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1. Allgemeine Einfithrung und Planungsziel

In den Jahren 2001-2004 wurde auf Landesebene das Landesweite Radverkehrsnetz
(LRVN) entwickelt. Im Ergebnis werden im LRVN die aus Landessicht bedeutenden
Verbindungen fur den Alltags-, Schul- und Freizeitradverkehr abgebildet. Im Jahre 2008 fand
eine Fortschreibung des LRVN statt.

Mal3stab und Detailgenauigkeit bedingen hierbei, dass nicht alle Aspekte des Radverkehrs,
z.B. aus regionaler Sicht, auf dieser Planungsebene aufgearbeitet bzw. berlcksichtigt
werden. Der Kreis Rendsburg-Eckernférde hat daher beschlossen, ein Radverkehrskonzept
auf Kreisebene erarbeiten zu lassen. Ausgehend von den Radverkehrsverbindungen des
LRVN und mit dem Ziel einer Netzverdichtung missen dafir auf Kreisebene:

» die Kriterien fir das Alltagsradverkehrsnetz weiter differenziert und darauf aufbauend
eine Netzverdichtung vorgenommen

> die Kriterien fUr das Schulradverkehrsnetz weiter differenziert und darauf aufbauend eine
Netzverdichtung vorgenommen

» das Freizeitradverkehrsnetz mit den Routenverlaufen der Radfernwege beriicksichtigt

» durch Kartierung ausgewabhlter Streckenabschnitte der Bedarf an
Radwegebaumafinahmen genauer untersucht

» aufgrund der erarbeiteten Netzfunktionen eine Priorisierung von stral3enbegleitenden
Radwegeneubaumalinahmen vorgenommen

werden.
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2. Beschreibung Untersuchungsgebiet und
Ausgangssituation

2.1. Beschreibung Untersuchungsgebiet

GrolRe und Lage

Der Kreis Rendsburg-Eckernforde ist mit einer Flache von 2.185,93 km? (Stat. Landesamt S-
H, Stand: 31.12.2008) flachenmaRig der grofdte Kreis in Schleswig-Holstein. 271.393
Einwohner leben hier (Stat. Landesamt S-H, Stand: 31. Dez.2008). Im Norden begrenzt die
Schlei das Kreisgebiet, im Osten die Ostsee und die meistbefahrene kinstliche
Seeschifffahrtsstral3e der Welt durchzieht das Kreisgebiet fast mittig: der Nord-Ostsee-Kanal.
Unmittelbare Nachbarn sind im Nordwesten der Kreis Schleswig-Flensburg, im Westen der
Kreis Dithmarschen sowie im Siden die Kreise Steinburg und Segeberg, im Sudosten die
Stadt Neumtinster sowie im Osten der Kreis PIon und die Landeshauptstadt Kiel.

Bevolkerung, Verwaltungsgliederung und Siedlungsstr uktur

Die rund 270.000 Einwohner im Kreis Rendsburg-Eckernférde verteilen sich auf die Stadte
Rendsburg, Eckernforde, Nortorf und Bidelsdorf, vier amtsfreie Gemeinden und 157
Gemeinden in 16 Amtern. Entstanden ist der Kreis im Jahre 1970 im Zuge der
Kreisgebietsreform aus den friheren Kreisen Rendsburg und Eckernforde. Sitz der
Kreisverwaltung ist Rendsburg.

Die Einwohnerdichte im Kreis Rendsburg-Eckernforde liegt mit knapp 124 Einwohnern/km?
unter dem Landesdurchschnitt (179 Einwohner/km32). Die vier Stadte Rendsburg (28.350
Einw.), Eckernforde (22.798 Einw.), Budelsdorf (10.207 Einw.) sowie die amtsfreien
Gemeinden Kronshagen (11.981 Einw.) und Altenholz (9.889 Einw.) weisen eine
Bevoélkerung von ca. 10.000 und mehr Personen auf (Stat. Landesamt S-H, Stand:
31.12.2008). Im Zeitraum von 1995 bis 2006 verhielt sich die Bevélkerungsentwicklung
steigend. Bis 2025 wird ein Sinken der Einwohnerzahlen im Kreis auf ca. 260.000
prognostiziert [Innenministerium des Landes S-H, 2010].

Die zentral6rtliche Gliederung des Kreises stellt sich folgendermal3en dar:

Mittelzentren:
* Rendsburg
* Eckernférde
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Unterzentren:

« Nortorf

« Bordesholm

e Gettorf

¢ Hohenwestedt

Stadtrandkerne II. Ordnung:
e Budelsdorf

« Kronshagen

e Altenholz

e Flintbek

Landliche Zentralorte:

e Owschlag

« Hanerau-Hademarschen
e Hohn

e Felde

Ein eigenes Oberzentrum hat der Kreis Rendsburg-Eckernférde nicht. Die Funktionen eines
Oberzentrums werden erfllt durch die angrenzenden Stadte Kiel und Neumdinster.

Landschaftsbild und Tourismus

Das Landschaftshild des Kreises Rendsburg-Eckernférde ist gepragt durch das schleswig-
holsteinische Hiigel- und Geestland. 55 % der Kreisfliache gehodren zum Ostlichen Hiigelland
(Westensee-Endmoranengebiet, Danischer Wohld, Schwansen, Hittener und Duvenstedter
Berge, Moranengebiet der Oberen Eider), 30 % zur Vorgeest (Holsteinische und Schleswiger
Vorgeest, Eider-Treene-Niederung) und 15% zur Hohen Geest (Heide-ltzehoer Geest)
[Landesamt fir Natur und Umwelt des Landes Schleswig-Holstein, Kiel 2003]

Die Ubernachtungskapazitit betragt 208 Betriebe mit mehr als 9 Betten. Im Jahr 2007
wurden 1.506.299 Ubernachtungen verzeichnet [Statistisches Amt fir Hamburg und
Schleswig-Holstein].

Im Kreis gibt es folgende touristische Anziehungspunkte bzw. besondere Ziele fir Touristen
und Naherholungssuchende:

e Freilichtmuseum in Molfsee

e Agua Tropicana in Damp

» Tierpark Arche Warder in Warder

* Aschberg mit Gastronomie in den Httener Bergen

e Tierpark Gettorf

* Redderhus (Informationszentrum fir Tourismus, Umwelt und Natur) in Holzbunge

« Eisenbahnhochbrticke mit Schwebefahre in Rendsburg

4
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2.2. Bestandserfassung

2.2.1. Radfernwege und Radwanderrouten im Kreis
Rendsburg-Eckernforde

Im Kreisgebiet verlaufen verschiedene Radfernwege und Radwanderrouten. Damit eine
Fahrradroute als Radfernweg bezeichnet werden kann, empfiehlt der Allgemeine Deutsche
Fahrrad-Club (ADFC) bestimmte Kriterien , die mindestens eingehalten werden sollten, wie
z.B. eindeutiger Name, Konzeption als Strecke, Rundkurs oder Netz, Mindestlange von 150
km, einheitliche und durchgangige Wegweisung etc. Hinsichtlich der touristischen
Vermarktung handelt sich hier um ,Premiumprodukte”, die einer entsprechenden Wartung
und Pflege bedurfen.

Mit Radwanderrouten bezeichnet man thematisch orientierte Tagestouren, die i.d.R.
landschatftliche, kulturelle und / oder historische Sehenswiirdigkeiten miteinander verbinden
und i. d. R. eine Lange von ca. 20 — 50 km aufweisen

Im Kreisgebiet verlaufen folgende funf Radfernwege.

Der Ochsenweg

Von der danischen Grenze bei Padborg verlauft der Weg auf einer Gesamtlange von 490,8
Kilometern® tiber Flensburg, Schleswig, Rendsburg, Neumiinster, Bad Bramstedt (bzw.
ltzehoe) nach Wedel. Thematischer Hintergrund ist der sogenannte Ochsenweg?, der im
spaten Mittelalter bzw. in der friihen Neuzeit die wichtigste Verkehrsverbindung zwischen
Danemark und Deutschland darstellte. Auf diesem historischen Weg wurde das Vieh aus
dem nérdlichen Danemark zum Verkauf bis nach Wedel in Holstein getrieben.® Der
Radfernweg ist seit kurzem in allen schleswig-holsteinischen Kreisen gemal dem
Radwegweisungserlass des Landes beschildert (s. auch Kap. 7.4). Dariiber hinaus lauft bis
Ende des Jahres 2010 ein Forderprojekt des Ministeriums fur Wissenschaft, Wirtschaft und
Verkehr fur die Aufstellung von Infrastruktur am Weg (Infotafeln, Rastplatze), das vom Blro
RegionNord in ltzehoe koordiniert wird. Die Vermarktung erfolgt hauptsachlich Gber den
schleswig-holsteinischen Binnenland Tourismus e.V.

1 Die Gesamtlange bezieht alle optionalen Parallel- und Nebenrouten des Radfernweges mit ein.

2 Neben vielen anderen Bezeichnungen wird am haufigsten der Begriff Heerweg (im dénischen Haervejen) synonym
verwendet.

3 Aufgrund des hohen landeskundlichen Themenpotenzials spricht Herr Dr. Zich, Geschéftsfuihrer der AG-Ochsenweg und
Vorsitzender des wissenschaftlichen Beirats, auch von der  kulturhistorischen Wirbelséule von Schleswig-Holstein".

5
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Ochsenweg

Abb. 1: Ochsenweg-Logo

Der Uberregionale Radfernweg Ochsenweg verlauft sidlich der Stadt Rendsburg in einer
Ost- und einer Westroute. Insgesamt betragt der Streckenverlauf des Ochsenweges im
Kreisgebiet rund 114 km.

Der Ostseekistenradweg

Auf 438 Kilometern fuhrt der Ostseekisten-Radweg in Schleswig-Holstein kiistennah von
Kupfermuiihle bei Flensburg bis nach Libeck-Travemunde. Trager fur Schleswig-Holstein ist
der Ostsee-Holstein-Tourismus e.V. in Scharbeutz.

Dieser attraktive Radfernweg gehoérte im Jahr 2009 erneut zu den Top 10 der meist
gefahrenen Radfernwege Deutschlands und belegte hier den 5. Platz der ,Siegerliste*.
Insgesamt betragt der Streckenverlauf des Ostseekistenradweges im Kreisgebiet rund 63
km.

OSTSEE

Kiisten-Radweg

~

SCHLESWIG-HOLSTEIN

Abb. 2: Osteekiistenradweg-Logo

Die Nord-Ostsee-Kanal-Route (NOK-Route)

Dieser im Jahr 2006 ert¢ffnete Radfernweg fuhrt den Radwanderer auf seiner ,Express-
Route” entlang des 98,6 km langen Nord-Ostsee-Kanals. Die eigentliche Hauptroute ist 325
km lang und verlauft auch durch das sehenswerte Hinterland. Im Kreis Rendsburg-
Eckernforde verlaufen 238 km der Route.

Abb. 3: NOK-Logo
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Der Wikinger-Friesen-Weg

Der Wikinger-Fiesen-Weg wurde im Jahr 2007 eroffnet und verlauft ,auf den Spuren der
Wikinger* von St. Peter-Ording Uber Ténning, Friedrichstadt, Schleswig und Kappeln bis
nach Maasholm. Es gibt die Nord- und die Sudtour, die beide ca. 180 km Weglange
umfassen. Im Kreis Rendsburg-Eckernférde verlaufen 35 km der Route.

Wikinger-
Friesen-Weg

Abb. 4: Wikinger-Friesen-Weg-Logo

Der Eider-Treene-Sorge-Weg (ETS-Weg)

Seit dem Jahr 2000 verlauft der Eider-Treene-Sorge-Weg durch die Flusslandschaft der
Eider, Treene und Sorge. Der Weg verbindet damit auf einer 240 km langen Strecke die
Stadte Husum, Schleswig mit der Wikingersiedlung Haithabu, Heide, Friedrichstadt und
Rendsburg. Im Kreis Rendsburg-Eckernférde verlaufen 4,5 km der Route.

Flusslandschaft
Eider — Treene - Sorge
Abb. 5: ETS-Logo
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Regionale Rundradwanderrouten

Seit 2008 bestehen in der Schleiregion 15 beschilderte Fahrrad-Themen-Torns, von denen
zwei ganz und drei teilweise durch den Kreis Rendsburg-Eckernforde verlaufen. Diese
Themen-Térns sind Tagesrundtouren, die Uber Einschubschilder mit entsprechenden
Piktogrammen in den Armwegweisern der Radwegebeschilderung ausgeschildert sind.

Derzeit entwickelt der Arbeitskreis Radtourismus des Kreises weitere Themenrouten, die im
gesamten Kreisgebiet verteilt und ausgeschildert werden sollen. Ziel ist die gemeinsame
touristische Vermarktung der Routen, wofiir eine Karte mit Informationen entwickelt werden
soll. Die Entwicklung der Routenthemen und -verlaufe erfolgt in Abstimmung mit dem
Arbeitskreis. Durch die Einhaltung festgelegter Kriterien soll die Qualitat als radtouristisch
vermarktbare Produkte gesichert werden: Lange der Route 20 — 35 km, Thema und Name
mussen eindeutig und erlebbar sein, gute Erreichbarkeit der Quell- und Zielorte mit
offentlichen Verkehrsmitteln etc.
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2.2.2. Das Beschilderungssystem im Kreis Rendsburg-
Eckernforde

Radwegweisungserlass des Landes Schleswig-Holstein

Der Erlass zur Radwegweisung flir Schleswig-Holstein aus dem Jahre 1999 - Amtsblatt fur
Schleswig-Holstein vom 31. Mai 1999 S. 220 ff — wurde von dem damals fiir Tourismus
zustandigen Minister fur landliche Raume, Landwirtschaft, Erndhrung und Tourismus
veroffentlicht. Aufgrund der zwischenzeitlichen Erfahrungen in Schleswig-Holstein und in
anderen Bundeslandern befindet sich der Erlass derzeit in Uberarbeitung. Mit einer
Vreoffentlichung wird in 2010 gerechnet.

.Die bestehenden Empfehlungen wurden in vielen Teilen konkretisiert, da die Erfahrungen
zeigen, dass die Vorgaben im bisherigen Erlass nicht detailliert genug waren. Dies filhrte bei
der Umsetzung oft zu Unklarheiten und somit zu einem unterschiedlichen Umgang mit der
Wegweisung.

Mit der Fortschreibung des Wegwegweisungserlasses fur Schleswig-Holstein wird auch das
Ziel verfolgt, sich an den Standard anzupassen, der sich in den letzten Jahren im
Bundesgebiet durchgesetzt hat. Damit finden Radfahrerinnen und Radfahrer aus ganz
Deutschland in Schleswig-Holstein eine hochwertige Wegweisung vor. Vor dem Hintergrund
der enormen wirtschaftlichen Bedeutung der Radtagesausfliige ist ebenso die Etablierung
eines guten Angebotes ,vor der Haustir” nicht zu unterschatzen.

Die Empfehlungen dieses Erlasses sollen dazu dienen, die vorhandenen Potenziale des
Fahrradfahrens in Alltag, Freizeit und Tourismus durch ein benutzerfreundliches
Wegweisungssystem noch besser als bisher zu nutzen. Dabei gelten folgende Prinzipien
[Entwurf zur ,Radwegweisung in Schleswig-Holstein, Stand Juni 2010]:

e Wie bei den bisherigen Empfehlungen liegt die Prioritit bei der Ziel- und
Entfernungsbeschilderungen von Radrouten.

e Von Bedeutung ist der Gedanke der Vernetzung von Radrouten durch das
Wegweisungssystem. Auf Radverkehrsnetzen konnen Radfernwege oder regionale
Routen* verlaufen. Die Beschilderung mit Ziel- und Zwischenwegweiser wird fiir die
Radfernwege und die regionalen Routen ergénzt durch die Integration des Logos des
entsprechenden Weges als Einschubschild unter den Zielwegweisern.

« Diese Empfehlungen ermdglichen eine Integration bereits vorhandener
Wegweisungssysteme, die den bisherigen Bestimmungen entsprechen.”

4 Der Begriff ,Regionale Routen” ist synonym zu verstehen mit Thematische Touren, Thementouren bzw. Sterntouren.

9
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Des Weiteren werden folgende Grundsatze der Wegweisung genannt:

Die Wegweisung muss fur beide Fahrtrichtungen selbsterklarend, d.h.
grundsatzlich ohne Verwendung von Kartenmaterial, Radwanderfihrern etc.
nutzbar sein. Dies ist bei einer Beschilderung mit Ziel- und Entfernungsangaben
gewahrleistet, wenn die Grundregeln von GroRe und Sichtbarkeit eingehalten
werden.

Die Wegweisung soll gemeinde-, kreis- und ggf. landeribergreifend nach
einheitlichen Prinzipien gestaltet sein. Zielkontinuitat Uber
Gebietskdrperschaftsgrenzen hinaus muss gewahrleistet sein.

Wegweisung fur den Radverkehr beruht auf einer tUberschaubaren Zahl von
Elementen und Grundregeln, die fir die Erkennbarkeit und Einheitlichkeit der
Wegweisung von grof3er Bedeutung sind.

Die Wegweisung sollte (unter Bericksichtigung der Umgebungsbedingungen)
wahrend der Fahrt gut lesbar und rechtzeitig erkennbar sein.

Bei der Verknipfung von Wegweisungssystemen (z.B. Kreisnetz und
Radfernweg) ist darauf zu achten, dass die Logik beider Systeme erhalten bleibt.
Die Zielausweisungen unterschiedlicher Systeme sollen miteinander
harmonisieren.

Die Radverkehrswegweisung in Schleswig-Holstein umfasst die Komponenten
der ziel- und routenorientierten Wegweisung. Durch die Kombination ergibt sich
eine anwenderfreundliche Wegweisung, die den Bedirfnissen des Alltags- und
Freizeitradverkehrs und auch des touristischen Radverkehrs gerecht wird.”

Die zielorientierte Wegweisungssystematik mit der sogenannten Klartextbeschilderung hat
den grofRen Vorteil, dass sie selbsterklarend ist, da eindeutige Ziel- und Entfernungsangaben

enthalten.

10
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Elemente der Wegweisung

Das System hat den weiteren Vorteil, sowohl fur Freizeit- als auch fur Alltagszwecke
einsetzbar zu sein. Die Wegweisung kann integriert gestaltet werden, d.h. innerhalb des
gleichen Systems konnen die beiden unterschiedlichen Zielgruppen - Alltags- und
Freizeitradfahrer — Informationen (ber Ziele und ewvil. Zusatzinformationen zur
Wegebeschaffenheit 0.a. erhalten.

Es werden nur Zielwegweiser (Armwegweiser, Tabellenwegweiser) und Zwischenwegweiser
verwendet. An allen Kreuzungspunkten (Knoten) zeigen Armwegweiser, wo es lang geht. Sie
geben Auskunft Uber Nah- und Fernziele mit km-Angabe. Auf der Strecke leiten
richtungsanzeigende Zwischenwegweiser von einem Armwegweiser zum néchsten. An
zentralen Stellen sind Tabellen- oder Vorwegweiser angebracht, auf denen verschiedene
Fahrtziele und —richtungen zusammengefasst sind.

Einschubschilder an den Armwegweisern zeigen den Routenverlauf von Uberregionalen
Radfernwegen und regionalen Radwanderwegen an. Diese Art der Beschilderung existiert
nicht nur im Kreis Rendsburg-Eckernférde, sondern inzwischen in allen Landkreisen
Schleswig-Holsteins.

Rendsburg 12 5 km
Hohn 1.6 km

607 879 A2

Abb. 6: Armwegweiser mit EInschuibschild + Zwischen wegweiser

B
2

Abb. 7: Zwischenwegweiser

1
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A\ Fernziel A 5,8 |
@ Nahziel 1 4,3 |

(& Fernziel B 15

| &% Nahziel 2 43
(Fernziel C 18 = |
|(Nahziel 3 2,0 3 |

Abb. 8: Tabellenwegweiser mit EInschubschildern

Beschildertes Kreisradwegenetz

Im Jahr 1998 erfolgte die Ausschilderung des Kreisradwegenetzes im nordlichen Kreisgebiet
und im Jahr 2000 im sidlichen Kreisgebiet. Das sudliche Kreisnetz wurde 2009/2010
nachverdichtet. So umfasst das beschilderte Netz im Kreisgebiet inzwischen eine Lange von
ca. 1600 km und ca. 5000 Wegweiser. Die Wartung der Wegweisung wird derzeit zentral

vom Kreis tibernommen.
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2.2.3. Sonstige radverkehrsrelevante Projekte im Kreis

Schlei-Torns

Wie unter 2.1.1 bereits erwahnt, gibt es in der Schleiregion 15 Rundtouren, die als
Tagestouren konzipiert sind und zum Teil im Kreisgebiet Rendsburg-Eckernforde verlaufen.
Die Touren weisen alle einen eigenen thematischen Hintergrund auf, wie z.B. Schleiufer-
Torn, Herings-Torn, Wikinger-Torn, und sind Uber Einschubschilder in den Armwegweisern
beschildert, so dass eine sichere Orientierung auch ohne Karte gegeben ist.

Arbeitskreis Radtourismus

Die touristischen Akteure des Kreises haben sich im Jahr 2008 den Arbeitskreis
Radtourismus gegrindet. Hier werden gemeinsam radtouristische Projekte geplant,
vorbereitet und durchgefihrt, wie z.B. die Neuauflage der Radwanderkarte fir den Kreis als
auch das derzeit laufende Projekt zur ,Erstellung und Beschilderung von Themenrouten inkl.
Karte im Kreis Rendsburg-Eckernférde”.

Projekt ,Erstellung und Beschilderung von Themenrou ten im Kreis Rendsburg-
Eckernforde*

Wie bereits in der Schleiregion sollen im gesamten Kreisgebiet sollen ca. 15 Themenrouten
entwickelt werden. Derzeit erfolgt im Arbeitskreis Radtourismus eine Abstimmung zu den
Themen und Streckenverlaufen der geplanten Routen. Die Themenrouten werden ebenfalls
Uber Einschubschilder ausgeschildert. Darliber hinaus wird eine Karte mit Routentibersichten
und Kurzbeschreibungen der Routen erstellt werden.

Es ist davon auszugehen, dass dariber hinaus zukinftig im Rahmen verschiedener
Planungen in den Regionen radverkehrliche Projekten umgesetzt werden.

13



SLEBENSRAUM

Zukunft

2.2.4. Bestand straBenbegleitende Radwege an
klassifizierten StrafRen

Die aus dem Projekt Landesweites Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein (LRVN)
vorliegenden Bestandsdaten zu stra3enbegleitenden Radwegen an klassifizierten Strafl3en
wurden im Rahmen des Radverkehrskonzeptes Rendsburg-Eckernforde (RVK) aktualisiert
bzw. Uberpriift; dazu wurden folgende Daten herangezogen :

» Bestandsdaten vom Landesbetrieb Stral3enbau und Verkehr Schleswig-Holstein, Kiel
(Herr Koster)

> Uberprifung und Riickmeldungen des Auftraggebers (Herr Kurowski)

» Eigene Kartierung vor Ort

= Die Ergebnisse sind im Anhang - Plan 3 “Bestand s traRenbegleitender Radwege
an Bundes-, Landes- und Kreisstral3en“im Maf3stab 1: ~ 100.000 dargestellt.
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3. Projektablauf und Abstimmungsprozess

Das folgende Schaubild gibt zusammenfassend einen Uberblick (iber den Projektablauf.

Projektablauf Radverkehrskonzept Kreis Rendsburg-Ec kernférde

Auftragserteilung Februar 2009

Beschaffung Kartengrundlage
Beschaffung Datenmaterial (insbesondere Schulpendlerdaten)

25.06.2009
1. Informationsveranstaltung in Eckernférde mit den Amtern und amtsfreien
Gemeinden
Bericht Uber Vorgehensweise fiir das RVK Rendsburg-Eckernférde, Arbeitsgesprache sowie
Ausgabe von Karten fur die Eintragung netzrelevanter Informationen mit
Bearbeitungshinweisen und Legende

Einarbeitung der aktuellen Daten des Landesweiten Radverkehrskonzeptes

Einarbeitung der Riickmeldungen zu netzrelevanten Informationen von den Amtern und
amtsfreien Gemeinden

Netzentwicklung und 1. Netzentwurf
getrennt fur die Zwecke Schul-, Alltags- und Freize itradverkehr

17.12.2009
2. Abstimmungsrunde mit den Amtern und amtsfreien G emeinden in Bad Segeberg
Vorstellung des Netzentwurfs und letzte Aufforderung an die Amter zu Anmerkungen in den
ausgegebenen Unterlagen (Karten mit Netzfunktionen)

Einarbeitung der Rickmeldungen zu netzrelevanten Informationen und letzte Abstimmungen
mit den Amtern

1.04.2010
Abstimmung mit dem Auftraggeber in Eckernférde

zu den Riuckmeldungen und weiterem Vorgehen

Fortsetzung n&chste Seite
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Fortsetzung von Projektablauf

Einarbeitung der bis Ende April 2010 gemeldeten Winsche / Anmerkungen

7.06.2010

Abstimmungsgesprach  zur Priorisierung der Maf3nahmen

Mai / Juni 2010
Erstellung Bericht

Abb. 9: Projektablauf ,,Radverkehrskonzept Rendsburg -Eckernforde”
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Zusammenarbeit und Abstimmung mit den Kommunen

Im Verlauf des Projektes fanden zwei Veranstaltungen statt, zu denen alle Amter und
amtsfreien Gemeinden des Kreises eingeladen wurden (Anwesenheitsliste siehe Anhang)
um Uiber den Stand der Projektplanung zu informieren. Des Weiteren wurden die Amter und
amtsfreien Gemeinden  um Mitarbeit bei der Erganzung und Aktualisierung von
Bestandsdaten gebeten.

Beim ersten Termin am 25.06.2009 wurde erldutert, dass das Wunschliniennetz der
Landesweiten Planung die Grundlage fur die Entwicklung des Kreisnetzes darstellt. Quell-
und Zielorte sowie die Kriterien fiir die Netzentwicklung wurden genannt. Es wurde um
Mitarbeit der Amter und amtsfreien Gemeinden bzgl. selektiver Informationen gebeten, wie
z.B. die lagegenaue Verortung der Schulen, erganzende Angaben zu netzrelevanten
Gemeinden/Strukturen sowie zu Problempunkten/-strecken. Nicht anwesenden Vertretern
wurden nach dem Abstimmungstermin entsprechende Unterlagen zugesandt. Die
Ruckmeldungen wurden in die Netzplanung aufgenommen bzw. dargestellt.

Am 17.12.2009 wurde der vorlaufige Entwurf der Netzplanung vorgestellt. Getrennt fiir Schul-
und Alltagsradverkehr wurden die Kriterien beschrieben und erlautert, nach denen das
jeweilige Netz strukturiert wurde. Das beschilderte Freizeitradverkehrsnetz stand bereits fest.
Eine Erganzung / Anderung des Freizeitnetzes war nicht Bestandteil der Planungen. Den
Amtern und amtsfreien Gemeinden wurde die Mdglichkeit fiir Riickmeldungen bis Ende
Februar 2010 eingeraumt. Nicht anwesenden Vertretern wurden nach dem
Abstimmungstermin entsprechende Unterlagen zugesandt.

Auf Wunsch des Amtes fand am 23.02.2010 ein Abstimmungsgesprach im Amt Schlei-
Ostsee mit Vertretern der Gemeinden Loose, Thumby, Kosel und Giby statt. Hier wurden
Einzelanliegen naher erlautert.

Wie dargestellt hatten die Amter und amtsfreien Gemeinden mehrfach die Moglichkeit,
Riuckmeldungen und Anregungen zu geben. Diese wurden vom Planungsbiro bearbeitet
und ggf. in Abstimmung mit dem Auftraggeber bertcksichtigt und eingearbeitet. Alle
Ruckmeldungen inkl. der dazugehérigen Bearbeitungshinweise aus der 2.
Abstimmungsrunde sind in Anhang ,Riickmeldungen der Amter und Gemeinden®
dokumentiert.
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4.

Netzplanung

4.1. Grundsatze der Netzplanung

Zie

le der Netzplanung und damit gleichzeitig Kennzeichen bzw. Kriterien fur eine hohe

Netzqualitat sind:

Sicherheit und Konfliktfreiheit: Der Sicherheitsaspekt muss bei der Netzplanung an
erster Stelle stehen. Daher sollten Begegnungen mit viel und schnell fahrendem Kfz-
Verkehr mdglichst vermieden werden. Besonderes Augenmerk gilt Unfallschwerpunkten,
gefahrlichen Verkehrsknotenpunkten und (verkehrsreichen, engen) StraRen sowie der
Schulwegsicherung. Auf eine sichere und méglichst auch komfortable Fihrung der
Radfahrer muss ebenfalls in Problembereichen wie vor Schulen, an Bushaltestellen,
Engstellen, Barrieren wie z.B. Bahnlbergangen und Querungsstellen geachtet werden.
Die Radverkehrsfiihrung muss grundsétzlich so erfolgen, dass fiir Radfahrer und auch
alle anderen Verkehrsteilnehmer eine gréRtmdgliche Sicherheit gewahrleistet ist und
Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern vermieden werden.

Direktheit und Attraktivitat: Den Radfahrerinnen und Radfahrern sollten mdglichst
umwegarme, direkte und durchgangige Verbindungen zwischen den wichtigen Quellen
und Zielpunkten des Alltagsradverkehrs angeboten werden. Im Freizeitradverkehr ist die
Schnelligkeit nicht ganz so ausschlaggebend, hier kénnen bei attraktiven, ,griinen®
Wegefiihrungen abseits des Kfz-Verkehrs, die einen hohen Erlebniswert aufweisen, auch
etwas langere Wegestrecken in Kauf genommen werden. Die Bewertung der Attraktivitat
einer Radverkehrsverbindung ist naturgemaf subjektiv, da das Fahrerlebnis objektiv nur
schwer messbar ist.

Flachendeckendes, geschlossenes Netz (Netzlliickensch  luss): Das Radverkehrsnetz
ist dann zusammenhangend, wenn alle wichtigen Quellgebiete (einwohnerstarke
Gemeinden und Stadte) und Zielpunkte (Zentrale Orte, Schulen, Einkaufsschwerpunkte,
Arbeitsstéattenschwerpunkte, Bahnhof, touristische Ziele usw.) des Radverkehrs enthalten
sind. Eine ausreichende Netzdichte muss gegeben sein. Nach Mdglichkeit ist sogar
wiinschenswert, dass zwei in der Lange gleichwertige Routen fir eine Fahrverbindung
zur Verflgung stehen (Freiheit der Routenwahl).
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Beriicksichtigung der unterschiedlichen Bedurfnisse und Anspriche der
Radfahrer: Radfahrerinnen und Radfahrer sind keine homogene Gruppe. So muss bei
der Netzplanung auf die teilweise stark voneinander abweichenden Bedurfnisse und
Winsche von Kindern, Senioren, sportlichen, getibten und unsicheren Radfahrern sowie
Radfahrern mit Kindersitz oder Anhénger eingegangen werden. Den einen missen
direkte, zusammen mit dem Kfz-Verkehr auf der Stral3e gefiihrte Verbindungen
angeboten werden, die ein zlgiges Fortkommen erméglichen; fur die anderen missen
dagegen Wegefiihrungen auf verkehrsarmen Stral3en oder abgesondert vom
Autoverkehr auf gemeinsamen oder getrennten Rad- und FufBwegen bereit gestellt
werden, auf denen sie sich sicherer filhlen. Ein weiterer Aspekt insbesondere flir den
Schul- und Alltagsradverkehr, dass die Radrouten moglichst auch in den Abendstunden
und nachts gesichert sind (soziale Kontrolle).

Gerechte Aufteilung der verfigbaren Verkehrsflache: Weg von der ,autogerechten”
hin zur radfahrer- und fu3gangerfreundlichen Stadt ist die Devise. Fir die Gewinnung von
Radverkehrsflachen sollte daher soweit moglich die Fahrbahn herangezogen und nicht
die Gehwegbreite dezimiert werden, wie dies in der Verkehrsplanung der Vergangenheit
ublich war. Im Einzelfall gilt es jeweils die Interessen und Schutzbedirfnisse der
verschiedenen Verkehrsarten (Ful3ganger-, Rad- und Autoverkehr) zu berlcksichtigen
und gegeneinander abzuwagen.

Ortsspezifische Lésungen: Qualitativ.  hochwertige, nutzerfreundliche stadtische
Radverkehrsnetze konnen sehr unterschiedlich aussehen. Welche Netzelemente
geeignet sind, hangt von den jeweiligen ortlichen Gegebenheiten ab (Topographie,
Einwohnerverteilung, verfigbare Verkehrsflache, bestehende Infrastruktur, Stadtstruktur
usw.).

Nutzbarkeit und Unterhaltung: Die vorhandenen Radverkehrsanlagen mussen
ganzjahrig (dies gilt insbesondere fir den Schul- und Alltagsradverkehr) und ohne
Probleme befahrbar sein; vorhandene bzw. im Laufe der Zeit auftretende
Sicherheitsmangel bzw. Defizite in der Radwegequalitat (Unebenheiten, nicht oder nur
unzureichend abgesenkte Bordsteine, Engstellen usw.) sind zu beseitigen, so dass die
Sicherheit der Radfahrer und ein komfortables Fahren jederzeit gewahrleistet sind. Die
Radverkehrsanlagen missen daher in regelméaRigen Abstanden Uberprift und ggf.
erneuert werden.
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Idealtypisches Wunschliniennetz

Das idealtypische Wunschliniennetz setzt sich aus Knotenpunkten und Verbindungen
(Luftlinien) zwischen diesen Knoten zusammen. Es basiert auf:

» der Analyse der potentiellen Ziel- und Quellpunkte und

* den vorhandenen topographischen und nutzungsbedingten Hindernissen des
Radverkehrs

und enthélt alle als notwendig erachteten Quell-Ziel-Verbindungen . Es handelt sich bei den
Zielverbindungen um Luftlinien, die ,Korridore" als Suchraster fur die Ausrichtung der
Radverkehrsachsen bzw. ihre Umlegung auf die Stral3e (Hauptradwegeverbindungen)
vorgeben. Das idealtypische Netz schreibt demnach vor, welche Quellen und Ziele durch
eine Radverkehrsachse zu verbinden sind und liefert mit diesen Achsen die Grundlage fir
die Priorisierung von Maf3nahmen zur Beseitigung bestehender Defizite im Radwegenetz.
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4.2. Allgemeine Hinweise zum Landesweiten
Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein

Zielsetzung des Projektes ,Landesweites Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein® (LRVN) ist
die Schaffung eines einheitlichen, flachendeckenden Radverkehrsnetzes fir Schleswig-
Holstein.

Im Zuge der Planung des landesweiten Radverkehrsnetzes mussten fiir Schleswig-Holstein
relevante Zielorte ausgewahlt und entsprechend ihrer Bedeutung hierarchisiert werden. Bei
der Ermittlung der Zielorte galt es dabei, die unterschiedlichen Nutzungsanspriche der
Radfahrer sowohl im Alltagsradverkehr (z.B. Fahrten zur Schule, zur Arbeitsstelle oder zum
Einkauf) als auch im Freizeitradverkehr (z.B. Fahrten von Einheimischen zu Zwecken der
Naherholung, Fahrten von Urlaubern und Radtouristen) zu bertcksichtigen. Fir jede der
beiden Nutzergruppen — Alltags- und Freizeitradfahrer — wurde ein eigenes Zielortverzeichnis
erstellt. Aus methodischen Grunden wurden als Zielorte ausschlie3lich Gemeinden bzw.
Stadte zugelassen. Jede Kommune wurde auf bestimmte Kriterien hin (z.B. Stellung im
zentralortlichen  System, Einwohnerzahl, Vorhandensein eines Bahnhofs, einer
Touristinformation oder einer bedeutenden Freizeiteinrichtung) tUberprift und eingeordnet.
Dabei bestimmte die Art und die Intensitat der Kriterien, die die einzelne Gemeinde bzw.
Stadt erfilllt, die Platzierung des Zielortes im Zielortverzeichnis. Das heif3t, die Bedeutung der
Zielorte fur die jeweilige Nutzergruppe (Alltag/Freizeit) nimmt in den beiden
Zielortverzeichnissen jeweils von oben nach unten ab. Zielorte Ubernehmen im Kontext
dieser Planung haufig Quell- und Zielfunktionen. Die Zielortverzeichnisse bildeten die
Grundlage fir die Entwicklung des landesweiten Wunschliniennetzes.

Auf der Grundlage der ermittelten Zielorte und ihrer Hierarchie ist unter Berlicksichtigung der
Radfernwege und der Landesiibergénge ein landesweites Wunschliniennetz® firr den Alltags-
, Schul- und Freizeitradverkehr entwickelt worden. Dieses Wunschliniennetz ersetzt keine
Feinplanungen auf Kreis- oder Stadtebene, kann aber wertvolle Hinweise und Hilfestellungen
fir Radverkehrsplanungen auf regionaler oder lokaler Ebene und somit auch fir die
Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes des Kreises Rendsburg-Eckernforde liefern.

Die folgenden Abbildungen und Tabellen zeigen zum einen die Legenden fir die
Zielortverzeichnisse Alltag- und Freizeitradverkehr und zum anderen in Tabellenform die
Quell- und Zielorte im Kreis Rendsburg-Eckernférde  gemald dem Landesweiten
Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein.

5 Der Begriff Wunschlinie* bedeutet in diesem Zusammenhang, dass es sich hier um Luftlinienverbindungen zwischen zwei
Orten und nicht um tatséchliche, auf die StraRe umgelegte Fahrverbindungen handelt (siehe Kapitel 4).
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Zielorte fiir den Alltagsradverkehr
A 1.1 Oberzentrum
A 1.2 Mittelzentrum
A 1.3 Stadtrandkern 1. Ordnung mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums
A 1.4 Unterzentrum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums
A 1.5 Unterzentrum
A 1.6 Stadtrandkern |. Ordnhung
A 1.7 Stadtrandkern ll. Ordnung
A 18 Lindlicher Zentralort

A2 Kleinstidte (5.000 -20.000 EVY)

Il+¢l.l@l@l.

A3 Landstidte (2.000 -5.000 EW) mit Bahnhof

b

Ad Landstidte (2.000 -5.000 EW) ohne Bahnhof
@ AS Landgemeinden (1 -2.000 EW) mit Bahnhof

Zielorte fiir den Freizeitradverkehr
F1 Oberzentrum, Mittelzentrum, Stadtrandkern . Ordnung, Unterzentrum m. Tf. eines Mittelzentrum
F2a Ubernachtung > 50.000
F2b Ubernachtung > 20.000
F3 Freizeitziel mit landesweiter Bedeutung
F4 Unterzentrum, Stadtrandkern |. Ordnung, Stadtrandkern Il. Ordnung, Léandlicher Zentralort
F5 Kleinstadt (5.000 - 20.000 EW)
F6 Reg.Ubernachtungen 1 -20.000
F7 Hauptamtlich besetzte Touristinformation
F8 Freizeitziel mit mindestens kreisweiter Bedeutung
F9 Bahnhofsstandorte
F10 Jugendherberge
F11 Registrierte Campingplitze (¥CSH, SLA)
F12 Heuherbergen
F13 Ehrenamtlich besetzte Touristinformation

F14 Pridikatisierte Gemeinde {(Heilbad, Luftkurort, u.a.)

s e ld e 00 %

F15 Landstidte {(2.000 -5.000 EW)

Abb. 10: Legenden der Zielortverzeichnisse Alltags- und Freizeitradverkehr gem. LRVN
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Gemal den Kriterien der vorstehenden Legende erhielten folgende Kommunen im Kreis

Rendsburg — Eckernférde eine Zuordnung im LRVN-Zielortverzeichnis:

Tabelle 1:

Zielortverzeichnis

Alltagsradverkehrs im Kreis Rendsburg-Eckernforde

Landesweites Radverke hrsnetz  Schleswig-Holstein:  Zielorte des

Zielortverzeichnis Freizeit

Zielortverzeichnis Alltag

Ahlefeld Altenholz
Altenholz Aukrug
Ascheffel Beldorf
Aukrug Beringstedt
Barkelsby Bordesholm
Beldorf Buedelsdorf, Stadt
Beringstedt Daenischenhagen
Bistensee Eckernfoerde, Stadt
Bohnhusen Felde
Bordesholm Flintbek
Borgdorf-Seedorf Fockbek
Breiholz Gettorf
Brodersby Gokels
Biidelsdorf, Stadt Hanerau-Hademarschen
Damp Hohenwestedt
Déanischenhagen Hohn
Dorphof Jevenstedt
Eckernforde, Stadt Kronshagen
Felde Molfsee
Fleckeby Nortorf, Stadt
Flintbek Osdorf
Fockbek Osterroenfeld
Gettorf Osterstedt
Gokels Owschlag
Goosefeld Rendsburg, Stadt
GroRR Wittensee Rieseby
Hanerau-Hademarschen Schacht-Audorf
Hohenwestedt Schwedeneck
Hohn Wasbek
Holtsee Wattenbek
Holzbunge

Holzdorf

Jevenstedt

Klein Wittensee

Kosel

Kronshagen

Langwedel

Meezen

Molfsee

Morel

Noer

Nortorf, Stadt

Osdorf

Osterronfeld

Osterstedt

Owschlag

Padenstedt

Rendsburg, Stadt

Rieseby

Schacht-Audorf

Schwedeneck

Sehestedt

Strande

Tittendorf

Waabs

Warder

Wasbek

Wattenbek

Westensee

Westerrdnfeld

Winnemark
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In Tabelle 2 sind die Freizeitsonderziele im Kreis Rendsburg-Eckernférde zusammengestellt.
Im Rahmen der landesweiten Planung wurden drei Kategorien unterschieden, von denen
(letztendlich) nur die ersten beiden bei der Zielortauswahl und Netzentwicklung
Bericksichtigung fanden.

Tabelle 2:  Landesweites Radverkehrsnetz Schleswig-H  olstein: Freizeitsonderziele der Kategorien 1-3
im Kreis Rendsburg-Eckernférde

Freizeitsonderziel Gemeinde

Kategorie 1: landesweite Bedeutung / Giber die Lande  sgrenzen
hinaus bekannt

AgquaTropicana Damp
Freilichtmuseum Molfsee Molfsee
Tierpark Arche Warder Warder

Kategorie 2: mindestens kreisweite Bedeutung
Aschberg Ascheffel
Tierpark Gettorf Gettorf
Redderhus Holzbunge
Schwebeféahre Rendsburg Rendsburg (Stadt)
Eisenbahnhochbriicke Rendsburg (Stadt)

Kategorie 3: regional bedeutsam*

keine Beriicksichtigung im Rahmen des LRVN

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes fand zusatzlich das bereits bestehende, beschilderte
Freizeitnetz Berlcksichtigung.
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Bei der Netzentwicklung des landesweiten Radverkehrsnetzes wurden neben den ermittelten
hierarchisierten Zielorten des Alltags- und Freizeitradverkehrs auch so genannte regionale
ErschlieBungsachsen des Freizeitradverkehrs berticksichtigt. Tabelle 3 beinhaltet die Achsen
im Kreisgebiet Rendsburg-Eckernférde.

Tabelle 3:  Regionale ErschlieBungsachsen des Freize itradverkehrs im Kreis Rendsburg-Eckernférde

Regionale ErschlieRungsachsen Kategorie

Eckernférde - Naturpark Hittener Berge Naturpark

Eckernférde - Naturpark Westensee Naturpark

Eckernférde - Ostseekiste Nord Ostsee (an der Kuste entlang)

Eckernférde - Ostseekiiste Sid Ostsee (an der Kiste entlang)

Eckernforde - Schlei Fluss / WasserstraRe / Meeresarm

Kappeln - Schwansen/Schénhagen/Damp Ostsee

Kappeln - stidliche Seite der Schlei Fluss / Wasserstralle / Meeresarm
(an der Schlei entlang)

Kiel - Naturpark Huttener Berge Naturpark

Kiel - Naturpark Westensee Naturpark

Neumdinster - Naturpark Aukrug Naturpark

Neumdnster - Naturpark Westensee Naturpark

Rendsburg - ETS-Region/Eider/Sorge Landschaft (ETS)

Rendsburg - Naturpark Aukrug Naturpark

Rendsburg - Naturpark Hittener Berge Naturpark

Rendsburg - Nord-Ostsee-Kanal/Richtung Kiel (NO) Fluss / Wasserstral3e / Meeresarm
(am NOK entlang)

Rendsburg - Nord-Ostsee-Kanal/Richtung Brunsbuttel (SW) | Fluss / WasserstraRe / Meeresarm
(am NOK entlang)

Rendsburg - Naturpark Westensee Naturpark

Schleswig - Naturpark Hittener Berge Naturpark

Schleswig - stidliche Schlei der Schlei Fluss / Wasserstralle / Meeresarm
(an der Schlei entlang)

Das landesweite Wunschliniennetz - differenziet nach Alltags-, Schul- und
Freizeitradverkehr — wurde in Projektphase Il des Landesweiten Radverkehrsnetzes auf die
Stralle umgelegt. Das umgelegte landesweite Alltags- und Freizeitradverke  hrsnetz
wurde im RVK Rendsburg-Eckernférde 1:1 Gbernommen und ist in den Planen 1 und 2
farblich differenziert (dunkelgriin, dunkelrot) zu erkennen, s. Plane 1 ,Netzfunktionen und
Infrastruktur des Freizeitnetzes" und 2 ,Netzfunktionen Alltags- und Schulradverkehr”.

FUr das Schulradverkehrsnetz wurden im Rahmen des RVK Rendsburg-Eckernforde die
Quell- und Zielbeziehungen neu differenziert und aufgebaut, da aufgrund des
differenzierteren Ansatzes — inshesondere was Verortung der Schulen und Pendlerklassen
angeht — die Ubernahme der Verbindungen aus dem LRVN nicht praktikabel war.
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4.3. Netzentwicklung und Netzstrukturen auf
Kreisebene (RVK Rendsburg-Eckernforde)

Fir die Netzentwicklung im Zuge des Radverkehrskonzeptes Kreis Rendsburg-Eckernforde
bildete das LRVN die Grundlage. Im Rahmen der Ubernahme der Daten des LRNV fand ein
Abgleich des LRNV | und der Fortschreibung des LRVN (2008) statt. Folgende in der
Fortschreibung vorgenommenen Anderungen der Zielorte und umgelegten Verbindungen
wurden Ubernommen:

>  Schulstandort Loose wurde gestrichen

> Freizeitnetz:
- Norby — Bohnert: Umlegung der Strecke auf die K 83 nach Radwegebau

- Borgstedt — Holzbunge: Umlegung Uber Biinsdorf

Darauf aufbauend erfolgte eine differenzierte Netzverdichtung auf Kreisebene
Vergleichbar mit dem LRVN wurden hierbei die verschiedenen Zielgruppen und
Nutzerverhalten Alltags- und Schulradverkehr  differenziert und separat bearbeitet. Dabei
erfolgt die Entwicklung des Netzes unabhangig von der Tatsache, ob an den
Verbindungswegen Radwege vorhanden sind oder nicht.
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Fir die Ermittlung der relevanten Quell- und Zielorte des Alltagsradverkehrs wurden die
Kriterien gemall dem LRVN Ubernommen und auf Kreisebene erganzt. Somit wurden
folgende bedeutende Quell- und Zielorte des Alltagsradverkehrs wurden fur die Netzplanung
Alltagsradverkehr ermittelt:

fiir das Kreisnetz

1).

Netzentwicklung Vorrangflachen:
gema : . .
emdl LRVN >  Stadtgebiete der Oberzentren, Mittelzentren, Unterzentren und
Stadtrandkerne I. u. Il. Ordnung (A1.1 — A1.7)
>  Siedlungsgebiete der Schulstandortkommunen
Vernetzung:
>  Verbindung der 4 Oberzentren (Kiel, Liibeck, Flensburg, Neumdinster) und
Hamburg mit allen umliegenden Quell-/Zielorten Alltag (A1-A5) im Umkreis
bis 5 km
> Verbindung aller zentralen Orte - ausgenommen der landlichen Zentralorte -
(A1.1-Al1.7) untereinander, sofern nicht > 5 km Luftlinie entfernt
> Verbindung aller zentralen Quell-/Zielorte mit nachrangiger Bedeutung (A1.7
und A2-A5) untereinander, sofern nicht > 5 km Luftlinie entfernt
Nachverdichtung Vorrangflachen:

> Flachenhafte Strukturen der Alltags-Quell-/Zielorte (A1.8 und A2-A5)
>  Flachenhafte Strukturen der Landgemeinden mit Einkaufsméglichkeit*
* Wurden durch Abfrage bei den Amtern und amtsfreien Gemeinden ermittelt.

Vernetzung:

> Vernetzung aller Alltags-Quell-/Zielorte (A1-A5) mit Umlandgemeinden im
Radius 0-5 km (A) und der Landgemeinden mit Einkaufsmdglichkeit mit
Umlandgemeinden im Radius 0-3 (A)

Sonstige Alltagsverbindungen:

> Landgemeinden mit Einkaufsmdoglichkeit mit Umlandgemeinden im Radius 3-
5 km (A_red) ?

> Ortsteilverbindende Strecken innerhalb einer Gemeinde bis max. 3 km
Entfernung Luftlinie ¥ (OTV)

» Gemeindeverbindende Strecken bis max. 3 km Entfernung Luftiinie? (GV)

>  Ortsdurchfahrten der klassifizierten StraRen (ausgenommen flachenhafte
Quell-/Zielorte, da hier automatisch mit erfasst) in allen Gemeinden

»  Strecken mit Siedlungsstrukturen entlang klassifizierter StraRen (SKS)

Y Eine Verbindung von Gemeinden nérdlich und sudlich des Nord-Ostsee-Kanals wurde nur dann
beriicksichtigt, sofern eine Querungsmaglichkeit des Kanals (Fahre, Briicke) innerhalb des 3km-/5km-
Radius vorhanden ist. Ansonsten ist die Lédnge der entstehenden Verbindung nicht vertretbar.

2 Alltagsverbindungen von Landgemeinden mit Einkaufsmaoglichkeit und mit den umliegenden
Gemeinden wurden in die zwei Entfernungsstufen 0-3 km und 3-5 km unterteilt, da bei der
Entfernungsgrenze von 3-5 km in der Realitét geringere Pendlerstrome zu erwarten sind.

¥ Seitens der beteiligten Amter wurde angeregt, die Entfernung der Gemeindeverbindenden sowie der
Ortsteilverbindenden Strecken auf 5 km Luftlinie hoch zu setzen. Die Ergebnisse dieses Verfahrens
machten jedoch deutlich, dass dies fachlich nicht vertretbar ist. Insbesondere die dann entstehenden
Verbindungen zwischen den Gemeinden waren so zahlreich, dass dadurch ein fast ,beliebig
gestricktes" Netz entstand, was nachstehende Abbildungen verdeutlichen.
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Abb. 11: Darstellung der Gemeindeverbindenden sowie der Ortsteilverbindenden Strecken in den Radien
0-3 km (links) und 3-5 km Lutftlinie (rechts)

Anmerkung zur Durchfiihrung der Kriterien

1. Bei der Anwendung des Kriteriums ,Ortsteilverbindende Strecken innerhalb einer
Gemeinde* wurde bei der Netzentwicklung eine begriindete Abweichung vom Kriterium
aufgenommnen:

Damp — Ortsteil Ostseebad Damp:

Die Ortsteile liegen in einer Entfernung von 5 km Luftlinie. Die Beziehung zwischen den
beiden Ortsteilen ist durch die Bedeutung des Standortes als Arbeitgeber (Damp Holding mit
rund 5.800 Beschéftigten) und der entsprechend zu vermutenden Arbeitsweg-Beziehung
einmalig im Kreisgebiet. Dartiber hinaus sind die touristische Bedeutung des Ostseebades,
die direkte Verbindung Uber die K61 sowie die relativ hohen Einwohnerzahlen (1.580 EW)
nicht zu vernachlassigen. Auch wurde hier die Bedeutung des Ostseebades fir Aktivitaten im
Bereich Wellness, Sport und Gesundheit einbezogen.

2. Die Vernetzung der Landgemeinden mit Einkaufsmoglichkeit mit den umliegenden
Gemeinden erfolgte nicht:

- zwischen zwei Landgemeinden mit Einkaufsmaoglichkeit.
- sofern die umliegende Gemeinde in kirzerer Entfernung zu einem anderen Zentralort oder
einer Landgemeinde mit Einkaufsmdglichkeit liegt.
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Fir die Entwicklung des Schulnetzes wurden alle Schulstandorte im Kreis Rendsburg-
Eckernférde lagegenau gekennzeichnet. Es folgte die Ermittlung der aktuellen Pendlerzahlen
zwischen den Schulen und den jeweiligen Wohnorten (Quellorte). Um den Aufwand fir die
Zulieferung der Pendlerzahlen aus den Gemeinden moglichst gering zu halten, wurden fir
einige Amter / amtsfreie Gemeinden im Vorwege die netzrelevanten Gemeinden (Entfernung
Luftlinie max. 5 km) ermittelt, so dass nur fUr diese Gemeinden Pendlerzahlen vorliegen. Als
grundsatzlich ,netzrelevant* galten alle Schulen mit mindestens vier Pendlern zu
umliegenden Gemeinden , wenn diese nicht weiter als 5 km (Luftlinie) entfer  nt sind .
AnschlieRend wurden die ,netzrelevanten* Schulen mit allen Quellorten durch Wunschlinien
verbunden.

Fur die Priorisierung der Netzfunktionen wurden die Wunschlinien in die beiden
Entfernungsklassen 0 — 3 km und 3 — 5 km geteilt. Auf der Grundlage verschiedener
Untersuchungen zum Nutzerverhalten wird davon ausgegangen, dass der in Realitat zu
erwartende Radverkehrsanteil in der niedrigeren Entfernungsklasse héher sein wird. Ebenso
erfolgte die Abstufung der Pendlerzahlen in vier Klassen: 4 — 20 Pendler, 21 -51 Pendler, 51
-100 Pendler und 101 — 200 Pendler.

Schulradverkehr: Erste Prioritat (S1)

Entfernung 0-3 0-3 0-3 3.5
(km)
Anzahl 21 - 50 51 — 100 101 — 200 101 — 200
Pendler
Schulradverkehr: Zweite Prioritat (S2)
Entfernung 3.5 3.5 0-3
(km)
Anzahl
Pendler 21-50 51 -100 4-20

Erste Prioritat haben folgerichtig die Strecken, die kurz sind (max. 3 km Luftlinie) und 21
oder mehr Pendler aufweisen. Verbindungen, die die Kombination grof3e Entfernung (3 - 5
km) und vergleichsweise wenig Pendler (4 — 20) aufweisen, blieben vor dem Hintergrund
dieser Uberlegungen unberiicksichtigt.

29



SLEBENSRAUM

Zukunft

\ 4.3.3 Netzentwicklung Freizeitradverkehr

Im Zuge des LRVN fand eine Zielortauswahl fir den Freizeitradverkehr anhand festgelegter
Kriterien (z.B. GroRe des Ortes, Zahl der Ubernachtungen, Freizeitziele mit landesweiter
Bedeutung) statt. Unter Bericksichtigung der zwei Leitlinien ,Flachenhafte ErschlieBung des
Landes* und ,Einbindung mdglichst vieler (bedeutender) Zielorte des Freizeitradverkehrs*
erfolgte dann die Entwicklung eines sog. Wunschliniennetzes. Im Anschluss wurden die
Wunschlinien auf StraRenverbindungen umgelegt.

Das vorhandene beschilderte Kreisnetz sowie die durch den Kreis verlaufenden
Radfernwege (siehe 2.2.1) stellen bereits eine hohe Nachverdichtung des
Freizeitradverkehrsnetzes auf Kreisebene dar. Auf dieser Grundlage (Kreisnetz) wird die
Nachverdichtung im Sinne des Radverkehrskonzeptes auf Kreisebene bearbeitet. Eine
Zulieferung von Daten durch Dritte ist deshalb nicht erforderlich.

= Das beschilderte Freizeitnetz ist im Plan 3 ,Netz  funktionen und Infrastruktur des
Freizeitradverkehrs* dokumentiert

4.3.4 Erganzende Informationen

Uber die genannten Netzfunktionen Schule, Alltag und Freizeit hinaus wurden durch die
schriftiche Abfrage bei den Amtern und amtsfreien Gemeinden auch folgende, gdf.
netzrelevante Informationen erfragt:

> Sonstige bedeutende Punkte auf3erhalb der Ortschaft (z.B. Sammelbushaltestelle
Schulbus, Sportanlage, Friedhof, Freibad)

> Problematische / gefahrliche Streckenabschnitte (an nicht klassifizierten Stra3en oder
an klassifizierten Straf3en ohne stralRenbegleitenden Radweg)

> Gefahrenpunkte (z.B. an gefahrlichen Kreuzungen, gefahrliche Querungspunkte an
klassifizierten Straf3en)

Diese Informationen wurden — soweit von den Amtern und Gemeinden riickgemeldet -
erganzend in den Karten dargestellt.
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Gesetzliche Regelwerke fiir den Radverkehr
und Grundsatze fiir die Umsetzung von
baulichen MaRnahmen

5.1. Gesetzliche Regelwerke fiir den Radverkehr

Folgende Rechtsvorschriften, Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiur StralRen- und
Verkehrswesen (FGSV) und ein Forschungsbericht sind Grundlage fuir die in diesem Kapitel
zusammengestellten Informationen:

- die Regelungen der StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) einschlie3lich der zugehérigen
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO): ,Qualitatskriterien fir Radwege®
(1997),

- die ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA 95“ (Forschungsgesellschaft fir
Straf3en- und Verkehrswesen, 1995a)6

- die ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA (Forschungsgesellschaft fur Straf3en-
und Verkehrswesen, Stand April 2010)

- die ,Planungshinweise fur StadtstraRen” (FHH, 2000, Plast 9)

- die ,Hinweise zum Radverkehr aul3erhalb stadtischer Gebiete, H RaS 02
(Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen, 2002)

- Richtlinien fur die Anlage von Stral3en (RAS, Teil: Querschnitte, RAS-Q 96)

- der Forschungsbericht ,Koordination und Integration von Radwegen — auch
Radfernwege — in den Stadtverkehr* [ADFC Bundesverband (2001)]’

Am 01. September 1997 trat mit der 24. Verordnung zur Anderung
stralRenverkehrsrechtlicher ~ Vorschriften die so genannte ,Fahrradnovelle zur
StralBenverkehrsordnung (StVO)* in Verbindung mit der neu gefassten zugehorigen
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift (VwV) in Kraft. Darin werden verschiedene Anderungen
und Aussagen zu Qualitatsstandards bei Radverkehrsfihrungen auf Streckenabschnitten
und an Knotenpunkten vorgenommen und auch neue Fihrungsformen wie z. B. Schutz-
streifen auf der Fahrbahn, FahrradstraRen, Radverkehr auf Busfahrstreifen und die Offnung

6  Zu einigen speziellen Themen gibt es daruber hinaus weiterflihrende und vertiefende Hinweise, so z. B. die ,Hinweise zum
Fahrradparken“ (1995), das ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr* (1998) oder das ,Merkblatt zur
Signalisierung des Radverkehrs* (1999).

7  Weitere Angaben zu Veroffentlichungen im Zusammenhang mit dem Thema: Qualitatsstandards fur Radverkehrsanlagen
enthalt das Quellenverzeichnis.
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von Einbahnstraen fir den gegengerichteten Radverkehr einbezogen. Neben der
allgemeinen Unterscheidung in stra3enbegleitende und selbstandig gefuhrte Radwege
(bauliche Unterscheidung) wurde es durch die Neuregelung der Radwegebenutzungspflicht
erforderlich, dass die StralRenverkehrsbehtrden sozusagen parallel eine Differenzierung in
sbenutzungspflichtige® und nicht gekennzeichnete sogenannte ,Andere Radwege® ohne
Benutzungspflicht vornehmen.

Vor diesem Hintergrund wurden fir benutzungspflichtige Radwege spezielle Sicherheits- und
Qualitatsanspriiche formuliert. Dementsprechend soll ein Radweg nach der geanderten Stra-
Renverkehrsordnung mittels Z 237, Z 240 oder Z 241 (siehe Abbildung 12) nur dann als
benutzungspflichtig gekennzeichnet werden  , wenn er:

- nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar, sowie die Linienfihrung eindeutig
stetig und sicher ist,
- die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht erforderlich und verhaltnismaRig ist,
- die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) in der Regel die
nachfolgend aufgefiihrten BreitenmaRe betragt. Die lichte Breite betrégt fir einen:®
=  baulich angelegten Radweg mdglichst 2,00 Meter (mindestens 1,50 Meter),
= Radfahrstreifen einschlie3lich Breite der durchgezogenen weif3en Linie (Zeichen
295 StVO) 1,85 Meter,
= gemeinsamen Ful3- und Radweg innerorts mindestens 2,50 Meter, aul3erorts 2,00
Meter,
= getrennten Ful3- und Radweg: fir den Radweg mindestens 1,50 Meter; fir den
FulRweg wurde kein entsprechender Mindestwert festgelegt.

Bei diesen Schildern miissen die Radwege benutzt werden

o b

o N

Sonderweg Radfahrer gemeinsamer getrennter
FuB-/ Radweg Rad-/ FuBweg
Abb. 12: Z 237,Z 240 und Z 241 (von links nach rec  hts)

Quelle: Faltblatt ,Neuregelung der Radwegebenutzungspflicht” der Landeshauptstadt Kiel

8  Siehe hierzu auch Empfohlene Wegebreiten in Kapitel 6.1.2.
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In der Regel besteht in Erschlielfungsstral3en mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h kein Separationsbedarf fir den Radverkehr.’ Dies bedeutet, dass vorhandene
Radwege nicht benutzungspflichtig sein muissen oder gesonderte stra3enbegleitende
Radverkehrsanlagen nicht zwingend anzulegen sind. Die in der Verwaltungsvorschrift zur
StralRenverkehrsordnung  verankerten  Qualitatskriterien  sind  als  erforderliche
Mindeststandards bei der Neuanlage von Radwegen und fir die ,Beurteilung der
Verhéltnismafigkeit* heranzuziehen (,Zumutbarkeit der Radwegebenutzungspflicht®).

9 ErschlieBungsstrallen mit einer zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h entsprechen nicht der Regel. Auch in solchen
Stralen liegt die Anordnung der Benutzungspflicht eines vorhandenen Radweges im Ermessen der Verkehrsbehorde. In 30
km/h-Zonen diirfen keine benutzungspflichtigen Radwege ausgewiesen werden.
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5.1.1. Wegebreiten der Regelwerke

Die Wegebreite ist neben der Oberflachenbeschaffenheit das maf3gebliche Kriterium bei der
Betrachtung des Ausbaustandards und besitzt dadurch einen besonderen Stellenwert in der
Festlegung von Qualitatskriterien.’® Die beiden Regelwerke -Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen, ERA" und ,Hinweise zum Radverkehr auf3erhalb stadtischer Gebiete,
HRaS 02 liefern hierzu die derzeit giiltigen Kernaussagen:

Aul3erorts:
Gemeinsamer Geh- und Radwege (einseitig, 2-Richtung  en, nach ERA)

Breite soll 2,50 m betragen, bei héherem FuRgéangerverkehr und Trennung der
Verkehrsarten jeweils 2 m (insgesamt 4 Meter). Gemeinsame Geh- und Radwege bzw.
Radwege sollten, um haufigere Uberquerungen zu vermeiden,

» im Bereich von Streusiedlungen,
» bei dichter Folge von Ortsdurchfahrten,

» gegebenenfalls auch zur Erschlieung wichtiger Ziele im AulRerortsbereich,

auf beiden Seiten angelegt werden. Diese Wege sollten in der Regel auch fur Radfahrer
in beiden Richtungen freigegeben werden. Sie erfordern dann jeweils auch eine Breite
von 2,50 m.

StralRenbegleitende Radwege und gemeinsame Geh- und Radwege (einseitig, 2-
Richtungen, nach HRAS 02 )

Breite sollte 2,50 Meter betragen, mindestens jedoch zur Ermdglichung des Betriebs- und
Unterhaltungsdienstes 2,25 Meter. Nebeneinander liegende, z. B. durch eine weil3e Linie
voneinander getrennte Rad- und Gehwege sollen jeweils 2,00 Meter breit sein, der
Radweg 1,60 Meter jedoch nicht unterschreiten. Gemeinsame Geh- und Radwege
kénnen beidseitig oder einseitig angeordnet werden. In Bereichen, in denen haufige
Querungen der Fahrbahn zu erwarten sind, wie z. B.:

» in der Nahe von Freizeiteinrichtungen,

> bei hohem Radverkehrsaufkommen,

» im Bereich von Streusiedlungen,

» bei dichter Folge von Ortsdurchfahrten oder in verstadterten Raumen sowie

» zur Anbindung wichtiger Einzelziele im Auf3erortsbereich

10 Die Einhaltung der Radwegebreite bei Radverkehrsverkehrsanlagen im vorhandenen StraRennetz kann nicht immer nach
den Regelabmessungen erfolgen. Bei beengten Platzverhéltnissen ist eine Unterschreitung der empfohlenen Regelmalie gof.
unvermeidbar. Bei StraRenneubauten sind grundsatzlich die Regelabmessungen einzuhalten.
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sind beidseitig angeordnete Geh- und Radwege vorzuziehen. Diese Wege sollen dann in
der Regel auf beiden Seiten in beiden Richtungen freigegeben werden. Sind die
vorgenannten Kriterien nicht erfillt, sind zumeist einseitige Anlagen ausreichend.

Innerorts (nach ERA):

Radwege

Breite von 1-Richtungsradwegen solite 1,60 Meter bzw. 2,00 Meter (je nach
Nutzungsintensitat) betragen und darf gemafl der VwV-StVO 1,50 Meter nicht
unterschreiten.

Breite von beidseitigen 2-Richtungsradwegen betragt 2,00 Meter bzw. 2,50 Meter (je
nach Nutzungsintensitat).

Breite von einseitigen 2-Richtungsradwegen betragt 2,50 Meter bzw. 3,00 Meter.

Gemeinsame Geh- und Radwege

Breite soll 2,50 Meter bis 3,00 Meter betragen. Bei Seitenraumbreiten ab etwa 3,50 bis
4,00 Meter sind in der Regel getrennte Anlagen fur Radfahrer und Ful3ganger guinstiger.

Radfahrstreifen

Die Breite sollte inkl. der Fahrsteifenbegrenzungen (Breitstrichmarkierung) 1,85 m
betragen. Bei hohen Radverkehrsstarken oder einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von mehr als 50 km/h oder haufigen Auftreten von Fahrradern mit Anhangern sollte die
Breite mind. 2,00 m betragen.

Schutzstreifen

Breite sollte 1,50 Meter betragen und darf 1,25 Meter nicht unterschreiten. Die Breite des
zwischen Schutzstreifen verbleibenden Teils der Fahrbahn soll mindestens 4,50 m und
bei hohen Verkehrsstarken 5,00 m betragen. Beidseitige Schutzstreifen erfordern somit
Fahrbahnbreiten von mindestens 7,00 m (ohne Parken). Bei einem Verkehrsaufkommen
von > 1.000 Fahrzeuge des Schwerverkehrs am Tag sollten Schutzstreifen vermieden
werden.
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Selbstandig gefiihrte Radwege

Die Regelbreite fur baulich vom Gehweg getrennte Radwege liegt bei 3,00 bis 4,00
Meter, die Gesamtbreite bei nebeneinanderliegenden Wegen fir Ful3ganger und
Radfahrer betragt 5,00 Meter bis 6,00 Meter.

Bei geringen Ful3gangerverkehr: Ausweisung von gemeinsamen Geh- und Radwegen:
Die Regelbreite dieser Wege liegt bei 3,00 bis 4,00 Metern, die Mindestbreite liegt bei
2,50 Metern. Eine Kennzeichnung mit Z 240 StVO ist notwendig.

Engstellen

Breite des Radweges kann auf 1,00 Meter, zuziglich 0,40 Meter Schutztstreifen und die
Breite des Gehweges, bis auf 1,50 Meter reduziert werden. Sind diese Breiten nicht
vorhanden, kénnen bei geringen Radfahrer- und FuRRgangerbelastungen gemeinsame
Geh- und Radwege im Engstellenbereich ausgewiesen werden. Die Mindestbreite betragt
dann 2,50 Meter (einschlieBlich Schutzstreifen).

In Ausnhahmefédllen kann auch fur die benutzungspflichtigen Radwege von den
MindestmalRen abgewichen werden. Allerdings sollten diese Engstellenabschnitte nicht
mehr als 50 Meter betragen. Gemafl H RaS 02 kann in Engstellen der Geh- und Radweg
auch aul3erorts durch einen Bord von der Fahrbahn getrennt werden (Breiten inklusive
baulich ausgebildeter Sicherheitsstreifen siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Regel- und Mindestbreiten von Geh-  und Radwegen aul3erorts neben Hochborden

einschlie3lich der seitlichen Sicherheitsraume nach den HRasS 02
Zulassige Gemeinsame Geh- Gehwege Radwege (m)
Geschwindigkeit (km/h) und Radwege (m) (m)
<50 3,00 (2,75) 2,00 2,50 (2,10)
<70 3,25 (3,00) 2,25 2,75 (2,35)
>70 3,50 (3,25) 2,50 3,00 (2,60)

Quelle:  (FGSV, 2002)

Méoglich ist auch die Ausbildung einer einheitlichen Befestigung mit der Fahrbahn und die
Abtrennung durch Schutzplanken oder Betonschwellenelemente mit Durchlassen fiir die
Entwasserung. Insbesondere bei Briicken und Unterfihrungen ist zur Sicherung der
Fuhrungskontinuitéat eine Einengung der Fahrbahn erforderlich. Bei geringer Kfz-Starke
kann in der Engstelle auch ein baulich separater Geh- und Radweg erstellt werden. Dies
setzt dann eine einstreifige Fuhrung des Kfz-Verkehrs durch Verkehrszeichen oder
Lichtsignale voraus.
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5.1.2. Eigenschaften von Wege- und Fahrbahnoberflachen

Entsprechend der Radwegefunktion gelten unterschiedliche Vorgaben fir Bau und
Unterhaltung. Dies hat auch Auswirkungen auf die Wahl der geeigneten Wegeoberflache.
Die Fahrbahnoberflache soll aus Sicht des Radverkehrs ein komfortables und sicheres
Fahren ermdglichen. Hier spielen vor allem die Ebenheit, der Rollwiderstand und die
Rauhigkeit eine Rolle. Der Belag soll insbesondere auch aul3erhalb stadtischer Gebiete bei
Nasse griffig sein. Tabelle 5 liefert einen Uberblick zu den verschiedenen Wegeoberflachen
und den entsprechenden praktischen Hinweisen zu baulichen Ausfiihrungen allgemein.
Konkrete Empfehlungen fir die Wunschlinien des Alltags- und Freizeitradverkehrs im
Rahmen der landesweiten Planung sind dem Kapitel 5.2 zu entnehmen.
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Tabelle 5: Eigenschaften von Wege- und Fahrbahnober

flachen

Belag

Eigenschaften

Hinweise zur baulichen Ausfiihru ng

Bitumindse Bauweise

Geringer Rollwiderstand

Griffige Oberflache

Sehr eben bei Einbau mit Fertiggernisch
Mittlere Baukosten

Geringe Unterhaltungskosten
Allwettertauglich

Gefalletauglich

Maschineller Winterdienst méglich

Farbanpassung mit durchgefarbtem Mischgut
bzw. Einwalzen von Kies und Splitt mdglich
Feinkdrnige Deckschicht (0/5) fur Radwege
empfehlenswert

Drainasphalt fiir hohe Wasserdurchlassigkeit

Betonsteinpflaster

Mittlerer Rollwiderstand
Fahrkomfort schlechter als Asphalt
Mittlere Baukosten

Geringe Unterhaltungskosten
Allwettertauglich

Gefalletauglich

Maschineller Winterdienst méglich

Ungefaste Steine verwenden
Verbundsteinpflaster verwenden oder
Rechteckpflaster im Laufer oder
Fischgratenverband verlegen, um Spurrillen zu
vermeiden

Randeinfassung sollte grundsétzlich zur
Vermeidung von lageméfigen
Verschiebungen vorgesehen werden

Geringe Baukosten

Sehr hohe Unterhaltungskosten

Nicht allwettertauglich

Gut begehbar

Glnstiger Temperatur- und
Feuchtigkeitsausgleich
Staubentwicklung bei Trockenheit

Kein maschineller Winterdienst méglich

Ortbetondecke Mittlerer Rollwiderstand (Fugen, Betonfertigteile als Sonderform bilden
Unebenheiten) setzungsbedingt problematische Kanten und
Griffige Oberflache haben oft zusatzliche Verlegungsfugen
Mittlere bis hohe Baukosten
Geringe Unterhaltungskosten
Allwettertauglich
Gefalletauglich
Maschineller Winterdienst méglich

Wassergebundene Hoher Rollwiderstand Fachgerechter Einbau (grobkérnige

Decke Geringe Griffigkeit Tragschicht, Zwischenschicht, feinkérnige

Deckschicht mit hohem bindigen Anteil) sehr
wesentlich (Griinbaufirmen)

Mind. jahrliche Uberarbeitung nétig, sonst
schnelle Zerstérung (z. B. durch Regen,
humifizierendes Laub, starke Benutzung)
Kfz-Verkehr, auch Mofas, ganz aus-schlief3en
Nicht tauglich fiir Hochwasserbereiche, Gefélle
und Reitwege

Hydraulische
gebundene Decke

Schotterdeckschicht mit Zement oder
Kalk gebunden

Hoher Rollwiderstand

Geringe Griffigkeit

Geringe Baukosten

Hohe Unterhaltungskosten

Nicht allwettertauglich
Staubentwicklung bei Trockenheit

Kein maschineller Winterdienst méglich

Mind. jahrliche Uberarbeitung nétig, sonst
Zerstorung

Kfz-Verkehr minimieren

Fur geringe Gefélle tauglich

Hochwasser vermeiden

Nicht unter Briicken anwenden

Quelle:

FGSV, 2002: Hinweise zum Radverkehr auf3erhalb stadtischer Gebiete (H RaS 02)
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Im zusammenfassenden Vergleich lasst sich Folgendes formulieren:

- Wassergebundene bzw. hydraulisch gebundene Decken haben einen mehr als doppelt
so hohen Rollwiderstand wie Asphalt- oder Betonsteindecken und sind deshalb
grundsatzlich nur auf Wegen, die Uberwiegend fir den Ful3gangerverkehr bestimmt
sind, geeignet. Ihr Einsatz sollte nur in landschaftlich sensiblen Bereichen erfolgen, in
denen aus asthetischen und 0©kologischen Grinden auf eine bitumindse
Fahrbahnoberflache verzichtet werden soll. Kfz-Verkehr ist auf diesen Wegen generell
auszuschlief3en (Gefahr von Schlagléchern, Spurrillen und hoher
Unterhaltungsaufwand). Nur wenn kein Alltagsradverkehr zu erwarten ist, schwere
Fahrzeuge den Weg nicht benutzen, der Weg aufRerhalb des Hochwasserbereiches
liegt und nicht tber 5 % langsgeneigt ist, kommen wassergebundene Decken lberhaupt
in Frage.

- Bitumindése Decken bieten sich als Standardliésung fir Fahrradrouten auf
landwirtschatftlichen Wegen und bei straRenbegleitenden Radwegen an.

- Ortbetondecken besitzen aufgrund der notwendigen Fugen einen geringeren
Fahrkomfort.

- Betonsteindecken sollten zur Minimierung des Rollwiderstandes aus Steinen ohne Fase
bestehen.

In der Regel wird eine Entscheidung tber die Fahrbahnoberflache zwischen der
wassergebundenen und der bituminésen Decke erfolgen.

5.1.3. Erlauterungen zu auBlerértlichen Fithrungsformen

FUr den Radverkehr gibt es vielfaltige FUhrungsformen. Da im Rahmen der landesweiten
Radverkehrsnetzplanung eine genauere Betrachtung der Vvielfaltigen, innerdrtlichen
Fuhrungsformen nicht méglich ist'!, werden innerhalb dieses Kapitels vertiefende
Ausfuhrungen nur zu den auRerdértlichen FUhrungsformen gemacht. Die folgende Abbildung

gibt hierzu einen Uberblick.

Fuhrung im Mischverkehr

(Rad- und Kfz-Verkehr nutzen

eine gemeinsame Flache)

Flhrung auf Seitenstreifen

(keine regulare Radverkehrs-

anlage)

Flhrung auf Radfahrstreifen

(regulére Radverkehrsanlage,

auBerortlich selten)

AuRerortliche Fihrungsformen

Flhrung auf fir Radfahrer frei-
gegebenen land-/forstwirt-

schaftlichen Wirtschaftswegen

Flhrung auf gemeinsamen
Geh- und Radwegen oder

Radwegen

Flhrung auf ehemaligen
Kleinbahntrassen oder

Deichwegen

Abbildung 13: AuRRerértliche Fiihrungsformen des Radv erkehrs im Uberblick

11 Innerdrtliche Fihrungsformen sind fir die Zielsetzung dieser Planung zu kleinrdumig und aufgrund der vielen Einflussfaktoren
i. d. R. nur in individuellen Betrachtungen angemessen zu beschreiben
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Nachfolgend werden unterschiedliche auf3erértliche Fihrungsvarianten kurz erlautert und
Empfehlungen im Hinblick auf bestimmte Anforderungen aus radverkehrsfachlicher Sicht
gegeben:

FUhrung auf der Fahrbahn

Fuhrung im Mischverkehr, das heil3t Rad- und Kfz-Verkehr nutzen eine gemeinsame
Flache; eine durchgehende Befestigung und Reinigung der Fahrbahnréander ist aus
Grunden der Verkehrssicherheit besonders wichtig; weitere Mal3nhahmen zur
vertraglichen  Abwicklung des Radverkehrs auf der Fahrbahn  sind:
Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs, Beeinflussung der Kfz-Verkehrsstérke
und Wochenendsperrungen fir Kfz-Verkehr bei Freizeitrouten. Streckensperrungen fur
den Radverkehr sollten nur dann vorgenommen werden, wenn alternative adaquate
Radverkehrsanlagen vorhanden sind, welche dieselben Zielpunkte ohne
nennenswerten Umweg verbinden und dementsprechend ausgeschildert sind.

Flhrung auf Seitenstreifen, das heifl3t auf dem befestigten Teil der Straf3enkrone neben
der Kfz-Fahrbahn (durch durchgehende Linie abgegrenzt, Zeichen 295 StVO). Fir den
Neu- oder Umbau von StraRen werden Seitenstreifen zur Fihrung des Radverkehrs
nicht empfohlen. Vorhandene Seitenstreifen mit einer Breite von unter 2,00 Metern
kénnen vom Radverkehr relativ gut befahren werden, weil diese fir den schnellen Kfz-
Verkehr zu schmal sind. Auf breiten Seitenstreifen dagegen verkehren oft auch
Schwerlastfahrzeuge, die Radfahrer bedrdngen und gefdhrden kénnen. Die
nachtragliche Abmarkierung ,schmaler Seitenstreifen* (ab etwa 1,00 m Breite mit
durchgehender Markierung als Fahrbahnbegrenzung) kann bei

- vorhandenen Fahrbahnbreiten ab 7,50 m Breite,
- Verkehrsstarken von 5000 — 10.000 Kfz/Tag und
- Lkw-Anteilen unter 10%

als Ubergangslosung in Betracht kommen.

Schutzstreifen, auch als Angebotsstreifen bezeichnet, kommen aufRerhalb
geschlossener Ortschaften nicht in Betracht, da in der Regel eine erhebliche
Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern vorliegt.

Eine Sonderform des Seitenstreifens ist der Radfahrstreifen ( = umgewandelter
Seitenstreifen).  Hierbei werden durch  Langsmarkierung  gekennzeichnete
Fahrbahnflachen geschaffen, die speziell dem Radverkehr vorbehalten sind. Die Anlage
von Radfahrstreifen ist in der Regel nur bei vorhandenen Straf3en, die entsprechende
Flachenreserven aufweisen (z. B. Mehrzweckstreifen) sinnvoll, sofern der Bau von
Radwegen nicht in Frage kommt (vgl. FGSV 1995a, Abschnitt 4.6.1.2). Aul3erorts sollte
zwischen Kfz-Fahrstreifen und Radfahrstreifen ein Zwischenstreifen angelegt werden
(Markierung von zwei Fahrstreifenbegrenzungslinien Schmalstrich 0,12 m ohne
Unterbrechung mit mindestens 0,50 m Zwischenraum). Auf diesen Zwischenstreifen
angeordnete Leitpfosten erhéhen die Sicherheitswirkung. Radfahrstreifen ohne eine
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Abtrennung durch Leitpfosten sollten immer beidseitig angelegt werden, da bei
einseitiger Anlage die Gefahr besteht, dass sie in entgegengesetzter Richtung benutzt
werden.

FUhrung auf landwirtschaftlichen Wegen

Land- und forstwirtschaftliche Wege stellen den grof3ten Anteil am verfugbaren Wegenetz
aulerhalb stadtischer Gebiete. Viele Freizeitrouten verlaufen auf dieser Art von Wegen. Aus
6konomischen und 6kologischen Griinden sollten Radrouten aufRerhalb stédtischer Gebiete
grundsatzlich auf vorhandenen Wegen gefihrt werden. Eine Neuanlage ist dann die
gunstigere Alternative, wenn die vorhandenen Wege einen zu grof3en Umweg bedeuten
oder sehr viele, enge Kurven aufweisen. Landwirtschaftliche Wirtschaftswege (Feldwege)
dienen der Bewirtschaftung von Grundstiicken und sind im Allgemeinen fur den Radverkehr
nicht zugelassen. Um offentliche Wirtschaftswege im Rahmen eines Gesamtnetzes dem
Fahrradverkehr zu 6ffnen, bestehen grundséatzlich zwei Méglichkeiten:

- Widmungsénderung als Radweg, um die rechtlichen Voraussetzungen flr eine
dauerhafte Freigabe zu schaffen,

- Verkehrsrechtliche Freigabe mit Zeichen 250 StVO (Verbot fir Fahrzeuge aller Art) und
dem Zusatzschild ,Landwirtschaftlicher Verkehr und Radfahrer frei*.

Letzteres kann mit geringem Aufwand durchgefiihrt werden und bietet sich fur eine
flachendeckende Freigabe an. Hierflr bedarf es einer Abstimmung zwischen der jeweiligen
Gemeinde und der unteren Verkehrsbehérde des Kreises."?

Fuhrung auf forstwirtschaftlichen Wegen

Forstwirtschaftliche Wege dienen der ErschlieBung und Bewirtschaftung von Waldflachen.
Dabei stellen die Hauptwege die Verbindung mit dem StralRennetz dar und werden
ganzjahrig mit dem Lkw befahren. Zu Beeintrdchtigungen fir den Radverkehr fiihren
witterungsbedingte Einfliisse, wie z. B. Laub und Aste auf den Wegen. Es kann Radfahrern
jedoch zugemutet werden auf solche Hindernisse zu achten. Wassergebundene Decken
sind fiir landschaftlich sensible Bereiche blich. Bei Nutzung durch motorisierten Verkehr
oder Reiter treten hier jedoch schnell Schaden auf. Die Fihrung des Radverkehrs auf
forstwirtschaftichen Wegen beschrankt sich zumeist auf Zwecke der Erholung.
StraRenverkehrsrechtliche Anordnungen sind mdglich, falls sich der entsprechende Weg im
Besitz der Gemeinde befindet.

12 Fur die Sicherung qualitativ guter Fahrradrouten reicht dies allerdings oft nicht aus, da die begrenzte Verkehrssicherungs-
pflicht auf Wirtschaftswegen sowohl Schlaglécher, Spurrillen und Verschmutzungen in hohem Maf3e toleriert. Private
Wirtschaftswege sind nach § 30 Absatz 2 des Landesnaturschutzgesetzes (LNatSchG) auch fur den Radfahrer auf eigene
Gefahr zugéngig (siehe hierzu auch Kapitel 6.1.4).
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5.1.4. Qualitats- und Verkehrssicherung

Die Qualitatssicherung von Radwegen erfordert eine kontinuierliche Pflege und
Unterhaltung, die in der Praxis nicht immer gegeben ist, so dass haufig umfangreiche
Sicherheits- und Komfortmangel auftreten. ,Andere Radwege" wurden oft vor vielen Jahren
nach Standards gebaut, die heute nicht mehr den Regeln der Technik entsprechen. Daher
ist in vielen Féllen eine Beseitigung von umfangreichen Sicherheits-, Komfort- und
Beschilderungsmangeln erforderlich. Aus diesem Grunde sollte mindestens einmal im Jahr
sowohl fur die Alltags- als auch fir die Freizeitrouten eine Kontrolltour per Fahrrad
durchgefiuihrt werden.

Bei der Wegweisung der Freizeitrouten und hier insbesondere der Radfernwege muss
sichergestellt werden, dass abhanden gekommene oder zerstorte Schilder kurzfristig ersetzt
werden und das Zuwachsen der Schilder verhindert wird; gegebenenfalls empfiehlt sich der
Abschluss von Wartungsvertragen. Als Grundlage fir die Wartung ist ein digitales
Schilderkataster zu erstellen. Zur Kontrolle und Wartung der Schilder sollten sich mdglichst
die Kreise, gegebenenfalls mit Kooperationspartnern, verpflichten.

Zur StralRenbaulast und Verkehrssicherung gehéren der notwendige Bau und Ausbau sowie
die Unterhaltung, Erweiterung oder Verbesserung der Straf3en, weiterhin das Raumen und
Streuen bei Schnee- und Eisglatte’® sowie die verkehrssichere Regelung durch
Verkehrszeichen. Gemal3 des Radwegweisungserlasses des Ministeriums fur landliche
Raume, Landwirtschaft, Erndhrung und Tourismus vom 29. April 1999 ist der Baulasttrager
bzw. der Eigentiimer verkehrssicherungspflichtig; dies gilt unabhangig davon, wer die
Ausweisung als Radweg veranlasst oder durchgefiihrt hat.

Die Ausweisung als Radweg kann den Umfang der Verkehrssicherungspflicht erhtéhen.
Soweit es sich um einen privaten Eigentimer handelt, sollite die Gemeinde die
Verkehrssicherungspflicht durch Vertrag Ubernehmen. Der Kommunale Schadensausgleich
gewadhrt seinen Mitgliedern auch in diesen Fallen Haftpflichtdeckungsschutz
(anzeigepflichtig). Grundsatzlich ist der Umfang der Verkehrssicherungspflicht immer
einzelfallabhangig. Dabei spielen die Verkehrsbedeutung, die Gefahrenlage und die
Leistungsfahigkeit des Baulasttragers eine Rolle. So ist es beispielsweise zulassig, Schilder
aufzustellen, um damit auf den schlechten Zustand der Fahrbahn (z. B. Schlagltcher)
hinzuweisen, obwohl dies fir eine Qualitatssicherung im Sinne des Radverkehrs nicht immer
ausreichend ist.

In  Schleswig-Holstein  werden insbesondere Freizeitrouten haufig nicht auf
benutzungspflichtigen Radwegen sondern auf land- und forstwirtschaftlich genutzten Wegen
gefuhrt. Die vom Radverkehr verwendeten Wirtschaftswege stellen hinsichtlich der
Radwegequalitat tiw. ein erhebliches Problem dar. Zahlreiche landwirtschaftliche Wege sind
in Form von Spurplatten aus Beton angelegt, um die Bodenversiegelung und den

13 AuBerhalb von Ortschaften besteht fur Geh- und Radwege grundsétzlich keine Raum- und Streupflicht.
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Unterhaltungsaufwand zu minimieren. Die Betonplatten sollten sorgfaltig und ohne hohe
Kanten an den Std3en verlegt werden. Spurbahnen sind flr Fahrradanhanger ungeeignet
und aufgrund der Abrutschkante fiir Radfahrer potenziell geféhrlich. Die Optimierung solcher
Wege im Sinne des landesweiten Radverkehrsnetzes Schleswig-Holstein bedarf einer
differenzierten Betrachtung. Neben einer vertiefenden Auswertung des umgelegten
Radverkehrsnetzes miissen bei Bedarf fir einzelne Strecken vorhandene (konkurrierende
oder sich ausschlieRende) Nutzungsuberlagerungen ermittelt und Ldsungen benannt
werden.

In der Praxis kann mit kurzfristig wirksamen Maf3nahmen auch auf den Wirtschaftswegen
eine Qualitatssicherung betrieben werden, die Folgendes beinhaltet:

- Definition eines Vorrangnetzes fur den Radverkehr auf Wirtschaftswegen
- Kommunale Satzung zur Straf3enreinigungspflicht auf Wirtschaftswegen und
Engere Kontrollintervalle im definierten Vorrangnetz

In vielen Féllen wird dies eher durchsetzbar sein, als kleinen Gemeinden Uber eine formale
Zuordnung zum Radweg einklagbare Pflichten aufzuerlegen. Wege im Eigentum von
Korperschaften des offentlichen Rechts wie z.B. Wasser- und Bodenverbéanden,
Wegeinteressensverbénden oder Deichverbénden kénnen mit Einverstandnis des jeweiligen
Eigentimers verkehrsrechtlich gedffnet werden. Dies setzt eine Nutzungsvereinbarung
voraus, die gegebenenfalls mit einem finanziellen Ausgleich zur Instandhaltung der Wege
verbunden werden kann.

Fuhren Fahrradrouten tiber Wege, die Forstverwaltungen, Forstbetriebsgemeinschaften oder
privaten Waldbesitzern gehoren, sind Vereinbarungen zur Haftungsibernahme zu treffen.
Die zustdndige Kommune sollte die Verkehrssicherungspflicht im Rahmen der
Zweckbestimmung ,forstwirtschaftlicher Weg* tibernehmen. Die Verkehrssicherungspflicht ist
auf die Wegeunterhaltung begrenzt, die sich an den Anspriichen des forstwirtschaftlichen
Verkehrs orientiert. Sie umfasst alle notwendigen Maflinahmen zur Herbeifihrung und
Erhaltung eines Stral3en-/Wegezustandes, der eine gefahrlose Benutzung ermdglicht. Dabei
wird der Umfang der MaRnahmen von der Art und Haufigkeit der Benutzung sowie von der
Funktion und Bedeutung des Weges bestimmt. Gefahren, die Radfahrer auf einem Forstweg
erwarten missen, z. B. Aste und umgestirzte Bdume, fihren nicht zur Haftung des
Eigentimers. Dagegen sind unvorhersehbare Gefahren wie Ketten zur Absperrung und
Unterspilungen des Weges durchaus haftungsrelevant.
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5.2. Empfehlungen zu Qualitatsstandards im Rahmen
des Landesweiten Radverkehrsnetzes Schleswig-
Holstein (LRVN)

Die nachfolgend aufgefiihrten Qualitdétsempfehlungen zu den landesweiten Alltags- und
Freizeitrouten sollen als Richtwerte fir die Routenauswahl, z.B. im Rahmen der Umlegung
der Wunschlinien auf StraRen und Wege dienen. Auch bei der Frage nach dem zukinftigen
Handlungsbedarf fiir die Optimierung von Netzabschnitten kénnen diese Empfehlungen
herangezogen werden. Im Rahmen der Fortschreibung des LRVN 2008 wird darauf
aufmerksam gemacht, dass diese Qualitatsempfehlungen fiir den Freizeitradverkehr durch
den von der Koordinierungsstelle fur Radinfrastruktur S-H in Abstimmung mit der
landesweiten Rad-AG erarbeitete Leitfaden ,Qualitatskriterien fir Radfernwege" erganzt und
ausfuhrlicher behandelt werden. Hier werden funf grundlegende Anforderungen an die
Jnfrastrukturelle Ausgestaltung des Radwege formuliert:

» Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr

» Landschaftliches Erlebnis steht im Vordergrund der Streckenfiihrung
» Befahrbarkeit (auch mit Anhanger) zweispurig

» Durchgangige Wegweisung

» Gute Wegeoberflache.

5.2.1. Empfehlungen fiir Radrouten im Alltagsnetz

Grundsatzlich ist bei der Auswahl von Radrouten im Alltagsradverkehr eine direkte,
umwegarme und insbesondere sichere Verkehrsfihrung zu beachten. Radverkehrsanlagen
fur den Alltagsradverkehr soliten, was ihren Ausbaustandard betrifft, strengere
Qualitatskriterien erfullen als Radverkehrsanlagen fur den Freizeitradverkehr. Denn im
Bereich Alltagsradverkehr ist die Verkehrssicherheit von besonderer Bedeutung. Ist eine
Radverkehrsanlage fur Alltags- und Freizeitradfahrer ausgewiesen, sollten daher die
Qualitatskriterien fur den Alltagsradverkehr gelten. Die Qualitdtsempfehlungen fiir
Alltagsrouten sind der Tabelle 6 zu entnehmen.
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Tabelle 6: Qualitatsempfehlungen fir den Alltagsrad

verkehr (in der Regel innerorts)

Qualitatskriterien

Empfehlung

Sichere Befahrbarkeit /

Betragt die Geschwindigkeitsbegrenzung nicht mehr als 70 km/h und liegt das
tagliche Kfz-Aufkommen unter 5.000, so ist unter Beriicksichtigung des Lkw-Anteils,

Flhrungsform
einer Ubersichtlichen Fiihrung und des Geschwindigkeitsniveaus eine Fihrung tber
die Fahrbahn méglich. In allen anderen Fallen ist eine Radverkehrsanlage
erforderlich.* Die Fuhrung sollte nicht auf Wirtschaftswegen erfolgen.

Umwegarme Unter Berlicksichtigung von Topographie, Barrieren und Gefahrenstellen ist eine

Verbindung maoglichst direkte Fahrverbindung zu gewahrleisten.

Empfohlene Breiten

Selbstandige Radverkehrsanlage:

- Gemeinsamer Geh-/Radweg: = 3,0 m*

- Bei 2 4,0 m Trennung mdglich

StraBenbegleitende Radverkehrsanlage:

1-Richtung: 21,6 m*

2-Richtung: = 2,0 m*

225m*

>1,85 m*

* Breitenzuschlage in Abhangigkeit von der értlichen Situation sind den Regelwerken

Radweg:

gemeinsamer Geh-/Radweg:
Radfahrstreifen innerorts:

zu entnehmen, siehe auch Kap. 6.1

Fahrbahnoberflachen

Als Fahrbahnoberflache ist ausschlieRlich eine bituminése Bauweise zu empfehlen.

Wegweisung

Eine Wegweisung ist insbesondere in stadtischen Gebieten erforderlich. Dabei ist der
Radwegweisungserlass des Ministeriums fiir landliche Raume, Landwirtschaft,
Ernahrung und Tourismus einzuhalten.

Verkniipfung OPNV

Eine Forderung der Fahrradmitnahme im OPNV und die entsprechende Ausweisung
ist erforderlich.

Sichere Uberquer-

barkeit von StraRen

Eine sichere StralRenquerung ist erforderlich. Dies kann z. B. erfolgen durch
Signalanlagen, befahrbare Unter- oder Uberfiinrungen (ggf. mit zusétzlichen
Schieberampen), ausreichend breite Mittelinseln, als kurzfristige MalRnahme auch
durch den Warnhinweis ,Radfahrer kreuzen“ mit Zeichen 138 stvo.®®

Durchgangigkeit

Eine zlgige und kontinuierliche Befahrbarkeit auch mit Tourenradern, Tandem oder
Anhanger ist erforderlich.*® Drangelgitter sind nur an besonderen Gefahren- und/oder
Gefallestrecken mit breiter Durchfahrmdglichkeit (mind. 1,5 bis 1,8 m) zu errichten.
(Absperr-)poller stellen nicht nur eine Barriere sondern auch eine erhebliche
Gefahrdung des Radfahrers dar und sollten aus diesem Grunde auf ein Minimum
reduziert werden.

Erganzende

Infrastruktur

Fahrradstationen

Wartung und Pflege

Sicherstellung einer regelméafigen, jahrlichen Wartung und Pflege, u.a. der
Wegweisung.

14 Gemal Hinweise zum Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete* (H RaS 02). Daten zu Verkehrszahlungen liegen nicht
immer vor und sind, wenn vorhanden, bei den entsprechenden Kreisverwaltungen erhaltlich.

15 Grundsétzlich sollte bei der Auswahl einer Radroute aus Griinden der Verkehrssicherheit vermieden werden, dass eine
StralBe (mehrmals) gequert werden muss. Zweirichtungsradwege in Ortschaften sind daher zu vermeiden, wenn sie
auRerhalb der Ortschaft nicht fortgeflihrt werden. Gleiches gilt fur Zweirichtungsradwege an auf3erortlichen Straf3en, die in den
Ortschaften nicht fortgefiihrt werden.

16 Die fehlende Durchgangigkeit erzeugt ein ungleichférmiges Fahren, was oft zu einem Fehlverhalten bei Radfahrern fiihrt.
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5.2.2. Empfehlungen fiir Radrouten im Freizeitnetz

Auch im Freizeitradverkehr sind, wie beim Alltagsradverkehr, prinzipielle Qualitatsstandards
wie z. B. sichere Befahrbarkeit oder umwegarme Verbindungen erforderlich. Im Vergleich
sind hier die Anforderungen an den Ausbaustandard jedoch nicht so hoch. Darliber hinaus
sind die Attraktivitat der Route und ein ausreichendes Angebot an touristischer Infrastruktur
notwendig. Auch der Ausschluss von stdrenden Nutzungen (z.B. Reiten) als negativ
definierter Standard erhdlt hier eine wichtige Bedeutung. Qualitdtsempfehlungen fir den
Freizeitradverkehr sind der Tabelle 7 zu entnehmen.’

17 Die Qualitatsstandards beziehen sich auch auf die schon auf die Strae umgelegten Radfernwege. Siehe hierzu auch das
Kapitel 8.3 ,Empfehlungen fur die Radfernwege".
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Tabelle 7: Qualitatsempfehlungen fir den Freizeitra  dverkehr

Qualitatskriterien

Empfehlung

Sichere Befahrbarkeit /

Betragt die Geschwindigkeitsbegrenzung nicht mehr als 70 km/h und liegt das
tagliche Kfz-Aufkommen unter 5.000, so ist unter Beriicksichtigung des Lkw-Anteils,

Verbindungen

Flhrungsform ) o CoT g
einer ubersichtlichen Fiihrung und des Geschwindigkeitsniveaus eine Fihrung tber
die Fahrbahn méglich. In allen anderen Fallen ist eine Radverkehrsanlage
erforderlich. Die Fihrung kann auch auf Wirtschaftswegen erfolgen.

Umwegarme Unter Berlicksichtigung von Topographie, Barrieren und Gefahrenstellen ist eine

maoglichst direkte Fahrverbindung zu gewahrleisten. Allerdings sollte auch auf eine
attraktive Routenflhrung geachtet werden, die naturnah und erlebnisorientiert ist.

Empfohlene Breiten

Selbstandige Radverkehrsanlage:
- Gemeinsamer Geh-/Radweg: = 3,0 m*
- Bei 2 4,0 m Trennung mdglich
StralRenbegleitende Radverkehrsanlage:
Radweg: 1-Richtung: 21,6 m*
2-Richtung: =2 2,0 m*
gemeinsamer Geh-/Radweg: =2,5m*
* Breitenzuschlage in Abhangigkeit von der értlichen Situation sind den Regelwerken
zu entnehmen, siehe auch Kap. 6.1

Fahrbahnoberflachen

Als Fahrbahnoberflache ist idealerweise eine bitumindse Bauweise zu empfehlen.
Dartiber hinaus kénnen auch unter Beriicksichtigung bestimmter Anwendungs-
hinweise (s. Kap. 6.1.3) Betonsteinpflaster, Ortbetondecken, wassergebundene
Decken oder hydraulisch gebundene Decken verwendet werden.

Wegweisung

Eine einheitliche und durchgangige Wegweisung in beiden Richtungen ist
erforderlich. Dabei ist der Radwegweisungserlass des Ministeriums fuir landliche
Raume, Landwirtschaft, Emé&hrung und Tourismus einzuhalten.

Verkniipfung OPNV

Eine Forderung der Fahrradmitnahme im OPNV und die entsprechende Ausweisung
ist erforderlich.

Sichere Uberquer-

barkeit von StraRen

Eine sichere StralRenquerung ist erforderlich. Dies kann z. B. erfolgen durch
Signalanlagen, befahrbare Unter- oder Uberfiinrungen (ggf. mit zusétzlichen
Schieberampen), ausreichend breite Mittelinseln, als kurzfristige MalRhahme auch
durch den Warnhinweis ,Radfahrer kreuzen“ mit Zeichen 138 Stvo.*®

Durchgangigkeit

Eine zugige und kontinuierliche Befahrbarkeit auch mit Tourenradern, Tandem oder
Anhanger ist erforderlich.* Drangelgitter sind nur an besonderen Gefahren- und/oder
Gefallestrecken mit breiter Durchfahrmdglichkeit (mind. 1,5 bis 1,8 m) zu errichten.

Touristische Infrastruktur

Ein ausreichendes Angebot an Ubernachtungs-, Einkehr- und Versorgungsmaglich-
keiten sowie Hinweise auf diese Einrichtungen sind erforderlich.

Ausschluss stérender

Die Begegnung z. B. mit Reitern erzeugt gefahrliche Situationen und verursacht auf
wassergebundenen Decken einen erheblichen Belagsschaden. Solche stérenden

Nutzungen ] o i
Nutzungen sind daher moglichst zu vermeiden.
Vorrecht des Ist eine Dominanz des Radverkehrs gegentiber ErschlieRungsstraen zu
verzeichnen, so ware ein Vorrecht des Radverkehrs hier wiinschenswert.
Radverkehrs

Wartung und Pflege

Sicherstellung einer regelmafigen, jahrlichen Wartung und Pflege, u.a. der
Wegweisung.

18 Grundsatzlich sollte bei der Auswahl einer Radroute aus Griinden der Verkehrssicherheit vermieden werden, dass eine
StralBe (mehrmals) gequert werden muss. Zweirichtungsradwege in Ortschaften sind daher zu vermeiden, wenn sie
auRerhalb der Ortschaft nicht fortgeflihrt werden. Gleiches gilt fir Zweirichtungsradwege an auf3erortlichen Straf3en, die in den
Ortschaften nicht fortgeftihrt werden.

19 Die fehlende Durchgangigkeit erzeugt ein ungleichférmiges Fahren, was oft zu einem Fehlverhalten bei Radfahrern fuhrt.

47



SLEBENSRAUM

Zukunft

5.3. Grundsatze fir die Umsetzung von baulichen
MafRnahmen

Die Radverkehrsfuihrung kann grundsatzlich auf verschiedene Arten erfolgen (siehe Tab. 8;
fur au3erortliche Fihrungsformen s. auch Kap. 5.1.3).

Tabelle 8: Ubersicht tiber die unterschiedlichen Rad  verkehrsfiihrungen

Fuhrungsart des Erlauterung

Radverkehrs

Mischverkehr Fahrbahn mit gemeinsamer Nutzung durch Kfz-Verkehr und Radverkehr
Radweg Durch Bordkanten und Sicherheitsstreifen von der Fahrbahn getrennter baulich

angelegter Radweg

Benutzungspflichtiger Radweg

LAnderer Radweg" ohne Benutzungspflicht

Radfahrstreifen Auf der Fahrbahn durch Markierung (Fahrstreifenbegrenzung) gekennzeichneter
Sonderweg fir den Radverkehr

Schutzstreifen Auf der Fahrbahn durch Markierung (Leitlinie) gekennzeichneter Bereich, der bevorzugt
dem Radverkehr vorbehalten ist

Gemeinsamer Geh- | Stral3enbegleitender Weg zur gemeinsamen Benutzung fur FuRganger- und Radverkehr
und Radweg

Gehweg mit Wahlmdglichkeit fiir Radfahrer/innen zur Benutzung des Gehweges oder der Fahrbahn
~Service-Losung”

Busfahrstreifen Sonderfahrstreifen fur den Busverkehr mit Zulassung des Radverkehrs

Einbahnstral3e Zulassung des Radverkehrs in Gegenrichtung auf der Fahrbahn oder auf einem
Sonderweg (Radweg bzw. Radfahrstreifen)

Fahrradstrale Fahrbahn als Sonderweg fiir den Radverkehr mit Zulassung des Kfz-Verkehrs, z.B.
durch Zusatzzeichen ,Anlieger frei*

FuRgangerbereich Sonderweg fur den FuRgangerverkehr mit generell oder zeitlich befristeter Zulassung
des Radverkehrs

Selbstandig Unabhangig von Straf3en verlaufender Radweg oder gemeinsamer Geh- und Radweg
gefiihrter Radweg

Quelle: FHH (2000), Abschnitt 1, Blatt 4
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FUr den stadtischen Bereich sind insbesondere die Fihrung auf der Stral3e Uber Angebots-
oder Radfahrstreifen und die gemeinsamen Geh- und Radwege von Bedeutung:

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Beim Mischverkehr gibt es drei verschiedene Moglichkeiten:

» Mischverkehr auf der Fahrbahn ohne flankierende Mal3  nahmen: Der Radverkehr wird
mit auf den Kfz-Fahrstreifen gefuhrt.

» Mischverkehr mit Schutzstreifen fir den Radverkehr: Am Fahrbahnrand wird ein
Schutzstreifen fir den Radverkehr eingerichtet (siehe Abb. 14 a).
» Mischverkehr mit Wahlmagglichkeit zwischen Fahrbahn und Gehweg (sog. Service-

Losung) (siehe Abb. 14 b)

Eine sichere Fuhrung der Radfahrer auf der Fahrbahn zusammen mit dem Kfz-Verkehr ist nur
bei niedrigen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs gewahrleistet. Gegebenenfalls missen
geschwindigkeitsreduzierende Maf3nahmen angeordnet werden (zulassige
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h). Zudem sollten bestimmte Verkehrsstarken und
Schwerlastverkehrsanteile in Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite nicht Uberschritten
werden. Letztes Einsatzkriterium ist der (weitgehende) Ausschluss von Gefahrdungen infolge
haufiger Ein- und Ausparkvorgange. Dies kann durch bauliche Malinahmen oder eine
Umordnung des ruhenden Verkehrs geschehen.

Abbildung 14:
a)  Mischverkehr mit Schutzstreifen fiir den b) Misch  verkehr mit Wahl zwischen Fahrbahn
Radverkehr und Gehweg, jeweils im Einrichtungsb  etrieb
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Quelle: FGSV 19953, S. 29
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Die Anlage von Schutzstreifen ist dann sinnvoll, wenn der Raum fir die Anlage von
Radfahrstreifen nicht ausreicht, aber gentigend Restfahrbahnflache verbleibt, um dort den
Pkw-Verkehr abzuwickeln (4,50 m). Einsatzkriterien sind neben den Breitenanforderungen fiir
die Kfz-Fahrgasse und die Schutzstreifen (mindestens, 1,25 m, im Regelfall 1,50 m),
Verkehrsstarken von 5.000 bis 18.000 Kfz/24 h?* und geniigend vorhandene Parkflachen fiir
den ruhenden Verkehr neben oder im Umfeld der Schutzstreifen, so dass widerrechtliches
Parken auf den Schutzstreifen soweit wie mdglich ausgeschlossen wird.

Die Schutzstreifen werden durch Leitlinien mit Schmalstrichen von 1,00 m Lange und 1,00 m
Lucke markiert und sind in dieser Form im Zuge vorfahrtsberechtigter Stra3en an Kreuzungen
und Einmindungen fortzusetzen (FSGV 2010, Kap.3.2, S. 43).

Die so genannte ,Service-Losung“ dient dem Schutz ungelbter und unsicherer
Radfahrer/innen. Der Gehweg wird hier mit dem Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer frei)
beschildert, dass den Radfahrern zusatzlich zum Fahren auf der Straf3e die Benutzung des
Gehweges erlaubt. Der Gehweg sollte hier allerdings eine Mindestbreite von 2,50 m nicht
unterschreiten, der Ful3gangerverkehr sollte im Tagesverlauf durchweg gering sein und keine
Langsgefalle von Uber 6% aufweisen.

Radfahrstreifen

Unter Radfahrstreifen versteht man auf der Fahrbahn markierte benutzungspflichtige
Sonderwege fur den Radverkehr, die den Radverkehr gegentiber Fahrstreifen fir den Kfz-
Verkehr abgrenzen. Ihre Zweckbestimmung ist zusatzlich durch Radfahrerpiktogramme zu
verdeutlichen. In Problembereichen wie z.B. an konflikttrAchtigen Knotenpunkten und
Einmindungen oder Grundstiickszufahrten wird eine ganzflachige rote Einfarbung
empfohlen. Im Gegensatz zu Schutzstreifen ist die Mitbenutzung der Radfahrstreifen durch
Kraftfahrzeuge ordnungswidrig. Bei der Einrichtung von Radfahrstreifen spielen neben
bestimmten Belastungsrichtwerten u.a. die folgenden Vor- und Nachteile eine Rolle (FHH,
2000, Abschnitt 4, Blatt 11):

Vorteile
» Bessere Erkennbarkeit der Radfahrer/innen fir den Kfz-Verkehr an Kreuzungen und
Einmindungen

» Eindeutigere Erkennbarkeit des rechtlichen Vorranges fur den Radverkehr an
Grundstuckszufahrten

» Geringe Wahrscheinlichkeit, dass Kfz aus einmindenden Stral3en aus Sichtgriinden auf
Radfahrerfurten anhalten

» Hoherer Fahrkomfort (Ebenheit und Geradlinigkeit)

» Hohere Sicherheit und Aufenthaltsqualitat fur Fu3ganger/innen auf Gehwegflachen

20 parunter sind Schutzstreifen nicht erforderlich, dariiber sollten aus Verkehrssicherheitsgriinden grundsatzlich keine Schutzstreifen angelegt
werden.
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Nachteile

» Geringe Trennung zwischen Radverkehr und schnellem Kfz-Verkehr (Gefahrdung, Sog,
Abgase)

» Maoglichkeit der ordnungswidrigen Mitbenutzung durch Kfz, die haltende Linksabbieger
rechts tberholen

» Gefahr der Behinderung des Radverkehrs durch ordnungswidrig haltende oder parkende
Kfz

» Queren durch ein- oder ausparkende Kfz

Die Abbildung 15 zeigt fur die Anlage von Radfahrstreifen die Querschnittsldsungen mit und
ohne Anlage eines Langsparkstreifens. Die Anlage ohne Langsparkstreifen kann nur zur
Ausfuhrung kommen, wenn aufRerhalb des betroffenen StralRenraumes Flachen fir den
ruhenden Verkehr vorhanden sind, geschaffen werden kdénnen oder wenn kein bzw. nur
geringer Parkbedarf besteht.

Gehweg 22,50 m

L&ngsparkstreifen P P P P 2,00 m

Sicherheitstrennstreifen —=

~.0,50m
redrenreten LGSO B | =1ssm

Fahrbahn Braltstrichmarklerung (0,25 m)

— 2550 m

Radfahrstreifen

=1,85m

Abbildung 15: Mdgliche Ausprégung eines Radfahrstre ifens (FSGV 2010, Kap.3.2, S. 46)

Gemeinsame Geh- und Radwege

Aufgrund des in der Regel sehr begrenzten Verkehrsraums im innerstéadtischen Bereich wird
Rad- und Fuf3gangerverkehr oft miteinander verknipft, indem gemeinsame, kombinierte
Geh- und Radwege ausgewiesen werden. Diese benutzungspflichtigen Radwege werden
entweder baulich separat z. B. durch rotes Klinkerpflaster oder im Mischverkehr mit dem
FulRgangerverkehr gefuhrt (sieche Abb. 16). Bei aktuellen Planungen wird hier oft die
Benutzungspflicht aufgehoben und die so genannte ,Serviceldsung “ eingefihrt. Hierbei
besteht fiir die schwacheren Radfahrer die Moglichkeit, den Fu3weg weiterhin zu benutzen;
fur alle anderen ist dann auch die Option im Mischverkehr mit dem Kfz- Verkehr gegeben.
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Abbildung 16: Querschnitt eines gemeinsamen Geh-un  d Radweges (FHH, 2000, Abschnitt 4, Blatt 22)

5.3.1. Fiihrung an Knotenpunkten

Aufgrund des Konzentrationscharakters der Knotenpunkte fur alle Verkehrsteilnehmer bedarf
diese Verkehrssituation einer besonderen Betrachtung. Folgende Grundsétze sollten dabei
Beachtung finden (siehe FHH, 2000, Abschnitt 4, Blatt 28):

Die Fuhrung des Radverkehrs muss in allen Knotenpunktzufahrten fir alle
Verkehrsteilnehmer rechtzeitig und deutlich erkennbar sein. Dies gilt insbesondere fur den
links abbiegenden Radverkehr, der optional sowohl direkt als auch indirekt gefiihrt werden
sollte.

Verlauf und Ausbildung der Radverkehrsfiihrung sollen die jeweiligen Vorrangverhaltnisse
fur Radfahrer bzw. andere Verkehrsteilnehmer deutlich erkennen lassen.

Gute Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern sind fur
die Verkehrssicherheit von entscheidender Bedeutung.

Fir den Radverkehr sind kompakte Knotenpunkte vorteilhaft, weil die Wege im
Knotenpunkt insgesamt kirzer sind und kleinere Radien zur Senkung Uberhohter
Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeug-Verkehrs beitragen.

Radverkehrsfiihrungen in Knotenbereichen sollen fir bevorrechtigte Radfahrer ein
zlgiges Befahren ermdglichen. Starke Verschwenkungen, Kanten oder Hindernisse im
Zuge der Radverkehrsanlage sind zu vermeiden.

Die Berechnung der Zwischenzeiten an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen ist auf den
Radverkehr abzustimmen, wenn dieser gemeinsam mit dem Kraftverkehr signalisiert wird.
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Abbildung 17 zeigt eine aus Sicht des Radverkehrs idealtypische Radverkehrsfihrung an
einem Knotenpunkt. Dabei wird insbesondere auf eine lineare Radverkehrsfiihrung
parallel zum Kfz-Verkehr ohne Verschwenkung geachtet. Auch wurden hier
Aufstellstreifen eingerichtet, die den Radverkehr in die Radfahrstreifen einfadeln.

Hochallee

Innocentiastral3e

Innocentiastral3e I

Hochallee

20m

Abbildung 17: Knotenpunktbeispiel ~ (FHH, 2000)
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Aufgeweiteter Aufstellstreifen

Durch die direkte Fuhrung Uber einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen (siehe Abb. 18)
erhalt der Radverkehr die Mdglichkeit, sich bei der Rotphase vor den haltenden Kfz-Verkehr
aufzustellen, um dann zur Griinphase in deren Sichtfeld die Kreuzung in der gewiinschten
Richtung zu Uberfahren. Die vorgezogenen Aufstellbereiche sollen 3,00 m bis 5,00 m lang
sein und mit Fahrradpiktogrammen deutlich erkennbar dem Fahrradverkehr zugeordnet sein.
Die Vorteile dieser Fuihrung kommen nur wahrend der Rotphase zum Tragen. Aus diesem
Grunde werden aufgeweitete Aufstellstreifen vor allem bei signalisierten Knotenpunkten mit
Zufahrten geringer Kfz-Belastung gesehen, bei denen die Sperrzeit im Verhaltnis zur
Umlaufzeit lang ist und bei denen die Linksabbiege- und Geradeausfahrstrome des
Radverkehrs besonders stark sind (FHH, 2000, Abschnitt 4, Blatt 41).

g s
. = === . . -
Kiz-Fahrstreifen I '1 : : E
1 | o o I
= 8 Ll o b
Gefweg : e
SIS A /. T
7 z
//. ;/
? &
Z . 7

Abbildung 18: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (FHH, 2000, Abschnitt 4, Blatt 41)

Bei sehr starkem Radverkehr wird empfohlen, den Aufstellbereich aufzuweiten und die
Fahrtrichtungen zu trennen, um die Radverkehrsstrome zu entflechten. Zusétzlich kann for
den Radverkehr ein freies Rechtsabbiegen eingerichtet werden, wenn Ful3ganger/-innen
nicht behindert oder gefahrdet werden.

Links abbiegender Radverkehr

Es gibt fir den linksabbiegenden Radverkehr vielfaltige Mdoglichkeiten, die in Tab.9
dargestellt werden. Die direkte und indirekte Fihrung des Radverkehrs kann auch in
Kombination angeboten werden.
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Tabelle 9 Ubersicht iiber die Moglichkeiten der Filhr  ung des linksabbiegenden Radverkehrs  (FGSV,
2010, S. 97)
Fdhrung in . . . .
Anwendungsfalle Fuhrungsformen Signalisierung
Knotenpunkten
Direktes « nicht mehr als zwei | Mischverkehr, Signalisierung mit dem

Linksabbiegen mit
freiem Einordnen
ohne oder mit

Fahrstreifenwechsel
zum Einordnen

* Vssist 50 km/h oder
weniger

Schutzstreifen oder
Radfahrstreifen
Radwege vor dem
Knotenpunkt in

Kraftfahrzeugverkehr

mit geschitztem
Einordnen durch
Fahrradschleuse

* starke
Abbiegebeziehung

* im Radverkehr

Radverkehrsfihrung Radfahr-
vor dem oder Schutzstreifen
Kreuzungsbereich Uberfuhren
Direktes * \l_/k)hke r:(fzé st Radwege, gesonderte Signalisierung
; ; erkehrsbelastun
Linksabbiegen g Radfahrstreifen fir den Radverkehr, der zur

Weiterfahrt vom
stral3enbegleitenden
Radweg auf die Fahrbahn
gefuhrt wird

Linksabbiegen mit
indirekter
Radverkehrsfihrung
im
Kreuzungsbereich

* Hohe Kfz-
Verkehrsbelastung

« geringerer Anteil
- abbiegender
Radverkehr

alle Fihrungsformen
maoglich

Einfahren in die
Aufstellflache, dann
Uberquerung mit der
FuRverkehrssignalisierung
oder eigener
Radverkehrssignalisierung

Indirektes
Linksabbiegen
nach 8 9 Abs. 2
StVO hinter der

e Immer moglich

Keine Fuhrung,
Radverkehr

muss absteigen
und die Fahrbahn
wie der FulRverkehr

Beachtung des
FuRverkehrssignals

Kreuzung Uberqueren

Diagonales * besonders fur den | Zweirichtungsradwege | gjgene Signalphase

- . Ubergang von Zwei- | und alle o e

Uberquererll eines auf Fuhrungsformen (,Rund-um-Griin®) fur den

Knotenpunktes Einrichtungsfihrung | mit uberquerenden Radverkehr
geeignet Richtungsbetrieb erforderlich
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Radfahrfurten

Radfahrerfurten im Zuge von Radfahrstreifen werden grundsétzlich rechts neben den
gleichgerichteten Kfz-Fahrstreifen gefuhrt (sieche Abb. 19). Wenn der Radverkehr in
Streckenabschnitten auf Radwegen gefuhrt wird und in Knotenpunktzufahrten
Rechtsabbiegestreifen fir Kraftfahrzeugen vorhanden sind, sollte der Radweg in der
Knotenpunktzufahrt in einen Radfahrstreifen tbergehen. Verlauft die Radfahrerfurt im Zuge
von Radwegen, so gibt es die Mdglichkeit, diese von der Bordsteinfihrung grundséatzlich
gering oder weit abgesetzt anzulegen (siehe hierzu ndhere Ausfiihrungen FHH, Abschnitt 4,
Blatt 31).

1
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Gehweg _L.SL.L ’g\\ -:j:j
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Abbildung 19: Signalisierte Radfahrerfurtim Zuge e ines Radfahrstreifens  (FHH, 2000, Abschnitt 4, Blatt 31)

5.3.2. Radwegabsenkungen

Einer der Hauptgrinde fUr die geringe Akzeptanz von Radwegen durch die Fahrradfahrer
sind mangelhaft abgesenkte Bordsteine. Im Bereich der Ortsdurchfahrten stellen fehlende
oder nur unzureichend abgesenkte Bordsteine  Schwachpunkte in  der
Radverkehrsinfrastruktur dar (siehe hierzu auch grundsatzliche Anmerkungen zu
Maflnahmen in Kap. 5.1.1).
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Ein Ubergang bei Radfahrerfurten und Uberleitungen von Radwegen auf die Fahrbahn, der
die Anforderungen an Sicherheit und Fahrkomfort flr den Radverkehr optimal erftillt, hat bis
auf Fahrbahnniveau abgesenkte Bordkanten (siehe Abb. 20). Die Rampenneigung bei
Uberleitungen sollte moglichst 4 %, hdchstens 6 % bei einer Rampenlange von ca. 2 m
betragen. An den Ubergéangen sind die Rampen auszurunden.

1 2,00

Hochbordkante
Absenkung (Hanger)
Tiefbordkante

Bordkantenabwicklung

L

k. 0 J12 i [12

12

(bei L <6,00ist h =3 cm)

Abbildung 20: Radwegabsenkungen an einem signalisie rten Knotenpunkt (FHH, 2000, Abschnitt 9, Blatt 6)

Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) sowie bei Gehwegen mit Freigabe fur
den Radverkehr (Z 239 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10 StVO) werden die Bordkanten fur
den Radverkehr in dem zu Knotenpunktmitte hin orientierten Furtbereich auf 1 m Lange auf
Fahrbahnniveau abgesenkt. Dies tragt den Sicherheitsinteressen sowohl des Fu3ganger- als
auch des Radverkehrs Rechnung.

An Einmindungen sollten Radwege im Absenkungsbereich so in die einmindende StralRe
ausgerundet werden, dass die Radfahrer vom Radweg ohne Schlenker und Uberfahren
einer Kante nach rechts abbiegen bzw. von der Nebenstrafe auf den Radweg einbiegen
konnen. Ein stufenloser Ubergang auf Fahrbahnniveau ist baulich auf der vollen Breite der
Radfahrerfurt (in der Regel 2 m) auszufihren.
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Kann eine Bordsteinabsenkung kurzfristig nicht realisiert werden, bietet sich als
SofortmalRnahme der Einbau von Bitumenkeilen an. Beim Neubau von Radwegen sollte
jedoch generell eine Null-Absenkung angestrebt und die Rampen flach ausgefihrt werden.

5.3.3. Grundstiickszufahrten und Zufahrten zu Parkplatzen,
Tankstellen, Supermarkten usw.

Uberfahrten zu privaten Grundstiicken oder stark frequentierte Zufahrten bei Parkplatzen,
Parkhausern, Tankstellen, Supermérkten u.a. stellen besondere Gefahrenpunkte fur den
innerstadtischen Radverkehr dar, da die den Radweg querenden Autofahrer haufig die
Vorfahrt der Radfahrer, insbesondere bei bidirektionalen Verbindungen, missachten. Es ist
daher erforderlich den Belag oder die Einfarbung des Radweges Uber die Zufahrt hinweg
konsequent weiter zu fiihren. Diese Bauweise verdeutlicht optisch die Bevorrechtigung des
Radverkehrs gegentiber ein- bzw. abbiegenden Kraftfahrzeugen. Der Radweg muss zudem
ohne Verschwenkung auf gleichem Hohenniveau weiterfiihren. Dies hat zusatzliche Vorteile:
es erleichtert die Bauausfihrung und erhoht den Fahrkomfort der Radfahrer.

An stark befahrenen Grundstiickszufahrten (z.B. an Tankstellen oder Einkaufszentren) muss
die Sicht auf den Radweg freigehalten werden. Deshalb ist der Bereich von mindestens 5 m
vor der Radweguberfahrt von Sicht behindernder Bepflanzung und Einbauten freizuhalten;
das Halten und Parken von Kraftfahrzeugen sollte ebenfalls mindestens 5 m, besser noch 10
m vor (bei Zweirichtungsradwegen auch hinter) diesen Zufahrten unterbunden werden.
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Kfz-Fahrstreifen = 5.00
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Abbildung 21: Durchlaufendes Radwegpflaster bei Gru ndstiickszufahrten  (FHH, 2000, Abschnitt 4, Blatt 20)

Eine zusatzliche Verdeutlichung des Konfliktbereiches kann erreicht werden, indem
Wartelinien markiert oder im Querungsbereich Fahrradpiktogramme aufgebracht werden;
moglich ist auch eine Beschilderung (Zeichen 205 StVO) fiir ausfahrenden Kraftfahrzeuge.

5.3.4. Anfang und Ende von Radwegen

Der Auffahrbereich am Beginn eines Radweges  sollte so gestaltet sein, dass Radfahrer
ohne Schlenker und Uber ebene Bordsteinabsenkungen ohne Sturzgefahr den Radweg
erreichen kdnnen (siehe hierzu auch Kap. 5.3.4.).

Radwegenden sind so auszuprégen, dass die Radfahrer den Radweg in direkter Fihrung
ohne wesentliche Richtungsanderung verlassen und sich gefahrlos in den Kfz-Verkehr
einfadeln konnen. Daher missen die Radfahrer im Ubergangsbereich parallel zum Kfz-
Verkehr gefuihrt werden. Dies geschieht idealerweise Uber einen mindestens 10 m, besser
20 m langen Radfahrstreifen, der rot eingefarbt und mit Fahrradpiktogrammen versehen
werden kann. Als baulicher Schutz vor den Kraftfahrzeugen beim Wechsel auf die Fahrbahn
ist eine Schutzinsel oder eine entsprechende Bordsteinfihrung sinnvoll. Vorteilhaft ist es
auch, Radwegenden an einen Langsparkstreifen anzuschlieRen. Radwegenden sollten
grundsatzlich an dbersichtliche und verkehrstechnisch ginstig gelegene Stellen wie z.B.
Einmindungsbereiche gelegt werden. Wenn ein Radwegende an einem Knotenpunkt mit
Lichtsignalanlage liegt, sollte der Ubergang auf die Fahrbahn durch einen angefiigten
Radfahrstreifen und eine Lichtsignalsteuerung mit langeren Vorlaufzeiten fiir den Radverkehr
geschuitzt werden. Abbildung 22 zeigt verschiedene empfohlene Gestaltungsmaoglichkeiten
von Radwegeableitungen. Die Radwegeanfange und -enden sind innerstadtisch haufig
wenig radfahrerfreundlich ausgefiihrt, da die Positionierung der Einfadelungsstelle in den
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Kfz-Verkehr haufig sicherheitsgefahrdend ist. Darlber hinaus fehlt in der Regel das Radweg-

Ende-Schild.
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a) mit Ubergang in einen Radfahrstreifen mit anschlieBender Radfahrerfurt an einem Knotenpunkt
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b) mit Ubergang in einen Radfahrstreifen von 10 bis 20 m Lange
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c) mit Ubergang in einen Radfahrstreifen in Verlangerung eines Langsparkstreifens

Abbildung 22: Empfohlene Gestaltungsméglichkeiten v on Radwegenden (FGSV 19953, S. 37)

5.3.5. Radverkehrsfiihrung in Tempo 30-Zonen und

verkehrsberuhigten Bereichen

Grundsatzlich fordert jede MalRnahme zur Verkehrsberuhigung den Radverkehr, da
Radfahren in verkehrsberuhigten Bereichen sicherer und attraktiver ist. Wichtig ist hierbei,
die Durchlassigkeit fir den Radverkehr  zu gewahrleisten. Temporeduzierende Einbauten
wie Diagonalsperren, Schwellen, Anrampungen, Aufpflasterungen und Einengungen sind
fahrradfreundlich, wenn sie die folgenden Bedingungen erfillen (vgl. C.R.O.W.,1995 , S.

213):

= Die Fahrbahndecke fir Radfahrer ist gut: So sind z.B. in Beton ausgefiihrte Schwellen

bzw. Anrampungen solchen aus Klinkern vorzuziehen

Betonschwellen sacken nicht so schnell ab).

= Die temporeduzierende Wirkung auf Radfahrer ist minimal.

(weniger Vibrationen;

= Radfahrer kdnnen nicht geschnitten oder ,in die Zange genommen* werden.
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= Der Kfz-Verkehr kann die Schwelle bzw. Anrampung nicht schneller als in der
gewlnschten Geschwindigkeit Gberfahren.

Sind die Einbauten weniger fahrradfreundlich, so wird die Anlage von Durchlassen fir
Radfahrer empfohlen. Die Durchlasse missen:

= ausreichend breit sein: empfohlene Mindestbreite fiir Radverkehrsverbindungen mit
Durchgangsfunktion 1,80 m, mit Verteilungs- oder Erschlie3ungsfunktion 1,50 m

= 50 gestaltet sein, dass sie nicht durch parkende Autos blockiert werden kdnnen: die
Aufstellung von Pfosten im Zugangsbereich kann hier Abhilfe schaffen oder bei hohem
Parkdruck die Ausfihrung des Durchlasses mit einem so genannten ,Ohr” (siehe Abb.
23)

= es muss den Radfahrern freigestellt sein, ob sie den Durchlass benutzen oder nicht

T

= — = ~ =

B T

w0 N #

Abbildung 23: Radfahrerdurchlass mit ,,Ohr* (C.R.O.W., 1995, S. 221)

Abbildung 24: Temporeduzierende Schwelle mit Durchl assen fur Radfahrer (C.R.O.W., 1995, S. 220)
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5.3.6. Radwegefiithrung an Bushaltestellen

Im Bereich von Bushaltestellen ist auf eine moglichst konfliktarme Verkehrsfuhrung fur alle
Verkehrsteilnehmer (sich im Langsverkehr bewegende Radfahrer, Ful3ganger und
Kraftfahrzeuge; wartende, ein- und aussteigende Fahrgéste) zu achten. Die Nutzungs- und
Sicherheitserfordernisse mussen sorgféltig abgewogen werden. Dabei kann ein Wechsel der
Fuhrungsform des Radverkehrs durchaus sinnvoll sein.

Bei Radwegen haben sich die Haltestellenformen ,Halten am Fahrbahnrand* oder die
,Buskap-Losung* als glinstig erwiesen, die gleichzeitig der Anfahrbarkeit fir Busse und der
behindertenfreundlichen Ausgestaltung der Haltestellenbereiche entgegenkommen. Die
Radwege werden hinter der Warteflache der Busfahrgéste (mindestens 1,50 m, mit
Wetterschutz mindestens 2,50 m breit) entlang gefuhrt. Bei der in Abbildung 25 illustrierten
Buskap-Variante sollten die Fahrgastunterstande auf der Warteflache so platziert werden,
dass Sichtbehinderungen zwischen aussteigenden Fahrgasten und Radfahrern vermieden
werden; im Bedarfsfall kann ein Absperrgitter den Fahrgaststrom kanalisieren und so
verhindern, dass Fahrgaste unmittelbar hinter einer Sicht behindernden Einrichtungen den
Radweg queren. Zur Konfliktvermeidung solite zudem der Querungsbereich zwischen
Gehweg und Warteflache durch Markierung/Materialwechsel hervorgehoben werden.

Buslange + 2,0 m

t— —t
\/ — Kfz-Fahrstreifen r3.25
___________________ < > P o L e
Parkstreifen 200
i s R T T T i T r s ™ H - " : ,15
edesl i e /[ A Redwed e T 1150
Absperrgitter Gehweg >3.00
A . Al LTS A S /h“
Abbildung 25: Radwegefuihrung an Bushaltestellen | — Buskap-Lésung (FHH, 2000, Abschnitt 5, Blatt 6)

Bei beengten Platzverhdltnissen kann der Radweg auch aufgehoben und im
Haltestellenbereich (Busbucht) in einen gemeinsamen Geh- und Radweg (bergeleitet
werden (siehe Abb. 26). Diese Variante bietet sich insbesondere bei geringer Busfrequenz
und geringem Radverkehrsaufkommen an. Die gemeinsam genutzte Geh-, Rad- und
Warteflache ist dann z.B. durch Material und Farbe deutlich als potentieller Konfliktbereich zu
kennzeichnen. Ein Wechsel in der Radverkehrsfilhrung vom Radweg zum Radfahrstreifen
kann ebenfalls angebracht sein, so z.B. bei starkem Radverkehrsaufkommen und beengten
Nebenflachen (siehe Abb. 27). Aus Sicherheitsgrinden kann die Radfahrstreifenstrecke rot
eingefarbt werden.
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Kfz-Fahrstreifen 3,25
""""""""""""""""""""" 1,15
Busbucht 3,00 % Radweg 1.50
Z240 o Gemeinsamer i ARG p& 237 Gehweg
Geh- und Radweg : =
Abbildung 26: Radwegefiihrung an Bushaltestellen I — Busbucht mit Wechsel der Fiihrungsform vom

Radweg in einen gemeinsamen Geh- und Radweg  (FHH, 2000, Abschnitt 5, Blatt 7)

Kfz-Fahrstreifen 3.00

3.25

----------- -

= ke
Badiahrsireiien. |

o e - -

~ Badweg - - Busbiicht
Gehweg
(A% /
Abbildung 27: Radwegefihrung an Bushaltestellen 11I — Busbucht mit Wechsel der Fuhrungsform vom

Radweg in einen Radfahrstreifen  (FHH, 2000, Abschnitt 5, Blatt 7)

Radfahrstreifen und Schutzstreifen  werden an Bushaltestellen ohne Busbucht im Regelfall
unterbrochen, das bedeutet, dass die Radfahrer warten missen, solange ein Bus an der
Haltestelle steht oder sie ordnen sich in den flieRenden Kfz-Verkehr ein. An Busbuchten
verlaufen die Radfahrstreifen grundsatzlich ohne Unterbrechung geradlinig links der
Busbucht weiter. Im Kreuzungsbereich des Busses ist die Markierung des Radfahrstreifens
als unterbrochener Breitstrich (0,5/0,2 m) auszufihren.

5.3.7. Engstellen

StraRenrdumliche Engpésse durfen nicht zu Lasten von Ful3gangern und Radfahrern im
Seitenraum  filhren. Gerade im Bereich von Unterfihrungen, Bricken und
Gebaudevorspriingen wie auch Bushalte- oder Baustellen finden sich haufig kurze
Uberschaubare Streckenabschnitte mit verminderter Querschnittsbreite. An derartigen
Engstellen mit einer Lange von max. ca. 50 Meter ist grundsétzlich eine Flhrungskontinuitét
fir den Radverkehr anzustreben, d. h. die Radverkehrsanlagen sollten hier nicht abrupt
enden. Vor diesem Hintergrund kdnnen beispielsweise Parkstreifen im Engstellenbereich
unterbrochen werden. Sind diese nicht vorhanden oder reicht der Platz nicht aus, sind
Moglichkeiten fur eine Querschnittsreduzierung zu prifen, um insbesondere schwache
Verkehrsteilnehmer zu berlcksichtigen. Dabei kann es auch sinnvoll sein, einen
Radfahrstreifen in einen Schutzstreifen zu Uberfihren (siehe Abb. 28).
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ca 20-30m
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Abbildung 28: Engstellenbereich mit Ubergang von Ra  dfahrstreifen in -~ Schutzstreifen (FHH, 2000, Abschnitt
4, Blatt 27)

Neben der Reduzierung des Querschnitts kann auch ein Wechsel der Radverkehrsfuihrung
zweckmalig sein. Dabei sollten grundsatzlich der Fuhrungswechsel frihzeitig vor der
Engstelle eingeleitet und Ubergange vom Radweg auf die Fahrbahn baulich geschitzt
werden. Der Ubergang von Radwegen oder Radfahrstreifen in Schutzstreifen kann von einer
Reduzierung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit und  gegebenenfalls  von
geschwindigkeitsdampfenden BaumalRnahmen im Umfeld der Engstelle begleitet werden.

5.3.8. Sonstige Gestaltungsprinzipien

Zu den sonstigen Gestaltungsprinzipien, die die Radverkehrsfihrung bzw. die
Netzdurchlassigkeit verbessern, zahlen:

Freigabe von Ful3gangerzonen fir den Radverkehr

Diese Mal3nahme ist nur in sehr breiten StraRenrdumen oder in den Randbereichen von
FuRgéngerzonen umzusetzen. Auf zentralen Ful3géangerachsen ist sie aul3erhalb der
Hauptgeschaftszeiten zu empfehlen. Die Kennzeichnung von Radverkehrsflachen in der
Mitte der FuRRgangerzone verringert die Konfliktsituationen mit den Ful3gangern (siehe Abb.
29).
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Abbildung 29: Kennzeichnung von Radverkehrsflachen in der Mitte der FuRgéngerzone
(http://www karlsruhe.de, 02.07.2010)

Offnung von Griinanlagen fiir den Radverkehr

Die Freigabe einzelner Wege in Grunanlagen kann den Radverkehr kanalisieren, allerdings
sollte die Wegebreite mindestens 2,50 Meter betragen. Die Fahrgeschwindigkeit wird durch
die hier in der Regel verwendeten wassergebundenen Decken oder das Natursteinpflaster
gedampft.

Gegenlaufige Freigabe von EinbahnstraRen

Insbesondere diese MalRhahme verbessert die Durchlassigkeit fur das umwegempfindliche
Verkehrsmittel Fahrrad. Am Anfangs- und Endpunkt sind Fahrbahneinbauten erforderlich;
auf der Strecke genlgen Markierungen. Allerdings ist eine ausreichende Breite der
Einbahnstral3e zwingende Voraussetzung (siehe Abb. 30).

Abbildung 30: Fir den Radverkehr gegenlaufig freige  gebene EinbahnstraRe (http://gruene-bottrop.de,
2.07.2010)
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FUr den Radverkehr gedffnete Sackgasse

Die Offnung von Sackgassen fiir den Radverkehr erhélt, dhnlich wie die Freigabe von
EinbahnstraRen, fur die Netzverdichtung und die Durchlassigkeit, einen besonderen
Stellenwert (Abb. 31). Auch wenn die Wegequalitdt im Anschluss der Sackgasse oft
unzureichend ist oder auch haufiger Barrieren vorzufinden sind, so stellen diese
Radverkehrsfiihrungen als so genannte ,Verbindungswege“ eine wichtige Alternative zu

umwegreicheren Routen dar.

Abbildung 31: Beschilderung einer fiir den Radverkeh r gedffneten Sackgasse (Ministerium fir Wirtschaft

und Mittelstand, Technologie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (0.J.), S. 18)
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6. Priorisierung der RadwegeneubaumafRnahmen
an klassifizierten Straflen

Unter den vielen Mallnahmen zur Forderung des Radverkehrs, s. auch Kap.7, sind die
Radwegeneubaumafinahmen sehr kostenintensiv und derzeit durch die aktuell angestrebten
Sparmafinahmen des Landes Inhalt von Diskussionen. Wunsch des Auftraggebers war es,
Uber das Radverkehrskonzept auf Kreisebene eine Priorisierung unter fachlichen
Gesichtspunkten vorzunehmen.

Die Priorisierung erfolgte anhand der durch die Netzentwicklung festgestellten
Netzfunktionen einer Strecke. Unter fachlichen Gesichtspunkten folgt die Priorisierung dem
Grundprinzip:

Je bedeutender die Netzfunktion ist und vor allem j e mehr Netzfunktionen ein und
dieselbe Strecke erfiillt, desto wichtiger ist die j eweilige Radwegeneubaumalinahme.

Unter rein radverkehrsfachlichen Gesichtspunkten wurden folgende drei Prioritdtengruppen
gebildet, wobei die dritte Gruppe noch in zwei weitere Untergruppen (A, B) untergliedert ist:

Prioritdtengruppe 1 _:

Mindestens Schulverbindung 1. Ordnung oder_ Schulverbindung 2. Ordnung plus
Alltagsverbindung oder Schulverbindung 2. Ordnung plus Radfernweg oder
Alltagsverbindung plus Radfernweg  (Erganzungen um weitere Netzverbindungen maoglich)

PrioritAtengruppe 2:
Mindestens Schulverbindung 2. Ordnung oder Alltagsverbindung oder Radfernweg
(Erganzungen um weitere Netzverbindungen mdglich)

Prioritatengruppe 3:

A: Freizeitverbindung plus ,sonstige Alltagsverbindung
B: Freizeitverbindung oder ,sonstige Alltagsverbindung®

= Die Ergebnisse der Priorisierung sind im Plan 4,,  Priorisierte Ma3nahmen fiir den straf3en-
begleitenden Radwegeneubau” dargestellt und dokumen tiert. *

e Hinweis: Hier finden sich z.Tl. auch kirzere Streckenabschnitte mit einer Priorisierung.
Dies erklart sich durch die Netzfunktionen, die in diesen Fallen nur auf kurzen
Streckenabschnitten in den fur die Priorisierung erforderlichen Kombinationen (s.o.)
vorkommen und deshalb dargestellt werden.
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+ Folgende Anmerkungen sind bei der Betrachtung dieser Ergebnisse zu bericksichtigen:

» Die fur Ortsdurchfahrten erforderlichen radwegebaulichen Mafinahmen wurden
nicht erfasst. Hierflr sind Einzelfallbetrachtungen mit hoher Detailscharfe erforderlich.

» Hervorzuheben sind auch die im Rahmen des Kreiskonzeptes nicht weiter
differenziert betrachteten Vorrangflachen fur den Alltagsradverkehr . Gemal den
unter 4.2 aufgefihrten Zielorten mit zentraltrtlicher Funktion fur Alltagsradverkehr
wurden die Zielorte 1.1 bis 1.8 sowie Kleinstadte (5.000 — 20.000 EW) und
Landstadte (2.000 — 5.000 EW) mit Bahnhof gekennzeichnet. Es handelt sich um die
Kommunen: Rendsburg und Bidelsdorf mit den direkt angrenzende n
Kommunen Fockbek, Wester- und Osterronfeld* und Sch acht-Audorf*,
Rieseby, Hohn, Eckernférde, Owschlag, Gettorf, Alte nholz-Klausdorf,
Kronshagen, Molfsee, Felde, Flintbek, Bordesholm, N  ortorf, Hanerau-
Hademarschen, Hohenwestedt, Aukrug, und Wasbek.

* Die zwei Landstédte ohne Bahnhof Schacht-Audorf und Osterrénfeld wurden aufgrund ihrer direkten
Angrenzung an die Stadtgebiete Rendsburg und Buidelsdorf ebenfalls als Vorrangflachen
gekennzeichnet.

Die Ausweisung dieser stadtisch gepragten Gebiete als Vorrangflachen fiir den
Alltagsradverkehr soll in den Planen 1 und 2 die besondere (flaichenhafte) Bedeutung
des Alltagsradverkehrs, den hohen Radverkehrsanteil und die komplexen Quell-
Zielort-Beziehungen in diesen Gebieten unterstreichen. Konkrete Maf3nahmen
kénnen hier nur mit kommunalen bzw. stadtischen Konzepten, die eine
entsprechende Detailschérfe haben, abgeleitet und priorisiert werden.

» Da einzelne radwegebauliche Projekte im Kreisgebiet bereits einen gewissen
Planungs- und Entwicklungsstand erreicht haben, wird die Kreisverwaltung
sinnvollerweise erst nach einer mehrmonatigen Ubergangszeit diese Prioritatenliste
konsequent anwenden kénnen.
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Bewertung ausgewahlter Strecken

Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes Kreis Rendsburg-Eckernférde und
der Priorisierung der Streckenabschnitte an klassifizierten Straf3en ohne straRenbegleitenden
Radweg wurden durch den Auftraggeber funf Streckenabschnitte ausgewahlt, die
beispielhaft fur zukinftige Entscheidungsverfahren einer genaueren Untersuchung
unterzogen wurden. Die Untersuchung erfolgte nach dem in der Fortschreibung des
Landesweiten Radverkehrsnetzes (MWYV, 2008) entwickelten Verfahren zur ,Beurteilung von
Lickenschlussen entlang klassifizierter Straf3en” und wurde

Die Ergebnisse der genaueren Aufnahme vor Ort sowie die Bewertungen sind im Folgenden
fur die vier Abschnitte dargestellt:

Abkilrzungen:
A = Alltagsradverkehr

sonst_ A = Sonstige Alltagsverbindungen:
- Gemeindeverbindung oder
- Ortsteilverbindung innerhalb einer Gemeinde oder
- Siedlungsstruktur an klassifizierter Strafl3e oder
- Alltagsradverkehr Einkaufsmaoglichkeit (im Radius 3-5 km Luftlinie)
S1 = Schulradverkehr 1. Ordnung
S2 = Schulradverkehr 2. Ordnung
F = Freizeitradverkehr

RFW = Radfernweg
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Streckenabschnitt 1 _: Bargstall — Westermiihlen (K33)

Erhebungsformular Liickenschliisse

Stralenbezeichnung: K 33 DTV: nicht bekannt

Fahrbahnzustand: schlecht, viele Ausbesserungen der Fahrbahn

(darauf wird auch mit Strallenschild hingewiesen)

Aus Richtung 1: Bargstall In Richtung 2: Westermihlen

StraRenverlauf:

Gerade Abschnitte mit starken Kurven und lang gezogenen
Kurven, ebene Strecke

Datum: 15.06.2010 Uhrzeit; 15:30 — 16.00 Uhr

Sichtverhaltnisse / Ubersichtlichkeit:

Groliteils von hohen Blischen und B&dumen eingerahmt
Versteckte Einfahrten/ Kurven méaRig einsehbar

Wetter: leicht bewdlkt LRVN: F (bis Abzwg. ,M&sch”
Richtung Hohn)

RVK: F, sonst_A

Zuldssige Geschwindigkeiten: 100km/h

K33_05, K33_11

Fotos in Richtung Bargstall: K33_01, K33_02, K33_03, K33_04,

Geschéatzte Geschwindigkeiten:

Auf Grund des Zustandes und der Notwendigkeit zum Stopp an
der Vorfahrtsstrale < 100 km/h

Fotos in Richtung Westermihlen: K33_06, K33_07,
K33_08,K33_09,K33_10, K33_12

Fotos Sonstiges: ---

Besonderheiten:

Mit Richtungstafeln in Kurven versehen (Z625); teils Graben am
StralRenrand vorhanden

Kreuzung mit starker befahrener Stralte mit Z2086

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittslange: 2,6 km

Umwegfaktor:

Stralenquerschnitte: ca. 6,5 m

Soziale Sicherheit:
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Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 1 — Richtung Bargstall

Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 1 — Richtung Westermuihlen
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Streckenabschnitt 2 _: Schillp — Jevenstedt (K43)

Erhebungsformular Liickenschliusse

StraRenbezeichnung: K43 DTV: nicht bekannt

Fahrbahnzustand:

Gut, wenige Ausbesserungen

Aus Richtung 1: Schilp In Richtung 2:Jevenstedt

StralRenverlauf:

Gerade Strecken, einige lang gezogene Kurven

Datum:15.08.2010 Uhrzeit: 16:20 — 16:45 Uhr

Sichtverhéaltnisse / Ubersichtlichkeit:

Sehr gut, da offen und eben. Bei hchem Wuchs des Getreides

wahrscheinlich stark eingeschrénkt

LRVN: ---

RVK: S2 und A

Wetter: leicht bewolkt

Zuldssige Geschwindigkeiten:

100 km/h

K43_11

Fotos in Richtung Schiilp:K43_01, K43_03, K43_04,K43_09,

Geschatzte Geschwindigkeiten:

> 100 km/h, auch in Kurven hohe Geschwindigkeiten méglich

Fotos in Richtung Jevenstedt: K43_05, K43_07, K43_08,
K43_10, K43_12

Fotos Sonstiges:

Besonderheiten:

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittslénge: 4,1 km

Umwegfaktor:

Strallenguerschnitte:
Ca.6,7m

Soziale Sicherheit:
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Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 2 — Richtung Jevenstedt

Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 2 — Richtung Schilp
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Streckenabschnitt 3 : Rieseby (K59) — Kreuzung K58 / K59

Erhebungsformular Liickenschliisse

Kreuzung K58/K59

StralRenbezeichnung: K59 DTV: nicht bekannt Fahrbahnzustand: gut, leicht raue Oberflache
Aus Richtung 1: Rieseby In Richtung 2: Stralenverlauf:

Kurvig, wellig

RVK: A, F u. bis Gut Saxtorf S2

Datum:17.6.2010 Uhrzeit: 9:30 = 10:15 Uhr Sichtverhaltnisse / Ubersichtlichkeit:
Einseitig knickartig eingefasst, abschnittsweise sehr
eingeschrankte Sicht, vor dem Kreuzungsbereich offene Sicht
Wetter: leicht bewolkt LRVN: F Zuléssige Geschwindigkeiten:

100 km/h

Fotos in Richtung Rieseby: K59_01, K59_03, K59_05, K59_07,
K59_09, K59_11

Geschatzte Geschwindigkeiten: < 100 km/h aufgrund der
Kurvigkeit und der Wellen in der Fahrbahndecke

Fotos in Richtung Kreuzung K58/K59: K59_02, K59_04, K59_086,
K59_08, K59_10, K59_12

Fotos Sonstiges:

Besonderheiten

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittslange: 3,5 km

Umwegfaktor:

Strallenquerschnitte:

ca. 5m zur Kreuzung hin ca. 6,5 m

Soziale Sicherheit:
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Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 3 — Richtung Rieseby

Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 3— Richtung Kreuzung K58/K59
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Streckenabschnitt 4 : Loose (K58) — Kreuzung K58 / K59

Erhebungsformular Liickenschliisse

Strallenbezeichnung: K58 DTV: nicht bekannt

Fahrbahnzustand: sehr gut

Aus Richtung 1: Loose In Richtung 2:

Kreuzung K58 / K59

StralRenverlauf:

Sehr kurvig, sehr wellig

Datum:17.6.2010 Uhrzeit
9:30 — 10:15 Uhr

Sichtverhiltnisse / Ubersichtlichkeit:

Stralle beidseitig knickartig eingefasst (hohe Blische, einzelne

Béume), starke Sichtheeintrachtigung

Wetter: leicht bewalkt LRVN: ---

RVK: A, F

Zuléssige Geschwindigkeiten:

100 km/h

Fotos in Richtung Loose: K58_01, Kb68_03, K58_05

Geschatzte Geschwindigkeiten:

< 100 km/h, da kaum Beschleunigungsméglichkeiten

Fotos in Richtung Kreuzung K58/K59: K58_02, K58_04, K58_06

Besonderheiten.

Fotos Sonstiges:

Eine Verengung in etwa der Mitte des Abschnittes, aufgrund

eines nahe gelegenen Hauses

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittslénge: 1,5 km

Umwegfaktor:

StraRenquerschnitte: Anfangs 6,5m bis hin zur Verengung von

5,5m. Zur Kreuzung hin wieder ca. 6 m

Soziale Sicherheit:
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Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 4 — Richtung Loose
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Streckenabschnitt 5 : Aukrug — Heinkenborstel (K81)

Erhebungsformular Liickenschliisse

StraBenbezeichnung: K 81

104 SV/24h, 68 R/24h

DTV (2005): 1024 Kfz/24h,

Fahrbahnzustand: sehr gut bis befriedigend

nach Norden mehr und mehr Aushesserungen der Fahrbahn

Aus Richtung 1: Heinkenborstel | In Richtung 2: Aukrug

Strallenverlauf:

Teilweise kurvig, einige Geraden

Datum:15.6.2010 Uhrzeit: 17:30 - 17:50 Uhr

Sichtverhaltnisse / Ubersichtlichkeit:

Offenes Gelande - dunkler Wald mit Hiigel - offene Allee — dichte
Allee

Wetter: leicht bewdslkt LRVN: ---
RVK:
Abschnitt A:sonst_A

Abschnitt B: A

Zuléssige Geschwindigkeiten:

100 km/h, kurze Strecke nur 80 km/h wegen Unebenheit

Fotos in Richtung Heinkenberstel: K81_01, K&1_02, K81_03,
K81_04, K81_05, K&81_06, K81_07, K81_08

Geschatzte Geschwindigkeiten:

> 100 in der dichten Allee, da gute StralRe

K81 13, K81_14, K81_15, K81_16

Fotos in Richtung Aukrug: K81_09, K81_10, K&81_11, K81_12,

Fotos Sonstiges: ---

Besonderheiten: Teileweise keine Stralienbankette vorhanden
(Abbruchkante)

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittslénge:
Abschnitt A: 1,8 km (ab Heinkenborstel — Richtg. Aukrug)

Abschnitt B: 2,6 km (ab Aukrug - Richtg. Heinkenborstel)

Umwegfaktor:

StralRengquerschnitte: ca. 6,5 m

Soziale Sicherheit:
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Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 5 — Richtung Heinkenborstel

A "
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Fotodokumentation zum Streckenabschnitt 5 — Richtung Aukrug
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Bewertungsbogen
(Verkehrs-) Sicherheit
Strecken- 85 2 = 8| = 8|s R 8|5
abschnitt  hrsstirke (DTV 2005) T | X | zulissige Hochstgeschwindigkeit | £ | = Sichtv./ Ubersichtlichkeit | £ | X | soziale Sicherheit | € 2 Hi’;l";ﬂs b G“*’I:““
klass. Str.) g|E gl &£ g|& g|& & | & | punkte
[Kfz/24h]| [SV/24h]| [Radi24] | []][2] [km/h] [-]][2]bzw][1] [Klasse] [[1111] [Klasse] [[112] [[11[3] [
K33 =* 2| 2|100 6 2|eingeschrankt 3 1 kurzes Teilstick | 0] 3 11
Ixk43 - 2| 2100 8 2|iibersichtlich (eingeschrinkt) 2l 1 nein ol 3 12|
K81 1014 104 6G| 2| 2[80-100 8 2|eingeschrankt 31 nein ol 3 13
IKSB - 2| 2100 6 2|eingeschrankt 31 IE 3| 3 14
[K58 s 2| 2[100 6 2|uniibersichtlich 4 1 nein 0] 3 12
h der einzelnen Klassen
>10.000 BB [ 100 = gefahrdend || undbersichtlich I [schlecht
5.001-10.000 3 60-100 = unsicher 3 eingeschrankt 3 befriedigend 3
2.500-5.000 2 30 - 50 = vorwiegend sicher 2 libersichtlich 2 gut 2
< 2500 1 < 30 = sicher 1 sehr ibersichtlich 1 sehr gut 1
lisgen uniibersichtlich. = sehr kurvig; schlecht =
keine higelig; bewaldet aullerorts;
eingeschrankt = kurvig; wellig; befriedigend =
Legende teilw. bewaldet aulerorts;
iibersichtlich = wenig kurvig; gut = aulerorts;
Rot = Tendenz nach oben leicht wellig; Baumgruppen siedlungsnah
sehr iibers. = gerade Strecke; sehr gut = innerorts
Griin = Tendenz nach unten ebener Verlauf: offenes Gelande
* Gefalle vorhanden

81



SLEBENSRAUM

E Zukunft

Ergebnisse und Fazit

Durch diese beispielhafte Anwendung des in der Fortschreibung des LRVN entwickelten
Verfahrens zur ,Beurteilung von Lickenschlissen entlang klassifizierter Stral3en* wird kein
absolutes Ergebnis angezeigt, sondern die Streckenabschnitte werden ausschlieflich unter
den Aspekten der Verkehrssicherheit betrachtet. Je héher die Punktezahl, desto héher ist die
Bedeutung bzw. vielmehr die Dringlichkeit der Radwegebaumalinahme aus Sicht der
Verkehrssicherheit.

Im Folgenden sind die Ergebnisse aus der Bewertung der Verkehrssicherheit zusammen mit
den aus den Netzfunktionen hergeleiteten Prioritatengruppen (gemafd Radverkehrskonzept)
fur die funf Streckenabschnitte gemeinsam dargestellt.

Streckenabschnitt Prioritatengruppe gem. RVK Punktezahl Bewertung
(siehe auch 6.) Verkehrssicherheit
Schiilp — Jevenstedt (K43) 1 12
Rieseby (K59) — K 1
ieseby (K59) — Kreuzung (Rieseby bis Gut Saxtorf) 14
K58 / K59 2
(ab Gut Saxtorf bis Krzg.)
Loose (K58) — Kreuzung
2 12
K58 / K59
Aukrug — Heinkenborstel 2
2,6 km (ab Aukrug - Richtg. Heinkenborstel) 13
(K81) 3b
1,8 km (ab Heinkenborstel — Richtg. Aukrug)
. 3A
Bargstall — Westermiihlen (bis Abzwg. ,M6sch“ Richtung Hohn) 11
(K33) 3B
(von Abzwg. ,Mb6sch” bis Westermiihlen)

Dabei ergibt sich fur die Bewertung der Verkehrssicherheit als grofite Differenz der Abstand
von 3 Punkten zwischen dem Streckenabschnitt an der K33 und der K59 mit jeweils 11 und
14 Punkten. Dazwischen liegen mit 12 und 13 Punkten die anderen drei Abschnitte an
Kreisstral3en.

Eine Aussage zur Prioritat der Maf3nahme im kreisweiten Vergleich liefert nur die auf der
Netzfunktion basierenden Prioritatengruppe des RVK (mittlere Spalte).

Die beispielhaft durchgefiihrte Prifung und Bewertung von (durch den Auftraggeber)
ausgewahlten Streckenabschnitten unter Aspekten der Verkehrssicherheit gemaf3 dem
entwickelten Verfahren zur ,Beurteilung von Liickenschlissen entlang klassifizierter StraRen”
ist aus unserer Sicht ein hilfreiches Instrument, um unter gleichwertig priorisierten
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Abschnitten, z.B. fiir alle Streckenabschnitte der Prioritdtengruppe 1, eine Abwagung bzgl.
der Dringlichkeit von Radwegeneubaumal3nahmen vorzunehmen. Sie ersetzt oder verandert
jedoch nicht die Priorisierung, die aus den Netzfunktionen (mittlere Spalte) abgeleitet wurde.

Bei zukinftigen Entscheidungen kann diese Methode im genannten Sinne
»entscheidungshilfe innerhalb einer Prioritatengruppe” ergdnzend angewendet werden.
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Hinweise zu Ortsdurchfahrten

Die fir Ortsdurchfahrten  erforderlichen radwegebaulichen MalRnahmen wurden im
Rahmen des Kreiskonzeptes nicht erfasst. Hierfiir sind Einzelfallbetrachtungen mit hoher
Detailgenauigkeit erforderlich. Diesbezliglich soll auf die Kapitel 5.1 ,Gesetzliche Regelwerke
fur den Radverkehr” und Kapitel 5.3 ,Grundséatze fir die Umsetzung von baulichen
MalRnahmen* verwiesen werden. Im Folgenden sind hé&ufige Probleme fiir den
innerdrtlichen Radverkehr  beschrieben:

- Die Breite: Die Radwegebreite wechselt innerértlich stark (zwischen 1,00 bis zu 2,50
Meter). Die Verengungen sind insbesondere bei Grundstiicksausfahrten und in
Kurvensituationen gefahrlich. Auch im Mischverkehr mit FuRgangern und Radfahrern

in Gegenrichtung stellt dies haufig ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar.

- Die Decke: Die Deckenqualitét ist oft sehr unterschiedlich. Sie reicht von einem nicht
ausgebauten Radweg, Uber einen Radweg mit Absackungen bis hin zu einer neuen

Decke.

- Querungen: Innerortliche Querungen sind immer mit einem hohen Sicherheitsrisiko
verbunden, insbesondere wenn es sich dabei um klassifizierte Strassen, also
Strassen mit hohem Kfz-Aufkommen und hoher Kfz-Geschwindigkeit, handelt. Haufig
sind diese Querungen nicht gesichert, d. h. es fehlen Anforderungsampeln oder eine

Ausschilderung mit dem Verkehrszeichen Z138.

- Euhrungen auf die Stral3e: Die Einfadelung und Fihrung des Radverkehrs auf die

StralRe stellt, insbesondere an klassifizierten Straf3en, ein erhebliches Sicherheitsrisiko
dar. Insbesondere an Ortsein- bzw. -ausgangen wird dies vorgenommen, weil hier oft
der oder die innerdrtlichen Radwege nicht weitergefiihrt werden. Dies ist umso
gefahrlicher, wenn die Einfadelung mit einer Querung Uber zwei Kfz-Streifen
verbunden ist, d. h. der Radfahrer wird in den Gegenverkehr gefiuhrt und damit

geféhrdet.

-  Defizitdre Ausschilderungen: Fehlende, falsche oder nicht zuldssige Beschilderungen

im Sinne der Radverkehrsnovelle fuhren, neben Sicherheitsproblemen, zu
Rechtssituationen, die mdglicherweise, neben Personenschaden auch zu

kommunalen Haftungsschaden fiihren kénnen.
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8. Forderung von Radverkehr und
Radtourismus im Kreis Rendsburg-
Eckernforde

8.1. Allgemeine Hinweise zur Forderung des Radverkehrs auf
Landes- und Kreisebene

Erstmalig und nennenswert wurde 1998 mit dem Programm ,Fahrradfreundliches Schleswig-
Holstein“ (1998) auf Landesebene die Forderung des Radverkehrs zum Thema gemacht.
Dort wurden sechs Handlungsfelder definiert, in denen das Land eigene Mal3nahmen ergreift
oder andere Handlungstrager in ihren Aktivitaten unterstiitzt. Hierzu zahlen:

Starkung des Alltagsradverkehrs in den Kommunen
Verknipfung von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr
Forderung des Fahrradtourismus

Radwege an Bundes- und Landesstral3en
Verkehrssicherheitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit und Wissensvermittlung

VV VYV VYV

Zielsetzung ist die Erhdhung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr, die Verbesserung
der Radverkehrssicherheit sowie eine bessere Nutzung der Wirtschaftspotenziale im
Alltagsradverkehr und insbesondere im Fahrradtourismus. Alle Uberlegungen und
Entscheidungen zur Férderung des Radverkehrs sollten dabei ausgehen von der Erkenntnis
und dem Verstandnis des Radverkehrs als umfassendes System, siehe hierzu folgende
Abb. 32.

Auf Landesebene ist fir den Radverkehr des Weiteren die Entwicklung (2000-2004) und
Fortschreibung des Landesweiten Radverkehrsnetzes (2008) zu nennen, hierauf wurde
wiederholt eingegangen, vgl. oben.

FUr den Radtourismus formuliert das im Jahre 2006 veréffentlichte Tourismuskonzept des
Landes Schleswig-Holstein  wichtige Rahmenbedingungen. Es sieht die Fokussierung auf
drei Zielgruppen vor:
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- Anspruchsvolle Geniel3er,
- Familien mit kleinen Kindern und mittlerem/hohem Einkommen,
- Best Ager.

Diese drei Zielgruppen reprasentieren nach Aussagen des Konzeptes zwei Drittel des
touristischen Marktvolumens von Privatreisenden in Schleswig-Holstein. Sie weisen dartiber
hinaus in ihren emotionalen und rationalen Werten eine hohe Ubereinstimmung mit dem
Werteprofil von Schleswig-Holstein auf.

Der neue Ansatz, der durch die Zielgruppenfokussierung entsteht, muss sich in den
Angeboten vor Ort wieder finden — er muss gelebt werden. Hier liegt es nahe,
regionsubergreifende Aktivitaten und Projekte zu planen.

Unabhéangig von Programmen und Konzepten bleibt festzustellen, dass Radtourismus ein
bedeutender Wirtschaftsfaktor  im deutschen Reisemarkt ist. Durch den Radtourismus wird
in Deutschland jahrlich eine Wertschopfung von 6,5 Mrd. € generiert. Beim Vergleich des
Ausgabeverhaltens zeigt sich, dass der Radurlauber in Schleswig-Holstein im Durchschnitt
pro Tag 79 € und damit 17 € mehr ausgibt, als der durchschnittliche Urlauber im Land
zwischen den Meeren. (Individualpaket Schleswig-Holstein Radreisen der Deutschen 2008,
Fa. Trendscope und Landesweite Gastebefragung 2007).

Allgemeine Moglichkeiten zur Férderung des Radverkehrs auf Kreisebene  sind in Abb. 31
dargestellt.
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Radverkehrsnetze
) :l— Alltagsradverkehr — Radwegebau
Radverkehrsplane
Radverkehrsanlagen Abstellanlagen
Infrastruktur als Radstationen
Radwanderrouten Planung als
:l— Freizeitradverkehr Grundlage Voraussetzung
Thementouren Informationsschilder
Hinweisschilder
Radwegweisung
Verkniipfung OPNV Schilderkataster
Verstérkung Nahmobilitét —— Mobilitatsplanung _ Piege und Unterhaltung
Verlagerung MIV Fahrradmessen
Aktionstage
|| SyStem R adverkehr || unregelmaiig
Fahrradkongresse
Arbeitgeberférderung
Fahrradwettbewerbe
Service im Unternehmen — .. § i . .
Offentlichkeits- Arbeitskreise
Fahrradreparatur — Alltagsservice — arbeit
Fachzeitschriften
Kilometerpauschale
regelmanig Fahrradforum S-H
Dienstfahrrader Service als Kommunikation als
- . — Radverkehrsheauftragte
Daueraufgabe Schliisselfaktor
Hotellerie Verbandsarbeit
Gastronomie Radtouristische Angebote
Radwanderkarten/-fiihrer JES— . Internetauftritt
— Marketing
Unterhaltungsrahmen Eventmarketing
Radrouting auf CD-ROM l— Freizeitservice — Imagewerbung
Gepackservice
Minus 50%
Bewachtes Parken
— Verkehrserziehung Schule
Fahrradverleih
Polizei
Fahrradreparatur

Abbildung 32 : Radverkehr als System
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Abbildung 33: Saulen und Mdglichkeiten der Radverke

hrsférderung im Kreis Rendsburg-Eckernférde

Offentlichkeitsarbeit ,pro Fahrrad®

- Organisation von Events und Aktionen
rund um’s Fahrrad: Fahrradsternfahrten,
Fahrradtage, Informationsstande auf
Stadtfesten, Fahrradcodierungsaktionen,
Fahrradversteigerungen usw.

- Informationsfaltblatt zu Regelungen und
Vorschriften im Radverkehr

- Radverkehrsbeauftragter
- Runder Tisch
- Aufbau und Pflege einer Internetseite als

Kommunikationsplattform zum Thema
Radverkehr

Akteure

0 ADFC-Gruppen, Tourismusagentur
S-H (TASH) u.a.

Politik und Verwaltung

Interessierte/Engagierte
Burgerinnen und Birger

Umsetzung von Mafnahmen

- Umsetzung von Einzelmalinahmen zur
Forderung des Radverkehrs
z.B. Radwegebau/Netzliickenschluss, Umbau-
und gestalterische Malinahmen, MaRhahmen
zur Verbesserung der Radwegequalitét usw.
- Demontage der Radwegweisung fur
Rundrouten auf gefahrlichen Strecken
- Installierung eines Wegweisungssystems
fur den Freizeitradverkehr gem. Erlass des
Landes
- Aufbau der thematischen Radwanderroute
Monchsweg
Entwicklung und Vermarktung von
radtouristischen Pauschalangeboten

Akteure

o Amter, Stadte, Gemeinden, Kreis, Land
0__ Touristiker

Planung

Aufbereitung von Einzelmanahmen zur
Forderung des Radverkehrs bis zur
Vorentwurfsreife  (Detailplanungen)

z.B. Radwegebau/Netzliickenschluss, Umbau-
und gestalterische Malinahmen, Maf3nahmen
zur Verbesserung der Radwegequalitét usw.
(siehe auch Kapitel 5.3 Grundsatze fiir die
Umsetzung von baulichen Mal3nahmen)

Konsequente Anwendung der

Prioritétenliste bei Manahmen bzgl.
Radwegeneubau (gemaR Radverkehrskonzept
Rendsburg-Eckernférde)

Akteure

0 Planungs-/ Ingenieurbiro in
Zusammenarbeit mit Kreis- und
Amtsverwaltungen
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8.2. Aktuelle Projekte zur Féorderung des Radverkehrs auf
Kreisebene

Arbeitskreis Radtourismus

Im Jahr 2009 hat sich im Kreis Rendsburg-Eckernforde der Arbeitskreis Radtourismus
konstituiert. Zu den festen Mitgliedern des Arbeitskreises gehoéren die touristischen Akteure
der Tourismusverbande und Gebietskorperschaften im Kreis:

- Wirtschaftsforderungs-Gesellschaft des Kreises Rendsburg-Eckernforde
- Tourist Information Nord-Ostsee-Kanal

- Touristikgemeinschaft Mittelholstein (TGM)

- Eckernforde Touristik & Marketing GmbH

- Ostseefjord Schlei GmbH

- sowie die drei Regionalmanager der drei AktivRegionen Hugelland am
Ostseestrand, Eider- und Kanalregion Rendsburg und Mittelholstein.

Als beratende / temporare Mitglieder nehmen aufl3erdem Vertreter/innen folgender
Einrichtungen teil:

- Kreis Rendsburg-Eckernférde

- Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein GmbH (tash)

- ADFC-Landesverband Schleswig-Holstein e.V.

- Planungsbiiro Biro Lebensraum Zukunft UGmbH (Eckernforde)

Der Arbeitskreis trifft sich unregelméfig 3-4-mal jahrlich, um sich zu den aktuellen regionalen
Aktivitaten auszutauschen. Darlber hinaus werden gemeinsame radtouristische Projekte
erarbeitet und durchgefihrt.

Projekte

Die Uberarbeitung und Neuauflage der Radwanderkarte Ren  dsburg-Eckernforde
wurde 2009 beschlossen. Die 1. Auflage war komplett vergriffen und die Inhalte mussten
Uberarbeitet werden, da nicht nur das beschilderte Radwegenetz im sudlichen Kreisgebiet
verdichtet wurde, sondern auch neue Radfernwege und der Naturpark Schlei in die Karte
aufgenommen werden mussten.
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Derzeit werden in Erganzung zu den bereits bestehenden Themenrouten in der Schleiregion
15 radtouristische Themenrouten  im Kreisgebiet entwickelt. Die Themenrouten sollen bis
2011 in die kreisweite Beschilderung der Radwegenetze aufgenommen sowie uber eine
Karte dargestellt und beschrieben werden.

Wartung und Pflege des beschilderten Freizeitwegenetzes

Durch die Netznachverdichtung im stdlichen Kreisgebiet im Jahr 2009 verfuigt der Kreis tGber
ein ca. 1600 km langes beschildertes Freizeitradwegenetz. Fir die Wartung und Pflege der
Beschilderung stellt der Kreis jahrlich Finanzmittel zur Verflgung. U.a. aufgrund der
Netznachverdichtung wurden diese Mittel im Jahre 2010 auf 14.000 € angehoben. Bei der
Mittelverwendung genieRen die im Kreisgebiet verlaufenden Radfernwege besondere
Prioritat, um die fur ein radtouristisches Produkt notwendige durchgangige Beschilderung zu
gewahrleisten (Wertschopfung durch Radtourismus). Die touristischen
Gebietskorperschaften unterstiitzen das Engagement des Kreises Rendsburg-Eckernforde
bzgl. der Wartung und Instandhaltung des Wegweisungssystems ausdricklich und leisten
einen finanziellen Beitrag zur Wartung und Pflege.

Die Radfernwege sowie das Kreisnetz werden in 2010 durch das Biro Lebensraum Zukunft
UGmbH gewartet. Das Buro nimmt dariiber hinaus laufend eingehende Mangelmeldungen
entgegen. Beim Abfahren des beschilderten Netzes werden fehlende oder beschadigte
Zwischenwegweiser und Einschubschilder direkt ersetzt. Verdrehte oder verschmutzte
Schilder werden gerichtet bzw. gereinigt, oder zugewachsene Schilderstandorte werden frei
geschnitten. Fehlende oder stark beschédigte Arm- oder Tabellenwegweiser werden
dokumentiert und anschlie3end in einer Sammelbestellung produziert und montiert.
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8.3. Offentlichkeitsarbeit

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit ist unverzichtbar: Ohne Information und Werbung bleiben
MalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs wirkungslos und das Ziel — eine verstarkte
Fahrradnutzung im Alltag und in der Freizeit — wird nicht erreicht.

Offentlichkeitsarbeit hat in erster Linie die Funktion ein positives Fahrradklima  zu schaffen.
Es gilt durch Aufklarung, Information und Werbung  die Vorziige des Fahrrads als umwelt-
, sozial- und stadtvertragliches Verkehrsmittel bewusst zu machen und so auf ein
verandertes Mobilitatsverhalten hinzuwirken. Auch zum Abbau von Vorurteilen gegentber
dem Fahrrad und zur Forderung eines mdglichst konfliktfreien, friedlichen Nebeneinanders
der verschiedenen Verkehrsteilnehmer kann Offentlichkeitsarbeit beitragen. Eine weitere
wesentliche Aufgabe der Offentlichkeitsarbeit ist es, Uber die radverkehrsférdernden
MalRnahmen einer Stadt zu informieren und fir sie zu werben; so sollten beispielsweise
durch Burgerbeteiligung, Informations- und Pressearbeit die Realisierung der verschiedenen
Komponenten eines Radverkehrskonzeptes begleitet und der Offentlichkeit transparent
gemacht werden. Auf diese Weise wird die Akzeptanz von Planungen und Malinahmen
deutlich erhéht. AuRerdem dient Offentlichkeitsarbeit der Kommunikation der
verschiedenen Handlungstrager zur Férderung des Radverkehrs untereinander (siehe Abb.
33).

Abbildung 33: Offentlichkeitsarbeit als Baustein ei ner fahrradfreundlichen Stadt

OFFENTLICHKEITSARBEIT
AUFKLARUNG INFORMATION

» Verkehrssicherheitsarbeit (Projekt- < Angebotsverbesserungen

wochen / Verkehrserziehung in e Planungen zum Radverkehr (z.B.

Kindergarten, Schulen, Fahrschulen) Radverkehrskonzept)
» Bewusstmachen der Vorziige des « neue Regelungen zum Radverkehr

Fahrrads - das Fahrrad als umwelt-, (z.B. Benutzungspflicht)

sozial- und stadtvertragliches

Verkehrsmittel

MOTIVATION KOMMUNIKATION

Anreize zur verstarkten Nutzung des « Blirgerbeteiligung

Fahrrades bzw. zum Umsteigen auf das » Austausch der verschiedenen
Fahrrad Handlungstrager
Radverkehr ins Gesprach bringen!

Positives Fahrradklima
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Informationsfaltblatter zum Radverkehr

Faltblatter oder Informationsbroschiren sind zentrale Instrumente zur Birgerinformation. Sie
kdnnen — als Postwurfsendung an alle Haushalte verteilt — tber geplante Mal3nahmen zur
Radverkehrsforderung in der Stadt und neue Entwicklungen im Radverkehr informieren und
leisten somit wichtige Aufklarungsarbeit oder werben ganz allgemein fir den Umstieg auf das
Fahrrad. Themen, die in Form eines Faltblattes aufbereitet werden kdnnen sind u.a.:

« Informationen zu neuen Regeln, Rechten und Mdglichkeiten von Radfahrern nach der
Novellierung der StVO (Schutzstreifen, Fahrradstraen, Offnung von EinbahnstraRen fiir
den Radverkehr, Radwegebenutzungspflicht usw.)

« Der neu eingesetzte Radverkehrsbeauftragte (Fahrrad-/ Mobilitétstelefon)

Fahrradaktionstage/ -events

Fahrradstadtplan

« Tourenvorschlage zur Stadterkundung (Streckenplan mit Erlauterungen)

Allgemeine Werbung fiir eine verstarkte Fahrradnutzung
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Der Radverkehrsbeauftragte — ein Motor der Radverke  hrsférderung

Die Aufgabe eines Radverkehrsbeauftragten besteht im Wesentlichen darin, als
Ansprechpartner fur alle Fragen des Radverkehrs zur Verfligung zu stehen und sich auf allen
Ebenen der Verwaltung fiir die Belange der Radfahrer einzusetzen. Sehr effektiv kann auch
die Kombination aus einem Vertreter aus der Verwaltung und einem aktiven Mitglied des
ADFC sein. Fruchtbar ist eine enge Zusammenarbeit mit einer unabhéngigen Arbeitsgruppe
Radverkehr.

Die Kompetenzen, mit denen der Fahrradbeauftragte ausgestattet ist, kbnnen je nach den
ortlichen Bedingungen sehr unterschiedlich sein. Sie kénnen so weit gehen, dass er allen
Stadtplanungs-, Verkehrs- oder stadtischen Bauvorhaben zustimmen muss und
Haushaltsmittel fir Offentlichkeitsarbeit oder auch fiir eigene Bauvorhaben, Verfahren der
Konsultation von Fahrradvereinen usw. zur Verfiigung gestellt bekommt. Folgende Aufgaben
und Téatigkeitsfelder sollten Radverkehrsbeauftragte abdecken:

« Sie sind zentrale Anlaufstelle fir Radverkehrsfragen innerhalb und aul3erhalb der
Verwaltung.

« Sie nehmen Anregungen und Kritik aus der Bevilkerung entgegen und leiten sie
verwaltungsintern weiter.

* Sie koordinieren samtliche Mal3nahmen der Radverkehrsférderung und wirken an der
Entwicklung einzelner Projekte mit.

e Sie arbeiten eng mit Verbanden, Institutionen, Verkehrstragern, der Polizei u. a.
zusammen und bauen Kooperationsstrukturen auf.

» Sie sind meist auch fur die Offentlichkeitsarbeit verantwortlich.

[vgl. Ministerium flr Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen (0. J.), S. 32/33]

Fur eine effektive Arbeit missten dem Radverkehrsbeauftragten Haushaltsmittel zur
Verfligung gestellt werden. Wichtig fir den Erfolg des Fahrradbeauftragten sind zudem die
Ausstattung mit weiterreichenden Kompetenzen und die riickhaltlose Unterstitzung durch
Politik und Verwaltung.
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9. Zusammenfassung

Im Auftrage des Kreises Rendsburg-Eckernférde hat das Planungsbiro Biro Lebensraum
Zukunft aus Eckernforde im Zeitraum von Februar 2009 bis Juni 2010 ein
Radverkehrskonzept fir den Kreis Rendsburg-Eckernférde erarbeitet. Zielsetzung des
Auftrages war eine vom Landesweiten Radverkehrsnetz (LRVN) ausgehende vertiefende
Netzplanung (Netzverdichtung) fur die drei Zielgruppen des Radverkehrs — Alltags-, Schul-
und Freizeitradfahrer - im Kreisgebiet vorzunehmen.

Im Rahmen einer Bestandsanalyse wurden alle planungsrelevanten Daten zu Alltags- und
Schulradverkehr recherchiert. Aspekte aus der Gbergeordneten Radverkehrsplanung (LRVN)
sowie eine Abstimmung grundlegender netzrelevanter Daten mit den Amtern und
Gemeinden. Den Kern des Radverkehrskonzeptes bildet die Netzplanung . Fur den Alltags-
und Freizeitradverkehr wurden die (umgelegten) Netze des Uberarbeiteten Landesweiten
Radverkehrsnetzes (LRVN) 1:1 Gbernommen und durch eine differenziertere Betrachtung —
u.a. durch Verfeinerung der Kriterien — weiter verdichtet. Das Schulradverkehrsnetz wurde
nach der lagegenauen Verortung aller weiterfihrenden Schulen im Kreis und der Einbindung
aktueller Schulpendlerzahlen neu aufgebaut. Durch die Netzplanung werden jeder
(relevanten) Strecke eine oder mehrere Netzfunktionen zugewiesen.

Die Priorisierung der Radwegeneubaumal3nahmen wurde unter fachlichen
Gesichtspunkten aus den Informationen der Netzplanung — also den Netzfunktionen
einzelner Strecken - abgeleitet. Des Weiteren fand beispielhaft eine Uberpriifung weniger
ausgewahlter Streckenabschnitte hinsichtlich ihrer Eignung fir den Radfahrer statt. Hier
wurde der Bedarf fir stral3enbegleitenden Radwegeneubau an klassifizierten Stra3en nach
dem in der Fortschreibung des Landesweiten Radverkehrsnetzes entwickelten System zur
~Beurteilung von Lickenschlissen” bewertet. Es hat sich gezeigt, dass dies eine Mdglichkeit
darstellt, Radwegebaumal3nahmen der gleichen Prioritatengruppe genauer zu differenzieren.

Das Radverkehrskonzept Kreis Rendsburg-Eckernforde liefert u.a. durch die kreisweite
Ausweisung aller relevanten Netzfunktionen (Alltags-, Schul- und Freizeitradverkehr) als
auch die Einteilung der RadwegeneubaumalRnahmen in 3 Prioritatsgruppen, der
Kreisverwaltung eine mit den Amtern, Stadten und Gemeinden des Kreises abgestimmte
Handlungsgrundlage flr  zuklnftige radverkehrsforder nde MalRnahmen im
Kreisgebiet . Diesbeziiglich werden im Bericht auch Informationen und Empfehlungen fiir die
Themen Gesetzliche Regelwerke, Grundsatze fur die Umsetzung von baulichen
MaRnahmen, Offentlichkeitsarbeit und Radwegweisung gegeben.
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Alltagsradverkehr: Radverkehr, der im Alltag zu Alltagszwecken stattfindet (Einkaufs-, Berufs-/Ge-
schéftsverkehr, Ausbildungsverkehr, Besuchsfahrten im Nahbereich).

Angebotsstreifen: Durch Markierung (Zeichen 340 StVO) hervorgehobener Seitenbereich der
Fahrbahn, der bevorzugt den Radfahrern vorbehalten sein soll, aber auch vom Kraftfahrzeugverkehr
im Begegnungsverkehr befahren werden darf. Er darf im Unterschied zum Radfahrstreifen nicht als
Sonderweg fir Radfahrer (Zeichen 237 StVO) ausgewiesen werden. Ruhender Verkehr darf auf dem
Angebotsstreife nicht zugelassen werden.

Einrichtungsradweg: Radweg, auf dem Radverkehr nur in einer Richtung zugelassen ist.

Fahrbahn: Zusammenhangender Teil des Stralenraums, der fur den fahrenden Verkehr bestimmt
ist und durch zwei aufeinander folgende Begrenzungen in Form einer Seitenlinie, Materialwechsel oder
den Ubergang zwischen befestigtem und unbefestigtem Bereich begrenzt wird.

Fahrbahnmarkierung:  Auf oder in der Fahrbahndecke angebrachte Zeichen zur Fiihrung, Warnung
und Regelung des Verkehrs, die die Einteilung der StraRe in Langs- und Querrichtung wiedergeben,
den Verlauf der StraRe verdeutlichen und fur die verschiedenen Teile der Straf3e angeben, wofir diese
bestimmt sind.

Fahrbahnverschwenkung: Kleiner Kurvenradius in einer waagrechten Linienfiihrung, der den
Verkehr zu einem niedrigeren Tempo zwingt.

Freizeitradverkehr:  Radverkehr, der in der Freizeit oder im Urlaub zu Freizeitzwecken stattfindet.
Differenzierung méglich in ,Freizeitorientiertes Radfahren® (Stichwort Naherholung, z.B. Fahrten zum
Badesee), ,Sportliches Radfahren* (Stichworte Mountainbike, Rennrad), ,Radfahren im Urlaub /
Touristisch orientiertes Radfahren* (Stichwort Urlauber, z.B. Besichtigungsfahrten oder mehrtagige
Radwanderungen). Motive fiir Freizeitradverkehr kdnnen u.a. sein: Kultur-/Natur-Erleben,
Erholung/Entspannung, Gesundheit und sportliche Betatigung/Fitness.

Gemeinsamer Geh- und Radweg: StraRenbegleitender oder selbsténdig gefuhrter Weg, der im
Mischverkehr durch FuRganger und Radfahrer genutzt wird. Die Benutzungspflicht fir Radfahrer ist in
der StVO an bestimmte Komfort- und Sicherheitskriterien fir den Ful3génger- und Radverkehr
gebunden. Radfahrer haben auf FuRRganger Riicksicht zu nehmen.

Knotenpunkt:  Zusammentreffen von Verkehrswegen, an denen der Verkehrsweg gewechselt
werden darf.

Mischverkehr:  Fuhrung des Radverkehrs auf gemeinsamer Flache mit anderen Verkehrsarten, auf
der Fahrbahn zusammen mit dem Kraftfahrzeugverkehr oder auf dem Gehweg zusammen mit dem
FulRgéngerverkehr.
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Mischverkehr mit WahIlmdglichkeit zwischen Fahrbahn und Gehweg: Das Radfahren wird auf
dem Gehweg durch Zeichen 239 StVO ,Gehweg" mit Zusatzzeichen ,Radfahrer (Sinnbild) frei“ erlaubt,
so dass sich den Radfahrern sowohl die Mdglichkeit zur Fahrbahnbenutzung (Mischverkehr
gleichberechtigt mit Kraftfahrzeugen) als auch zur Gehwegbenutzung (Mischverkehr mit Vorrang der
FulRganger) bietet. Dies wird auch als ,Serviceldsung" bezeichnet.

Radfahrstreifen: ~ Auf der Fahrbahn durch Langsmarkierung (Trennstrich) gekennzeichneter und
durch Verkehrszeichen (Beschilderung, Piktogramme) ausgewiesener Sonderweg fur Radfahrer. Fir
diese besteht daher Benutzungspflicht, wahrend dem Kfz-Verkehr eine Mitbenutzung im Langsverkehr
gleichzeitig nicht erlaubt ist.

Radroute oder Radverkehrsroute: Die von einem Radfahrer genutzte(n) oder zu nutzende(n)
Radverkehrsverbindung(en) zwischen Quelle und Ziel eines Wegs.

Erlauterung: Radfahrer =~ wahlen  Radverkehrsrouten;  Stral3enverkehrsbehdrden  bieten
Radverkehrsverbindungen an.

Radverkehrsanlage:  Eine Anlage fiir den Radverkehr, die durch bauliche MaRnahmen, durch
Markierungen und/oder durch verkehrsregelnde Malinahmen geschaffen wird.

Radverkehrsinfrastruktur: Die gesamte Infrastruktur, die der Radverkehr benutzen darf.
Erlauterung: Radverkehrsanlagen, die speziell fir den Radverkehr eingerichtet worden sind, bilden
einen wichtigen Bestandteil der Radverkehrsinfrastruktur.

Radverkehrsnetz:  Vollstandiges System von Radverkehrsverbindungen in einem bestimmten
Gebiet. Gebilde aus Verbindungen und Knotenpunkten.

Radweg: StraRenbegleitender oder selbstandig gefuhrter Sonderweg fur Radfahrer.

Radweg, anderer:  Baulich angelegte und nach auf3en erkennbar fiir die Benutzung durch den
Radverkehr bestimmte Radwege, die jedoch nicht mit den Zeichen 237 (benutzungspflichtiger
Radweg), 240 (benutzungspflichtiger —gemeinsamer Ful3- und Radweg) oder 241
(benutzungspflichtiger getrennter Ful3- und Radweg) gekennzeichnet sind. Andere Radwege kann der
Radverkehr in Fahrtrichtung rechts benutzen; es besteht jedoch keine Benutzungspflicht, da die
anderen Radwege die in der StVO-Novelle festgesetzten Mindestanforderungen nicht erfillen missen.

Radweg, beidseitiger:  Ein Paar von auf beiden Seiten einer Hauptfahrbahn gelegenen Radwegen
(in einer oder zwei Richtungen befahren). Auch: Zweiseitiger Radweg.

Radweg, einseitiger: meistens in zwei Richtungen befahrener Radweg entlang einer
Hauptfahrbahn, an deren anderer Seite kein Radweg verlauft.

Radweg, selbstéandig gefuhrter: Von anderen Verkehrswegen unabhéngig trassierter Radweg.

Radweg, stral3enbegleitender: Von der Fahrbahn baulich durch einen Trennstreifen oder ein Bord
mit Schutzstreifen getrennter Radweg.
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Signalsteuerung:  Verkehrsregelung mit Hilfe von Lichtsignalen.

Tempo-30-Zone:  Gebiet, in dem eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gilt, und in dem die
StraRengestaltung und eventuelle weitere geschwindigkeitsddmpfende Malinahmen das Fahren mit
einer héheren Geschwindigkeit verhindern.

Trennstreifen:  Teile einer Stral3e zwischen parallel verlaufenden Stralenrdaumen, die nicht beide
Hauptfahrbahn sind.

Umlegung: Umlegung von Relationen aus einer Quelle-Ziel-Matrix auf in der Realitat vorhandene
Wege.

Zweirichtungsradweg: Radweg, auf dem Radverkehr in zwei Richtungen zugelassen ist.

Quellen:
C.R.O.W. 1995, S. 314ff
ERA 2010, S. 91

Broschire ,Radfahren, aber sicher!”, hrsg. vom Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (o. J.), S.112ff
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Anhange zum Radverkehrskonzept Kreis Rendsburg-Ecke  rnforde

Anhang 1: Plane

Plan 1: Netzfunktionen des Freizeitradverkehrs und der Radfernwege
(Maf3stab 1: 50.000)
Plan 2: Netzfunktionen Alltags- und Schulradverkehr (Maf3stab 1: 50.000)
Plan 3: Bestand stral3enbegleitender Radwege an klassifizierten Stral3en
(MaRstab 1: 100.000)
Plan 4: Priorisierte Mal3nahmen fur den stra3enbegleitenden Radwegeneubau
(Maf3stab 1: 50.000)

Anhang 2: Teilnehmer- / Anwesenheitsliste der Informations- und
Abstimmungsveranstaltungen

Anhang 3: Riickmeldungen der Amter, Stadte und Gemeinden aus der
Abstimmungsrunde Dezember — Februar 2010 und Riickmeldungen der Amter, Stadte und
Gemeinden aus der Endabstimmung Juli - August 2010
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und
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Ruckmeldungen der Amter aus der 2. Abstimmungsrunde (Dez. 2009-Juni 2010) zum Radverkehrskonzept Kreis  Rendsburg-
Eckernférde
LI\];C: Amt Gemeinde Abschnitt Wunsch / Hinweis Begriindung Ergebnis
1 Aukrug Padenstedt Arpsdorf - Padenstedt | Aufnahme als sonstige Klassifizierte Straf3e mit Freizeit- | Keine Netzfunktion, da Entfernung > 3km Luftlinie
(K12) Alltagsverbindung und Alltagsradverkehr
2 Aukrug Padenstedt Arpsdorf - Neumiinster | Aufnahme als Schulradverkehr zu Keine Aufnahme als Schulverbindung, da zu geringe
(K12) Schulverbindung weiterfiihrenden Schulen im Schulpendlerzahlen zur Grund- und Hauptschule
Siuden Neumiinsters
3 Aukrug Padenstedt Padenstedt - Aufnahme als Schulradverkehr zu Aufnahme als Schulverbindung 2. Ordnung
Neumdnster (K37) Schulverbindung weiterfihrenden Schulen im
Siuden Neumiinsters
4 | Aukrug Aukrug Aukrug - Hennstedt Aufnahme als LandesstralRe ohne straflenbegleitenden Radweg,
Holz (L121) Freizeitverbindung sehr hohe Geschwindigkeiten, weshalb alternative
Fuhrungsmadglichkeiten bei der Nachverdichtung des
beschilderten Freizeitnetzes 2009 gewahlt wurden.
5 Aukrug Aukrug Ochsenschleichweg Aufnahme der fehlenden Ochsenschleichweg wird als Keine Aufnahme der Route in das RVK, da nicht
Strecken in das regionale Route angeboten Bestandteil des kreisweit beschilderten Netzes
Radverkehrskonzept als
Freizeitverbindung
6 Bordesholm Schoénbek - Kennzeichnung als Klassifizierte Stral3e ohne Kennzeichnung als geféhrlicher Streckenabschnitt
Schonbekfeld - gefahrliche stral3enbegleitenden Radweg
Hohenhorst (K71 u. Streckenabschnitte
K72)
7 Bordesholm Looper Holz - NMS- Aufnahme als sonstige Kennzeichnung als Alltagsverbindung zum Stadtteil
Einfeld (K9) Alltagsverbindung nach Nms-Einfeld
Einfeld
8 Dénischenhagen | Surendorf Surendorf Landgemeinde mit Tragt bereits das Merkmal "Landstadt"
Einkaufsmdglichkeit
9 Dénischenhagen Stohl - Strande Aufnahme als sonstige Keine Aufnahme, da Entfernung > 3 km
Alltagsverbindung
10 | Danischenhagen | Danischenhagen | Danischenhagen Landgemeinde mit Tragt bereits das Merkmal "Stadtrandkern”
Einkaufsmdglichkeit
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Zukunft
Anhénge
IT\];(: Amt Gemeinde Abschnitt Wunsch / Hinweis Begriindung Ergebnis
11 | Dénischer Schinkel und Verbindung Schinkel - | Aufnahme als Ca. 15 Schdler die per Fahrrad | Aufnahme als Schulverbindung 2. Ordnung, da
Wohld Neuwittenbek Fahre Landwehr (K92) | Schulverbindung zur Schulbus-Haltestelle Schulpendlerzahlen angegeben und Begriindung
Landwehr fahren; nachvollziehbar;
Wegfall des Kanalweges im In Schinkel und Neuwittenbek nur Grundschulen:
Zuge des NOK-Ausbaus; Keine Netzrelevanz
Schulverband
Schinkel/Neuwittenbek;
Luckenschluss
12 | Dénischer Schinkel und Schinkel - StralRenbegleitender Aufgrund der BaumafRnahmen Netzfunktion Schinkel - GroBkonigsforde:
Wohld Neuwittenbek Grol3konigsforde - Radweg erforderlich am Nord-Ostsee-Kanal dringlich | Freizeitverbindung mit Radfernweg;
Revensdorf (K92) (umgeleiteter Verkehr); Netzfunktion GroRkdnigsforde bis Hohe Ruckforde:
Steigerung des Tourismus durch | Freizeitverbindung mit Radfernweg;
Kanalverbreiterung; Ruckforde - Revensdorf: Schulverbindung 1. Ordnung
Kinder- und Erwachsenen-
verkehr als Alltagsradverkehr zu
Sportvereinen und Kirche in
Schinkel
13 | Dénischer Neuwittenbek Neuwittenbek Wichtige Anlaufpunkte im Anbindung der Anlaufpunkte durch beschildertes
Wohld Bereich des Hokers in Freizeitnetz
Neuwittenbek
(Behinderten-WC,
Gaststatten Landwehr und
Levensau
14 | Dénischer Lindau Rendsburg- Schulverbindung zwischen | keine Ubernommen
Wohld Eckernforde Ortsteil Lindau und
Schulzentrum Gettorf nicht
Uber Raiffeisenstralle,
sondern Uber Konigsforder
StralRe Ri.
DorfstraRe/Lindau
15 | Dénischer Osdorf Aufnahme der Darstellung In der Abstimmungskarte keine Darstellung der
Wohld des Feuerwehrmuseums Infrastruktur
Birkenmoor
16 | Danischer Osdorf Guter Birkenmoor und Anbindung an das beschilderte Netz vorhanden
Wohld Kaltenhof sind touristische
Anlaufpunkte
17 | Danischer Osdorf Rundweg zum Kaltenhofer
Wohld Moor vorhanden
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I;\fl? Amt Gemeinde Abschnitt Wunsch / Hinweis Begrundung Ergebnis
18 | Dénischer Osdorf Borghorsterhiitten Gefahrlicher Aufgenommen
Wohld (L44) Streckenbschnitt bei
Borghorsterhitten
verlangern bis Kaltenhofer
Moor
19 | Danischer Osdorf Borghorsterhiitten Fahrradweg durch Luckenschluss bedarf Radwegebau bis Kaltenhof
Wohld (L44) Borghorsterhiitten (L254) und Horrek (L44)
ermoglicht Luckenschluss
der Fahrradwege
20 | Danischer Osdorf BéaderstraRe Richtung | Falsche Trassenfiihrung Andere Trasse in allen Karten Routenverlauf OKRW wurde 2008 geéndert und ist
Wohld Neudorf (L45) des Ostsee- und der Auschilderung vor Ort korrekt dargestellt (siehe www.sh-
Fernradwanderweges tourismus.de/de/ostseekuestenradweg)
21 | Danischer Osdorf Bereich L45 Besonderer Aussichtspunkt In der Abstimmungskarte keine Darstellung der
Wohld beim Wasserwerk Infrastruktur
22 | Danischer Osdorf Stubbendorf - Licke im Netz zwischen Routenverlauf OKRW wurde 2008 geéndert und ist
Wohld BéaderstralRe (L45) Stubbendorf und korrekt dargestellt (siehe www.sh-
BaderstralRe durch tourismus.de/de/ostseekuestenradweg)
"fehlerhaften Verlauf"
Ostseekiistenradweg
23 | Danischer Felm Felmerholz - Altenholz | Lickenschluss zwischen Nutzung durch tagl. Radverkehr | Entspricht nicht den Kriterien fur Alltags- und
Wohld (K19) Felmerholz und Altenholz groéRer als vorgesehen, Schulradverkehr;
Gefahrdung der Radfahrer; Vor-Ort-Besichtigung: Rathmannsdorfer Schleuse mit
Route ermdglicht weitere Gastronomie, Spielplatz etc. ist touristischer
Anbindung von Anziehungspunkt. Anbindung an den Radfernweg
Sehenswirdigkeiten und NOK-Route mdéglich und relevant, sofern
Kulturdenkmalern z.B. Alte wegebauliche Verbindung zum Kanal realisiert wird
Eiderkanal, Rathmanndorfer (Prifung ggf. im Rahmen der Planung "Themenrouten
Schleuse sowie Ausflugslokal im Kreis RD-ECK")
24 | Danischer Felm Felmerholz - Felm Lickenschluss zwischen Darstellung des Schulwegs im Entspricht nicht den Kriterien fur Schulverbindungen,
Wohld (K24) Felmerholz und Altenholz Zuge S2 da es sich um eine Grundschule handelt;

ca.10 Schiuler die die Strecke als
Schulweg nutzen

Netzfunktion: Alltagsverbindung gemaR Landesweites
Radverkehrsnetz

111




SLEBENSRAUM

Zukunft
Anhénge
I;\];? Amt Gemeinde Abschnitt Wunsch / Hinweis Begrundung Ergebnis
25 | Danischer Tuttendorf Aufnahme der kulturelle Aufnahme in Infrastrukturangaben, genaue Lage und
Wohld Anlaufstellen: Offnungszeiten fehlen z.TI.
Radiomuseum Blickstedt,
Cafe Alte Schule in
Wulfshagen, Biggi's
Parkbistro in Wulfshagen,
Modellrennbahn in
Tittendorf, Jaguar Museum
in Wulfshagenerhitten
26 | Danischer Neudorf-Bornstein Ostseefernradwanderweg Geprift, Routenverlauf ist korrekt dargestellt (blau
Wohld Uber Stubbendorf, gestrichelte Linie)
Borghorst, Neudorf,
BéderstralRe
27 | Danischer Neudorf-Bornstein | Neudorf - Bornstein Aufnahme der Strecke in keine Keine Nachverdichtung des beschilderten
Wohld den Freizeitradbereich Freizeitnetzes vorgesehen
28 | Danischer Neudorf-Bornstein | Fiurhrung an der B76 Keine Trassenfiihrung an Radfahrer hier nicht zugelassen | Fuhrung der Alltags- und Schulverbindung an der
Wohld der Bahnstrecke parallel B76;
zurB 76 Da Fuhrung an der Bundesstral3e fiir Freizeitradfahrer
unattraktiv ist, sollte das Fahren auf dem
Wirtschaftsweg fiir Radfahrer freigegeben werden.
29 | Danischer Neudorf-Bornstein | Stratenbrook Richtung | Aufnahme der Strecke in Anbindung Richtung Holtsee Keine Nachverdichtung des beschilderten
Wohld Holtsee Freizeitbereich vorhanden Freizeitnetzes geplant
30 | Danischer Neudorf-Bornstein | Bornsteiner Stral3e Bornsteiner StralRe als Erheblicher Berufsverkehr durch | Entspricht nicht den Kriterien der Netzentwicklung;
Wohld Arbeits- und Saatzucht Netzfunktion: Freizeitverbindung
Alltagsradverkehr in
Richtung Hohenlieth
31 | Déanischer Neudorf-Bornstein | Neudorf - Gettorf Schulradverkehr von Umlegung der Alltags- und Schulverbindung an die
Wohld Neudorf fihrt an B 76 B76
entlang und nicht an der
Bahn
32 | Danischer Neudorf-Bornstein | Bornstein - Neudorf Eintragung der Entspricht nicht den Kriterien fur Schulverbindungen,
Wohld Grundschulverbindung mit da es sich um eine Grundschule handelt

ca. 20 Kindern von
Bornstein nach Neudorf
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I;\fl? Amt Gemeinde Abschnitt Wunsch / Hinweis Begrundung Ergebnis
33 | Danischer Neudorf-Bornstein | Bornstein - Gettorf Aufnahme als Ca. 20 Schulpendler aus dem Aufnahme als Schulverbindung S2, da insgesamt 49
Wohld Schulverbindung Ortsteil Bornstein Schulpendler aus der Gemeinde
34 | Danischer Neudorf-Bornstein | Aschau - Neudorf Aufnahme als Ca. 5 Schulpendler Entspricht nicht den Kriterien fir Schulverbindungen,
Wohld Schulverbindung da es sich um eine Grundschule handelt
35 | Danischer Neudorf-Bornstein | Neudorf - Eckernférde | Aufnahme als Ca. 30 Schulpendler Entspricht nicht den Netzkriterien, da Entfernung >
Wohld Schulverbindung und 5km Luftlinie
Alltagsverbindung
36 | Danischer Neudorf-Bornstein | Bornsteiner Stral3e Verlangerung der Entspricht nicht den Netzkriterien, da Entfernung >
Wohld Bornsteiner Strale bis 5km Luftlinie nach Gettorf und keine klassifizierte
Violenburg im Bereich StralRe
Alltagsradverkehr fehlt
37 | Danischer Neudorf-Bornstein | Bornstein - Anbindung Bornstein bis Entspricht nicht den Netzkriterien, da Entfernung >
Wohld Eckernférde (K14) Richtung Eckernférde tiber 5km Luftlinie nach Eckernforde;
Kreisstrafle; Freizeitnetz verlauft im Bereich Violenburg
im Bereich Violenburg als
Freizeitradstrecke
38 | Danischer Neudorf-Bornstein | Bornstein Aufnahme von Landgasthof In der Abstimmungskarte keine Darstellung der
Wohld Arp Infrastruktur
39 | Déanischer Neudorf-Bornstein Schulbushaltestellen in Aufgenommen
Wohld Neudorf, Bornstein,
Sprenger Weg
40 | Flintbek Bdhnhusen - Radweg vorhanden Luckenschluss fiir Radwegeverbindung von
Techelsdorf (K15) Bordesholm bis Kiel oder Preetz iber Flintbek
41 | Flintbek Techselsdorf - Radweg fast fertiggestellt Luckenschluss fur Radwegeverbindung von
Reesdorf (K15) Bordesholm bis Kiel oder Preetz iber Flintbek
42 | Hohenwestedt- | Osterstedt Oserstedt - Papenau Kennzeichnung als Zunehmende Bedeutung fur den | Kennzeichnung als gefahrlicher Streckenabschnitt
Land (Gemeindestral3e) gefahrlicher Schulradverkehr aus Osterstedt
Streckenabschnitt und Todenblttel (Gymnasium
mit Realschulteil in
Hohenwestedt)
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I;\];? Amt Gemeinde Abschnitt Wunsch / Hinweis Begrundung Ergebnis
43 | Hohenwestedt- | Osterstedt Nienborstel - Papenau | Kennzeichnung als Zunehmende Bedeutung fur den | Kennzeichnung als gefahrlicher Streckenabschnitt
Land (GemeindestralRen) gefahrlicher Schulradverkehr aus Osterstedt
Streckenabschnitt und Todenblttel (Gymnasium
mit Realschulteil in
Hohenwestedt)
44 | Hittener Berge | Brekendorf Brekendorf - Ascheffel | Alltagsverbindung nach Dort werden Kindergarten, Netzfunktion: Alltagsverbindung Einkaufsmoglichkeit
(K53) Ascheffel Schulen, Einkaufsmdglichkeiten | (im Umkreis 3-5 km)
und Artze in Anspruch
genommen.
45 | Hlttener Berge | Bunsdorf Biinsdorf - L42 (K2) Aufnahme als Alltags- und | Nutzung durch Schiler Entspricht nicht den Kriterien fur Schulradverkehr, da
Schulverbindung > 5km Entfernung zur Schule in Blidelsdorf;
kein Nachweis von Schulpendlerzahlen zwischen
Bunsdorf und der L42;
Netzfunktion: Alltagsverbindung Einkaufsmdglichkeit
(im Umkreis 3-5 km) u. Freizeitverbindung
46 | Hlttener Berge | Grol3 Wittensee K51 ab B203 Richtung | Ausweisung als Kennzeichnung als geféhrlicher Streckenabschnitt
Damendorf und K78 Gefahrstrecke
Richtung Haby
47 | Hlttener Berge | Klein Wittensee Einmindung/Querung | Gefahrpunkt Gefahrpunkt aufgenommen
der B203
48 | Hlttener Berge | Hitten K55 Radwege Richtung Kirche - L265: Kennzeichnung als gefahrlicher
Hummelfeld und Osterby Streckenabschnitt
(zur L265) wiinschenswert. Netzfunktionen: sonstige Alltagsverbindung
Ausweisung der K55 von (Gemeindeverbindung)
Kirche bis L265 als
Gefahrstrecke
49 | Hattener Berge | Damendorf K51 Damendorf - Gro3 | Aufnahme als Gemeinde ist nicht an Buslinie Bushaltestelle im Ort fur Schulpendler vorhanden

Wittensee

Alltagsverbindung und
Schulverbindung S2

3050 angebunden, Schuler,
Burger und Berufstatige miissen
erst nach Grol3 Wittensee fahren

(Rucksprache m. Herrn Draheim am 11.05.2010;
Netzfunktion: Alltagsverbindung mit
Einkaufsmdglichkeit (im Umkreis 3-5 km) u.
Gemeindeverbindung
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50 | Schlei-Ostsee Guby Esprehm - Fleckeby Aufnahme als Esprehm als Ortsteil der Aufnahme als Alltagsverbindung, da < 5km Luftlinie;
(K54) Alltagsverbindung; Gemeinde Guby mit 133 Sammelhaltestelle erganzt
Ergénzung Einwohnern fehlt die Anbindung
Sammehaltestelle Schulbus | nach Fleckeby als Gemeinde mit
Einkaufsmdoglichkeit u.a.
Infrastruktur
51 | Schlei-Ostsee Kosel Kosel - Missunde Aufnahme als Direkte Fiihrung von Kosel an Keine Aufnahme als Freizeitverbindung, da 6stlich
(L179) Freizeitverbindung die Schlei; geeignete Fuhrung Uber Weseby im beschilderten
Anbindung der Ferienhduser am | Netz vorhanden;
Langsee Umwegfaktor der Verbindung tiber Weseby von 1,3
(3,8 km / 2,9 km) ist fiur F-Verbindung
zumutbar/tolerabel;
Netzfunktion: Alltagsverbindung, da Kosel
Landgemeinde mit Einkaufsmdglichkeit (0-3 km); ab
"Ornumer Weg" zusétzlich Freizeitnetz mit
Radfernweg (WFW)
52 | Schlei-Ostsee Loose Westlich und 6stlich Gefahrliche Starke Nutzung durch Netzfunktion: Gesamte Strecke ist Freizeitnetz;
von Loose (K58), Streckenabschnitte, da Fahrradtouristen, die vom Verlauf der Themenroute "Herrenhaustorn";
Ostlich bis L26 sehr kurvenreich und und Strand kommen und Richtung K 58 westlich von Loose in Richtung Rieseby verlauft
unibersichtlich Rieseby/Schlei fahren Schul- u. Alltagsverbindung
53 | Schlei-Ostsee Thumby Damp - Sieseby (K61 | Aufnahme als Achse fiir den Freizeitradverkehr | Beschildertes Freizeitnetz verlauft ndrdlich und sidlich
u. K77) Freizeitverbindung; zwischen dem Ostseebad Damp | der Kreisstra3en; geeignete Freizeit-Streckenflihrung
Thumby - Sensby insbesondere bei und der Schlei; u. Umwegfaktor von knapp 1,2 km ist zumutbar /
(K77) Bdrentwedt sehr kurvig u. Freizeitrelevante Punkte: Helle | tolerabel (gemaf vor-Ort-Besichtigung)
unibersichtlich (Schulbauernhof), Bocksriide Netzfunktion: Alltagsverbindung zw. Thumby-Damp
(Cafe) (K61); sonstige Alltagsverbindung Thumby-Sensby
(K77) (Ortsteilverbindung)
54 | Schlei-Ostsee Altenhof OKRW Schnellmarker | OKRW verlaiift tber Klarung wurde uber Biro Lebensraum Zukunft

Holz

privaten Grund;
Abstimmung mit
Eigentiimer steht noch aus;
Eigentiimer Ubernimmt
nicht die
Verkehrssicherungspflicht

eingeleitet: Anregung zur Abstimmung zwischen Frau
Proell (TASH)) und Frau Schaefer (Eckernférde
Touristik und Marketing GmbH)
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I;\fl? Amt Gemeinde Abschnitt Wunsch / Hinweis Begrundung Ergebnis
55 | Stadt Wasbek Wasbek - S-Kurve - Gefahrlicher geringe Fahrbahnbreite und Keine Netzfunktion; nur ca. 400 m bei Prehnsfelde
Neumdinster Krogaspe (K68) Streckenabschnitt nordlich | Geschwindigkeit 100 km/h = (Freizeitverbindung)
der S-Kurve; Bau- u. Gefahrstrecke
Planungsausschuss hat
Notwendigkeit fir Ausbau
des Radweges festgestellt
56 | Stadt Wasbek Bordesholm - Einfeld Aufnahme als Schulradverkehr zwischen Entspricht nicht den Kriterien, da Entfernung > 5km
Neumdinster (L318) Schulverbindung Bordesholm und Einfeld Luftlinie
57 Hohenwestedt Papenau - Zunehmende Bedeutung Kennzeichnung als geféhrlicher Streckenabschnitt
Hohenweststedt fur den Schulradverkehr vorhanden
(Gemeindestral3e) (Gymnasium mit
Realschulteil in
Hohenwestedt)
58 Kronshagen Ostlich Kronshagen zuséatzliche aufgenommen
Sammelhaltestelle Bus
59 Altenholz Altenholz - Aufnahme als Schul-, Notwendigkeit des Ausbaus, da | Entspricht nicht den Kriterien fur Alltags- und
Rathmannsdorf (K19) | Alltags- und touristische Nutzung der Schulradverkehr; siehe auch Nr. 23
Freizeitverbindung Rathmannsdorfer Schleuse, hier
Eréffnung eines Cafe’s
60 Damp Dorotheenthal- Im Fall eines Radwegebaus
Kuhberg bitte begeitenden Reitweg
(Gemeindeverbin- berlcksichtigen
dungsstralRe)
61 | Jevenstedt Haale Kennzeichnung als
Landgemeinde mit
Einkaufsmdglichkeit
62 | Jevenstedt Jevenstedt Schilper StralRe Schilper Str. wird derzeit
nicht fiir Schulradverkehr
genutzt, da zu geféhrlich
63 | Jevenstedt Luhnstedt Luhnstedt-Kattsheide- | Aufnahme als Entspricht nicht den Kriterien fur Schulver-bindungen,
Jevenstedt Schulverbindung da > 5km Entfernung (Luftlinie)
64 | Jevenstedt Luhnstedt Luhnstedt-Kattsheide- | Aufnahme als Keine Nachverdichtung des beschilderten

Jevenstedt u.
Luhnstedt-Holtorf-
Ziegelbarg-Bargstedt

Freizeitverbindung

Freizeitnetzes vorgesehen
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Zukunft

Ruckmeldungen der Amter aus der Endabstimmungsrunde

(Juli / August 2010)

LI\]T: Amt Gemeinde Abschnitt Wunsch / Hinweis Begriindung Ergebnis/Anmerkung
1 Mittelholstein Aukrug Aukrug - Hennstedt Aufnahme als Keine Netzfunktion;
Holz (L121) Freizeitverbindung Landesstraf3e ohne stralRenbegleitenden Radweg,
sehr hohe Geschwindigkeiten, weshalb alternative
Fuhrungsmdglichkeiten bei der Nachverdichtung des
beschilderten Freizeitnetzes in 2009 gewahlt wurden.
2 Mittelholstein Heinkenborstel Heinkenborstel- Strecke nur abschnittsweise Alltagsverbindung Mdrel - Aukrug wurde bisher auf
Aukrug (K81) gekennzeichnet Freizeitnetz gefiihrt, Filhrung wurde umgelegt ->
Gesamter Streckenabschnitt ist priorisiert
3 Mittelholstein Heinkenborstel Heinkenborstel- Strecke nicht Schulradverkehr zum entspricht nicht den Kriterien Aufnahme fir
Nindorf (K84) gekennzeichnet; Aufnahme | Gymnasium Hohenwestedt Schulradverkehr;
als Schulverbindung Aufnahme als sonstige Alltagsverbindung
(Gemeindeverbindung)
4 Mittelholstein Padenstedt Arpsdorf - Padenstedt | Aufnahme als Klassifizierte Straf3e mit Keine Netzfunktion, entspricht nicht den Kriterien, da
(K12) Alltagsverbindung Freizeit- und Alltagsradverkehr | Entfernung > 3km Luftlinie
5 Mittelholstein Bargstedt Bargstedt-Nortorf Aufnahme als Keine Netzfunktion, da Entfernung > 5km Luftlinie;
(L125) Alltagsverbindung Hinweis: Radweg durchgéangig vorhanden
6 Stadt Wasbek Wasbek - S-Kurve - Gefahrlicher geringe Fahrbahnbreite und Kennzeichnung als geféhrlicher Streckenabschnitt;
Neuminster Krogaspe (K68) Streckenabschnitt nérdlich | Geschwindigkeit 100 km/h = Keine Netzfunktion; nur ca. 400 m bei Prehnsfelde
der S-Kurve; Bau- u. Gefahrstrecke (Freizeitverbindung)
Planungsausschuss hat
Notwendigkeit fir Ausbau
des Radweges festgestellt
7 Stadt Wasbek Wasbek - S-Kurve - Ausschilderung der Entscharfung des geféhrlichen | Kein beschildertes Freizeitnetz; Prufung der Gefahr
Neumdinster Krogaspe (K68) Umgehung fir den Abshcnitts fir Radfahrer durch Querung der KreisstralRe an dieser Stelle wird

gefahrlichen Abschnitt an
der K68 ohne Radweg
gewiinscht

empfohlen;
zusténdig fir Ausschilderung:
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8 Kronshagen K24 In der Karte 3 fehlt die Wurde ergénzt
Eintragung der Eckernforder
StralBe (K24)
9 Huttener Berge Berichtigungen/Anderungen Sofern mit Bedeutung fir die Zielorte wurden die
zur Infrastruktur in den Angaben aktualisiert. (Hinweis: Angaben beziehen
Gemeinden sich nicht auf die vorhandene Infrastruktur sondern auf
die Klassifizierung der Kommunen geman
Landesweitem Radverkehrsnetz.)
10 | Huttener Berge Karte 3 (Bestand Radwege an den Fehlende Ausbaubreite Berucksichtigung bei zukiinftigen Planungen fur die
stral3enbegleitende LandesstralRen L42, L44 betroffenen Abschnitte
Radwege) und L 265 teilweise
entwidmet
11 |Huttener Berge | Brekendorf/ K53 Als Lickenschluss Netzfunktion: Sonstige Alltagsverbindung
Ascheffel aufnehmen (Landgemeinden mit Einkaufsmaoglichkeit mit
Umlandgemeinden im Radius 3-5 km);
bisheriger Verlauf der Gemeindeverbindung zwischen
Brekendorf und Ascheffel durch durch Waldwege
(Forst) wurde auf die K53 umgelegt
12 | Huttener Berge | Brekendorf Brekendorf - Kennzeichnung fehlt Kennzeichnung als Gefahrstrecke;Keine Netzfunktion
Wolfskrug (K86) mit Ausnhame des Teilstiicks bis zur K53
13 | Huttener Berge | Holtsee Holtsee - Hohenlieth Bewertung mit héherer Fahrbahn wird 2011/12 Festgestellte Prioritédten des Radverkehrskonzeptes
(K14) Prioritat erneuert; Planungsauftrag und | ergeben sich durch die angewandten Kriterien (siehe
Vermessung bereits erfolgt Bericht) unabhéangig vom Planungsstand des
Kreisbauamtes.
14 | Danischenhagen | Schwedeneck Danisch-Nienhof - Bewertung mit héherer Als Schulverbindung von grof3er | Entspricht nicht den Kriterien fur Schulradverkehr, da

Mariannenhof -
Sprenge (K22/K16)

Prioritat

Bedeutung

Entfernung > 5km;
Netzfunktion: Freizeitverbindung
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15 | Déanischenhagen | Schwedeneck Sprenge - Rabendorf | Bewertung mit Prioritdét 3A | Als Schulverbindung von groR3er | Entspricht nicht den Kriterien fur Schulradverkehr, da
(K19) Bedeutung Entfernung > 5km;
Netzfunktion: Freizeitverbindung
16 | Danischenhagen | Schwedeneck Gronwohld - Hochtor | Bewertung der gesamten Netzfunktion auf dem gesamten, ca. 2,4 km langen
(L45) Strecke mit Prioritat 3A Streckenabschnitt: Freizeitverbindung und sonstige
Alltagverbindung (Siedlungsstruktur an klassifizierten
Stral3en);
durchgehende Bewertung mit Prioritat 3A
17 | Dénischenhagen | Schwedeneck Surendorf - Gefahrenstrecke, Gemeinsame Nutzung durch Kennzeichnung als geféhrlicher Streckenabschnitt;
Krusendorf Radwegebau gewiinscht alle Verkehrsmittel (auch LKW, | keine Bewertung, da keine klassifizierte Stral3e
(Gemeindestral3e) Busse, landwirtschaftliche Netzfunktion: Freizeitverbindung mit Radfernweg
Maschinen) (OKRW) und sonstige Alltagsverbindung
(Ortsteilverbindung)
18 | Molfsee Flintbek/Rumohr Poggenkrugsweg - Aufnahme als Bisherige Schulwegverbindung | Schulverbindung wurde verlegt auf die L255;
L318 (L255) Schulverbindung an der K32 weist zu geringe Bewertung des Streckenabschnitts mit Prioritat 1
Breite auf und hat die
Einstufung als "kombinierter
Weg" verloren; Kinder fahren
nun auf der Stral3e
19 Altenholz Altenholz - Aufnahme als Schul-, Notwendigkeit des Ausbaus, da | Entspricht nicht den Kriterien fiir Alltags- und
Rathmannsdorf (K19) | Alltags- und touristische Nutzung der Schulradverkehr;
Freizeitverbindung Rathmannsdorfer Schleuse, Aufnahme in das beschilderte Freizeitnetz sinnvoll, um
hier Eréffnung eines Cafe’s touristischen Erlebnispunkt "Rathmannsdorfer
Schleuse" anzubinden;
Wurde nach Ricksprache mit dem Auftraggeber
entsprechend im Radverkehrskonzept beriicksichtigt
und priorisiert
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