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Diese Studie unterscheidet sich in mehrfacher Hinsicht von anderen:

e Der Beginn der Studie am 20. Marz fiel in den ersten , Lockdown” der Corona-Pandemie mit

dem Virus SARS-CoV-2 und der pl6tzlichen Zunahme von Covid 19 Erkrankungen in

Deutschland. Da in Rheinland-Pfalz keine Ausgangssperre erfolgte, war die Fortsetzung der

Arbeiten unter Einschluss von Ortsbesichtigungen nicht beeintrachtigt. Eingetreten war jedoch

phasenweise ein stark verandertes Verkehrsverhalten.

e Der Studie lag kein Auftrag zugrunde. Weder hat die Stadt Mainz, noch ein anderer kommer-

zieller Auftraggeber um die Erstellung dieses Radkonzeptes gebeten. Als Bewohner dieses

Stadtteils war es mir ein inneres Bediirfnis, mein beruflich erworbenes Fachwissen als Planer

und meine Ortskenntnis zu nutzen, um ein Konzept flir den Mainzer Stadtteil Gonsenheim zu

erstellen. Statt nur zu kritisieren, méchte ich Loésungsvorschldage anbieten.

e Insgesamt bendtigte ich fiir die Studie 300 Netto-Arbeitsstunden. Bei einer Vergabe von

Ingenieurleistungen ware ein Honorar von rund 30.000 € entstanden (ohne MWST).

e Wahrend der Erstellung der Studie wurde schnell klar, dass der Umfang und die notwendige

fachliche Tiefe der Dokumentation dem Anspruch einer birgernahen Veroffentlichung nicht

gerecht werden kann. Um den gewiinschten offentlichen Diskurs im Stadtteil und oder gar ein

AnstoR fiir die Gesamtstadt initiieren zu konnen, musste zusatzlich eine anschauliche Zusam-

menfassung erstellt werden, bei der auch Nichtfachleute und ortsunkundige Menschen die

Bewertungen und die daraus entwickelten Lésungsvorschlage nachvollziehen kénnen. Deshalb

wurde parallel zur Studie ein gleichnamiges Infoheft erstellt, welches durch Fotos, Grafiken

und kurze Textbeitrage eine ideale Erganzung bildet. Der Leistungsaufwand zur Erstellung des

Infoheftes umfasste weitere 100 Stunden Nettoarbeitszeit.

e Mein Dank gilt dem Kreisverband Rheinhessen des Verkehrsclubs Deutschland (VCD), der mich

wahrend der Erstellung ermutigt und unterstitzt hat.

e Mit Realisierung der hier dargestellten Vorschlage wiirde ein radfahrtaugliches Basisnetz fir

Gonsenheim geschaffen. Viele der beschriebenen Mangel, aber auch die Vorschldage des

Konzeptes sind Ubertragbar auf andere Stadtteile in Rheinhessen. Mit meinem Engagement

mochte ich dazu beitragen, dass nun endlich eine ernsthafte Auseinandersetzung mit dem

Thema Verkehr und Lebensqualitat in unserem Stadtteil und der Stadt Mainz beginnt.
Gez.
Armin Schulz
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Zusammenfassung

Das urspriingliche Motiv, auf lokaler Ebene ein Konzept zur Verbesserung des Radverkehrs als Beitrag
zur Verkehrswende zu liefern, wich schnell einer Ernlichterung. Als Bewohner des Stadtteils hatte ich
zwar alle Schwachpunkte im Straflennetz als Verkehrsteilnehmer personlich schon mal ,erlitten”. Die
geballte Summe der Mangel und die so nicht erwartete Haufung der Messung (iberbreiter Fahrbahnen
fir den Kfz-Verkehr, haben mich betroffen und bescheidener gemacht. Die Erkenntnis wuchs
schleichend aber unaufhaltsam, dass zunachst einmal ein radtaugliches Grundnetz hergestellt werden
muss, bevor eine ernsthafte Diskussion liber eine Verkehrswende eingeleitet werden sollte.

Der Handlungsbedarf ist schon seit langem nur zu offensichtlich: Die beiden Hauptstral’en Breite
StralBe und Elbestralle sind durch den flieRenden und parkenden Auto- und Strallenbahnverkehr zum
Radfahren schlicht ungeeignet. Wenn aber hier die schon aus Verkehrssicherheitsgriinden gebotene
Trennung der Verkehrsarten nicht moéglich war, ist das Anbieten einer komfortablen und sicheren
Alternativstrecke zum Erreichen des beliebten Ortszentrums erforderlich, wenn das Radfahren nicht
unterbunden werden soll. Doch an diesem Zustand hat sich seit Jahrzehnten nichts gedndert.

Leider schlieBt auch das zweitwichtigste Ziel der Gonsenheimer, das Erreichen der Mainzer Innenstadt,
den Grof3teil der potentiellen Radfahrer aus. Die gefahrlichen und unkomfortablen Streckenabschnitte
auf der Achse Saarstrale, Binger StralSe bis zur GroRen Langgasse sind soziokulturell nur fir eine Min-
derheit von Radfahrern tolerierbar. Sie schliefen % der in Deutschland vorhandenen gesellschaftlichen
Milieus von vornherein aus. Obwohl ein groBes Aufkommen vorhanden und eine noch hdhere
Nachfrage zu erwarten ist, fehlen selbst auf dieser Strecke angemessene und nach den Regeln der
heutigen StraBenbaurichtlinien ausreichend breite Radwege. Potentiale werden somit selbst dort
weitgehend verschenkt, wo eine Konkurrenzfahigkeit zum Auto prinzipiell gegeben ist.

Auch mit bestem Willen ist kein Indiz vorzufinden, dass es in der Nachkriegszeit eine Phase gab, in der
auf die Umsetzung eines Netzplans in unserem Stadtteil hingearbeitet wurde, um den Radverkehr ziel-
gerichtet zu fordern. Einzelne MaBnahmen, die es gab oder in jlingster Zeit eingeleitet wurden, folgen
keiner klaren Richtung fir die am meisten nachgefragten Ziele in Gonsenheim. Da kein stadtteilbe-
zogenes Grundkonzept fiir Gonsenheim vorlag, musste sich diese Studie vor allem auf ein schliissiges
Basis-Zielnetz fir Alltagsfahrten konzentrieren.

Um den Nachholbedarf aufzuholen, ist eine zligige Einigung auf das Routennetz sinnvoll, damit
moglichst viele der vorgeschlagenen MaBnahmen bis Ende 2022 umgesetzt werden kdnnen. Der
Zeitpunkt ist sogar glinstig, denn mehr und vielfaltigere Férdermittel von Bund und Land als in diesen
Jahren gab es fiir Radwege noch nie!

Angesichts der extremen Ungleichbehandlung in Bezug auf das Infrastrukturangebot — fur Kfz-Verkehr
Regel und Uberbreite, im Rad- und FuBwegenetz Minderbreite oder kein Angebot - ist die tatsichliche
Haufigkeit der Fahrradnutzung im heutigen Verkehrsalltag erstaunlich hoch und bleibt ein
Hoffnungsschimmer. Um den Radverkehr zu fordern, bedarf es einer Abkehr von der bisherigen
Planungsmoral: eine vierspurige StraRe ohne vierspurige Radwege sollte es kiinftig nicht mehr geben.
Eine Verkehrswende mit Regelbreiten fir den Kfz-Verkehr bei gleichzeitig Minderbreiten im
Radverkehr muss zwangslaufig scheitern.

Entwickelt wurden insgesamt acht Routen fir die am haufigsten nachgefragten Alltagswege. Ins-
gesamt werden 66 MalRRnahmenvorschlage gemacht, mit denen die Grundanforderungen fir
Gonsenheimer Radfahrende erfiillt werden.



1 Vorbemerkungen

Zunachst einmal méchte ich den Anlass zur Erstellung der Studie benennen. Da ich schon seit dem Jahr
2000 in Gonsenheim wohne, stellt sich die Frage, warum ich mich erst jetzt zum Thema Radverkehr in
unserem Stadtteil engagiere. Die meisten Eng- und Konfliktstellen bestehen schon seit Jahrzehnten.
Ich hatte Kritik und Verbesserungsvorschlage also schon friher vorbringen kénnen. Aber Beruf und
Familie binden zeitlich, so dass das Engagement verschoben werden musste. Auch die Mitgliedschaft
im VCD passiv blieb. Und im Ubrigen wollte ich mich abends und am Wochenende nicht mit den
gleichen Themen befassen, wie tagsiiber an der Arbeit. Aber jetzt, zu Beginn meines Ruhestands, habe
ich endlich Zeit und MuBe gefunden, mich mit den Gonsenheimer Radverhaltnissen inhaltlich tiefer
auseinanderzusetzen.

Der zweite Anlass zur Erstellung dieses Radkonzeptes ist weniger erfreulich. Die von der Bundesregie-
rung beschlossenen MalRRnahmen fir den Verkehrsbereich beschrianken sich trotz der drohenden
Klimaerwarmung im Wesentlichen auf die Subventionierung des Fahrzeugkaufes von E-Automobilen
und die Forderung digitaler Systeme. Der Strallenbau wird fortgesetzt wie geplant. Selbst sogenannte
Erneuerungsmalinahmen enthalten oft leistungssteigernde MaRnahmen. Eine sanfte CO2-Reduktion
reicht aber nicht. Die Umweltbelastungen bei der Herstellung von Autos, der immense Flachenver-
brauch und riesige Verschrottungsmengen wiirden bleiben. Die Verlagerung der Verschmutzung und
der Armut in andere Kontinente holt uns in bedrohlicher werdenden Prozessen wieder ein, - ironi-
scherweise mit den von uns selbst entwickelten und hergestellten Fahrzeugen.

Auch nach drei Jahrzehnten wurden im Verkehrsbereich die Klimaziele der Bundesregierung deutlich
verfehlt (Zunahme des CO2-AusstoBes um 3,8% bis 2017). Der Vorwurf ,Der Verkehr hat nicht ge-
liefert” richtet sich zwar primar an die Politik. Als Verkehrsplaner fiihle ich mich jedoch angesprochen,
konkrete Losungsvorschldage aufzuzeigen. Damit wir auch ohne Auto mobil und gesund bleiben. Da
liegt es nahe, vor der eigenen Haustiir anzufangen. Im eigenen Stadtteil. Mit der Hoffnung, einen
Diskurs unter dem auffordernden Motto ,,Gonsenheim setzt aufs Rad” einzuleiten. Verbunden mit dem
Wunsch, dass wir aus der Corona-Krise lernen, achtsamer mit uns und unserem Umfeld umzugehen
und nicht wieder in alte Verhaltensmuster zuriickfallen.

Ein dritter Grund ist hinzugekommen: immer mehr Pedelecs und E-Scooter verursachen auf den
ohnehin unzuldnglichen und zu schmalen Radwegen eine zusatzliche Platzenge, verbunden mit grolRen
Geschwindigkeitsdifferenzen. E-Scouter weisen andere physikalische Eigenschaften beim Lenken und
Bremsen als Fahrrader auf. Neue Losungen sind gefragt. Auch in Gonsenheim.

Eine neue Studie des Max-Planck-Instituts fir Chemie und der Kardiologie der Unimedizin Mainz ergab, dass in Deutschland
rund 120.000 Menschen vorzeitig an Krankheiten sterben, die von Luftverschmutzung mit verursacht wurden. Weltweit sogar
8,8 Mio. Todesfalle/Jahr (2015) mit einer durchschnittlichen Verkiirzung der Pro-Kopf-Lebenserwartung um 2,9 Jahre. ,Ein-
geatmeter Feinstaub, insbesondere die kleinsten Teilchen, konnen direkt ins Hirn gelangen, und 16sen gefahrlichen Bluthoch-
druck aus, kommen aber auch in Lunge und GefdRe und fihren dort zu Entziindungen®, so die Aussagen von Prof. Thomas
Miinzel, Direktor der Unimedizin-Kardiologie Mainz gegeniiber der Aligemeinen Zeitung.

In Verbindung mit den durch Verkehr verursachten Feinstaubmengen ,PM 2,5“ in Hohe von 24,5% (2016), ergibt sich eine
Anzahl von rund 30.000 vorzeitig sterbenden in Deutschland. Das heift, taglich erliegen 82 Menschen einer Krankheit, die
infolge unseres Verkehrsverhaltens vorzeitig zum Tod fiihren. Sie werden erlitten als Einzelschicksale, ohne 6ffentliche
Aufmerksamkeit. Insbesondere der Bremsen- und Reifenabrieb der Autos tragt dazu bei. Und da hilft auch kein E-Auto.
Quellen: AZ Allgemeine Zeitung Mainz vom 3. Marz 2020 ,,Dicke Luft kostet viele Jahre Lebenszeit” zum Thema Feinstaub
sowie FR Frankfurter Rundschau vom 5.Marz 2020 ,,Schlechte Luft verkirzt die Lebenserwartung um drei Jahre”




2 Netzanalyse

Die StraRen und Wege in unserem Stadtteil stellen eine zusammenhangende Gesamtsituation dar, in
der wir unsere Wege beginnen oder abschlieBen: Sei es auf dem Weg zur Arbeit, Ausbildung oder
sonstigen Griinden. Bei mehr Wegen als uns bewusst ist, verbleiben wir innerhalb unseres Stadtteils
oder legen den grofSten Teil der Strecke zurlick. Denn FuRwege zum Einkauf, Besuche in der Nachbar-
schaft und Aktivitaten wie Joggen im Gonsenheimer Wald bleiben weniger in Erinnerung oder werden
von uns gar nicht als Verkehrswege gewertet.

Auf kurzen Fahrten mit dem Rad spielen Fahrkomfort (fliissig vorankommen), Komfort bezliglich der
Wegedecke und Sicherheit fir die Haufigkeit der Nutzung eine dominierende Rolle. Aber auch die
Abstellmoglichkeiten zuhause und im 6ffentlichen Raum am Zielort sind wichtige Kriterien fir die
Entscheidung, wie oft das Rad genutzt wird.

Auf Wegen zwischen Stadtteilen oder Uber die Stadtgrenze hinaus nimmt die Reisegeschwindigkeit
einen wachsenden Einfluss. Direktheit, d.h. Vorhandensein von Routen frei von Umwegen,
Fahrkomfort (zlgiger und komfortabler Rad-Verkehrsfluss) und die Attraktivitat der Umgebung
(schone Landschaft oder Stadtraum, StraBen mit gleichberechtigtem Aufenthalt, Gefiihl sozialer
Sicherheit) sind entscheidend, ob das Fahrrad fir die geplante Strecke als Verkehrsmittel ausgewahlt
wird oder nicht.

Mit Besitz eines Pedelecs steigt der Anspruch, schneller und weiter voranzukommen. Schmale Rad-
wege mit Mangeln bergen noch groRere Risiken fur Unfalle, weil die Reaktionszeit kirzer ist. Die
Mitnutzung von Radwegen/ Routen durch E-Scooter ist ebenfalls problematisch, weil diese ein anderes
Fahr- und Bremsverhalten (Kippverhalten) aufweisen. An Breite und Qualitdt der Radwege sind
deshalb héhere Anforderungen als im Bestand zu stellen. Die Anforderungen an den Radwegebau ist
somit faktisch gestiegen. Gleichwohl ist diese Entwicklung noch nicht in die einschlagigen
StraBenbaurichtlinien fir Radwege und innerstadtischen Strallen eingeflossen. Infolge der gréReren
Reichweite ist auch der Netzzusammenhang in der Region einschlieRlich der Wegweisung in der
Bedeutung gestiegen.

Daruber hinaus spielt der Verkehrszweck eine gewichtige Rolle. Fiir den Freizeitverkehr ist der Weg
das Ziel. Langere, gut ausgeschilderte Wege werden in einer schonen Landschaft in Kauf genommen.
Ebenso eine Wegeoberflache ohne Asphaltschicht, sofern sie trotzdem gut befahrbar ist.

Fir den in den sudlichen Bundeslandern lange vernachlissigten Alltagsverkehr! bilden schon kurze
Umwege, eine einzelne Gefahrenstelle oder eine nicht asphaltierte Deckschicht das Aus fir die Rad-
nutzung. Unattraktive Wege zur Arbeit fiir Radfahrende sind mehrspurige StraRen, auf denen alle
anderen Nutzungen zurlickdrangt sind, Baume und Vorgarten fehlen und die Geh- und Radwege eine
kiimmerliche Restflache bilden. Wohlmdglich wird die angrenzende Bebauung vom Tankstellen- und
Supermarkt-Baustil gepragt, - und dabei gefihlt und erlebt als unwirtlicher Stadtraum.

L Ein Indiz fur das Nord-Suid-Gefélle zeigt der Anteil von ein- oder beidseitigen Radwegen an BundesstraRen auf
freier Strecke: Wahrend der Anteil an Radwegen an BundesstraRen in Schleswig-Holstein bei 74% und in
Niedersachsen bei 62% liegt, kommen Rheinland-Pfalz und Hessen nur auf 22% bzw. 14% (aullerorts, hier Stand
2016, Quelle Langenstatistik Bundesverkehrsministerium).

Ein Weiterer Anhaltspunkt bildet die Zufriedenheit: Wahrend immerhin 61% der Niedersachen auf die Frage
,Wirden Sie lhre Landesregierung grundsatzlich als fahrradfreundlich einstufen?” eine Bewertung von sehr gut
bis befriedigend erteilten, waren dies in Rheinland-Pfalz mit 44% nicht einmal die Halfte der Befragten. Quelle:
sinus- Studie Fahrrad-Monitor 2019



Nicht zuletzt bestimmen Gewd6hnung, Tragheit und Erziehung unser Verhalten. Wer jahrelang mit
»Mama-Taxi“ zur Schule gebracht wurde, ist als Erwachsener nachgewiesenermalRen eher unselbst-
standiger und 6fter motorisiert unterwegs. Menschen, die viel mit dem Auto unterwegs ist, neigen aus
Gewohnheit eher dazu, auch den Weg zum nachsten Backer motorisiert zurlickzulegen. Eingefleischte
Verhaltensweisen und unser Unterbewusstsein beeinflussen uns mehr, als wir es uns selbst zugeben
wollen.

In der Verkehrsplanung sind die oben beschriebenen Grundanforderungen zur Direktheit, Attraktivi-
tat, Sicherheit, Komfort und der Netzzusammenhang in der Analyse zu werten und in der Planung
stets zu beachten.? Ihre Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahl wiegt jedoch je nach Streckenlange und
Fahrzweck unterschiedlich schwer. Aus diesem Grund ist es sinnvoll, an die Beschreibung und Bewer-
tung der ausgewahlten drei wichtigsten Ziele differenziert heranzugehen. Deshalb wurden die drei
Haupt-Ziele zum Erreichen

=>» des Gonsenheimer Ortszentrums (Kap. 2.1),

=>» der Mainzer Innenstadt (Kap. 2.2) und

= zum Stadion (Kap. 2.3) und den Nachbarstadtteilen Gonsenheims
aus unterschiedlichen Blickwinkeln betrachtet bzw. bewertet.

Die Griinde firr die Rangfolge und Auswahl der drei ausgewahlten Haupt-Ziele sind in Kapitel 4 ,,Aufbau
und Methodik der Studie” beschrieben.

2.1 Erreichen der Stadtteilzentren in Gonsenheim

2.1.1 Unser Stadtzentrum Breite Strafde: Radfahren, - Nein Danke

Die Breite Stralle bildet ein kleines, aber lebhaftes Zentrum. Das StraRenbild ist gepragt von einem
bunten Nebeneinander mit regem Einkaufsverkehr vor den Geschaften. Trotz des dichten Autover-
kehrs lassen sich die Besucher der Cafes und Restaurants nicht davon abhalten, sich auf die Sitzge-
legenheiten im AuBenbereich hinzusetzen. Wenn das Wetter mitspielt, sind die Platze im AulRen-
bereich belegt. Alle paar Minuten fahrt unlbersehbar die Straenbahn vorbei. FuRgangerampeln,
Haltestellen ohne Uberholmdglichkeit und zahlreiche Parkvorgénge verlangsamen den flieBenden Ver-
kehr, so dass Strallenbild und Verkehrsgeschehen nicht durch die Hektik schnellfahrender Autos ge-
pragt werden. Die Beschriankung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30km/h tragt ihr Ubriges
dazu bei, das Geschehen zu verlangsamen.

Fast wirkt das Bild wie ein riicksichtsvolles Miteinander der verschiedenen Verkehrsteilnehmer, - so
als wiirden die Gonsenheimer Biirgerinnen und Biirger hier gesetzestreu die Umsetzung der Grund-
regeln der StVO in §1 in idealer Weise vollziehen, indem kein Verkehrsteilnehmer ,,mehr als den Um-
standen unvermeidbar” behindert oder belastigt wird. Ware da nicht die Gruppe der Radfahrenden
komplett ausgeschlossen.

2 Die Grundanforderungen sind nicht neu. Sie sind hier dem Vorbild CROW ,,Radverkehrsplanung von A bis Z“ der
hollandischen Richtlinien aus 1994 entnommen. Die deutschen Richtlinien ERA und RASt06 enthalten im Prinzip
die gleichen Ziele, sind aber aufwendiger gegliedert (vgl. ERA Kap. 2.1 Entwurfsziele und RASt06 Kap. 1).



Wer auf der Fahrbahn der Breiten StralRe mit dem Rad unterwegs ist, muss stets mit querenden Ful3-
gangern rechnen. Gefahrlicher ist das plotzliche Aufgehen von Autotliren im Langsverkehr parkender
Autos. Denn ein plotzliches Ausweichen nach links in die Fahrbahnmitte birgt das Risiko, mit dem Vor-
derrad in die Spurrillen der Straenbahnschienen zu geraten. Wer das einmal erlebt hat, weild fir
immer, dass Fliegen nicht immer schon ist und schmerzhaft enden kann. Auch in Hohe der Haltestellen
ist der Platz zwischen Bord und Rillenschiene so schmal, dass Fahrkiinste gefragt sind und unsichere
Radler diese Strecke meiden sollten.

Jahrhundertelang war Gonsenheim ein StraRendorf entlang der heutigen Mainzer StraRe (damals HauptstraBe) und blieb im
gesamten Mittelalter ein Dorf, gepragt von landwirtschaftlicher Erwerbstatigkeit. Handelsrechte erméglichten den Verkauf
der Obst- und Gemise-Waren am Mainzer Markt. Mit Beginn der Industrialisierung um 1850 herum entstand am nérdlich
gelegenen Hang des Dorfes eine Arbeitersiedlung.

Die Wandlung zu einem Vorort mit stadtischem Leben begann indes vor allem nach dem Bau der Dampfbahn Mainz Fischtor
— Miinchfeld — Gonsenheim — Finthen mit Einweihung im August 1892. Weiter Siedlungsimpulse brachte der zusatzliche Bau
einer elektrischen StraRenbahn im Juni 1907, welche (iber die ElbestralRe (damals Rheinstralle) und die Gemeinschaftsstrecke
auf der Breiten StraBe (KaiserstralRe) bis zum Lennebergwald fiihrte. Was fiir uns heute unvorstellbar ist: Im ersten Jahr fuhren
Dampfbahn und Elektrische Bahn je auf ihrer eigenen Strecke. Die Tram auf dem ndrdlichen Gleis in beide Richtungen, die
Dampfbahn auf dem sidlichen Gleis in beide Richtungen. Erst im Juni 1908 erfolgte eine gemeinsame Nutzung der zwei-
gleisigen Strecke richtungsbezogen.

Die gute Erreichbarkeit mit der Tram, niedrige Grundstiickspreise und Waldndhe fiihrten um die Jahrhundertwende um 1900
zum Bau mehrstockiger Villen sowohl fir das wohlhabende Birgertum als auch fir Mitarbeiterfamilien des aufkommenden
Dienstleistungssektors (Im Englischen gibt es hierfir die treffende Bezeichnung , white-collar“ workers). Noch vor 1930 und
damit nach dem Bau der Siedlung fiir Familien der franzésischen Besatzung, lag die Breite StraRRe (damals Kaiser StralRe) schon
raumlich und gesellschaftlich im Mittelpunkt von Gonsenheim. Damit verlor die Mainzer StralRe innerortlich stark an Bedeu-
tung. Das Zentrum hat sich mit der Wandlung vom Dorf zur Stadt auf die Achse Breite StraRe/ ElbestraBe rdumlich ver-
schoben.

Quellen:

Hans-Dieter Miiller: ,,Was Sie schon immer lber Gonsenheim wissen wollten”, Leinpfadverlag Ingelheim 2011;

Ministerium flr Kultur, Jugend, Familie und Frauen vom Landesamt fir Denkmalpflege: , Kulturdenkmaler in Rheinland-Pfalz,
Stadt Mainz, Vororte” Wernersche Verlagsgesellschaft Worms 1997;

Harald Neuse: 111 Jahre Mainzer Offentlicher Personennahverkehr: 1883-1994“ Stadtwerke Mainz AG, Kohlhammer GmBH
Stuttgart 1994

Die Folgerung, nun endlich mit beidseitigen Radverkehrsanlagen die Breite StralRe sicherer und befahr-
bar zu machen, lasst sich jedoch nicht verwirklichen, ohne den Charakter der StraRRe zu verandern. Eine
Verbreiterung der Verkehrsflache wiirde zu Lasten der verbliebenen Vorgérten gehen und das histori-
sche StraBenbild mit Villenbebauung zerstéren. Auflenanlagen der Geschéafte und die bereits erwahn-
ten Sitzgelegenheiten vor den Cafes muissten beseitigt werden. Weil damit Aufenthaltsqualitdt und der
typische Gonsenheimer , Flair” verloren gingen, wiirde die Einkaufsfunktion zugunsten der Verkehrs-
funktion der Breiten StralRe geschwacht. Aus stadtebaulichen Griinden ist der Bau von Radwegen ent-
lang der Breiten StraRe daher nicht vertretbar.?

Alternativ zur StralRenverbreiterung bleibt theoretisch die Beseitigung der Pkw-Stellplatze am StralRen-
rand. Doch diese Uberlegungen miissen schon allein deshalb ausscheiden, weil die bestehenden Park-
buchten zu schmal sind, um daraus regelkonforme Radwege herzustellen. Zudem bliebe die Fiihrung
des Radverkehrs in Hohe der StraRenbahnhaltestellen ungel6st.

3 Eine Schwachung des Stadtteilzentrums wirde zudem Fahrten zu den nahegelegenen Einkaufszentren auf der ,griinen

Wiese” fordern und somit neuen motorisierten Verkehr induzieren.




Die Herstellung eines strallenbegleitenden Radweges an der Breiten StralRe scheidet somit als Losungs-
moglichkeit aus. Sie ist aber auch nicht zwingend notig, um das Ortszentrum zu erreichen oder daran
zligig vorbei zu fahren. Die Verbindungsqualitdt kann auch Gber andere, nahe liegende StralRenziige
hergestellt werden. Mit der Gerhart-Hauptmann-Strae und der SchulstraBe befinden sich zwei
StraBen, die jeweils nur 70m entfernt parallel verlaufen und prinzipiell als Zufahrtswege dienen
kénnen. Wenn dariber hinaus in allen Seitenstrallen zwischen beiden Stralen hochwertige Fahrrad-
Abstellanlagen im Stralenraum eingerichtet werden, sind Einkaufsfahrten mit dem Rad ebenso
bequem und direkt moglich und im Ergebnis besser als durch den Bau eines schmalen Radweges in der
Breiten Strale.

Das Ausschopfen der Potentiale im Radverkehr fur den Ziel- und Quellverkehr ist daher nicht gefahr-
det. Voraussetzung ist, dass man tber diese Wege schnell, sicher und komfortabel die Breite StraRe
erreichen kann. Und hier weisen beide SammelstraBen Schwachen auf, die zu beseitigen sind.

Ohnehin (ibt die Breite StraRe eine Barriere-Wirkung fiir Radfahrende aus. Daran dndert auch nichts,
dass die vorhandenen mit FuRgangerampeln oder Zebrastreifen gesicherten Querungsstellen von Rad-
fahrern gut mitgenutzt werden kénnen oder neuerdings einen eigenen Radtaster erhalten haben
(KirchstraRe). Wer nordlich der Breiten Stralle wohnt, wird z. B. nicht an der Kurt-Schumacher-Stral3e
die Breite StralRe queren und einen Umweg (iber die SchulstraBe machen, um das Rad abzustellen und
von dort aus in der Breiten StralRe einkaufen zu gehen. Zumal die Abstellmoglichkeiten dort noch
schlechter sind.

Umgekehrt wird kaum jemand aus Richtung alter Ortskern (Mainzer Stralle) oder aus der Gleisberg-
siedlung die langere Strecke Uber die Kurt-Schumacher-StralRe fahren, um in der Breiten Stralle einzu-
kaufen. Da bietet sich der Verbleib auf der Siidseite der Breiten StraRe unter Inanspruchnahme der
SchulstralRe als Zufahrtsstrecke an.

Grafik Barrieren

Barrieren zum Queren infolge

I stark befahrener Straen

I Trennwirkung durch Bauten




Fiir das Kriterium Direktheit ergibt sich folgendes Bild:

Beide StralRen sind prinzipiell als Verteilerachsen fiir die jeweilige Stadtteil-Halfte geeignet und werden
als solche teilweise schon so genutzt, um parallel zur Breiten StraRe moglichst nahe den angestrebten
Zielort/ das Geschaft heranzukommen. Beide StraBen — in Verbindung mit den SeitenstraRen zur
Breiten StraRe - sind jedoch in Bezug auf die Fahrradattraktivitdt noch ausbaufahig. Dies gilt auch fir
die Abstellsituation in den SeitenstraBen der Breiten StraRe.

Der Gerhart-Hauptmann-Strafle kommt dabei eine besondere Bedeutung zu, weil durch die Neube-
bauung der letzten Jahrzehnte inzwischen der GroRteil der Einwohner Gonsenheims auf dieser Seite
der Breiten StraRe wohnt. Neben der Hochhaus-Siedlung ,,ELSA” aus den 70er Jahren sind mit den
Neubaugebieten Am Krongarten/ Am Gonsenheimer Sand und den Gonsbachterrassen
einwohnerstarke Wohngebiete hinzugekommen. Letztere sind iber die CanisiusstraRe und der Kurt-
Schumacher-StraRRe an die Gerhard-Hauptmann angeschlossen.

Die heutige Verkehrssituation auf der Gerhart-Hauptmann-StraRe ist jedoch fiir Radfahrende unbe-
friedigend. Bei den nach 1904 entstandenen villenartigen Wohnhausern sind auf beiden Seiten fast
durchgangig noch Vorgarten und Baustrukturen im Sinne des Gartenstadtideals vorhanden. Diese
Idylle wird getriibt durch das beidseitige Abstellen von Autos im 6ffentlichen StraRenraum. Insgesamt
stehen auf beiden Seiten ca. 100 Fahrzeuge halb auf der Fahrbahn, halb auf den Gehwegen. Dieses
illegale Park-Verhalten wurde jahrelang von der Stadt toleriert und in 2019 durch Markierungen lega-
lisiert. Ubrig bleiben auf beiden Seiten schmale Gehweg-Restflachen, die jeglichen Anforderungen der
Barrierefreiheit und des wohnungsnahen Spazierengehens in stadtischem Raum spotten.

Durch das beidseitige Parken verbleibt auf der Fahrbahn der Gerhart-Hauptmann-Stralle so wenig
Raum, dass Begegnungsfalle zwischen zwei Pkw nicht moglich sind. Sie wurde deshalb schon lange per
StVO Z 220 als EinbahnstralRe fir den Kfz-Verkehr ausgewiesen. Radfahrende diirfen jedoch per
Zusatzschild seit einigen Jahren in beide Richtungen fahren. Die Begegnung von Pkws mit den ent-
gegenkommenden Radfahrenden stellt sich wie folgt dar:

e Ragen parkende Autos vergleichsweise wenig auf die Fahrbahn, ist ein Passieren moglich,
wenn beide Verkehrsteilnehmer die Geschwindigkeit reduzieren und ihre Fahrspur gut halten.
Der vorgeschriebene Abstand von 1,5m ist jedoch unmaoglich einzuhalten.

e |st die verbleibende Fahrspur durch parkende Autos (z.B. schlecht eingeparkt oder SUV)
schmal, muss entweder einer oder gar beide Verkehrsteilnehmer stoppen.

e Es ist regelmaRig zu beobachten, dass Radfahrende, die ein Auto kommen sehen, bereits in
der nachsten Parkliicke stoppen und warten, bis dass Auto vorbeigefahren ist.

e Auswartige Pkw-Fahrer und Gelegenheits-Radfahrer sind oft verunsichert, was fiir die nach-
folgenden Verkehrsteilnehmer zu einem unnormalen Fahrverhalten mit Uberraschungseffek-
ten fihrt. Dicht folgende Verkehrsteilnehmer werden gefdhrdet und ausbremst.

e Begegnungen mit breiteren Kfz-Fahrzeugen wie SUV, Transporter oder LKW bringen den Ver-
kehrsfluss ganz zum Erliegen und erzwingen einen zeitraubenden Riickzug.

e Fir Einkaufsfahrten und auf dem Weg zur KITA erfreuen sich Lastenrader, Fahrradanhanger
fiir den Kindertransport oder fiir Gepack wachsender Beliebtheit. Ausgerechnet der Weg zum
Einkauf, Kita und Schule im Ortszentrum wird fiir diese Gruppe durch die parkraumbedingte
Enge behindert bzw. faktisch ausgeschlossen. Und dies, obwohl die Fahrzeuge fiir die Nutzung
gemal’ StVO offiziell zugelassen sind und daher grundsatzlich nutzbar sein sollten.




e Ebenso abgehalten werden dltere und unsichere Radfahrer und Radfahrerinnen. Wahrend es
z.B. in Norddeutschland selbstverstandlich ist, dass ,,O0ma und Opa“ zum Einkaufen mit dem
Rad fahren, erweisen sich die infrastrukturellen Bedingungen hier als Hinderungsgrund. Fir
diese wachsende Bevélkerungsgruppe erweist sich nicht nur die Breite StraRe, sondern schon
die Gerhart-Hauptmann-Stralie als eine ,,No-Go-Area“.
Was als Notlosung fiir den Radverkehr in WohnstralRen ausreichen mag, kann jedoch nicht den Anfor-
derungen fir die wichtigste Radroute im ganzen Stadtteil geniigen. Erst recht nicht vor dem Hinter-
grund, dass es sich um eine erzwungene Verdrangung aus der eigentlichen Haupt- und Geschéftsstralle
handelt. ,,Gehort” die Breite StraRe dem motorisierten Verkehr und den FuBgangern, so bedarf es fur
den Radverkehr einer qualitativ hochwertigen Alternative. Und zwar sowohl als Zufahrtsachse zum
Zentrum Breite StraRe (Ziel- und Quellverkehr), als auch zur Schaffung einer schnellen Durchfahrtsver-
bindung fir Radfahrer aus Richtung Neustadt/ Mombach in Richtung Finthen/ Budenheim/ Heides-
heim und umgekehrt. Es ist nicht fair, wenn Autofahrer auf der Breiten Stralle straBenverkehrsrecht-
lich 30 Km/h schnell fahren dirfen und dies faktisch auch zu fast allen Tageszeiten tun, - aber die in
den parallelen StralRen befindlichen Radfahrenden durch Begegnungsfille und Rechts-Vor-Links-
Regelungen zum Langsamfahren gezwungen oder wegen Stopps auf ,ihrer” Hauptroute ganz ausge-
bremst werden.
Aus der Beschreibung zum wichtigsten Zielort der Gonsenheimer wird deutlich: trotz der groRen Be-
deutung fir den Radverkehr in Gonsenheim liegen keine glinstigen Bedingungen vor. Es besteht
weiterhin erheblicher Handlungsbedarf.

Im Durchgangsverkehr ist die Benachteiligung noch starker zu spiren. Den Autofahrern, die tber
Gonsenheim hinaus fahren wollen, stehen mit den Parallel-StraBen An der Krimm, Grabenstrafle/
Mainzer Str., der SaarstraBe und der A643 weitere Alternativen zu Verfliigung, die allemal schneller
und flissiger befahrbar sind als mit dem Rad.
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Zufahrtswege zu den Ortszentren
... in der Nordhélfte des Stadtteils
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Fur die Stidhélfte des Stadtteils dient die SchulstraBe als Verteiler zum Zentrum Breite Stralle, um die
genauen Ziele in der Breiten StralRe zu erreichen (Ziel- und Quellve