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1. Aufgabenstellung

Die Ortsgemeinde Dudenhofen liegt westlich der Kreisstadt Speyer im Rhein-
Pfalz-Kreis in Rheinland-Pfalz. Vonseiten der Ortsgemeinde und den Biirgern
werden an vielen Stellen und uber viele Verkehrstrager hinweg, Problemstellen
im Verkehr identifiziert und diskutiert. Nicht nur an den beiden siidlichen Orts-
eingangsbereichen werden hohe Geschwindigkeiten beklagt, in den Wohngebie-
ten kommt es in ErschlieBungsstraRen zu Problemen hinsichtlich der Einsehbar-
keit und Befahrbarkeit durch parkende Pkw und an wichtigen Verkehrskonten-
punkten werden Konflikte hinsichtlich der Verkehrsfiihrung und Verkehrssicher-
heit genannt. Hinzu kommen deutliche Optimierungspotenziale fir den Umwelt-
verbund aus FuRgangern und Radfahrern, insbesondere in den Bereichen An-
gebot und Verkehrssicherheit.

Im Rahmen des vorliegenden Verkehrskonzeptes sollen die diskutierten Problem-
stellen untersucht, bewertet und Verbesserungsoptionen aufgezeigt werden, um
die Konfliktpunkte aus verkehrlicher Sicht zu mindern oder ganz zu beheben. Ziel
ist es, ein Gesamtkonzept zu erarbeiten, welches zu allen Verkehrsmitteln eine
integrierte Planung vorlegt, bzw. Argumente an die Hand gibt, einzelne MaR-
nahmen zu beschlieRen oder zu verwerfen. Mit umfangreichen Verkehrserhebun-
gen wird hierzu die aktuelle Verkehrssituation erfasst und bewertet. Darauf
aufbauend werden die Verkehrsmengen fur das Prognosejahr 2030 ermittelt und
Aussagen zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung gemacht.

Vor diesem Hintergrund wird ein Verkehrskonzept aufgestellt, das Losungen
aufzeigen soll, wie die Probleme im Verkehrsgeschehen reduziert und die qualita-
tive Entwicklung in der Ortslage vorangebracht werden kann.

Die Aufstellung des Verkehrskonzeptes wird durch drei Workshops mit Vertretern
aus der Offentlichkeit, Ratsmitgliedern, Bausschussmitgliedern und der Verwal-
tung sowie Vertretern des Seniorenbeirats, des Ortsteilvereins Dudenhofen-Siid
und einem Experten fur Radverkehr begleitet. Im Rahmen zweier Burgerinforma-
tionsveranstaltungen werden die Ergebnisse jeweils der breiten Offentlichkeit zur
Diskussion vorgestellt.

2. Methodische Vorgehensweise

Die Untersuchungen zum Verkehrskonzept haben die Aufgabe, eine Grundlage fiir
die weiteren Planungsentscheidungen zu allen Verkehrsmitteln zu schaffen und
gezielt Chancen und Konflikte zu erfassen, die sich aus dem Bestand (Analyse)
oder der Prognose ergeben konnen.
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In der Bearbeitung wird deutlich unterschieden, ob eine nachfrageorientierte
(StraRenverkehr) oder angebotsorientierte Planung (FuBganger, Radfahrer, OPNV,
ruhender Verkehr) vorgenommen werden soll. Es wird dabei nach dem ‘push-
and- pull'- Prinzip gehandelt, sodass MaBnahmen entwickelt und vorgestellt
werden, die in beide Richtungen wirken sollen, d.h. das Konzept einer nachhal-
tigen Mobilitatsentwicklung unterstiitzen und gleichzeitig Angebot und Nachfrage
so beeinflussen, dass weniger Wege mit dem Auto und mehr Wege zu FuB, mit
dem Fahrrad oder dem Offentlichen Personennahverkehr (OV) zuriickgelegt
werden.

Fur die angebotsorientierten Planungen im Radverkehr wird dabei sehr stark auf
dem vorhandenen Angebot aufgebaut. Es wird eine kurz- bis mittelfristige Pla-
nung vorgelegt, die in den nachsten 5 bis 10 Jahren realisiert werden kann. Ange-
botsdefizite werden aufgezeigt und in der Planung beseitigt.

Fir die nachfrageorientierte Planung im StraBenverkehr wird ein Verkehrspla-
nungssystem eingesetzt, welches alle Verkehrsarten des Durchgangs-, Ziel-,
Quell- und Binnenverkehrs von Kehl getrennt nach Leicht- und Schwerverkehr
(Lkw Uber 3,5 t Gesamtgewicht) integrativ abbildet und die Prognose von Ver-
kehrsverlagerungen im Planfall ermoglicht, wobei die aktuell vorgesehenen
Flachenentwicklungen bis zum Jahr 2030 lokal berticksichtigt werden. Mit diesem
Planungssystem konnen Prognosen des Verkehrsaufkommens genauso bewertet
werden wie Veranderungen im Verkehrsangebot.

Zusammenfassend dargestellt gliedert sich die Untersuchung in die Erhebung
und Zusammenstellung von aktuellen Daten und Informationen aus den Berei-
chen der Stadt- und Verkehrsplanung. Die differenzierte Analyse der Bestands-
situation bildet den Ausgangspunkt der Konzeption und wird als Chancen- und
Konfliktplan aufbereitet. Daraus konnen dann MaRnahmen und Ziele abgeleitet
werden, die zu einer Losung oder Verbesserung beitragen konnen. Zur Beur-
teilung der Wirkungen dieser Konzepte wird eine Verkehrsprognose fiir das Jahr
2030 berechnet und die verschiedenen Verlagerungswirkungen im StraBenver-
kehr prognostiziert. Daraus lassen sich konkrete Anforderungen an Ausbaudi-
mensionierungen der StraBen und Knotenpunkte ableiten, die zu beachten sind.

Im Zuge dieses Verkehrskonzeptes werden automatische Verkehrszahlungen an
Knoten (Videozahlungen) mit Aufteilung in die lblichen Fahrzeugklassen teil-
weise uber 24 Stunden durchgefiihrt, da Verkehrszahlungen fiir die Nacht aktuell
nicht vorliegen und Tagesganglinien zur Beschreibung des Verkehrs notig sind.
Die Analysebelastungen werden fiir die morgendliche und nachmittagliche Ver-
kehrsspitze und die Tagesverkehrsmengen dokumentiert. Zusatzlich werden die
Erhebungsergebnisse aus der StraRenverkehrszahlung 2015 des Landesbetriebs
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Mobilitat Rheinland-Pfalz (LBM) iibernommen und in das Verkehrsmodell einge-
arbeitet.

Zusatzlich werden entlang wichtiger Streckenbereiche alle Pkw-Stellplatze er-
fasst, um daraus den Bedarf an Parkmoglichkeiten abschatzen und das Potenzial
fuir Storungen der Verkehrsfiihrung ableiten zu konnen, die sich aus der Bepark-
ung ergeben konnen. In diesem Zusammenhang werden auch falsch abgestellte
Fahrzeuge dokumentiert.

Fur die Ermittlung der Verkehrsrelationen im StraBenverkehr werden alle Ver-
kehrsteilnehmer an den Ortseingangen nach Quelle und Ziel der Fahrt befragt,
sodass eine Quantifizierung des Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehrs ermaglicht
ist sowie eine Zuordnung zu den umliegenden Stadten und Gemeinden, um die
Reichweite des Verkehrs erkennen zu konnen.

Grundlage fiir die Verkehrsuntersuchung bildet das StraRenverkehrsmodell und
die Verkehrsnachfrage. Es beinhaltet bereits alle verkehrsrelevanten StralRen in
der Umgebung und weist die Abbildung des Morgens- und Nachmittagsverkehrs
getrennt nach Leicht- und Schwerverkehr (>3,5t) auf. Fiir den Bereich Dudenhofen
und Umgebung wird es weiter verfeinert und auf das Jahr 2030 prognostiziert.

Fir die Prognose werden die MaBnahmen aus der Bundesverkehrswegeplanung
(BVWP) fiir das Jahr 2030 in das Verkehrsmodell eingebaut. Weiterhin werden die
kleinraumigen Gebietsentwicklungen und Netzveranderungen der umliegenden
Gemeinden berlicksichtigt.

Die Verkehrsprognose 2030 wird unter Berucksichtigung der geplanten Netzver-
anderungen und Gebietsentwicklungen im Verkehrsmodell eingearbeitet. Fiir das
gebildete Verkehrsangebot wird die Verkehrsbelastung prognostiziert und als
Differenz zur Analyse im DTV,; als Querschnittbelastungen dargestellt.

Zur Losung der gestellten Aufgabe wird ein methodisches Konzept angewendet,
dasvon einer detaillierten Analyse der Verkehrsstrome im motorisierten Verkehr
(KFZ) bzw. Schwerverkehr (SV iiber 3,5t) im Vormittags- und Nachmittagszeitraum
im Untersuchungsraum ausgeht und die Verlagerung im Verhaltnis zu den Fahrt-
zeiten fir die vormittagliche und nachmittagliche Spitzenstunde ermittelt und
nach Hochrechnung auf den Tag als Querschnittbelastung getrennt nach Kfz und
Schwerverkehr dokumentiert.

Abgerundet wird das Untersuchungsergebnis durch die komprimierte Auswertung
und Darstellung der Ergebnisse in Querschnitt-, Differenz- und Knotenstrom-
belastungen sowie in Tabellen mit relevanten VergleichsgroBen.
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3. Datengrundlagen

3.1 Raumliche Lage und Gliederung

Die Ortsgemeinde Dudenhofen liegt westlich von Speyer im Rhein-Pfalz-Kreis in
Rheinland-Pfalz. Mit ca. 6.500 Einwohnern bildet Dudenhofen ein Grundzentrum
(Unterzentrum) am sudostlichen Rand des hoch verdichteten Kernraums der
Metropolregion Rhein-Neckar. Dudenhofen ist Sitz der Verbandsgemeinde Ro-
merberg-Dudenhofen mit den Ortsgemeinden Dudenhofen, Harthausen, Han-
hofen und Romerberg. Die Anbindung an das uberortliche StraRenverkehrsnetz
erfolgt durch die durch Dudenhofen verlaufende BundesstraBe B 39, die auf
diesem Abschnitt die beiden Stadte Speyer und Neustadt an der WeinstraBe
miteinander verbindet, sowie die BundesstralRe B 9, die Ostlich der Ortsgemeinde
verlauft und die direkt an Bundesautobahn A 61 anbindet.

Der Untersuchungsraum der Ortsgemeinde umfasst die gesamte Ortslage Duden-
hofens. Dem Verkehrskonzept liegt das klassifizierte StraBennetz in und um
Dudenhofen zu Grunde, welches im Nahbereich der PlanungsmaRnahme um
weitere wichtige GemeindestraBen erganzt ist. Der Umfang des Verkehrsnetzes im
Verkehrsmodell geht deutlich dariiber hinaus und beinhaltet weite Teile des
StraBennetzes von Rheinland-Pfalz.

3.2 Dateniibernahme

Folgende Datengrundlagen werden fiir das vorliegende Verkehrskonzept uber-
nommen und verwendet:

» Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz, Bevolkerungsvorausberechnungen
fur alle Verbandsgemeinden und verbandsfreien Gemeinden in Rheinland-Pfalz
fiir die Jahre 2013, 2015, 2020, 2025, 2030 und 2035 (Mittlere Variante).

» Verbandsgemeinde Dudenhofen-Romerberg, Katasterplan Ortslage Duden-
hofen.

» Modus Consult Ulm, Verkehrsuntersuchung Dudenhofen - Ortsgemeinde Hart-
hausen aus dem Jahr 2008.

» Schaechterle / Siebrand, Vekehrsuntersuchung Dudenhofen - Verbindung L 537
- K27 aus dem Jahr 1999.

Ortsgemeinde Dudenhofen

Verkehrskonzept MODUS CONSULT ==

Karlsruhe 05.11.18 Dudenhofen_Verkehrskonzeptwpd



Plan 1

Bericht 1

» Schaechterle / Siebrand, Verkehrsuntersuchung Dudenhofen - Bebauungsplan
Dudenhofen West - Verkehrsanbindung an die B 39 aus dem Jahr 2000.

» Verbandsgemeinde Dudenhofen-Romerberg, Flachennutzungsplan Duden-
hofen.

» Habermehl & Follmann, Vorstellung Planungsstand - Ausbau des Knoten-punk-
tes L 537/ K15 zu einem Kreisverkehrsplatz aus dem Jahr 2018.

» Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz, Schalltechnische Untersuchung fiir
die Ortsdurchfahrt Dudenhofen im Zuge der L 537 aus dem Jahr 2017.

3.3 Verkehrserhebungen im StraRenverkehr

Um die heutigen Verkehrsbelastungen fiir die Ortslage Dudenhofen aufzeigen zu
konnen und eine fundierte Basis fur die weitere Planung zu erhalten, werden
aktuelle Verkehrsdaten benotigt. Die Verkehrsmengen werden tiber Querschnitts-
und Knotenstromzahlungen sowie die Verkehrsstrome tiber Verkehrsbefragungen
erfasst. Das Erhebungskonzept und die wesentlichen Darstellungen zu den Er-
hebungsergebnissen werden im Folgenden kurz erlautert.

Im Oktober und November 2017 wurden Verkehrszahlungen an wichtigen Ver-
kehrsknotenpunkten in Dudenhofen durchgefuihrt. Zur Erhebung der aktuellen
Verkehrsmengen wurden Knotenstromzahlungen mit automatischen Zahlgeraten
(videokameras von miovision) an insgesamt 14 Knotenpunkten und zwei Quer-
schnittszahlungen an einem StraBenquerschnitt durchgefiihrt. Zusatzlich wurden
mit Videokameras Verkehrsbeobachtungen durchgefuhrt. Mit Hilfe von Zahlperso-
nal wurden auRerdem umfangreiche Verkehrsbefragungen durchgefiihrt. In Plan
1sind die Lagen der Erhebungsstellen abgebildet.

Die Erhebungstage liegen nicht in der Schulferienzeit in Rheinland-Pfalz und
weisen dariiber hinaus aufgrund der vorhandenen Wetterbedingungen keine
gravierenden verkehrsbeeinflussenden Besonderheiten auf.

3.3.1 Verkehrsbefragung

Zur Ermittlung der Quell- und Zielorte des Verkehrs wurden am Dienstag, den
24.10.2017, von 06:00 bis 08:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr der einstrahlende
Verkehr Dudenhofens durch eine miindliche Befragung nach ,Woher?”, ,Wohin?”
und “Zweck” der Fahrt befragt. Die vier Befragungsstellen sind im Plan 1 mit BF 1
bis BF 4 bezeichnet. Aus ortlichen Griinden konnte der Verkehr nicht am Ortsrand
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erfasst werden, da sonst auch der Verkehr der B 39 hatte befragt werden miissen
und der Verkehr der Gegenrichtung konnte auch nicht befragt werden, da sonst
ein Riickstau auf die B 39 befiirchtet wurde, so dass die Fahrtrichtung einstrah-
lend aus dem Verkehr des Morgenintervalls gebildet wird.

Die bei der Verkehrsbefragung erhobenen Quellen und Ziele der Fahrten werden
sogenannten Verkehrszellen zugeordnet. Dudenhofen ist dabei in 38 Zellen
unterteilt. Fir eine bessere Darstellung des Ziel- und Quellverkehrs wird eine
Abbildung von 8 aggregierten Verkehrszellen entwickelt, von denen sich die
Gebiete 3 bis 7 innerhalb des Befragungskordons (geschlossener Kreis aus Befra-
gungsstellen um Dudenhofen, der alle in den Ort ein- und ausfahrenden Fahr-
zeugstrome erfasst) befindet. In Plan 2 sind die aggregierten Verkehrszellen der
Ortsgemeinde sowie der umgebenden Region dargestellt. Die fiir die Darstellung
gebildeten Verkehrszellen 3 bis 7 liegen dabei innerhalb der Kordongrenze um
Dudenhofen. Die Lagen der Befragungsstellen bilden dabei diese Grenze. Die
Zellen 1 und 2 sowie 8 bis 31 liegen aulRerhalb des fiir Dudenhofen gebildeten
Kordons.

Der Durchgangsverkehr von Dudenhofen hat Quellen und Ziele der Fahrt auBer-
halb von Dudenhofen. Mit 960 Kfz/4h hat der Durchgangsverkehr fiir Kfz in Bezug
auf den Kordon am Nachmittag einen durchschnittlichen Anteil von rund 13 % am
Kordonverkehr (der sich aus allen Fahrzeugen bildet, die im Erhebungszeitraum
tiber eine der vier Befragungsstellen des Kordons um Dudenhofen gefahren sind),
der am Nachmittag bei rund 7.140 Kfz/4h liegt. Der Anteil an Durchgangsverkehr
in Dudenhofen ist damit eher gering. Die Werte sind in der Grafik auf 10 Fahr-
zeuge gerundet und werden mit Blick auf die Lesbarkeit erst ab 10 Fahrzeugen
dargestellt. Der mit Abstand groRte Durchgangsverkehrsstrom ist auf dem Stre-
ckenabschnitt zwischen der Befragungsstelle 3 (Speyerer StraBe) und 4 (Landauer
StraRe) festzustellen. Wahrend iiber die BF 4 200 Kfz/4h in Fahrtrichtung Speyer
unterwegs sind, fahren iiber BF 3 280 Kfz/4h in Fahrtrichtung Harthausen/ Berg-
hausen. Die restlichen Durchgangsstrome sind niedriger und liegen auf einem
ahnlichen Niveau. Die Beziehung zwischen der BF 2 und BF 3 ist von einem sehr
geringen AusmalR.

Der Zielverkehr setzt sich aus Verkehr zusammen, der von auBBerhalb des Erhe-
bungskordons kommt und sein Ziel innerhalb des Kordons hat. Am Nachmittag ist
dies vor allem der Verkehr vom Arbeitsplatz nach Hause oder Einkaufsverkehr.
Der Zielverkehr von Dudenhofen macht mit 3.640 Kfz/4h etwa die Halfte des Kor-
donverkehrs aus.

Der Verkehr in das Gebiet 3 (Quartier Eichgartenstr./ Gommersheimer Str.) weist
mit rund 1.230 Kfz/4h den groBten Anteil mit 34 % des gesamten Zielverkehrs auf.
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Plan 5

Plan 6
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Ahnlich wichtige Zielgebiete bilden die Gebiete 6 (Quartier Nordost) mit 940
Kfz/4h und 26 % sowie Gebiet 4 (Quartier Carl-Zimmermann-Str./ Boligweg) mit
950 Kfz/4h und 26%.

In den Abbildungen sind nur die Zielverkehrsfahrten dargestellt, die (auf 10 Kfz
gerundet) mehr als 10 Kfz aufweisen, um die Lesbarkeit des Plans zu erleichtern.
In Plan 4 ist fur jede Befragungsstelle dargestellt, welche Zielverkehrsmenge in
diesen vier Stunden erfasst ist. Sie ist fuir jede Zelle getrennt und die Summe am
Befragungsquerschnitt ausgewiesen. Die Dicke der Belastungsbalken ist dabei
proportional zu den Verkehrsmengen. Der mit deutlichem Abstand groRte Teil
des Zielverkehrs (1.700 Kfz/4h; 47 %) kommt dabei Giber die BF 3 von Ost aus Rich-
tung Speyer nach Dudenhofen. Ein weiterer grofRer Teil des Zielverkehrs kommt
iber die BF 4 von Siiden aus Richtung Harthausen/ Berghausen nach Dudenhofen
(890 Kfz/4h; 24 %). Das Zielverkehrsaufkommen der beiden anderen Befragungs-
stellen ist merklich geringer.

Der Quellverkehr setzt sich aus Verkehr zusammen, der von innerhalb des Erhe-
bungskordons nach auRerhalb des Kordons fahrt und sein Ziel auBerhalb hat. Da
am Nachmittag in der Regel die Fahrten vom Arbeitsplatz nach Hause dominie-
ren, ist der Anteil des Quellverkehrs fiir Dudenhofen aufgrund der geringeren
Anzahl an Arbeitsplatzen niedriger als der Zielverkehr. Mit 2.540 Kfz /4h am Nach-
mittag nimmt der Quellverkehr 36 % am gesamten Kordonverkehr des Nachmit-
tags ein.

Der Verkehr aus dem Gebiet 4 (Quartier Carl-Zimmermann-Str./ Boligweg) weist
mit rund 800 Kfz/4h den grofRten Anteil mit 31 % des gesamten Quellverkehrs auf.
Zuriickzufiihren ist dies auf die hohe Wohnbedeutung in diesem Gebiet. Des
Weiteren weisen die Gebiete 3 (Quartier Eichgartenstr./ Gommersheimer Str.) mit
ca. 650 Kfz/4h (26 %) und Gebiet 6 (Quartier Nordost) mit ca. 640Kfz/ &4h (25 %)
ein ahnlich hohes Aufkommen an Quellverkehr auf.

In Plan 11 ist fur jede Befragungsstelle dargestellt, welche Quellverkehrsmenge
in diesen vier Stunden erfasst wurde. Sie ist fiir jede Zelle getrennt und die
Summe am Befragungsquerschnitt ausgewiesen. Die Dicke der Belastungsbalken
ist dabei proportional zu den Verkehrsmengen. Der meiste Quellverkehr wird
iber die BF 3 in Richtung Speyer (1.010 Kfz/4h; 40 %) und liber die BF 4 in Rich-
tung Harthausen/ Berghausen (760 Kfz/4h; 30 %) abgewickelt .

Die Verteilung der befragten Fahrten auRerhalb Dudenhofens am Nachmittag
wird in Plan 6 noch einmal gesondert betrachtet. Die Grafik dokumentiert jeweils
kombiniert den einstrahlenden bzw. den aus Dudenhofen ausstrahlenden Ver-
kehrsanteil. Die hochste Fahrtbeziehung (Ziel/Quelle) findet erwartungsgemaR
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zwischen Dudenhofen und Speyer mit 39 % statt. Weitere wichtige Fahrtbezie-
hungen bestehen mit Harthausen (8 %), Romerberg/ Berghausen (7 %) und
Ludwigshafen (7 %).

3.3.2 Knotenstromzahlung

Die Knotenpunktzahlungen wurden am Dienstag, den 17.10.2017, und am Donner-
stag, den 19.10.2017, jeweils zwischen 0:00 und 24:00 Uhr bzw. zwischen 06:00 und
08:00 Uhr sowie zwischen 15:00 und 19:00 Uhr mit automatischen Zahlgeraten
durchgefiihrt. Alle Zahlungen erfolgten grundsatzlich richtungsgetrennt (abbie-
gescharf) sowie getrennt nach den Verkehrsmitteln Rad, Krad, Pkw, Bus, leichter
Lkw (bis einschl. 3,5t zul. Gesamtgewicht), schwerer Lkw (>3,5t) sowie Lastziige
und Sattelzuge.

Exemplarisch werden fiir den Knoten 1 (Landauer Str. / Speyerer StralRe) in der
Abbildung 2 die einzelnen Abbiegestrome grafisch dargestellt, sodass leicht
erkennbar ist welche Abbiegebeziehungen stark und welche weniger stark ge-
nutzt werden. So treten die hochsten Verkehrsmengen im Zuge der Neustadter
und Speyerer StraBe auf und dies mit einem ungewohnlichen Richtungsiiberge-
wicht Giber 24 Stunden von rund 400 Kfz-Fahrten in der Fahrtrichtung von Nord
nach Ost. Ein moglicher Grund neben weiteren ist die schlechte Einfahrtsmoglich-
keit fur Linkseinbieger am Anschluss Mitte an die B 39.
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Abb. 1: Kfz-Knotenstrome iiber 24 Stunden am Knoten Landauer / Speyerer StraBBe
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Die Ergebnisse der Zahlungen sind fiir den Vormittag zwischen 06:00 und 08:00
Uhrin den Planen 7 und 9 fiir Kfz und den Planen 8 und 9 fiir den Schwerverkehr
(SV>3,5t) dokumentiert. Die Darstellung der Knotenstrombelastungen enthalt die
Anzahl der Kfz bzw. SV je Abbiegestrom. Durch Aufsummieren ergibt sich hieraus
flur jeden Knotenarm die Anzahl der in den Knoten einfahrenden sowie aus dem
Knoten herausfahrenden Kraftfahrzeuge (im Kasten dargestellt). Uber die Knoten-
punkts- und Querschnittszahlungen lassen sich u.a. PriifgroBen fiir die Kalibrie-
rung des Verkehrsmodells herausarbeiten.

Beispielhaft zeigt sich am Knoten 2 (L 537/ Landauer Str./ K 15), dass am Vor-
mittag in 2 Stunden auf der L 537 (Harthauser Str.) rund 700 Kfz/h fahren, mit
einem deutlichen Richtungsiibergewicht in Fahrtrichtung Dudenhofen. Mit eben-
falls ca. 700 Kfz/2h weist die K 27 (Berghauser Str.) eine dhnliche Verkehrsbela-
stung auf, allerdings mit deutlichem Richtungsiibergewicht in Fahrtrichtung
Berghausen/ B 9. Der Knoten dokumentiert damit das typische Verkehrsverhalten
fiir Berufspendler in Dudenhofen, die am Vormittag in Richtung B 9/ Speyer
fahren.

Im Schwerverkehr sind am Vormittag auf dem Abschnitt der L 537 rund 35 SV/2h
unterwegs. Dabei zeigt sich ebenfalls ein merkliches Richtungsiibergewicht in
Fahrtrichtung Dudenhofen. Auf der K 27 fahren ebenso rund 35 SV/2h, ein Rich-
tungsubergewicht ist auf diesem Streckenabschnitt, im Gegensatz zum Kfz-Ver-
kehr, jedoch nicht festzustellen. Dies diirfte vor allem auf das Gewerbegebiet
stidwestlich von Dudenhofen zurilickzufiihren sein.

Die Ergebnisse der Knotenpunktszahlungen sind fiir den Zeitbereich zwischen
15:00 und 19:00 Uhr in den Planen 10 und 12 fiir Kfz und in den Planen 11 und 12
fiir den Schwerverkehr (SV>3,5t) schematisch veranschaulicht. Die Darstellung der
Knotenstrombelastungen enthalt die Anzahl der Kfz bzw. SV je Abbiegestrom.
Durch Aufsummieren ergibt sich hieraus fiir jeden Knotenarm die Anzahl der in
den Knoten einfahrenden sowie aus dem Knoten herausfahrenden Kraftfahrzeuge
(im Kasten dargestellt).

Im nachmittaglichen Zeitbereich zwischen 15:00 und 19:00 Uhr ist am Knoten 2
(L 537/ Landauer Str./ K 15) eine hohere Verkehrsbelastung als am Vormittag
festzustellen. Am Nachmittag ist dort ein pendlerbedingtes nachmittagliches
Richtungsiibergewicht auf der K 27 (Berghauser Str.) in Fahrtrichtung Dudenhofen
und auf der L 537 (Harthauser Str.) in Fahrtrichtung Harthausen festzustellen, und
damit entgegengesetzt des morgendlichen Richtungsiibergewichts. Verantwort-
lich hierfur sind neben dem typischen Pendlerverhalten am Nachmittag aus
Richtung des Arbeitsortes, erganzende Einkaufsfahrten und Fahrten zu Freizeit-
einrichtungen.
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Im Schwerverkehr ist das Verkehrsaufkommen mit rund 50 SV/4h auf der L 537
und rund 55 SV/4h auf der K 27 im Verhaltnis geringer im Vergleich zum Vor-
mittag. Ein Richtungsubergewicht zeigt sich vor allem auf der K 27 in Fahrtrich-
tung Dudenhofen, das ebenfalls auf das stidwestlich von Dudenhofen gelegene
Gewerbegebiet zuriickzufiihren sein diirfte.

Parallel zur Knotenpunktzahlung des motorisierten Verkehrs wird auch die Menge
der Fahrradfahrer erfasst, die im StraBenverkehr oder auf einem begleitenden
Radweg zu beobachten ist. Daraus konnen im direkten Vergleich mit den Kraft-
fahrzeugmengen besondere Konflikte erkannt werden. Eine durchgehende Erhe-
bung von Radrouten kann damit jedoch nicht abgelesen werden, da es zwischen
den StraBenverkehrsknoten immer wieder Abzweige geben kann, die nur dem
Fahrradverkehr geoffnet sind. Dennoch lasst sich aus den hier dokumentierten
Knotenstrombelastungen im Fahrradverkehr ein erster Einblick auf das Fahrrad-
aufkommen im StraRenverkehr bei gutem Wetter ableiten. In den Planen 9, 12
sowie 13 und 14 sind die Knotenstrome im Fahrradverkehr fiir jede Abbiegebezie-
hung dargestellt und im Summenkasten fiir jede Fahrbahnseite getrennt. Da die
Zahlung sowohl vor- als auch nachmittags stattfand, liegen die Plane fiir die
Zeitraume 06:00 bis 08:00 Uhr (Plan 9 und 13) sowie 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr (Plan
12 und 14) vor.

Vergleichbar mit dem Pkw-Verkehr kann in Dudenhofen am Vormittag ein erhoh-
tes Radverkehrsaufkommen in Richtung Speyer festgestellt werden. Dies zeigen
die Beobachtungen in der Carl-Zimmermann-StraBe, Am Hofgraben und in der
Speyerer StraBe. Hinzu kommen erhohte Belastungen in Richtung der Schule in
Dudenhofen (Iggelheimer Str.). Am Nachmittag konnen in der Carl-Zimmer-
mann-Stralle und Am Hofgraben in Richtung Speyer ahnlich Verkehrsmengen wie
am Vormittag dokumentiert werden, in der Gegenrichtung werden hingegen
ahnliche Verkehrsstarken beobachtet. Das typische Pendlerverhalten in Richtung
Wohnort zeigt sich auRerdem in der Speyerer StraBe, die am Nachmittag ein
deutliches Richtungsiibergewicht in Richtung Dudenhofen offenbart. Hervor-
zuheben ist, dass auch der einstrahlende Radverkehr aus Speyer auf der Speye-
rer StralRe nach Dudenhofen kommt.

3.3.3 Tagesganglinien

Neben den reinen Abbiegestromen werden aus den einzelnen Stromen auch die
richtungsbezogenen und querschnittbezogenen Belastungen ermittelt. Exem-
plarisch fiir die 24-Stunden-Zahlungen werden die Tagesganglinien in der Zeit
von 0 bis 24 Uhr in 15-Minuten-Intervallen fiir zwei ausgewahlte Knoten bzw.
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Querschnitte in den folgenden Abbildungen dargestellt, um den Tagesverlauf und
die damit verbundenen Spitzenzeiten erlautern zu konnen.

In der Abbildung 2, die die Gesamtbelastung am Knoten 1 Landauer StrafRe /
Speyerer StralRe aus der Summe aller in den Knoten einfahrenden Fahrzeuge
enthalt, wird ersichtlich, dass zwischen 0 Uhr und 5 Uhr so gut wie kein Verkehr
ist und die Morgenspitze zischen 7 und 8 Uhr mit 15-Minuten-Werten liegt, die
auch in der Mittagszeit und am Nachmittag vorliegen. Das Verkehrsaufkommen
ist in der Zeit zwischen den Verkehrsspitzen ungewohnlich hoch, sodass daraus
abgeleitet werden kann, dass der Knoten in der Ortsmitte von Fahrzeugen mit
vielschichtigen Verkehrszwecken uberfahren wird.

SUMME ALLER IN DEN KNOTEN EINFAHRENDEN FAHRZEUGE oKz
msV >3,5
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Abb. 2: Tagesganglinie am Knoten Landauer / Speyerer Strale

Mit der Tagesganglinie fiir die Landauer StraBe sudlich der Carl-Zimmermann-
StraBe wird in Abbildung 3 dokumentiert, dass auch am siidlichen Ortseingang
die Spitzenstunden am Vormittag und Nachmittag liegen. Dort tritt die Mittags-
spitzenzeit allerdings nicht so deutlich hervor. Auch kann erkannt werden, dass
der Anteil des Schwerverkehrs verhaltnismaRig gering ist; in der Abbildung sind
dies die schwarzen Anteile an den Belastungsbalken.
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Abb. 3: Tagesganglinie am Querschnitt Landauer sudlich der Carl-Zimmermann-StraRe
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Als drittes Beispiel wird die Iggelheimer StraBe nordlich des Anschlussknoten-
punktes zur B 39 gewahlt. In Abbildung 4 wird deutlich dargestellt, dass morgens
eine grofRe Anzahl Fahrzeuge zur Schule orientiert ist und dass zu den Schulende-
zeiten am Mittag ein leicht erhohtes Verkehrsaufkommen vorliegt.

VERKEHR IN RICHTUNG: Iggelheimer Str.
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Abb. 4: Tagesganglinie Iggelheimer StraBe in Richtung Schule

Aus den Tagesganglinien wird ein fiir Dudenhofen ortsspezifischer Faktor fir die
Ermittlung von Tagesmengen aus den Zeitraumen von 6-8 und 15-19 Uhr gebildet:

» Hochrechnung Modellzeitraum auf 24 Stunden (DTVw) fiir LV: 2,3.
» Hochrechnung Modellzeitraum auf 24 Stunden (DTVw) fiir SV: 2,9.

Der Faktor fiir die Ermittlung der Spitzenstunde aus den Modellzeitraumen wird
wie folgt ermittelt:

» Morgens Kfz und SV: 0,70.
» Nachmittags Kfz und SV: 0,28.

3.3.4 Bundesweite StraBenverkehrszahlung (Svz)

Bundesweit werden alle 5 Jahre Verkehrserhebungen im Zuge klassifizierter
StraRen an ausgewahlten StraBenquerschnitten durchgefiihrt (SVZ-StraRenver-
kehrszahlungen), die eine Basis fiir die Verkehrsmengenkarten liefern. Aus dieser
aktuell vorliegenden Datenbasis sind fiir samtliche Zahlquerschnitte im Untersu-
chungsraum und dessen Umgebung die Tageswerte eines durchschnittlichen
Werktags 2015 (DTVw), differenziert nach den Fahrzeugarten Leichtverkehr bis 3,5t
und Schwerverkehr tber 3,5t zulassiges Gesamtgewicht, ibernommen. Ausnah-
men bilden diejenigen Querschnitte, an denen im Jahr 2018 aktuellere Daten
durch eigene Zahlungen erhoben wurden. In solchen Fallen wird der aktuellere
Belastungswert als SollgroBe im Verkehrsmodell beriicksichtigt, was dann zu
Abweichungen gegenuber der SVZ 2015 fiihren kann.
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4. Umweltbewusste Mobilitat

Der Begriff Umweltverbund umfasst alle Verkehrsmittel, die eine umweltfreund-
liche Fortbewegung ermoglichen. Hierbei sind sowohl nicht motorisierte Fortbe-
wegungsformen (FuBgéanger, Radfahrer ohne Antrieb) inbegriffen, die keinerlei
CO,-Belastung mit sich bringen, als auch motorisierte Fortbewegungsformen
(Radfahrer mit Antrieb, OPNV mit Bus und Bahn, Car-Sharing, Mitfahren), die
gegenuber der Nutzung eines privaten Pkw eine geringere CO,-Belastung auf-
weisen. Auch die Verkehrsmittel der alternativen Mobilitat (z. B. E-Mobilitat), die
im Vergleich zum Kfz eine deutlich geringere Belastung fiir die Umwelt darstellen,
konnen dem Umweltverbund zugeordnet werden.

41 FuBBverkehr

Qualitativ hochwertiger Verkehrsraum im Hinblick auf die nachhaltige Verkehrs-
gestaltung erfordert eine konsequente Bevorrechtigung von FuB-, Rad- und
OPNV-Verkehrsinfrastruktur.

Bis auf wenige Ausnahmen ist jeder Mensch auch FuBganger. Das ZufuRgehen
muss daher als Chance begriffen werden. Die Anzahl der Wege, die wir zu FuR
zurucklegen, wird haufig unterschatzt, da sie oft mit der Nutzung anderer Ver-
kehrsmittel kombiniert werden und fiir unbedeutend angesehen werden. Bei
vielen Erhebungen werden sie daher nicht beriicksichtigt.

Die Europaische Charta fuir FuRganger geht von einem Anteil der reinen FuBwege
am Verkehrsaufkommen in Stadtgebieten von 25 bis 45 Prozent aus und betont,
dass vor allem die schwachsten Verkehrsteilnehmer, d.h. Kinder und altere
Menschen uberdurchschnittlich am FuRverkehr teilnehmen. Schon aus dem
Grund der Verkehrssicherheit aber auch aufgrund des hohen Anteils am Gesamt-
verkehr steht der FuRverkehr zu Beginn der Konzeptionen fiir die umweltbe-
wusste Mobilitat.

4.1.1 Bestand

Bis auf einzelne kleinere Abschnitte (z. B. Neustadter StralRe) sind in Dudenhofen
parallel zur StraBe verlaufende FuBwege und FuBwegeverbindungen vorhanden.
Aufgrund der historisch gewachsenen Siedlungsstruktur mit einem verdichteten
Gebaudebestand sind die Gehwege insbesondere im Bereich der Ortsmitte al-
lerdings sehr schmal und entsprechend nicht heutigen Standards. Die Gehwege
weisen dort teilweise Breiten von unter 1,00 m auf, sodass eine Nutzung mit
Kinderwagen oder Rollatoren sowie ein Begegnen nicht moglich ist und im Be-
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darfsfall auf die StraRe ausgewichen werden muss. In den Wohngebieten, die die
historisch gewachsene Ortsmitte umgeben, sind die Gehweg im Bestand mit
Breiten zwischen 1,00 und 2,00 m etwas breiter gestaltet.

In der Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen (RAST 06, FGSV, 2006) werden fiir
den Begegnungsfall Mindestbreiten von 2,50 m empfohlen. In der Praxis hat sich
als Mindeststandard fiir Bestandsgebiete eine Gehwegbreite von 1,50 m einge-
spielt.

Im Zusammenhang mit dem Radverkehr sind in Plan 15 die Querungshilfen,
differenziert nach Lage und Qualitat (bauliche Querungshilfe, FuRgangeriiberweg,
Lichtsignalanlage) dargestellt.

4.1.2 Konflikte FuBverkehr

Fur den FuBganger ist vor allem die Erreichbarkeit von Zielen ohne Umwege
wichtig. Flir den FuBganger als “schwachen” Verkehrsteilnehmer ist zudem die
Verkehrssicherheit von zentraler Bedeutung. Bei den die Verkehrsicherheit be-
treffenden Konflikten handelt es sich insbesondere um Konflikte mit dem Kfz-
Verkehr (flieRend oder ruhend).

FuBganger bewegen sich nahezu auf allen Flachen und auch auf sehr engem
Raum. Diese Flexibilitat und die Unterschatzung der Bedeutung des FulRverkehrs
lassen ihn bei der in der Regel auto-orientierten Stadt- und Verkehrsplanung in
Vergessenheit geraten. Er wird schnell zu einer RestgroRRe, bedrangt durch die
Platzanspriiche des motorisierten Verkehrs, des Radverkehrs, des ruhenden
Verkehrs (Parkraum) und diverser Sondernutzungen der verbleibenden Gehwege
wie z.B. durch Handler, StraRencafés oder Baustellen. Luftverschmutzung, Larm-
belastungen, Zerschneidung von FuBwegenetzen und die Unfallgefahren durch
den motorisierten Verkehr fiihren zusatzlich dazu, dass die Attraktivitat und
damit auch der Anteil der FuBganger am Modal Split der Verkehrstrager immer
weiter abnimmt.

Daneben bestehen Anforderungen von FuRgangern, die in ihrer Mobilitat einge-
schrankt sind, vor allem hinsichtlich Erkennbarkeit und Barrierefreiheit, die erst
in den letzten Jahren mit groBem Engagement erkannt aber nur langsam erfiillt
werden konnen.

Auf Grundlage des dokumentierten Bestands sowie den Eindriicken nach der
Ortsbesichtigung und den Hinweisen aus den Workshops lassen sich fir den
Untersuchungsraum Dudenhofen diverse Konflikte fiir den FuRverkehr ableiten.
Diese sind in Plan 16 grafisch dargestellt.
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Die bauliche Struktur der historisch gewachsenen Wohngebiete sorgt dafiir, dass
in den StralRen teilweise nur sehr schmale Gehwege fiir die FuRganger zur Ver-
figung stehen (z.B. St.-Klara-Str., Rottstr., Kilianstr.) bzw. teilweise gar nicht
baulich angelegt sind (Neustadter Str. bei der Abfahrt von der B 39).

Auf dem Abschnitt der Speyerer StralRe fehlen im Bereich der Zufahrt zu den Ein-
kaufsmoglichkeiten “REWE” und “Penny” sowie im Bereich des Boligwegs ge-
sicherte Querungsmoglichkeiten auf der vielbefahrenen StraRe.

Hinzu kommen an mehreren Knotenpunkten Querungskonflikte fiir Fukganger
durch groBe StraRenquerschnitte (Carl-Zimmermann-Str./ Landauer Str./ Am
Hofgraben, Berghauser Str./ Harthauser Str./ Landauer Str.) und hohe Fahrge-
schwindigkeiten (Rampen zur B 39 Dudenhofen-Nord).

4.2 Radverkehr

Fur den Radverkehr wird ein grundsatzlich anderer Planungsansatz gewahlt als
fur den StraRenverkehr. Wird der StraBenverkehr nachfrageorientiert und hin-
sichtlich der Leistungsfahigkeit beurteilt, so wird das Angebot fiir den Fahrrad-
verkehr angebotsorientiert bewertet. Ein Grund dafiir liegt in dem Anteil des
Fahrradverkehrs am Gesamtverkehr der Ortsgemeinde, denn er ist im Verhaltnis
deutlich geringer und stoRt in der Regel nicht an Leistungsfahigkeitsgrenzen. Der
Hauptgrund liegt aber darin, dass es fiir die Nutzung des Fahrrads unterschied-
liche Griinde (z.B. 6kologische Aspekte) und Notwendigkeiten (z.B. Verkehrs-
mittelverfiigbarkeit) gibt. Beides hat nichts mit der Qualitat der Infrastruktur zu
tun. Zur Verbesserung des Fahrradanteils wird der Fokus auf das Angebot im
Hinblick auf den taglichen Fahrradnutzer (Pendler, Einkaufer, Schiiler etc.) gelegt,
der ein ‘schnelles’ und vorfahrtberechtigtes Radverkehrsnetz ohne Umwege und
Fuhrungen durch unubersichtliche Seitenstralen wiinscht.

4.2.1 Radroutennetz mit Zielen

Grundsatzlich ist der Fahrradverkehr fast tiberall zugelassen. Eine Auswahl von
Strecken, die eine besondere Bedeutung im Wegenetz haben, wird hier vor-
genommen, wobei es um die Netzverbindung und die Nutzungsfunktionen geht
und nicht um die Frage, wo bereits Radwege, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
realisiert sind. In Plan 17 sind folgende Elemente im Radroutennetz hervorgeho-
ben:

»  Regionale Radroute (Quelle: Radroutennetz des Landes).

» Lokale Radroute (innerortliche Erganzungen).

Ortsgemeinde Dudenhofen

Verkehrskonzept MODUS CONSULT ==

Karlsruhe 05.11.18 Dudenhofen_Verkehrskonzeptwpd



Plan 15

Bericht 22

Durch die Ortsgemeinde verlaufen regionale Radrouten, die Dudenhofen mit
umliegenden Stadten und Gemeinden verbinden. Im Norden der Gemeinde ist
Dudenhofen an den Palatia Radweg (R 58)/ Salier-Radweg/ Kaiser-Konrad-Rad-
weg angebunden, der uber die Schillerstralle und die Iggelheimer StralRe verlauft.
Im Stiiden Dudenhofens fiihrt der Rhein-Wein-Radweg, von Speyer kommend,
uber die Carl-Zimmermann-StraBe, Am Hofgraben und am Monchsbusch, in
Richtung Harthausen. AuRerdem verlauft aus Richtung Harthausen verlauft eine
Regionale Radroute uber die Landauer Strale, die Neustadter StraBe und die
Iggelheimer StraBe nach Norden in Richtung Schifferstadt. Ein innerortliches
Erganzungsnetz durch die Gommersheimer StrafRe und die Speyerer Stral3e bietet
zudem eine Ost-West-Verbindung zu den Kernbereichen entlang des Rathauses
und der Einkaufsmoglichkeiten Dudenhofens. Zusatzlich dargestellt sind fiir die
innerortliche Erreichbarkeit mit dem Radverkehr bedeutsame Ziele. Diese bezie-
hen sich vor allem auf die Fahrtzwecke Einkaufen, Schule/ Kindergarten und
Freizeit.

4.2.2 Radverkehrsangebot

Aufbauend auf die im Radroutennetz dokumentierten Streckenabschnitte, die
eine hohe Netzbedeutung einnehmen, wird die Infrastruktur genauer gepriift
(Plan 15). Die Radroute im Norden verlauft Giber die SchillerstraRe, die durch die
Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 eine StralRennutzung fiir den Rad-
verkehr (Mischverkehr) ermoglicht. In der Iggelheimer StraRe steht auf der westli-
chen StraRenseite ein eigenstandiger Radweg, der in beide Fahrtrichtungen
genutzt werden kann, zur Verfligung; er entspricht aber in seiner Breite nicht
mehr den aktuellen Regelwerken. In Richtung Schifferstadt ist dann ein parallel
zur StraBe verlaufender gemeinsamer Geh- und Radweg nutzbar.

In der Neustadter StraBe, der Landauer StraBe, der Speyerer StraBe, zwischen
dem Knoten 2 (Speyerer Str./ Landauer Str./ Neustadter Str.) und dem Knoten 3
(Speyerer Str./ Johann-Walter-Str.) sowie im siidlichen Abschnitt des Boligwegs,
steht kein eigenstandiges Angebot fiir den Radverkehr zur Verfligung. Der Radfah-
rer ist dort auf die Nutzung der StralRe angewiesen. Im weiteren Verlauf wird auf
der siidlichen Seite der Speyerer StralRe ein Radweg auf dem Gehweg ausgewie-
sen, der nicht mehr den Regelwerken entspricht. Von Speyer kommend endet der
Radweg im Boligweg vor der Einmiindung in die Speyerer StralRe.

Die Nutzung des Rhein-Wein-Radweges erfolgt im Westen Dudenhofens lber die
StraBen Am Monchsbusch und Am Hofgraben, die jeweils eine Mischnutzung
(Tempo 30) vorsehen. In der Carl-Zimmermann-StralRe gibt es kein gesondertes
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Angebot fiir den Radverkehr, dort ist eine gemeinsame Nutzung der Stralle mit
dem Pkw vorgesehen, die bei Tempo 50 als nicht geeignet eingestuft wird.

An den Ortseingangsbereichen von Harthausen und Berghausen/ Romerberg sind
jeweils auf der nordlichen StraRenseite gemeinsame Geh- und Radwege ausge-
schildert.

Insbesondere im Bereich des Knotens 2 (Speyerer Str./ Landauer Str./ Neustadter
Str.) befinden fiir den Rad- und FuBverkehr Querungshilfen in Form von Mittel-
inseln. Diese ‘Schutzraume’ stehen auch zwischen Knoten 4 (Landauer Str./
Carl-Zimmermann-Str./ Am Hofgraben) und Knoten 5 (Landauer Str./ Berghauser
Str./ Harthauser Str.), auf dem Boligweg, im Bereich des Knotens 3 (Speyerer
Str./ Johann-Walter-Str.) und der Auffahrt zur B 39 im Bereich des Knotens 1
(Neustadter Str./ Rampe B 39/ Iggelheimer Str./ Goethestr.) zur Verfiigung. Hinzu
kommen Querungsmoglichkeiten am Knoten Iggelheimer Strae/ Mozartstrale
und am Knoten 6 (Neustadter Str./ St.-Klara-Str.).

Fur das stadtische Erganzungsnetz ist in der Gommersheimer StralRe eine Misch-
verkehrsnutzung (Tempo 30) und im Bereich Konrad-Adenauer-Platz ein Ver-
kehrsberuhigter Bereich vorhanden. In den Wohngebieten im Westen und Nord-
osten wird der Radfahrer bei Tempo 30 auf der StralRe gefuihrt, in den Wohn-
gebieten im Siidosten gibt es bei Tempo 50 fiir den Kfz-Verkehr kein Angebot fiir
den Radverkehr.

Insgesamt sind fiir Dudenhofen deutliche Liicken in der Radverkehrsinfrastruktur
festzustellen. Die vorhandenen Radwege weisen Defizite in der in Verkehrs-
fuhrung und der Fahrstreifenbreite auf. Das Radverkehrsangebot bietet damit
merkliche Ausbau- und Optimierungspotenziale.

4.2.3 Konflikte Radverkehr

Bei den aufgefiihrten Konflikten handelt es sich vor allem um potenziell gefahr-
liche Konflikte zwischen Radverkehr und flieBendem Kfz-Verkehr. Der Kfz-Ver-
kehr, der den Radverkehr insbesondere in Menge, Platzbedarf und Geschwindig-
keit deutlich tberwiegt, beansprucht auch entlang der Hauptachsen des Rad-
verkehrs viel Flachen ganzlich fiir sich. Die maBgeblichen Konflikte werden in
grafischer Form exemplarisch und ohne Anspruch auf Vollstandigkeit in Plan 16
grafisch hervorgehoben, damit ist noch keine abschlieRende Feststellung von
Konflikten angestrebt.

In einigen Bereichen des Hauptnetzes verlaufen die Radrouten auf StraBen, die
eine zulassige Geschwindigkeit von 50 km/h aufweisen und eine hohe Verkehrs-
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starke haben. In diesen StraBBen steht kein eigenstandiges Radverkehrsangebot
zur Verfugung (z. B. Neustadter Str., Carl-Zimmermann-Str., Speyerer Str.).

In einigen Abschnitten endet das Radverkehrsangebot ohne Vorankiindigung (z.B.
Landauer Str., Harthauser Str., Berghauser Str., Boligweg) und der Radfahrer ist
dann auf die Nutzung der StralRe bzw. des Gehwegs angewiesen.

Weiterhin sind teilweise nicht regelkonforme Radwege zu dokumentieren (z. B.
Speyerer Str., Berghauser Str.). Auf dem Radweg in der Speyerer Strae kommt es
zudem zu einem Wechsel der Radwegspur von der Stralle auf den Gehweg und
entlang parkender Autos ohne ausreichenden Scherheitsabstand. Hinzu kommt
zwar ein regelkonformer Radweg in der Iggelheimer StraRe (bei Nutzung in einer
Fahrtrichtung), durch die Nutzbarkeit in beide Richtungen und die Lage direkt am
Fahrbahnrad, ohne bauliche Trennung zum flieBenden Verkehr, ist der Radweg
jedoch kritisch zu bewerten. Dass der Radweg vor allem von Kindern in Richtung
Schule im Norden Dudenhofens genutzt wird, sorgt ebenfalls fiir die kritische
Bewertung.

Auf den beiden Rampen zur B 39 (Dudenhofen-Nord) ist auRerdem zu beobach-
ten, dass es trotz Hinweisschildern, zu Querungskonflikten zwischen Radfahrern/
FuBganger und dem motorisierten Verkehr kommt.

4.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der Offentliche Verkehr in Dudenhofen wird durch den Verkehrsverbund Rhein-
Neckar (VRN) realisiert und durch die Palatina Bus GmbH betrieben. Plan 18 zeigt
die Linienverlaufe der einzelnen Buslinien sowie die Einzugsbereiche der ein-
zelnen Haltestellen.

Anhand der Einzugsbereiche der Haltestellen (600 m) kann ersehen werden, wie
gut Dudenhofen durch den OPNV erschlossen ist. Hinsichtlich der OPNV-Anbind-
ung sind vor allem Bereiche im Nordosten von Dudenhofen (6stliche Mozart-
straRe und Hermann-Lons-Strae) und im Stidwesten (Am Mdnchsbusch, west-
liche Gommersheimer StraBe und RottstraRe) nicht ausreichend gut mit dem
OPNV versorgt.

Die folgenden Linien erschlieBen Dudenhofen:

» Linie 507: Neustadt - Weingarten - Harthausen - Dudenhofen - Speyer.

» Linie 573: HaRloch - Bohl-Iggelheim - Dudenhofen - Berghausen - Speyer.
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Auf der Linie 507 wird Dudenhofen zwischen 05:00 und 08:00 Uhr mehrmals pro
Stunde sowie zwischen 08:00 und 21:00 Uhr jeweils ca. stundlich angefahren und
bietet eine Anbindung an den Hauptbahnhof in Speyer. An Sonn- und Feiertagen
verkehrt der Bus auf dieser Linie im 120 Minuten-Takt. Die Linie 573 verkehrt nur
an Schultag mit fiinf Fahrten, zweimal am Vormittag zwischen 7:45 und 8:00 Uhr
sowie dreimal am Nachmittag zwischen 13:00 und 16:00 Uhr.

In die Randbereiche Dudenhofens verkehrt dariiber hinaus ein Ruftaxi, damit alle
Wohngebiete maximal 600 m zur nachsten Bushaltestelle entfernt liegen. Das
Ruftaxi bedient die Haltestellen Siid (Am Hofgraben), West (Gommersheimer Str./
Falkenweg) und Nord (Eichendorffstr./ Hermann-Lons-Str.) in Dudenhofen sowie
Hautbahnhof/ ZOB und Postplatz in Speyer und verkehrt nach vorheriger An-
meldung von Montag bis Samstag jeweils zwischen 06:00 und 20:00 Uhr und
Sonntag zwischen 11:00 und 20:00 Uhr.

Das derzeitige Busangebot ist vor allem im Sinne des Pendlerverkehrs zur StoR-
zeit am Morgen ausgerichtet. Im weiteren Tagesverlauf besteht jeweils eine
stundliche Anbindung in die Stadte Speyer und Neustadt an der Weinstrale. Die
Verbindungsqualitat wird von Pendlern insbhesondere mit Bezug auf die Ver-
kniipfungen im Umstieg auf weiterfuhrende Linien als ungeniigend eingestuft. Die
Erreichbarkeit fir Dudenhofen ist damit vor allem auf den Motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) ausgerichtet.
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5. Motorisierter StraRenverkehr

Der motorisierte StraBenverkehr setzt sich zusammen aus dem motorisierten
Individualverkehr in Personenkraftwagen und dem Wirtschaftsverkehr in Perso-
nenkraftwagen und Schwerlastverkehr. Die Grenze des Schwerlastverkehrs wird,
entsprechend der Beurteilung von Luftschadstoffen und der Larmkartierung, bei
3,5t angesetzt. Der motorisierte StraRenverkehr bildet die groBte Gruppe im
Verkehrsgeschehen und zeigt in den Hauptverkehrszeiten die grof3ten Leistungs-
fahigkeitsengpasse.

StralRen bilden das Grundgerust einer ortlichen Infrastruktur und missen lei-
stungsfahig ‘funktionieren’. Auf der anderen Seite muss aber auch durch ge-
eignete MaBnahmen sichergestellt sein, dass die Funktionsfahigkeit gesichert
bleibt und dass das stadtebauliche Umfeld nicht zu stark von den negativen
Auswirkungen des StralRenverkehrs beeintrachtigt wird.

5.1 StraBenverkehrsnetz

Als Grundlage fiir die weitere Planung ist die Kenntnis der Funktion und Strecken-
geschwindigkeit der einzelnen Netzelemente unerlasslich und wird daher im
Folgenden dokumentiert. Die Netzfunktion ergibt sich aus einer Kombination der
Verbindungs-, ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktionen, die je nach StraBen-
abschnitt und Vernetzungsnotwendigkeit zugeordnet wird.

Das StraBennetz wird entsprechend der Netzfunktion hierarchisch gegliedert. Die
Darstellung des StraRennetzes von Dudenhofen wird aufgrund einer integrierten
Bewertung aller Daten der Erhebung, der Netzfunktionen und des stadtebau-
lichen Umfelds in Plan 19 abgebildet. Die Darstellung soll vereinfacht und uber-
sichtlich die jeweilige Funktion der StraBe im Bestand zeigen und damit die
Grundlage fiir eine spatere Bewertung der Verkehrsbelastungen bzw. der Plan-
fallveranderungen geben. Unterschieden werden folgende StraBenfunktionen:

» FernverkehrsstraRe / HauptverkehrsstraRe mit {iberdrtlicher Verbindungsfunktion.
» HauptverkehrsstraBe mit regionaler Verbindungsfunktion.

» HauptverkehrsstraBe mit oOrtlicher Verbindungsfunktion / Gemeindeverbindungs-
straBe.

» HauptsammelstraRe (mit der Funktion, den Quartiersverkehr zu biindeln und auf das
tibergeordnete Netz zu fiihren. Alle Gewerbegebiete erhalten mindestens diese Netz-
funktion um dem Lkw-Anteil gerecht zu werden).

» Sammelstrale.

» Anliegerstrale / Sonstige StraBen.

Ortsgemeinde Dudenhofen

Verkehrskonzept MODUS CONSULT ==

Karlsruhe 05.11.18 Dudenhofen_Verkehrskonzeptwpd



Bericht 27

Das Hauptnetz wird von den im Plan Rot und Orange markierten StrafRen gebildet,
wahrend die blauen StraBen innerortliche wichtige und die griinen weniger
wichtige Sammelfunktionen libernehmen, so dass die Knotenpunkten zwischen
diesen Kategorien bei der Planung besonders beachtet werden sollen.

5.2 Verkehrsmodell

Damit die Wechselwirkungen von PlanungsmaBnahmen im Prognosejahr inte-
griert betrachtet und bewerteten werden konnen, muss ein Verkehrsmodell
eingesetzt werden, welches die Abbildung des StraRennetzes mit der Parametri-
sierung der Streckencharakteristik und Widerstande im Streckenverlauf enthalt
und die Umlegung der Verkehrsnachfrage (Fahrbeziehungen von Quelle zu Ziel)
nach vorgegebenen Entscheidungsparametern ermoglicht. Die Eichung des Ver-
kehrsmodells erfolgt anhand der gezahlten und befragten Verkehrsmengen und
die Routenwahl im Ort orientiert sich nach den jeweils zeitkurzesten Wegen. Mit
dem Verkehrsmodell konnen nach fertiger Kalibration fiir alle im Netzmodell
enthalten StraRen Belastungswerte fiir den StraBenquerschnitt und die Knoten-
strome abgelesen werden, auch fiir Bereiche, die bei der Zahlung ausgenommen
waren, insofern wird eine Planungsgrundlage fur den gesamten Ort zur Verfligung
gestellt.

5.2.1 Verkehrsnachfrage

Die Fahrtrelationen im Leichtverkehr bis 3,5t und im Schwerverkehr uber 3,5t
bilden in Form einer Fahrtenmatrix die Verkehrsnachfrage fiir das Verkehrs-
modell ab. In zwei getrennten Matrizen sind die Verkehrsmengen zwischen den
Verkehrszellen in den Tageszeitraumen zwischen 06:00 und 08:00 Uhr sowie 15:00
und 19:00 Uhr fiir jede Relation enthalten. Aufgrund der typischen tageszeitlichen
Richtungsiibergewichte auf den StralRen, die z. B. vom Berufspendler morgens
starker auf dem Weg zur Arbeit und nachmittags starker auf dem Weg nach Hause
genutzt werden, werden auch in der Verkehrsnachfrage fiir den Vormittags- und
Nachmittagszeitraum getrennt diese Richtungsiibergewichte abgebildet. Durch
Hochrechnung dieser beiden Zeitbereiche kann die Querschnittsbelastung fiir
den Tagesverkehr (24 Stunden als DTV,,) ermittelt werden bzw. durch Umrechnung
die werktagliche vormittagliche und nachmittagliche Spitzenstunde.

Grundlage fir die Verkehrsnachfrage bilden sowohl die Verkehrsstrommatrizen
des Landesmodells (Rheinland-Pfalz-Matrix), als auch die Ergebnisse aus den
Verkehrsbefragungen in Dudenhofen, jeweils nach den Fahrzeugarten Leicht-
verkehr und Schwerverkehr. Der Quellverkehr, Zielverkehr und Durchgangs-
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verkehr von Dudenhofen wird aus diesen Befragungsergebnissen gebildet und in
die Gesamtmatrix des Landes eingearbeitet.

Zur Verfeinerung der Verkehrsnachfrage aus der Verflechtungsprognose des
Bundes werden die im Jahr 2015 durchgefuihrten Verkehrszahlungen im Zuge der
bundesweiten StraBenverkehrszahlung (SVZ 2015) sowie die Ergebnisse der
landesweiten Dauerzahlstellen verwendet. Fiir den Bereich um Dudenhofen sind
im Rahmen des vorliegenden Konzeptes im Oktober 2017 umfangreiche Verkehrs-
zahlungen durchgefuhrt worden. Die Verkehrsnachfrage aus dem Landesmodell
sowie aus den durchgefiihrten Verkehrsbefragungen in Dudenhofen wird anhand
dieser Verkehrszahlungen fiir das Analysejahr 2017 fortgeschrieben und kalibriert.

Die im Zuge dieses Konzeptes auf das Analysejahr 2017 fortgeschriebenen Ver-
kehrsstrommatrizen sind im Bereich des hier betrachteten Planungsraums raum-
lich verfeinert. Die Verkehrszelleneinteilung orientiert sich im nahen Umfeld an
Ortsteilen und weist im Bereich Dudenhofen aufgabenspezifisch bedingt einen
differenzierteren Feinheitsgrad auf. Die derart verfeinerte und iiberarbeitete
Verkehrsnachfrage wird abschlieBend in einem iterativen Eichprozess an die real
beobachtete Verkehrssituation angepasst.

5.2.2 Aufbau und Struktur des EDV-Modells

Das Verkehrsmodell setzt sich aus verschiedenen Elementen zusammen, die im
folgenden kurz erlautert werden. Zentrales Element ist das Umlegungsverfahren.
Verwendet wird das Programmsystem CUBE Version 6 der Firma Citilabs.

Das StraRennetz und die Knotenpunkte werden als Basis und ortsgetreu verwen-
det. In den Knotenpunkten werden die Abbiegeverbote verwaltet und in den
Strecken richtungsgetrennt die Lange, die Grundgeschwindigkeit fuir Leicht- und
Schwerverkehr, die Kapazitat sowie Zahlungswerte eingegeben, sofern vorhan-
den. Auf diese Weise konnen EinbahnstraRen und unterschiedliche Ausbauzu-
stande nachgebildet werden. Bei der Parametrisierung des Streckennetzes wird
in der Regel so vorgegangen, dass es pauschalierte Parameter fiir ahnliche Stra-
Ben gibt, die im gesamten Netz verwendet werden. So wird eine Hauptverkehrs-
stralRe z. B. unterteilt in eine:

» StraRe mit geringem Widerstand, wenn keine besonderen Storungen durch
Grundstiickszufahrten oder eine breitere Fahrbahn zur Verfligung steht, oder
in eine

» StraBe mit hoherem Widerstand, wenn Uberstauungen auftreten oder wenn
die Kurvigkeit oder Steigung besonders ist.
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Die StralRe wird je nach Lage im Netz und der Bedeutung ihrer Verbindungs-
funktion ggf. in der Grundgeschwindigkeit variiert, um so die Attraktivitat im
Vergleich zu anderen Hauptverkehrsstralen zu steuern. Je nach gewahltem
Streckentyp werden standardisierte Streckenparameter verwendet, die bei der
Kalibrierung des Netzes dann gegebenenfalls an die ortlichen Randbedingungen
angepasst werden.

AuBerhalb des Untersuchungsraums der Ortsgemeinde Dudenhofen sind die Orte
/Ortsteile in der Regel mit einer Verkehrszelle im Verkehrsmodell abgebildet. Bei
in der Nahe befindlichen groReren Stadten (z.B. Speyer) sind zum Teil deutlich
feinere Zelleinteilungen vorhanden.

Innerhalb des Untersuchungsraums ist aufgrund der Aufgabenstellung eine
feinere Zelleinteilung gewahlt, so dass allein in Dudenhofen und Umgebung
insgesamt 58 Verkehrszellen vorliegen, um die Feinverteilung des Quell- und Ziel-
verkehrs in Abhangigkeit zu der zu untersuchenden Netzvariante richtig abbilden
zu konnen. Jede Verkehrszelle wird an einer geeigneten Stelle an das Verkehrs-
netz Uber Anbindungsstrecken angebunden, die keine realen StraRen sind und
somit die Nachvollziehbarkeit der Fahrtrouten bis zur Verkehrszelle ermoglichen.
Das groRraumige Verkehrsnetz wird auf Basis des Landesmodells Rheinland-Pfalz
ubernommen. Das Verkehrsnetz wird im Untersuchungsraum aufgabenspezifisch
erganzt und verfeinert.

Fir die Umlegung der Nachfrage auf das Verkehrsnetz wird ein Mehr-Weg- Ver-
fahren mit Kapazitatsbeschrankung verwendet, das ein Gleichgewicht der Fahr-
zeit auf mehreren Routen zwischen zwei Verkehrszellen herstellt (Stochastic User
Equilibrium - SUE). Die Formel fiir die Kapazitatsbeschrankung sieht dabei wie
folgt aus:

tcr=t0*{1 +a*[q /(C*q max)]b}

t
t
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Fahrzeit ohne Belastung
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5.3 Verkehrsmengen Analyse 2017

Die Darstellung der Analyseverkehrsmengen 2017 ist das Ergebnis der Modell-
berechnung, die fiir die beiden Zeitbereiche 06:00-08:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr
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aufgebaut ist und in die alle relevanten StraBennetzelemente und die Verkehrs-
nachfrage eingehen. Die Modellberechnung wird anhand der Verkehrszahlungen
fur den Vormittag und Nachmittag kalibriert und abschlieRend zur Tagesmenge
hochgerechnet.

Die Belastungsdarstellungen in den Planen 20 und 21 zeigen jeweils einen Teil-
ausschnitt des Verkehrsmodells fiir den Untersuchungsraum der Ortsgemeinde
Dudenhofen. Die Belastungen sind als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d in
Plan 14 bzw. SV/d (Fahrzeuge iiber 3,5t) in Plan 15 als DTV,,; (Durchschnitt aller
Werktage von Montag bis Freitag eines Jahres) wiedergegeben. Folgende Quer-
schnitte werden fir die Beschreibung der Bestandssituation als malgeblich
herausgegriffen:

Analyse 2017 Analyse 2017 | Analyse 2017 | Analyse 2017
Kfz SV SV-Anteil
Kfz/24h SV/24h Tagesdurchschnitt
1 - Harthauser Str. 6.300 220 3%
2 - Berghauser Str. 6.400 250 4%
3 - Landauer Str. nordlich Eichgartenstr. 5.000 120 2%
4 - Neustadter Str. 7.000 210 3%
5 - Speyerer Str. westlich Boligweg 9.300 210 2%
6 - Speyerer Str. Ausfahrt B 39 5.100 100 2%
7 - Boligweg Einfahrt B 39 5.400 100 2%
8 - Iggelheimer Str. zw. Goethe- und Schillerstr. 5.300 140 3%
9 - Johann-Walter-Str. siidlich Speyerer Str. 3.100 40 1%
10 - Ernst-Reuter-Str. siidlich Speyerer Str. 2.100 40 2%
11 - Carl-Zimmermann-Str. West 3.200 60 2%

Die hochste Verkehrsbelastung in Dudenhofen weist die Speyerer StralRe zwi-
schen dem Knoten 3 (Speyerer Str./ Johann-Walter-Str.) und dem Knoten 11
(Speyerer Str./ Boligweg) mit rund 9.300 Kfz/d und 210 SV/d auf. Westlich dieses
Abschnitts in Richtung Knoten 2 (Landauer Str./ Speyerer Str./ Neustadter Str./
Konrad-Adenauer-Platz) werden mit Verkehrsmengen zwischen 7.300 und 7.800
Kfz/d und 170 bis 190 SV/d ebenfalls erhohte Belastungen festgestellt.

Ahnliche hohe Verkehrsmengen werden an den Ortseingangsbereichen aus
Richtung Harthausen und Berghausen/ Romerberg dokumentiert. Wahrend auf
der Harthauser StralRe auf dem Abschnitt zwischen der Zufahrt zum Gewerbe-
gebiet und dem Knoten 5 (Harthauser Str./ Berghauser Str./ Landauer Str.) eine
Verkehrsbelastung von 6.200 bis 6.300 Kfz/d und 220 SV/d gemessen wird, liegt
die Verkehrsmenge auf der Berghauser Strale bei 6.400 Kfz/d und 250 SV/d.
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Hervorzuheben sind dariiber hinaus die Carl-Zimmermann-Strale, die Johann-
Walter-StraBe und die Ernst-Reuter-StrafRe, die fuir Straen im Nebennetz hohe
Verkehrsbelastungen aufweisen. In der Carl-Zimmermann-StraBe werden auf dem
Abschnitt zwischen dem Knoten 4 (Landauer Str./ Carl-Zimmermann-Str./ Am
Hofgraben) und der Johann-Walter-StraBe Verkehrsmengen von ca. 3.200 Kfz/d
und zwischen 50 und 60 SV/d dokumentiert. Eine vergleichbare hohe Belastung
weist die Johann-Walter-StraBe auf dem Abschnitt zwischen dem Knoten 3
(Speyerer Str./ Johann-Walter-Str.) und der Carl-Zimmermann-StraBe auf. Dort
werden Verkehrsmengen zwischen 2.700 und 3.100 Kfz/d und 40 SV/d festgestellt.
Die Belastung in der Ernst-Reuter-StralRe ist mit 2.100 Kfz/d und 40 SV/d etwas
geringer, aber immer noch auf einem hohen Niveau. Die Zahlen dokumentieren,
dass die Strecke Carl-Zimmermann-Strale und Johann-Walter-Strae/ Ernst-
Reuter-StralRe eine wichtige Verbindungsfunktion fiir den Abschnitt zwischen
Harthauser StraBe/ Berghauser StraBe und der B 39 darstellt und haufig als Alter-
nativstrecke zur Landauer StraBe und Speyerer StralRe verwendet wird.

5.4 Leistungsfahigkeitsbewertung Analyse 2017

Als Indiz, ob das Verkehrsnetz in Dudenhofen leistungsfahig ist, wird die Be-
wertung fir ausgewahlte Knotenpunkte im HauptstraBennetz durchgefiihrt. Die
Leistungsfahigkeitsbewertung und die Berechnung der Ruickstaulangen erfolgen
auf Basis des HBS 2015 (Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrs-
anlagen), wobei eine Sicherheit gegen Uberstauen von 95% zu Grunde gelegt
wird. Die Qualitat des Verkehrsablaufs des Knotenpunktes wird nach HBS liber
die mittlere Wartezeit der Fahrzeuge der einzelnen Fahrstreifen des Knotens
ermittelt. Die Bewertung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes erfolgt gemaR
HBS anhand der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs A bis F, die bei Knoten-
punkten ohne Lichtsignalanlagen folgendes bedeuten:

» Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den
Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

» Stufe B: Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome
werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

» Stufe C: Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstromen missen auf eine merkbare
Anzahlvon bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
spiirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
raumlichen Ausdehnung noch bezuglich der zeitlichen Dauer eine starke
Beeintrachtigung darstellt.
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» Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange, verbunden mit
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Fahrzeuge konnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merk-
licher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zu-
rick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

» Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groe und dabei stark streuende
Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der EinflussgroBen konnen zum
Verkehrszusammenbruch fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

» Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist iber ein langeres Zeitintervall groRer als die
Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende
Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation l0st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uiberlastet.

Auf Grundlage der Knotenstrombelastungen (Plan 22) in den maBgebenden Spi-
tzenstunden am Nachmittag wird die Qualitat des Verkehrsablaufs im Bestand
bewertet. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbewertung sind in Plan 23 gra-
fisch dargestellt.

Fur den Knoten 1 ergibt sich am Nachmittag nach HBS 2015 im Bestand als Vor-
fahrtknoten eine sehr gute Stufe “A” im Verkehrsablauf. Fliir den Knoten 4 im
Bestand als Vorfahrtknoten ergibt sich ebenfalls eine sehr gute Stufe “A”. Die
Knoten 3 und 5 werden im Bestand als Vorfahrtknoten jeweils mit einer guten
Stufe “B” bewertet. Fiir den Knoten 2 ergibt sich im Bestand als Vorfahrtknoten
eine befriedigende Stufe “C".

Alle betrachteten Knoten sind damit im Bestand ausreichend leistungsfahig und
besitzen Kapazitaten zur Aufnahme von zusatzlichen Verkehrsmengen. Der Kno-
ten 2 (Landauer Str./ Konrad-Adenauer-Platz/ Neustadter Str./ Speyerer Str.)
weist allerdings im Bestand als Vorfahrtknoten wegen der Begreifbarkeit und
dem Verkehrsablauf Defizit auf. Insbesondere die Verkehrsfuhrung des Linksab-
biegers aus der Landauer StraBe in Richtung Konrad-Adenauer-Platz sowie der
Geradeausfahrer vom Konrad-Adenauer-Platz in Richtung Speyerer StraBe offen-
bart Undurchsichtigkeiten bei der Verkehrsfiihrung und fuhrt zu Beeintrachti-
gungen des Gegenverkehrs. Daher ist der Knoten 2 im Bestandsausbau auch als
Kreisverkehrsplatz berechnet, da dieser zu einer sichereren und eindeutigeren
Verkehrsfiihrung fiihren wiirde. Im Bestandsausbau als Kreisverkehrsplatz wird
der Knoten 2 mit einer sehr guten Stufe “A” bewertet.
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5.5 Untersuchung Gerauschimmissionen

Neben der bereits betrachteten Darstellung der Verkehrsmengen in Dudenhofen
sollen auch die Auswirkungen der verkehrlichen Belastung anhand von
Gerauschimmissionen geprift werden. Fir den Streckenabschnitt Neustadter
StraBe und Speyerer StralRe werden dazu exemplarisch die Gerauschimmissionen
in der Analyse 2017 an den Gebauden nach der Richtlinie fur Larmschutz an
StraBen (RLS-90) berechnet (Plan 23). Zur Bewertung werden am Tag (6:00 bis
22:00 Uhr) 70 dB(A) und in der Nacht (22:00 bis 6:00 Uhr) 60 dB(A) als Schwellen-
werte der Gesundheitsgefahrdung angesetzt. Werden diese Werte uberschritten,
konnte dies als Argumentationsgrundlage fur die Einfihrung einer Geschwindig-
keitsreduzierung auf Tempo 30 auf dem Streckenabschnitt dienen. Die Zeilen
(romische Ziffern) geben dabei jeweils die Gerauschimmissionen fiir das jeweilige
Stockwerk an. In den Spalten sind die Werte fiir den Tag (1. Spalte) und die Nacht
(2. Spalte) dargestellt.

Als Immissionsort wird ein Gebaude zwischen dem Knoten 3 (Speyerer Str./
Johann-Walter-Str.) und dem Knoten 11 (Speyerer Str./ Boligweg) auf der Speyerer
StraRe ausgewahlt. Fiir den Tag werden dort als Maximalwert 69,6 dB(A) und fiir
die Nacht 58,9 dB(A) festgestellt, so dass nach dieser Priifung zwar keine Uber-
schreitung der kritischen Schwellenwerte von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A)
vorliegt, aber nachdem die Werte fast erreicht sind, wird die hohe Beeintrachti-
gung der Wohnstandorte deutlich.

Zwei weitere geprufte Immissionsorte befinden sich zwischen dem Knoten 2
(Landauer Str./ Konrad-Adenauer-Platz/ Neustadter Str./ Speyerer Str.) und der
Abzweigung Speyerer StraBe/ RaiffeisenstraBe. Auch dort werden mit Maximal-
werten von 69,7 dB(A) am Tag und 57,7 dB(A) in der Nacht die kritischen
Schwellenwerte nur knapp unterschritten. Selbiges gilt auch fiir die drei weiteren
Immissionsorte zwischen dem Knoten 2 und dem Knoten 6 (Neustadter Str./ St.-
Klara-Str.), die Gerduschimmissionen von maximal 68,8 dB(A) am Tag und 56,6
dB(A) in der Nacht aufweisen.

Wie die Untersuchung der Gerauschimmissionen zeigt, werden die kritischen
Schwellenwerte von 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht in der Analyse
2017 nur knapp unterschritten, sodass die hohe Larmbetroffenheit durch den
StrafRenverkehr dokumentiert werden kann. Daraus lasst sich ableiten, dass eine
Minderung der Verkehrsgerausche eine maRgebliche Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat in den StraBenraumen und den Gebauden entlang der Haupt-
verkehrsstralRen nach sich ziehen wurde.
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5.6 Ruhender Verkehr

Fur die Erreichbarkeit der Einkaufsgelegenheiten, Freizeitmoglichkeiten und
gastronomischen Angebote in Dudenhofen ist die Verfiigharkeit und die Bewirt-
schaftungsart der 6ffentlichen und halbo6ffentlichen (Kundenparkplatze) Stell-
platze wichtig. Dariiber hinaus ist es insbesondere in engen StraBenraumen
essenziell, dass parkende Fahrzeuge nicht den Verkehrsfluss in den einzelnen
StralRen beeintrachtigen.

In Plan 25 sind die Stellplatze in den bedeutsamen StraBenziigen in Dudenhofen
dokumentiert und hinsichtlich der Bewirtschaftung unterschieden. AuRerdem
werden die regelwidrig abgestellten Fahrzeuge (sog. “Falschparker”), die am Erhe-
bungstag beobachtet werden konnten, dargestellt.

In den Wohngebieten westlich und nordlich des Kerns Dudenhofens sind haufig
parkende Fahrzeuge auf einer StraRenseite zu dokumentieren. In diesen StraBen-
zugen, in denen die Beparkung durch Anwohner besonders ausgepragt ist und die
Fahrzeuge teilweise wechselseitig vor den jeweiligen Grundstiicken abgestellt
werden, sind auf beiden StraRenseiten Parkmoglichkeiten dargestellt. Durch die
geringe Breite der StraBenquerschnitte ist in der Praxis meist jedoch nur eine
StraBenseite zum Parken nutzbar.

GroRere freie Parkmaglichkeiten befinden sich vor allem im nordlichen Bereich
Dudenhofens mit den Parkplatzen an der Festhalle sowie im Bereich der Sport-
anlagen (FuBballverein) und Schule. Hinzu kommen gréRere Parkflachen ostlich
des Kernbereichs an den Einkaufsmoglichkeiten. Diese sind Uberwiegend mit
einer Parkzeitbeschrankung belegt. Im Kernbereich der Ortsgemeinde rund um
das Rathaus befinden sich ebenfalls vor allem mit Parkzeitbeschrankung belegte
Parkmoglichkeiten.

Es ist festzuhalten, dass fiir den ruhenden Verkehr in Dudenhofen ausreichend
Raume zur Verfligung stehen. Vor allem in den Wohngebieten ist jedoch zu be-
obachten, dass auf der StralRe parkende Fahrzeuge, die ohnehin schon engen
StraBenraume, weiter verengen, und damit die Verkehrsfiihrung in den StralRen
beeintrachtigen und teilweise auch die Gehwege nutzen und den Fulganger
danach zwingen, auf die Fahrbahn auszuweichen. Daher ist darauf hinzuweisen,
dass die Anwohner weiterhin angehalten sind, ihre Fahrzeuge auf dem eigenen
Grundstiick abzustellen und nicht die StralRenraume zusatzlich zu verengen.
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5.7 Konflikte im StraBenverkehr

Auf Grundlage des dokumentierten Bestands sowie den Eindriicken nach der
Ortsbesichtigung und den Hinweisen aus den Workshops lassen sich fiir den
Untersuchungsraum Dudenhofen diverse Konflikte sowohl verkehrsmitteliiber-
greifend, als auch verkehrsmittelintern ableiten. Diese sind in Plan 16 als Grund-
lage fiur die Entwicklung von PlanungsmaBRnahmen grafisch dargestellt und
erheben nicht den Anspruch, einer vollstandigen Abbildung.

Das vordringliche Problem in den StraBen des alten Ortskerns ist die geringe
StraRenraumbreite, die wenig Platz belasst fiir die Erfiillung der Anspriiche des
flieRenden und ruhenden Verkehrs sowie der FuRganger und Radfahrer. Im
Bereich der Gommersheimer StraBe, der GoethestraRe und der Schillerstralle
sind enge Fahrgassen im StraBenraum zu dokumentieren. Diese sind vor allem
auf die geringe lichte Breite in den historisch gewachsenen Wohngebieten
zurlickzufiihren. Durch beidseitig parkende Pkw wird der StraRenraum teilweise
allerdings zusatzlich verengt (Goethestr.).

Bei der Ortsbesichtigung konnten weiterhin zahlreich regelwidrig abgestellt
Fahrzeuge (sog. “Falschparker”) notiert werden. Betroffen davon sind vor allem
die Carl-Zimmermann-StrafRe, Johann-Walter-Strafle und die Kilianstrafle. Weiter-
hin konnten Falschparker im Bereich der Schule im Norden sowie im Umfeld des
Rathauses beobachtet werden. Besonders kritisch zu bewerten sind die regel-
widrig abgestellten Fahrzeuge in der Speyerer StralRe, die teilweise auf dem Geh-
und Radweg geparkt wurden. AuBerdem kommt es an Kreuzungsbereichen des
Ofteren zu Blockaden und Behinderungen durch falsch abgestellte Fahrzeuge
(z. B. EichgartenstralRe, Am Hofgraben).

An den Ortseingangsbereichen aus Harthausen, Berghausen und Schifferstadt
sind sowohl hohe Einfahrt- als auch Ausfahrtsgeschwindigkeiten zu beobachten.
Dies kann insbesondere in den beiden siidlichen StraBen darauf zuriickgefiihrt
werden, dass sich der StraBenraum im Ubergang von der AuBerorts- zur Inner-
ortslage nicht oder nicht wesentlich andert und fiir Fahrzeugfiihrer aus fahrdyna-
mischen Griinden keine Notwendigkeit besteht, ihr Fahrverhalten anzupassen.

Eine hohe verkehrliche Belastung besteht im Wohngebiet im Bereich Carl-
Zimmermann-Stralle, Johann-Walter-StralRe, Ernst-Reuter-StraRe. Hierzu gehort
auch der Einfahrtsbereich in die Carl-Zimmermann-StralRe, an dem, insbesondere
durch abgesenkte Bordsteine und die Fiihrung des Gehweges iiberhohte Ein-
fahrtsgeschwindigkeiten in die StraRe und damit ein Sicherheitsrisiko festzu-
stellen ist. Selbiges ist auch fiir die gegenuberliegenden Seiten an der Einfahrt
zum Am Hofgraben zu dokumentieren.
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Der Knoten 2 (Landauer Str./ Konrad-Adenauer-Platz/ Neustadter Str./ Speyerer
Str.) offenbart vor allem durch die Verkehrsfiihrung des Linksabbiegers aus der
Landauer StralRe in Richtung Konrad-Adenauer-Platz sowie der Geradeausfahrer
vom Konrad-Adenauer-Platz in Richtung Speyerer Strafe Undurchsichtigkeiten
bei der Verkehrsfiihrung und fiihrt zu Beeintrachtigungen des Gegenverkehrs.

Die Anschlussstelle Dudenhofen-Mitte an B 39 weist an der nordlichen Rampe fiir
den Einfahrer auf die B 39 durch die schlechte Einsehbarkeit in die B 39 West
erhebliche Defizite beim Abbiegevorgang in Richtung Speyer auf.

Der Knoten 3 (Speyerer Str./ Johann-Walter-Str.) ist sowohl durch die direkt am
Kreuzungsbereich zusammenfiihrende Miindung der Johann-Walter-StraRe und
der KilianstraBRe als auch die Radverkehrsfiihrung auf der Speyerer Stralle kri-
tisch zu bewerten. Der Knoten 11 (Speyerer Str./ Boligweg) weist insbesondere
durch den Linksabbieger auf den Boligweg sowie den direkt im Kreuzungsbereich
stattfindenden Wechsel des Radweges von der StraBe auf den Gehweg Defizite
auf.

Der Knoten 4 (Berghauser Str./ Harthauser Str./Landauer Str.) ist insbesondere
hinsichtlich der Abbiegebeziehung von der Harthauser StralRe in die Berghauser
StraRe kritisch zu bewerten. Der Schwerverkehr ist dort beim Abbiegevorgang
aufgrund des Radius auf die Nutzung der Gegenfahrbahn angewiesen.

An Kreuzungsbereichen (z.B. Eichgartenstr., Raiffeisenstr.) sind Blockaden durch
parkende Pkw festzustellen. Weitere Knotenpunkte weisen Konflikte fiir alle
Verkehrsteilnehmer auf, die in der Planung zu berlicksichtigen und ggf. zu min-
dern sind.
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6. Leitbild und Prognose

Als Grundlage fuir die Prognose der Verkehrsentwicklung und der Entwicklung der
MaBnahmen wird ein Leitbild Mobilitat vorgestellt, welches die wesentlichen
Grundsatze und Leitlinien fiir die Entwicklung des Verkehrs und der Mobilitat
aufzeigen soll. Ausgehend von den stadtebaulichen Rahmenbedingungen, den
Anspruchen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer an das Verkehrsangebot und
die Erreichbarkeit der wichtigen Angebote der Gemeinde und den beobachteten
Konflikten aller Verkehrsmittel wird ein Leitbild entwickelt, das einheitliche
Grundsatze und Ziele fiir alle weiteren Planungen im Verkehrssektor liefern soll.

Das Leitbild dient als Leitlinie fir zukunftiges kommunales Handeln im Verkehrs-
bereich genauso wie in der Stadtentwicklung und soll aufzeigen, wie sich die
Gemeinde in Zukunft verkehrlich entwickeln soll und, hieraus folgend, welche
zentralen Entscheidungen zu treffen sind. Somit wird das Leitbild im Rahmen
seiner noch immer allgemeingiiltig formulierten Aussagen zum MaRstab fiir eine
Erfolgskontrolle.

Das Leitbild ist in zwei Stufen aufgebaut, wobei in den vier Grundsatzen die
allgemeingiiltigen Oberziele fiir Dudenhofen und in den sieben Zielen zu ein-
zelnen Bereichen des Mobilitatssektors Aussagen konkretisiert werden.

6.1 Grundsatze

» Grundsatz 1: Umweltvertraglichkeit aller Verkehrsteilnehmer

Fur alle Verkehrsmittel gilt es, die Umweltvertraglichkeit zu verbessern und die
negativen Auswirkungen auf den Menschen und das Klima zu reduzieren. Der
Umweltverbund (OPNV, Radfahrer, FuBganger) hat in Dudenhofen Prioritat. Das
motorisierte Verkehrsaufkommen soll reduziert werden.

» Grundsatz 2: Mobiliat fiir Alle

In Dudenhofen soll Mobilitat fiir jeden zuganglich und nutzbar sein. Sie ist bar-
rierefrei zu gestalten und in allen Belangen auf die Nutzer auszurichten. Es wird
ein Schwerpunkt auf Vernetzungsangebote im Umweltverbund und alternative
Verkehrsangebote gelegt.

» Grundsatz 3: Sichere Mobilitat

Die Sicherheit fiir die ,schwachen” Verkehrsteilnehmer (FuRganger und Rad-
fahrer) soll im Verkehrskonzept vorrangige Bedeutung haben. Der StraRenraum
ist fur die schwachen Verkehrsteilnehmer wieder besser als Aufenthaltsflache
und Lebensraum nutzbar zu machen.
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Grundsatz 4: Ortsvertragliche Mobilitat

Mobilitat in Dudenhofen wird ortsvertraglich abgewickelt, um so geringe Beein-
trachtigungen wie moglich hervorzurufen. Das Ortsbild soll nicht negativ be-
eintrachtigt werden; die Belange der Bewohner werden beachtet und geschitzt.

6.2 Ziele

» Ziel 1: Mobilitat barrierefrei gestalten

Die Mobilitat in Dudenhofen soll barrierefrei gestaltet und fiir alle Nutzergruppen
moglich gemacht werden. Sie soll fiir Menschen aller Altersgruppen zuganglich,
auf alle Bedurfnisse ausgerichtet und fur alle Bevolkerungsgruppen gesichert
sein.

» Ziel 2: Vertragliches Miteinander aller Verkehrsteilnehmer

In den StraBen ist das Miteinander von Kfz-Verkehr, Bus, Fahrrad und FuBganger
vertraglich zu gestalten. Alle Teilnehmer sind zu gegenseitiger Ricksichtnahme
aufgerufen. Die Geschwindigkeit soll auf 30 km/h reduziert und der StraBenraum
soll ansprechend gestaltet werden, um die Sicherheit aller zu fordern.

» Ziel 3: Forderung der Nahmobilitat

Die Mobilitat der kurzen Wege soll in Dudenhofen gefordert werden. Diese sollen
mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zuriickgelegt werden, was zu einer
Minimierung des Kfz-Verkehrs fuhrt.

» Ziel 4: Verbesserung des Rad- und FuBwegnetzes

Die innerortlichen Wegeverbindungen sind flir FuBganger und Radfahrer attrak-
tiver zu gestalten und hinsichtlich Durchgangigkeit, Nutzungsfreundlichkeit und
Sicherheit zu ertiichtigen. Der Radfahrer soll die HauptverkehrsstraBen sicher
nutzen konnen.

» Ziel 5: Verbesserung des OPNV-Angebotes

Das Bus-Angebot in Dudenhofen soll vor allem hinsichtlich der Taktung und der
Anbindung an Speyer verbessert werden. Die Verbindungen sollen auch in
Nebenverkehrs- und Schwachverkehrszeiten in ausreichendem MafRe zur Verfii-
gung stehen. Die Anschlusse sollen gesichert werden.

» Ziel 6: Ableitung des Durchgangsverkehrs
Der Durchgangsverkehr soll durch eine Sidumfahrung abgeleitet und durch die
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h verringert werden.

Ortsgemeinde Dudenhofen

Verkehrskonzept MODUS CONSULT ==

Karlsruhe 05.11.18 Dudenhofen_Verkehrskonzeptwpd



Bericht 39

» Ziel 7: Ordnung des Ruhenden Verkehrs
In den engen StraBenraumen ist der Ruhende Verkehr so anzuordnen, dass der
flieBende Verkehr nicht zu stark eingeschrankt wird und der FuBganger / Rad-
fahrer ausreichend gesichert gefuhrt wird.

6.3 Prognosesituation 2030

Die im Jahr 2030 zu erwartenden Verkehrsbelastungen hangen von vielen Faktor-
en ab. Wesentliche EinflussgroRen zur Abschatzung sind zum einen Verande-
rungen in der Einwohner- und Arbeitsplatzstruktur und zum anderen Verande-
rungen in der allgemeinen Motorisierungs- und Fahrleistungsentwicklung. Weiter-
hin konnen sich Verkehrsstrome durch Veranderungen im innerortlichen und
regionalen Verkehrsnetz, beispielsweise durch StraRenbaumafnahmen, auf
andere Routen verlagern und so zu Verkehrsbe- oder -entlastungen fiihren, so-
dass die Prognose stets in einem Verkehrsmodell zu berechnen ist, um all diese
Faktoren beriicksichtigen zu kdnnen.

6.3.1 Struktur- und Mobilitatsentwicklungen
= Siedlungsstrukturelle Entwicklung

Beziiglich der Modellierung der Verkehrsprognose wird auf siedlungsstrukturelle
GroRen zuruickgegriffen, die als unverzichtbar einzustufen sind und die sich
aufgrund verfligbarer Entwicklungsvorstellungen als prognosefahig erweisen. Im
hier erlauterten Verkehrskonzept wird hierfur auf die Einwohner- und die Be-
schaftigtenzahlen zuriickgegriffen.

Die Fortschreibung der Einwohnerzahlen auf den Prognosehorizont 2030 orien-
tiert sich an der regionalisierten Bevolkerungsvorausrechnung des Statistischen
Landesamtes Rheinland-Pfalz. Dieser lassen sich die fiir das Jahr 2030 prognosti-
zierten Einwohnerzahlen fiir samtliche Gemeinden von Rheinland-Pfalz entneh-
men. Die daraus resultierenden Entwicklungsraten sind dabei pauschal auf die
den jeweiligen Gemeinden zugeordneten Verkehrszellen Gbertragen. Die Bevolke-
rungsvorausberechnung sieht fur Dudenhofen eine Zunahme von +3 % vor. Da fiir
die Ortsgemeinde allerdings prazisere Angaben zu kleinraumigeren Gebiets-
entwicklungen fiir Wohnen und Gewerbe vorliegen, die im weiteren Planungs-
prozess einzelnen Verkehrszellen exakt zugeordnet werden konnen, wird in
Dudenhofen von diesem Verfahren abgewichen. Beziiglich der Fortschreibung der
Beschaftigtenzahlen auf das Prognosejahr 2030 liegen keine offiziellen Daten vor,
weshalb die Anzahl der Beschaftigten in diesem Schritt zunachst konstant gehal-
ten wird.
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Im zweiten Schritt werden im Untersuchungsraum zusatzlich die Prognosean-
nahmen aufgrund der differenzierten Kenntnis Uber die Gebietsentwicklungen
von Dudenhofen und der westlich angrenzenden Ortsgemeinde Harthausen iiber-
nommen. Damit kann die Lage der prognostizierten Einwohner- und Beschaftig-
tenentwicklung fiir die Wohn- und Gewerbestandorte punktuell genauer verortet
werden.

Die folgenden kleinraumigen Aufsiedlungsbereiche und zusatzlichen Verkehrs-
mengen in Dudenhofen und Harthausen werden fiir die Prognose 2030 berlick-
sichtigt.

|Gebietsentwicklungen bis 2030 I Flache/ WE " Kfz-Fahrten/d | SV-Fahrten/d |

Wohnbaugebiet “In den dreiBig Morgen” 3,8 ha 535 8
Wohnbaugebiet “Carl-Zimmermann-Str.” 0,3 ha 30 8
Wohnbaugebiet “West” (50%) 2,0 ha 139 2
Wohnbaugebiet “RinnstraBe” 20 WE 90 1
Verdichtung “Schillerstrale/ Goethestrae” 0,7 ha 92 1
Gewerbegebiet “Siidlich der Harthauser StraBe” 0,8 ha 230 22
Interkommunales Gewerbegebiet an der B 9 (50%) 10,0 ha 1.550 406
Wohnbaugebiet “Siidlich Woograben” in Harthausen 3,7 ha 430 6
GESAMT 3.096 454

= Prognose der Verkehrsnachfrage

Die Fortschreibung der Verkehrsnachfrage vom Analysejahr 2017 auf den Progno-
sehorizont 2030 orientiert sich der Aufgabenstellung entsprechend an der aktuel-
len bundesweiten Verflechtungsprognose 2030 des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Aus den Verflechtungsmatrizen des BMVI
lassen sich fur samtliche Verkehrsrelationen fahrzeugartspezifische Entwick-
lungsfaktoren ableiten, die pro Verkehrsrelation eine verkehrliche Entwicklung
definieren.

Die siedlungsstrukturellen Entwicklungen basieren auf den oben dargestellten
Prognoseannahmen des Statistischen Landesamtes. Das Verfahren zur Fort-
schreibung der Verkehrsnachfrage beinhaltet somit zwei getrennte Arbeitsschrit-
te:

1. Umsetzung der siedlungsstrukturellen Entwicklung bei konstantem Mobilitats-
verhalten.

2. Umsetzen des veranderten Mobilitatsverhaltens.
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Auf diese Weise lassen sich landeseigene Prognoseannahmen hinsichtlich der
siedlungsstrukturellen Entwicklung mit den Mobilitatsprognosen des BMVI ver-
knupfen. Im ersten Schritt ist zunachst die siedlungsstrukturelle Entwicklung der
einzelnen Verkehrsbezirke verkehrlich umgesetzt. Hierbei wird fur den Bereich
des Untersuchungsraums unter Berticksichtigung von einwohner- und beschaftig-
tenspezifischen Erzeugungsparametern (abgeleitet aus der Verkehrsnachfrage
des Analysejahres 2017) auf Basis der prognostizierten Einwohner- und Be-
schaftigtenzahlen das der Siedlungsstruktur 2030 entsprechende Verkehrsauf-
kommen erzeugt und liber das Verfahren des Randsummenausgleichs raumlich
verteilt. Ergebnis ist eine veranderte Verkehrsnachfrage, die die zukunftige Sied-
lungsstruktur beriicksichtigt, aber zunachst noch ein gegeniiber der Verkehrs-
analyse unverandertes Mobilitatsverhalten unterstellt.

Die fiir die siedlungsspezifische Verkehrserzeugung erforderlichen Mobilitats-
parameter resultieren aus einer Regressionsanalyse. Die fahrzeugartspezifischen
Verkehrsmengen aus der kalibrierten Verkehrsnachfrage 2017 werden hierfiir in
Relation zu den verkehrszellenspezifischen StrukturgroBen Einwohner und Be-
schaftigte gesetzt.

Der anschlieRende zweite Schritt berlicksichtigt auf Basis der Prognoseansatze
der Verflechtungsprognose die allgemeine Mobilitatsentwicklung. Aus den Matri-
zen der Verflechtungsprognose 2030 und 2010 werden fur samtliche Verkehrs-
relationen (rdumliche Gliederung hier Kreisregionen) fahrzeugartspezifische
Entwicklungsfaktoren ermittelt und linear auf den in der hier erlauterten Unter-
suchung fiir Dudenhofen betrachteten Zeitbereich von 2017 bis 2030 libertragen.

Uber eine Multiplikation der im ersten Arbeitsschritt entwickelten Verkehrs-
strommatrizen (mit prognostizierter Siedlungsstruktur 2030 und konstantem
Mobilitdtsverhalten) mit diesen fahrzeugartspezifischen Faktorenmatrizen, lassen
sich die endgiltigen Prognosematrizen 2030 ableiten. Dabei entsprechen die
Entwicklungsfaktoren zwischen den feinen Verkehrszellen der StraBenverkehrs-
prognose den Faktoren der jeweils zugehorigen Kreisregionen.

Fir ausgewahlte Landkreise wird nachfolgend die Entwicklung des Verkehrsau-
fkommens zwischen Analyse 2017 und Prognose 2030 entsprechend der Verflech-
tungsprognose 2030 dokumentiert:

» Rhein-Pfalz-Kreis : LV: +5,2% SV: +11,1%.
» Rheinland-Pfalz gesamt: LV: + 2,4% SV: +10,1%.
» Deutschland gesamt: LV: +2,7% SV: +11,1%.
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6.3.2 Prognose-Nullfall 2030

Im StraBennetz des Prognose-Nullfalls sind alle als realistisch bis 2030 realisier-
ten MaBnahmen enthalten, nur die PlanungsmaBnahme der Verkehrsuntersu-
chung selbst nicht. Es werden alle MaBnahmen des Bundes beriicksichtigt, die im
Bundesverkehrswegeplan 2030 im Vordringlichen Bedarf (VB) und im Weiteren
Bedarf mit Planungsrecht (WB*) genannt sind und im Wirkungsbereich des Unter-
suchungsraums liegen. Die folgenden MaRnahmen des BVWP sind beriicksichtigt:

» 6-streifiger Ausbau der A 61 zwischen der Landesgrenze Rheinland-Pfalz/
Baden-Wirttemberg und dem Autobahnkreuz Frankenthal.

Zusatzlich zu den BundesmaBnahmen werden alle Netzveranderungen von
Dudenhofen im Zuge der Prognoseabfragen berlicksichtigt. Es sind keine weiteren
PlanungsmaRnahmen von der Gemeinde genannt.

Die Belastungsdarstellungen des Prognose-Nullfalls 2030 in den Planen 27 bis 30
zeigen jeweils einen Teilausschnitt des Verkehrsmodells fiir den Untersuchungs-
raum Dudenhofen. Die Belastungen sind als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d
bzw. SV/d (Fahrzeuge iiber 3,5t) als DTV, (Durchschnitt aller Werktage von Mon-
tag bis Freitag eines Jahres) wiedergegeben. Zusatzlich ist fiir jeden Plan die
jeweilige Differenzbelastung zur Analyse 2017 im darauffolgenden Plan dokumen-
tiert. Rot sind hier Belastungszunahmen, griin Belastungsriickgange dargestellt.

Folgende Querschnitte werden fiir den Vergleich mit der Analyse 2017 als maR-
geblich herausgegriffen.

Prognose-Nullfall 2030 Kfz SV Kfz SV SvV- Kfz sV
[DTV,s] Analyse | Analyse || Nullfall | Nullfall | Anteil Ver- Ver-
2017 2017 2030 2030 2030 ande- ande-
rung rung
1- Harthauser Str. 6.300 220 7.200 350 5% 14% 59%
2 - Berghauser Str. 6.400 250 8.000 500 6% 25% 100%
3 - Landauer Str. nordl. Obere Miihlstr. 5.000 120 6.000 330 6% 20% 175%
4 - Speyerer Str. westlich Boligweg 9.300 210 9.700 260 3% 4% 24%
5 - Speyerer Str. Ausfahrt B 39 5.100 100 5.600 130 2% 10% 30%
6 - Boligweg Einfahrt B 39 5.400 100 5.600 130 2% 4% 30%
7 - Iggelheimer Str. zw. Goethe- und Schillerstr. 5.300 140 5.900 240 4% 1% 1%
8 - Carl-Zimmermann-Str. stl. Landauer Str. 3.200 60 3.700 120 3% 16% 100%
9 - Johann-Walter-Str. 3.100 40 3.300 80 2% 6% 100%
10 - Ernst-Reuter-Str. 2.100 40 2.700 60 2% 29% 50%
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Im gesamten Planungsgebiet kommt es bis zum Prognosejahr 2030 zu unter-
schiedlich starken Belastungssteigerungen. Besonders betroffen sind dabei die
Hauptverkehrsachse in Nord-Siid-Richtung sowie die Anbindungsmoglichkeiten
in Richtung Speyer. An den Ortseingangsbereichen im Suden Dudenhofens
kommt es auf der Harthauser StralRe zu Verkehrszunahmen um bis zu +14 % auf
ca. 7.200 Kfz/d bzw. um bis +59 % auf ca. 350 SV/d. Auf der Berghauser Strafe ist
die Verkehrszunahme noch ausgepragter, dort steigt der Kfz-Verkehr um bis zu
+25 % auf ca. 8.000 Kfz/d sowie um bis zu +100 % auf ca. 500 SV/d. Verantwortlich
fur diese Verkehrszunahme sind neben der prognostizierten allgemeinen Ver-
kehrsentwicklung bis 2030 vor allem die Entwicklungen des interkommunalen
Gewerbegebietes an der B 9 und des Gewerbegebietes slidlich der Harthauser
StralRe. Weiterhin wird fur die Landauer StralRe eine merkliche Verkehrszunahme
erwartet. Fir den Streckenabschnitt zwischen Obere MuhlstraRe und Speyerer
StraBe nimmt die Belastung fiir den Kfz-Verkehr um bis zu +20 % auf ca. 6.000
Kfz/d und fiir den Schwerverkehr um bis zu +175 % auf bis zu 330 SV/d zu.

Hervorzuheben ist daruber hinaus die prognostizierte Zunahme der Verkehrs-
menge in der Carl-Zimmermann-StraRe, der Johann-Walter-StraBe und der Ernst-
Reuter-Strale. Fur die Carl-Zimmermann-StralRe wird im Bereich der Landauer
StraRe eine Zunahme von bis zu +16 % im Kfz-Verkehr auf ca. 3.700Kfz/d bzw.
+100% im Schwerverkehr auf ca. 500 SV/d erwartet, sofern keine MaRnahmen zur
Regelung der Verkehrsstrome getroffen werden. In der Johann-Walter-Stral3e
werden ebenfalls Belastungssteigerungen von +100% im Schwerverkehr auf ca. 80
SV/d und +6 % im Kfz-Verkehr auf bis 3.300 Kfz/d. In der Ernst-Reuter-Strafe
nimmt die Verkehrsmenge im Schwerverkehr mit +50% auf ca. 60 SV/d zwar
weniger stark zu, im Vergleich zu den vorherigen StrafRen. Die Belastungszunahme
im Kfz-Verkehr ist mit +29% auf ca. 2.700 Kfz/d jedoch ausgepragter.

Insgesamt sind sowohl im Kfz-Verkehr als auch im Schwerverkehr keine Entla-
stungen im Untersuchungsraum zu erwarten, sodass der Verkehr an allen ge-
wahlten Vergleichsquerschnitten tendenziell eine Zunahme aufweist. Fir die
Untersuchung von hoher Bedeutung sind neben den Verkehrszunahmen auf den
HauptverkehrsstraRen auch jene im Bereich der Carl-Zimmermann-Strale, da
auch dort beachtliche Zunahmen der Verkehrsmengen erwartet werden, es sich
aber schwerpunktmaRig um ein Wohnbaugebiet handelt.

6.4 Untersuchung von Planfallvarianten

Zur Beurteilung von Entscheidungsoptionen werden im Folgenden vier Untersu-
chungsvarianten gebildet und durch Berechnung im Verkehrsmodell bewertet.
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Ziel der Untersuchungen ist es, MaRnahmen zur Verkehrsentlastung, zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit und zur Verflussigung des Verkehrs im Untersu-
chungsraum Dudenhofen darzustellen. Mit den folgenden Ergebnissen der Plan-
fallbewertungen konnen die MaRnahmenwirkungen erlautert und bewertet
werden, sodass eine Empfehlung hinsichtlich der Malnahmen ausgesprochen
werden, die dann als Grundlage fiir die Ausarbeitung der weiteren verkehrlichen
MaBnahmen heranzuziehen sind.

6.4.1 Prognose-Planfall 1 - Verkehrsberuhigung und Lkw-Beschrankung

Die Netzkonzeption, welche dem Prognose-Planfall 1 zu Grunde liegt, wird in den
Planen 31 und 32 gezeigt. Der Planfall priift die Einflihrung eines Lkw-Durch-
fahrtsverbotes fur Lkw>7,5t zwischen der Landauer StralRe und der Neustadter
StralRe bzw. dem Boligweg. Damit soll der Schwerverkehr, der durch die geplanten
Gewerbegebiete zunehmen wird, direkt auf die Uibergeordneten StraRen umgelei-
tet werden und nicht die Ortsdurchfahrt durch Dudenhofen nutzen diirfen.

Daruber hinaus wird die Einflihrung einer Geschwindigkeitsreduzierung auf
Tempo 30 (Planfall 1) oder einer Tempo 30 Zone (Planfall 1a) auf dem Bereich um
die Carl-Zimmermann-StraRe uberprift. Hier soll die Geschwindigkeitsreduzie-
rung im Bereich Carl-Zimmermann-StraBe dazu fiihren, dass der Durchgangs-
verkehr in Richtung bzw. aus Richtung Speyer nicht mehr durch dieses Wohn-
gebiet fahrt. Die Unterschiede zwischen Tempo 30 und Zone 30 liegen zum einen
in der Vorfahrtregelung, in einer Zone 30 herrscht grundsatzlich “rechts vor links”,
zum anderen in der StraBenklassifizierung, eine Zone 30 kann nicht auf Haupt-
verkehrsstraRen oder StraRen des tiberdrtlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- oder
KreisstraRe) eingefiihrt werden. In Wohngebieten kann eine Zone 30 jedoch die
Aufenthaltsqualitat verbessern und die Sicherheit fur FuBganger und Radfahrer
erhohen.

Die Belastungsdarstellungen in den Planen 33 bis 36 zeigen jeweils einen Teil-
ausschnitt des Verkehrsmodells fiir den Untersuchungsraum Dudenhofen. Die
Belastungen sind als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d bzw. SV/d (Fahrzeuge
iber 3,5t) als DTV, (Durchschnitt aller Werktage von Montag bis Freitag eines
Jahres) wiedergegeben. Zusatzlich ist fiir jeden Plan die jeweilige Differenzbelas-
tung zum Prognose-Nullfall im darauffolgenden Plan dokumentiert. Rot sind hier
Belastungszunahmen, grun Belastungsruckgange dargestellt.

Folgende Querschnitte werden in dem Planfall 1 fiir den Vergleich mit dem Pro-
gnose-Nullfall 2030 als maBgeblich herausgegriffen.
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Prognose-Planfall 1 - Verkehrsberuhigung Kfz SV Kfz Ssv Sv- Kfz SV
[DTV,s] Nullfall | Nullfall || Planfall | Planfall | Anteil [[ Verdn- | Verdn-
2030 2030 1 1 PF1 derung | derung
1- KilianstraBe 0stl. Landauer Str. 700 20 900 20 2% 29% 0%
2 - Berghauser Str. 8.000 500 8.400 440 5% 5% -12%
3 - Landauer Str. nordl. Obere Miihlstr. 6.000 330 6.100 220 4% 2% -33%
4 - Speyerer Str. westlich Boligweg 9.700 260 9.500 240 3% -2% -8%
5 - Speyerer Str. Ausfahrt B 39 5.600 130 5.400 110 2% -4% -15%
6 - Boligweg Einfahrt B 39 5.600 130 5.200 120 2% -7% -8%
7 - Neustadter Str nordl. Knoten 2 8.100 410 7.900 270 3% 2% -34%
8 - Carl-Zimmermann-Str. ostl. Landauer Str. 3.700 120 2.800 40 1% -24% -67%
9 - Johann-Walter-Str. 3.300 80 2.600 30 1% -21% -63%
10 - Ernst-Reuter-5Str. 2.700 60 2.600 30 1% -4% -50%

Die maRgeblichen Veranderungen im Prognose-Planfall 1sind splirbare Verkehrs-
entlastungen in der Carl-Zimmermann-StraBe (-24 % von 3.700 Kfz/d auf 2.800
Kfz/d bzw. -67 % von 120 SV/d auf 40 SV/d), in der Johann-Walter-StraBe (-21 %
von 3.300 Kfz/d auf 2.600 Kfz/d bzw. -63 % von 80 SV/d auf 30 SV/d) und in der
Ernst-Reuter-StraRe (-50 % von 60 SV/d auf 30 SV/d). Hinzu kommen Entlastung-
en auf dem Boligweg (-7 % von 5.600 Kfz/d auf 5.200 Kfz/d) und auf der Neu-
stadter StraRe (-34 % von 410 SV/d auf 270 SV/d). Auf der Landauer StraRe kommt
es fur den Pkw-Verkehr zu einer leichten Zunahme (+2% von 6.000 auf 6.100
Kfz/d), fir den Schwerverkehr hingegen zu einer merklichen Abnahme (-33 % von
330 auf 220 SV/d). Eine dhnliche Beobachtung ist auf der Harthauser StraRe zu
machen, wahrend der Pkw-Verkehr zunimmt (+5 % von 8.000 auf 8.400 Kfz/d)
sinkt der Schwerverkehr (-12 % von 500 auf 440 SV/d). Eine leichte Zunahme um
rund 200 Kfz/d (Pkw-Verkehr) ist auch fiir die KilianstraRe festzustellen (+29 %
von 700 auf 900 Kfz/d).

Aus diesen Differenzen wird ersichtlich, dass die Einfihrung einer Geschwindig-
keitsreduzierung auf Tempo 30 zu einer splirbaren Entlastung der betroffenen
StraBen (Carl-Zimmermann-Str, Johann-Walter-Str., Ernst-Reuter-Str.) fihrt. In
den umgebenden StraBen (Kilianstr./ Landauer Str.) kommt es dadurch hingegen
zu einer leichten Zunahme der Verkehrsbelastung. AuBerdem zeigt die Einfliihrung
eines Durchfahrtsverbotes fiir Lkw>7,5t, eine spurbare Entlastung auf der Land-
auer StraBe und der Neustadter StraBe sowie auch im Wohngebiet um die Carl-
Zimmermann-Stralle.
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6.4.2 Prognose-Planfall 2 - Siidumfahrung

Plan 37 Der Prognose-Planfall 2 knipft an den Planfall 1 an, das Lkw>7,5t-Durchfahrts-

Plan 38-41

verbot und die Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 werden tibernommen,
und pruft dariiber hinaus noch eine Sidumfahrung zwischen der Harthauser und
der Berghauser StraRe (Plan 37). Die Uberlegungen fiir eine solche Stidumfahrung
existieren in Dudenhofen schon langer und sollen den Durchgangsverkehr in
Richtung bzw. von Richtung Speyer in der Ortsdurchfahrt verringern, da der
Verkehr zur B 9 abgelenkt wird. Durch die Errichtung einer solchen MaRBnahmen
wiirden die Landauer und die Speyerer StraBe in Dudenhofen eine Abwertung
(nur noch Stadtische HauptverkehrsstraRe/ Gemeindeverbindungsstrafe) und
die Berghauser StraBe eine Aufwertung (jetzt Regionale HauptverkehrsstraBe), da
durch die Sidumfahrung eine direkte Verbindung zwischen Harthausen und der

B 9 besteht.

Die Belastungsdarstellungen in den Planen 38 bis 41 zeigen jeweils einen Teilaus-

schnitt des Verkehrsmodells fiir den Untersuchungsraum Dudenhofen. Die Bela-
stungen sind als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d bzw. SV/d (Fahrzeuge liber
3,5t) als DTV, (Durchschnitt aller Werktage von Montag bis Freitag eines Jahres)
wiedergegeben. Zusatzlich ist fiir jeden Plan die jeweilige Differenzbelastung zum
Prognose-Nullfall im darauffolgenden Plan dokumentiert. Rot sind hier Bela-
stungszunahmen, griun Belastungsriickgange dargestellt.

Folgende Querschnitte werden in dem Planfall 2 fiir den Vergleich mit dem Pro-
gnose-Nullfall 2030 herausgegriffen.

Prognose-Planfall 2 - Siidumfahrung Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,,] Nullfall | Nullfall || Planfall | Planfall | Anteil |[[ Veran- | Veran-
2030 2030 2 2 PF 2 derung | derung
1 - Kilianstrae ostl. Landauer Str. 700 20 900 10 1% 29% -50%
2 - Berghauser Str. 8.000 500 200 0 0% -98% -100%
3 - Landauer Str. nordl. Obere Miihlstr. 6.000 330 5.400 200 4% -10% -39%
4 - Speyerer Str. westlich Boligweg 9.700 260 9.100 280 3% -6% 8%
5 - Speyerer Str. Ausfahrt B 39 5.600 130 5.100 130 3% -9% 0%
6 - Boligweg Einfahrt B 39 5.600 130 5.300 150 3% -5% 15%
7 - Neustadter Str nordl. Knoten 2 8.100 410 7.400 230 3% -9% -44%
8 - Carl-Zimmermann-Str. ostl. Landauer Str. 3.700 120 2.400 20 1% -35% -83%
9 - Johann-Walter-Str. 3.300 80 2.500 20 1% -24% -75%
10 - Ernst-Reuter-Str. 2.700 60 2.200 30 1% -19% -50%
11 - B 39 ostlich Dudenhofen 23.100 950 22.500 1060 5% -3% 12%

Die Siidumfahrung in Kombination mit der Geschwindigkeitsreduzierung und dem

Lkw-Durchfahrtsverbot fiihren zu deutlich spurbaren Verkehrsentlastungen in
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Dudenhofen. So wird die fiir die Carl-Zimmermann-StralRe eine Entlastung von
-35 % (von 3.700 Kfz/d auf 2.400 Kfz/d) fiir den Pkw-Verkehr und von -83 % (von
120 SV/d auf 20 SV/d) fiir den Schwerverkehr ausgegeben. Etwas geringere, aber
dennoch vergleichbare Entlastungen zeigen sich auch in der Johann-Walter-
StraBe (-24 % Pkw-Verkehr bzw. -63 % Schwerverkehr) und der Ernst-Reuter-
StraBRe (-19 % Pkw-Verkehr bzw. -50 % Schwerverkehr). Auch in der Landauer
StraBe (-10 % von 6.000 Kfz auf 5.400 Kfz bzw. - 39 % von 330 SV/d auf 200 SV/d)
und in der Neustadter StraRe (-9 % von 8.100 Kfz/d auf 7.400 Kfz/d bzw. -44 % von
410 SV/d auf 230 SV/d) kénnen merkliche Verkehrsentlastungen festgestellt
werden. Durch die Sudumfahrung und die damit verbundene Kappung der Berg-
hauser StraRe kommt es auf dieser in der Ortslage zu einer nahezu vollstandigen
Verkehrsentlastung (-98 % von 8.000 Kfz/d auf 200 Kfz/d).

Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass fiir die Ortsgemeinde Dudenhofen
eine spurbare Entlastung erreicht werden kann. Insbesondere im durch Wohn-
bebauung gepragten Bereich rund um die Carl-Zimmermann-Stralle wird eine
deutliche Verkehrsabnahme ausgegeben. Aber auch auf wichtigen Hauptver-
kehrsstraBen (Landauer Str., Neustadter Str., Speyerer Str.) kommt es zu merk-
lichen Entlastungen.

Da die Auswirkungen der Sidumfahrung im Vergleich des Planfalls 2 mit dem
Prognose-Nullfall in Kombination mit einem Lkw-Durchfahrtsverbot und der Ge-
schwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 betrachtet werden, soll nachfolgend
auch eine isolierte Betrachtung der Siidumfahrung durchgefiihrt werden. Hierzu
wird der Planfall 2 dem Planfall 1 gegeniibergestellt. Die nachfolgende Tabelle
zeigt die Differenzenbelastung [DTVw] zwischen Planfall 2 und Planfall 1.

Prognose-Planfall 2 - Siidumfahrung Kfz SV Kfz SV SV- Kfz SV
[DTV,,s] Planfall | Planfall || Planfall | Planfall | Anteil || Verdn- | Veran-
1 1 2 2 PF 2 derung | derung
1- Iggelheimer Str. nordl. Goethestr. 5.800 200 5.600 200 4% -3% 0%
2 - Berghauser Str. 8.400 440 200 0 0% -98% -100%
3 - Landauer Str. nordl. Obere Miihlstr. 6.100 220 5.400 200 4% -11% -9%
4 - Speyerer Str. westlich Boligweg 9.500 240 9.100 280 3% -4% 17%
5 - Speyerer Str. Ausfahrt B 39 5.400 110 5.100 130 3% -6% 18%
6 - Boligweg Einfahrt B 39 5.200 120 5.300 150 3% 2% 25%
7 - Neustadter Str nordl. Knoten 2 7.900 270 7.400 230 3% -6% -15%
8 - Carl-Zimmermann-Str. ostl. Landauer Str. 2.800 40 2.400 20 1% -14% -50%
9 - Johann-Walter-Str. 2.600 30 2.500 20 1% -4% -33%
10 - Ernst-Reuter-Str. 2.600 20 2.200 30 1% -15% 50%
11 - B 39 6stlich Dudenhofen 22.600 970 22.500 1060 5% 0% 9%
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Wie die Gegeniiberstellung von Planfall 2 und Planfall 1 zeigt, sorgt die Sid-
umfahrung vor allem auf dem Streckenabschnitt Landauer StraBe (-11 % von
6.100 Kfz/d auf 5.400 Kfz/d) sowie auf der Iggelheimer Strae (-3 % von 5.800
Kfz/d auf 5.600 Kfz/d) fiir eine Verkehrsentlastung. Fiir den Planfall 1 ist auf
diesen Abschnitten noch eine Verkehrszunahme bzw. keine -anderung prognos-
tiziert. Zudem verstarkt die Sidumfahrung auch die Verkehrsentlastung auf der
Carl-Zimmermann-StraBe (-14 % von 2.800 auf 2.400 Kfz/d bzw. -50 % von 40 SV/d
auf20SV/d ) und auf der Neustadter StraRe (-6 % von 7.900 Kfz/d auf 7.400 Kfz/d
bzw. -15% von 270 SV/d auf 230 SV/d).

Fur den Schwerverkehr wird im Bereich Speyerer StraBe bzw. Boligweg hingegen
eine Zunahme der Verkehrsbelastung gegeniiber dem Planfall 1 ausgegeben.
Durch die erschwerte Einfahrt von Siiden entscheidet sich der Schwerverkehr fir
eine Einfahrt von Osten nach Dudenhofen Uber die B 39.

6.4.3 Prognose-Planfall 3 - Vollanschluss B 39

Der Prognose-Planfall 3 knupft an den Planfall 2 an, das LKW>7,5t-Durchfahrts-
verbot, die Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 und die Stidumfahrung
werden ubernommen, pruft daruber hinaus jedoch noch eine Vollanschluss an
der nordlichen Rampe zur B 39, der alle Fahrbeziehungen leistungsfahig auf-
nimmt. Ziel ist es, die Einfahrt fur den Linkseinbieger auf die B 39 zu erleichtern
und damit gleichzeitig die Verkehrssicherheit zu erhohen, damit ggf. der Durch-
gangsverkehr durch die Ortslage noch weiter reduziert werden kann. Die Netz-
konzeption zum Planfall 3 ist im Plan 44 dargestellt.

Die Belastungsdarstellungen und die jeweilige Differenzenbelastung zum
Prognose-Nullfall sind in den Planen 45 bis 48 dargestellt. Die Belastungen sind
als Querschnittswerte in Tausend Kfz/d bzw. SV/d (Fahrzeuge iiber 3,5t) als DTV,
(Durchschnitt aller Werktage von Montag bis Freitag eines Jahres) wiedergegeben.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Differenzenbelastung [DTVw] zwischen Plan-
fall 3 und Prognose-Nullfall 2030.

Prognose-Planfall 3 - Vollanschluss B 39 Kfz sV Kfz sV Sv- Kfz SV

[DTV,,] Nullfall | Nullfall || Planfall | Planfall | Anteil |[[ Veran- | Veran-
2030 2030 3 3 PF3 derung | derung

1- KilianstraBe ostl. Landauer Str. 700 20 900 20 2% 29% 0%

2 - Berghauser Str. 8.000 500 200 0 0% -98% -100%

3 -Landauer Str. nordl. Obere Miihlstr. 6.000 330 5.400 200 4% -10% -39%

4 - Speyerer Str. westlich Boligweg 9.700 260 9.100 270 3% -6% 4%

5 - Speyerer Str. Ausfahrt B 39 5.600 130 5.100 120 2% -9% -8%
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Prognose-Planfall 3 - Vollanschluss B 39 Kfz SV Kfz SV Sv- Kfz SV
[DTV,s] Nullfall | Nullfall || Planfall | Planfall | Anteil [[ Verdn- | Verdn-
2030 2030 3 3 PF3 derung | derung
6 - Boligweg Einfahrt B 39 5.600 130 5.300 150 3% -5% 15%
7 - Neustadter Str nordl. Knoten 2 8.100 410 7.400 220 3% -9% -46%
8 - Carl-Zimmermann-Str. ostl. Landauer Str. 3.700 120 2.400 20 1% -35% -83%
9 - Johann-Walter-Str. 3.300 80 2.500 20 1% -24% -75%
10 - Ernst-Reuter-Str. 2.700 60 2.200 30 1% -19% -50%
11 - B 39 ostlich Dudenhofen 23.100 950 22.500 1070 5% -3% 13%

Der Vollanschluss an die B 39 fuhrt in Verbindung mit der Sudumfahrung, der
Geschwindigkeitsreduzierung und dem LKW-Durchfahrtsverbotes ebenfalls zu
einer deutlich spiirbaren Verkehrsentlastungen in Dudenhofen. Wie im Prognose-
Planfall 2 nimmt die Verkehrsbelastung in der Carl-Zimmermann-StralRe fiir den
PKW-Verkehr um -35 % und im Schwerverkehr um -83 % ab. Ebenfalls konnen fur
die Landauer StraRe (-10 % Pkw-Verkehr, -39 % Schwerverkehr) und die Neustad-
ter Strale (-9 % Pkw-Verkehr, -44 % Schwerverkehr) wahrnehmbare Verkehrsent-
lastungen festgestellt werden.

Plan 49-50 Um die genaue Wirkung des Vollanschlusses an die B 39 feststellen zu konnen,
muss die MaBnahme jedoch gesondert betrachtet werden. Hierzu wird der Plan-
fall 3 dem Planfall 2, der die gleichen MaBnahmen, mit Ausnahme des Vollan-
schlusses wie Planfall 3 enthalt, gegeniibergestellt. Die nachfolgende Tabelle
zeigt die Differenzenbelastung [DTVw] zwischen Planfall 3 und Planfall 2.

Prognose-Planfall 3 - Vollanschluss B 39 Kfz SV Kfz Ssv Sv- Kfz SV

[DTV,,] Planfall | Planfall || Planfall | Planfall | Anteil || Veran- | Veran-
2 2 3 3 PF3 derung | derung

1- Iggelheimer Str. nordl. Am Sportplatz 3.500 150 3.200 150 5% -9% 0%

2 - Iggelheimer Str. nordl. GoethestralRe 5.600 200 5.900 200 3% 5% 0%

3 - Rampe Nord B 39 2.900 120 3.300 130 4% 14% 8%

4 - B 39 zw. Auffahrt Dudenhofen-Nord und Ost 12.100 780 12.500 800 6% 3% 3%

Die Gegenuberstellung von Planfall 3 zu Planfall 2 zeigt, dass sich der Vollan-
schluss vor allem im Bereich der Iggelheimer StralRe sowie auf der B 39 auf dem
Abschnitt zwischen Speyer und Dudenhofen auswirkt. Durch die erleichterte
Einfahrt fiir den Linksabbieger von der Rampe Nord auf die B 39 Richtung Speyer
steigt die Verkehrsbelastung auf der Iggelheimer Stralle auf dem Abschnitt zwi-
schen Goethestrale und Am Sportplatz fiir den Pkw-Verkehr um +5 % (von 5.600
auf 5.900 Pkw/d) und auf der Rampe Nord um + 14 % fiir den Pkw-Verkehr (von
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2.900 auf 3.300 Kfz/d) sowie um + 8 % fiir den Schwerverkehr (von 120 auf 130
SV/d). Eine maRgebliche Entlastung in der Ortsmitte wird dadurch allerdings
nicht erreicht, sodass festgehalten werden kann, dass ein leistungsfaiher Ausbau
des Knotens zur B 39 fir Dudenhofen keine malRgeblichen Entlastungswirkungen
erzielt.

6.4.4 Prognose-Planfall 4 - Einbahnstraen

Der Prognose-Planfall 4 kniipft an den Planfall 1 (Verkehrsberuhigung Tempo 30,
Durchfahrtsverbot Lkw >7,5t) an, da diese MaBnahmen ggf. schneller realisiert
werden konnen und sieht eine EinbahnstraRenreglung in einigen StraRBen vor. Ziel
dieser Regelung ist es den Verkehr in den engen StralRen unter Beibehaltung der
Stellplatzanzahl zu verfliissigen, die Verkehrssicherheit zu erhohen und bessere
Moglichkeiten fiir die Einrichtung von Radinfrastruktur zu schaffen. Die Netz-
konzeption zum Planfall 4 ist im Plan 51 dargestellt.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Differenzenbelastung [DTVw] zwischen Plan-
fall 4 und Prognose-Nullfall 2030.

Prognose-Planfall 4 - EinbahnstrafRen Kfz sV Kfz sV SV- Kfz SV
[DTV,,s] Nullfall | Nullfall || Planfall | Planfall | Anteil [[ Verdn- | Verdn-
2030 2030 4 4 PF 4 derung | derung
1- Kilianstrae dstl. Landauer Str. 700 20 900 20 2% 29% 0%
2 - Carl-Zimmermann-Str. ostl. Landauer Str. 3.700 120 2.800 40 1% -24% -67%
3 - Johann-Walter-Str. 3.300 80 2.400 30 1% -27% -63%
4 - Gommersheimer Str. 1.400 40 1.100 40 4% -21% 0%
5 - St. Klara-Str. 1.600 0 2.300 20 1% 44% -
6 - Jagerstr. 50 10 500 40 8% 900% 300%
7 - Goethestr. 6stl. Abschnitt 600 30 1.000 20 2% 67% -33%
8 - Goethestr. westl. Abschnitt 1.000 120 800 20 3% -20% -83%
9 - Eichgartenstr. Bereich Rinnstr. 1.100 40 800 20 3% -27% -50%
10 -Neustadter Str. nordl. Knoten 6 7.600 360 6.700 240 4% -12% -33%
11 - Speyerer Str. 0stl. Knoten 11 5.300 110 5.800 120 2% 9% 9%
12 - Boligweg 4.500 150 4.200 100 50% -7% -33%
13 - B 39 ostlich Dudenhofen 23.100 950 22.500 1070 5% -3% 13%

Die EinbahnstraRenregelung fiihrt in den betroffenen StraBen und den jeweils
benachbarten StraRen zu merklichen Veranderungen der Verkehrsbelastung, die
sich durch die damit verbundenen Zwangsfiihrungen des Anliegerverkehrs er-
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geben. So nimmt die Verkehrsmenge in der Sankt-Klara-StraBe um +44 % zu (von
1.600 auf 2.300 Kfz/d). In der entgegengesetzten EinbahnstraRenrichtung in der
Gommersheimer StraRe nimmt die Verkehrsbelastung hingegen um -40 % (von
1.400 auf 1.100 Kfz/d) ab. Dariiber hinaus beeinflusst die EinbahnstraRenregelung
auch die Verkehrsmengen in den nicht geregelten StralRen. Dies zeigt sich exem-
plarisch in der )JagerstralRe, die in der gedachten Planung eine Verbindungs-
funktion zwischen Gommersheimer StralRe und EichgartenstraBe einnimmt. Dort
steigt die Verkehrsbelastung im Vergleich zum Prognose-Nullfall 2030 um +900 %
bzw. +300 % (von 10 auf 500 Kfz/d bzw. von 10 auf 40 SV/d).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die EinbahnstraBenregelung
sowohl in den durch die Regelung direkt betroffenen StralRen, aber auch in den
umgebenden StraBen zu Verkehrsmengenanderungen fiihrt, die hinsichtlich der
Belastung ggf. noch vertretbar sind (Ausnahme St.-Klara-StraBe) aber hinsichtlich
der Umorientierung der Verkehrsteilnehmer zu unvorteilhaftem Mehrverkehr
fuhrt. Wahrend in den von der Regelung betroffenen Strallen sowohl Zu- als auch
Abnahmen der Verkehrsmengen dokumentiert werden, zeigen sich in den betrof-
fenen umgebenden StraBen ausschlieflich Belastungszunahmen (z. B. Jagerstr.,
Kettelerstr., Amalienstr.).

Um die genaue Wirkung der EinbahnstraBenregelung feststellen zu konnen, wird
die MaBnahme isoliert von der Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 und
dem Lkw-Durchfahrtsverbot betrachtet werden. Hierzu wird der Planfall 4 dem
Planfall 1 gegenibergestellt. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Differenzen-
belastung [DTVw] zwischen Planfall 4 und Planfall 1.

Prognose-Planfall 4 - Einbahnstrafen Kfz SV Kfz SV SvV- Kfz SV
[DTV,,] Planfall | Planfall || Planfall | Planfall | Anteil || Veran- | Veran-
1 1 4 4 PF 4 derung | derung
1- St. Klara-Str. 1.600 3 2.300 20 1% 44% 567%
2 - Gommersheimer Str. 1.400 40 1.100 40 4% -21% 0%
3 - Jagerstr. 50 10 500 40 8% 900% 300%
3 - GoethestraRe ostl. Abschnitt 500 10 1.000 10 1% 100% 0%
4 - GoethestraBe westl. Abschnitt 1.000 20 800 10 1% -20% -50%
5 - EichgartenstraRe 1.100 40 800 20 3% -27% -50%
6 - Rampe B 39 Ost - Nord 5.200 120 5.700 140 2% 10% 17%
7 - Speyerer Str. Bereich Ernst-Reuter-Str. 5.200 110 5.800 120 2% 12% 9%

Der Vergleich von Planfall 4 zu Planfall 1 zeigt, dass sich die EinbahnstraBen-

regelung vor allem in den von der Regelung betroffenen StraRen sowie den daran
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angrenzenden StralRen zu Verkehrsverlagerungen fiihrt. Neben den genannten
StraBen (z. B. St.-Klara-Str., JagerstraBe, Gommersheimer Str.) kommt es auch in
der Speyerer Strale (+12 % im Pkw- und + 9 % im Schwerverkehr) sowie auf der
Abfahrtsrampe von der B 39 auf den Boligweg im Osten Dudenhofens (+10 % von
5.200 auf 5.700 Kfz/d bzw. + 17 % von 120 auf 140 SV/d) zu spiirbaren Belastungs-
zunahmen durch die EinbahnstraRenregelung.

Zusammenfassend kann die Einfiihrung von EinbahnstraRenregelungen nicht als
optimale Losung fiir das Ziel aus Erhalt von Stellplatzen und leistungsfahigem
StraBenverkehr empfohlen werden. Einerseits wird eine lokale Losung (auBer fiir
die Obere MiihlstraRe) nur mit Kombination anderer StraRen vertraglich sein
konnen sodass stets ein weitreichender Eingriff erforderlich ist und andererseits
fuhren EinbahnstraBen im vorliegenden Fall zu Mehrverkehr und Verschlechte-
rung der Orientierung im StraBenverkehr.
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7. MaBnahmen

Auf Grundlage der von Gemeindeverwaltung, Burgern und eigener Feststellungen
genannten Problemstellen sowie den dokumentierten Konfliktpunkten werden
MaBnahmen entwickelt, die die Defizite aus verkehrlicher Sicht mindern bzw.
ganz beheben sollen. Das MaBnahmenkonzept ist dabei entsprechend der Auf-
gabenstellung zum Gesamtverkehrskonzept als Ubersicht und Strukturkonzept
aufgebaut, welches die MaBnahmentypen benennt und diese in der Ortslage
zuordnet. Diese MaRnahmentypen sollen spateren detaillierten Planungen zu-
grunde gelegt werden und damit eine integrierte Losung ermoglichen, die liber
die nachsten Jahre verteilt schrittweise eingefiihrt werden. Die detaillierten
Einzeluntersuchungen sind schon deshalb unerlasslich, da in jedem Fall eine
eigene Abwagungsentscheidung vorgenommen werden muss, die auf den jeweils
maRgeblichen Daten und Fakten basieren muss, die in dem Gesamtkonzept hier
nicht vollstandig aufbereitet werden konnen.

Die verantwortliche Planung fiir den StraBenraum in Ortslagen orientiert sich an
den Grundsatzen der Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraRen (RAST 06, FGSV,
2006), in der Losungen fiir typische Entwurfssituationen empfohlen werden. Diese
werden u.a. exemplarisch in Form von Querschnitten dargestellt, die fir ver-
schiedene StraBentypen definiert sind. Da in Dudenhofen die gesamte Ortslage
betrachtet wird, sind die StraRen im Untersuchungsraum verschiedenen Quer-
schnitten zuzuordnen, die jeweils unterschiedliche Randbedingungen und An-
forderungen aufweisen. Aufgrund der Mehrzahl an unterschiedlichen Querschnit-
ten wird an dieser Stelle darauf verzichtet, die Planungsgrundsatze detailliert zu
erlautern. Eine Ubersicht iiber die gesamten empfohlenen MaRnahmen in Duden-
hofen ist in Plan 58 graphisch dargestellt.

7.1 Planungsziele

Aus den erhobenen Randbedingungen, den dokumentierten Konflikten und den
Planungsgrundsatzen der RASt 06 lassen sich im Wesentlichen folgende konkrete
Planungsziele fur Dudenhofen ableiten:

» Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten in der gesamten Ortslage,
insbesondere an den Ortseingangen.

» Ableitung und Verringerung des Durchgangsverkehrs.
» Entlastung der Wohngebiete von gebietsfremdem und uberortlichem Verkehr.

» Einflihrung klarer Parkregelung und einer geordneten Verkehrsfiihrungin den
Wohngebieten.
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» Verbesserung der Verkehrssicherheit an den Knotenpunkten:

» Neustadter Str./ Abfahrt Dudenhofen-Nord/ Goethestr. / Iggelheimer Str.
Landauer Str./ Speyerer Str./ Neustadter Str./ Konrad-Adenauer-Platz
Speyerer Str./ Kilianstr./ Johann-Walter-Str.

Landauer Str./ Carl-Zimmermann-Str./ Am Hofgraben

v

v

v

» Berghauser Str./ Harthauser Str./ Landauer Str.

» Verbesserung der Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit fiir alle Verkehrs-
teilnehmer.

» Verbesserung des Radverkehrsangebotes in der Ortslage, insbesondere unter
dem Aspekt der Verkehrssicherheit.

» Verbesserung des OPNV-Angebotes, vor allem auRerhalb der Schiilerverkehrs-
zeiten.

Plan59 Fur die Ableitung detaillierter MaRnahmen ist als iibergeordnete Planungspra-
misse das Angebotsnetz fiir den Radverkehr entscheidend. Die wichtigsten Wege-
beziehungen und Ziele in der Ortsgemeinde mussen beachtet werden. Auf Grund-
lage des Radroutennetzes, des Radverkehrsangebotes sowie den Mitteilungen der
Biirger werden die wichtigsten Strecken fiir den Radverkehr identifiziert und ein
Radwegenetz fiir Dudenhofen entwickelt. In Plan 59 ist das Hauptnetz sowie das
erganzende Nebennetz graphisch dokumentiert. Das Netz bildet die Basis fur die
nachfolgend erlauterten MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
und der Radverkehrsinfrastruktur in Dudenhofen.

7.2 Wichtige MaBnahmen

Nachfolgend werden die im Vergleich wichtigsten Malnahmen vorgestellt, die in
sich abgeglichen sind und insgesamt fiir alle Verkehrsteilnehmer entsprechend
der Planungsziele zu einer Verbesserung beitragen werden.

7.2.1 Tempo 30 in der gesamten Ortslage

Die wichtigste MaBnahme bildet die Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30
in der gesamten Ortslage. Dadurch kann die Verkehrsicherheit fur alle Verkehrs-
teilnehmer erhoht und eine Entlastungswirkung fiir die gesamte Ortslage erreicht
werden. Die Geschwindigkeitsreduzierung konnte zudem dafiir sorgen, den
Durchgangsverkehr durch Dudenhofen zu verringern.

Da die wichtigen HauptverkehrsstraRen (L 537, K15) nicht GemeindestraBen sind
bzw. teilweise Gelder fiir StraRensanierungen abgerufen werden kénnen (Entla-
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stungsstr.: Carl-Zimmermann-Str.), ist zur Geschwindigkeitsreduzierung jeweils
eine Abstimmung mit dem Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (LBM) er-
forderlich. Um Tempo 30 in den beiden klassifizierten StraBen realisieren zu
konnen, konnte sogar eine Herabstufung bzw. eine Aufhebung der Klassifizierung
notig werden, da Tempo 30 Zonen nur auf GemeindestraBen zulassig sind. Eine
mogliche Ubernahme und damit eine Entscheidungshoheit liber die StraBen ist
jeweils im Einzelfall ebenfalls mit dem LBM zu verhandeln. Zu bertiicksichtigen ist,
dass bei einer méglichen Ubernahme der StraRen die Erhaltungskosten jeweils
eigenstandig von der Gemeinde zu tragen sind.

Aufgrund der klassifizierten Landes- und KreisstralRen ist zu berucksichtigen,
dass eine Umsetzung der Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 nicht direkt
erfolgen kann sondern moglicherweise sukzessive erfolgen muss. Hier ist eine
Abstimmung mit dem LBM notig. Dennoch soll weiterhin das Ziel verfolgt werden,
Tempo 30 in der gesamten Ortslage umzusetzen.

Gerade fiir den Radverkehr sind zusatzliche Tempo-30-Streckenabschnitte wiin-
schenswert, da er hier gefahrlos auf der Strae fahren kann. Aus Sicht der
Umweltbelastung durch Luftschadstoffe und Larm und der Verkehrssicherheit fiir
alle Verkehrsteilnehmer birgt die geringere Geschwindigkeit auch deutliche
Vorteile, da der Verkehr verstetigt und ruhiger wird.

7.2.2 Schutzstreifen Speyerer StraBe

Auf der Speyerer StraRe wird ab dem Knoten 3 (Speyerer Str./ Johann-Walter-
Str./ Kilianstr.) in dstlicher Richtung eine Neuordnung der Verkehrsflachen em-
pfohlen. Der im Bestand bis zum Knoten 11 (Speyerer Str./ Boligweg) auf der

Speyerer Strafle
Schnitt Bestand

! &= =iin

Speyerer Rad- | Geh- Speyerer
StraBe23  [C°hWed Fahrbahn e | StraBe 64
+ 1.30 + 7.50 +1.0041.00
* 10.80 +

Abb. 5: Speyerer StraBe - Schnitt Bestand
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suidlichen StraBenseite verlaufende Radweg, der im Bereich des Knotenpunktes
auf den Gehweg wechselt und dort entlang parkender Autos verlauft, ist nicht
regelkonform und bietet keine ausreichende Sicherheit fiir den Radverkehr. Es
wird vorgeschlagen, den bestehenden Radweg (Bestand: 1,00 m) auf der StralRe
zwischen den Knoten 3 und 11 zu verbreiten und zu einem Schutzstreifen mit
einer Breite von 1,35 m auszubauen. Dieser Schutzstreifen ist dann in ostlicher
Richtung bis zum am Ortsausgang beginnenden gemeinsamen Geh- und Radwege
zu verlangern und auf diesen uberzuleiten. Das bislang bestehende Parken im
Seitenraum auf der suidlichen StralRenseite entfallt infolgedessen.

Damit weiterhin ausreichend Parkmoglichkeiten fur die Anwohner der Speyerer
StraBe zur Verfiigung stehen, werden diese auf die nérdliche StraRenseite (ostlich
Boligweg) verlagert. Aufgrund der Verkehrsfiihrung fiir den Radverkehr von Spey-
er, der die Nutzung des Boligweges vorsieht, und des eher geringen Anteils an
Binnenradverkehr auf der Speyerer StralRe scheint ein Verzicht fir ein gesonder-
tes Radverkehrsangebot auf der nordlichen StraRenseite in diesem Abschnitt
moglich. Fiir den Abschnitt westlich des Boligwegs wird der Schutzstreifen auf
beiden StraBenseiten als erforderlich angesehen, da der Radfahrer der Planung
nach aus dem Boligweg schon auf einem Schutzstreifen einfahrt. Dazu wird
optional, falls es aus Platzgriinden erforderlich ist, auch eine Einbahnrichtung im
Boligweg dargestellt.

Speyerer Strafie
Schnitt Planung

Viea= g 01

Speyerer Schutz- Schutz- Geh- Speyerer
Strafie 23 et streifen Felizizlin streifen weg StrafBe 64
+ 1.30 + 1.35 + 4.80 +-1.35 +— 2.00 —F
Planung &
* 10.80 4

Abb. 6: Speyerer StraBe - Schnitt Planung

Wie weit der Schutzstreifen in das Zentrum Dudenhofens gefiihrt werden kann, ist
im Detail zu priifen, es wird empfohlen, dies zumindest bis zum Knoten Johann-
Walter-StralRe vorzusehen, da ab diesem Knoten dem Radfahrer verschiedene
Moglichkeiten zur Weiterfahrt zur Verfugung stehen.
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7.2.3 Schutzstreifen siidliche Landauer StraRe

Fiir den Radverkehr steht in Dudenhofen Siid (Landauer StraBe) keine gesonderte
Radverkehrsinfrastruktur ins Zentrum zur Verfiigung. Der Radfahrer ist dort ab
dem Ende der kombinierten Geh- und Radwege entlang der Harthauser StralRe
und Berghauser StralRe auf die Nutzung der StraRe mit Fahrgeschwindigkeiten
von 50 km/h angewiesen. Zudem stellen auf der StralRe abgestellte Pkw erhebli-
che Beeintrachtigungen fir den Radfahrer dar.

Empfohlen wird daher die Verlangerung der kombinierten Geh- und Radwege bis
zur Querungshilfe zwischen Carl-Zimmermann-StrafRe und Berghauser Strale, da
der Radfahrer dort sicher die StraBe queren kann. Die Gehwegbreite muss in
diesem Fall mit den Mindestbreiten baulich zur Verfiigung gestellt werden.

Ab der Querungshilfe siidlich des Knotens 4 (Carl-Zimmermann-Str./ Landauer
Str/ Am Hofgraben) reicht die Flache fiir die Ausweisung eines Schutzstreifens auf
der ostlichen StraBenseiten aus, um die Geschwindigkeit des einfahrenden
Fahrzeugs noch weiter zu mindern. Der Schutzstreifen ermoglicht dem Radver-
kehr eine eigenstandige und gesicherte Flache am Fahrbahnrand, die in der Regel
von Pkw nicht und von Lkw und Bussen nur im Begegnungsfall genutzt wird. Als
Mindestbreite wird 1,25 m (RASt 06, 6.1.7.3) empfohlen.

Bei einer Fahrbahnbreite von ca. 6,50 m in der Landauer StraBe wird empfohlen
auf der westlichen StraBenseite Fahrradleitpiktogramme zu markieren, die dem
Radfahrer den Weg weisen und bei Kfz-Fihrer erhohte Aufmerksamkeit auf
Radfahrer erreichen.

7.2.4 FahrradstraBe Obere MiihlstraBe

Der Schutzstreifen in der Landauer StraBe soll in Richtung Norden bis zur Ein-
mundung in die Oberen Muhlstralle gefuhrt werden und dort in die Stral3e uiber-
geleitet werden. Auf dem Streckenabschnitt der Oberen MiihlstraBe sieht die
Planung die Errichtung einer FahrradstraBe vor (Plan 62). Damit soll der Rad-
verkehr sicher zum Zentrum von Dudenhofen geleitet werden und gleichzeitig der
enge StraRenraum auf der Landauer StralRe zwischen der Oberen MuhlstralRe und
dem Knoten 2 (Landauer Str./ Konrad-Adenauer-Platz/ Neustadter Str./ Speyerer
Str.) entlastet werden. Fiir Pkw wird die Obere MiihlstraRe nur in Fahrtrichtung
Nord freigegeben und ist entsprechend zu kennzeichnen. Zur Geschwindigkeits-
dampfung fur Pkw wird das Parken auf der ostlichen StraRenseite erlaubt.

Von der Oberen MiihlstralRe in Richtung Norden ist der Radverkehr durch den
bereits bestehenden verkehrsberuhigten Bereich (Konrad-Adenauer-Platz, Untere
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Miihlstr., Holzstr.) bzw. den geplanten verkehrsberuhigten Bereich (Sankt-Klara-
Str., Rottstr.) verkehrlich gesichert (Plan 62).

7.2.5 Einzelkonzeptionen mit wechselseitigem Parken

Die Kriterien zur Empfehlung der Ordnung des Ruhenden Verkehrs miissen sich
an den jeweiligen StraBenraumen orientieren, die zu uberplanen sind. Dem
Grunde nach geht es stets um ein Optimum aus Erhalt von Stellplatzen und
Verbesserung der Verkehrsfiihrung unter Beachtung der Auswirkungen auf FuR-
ganger (Gehwegparken) und Radfahrer (Fahrgassenbreite). Dieses Optimum muss
fur jeden StraRenraum gesondert untersucht und gefunden werden, insofern
konnen hier nur allgemeinere Hinweise und Empfehlungen gegeben werden.

Mit den Systemskizzen auf Plan 63 und 64 wird verdeutlicht, dass bei der Aus-
weisung von Parkplatzen zu beachten ist, dass der Begegnungsverkehr fahr-
geometrisch funktionieren muss. Die Haufigkeit der Begegnungsstellen muss sich
am Verkehrsaufkommen orientieren. Bei einer einseitigen Parkierung muss der
Verkehr in die Lucken zwischen den Parkenden einfahren. Diese Losung ist im Fall
ohne Gegenverkehr stets mit sehr hohen Geschwindigkeiten befahren. Um dies
zu vermeiden, kann wechselseitiges Parken angeordnet werden. In diesem Fall
wird die Begegnung im Wechselbereich ermoglicht und benotigt in der Regel
weniger Lange als im Fall der einseitigen Planung und insofern bleibt mehr
Flache fiir Parkierung Ubrig. Fur den Fall eines erhohten Verkehrsaufkommens
muss es entweder mehr Ausweischstellen oder langere Wechselstellen geben,
damit auch zwei Fahrzeuge in Reihe aneinander vorbei fahren konnen.

Durch die historische Struktur der Bebauung ist die Fahrbahn in der Gommers-
heimer StralRe sehr beengt. Durch die geradlinige Streckenfiihrung sind dort
dennoch hohe Fahrgeschwindigkeiten festzustellen. In der StralRe werden daher
bereits Verkehrsversuche zu einseitigem und wechselseitigem Parken durch-
gefuhrt. Aufgrund des verhaltnismaRig hohen Verkehrsaufkommens muss hier
eine geeignete Losung gefunden werden, wie auch in der Schillerstrae und der
GoethestraRe.

Die beiden Parkvarianten werden in den Planen 63 und 64 schematisch gegen-
ubergestellt, ohne dabei die Grundstiickszufahrten zu berucksichtigen, und
zeigen die Vor- und Nachteile der jeweiligen Variante skizzenhaft auf. Eine ein-
steige Parkregelung erfordert auf der parkenden Seite regelmaRige Ausweich-
moglichkeiten fiir den Gegenverkehr. Da nur auf einer StraBenseite geparkt wird,
besteht auf der freien StralRenseite allerdings durch die freie Fahrbahn die Ge-
fahr, dass der Verkehr weiterhin zu hohen Geschwindigkeiten verleitet wird.
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Durch die alternierend abgestellten Pkw entsteht beim wechselseitigen Parken
ein naturliches Hindernis, das eine Anpassung des Fahrverhaltens erforderlich
macht und damit eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung entfaltet, auch ohen
Gegenverkehr. In jedem Fall ist allerdings darauf zu achten, dass die Abstande
zwischen den angeordneten Stellplatzen gro genug sind, damit auch bei erhoh-
tem Verkehrsaufkommen gentigend Platz fiir die Begegnungen besteht.

Die sinnvollste Parkordnung in den StraBen ist jeweils durch Einzelkonzeptionen
im Detail zu prifen.

7.2.6 Einbahnregelung GoethestraBBe/ SchillerstraBe

In der Schiller- und GoethestraBe ist die Fahrbahn durch die baulichen Struktu-
ren und abgestellte Pkw sehr beengt. Die im Prognose-Planfall 4 fur die beiden
StralRen modellhaft untersuchte EinbahnstraBenregelung ist daher zu empfehlen,
da dadurch weiterhin das Parken ermoglicht werden kann und es keinen Gegen-
verkehr mehr gibt, der Ausweichvorgange erforderlich macht. Damit kann ein
storungsfreier Verkehrfluss in den beiden StraRen bei Erhalt aller Stellplatze
erreicht werden.

Es wird vorgeschlagen, auf der GoethestralRe den Verkehr in Fahrtrichtung West
und auf der Schillerstrale den Verkehr in Fahrtrichtung Ost freizugeben. Eine
wechselseitige Parkregelung mit gekennzeichneten Stellplatzen konnte gleich-
zeitig flr eine natiirliche geschwindigkeitsdampfende Wirkung sorgen. Die ge-
naue Parkordnung ist allerdings in einer Einzelkonzeption zu prufen.

7.2.7 Einbahnregelung Boligweg

Fur den Boligweg wird ostlich dem Knoten 11 eine EinbahnstraBenregelung fiir
den Fall empfohlen, dass der Platz fiir die Einrichtung einer geeigneten Radweg-
fuhrung im Boligweg bis zur Einmiindung in die Speyerer Strale bendtigt wird.
Diese sieht die Freigabe fur den Pkw in Fahrtrichtung Sudwest vor, um den an der
Anschlussstelle Dudenhofen-Ost von der B 39 abfahrenden Verkehr weiterhin die
Einfahrt in den Kernbereichen ermoglichen zu konnen. Mit dieser Einbahnstra-
Benregelung, die fiir den Radverkehr auch in Gegenrichtung freigeben ist, soll das
Angebot im Boligweg ausgedehnt und optimiert werden. Im Bestand ist kein
durchgehendes Angebot fiir den Radverkehr vorhanden. Zusatzlich kann mit der
Regelung der bestehende Konflikt am Knotenpunkt 11, durch Linksabbiegevor-
gange auf den Boligweg, entscharft werden und es kann eine Mittelinsel als
Querungshilfe fur FuBganger eingerichtet werden.
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7.2.8 Ausbau Sperrflache Harthauser StraBe

Die beiden sudlichen Ortseingangsbereiche verfugen im Bestand liber einen
breiten und nahezu geradlinigen, gut einsehbaren Streckenverlauf, der zu hohen
Geschwindigkeiten einladt. Auf der Harthauser Stralle wird daher empfohlen, die
an der Zufahrt zum Gewerbegebiet (Knoten: Harthauser Str./ Am Gewerbering)
bereits vorhandene Sperrflache zu einem deutlich wahrnehmbaren begrunten
Fahrbahnteiler auszubauen (Plan 61). Sowohl fiir den in den Ort einstrahlenden
als auch fiir den ausstrahlenden Kfz kommt es durch den Ausbau zu einer opti-
schen Verengung des StraBenraums und damit zu einem Hindernis, das eine
Anpassung des Fahrverhaltens erforderlich macht.

7.2.9 Wechselseitige Verengungen Berghauser StraBBe

Auf der Berghauser StralRe werden wechselseitige Verengungen der Fahrbahn
angeregt. Durch diese geanderte Aufteilung der Verkehrsflache ist in diesen
kurzen wechselseitigen Sequenzen eine Begegnung nur unter reduzierter Ge-
schwindigkeit moglich, sodass vom Verkehrsteilnehmer eine erhohte Aufmerk-
samkeit erfordert wird die zu einer angepassten Geschwindigkeit fuhren wird.

Die schraffierte Flache auf der ostlichen Fahrbahnseite, die bereits optisch auf
die vorhandene Fahrbahnverengung fir den einstrahlenden Verkehr hinweist,
soll hierzu mit eingebunden und baulich/gestalterisch aufgewertet werden. Um
die Einfahrtsgeschwindigkeiten bereits direkt am Ortseingang reduzieren zu
konnen wird empfohlen, die erste Verengung bereits im Bereich des Ortsschildes
Dudenhofen zu errichten.

7.2.10 Umgestaltung Knoten Carl-Zimmermann-StraBe/ Landauer StraRe

Die Miindungsbereiche der beiden StraBen auf die Landauer StraBe besitzen im
Bestand groRe StralRenbreiten und erschweren das Queren der StralRen deutlich.
Die abgesenkten Bordsteine, die oftmals auch von Pkw uberfahren werden, laden
auBerdem zu hohen Einfahrtsgeschwindigkeiten ein. Um die Verkehrsicherheit fur
querende FuBganger zu erhohen und die hohen Einfahrtsgeschwindigkeiten in
den beiden Stralen Carl-Zimmermann-StraBe und Am Hofgraben zu verringern,
wird ein Versatz der Gehwege mit hohen Bordsteinkanten empfohlen (Plan 65). In
diesem Zuge soll der vorhandene Fahrbahnteiler zuriickgebaut werden, da eine
gesonderte Abbiegespur fiir Rechtseinbieger aus der Carl-Zimmermann-Stralle
auf die Landauer StraBe wird aufgrund der dort beobachteten Verkehrsstarke
nicht benotigt wird.
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Durch den geanderten Versatz der Bordsteinkanten und den Riickbau des Fahr-
bahnteilers werden Veranderungen der vorhandenen Fahrbahnmarkierungen
notwendig. Insbesondere der Entfall der Mittelmarkierung wird nach Markierung
der Schutzstreifen wird zusatzlich zu einer Minderung der Verkehrsgeschwindig-
keit beitragen, da die optische Bevorrechtigung der Landauer StraBe damit
zuriick genommen wird.

7.2.11 Lkw-Durchfahrtsverbot

Durch die geplante Entwicklung eines interkommunalen Gewerbegebietes an der
B 9 kommt kann es zukiinftig zu einer merklichen Zunahme des Durchgangs-
verkehrs durch Dudenhofen, insbesondere im Schwerverkehr kommen, wie der
Prognose-Nullfall 2030 zeigt. Daher wird spatestens ab der Errichtung des Gewer-
begebietes fiir die Ortslage Dudenhofen ein Durchfahrtsverbot fiir Lkw>7,5t
empfohlen.

Es kann aber schon vorher daruber nachgedacht werden, das Durchfahrtsverbot
fur Lkw bereits vor Errichtung des interkommunalen Gewerbegebietes umzuset-
zen, da die UmgehungsstraRen zur Verfligung stehen, die ohne Ortsdurchfahrt
den Schwerverkehr aufnehmen konnen.

7.2.12 Siiddumfahrung

Seit vielen Jahren gibt es in Dudenhofen bereits Plane zur Errichtung einer Siid-
umfahrung zwischen der Harthauser StraBe und der Berghauser Stralle, um die
beiden Ortseinfahrtsbereiche vom Verkehr entlasten zu konnen. Diese Plane sind,
vor allem mit Blick auf die prognostizierte Verkehrsmengenzunahme, weiter
voranzutreiben. Durch eine solche MaRnahme konnte nicht der Durchgangs-
verkehr zwischen Harthausen und Speyer groRtenteils an Dudenhofen vorbei
geleitet werden, sondern auch der Knoten 5 (Berghauser Str./ Harthauser Str./
Landauer Str.) deutlich entscharft werden.

7.2.13 Verkehrsberuhigter Bereich Sankt-Klara-StraBe/ RottstraBe

Durch die baulichen Strukturen sind in den beiden Straen nur sehr schmale
Gehwege vorhanden. Die Verkehrssicherheit fiir FuBganger ist damit nicht aus-
reichend gedeckt. Da die beiden StraRen ein Wohngebiet mit ausschlieBlich
Wohnen erschlieBen, liegt jedoch ein besonderer Nutzungsanspruch auf dem
Thema Aufenthalt. Fiir die beiden StraRenabschnitte wird daher die Errichtung
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einer Mischverkehrsflache mit der Einfiihrung eines Verkehrsberuhigten Bereichs
empfohlen (Plan 66). Da FuRganger und Radfahrer in diesem die gesamte Breite
der StraBen nutzen konnen, wird der vorhandene Gehweg auf beiden StraBen-
seiten nicht mehr benotigt und ist zugunsten eines breiteren StralRenraums bzw.
der Ausweisung von Stellplatzen zuriickzubauen. Die Hauseingangsbereiche sind
dabei jedoch entsprechend vor Befahren zu sichern. Durch den Riickbau der
Gehwege kann eine problemlose Begegnung Pkw/Pkw und Pkw/Rad sicher-
gestellt werden.

7.2.14 Umgestaltung Iggelheimer StrafRe

Im StraBenzug der Iggelheimer StraBe besteht nordlich der Rampe Abfahrt
Dudenhofen-Nord auf der westlichen Seite, nach einem kurzen Abschnitt ge-
meinsamer Geh- und Radweg im Bereich des Friedhofs, ein getrennter Geh- und
Radweg, der uberwiegend am Fahrbahnrand verlauft. Der Radweg ist im Bestand
als Zweirichtungsradweg mit einer Breite von 1,60 m ausgewiesen. Das empfohle-
ne MindestmaR von 2,00 m (RASt, 6.1.7.5) wird damit deutlich unterschritten. Vor
dem Hintergrund, dass die Iggelheimer StralRe die wichtigste Schulwegverbindung
aus dem bzw. ins Zentrum Dudenhofens bildet, ist die Breite von 1,60 m be-
sonders kritisch zu bewerten. Anstelle des bestehenden Angebotes wird von
Kindern in Fahrtrichtung Schule stattdessen oft der breite Gehweg auf der ostli-
chen StraBenseite genutzt.

Iggelheimer Strafle
Schnitt Bestand

I F=EE=RY:

Geh- Iggelhei
e Radweg Fahrbahn Gehweg QSQ':QB:TBEF
+1.00 4— 1.60 — 6.10 #* 2.50 +
* 11.20 *

Abb. 7: Iggelheimer StraRe - Schnitt Bestand
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Die empfohlenen MaRnahmen werden exemplarisch an einem Querschnitt im
Bereich der Hausnummer 18 fiir die Iggelheimer StraRe erlautert. Hierzu ist eine
Neuordnung der Flachen notig (Plan 67). Auf der westlichen StraBenseite soll der
bestehende Gehweg (Bestand: 1,00 m) auf 1,70 m erweitert und baulich von der
Fahrbahn abgesetzt werden. Auf der ostlichen StraRenseite soll der breite Geh-
weg (Bestand: 2,50 m) auf 1,70m zuriickgebaut werden. Damit steht eine Fahr-
bahnbreite von 7,80 m zur Verfiigung. Jeweils auf beiden Fahrbahnseiten sieht die
Planung dann jeweils ein Schutzstreifen mit 1,50 m Breite vor, der dem Radfahrer
ausreichend Sicherheit bietet. Damit bleibt eine Restfahrbahnbreite von 4,80 m
ubrig, die genligend Platz fiir den haufigen Begegnungsfall im Pkw-Verkehr bietet.

Iggelheimer Strafle

Schnitt Planung

REF=I=FE:

Schutz- Schutz- Iggelheimer
eliveg streifen ez streifen Gehysy StraBe 18
#— 1.70 — 1.50 = 4.80 +- 1.50 —— 1.70 —
Planung 11.20 #

Abb. 8: Iggelheimer StraBe - Schnitt Planung

Im Bereich der Schule und des Kindergartens ist in nordlicher Richtung ab dem
Knoten Iggelheimer Strae/ MozartstralRe bereits eine Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf Tempo 30 zur Erhohung der Verkehrssicherheit angeordnet worden.

7.2.15 Umbau Knoten Landauer StraBe/ Speyerer StraBe/ Neustadter StraBRe

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird empfohlen, die bereits vorhandene
Planung zum Ausbau des Knotens Landauer StraBe/ Speyerer StraBe/ Neustadter
StraRe/ Konrad-Adenauer-Platz zu einem Mini-Kreisverkehrsplatz (KVP) weiter
voranzutreiben. Damit kann insbesondere der Abbiegekonflikt von der Landauer
StraBe in den Konrad-Adenauer-Platz deutlich entscharft werden. Mit der Neu-
ordnung der Flachen kann auRerdem die Verkehrssicherheit fiir FuBganger, durch
einen FulRgangeruberweg auf der Landauer StralRe und einer Verbreitung Geh-
wegs auf der westlichen StralRenseite verbessert werden.
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7.2.16 Uberblick wichtige MaRnahmen

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber alle empfohlenen wichtigen
MaBnahmen. Diese werden unterteilt in kurzfristige Mafnahmen und mittel-
fristige MaRnahmen. Als kurzfristig werden die MaBnahmen eingestuft, die eine
hohe Bedeutung haben und relativ schnell umgesetzt werden konnen. Die mittel-
fristigen MaRnahmen haben die gleiche Bedeutung, konnen jedoch nicht in der
gleichen Geschwindigkeit umgesetzt werden. Mit diesen MaRnahmen sind groRere
Umbau- und Neubauten verbunden, die entsprechende Ressourcen erfordern.
Den MaRnahmen ist eine Prioritat zugeordnet, die sich auf die Bearbeitungs-
reihenfolge bezieht.

Nr. | MaBnahme | Lage Prioritat

Kurzfristig

1 Geschwindigkeitsregelung Tempo 30 Ortslage I

2 Schutzstreifen Speyerer Stralle |

3 Radverkehrsangebot Sudliche Landauer StraRe |

4 FahrradstraBe Obere MiihlstraBe |

5 Einzelkonzeptionen mit wechselseitigem |

Parken

6 EinbahnstraRenregelung (Parken) SchillerstraBe/ GoehtestralRe |

7 EinbahnstraBenregelung (Radverkehr) Boligweg I

8 Bauliche Aufwertung Sperrflache Harthauser StraBe |

9 Wechselseitige Verengungen Berghauser Strafe |

10 | Umgestaltung Knoten Carl-Zimmermann-StraBRe/ |
Am Hofgraben

11 | Lkw-Durchfahrtsverbot Ortslage |

Mittelfristig

12 | Stidumfahrung Berghauser StraBe/ Hart- I
hauser StralRe

13 | Verkehrsberuhigter Bereich (Umbau) Sankt-Klara-StraRe/ Rott- |
strale

14 | Umgestaltung Iggelheimer StraBe |

15 | Umbau Knoten Landauer StralRe/ Speyerer |
StraRe/ Neustadter StraRe/
KonradAdenauer-Platz
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7.3 Weitere MaBnahmen
7.3.1 Verkehrsberuhigende MaBnahmen Carl-Zimmermann-Strafle etc.

In den StralRen im Wohngebiet im Siidosten Dudenhofens, in der Carl-Zimmer-
mann-StraBe, in der Johann-Walter-StraRe und der Ernst-Reuter StraBe wird
zusatzlich zu den bereits in den Planfallen gepriiften Geschwindigkeitsreduzie-
rungen auf Tempo 30 eine optische Verengung des StraBenraums (z. B. durch
Baume) empfohlen (Plan 60), da dies im Zusammenhang mit der Einfiihrung einer
Zone 30 oft in Einklang steht. Der StraBenraum soll dadurch optisch gefasst und
gegliedert werden. Da die Carl-Zimmermann-StralRe uber einen breiten und gut
einsehbaren StraBenraum verfugt, der zu hohen Geschwindigkeiten einladt,
sollen die baulichen MaRnahmen die verkehrsrechtliche Anordnung auf Tempo
30 unterstutzen, um eine tatsachliche Geschwindigkeitsdampfung sicherstellen
zu konnen. Das Parken im Seitenraum soll weiterhin erhalten bleiben.

Die MaBnahmen in der Carl-Zimmermann-StralRe sollen auBerdem dazu beitra-
gen, das Angebot und die Verkehrssicherheit fiir den Radfahrer in dieser StralRe
zu erhohen. Fur den Durchgangsverkehr, der, wie die Verkehrserhebungen zeigen
in diesem Bereich vergleichsweise hoch ist, kann damit zum einen eine ent-
sprechende Infrastruktur bereitgestellt werden, zum anderen kann eine Alterna-
tive und befestigte Verbindung nach Speyer geschaffen werden, im Vergleich zum
haufig genutzten unbefestigten Wirtschaftsweg, der am siidlichen Rand des
Wohngebietes verlauft.

7.3.2 Radverkehrsangebot Harthauser und Berghauser StraRBe

An den beiden Ortseingangsbereichen wird vorgeschlagen, die bestehenden ge-
meinsamen Geh- und Radwege aufzugreifen, in Richtung Norden zu verlangern
und zukiinftig fiir beide Richtungen freizugeben (Plan 59). Entlang der Harthauser
StraBe ist auf der nordlichen StraRenseite ab der Einfahrt zur Firma Glaser +
Hoffmann Naturstein in ausstrahlender Richtung bereits ein gemeinsamer Geh-
und Radweg vorhanden. Das empfohlene Mindestmal’ von 2,50 m fiir gemeinsame
Geh- und Radwege (RASt 06, 6.1.6.4) wird auf diesem Abschnitt nicht unterschrit-
ten. Um eine sichere Fihrung des Radverkehrs und der FuRganger gewahrleisten
zu konnen, wird empfohlen, den bestehenden Geh- und Radweg in nordostlicher
Richtung bis zur Querungshilfe in der Landauer StralRe zu verlangern. Das vor-
geschlagene Mindestmal® von 2,50 m wird dabei zwar leicht unterschritten,
scheint aber aufgrund der beobachteten eher geringen Verkehrsmenge und der
Kiirze des Abschnittes vertretbar. Eine Alternative hierzu ware eine Verbreitung
des Gehwegs, ein leichter Riickbau des Gehweges auf der siidlichen StraBenseite
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und die dadurch folgende Verlagerung des StraBenraums. Aufgrund der hohen
entstehenden Kosten scheint diese MaBnahme allerdings nur im Zusammenhang
mit der Entscheidung zur Stidumfahrung zu treffen zu sein.

In der Berghauser Strafle ist im Bestand ebenfalls ein straBenbegleitender
gemeinsamer Geh- und Radweg vorhanden. Bislang ist dieser jedoch nur in Fahrt-
richtung Dudenhofen freigegeben. Es wird vorgeschlagen, auch diesen Geh- und
Radweg zukunftig fir beide Fahrtrichtungen freizugeben. Das empfohlene
MindestmaR von 2,50 m wird dabei nur auf einem kurzen vernachlassigbarem
Abschnitt nordwestlich des Knotens Berghauser StraBe/ Anne-Frank-StralRe
unterschritten. Da parallel zu diesem kurzen Abschnitt auf der westlichen
StralRenseite ein Griinstreifen vorhanden ist, scheint gegebenenfalls auch eine
Erweiterung auf das MindestmaR moglich. In nordlicher Richtung wird ebenso zu
einer Verlangerung des gemeinsamen Geh- und Radweges bis zur Querungshilfe
in der Landauer StraBe geraten. Damit kann eine gesicherte Fuhrung des Rad-
verkehrs zwischen der Berghauser und Harthauser StralRe geschaffen werden.

7.3.3 Querungshilfen Speyerer Strae

Auf der Speyerer StraBe werden von den Blirgern Schwierigkeiten bei der Que-
rung der StraBe genannt. Daher wird die Errichtung von zusatzlichen Querungs-
hilfen im Bereich der Zufahrt zum “REWE” und “Penny” empfohlen, um eine
gesicherte Querungsmoglichkeit fiir Fukganger zu den Einkaufsmoglichkeiten auf
der nordlichen Seite der Speyerer StralRe zu schaffen. Weiterhin wird eine Que-
rungshilfe im Bereich des Boligswegs empfohlen, um den FuBgangern aus dem
Wohngebiet im Siiden, die liber den FuBweg von der KeltenstralRe zur Speyerer
StraBe gelangen, eine gesicherte Querung der vielbefahrenen Speyerer StrafRe zu
ermoglichen.

7.3.4 Uberblick weitere MaBnahmen

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber alle empfohlenen weiteren
MaRRnahmen.

Nr. | MaBnahme Lage Prioritat

16 | Verkehrsberuhigende MaBnahmen Carl-Zimmermann-StraRe/ ]
Johann-Walter StraBe/ Ernst-
Reuter- StraRe

17 | Radverkehrsangebot Harthauser StraRe/ Berg- Il
hauser StralRe

18 | Querungshilfen Speyerer Strafe Il
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8. Zusammenfassung

In Dudenhofen werden vonseiten der Ortsgemeinde und der Blirger im Biirger-
dialog an vielen Stellen und lber viele Verkehrstrager hinweg, Konfliktstellen im
Verkehr benannt. Im Rahmen des vorliegenden Verkehrskonzeptes sollen die
Problemstellen untersucht, bewertet und Verbesserungsmoglichkeiten aufgezeigt
werden, um die Konfliktpunkte aus verkehrlicher Sicht zu mindern oder ganz zu
beheben. Als Kernpunkte werden die Bereiche Motorisierter Individualverkehr,
Ruhender Verkehr und Radverkehr identifiziert.

Die Aufstellung des Verkehrskonzeptes wurde durch drei Workshops mit Ver-
tretern aus der Offentlichkeit, Ratsmitgliedern, Bauausschussmitgliedern und der
Verwaltung sowie Vertretern des Seniorenbeirats, des Ortsteilvereins
Dudenhofen-Sud und einem Experten fur Radverkehr intensiv begleitet. Dariiber
hinaus wurden im Rahmen zweier Burgerinformationsveranstaltungen die Ergeb-
nisse jeweils der breiten Offentlichkeit zur Diskussion vorgestellt.

Auf Basis einer umfassenden verkehrlichen und stadtebaulichen Analyse werden
neben der Bewertung des sogenannten Prognose-Nullfalls, der die allgemeine
Verkehrsentwicklung und die in Dudenhofen und Umgebung vorgesehenen Ge-
bietsentwicklungen enthalt, vier weitere Planfalle mit Netzveranderungen unter-
sucht und bewertet, die das Ziel verfolgen, die Verkehrsbelastung zu reduzieren,
die gefahrenen Geschwindigkeiten zu verringern und die negativen Folgewirkun-
gen der Beparkung in den Wohngebietsstraen zu mindern.

Die im vorliegenden Konzept empfohlenen MaBnahmen folgen den Planungs-
grundsatzen der RASt 06 und verfolgen im Wesentlichen die Planungsziele zur
Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten in der gesamten Ortslage, zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit an den Knotenpunkten, zur Verbesserung
der Parksituation in den Wohngebieten sowie zur Optimierung und Erweiterung
des Radverkehrsangebotes.

Im Rahmen des Verkehrkonzeptes werden ingesamt 18 MaRnahmen vorgeschla-
gen, die unterteilt sind in 15 wichtige MaBnahmen, die von hoher Bedeutung sind
und die Situation in Dudenhofen deutlich verbessern konnen, und drei weitere
MaBnahmen, die zwar ebenfalls wichtig sind, deren Umsetzung allerdings erst im
Nachgang bzw. im Zuge der Umsetzung der wichtigen MaBnahmen sinnvoll er-
scheint.

Als wichtigste MaBnahme wird die Einflihrung einer Geschwindigkeitsreduzierung
auf Tempo 30 in der gesamten Ortslage in Dudenhofen gesehen. Dadurch kann
die Verkehrsicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer erhoht und eine Entlastungs-
wirkung fiir die gesamte Ortslage erreicht werden. In diesem Zuge ist auch die
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Planung zur Realisierung einer Sidumfahrung zwischen der Berghauser und der
Harthauer StraBe voranzutreiben. Wie die Planfallvarianten zeigen, konnte der
sudliche Teil Dudenhofens dadurch deutlich vom Durchgangsverkehr zwischen
Harthausen und Speyer entlastet werden. Spatestens ab der Entwicklung des
interkommunalen Gewerbegebietes an der B 9 ist dabei auch Giber die Umsetzung
eines Lkw-Durchfahrtsverbotes fiir die gesamte Ortslage nachzudenken.

Weiterhin sollen Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen an den beiden Orts-
eingangsbereichen der Harthauser und Berghauser StralRe Kfz-Fahrer dazu bewe-
gen, ihr Fahrverhalten und insbesondere die gefahrenen Geschwindigkeiten den
ortlichen Rahmenbedingungen anzupassen.

Um die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer zu erhohen wird empfohlen, die
Knotenpunkte Landauer StraBe/ Carl-Zimmermann-StraBe/ Am Hofgraben sowie
Speyerer Stralle/ Landauer StraBBe / Neustadter StraBe/ Konrad-Adenauer-Platz
entsprechenden der vorhandenen Planungen und Ideen umzubauen. Im Sinne
der Verkehrssicherheit ist auch uber einen Umbau der Sankt-Klara-Strale und
der RottstraBe zum Verkehrsberuhigten Bereich nachzudenken.

In den WohngebietsstraBen im Westen und Norden Dudenhofens (Goethestr.,
Schillerstr., Gommersheimer Str.) wird eine organisierte Parkregelung empfohlen,
um eine geordnete und fliissige Verkehrsfiihrung sicherstellen zu konnen. In den
beiden nordlichen StraRenziigen soll diese durch eine EinbahnstraRenregelung
zusatzlich verstarkt werden.

Zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur werden in wichtigen StrafRen-
ziigen die Neustrukturierung und Optimierung des Bestandsangebotes (Speyerer
Str., Iggelheimer Str.) und die Schaffung neuer Angebote (Landauer Str., Obere
Miihlstr.) empfohlen. Dariiber hinaus wird zur Erhohung der Verkehrssicherheit
fur den Radverkehr die Einflihrung einer EinbahnstraRenregelung im Boligweg
vorgeschlagen. Damit kann ein attraktives und sicheres Netz mit kurzen Wegen
fur Radfahrer sichergestellt werden.

Durch die Gesamtheit der MaBnahmen des Verkehrskonzepts kann die Ortslage
Dudenhofen hinsichtlich der Verkehrssicherheit, der Radverkehrsinfrastruktur
verbessert und die benannten Konfliktpunkte entscharft werden.
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