen Fahr-
radstraen in ErschlieBungsstraen mit Belastungen bis etwa 400 Kfz/h eingesetzt wer-

den. Die zugelassene Hochstgeschwindigkeit liegt bei 30 km/h.

- Fahrradstra3en sind dem Radverkehr und Elektrokleinstfahrzeugen vorbehalten. Anderer
Fahrzeugverkehr kann durch entsprechende Zusatzzeichen zugelassen werden (Vorgabe
Gemeinde Miihltal: Pkw-Verkehr und motorisierte Zweirdder frei). Die RASt weist vor
diesem Hintergrund darauf hin, dass die Bediirfnisse des Kraftfahrzeugverkehrs zum

Beispiel durch parallel verlaufende Alternativrouten beriicksichtigt werden sollten.

- Die Fahrbahnbreite fiir den flieBenden Verkehr kann durch bauliche MaBnahmen etc.
reduziert werden. Auf die Anordnung von Senkrecht- und Schrigparkstinden sollte
grundsitzlich verzichtet werden. Bei Lingsparkstinden sollte ein Sicherheitsraum / Si-

cherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn und ruhendem Verkehr hergestellt werden.

Vor der Einrichtung einer Fahrradstraf3e ist deren Erforderlichkeit durch die zustindige Strallen-
verkehrsbehorde nachzuweisen. Hierbei kann zum Beispiel die Einhaltung von seitlichen Sicher-

heitsabstidnden als Kriterium angefiihrt werden.

In der Gemeinde Miihltal konnte das Erfordernis der FahrradstraBen durch die Netzfunktion der
Teilabschnitte A und B fiir den Nahverkehr begriindet werden, die eine wichtige Nord-Siid-Achse
zwischen den Ortslagen Trautheim und Traisa im Norden sowie den Einzelhandelseinrichtungen

im Siiden darstellen. Die Bediirfnisse des Kfz-Verkehrs werden gegeniiber der Bestandssituation,
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insbesondere im Teilabschnitt A, der aktuell fiir den Kfz-Verkehr gesperrt ist, nur geringfiigig
tangiert bzw. verschlechtert. Bei Beriicksichtigung der 2014 erhobenen spitzenstiindlichen Ver-
kehrsbelastungen von ca. 220 bis 260 Kfz/h ist die Vertriglichkeit gegeniiber dem Kfz-Verkehr
gegeben. Moglicherweise fiihrt eine Offnung jedoch zu einer deutlichen Zunahme des Kfz-Ver-
kehrs gegeniiber den aktuellen bzw. damaligen Verkehrsbelastungen und wiirde somit im Konflikt
zur FahrradstraB8e stehen. Ob der Streckenabschnitt durch die Ausweisung einer Fahrradstra3e mit
Anordnung verkehrsberuhigender Elemente etc. gegebenenfalls so unattraktiv wird, dass der
Durchgangsverkehr weiterhin die parallel verlaufenden Alternativrouten nutzt, gilt es im weiteren

Planungsprozess im Detail zu betrachten und abzuwégen.

3.2 Variantenentwicklung

Fiir die drei Teilabschnitte A bis C wurden unter Beriicksichtigung der Planungsvorgaben der

Gemeinde Miihltal verschiedene Varianten zur Umgestaltung entwickelt.

Es ist zu beriicksichtigen, dass sich die Planungen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung
auf das derzeit (noch) giiltige Regelwerk beziehen. Ein neues Regelwerk "Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen" (ERA; FGSV 2010) soll zeitnah veroffentlicht werden. Die hierin vorgegebenen
Abmessungen fiir Radverkehrsanlagen werden die bisherigen Malle zum Teil voraussichtlich
deutlich iiberschreiten, sodass moglicherweise Anpassungen der nachfolgend beschriebenen Pla-

nungsvarianten erforderlich werden konnten.

3.2.1  Abschnitt A - Verlangerung der Alten Dieburger StraBe

Fiir den Abschnitt A sind folgende Planungsvorgaben auf deren Umsetzbarkeit zu priifen:
- Ausbau als einspurige Strale mit Gegenverkehr und Ausweichmoglichkeiten

- Planung eines einseitigen sicheren beleuchteten FuBgiingerwegs mit erhohtem Bordstein

- Einplanung von Verkehrswiderstinden zur Sicherstellung einer geringeren Verkehrs-

menge als im Bestand im gesamten Ortsteil

- Ausweisung als FahrradstraBe mit dem Zusatzschild "Pkw-Verkehr und motorisierte

Zweirdader frei" (Gewihrleistung der Befahrbarkeit fiir Rettungskrifte)
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Rahmenbedingungen
Die folgenden Rahmenbedingungen sind fiir den Abschnitt A zu beriicksichtigen:

Der Abschnitt A umfasst eine verfiigbare Querschnittsbreite von mindestens 7,44 m bis
zu maximal 10,23 m (Teilabschnitt A-1) bzw. von mindestens 8,68 m bis zu maximal

9,56 m (Teilabschnitt A-2).

- Grunderwerb ist im Rahmen des Bauleitplanverfahrens grundsitzlich moglich. Drei
Flurstiicke westlich des zu verldngernden Stra3enabschnitts sind im Besitz der Gemeinde
Miihltal (nicht direkt an den offentlichen Verkehrsraum angrenzend) und konnten fiir
AusgleichsmaBnahmen bzw. zum Fldchentausch genutzt werden. Im Falle eines erfor-
derlichen Grunderwerbs ist eine Erweiterung nach Osten aufgrund der westlich an die
Strale anschlieenden Boschung vorteilhafter. Ein Grundstiicksankauf konnte sich mit

den Ostlichen Anrainern jedoch schwieriger als mit den westlichen Anliegern gestalten.

- Der im siidlichen Bereich vorhandene Durchlass (DN 1000) ist im Zusammenhang mit

einer StraBenumgestaltung grundhaft zu erneuern.

- Das westlich der Stralle befindliche Wasserschutzgebiet kann perspektivisch ggf. seine
Zuweisung verlieren, da die maf3gebliche Quelle bereits erloschen ist. Die hierin veror-
tete Pumpstation, die direkt an den 6ffentlichen Verkehrsraum angrenzt, gilt es jedoch

langfristig zu erhalten.

- Die Kapazitit des vorhandenen Entwisserungskanals fiir die ggf. zusétzliche Einleitung
der Fahrbahnentwisserung ist zu priifen. Vor diesem Hintergrund wurden Varianten mit

Entwisserung in den Bestandskanal sowie mit Muldenentwisserung entwickelt.

MabBgebliche Begegnungs- bzw. Uberholfiille

Der Abschnitt A soll weder von Bussen noch von Miillfahrzeugen etc. durchfahren werden. Die
maBgeblichen Begegnungs- bzw. Uberholfille fiir den Teilabschnitt A konnen den Abbildungen 2
und 3 entnommen werden. Die angesetzten Verkehrsraume (FGSV 2006; FGSV 2020) setzen sich
aus den Fahrzeugbreiten (Pkw: 1,89 m; Lkw/Bus: 2,55 m; Fahrrad: 1,00 m) und Bewegungsspiel-
rdumen (Regelfall: Pkw: 0,25 m; Lkw/Bus: 0,25 m; Fahrrad: /; eingeschrinkte Platzverhiltnisse:
Pkw: 0,15 m; Lkw/ Bus: 0,20 m; Fahrrad: / ) zusammen. Hinzu kommen Sicherheitsrdaume zwi-

schen den sich begegnenden bzw. iiberholenden Fahrzeugen sowie seitliche Sicherheitsraume.
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Aufgrund der angestrebten Netzfunktion des Streckenabschnitts wurden die Mindestmalle beriick-
sichtigt. Diese ermdglichen einerseits die erforderlichen Begegnungs- und Uberholfille, schaffen

andererseits aber keine besonders attraktive Alternativroute fiir den Durchgangsverkehr.

Ubarhalfall Fahrrad - Plw Begegnungsfall Pkw - Pkw
3 38m 1 35m ..-1"-'-”-:_. 3 218m [! 219m
P Schaheis- Fahrmid Fita Pim
- 1Bum _
= J A = ) I
W25, 1am 1S == :
& T el n :l ]
T g o | ==
£ddm L%m
Eatrhahn 1 T Farvhatm
Abbildung 2: Abbildung 3:
Uberholfall Fahrrad - Pkw Begegnungsfall Pkw - Pkw

Basierend auf den maBgeblichen Begegnungsfillen wurde in der Variantenentwicklung eine Fahr-

bahnbreite von 4,65 m zugrunde gelegt.

Variantenentwicklung Abschnitt A

Unter Beriicksichtigung der Planungsvorgaben, Rahmenbedingungen und Begegnungs- bzw.

Uberholfille werden folgende Querschnittselemente fiir den Abschnitt A vorgehalten:
- Fahrbahn (Breite 4,65 m)

- Gehweg einseitig (Breite 2,50 m)

- Bankette beidseitig (Breite 0,50 m bzw. 1,00 m)

- gef. Entwisserungsmulde (Breite 2,00 m mit zusétzlicher Boschung 1,00 m)

Durch Kombination der Querschnittselemente wurden insgesamt die drei folgenden Varianten fiir

den Abschnitt A (Varianten umfassen beide Teilabschnitt A-1 und A-2) entwickelt:
- Variante 1:  Gehweg auf Ostseite, Fahrbahnentwisserung in Bestandskanal

- Variante 2:  Gehweg auf Westseite, Fahrbahnentwisserung in Bestandskanal
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- Variante 3:  Gehweg auf Westseite, Fahrbahnentwisserung in Mulde

Die Darstellung der Varianten im Lageplan sowie in Querschnitten kann der Anlage 4 entnommen

werden.

Bei den Varianten 1 und 2 ist Grunderwerb nur im Kurvenbereich erforderlich. Der Variante 3
liegt zusétzlich eine Mitinanspruchnahme der Ostlich angrenzenden Flurstiicke zugrunde. Bei der
Ausbildung des Kurvenbereichs ist sowohl eine Aufweitung in Richtung Stid-West als auch in
Richtung Nord-Ost moglich. Diese Alternativen sind exemplarisch fiir die Variante 1 im Lageplan
dargestellt. Eine entsprechende Gestaltung ist analog fiir die Varianten 2 und 3 méglich. Im Detail

ist folgender Grunderwerb bei den einzelnen Varianten erforderlich:

- Variante 1

. Kurvenaufweitung in Richtung Siid-West: ca. 40 m?

. Kurvenaufweitung in Richtung Nord-Ost: ca. 60 m?
- Variante 2

. Kurvenaufweitung in Richtung Stid-West: ca. 50 m?
- Variante 3

. (Kurven-)Aufweitung in Richtung Nord-Ost: ca. 970 m?

Ermittlung einer Vorzugsvariante

Vorzugsvariante stellt die Variante 3 mit Fiihrung des FuBgiingerverkehrs auf der Siid- bzw. West-

seite und Entwisserung der Fahrbahn in eine Mulde dar.

Gestaltungsempfehlungen fiir FahrradstraBen und zur Verkehrsberuhigung

Bei der Einrichtung von FahrradstraB3en reicht es in der Regel nicht aus diese durch entsprechende
Beschilderung (StVO VZ 244.1 und 244.2) kenntlich zu machen. Es empfiehlt sich die Realisie-
rung weiterer Gestaltungselemente, damit die Fahrradstraf3e als solche von den Verkehrsteilneh-
mern erkannt wird und um das gewiinschte Verkehrsverhalten zu bewirken. Neben der Markie-

rung der Fahrbahn mit Fahrradpiktogrammen kann hierzu insbesondere die Anordnung
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linienhafter Elemente beitragen (vgl. BERGISCHE UNIVERSITAT WUPPERTAL &
DEUTSCHES INSTITUT FUR URBANISTIK GGMBH 2021):

- gepflasterter oder baulich angelegter Mittelstreifen
- eingefarbter Asphalt an den Knotenpunkten
- durchgehende Einfirbung des Asphaltes

Begleitet werden sollte die Ausweisung einer FahrradstraBe zudem von einer entsprechenden Of-
fentlichkeitsarbeit, durch die auf die Neueinrichtung der Fahrradstrae sowie die dort geltenden

Verkehrsvorschriften hingewiesen wird.

Eine besondere Herausforderung besteht in der von der Gemeinde Miihltal angestrebten Verkehrs-
beruhigung und gleichzeitigen Aufrechterhaltung des Radverkehrsflusses. Die Anordnung von
Engstellen und alternierenden Parkstidnden trigt zwar zu einer Ausbremsung des Kfz-Verkehrs
bei. Gleichzeitig wird aber auch der Radverkehr maf3geblich beeinflusst; eine Abnahme der Fahr-
bahnnutzung durch Fahrradfahrer kann die Folge sein. Gleiches gilt fiir den Einbau durchgiingiger
Fahrbahnanhebungen, die ebenfalls den Komfort fiir Radfahrer einschrinken und zu einer ver-
mehrten Gehwegnutzung fithren konnen. Daher empfiehlt sich fiir die Verkehrsberuhigung in

Fahrradstra3en insbesondere die Umsetzung folgender Mallnahmen (vgl. Anlage 4):
- gepflasterter oder baulich angelegter Mittelstreifen (vgl. Abbildung 4)

- Einbau von Sinuswellen

- kissenformige Plateau-Aufpflasterung

Im konkreten Fall konnte zusitzlich die Ausbildung des Knotenpunktes "Am Klingenteich / Alte
Dieburger Stra3e" als Mini-Kreisverkehr eine geeignete Mallnahme zur Verkehrsberuhigung dar-

stellen.

Bei Ausbildung des Abschnitts A als Fahrradstrae kann eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h durchgesetzt werden. Ohne Widmung als Fahrradstrale ist voraussichtlich nur eine Ge-

schwindigkeitsbeschriankung auf 50 km/h moglich.
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3.2.2 Abschnitt B - Alte Dieburger StraBBe (Bestand)
Fiir den Abschnitt B sind folgende Planungsvorgaben auf deren Umsetzbarkeit zu priifen:

- Ausweisung als Fahrradstrae (Kennzeichnung mittels Piktogrammen; Gewéhrleistung

der Befahrbarkeit fiir Rettungskrifte und Miillabfuhr)

- Ermittlung der erforderlichen Anpassungen fiir Durchleitung des OPNV (ohne extra Hal-
tebucht)

Rahmenbedingungen
Die folgenden Rahmenbedingungen sind fiir den Abschnitt B zu beriicksichtigen:

Der Abschnitt B ldsst sich in zwei Teilabschnitte untergliedern. Im siidlichen Teilab-
schnitt B-1 liegt eine konstante Querschnittsbreite von ca. 10,00 m vor. Im nérdlichen
Teilabschnitt B-2 ist die verfiigbare Querschnittsbreite auf 9,14 m bis 9,33 m reduziert.
Der Zufahrtsbereich zur "Dornwegshohstrae" weist lediglich eine Breite von 8,47 m
auf. Aufgrund der variierenden Stralenraumbreite wurden im Rahmen der Variantenent-

wicklung spezifische Varianten fiir die beiden Teilabschnitten B-1 und B-2 entwickelt.

Es besteht die Notwendigkeit zur Vorhaltung von (Lings-)Parkstdnden im Straenraum.

MaBgebliche Begegnungs-/Uberholfille

Im Abschnitt B (bestehende Tempo-30-Zone) soll eine Fahrradstrae mit Freigabe fiir Pkw und
motorisierte Zweirdder eingerichtet werden. Zusitzlich ist die Durchleitung von Bussen mit zu

beriicksichtigen. Eine Wendemoglichkeit fiir Busse ist nicht vorzusehen.

Die fiir den Streckenabschnitt B relevanten Begegnungs- und Uberholfille sind in den Abbildun-
gen 4, 5 und 6 zusammengefasst. Aufgrund der angestrebten Netzfunktion sowie der beschrinkten
Platzverhiltnisse durch die an den Verkehrsraum angrenzende Bestandsbebauung wurden analog
zum Streckenabschnitt A auch hier Mindestmale fiir die Verkehrs- und Sicherheitsriume beriick-

sichtigt.
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Begegnungsfall Bus - Bus

Malgeblich im Abschnitt B ist der Begegnungsfall Bus - Bus (analog Lkw - Lkw), der eine Min-
destfahrbahnbreite von 6,00 m erfordert. Dieser Begegnungsfall muss jedoch nicht durchgiingig

abwickelbar sein; abschnittsweise Querschnittseinengungen sind denkbar.

Unter Beriicksichtigung der Planungsvorgaben, Rahmenbedingungen und Begegnungs- bzw.

Uberholfille werden folgende Querschnittselemente fiir den Abschnitt B vorgehalten:

Fahrbahn (Regelbreite 6,00 m; Engstelle 3,25 m (Fahrradstra3e) bzw. 3,50 m)

Gehweg beidseitig (Mindestbreite 1,50 m; einseitig moglichst Regelbreite von 2,50 m)

Lingsparken alternierend auf der Fahrbahn (Breite 2,00 m; Sicherheitstrennstreifen

0,75 m (Fahrradstraf3e))

Variante 1:  Fahrradstrale (Kennzeichnung durch Piktogramme) mit alternierendem

den Abschnitt B-1 sowie fiir den Abschnitt B-2 entwickelt:

Durch Kombination der Querschnittselemente wurden die zwei folgenden Varianten jeweils fiir

Parken inklusive Sicherheitstrennstreifen zu den Lingsparkstinden

Variante 2:  "normale" StraBe mit alternierendem Parken ohne Sicherheitstrennstrei-

fen zu den Liangsparkstinden
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Die Darstellung der Varianten im Lageplan sowie in Querschnitten kann den Anlagen 5.1 und 5.2

entnommen werden.

Die Varianten unterscheiden sich fiir die beiden Teilabschnitte in den realisierbaren Gehwegbrei-
ten. Wihrend im Teilabschnitt B-1 die Gehwege mit 2,50 m sowie mit 1,50 m ausgebildet werden
konnen (Variante 1 und 2), reduzieren sich die realisierbaren Gehwegbreiten im Teilabschnitt 2
auf 1,65 m und 1,50 m (Variante 1) bzw. auf 2,00 m (Variante 2). Es ist demnach nicht méglich,
zwei oder gar einen regelkonformen Gehweg (Breite 2,50 m) im Abschnitt B bei gleichzeitiger
Ermoglichung des Begegnungsfalls Bus - Bus (Fahrbahnbreite 6,00 m) zu realisieren. Besonders
kritisch ist die Flachenverfiigbarkeit im nordlichen Abschnitt, insbesondere im Einmiindungsbe-
reich in die "Dornwegshohstrale”. Um hier eine 6,00 m breite Fahrbahn sowie mindestens 1,50 m
breite beidseitige Gehwege ausbilden zu konnen, ist Grunderwerb (ca. 15 m?) erforderlich. Die
Unterschreitungen der Regelwerte sind vor dem Hintergrund des angestrebten Bauleitplanverfah-

rens und einer hierfiir notwendigen Begriindung zu berticksichtigen.

Alternativ zu der skizzierten Planung mit Abwicklung von Begegnungsverkehr und Grunderwerb
ist eine Umgestaltung des Einmiindungsbereichs bzw. des gesamten Knotenpunktes denkbar. Im
Rahmen vertiefter Planungen empfiehlt sich eine Detailbetrachtung fiir den Knotenpunkt "Alte
Dieburger Strae / In der Wildnis / Alte Darmstidter Strafle / Dornwegshohstrae". Hier konnten

u.a. die folgenden Konzeptionen eine verkehrssichere und leistungsfihige Losung bieten:
- Engstelle vorfahrtgeregelt

- Kreisverkehr

- Lichtsignalanlage

- Einbahnstraenregelung in der Strae "In der Wildnis"

Zusitzlich zur Querschnittsaufteilung Gehweg / Fahrbahn / Gehweg wurde die Einrichtung eines
verkehrsberuhigten Bereichs im Abschnitt B diskutiert. Dieser konnte aufgrund der begrenzten
Flachenverfiigbarkeit Abhilfe schaffen sowie durch die geltende Schrittgeschwindigkeit einer Re-
duzierung des Durchgangsverkehrs dienen. Da durch die Offnung des Teilabschnitts A fiir den
Kfz-Verkehr ein gewisser Anteil an Durchgangsverkehr jedoch nicht vermeidbar sein wird, er-
scheint ein niveaugleicher Ausbau des gesamten Verkehrsraums ohne spezielle Absicherung der
Fullginger gegeniiber dem Kfz-Verkehr als sicherheitskritisch. Fiir die zusédtzliche Anordnung

von Elementen zum Schutz der FuBlgidnger (Blumenkiibel, Sperrflichen etc.) existiert keine
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ausreichende Querschnittsbreite. Die Einrichtung eines oder mehrerer verkehrsberuhigter Berei-
che im Abschnitt B wurde im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung daher als

mogliche Alternativlosung nicht weiterverfolgt.

Ermittlung einer Vorzugsvariante

Vorzugsvariante stellt die Variante 1 mit Ausweisung einer Fahrradstrale und Vorhaltung eines

markierten Sicherheitstrennstreifens zu den Langsparkstinden dar.

Es ist zu beriicksichtigen, dass die Anordnung von Langsparkstinden auf der Fahrbahn nicht nur
einer Verkehrsberuhigung des Kfz-Verkehrs dient, sondern ebenso den Radverkehr ausbremst.
Die Erforderlichkeit einer Fahrradstra3e und deren Nutzen bei gleichzeitiger Anordnung alternie-

render Langsparkstinde (Variante 1) ist daher seitens der Gemeinde Miihltal nachzuweisen.

Gestaltungsempfehlungen fiir FahrradstraBen und zur Verkehrsberuhigung

Im Abschnitt B gelten grundsitzlichen die bereits fiir den Abschnitt A genannten Gestaltungs-
empfehlungen fiir Fahrradstraen und zur Verkehrsberuhigung (vgl. Kapitel 3.2.1). Im Gegensatz
zum Abschnitt A befindet sich der Abschnitt B jedoch innerhalb der bebauten Ortslage und es
besteht das Erfordernis zur Vorhaltung von Parkstinden im StraBenraum. Die bauliche Herstel-
lung eines gepflasterten Mittelstreifens etc. ist daher im Abschnitt B weniger praktikabel. Statt-
dessen empfiehlt sich bei der Anordnung von Parkstinden im Zuge der Fahrradstral3e die Markie-
rung eines Sicherheitstrennstreifens (0,75 m) zum ruhenden Verkehr (Lingsparkstinde Breite

2,00 m) und ggf. dessen farbliche Abgrenzung zur Fahrbahn, um Dooring-Unfillen vorzubeugen.

3.2.3 Abschnitt C - Alte Darmstadter StraBe und Im Wiesengrund (Bestand)

Fiir den Abschnitt C sind folgende Planungsvorgaben auf deren Umsetzbarkeit zu priifen:

- Variantenanalyse fiir die verkehrstechnische Neugestaltung der "Alten Darmstiddter

Stra3e"
- Einplanung eines Schutzstreifens fiir den Radverkehr

- Entwicklung und Einbeziehung iibersichtlicher Querungshilfen fiir Fu3gianger / Schul-

kinder
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- Bewertung der technischen Moglichkeiten zur Verkehrsiiberwachung der vorgegebenen

Geschwindigkeitsbegrenzung

- voraussichtlich grundhafte Erneuerung der Fahrbahn

Rahmenbedingungen
Die folgenden Rahmenbedingungen sind fiir den Abschnitt C zu beriicksichtigen:

- Der Abschnitt C untergliedert sich in mehrere Abschnitte variierender Querschnittsbrei-
ten. Es steht eine Querschnittsbreite von mindestens ca. 10,10 m bis maximal ca. 12,80 m
zur Verfiigung. Aufgrund der variierenden Stralenraumbreite wurden im Rahmen der
Variantenentwicklung spezifische Varianten fiir die fiinf Teilabschnitten C-1 bis C-5 ent-

wickelt.

- Die geméll Stadtgrundkarte verfiigbaren Querschnittsbreiten entsprechen nicht den tat-
sdchlichen Verhéltnissen vor Ort. Ein Abgleich mit dem Gemeinde-GIS sowie ein ver-
einfachtes Vor-Ort-AufmaB haben eine Uberbauung der 6ffentlichen Grundstiicksfli-
chen bestitigt (vgl. Kapitel 2.2). Hiervon ist insbesondere der Bereich "Alte Darmstéddter
Strale" Nr. 21 bis 45 betroffen. Vor diesem Hintergrund wurden fiir den entsprechenden
Abschnitt C-2 sowohl Varianten mit vollstandiger Nutzung und Freimachung der 6ffent-
lichen Flurstiicke als auch Varianten mit Beibehaltung der Grundstiicksiiberbauung ohne

Freimachung entwickelt.

MaBgebliche Begegnungs-/Uberholfiille

Analog zum Abschnitt B ist im Abschnitt C ebenfalls die Durchleitung von Bussen zu beriick-
sichtigen. Deren Begegnungsfall (vgl. Abbildung 9) stellt den mageblichen Betrachtungsfall dar

und erfordert eine Fahrbahnbreite von 6,00 m.

Variantenentwicklung Abschnitt C

Grundsitzlich wird im Abschnitt C eine Neuorganisation des Stralenquerschnitts mit Integration

separater Radverkehrsanlagen angestrebt.

Im siidlichen Abschnitt C-1 zwischen der "DornwegshohstraBe” und " Im Wiesengrund" ist auf-

grund der dort verorteten Bushaltestelle keine Anordnung von Radverkehrsanlagen moglich. Im
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weiteren Streckenverlauf (Abschnitt C-2 bis C-35) ist der verfiigbare Straenquerschnitt nicht aus-
reichend fiir eine durchgiingige beidseitige Anordnung von Radverkehrsanlagen. Aus diesem
Grund wurde im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung die einseitige Anordnung
einer Radverkehrsanlage in Fahrtrichtung Nord (bergauf) vertieft untersucht. Die einzige durch-
gingig realisierbare Radverkehrsanlage stellt dabei ein Schutzstreifen dar; fiir die durchgéngige
Anordnung eines Radfahrstreifens bzw. Radweges ist der verfiigbare StraBenraum nicht ausrei-

chend. In Fahrtrichtung Siid wird der Radverkehr im Mischprinzip auf der Fahrbahn gefiihrt.

Unter Beriicksichtigung der Planungsvorgaben, Rahmenbedingungen, Begegnungsfille und vor-

anstehender Hinweise konnen folgende Querschnittselemente realisiert werden:

- Der verfiigbare StraBenraum im Abschnitt C-2 bis C-5 ermdglicht die Ausbildung einer
4,50 m breiten Kernfahrbahn mit einem 1,50 m bzw. 1,60 m breiten Schutzstreifen bei
resultierenden Gehwegbreiten von mindestens 1,50 m. Das aktuell noch giiltige Mindest-
mal fiir Schutzstreifen von 1,25 m (FGSV 2010) wird somit deutlich iiberschritten; die
beriicksichtigten Abmessungen erscheinen im Hinblick auf die anstehende Regelwerks-

aktualisierung als ausreichend bemessen.

- In den Bereichen mit einer verfiigbaren Querschnittsbreite von mindestens ca. 11,00 m
(Abschnitt C-2 und C-4) ist zusitzlich die einseitige Anordnung von Lingsparkstinden
moglich. So konnen beispielsweise im Teilabschnitt C-2 Engstellen mit einer Fahrbahn-
breite von 3,50 m sowie einem 1,60 m breiten Radweg (Abgrenzung zur Fahrbahn durch
einen 0,50 m breiten Sicherheitstrennstreifen) und 2,00 m breiten Lingsparkstidnden aus-
gebildet werden, die zu einer Verkehrsberuhigung beitragen. Im Teilabschnitt C-4 ist die
Anordnung von Lingsparkstinden ohne Ausbildung einer Engstelle bei gleichzeitiger

Fortfiihrung des Schutzstreifens moglich.

- In den Abschnitten Abschnitt C-3 und C-5 konnen Parkstinde und Radverkehrsanlagen
nicht zeitgleich abgebildet werden. Parken ist im Abschnitt C-5 nur in Engstellenberei-

chen moglich. Aufgrund diverser Grundstiickszufahrten entfillt diese Moglichkeit im

Abschnitt C-3.

Im Detail wurden die folgenden Varianten fiir die Teilabschnitte C-2 bis C-5 entwickelt:
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Variante 1 - Schwerpunkt Nahmobilitét

. Kernfahrbahn mit einer Breite von 4,50 m und einem 1,60 m breiten Schutz-

streifen in Fahrtrichtung Nord

. Gehwege mit einer Mindestbreite von 2,50 m (in Engstellen 2,00 m) auf min-

destens einer Seite

. Liangsparkstiande als Engstellenbereiche bei verfiigbarer Querschnittsbreite
von mindestens 11,10 m (C-2) bzw. im Seitenraum bei verfiigbarer Quer-

schnittsbreite von mindestens 12,10 m (C-4)

° C-2:
Gehweg > 2,00 m + Parken 2,00 m + Fahrbahn 3,50 m + Sicherheits-
trennstreifen 0,50 m + Radweg 1,60 m + Gehweg > 1,50 m

° C-4:
Gehweg > 2,50 m + Parken 2,00 m + Fahrbahn 6,10 m + Gehweg >
1,50 m

Variante 2 - Schwerpunkt Parken

. Kernfahrbahn mit einer Breite von 4,50 m und einem 1,50 m breiten Schutz-

streifen in Fahrtrichtung Nord
. Gehwege mit einer Mindestbreite von 1,50 m

. Lingsparkstiande als Engstellenbereiche bei verfiigbarer Querschnittsbreite
von mindestens 10,35 m (C-5) bzw. im Seitenraum bei verfiigbarer Quer-

schnittsbreite von mindestens 11,00 m (C-2 und C-4)

° C-2 und C-4:
Gehweg > 1,50 m + Parken 2,00 m + Fahrbahn 6,00 m + Gehweg >
1,50 m

° C-5:

Gehweg > 1,50 m + Parken 2,00 m + Fahrbahn 3,25 m + Sicherheits-
trennstreifen 0,50 m + Radweg 1,60 m + Gehweg > 1,50 m
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Fiir den Teilabschnitt C-2 wurden dabei sowohl Varianten mit Beriicksichtigung einer vollstindi-
gen Nutzbarkeit der (iiberbauten) Flurstiicke als auch Varianten mit Beibehaltung der vorhande-

nen Grundstiicksiiberbauung entwickelt.

Die realisierbaren Stellplatzzahlen unterschreiten das im Bestand vorhandene Stellplatzangebot
deutlich. Bei der Variante 1 kdnnen ca. 20 Pkw-Stellplitze (mit Riickbau der Grundstiicksiiber-
bauungen) bzw. ca. 10 Pkw-Stellplitze (ohne Riickbau) im Zuge der "Alten Darmstéidter Strale"
realisiert werden. Bei der Variante 2 ist das Angebot von ca. 35 bzw. ca. 25 Pkw-Stellplitzen
moglich. Um Besuchern ein ausreichendes Stellplatzangebot bereitstellen zu konnen, konnte die

Ausweisung der Stellplitze als Kurzzeitparkfldchen zweckmiBig sein.

Die Bushaltestellen "Im Wiesengrund" (Abschnitt C-1) und "Im Elfengrund" (Abschnitt C-4) sind
im Rahmen der StraBenneugestaltung barrierefrei auszubauen. Es werden jeweils 20,00 m lange
und mindestens 2,50 m breite Warteflichen im Gehwegbereich vorgesehen. Bei Beibehaltung der
Haltestelle "Im Wiesengrund" - Fahrtrichtung Nord im Abschnitt C-1, ist jedoch lediglich die
Realisierung eines ca. 14,50 m langen und nicht vollstdndig barrierefreien Haltestellenbereichs
moglich. Alternativ konnte die Haltestelle in den Abschnitt C-2 verschoben und dort barrierefrei
ausgebildet werden. Fiir die Positionierung der Haltestelle "Im Elfengrund" - Fahrtrichtung Siid
empfiehlt sich eine Verschiebung in den Abschnitt C-5, sodass im Abschnitt C-4 die maximal

mogliche Anzahl von Stellplidtzen hergestellt werden kann.

Querungsstellen fiir FuBginger und Schulkinder sind an diversen Stellen im Zuge der "Alten
Darmstéadter Stral3e" denkbar. Aufgrund der nicht vorliegenden Schulwegpline (vgl. Kapitel 2.4)

wurde in Abstimmung mit der Gemeinde Miihltal auf eine konkrete Verortung verzichtet.

Sowohl die Planungsvarianten fiir den Abschnitt C als auch sdmtliche Varianten fiir die Ab-

schnitte A und B beinhalten einen grundhaften Ausbau des kompletten Straenraums.

Ermittlung einer Vorzugsvariante

Vorzugsvariante im Abschnitt C-2 ist die Variante 1 mit Anordnung von Parkstinden zur Fahr-

bahneinengung (nur moglich bei vollstdndiger Nutzung der iiberbauten Flurstiicke).

Im Abschnitt C-5 Stellt die Variante 2 mit Ausbildung von Stellplitzen als Engstellen die Vor-

zugsvariante dar.
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In den Abschnitten C-1, C-3 und C-4 unterscheiden sich die konzipierten Varianten nicht in der
grundsitzlichen Querschnittsaufteilung, sondern lediglich geringfiigig in den jeweiligen Breiten
der einzelnen Querschnittselemente. Im Sinne einer moglichst durchgéngigen Fahrbahnbreite von

6,10 m wird hier der Variante 1 der Vorzug gegeben.

Gestaltungsempfehlungen zur Verkehrsberuhigung

Ein Ansatz zur Verkehrsberuhigung sowie zur Erhohung der realisierbaren Stellplatzzahlen
konnte die Einrichtung eines Einbahnstraenrings im Abschnitt C darstellen. Hier konnte der
Verkehr iiber die "Alte Darmstiddter Strale" in Fahrtrichtung Nord und {iiber die Strale "Im
Wiesengrund" in Fahrtrichtung Siid gefiihrt werden. Aufgrund der nachteiligen Auswirkungen
auf die Anlieger der Strale "Im Wiesengrund" wurde die Variante im Rahmen der vorliegenden

Machbarkeitsuntersuchung nicht im Detail betrachtet.

Fiir die Verkehrsiiberwachung der vorgegebenen Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ste-
hen zudem verschiedene technische Moglichkeiten zur Verfiigung, die in der Darmstéddter Strafle

zum Einsatz kommen konnten:

- mobile Verkehrskontrollsysteme (z.B. radargestiitzt oder lasergestiitzt)

. Messung vom Fahrbahnrand, Stellplatzbereich, Seitenraum etc.
. keine technischen Anforderungen
. Uberraschungseffekt fiir die Verkehrsteilnehmer

- stationdre Verkehrskontrollsysteme

. ortsfester Standort
. technische Anforderungen (z.B. Stromversorgung, Datenaustausch mit LSA)
. Gewohnungseffekt fiir die Verkehrsteilnehmer

- stationdre Geschwindigkeitsanzeige

. informatives Element fiir die Verkehrsteilnehmer zur eigenstindigen Geschwin-

digkeitskontrolle
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. geringe technische Anforderungen (autarke Nutzbarkeit mittels Solarenergie
oder Batteriebetrieb oder alternativ Anschluss an Stromnetz (Dauerstrom oder

Stralenbeleuchtung))

Wiihrend mobile sowie stationire Verkehrskontrollsysteme bei der Uberschreitung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit ein BuBBgeld nach sich ziehen, stellt die stationire Geschwindigkeitsan-
zeige ein rein informatives Element ohne rechtliche Konsequenzen fiir den Verkehrsteilnehmer
dar. Nichtsdestotrotz haben auch Geschwindigkeitsanzeigen einen Einfluss auf das Verkehrsver-

halten und konnen nachweislich zu einer Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeit beitragen.

Knotenpunkt "Alte Darmstéidter Strafle / Im Wiesengrund"

Der Knotenpunkt "Alte Darmstéddter StraBe / Im Wiesengrund" besitzt Optimierungspotential. Im
Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurden verschiedene Umgestaltungsméglichkeiten un-

tersucht:

- Variante 1:  Kreisverkehr

- Variante 2:  Einmiindung

- Variante 3:  Einmiindung (Unterbindung Rechtseinbieger)
- Variante 4:  Einmiindung (Einbahnstraensystem)

Die Knotenkonzepte inklusive Schleppkurvendarstellungen kénnen der Anlage 7 entnommen

werden.

Aufgrund der geometrischen Rahmenbedingungen konnte ein Kreisverkehr nur als Minikreisver-
kehr mit iiberfahrbarer Mittelinsel ausgebildet werden. Bei Umsetzung einer Einmiindung mit
Abwicklung sdmtlicher Fahrbeziehungen ergibt sich unter Beriicksichtigung der Schleppkurven
eine bestandsnahe Knotenpunktgestaltung mit zum Teil eingeschrinkten Gehwegbreiten. Eine
mogliche Unterbindung des Rechtseinbiegers von der Strale "Im Wiesengrund" in die "Alte
Darmstéadter Strae" ermoglicht einen Flichengewinn im Gehwegbereich. Legt man der Knoten-
konfiguration ein Einbahnstraensystem ("Alte Darmstddter Strae": Fahrtrichtung Nord; "In der
Wildnis": Fahrtrichtung Siid) zugrunde, ergibt sich ein deutlicher Flichengewinn im Seitenraum,

der als Griinfliche und / oder eine Art Quartiersplatz ausgebildet werden konnte.
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3.3 Ermittlung einer Vorzugsvariante

Fiir jeden der drei Abschnitte A bis C wurde im Rahmen der Projektbearbeitung eine spezifische

Vorzugsvariante abgestimmt.

Im Abschnitt A soll eine Fahrradstrale realisiert werden. Die Vorzugsvariante (Variante 3) sieht
hier eine 4,65 m breite Fahrbahn mit einseitigem Gehweg auf der Siid- bzw. Westseite und Ent-

wisserung in eine Mulde vor.

Im Abschnitt B soll als Vorzugsvariante (Variante 1) ebenfalls eine Fahrradstrale mit einer
6,00 m breiten Kernfahrbahn realisiert werden. Gleichzeitig sind Parkstinde auf der Fahrbahn
vorzuhalten, die als Engstellenbereiche einer Verkehrsberuhigung dienen. Die Stellpléitze werden

durch einen markierten Sicherheitstrennstreifen (0,75 m) von der Fahrbahn abgegrenzt.

Im Abschnitt C wird als Vorzugsvariante die Ausbildung eines einseitigen 1,60 m breiten Schutz-
streifens in Fahrtrichtung Nord (bergauf) angestrebt. In Gegenrichtung wird der Radverkehr auf
der Fahrbahn (Kernbreite 4,50 m ohne Schutzstreifen) im Mischprinzip gefiihrt. Punktuelle Fahr-
bahneinengungen auf 3,50 m bzw. 3,25 m mit der Anordnung von Léngsstellpldtzen und Fithrung
des Radverkehrs auf einem gesicherten Radweg (1,60 m) in den Abschnitten C-2 und C-5 sollen

einer Verkehrsberuhigung dienen.
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4. Detailbetrachtungen fur die Vorzugsvariante

4.1 Kostenschatzung

Basierend auf den umzubauenden Flichen wurde eine Kostenschitzung fiir die Maflnahme er-
stellt. Hierbei wurden tiberschlédgig Herstellungskosten in Hohe von 300 Euro/m? angesetzt. Dies
beinhaltet Riickbau und Neubau sdmtlicher Oberflidchen inkl. Ober- und Unterbau. Die oberfla-

chennahen Entwisserungsanlagen, Bepflanzungen und Ausstattung sind ebenfalls enthalten.

Die Herstellungskosten ergeben sich hierbei wie folgt:

- Abschnitt A: ca. 1,4 Mio. Euro
- Abschnitt B: ca. 1,7 Mio. Euro
- Abschnitt C: ca. 2,9 Mio. Euro
SUMME: ca. 6,0 Mio. Euro

Nicht enthalten sind die erforderlichen Planungs-, Beratungs- und Gutachterkosten, die mit ca.
20 % der Baukosten und somit ca. 1,2 Mio. Euro angesetzt werden konnen. Weiterhin entstehen
Verwaltungskosten durch Personalbindung der 6ffentlichen Hand, die sich aktuell nicht prizise

beziffern lassen.

Hinzu kommen Kosten fiir Grunderwerb (in Abhéngigkeit der gewéhlten Variante) von ca. 50.000

bis 100.000 Euro auf Grundlage der Bodenrichtwerte 2022.

Samtliche Angaben zu den Kosten verstehen sich auf Grundlage der aktuellen Preislage. Bei an-
haltender Inflation und unter Annahme eines Baubeginns in frithestens 5 Jahren ist mit entspre-
chenden Kostensteigerungen zu rechnen. Unter Annahme einer Inflationsrate von ca. 8 % (Bau-
preisindex Strallenbau, Quartal I1I/2023) ist dann mit Herstellungskosten in Hohe von ca.

8,8 Mio. Euro zu rechnen.

4.2 Baurechtschaffung

Die Baurechtschaffung kann auf verschiedenen Wegen erfolgen.

Die einfachste Moglichkeit besteht in der Baurechtschaffung mittels Beschluss durch die politi-

schen Gremien der Gemeinde Miihltal. Dies setzt die Anhérung und Zustimmung aller betroffener
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juristischer und natiirlicher Personen sowie der entsprechenden Tréager 6ffentlicher Belange vo-
raus, was jedoch vor dem Hintergrund der vorangegangen juristischen Auseinandersetzungen be-

zweifelt werden.

Als naheliegendes Instrument bietet sich daher die Aufstellung eines Bebauungsplans auf Grund-
lage des Baugesetzbuchs (BauGB) an. Innerhalb des Aufstellungsverfahrens sind hierzu alle Be-
lange und Probleme sorgfiltig zu ermitteln und gerecht gegeneinander abzuwigen. Eine beson-
dere Bedeutung kommt zudem der umfassenden Beteiligung aller Betroffenen und der Offentlich-

keit zu.

Die Baurechtschaffung iiber ein Planfeststellungsverfahren konnte rein rechtlich ebenfalls mog-
lich sein, wird jedoch voraussichtlich seitens der planfeststellenden Behorde (hier: Regierungs-
prasidium Darmstadt) abgelehnt werden, da mit dem Bebauungsplan-Verfahren ein geeignetes,
niederschwelliges Mittel zur Verfiigung steht. Weiterhin ist bei einer Baurechtschaffung iiber
Planfeststellungsverfahren mit einer Verfahrensdauer von ca. 3-5 Jahren zu rechnen, wohingegen

ein BPlan-Verfahren in der Regel innerhalb von 1-3 Jahren abgewickelt werden kann.

Beiden vorgenannten Verfahren ist gemein, dass eine Richtlinienkonformitét der eingereichten
Unterlagen vorausgesetzt wird. Dies hat zur Folge, dass die stellenweise nicht regelkonformen
Querschnittsbestandteile (z.B. Gehwege im Abschnitt B) kritisch zu hinterfragen sind und sich
hieraus ggf. nochmals Anderungen am StraBenquerschnitt ergeben. Die diesbeziiglichen Untersu-
chungen sind Gegenstand des weiteren Planungsprozesses.

4.3 Festlegung des sich anschlieBenden Arbeitsprozesses

Folgende Planungsschritte bzw. Fachgutachten werden fiir den weiteren Projektfortschritt als

zwingend erforderlich erachtet:
- Untersuchungen zur Leistungsfiahigkeit und Reserven im Kanalnetz
- Bestandsvermessung des gesamten Streckenabschnitts inkl. Anschlussiste

- Gutachterliche Betrachtung der erwarteten Immissionen aus dem Vorhaben

Gutachten zu nachbarschaftsrechtlichen Eingriffen
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- Baugrunduntersuchungen / Bodengutachten zu folgenden Aspekten:

. Bodenmechanische Parameter (Trag-/Verdichtungsfihigkeit, Frostempf.)
. Umwelttechnische Parameter (EBV, PAK, PFC)
. Versickerungsfahigkeit im Abschnitt A

- Objektplanung Verkehrsanlagen gem. HOALI fiir die umzubauenden Teilabschnitte

- Objektplanung Ingenieurbauwerke gem. HOALI fiir die Anpassung des Durchlasses
DN 1000 im Abschnitt A

- Leitungskoordinierung, Bauablauf-/Bauphasenplanung

- Modelltechnische Umlegung zu den erwarteten Verkehrsmengen bei Offnung des Ab-
schnitts A

- Informations-, Beteiligungs- und Moderationsverfahren

4.4 Grobterminplan

Auf Grundlage von Erfahrungswerten kann von folgendem Zeitbedarf fiir die einzelnen Planungs-

bzw. Verfahrensschritte ausgegangen werden:

Einholen von grundlegenden Gutachten, Vergabe der Planungsleistungen: 1 Jahr
Ausarbeitung Fachplanung Lph. 1-4, parallel weitere Gutachten: 1 Jahr
Gremienlauf, Bauleitplanverfahren: 3 Jahre (BPlan)

Ausarbeitung Fachplanung Lph. 5-7, Vergabeverfahren fiir Bauleistung: 1 Jahr
Bauausfiihrung: 2-3 Jahre (je nach Variante)

In Summe ergibt sich somit eine Zeitdauer von 8-9 Jahren bis zur Fertigstellung der Vorzugsva-
riante. Je nach gewdhlter Verfahrensart sowie Dauer und Schwierigkeit der Konsensfindung kon-

nen sich im Zuge der Genehmigungsplanung Abweichungen von + 2 Jahren ergeben.
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5. Zusammenfassung / Ausblick

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie konnten Varianten aufgezeigt werden, mit denen eine
Offnung der "Alten Dieburger StraBe" verkehrs- und verfahrenssicher umgesetzt werden kann.
Gleichwohl bleibt anzumerken, dass aufgrund der beengten Verhiltnisse in Teilbereichen keine
regelkonforme Stralenraumgestaltung moglich ist. In weiten Teilen des Betrachtungsgebiets ist
zudem eine regelkonforme Ausbildung der Querschnittselemente nur moglich, wenn vollstidndig

auf die Anlagen des ruhenden Verkehrs verzichtet wird.

Samtliche Varianten der StraBenraumgestaltung im Abschnitt A bedingen einen Grunderwerb pri-
vater Grundstiicke, je nach Variante in unterschiedlichem AusmaB. Eine zentrale Bedeutung
kommt in dieser Hinsicht der Entwésserungssituation in diesem Abschnitt zu: Sollte sich der stra-
Benbegleitende Kanal als nicht ausreichend leistungsfihig erweisen, sind aufgrund der dann not-

wendigen Versickerung des Oberflachenwassers deutlich grolere Zukaufflichen zu erwarten.

Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass sich die aktuelle Planung auf das derzeit (noch) giiltige
Regelwerk bezieht. Gleichwohl ist bekannt, dass ein neues Regelwerk "Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen" (ERA) zeitnah verdffentlicht werden soll. Die hierin vorgegebenen Abmessun-
gen fiir Radverkehrsanlagen werden die bisherigen Mafle zum Teil voraussichtlich deutlich tiber-
schreiten. Die konkreten Auswirkungen auf die einzelnen Varianten konnen nach derzeitigem

Veroffentlichungsstand jedoch noch nicht quantitativ beurteilt werden.

Im Bestand ist der Streckenabschnitt A fiir den Kfz-Verkehr gesperrt, sodass auch der anschlie-
Bende Abschnitt B nicht von Durchgangsverkehr passiert wird und damit ausschlieBlich der Er-
schlieBung der anliegenden Wohnnutzungen dient. Der Abschnitt C stellt hingegen tiber die Dorn-
wegshohstrale eine Verbindung zwischen der Bundesstra3e B 449 und den Ortslagen Trautheim

und Nieder-Ramstadt her und iibernimmt somit eine iiberortliche Verbindungsfunktion.

Durch die angestrebte Offnung des Abschnitts A fiir den Kfz-Verkehr ist mit einer Verkehrszu-
nahme im gesamten Streckenabschnitt "Alte Dieburger Strae" und "Alte Darmstidter Strafle" zu
rechnen. Ob die angestrebte Verkehrsberuhigung, die durch die Ausbildung von Engstellen erzielt
werden soll, einer vermehrten Nutzung des Streckenabschnitts durch Durchgangsverkehr maf3-
geblich entgegenwirken kann, lédsst sich im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie nicht
bewerten. Zur Bewertung dieser Fragestellung empfiehlt sich vielmehr eine modelltechnische Be-
trachtung. Aktuell befindet sich ein Verkehrsmodell fiir die Gemeinde Miihltal in Vorbereitung,

das perspektivisch als Grundlage zu diesem Sachverhalt herangezogen werden konnte. Erst dann
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kann abschliefend bewertet werden, inwiefern das kiinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen
vertrdglich fiir den Ortsteil sowie mit den geplanten Fahrradstra3en vereinbar ist, und ob die zu-

satzliche Einrichtung verkehrsberuhigender Elemente bzw. Abschnitte einer Reduzierung mogli-

cher Durchgangsverkehre dienen konnte.



-33-

Literaturverzeichnis (bzw. Verzeichnis von Literatur und Quellen)

BERGISCHE UNIVERSITAT WUPPERTAL & DEUTSCHES INSTITUT FUR
URBANISTIK GGMBH
Fahrradstraflen - Leitfaden fiir die Praxis

2021

HABERMEHL & FOLLMANN
Verkehrsuntersuchung Miihltal
Entwicklung einer neuen Verkehrsfithrung fiir den flieBenden Kfz-Verkehr im Zuge der
Lohbergtunnel-Er6ffnung
Rodgau, Mai 2011

HESSISCHER STADTE- UND GEMEINDEBUND
Stellungnahme zum Verwaltungsstreitverfahren der Gemeinde Miihltal vom
22.02.2022
Miihlheim/Main, 2022

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV)
Richtlinien fiir Bemessungsfahrzeuge und Schleppkurven zur Uberpriifung der Befahr-
barkeit von Verkehrsflichen, Ausgabe 2020 (RBSV 20)
Koln 2020

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV)
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlange 2010 (ERA 10)
Ko6ln 2010

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV)
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrae, Ausgabe 2006 (RASt 06)
Koln 2006

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV)
Empfehlungen fiir FuBgingerverkehrsanlagen 2002 (EFA 02)
Koln 2002



-34 -

VERKEHRSZAHLUNG 2014
Erhebung der Verkehrsbelastungen in der Alten Dieburger Stralle
ibergeben von der Gemeinde Miihltal im Mirz 2023

VERWALTUNGSGERICHT DARMSTADT
Gerichtsurteil vom 02.02.2022
Darmstadt 2022



-35-

Verzeichnis der Abbildungen

Seite

Abbildung 1: Ubersichtsplan groBriumige Verkehrsfithrung bei Nichtoffnung der "Aldi-
Autobahn" 10
Abbildung 2: Uberholfall Fahrrad - Pkw 14
Abbildung 3: Begegnungstall Pkw - Pkw 14
Abbildung 4: Uberholfall Fahrrad - Bus 18
Abbildung 5: Begegnungstall Pkw - Bus 18

Abbildung 6: Begegnungsfall Bus - Bus 18



-36-

Verzeichnis der Tabellen

Seite

Tabelle 1:  Verkehrsbelastungen geméfl Erhebungen aus den Jahren 2008 und 2014 5



_37 -

Verzeichnis der Anlagen

Anlage 1.1:

Anlage 1.2:

Anlage 2.1:

Anlage 2.2:

Anlage 3:

Anlage 4:

Anlage 5.1:

Anlage 5.2:

Anlage 6.1:

Anlage 6.2:

Anlage 7:

Bestandsanalyse, Ubergeordnetes StraBennetz
Bestandsanalyse, Hauptrouten Radverkehr
Bestandsanalyse, Verkehrliche Rahmenbedingungen
Bestandsanalyse, Verfiigbarer StraBenraum
Bestandsanalyse, Entwicklungen im Umfeld
Variantenuntersuchung, Abschnitt A
Variantenuntersuchung, Abschnitt B-1
Variantenuntersuchung, Abschnitt B-2
Variantenuntersuchung, Abschnitt C-1 und C-2
Variantenuntersuchung, Abschnitt C-3 bis C-5

Variantenuntersuchung, Knotenpunkt Alte Darmstiddter Strale / Im Wiesen-

grund



Anlagen



	01_BER_MBS-Alte-Dieburger_2023-10-27

