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Kapitel 1

Einleitung: Angebotsplanung fiir einen
zukunftstfahigen Radverkehr

Fordernde Radverkehrsplanung ist besonders in Regionen mit sehr wenig Radnutzung ganz klar
Angebotsplanung. Die Autoren horten beispielsweise in der Vergangenheit bei Diskussionen
zur Notwendigkeit tiberortlicher Radverkehrsanlagen entlang stark befahrener, klassifizierter
Straflen zum Teil: ,Hier fahrt doch eh niemand, wozu brauchen wir dann einen Radweg.*

Die gefdhrliche Strecke erzeugt auf der betroffenen Ortsverbindung Angst vor der Fahrradnut-
zung. Daraus resultiert wenig oder tiberhaupt kein Radverkehr.

Ohne Angebotsplanung kann aus diesem Teufelskreis nicht ausgebrochen werden. Gibt es da-
gegen als Angebot eine attraktive und komfortabel nutzbare Radverkehrsanlage, so verliert die
Ortsverbindung ihren Schrecken und die Fahrradnutzung steigt.

Die Erstellung einer guten Netzplanung fiir den Alltagsradverkehr ist durchaus aufwendig. Al-
lerdings ist dieser Schritt der Einstieg in eine strukturierte Radverkehrsplanung um langfristig
die Verhéltnisse fiir den Verkehrstriager Fahrrad verbessern zu kénnen. Je nach ortlichen Ver-
haltnissen macht es Sinn dabei Alltagsradverkehr und Radtourismus integriert zu betrachten.



1.1 Grundanforderungen an ein Radverkehrsnetz

In der ,H Ras 02 — Hinweise zum Radverkehr aulerhalb stddtischer Gebiete“ finden sich auf
Seite 8 finf grundlegende Anforderungen an Radverkehrsnetze:

o Zusammenhang (Koh&renz): Das Netz muss flichendeckend ein sicheres Radfahren
ermoglichen. Die Konzeption muss zusammenhéangend alle wichtigen Quellen und Ziele
des Radverkehrs abdecken.

o Direktheit: Die Verbindungen des Netzes miissen Ziele und Quellen auf moglichst direk-
ten Strecken mit einander verbinden. Dabei sollten, soweit moglich, auch die Steigungen
minimiert werden.

o Attraktivitat: Ein attraktives Radverkehrsnetz behandelt das Fahrzeug ,,Fahrrad“ als
Fahrzeug. Wie das umgesetzt werden kann zeigen bereits seit langerem die Niederlande.
Radverkehrsanlagen besitzen hier als ,,Radfahrbahnen® oftmals eine der strafle vergleich-
bare Qualitit. Diese betrifft nicht nur die Oberfléche und Breite, sonder auch Linienfiih-
rung an Kreuzungen usw. Ein attraktives Radverkehrsnetz kommt ferner beispielsweise
weitgehend ohne Schiebestellen an Umlaufsperren usw. aus. So haben Umlaufsperren im
Radverkehrsnetz in den Niederlanden absoluten Seltenheitswert.

o Sicherheit: Ein Radverkehrsnetz sollte flichendeckend in Stadt und Land ein sicheres
Radfahren fiir aller Zielgruppen ermoglichen. Bezogen auf das Beispiel Region Mobilien:
Im Netz sollten die Verbindungen auflerorts weitgehend vom Kfz-Verkehr getrennt werden.
Ubergénge in den Kfz-Verkehr sind abzusichern. Enge Ortsdurchfahrten mit Mischverkehr
sollten moglichst auf Tempo 30 gesetzt werden (Stand 2023 in Deutschland vom Verkehrs-
recht oftmals nicht méglich). Ferner sind Unfallgefahren durch den ruhenden Kfz-Verkehr
bzw. durch Kfz-Rechtabbieger weitgehend zu mininieren. Weiteres zum umfangreichen
Thema Radverkehrsssicherheit siehe entsprechende Anlage.

o Komfort: Das Netz muss ein ziigiges komfortables Radfahren erlauben. Dazu gehoren all-
tagstaugliche Oberflichen wie Asphalt oder eine gute Betondecke, bedarfsgerechte Breiten
und Kurvenradien sowie auflerorts eine weitgehende Trennung vom Kfz-Verkehr.

Die ,H Ras 02 — Hinweise zum Radverkehr auflerhalb stadtischer Gebiete“ kann kostenpflichtig
iiber den FGSV-Verlag bezogen werden.

Der ADFC hatte im Jahr 2020 ein Fachblatt mit dem Titel ,,ADFC-Dossier: Qualitdtsanforde-
rungen fir Radwegenetze veroffentlicht. In diesem Fachblatt werden die oben genannten Ziele
ebenfalls genannt und finden sich noch umfassender ausformuliert.


https://oelde.adfc.de/fileadmin/user_upload/Expertenbereich/Politik_und_Verwaltung/Download/ADFC-Qualitaetsanforderungen_fuer_Radwegenetze_070223_01.pdf
https://oelde.adfc.de/fileadmin/user_upload/Expertenbereich/Politik_und_Verwaltung/Download/ADFC-Qualitaetsanforderungen_fuer_Radwegenetze_070223_01.pdf

Der Radelpfad: Ein Hinweis auf Handlungsbedarf

Abbildung 1.1 Ingelheim westlich Mainz: Hier im Stadtteil Frei-Weinheim fehlt entlang der
Konrad-Adenauer-StraBe/L419 klar eine Nahmobilitatsverbindung (Geo 49.98354 8.02948 Bild:
Dirk Schmidt 04-2016).

Was ist eine Nahmobilitatsverbindung?

Nun, als Nahmobilitdtsverbindung werden in diesem Werk kleinere Rad- und Fulwege bezeich-
net, die der FeinerschlieBung im urbanem, teilurbanem oder auch léndlichem Radverkehrsnetz
dienen. Sie sollten mit radtauglichen Pflaster oder Asphalt ausgestattet werden. Das untere
Grenzmaf ist hier 2,5 m Breite. Ab dieser Breite sind relativ gefahrlose Uberholungen /
Begegnungen zwischen Rad- und Fufiverkehr méglich.



Kapitel 2

Entwicklung gestuftes Radverkehrsnetz

Am Beispiel der fiktiven Region Mobilien soll die Entwicklung eines gestuftes Radverkehrsnetzes
auf Landkreisebene dargestellt werden. Vom Istzustand tiber die Entwicklung eines Wunschli-
niennetzes bis hin zu einer Netzplanung mit Mafinahmenkatalog werden die einzelnen Schritte
erlautert.

Die Netzentwicklung eines Radverkehrsnetzes sollte eigentlich formal nach den Richtlinien fiir
integrierte Netzgestaltung RIN 2008 erfolgen. Das technische Regelwerk fiir die Raum- und
Verkehrsplanung wird durch die Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen her-
ausgegeben. Das Thema RIN 2008 soll hier nur kurz erwahnt werden. In der RIN wird erklart,
wie systematisch nach einem Zentrensystem gestufte Verkehrsnetze geplant werden koénnten.
Das konnen Straflennetze, Bahnnetze, Radverkehrsnetze oder sogar auch Biotop-Verbundnetze
sein.

Viele Radverkehrskonzepte besitzen eine Netzentwicklung, die weitgehend unabhéngig von den
Formalien der RIN 2008 gestaltet ist bzw. an die RIN 2008 nur grob angelehnt ist. Dies ist
durchaus auch zielfiihrend. Fiir die Entwicklung eines gutes Radverkehrsnetze ist eine Kenntnis
der RIN 2008 im Detail nicht zwingend notwendig. Im Folgenden Beispiel der Region ,,Mobilien®
wird umfassend erklért, was bei der Entwicklung eines gutes Radverkehrsnetzes im Sinne der
Angebotsplanung beachtet werden sollte.

Schwerpunkt dieses Beispiels ist eine ,landliche, teilurbane Stadt-Umland-Region“. An solch ei-
nem Beispiel kann die Netzentwicklung am einfachsten erklart werden. Fiir ein komplett urbanes
Radverkehrsnetz (beispielsweise in einer grofien Metropole) wére noch ein eigenes, zusitzliches
Beispielbild dhnlich Mobilien sinnvoll. Ein aufwendiges Zweitbeispiel héatte allerdings sowohl
das Zeitkontingent, wie auch den Seitenumfang dieses Anlage gesprengt.



2.1 Ausgangssituation Landkreis Mobilien (Bestandser-
fassung)

Am Beispiel der fiktiven ,Landkreis Mobilien“ soll die Entwicklung eines gestuftes Radver-
kehrsnetzes auf Landkreisebene aufgezeigt werden. Es entsteht so ein integriertes Radverkehrs-
konzept fiir die Region Mobilien. In diesem werden zum Teil auch andere Mobilitatsbaustellen
der Region mit beriicksichtigt bzw. der Radverkehr kann hier seinen Beitrag fiir zukunftsfahige
Losungen beitragen.

Der Landkreis ,,Mobilien“ liegt im Einflussbereich eines Oberzentrums. Der Kreis ist in seinem
Ostteil von den Pendelentfernungen her eng mit der Grofistadt ,,Oberstadt” verbunden. Das
Mittelzentrum ,Musterstadt”, das als fiktive Beispielstadt naher betrachtet wird, liegt etwa
10 km nordwestlich von Oberstadt. Musterstadt ist als Pendlerkommune wirtschaftlich auf die
Oberstadt ausgerichtet.

Im nordwestlichen Kreisteil liegt am Grimmwald bzw. Mittelsee eine kleinere Ausflugs- und
Urlaubsregion. Der Tourismus ist allerdings ,in die Jahre“ gekommen. Seit dem Aufkommen
der giinstigen Fernreisen in den 1990er Jahren sind die Ubernachtungszahlen seit den 2000er
Jahren in groflerem Stil eingebrochen. Lediglich der klassische Tagestourismus u. a. mit Gés-
ten aus Oberstadt ist noch ein halbwegs stabiles Standbein. Die Tagesgéste reisen weitgehend
mit dem eigenen PKW an. Entsprechend kommt es an Hauptbesuchtstagen wie Ostern oder
auch den Maifeiertagen regelméflig zu tiberfillten Parkplédtzen und Verkehrschaos in der Enge
der Ortslage Groheim. Aber auch Musterstadt mit Ortsteil Seehof ist an solchen Tagen sehr
stark vom Ausflugsverkehr belastet. Die touristische Infrastruktur von Groflheim ist ferner teil-
weise marode: So sind bisher diverse Wiederinbetriebnahmekonzepte fiir die Seeklippenbahn
fehlgeschlagen. Die Ortslage Grolheim ist ferner stark vom Durchgangsverkehr belastet.

Hauptverkehrstréager im Landkreis ist das Auto. So ist die Ortsmitte von Musterstadt am
Kirchplatz komplett auf die Bediirfnisse des Autos ausgerichtet. Straflenbegleitende Radver-
kehrsanlagen sind nur vereinzelt vorhanden. Das Fahrrad wird, wenn iiberhaupt, meist nur in
der Freizeit eingesetzt. Auf wichtigen Korridoren fehlen fiir den Radverkehr selbst auf zentra-
len, stérker befahrenen Achsen sichere Radverbindungen. So besitzt beispielsweise die stiarkere
befahrene BundesstraBle B 5 von Musterstadt nach Oberstadt keinen Radweg. Lediglich die
Ortsteile Seehof und Musterdorf sind tiber kiirze Radwege an die Kernstadt angebunden.

Der offentliche Nahverkehr wird aktuell wenig genutzt (siehe auch Zustand Bahnhof Muster-
stadt). Hier bestehen allerdings in der lokalen / regionalen Politik bereits Pline das OV-System
auch als integraler Bestandteil der Projekts ,, Touristische Zukunftsstrategie Mobilien“ zu mo-
dernisieren (zum Beispiel neuer Bahnhalt Musterstadt mit Taktverdichtung der Mittlach-Bahn
zum S-Bahn-Takt)

Grafische Hinweise zur Konzeptskizze Region Mobilien:

Um die Skizze in allen Einzelheiten betrachten zu kénnen, bitte in die digitale Anlage hinein
zommen. In diesen PDF-Anhang ist die Skizze in recht hoher Auflésung eingebettet. Aufler-
halb des Planungsraums (rechts der gelben Grenze) wurde aus Zeitgriinden nur eine einfache
Kartendarstellung realisiert.

Im Planungsraum: Position der Verkehrszeichen am Fahrbahnrand rechts / links, Lichtraum-
profile und Radien der Verkehrswege mit kiinstlerischer Freiheit festgelegt. Das selbe gilt fiir
die Bildperspektive. Die Winkel- und Groflenverhéltnisse entsprechen nicht dem Fluchtpunkt.
Ferner sind die gezeigten Verkehrszeichen in der Summe nicht vollsténdig. Dies hatte das Bild
iiberfrachtet. Ubereinstimmungen gewihlter Sachnamen mit der Wirklichkeit sind rein zufélli-
ger Natur.



Bestandserhebung / Karte der Fiihrungsformen

In der Regel gibt es in kommunalen Radverkehrskonzepten oder auch in kreisweiten Projekten
eine kartografische Erhebung des vorhandenen Bestandes der Radinfrastruktur. Meist werden
hier Bestandsrouten nach Fiihrungsformen mit farbiger Legende dargestellt.

Fiir das fiktive Beispiel der Region Mobilien wurde auf eine extra schematische Darstellung des
Bestandes hier einmal verzichtet. Wie im Text Ausgangszustand beschrieben wurde, gibt es
sowieso fast keine Radinfrastruktur. Der Bestand an Radwegen erstreckt sich, wie im Wimmel-
bild unten zu erkennen auf zwei schmale benutzungspflichtige kombinierte Geh und Radwege
(Zeichen 240) zwischen Seehof und Musterstadt sowie Musterdorf und Musterstadt.

Sonst findet sich an der Bahnhofsruine von Musterstadt noch eine schrottreife untaugliche
Fahrradabstellanlage vom Modell hochkant. Die Bahnstation ist iibrigens in Betrieb, dhnelt
aktuell leider eher einem Lost Place.
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Abbildung 2.1 Mobilien Ausgangszustand, die gelbe Markierung kennzeichnet den Planungsraum des
Landkreises Mobilien. Zeichnung: Dirk Schmidt 09-2023).



2.2 Festlegung der Netzebenen nach den Zentren

In diesem Planungsschritt werden die Zentren klassifiziert und die Zentren festgelegt.

2.2.1 System der Zentralen Orte

Das ,,System der Zentralen Orte“ wurde in den 1930er Jahren vom Geographen Walter Christal-
ler in Deutschland entwickelt. Fiir den tibergreifenden, theoretischen Modellansatz nach Chris-
taller bitte zum Beispiel im Wikipediaartikel ,System der Zentralen Orte“ nachschlagen. Das
Modell ist heute die Grundlage der Raumplanung in Deutschland.

Die Ebenen fiir eine Radnetzplanung sind:

Oberzentren (OZ),

Mittelzentren (MZ),

Grundzentren (GZ, auch als Unter- bzw. Kleinzentren bezeichnet), Ortsteile (OT),

Ansiedlungen (AS, Ansiedlungen sind z. B. einzelne Hofanlagen bzw. Hofansammlungen).

Die Definition der Hierarchien ist deutschlandweit allerdings nicht einheitlich, da die Raumord-
nung auch auf Bundeslandebene geregelt ist. So gibt es beispielsweise in Bayern die Ebene der
,Regionalzentren“ zwischen ,Metropolen“ und ,,Oberzentren. In Bayern tragen viele kleinere
Stadte den Titel ,,Oberzentrum®. Vergleichbare Stadte in anderen Bundeslandern sind maximal
ein ,,Mittelzentrum® bzw. noch ein ,Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrums®.

Vorgaben hinsichtlich der raumplanerischen Einordnung von Staddten und Gemeinden finden
sich in den Regionalplanen. Die Regionalplanung ist deutschlandweit je nach Bundesland in
unterschiedlichen Verwaltungseinheiten / -ebenen angesiedelt. Eine Ubersicht findet sich zum

Beispiel im Wikipediaartikel ,,Liste der Organisationsformen der Regionalplanung in Deutsch-
land*.
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https://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Organisationsformen_der_Regionalplanung_in_Deutschland
https://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Organisationsformen_der_Regionalplanung_in_Deutschland

2.2.2 Anwendung des System der Zentralen Orte auf die Stiadte und
Gemeinden des Kreises Mobilien:

Oberzentren (OV):
Oberstadt (auBerhalb des Planungsraums gelegen, Grenze ist gelbe Strichlinie)

Mittelzentren (MZ):
Im Planungsraum: Musterstadt

Auflerhalb des Planungsraums: Heimhausen und Bad Mittelsee. Bad Mittelsee ist nicht mehr
auf der Beispielkarte dargestellt. Die Kurstadt liegt westlich von Groheim am Nordufer des
gleichnamigen Sees.)

Grundzentren (GZ):

Im Planungsraum: Groffheim, Kleinheim und Feldhausen

Auflerhalb des Planungsraums: Heimstadt

Ortsteile (OT):

Ortsteile von Musterstadt: Musterdorf, Seehof und Seeberg

Ortsteile von Kleinheim: keine

Ortsteile von Groffheim: Kleinhausen, Hinterhausen, Schreckenstein und Waldhof.

Ortsteile von Feldhausen: Hinter- und Vorderheim
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Abbildung 2.2 Einsortierung der Zentren: Zeichnung: Dirk Schmidt 09-2023).
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2.2.3 Ziele

Neben den Zentren sind vor allem auch die Einzelziele bei der Netzentwicklung im Detail zu
beriicksichtigen. Es macht Sinn die Einzelziele mit Gruppensymbolen in der Netzkarte bzw.
Geoinformationssystem darzustellen. Welche Ziel man im Detail in das Konzept aufnimmt
und fiir die bessere Handhabbarkeit in Gruppen zusammenfasst, muss individuell entschieden
werden. Hier eine beispielhafte Zusammenstellung;:

« Einkaufen / Einzelhandelsschwerpunkte: grofiere Lebenmittelmérkte als Einzelsym-
bol und Schwerpunkte Einzelhandel des taglichen Bedarfs (als Sammelsymbol z. B. in der
Ortsmitte). In landlichen Radumen kann allerdings evtl. durchaus auch die Einzeldarstel-
lung der wenigen, noch vorhandenen Dorfladen Sinn ergeben. Wie weit man hier ins Detail
geht, hangt von der Struktur des Plaungsraums und der Aufgebenstellung ab.

o Arbeiten / Gewerbe: grofiere Einzelfirmen in Extralage und Gewerbegebiete. Symbol
in Mobilien: ,,A“

e Verwaltung: Hier wurden in der Regel die Gemeindeverwaltungen und natiirlich auf
Kreisebene auch die Krteisverwaltungengekennzeichnet. Symbol in Mobilien: ,V*

o Bildung: Darstellung der Standorte von weiterfithrenden Schulen mit ,B* in Landkreis
Mobilien. In der Regel reicht es bei Konzepten auf Kreisebene oder Grofistadten aus die
Standorte der weiterfiihrenden Schulen zu vermerken. Grundschulen besitzen meist nur
ein stadtteilbezogenes Einzugsgebiet mit kurzen Wegen, die oft zu Fuf zuriick gelegt wer-
den. Je nach Konzeptebene (kommunal / kreisweit) kénnen natiirlich individuell auch die
Standorte von Grundschulen vermerkt werden. Spéatestens bei Kindertagesstitten ist ein
reines Radverkehrskonzept auf Kreisebene dann von der Zielplanung her jedoch tiberla-
den. Anders siehe es z. B. bei Nahmobilitdtskonzepten aus, bei denen auf lokaler Ebene
Rad- und Fuflverkehr integriert im Detail betrachtet werden. Hier sind Grundschulen und
Kindertagesstétten in der Regel wichtige Ziele zu Fuf.

o Gesundheit: Standorte von Krankenhdusern und als wichtige Ausnahme auch von Ge-
sundheitszentren (Arztehdusern). Symbol in Mobilien: ,G*

o Kultur- und Freizeiteinrichtungen: Unter diesem umfangreichen Sammelpunkt fallen
offentliche Versammlungsstiatten wie Stadthallen und Dorfgemeinschaftshiuser, Sport-
pléitze und sonstige wichtige Sehenswiirdigkeiten. In Mobilien wurde hier ein ,,F* verwen-
det.

« Schwimmbad / Badesee: Fiir diesen Bereich der Freizeiteinrichtungen macht evtl. ein
extra Einzelsymbol Sinn, da Kurzstrecken zu Schwimmbadern vor allem im Sommerhalb-
jahr vergleichsweise oft mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden. Im Beispiel ,,Mobilien*
wurde aus Ubersichtsgriinden auf ein Beispielsymbol verzichtet.

« Bahnhofe / wichtige Einzelhaltestellen: Bahnhofe sind als wichtige Verkniipfungs-
stellen im Netzentwurf zu beriicksichtigen. Auch wichtige Einzelhaltestellen wie z. B.
StraBenbahn-Endhaltestellen mit wichtiger Verkntipfungsfunktion zwischen Rad und Bahn
sollten unter Umsténden berticksichtigt werden. Oder wichtige Halte von Regionalbusli-
nien im ldndlichen Raum, zu denen evtl. aus dem Nachbarort per Rad gefahren wird,
sollten als Ziele beriicksichtigt werden. An Fliissen sind auch Fahren wichtig. In Mobilien
wurden die Bahnhofe mit einem ,,H* gekennzeichnet.
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Welche Ziel aufgenommen und vor allem wie die Ziele im Detail zusammengefasst werden, muss
bei jedem Projekt individuell entschieden werden.

Im Bereich der Region ,Mobilien* wurden nur in Musterstadt ein paar Ziele bildhaft darge-
stellt. Eine vollstandige Zieldarstellung in allen Zentren der Region Mobilien hétte die Skizze
iiberfordert und den Zeitrahmen gesprengt.
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Unterwegs in Mobilien:
Ziele und Zentren

Abbildung 2.3 Zentren und Auswahl Ziele in Musterstadt bzw. der Region Mobilien. Zeichnung: Dirk
Schmidt 04-2023).
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2.3 Wunschliniennetz

Wunschliniennetze als Luftlinienverbindungen stellen die idealen angedachten Verbindungen
zwischen den Zentren dar:

violett breit, durchgezogen: Haupt- oder Regionalnetz: Wunschlinienverbindungen der
Kategorie IT nach RIN 2008 zwischen Mittelzentren sowie zwischen Oberzentren und Mittel-
zentren.

violett schmailer gestrichelt: Grund- oder Kommunalnetz: Wunschlinienverbindungen
der Kategorie III nach RIN 2008 zwischen Grundzentren sowie zwischen Mittel- und Oberzen-
tren in die Grundzentren.

violett schmal gepunktet: Ortsnetz bzw. Ortsteilnetz: Wunschlinienverbindungen der
Kategorie IV nach RIN 2008 zwischen den Ortsteilen sowie Wunschlinien den Netzebenen 11
und III in die Ortszentren.

Lokalnetze - Anbindung lokaler Ziele: Die potentielle Kategorie V nach RIN 2008 wur-
de aus Griinden der Ubersichtlichkeit hier nicht dargestellt. Sie findet in der Regel nur bei
Netzplanungen auf lokaler Ebene Anwendung.
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Abbildung 2.4 Wunschliniennetze als Luftlinienverbindungen. Zeichnung: Dirk Schmidt 09-2023).
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Anmerkung zum Thema Wunschliniennetz im urbanem Bereich:

Hier lésst sich ein Luftliniennetz nicht direkt bzw. nur schwer analog zum ldndlichen Raum
herstellen. Bei der Entwicklung des urbanem Zielnetzes sollte daher neben den Korridoren
entlang der Wunschlinien vor allem allgemein auf ein engmaschiges Radverkehrsnetz geachtet
werden. Diese Netz sollte die wichtigsten Ziele und Quellen auch urban mit einander verbinden.

Wichtig ist hier
erstens nicht nur auf die Situation an groflen Hauptstraflen zu schauen, sondern

zweitens auch wichtige Routenkorridore durch Nebenstrafienziige zu berticksichtigen. Diese ei-
gen sich ofter fir vorfahrtsberechtigte Fahrradstraflen, die ebenfalls ein ziigiges Vorankommen
ermoglichen. Und

Drittens sollten auch wichtige direkte Grinzugwege im Korridor von Alltagsrouten mit einbe-
zogen werden.
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2.4 Zielnetz mit Anpassung an die Geografie

In diesem Planungsschritt wird das Wunschliniennetz in ein real fahrbares Radverkehrsnetz
umgesetzt. Bestehenden Radverkehrsnetze z. B. auf lokaler Ebene werden bei Planung auf
Kreisebene in dieses Gedankengebdude integriert. Auch an Bestandrouten aus benachbarten
Kommunen / Kreisen sollte das Netz anschlielen. Auch tibergeordnete Landesnetze sind in der
Routenplanung zu berticksichtigen. Beispielsweise gibt es in Baden-Wiirttemberg neben den
touristischen Radfernwegen auf Landesebene, ein flichendeckendes iiberregionales ,RadNETZ
Baden-Wiirttemberg®. Diese verbindet die wichtigsten Ober- und Mittelzentren auf direkten
alltagstauglichen Routen.

Sofern Alltagsrouten und radtouristische Routen integriert in einem Konzept betrachtet werden,
sind auch die evtl. bestehenden ausgeschilderten Radwanderstrecken in das Netz zu integrierten.
Gerade in landlichen Rdumen ohne flichendeckendes Alltagsnetz werden die bestehenden Rad-
wanderstrecken oftmals auch vom Alltagsverkehr genutzt. Radtourismus und Alltagsradverkehr
fahren hier also oftmals ,Hand in Hand®. Daher ergibt in der Regel in landlichen Regionen ein
integriertes Radverkehrskonzept fiir den Alltagsradverkehr und Radtourismus Sinn.

Fiir das Mountainbiken sind gesonderte Tourismuskonzepte bzw. Netzplanungen erforderlich.
Beispielsweise entsteht im Landkreis Waldeck-Frankenberg ein umfassendes MTB-Netz, das aus
200 km ,, Trails* und 200 km weiteren Verbindungwegen besteht. Insgesamt sind am Projekt 14
Kommunen sowie der Landkreis beteiligt (weitere Infos siehe Stichwortsuche im Netz).

Aber zuriick zum Alltagsradverkehr im Landkreis Mobilien: Das hier angedachte Zielnetz mit
Anpassung an die Topografie wurde in transparent hellblau in das ,Wimmelbild“ eingetragen.
Es wurde ein Netz mit drei Netzebenen verwendet:

« Hauptnetz mit durchgezogenen Linien: Das ,Mittelzentrennetz“ der Kategorie II
nach RIN 2008 verbindet alle Mittelzentren mit einander. Ferner enthalt es alle Verbin-
dung von Mittelzentren an die Oberzentren. Alternativ konnte diese Netzebene auch als
,Regionalnetz“ bezeichnet werden.

e Grundnetz mit gestrichelten Linien: Diese Netzebene enthélt alle Verbindungen zwi-
schen den Grundzentren (Kategorie I1I nach RIN 2008). Ferner gehoren Verbindung zwi-
schen Mittelzentren und Grundzentren zu dieser Netzebene. Ein weiterer Name fiir das
Grundnetz konnte evtl. , Kommunalnetz“ lauten.

e Ortsnetz mit schmal gepunkteten Linien: Diese Netzebene enthélt alle Strecken zwi-
schen Ortsteilen (Kategorie IV nach RIN 2008) und Anbindungen an die tibergeordneten
Netzebenen wie Grund- und Mittelzentren. Alternative Namen fiir diese Netzebene sind
Basis- oder Ortsnetz. Im landlichen Raum wird das Basis- bzw. Ortsnetz in der Fléiche in
der Regel die grofite Anzahl an Verbindungen beinhalten.

Natiirlich liegen auf vielen Hauptrouten der Kategorie II meist auch unter untergeordnete Orts-
verbindungen der Netzkategorie IV. Das selbe Der Einfachheit halber wurde hier jeweils nur
die hochste Netzkategorie dargestellt.

Optional moglich ware nach RIN 2008 noch eine Kategorie V ,,Lokalnetz*. Hier werden die
Ziele im Detail erschlossen. Ferner gehoren die Ansiedlungen in diese Netzebene. Im fiktiven
Beispiel der Region Mobilien wurde diese Kategorie der Ubersicht halber und zum besseren
Verstandnis nicht dargestellt.
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Bei Radverkehrskonzepten auf Kreisebene werden Lokalverbindungen in der Regel ebenfalls
nicht bearbeitet, da es sich um eine gemeindeiibergreifende Planung handelt.

Sie sind allerdings in lokalen Radverkehrskonzepten auf kommunaler Ebene unbedingt in der
Flache umfassend zu berticksichtigen.

In der Regel besitzen Radverkehrskonzeptionen auf Kreisebene mindestens zwei Routenkatego-
rien: Haupt- und Nebenrouten.

o Hauptnetz: Hier macht es Sinn das Haupt- bzw. Mittelzentrennetz (Kategorie II) und
das Grundnetz (Kategorie III) zu einem Hauptnetz zusammenzufassen.

« Nebennetz: Das Nebennetz (alternative Namen Basis- oder Ortsnetz) wire dann die
Kategorie IV.

Teilweise stellen Kreisradverkehrskonzepte sogar nur die Netzebenen II (Haupt- bzw. Mittel-
zentrennetz) und III (Grundzentrennetz) dar.

Fiir eine umfassende, bedarfsgerechte Netzplanung in der Fléche sollten Radverkehrskon-
zepte auf Kreisebene allerdings die Netzebene IV des Ortsnetzes in der Flache des
landlichen Raumes beinhalten. Denn nur so kann sichergestellt werden, dass moglichst
zwischen allen Doérfern gute Verbindungen zum Radfahren entstehen.

In diesem Planungsschritt sollte auch die 1. Runde der digitalen Biirgerbeteiligung erfolgen.
In einem Web-Tool sollten Biirgerinnen und Biirger in einem bestimmten Zeitraum (z. B.
4 Wochen) das erarbeitete Zielnetz begutachten und kommentieren konnen. Werkzeuge zum
Einzeichnen von Routenvorschldgen als Linie (z. b. fehlende Radwege an Landstrafien usw.)
sowie zum Setzen von Punkten (z. B. fur punktuelle Gefahrenstellen usw.) sollten bereitgestellt
werden. Eine grobe Mafinahmenliste von Seiten der Planer sollte das digitale Planungswerkzeug
am besten ebenfalls bereits beinhalten. Dies kann

Es bietet sich an eine 2. Runde der digitalen Biirgerbeteiligung abzuhalten. Diese 2. Stufe
sollte nach Einarbeitung der kompletten Mafinahmenliste erfolgen (nach den Befahrungen der
Planer).

In dieser 2. Beteiligungsstufe konnen die Biirgerinnen und Biirger die vorlaufige Endfassung
des Radverkehrskonzepts bzw. des Mailnahmenkatalogs begutachten.
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Abbildung 2.5 Zielnetz mit Anpassung an die Geografie und Wunschliniennetz, Zeichnung: Dirk Schmidt

09-2023).
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2.5 Entwurfsnetz mit Malnahmenkatalog

Letzte und umfangreichste Station der Netzentwicklung ist die Ausarbeitung eines Mafinah-
menkatalogs, mit dem das angedachte Zielnetz als Entwurfsnetz umgesetzt werden kénnte.
Die 40 Mafinahmenvorschlage im Landkreis Mobilien wurden so ausgewahlt, das viele beispiel-
hafte Punkte aus der Realitat hier vorkommen. Die ausformulierte Mafinahmenliste findet sich
im folgenden Kapitel.

Der Abschnitt ,,Erlduterung* des Mafinahmenkatalogs kann in einer realen Mafinahmenliste
nattirlich in der Regel weg gelassen werden.
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Abbildung 2.6 Zielnetz mit MaBnahmenvorschlagen. Zeichnung: Dirk Schmidt 09-2023).
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Dafiir wird eine reale Liste auf ihren Mafinahmenblattern weitere Punkte umfassen. Dies sind
7. B.:

o der zustandige Baulasttriager: Kommune, Land, Bund, Forst usw.
o Priorititseinteilung: z. B. kurzfristig, mittelfristig oder langfristig umsetzbar

e Geokoordinaten: Nennung mindestens einer Geokoordinate bei Punktmafinamen und
evt. zwei Koordinaten bei Linien (Beginn und Ende)

o Lageplan mit Punkt oder Linie
o Liangenangabe bei linearen Mafinahmen

o Kategorie wie Neubaustrecke, Ausbaustrecke, Abstellanlagen, Beschilderung, Verkehrs-
freigaben usw.

 evtl. eine grobe Baukostenschitzung (falls gefordert). Ob diese Schéitzung unbedingt
Sinn ergibt ist die Frage. Denn Baukosten verandern sich oft zeitnah. Faktisch ist gerade
bei langeren Realisierungszeiten, wie in Radverkehrskonzepten mit Planungshorizonten
von 10 Jahren bis 20 Jahren, eine zutreffende Baukostenprognose nicht méglich.
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Bad Karlshafen BADK 7 8

Kiirzel: Routenkategorie: | Freizeitroute: Baulastréger: Lage: Prioritat:
BADK 7 DIEMEL,HESS- Kommune AuBerorts | K1
R4 KLOSTER MAERCHEN

Betreff:
Diemel-Radweg am Rastplatz Helmarshiuser Diemelblick

Geographische Lage: Kategorisierung der MaRnahme:
Ortspunkt (Lat/Lon): L] Neuer Weg L] Querung Rastplitze
51,61350 / 9,45117 [] FahrradstraBe [ ] Beschilderung

[] Oberfliche [ Barriere
[1 Tempolimit Abstellanlagen

Momentaner Zustand:

neuer vollstindig gestalteter Rastplatz mit Schutzhiitte, Bank-Hocker-Kombination und sogar einer attraktiven
Liegebank. Es fehlen leider Anlehnbiigel fiir schwer bepackte Reiserdder

Vorgeschlagene MaRBnahmen:
Errichtung von stabilen Anlehnbiigeln beispielsweise aus Holz

~
( \ Fidgy® -
e — J i e .. o
Bild 1: Kartenausschnitt Bild 2: Rastplatz Helmarsh3user Diemelblick: es fehlen
Anlehnbiigel

Abbildung 2.7 MaBnahmenblatt aus dem RVK LK Kassel, Projekt 2014-2018 von Autor Dirk Schmidt. Die
fehlenden Radbiigel wurden mittlerweile aufgestellt. Ferner ist der untere Diemelradweg komplett asphaltiert
worden. 2023 wurde die Strecke als ADFC-Qualitatsradroute mit fiinf von fiinf méglichen ADFC-Sternen
ausgezeichnet (www.diemelradweg.de).
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2.6 Idealzustand: Radverkehrskonzept umgesetzt
Wir befinden uns nun ein Stiick in der Zukunft. In Mobilien hat sich im Verkehr einiges getan.

Im Idealzustand besitzt Mobilien nun ein flichig durchgehendes Radverkehrsnetz. Im Folgenden
wird kurz zusammenfassend auf die wichtigsten Einzelmafinahmen des Entwurfsnetzes einge-

gangen.

Wetterspitz B Grimmspitz

®
Heimhausen

Hinterheim

& Flughafen
S 3 Oberstadt /
........ + 12330%7 Mobilien

A] Frische
EXDreSS

Unterwegs in Mobilien:
MaRnahmen umgesetzt

Abbildung 2.8 Radverkehrskonzept Region Mobilien umgesetzt. Die ,neue” Radregion Mobilien noch
einmal in extra groBer Auflésung mit 6500 Bildpunkten Breite. Einfach mal hineinzoomen... Zeichnung:
Dirk Schmidt 09-2023).
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Zusammenfassung der Maflinahmenliste
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Unterwegs in Mobilien: (20 Oy
MaBnahmen umgesetzt S,

Abbildung 2.9 Zielnetz mit nummerierten MaBnahmenvorschlagen. Fiir Details in das folgende Kapitel
schauen. Zeichnung: Dirk Schmidt 09-2023).

Der Radverkehr ist auflerorts nun weitgehend vom Kfz-Verkehr entflochten. Es entstanden
zahlreiche neue strafienbegleitende Radverkehrsanlagen (beispielsweise bei 12, 19 oder auch
22).

In den engen Ortsdurchfahrten, in denen oftmals kein Raum fiir Radwege vorhanden war, wurde
mit Tempo 30 die Verkehrssicherheit im Mischverkehr verbessert. Dies war moglich geworden
nachdem auf Bundesebene das bisher auf das Auto ausgerichtete Verkehrsrecht reformiert wur-
de.

An den Ortseingdngen bremsen Verschwenkungen den Kfz-Verkehr wirksam herunter. Gleich-
zeitig dienen diese gesicherten Ortseingange auch als geschiitzte Radwegenden. Der Radverkehr
kann sich hier ergonomisch in schragem Winkel in den Kfz-Verkehr einfideln. Auf den Mittel-
inseln stehen geschiitzte Aufstellflichen zur Verfiigung (19, 22).

Die bisher komplett autogerecht gestaltete Stadtmitte von Musterstadt am Kirchplatz wurde
umfassend verkehrsberuhigt (8). Die raumgreifende Kreuzung mit baulichen Rechtsabbiegern
wurde in einen kompakten Minikreisverkehr mit tiberfahrbarer Mittelinsel umgebaut. Zebra-
streifen stellen sichere Querungen bereit. Gleichzeitig wurde das Tempo in der zentralen Orts-
durchfahrt auf 30 reduziert. Der Querschnitt wurde auf 5,5 m in Asphalt + je 0,5 m seitlich
befahrbare Pflasterbereiche umgestaltet. So wirkt die Strafle optisch enger. Fiir Begegnungen im
Schwerverkehr stehen aber weiterhin 6,5 m Straflenbreite zur Verfiigung. Der historische Kirch-
platz wurde bisher weitgehend vom Kfz-Verkehr genutzt. Nun gibt es wieder einen attraktiven
Stadtplatz mit hoher Aufenthaltsqualitat. Es hat sich hier wieder Gastronomie angesiedelt.
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Fiir die weg gefallenen Kfz-Stellplatze im Bereich des Kirchplatzes wurde hinter der Kirche am
Ortsrand zum See hin ein neuer Parkplatz errichtet. Die Zufahrt erfolgt iiber die K150. Der
neue Parkplatz ist im Wimmelbild nicht zu erkennen bzw. auf die Darstellung wurde aufgrund
der Bildperspektive verzichtet. Von hier lduft man lediglich ein paar Minuten zu Fufl Richtung
Kirchplatz.

Ferner wurde in Musterstadt die Seepromenade aufgewertet. Der bisherige schmale wasserge-
bundene Weg, der sich bei nach Regen regelméflig in eine Pfiitzenlandschaft verwandelte, wurde
in eine attraktive Promenade umgestaltet (9). Es gibt nun getrennte Strecken fiir den Fuf3- und
Radverkehr. Die Wege besitzen alltagstaugliche Decken in Asphalt bzw. Pflaster. In Seehof
entstand zur Forderung des Radtourismus ein kleiner personalloser Fahrradcampingplatz (39).

Fir die Anbindung von Musterstadt an die Oberstadt wurde eine Radschnellverbindung im
Bahnkorridor erreichtet (5). Die Strecke besitzt auflerorts eine Separation zwischen Rad- und
FuBlverkehr. Fiir die soziale Sicherheit wurde eine Beleuchtung installiert. Der Radverkehr muss
nun nicht mehr die gefahrliche Bundesstrale B 5 hinein nach Musterstadt nutzen. Auch Mus-
terdorf bzw. im weiteren Verlauf Kleinheim wurden an die Radschnellverbindung angebunden.

Der Bahnhof Musterstadt wurde grundlegend modernisiert und erhielt bedarfsgerechte Fahrrad-
parkmoglichkeiten (6). Ferner wurde die Mittlachbahn insgesamt saniert und die Taktverdich-
tung zum S-Bahntakt der Metropolregion Oberstadt realisiert. Auf eine urspriinglich angedachte
Elektrifizierung der Mittlachbahn mit Hilfe einer Oberleitung wurde verzichtet. Aufgrund des
Technologiefortschritts ist hier mittlerweile Einsatz von Akkuziigen moglich. Aktuell lauft eine
ausschriebung fiir Akkuziige. Da die Ziige ausreichend lange Zeiten bzw. Strecken im bereits mit
Oberleitung versehenen Bahnetz der Region Oberstadt verbringen ist der Einsatz von Akku-
Triebziigen hier technisch moglich. Es kann sogar auf die Installation von extra Ladepunkten
auf der Mittlachbahn verzichtet werden. Mit dem Einsatz der neuen Ziige kann auf eine aufwen-
dige kostenintensive Oberleitung verzichtet werden und trotzdem das Ziel der Klimaneutralitat
erreicht werden.

Im Bereich GrofSheim wurde das Verkehrs- und Tourismuskonzept ,,Tourismus Zukunft
Grimmwald* umgesetzt. Das Konzept wurde unabhéangig vom Radverkehrskonzept Region
Mobilien erarbeitet. Es umfasst folgende realisierte Bausteine:

o Entlastung der Ortsdurchfahrt GroBheim und engen Uferstrafle am Seespitz durch ei-
ne Entlastungsstrale mit Straflentunnel. Die alte Uferstrafle am Seespitz ist nun
komplett dem Rad- und Fufiverkehr vorbehalten.

« Die Standseilbahn Seespitz wurde nach Jahrzehnten mit einer Generalsanierung wieder
in Betrieb genommen. Im Gegenzug wurde die enge Seespitzstrafie auf des Gipfelplateau
fiir den privaten Kfz-Verkehr gesperrt.

« Das lange geplante Projekt ,,Verlangerung Grimmspitzbahn* wurde umgesetzt. Der
Grimmsattel ist nun fiir den privaten Ausflugsverkehr per Kfz gesperrt. Es diirfen hier
lediglich noch Fahrridder und Wanderbusse verkehren. Damit ist der autogerechte Grimm-
wald aus den 1960er Jahren weitgehend Geschichte. Von der neuen Mittelstation kann
dagegen nun per Leihroller die Abfahrt gewagt werden.

e Der hochste Gipfel des Grimmwalds, die Wetterspitze erhielt ebenfalls eine neue Attrak-
tion. Uber das tief eingeschnittene Wettertal wurde imposante Hingebriicke errichtet.
Das Wanderziel ist nun von der Grimmspitze recht einfach erreichbar.
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o Fir den Radtourismus wurde eine ausgeschilderter Radrundweg um den Mittelsee er-
richtet. Aus Ubersichtgriinden wurde die Wegweisung im Radverkehrswimmelbild Region
Mobilien nicht dargestellt.

e Im Tunnel der schon lange still gelegten Mitttelseebahn wurde das Informations- und
Erlebnismuseum ,,Feldmauswelt® eingerichtet. Die Reaktivierung der Mittelseebahn
wurde von einigen Schienenfreunden zwar vehement gefordert, aber die Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen hatten ergeben, dass sich eine Reaktivierung der schon lange still-
gelegten Bahnlinie nicht rechnet. Eine Reaktivierung wéire vom Aufwand her faktisch
einem kompletten Neubauprojekt gleichgekommen. Der Offentliche Verkehr wurde mit
neuen Regio-Buslinien verbessert. Der Takt der neuen Regio-Buslinien wurde an den
S-Bahntakt der Metropolregion Oberstadt angepasst. Vom Neubauprojekt B 8-Neu profi-
tieren mit kiirzeren Fahrzeiten auch die Regiobusse. Mittelfristig sollen hier Elektrobusse
eingesetzt werden.

e Auf einem kiirzeren noch bestehenden Teilstiick der Mittelseebahn wurde ein touristischer
Verkehr mit Fahrraddraisinen eingerichtet.

o Zu guter Letzt erhielt Musterstadt einen neuen Schiffsanleger an der Altstadt. So
ist nun die touristische Mobilitatskette von Oberstadt nach GroBheim am Grimmwald
geschlossen worden: Mittlachbahn bis Bahnhof Musterstadt, Kurzer Fufiweg zum neuen
Schiffsanleger Musterstadt-Altstadt, Schifffahrt bis Grofheim. Von hier steht den Besu-
chern ohne Auto mit Seespitzbahn und Grimmspitzbahn der Grimmwald offen. Die neue
Verbindung erfreut sich insbesondere an Hauptbesuchstagen grofler Beliebtheit.

Das Projekt ,,Entlastungsstrafle B 8 neu* war in der Region natiirlich nicht unumstritten.
Die iiberwiegende Mehrheit der Bewohner vor Ort befiirwortete nattirlich das lange geplante
Grofiprojekt. Denn ohne Entlastungsstrafie ware eine Verbesserung der Lebensqualitdt an den
teilweise sehr engen Ortsdurchfahrten nicht moglich gewesen.

Forderungen der Stralengegner nach einer weitgehenden Verkehrsverlagerung auf eine neu auf-
zubauende Mittelseebahn wurden von Fachleuten als nicht realitatsnah bzw. machbar im iiber-
regionalen Verkehrssystem eingestuft.

Mit den neuen Regio-Buslinien verbesserten sich allerdings im OV Takt- wie auch Fahrzeiten.
Die schnellen gut vertakteten Regio-Buslinien erfreuen sich einer groflien Beliebtheit. Langerfris-
tig ist hier der Einsatz von E-Bussen geplant. Aktuell reichen fiir diese langeren Uberlandlinien
die Reichweiten der aktuell am Markt verfiigharen E-Busse noch nicht aus.

Auch fir den Radverkehr besteht nun zwischen Bad Mittelsee (nicht mehr im Wimmelbild
abgebildet) und Feldhausen bzw. Musterstadt eine tiberortliche sichere Radverbindung abseits

des LKW-Verkehrs. Zum Teil wurden hier die alten Straflenstiicke in Radrouten umgewandelt
(11).

Im Verdichtungsraum der Oberstadt wurden ebenfalls neue attraktive Radhauptrouten reali-
siert (23, 24 und 25). Die ehemals 4-spurige K 220 am Hauptbahnhof von Oberstadt wurde sogar
auf nur noch 2 Kfz-Fahrstreifen halbiert. Auf der zweiten Hélfte verkehrt heute der Radverkehr.

Somit besteht in der Region Mobilien nun eine gute Wahlfreiheit zwischen den Verkehrstrigern.
Der Kfz-Verkehr in der Region weiterhin fiir die Menschen der Hauptverkehrstrager.
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2.7 Stichwort: ,,Radtouristische Routen im Radverkehrs-
netz*

In der Regel wird ein Radverkehrsnetz integriert geplant - je nach Schwerpunkt des regiona-
len Radverkehrs sind dabei natiirlich belange des Radtourismus mit zu beriicksichtigen. Das
umfangreiche Thema soll hier jedoch nur kurz angerissen werden.

Im Beispiel zur Region Mobilien wurde das Thema aus Platzgriinden im Wimmelbild nur am
Rande dargestellt. Beispielsweise beschréankt sich die Radwegweisung auf einen Beispielstandort.

Einbindung wichtiger Ziele in Radfernwege

Wie man es nicht machen sollte zeigt Stand 2023 die Strecke ,,D3* des Radnetzes Deutschland
im Bereich Quedlinburg am Nordharz: In ,Personalunion“ verlaufen hier die D-Route 3 des
Radnetz Deutschland, der Europaradweg R 1 und der Radweg Deutsche Einheit auf einer
Route - soweit so gut. Wer sich den Routenverlauf mit Stand 2023 bei Quedlinburg in der
Fahrradkarte bei Openstreetmap.org naher ansieht, stellt jedoch fest, dass die deutschlandweit
bekannte Altstadt von Quedlinburg grofiraumig umfahren wird. Aus Sicht des Radurlaubers
ergibt eine solche Streckenfithrung wenig Sinn. Natiirlich ist das Schloss in Balllenstedt eine
attraktive Sehenswiirdigkeit, aber mit der ,Fachwerkmetropole® Quedlinburg kann es sicher
nicht konkurrieren.

Die Hintergriinde fiir diesen suboptimalen Routenverlauf sind unklar. Warum die touristische
Hauptroute um das deutschlandweit bedeutende Touristikzentrum Quedlingburg drum herum
gefiihrt wurde, ist nicht bekannt.

Losungsansatz ware hier zumindest eine der drei Hauptrouten von Osten kommend ab Ga-
tersleben tiber Quedlinburg zu fithren. Diese neue Strecke konnte bei Thale wieder auf die
Bestandsstrecke am Harzrand stoflen.

Stichworte ,,FlachenerschlieBungsrouten* und touristische Mehrtages-Rundkurse

Zum Teil werden diese Rundkurse leider eher nach ,tourismuspolitischen Grenzen* der Gebiets-
korperschaften geplant, als nach den Bediirfnissen der Radurlauber. In Zeiten der Digitalisie-
rung wére es sinnvoll hier einfach digitale Radtourenangebote in die regionale Tourismus-App
zu integrieren. Es muss nicht jedes Radtourenangebot fiir touristische Rundtouren in der Weg-
weisung mit Plakette (also Routenlogo) integriert werden.

Knotenpunktnetze:

Sinnvoll sind nach Fachsicht der Autoren dagegen besonders in Tourismusregionen dichtere
regionale Radwegweisungsnetze mit der Zusatzoption Knotenpunktnetz. In einem solchen
Netz kann jeder individuell seine Touren planen. Das Thema Knotenpunktnetz wird im Buch
in Abschnitt 13.4 Knotenpunktnetze beschrieben.
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2.8 ADFC-Projekt Mapathon

Der ADFC-Bundesverband hat im Jahr 2020 eine Projektanleitung veréffentlicht, wie ADFC-
Radaktive fiir ihre Stadt bzw. Region ein ihren Vorstellungen entsprechendes Radverkehrsnetz
entwickeln konnen. Die Vorgehensweise hinsichtlich der Netzentwicklung dort deckt sich fachlich
grundlegend mit den hier beschriebenen Schritten.

Das Projekt wird in einem Artikel auf der Internetseite des ADFC-Bundesverband beschrie-
ben. Hier kann auch ein ausfithrlicher, allgemein zugénglicher Projektleitfaden heruntergeladen
werden. Weitere Materialien finden ADFC-Aktive laut Artikel im ADFC-Aktivenbereich.

Quelle / Literatur: www.adfc.de, ADFC-Bundesverband, Artikel Dossier: ADFC-Mapathon -
abgerufen 27. Oktober 2024
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Kapitel 3

Mafilnahmenkatalog
Radverkehrskonzept Landkreis
Mobilien

Im Folgenden eine Zusammenfassung der 40 Mafinahmenvorschlége fiir den Landkreis Mobilien.
Einige Einzelpunkte der Liste umfassen, wie bereits erwahnt, weitere fachliche Erlduterungen
zum entsprechenden Sachverhalt.

In der Realitat wird die Erlauterung in der Regel nicht notwendig sein.

Hier geht es allerdings darum die typischen Mafinahmen, die in einem ldndlichen Planungsraum
mit hoherer Wahrscheinlichkeit auftreten, exemplarisch vorzustellen. Zum besseren Versténdnis
enthalt die Liste Bildausziige im Vergleich.
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Abbildung 3.1 Zielnetz mit MaBnahmenvorschlagen. Zeichnung: Dirk Schmidt 09-2023.
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Hier zur besseren Ubersicht noch einmal das Radverkehrskonzept Region Mobilien umgesetzt
ohne Mafinahmenziffern und -linien.
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MaRnahmen umgesetzt

Abbildung 3.2 Radverkehrskonzept Region Mobilien umgesetzt. Die ,,neue” Radregion Mobilien noch
einmal in extra groBer Auflosung mit 6500 Bildpunkten Breite. Einfach mal hineinzoomen... Zeichnung:
Dirk Schmidt 09-2023.
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3.1 1. Ortsverbindung Seeberg - Seehof: Fehlende Wirt-
schaftswegfreigabe fiir den Radverkehr

Istzustand:

Strecke ist mit Zeichen 250 fiir Fahrzeuge aller Art gesperrt. Darunter fallen auch Fahrrader.

Vorschlag:

Zeichen 260 montieren. Hier gilt das Durchfahrtsverbot nur fiir Kraftfahrzeuge. Damit auch die
2019 zugelassenen Elektrokleinstfahrzeuge (E-Scooter, E-Stehroller) die Strecke nutzen kén-
nen, sollte noch das Zusatzschild 1022-16 Elektrokleinstfahrzeuge frei montiert werden. Elek-
trokleinstfahrzeuge gelten nach der 2019 in Kraft gesetzten Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung
als versicherungspflichtige Kraftfahrzeuge. Daher ist hier bei Zeichen 260 eine extra Freigabe
notwendig.

A T
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lmtAararAa~na im AMAahiliAan: .

Abbildung 3.3 Die Strecke ist nach StVO fiir den Abbildung 3.4 Die Beschilderung wurde in Zeichen
Radverkehr gesperrt. 260 geandert.

lmtAarmarAa~na im NMAahiliAan:

Erlauterung: Verkehrsfreigaben Wirtschaftswege

Die Uberpriifung von Radverbindungen auf Wirtschaftswegfreigaben ist Routine in fachgerech-
ten Radverkehrskonzepten.

Deutschlandweit sind sogar auf vielen Bestandsstrecken von Radwanderwegen die Wegfreigaben
fehlerhaft. Oft findet sich hier die Schilderkombination ,,Zeichen 250 - Verbot fiir Fahrzeuge aller
Art“mit Zusatzschild “Landwirtschaftlicher Verkehr frei®.

Damit ist eine Nutzung der Strecken fiir den Radverkehr nach StVO ausgeschlossen. Real
interessiert deutschlandweit wohl fasst niemanden an Wirtschaftswegen diese fehlerhafte Be-
schilderung. Denn auf nicht wenigen Strecken mit fehlerhaften Wegfreigaben liegen bereits
seit Langeren ausgeschilderte Radrouten. Die Radwegweisung ersetzt allerdings rechtlich keine
Wegfreigabe nach StVO.
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Losungsmoglichkeiten fiir Fahrradfreigaben auf Wirtschaftswegen:

o Zeichen 250 entfernen und Zeichen 260 neu aufhéngen (wie hier in Mobilien praktiziert).
Dadurch spart man sich das Zusatzschild ,Radfahrer frei“. Zeichen 260 umfasst nur ein
Fahrverbot fiir Kraftfahrzeuge. Bei Zeichen 260 muss also kein Zusatzzeichen ,,Radfahrer
Schild aufgehdngt werden.

o Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ unter das vorhandene Zeichen 250 héangen.

Exkurs: Elektrokleinstfahrzeuge auf Flachen des Radverkehrs

Freigabe E-Scooter auf Wirtschaftswegen:

In Osterreich wurde die Fahrzeugkategorie der E-Scooter bzw. E-Stehroller von den Verkehrs-
flachen her weitgehend unbiirokratisch dem Fahrrad bzw. Pedelec gleich gestellt. Umfangreiche
extra Wegfreigaben, fiir Strecken die der Radverkehr sowieso nutzen darf, sind dort nicht not-
wendig.

In Deutschland gibt es dagegen leider fiir den E-Stehroller (offiziell Elektrokleinstfahrzeug)
Verkehrsflachenregelungen, die sich Stand Mai 2024 teils deutlich von den Radverkehrsre-
gelungen abhaben. In wie weit diese sehr speziellen Regelungen tiberhaupt der Mehrheit der
Verkehrsteilnehmer auf dem E-Stehroller im Detail bekannt sind, ist unklar.

Stand Sommer 2024 ist wohl im deutschen Verkehrsrecht eine weitgehende Angleichung der
Verkehrsflachenregelungen der E-Stehroller (offiziell Elektrokleinstfahrzeuge) an die Flachenre-
gelungen des Radverkehrs angedacht.

Stand

Bisherige alte Regelung mit Stand Mai 2024:

Fir Einzelfreigaben wurde 2019 extra das neue Zusatzschild 1022-16 , Elektrokleinstfahrzeuge
frei“ eingefiihrt:

Dieses Zusatzzeichen soll Stand Oktober 2024 wohl abgeschafft werden. Ob das um-
gesetzt wird und wie die neuen Verkehrsflichenregelungen fiir E-Scooter dann genau aussehen,
ist allerdings noch unklar. Der E-Scooter soll nach den Plianen aber hinsichtlich der Verkehrfla-
chen dem Radverkehr gleich gestellt werden. Uberall wo ein Piktorgramm bzw. Symbol Fahrrad
im Verkehrsystem zu finden ist, sollen wohl in Zukunft auch E-Scooter fahren diirfen. Bei z. B.
bekannter Regelung FuBgéngerzone / Radfahrer frei wire damit in diesem Bereich in Zukunft
fir E-Stehroller auch mit langsamer Fahrweise (10 - 15 km/h) erlaubt. auch Wirtschaftswege
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mit Zeichen 250 und zusatzschild Radfahrer frei diirften dann in Zukunft vermutlich mit E-
Scootern befahren werden. Nach Fachsicht wire diese Uberlegungen eine sinnvolle neue einfache
Regelung. Es gibt allerdings aus dem Bereich der Verbande und Nichtregierungsorganisationen
an den Planen starke Kritik. Die neuen Regelungen soll wohl im April 2025 in Kraft treten.

Sonst sollen E-Scooter von der Fahrzeugtechnik her in Zukunft mit Blinkern ausgestattet wer-
den. Auch das ergibt Sinn, denn Handzeichen sind auf einem E-Scooter eine wackelige Angele-
genheit.

Quelle: sazbike.de, Artikel vom 1. August 2024: E-Scooter konnten bald wie Fahrrdder behandelt
werden| -abgerufen 24. Oktober 2024.

Zuriick zur aktuell giiltigen, leider sehr komplizierten Regelung von 2019:

Der E-Scooter bzw. E-Stehroller wurde in Deutschland im Sommer 2019 auf nationalstaatli-
cher Ebene individuell als Elektrokleinstfahrzeug neu zugelassen. Dazu trat im Juni 2019 die
Elektrokleinstfahrzeugeverordnung (eKFV) in Kraft (Verordnung tuber die Teilnahme
von Elektrokleinstfahrzeugen am Straflenverkehr).

Radwege mit blauen runden Zeichen 240, 237 und 241 miissen Elektrokleinstfahrzeuge in
Deutschland nutzen. Auch sonstige nicht benutzungspflichtige Radwege (ohne die Verkehrs-
schilder 240, 237 und 241), die lediglich an den Furtmarkierungen und der Bodengestaltung zu
erkennen sind, miissen von Elektrokleinstfahrzeuge genutzt werden. Fiir Elektrokleinstfahrzeuge
herrscht in Deutschland also strenge Radwegebenutzungspflicht. Es ist fiir die Verkehrs-
sicherheit der eher wenig sinnvoll von Fahrzeugen mit kleinen 8 bis 10-Zollreifen zu verlangen,
das jeder ,,Schrottradweg® benutzt werden muss. Es hatte ja schliellich seinen Grund, weshalb
auf solchen Strecken die Radwegebenutzungspflicht aufgehoben wurde (oftmals auch Oberfla-
chenprobleme).

Die Regelung Gehweg Radfahrer frei (blaues Zeichen 239 Fulgédnger) mit weiflen Zusatzschild
,Radfahrer frei gilt wiederum nicht fiir Elektrokleinstfahrzeuge. Hier ist fiir Freigabe das Zu-
satzschild notwendig.

Bei der Regelung ,,Einbahnstrafie - Radfahrer frei“ gilt das Zusatzschild Radfahrer frei wiederum
auch fiir E-Scooter. Immerhin hier muss kein Zusatzschild ,Radfahrer frei“ aufgehédngt werden.
Dies hétte auch einen neuen Schilderwald ergeben.

Bei Zeichen 250 und Zeichen 260 ist hingeben wieder das extra Zusatzschild ,,Elek-
trokleinstfahrzeuge frei“ fiir eine Freigabe notwendig. Diese beiden Verkehrszeichen
sind oft an Wirtschaftswegen zu finden. Sollen E-Scooter diese freigegebenen Wirtschaftswege
nutzen diirfen, muss das erwahnte Zusatzschild montiert werden.

Bereits heute setzen einige Kommunen das Zusatzschild ,Landwirtschaftlicher Verkehr und
Radfahrer frei“ ein. Dieses Zeichen findet sich nicht explizit im amtlichen Verkehrszeichenka-
talog. Das Kombischild ergibt aber Sinn, denn es spart bei Zeichen 250 ,Verbot fiir Fahrzeuge
aller Art“ ein Zusatzzeichen ein.

Prinzipiell ware bei Zeichen 250 ein Zusatzschild z. B. mit drei Freigaben ,Landwirtschaftlicher
Verkehr, Radfahrer frei und Elektrokleinstfahrzeuge frei“ sinnvoll.

Denn o6fter fithren im ldndlichen Raum Ortsverbindungen fiir den Radverkehr iiber verkehrsarme
gut asphaltierte Wirtschaftswege. Diese sicheren Strecken abseits der schnell und evtl. stirker
befahrenen Landstrafien sollten offiziell auch von E-Scootern genutzt werden diirfen.
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Abbildung 3.5 Diese ausgeschilderte Radwanderroute darf nach StVO eigentlich nicht vom
Radverkehr genutzt werden. Der Zwischenwegweiser der nicht amtlichen Radwegweisung
kann das fehlende Zusatzschild , Radfahrer frei* ist ersetzen. Bild: Dirk Schmidt 07-2014

l.an- und
forstwirtsch,
Verkehr frei

Abbildung 3.6 Dieser Wirtschaftsweg mit Zeichen 250 darf vom Radverkehr genutzt wer-
den. Das Zusatzschild Radfahrer frei ist vorhanden. Bild: Dirk Schmidt 07-2014
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3.2 2: Ortsverbindung Seeberg - Musterstadt Bahnhof:
Tempo 100 auflerorts auf schmaler Fahrbahn

Istzustand:

Trotz schmaler Fahrbahn auf der Gemeindestrae (4 m) gilt hier auBerorts Tempo 100. Die
Strecke auflerorts ist gerade einmal einen knappen Kilomter lang. Das Beschleunigen auf Tempo
100 ergibt hier schon von der Streckenldange her wenig Sinn. Ferner nutzen auch Spazierganger
auflerorts die Fahrbahn.

Vorschlag:

AuBerorts Tempo 30 zu Sicherung des Radverkehrs im Mischverkehr anordnen. Dies wére auch
fir den besseren Schutz des Fuflverkehr auf der schmalen Fahrbahn sinnvoll. Denn einen ge-
trennten Gehweg gibt es hier nicht.

Auch innerorts in Kuhdorf wire Tempo 30 mit Zeichen 274 | zulédssige Hochstgeschwindigkeit
dann zielfithrend. Die Aussschilderung der Ortsdurchfahrt als Vorfahrtsstrafie sollte trotz Tem-
po 30 beibehalten werden.
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lmtAarmarAa~na inm AMAahiliAan:

lmtAarmarAa~na inm NMAahiliAan:

Abbildung 3.7 Die schmale kommunale Ortsver-  Abbildung 3.8 Anordnung von Tempo 30 auch au-
bindungsstraBe Seeberg - Musterstadt darf aktuell Berorts.
auBerorts mit Tempo 100 befahren werden.

Erlauterung:

Schmale Straien bzw. Wirtschaftswege auflerorts, auf den zwar evtl. wenig Verkehr unterwegs
ist, die allerdings trotzdem mit Tempo 100 befahren werden diirfen, bergen fiir den Radver-
kehr potentielle Gefahren. Wer auf solchen Straflen z. B. als Radtourist schon unterwegs war,
kennt wahrscheinlich solch ein Verkehrsgeschehen. Wahrend fremde Autofahrer kleine kurvige
Straflen meist mit entsprechender Vorsicht befahren (da sie die Strecke nicht kennen), fahren
z. 'T. Einheimische hier sehr rasant. Sie kennen ihre Strecke zwar, aber mit Radverkehr unter
der néchsten Kurven rechnen sie wohl teilweise nicht (oder aber sie nehmen die Gefihrdung
des Radverkehrs bewusst in Kauf). Ferner wird gerade auch auf schmalen Strafen mit hoher
Geschwindigkeit recht eng tiberholt.

Diese Gefahren fiir den Radverkehr lassen sich mit vorsorgenden Geschwindigkeitsbegrenzungen
auch auflerorts auf sehr engen Strafien (z. B bei 3 m bis 3,5 m Breite) und wirtschaftswegen
zumindest halbwegs beseitigen.
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Bei sehr engen und zudem uniibersichtlichen kurvigen Strafichen bzw. Wirtschftswegen mit 3
m bis 3,5 m Breite sollte die Strecke entsprechend begrenzt werden. Sofern innerorts z. B. 30
km/h angeordnet sind, macht es Sinn diese Regelung evtl. auch auflerorts fortzufithren. Dies
gilt fiir kommunale Wirtschaftswege wie auch kommunale kleinere Ortsverbindungsstraflen.
Eine Geschwindigkeitsbegrenzung Auflerorts ist oftmals auch fiir den Schutz des Fuverkehrs auf
der Fahrbahn sinnvoll. Denn getrennte Gehwege fiir Spaziergianger und Jogger gibt es auflerorts
oftmals natiirlich nicht.

Abbildung 3.9 Kleine wirtschaftswegartige StraBe im Landlichen Raum. Die Tempo 30
Zone im Dorfbereich endet am Ortsausgang. Ab hier gilt mindestens Tempo 50. Fiir diese
kleine StraBe mit Radverkehrsbedeutung in die Kernstadt der Kommune eigentlich schon
zu schnell. Wiirde hier noch ein gelbes Ortsausgangschild stehen (nicht mehr bekannt, ob
eins dort stand) wiirde hier auBerorts sogar Tempo 100 gelten. sinnvoll ware hier Tempo 30
auch auBerorts. Auch eine FahrradstraBe auBerorts ware hier zielfiihrend. Bild: Dirk Schmidt

06-2015

Fahrradstrafle auflerorts

Statt Tempo 30 kann bei Strecken mit nachgewiesener Radverkehrsbedeutung (z. b. iiber ein
kommunales oder kreisweites Radverkehrskonzept) auch eine Fahrradstrafie auflerorts angeord-
net werden. Je nach Verkehrsbedarf kann die Fahrradstrafie mit Zusatzschild fiirAanlieger frei
gegeben werden.

Wichtig ist allerdings Tempo 100 Strecken auf Schmalen Straflen auerorts zumindest auf Tem-
po 60 zu begrenzen. Dies wird in den Niederlanden so praktiziert. Hier gibt es sogar ein extra
Verkehrsschild fiir Tempo 60 Zonen auflerorts auf kleinen Landstraflen.
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Abbildung 3.10 Niederlande: Noérdliche Ortsausgang der StraBensiedlung Portengensebrug,
Beginn einer 60er-Zone auBerorts. Bild: Dirk Schmidt 06-2015

Auf klassifizierten Straflen wie Bundes- , Landes-, oder Kreisstrafien ist dagegen die Einfiithrung
einer Tempobegrenzung bisher durch die deutsche StVO an hohere Hiirden gekntipft.

In Deutschland gilt auf kleineren Landstraflen ohne Radweg zum Schutz des Radverkehrs in
absoluter Ausnahme maximal Tempo 70. Dies ist allerdings eigentlich noch zu schnell. Ferner
werden diese 70 von einem substanziellen Teil der KFZ oftmals noch nicht einmal eingehalten.

Aber um dieses Tempo tiberhaupt einfithren zu kénnen, setzt die deutsche StVO-VWYV schon
hohere Hiirden. Die relevanten Gesetzespassagen aus der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zur Strafienverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) in der Fassung vom 22. Mai 2017:

Zu Zeichen 274 Zulissige Hochstgeschwindigkeit

1 1. Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Sicherheitsgrinden sollen auf bestehenden Strafen
angeordnet werden, wenn Unfalluntersuchungen ergeben haben, dass hdufig geschwindigkeitsbe-
dingte Unfdlle aufgetreten sind. Dies gilt jedoch nur dann, wenn festgestellt worden ist, dass die
geltende Hochstgeschwindigkeit von der Mehrheit der Kraftfahrer eingehalten wird. Im anderen
Fall muss die geltende zuldssige Hochstgeschwindigkeit durchgesetzt werden. Geschwindigkeits-
beschrankungen konnen sich im Finzelfall schon dann empfehlen, wenn aufgrund unangemes-
sener Geschwindigkeiten hdufig gefihrliche Verkehrssituationen festgestellt werden.

1 II. Auflerhalb geschlossener Ortschaften konnen Geschwindigkeitsbeschrankungen nach Mafs-
gabe der Nummer I erforderlich sein, ...

3. wo Fufiginger oder Radfahrer im Ldngs- oder Querverkehr in besonderer Weise gefihrdet
sind; die zuldssige Hochstgeschwindigkeit soll auf diesen Abschnitten in der Regel 70 km/h
nicht tbersteigen. Quelle / Literatur: Auszug aus der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) in der Fassung vom 22. Mai 2017 - abgerufen 26. Ok-
tober 2020.
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Fazit: Selbst diese Tempo-70-Regelung ist Stand 2023 mit substanziellen Einfithrungshiirden
verbunden.

Bisher gibt es im deutschen Verkehrsrecht keine den Niederlanden vergleichbaren Regelung zu
einer Zonenregelung mit Tempo 60 auferorts.

Abbildung 3.11 Tempo 70 auBerorts auf einer LandstraBe am Diemelradweg (Kreis-
straBe bei Eberschiitz). Bild: Dirk Schmidt 02-2020
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3.3 3: Musterstadt: Beschrankung auf Anliegerverkehr
im Seeberger Weg - fehlende Freigabe fiir den allge-
meinen Radverkehr

Istzustand:

Die Anliegerstrafie im Neubauviertel ist aktuell formal nach Verkehrsrecht fiir den durchfahren-
den Radverkehr gesperrt. Real fahren Radfahrende mit Ziel Bahnhof oder Musterstadt-Zentrum
nattirlich auch heute bereits durch den Seeberger Weg. Die Strecke ist fiir den Kfz-Verkehr be-
reits heute eine Sackgasse.

Vorschlag:

1. minimaler Losungsansatz: Zusatzzeichen Anlieger frei in Verkehrszeichen 1020-12  Rad-
fahrer und Anlieger frei“ tauschen.

2. umfassenderer Losungsansatz: Ausschilderung des Seeberger Wegs als Fahrradstrafle.
Bereits heute findet hier relevanter durchfahrender Radverkehr statt. Denn die Strecke ist einer
verkehrsarme Route aus Seeberg Richtung Bahnhof Musterstadt bzw. der Altstadt. Spétes-
tens mit der Radpendlerroute Musterstadt - Oberstadt wird sich auch auf diese Route der
Radverkehr erhohen. Der Kfz-Verkehr ist auf Anlieger frei zu beschrankten.
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Abbildung 3.12 Die StraBe Seeberger Weg ist ver-  Abbildung 3.13 Der Lésungsansatz zwei wurde ge-

kehrsrechtlich fir den allgemeinen durchfahrenden wahlt: Der Seeberger Weg wurde mit der neuen Re-

Radverkehr gesperrt. gelung als FahrradstraBe auch fir den durchfahren-
den Radverkehr verkehrsrechtlich freigegeben. Der
Kfz-Verkehr ist in der FahrradstraBe freigegeben,
aber auf Anlieger beschrankt.
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Erlauterung zum Punkt 3: Anliegerverkehr frei und Freigabe allgemeiner Radver-
kehr

Kommunen beschréinkten den Fahrzeugverkehr in Wohn- und Nebenstraflen ofter auf Anlie-
ger. Da das Fahrrad im deutschen Verkehrsrecht als Fahrzeug eingestuft ist fallt unter diese
Verkehrsbeschrankung auch der allgemeine durchfahrende Radverkehr. Grund fiir die Verkehrs-
beschréankung ist allerdings in der Regel der Kfz-Verkehr und nicht der Radverkehr. Zum Teil
finden sich solche Verkehrsbeschriankungen auf Anlieger auch auf Wirtschaftswegen.

Es ist daher notwendig fiir ein fein gegliedertes Radverkehrsnetz hier Ausnahmen fiir den Rad-
verkehr hinzuzufiigen. Statt dem oft anzutreffenden Zusatzschild ,, Anlieger frei“ sollte daher das
Zusatzzeichen 1020-12 ,Radfahrer und Anlieger frei“ angeordnet werden. Denn in der tiberwie-
genden Fille der Verkehrsbeschrdnkungen mit ,,Anlieger frei“ gibt es keine Griinde den leisen
und abgasfreien Radverkehr mit auszuschlieflen.

Teilweise finden sich deutschlandweit sogar Verkehrsbeschrankungen auf , Anlieger frei“ auch
auf Radrouten, die bereits mit griiner wegweisender Beschilderung ausgeschildert sind. In kom-
munalen Nahmobilitats- bzw. Radverkehrskonzepten ist bei der Malnahmenaufnahme unbe-
dingt auf diesen Punkt zu achten (also Punkt in der Mafnahmenliste zu vermerken). Aber
nattirlich auch in Radverkehrskonzepten auf Kreisebene sind diese Punkte als Handlungsbedarf
aufzunehmen. Denn das entworfene Radverkehrsnetz sollte natiirlich verkehrsrechtlich legal be-
fahrbar sein.

Abbildung 3.14 Diese ausgeschilderte Radwanderroute darf nach StVO eigentlich nicht
vom durchfahrenden Radverkehr genutzt werden, da der Fahrzeugverkehr auf ,Anlieger
frei" beschrankt ist. Denn die griine nicht amtliche Radwegweisung links im Biuld kann die
fehlende Freigabe nach StVO fiir den durchfahrenden Radverkehr verkehrsrechtlich nicht
ersetzen. Bild: Dirk Schmidt 06-2019
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Abbildung 3.15 Diese ausgeschilderte NebenstraBe darf verkehrsrechtlich auch von Durch-
fahrenden Radverkehr genutzt werden. Das korrekte Zusatzzeichen 1020-12 , Radfahrer und
Anlieger frei” ist vorhanden.

Abbildung 3.16 Diese Strecke ist mit Zeichen 250 fiir den Fahrzeugverkehr gesperrt. Dar-
unter fallt, wie bereits erwahnt, auch der Radverkehr. ausnahmen von diesem Verbot wurden
unten mit Zusatzzeichen angeordnet. Statt mit den Kombinationszeichen ,Radfahrer und
Anlieger frei” kann die Freigabe fiir den allgemeinen durchfahrenden Radverkehr natiirlich
auch mit einem Zusatzzeichen 1022-12 , Radfahrer frei" umgesetzt werden.
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Erlauterung zum Punkt 3: Wirtschaftswege und Beschriankung des Kfz-Verkehrs
auf Anlieger / Sonderverkehre

Abbildung 3.17 Diese ausgeschilderte Radwanderroute darf nach StVO eigentlich nicht
vom Radverkehr genutzt werden. Der Zwischenwegweiser der nicht amtlichen Radwegwei-
sung kann das fehlende Zusatzschild , Radfahrer frei" nicht ersetzen. Bild: Dirk Schmidt
07-2014

Land- und
forstwirtsch.
Verkehr frei

Abbildung 3.18 Dieser Wirtschaftsweg mit Zeichen 250 darf vom Radverkehr genutzt
werden. Das Zusatzschild Radfahrer frei ist vorhanden. Bild: Dirk Schmidt 07-2014
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3.4 4: Beschilderung Sackgasse Radfahrer frei im See-
berger Weg

Istzustand:

Die Sackgasse fiir Kfz im Seeberger Weg ist an der Einmiindung der B 8 als nicht durchlassig
fiir den Radverkehr gekennzeichnet.

Vorschlag:

Anderung der Beschilderung in Verkehrszeichen VZ 357-50 - Durchlissige Sackgasse fiir Fuf-
ganger und Radverkehr.
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Abbildung 3.19 Die Seeberger StraBe ist als Sack-  Abbildung 3.20 Die Seeberger StraBe wurde mit
gasse fiir den Radverkehr beschildert. dem entsprechenden Schild als durchlassig auch fiir
den Radverkehr gekennzeichnet.
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3.5 5: Fehlende Radpendlerroute / Radschnellverbindung
Musterstadt - Oberstadt

Istzustand:

Aktuell besteht zwischen Musterstand und Oberstadt-Zentrum keine sichere Radverbindung.
Die Ziele liegen mit 10 km noch im Radpendlerradius des Pedelec. Bis zum Industriepark
West am Standrand von Oberstadt sind es von Musterstadt lediglich 5 km. Heute muss der
Radverkehr die stark befahrene Bundesstrafie 8 nutzen.

Vorschlag:

Entweder konnte eine Radverkehrsanlage entlang der B 5 entstehen, oder auch der Bahnkorridor
fiir eine Radpendlerroute genutzt werden.

Sinnvoller ware der Bahnkorridor, den hier kénnte Musterdorf sowie und das weitere Radnetz
des Landkreises gut mit angebunden werden. Ferner wiirde der Radverkehr entlang der Bahn
abseits des Verkehrslarms und der Abgase der aktuell viel befahrenen bundesstrale B 8 fahren.

Die Losung entlang der Eisenbahn favorisieren auch die értlichen Radaktiven, sowie grofie Teile
der Kommunalpolitik in Musterstadst.

Auflerorts sollte die Strecke eine Separation zwischen Radbereich (min. 3 m Breite, besser 4
m Breite) und Fufibereich (min. 2 m Breite, besser 2,5 n Breite) erhalten. Den mit der neuen
Radpendlerroute wurde auch eine attraktive Naherholungsachse fiir Spaziergdnger und Jogger
entstehen.

Ferner sollte eine Beleuchtung vorgesehen werden.

Ein tauglicher Winterdienst ist sicherzustellen.

Abbildung 3.21 Im Routenkorridor muss der Rad- ~ Abbildung 3.22 Blick auf die neue Radpendlerstre-
verkehr heute die B 8 nutzen. Zum Teil werden Rad-  cke im Korridor der Bahnlinie.
fahrer hier heute von Kfz bedrangt.
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Erlauterung zu Punkt 5: Radpendlerrouten / Radschnellverbindung

Das Thema Radpendlerrouten und Radschnellverbindungen wird im Buch umfangreich im Ka-
pitel 4  Fahrradachsen, Radschnellverbindungen und Radpendlernetze® behandelt. Hier werden
die allgemeinen Merkmale von Radschnellverbindungen und Radpendlerachsen ausfiihrlich be-

handelt.

Getreut dem Motto ,Weniger ist mehr® muss lange nicht immer gleich ein ausgewachsener
Radschnellweg mit 4 m Radbereich und 2,5 m Gehbereich bei selbstandiger Fithrung realisiert
werden. Bei einer prognostizierten Nachfrage von mindestens 2.000 Radfahrenden an einem
durchschnittlich Werktag ergeben nach Fachliteratur der FGSV solche Radschnellwege Sinn).

Bei geringere Radverkehrsnachfrage konnen hier die Breiten nach Fachsicht der Autoren ohne
weiteres reduziert werden. Ein 3 m breiter Radbereich und durch einen Griinstreifen getrennter
2 m Gehweg ergeben immer noch eine hochwertige Nahmobilitdtsachse bzw. Radpendlerachse.

Und zur guter Letzt ergeben bei geringerer Nachfragen auch ,nur* bedarfsgerechte ausgebaute
stralenbegleitende, Geh- und Radwege auflerorts Sinn. Sie sollten als Mindeststandard aller-
dings mit 2,5 m bis 3 m Breite in Asphalt oder auch Beton, weien Randlinien, je nach Ort-
lichkeit mit Beleuchtung und guter Absicherung an den Einmiindungen ausgestattet werden.
Sie ergeben in vielen Féllen bereits eine bedarfsgerechte Radpendlerroute. Voraussetzung ist
nattirlich, das die Strecke insgesamt auch innerorts ein sicheres und ziigiges Radfahren erlaubt.
Hier konnten Innerorts z. B. bevorrechtigte Fahrradstraflen zur Anwendung kommen.

Ein ,flexibler* Netzansatz fiir ein hochwertiges Radpendlernetz wird im Fachbuch in Abschnitt
4.3.5 Planungsbeispiel ,Radpendlernetz Region Kassel® vorgestellt.

Im Folgenden noch ein Beispiel fiir eine , kleinere“ Radpendlerachse mit geringerem Baustan-
dard. Dieses Beispiel ist nicht im Buch enthalten. Bei guter linienbezogener Planung hinsicht-
lich Durchgéngigkeit und guten sicheren Losungen an den Knotenpunkten sind auch ,einfache®
Radpendlerachsen ein wichtiges Element der Radverkehrsférderung.

Auf mobilitaetsforum.bund.de findet sich sonst noch ein ausfiihrlicher Fachartikel zum Thema
Radschnellwege| (abgerufen 24. Mai 2024). Der umfangreiche Artikel enthélt viele weiterfiihren-
de Verweise auf entsprechende Fachpublikationen.
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Premium-Radroute Scharnebeck - Adendorf - Liineburg

Zwischen Scharnebeck und Liineburg soll eine hochwertige Radroute fiir den Alltagsradverkehr
entstehen. Laut Pressemeldung Stadt Liineburg von Sommer 2023 werden bestehende Radwe-
ge an Straflen ertiichtigt. Die Radwege aus haltbarem Beton erhalten weifle Seitenstreifen. Ein
Trassenstiick wurde bereits realisiert. Auf 1,6 km wurde der Radweg zwischen der K 30 zwi-
schen Scharnebeck und Adendorf auf 2,5 m Breite mit einer Betondecke + weiflen Randlinien
ausgebaut.

Bisher war der Weg nach alteren Luftbildern in Google Earth wohl als Zweirichtungsradweg
auferorts nur rund 1,5 m bis 1,6 m breit. Das ist in Norddeutschland iibrigens eine géangige
Breite fiir dltere straflenbegleitende Zweirirchtungsradwege auflerorts. Teilweise finden sich hier
sogar noch Zweirichtungsradweg von teilweise sogar noch unter 1,5 m Breite. Bei jeder Begeg-
nung mit Gegenverkehr miissen Radfahrende hier scharf auf Radwegkante fahren. Teilweise ist
dann zusatzlich auch noch die Oberfliche schadhaft (z. B. diverse Wurzelaufbriiche).

2,5 m Breite sind hier ein wichtiges Mindestma$ fiir sichere und komfortable Radwege auflerorts.
Vor daher handelt es sich in Liineburg um ein sinnvolles, an den ortlichen Radpendlerbedarf
angepasstes Projekt.

Weitere Details zum Projekt, auler den Information in der Presseerklarung, sind nicht bekannt.

Quelle / Literatur:

- landkreis-lueneburg.de, Internetseite Landkreis Lineburg, Artikel Premiumroute Liineburg -
Adendorf - Scharnebeck mit Lageplan, abgerufen 20. Mai 2024.

- hansestadt-lueneburg.de, Internetseite Hansestadt Liineburg, Pressemitteilung vom 30. Ju-
ni 2023: Premium-Radroute Scharnebeck — Adendort — Luneburg: Erster Abschnitt erofinet,
abgerufen 20. Mai 2024.
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Abbildung 3.23 Blick auf den ersten Bauabschnitt des RS 15, der einmal Mannheim
mit Weinheim verbinden soll. Das Projekt im Buch im Kapitel 4 ,,Fahrradachsen, Rad-
schnellverbindungen und Radpendlernetze” naher beschreiben (Bild: Swen Schneider
06-2023).

Abbildung 3.24 Der RS 15 kann auch als attraktiv gestalteter Griinzug angesehen
werden. Dies ist nicht verwunderlich, denn das Trassenstiick entstand im Rahmen der
Bundesgartenschau 2023. Das Projekt kann damit als Vorbild fiir viele in Planung
befindlich Radschnellwegprojekte in Deutschland angesehen werden. Denn dem Pla-
nungsaspekt attraktive Griinziige durch neue bzw. mit neuen Radschnellverbindungen
wird bundesweit Stand 2024 oftmals noch zu wenig Beachtung geschenkt (Bild: Swen
Schneider 06-2023). 46



Radwegedreieck Triangel im Miinsterland

Wer Stand 2024 in Deutschland auf Bahnradwegen unterwegs ist, hat als bepackter Reiser-
adler oder Radausfliigler bzw. Alltagsradler mit Kinderanhdnger 6fter mit Umlaufsperren zu
kampfen. Und steht keine Umlaufsperre muss oft selbst an kleinen wenig befahrenen Wirt-
schaftswegen auflerorts und Nebenstraflen innerorts Vorrang gewahrt werden.

Auf knapp 40 km der Bahntrassen-Radwege im Miinsterland gehéren diese Hemmnisse fiir einen
attraktiven und komfortablen Radverkehr der Vergangenheit an.

Im Kreis Steinfurt wurde ein 62 km langer Rundkurs geschaffen auf dem sicheres und attraktives
moglich ist. Hauptziel des Projekt Triangle war es das Radfahren im Alltag zu férdern. Im
Projektraum leben 160.000 Menschen. Das Porjektbudget betrug 7,1 Mio €. Davon waren 70
Prozent Fordermittel.

Beispielsweise konnen es Radfahrende nach Luftbildern im Netz auf 8,5 km zwischen Bahnhof
Burgsteinfurt und Ortsbereich Metelen durchgehend rollen lassen.

Mehr als 150 Knotenpunkte wurde so umgestaltet, das Radverkehr Vorrang erhalt. Die iiberwie-
gende Strecke auflerorts ist als Fahrradstrafie ausgewiesen. Neben den Bahntrassen-Radwegen
wurden auch Wirtschaftswege auflerorts als Fahrradstrafien markiert. Im Auflenbereich besitzen
die Strecken oftmals weifle Randmarkierungen. So sind die Strecken auch bei Dunkelheit sicher
zu befahren. Hinsichtlichlich Breite und Oberflaiche wurden Decken erneuert und Wege auf die
angestrebte Breit von 3 m verbreitet. An Wirtschaftswegen entstanden ferner teilweise neue
Ausweichbuchten fiir den landwirtschaftlichen Verkehr.

Neben dem Hauptziel, der Forderung des Alltagsradverkehrs, profitiert auch der Radtourismus
in der Region. Das Miinsterland ist eine gerne besuchte Radreiseregion.

Die im Projekt erarbeiteten Standards sollen im Kreis Steinfurt auf weiteren Radachsen ange-
wandt werden. So sollen 70 km Betriebswege im Kreisgebiet entlang von Mittellandkanal und
Dortmund-Ems-Kanal fahrradfreundlich ausgebaut werden.

Das Projekt Triangel konnte sich beim Deutschen Fahrradpreis unter den Top-5-Projekten in
der Kategorie Radinfrastruktur platzieren.

Weitere Infos:

- Projektbeschreibung auf der Seite des Landkreises Steinfurt: www.kreis-steinfurt.de/triangel

- loffizielles Projektvideo auf Youtube
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3.6 6: Fahrradparken Bahnhof Musterstadt

Istzustand:

Der Bahnhof befindet sich in einem maroden Zustand. Als Fahrradsténder gibt es lediglich
unergonomische, alte Hochkantstédnder. Die gesamte iiberdachte Fahrradabstellanlage ist ferner
in einem schlechten Zustand.

Vorschlag:

Im Rahmen des geplanten Neubaus der Bahnstation Musterstadt sollten auch bedarfsgerechte
Abstellanlagen entstehen. Wichtig sind Uberdachte Fahrradstinder, an denen der Fahrradrah-
men sicher mit einem Biigelschloss am Stander angeschlossen werden kann. Fiir hochwertige
Réader sollten zusatzlich Fahrradboxen aufgestellt werden, die Pendler mieten kénnen.

Abbildung 3.25 Blick auf die maroden Hochkand-  Abbildung 3.26 Der Bahnhalt wurde neugestaltet:
stander. Es gibt nun Fahrradboxen und tberdachte Anlehn-
bigel.
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Erlauterung zu Punkt 6:

Eine gute Infrastruktur im Bereich Fahrradparken ist ein wichtiger Arbeitsschwerpunkt in einer
erfolgreichen Radverkehrsférderung. Das Thema , Fahrradparken“ wird im Fachbuch in Kapitel
acht ausfiithrlich behandelt.

taugliche Fahrradstander

Warum erkennt man nun gute, bedarfsgerechte Fahrradstander?

o Grundvoraussetzung: Der Fahrradrahmen muss mit einem sicheren Schloss (Biigel-
oder Panzerkabelschloss) am Sténder anzuschliefien sein.

e Das Fahrrad muss grof3flichiger am Stander anliegen, es darf nicht nur kleinteilig
im Bereich der Vorderradfelge gehalten werden.

o Der Benutzer muss sein Rad mit wenig Kraft einparken konnen.

e Der Abstand zwischen den einzelnen Ridern muss mindestens 70 c¢cm bei tiefer
Radeinstellung und 50 cm bei hoch-tiefer Einstellung betragen, um Beschadigungen z.
B. an Schalt- und Bremsziigen zu verhindern. Diese Mafle gibt auch der ADFC vor. Sie
sollten zweckmaéfiger weise nicht unterschritten werden.

o Der Stander sollte optimaler weise einen seitlichen Halt besitzen, der ein Wegrutschen
des Rades verhindert. Bei den klassischen Biigelstandern ist das in der Regel nicht der
Fall. Trotzdem erfiillen einfach Biigelstinder die Grundvoraussetzung fiir einen bedarfs-
gerechten Stander.

« Bedienbarkeit des Standers: Ein , guter Ordnungsfaktor sorgt dafiir, das die Ra-
der im Stédnder sich nicht gegenseitig beschadigen. Auch sorgt er mit fiir eine einfache
Bedienbarkeit, die sich fremden Nutzern auf den ersten Blick erschlieffen sollte.

o Gegen Lackschaden am Rad durch den Sténder ist Vorsorge zu treffen (Mindeststandard:
keine scharfen Kanten, besser mit Schrammschutz)

o Der Stander darf mit einfachen Hilfsmitteln nicht zu ,knacken® sein.

Der ADFC hat sich natiirlich bereits umfangreich mit geeigneten Fahrradabstellanlagen be-
schéftigt. Die Informationen finden sich unter www.adfc.de/abstellanlagen.

Der Bundesverband des ADFC hatte zum Thema eine eigene Technische Richtlinie erarbeitet.
Diese kann auf der Fachseite zu den ADFC-empfohlenen Abstellanlagen heruntergeladen wer-
den. Hier findet sich auch eine Liste der vom ADFC gepriiften Abstellanlagen. Die Technische
Richtlinie des ADFC fiir Abstellanlagen war iibrigens Grundlage fiir die darauf aufbauende
DIN-Norm DIN 79008-1 (Stationdre Fahrradparksysteme - Teil 1: Anforderungen) und DIN-
Norm DIN 79008-2 (Stationdre Fahrradparksysteme - Teil 2: Prufverfahren).

Fir Planer und Kéaufer von Fahrradabstellanlagen (z. B. Kommunen) ist die DIN-Norm nicht
relevant. Sie wendet sich an Konstrukteure von Abstellanlagen.

Im gewerblichen und privaten Bereich finden sich allerdings immer noch zahlreiche, komplett
untaugliche Vorderradstdnder (im Fachjargon auch ,Felgenklemmer® oder , Felgenkiller”
genannt). Zum Teil werden hier sogar auch noch neue Vorderradstiander angeschafft / aufge-
stellt. Denn es findet sich im Handel leider immer noch ein umfangreiches Angebot an mangel-
haften ,,Felgenklemmern®.

Die im o6ffentlichen Straflenraum oft verwendeten Biigelstidnder erfiillen im wesentlichen die
meisten der oben gelisteten Punkte. Biigelstander sind damit als tauglich anzusehen.
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Abbildung 3.27 Fahrradparken - Lorsch RomerstraBe: Dieser Stander erfillt im Prinzip alle
oben gelisteten Anforderungen. Auf eine unergonomische Hoch-Tief-Einstellung wurde
an diesem Standort hier in Lorsch richtigerweise verzichtet. Leider finden sich deutschland-
weit enge, unergonomische Hoch-Tief-Einstellungen 6fter auch noch an vielen Standorten,
an denen eine hohe Parkfluktuation herrscht (Kurzzeit-Radparken). Dieses Modell vom Bild
oben mit ,Radfixierung” nach allen Seiten ist auch bei den ADFC-gepriiften Standern zu
finden. Mit den Betonelementen als Teil der Halterung ist der Stander zudem fiir Veranstal-
tungen usw. einfach demontierbar. eingesehen werden. Geo: 49.65280 8.56748 Bild: Dirk
Schmidt 05-2007
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untaugliche Vorderradstiander

Die Autoren waren iiber folgenden Sachverhalt sehr erstaunt: Wer nicht taugliche Fahrradstén-
der besichtigen mochte, konnte dies 2018 in der weltbekannten Fahrradstadt Kopenhagen tun.
Es fanden sich hier untaugliche Vorderradstander (umgangssprachlich im Bereich der Radakti-
ven auch ,Felgenklemmer® bzw. ,Felgenkiller genannt) in vielen Varianten.

Problem hier: Das Fahrrad wird nur punktuell mit der Vorderradfelge gehalten. Man riskiert
eine verbogene Felge (Fahrrad ,hangt“ schief im Stédnder). Oder das Rad macht fallt aufgrund
der mangelhaften Standsicherheit gleich um. Auch ein Sicheren des Rahmen per Biigelschloss
mit dem Sténder ist in der Regel nicht moglich.

- e w -
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Abbildung 3.28 Zufallsfund in Danemark: Situation an einem Felgen- Abbildung 3.29 Zufallsfund in

klemmer bzw. Felgenkiller in Kopenhagen ( Bild: Dirk Schmidt 10-2018). Danemark: Situation an einem
Felgenklemmer bzw. Felgenkil-
ler in Kopenhagen ( Bild: Dirk
Schmidt 10-2018).
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Abbildung 3.30 Vorderradstander in edler Design-Edelstahlausfiihrung auf dem Ngrreport
in Kopenhagen. Links hat jemand sein Rad mit ausgeklapptem Fahrzeugstander davor
gestellt(?), oder zumindest zusatzlich mit dem Radstander abgestiitzt (Bild: Dirk Schmidt
10-2018).

Abbildung 3.31 Vorderradstander irgendwo in Kopenhagen mit Lastenrad. Diese mehrspu-
rigen Vorderlader bestimmen im dortigen Radverkehr mit das Stadtbild. Bild: Dirk Schmidt
10-2018).
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3.7 7: Musterstadt Zufahrt zum Bahnhof: Poller mit Kol-
lisionsgefahr

Istzustand:

Es stehen zwei graue Pfosten direkt in den beiden Fahrlinien des Radverkehrs. Ferner besteht
bei Dunkelheit Kollisionsgefahr, da die Poller keine Signalfarben besitzen. auch die grauen
Steine bergen Kollisionsgefahr.

Vorschlag:

Aufstellung von drei Pfosten in rot-weifler Signalfarbe. Es entstehen so zwei getrennte be-
darfsgerechte Durchfahrten fiir den Radverkehr. Der Mittelpoller sollte zusatzlich durch eine
Keilmarkierung abgesichert werden. Weifle Fahrbahnbegrenzungslinien sichern zusétzlich die
Seiten ab.

Abbildung 3.32 Blick auf die grauen Poller Abbildung 3.33 Blick auf die rot-weien Poller.

Erlauterung: Die sichere Aufstellung von Pfosten wird im Buchkapitel 11 behandelt. Auch
die Anlage Radverkehrssicherheit behandelt das Thema.
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3.8 8: Ortsdurchfahrt bzw. Stadtmitte Musterstadt mit
autogerechter Kreuzung B 5 / K 50 / L 2250

Istzustand:

Die Stadtmitte von Musterstadt ist bisher komplett auf den Kfz-Verkehr zugeschnitten. Die
aufenthaltsqualitat in der Stadtmitte ist gering. Der historische Kirchplatz wird bisher weit-
gehend vom ruhenden oder fahrenden Kfz-Verkehr genutzt. Ferner sind die Strecken fiir den
Radverkehr sehr unsicher. Auch der Fufiverkehr ist gefahrdet, denn es gibt keine gesicherten
Uberginge. Aus der Stadtgesellschaft bestehen bereits Forderungen nach einer Neugestaltung
der Ortsmitte.

Vorschlag:

Die bisher komplett autogerecht gestaltete Stadtmitte von Musterstadt am Kirchplatz soll-
te umfassend verkehrsberuhigt werden. Die raumgreifende Kreuzung mit baulichen Rechtsab-
biegern kénnte in einen kompakten Minikreisverkehr mit tiberfahrbarer Mittelinsel umgebaut
werden. Zebrastreifen stellen sichere Querungen bereit. Gleichzeitig sollte das Tempo in der
zentralen Ortsdurchfahrt auf 30 reduziert werden.

Neuer Querschnitt: Der Querschnitt konnte auf 5,5 m in Asphalt + je 0,5 m seitlich befahrbare
Pflasterbereiche umgestaltet bzw. reduziert werden. So wirkt die Strafle optisch enger. Fiir
Begegnungen im Schwerverkehr stehen aber weiterhin 6,5 m Straflenbreite zur Verfiigung.

Mit einer attraktiven Gestaltung im Seitenraum kénnte neben einem natiirlich weiter vorhan-
denem Verkehrsknotenpunkt auch wieder ein recht attraktiver Stadtplatz mit substanzieller
Aufenthaltsqualitéit entstehen.

Ersatz fir die wegfallenden Stellplétze am Kirchplatz konnte hinter der Kirche am Ortsrand
entstehen (ErschieBung iiber die Kreisstrae am Ortseingang von Seehof kommend). Unab-
hangig von Radverkehrskonzept gab es diesen hier skizzierten Losungsansatz bereits in der
Stadtgesellschaft.

Abbildung 3.34 Bestand autogerechte Stadtmitte =~ Abbildung 3.35 Der Bereich wurde umgestaltet.
Der neue Parkplatz am Ortsrand hinter der Kirche
wurde aus Perspektivgriinden nicht dargestellt.
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Erlauterung zu Punkt 8:

Engere Ortsdurchfahrten im landlichen Raum bzw. in Umlandgemeinden groflerer Stéadte sind
ofter Liickenschliisse fiir den Radverkehr. Denn hier gibt es ofter keinen Platz fiir eine ausrei-
chend Breite und sichere Radverkehrsanlagen.

Es bleibt hier nur die Teilsicherung fiir den Radverkehr mit Tempo 30. zusammen mit einer
verkehrsberuhigten Neugestaltung der Ortsdurchfahrt kann hier auch die Aufenthaltsqualitat
bzw. Wohnqualitéit verbessert werden.

Ein natiirlich aufwendiges Projekt ist das Projekt Rudersberg. Die komplette Neugestaltung
der [Ortsdurchfahrt Rudersberg|ist auf Seite beschrieben.

Soll der Durchgangsverkehr umfassend reduziert werden, bleibt meist nur der Bau einer Ortsum-
fahrung. Und nur reine Verbesserungen im OV usw. konnen in der Regel keine Ortsumfahrung
ersetzen.

Abbildung 3.36 Tempo 30 in Rudersberg bei verkehrsberuhigter Gestaltung. Die Leuchten
wurden moglichst nah an die Fahrbahn gestellt. Dadurch wirkt die Fahrbahn optisch etwas
enger. Dieser Effekt soll zur Geschwindigkeitssenkung beitragen. Bild: Swen Schneider 09-
2019
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3.9 9: Ausbau Uferweg von Musterstadt nach Seehof

Istzustand:

akutell gibt es hier einen schmalen Schotterweg mit Konflikten zwischen Fuf- und Radverkehr
vor allen an Hauptbesuchstagen in der Ferienzeit. Ferner bei bzw. nach Nasse oft Pfiitzen.

Vorschlag:

Separation Rad- und Fuflverkehr: Hinten Bau eines neuen 2,5 m breiten Radwegs in Asphalt.
Vorne am Seeufer Ausbau in glattem Pflaster mit ebenfalls 2,5 m. Hier Ausschilderung als
reinen Fufliweg zum ungestorten Flanieren direkt am Gewésser.
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Abbildung 3.37 Blick auf den Schotterweg am  Abbildung 3.38 Die Seepromenade wurde ausge-

Seeufer baut. Es gibt nun getrennte, jeweils gut befestigte
Strecken: Asphalt fiir die Radstrecke, ebenes Pflas-
ter fiir den Gehweg direkt an See.

Erlauterung: Rad- und Fuflverkehr in Parks und Griinziigen

Viele Konflikte mit Radverkehr in Griinziigen gehen auf die vielerorts leider fehlende Separa-
tion zwischen Rad- und Fuflverkehr zuriick. Sicher lasst sich vom Platz her nicht iiberall eine
Separation erstellen. Soweit machbar sollte sie allerdings umgesetzt werden.

Wichtig sind auch alltagstaugliche Oberflichen wie Asphalt, eine gute Betondecke, oder auch
glattes Pflaster. Es sollten bei Ausbau sowohl Gehbereich, wie auch Radbereich gleichermaflen
befestigt werden.

Auch eine Beleuchtung kann unter Umstédnden bei einer hohen Alltagsfunktion der Strecke

sinnvoll sein. Hier eignen sich sensorgesteuerte, solargespeiste Leuchten mit insektenfreundlicher
Lichtfarbe.

Das Thema Radverkehrsfithrung in Parks und Griinziigen wird im Buch in Kapitel 5 ausfiihrlich
behandelt.
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3.10 10: Ortsverbindung Musterstadt - Kleinheim / -
(Grof3heim)

Istzustand:

Die stark befahrene Bundesstrale B 5 besitzt auflerorts keine Sicherung des Radverkehr.

Vorschlag:

Losungsansatz 1: Ausbau von bisher unbefestigten Wirtschaftwegen im Uferbereich des Mit-
telsees (heute sehr holprige Wiesenwege). Ausbau mindestens in 3 m Breite mit Asphaltdecke.
Die Strecke wiirde sich optimal in einen Radrundweg um den Mittelsee einbinden lassen. Denn
mit dieser Strecke konnte gleichzeitig unter Nutzung der alten Bahnbriicke auch eine wichtiger
Liickenschluss zwischen Musterstadt und Kleinhausen bzw. im weiteren Verlauf nach Grof3heim
realisiert werden (siehe auch Mafinahme 35).

wichtiger Hinweis: Sofern Finanzmittel knapp sind wiirde hier auch schon eine gute radtaug-
liche Schotterdecke einen grofien Mehrwert bedeuten. Denn die B 5 ist stark befahren und fiir
durchschnittliche Radfahrende recht gefdhrlich. Die Asphaltdecke kénnte dann spéter auf den
neuen Schottterunterbau aufgebracht werden.

Losungsansatz 2: Bau eines straflenbegleitenden Radwegs direkt entlang der B 5. Die Strecke
misste auBerhalb der Baumallee verlaufen. Dafiir ware zusétzlicher Grunderwerb notwendig
(Ackerflache). Ferner wére die Netzeinbindung suboptimaler als bei Losungsansatz 1. Daher
sollte moglichst Losungsansatz Nr 1. umgesetzt werden (idealerweise moglichst
zeitnah als Asphaltweg).

Abbildung 3.39 Bestand: Es fehlt eine sichere Ver-  Abbildung 3.40 Die Strecke im Feld abseits der
bindung zwischen den Orten. StraBe wurde in Asphalt ausgebaut.
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3.11 11: Regionalverbindung (Bad Mitterndorf) - Grof3-
heim - Feldhausen - (Heimhausen)

Istzustand:

Die B 8 mit tberregionaler Verkehrsfunktion ist stark befahren (u. a. auch mit hohem LKW-
Anteil). Fiir den Radverkehr bestehen auflerorts auch keine sicheren, separierten Radverkehrs-
flichen. Engpass ist besonders das Steilufer im Bereich Seespitz. Hier besteht fiir KFZ-Verkehr
eine Ampelregelung.

Vorschlag:

Realisierung der bereits langer geplanten B-8-Neu zur Entlastung der Ortskerne im iiberortli-
chen Verkehrskorridor Bad Mitterndorf - Heimhausen. Dabei parallel Anlage einer weitgehend
verkehrsfreien iiberortlichen Radroute. Alte Teile der Strafle konnten dafiir genutzt werden.

Neu anzulegende Wirtschaftswege sollten eine mindestens 3,5 m (besser 4 m) Breite Asphalt-
decke erhalten. Mit Schotterbanketten von je 0,5 m Breite stehen insgesamt 4,5 m bzw. 5 m zur
Begegnung von Radverkehr und Landwirtschaftlichen Fahrzeugen zur Verfiigung. Beschilde-
rung der Wirtschaftswege mit Zeichen 240 - kombinierter Geh- und Radweg und Zusatzzeichen
Landwirtschaftlicher Verkehr frei

Die Uferstrafie am Seespitz sollte fiir Kfz-Verkehr komplett gesperrt werden. Durch den projek-
tierten Straflentunnel besteht hier fiir den Kfz-Verkehr eine neue leistungsfihige Verbindung.

Abbildung 3.41 viel befahrene, enge BundesstraBe ~ Abbildung 3.42 Dank Seespitztunnel an der neuen

am Seespitz ohne Sicherung des Radverkehr. BundesstraBe 8 konnte die alte UferstraBe in einen
Boulevard fiir den Rad- und FuBverkehr ausgebaut
werden. Im alten Bahntunnel gibt es ferner ein neu-
es Fledermauserlebniszentrum.
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3.12 12: Ortsverbindung Kleinhausen - Hinterhausen

Istzustand:

Die starker befahrene K 120 besitzt keine Sicherung des Radverkehrs. Verschéarfend kommen
hier lingere Uberholverbote durch die Kurven hinzu.

Vorschlag:

Errichtung eine Radverkehrsanlage parallel der Kreisstrale. Die Route ist zwar ,nur® eine Orts-
verbindung, sammelt aber den Radverkehr aus dem gesamten Heuboden in Richtung Kleinheim
bzw. Musterstadt.

Abbildung 3.43 KreisstraBe K 120 ohne Sicherung  Abbildung 3.44 Mit dem Bau des Seespitztunnel
des Radverkehrs. im Zuge der B-8-Neu wurde an der KreisstraBe K
120 der fehlende Radweg angelegt.
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3.13 13: Radverkehrssituation im Bereich Grimmwald /
Grimmsattel

Istzustand:

Die Strecke iiber den Pass wird gerne von Straflenradportlern aber auch sportlichen Tourenr-
adlern auf dem Pedelec genutzt. Dies ist allerdings nicht ganz ungefahrlich: Denn zu Hauptaus-
flugszeiten ist die Passstrale stark mit Kfz-Ausflugsverkehr belegt. Die Talstation der Grimm-
spitzbahn und sowie der Parkplatz auf der Seeklippe sind dann an Hauptbesuchstagen oft mit
Kfz iiberfillt. Teilweise parken die Kfz dann zusétzlich im StraBlenbereich vor diesen Zielen.
Hier gibt es dann Verkehrsprobleme mit sich stauenden Kfz.

Vorschlag:

Umsetzung des bereits erarbeiteten Verkehrs- und Tourismuskonzepts , Tourismus Zukunft
Grimmwald“. Das Konzept wurde unabhangig vom Radverkehrskonzept Region Mobilien erar-
beitet. Es enthalt umfangreiche Vorschldge auch fir einen zukunftsfihigeren Ausflugsverkehr.,
die ziele dieses Tourismuskonzept erednzen sich mit den iibergeordneten Leitlinien dieses Rad-
verkehrskonzept, wie z. B. dem Klimaschutz ideal.

Mit der neuen Entlastungsstrafie am Seespitz mit neuem StraBlentunnel sollte der Grimmsattel
fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrt werden. Durch den neuen Seespitz-Strafientunnel
steht in Zukunft eine schnelle Verbindung zwischen dem Heuboden und Groflheim bzw. Bad
Mittelsee bereit.
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- Grimmspitz

Abbildung 3.45 Bestand mit privatem Kfz-Verkehr ~ Abbildung 3.46 Das Verkehrs- und Tourismus-

am Grimmsattel konzepts ,, Tourismus Zukunft Grimmwald”: Der
Grimmsattel ist nun fiir privaten Kfz-Verkehr ge-
sperrt.

Erlauterung:

Die Eckpunkte des Verkehrs- und Tourismuskonzepts ,, Tourismus Zukunft Grimmwald“ kénnen
im Abschnitt ,,Idealzustand Radverkehrskonzept umgesetzt* auf Seite [24] nachgelesen werden.
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3.14 14: Mittlachquerung auf der Ortsverbindung Klein-
heim - Vorderheim bzw. Feldhausen

Istzustand:

Aktuell besteht zwischen Kleinheim und Vorderheim keine sichere Ortsverbindung. Beide Orte
liegen mit 1,2 km von Ortsausgang zur Ortseingang sogar fasst noch in Fuigangerentfernung.
Aktuell besteht fiir die Nahmobilitdt zu Fufl und per Rad auflerorts keine sichere Verbindung.
Es muss auch zu Ful und per Fahrrad die enge stark befahrene historische StraBlenbriicke der
B 5 genutzt werden.

Vorschlag:

Errichtung einer komplett neuen Nahmobilitdtverbindung mit neuer Fu- und Radwegbriicke
iiber die Mittlach. Die Briicke sollte zwischen den Geldndern eine Breite von 4 m aufweisen.
Die Anbindungen sollten in 3 m Breite in Asphalt oder Beton hergestellt werden.
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Abbildung 3.47 Bestand ohne sichere Ortsverbin-  Abbildung 3.48 Die Strecke wurde mit neuer Rad-
dung. briicke realisiert.

Erlauterung:

Das Thema ,,Briicken in der Radinfrastruktur” ist im Buch in Kapitel 9 umfangreich beschrie-
ben.
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3.15 15: Anbindung Musterdorf an die Radschnellver-
bindung Musterstadt - Oberdorf

Istzustand:

Aktuell besteht von Musterdorf, wie auch Musterstadt, keine sichere Alltagsradverbindung nach
Oberstadst.

Vorschlag:

Mit dem Projekt Raddirektroute Musterstadt - Oberstadt sollte auch Musterdorf an diese neue
Radpendlerroute angeschlossen werden. Am Abzweig nach Musterdorf hingen im weiteren Netz
auch die Verbindungen von Kleinheim, Kleinhausen und Vorderheim Richtung Oberstadt.

Es wiére sinnvoll hier aulerorts eine Separation zwischen Rad- und Fufiverkehr herzustellen.

SEEET] [emag] rErEmy /é

Abbildung 3.49 Bestand ohne Radschnellverbin-  Abbildung 3.50 Radschnellverbindung mit Anbin-
dung. dung nach Musterdorf.

Erlauterung:

Wichtig ist bei der Planung von Radpendlerachsen nicht nur die ,schnelle Route“ von A nach
B selbst, sondern genauso relevant sind auch attraktive Anbindungen unterwegs an die Route.

63



3.16 16: Regionalverbindung Musterstadt - Heimhausen
Hohe Feldhausen

Istzustand:

Im Bereich Feldhausen - Kleinheim muss der Radverkehr auf dieser Verbindung die stark be-
fahrene Mittlachquerung an der B 5 nutzen.

Vorschlag:

Ausbau der bestehenden Feldwege direkt stidlich der Bahn (3 m Breite in Asphalt). Die Strecke
konnte Teil eines radtouristisch attraktiven Mittlach-Radwegs werden. Mit einer neuen Fahrrad-
und Fuigangerbriicke bei Kleinheim kénnte der Liickenschluss auf dieser Verbindung schlieflich
geschlossen werden. Liickenschluss Fahrrad- und Fu3gdngerbriicke siehe Punkt 14.

Gleichzeitig ist geplant als Ausglich fiir den Neubau der B 8 hier die Mittlach zu renaturieren.
Mit diesem Projekt wiirde die Strecke radtouristisch auch noch etwas attraktiver werden.

Feldhausen
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Abbildung 3.51 Blick auf Felhausen mit Feldweg  Abbildung 3.52 Die Strecke siidlich der wurde as-

siidlich der Bahn. Der holprige Wiesenweg ist aktu- phaltiert. Bei Kleinheim entstand ferner eine neue

ell nur mit dem Mountainbike fahrbar. Radbriicke tber die Mittlach. Sonst wurde die Mitt-
lach als Bestandteil der AusgleichsmaBnahmen zur
B 8 neu renaturiert. Der 6kologische Ausgleich fiir
den Ausbau der Radroute erfolgt hier mit.
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3.17 17: Verbindung Kleinheim - Heimstadt: Schotter-
weg im Altwald

Istzustand: Aktuell ist die Strecke im Forst nicht alltagstauglich. Es gibt lediglich eine Schot-
terdecke (in teilen gréberer Schotter und auch Schlaglocher). Je nach Niederschlagssituation
sind die Schlaglécher mit Wasser gefiillt und es bilden sich Pfiitzen.

Vorschlag: Einbau einer 3 m Breiten Asphaltdecke mit entsprechendem Wurzelschutz.

Abbildung 3.53 Blick auf die nicht alltagstaugliche Abbildung 3.54 Die Strecke wurde asphaltiert.
Schotterstrecke im Altwald
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3.18 18: Verbindung Kleinheim - Heimstadt: schlecht
sichtbare Schranke

Istzustand:

Das Bauwerk ist aktuell ein gefdhrliches Hindernis, da die graue Schranke schlecht sichtbar
ist. Ferner ist die Umfahrung der Schranke fiir Anhéngergespanne sehr schwierig bis nicht zu
bewéltigen.

Vorschlag:

Mit Routenausbau sollte eine Schranke in Signalfarben aufgestellen. Eine entsprechender Seit-
licher Durchlass von 1,5 m Breite ist sicher zu stellen. Die Radien der Umfahrung sind so zu
bemessen, dass auch Kinderanhdnger und Lastenrdder die Schrankenumfahrung nutzen kon-
nen. Auch 2 m lange und ein bis 1,2 m breite Anhénger (wie Fahrradwohnwagen) sollten die
Umfahrung problemlos langsam durchfahren kénnen.

Abbildung 3.55 Blick auf gefahrliche graue  Abbildung 3.56 Die Schranke wurde erneuert.

Schranke am Westrand des Altwaldes Dank rot-weiBer Reflektorfarben ist sie gut sichtbar.
Es wurde an der Schranke eine sichere Umfahrung
hergestellt. Dabei wurde an der Umfahrung auch
auf die Tauglichkeit mit Lastenrddern und Fahrrad-
anhangern geachtet.
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Erlauterung zu 18: Schranken

Essentiell sind an Schranken unbedingt grofflachige, reflektierende Elemente.

Ferner sollte die Schranke keine iiberstehenden Elemente besitzen. Der Durchgang muss
mindestens 1,3 m (besser 1, bis 1,6 m) breit ausgefiihrt sein und qualifiziert hergestellt
sein. Die Durchfahrt sollte von Breite und Radien her mit Farrad-Kinderanhanger-Gespannen
sowie auch Lastenradern moglich sein.

An unbeleuchteten Stellen sind ferner zusitzliche Warnhinweise ,, Achtung Schranke in 50 m*

sinnvoll (Zeichen 101 mit Zusatzschild) wichtig.

Die ERA 2010 informiert im Abschnitt 11.1.10 ,Sperrpflosten, Umlaufsperren und &hnliche
Einbauten* auf den Seiten 80 und 81 zum Thema.

Abbildung 3.57 Siidhessiches Ried: Graue Halbschranke auf dem neu aus-
gebauten hessischen Radfernweg R9 zwischen Lorsch und Biirstadt: Diese
Halbschranke ist zwar gut durchfahrbar, aber nur mit wenigen Reflekto-
ren ausgestattet. Da die Schranke auBerorts in einer unbeleuchteten
Ortlichkeit steht, sollte bei den Reflektoren unbedingt noch nachge-
riistet werden. Bodenmarkierungen waren zusatzlich wichtig. Bild: Dirk
Schmidt Sommer 2017
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Abbildung 3.58 Michelstadt im Odenwald: Diese Halbschranke dient der zeitweisen
Verkehrsberuhigung in der historischen Altstadt. Zu den rechts angegebenen Zeiten
ist der Durchgang fiir motorisierte Fahrzeuge gesperrt. Was die Sichtbarkeit angeht,
ist diese Schranke vorbildlichst abgesichert. Neben der rot-weiBen Signalfarbe wurde
die Schranke zusatzlich mit Signalleuchten ausgestattet. Wenn solch eine Schranke
im Stadtbild stort, kann ein elektrisch versenkbarer Poller eine Alternative sein. Bild:
Dirk Schmidt 08-2017

Eine besondere Schrankenkonstruktion findet sich sonst noch auf dem Havelradweg. Um das
befahren eines Deichwegs mit KFZ zu unterbinden wurde hier eine Schranke mit Aussparung
aufgestellt (Abbildung siehe Artikel ,Kurioses Schild am Havel-Radweg® in der Markischen
Allgemeinen vom 7. Mai 2018 - abgerufen in 2023).

Ob die Aussparung allerdings fiir Kinderanhdnger und Mehrspurer breit genug ausfallt, ist
unklar. Fahrbar ist diese Aussparung fiir Tourenrader sowieso eher nicht, da unten das holprige
Stahlteil der Schranke zu finden ist. Von solchen Konstruktionen daher am Besten Abstand
nehmen.
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3.19 19: Ortsverbindung Musterdorf - Heimstadt: feh-
lender Radweg

Istzustand:

Entlang der stark befahrenen Landstrafie L 2250 fehlt zwischen Musterdorf und Heimstadt eine
Sicherung des Radverkehr. Der Liickenschluss ist etwa 3 km lang.

Vorschlag:

Errichtung einer straflenbegleitenden Radverkehrsanlage mit 2,5 m Breite in Asphalt und weiflen
Randmarkierungen. Soll in Teilen landwirtschaftlicher Verkehr die Strecke mit nutzen, so sollten
hier 3,5 m Breite gewédhlt werden (mindestens allerdings 3 m).

Am Orteingang Musterdorf sollte eine Querungshilfe mit guter Befahrbarkeit fiir den Rad-
verkehr entstehen (gute befahrbare Winkel und ausreichend grofie Aufstellfliche mit mindes-
ten 3 m, besser 4 m Aufstelllinge, die auch Radgespanne bis 3 bzw. 3,5 m fasst (wie z. B.
Kinderwagen-Anhénger-Gespanne usw.).

Abbildung 3.59 Bestand ohne Radweg Abbildung 3.60 Blick auf die neue Radverkehrs-
anlage. Anmerkung: Die weiBen Randlinien wurden
hier nicht extra dargestellt. Die Radverkehrsanla-
ge wurde komfortabel und sicher durch Entwasse-
rungsgraben und Baumallee von der viel befahrenen
L 2250 abgesetzt.
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Erlauterung zu Punkt 19: bedarfsgerechte straflenbegleitende Radverkehrsanlagen
auflerorts

In den Musterlosungen der Bundesldnder werden meist auch 2,5 m Breite als Mindestbreite
fiir bedarfsgerechte und sichere Radverkehrsanlagen entlang von Strafien auflerorts gefordert.
So findet sich dieses Mafl auch in den Musterlosungen und Qualitétsstandards zum Radnetz
Hessen (siche Musterblétter RV-7 / RV-8 ab PDF-Seite 148). Hier werden auch weifle Rand-
markierungen gefordert.

Der Mindestabstand zur Strafle sollte dabei 1,75 m betragen. Nach Erfahrung der Autoren fiihlt
man sich allerdings mit etwas mehr Abstand zur Strafle sicherer. Bei etwas mehr Abstand kann
z. B. der Entwésserungsgraben fiir die Landstrafle zwischen Radweg und Strafle gelegt werden.
Der Graben schiitzt den Radverkehr auch substanziell vor Kfz, die bei Unfallen evtl. auf den
Radweg geraten.

Zusatzlich kann zwischen Graben und Radweg bei noch fehlender Begriinung des Straflenzugs
eine Baumallee erginzt werden. Zum Radweg hin ist dabei natiirlich auf einen ausreichenden
Wurzelschutz zu achten (z. B. durch eine maschinell senkrecht im Erdreich verlegte Wurzel-
schutzfolie, siehe auch entsprechendes Video auf Youtube hier).
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Abbildung 3.61 alterer viel zu schmaler Zweirichtungsradweg auBerorts.
Die Strecke diirfte positiv geschatzt maximal 1,2 m bis 1,3 m breit sein.
Die Benutzungspflicht mit Zeichen 240 ist bei dieser Breite eigentlich nicht
mehr zuléssig. Das GrenzmaB betragt hier nach StVO-VWV fiir Zeichen 240
gemeinsamer Geh- und Radweg auBerorts 2 m. Ferner kommt hier hinzu
das es sich hier um eine ruhigere LandstraBe Handelt. Radsportler sind hier
in jedem Fall besser auf der StraBe aufgehoben. Bild: Dirk Schmidt 2007
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Abbildung 3.62 Schotterpiste fiir MTB oder Gravelbike, aber sicher kein
bedarfgerechter straBenbegleitender Radweg. Die Benutzungspflicht mit
Zeichen 240 ist bei dieser Breite und vor allem diesem Ausbauzustand in
Schotter natiirlich eigentlich auch nicht mehr zulassig. Das GrenzmaR be-
tragt hier nach StVO-VWV/|fiir Zeichen 240 gemeinsamer Geh- und Radweg
auBerorts 2 m. Ferner fordert die StVO-VWYV eine entsprechende Befahrbar-
keit, die hier aufgrund Schotterdecke nicht gegeben ist. Bild: Dirk Schmidt
2007
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Fahrbahnrandmarkierungen

Wie erwahnt sollen nach den hessischen Musterlosungen strafienbegleitende Radwege Fahrbahn-
randmarkierungen erhalten. Dies wurde bei dieser Strecke nahe Bad Schwalbach umgesetzt.

Hier hat man die Fahrbahn durchgehend mit weiflen Fahrbahnbegrenzungslinien gekennzeich-
net. Vorbildlich!

Abbildung 3.63 Radweg ist aufgrund seiner Fahr-  Abbildung 3.64 Radweg ist aufgrund seiner Fahr-
bahnrandmarkierungen gut zu erkennen. Die Weg- bahnrandmarkierungen gut zu erkennen (Bild: Swen
breite diirfte grob geschatzt auch um die 2,5 m Schneider 2020).

betragen und ist damit ausreichend. (Bild: Swen

Schneider 2020).
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3.20 20: Querung B 5 auf der Ortsverbindung Seeberg -
Musterstadt Bahnhof

Istzustand:

Aktuell gibt es fiir den Radverkehr hier am stark befahrenen Ortseingang der B 5 keine Que-
rungshilfe. Der Kfz-Verkehr hélt ferner oftsmals das Limit von 50 km/h ortseinwérts ab dem
Ortseingangsschild nicht ein.

Vorschlag:

Errichtung einer geteilten Fahrbahn mit Mittelinsel. Die Mittelinsel bremst die Kfz durch die
enthaltene Fahrspurverwenkung ortseinwarts wirksam ab. Ferner sollte die Mittelinsel eine Que-
rungshilfe fir den Fuf}- und Radverkehr beinhalten. Die Breite der Aufstellfliche und damit der
Mittelinsel sollte mindestens 3,5 m betragen. So konnen auch Fahrrad-Kinderanhéngergespanne
hier sicher aufgestellt werden.

Abbildung 3.65 Die Seeberger StraBe ist als Sack- ~ Abbildung 3.66 Die Seeberger StraBe wurde mit
gasse fiir den Radverkehr beschildert. dem entsprechenden Schild als durchlassig auch fir
den Radverkehr gekennzeichnet.

Erlauterung:

Zu Hohe Geschwindigkeiten an Orteingéngen treten ofter auf. Gleichzeitig fehlt an stéirker
befahren Strecken ofter eine Querungshilfe fiir die Nahmobilitat zu Fufl und per Fahrrad. Denn
hier enden o6fter einseitige straflenbegleitende Radverkehrsanlagen, die von auflerorts kommen.

Aber auch ohne iiberortliche straenbegleitende Radverkehrsanlage kann, wie im Fall Muster-
stadt Querungsbedarf bestehen. Den hier kreuzt im Bereich des Ortseingangs eine Nebenroute
die Hauptstrafle.

Im Fachbuch wird das Thema fahrrad- und fufigdngerfreundliche Ortseingénge in Abschnitt
11.2 Wechsel der Fiihrungsform behandelt. Als Beispiel mit Bild findet sich hier der Orts-
eingang Metterzimmern.
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3.21 21: Strecke Mittelsee-Radweg bei Seehof Richtung
Bad Mittelsee

Istzustand:

Aktuell findet sich hier ein naturnaher Spurweg mit tieferen Schotterspuren. Die Strecke ist
aktuell ein landwirtschaftlicher Weg. Bereits heute wird die Route inoffiziell von Radausfliiglern
mit Ziel Bad Mittelsee genutzt. Fiir Fahrrad-Kinderanhdnger-Gespanne und mehrspurige Rader
ist die Strecke aktuell nur mit groffen Anstrengungen nutzbar. Besonders fiir diese Fahrradarten
holpert es hier sehr stark.

Vorschlag:

Asphaltierung der Strecke auf mindestens 3 m, besser 3,5 m Breite.

Naturnaher: Alternativ konnte auch ein befahrsgerechter Spurweg mit je 1,25 m breiten Spuren
und 1 m Griinstreifen in der Mitte entstehen.

Abbildung 3.67 Bestand mit naturnahem Schot-  Abbildung 3.68 Die Strecke wurde in einen asphal-
terspurweg nach Bad Mittelsee tierten Spurweg ausgebaut.

Erlauterung Spurwege:

Wichtige beim Thema Spurweg: Die Spurbreite von 1,25 m ist nach Fachsicht ein unteres
Grenzmaf fiir noch taugliche Spurwege. Bei dieser Spurbreite konnen die meisten Radanhénger
wie Kinder-Anhédnger-Gespanne mit Breiten von 0,8 bis 0,9 m Breite die Einzelspur noch recht
sicher nutzen, ohne seitlich auf das Bankett zu geraten.

Den Autoren sind bisher bundesweit Stand Mai 2024 leider keine Spurwege bekannt, die die
hier vorgeschlagene Spurbreite von 1,25 m bei einem Mittelstreifen von 1 m besitzen. In der
Regel besitzen sind die meist betonierten Spurwege zu schmale Spuren.
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3.22 22: Fehlende Sicherung des Radverkehrs auf der
Ortsverbindung von Musterdorf nach Kleinheim

Istzustand:

Fehlende Sicherung des Radverkehrs auerorts entlang der stark befahrenen Kreisstrafie K 100.

Vorschlag:

Bau einer straflenbegleitenden Radverkehrsanlage. Die Strecke sollte mindestens 2,5 m Breit
in Asphalt ausgefithrt werden. Weilen Randmarkierungen sind vorzusehen. An den Enden der
Radverkehrsanlage sind bedarfsgerechte Querungshilfen zu schaffen, da die Kreisstrafle stérker
befahren ist.

Verkehrsfreigaben: Da es sich um eine kiirzere Strecke (900 m) auflerorts handelt, sollte es keine
Benutzungspflicht geben. Radsportler nutzen hier besser die Strafle. Denn Sie miissten sonst
fiir eine recht kurze Strecke in Fahrtrichtung Musterdorf zweimal die Strafle queren. Die neue
Strecke mit Zeichen 260 fiir Kfz sperren und mit Zusatzschild Elektrokleinstfahrzeuge frei fiir
E-Scooter frei geben.
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Abbildung 3.69 Bestand ohne Sicherung des Rad- Abbildung 3.70 Der Radweg wurde errichtet.
verkehr
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3.23 23: Fehlende Sicherung des Radverkehrs auf der
Hauptroute von Heimhausen nach Heimstadt

Istzustand:

Aktuell fehlende Sicherung des Radverkehrs aulerorts entlang der stark befahrenen Landstrafle
L 2330.

Vorschlag:

Bau einer stralenbegleitenden Radverkehrsanlage. Die Strecke sollte mindestens 2,5 m Breit in
Asphalt ausgefithrt werden.

Heimhausen Heimhausen

Flughafen . " Flughafen
Oberstadt /| #%: Oberstadt

Mobilien | & Mobilien

Abbildung 3.71 Bestand ohne Radweg Abbildung 3.72 Die Radroute wurde errichtet.
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3.24 24: Radpendlerroute Heimstadt / westlicher Stadt-
bereich - Oberstadt-Mitte

Istzustand:

Zwischen Heimstadt / westlicher Stadtbereich und Oberstadt-Mitte fehlt eine sichere Verbin-
dung fiir den Alltagsradverkehr. Die Infrastruktur ist hier bisher komplett auf das Auto ausge-
legt.

Vorschlag:

Bau einer Radverbindung zwischen Heimstadt / westlicher Stadtbereich und Oberstadt-Mitte.

Die Strecke sollte parallel der L 2330 gefithrt werden. Dafiir ist eine neue Unterfithrung unter der
A2 notwendig. Im Querschnitt sollte eine Separation zwischen Rad- und Fufiverkehr angelegt
werden (Radfahrbahn min. 3 m Breite, Gehbereich min. 2 m breite).

In Heimstadt bietet sich eine Anbindung iiber den Stidpark an. Denn in der Ortsdurchfahrt der
der 1.3230 besteht kein Platz fiir ausreichend breite Radverkehrsanlagen.

Auch unter der Bahn ist eine neue Unterfithrung erforderlich. Hier erfolgt dann die Biindelung
mit der Radpendlerstrecke aus Musterstadt Richtung Hauptbahnhof Oberstadt.

Abbildung 3.73 Bestand ohne Radroute Abbildung 3.74 Eine attraktive Radroute wurde
errichtet.
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3.25 25: Radpendlerroute Heimstadt-Ost - Oberstadt-
Mitte

Istzustand:

Zwischen Heimstadt / 6stlicher Stadtbereich und Oberstadt-Mitte fehlt eine sichere Verbindung
fiir den Alltagsradverkehr. Die Infrastruktur ist hier bisher komplett autogerecht gestaltet.

Vorschlag:

Bau einer Radverbindung zwischen Heimstadt / westlicher Stadtbereich und Oberstadt-Mitte
(Biirostadt).

Die Strecke sollte direkt gefithrt werden. Dafiir ist eine neue Unterfithrung unter der A2 not-
wendig. Im Querschnitt sollte eine Separation zwischen Rad- und Fuflverkehr angelegt werden
(Radfahrbahn min. 3 m Breite, Gehbereich min. 2 m Breite).

Im Bereich der K220 ist aufgrund der Verkehrsbelastung eine Halbierung des Querschnitts
fiir den Kfz-Verkehr moglich. Die westliche Strafienseite sollte in eine Fahrradstrale umgebaut
werden.

Abbildung 3.75 Bestand ohne Radroute. Abbildung 3.76 Eine attraktive Radroute wurde
errichtet.

79



3.26 26: Aufthebung Benutzungspflicht auf Radweg au-
3erorts zwischen Musterstadt und Musterdorf

Istzustand:

Aktuell findet sich hier eine schmélere Strecke im Zweirichtungsverkehr mit Zeichen 240 als
kombinierter Geh- und Radweg. Die Oberflédche ist schon alter aber noch befriedigend.

Vorschlag:

Aufhebung der Benutzungspflicht. Ziigige Radfahrer sind auf dieser kurzen Strecke sicherer auf
der Fahrbahn aufgehoben. Anordnung von Zeichen 260 mit Zusatzschild Elektrokleinstfahrzeuge
frei. Die kurze 800 m lange Auflerortsstrecke der Landstraie L2250 sollte auf Tempo 60 begrenzt
werden. So wird sicher gestellt, das Tempo 30 an den Ortseingdngen eingehalten wird.

Abbildung 3.77 Bestand mit Zeichen 240 auBer-  Abbildung 3.78 Aufhebung der Benutzungspflicht.
orts.
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3.27 27: Aufhebung Radwegebenutzungspflicht in Orts-
durchfahrt Musterdorf L2250

Istzustand:

Ein schmaélerer benutzungspflichtiger kombinierter Geh- und Radweg ist vorhanden (Widmung
mit Zeichen 240). Die Breite betragt nur 2 m. Am 6stlichen Ortsausgang steht zudem eine sehr
enge und schlecht sichtbare Umlaufsperre auf dem Radweg

Vorschlag:

1.: Aus Platzgriinden ist eine Verbreiterung nicht moglich. Daher Aufthebung der Radwegebe-
nutzungspflicht. Da sich der Fulverkehr stark in Grenzen hélt kann der Weg vom langsameren
Radverkehr weiter genutzt werden. So wird eine zweimalige Fahrbahnquerung in der Orts-
durchfahrt vermieden. Kennzeichnung des Gehwegs innerorts fiir den langsameren Radverkehr:
entweder mit weiflen Bodenpiktogrammen kom. Geh- und Radweg oder Widmung als Gehweg
- Radfahrer frei.

2.: Sinnvoll wére auch eine Freigabe fiir Elektrokleinstfahrzeuge.

3.: In der Ortsdurchfahrt wére als duale Fiihrungsform Tempo 30 Sinnvoll. Tempo 30 wurde
auch bereits von Anliegern unabhéngig von Radverkehrsbelangen gefordert. Mit den neuen
Gesetzesdnderungen im Straflenverkehrsrecht auf bundesebene ist jetzt endlich Tempo 30 auch
zur Sicherung des Radverkehrs / zur Bessererung der allgemeinen Verkehrssicherheit auch auf
Hauptstrafien, Ortsdurchfahrten von klassifizierten Straflen, rechtssicher moglich.

4.: Auf der Fahrbahn kénnte optional noch eine Piktogrammspur den Kfz-Verkehr darauf
hinweisen, das Fahrrader hier jetzt auch die Fahrbahn nutzen diirfen.

5.: Die Umlaufsperre ist ersatzlos abzubauen, da sie schlicht iiberfliissig ist. Der Radverkehr ist
hier als miindiger Verkehrstrager zu behandeln. Dem Radverkehr sollte hier so viel Vertrauen
entgegen gebracht werden, das er sich an dieser tibersichtlichen Stelle auch ohne Umlaufsperre
an den Vorrang der Landstrale beim Einféddeln halt. Mit neuem Radweg auflerorts entfillt das
Einfadeln hier mittelfristig sowieso bzw. es ist ein gesicherter Ortseingang mit Fahrbahnteiler
zur Geschwidigkeitsbremsung und Querugnshilfe fiir den Rad- und Fufiverkehr notwendig.

6.: Die bisher nur weifl markierte Furt am Oberstiadter Weg sollte rot eingefirbt werden. Zu-
sétzlich sollte ein grofies weifles Radpiktogramm mit zwei grolen Pfeilen auf den Zweirichtungs-
radverkehr hinweisen. Diese zusétzliche Absicherung ist hier wichtig, da die Sichtwinkel durch
die Grundstiickseinfriedungen (H6here Hecken) hier stark eingeschrankt sind.
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Abbildung 3.80 Ortsdurchfahrt mit allen umgesetzten Punkten. In der Realitat wird
man so wahrscheinlich nicht alle Punkte umsetzen.
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3.28 28: Fahrradparken Stadtmitte Musterstadt

Istzustand:

Fehlende Fahrradparkmoglichkeiten in der Ortsmitte am Kirchplatz

Vorschlag:

Mit dem angedachten Umbau der Ortsmitte sollten hier Bligelsténder errichtet werden.

Abbildung 3.81 Bestand ohne Fahrradparkplatze Abbildung 3.82 In der verkehrsberuhigten Stadt-
mitte wurden nun auch Fahrrradstander errichtet.

Erlauterung:

Das Thema Fahrradabstellanlagen ist im Kapitel 13 - Fahrradparken naher beschrieben.
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3.29 29: Ortsdurchfahrt Kleinheim ohne Sicherung des
Radverkehr

Istzustand:

Die Ortsdurchfahrt Kleinheim ist eine Substanziell befahrene Strecke auf der B 50 und K 100
mit Tempo 50. Fur die Anlage von Radverkehrsanlagen ist kein Platz. Von den Anliegern wird
unabhéngig von der Radverkehrsfithrung bereits eine Geschwindigkeitsreduzierung gefordert.

Vorschlag:

Sinnvoll wéare die Anordnung von Tempo 30. Aufgrund der beengten Situation hat die zustan-
dige Straflenverkehrsbehorde bereits grundsétzlich ihre Zustimmung signalisiert.

Abbildung 3.83 aktuell: Ortsdurchfahrt Kleinheim  Abbildung 3.84 Ortsdurchfahrt Kleinheim mit
mit Tempo 50 Tempo 30

Erlauterung:

Stand Sommer 2023 méchten Kommunen in Deutschland 6fter Teile Threr innerértlichen Haupt-
straflen bzw. Kernbereiche ihrer Ortsdurchfahrten mit Tempo 30 etwas sicherer gestalten. Ak-
tuell ist dies aufgrund Gesetzeslage auf Bundesebene nicht moglich. Es wére hier sehr wichtig
die StVO bzw. das iibergeordnete Straflenverkehrsgesetz anzupassen. Mit Stand Mai 2024 sind
wohl Anderungen im deutschen Verkehrsrecht geplant. Ob damit dann auch mehr Tempo 30
auf Hauptstralen moglich wird, ist unklar.

84



3.30 30: Ortsverbindung Seehof bzw. Seeberg - Muster-
stadt abseits der Kreis- und Bundesstrafle

Istzustand:

Aktuell verlauft hier ein Wiesenweg bzw. eine Schotterstrecke fiir den landwirtschaftlichen
Verkehr.

Vorschlag:

Ausbau als alltagstaugliche Radroute mit 3 m breiter Asphaltdecke. Neben der Strecke Seeberg
- Seehof sollten also auch die Anschliisse zum Lebenmittelmarkt und zur Industriestrafe in
Asphalt alltagstauglich hergerichtet werden. Denn die Strecke aus Seehof eine attraktive Di-
rektverbindung von Seehof Richtung Bahnhof Musterstadt sowie zum Lebensmittelmarkt. Aus
Richtung seeberg kann ebenfalls der Lebensmittelmittel sowie auch das Gewerbegebiet an der
Industriestrale direkt erreicht werden..
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Abbildung 3.85 Bestand mit Wiesenwegen Abbildung 3.86 Die Verbindung wurde ausgebaut.
Auch die beiden wichtigen Anschliisse Richtung
Musterstadt sind nun im Alltag gut nutzbar.
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3.31 31: Ortsverbindung Seehof - Musterstadt: Radweg
an der K 50 (auflerorts)

Istzustand:

Aktull verlduft hier ein benutzungpflichtiger, kombinierter Geh- und Radweg (Zeichen 240).
Das Bauwerk besitzt eine Breite von etwa 1,5 m bis 1,6 m. Die Strecke ist mit einer wasserge-
bundenen Feinschotterdecke ausgebaut. Bei bzw. nach Regen finden sich zum Teil noch langer
stehende , Pfiitzen“ bzw. ,Matschstellen* auf der Strecke.

Vorschlag:

1. Aufthebung der Radwegebenutzungspflicht. Zum Beispiel sind 35 km/h bis 40 km/h schnelle
Straflenradsportler sicherer auf der nur méaflig gefahrenen Kfz-Fahrbahn der K150 aufgehoben.
Neue Kennzeichnung des Radwegs mit Zeichen 260 ,Verbot fiir Kraftfahrzeuge* und Zusatzzei-
chen | Elektrokleinstfahrzeuge frei®.

2. Ausbau auf mindestens 2,5 m Breite in Asphalt. Wichtig ist ein ausreichender Wurzelschutz
zur Baumreihe. Auch mit Ausbau sind an der nur méafig befahrenen Kreisstrae schnelle Rad-
sportler sicherer auf der Fahrbahn aufgehoben. Daher auch mit Ausbau keine Benutzungspflicht
mehr.

Abbildung 3.87 Bestand als benutzungspflichtiger =~ Abbildung 3.88 Der Radweg wurde neu ausgebaut.
Schotterradweg Ferner besteht keine Benutzungspflicht mehr, da die
KreisstraBe nach Seehof nur maBig befahren ist.
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3.32 32: Musterstadt Stadtmitte: Freigabe Radverkehr
in der Alten Gasse

Istzustand:

Die schmalere Altstadtgasse ist aktuell mit Zeichen 250 (Fahrverbot fiir Fahrzeuge aller Art)
und Zusatzzeichen Anlieger frei beschildert. Damit darf durchfahrender Radverkehr die Gasse
nicht nutzen. Die Gasse ist im Netzentwurf allerdings Bestandsteil einer tiberregionalen Haupt-
route durch Musterstadt.

Vorschlag:

Einrichtung einer 20er Zone und Montage Zusatzschild Radfahrer und Anlieger frei. Zusétzlich
die Strecke mit entspr. Zusatzzeichen fiir Elektrokleinstfahrzeuge freigeben.

Abbildung 3.89 Die Alte Gasse ist aktuell nur fiir ~ Abbildung 3.90 Die Alte Gasse ist mit der Kon-
Anlieger frei gegeben. zeptumsetzung nun fir den durchfahrenden allge-
meinen Radverkehr frei gegeben.

Erlauterung

Optimal wére hier aufgrund der schmalen Gehwege bzw. faktisch nicht vorhandenen Gehbe-
reiche eigentlich eine Begegnungszone Tempo 20 nach Schweizer Vorbild. Bisher gibt es ein
entsprechendes Verkehrszeichen in Deutschland und damit auch in der Region Mobilien leider
nicht.
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3.33 33: Musterstadt - Strafle ,,Hinter der Schule‘: Durch-
lassigkeit fiir den Radverkehr

Istzustand:

Aktuell Nebenstrafie mit Einbahnregelung bei Tempo 50. Die Nebenstrafle ist Bestandteil der
Ortsverbindung Bahnhof Musterstadt - Seehof. Mit dieser Verbindung kann der stiarker befah-
rene Stadtkern von Musterstadt hier siidlich umfahren werden. Ferner ist die Strecke fiir den
ortlicher Schiilerradverkehr relevant.

Vorschlag:

Einrichtung einer Tempo 30 Zone inklusive der 6stlich anschlieBenden Bahnhofsstrafie. Freigabe
der Einbahnstrafle in der Strafle ,,Hinter der Schule“ fiir den Radverkehr in Gegenrichtung. Bei
Tempo 30 ist dies verkehrsrechtlich moglich. Die Fahrbahn in mit knapp 4 m ausreichend breit.

Abbildung 3.91 Bestand StraBe ,Hinter der Schu-  Abbildung 3.92 Die StraBe wurde als Teil der Ver-

le" mit Tempo 50 ohne Fahrradfreigabe kehrsberuhigten Stadtzentrums von Musterstadt
neu als Tempo 30 Zone ausgewiesen. Ferner kdnnen
mit Tempo 30 nun Radfahrer gegen die Einbahnstr.
fahren.
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Erlauterung zum Thema Einbahnstrafle Radfahrer frei

Die Freigabe von Einbahnstraflen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung hat sich bereits vie-
lerorts in der Verkehrspraxis bewéhrt und findet in der Mehrzahl der deutschen Stddten und
Gemeinden bereits erfolgreich Anwendung.

Mit diese Maflnahme lasst sich vor allem in engen Stadt- und Ortslagen die Durchléssigkeit
und FeinerschlieBung fiir den Radverkehr verbessern. Oftmals lassen sich durchgéingige Netze
in verdichteten Innenstadtlagen auch erst mit Einsatz dieses Instrumentes schaffen.

Grundvoraussetzungen fiir die Freigabe von Einbahnstrafien in Gegenrichtung kurz zusammen-
gefasst:

e Tempo 30

« verbliebene Fahrgassebreite in der Regel 3 m (besser etwas mehr). In Ausnahme sind bei
wenig Schwerverkehr / weniger KFZ-Verkehr auch Fahrgassenbreiten von knapp unter
3 m noch ausreichend. Fiir eine umfassend komfortable Begegnung Radverkehr und Kfz
benotigt allerdings mindestens eine etwa 3,5 m bis 4 m breite Fahrgasse.

o geringer Schwerverkehrsanteil (in Tempo 30 Zonen von Siedlungsgebieten ist der Schwer-
verkehr in der Regel nicht relevant).

Im einfachsten Fall wird einfach die entsprechende Beschilderung ergéanzt: An allen Einbahn-
zeichen des freizugebenen Straflenzugs muss das Zusatzeichen 1022-10 ,Radfahrer frei“. Die
Fithrung des Radverkehrs erfolgt im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Diese unkomplizierte
Variante ohne bauliche Mafinahmen wurde bisher bei der Mehrzahl der freigegebenen Einbahn-
stralen angewendet.

Des weiteren kann der Radverkehr natiirlich auch auf eigenen Radverkehrflichen gegen die KFZ-
Fahrtrichtung gefithrt werden (z. B. bei relevantem Schwerverkehrsanteil). Nutzen viele KFZ
die Strafle und / oder ist die Stadtebauliche Situation im Eingangs-/ und oder Ausgangbereich
untibersichtlich, so kann auch eine bauliche Einfidelung des Radverkehrs in den / aus dem
Straflenzug realisiert werden.

Die ERA 2010 informiert im Kapitel 7 ,,Radverkehr gegen die Einbahnrichtung auf der
Fahrbahn* ab Seite 62 ausfiihrlich zum Thema.

Ferner gibt es eine Studie der Unfallforschung der Versicherer zum Thema. Untersucht wurde
die Verkehrssicherheit von Fahrradstrafien und gedffneten Einbahnstrafle: Fazit beziiglich Ein-
bahnstralen: ,Die Untersuchung zu gedffneten Einbahnstrafien zeigte, dass diese grundsdtzlich
sehr sicher sind. Es gibt jedoch auch hier Optimierungspotenzial. “ Weiteres siche Ubersicht
zur Studie auf udv.de - abgerufen im Sommer 2022.
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Beispiele Einbahnstrafle Radfahrer frei in Gegenrichtung:
Einbahnstrafle Radfahrer frei nicht StVO-Konform

Fiir die rechtssichere Freigabe von Einbahnstraflen miissen natiirlich amtliche, StVO-konforme
Zusatzschilder genutzt werden. Im folgenden Motiv ist das nicht der Fall:

| ausgenommen | &
Radfahrer

Abbildung 3.93 gefunden: nicht StVO-Konforme Freigabe einer EinbahnstraBe fir
den Radverkehr (Bild: Dirk Schmidt 06-2015

Einbahnstrafle Radfahrer frei als Fahrradstrafle

In Frankfurt / Main wurde die Tongesgasse als Fahrradstrafie mit teilweise Einbahnfunktion
fiir den KFZ-Verkehr eingerichtet. Im Einfahrtsbereich wurde Stand 2016 eine geschiitzte Ein-
fahrt fiir den Radverkehr realisiert. In die Mafinahme ist ein baulich angehobener Zebrastreifen
integriert worden.

L | |

Abbildung 3.94 Warum der Zebrastreifen nicht auch lber die Radfahrbahn gefiihrt
wurde ist umklar. Im Sinne einer eindeutigen, sicheren Verkehrsregelung zugunsten des
FuBverkehrs wére dies sinnvoll. Geo 50.11344 8.68399. Bild: Dirk Schmidt 04-2016.
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Kassel Trankepforte:

Einbahnstrafle Radfahrer frei - so bitte nicht: In der Kasseler Trankepforte wurde als wich-
tiger Liickenschluss dieser Gehweg fiir den Radverkehr freigegeben. Die Strecke verlauft Stand
2016 bergab zwischen mehreren seitlichen Hauseingangen und Léngsparkern am Fahrbahnrand.
Ferner ist der Gehweg auch nicht tiberméafig Breit (im Prinzip wohl etwa Mindestbreite von
2,5m nach den Regelwerken). Wie unten im Bild zu sehen passen zwei Fufligénger gerade gut
nebeneinander. Die Strecke ist durch ihre Innenstadtlage zudem verstarkt vom Fuiverkehr fre-
quentiert. Fiir eine sichere Losung hétte der Radverkehr in Gegenrichtung auf die Fahrbahn
verlagert werden miissen.

Losungsansatz: Umwidmung des Langsparkbereichs in einen Radfahrstreifen gegen die Ein-
bahnstrafie. Im Bereich dieses Streifens sollte man das Pflaster noch durch Asphalt ersetzen.
Besser gegen potentielles Zuparken wére eine geschiitzte Radspur. Parkplétze gibt es iibrigens
wenige Meter links auflerhalb des Bildbereichs noch Diverse. Direkt links an der Strafenflucht
der Abbildung liegt die Markthalle mit Parkdeck / Parkplatz.

Abbildung 3.95 Blick auf die gefdhrliche Radverkehrsfiihrung bergab auf dem Geh-
weg. Geo: 51.31522 9.50207, Bild: Swen Schneider 02-2016.
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3.34 34: Radwegweisung am Standort Ortseingang See-
dorf Ost

Istzustand:

Der Zielwegweiser Richtung Seehof ist nicht optimal lesbar, da er in einer suboptimalen Position
am Schilderbaum hangt.

Vorschlag:

Das Schild Richtung Seehof sollte ganz nach oben an den Schildermast montiert werden.

N T T
\ - rﬁﬁj ! (.

Y

' 8 Stadtlingen
7 0,5 Kuhdorf / Kirche
<

Oberstadt
Musterstadt

lmtAarmarAa~na im NMAahiliAan: .

lmtAarmarAn~na im AMAahiliAan:

Abbildung 3.96 Das oberste Schild ist schlecht les-  Abbildung 3.97 Die Beschilderung wurde geén-
bar. dert.

Erlauterung:

An T-Knoten wurde der abzweigende, mittlere Pfeilwegweiser zum Teil falsch montiert: Der
mittlere Wegweiser gehért immer ganz nach oben. So wird keine weitere Beschilderung verdeckt.
Und die evtl. verstarkt in den Verkehrsraum zeigende Wegweisung hangt moglichst weit oben. In
Fufigdngerbereichen bzw. iiber Radfahrbereichen miissen mindestens 2,5 m unter den Schildern
verbleiben.

Abbildung 3.98 T-Knoten falsch beschildert: der ~ Abbildung 3.99 Hier wurde korrekt montiert: die
mittlere Pfeilwegweiser verdeckt die weitere Be- abzweigenden Wegweiser hangen oben. (Bild: Dirk
schilderung (Bild: Dirk Schmidt 04-2016). Schmidt 04-2016).
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3.35 35: Querung Mittlach auf der Hauptroute Muster-
stadt - Grof3heim bzw. Ortsverbindung Kleinhau-
sen - Musterstadt

Istzustand:

Auf dieser wichtigen Hauptverbindung muss der Radverkehr heute die gefahrliche, starker mit
Kfz-Verkehr belastete Bundesstraflie B 5 auBerorts nutzen. Ferner muss heute auf der stark
belasteten Bundesstrafie Kleinheim durchquert werden. Im weiteren Verlauf muss heute die
Stark befahrene B 8 durch Kleinhausen nach Grolheim genutzt werden. sowohl B5 wie auch B
8 sind aufgrund der Verkehrsbelastung heute fiir den Radverkehr sehr geféhrlich.

Vorschlag:

Im Bereich Kleinhausen - Musterstadt / Kleinheim koénnte eine attraktive Direktverbindung
iiber die alte Bahnbriicke entstehen. Die Bahntrasse ist bereits lange stillgelegt und besitzt
rechtlich nicht mehr den Status einer Bahntrasse (Strecke bereits entwidmet). Pliane zur Wie-
derinbetriebnahme bestehen ebenfalls nicht. Die Sanierung des Briickenbauwerks ware natiirlich
eine umfangreichere Mafinahme. Als iiberregional bedeutender Liickenschluss in einem sicheren
und attraktiven Radverkehrsnetz der Region Mobilien ist der Aufwand allerdings zielfiihrend.

Auch der Radtourismus wiirde profitieren. Uber die neue Strecke wiirde der angedachte Mittelsee-
Radweg rund um den See verlaufen.

Abbildung 3.100 Bestand: Es fehlt eine sichere ~ Abbildung 3.101 Die Strecke tber die alte Bahn-
Verbindung zwischen den Orten. briicke wurde in Asphalt ausgebaut.

93



3.36 36: Schlecht sichtbare Briickengeliander auf der Orts-
verbindung von Seehof nach Seeberg

Istzustand:

Am Wirtschaftsweg gibt es einen Grabenbriicke mit grauen Absturzsicherungen ohne Abstand
direkt an der Fahrbahn. Die grauen Gelédnder kénnen vom Radverkehr tibersehen werden, da
der Standpunkt unbeleuchtet ist. Auch in der Fahrradbeleuchtung ist ein solch graues Geldnder
von dunklem Hintergrund mangels Kontrast nur schwer zu erkennen.

Vorschlag:

Daher sollten die Gefahrenstellen nachtraglich unbedingt mit rot-weiflen Reflektorbaken verse-
hen werden (insgesamt mit vier Reflektorbaken).

Abbildung 3.102 Die grauen Gelander kdnnen vom Abbildung 3.103 Die Gelander wurden mit Reflek-
Radverkehr iibersehen werden, da der Standpunkt torbaken versehen.

unbeleuchtet ist. Die Gelander stehen ohne Abstand

direkt an der Fahrbahn.

Erlauterung Gefahrenpunkt Gelanderstofle:

Fahrbahnnahe schlechte sichtbare Gelanderstofle stellen insbesondere an unbeleuchteten Punk-
ten eine Gefahr da. Auf unbeleuchteten Strecken sind sie trotz Fahrradlicht evtl. nur schwer zu
erkennen.

Dies ist z. B. auf kleinen Briickenbauwerken auf unbeleuchteten Radstrecken auflerorts an Wirt-
schaftswegen der Fall.

Daher sollten solche Gefahrenstellen nachtréglich unbedingt mit rot-weilen Reflektorbaken ver-
sehen werden.

Ist das Gelander um einen Sicherheitsraum von 0,5 m zuriickgesetzt vom Fahrbahnrand auf-
gestellt, kann evtl. auf eine Sicherung mit Reflektorbaken verzichtet werden. Dies ist von der
ortlichen Situation abhéngig. Sinnvoll wéren allerdings hier dann Fahrbahnrandmarkierungen.
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Abbildung 3.104 gefihrliche GelanderstoBe eines braun , getarnten® Briickengelanders direkt
am Fahrbahnrand (auBerorts auf unbeleuchteter Strecke). Bild: Dirk Schmidt 2019.

Abbildung 3.105 Brandenburg: RVA Beeskow — Kriigersdorf entlang der B246: Vorbildliche
Absicherung der GelanderstoBe des griin ,, getarnten” Briickengelanders. Bild: Dirk Schmidt 2015.
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3.37 37: Offene Bankette im Bereich Ortseingang Seehof
am Abzweig der Verbindung nach Seeberg

Istzustand:

Am Abzweig gibt es ausgefahrene Bankette mit offenen Asphaltkanten. Es herrscht so erhohte
Sturzgefahr fiir den Radverkehr.

Vorschlag:

Asphaltierung der offenen, ausgefahrenen Bereiche.

-— e = em em - e .
- —

Abbildung 3.106 Aktuell gibt es hier offene ausge-  Abbildung 3.107 Die Bereiche wurden asphaltiert.
fahrene Bereiche mit Sturzgefahr fiir den Radver-
kehr.

Erlauterung offene Bankette:

Offene Asphaltbankette stellen besonders in Kurvenlage eine erhebliche Gefahr da.
Dies ist insbesondere auf unbeleuchteten Radstrecken auerorts Wirtschaftswegen der Fall.

Daher sollten solche Gefahrenstellen nachtriglich unbedingt mit einer verbreiterten Fahrbahn-
decke versehen werden.
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3.38 38: Offene Bankette im Bereich Ortseingang See-
berg am Abzweig der Verbindung nach Seehof.

Istzustand:

Am Abzweig gibt es ausgefahrene Bankette mit offenen Asphaltkanten. Es herrscht so erhohte
Sturzgefahr fiir den Radverkehr.

Vorschlag:

Asphaltierung der offenen, ausgefahrenen Bereiche.

A T TToe

Oberstadt 12
Musterstadt

limtAararAa~n~ in AMAahiliAan: limtAarmarAa~n~ inm AMAahiliAan:

Abbildung 3.108 offene ausgefahrene Bereiche mit ~ Abbildung 3.109 Die Bereiche wurden asphaltiert.
Sturzgefahr fiir den Radverkehr

Erlauterung offene Bankette:
Offene Asphaltbankette stellen besonders in Kurvenlage eine erhebliche Gefahr dar.
Dies ist insbesondere auf unbeleuchteten Radstrecken aulerorts Wirtschaftswegen der Fall.

Daher sollten solche Gefahrenstellen nachtréiglich unbedingt mit einer verbreiterten Fahrbahn-
decke versehen werden.
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3.39 39: Fehlendes Campingangebot fiir Rad & Zelt in
Musterstadt

Istzustand:

Im Bereich von Musterstadt gibt es aktuell kein Angebot um mit Fahrrad und Zelt legal iiber-
nachten zu konnen. Fiir Wohnmobile gibt es dagegen einen gut ausgestatteten Stellplatz hinter
der Kirche in Musterstadt / Kernstadt.

Vorschlag:

Errichtung eines kleinen personallosen Radlerzeltplatzes. Als Standort wiirde sich eine in kom-
munalen Besitz befindliche im Stadtteil Seehof anbieten. Auf der ruhig gelegenen Wiese nah
des Mittelsees steht auch ein prachtvoller alter Baumveteran.

Als Infrastruktur ist ein kleines Sanitdrgebaude mit Toiletten notwendig (am Besten auch mit
Dusche). Das Sanitargebédude sollte auch fir die allgemeine 6ffentliche Nutzung frei gegeben
werden. Denn im Bereich Seehof fehlt eine 6ffentliche Toilette.

Wichtig sind weiterhin Sitzgelegenheiten auf dem Geldnde. Die Bank-Tisch-Kombinationen
konnen sinnvollerweise tiberdacht werden. So kann man z. B. auch bei Regen entspannt Friih-
stiicken und muss dies nicht im Zelt auf dem Boden erledigen.

Die offene Wiese sollte eingefriedet werden. Dazu konnte eine Hecke angepflanzt werden.

Fiir die Bezahlung der Ubernachtungsgebiihr kénnte am Sanitirgebdude ein handelsiiblicher
Parkscheinautomat angebracht und entsprechend eingerichtet werden. Der Platz sollte nach
Benutzerordnung nur zu Fufl und mit dem Fahrrad zugénglich sein. Wer per Kfz zum Zelten
anreist kann problemlos auf dem nahen Parkplatz in Seehof parken.

Abbildung 3.110 Bestand ohne Radlerzeltplatz Abbildung 3.111 Das Fahrrad-Camping Seehof
wurde errichtet.
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Erlauterung:

Die Kombination Rad & Zelt wird im Radurlaub gerne von einer kleineren, aber durchaus
ebenfalls relevanten Zielgruppe genutzt. Einerseits sind dies Menschen, die nur ein sehr schmales
Urlaubsbudget zur Verfiigung haben, andererseits auch einfach Radurlauber, die Spafl an der
,Ubernachtung nah an der Natur“ haben.

Problem ist allerdings, dass in Deutschland das Netz von Campingplatzen teilweise sehr diinn
ist. Abseits der klassischen , Urlaubselemente* Wasser und Berge sind privat betriebene Cam-
pingplatze zum Teil Mangelware. Hintergrund ist wohl, das fiir kommerziell betriebene Plétze
einfach die relevante Nachfrage fehlt.

Wer allerdings beispielsweise mit dem Wohnmobil unterwegs ist, findet mittlerweile fast in
jeder Gemeinde einen Wohnmobilstellplatz. Viele dieser offentlich betriebenen Plétze liegen in
Kommunen, in denen es keine privat bzw. kommerziell betriebenen Campingplétze gibt.

Das Thema Radlerzeltplatz ist im Buch, Kapitel 13 - Radtourismus naher beschrieben.
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3.40 40: Fehlendes Rastangebot in Kleinhausen

Istzustand:

Im Bereich von Kleinhausen gibt es aktuell kein Angebot um auf einer Fahrradtour pausieren
zu koénnen. Mit dem Bau der Entlastungsstrafie wird die alte Uferstrafie autofrei. So wiirde sich
hier ein idealer Standort fiir einen Rastplatz ergeben.

Mit der in Mafinahme 35 vorgeschlagenen Verbindung Kleinhausen nach Musterstadt iiber
die Alte Bahnbriicke wiirde sich hier sogar ein Lokaler Radverkehrsknoten ergeben. Daher in
Zukunft ein idealer Standort fiir einen Radwanderrastplatz.

Vorschlag:

Errichtung eines kleinen Radler-Rastplatzes. Als Standort wiirde sich eine in kommunalen Be-
sitz befindliche im Stadtteil Seehof anbieten. Auf der ruhig gelegenen Wiese steht auch ein
prachtvoller alter Baumveteran.

Wichtig sind Sitzgelegenheiten und Anlehnbiigel. Die Bank-Tisch-Kombinationen kénnen sinn-
vollerweise iiberdacht werden.

Abbildung 3.112 Bestand ohne Rastplatz Abbildung 3.113 Das Rastplatz Kleinhausen wur-
de errichtet. Es gibt (iberdachte Sitzgelegenheiten
sowie Anlehnbligel.

Erlauterung:

Das Thema Rastplatz ist im Buch im Kapitel 13 - Radtourismus naher beschrieben.

Die Radwegweisung des neuen Mittelsee-Radwegs um das Gewésser wurde aus Platzgriinden
nicht dargestellt.
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Kapitel 4

Wimmelebene im Radverkehrskonzept
Region Mobilien

Ein Wimmelbild ohne Wimmelebene? Das geht natiirlich nicht! In den Idealzustand der Region
Mobilien mit umgesetzten Radverkehrsmafinahmen haben zusitzlich ein paar Wimmelobjekte
Eingang gefunden.

Viel Spafl beim Entdecken.
Ein Losungsbild findet sich am Ende der Liste.

Wetterspitz

@
Heimhausen

& Flughafen
= Y 1 , Oberstadt /
_________ - Kleinf ; y 2 Y. T8 . 23307 Mobilien

S

<

Unterwegs in Mobilien: gy I S, ol
MaRnahmen umgesetzt mit Wimmelebene ekl

Abbildung 4.1 Radverkehrskonzept Region Mobilien umgesetzt mit Wimmelebene. Viel SpaBl beim Réatseln!
Zeichnung: Dirk Schmidt 09-2023.
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Die Wimmelliste:

e 1. Familienausflug Art Waschbar: Melenie auf dem Pedelec, Kalle mit Karin mit
Schlepptau auf dem Bio-Bike ohne Elektrounterstiitzung.

e 2.1817-2017 - 200 Jahre Fahrrad mit Karl Drais: Die erste Probefahrt mit seinem
berithmten Laufrad absolvierte Karl von Drais am 12. Juni 1817 in Mannheim. Es ging
zu einer sechs Kilometer entfernten Pferdewechselstation. Dabei erreichte er eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 13 km/h. Aufgrund unklarer Patentlage wurde die populére
Laufmaschine bald in vielen européischen Stédten nachgebaut.

e 3. Unterwegs per Tandem in Europa: Zum Beispiel fiir ein langes Tandem mit
Einachsanhédnger braucht es eine gute Radinfrastruktur auch im touristischen Bereich.

e 4. Achtung Hai! In den Mittelsee hat sich ein Hai verirrt und kommt einem Surfer sehr
nahe.

e 5. Graswichtel: Der Wichtel besitzt eine griine Tarnfarbe.

e 6. Musterdorf = Mustersiedlung = Musterauto: In Zukunft natirlich alle mit
Solaranlage auf dem Dach und E-Auto.

e 7. Abendspaziergang mit Vater im Kinderwagen
« 8. Autofahren: Frithe Ubung auf dem Rutscheauto

e 9. Auf dem Roller bergab im Grimmwald Wer mochte kann sich an der Mittelsta-
tion der Grimmspitzbahn einen Roller leihen. Uber die fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr
gesperrten Passstrafle des Grimmsattels geht es bergab.

o 10. Affe Mia wird gesucht: Der fahrende Alleinunterhalter Michel sucht seinen Lieb-
ling. dies ist die Affendame Mia. Sie nimmt unterwegs gerne schon einmal aus dem Plan-
wagen reify aus.

e 11. Sicherheitsrad 2.0: Das sichere Fahrrad der Zukunft? Fahrgastzelle, Sicherheitssitz
mit Gurt, Pedelec-Komfort, Regenschutz, Cabriofunktion, Solardach.

e 12. Frau Holle schiittelt die Betten zur achtzehnten Stunde: Ein Uhrenspiel
mit Frau Holle ist real nicht bekannt. Am Rathaus in Hann Miinden gibt es allerdings
ein Doktor-Eisenbart-Spiel (Geo 51.4175 9.65124, Figurenspiel aktiv um 12 Uhr, 15 Uhr
und 17 Uhr). Das Schloss in Eschwege besitzt in der Uhr den Dietemann (Geo 51.18839
10.05317, Figurenspiel aktiv um 10 Uhr, 12 Uhr, 15 Uhr und 18 Uhr).

» 13. Achtung Waschbar und Achtung Kaninchen / Hase! Es handelt sich in beiden
fillen um offizielle japanische Verkehrsschilder.

e 14. Zu Fuf} iiber die langste Fuflgidngerhingebriicke der Welt. Die Spannweite
betragt 1.200 m. Im Frankenwald soll tibrigens real sehr wahrscheinlich eine tiber 1000
lange Héangebriicke entstehen (in Planung / im Bau evtl. frithstens ab 2026, siehe auch
www.frankenwald-bruecke.de). Die aktuell langste deutsche Héangebriicke findet sich tibri-
gens in Willingen (Skywalk Willingen, Lénge 665 m, Hohe rund 100 m, privat finanziertes
Bauwerk mit Eintritt skywalk-willingen.de).

e 15. Solar gekiihlt: Wintergrufl vom Schneemann
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16. Elbenberger Tiirmchen - Heim der Sieben Zwerge? Das Elbenberger Tiirm-
chen gibt es iibrigens real bei Naumburg in Nordhessen. Es kann besichtigt werden (Stand
2016 frei zuganglich bei Geo 51.22988 9.21495).

17. Der Trompeter blast zur achtzehnten Stunde: Der Tiirmer ist ein historischer
Beruf. Frither hatte er Aufgaben aus Brandwache und gab Zeichen, dass die Stadttore
schlielen. In einigen Stédten wird die Arbeit des Tiirmers als touristische Tétigkeit noch
heute ausgefiihrt.

18. Lastenrad statt PKW: In einer Hauseinfahrt steht nun statt einem Auto ein
Lastenrad.

19. Unterwegs per Fahrradwohnwagen: Im Altwald ist ein Radreisender mit Fahrrad-
wohnwagen untwerwegs. Auch real gibt es Fahrradwohnwagen. Neben einigen kduflichen
Modellen am Markt hat sich vor allem in der deutschsprachigen Youtube-Community
eine Gruppe von Fahrradwohnwagen-Bastlern zusammengefunden.

20. Hans im Gliick - unterwegs in der Regiotram: Die nordhessischen Regiotram-
fahrzeuge tragen tibrigens real diesen und dhnliche Namen. Bei der Regiotram handelt es
sich um eine Zweisystembahn (siche auch Wikipedia Tram-Train), die sowohl im Schie-
nennetz wie auch auf dem Kasseler Straflenbahnnetz verkehrt.

21. Mit Fortschritt voran: Ein fasst uniibersehbares Werbeplakat findet sich in Mobi-
lien.

22. Straflendeko Blumentopf: Die iibergroflen Blumentopfe sind schon anzusehen.

23. Schnelle Schiene fiir Radpendler - die Raddirektroute: In Mobilien gibt es sie
bereits zwischen Musterstadt und Oberstadt.

24. Aussicht vom Monopteros: Als Monopteros wird ein Rundtempel mit Saulen
bezeichnet. Ein besteigbarer Rundtempel ist zwar nicht bekannt, aber z. B. Wiesbaden
besitzt auf dem Neroberg einen Rundtempel.

25. Schriage Schiene - die Seeklippenbahn: Auch real gibt es in Deutschland einige
Standseilbahnen. Beispielsweise besitzt Heidelberg eine Standseilbahn auf den Hausberg
Konigsstuhl. Der Obere Teil der Bahn ist iibrigens noch historisch erhalten.

26. Entspannung auf einer Rundbank mit Baum: So kann auch korperlich auf
Tuchfithlung mit dem Baum gegangen werden.

27. Familienausflug auf der Fahrraddraisine: Auf dem letzten noch vorhandenen
Trassenstiick der ehemaligen Mittelseebahn verkehrt heute eine Fahrraddraisine.

28. Baumveteran Kamineiche: Die Kamineiche steht real tibrigens im Reinhardswald
nordlich Kassel. Hier findet sie sich im sagenumwobenem Urwald Sababurg. Der friihe-
re Hutewald (= Waldweide) steht bereits seit mehr als 100 Jahren unter Naturschutz.
Rundwanderwege erschlieen das Schutzgebiet.

29. Trauerschwan ,,Petra* und ihr Tretboot: In Miinster verliebte sich real einmal
ein schwarzer Schwan in ein weifles Tretboot in Schwanenform. Er folgte dem Boot oft
auf dem Aasee.

30. Rapunzel, Rapunzel lass dein Haar her runter! Und in Mobilien ist der Prinz
nach einer schweifitreibenden Auffahrt mit dem Radel da (Info Rapunzel in der Wikipe-
dia).
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31. Die Pferdebahn: Eine Museumspferdebahn gibt es real in Dobeln in Sachsen noch
als funktionsfihige Museumsbahn. Auch auf der ostfriesischen Insel Spiekeroog verkehrt
noch eine Pferdebahn (Info in der Wikipedia).

32. Auf in den Velowald bei Bad Mitterndorf (Werbeplakat): Hier kann per
Hénge-Liegerad durch die Baume geradelt werden. Eine ahnliche Bahn gibt es real tibri-
gens in Kanada (Name Velo Volant, Lange Rundkurs 900 m bis 1000 m, Fahrzeit wohl
um die 30 Minuten, Geo 45.04046 -72.56510, Video auf Youtube).

33. Der Rattenfianger von Hameln: Die bekannte Marchenfigur findet sich auch in
Mobilien. Real ist Hameln eine viel besuchte Etappenstadt auf dem schonem Weser-
Radweg.

34. Osterfahrt: Ei-Akrobatik mit Waschbar Kalle auf dem Lastenrad. Nun, real wiirde
mit der Ladekonstruktion wohl einiges zu Bruch gehen...

35. Weihnachtsfahrt: Waschbér Kalle bringt die Geschenke per Lastenrad.

36. Entspannung in der Hollywood-Schaukel: So kommt man nicht nur in Mobilien
aus dem stressigen Alltag runter.

37. Heim der Osterkaninchen: Es wird stilecht im Osterei gewohnt.

38. Eine Seefahrt die ist lustig, eine Seefahrt die ist schon: Wer mochte kann auf
dem Mittelsee eine Schifffahrt unternehmen.

39. Einkauf mit dem Hackenporsche: Fir kiirzere Strecken zum Einkauf ist der
Einkaufstrolley ein ideales Transportmittel. Umgangssprachlich wird er scherzhaft auch
Hackenporsche genannt.

40. Prost auf der Rikscha: Kalle hat seiner Frau Melanie zum Geburtstag eine Ausfahrt
per Rikscha geschenkt. Dank der jetzt guten Radinfrastruktur in Mobilien ist eine solche
Fahrt nun relativ stressfrei. Als Fahrer stofit Kalle naturlich mit Orangensaft statt Sekt
an.

41. Der Ballon - fahren mit heifler Luft: Der Ballon fliegt nach der Fachsprache
nicht, sondern fahrt durch die Luft.
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Abbildung 4.2 Losungsbild zur Wimmelebene. Zeichnung: Dirk Schmidt 09-2023).
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Kapitel 5

Wirksamkeitskontrolle

Werden umgesetzte MaBnahmen im Radsverkehrsnetz gut angenommen? Uberwiegt auf einer
Strecke der alltagsradverkehr, oder eher die Touristische Fahrradnutzung?

Diese und andere Fragen lassen sich beispielsweise mit Hilfe von Zéhlstellen im Radverkehrsnetz
16sen.

5.1 Zahlstellenprojekt in Hessen

Das Land Hessen initiierte ein umfangreiches Zahlstellenprojekt. Hessenweit wurden im Jahr
2022 270 Dauerzéhlstellen eingerichtet. Die Investitionen dafiir betrugen 3,6 Mio €. Finanziert
wurde das Projekt aus Mitteln des Klimaplans Hessen.

Zur ersten Ausbaustufe von 270 Zahlstellen sollen noch weitere 230 Erfassungsstellen dazu
kommen. Im Endausbau wird das System hessenweit rund 500 Dauerzéhlstellen besitzen.

Die Daten kénnen unter hessen-mobil.eco-counter.com abgerufen werden.

Die Technik

Mit Hilfe von Induktionsschleifen werden die Fahrrader erfasst. Jede Zahlstelle besitzt min-
destens vier Induktionschleifen. Teilweise kommen auch sechs Induktionsschleifen zum einsatz.
Diese sind in der Regel bei Wegen bis 4 m paarweise angeordnet. So lasst sich zusatzlich die
Fahrtrichtung zahlen: Je nach dem in welcher Schleife des Paares zuerst ein Impuls kommt.

Bei breiten Wegen entfillt diese Doppelanordnung zur Richtungsbestimmung. Bei z. B. Land-
straflen sind je zwei Messschleifen raumlich getrennt auf den jeweiligen Straflenseiten angeord-
net.
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Abbildung 5.1 Blick auf die Zdhlstelle 334 bei Bensheim. Die Technik ist recht unscheinbar.
Unter den schwarzen Linien finden sich die Induktionsschleifen (wurde mit Bitumen abgedichtet).
Links oben am Wegrand findet sich der Technikkasten.
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Alltags- oder Freizeitnutzung?

Je nach Zahlstelle lasst sich aus den Messrheihen einen Schwerpunkt im Freizeit- oder Alltags-
radverkehr herauslesen.

iiberwiegende Freizeitnutzung

Wer bespielsweise die Zéahlstelle 885 anklickt findet folgende Messereihe. Die Messstelle liegt
am Vulkanradweg oberhalb Gedern im Vogelsberg. Es wire naheliegend das die Strecke hier
ein radtouristische Nutzungsprofil aufweist.

Und in der Tat finden sich Stand Mai 2024 die hochsten Nutzerzahlen an Sonn- und Feiertagen.
Am Feiertag des 1. Mai unternehmen traditionell viele einen Radausflug. Das Messprofil zeigt
hier 556 Nutzer. Dieser Wert ist mit Stand 15. Mai 2024 der bisher héchste Messwert im Jahr
2024. Am Feiertag 9. Mai 2024 ( Christi Himmelfahrt) waren 414 Radfahrende unterwegs. Auch
an diesem Feiertag unternehmen viele u. a. einen geselligen Radausflug.

iiberwiegende Alltsgsnutzung

Die Strafle Konigstor in Kassel ist Bestandteil einer wichtigen Radhauptroute vom Fernbahnhof
Wilhelmshohe bzw. dem gleichnamigen Stadtteil in die Stadtmitte. Ferner ist das Konigstor
auch Bestandteil einer Radroute zwischen zwei Standorten der Universitat Kassel. Unterwegs
quert die Verbindung ferner den dicht besiedelten Stadtteil Vorderer Westen.

Im Konigstor sind heute so laut Zahlstelle 410 im Sommerhalbjahr 1500 bis in Spitzenzeiten
3000 Fahrriader unterwegs. Aus dem Jahresgang 2023 ist klar erkennbar, dass am Wochenende
hier weniger los ist, als von Montag bis Freitag. am wochenendesind das Radverkehrsaufkommen
auf ein Drittel bis knapp zur hélte

Im Jahr 2024 wird das Konigstor in eine bevorrechtigte FahrradstraBle umgebaut und so den
hohen Radverkehrszahlen Rechnung getragen. In einem zusétzlichen Verkehrsversuch soll ferner
ein modaler Filter zur Begrenzung des Kfz-Verkehrs getestet werden.

Wetterabhingigkeit des Radverkehr

Wer beispielsweise den Jahresgang 2023 der Zéhlstelle 410 Kassel / Kénigstor ansieht, stellt
fest, dass im Winterhalbjahr natiirlich deutlich weniger Radfahrende unterwegs sind. Hier sind
werktags nur noch zwischen 750 bis 1500 Radfahrende unterwegs.

Die Daten aller Zahlstellen lassen sich mit Temperatur- und Niederschlagsdaten abgleichen.
Auch im Sommerhalbjahr fallt auf, dass der Radverkehr auch in der wiarmeren Jahreszeit bei
starkem Regen deutlich geringer ausfallt.
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5.2 visualisierte Radverkehrsdaten

Unter nahmobil-hessen.de wurde eine Heatmap mit visualisierten Radverkehrsdaten veroffent-
licht. Die Daten stammen aus dem bundensweiten Projekt Stadtradeln. App-Nutzende der
Mitmachaktion, die im Aktionzeitraum in der App ihrer Datennutzung zugestimmt haben,
werden in der Heatmap beriicksichtigt.

Angebot erzeugt Nachfrage

Wer zum Beispiel auf den Radschnellweg Frankfurt - Darmstadt Hohe Erzhausen zoomt
erkennt mit etwas Ubung recht schnell die neue viel von Radfahrenden im Alltag genutzte
Strecke. Von dunkelblau iiber hellblau, hellgelb, hellbraun bis hin zu dunkelbraun steigt die
Nutzung.

Der fertig gestellte Abschnitt der Radschnellverbindung zwischen Darmstadt-Arheiligen und
Langen ist als viel genutzte braune Linie klar erkennbar. Die Strecke ist im Buch in Abschnitt
4.1.1 beschrieben.

Abbildung 5.2 Getreut dem Motto ,Wer Radwege sat wird Radverkehr ernten” sticht der bereits
fertige gut ausgebaute Radschnellverbindung in der Heatmap hervor. Hier ein Blick auf die gut
ausgebauten bereits fertigen Streckenabschnitt stdlich Egelsbach. Bild: Dirk Schmidt 01-2019).
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solide Datenbasis

Die Aussagekraft der Daten ist als solide zu beurteilen. Beispielsweise in Kassel gaben laut
Heatmap 1.519 APP-Nutzende ihre Daten frei. Insgesamt wurden so in Kassel 21.665 Fahrten
mit 152.334 km erfasst. In Kassel findet die 3-w6chige Aktion Stadtradeln im Alltagsradverkehr
iibrigens jahrlich im September statt. Das viel genutzte braune Netz der Heatmap in der Region
Kassel stimmt weitgehend mit den Einschitzungen im Radverkehrsprojekt fiir das Gebiet des
Landkreises Kassel tiber ein. Die nun erstmals vorliegenden realen Nutzerdaten mit Schwer-
punkt Alltagsradverkehr bestétigen also viele Netzeinstufungen dieses Projekts auf wichtigen
Radachsen.
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Kapitel 6

Thema Ortsdurchfahrten

In engeren oftmals starker befahrenen Ortsdurchfahrten fehlt in vielen Fallen der Raum fir
eine eigentlich notwendige Sicherung des Radverkehrs auf eigenen Fldchen. Zum Teil finden
sich sogar vor Ort noch nicht einmal ausreichend breite Gehwege.

Die einzige Moglichkeit fiir zumindest eine Teilsicherung des Radverkehrs ist hier oftmals eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30. Aber fiir eine nachhaltige Wirksamkeit von Tempo
30 sind umfangreichere Projekte, als lediglich das Aufstellen von Tempo-30-Schildern notwen-
dig. Mit attraktiv gestalteten Ortsdurchfahrten bzw. neuen Dorfmittelpunkten kann sehr viel
mehr bewirkt werden, als nur die Sicherung des Radverkehrs in der Ortsdurchfahrt oder Klein-
stadtmitte.

6.1 aktueller Rechtsrahmen beziiglich Tempo 30 auf Haupt-
verkehrsstraflen in Deutschland

Trotz einer Lockerung der diesbeziiglichen Regelungen im Sommer 2016 und wiederum im Jahr
2024 ist Tempo 30 per Beschilderung rein fiir die vorsorgende Radverkehrssicherung in engen
Ortsdurchfahrten immer noch nicht moglich.

Seit 2016 ist nach StVO-VWYV vor sozialen Einrichtungen (Kindergérten, -tagesstétten, -krippen,
-horten, allgemeinbildenden Schulen, Forderschulen fiir geistig oder korperlich behinderte Men-
schen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhdusern) mit direktem Zugang zur Strafle die
Geschwindigkeit zu den Offnungszeiten in der Regel auf Tempo 30 zu beschrianken. Die Stra-
Benlange darf max. 300 m betragen. Alle Details der Regelung siehe StVO-VWYV Abschnitt ,,Zu
Zeichen 274 Zulassige Hochstgeschwindigkeit™.

Seit der letzten StVO-Novelle von 2024 kann Tempo 30 per Einzelbeschilderung mit Zeichen
274 auch an Zebrastreifen und auf stark frequentierten Schulwegen entlang von klassifizierten
Strafen (Bundes, Landes- und Kreisstrafien) eingerichtet werden. Ferner diirfen zwei Tempo-
30-Abschnitte, die weniger als 500 m auseinander liegen, auch verbunden werden.

Quelle zu 2024er StVO-Anderung: faz.net, Artikel vom 11. Oktober 2024: Radwege, Tempo-30-
Zonen, Busspuren — was die Kommunen jetzt diirfen- abgerufen 23. Oktober 2024.

Nach einen Fachartikel im Netz aus Baden-Wiirttemberg ist Tempo 30 ferner moglich, wenn es
Haufungen im Bereich der Unfille gibt. Ein weitere Ansatz ist noch der Verkehrslarm. Weitere
Details zu diesem Sachverhalten siehe Fachartikel Tempolimits auf der Seite des Ministeriums
fur Verkehr Baden-Wiirttemberg (abgerufen 12. Dezember 2022).

Eine fehlende, allgemeine Sicherung fiir den Radverkehr auf einer klassifizierten Strafle bzw.
Hauptstrafle als alleiniger Grund ist also auch nach der neusten 2024er Anderung immer noch
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kein Grund fiir Tempo 30 als vorsorgende Mafinahme im Sinne einer fehlerverzeihenden Ver-
kehrsinfrastruktur.

Oftmals bestehen in engeren, stirker befahrenen Ortsdurchfahrten nicht nur Probleme mit
der Sicherung des Radverkehrs, sondern auch Defizite bei der Sicherheit fiir den Fuf}-
verkehr (gefahrliche Querungen, zu geringe Gehwegbreiten usw). Auch gibt es zum Teil durch
den Kfz-Verkehr hervorgerufene stadtebauliche Defizite, wie eine niedrige Aufenthaltsqualitét.

Um den Straflenraum in Ortsdurchfahrten mit Aufenthalts- und Versorgungsfunktion in Klein-
oder Grundzentren stadtebaulich zu beleben reicht eine Temporeduzierung per Beschilderung
(Zeichen 274 zulassige Hochstgeschwindigkeit) meist nicht aus. Hier sind oftmals umfangrei-
che unterstiitzende bauliche Mafinahmen erforderlich bzw. diese bilden die Voraussetzung fiir
groflere positive Effekte im 6ffentlichen Raum.

Mit einer attraktiven verkehrsberuhigten Gestaltung steigt allerdings nicht nur die Verkehrssi-
cherheit im Straflenzug, sondern auch der Wohlfiihlfaktor, da z. B. der Verkehrslarm ab nimmt.
Gastronomische Nutzungen im Auflenbereich werden so gestarkt, bzw. es eréffnen sich mit einer
verkehrsberuhigten Ortsdurchfahrt neue Perspektiven fiir auflengastronomische Nutzungen.

Mit der StVO-Novelle von April 2020 wurden immerhin die Moglichkeiten zu Verkehrsversuchen
erweitert.

Abbildung 6.1 Bensheim-Schwanheim: Auf 500 m der Ortsdurchfahrt der Landstra-
Be L gilt seit langerem Tempo 30. Mit welcher Rechtlichen Begriindung die Regelung
rechtssicher eingefiihrt wurde, ist nicht Bekannt. In jedem Fall bezogen auf die Ort-
lichkeit eine sinnvolle MaBnahme. Bild: Dirk Schmidt 10-2016
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6.2 Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

Der verkehrsberuhigte Geschéftsbereich wurde zum 1. Januar 1990 mit der 10. Anderung der
StVO als Sonderregelung der bekannten Tempo-30-Zone eingefiihrt. In der aktuellen Fassung
der StVO ist so heute in §45 Absatz 1d zu lesen:

In zentralen stddtischen Bereichen mit hohem Fufgingeraufkommen und tiberwiegender Auf-
enthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschiftsbereiche) kénnen auch Zonen-Geschwindigkeitsbe-
schrankungen von weniger als 30 km/h angeordnet werden.

Eine Zone mit beispielsweise Tempo 10 ist damit rechtlich ebenfalls moglich.

Fir die StraBlenverkehrsbehorden ist als Abwandlung der Tempo-30-Zone ferner §45 Absatz 1c
zu beachten: Die Straflenverkehrsbehiorden ordnen ferner innerhalb geschlossener Ortschaften,
insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher Fufsginger- und Fahrradverkehrsdichte
sowie hohem Querungsbedarf, Tempo 30-Zonen im Einvernehmen mit der Gemeinde an. Die
Zonen-Anordnung darf sich weder auf Straflen des tberortlichen Verkehrs (Bundes-, Landes-
und Kreisstrafien) noch auf weitere Vorfahrtstrafien (Zeichen 306) erstrecken. Sie darf nur
Straflen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmiindungen, Fahrstreifenbegrenzun-
gen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 340) und benutzungspflichtige Radwege (Zeichen 237,
240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zeichen 237) umfassen. An Kreuzungen und
Finmindungen innerhalb der Zone muss grundsdtzlich die Vorfahrtregel nach § 8 Absatz 1
Satz 1 (,rechts vor links®) gelten. Abweichend von Satz 3 bleiben vor dem 1. November 2000
angeordnete Tempo 30-Zonen mil Lichtzeichenanlagen zum Schutz der Fufiginger zuldssig.

Das Planungsinstrument ist als Bindeglied zwischen dem Verkehrsberuhigtem Bereich (mit
Schrittgeschwindigkeit um die 7 km/h) und der Tempo-30-Zone vorgesehen. Beschildert wird
der Verkehrsberuhigte Geschéftsbereich als Zonen-Anordnung mit Zeichen 274.1 bzw. 274.2 mit
Beschriftung von Tempo 20. Dazu ist in Anlage 2 (Vorschriftszeichen) zur StVO bei Zeichen
274 zu lesen:

,Ge- oder Verbot: Wer ein Fahrzeug fihrt, darf innerhalb dieser Zone nicht schneller als mit
der angegebenen Hochstgeschwindigkeit fahren. Erlduterung: Mit dem Zeichen konnen in ver-
kehrsberuhigten Geschdftsbereichen auch Zonengeschwindigkeitsbeschrankungen von weniger als
30 km/h angeordnet sein.

Im Verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich sind Fahrzeug- und Fuflverkehr verkehrsrechtlich und
baulich getrennt. Es gibt wie in der Tempo-30-Zone Fahrbahn und Fuiweg. 20er-Zonen kamen
bisher vor allen in Geschaftsstraffen in engen Altstddten zum FEinsatz, in denen die Aufent-
haltsqualitiat gesteigert werden sollte. Ferner darf der ruhende KFZ-Verkehr nicht iiberhand
nehmen.

Wichtig ist hier auch eine klar erkennbare Eingangssituation in den Verkehrsberuhigten Ge-
schéftsbereich herzustellen.

Mit engen Fulgdngergassen hinter beidseitigen Langsparkerreihen und dazu noch viel Parksuch-
verkehr kann die Aufenthaltsqualitdt und Attraktivitdt eines verkehrsberuhigten Geschéftsbe-
reichs allerdings unter dem ruhenden KFZ-Verkehr weitgehend ,begraben® werden. Ein gutes
Rezept dem entgegen zu wirken sind in solchen Fallen z. B. mehr Fahrradparkplitze (in dem
einige Langsparkplétze entsprechend umgenutzt werden). Alternativ kénnten auch Langsparker
nur einseitig bzw. einseitig wechselnd angeordnet werden.
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Abbildung 6.2 Beginn eines Verkehrsberuhigten Geschaftsbereich mit
Tempo 20 in Rothenburg ob der Tauber. Unten ein Zeichen Verbot fiir
Pferdefuhrwerke (wird nur sehr selten verwendet; hier in Rothenburg ob
der Tauber wohl relevant aufgrund touristischer Pferdefuhrwerke). Bild:
Dirk Schmidt 07-2015
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6.3 Verkehrsberuhigter Bereich

Verkehrsberuhigte Bereiche eignen sich in der Regel nur fiir Ortskerne, die eine Entlastungsstra-
e fiir ihre zentrale Ortskerndurchfahrt besitzen. Diese sollte substanzielle Teile des Verkehrs
aufnehmen koénnen. Der Ortsbereich muss so eine tiberwiegende Aufenthaltsfunktion besitzen
und nur noch einen sehr geringen KFZ-Verkehrsanteil.

Zum Teil besitzen Orte sogar eine Entlastungsstrafie, deren alte Ortsdurchfahrt evtl. sogar
verkehrsberuhigt werden konnte (zumindest mit Tempo 30 per Zeichen zuldssige Hochstge-
schwindigkeit). Trotz Ortsumgehung ist hier die alte Ortsdurchfahrt sogar teilweise weiter mit
Tempo 50 befahrbar.

Verkehrsberuhigter Bereich in der StVO

Der verkehrsberuhigte Bereich ist in Deutschland umgangssprachlich auch als ,,Spielstrafie“
bekannt. Als gesetzliche Regelung wurde der Verkehrsberuhigte Bereich 1980 in die StVO auf-
genommen. Seit dem ist in Anlage 3 - Abschnitt 4 zu lesen:

>\ (4 ™

>/ %
Abbildung 6.3 Zeichen 325.1 - Beginn eines  Abbildung 6.4 Zeichen 325.2 - Ende eines
verkehrsberuhigten Bereichs: ,,Ge- oder Verbot: verkehrsberuhigten Bereichs: , Erlauterung: Beim

1. Wer ein Fahrzeug fiihrt, muss mit Schrittge- Ausfahren ist § 10/ zu beachten.”
schwindigkeit fahren. 2. Wer ein Fahrzeug fiihrt,
darf den FuBgangerverkehr weder gefahrden noch
behindern; wenn nétig, muss gewartet werden. 3.
Wer zu FuB geht, darf den Fahrverkehr nicht unné-
tig behindern. 4. Wer ein Fahrzeug fiihrt, darf au-
Berhalb der dafiir gekennzeichneten Flachen nicht
parken, ausgenommen zum Ein- oder Aussteigen
und zum Be- oder Entladen. 5. Wer zu FuB3 geht,
darf die StraBe in ihrer ganzen Breite benutzen; Kin-
derspiele sind lberall erlaubt.”
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Es handelt sich im Prinzip um eine Mischverkehrsflache ohne verkehrsrechtliche Trennung zwi-
schen Gehweg und Fahrbahn.

FuBverkehr und Fahrzeuge sind auf der gesamten Verkehrsfliche rechtlich gleich gestellt bzw.
der FuBlverkehr hat sogar Vorrang, solange er nicht den Fahrzeugverkehr behindert. Es gilt
Schrittgeschwindigkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer.

Mit dem Verweis auf § 10 StVO ist festgelegt, dass das Ende eines Verkehrsberuhigten Bereichs
von der Vorfahrt hier im Prinzip wie eine Ausfahrt aus Privatgrund auf eine Fahrbahn zu sehen
ist. Wer hier als Fahrzeugfiihrer in den iibergeordneten Verkehrsraum einbiegen méchte, muss
siamtlichen querenden Verkehr Vorrang gewdhren. Rechts-vor-links gilt bei der Ausfahrt aus
dem Verkehrsberuhigter Bereich also nicht.

Baulich sind diese Verkehrsregeln durch eine entsprechende Gestaltung zu verdeutlichen. Dies ist
in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) festgelegt

Verkehrsberuhigter Bereich in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Straflen-
verkehrs-Ordnung (VwV-StVO)

Mit Stand Oktober 2020 ist in der Fassung vom 22. Mai 2017 (BAnz AT 29.05.2017 B8) zum
Thema ,,Verkehrsberuhigter Bereich® zu lesen:

Zu den Zeichen 325.1 und 325.2 Verkehrsberuhigter Bereich:

1 I. Ein verkehrsberuhigter Bereich kann fir einzelne Strafien oder Bereiche in Betracht kom-
men. Die Straflen oder Bereiche diirfen nur von sehr geringem Verkehr frequentiert werden und
sie missen tber eine iberwiegende Aufenthaltsfunktion verfigen. Solche Strafien oder Bereiche
konnen auch in Tempo 30-Zonen integriert werden.

2 II. Die mit Zeichen 325.1 gekennzeichneten Straffen oder Bereiche miissen durch ihre be-
sondere Gestaltung den Findruck vermitteln, dass die Aufenthaltsfunktion diberwiegt und der
Fahrzeugverkehr eine untergeordnete Bedeutung hat. In der Regel wird ein niveaugleicher Aus-
bau fir die ganze Straflenbreite erforderlich sein.

3 III. Zeichen 325.1 darf nur angeordnet werden, wenn Vorsorge fir den ruhenden Verkehr
getroffen ist.

4 IV. Zeichen 325.1 ist so aufzustellen, dass es aus ausreichender Entfernung wahrgenommen
werden kann; erforderlichenfalls ist es von der Einmindung in die Hauptverkehrsstrafie abzu-
ricken oder beidseitig aufzustellen.

5 V. Mit Ausnahme von Parkflichenmarkierungen sollen in verkehrsberuhigten Bereichen kei-
ne weiteren Verkehrszeichen angeordnet werden. Die zum Parken bestimmten Fldchen sollen
nicht durch Zeichen 31/ gekennzeichnet werden, sondern durch Markierung, die auch durch
Pflasterwechsel erzielt werden kann.
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Thema: Schrittgeschwindigkeit in Deutschland

Es wire sinnvoll das Thema Schrittgeschwindigkeit in Deutschland klar zu regeln. Je nach
Rechtsquelle werden in Einzelurteilen 4-7 km/h, 7-10 km/h als konkreten Zahlenwert genannt.
In Ausnahmefillen wurden in Urteilen sogar noch 15 km/h als | Schrittgeschwindigkeit® festge-
legt.

Die StVO enthalt mit Stand 10-2020 keine konkrete Zahlenangabe.

In den Niederlanden und in Dénemark darf im verkehrsberuhigter Bereich bis zu 15 km/h
schnell gefahren werden. In Danemark steht dies sogar auch konkret auf dem Schild.

Handlungsbedarf in Deutschland zum Verkehrsschild Verkehrsberuhigter Bereich

Sinnvoll wére hier eine klare Angabe in km/h im Gesetz (z. B. mindestens 10 bis maximal 15
km/h - etwa ab 10 km/h ist ein Fahrrad langsam sicher fahrbar).

Und eine Angabe vor Ort auf der Beschilderung wére in Deutschland ebenfalls gut. In Deutsch-
land koénnten z. B. altere Schilder des Verkehrsberuhigten Bereichs einfach mit einem kleinen
Zeichen zulédssige Hochstgeschwindigkeit von Tempo 10, Tempo 15 oder auch Tempo 20 nach-
geriistet / beklebt werden. Je nach oOrtlicher Situation kénnten die Kommunen vor Ort dann
Selbst entscheiden, welche Geschwindigkeit sie zulassen méchten. Dazu miissten natiirlich auch
die einsatzkriterien des Verkehrsberuhigten Bereichs in Deutschland angepasst werden. Der

bisherhei

Stichwort: verkehrsberuhigter Bereich in Danemark

Unten ein Hinweisschild fiir einen verkehrsberuhigten Bereich in Dénemark. Im Schild findet
sich eine klare ,Verkehrskommunikation“ mit Angabe ,maximal 15 km/h*.

So kénnen Radfahrende in Dénemark rechtssicher eine auch physikalische sichere Geschwin-
digkeit im verkehrsberuhigten Bereich fahren. Maximal 15 km/h ist gleichzeitig aus Sicht des
FuBlverkehrs noch eine relativ sichere Geschwindigkeit. So kommen alle einigermafien ziigig
voran und die Fuflverkehrssicherheit ist noch gut gewahrt.
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Abbildung 6.5 Danemark: verkehrsberuhigter Bereich in Klintholm Havn mit Angabe maximal
15 km/h, Bild: Dirk Schmidt 10-2018

verkehrsberuhigter Bereich in den Niederlanden

In den Niederlanden wird der verkehrsberuhigte Bereich mit dem Begriff ,Woonerf* (deutsch:
Wohnhof) umschrieben (siehe auch lentsprechender Wikipediaartikel).

Er wurde 1976 in das dortige Verkehrsrecht aufgenommen. In der Wikipedia ist zur weiteren
Entwicklung zu lesen: ,Im Rahmen einer Reform der Straffenverkehrsordnung im Jahr 1988
wurde der Woonerf in Erf umbenannt und mit einem gréfieren Anwendungsgebiet versehen.
Seitdem kann das Verkehrskonzept auch in Stadtzentren, Finkaufszentren und Bahnhofsberei-
chen eingesetzt werden.“

Auch in den Niederlanden war die Schrittgeschwindigkeit im verkehrsberuhigten Bereich nicht
konkret geregelt. 2012 startete das Fachnetzwerk ,woonERFgoed* (in deutsch: ;Woonerf gut*)
eine Petition fiir konkrete Tempoangaben auf dem Niederldndischen Verkehrschild zum | Frf*
Grund war ein Antrag der Gemeinde ,Rijswijk®“, die bereits entsprechende Schilder mit ent-
sprechenden Angabe zu ,, Tempo 15“ versehen hatte (siehe auch Bild auf Wikimedia Commons)

Durch die verkehrsrechtliche Fortentwicklung wird der Erf / verkehrsberuhigter Bereich heu-
te auch dhnlich einer ,Begegnungszone Tempo 20“ analog der Schweiz oder Frankreich bzw.
Osterreich eingesetzt.

Fazit beziiglich Deutschland:

Bisher kann der verkehrsberuhigter Bereich in Deutschland nur auf Straflen eingesetzt wer-
den, die einen sehr geringen Kfz-Verkehrsanteil besitzen und in denen die Aufenthaltsfunktion
iiberwiegt. Dies muss baulich entsprechend sichtbar gemacht werden, in dem Gehweg baulich
weitgehend entfallt.
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6.3.1 Beispiele verkehrsberuhigter Bereich:
verkehrsberuhigter Bereich in Heidelberg

Uber eine versenkbare Pfostensperre wurde an der Alten Briicke in Heidelberg eine zeitliche
Begrenzung des KFZ-Verkehrs realisiert:

Abbildung 6.6 Heidelberg / Alte Briicke: Der verkehrsberuhigte Bereich ist tagsiiber zu den
Hauptbesuchszeiten nur fiir den nichtmotorisierten Verkehr freigegeben. In den Nebenzeit diirfen
auch motorisierte Anlieger bis 3,5 Tonnen die Alte Briicke befahren. Der zeitliche Zugang wird
mit einem versenkbarem Poller geregelt.(Geo: 49.41516 8.70938 Bild: Dirk Schmidt 07-2014)
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6.4 Stichwort Shared Space

Shared Space ist eine Planungsphilosophie, die hier nur angerissen werden soll. Der Begriff
lautet ins Deutsche tibersetzt so viel wie ,,gemeinsam genutzter Raum®.

Ziel der Planungstheorie bei Shared Space ist es, durch den Verzicht auf Verkehrszeichen, Fahr-
bahnmarkierungen und sonstigen Anlagen, wie Ampeln oder Zebrastreifen eine Gleichberech-
tigung der Verkehrsteilnehmer zu erreichen. Es soll ein einheitlicher Verkehrsraum entstehen,
in dem alle auf einander Riicksicht nehmen und sich nur so schnell bewegen, das niemand ge-
fahrdet wird. Ein bekannter Versuch in Deutschland ist das Projekt in Bohmte (siche in der
Beispielliste).

Wiirde reines ,Shared Space,, innerorts theoretisch in Deutschland angewendet (es gibt real
keine verkehrsrechtliche Festlegung des Begriffs ,,Shared Space®), wiirde hier Tempo 50 gelten,
es gabe keinen Gehweg, sondern nur eine gemeinsame Verkehrsfliche fiir KFZ, Rad- und Fuf-
verkehr zusammen. Der ruhende KFZ-Verkehr wére komplett unreguliert. KFZ diirften, soweit
es die StVO allgemein zulésst, weitgehend frei parken.

Die weitgehend Regellosigkeit kann auch Probleme verursachen, denn der KFZ-verkehr kann
dies durchaus auch zu seinen Gunsten nutzen:

e Schutzraum fiir Sehbehinderte: Der Gehweg ist mit seiner &ufleren Leitkante Bord-
stein ein wichtiger Schutzraum fiir Sehbehinderte. Der Bordsein ist mit dem Langstock
ertastbar. Dazu ist eine Mindestbordsteinhéhe von mindestens etwa 3 cm erforderlich. In
einer komplett einheitlichen Verkehrsflache nach reinem Shared Space fallt dieser bauliche
Schutzraum allerdings weg.

« potentieller Parkdruck: In Shared-Space-Bereichen darf nach der Planungsphilosopie
natiirlich iiberall geparkt werden (soweit die StVO-Regeln dem, wie z. B. an Einmiindun-
gen nicht entgegen stehen). Dies kann bei viel Parkdruck theoretisch vor allem auf die
Sicherheit des Fufiverkehrs gehen.

o Geschwindigkeit: Wird Shared Space ohne weitere Beschilderung auf innerortlichen
Hauptverkehrsstralen angewendet, gilt Tempo 50. Durch den verkehrsberuhigten Cha-
rakter fahren die Kfz schon potentiell langsamer, aber sie sind nicht dazu verpflichtet.

Verkehrsplaner stehen daher der reinen Planungsphilosopie zum Teil skeptisch gegentiber. Die
Autoren koénnen sich dieser skeptischen Sichtweise nur anschliefen. Die Unfallforschung der
Versicherer tritt beispielsweise in ihrer Fachinformation ,Shared Space — Eine neue Gestal-
tungsphilosophie fiir Innenstadte?* von 2009 dafiir ein, ,, ... die weitgehend emotional gefiihrte
Diskussion auf eine sachliche und fundierte Grundlage zu stellen. Dazu ist eine einheitliche
Definition von Shared Space erforderlich.*

Zum Beispiel hat man es in der Ortsdurchfahrt Rudersberg geschafft (Details siche Projektbei-
spiel), trotz hoher KFZ-Zahl eine verkehrsberuhigte Planung im Sinne von , geregeltem Shared
Space* umzusetzen: Auf der verkehrsberuhigten Fahrbahn gilt Tempo 30. Die breiten Gehwege
sind verkehrsberuhigt gestaltet. Sie besitzen aber als Schutzraum fiir die Sehbehinderten noch
2-3 cm hohe Bordsteinkanten. Ferner wurde zusatzlich an Zebrastreifen usw. ein taktiles Leit-
system verbaut (Quelle Literatur:  Fachvortrag: Ortsdurchfahrt Rudersberg - Eine Gemeinde
erobert ihre Mitte zuriick. Rene Schaal Gemeinde Rudersberg auf dem 5. Nationaler Radver-
kehrskongress 03. -04. April 2017 in Mannheim).
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6.5 Begegnungszone Tempo 20: Alternative zu Shared
Space?

Es stellt sich die daher die Frage, ob die erstrebenswerten Ziele von Shared Space nicht auch
mit anderen Planungsmodellen im offentlichen Raum zielgerichteter erreicht werden konnen.
Ein Planungsinstrument im Sinne eines geregelten Shared Space ist nach Fachsicht der Autoren
zum Beispiel die Begegnungszone Tempo 20.

Dieses Planungsinstrument existiert in Deutschland verkehrsrechtlich mit Stand
2020 allerdings nicht. In der Schweiz, Osterreich, Belgien und auch Frankreich wird dieses
Instrument bereits erfolgreich angewendet.

Im Gegensatz zum akademischen Konzept des Shared Space besitzt die Begegnungszone drei
klar festgelegte, rechtliche Eckpunkte:

« Tempo 20 fiir alle Fahrzeuge
e Parken von KFZ nur in markieren Bereichen

o Fufiginger diirfen die gesamte Fahrbahn nutzen. Allerdings diirfen sie den Fahr-
zeugverkehr auch nicht unnotig / mittwillig behindern. Es gibt verkehrsrechtlich also nur
eine Fliche (Kein Unterscheidung zwischen Gehweg und Fahrbahn).

Die Umgestaltung von belebten Straflenrdumen in verkehrsberuhigte Begegnungszonen mit
Tempo 20 fithrt zu einer hoheren Aufenthaltsqualitiat und stérkt so auch den 6rtlichen Handel
und die Gastronomie. Nach dem Abschluss der Umgestaltung der Mariahilfer Strafle in Wien
2015 (Geo 48.19797, 16.34916) stieg die Zustimmung zu dieser Mafinahme von 54 % im Mérz
2014 vor dem Umbau auf 73 % nach fertigstellung. Gleichzeitig ging die Unfallzahl massiv zu-
riick. Gab es vor der Umgestaltung im Jahr 2012 noch 51 Unfille, so reduzierte sich die Zahl
mit der Begegnungszone auf nur noch 16 im Jahr 2018 (Quelle der Zahlen: VCO auf Twitter).

Im Gegensatz zum reinem Shared Space nach dem akademischen Leerbuch mit Tempo 50
innerorts werden in der Begegnungszone Tempo 20 die schwéacheren Verkehrsteilnehmer klar
geschiitzt. Auch wichtige Seitenbereiche, die bevorzugt von Fulgangern genutzt werden sollten,
diirfen nicht einfach zugeparkt werden. Bei reinem Shared Space ohne Verkehrsschilder diirfen
KFZ eigentlich die Seitenbereiche komplett zuparken. Mit der Begnungszone Tempo 20 ist es
dagegen moglich auf die Bediirfnisse aller Verkehrsteilnehmer moglichst integriert einzugehen
und die Aufenthaltsqualitédt trotzdem zu steigern

Zum Thema Begegnungszone soll hier sonst auf den entsprechenden Wikipediaartikel verwiesen
werden), der dieses Planungsinstrument im Detail vorstellt. Hier werden auch die Unterschiede
der Begegnungszone zum bestehenden Verkehrsberuhigten Bereich sowie zum ebenfalls
bestehenden Verkehrsberuhigten Geschiftsbereich Tempo 20 erklart.

Es ware sinnvoll das Planungsinstrument Begegnungszone auch in Deutschland einzufiihren.
Dazu konnte beispielsweise das bestehende Schild ,Verkehrsberuhigter Bereich® in einer weite-
ren Variante um ein kleines Zeichen zuléssige Hochstgeschwingikeit Tempo 20 erganzt werden.
Alternativ kénnte natiirlich — wie in Frankreich, der Schweiz oder Osterreich — ein neues Ver-
kehrszeichen fiir die Begegnungszone Tempo 20 eingefiithrt werden.

Wichtigste Anderung wére, den Kommunen bei der Anordnung von Tempo 30 und auch bei der
Gestaltung von klassifizierten, innerortlichen Hauptverkehrsstralen in Richtung verkehrsberu-
higte Ortsdurchfahrt mehr Gestaltungsspielraum zu geben. Bei der StVO-Novelle im Frithjahr
2020 wurde dieser Aspekt leider nicht berticksichtigt.
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In der letzten StVO-Novelle 2024, die zusammen mit einem tiberarbeiteten Straflenverkehrsge-
setz umgesetzt wurde, wurde die Anwendung von Tempo 30 auf Hauptstrafie etwas erweitert.
Allerdings sind diese Erweiterungen fiir den Radverkehr in vielen Fallen noch nicht ausreichend.

Auch eine Begegnungszone wurde in der 2024er StVO-Uberarbeitung nicht beriick-
sichtigt.

Sinnvoll wére es in Deutschland einfach den Verkehrsberuhigten Bereich hinsichtlich Geschwin-
digkeiten und Einsatzbereichen zu flexibilisieren. Heute gilt hier nach StVO ungeregeltes Schritt-
tempo (Tempo 7, 10 bis 15 nach Einzelurteilen). Faktisch wird hier heute schneller gefahren,
oft bis sogar 30 km/h. In wie weit allen Verkehrsteilnehmern iiberhaupt bekannt ist, das im
Verkehrsberuhigten Bereich Schritttempo gilt, ist unklar.

Praktisch konnten die bestehenden Verkehrsschilder des Verkehrsberuhigten Bereich einfach
mit kleinen Zeichen Tempo 10, Tempo 15 oder auch Tempo 20 nachgeriistet werden. Fiir das
bisher ungeregelt Schritttempo wére der Wert von 10 Km/h in der StVO sinnvoll. Mit alten
nicht nachgeriisteten Schildern wiirde hier dann weiterhin Schritttempo gelten. Tempo 20 wére
dann dagegen die Begegnungszone.
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Abbildung 6.7 Begegnungszone in Frankreich: Be-
ginn einer ,,Zone de Rencontre” mit Tempo 20

Abbildung 6.8 Schaffhausen in der Schweiz: Blick in eine Begegnungszone; rechts die entspre-
chende Beschilderung. bauliche Gestaltung hier , klassisch” mit , Gehweg" und , Fahrbahn". Bild:
Dirk Schmidt 10-2016
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Begegnungszone Altstadt Wissembourg / Elsass

In der viel besuchten Altstadt von Wissembourg kommt quasi auch als Ersatz fiir eine Fuf3-
géngerzone die Begegnungszone zum Einsatz. Der Straflenraum ist verkehrsberuhigt gestaltet.

Abbildung 6.9 Frankreich: Wissembourg nahe der deutschen Grenze: Blick
in eine Begegnungszone; rechts die entsprechende Beschilderung mit verhal-
tenhinweisen fir FuB-, Rad- und Kraftfahrzeugverkehr. Bild: Swen Schnei-
der 08-2017

Abbildung 6.10 Frankreich: Altstadt Wissembourg mit Begegnungszone
Tempo 20. Die weiBen Quadrate sollen wahrscheinlich geschwindigkeits-
dampfend wirken. Bild: Swen Schneider 08-2017
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Kapitel 7

Beispiele verkehrsberuhigte
Ortsdurchfahrten

7.1 Deutschland

7.1.1 Ortsdurchfahrt Rudersberg

Die Verkehrsberuhigung der Ortsdurchfahrt Rudersberg ist ein herausragendes Beispiel, wie
trotz hoherer Verkehrsbelastung eine kleinstédtische / dorfliche Ortsmitte aufgewertet werden
kann. Der Projektbereich ist bei Geo 48.88462 9.52927 zu finden.

In Rudersberg wurde 2015 auf etwa 650 m die Ortsdurchfahrt der Backnangerstrafie (L 1080)
verkehrsberuhigt. Hier gilt nun Tempo 30 als Vorfahrtsstrafie und es wurde eine an das geringere
Tempo angepasste Stralenraumgestaltung umgesetzt. Dieses Vorhaben wurde trotz bzw. gerade
aufgrund des hoben Verkehrsaufkommens umgesetzt. Der Radverkehr wird als Mischverkehr
gefiihrt.

In Rudersberg nutzten vor der Verkehrsberuhigung 2009 noch téglich 11.400 Kfz die Ortsdurch-
fahrt. Eine Umgehung besteht nicht. Ein mdogliches Projekt dazu wurde durch einen Biirgerent-
scheid abgelehnt.

Ausgangssituation:

Die vernachlissigte Ortsmitte sollte aufgewertet und die Auswirkungen des starken Verkehrs
gemindert werden (Lérm, Verkehrssicherheit). Da die Durchsetzung solcher Projekte politisch
und juristisch schwieriger war/ist griindete der Biirgermeister von Rudersberg gemeinsam mit
der Stadt Konstanz die ,,Interkommunale Initiative fir stadtvertrégliche Straenrdume (ISS)*.
Nach einem intensiven Beteiligungsprojekt und der Genehmigung durch die iibergeordneten
Verkehrsbehorden konnte das Projekt umgesetzt werden.

Merkmale des Umbau:

Es wurde ein einheitlicher heller Pflasterbelag fiir Fahrbahn und Gehwege gewahlt. Diese Belag
setzt sich klar von den restlichen Bereichen der Ortsdurchfahrt ab und weiit so auf den ver-
kehrsberuhigten Bereich mit Tempo 30 hin. Der historische Marktplatz wurde wieder erlebbar
gemacht. Attraktive Gestaltung: Es wurden 12 Sitzbédnke, 12 Pflanzquartiere* sowie 6 grofle
Pflanzkiibel aufgestellt. Es gab anfangs Plane, den 1856 verrohrten Bach in der Ortsdurchfahrt
wieder freizulegen. Dies konnte nicht umgesetzt werden. Nun weisen 56 blaue Leuchtsteine auf
den Verlauf des Gewassers hin.
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Ergebnisse:

Nach dem Umbau ging der Verkehr um 32 % zurtick (in 2016 auf 7.700 Kfz/téaglich). Teile des
Verkehrs suchten sich wohl z. T. grofraumig andere Wege. Durch die Temporeduzierung auf 30
km/h sank auch die Larmbelastung. Tempo 30 wird durch den klar erkennbaren Verkehrsberu-
higten Bereich weitgehend intuitiv eingehalten. Im Gegenzug stieg die Aufenthaltsqualitdt an
der Ortsdurchfahrt stark an. Nach dem Umbau sanken ferner die Unfallzahlen.

weitere Literatur:

« Projektseite www.ortsdurchfahrt-rudersberg.de (abgerufen 12. Dezember 2022)

o dvr.de Beispielsammlung > Gute Strafien in Stadt und Dorf > Backnanger / Dr. Hockertz-
Strafle in Rudersberg (abgerufen 12. Dezember 2022)

 nationaler-radverkehrskongress.de: Fachvortrag zur Ortsdurchfahrt Rudersberg: Eine Ge-
meinde erobert ihre Mitte zuriick vom 5. Nationalen Radverkehrskongress 2017 in Mann-
heim (abgerufen 12. Dezember 2022)

Abbildung 7.1 Tempo 30 in Rudersberg bei verkehrsberuhigter Gestaltung. Die Leuchten
wurden moglichst nah an die Fahrbahn gestellt. Dadurch wirkt die Fahrbahn optisch etwas
enger. Dieser Effekt soll zur Geschwindigkeitssenkung beitragen. Bild: Swen Schneider 09-
2019
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Abbildung 7.2 Zebrastreifen: die Vorfahrtsstrasse besitzt trotz Tempo 30 auch in der
verkehrsberuhigten Gestaltung Querungshilfen fiir den FuBverkehr (mit taktilem Leitsystem
fir Blinde). Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung ist dies sinnvoll. Bild: Swen Schneider
09-2019

Abbildung 7.3 Bedarfsampel an einer Bushaltestelle: Die Vorfahrtsstrasse besitzt trotz
Tempo 30 auch in der verkehrsberuhigten Gestaltung Querungshilfen fiir den FuBverkehr.
Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung ist dies sinnvoll. Bild: Swen Schneider 09-2019
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Abbildung 7.4 Tempo 30 in Rudersberg bei verkehrsberuhigter Gestaltung. Bild: Swen
Schneider 09-2019

Abbildung 7.5 Nutzungen wie Parken fiir KFZ und Sitzen fiir FuBgénger sind in die
Gestaltung integriert. Bild: Swen Schneider 09-2019
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Abbildung 7.6 Tempo 30 in Rudersberg bei verkehrsberuhigter Gestaltung. Im
Streckenabschnitt gibt es auch einen Minikreiverkehr. Bild: Swen Schneider 09-
2019

Abbildung 7.7 Obwohl| die Strecke erst vor ein paar Jahren umgebaut wurde,
zeigen sich in der Pflasterdecke bereits Setzungen. Vorne das etwa 2 bis 3 cm
hohe Bord mit Entwasserung zwischen Gehweg und Fahrbahn. Auch wenn die
Strecke angelehnt an Shared Space gestaltet wurde, so besitzt sie fiir
die schwacheren Verkehrsteilnehmer trotzdem Gehbereiche als wichtige
Schutzraume. Verkehrsrechtlich gibt es also auch hier eine Trennung nach
Gehweg und Fahrbahn. Dies ist vor allem fiir mobilitdtseingeschrankte,
wie Blinde, wichtig. Bild: Swen Schneider 09-2019
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7.1.2 Shared Space Projekt in Bohmte

Die Kleinstadt Bohmte ist bei Geo 52.36793 8.31354 etwa 20 km norddéstlich von Oldenburg in
Niedersachsen zu finden. Hier wurde im 6rtlichen Verkehrsknoten ein in deutschen Fachkreisen
recht bekanntes Modellprojekt fiir Shared Space umgesetzt.

Auf 450 m Lénge wurde hier bis 2008 die Bremer Strafle als Modellprojekt fiir Shared Space
verkehrsberuhigt. Die Kosten betrugen 1,2 Mio €. Téglich nutzen durchschnittlich 12.600 KFZ
den Streckenabschnitt (davon 1000 LKW).

Fiir die Sicherheit von Sehbehinderten wurde auch im linearen Straflenverlauf ein taktiles Leit-
system verbaut. Klassischerweise dient als duflere Leitkante hier der Bordstein. Im Shared-
Space-Projekt von Bohmte fiel dieser Bordstein natiirlich weg.

Auch wenn es in Shared Space nicht vorgesehen ist, besitzt das Projekt in Bohmte faktisch
dennoch durch die Entwisserung und auch das taktile Leitsystem eine Art Zonie-
rung des Straflenraums.

Im Umbaubereich gilt weiterhin Tempo 50. Der Bereich umfasst ferner auch einen kreisver-
kehrsartigen Kreuzungsbereich. In diesem gilt Rechts-vor-Links.

Zitat von Fachartikel auf der Seite der Stadt Bohmte (www.bohmte.de, abgerufen mal in 2022,
mit Stand 12-2022 Direktverweis inaktiv): , ... Und die bisherigen Erfahrungen und natirlich
auch die optische Verdnderung bzw. Verbesserung bestdatigen, dass die Neugestaltung unseres
Ortskernes ein voller Erfolg ist.“

Laut diesem Fachartikel ist das Unfallgeschehen wohl ricklaufig bzw. unauffallig. Trotzdem
stellt sich fiir die Autoren die Frage, ob es nicht moglich ist, die Sicherheit vor allem des Fuf3-
und Radverkehrs durch klarere planerische Eckpunkte und Verkehrsregelungen nicht noch nach-
haltiger zu gewéhrleisten. So gilt in Bohmt immer noch Tempo 50 und es gibt faktisch keinen
Gehweg als Schutzraum mehr. Das Projekt ,,Ortsdurchfahrt Rudersberg® ist beispielsweise nach
Fachsicht der Autoren aus diesem Blickwinkel bedeutend durchdachter.

weitere Infos zum Projekt in Bohmte:

o ausfiihrlicher Wikipediaartikel Shared Space in Bohmte
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Abbildung 7.8 Blick vom bisherigen Querschnitt in den Shared Space Bereich. Da der
Bordsein als klassische takile Trennung zur Fahrbahn weg fiel, kam ein taktilles Leitsystem
im gesamtem verlauf der StraBen zur Anwendung. Bild: Swen Schneider 08-2008.

Abbildung 7.9 Durch die Entwasserung und das taktile Leitsystem besitzt die Verkehrs-
flache real durchaus eine Gliederung in “Fahrbahn" und “FuBgangerbereich®. Der Bereich
zwischen Leitsystem und Entwasserung erscheint so etwas als “Parkstreifen®. Bild: Swen
Schneider 08-2008.
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Abbildung 7.10 Im Bild ein Teil der umgebauten Ortsmitte mit kreisverkehrsartiger Shared
Space Flache. Obwohl die Situation wie eine Art ,Kreisverkehr” wirkt, gilt hier die allge-
meine Verkehrsregel “Rechts vor Links" bei Tempo 50 (da entsprechende Verkehrsschilder
fehlen). Motiv bei Geo 52.36793 8.31354; Bild: Swen Schneider 08-2008.

Abbildung 7.11 auf dem inoffiziellen FuBgangerbereich wurden Radbiigel aufgestellt. Auch
hier eine klassische Seitenraumsituation und somit keine komplett einheitliche Shared Space
Flache. Bild: Swen Schneider 08-2008.
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7.2 QOsterreich

Osterreich hat 2013 die Begegnungszone im Straflenverkehrsrecht verankert. Es kénnen Begeg-
nungszonen sowohl mit Tempo 20 wie auch mit Tempo 30 ausgeschildert werden. Das Instru-
ment wird mittlerweile sowohl im landlichen Raum (z. B. Pilotprojekt Ortsmitte Thalgau schon
von 2012), wie auch im urbanem, grofstadtischem Umfeld eingesetzt (z. B. Wien Mariahilfer
StraBe). Die Seite es Vereins ,,walk-space.at listet mit Stand April 2021 mittlerweile etwa 85
Projekte (www.begegnungszonen.or.at, abgerufen 12. Dezember 2022).

7.2.1 Ortsdurchfahrt Thalgau

Die Marktgemeinde Thalgau liegt rund 25 km 6stlich Salzburg im gleichnamigen Bundesland
bei Geo 47.84163 13.25352. Der Ortskern iibernimmt die Funktion eines ldndlichen Klein- bzw.
Grundzentrums. Zwischen 2010 und 2013 wurde der Ortskern in drei Bauabschnitten verkehrs-
beruhigt umgestaltet (etwa 350 m auf der L 103 und rund 150 m auf der L 227).

Projektziel war eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat sowie mehr Sicherheit fiir den Fufiver-
kehr. Das Gesamtverkehrsaufkommen betrégt hier rund 6.000 Fahrzeuge/Tag.

Die Planung des auch Koexistenzzone genannten Projekts orientierte sich unter anderem am
Leitgedanken Shared Space. Allerdings gibt es baulich und verkehrsrechtlich noch Gehberei-
che. Die Fulwege sind durch niedrige Borde von der Fahrbahn abgetrennt. Dadurch sind die
Gehbereiche im einheitlichen Bodenbelag klar zu erkennen. Als Belag kam sowohl auf der Fahr-
bahn, wie in auch auf den Gehbereichen gelb eingefirbter Asphalt zum Einsatz. Hinsichtlich
der Stadtmoblierung wurden Blumenkisten aus Holz aufgestellt.

Verkehrsrechtlich ist die Fahrbahn mit Tempo 30 und als Vorfahrtsstrale ausgeschildert (Ab-
knickende Vorfahrt im Verlauf L 103 im L 227).

weitere Informationen:

» Panoramabild aut Google Maps an der verkehrsberuhigten L. 103 Ortsmitte Thalgau

o Leitfaden Shared-Space-Konzepte in Osterreich, der Schweiz und Deutschland auf
www.gemeindeentwicklung.at - Projekt Thalgau Seite 28 (Direktverweis Stand 12. De-
zember 2022 nicht mehr aktuell).

7.2.2 Ortsdurchfahrt Prutz

Die im Kernbereich sehr enge Ortsdurchfahrt Prutz bei Geo 47.07663 10.66361 wurde in 2019
verkehrsberuhigt. Es war das erste Projekt auf einer Landesstrafle im Bundesland Tirol.

Auf 200 m Lange wurde die viel befahrene Talzufahrt L 18 zum Kaunertal (tédglich rund 600 Kfz)
nun mit einer Begegnungzone Tempo 20 verkehrsberuhigt. Der am Straflenabschnitt liegende
Dorfplatz wurde ebenfalls neu gestaltet. Tempo 20 ergibt hier auch Sinn, denn selbst Gehwege
sind hier aufgrund der Enge fast nicht vorhanden.

Weitere Informationen und Bilder sind im Datenbankeintrag auf www.begegnungszonen.or.at
zu finden (abgerufen 12. Dezember 2022).
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https://www.gemeindeentwicklung.at/wp-content/uploads/shared-space-leitfaden-eurufu-2012.pdf
http://www.begegnungszonen.or.at/details.php?Projektnummer=120

7.3 Niederlande

In den Niederlanden sind verkehrsberuhigte Ortsdurchfahrten bedeutend verbreiteter als in
Deutschland. So horen z. B. Radverkehrsanlagen bei beengten Straflenraumen planerisch abge-
stimmt am Orteingang z. B. im Bereich einer Fahrbahnanhebung auf und innerorts geht es mit
Tempo 30 auf der Fahrbahn weiter.

7.3.1 Verkehrsberuhigter Ortskern in Elspeet

Im nordlichen Hiigelland der Veluwe findet sich bei Geo 52.29144, 5.7881 die kleine Gemeinde
Elspeet. Das Dorf mit etwa 5.000 Einwohnern ist vor allem bei niederlandischen Urlaubern
beliebt, denn sie liegt in mitten von weiten Wald- und Heideflachen. Politisch gehort der Ort
iibrigen zur Kommune Nunspeet.

Durch den Ort fiithrt die NationalstraBe N310. Im Ortskern ist sie Bestandteil einer Tempo-30-
Zone. Die Strafle ist hier baulich verkehrsberuhigt gestaltet. Am Beginn der 30er-Zone gibt es
eine Fahrbahnanhebung. Als Fahrbahnbelag folgt das klassische, niederlédndische Ziegelpflaster.
Die Biirgersteige sind mit niedrigen Bordsteinen abgetrennt und in einen Grauton gepflastert.
Nebenstrafien der 30-er-Zone sind zum Teil auch einheitlich durchgepflastert (ohne klassische
Gehwege).

Gesicherte Querungen fiir den Fuf3verkehr (Zebrastreifen) sind vorhanden. Dies
macht auch Sinn, da es zu Stoflzeiten durchaus viel Verkehr gibt. Trotzdem gilt in der 30-er-Zone
Rechts-vor-Links. Einige gepflasterte Parkplatze wurden im Seitenraum ebenfalls angelegt.

weitere Informationen:

« Bilder Beginn der 30er-Zone auf Google Maps mit Blick auf die Fahrbahnanhebung (ab-
gerufen 12. Dezember 2022).

Abbildung 7.12 Verkehrsberuhigung im Ortskern Elspeet, Bild: Dirk Schmidt 07-2018
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7.3.2 Ortsdurchfahrt Bierum mit anschlieBenden Radverkehrsanla-
gen

Bierum ist ein Dorf bei Geo 53.3815, 6.8612 in der Provinz Groningen. Das Dorf gehort zusam-
men mit der noérdlichen Nachbarsiedlung Spijk zur Hafenstadt Delfzijk.

Situation am siidlichen Ortseingang Richtung Holwierde:

 Bilder Streetview auf Google Maps: Beginn der 30er-Zone mit Blick ortseinwarts (abge-
rufen 12. Dezember 2022)

o Bilder Streetview auf Google Maps: Beginn des Radwegs mit Blick ortsauswarts (abgeru-
fen 12. Dezember 2022)

Raumliche Lage: Bierum ist im wesentlichen iiber eine etwa 5 m bis maximal 5,5 m breite,
eher wenig befahrene Ortsverbindungsstrafie an das iiberortliche Straflennetz angeschlossen.
Parallel dieser Strafle gibt es auflerorts hochwertige, rund 2,5 m breite Radwege. Der iiberort-
liche Verkehr wird auf einer anbaufreien Nationalstrafie westlich an den Orten vorbei gefiihrt.

Die Ortsdurchfahrt ist Bestandteil der dorfweiten Tempo-30-Zone. Auflerorts ist die Ortsver-
bindungsstrafle als Tempo-60-Zone ausgeschildert. Dieses Instrument wird in den Niederlanden
genutzt, um die Geschwindigkeit auf kleineren Strafen auflerorts zu reduzieren (auch flachig
fiir komplette Netze von kleineren Strafien).

Zwischen dem néordlichen Ortsausgang und dem Nachbardorf Spijk (Standort Grundschule) sind
es zwischen den Ortseingangen gerade einmal 1 km. Der Radweg ist hier auch fiir die Sicherung
des FuBiverkehrs auflerorts (Spaziergidnge) wichtig.

Nach Siiden stellt der Radweg die Verbindung ins etwa 23 km entfernte Nachbar Holwierde her.
Ferner besteht auf Radwegen entlang der Nationalstrafie N 997 Anschluss in die 6 km entfernte
Stadt Delfzijk.

Bauliche Ausfiihrung: Die asphaltierten Radverkehrsanlagen besitzen weifle, gestrichelte
Randmarkierungen, so dass sie auch im Dunkeln gut sichtbar sind.

Die Radverkehrsanlage ist benutzungspflichtig und die schmale, z. T. kurivge Strale noch einmal
explizit fiir den Radverkehr gesperrt.

FuBverkehr wird auf der Beschilderung beziiglich Radverkehrsanlagen tibrigens in den Nieder-
landen nicht extra erwahnt. Gibt es keinen separaten Gehweg, so nutzen zu Fufl Gehende die
Radwege mit (auch ohne Erwéhnung in der Beschilderung).

Durch eine Baumreihe besteht ein sicherer Abstand zwischen Radweg und Strafe.

Die Enden der Strecken werden auf gelb markierten Fahrbahnanhebungen in die Strafie ein-
gefithrt (bereits im 30er-Bereich). Der Ortseingang mit Geschwindigkeitsreduzierung auf 30
km/h findet sich ein paar Meter weiter auBerorts. Schilder Achtung Radverkehr weilen KFZ
noch einmal zusétzlich auf die Fahrbahnanhebungen hin.

Radtouristisch sind beide Strecken Bestandteil des regionalen Knotenpunktnetzes und ein lan-
desweiter Radfernweg (LF 10) fithrt tiber die Strecke.
Bewertung: Solch ein Infrastrukturniveau wie hier an dieser kleineren Strafle ist allerdings

auch in den Niederlanden nicht unbedingt Standard.

Kleinere Ortsverbindungsstralen sind oftmals ,nur® auf Tempo 60 beschrankt und besitzen
zum Teil rote Streifen (siehe dazu auch Beispiele in der Anlage Radverkehrssicherheit Kapitel
zu den Niederlanden).
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Landesweit gibt es in NL an allen stérker befahrenen Strafien auflerorts im Prinzip flichig
Radverkehrsanlagen (oder begleitende NebenstraBen). Diese Radwege sind von ihrer Breite
und baulichen Ausfithrung in jedem Fall brauchbar, bzw. im Vergleich zu deutschen Verhélt-
nissen recht komfortabel. In Ballungsrdumen findet man mit Radschnellwegen und hochwerti-
gen stiadtischen Radnetzen noch einmal ein Radinfrastrukturniveau iiber dieser landesweiten
Grundausstattung.

7.3.3 Ortsdurchfahrt der Stralensiedlung Portengensebrug

Die Ansiedlung liegt bei Geo 52.1612 4.9575 in einer wasserreichen Polderlandschaft etwa 15
km nordwestlich der Stadtmitte von Utrecht.

Die rund 5 m bis 5,5 m breite Dofstrafle besitzt als Hinweis auf den Radverkehr rote Streifen.
Diese Streifen sicheren auch den Fulverkehr mit ab, da es keinen Gehweg gibt.

AuBerorts gibt es eine 60er-Zone. Innerorts Gilt Tempo 50. Die Einmiindungen mit Rechts-vor-
Links-Regelung sind mit grofiflichigen Fahrbahnanhebungen in rotem Asphalt abgesichert.

Situation am nordlichen Ortseingang:

« Bilder Streetview auf Google Maps: Beginn der 50er-Zone mit Blick ortseinwarts (abge-
rufen 12. Dezember 2022).

« Bilder Streetview auf Google Maps: Beginn des 60er-Zone mit Blick ortsauswarts (abge-
rufen 12. Dezember 2022).

Abbildung 7.13 Ortsausgang der StraBensiedlung Portengensebrug, Bild: Dirk Schmidt
06-2015
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Abbildung 7.14 Ortsausgang der StraBensiedlung Portengensebrug; vorne Fahrbahnanhe-
bung mit Rechts-vor-Links-Regelung. Bild: Dirk Schmidt 06-2015
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7.4 Frankreich

Bei Fahrten im Kfz iiber die Mittelmeer Insel Korsika waren bereits 2017 viele Ortsdurchfahrten
auf Tempo 30 gesetzt. Oft handelte es sich hierbei um enge Ortsdurchfahrten, die noch nicht
einmal Gehwege besitzen.

Ofter gab es hier sogar recht hohe Asphaltschwellen als recht wirksame Tempobegrenzungen.
Uber die Hiigel fihrt man mit dem Kfz eher mit 25 km/h als mit 35 km/h. Diese Asphalt-
schwellen sind mit extra Verkehrsschildern gesichert. Landesweit kommen diese Schwellen zum
Einsatz. Unten ein Beispielbild aus dem Elsass nah der deutschen Grenze. Fiir den Radverkehr
ware rechts und links allerdings etwa einen Meter Platz sinnvoll. Die Fahrbahnanhebungen in
den Niederlanden sind ,,zahmer” und so auch mit dem Fahrrad gut querbar.

Aber auf Fahrten durch die Region Elsass im Oberrheingraben konnte festgestellt werden, dass
einige Ortsdurchfahrten bereits mit Tempo 30 gesichert sind.

Im franzosischen Lauterbourg zum beispiel die klassifizierte HauptstraBe ,D 468“ (Rue de la
Premiére Armée) in Teilen mit Tempo 30 ausgeschildert und auch baulich verkehrsberuhigt
worden. Es handelt sich dabei um die alte Ortsdurchfahrt in West-Ost-Richtung. Fiir den
iiberortlichen Verkehr gibt es eine Stidumgehung.

In Lyon wurde Stand 2024 vor zwei Jahren Tempo 30 auf der tiberwiegenden Anzahl der
Stadtstralen eingefiihrt. Auch in den 14 Umlandgemeinde von Lyon wurde so Verfahren. Aus-
genommen sind lediglich die grofiten Verkehrsadern. Hier gilt weiterhin Tempo 50. Diese Vor-
gehensweise ist auch zielfithrend um den Hauptverkehr moglichst hier zu biindeln.

Nun in 2024, zwei Jahre nach Einfithrung konnte festgestellt werden, das sich die Zahl der
Unfélle im 35 Prozent reduzierte. Die Zahl der Schweren Unfélle nahm sogar um 39 Prozent

ab.

Quelle fiir Lyon:

Presseartikel auf spiegel.de vom 29. Mérz 2024: Ein Drittel weniger Unfalle dank Tempo 30
,Paris plant Tempo 30 im ganzen Stadtgebiet“, abgerufen 12. Dezember 2022)
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Abbildung 7.15 Blick in die Rue de la Premiére Armée. Im Hintergrund einer der fran-
zosischen Tempobremsen aus Asphalt. Die Ausfiihrung ist landesweit etwa gleich. Diese
Hiigel sind umfangreich per Beschilderung abgesichert (Geo 48.97531, 8.17282, Bild: Swen
Schneider 09-2019).
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7.5 Fazit fiir Deutschland: Anderung des Rechtsrahmen
fiir mehr Verkehrssicherheit?

Aktuell gibt es bundesweit 6fter Anlieger von Ortsdurchfahrten, die Tempo 30 fordern. Oft ha-
ben sie die Kommunalpolitik hinter sich. Dieser sind aufgrund der einschrankenden Rechtslage
allerdings in vielen Féllen die Hande gebunden.

Zum Teil wurden eingefithrte Tempo-30- Regelungen auf Hauptstrafien nach Klagen von den
Gerichten auch wieder aufgehoben.

Wichtig ware im Sinne einer sicheren Radinfrastruktur vor allem eine einzelfallbezogene, vor-
sorgende Anwendung (im Sinne einer fehlerverzeihenden Verkehrsinfrastruktur -> Fachbegriff
Vision Zero). Im Sinne einer guten Akzeptanz sollten die Streckenlédnge auf Hauptstraen am
Besten nur 500 m bis 800 m lang sein. Sofern die Ortlichkeit entsprechend beschaffen ist, konnen
natiirlich auch langere Hauptstraflenstiicke mit Tempo 30 zielfithrend sein. Allerdings sinkt die
Akzeptanz von Tempo 30 oftmals je ldnger der entsprechende HauptstraBenabschnitt ist.

Bei der letzten StVO-Novelle im Frithjahr 2020 wurde der Aspekt ,Erweiterte Zulassung von
Tempo 30 auf HauptstraBlen* nicht berticksichtigt. 2024 wurde in der folgenden StVO-Novelle
(mit Uberarbeitung des iibergeordneten Strafienverkehrsgesetzes) aber immerhin etwas mehr
Spielraum fiir Tempo 30 auch auf Hauptstralen geschaffen. Fazit 2024er Reform hier: Ein Schritt
in die richtige Richtung, aber es bleibt da noch einiges zu tun. Denn z. B. eine Begegnungszone
gibt es in Deutschland weiterhin nicht.

Das deutsche Institut fiir Urbanistik hatte sonst in einem Arbeitspapier bereits 2018 eine Aus-
weitung des Rechtsrahmens fiir Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrafien gefordert (siehe Fachpapier
,Grundlegender Anderungsbedarf im Strafien- und Strafienverkehrsrecht“ auf Seite 6).

Auf Seite 7 wird auch die Einfithrung der Begegnungszone fiir Deutschland vorgeschlagen. Das
Papier ist hier zu finden: www.difu.de/12226 (abgerufen 12. Dezember 2022).
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