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1. Allgemeine Einfuhrung und Planungsziel

In den Jahren 2001-2004 wurde auf Landesebene das Landesweite Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein
(LRVN) entwickelt. Im Ergebnis werden im LRVN die aus Landessicht bedeutenden Verbindungen fiir den
Alltags-, Schul- und Freizeitradverkehr abgebildet. Im Jahre 2008 fand eine Fortschreibung des LRVN
statt. Aktuell l3uft die dritte Uberarbeitung, in der es um die Aktualisierung der Schulpendlerzahlen
geht.

Malistab und Detailgenauigkeit bedingen dabei, dass nicht alle Aspekte des Radverkehrs, z.B. aus
regionaler Sicht, auf dieser landesweiten Planungsebene aufgearbeitet bzw. beriicksichtigt werden
kénnen. In diesem Zusammenhang lasst der Kreis Ostholstein ein Radverkehrskonzept auf Kreisebene
erarbeiten. Die Bewertung der Insel Fehmarn wurde aufgrund der Insellage und der besonderen
radverkehrlichen Situation vorgezogen und wurde gesondert betrachtet. Die angewandten Malistdbe
entsprechen dabei denen der kreisweiten Betrachtung.

Ausgehend von den Radverkehrsverbindungen des LRVN und mit dem Ziel einer Netzverdichtung sollen
auf Kreisebene unter dem Aspekt der generationengerechten Mobilitat:
» die Kriterien fur das Alltagsradverkehrsnetz weiter differenziert und darauf aufbauend eine
Netzverdichtung vorgenommen,;
» die Kriterien fiir das Schulradverkehrsnetz weiter differenziert und darauf aufbauend eine
Netzverdichtung vorgenommen,;
> das Freizeitradverkehrsnetz unter Berlcksichtigung des ausgewiesenen Radroutennetzes
beriicksichtigt;
» auf Grundlage der erarbeiteten Netzfunktionen eine Priorisierung von bedeutsamen Strecken
fir den Radverkehr erarbeitet
werden.
In dem vorliegendem Bericht wurden folgende netzrelevante Daten berlicksichtigt:
- Quell-/Zielorte, inkl. aller Schulstandorte (ohne Grundschulen)
- Schiilerzahlen pro weiterfiihrender Schule
- OPNV
- Elektromobilitat
- Unfallzahlen
- Alltagsverbindungen zwischen Gemeinden/Ortsteilen inkl. Beriicksichtigung des OPNV
- touristische Daten (Ubernachtungszahlen (sofern verfiigbar))
- Radwegweisungsnetz im Kreis Ostholstein gemald "Erlass zur Radwegweisung in Schleswig-Holstein"
aus dem Jahr 2010, Giberarbeitet 2015
Auf dieser Grundlage entstand die Priorisierung von Streckenabschnitten.



2. Projektablauf und Abstimmungsprozess

Zusammenfassender Uberblick tiber den Projektablauf:

Projektablauf Radverkehrskonzept Kreis Ostholstein

Auftragserteilung 01.03.2017

30. Mai 2017

Informationsschreiben an alle Amter, Stidte und amtsfreien Gemeinden im Kreis Ostholstein,
AktivRegionen, ADFC, LBV Liibeck, Nachbarkreise Segeberg, Plon und Liibeck, der Polizei, Fachbeirat
fiir Menschen mit Behinderungen im Kreis Ostholstein und dem Seniorenbeirat des Kreises Ostholstein
- Information (iber die Vorgehensweise fiir die Erstellung des Radverkehrskonzeptes und die
angewandten Kriterien

- Abfrage aktueller und netzrelevanter Informationen im Untersuchungsgebiet und bitte um
Ubermittlung

Uberpriifung und Einarbeitung der aktuellen Daten des landesweiten Radverkehrskonzeptes
Beschaffung aktueller Daten
Einarbeitung der Riickmeldungen zu netzrelevanten Informationen (Unfallzahlen, tour. Daten etc.)

Aktualisierung des Netzes unter Anwendung der abgestimmten Kriterien
getrennt fiir die Zwecke Schul-, Alltags- und Freizeitradverkehr

10. August 2017
Abstimmung mit dem Kreis Ostholstein in Eutin
zu Riickmeldungen, Aktualisierung der Kriterien und aktuellen Entwicklungen

11. September 2017
Vorstellung des Projektes im Ausschuss fiir Natur, Umwelt, Bau und Verkehr in Eutin
zur Vorstellung des Projektes

14. September 2017
Abstimmung mit dem Fachdienst Regionale Planung, OPNV/ Schiilerbeférderung in Eutin

30. November 2017
Vorlage des Berichtentwurfes

Dezember 2017- Mdirz 2018
Abstimmung Bericht und Endfassung




Zusammenarbeit und Abstimmung mit den Kommunen

Zu Beginn des Projektes wurden alle Kommunen des Kreises, die Nachbarkreise, der LBV, die Polizei, der
Seniorenbeirat, der Beirat Menschen mit Behinderung sowie verschiedenen Vertreter des Kreises
angeschrieben und Uber das Projekt informiert. Zudem wurden die Angeschriebenen um Mitarbeit bei
der Datenbeschaffung gebeten, wie z.B. bedeutende radverkehrliche Ziele oder Unfallschwerpunkte.

Die Daten und Rickmeldungen wurden vom Planungsbiiro bearbeitet und ggf. unter Bericksichtigung
der Kriterien und in Abstimmung mit dem Auftraggeber bearbeitet. Sie waren ein wesentlicher
Bestandteil bei der Betrachtung der aktuellen Radverkehrssituation im Kreis Ostholstein. Die einzelnen
Rickmeldungen sind der Anlage 4 zu entnehmen. Des Weiteren wurde die Entwurfsfassung des
Konzeptes mit den Kommunen abgestimmt. Anderungen oder Anregungen wurden ibernommen,
sofern moglich.

Das beschilderte Freizeitradverkehrsnetz stand bereits fest. Eine Ergdnzung/Anderung des Freizeitnetzes
war nicht Bestandteil der Bearbeitung.

3. Rahmenbedingungen und Entwicklungen
3.1 Grundsadtze zum Radverkehr

Die Zahl der Fahrrader in Deutschland liegt nach Schatzungen des Zweirad-Industrie Verbandes (ZIV)
2016 bei ca. 73 Mio. Dies bedeutet, dass liber 81 % der Privathaushalte (iber ein Fahrrad verfligen
(Statistisches Bundesamt, Wiesbaden Fachserie 15 Reihe 2 — 2012). Der Anteil des Radverkehrs an allen
taglich zuriickgelegten Wegen liegt bei ca. 13,2 % und ist damit etwas héher als der Anteil des OPNVs.
Die Zahl der taglich in Deutschland mit dem Fahrrad zuriickgelegten Kilometer stieg bis 2008 auf 90 Mio.
Kilometer bei einer durchschnittlichen Wegeldnge von 3,2 km. 60% der mit dem Fahrrad
zurlickgelegten Strecken sind dabei kiirzer als 2 km und liegen damit in einer Entfernungsklasse, in der
noch immer sehr viel das Auto genutzt wird. (s. Abb. 1)

Wegelangen nach Hauptverkehrsmittel (kumuliert)
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Abbildung 1: Wegelangen nach Hauptverkehrsmittel (BMVBS, 2012)
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Fiir das Fahrrad ergeben sich somit grofe Entwicklungspotentiale im Nahbereich. Die Schaffung der
notigen Rahmenbedingungen ist die Voraussetzung, um dieses Potential abzurufen und zu fordern.
Hierzu zdhlen insbesondere eine sichere und attraktive Infrastruktur, ein gesundes ,Fahrradklima® mit
Akzeptanz des Radfahrens durch andere Verkehrsteilnehmer sowie optimierte Schnittstellen mit dem
OPNV. Auch im Hinblick auf das Klimaschutzkonzept des Kreises Ostholstein ist die Forderung des
Radverkehrs ein wichtiges Kriterium, um die Klimaschutzziele schneller zu erreichen.

Bei der Uberarbeitung bestehender Radwege oder deren Neuplanung sollte insbesondere in
siedlungsnahen Bereichen, die eine Gefahrdungslage erwarten lassen, die Beleuchtung der Wege
geprift werden, um das Gefiihl der sozialen Sicherheit zu erhéhen. Hier bieten sich energiearme LED-
Leuchten an, die z.T. mit Bewegungsmeldern ausgestattet sein kdnnen und sich nur anschalten, wenn
ein Radfahrer oder FuRganger den Bewegungsmelder auslost.

3.1.1 Regelwerke zum Radverkehr

Folgende Rechtsvorschriften, Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen
e.V. (FGSV) und ein Forschungsbericht sind Grundlage fiir die in diesem Kapitel zusammengestellten
Informationen:
- die Regelungen der StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) einschlieflich der zugehorigen
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift (VwV-5tVO) (Stand 2017)
- die ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen", ERA (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen, Stand April 2010. Ein neuer Entwurf soll Ende 2019 fertiggestellt sein)
- die ,Planungshinweise fir StadtstraBen” (FHH, 2012)
- die ,Hinweise zum Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete“, H RaS 02
(Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, 2002)
- Richtlinien fur die Anlage von StraBen (RAS, Teil: Querschnitte, RAS-Q 96)
- der Forschungsbericht ,Koordination und Integration von Radwegen — auch Radfernwege —
in den Stadtverkehr” [ADFC Bundesverband (2001)]

Seit dem 14.12.2016 gilt die Novelle 2016 der im Jahr 2013 erlassenen Neufassung der
StraBenverkehrsordnung (StVO). Darin werden verschiedene Aussagen zum Radverkehr getroffen. So
wurde z.B. das Sonderzeichen ,E-Bikes frei” eingefihrt, was fiir E-Bikes mit einem sich ab 25km/h
selbststdandig abschalteten Elektromotor gilt. Des Weiteren dirfen Eltern nun auch als Begleitung ihrer
Kinder bis 8 Jahren den Gehweg nutzen.

Die VwWV-StVO von 2009 und die ERA 2010 geben die Mindestanforderungen fiir Radverkehrsanlagen
vor. Der § 45 Abs. 9 StVO schreibt vor, wann eine Benutzungspflicht angeordnet werden darf:

(§ 45 Abs. 9 StVO : Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies auf
Grund der besonderen Umstdnde zwingend erforderlich ist. Dabei diirfen Gefahrzeichen nur dort
angeordnet werden, wo es fiir die Sicherheit des Verkehrs erforderlich ist, weil auch ein aufmerksamer
Verkehrsteilnehmer die Gefahr nicht oder nicht rechtzeitig erkennen kann und auch nicht mit ihr rechnen
muss. Insbesondere Beschrinkungen und Verbote des flieSenden Verkehrs diirfen nur angeordnet
werden, wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Beeintrdchtigung der in den vorstehenden Abséitzen genannten Rechtsgliter
erheblich libersteigt (...))
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Diese Vorschriften gelten jedoch nur flir Neuanlagen oder Umgestaltungen, nicht jedoch fiir Altbestande
vor 2009 (Besitzstandwahrung).

Benutzungspflichtig mittels Z 237, Z 240 oder Z 241 StVO(s. Abb. 2) kann ein Radweg nur ausgewiesen
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 Breitenmalie betragt. Die lichte Breite betragt flir einen

e baulich angelegten Radweg moglichst 2,00 m (mindestens 1,50 m),

e Radfahrstreifen einschliellich Breite der durchgezogenen weien Linie (Zeichen 295
StvO) 1,85 m,

e gemeinsamen Ful3- und Radweg innerorts mindestens 2,50 m, aufBerorts 2,00 m,

e getrennten FuR- und Radweg: fiir den Radweg mindestens 1,50 m; fir den Fullweg
wurde kein entsprechender Mindestwert festgelegt, nach RAS 06 ist aber von einer
Mindestbreite von 2,00 m auszugehen.

e, —

Abbildung 2: Z 237, Z 240, Z 241 (von links nach rechts) (Kaube und Mdller, 2011)

In der Regel besteht in ErschlieBungsstraen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
kein Separationsbedarf fiir den Radverkehr.! Dies bedeutet, dass vorhandene Radwege nicht
benutzungspflichtig sein missen oder gesonderte straBenbegleitende Radverkehrsanlagen

nicht zwingend anzulegen sind. Die in der Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung
verankerten Qualitatskriterien sind als erforderliche Mindeststandards bei der Neuanlage von
Radwegen und fir die ,Beurteilung der VerhéltnismaRigkeit” heranzuziehen (,Zumutbarkeit der
Radwegebenutzungspflicht).

3.1.2 Eigenschaften von Wegen- und Fahrbahnen

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 Rauheit eine Rolle. Der Belag soll insbesondere auch aulRerhalb

1  ErschlieBungsstraRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h entsprechen nicht der Regel. Auch in solchen StraRen liegt die
Anordnung der Benutzungspflicht eines vorhandenen Radweges im Ermessen der Verkehrsbehérde. In 30 km/h-Zonen dirfen keine
benutzungspflichtigen Radwege ausgewiesen werden.
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stadtischer Gebiete bei Nisse griffig sein. Tabelle 1 liefert einen Uberblick zu den verschiedenen

Wegeoberflichen und den entsprechenden praktischen Hinweisen zu baulichen Ausfiihrungen

allgemein.

Tabelle 1: Eigenschaften von Wege- und Fahrbahnoberflachen (FGSV, 2002)

Belag

Eigenschaften

Hinweise zur baulichen Ausfiihrung

BituminGse Bauweise

Geringer Rollwiderstand

Griffige Oberflache

Sehr eben bei Einbau mit Fertiggemisch
Mittlere Baukosten

Geringe Unterhaltungskosten
Allwettertauglich

Gefalletauglich

Maschineller Winterdienst moglich

Farbanpassung mit durchgefarbtem Mischgut
bzw. Einwalzen von Kies und Splitt moglich
Feinkornige Deckschicht (0/5) fir Radwege
empfehlenswert

Drainasphalt fir hohe Wasserdurchlassigkeit

Betonsteinpflaster

oder Drainagepflaster

Mittlerer Rollwiderstand
Fahrkomfort schlechter als Asphalt
Mittlere Baukosten

Geringe Unterhaltungskosten
Allwettertauglich

Gefalletauglich

Maschineller Winterdienst moglich

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

Randeinfassung sollte grundsatzlich zur
Vermeidung von lagemaRigen Verschiebungen

vorgesehen werden

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 moglich
Wassergebundene Hoher Rollwiderstand Fachgerechter Einbau (grobkornige Tragschicht,
Decke Geringe Griffigkeit Zwischenschicht, feinkornige Deckschicht mit

Hohere Unterhaltungskosten

Nicht allwettertauglich

Gut begehbar

Glinstiger Temperatur- und
Feuchtigkeitsausgleich
Staubentwicklung bei Trockenheit

Kein maschineller Winterdienst moglich
Gute Moglichkeit im Bereich von

Baumen, auf Wurzelhub zu reagieren

hohem bindigen Anteil) sehr wesentlich
(Grinbaufirmen)

Mind. jahrliche Uberarbeitung nétig, sonst
schnelle Zerstérung (z. B. durch Regen,
humifizierendes Laub, starke Benutzung)
Kfz-Verkehr, auch Mofas, ganz ausschlieRen
Nicht tauglich fir Hochwasserbereiche, Gefalle

und Reitwege

Hydraulische

gebundene Decke

Schotterdeckschicht mit Zement oder
Kalk gebunden

Hoher Rollwiderstand

Geringe Griffigkeit

Geringe Baukosten

Mind. jahrliche Uberarbeitung nétig, sonst
Zerstdrung

Kfz-Verkehr minimieren

Fir geringe Gefalle tauglich

Hochwasser vermeiden
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Hohe Unterhaltungskosten Nicht unter Briicken anwenden
Nicht allwettertauglich
Staubentwicklung bei Trockenheit

Kein maschineller Winterdienst moéglich

Gute Moglichkeit im Bereich von

Baumen, auf Wurzelhub zu reagieren

Im zusammenfassenden Vergleich lasst sich Folgendes formulieren:

- Wassergebundene bzw. hydraulisch gebundene Decken haben einen hoheren
Rollwiderstand als Asphalt- oder Betonsteindecken und sind deshalb grundsatzlich nur auf
Wegen, die Uberwiegend fiir den FuRgangerverkehr bestimmt sind, geeignet. |hr Einsatz
sollte nur in landschaftlich sensiblen Bereichen erfolgen, in denen aus asthetischen und
Okologischen Griinden auf eine bituminose Fahrbahnoberflache verzichtet werden soll. Kfz-
Verkehr ist auf diesen Wegen generell auszuschlieRen (Gefahr von Schlaglochern,
Spurrillen und hoher Unterhaltungsaufwand). Nur wenn kein Alltagsradverkehr zu
erwarten ist, schwere Fahrzeuge den Weg nicht benutzen, der Weg aullerhalb des
Hochwasserbereiches liegt und nicht Giber 5 % langsgeneigt ist, kommen wassergebundene
Decken liberhaupt in Frage. Ausnahmen bildet u.a. der Einsatz im Bereich von nah am
Radweg stehenden Baumen. In diesem Fall kann der Einsatz von wassergebundenen bzw.
hydraulisch gebundenen Decken sinnvoll sein, um durch Wurzelhub aufgebrochene
Passagen kostenglinstig und zweckorientiert zu reparieren.

- Bitumindése Decken bieten sich als Standardlésung fir Fahrradrouten auf
landwirtschaftlichen 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 bitumindsen Decke erfolgen.

3.1.3 Erlauterungen zu auBerértlichen Fiihrungsformen

Fiir den Radverkehr gibt es vielfaltige FlUhrungsformen. Da im Rahmen der landesweiten und
kreisweiten Radverkehrsnetzplanung eine genauere Betrachtung der vielfiltigen, innerértlichen
Fuhrungsformen nicht méglich ist?, werden innerhalb dieses Kapitels vertiefende Ausfiihrungen nur zu
den auBerdrtlichen Fiihrungsformen gemacht. Die Abbildung 3 gibt hierzu einen Uberblick.

2 Innerdrtliche Fiihrungsformen sind fiir die Zielsetzung dieser Planung zu kleinrdumig und aufgrund der vielen Einflussfaktoreni. d. R. nurin
individuellen Betrachtungen angemessen zu beschreiben
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Fiihrung im Mischverkehr Fiihrung auf Seitenstreifen Fiihrung auf Radfahrstreifen

(Rad und Kfz-Verkehr nutzen (keine regulére (regulére Radverkehrsanlage,
eine gemeinsame Flache) Radverkehrsanlage) auBerértlich selten)

AuBerortliche Fliihrungsformen

Fiihrung auf fiir Radfahrer Fiihrung auf gemeinsamen Flihrung auf ehemaligen
freigegebenen land- / Geh- und Radwegen oder Kleinbahntrassen oder
forstwirtschaftlichen Radwegen Deichwegen

Wirtschaftswegen

Abbildung 3: AuRerdrtliche Fiihrungsformen des Radverkehrs im Uberblick (eigene Darstellung)

Nachfolgend werden unterschiedliche aulerortliche Fihrungsvarianten kurz erldutert und

Empfehlungen im Hinblick auf bestimmte Anforderungen aus radverkehrsfachlicher Sicht gegeben:

Flihrung auf der Fahrbahn

Fihrung im Mischverkehr, das heillt Rad- und Kfz-Verkehr nutzen eine gemeinsame Flache;
eine durchgehende Befestigung und Reinigung der Fahrbahnrander ist aus Griinden der
Verkehrssicherheit besonders wichtig; weitere MaRnahmen zur vertraglichen Abwicklung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn sind: Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs,
Beeinflussung der Kfz-Verkehrsstarke und Wochenendsperrungen fiir Kfz-Verkehr bei
Freizeitrouten. Streckensperrungen fir den Radverkehr sollten nur dann vorgenommen
werden, wenn alternative addaquate Radverkehrsanlagen vorhanden sind, welche dieselben
Zielpunkte ohne nennenswerten Umweg verbinden und dementsprechend ausgeschildert
sind.
Flihrung auf Seitenstreifen, das heillt auf dem befestigten Teil der StraRenkrone neben der
Kfz-Fahrbahn (durch durchgehende Linie abgegrenzt, Zeichen 295 StVO). Fiir den Neu- oder
Umbau von Strallen werden Seitenstreifen zur Fihrung des Radverkehrs nicht empfohlen.
Vorhandene Seitenstreifen mit einer Breite von unter 2,00 m kénnen vom Radverkehr
relativ gut befahren werden, weil diese fiir den schnellen Kfz-Verkehr zu schmal sind. Auf
breiten Seitenstreifen dagegen verkehren oft auch Schwerlastfahrzeuge, die Radfahrer
bedrangen und gefdhrden koénnen. Die nachtrdgliche Abmarkierung ,schmaler
Seitenstreifen” (ab etwa 1,00m Breite mit durchgehender Markierung als
Fahrbahnbegrenzung) kann bei

- vorhandenen Fahrbahnbreiten ab 7,50 m Breite,

- Verkehrsstarken bis zu 10.000 Kfz/Tag und

- Lkw-Anteilen unter 10 %
als Ubergangslésung in Betracht kommen.
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Schutzstreifen, auch als Angebotsstreifen bezeichnet, kommen auRerhalb geschlossener Ortschaften
nicht in Betracht, da in der Regel eine erhebliche Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Kraftfahrzeugen
und Radfahrern vorliegt.

In einem Modellversuch wurde der Einsatz von beidseitigen Schutzstreifen auBerorts auf Strallen mit
einer Belastung bis 4000 Kfz/Tag an 18 Untersuchungsstrecken getestet. Die zuldssige Geschwindigkeit
wurde auf 70 km/h beschrankt. Die Auswertung und Endabstimmung dieses Modellversuches ist noch
nicht veroffentlicht, es kann aber davon ausgegangen werden, dass es damit flr einige auRerdrtliche
Verbindungen eine zusatzliche Fihrungsmoglichkeit geben wird, die sich im europaischen Ausland
bereits bewahrt hat.

- 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 StraBen, die entsprechende Fldachenreserven
aufweisen (z.B. Mehrzweckstreifen) sinnvoll, sofern der Bau von Radwegen nicht in Frage
kommt (vgl. FGSV-ERA-95, Abschnitt 4.6.1.2). AulRerorts 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 Abtrennung durch Leitpfosten sollten immer
beidseitig angelegt werden, da bei einseitiger Anlage die Gefahr besteht, dass sie in
entgegengesetzter Richtung benutzt werden.

Flihrung auf landwirtschaftlichen Wegen
Land- und forstwirtschaftliche Wege stellen den groRten Anteil am verfligbaren Wegenetz aulRerhalb
stadtischer Gebiete. Viele Freizeitrouten verlaufen auf dieser Art von Wegen. Aus 6konomischen und
okologischen Grinden sollten Radrouten auBerhalb stadtischer Gebiete grundsatzlich auf vorhandenen
Wegen gefiihrt werden. Eine Neuanlage ist dann die glinstigere Alternative, wenn die vorhandenen
Wege einen zu groRBen 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 6ffentliche Wirtschaftswege im Rahmen eines Gesamtnetzes dem
Fahrradverkehr zu 6ffnen, bestehen grundsatzlich zwei Mdoglichkeiten:
- Widmungsanderung als Radweg, um die rechtlichen Voraussetzungen fiir eine dauerhafte
Freigabe zu schaffen,
- Verkehrsrechtliche Freigabe mit Zeichen 250 StVO (Verbot fiir Fahrzeuge aller Art) und
dem Zusatzschild , Landwirtschaftlicher Verkehr und Radfahrer frei“.

Letzteres kann mit geringem Aufwand durchgefiihrt werden und bietet sich fir eine flaichendeckende
Freigabe an. Hierfiir bedarf es einer Abstimmung zwischen der jeweiligen Gemeinde und der unteren
Verkehrsbehorde des Kreises.

Fiir die Sicherung qualitativ guter Fahrradrouten reicht dies allerdings oft nicht aus, da die begrenzte
Verkehrssicherungspflicht auf Wirtschaftswegen sowohl Schlaglécher, Spurrillen und Verschmutzungen
in  hohem Male toleriert. Private  Wirtschaftswege sind nach §30Absatz2 des
Landesnaturschutzgesetzes (LNatSchG) auch fiir den Radfahrer auf eigene Gefahr zugangig.
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Flihrung auf forstwirtschaftlichen Wegen

Forstwirtschaftliche Wege dienen der ErschlieBung und Bewirtschaftung von Waldflachen. Dabei stellen
die Hauptwege die Verbindung mit dem Strallennetz dar und werden ganzjahrig mit dem Lkw befahren.
Zu Beeintrachtigungen fiir 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 flr landschaftlich sensible Bereiche Ublich. Bei Nutzung durch
motorisierten Verkehr oder Reiter treten hier jedoch schnell Schaden auf. Die Flihrung des Radverkehrs
auf forstwirtschaftlichen Wegen beschriankt sich zumeist auf Zwecke der Erholung.
StralRenverkehrsrechtliche Anordnungen sind moglich, falls sich der entsprechende Weg im Besitz der
Gemeinde befindet.

3.1.4 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 Fillen eine Beseitigung von umfangreichen
Sicherheits-, Komfort- und Beschilderungsmangeln erforderlich. Aus diesem Grunde sollte mindestens
einmal im Jahr sowohl fiir die Alltags- als auch fir die Freizeitrouten eine Kontrolltour per Fahrrad
durchgefihrt werden.

Bei der Wegweisung der Freizeitrouten und hier insbesondere der Radfernwege muss sichergestellt
werden, dass abhanden gekommene oder zerstorte Schilder kurzfristig ersetzt werden und dass das
Zuwachsen der Schilder verhindert wird; gegebenenfalls empfiehlt sich der Abschluss von
Wartungsvertragen. Als Grundlage fiir die Wartung ist ein digitales Schilderkataster zu erstellen (im Kreis
Ostholstein: www.schilderkataster.de). Zur Kontrolle und Wartung der Radwegweisung sollte sich
moglichst der Kreis, gegebenenfalls mit Kooperationspartnern, verpflichten.

Zur StralRenbaulast und Verkehrssicherung gehoren der notwendige Bau und Ausbau sowie die
Unterhaltung, Erweiterung oder Verbesserung der StraBen, weiterhin das Raumen und Streuen bei
Schnee- und Eisglatte® sowie die verkehrssichere Regelung durch Verkehrszeichen. GemaR des
Radwegweisungserlasses des Ministeriums fir Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes
Schleswig-Holstein vom 01. Oktober 2011 ist der Baulasttrager bzw. der Eigentimer
verkehrssicherungspflichtig; dies gilt unabhangig davon, wer die Ausweisung als Radweg veranlasst oder
durchgefihrt hat.

Die Ausweisung als Radweg kann den Umfang der Verkehrssicherungspflicht erhéhen. Soweit es sich um
einen privaten Eigentlimer handelt, sollte die Gemeinde die Verkehrssicherungspflicht durch einen
Vertrag ibernehmen. Der kommunale Schadensausgleich gewahrt 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 zuldssig,
Schilder aufzustellen, um damit auf den schlechten Zustand der Fahrbahn (z. B. Schlaglécher)
hinzuweisen, obwohl dies fiir eine Qualitatssicherung im Sinne des Radverkehrs nicht immer
ausreichend ist.

3 AuRerhalb von Ortschaften besteht fiir Geh- und Radwege grundsatzlich keine Rdum- und Streupflicht.
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In Schleswig-Holstein werden insbesondere Freizeitrouten haufig nicht auf benutzungspflichtigen
Radwegen sondern auf land- und forstwirtschaftlich genutzten Wegen gefiihrt. Die vom Radverkehr
verwendeten Wirtschaftswege stellen hinsichtlich der Radwegequalitat tlw. ein erhebliches Problem
dar. Zahlreiche landwirtschaftliche Wege sind in Form von Spurplatten aus Beton angelegt, um die
Bodenversiegelung und den Unterhaltungsaufwand zu minimieren. Die Betonplatten sollten sorgfaltig
und ohne hohe Kanten an den StoRen verlegt werden. Spurbahnen sind fir Fahrradanhanger
ungeeignet und aufgrund der Abrutschkante fir Radfahrer potenziell gefdhrlich. Die Optimierung
solcher Wege im Sinne des landes- und kreisweiten Radverkehrsnetzes Schleswig-Holstein bedarf einer
differenzierten Betrachtung. Neben einer vertiefenden Auswertung des umgelegten Radverkehrsnetzes
missen bei Bedarf flir einzelne Strecken vorhandene (konkurrierende oder sich ausschlieRende)
Nutzungsiberlagerungen ermittelt und Lésungen benannt werden.

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

- Definition eines Vorrangnetzes fir den Radverkehr auf Wirtschaftswegen

- Kommunale Satzung zur StraRenreinigungspflicht auf Wirtschaftswegen und

- Engere Kontrollintervalle im definierten Vorrangnetz

In vielen Fallen wird dies eher durchsetzbar sein, als kleinen Gemeinden Ulber eine formale Zuordnung
zum Radweg einklagbare Pflichten aufzuerlegen. Wege im Eigentum von Korperschaften des
offentlichen Rechts wie z.B. Wasser- und Bodenverbdnden, Wegeinteressensverbanden oder
Deichverbdanden konnen mit Einverstiandnis des jeweiligen Eigentlimers verkehrsrechtlich gedffnet
werden. Dies setzt eine Nutzungsvereinbarung voraus, die gegebenenfalls mit einem finanziellen
Ausgleich zur Instandhaltung der Wege verbunden werden kann.

Fiihren Fahrradrouten lGber Wege, die Forstverwaltungen, Forstbetriebsgemeinschaften oder privaten
Waldbesitzern gehoren, sind Vereinbarungen zur Haftungslibernahme in besonderen Ausnahmefillen
zu treffen. Die zustindige Kommune sollte die Verkehrssicherungspflicht im Rahmen der
Zweckbestimmung ,forstwirtschaftlicher Weg” libernehmen. Die Verkehrssicherungspflicht ist auf die
Wegeunterhaltung begrenzt, die sich an den Anspriichen des forstwirtschaftlichen Verkehrs orientiert.
Sie umfasst alle notwendigen MaRnahmen zur Herbeifiihrung und Erhaltung eines StralRen-
/Wegezustandes, der eine gefahrlose Benutzung ermdglicht. Dabei wird der Umfang der MaRRnahmen
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 umgestiirzte Biume,
fliihren nicht zur Haftung des Eigentliimers. Dagegen sind unvorhersehbare Gefahren wie Ketten zur
Absperrung und Unterspilungen des Weges durchaus haftungsrelevant.

3.2 Entwicklung der Elektromobilitat

Die Nachfrage nach Elektrofahrradern nimmt seit ca. zehn Jahren stetig zu. Das spiegelt sich neben den
steigenden Absatzzahlen auch im Umdenken beziiglich der Integration in den offentlichen
Personennahverkehr und einen angemessenen Ausbau der Infrastruktur wieder. Vergleichend dazu wird
im folgenden Kapitel auf den Entwicklungsstand der Elektroautos eingegangen und Projekte zum Aufbau
von Ladestationen in der Region vorgestellt.
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3.2.1 Definitionen der Elektrofahrrader

Unter den Elektrofahrradern gibt es verschiedene Typen, die je nach Art der Tretunterstiitzung
unterschieden werden (vgl. Tab.2). Pedelecs (Pedal Electric Cycle) werden haufig unter dem allgemeinen
Begriff der E-Bikes eingeordnet, sind im engeren Sinne aber eine eigenstandige "Klasse". Mit einem
Pedelec kann man bei einer Tretunterstitzung bis zu 25 km/h fahren, bei Geschwindigkeiten dariber
hinaus schaltet sich der Elektromotor aus. Die Antriebshilfe ist manuell regulierbar, bzw. sie kann
komplett ausgeschaltet werden. Einige Pedelecs haben zusatzlich eine Anfahr- oder Schiebehilfe (bis 6
km/h).

Ein leistungsstarkeres Pedelec ist das S-Pedelec (schnelles Pedelec). Die Motorleistung kann mit bis zu
500 Watt deutlich héher ausfallen als bei dem normalen Pedelec. Dementsprechend unterstiitzt es
unter Tretkraft des Fahrenden bis zu Geschwindigkeiten von maximal 45 km/h. Wahrend das Pedelec
verkehrsrechtlich als Fahrrad eingeordnet wird, fallt das S-Pedelec in die Kategorie Kleinkraftrad,
weswegen eine Versicherungspflicht, eine Fahrerlaubnis, sowie eine Zulassung vom Hersteller bestehen.
Ebenfalls ist es Pflicht einen angemessenen Helm zu tragen.

Der grundlegende Unterschied zu den Pedelecs ist, dass das E-Bike tretunabhéangig fahrt. Der Antrieb
wird Uber einen Drehgriff am Lenker geregelt. Fir das Erreichen von Geschwindigkeiten tber 20 km/h
muss jedoch selbst getreten werden. Wie das S-Pedelec ist das E-Bike ein Kleinkraftrad. Fir die
Benutzung eines E-Bikes ist demnach ebenfalls eine entsprechende Fahrerlaubnis und Versicherung
notwendig.

Tabelle 2: Merkmale der Elektrofahrrader (nach Landespolizei Schleswig-Holstein (2018))

Fahrrader mit E- .
. - . Kraftfahrzeuge mit Fahrradmerkmalen
Fahrzeugart Hilfsantrieb bis
Stand 2018 25 km/h
Auch mit Anfahr-/
Schiebehilfe bis 45 km/h | bis 45 km/h bis 25 km/h bis 20 km/h
bis 6 km/h
S- E-Bike E-Bike/ E-Bike/
Pedelec Pedelec Mofa Leicht-Mofa
Motorunterstiitzung | bis 45 km/h durch | bis 25 km/h durch bis 20 km/h durch
Leistungsmerkmale Motorunterstiitzung nur nur beim unabhangigen unabhidngigen unabhdngigen
beim Tretvorgang Trefvorgang Antrieb Antrieb Antrieh

StraBenverkehrs- J—— Kleinkraftrad bis 45 km/h - bis 25 km/h - bis 20 km/h -
rechtliche Einordnung Kleinkraftrad Mofa Leicht-Mofa
EU-Typgenehmigung nein ja ja ja ja
Betriebserlaubnis nein ja Jja ja ja
Zulassungspflicht nein nein nein nein nein
Fflichtversicherung nein Ja Jja ja Jja
Versicherungs- nain = 2 B A
kennzeichen
e mein nein nein ja ja
Priifbescheinigung ] 1
Fahreriaubnis nein Jja (Klasse AM) Jja (Klasse AM) nein nein
Helmpflicht (§ 21a StVO) nein (Empfehiung) ja ja ja nein (Empfehiung)
Radweghbenutzung ja? nein nein ja9 ja?d
1) Benutzungspflicht, wenn das Zeichen “Radweg" angeordnet ist (VZ 237, 240 und 241)
2) Radwegbenutzung auerhaib geschlossener Orischaften und innerorts bei 77 1022-11 (Mofas frei) erlaubt
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3.2.2 Entwicklung des Absatzes

In den 1990er Jahren hat sich die Fahrradindustrie verstarkt mit der Entwicklung der Technik der
Elektrofahrrader beschéaftigt. Die stetig steigenden Verkaufszahlen seit 2007 (70.000 verkaufte
Elektrofahrrader in dem Jahr) bezeugen, dass der Antrieb, die Kraftiibertragung, die Akkulaufzeit und
das Design ausgereift genug waren, um potentielle Kdufer zu iberzeugen (ZIV, 2013). Im Jahr 2016 hat
sich die Zahl der verkauften Elektrofahrrader im Vergleich zum Jahr 2010 fast verdreifacht (vgl. Abb. 4).

Absatzzahlen der Elektrofahrrader pro Jahr
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Abbildung 4: Absatzzahlen der Elektrofahrrdader 2007 - 2016 (nach ZIV 2016)

Mit 95 % aller verkauften Elektrofahrrader (ADFC, 2013) sind die Pedelecs dabei die Beliebtesten in
diesem Marktsegment. Die steigenden Verkaufszahlen im Bereich der Elektrofahrrader sind allerdings
nicht als on-top-Zahlen auf die Verkaufszahl aller Fahrrader zu interpretieren. Vielmehr verschiebt sich
das Verhiltnis zwischen den Marktsegmenten zu Ungunsten der konventionellen Fahrrader.

Den zweckdienlichen Nutzen der Pedelecs haben auch Verleihstationen fiir sich entdeckt. So betreibt
zum Beispiel der Verkehrs- und Tarifverbund in Stuttgart in der Region Stuttgart drei E-Bike-Stationen,
an denen sich Inhaber des Mobilpasses ein Pedelec leihen kdnnen. Zielgruppen dieser Nutzung sind
Pendler und Touristen. Fiir einen nutzerfreundlichen Verleih muss das System eine ausgereifte
Infrastruktur vorweisen. Die Pedelecs, Abstellplatze und die VerschlieBtechnologie mussen fir den
Nutzer einfach handhabbar und gleichzeitig sicher sein (e-mobil BW, (2016)).

3.2.3 Prognose

In der Fahrradindustrie geht man von zuklinftig weiter steigenden Verkaufszahlen von Elektrofahrradern
aus. Noch ist die groflte Nutzergruppe der Elektrofahrrader die der alteren Radfahrer. Durch die
Weiterentwicklung und das Integrieren der Pedelecs in Verleihsysteme werden auch andere Zielgruppen
erreicht. Wie bereits im Kapitel 3.2.2. erwdhnt, konnten ebenso Berufspendler auf die Elektrofahrrader
der Leihstationen zuriickgreifen. Diese konnten z.B. an Bahnhofen errichtet werden. Wichtig in diesem
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Zusammenhang ist das zur Verfligung stellen von geeigneten Abstellanlagen, damit die meist wertvollen
Rader sicher geparkt werden kdnnen.

Ebenfalls im Trend bei der Gruppe der Berufspendler sind Kompakt-Pedelecs, die im Auto oder in der
Bahn mitgefiihrt werden kdnnen.

Durch die Nutzung von Elektrofahrradern verandern sich die Pendlerdistanzen. Mit konventionellen
Fahrradern legen Pendler eine durchschnittliche Distanz von bis zu 6 km fiir eine Tour zuriick. Bei
Elektrofahrradern erhéht sich die zurickzulegende Distanz auf bis zu 15 oder 20 km (Difu, (2016). Das
bedeutet, dass mehr Fahrradverkehr entsteht, was wiederum Auswirkungen auf die
Fahrradinfrastruktur hat. Das Deutsche Institut fir Urbanistik benennt Optimierungsvorschlage der
Radverkehrsanlagen, begriindet auf der hoheren Fahrgeschwindigkeit von Elektrofahrradern:

- "ausreichende Kurvenradien und Sichtbeziehungen an Knoten und Einmiindungen"
- "Uberholmdglichkeiten fiir Fahrrad zu Fahrrad"

- "ebene Radwegeoberflachen"

- "diebstahlsichere Parkmoglichkeiten"

- "wettergeschiitzte Lademdglichkeiten"

Laut einer im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer durchgefiihrten Untersuchung sind
verbesserte Sichtbeziehungen nicht ausreichend, um das Unfallrisiko der elektrisch unterstitzten
Fahrrader mit Autos zu minimieren. Denn héaufig fihren Fehleinschatzungen der Geschwindigkeit der
Elektrofahrrader und daraus resultierenden "riskanten Abbiegeentscheidungen" der Autofahrer zu
gefdhrlichen Situationen mit den Radfahrern. Die Entwicklung der Elektrofahrrader im StralRenverkehr
sollte beobachtet und eventuelle MalRnahmen ergriffen werden, um eine gréRtmdgliche Sicherheit fir
alle Verkehrsteilnehmer herzustellen.

Das Deutsche Institut flr Urbanistik sieht in der Entwicklung der Elektrofahrrader eine Belebung des
Fahrradtourismus. Pedelecs sind bereits im Angebot einiger Fahrradleihstationen aufgenommen.
Fahrradurlaubern, die sich nur kiirzere Tagesetappen oder flache Regionen zutrauen, steht durch die
geringere Anstrengung beim elektrisch unterstlitzten Radfahren ein erweitertes Urlaubsangebot zur
Verfligung. Steigende Zahlen im Fahrradtourismus fihren wiederum zu einer verstarkten
Wertschdpfung, besonders im landlichen Raum.

3.2.4 Elektromobilitdt im Vergleich

Der Zweirad-Industrie-Verband hat den Bestand der Elektroautos und Elektrofahrrader mit den
konventionellen Varianten verglichen. Dafiir wurde der Gesamtbestand aller Fahrrader und allen in
Deutschland zugelassenen Pkws fir das Jahr 2016 ermittelt. Bei den Fahrradern ergab sich dabei eine
Stiickzahl von 70 Millionen (ZIV, 2016), davon sollen drei Millionen Elektrofahrrader sein, was einem
Anteil von 4,1 % Fahrzeugen entspricht. Der Gesamtbestand der 2016 gemeldeten Pkw in Deutschland
betragt ca. 45,6 Millionen, davon ca. 200.000 Elektroautos (Anteil von 0,4%)(KBA, 2017) (Vgl. Abb. 5).
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Bestand Pkw und Fahrrader in Deutschland 2016 in Mio.
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Abbildung 5: Vergleich Pkw-Bestand, einschlieBlich Hybrid- und E-Autos mit Fahrrad-Bestand, einschlieBlich E-Bikes (1ZV, 2016)

Die Stiickzahl der Elektroautos in Deutschland ist also deutlich geringer als die der Elektrofahrrader.
Allerdings lasst sich ein dhnlich positiver Trend bei den Neuzulassungen der Elektroautos erkennen. Wie
in der Abbildung 6 zu erkennen ist, waren es 2009 gerade mal 162 Neuzulassungen, 2013 lag die Zahl
knapp liber 6.000 und zwei Jahre spater bei tiber 12.000 Neuzulassungen (Statista, 2016).

Neuzulassungen von Elektroautos in Deutschland
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Abbildung 6: Neuzulassungen von Elektroautos in Deutschland (Statista, 2016)

Die Stilickzahl der Elektroautos am 1.1.2017 betrug 34.022, was einem Zuwachs um 33.4 % gegeniiber
dem Vorjahr entspricht (KBA, 2017). Im Hinblick auf das anvisierte Ziel der Bundesregierung, bis 2020
eine Million Elektroautos in Deutschland zugelassen zu haben (BMVBS, 2011), erscheint diese Zahl
allerdings als relativ gering und ein Verpassen dieses Ziels ist erkennbar.

Als Griinde fir den niedrigen Absatz von Elektro-Autos nennt das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung die bislang noch zu teuren Batterien, bzw. Wasserstoff- oder Brennstoffzell-
antrieb, geringe Reichweite, die Alltagstauglichkeit und die Akzeptanz.

Um die Elektromobilitat in Deutschland starker voranzutreiben hat die Bundesregierung zusammen mit
der Industrie u. a. das Projekt der Kaufpramie fiir Elektro-Autos gestartet. Das Bundesamt flir Wirtschaft
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und Ausfuhrkontrolle stellt hierfiir einen Férdertopf in einer Héhe von 1,2 Milliarden Euro seit Juli 2016
zur Verfligung. Reine Elektro-Autos werden mit 4000 € bezuschusst, Hybrid-Fahrzeuge, die tber Elektro-
und Verbrennungsmotoren verfligen, werden mit 3000 € bezuschusst. Allerdings wurden bislang nur
wenige Antrage gestellt. Bis zum 1. Januar 2017 waren es 9023. Weitere Vorteile, die die
Bundesregierung Haltern von Elektrofahrzeugen zukommen lasst, betreffen die Kfz- und die Lohnsteuer.
Aktuell plant die Gemeinde Scharbeutz 12 Ladesduen fiir Elektroautos, um die Akzeptanz in der
Gemeinde fiir Einheimische wie fiir Gaste zu erhéhen.

Weiterhin sind die Verkaufszahlen der Elektroautos an das Image gekoppelt. Der Continental
Mobilitatsstudie 2015 zufolge gibt es "verkaufsentscheidende Imagefaktoren", wie zum Beispiel
"Fahrspald", "attraktives Design" und "Sportlichkeit". Diese Attribute nannten allerdings nur 26 %, bzw.
23 % der Befragten. Stattdessen steht das Elektroauto fir "Umweltfreundlichkeit" (72 %) oder
"Vernunft" (67 %). Was die Verkaufszahlen ebenfalls bremst ist ein schlechtes Kosten-Nutzen Verhaltnis.

Das Pedelec hat durch seinen Nutzen bei anstrengenden Wegpassagen (z.B. bergauffahren) hingegen
ein besseres Image (DIFU, 2011). Die Anpassung an die unterschiedlichen Nutzungskategorien, wie
Mountainbike oder Kompaktrad zeugen von einer breiteren Nachfrage.

Umweltschonender als das mit Muskelkraft betriebene Fahrrad sind Elektrofahrrader bei einem
durchschnittlichen Verbrauch von 1 kWh pro 100 km nicht. Die Energiebilanz im Vergleich zum
konventionellen Auto mit 1:30 spricht allerdings fiir einen Umstieg vom Auto zum Elektrofahrrad. Die
Emission von CO2 der elektrisch unterstitzten Fahrrider (4 - 14 g CO, / km, abhédngig von Art der
Stromerzeugung) ist ebenfalls deutlich niedriger, als die von verbrennungsmotorischen Autos mit ca.
180 g CO, / km (DIFU, 2011). Wie beim Elektrofahrrad ist der Emissionswert der Elektroautos an die Art
der Stromerzeugung gekoppelt. Das Umwelt- und Prognose-Institut gibt einen realen Emissionswert von
100 - 150 g CO, / km an. Laut dem Oko-Institut lge bei einer Nutzung von erneuerbaren Energien der
CO-AusstolR bei 3 g / km.

3.2.5 Projekte zur Férderung von Elektroautos in der Region

Forderungen fir den Radverkehr lassen sich meist nur auf indirektem Wege gestalten, zum Beispiel auf
Landes- oder Kreisebene im Zuge von InstandhaltungsmaRnahmen und Wegeausbau oder im Rahmen
von Klimaschutzprogrammen. Denkbar wdre in diesem Zusammenhang Leasing-Programme fir
Pedelecs, die groRere Arbeitgeber ihren Mitarbeitern zur Verflgung stellen kénnen. Hier gibt es
deutschlandweit unterschiedliche Anbieter wie z.B. www.jobrad.org.

Forderungsprogramme fir Elektroautos sind breit aufgestellt. Unterstiitzung kommt hierfiir derzeit aus
vier Bundesministerien (BMWI, BMVI, BMBF, BMUB), die Entwicklungsbereiche von
stromwirtschaftlichen Elementen und Antriebssystemen Uber Verkehrssicherheit und Nutzerakzeptanz
bis zum Testen der Auswirkungen auf Umwelt und Klima und Recyclingverfahren foérdern. Das
Gesamtvolumen des Forderprojekts Schaufenster Elektromobilitdt belduft sich dabei auf knapp 300
Millionen Euro. Des Weiteren sind Forderungen bei der Erstanschaffung von Elektroautos vom Bund, der
Lander und Kommunen fir Privatpersonen und Unternehmern geplant.
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HansE ist ein Projekt der Metropolregion Hamburg zur Ermittlung von Standorten fir Elektrotankstellen.
Gefordert wird es durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und
weitere Projektpartner mit einem Volumen von 3,4 Millionen Euro ab Januar 2015 fir eine Dauer von
drei Jahren. Ziel ist es, eine Struktur fiir die Nutzung von Elektrofahrzeugen zu schaffen und den Umstieg
zu fordern. Daflir sollen in der Metropolregion um Hamburg (die Stadt selbst ist ausgenommen) 50
Ladeeinrichtungen installiert werden. Inzwischen wurde ein Standortfindungsmodell fiir elektrische
Ladeinfrastruktur entwickelt und im Geoportal der Metropolregion dargestellt. Dort findet sich auch
eine Karte mit Standorten der Ladestationen. Die erste neue Ladestation innerhalb des Projektes wurde
am 28.9.2016 in Schenefeld eroffnet, inzwischen kamen drei weitere Stationen hinzu.

In Nordfriesland haben sich 2010 fiir das Vorantreiben der Elektromobilitdt Akteure aus Unternehmen,
Institutionen und Privatpersonen zu einer Genossenschaft zusammengeschlossen. Die Genossenschaft
initiierte Projekte zum Aufbau von "E-Bike Lade- und Akkutauschstationen", "Stromtankstellen fiir E-
Mobile" und hat besondere Kauf- und Leasingangebote mit den Elektroauto-Herstellern fir
Genossenschaftsmitglieder erarbeitet (eE4mobile, 2015). Eine Integration von herkdmmlichen
Transportmitteln mit alternativen Optionen wird in Stuttgart umgesetzt. Im Rahmen des Mobilpasses ist
es moglich, neben der Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs auch Fahrrader, Pedelecs oder
Elektroautos zu mieten. Ziel ist es, durch das verbesserte Angebot von Bus, Bahn, Fahrrad und
Elektromobilen, den Privat-Pkw verzichtbar zu machen.

Die LAG Aktiv Region Wagrien - Fehmarn treibt im Rahmen des Projekts "Errichtung von Kfz-
Schnellladesdulen in den LTOs Ostseeferienland und Ostseespitze sowie Neustadt in Holstein" den
weiteren Ausbau von Ladestationen fir Elektroautos voran. Ziel ist es, diese Nutzergruppe in die Orte zu
holen sowie den Umstieg auf Elektroautos der Ortsansassigen zu fordern. Anvisiertes Ziel ist zum Herbst
2017 funf Gleichstromsaulen in Wagrien zu installieren. In Neustadt und Gromitz werden jeweils zwei
Saulen errichtet, in Heiligenhafen die Flinfte (mindliche Information, Hr. Amelung, 06.04.2017).

In Burg auf Fehmarn wurde bereits eine Ladestation aufgestellt. An der viel befahrenen L 209, dem
Landkirchener Weg direkt am Ortseingang, kdnnen Elektromobile mit Gleichstrom oder Wechselstrom
"betankt" werden (s. Abb. 7). Hilfreich ware es bei kinftigen Neuinstallationen von Ladesaulen, dass
dort nicht nur Elektroautos, sondern auch Elektrofahrrader geladen werden kénnten. Dabei muss
bericksichtigt werden, dass eine sichere AbschlieBmdglichkeit fiir die Rader vorhanden ist.

Abbildung 7: Ladestation fiir Elektromobile am Landkirchener Weg in Burg (eigene Aufnahme, 2016)
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3.3 Grundsatze fiir die Umsetzung von baulichen MaRnahmen

Die Radverkehrsfiihrung kann grundsatzlich auf verschiedene Arten erfolgen (s. Tab. 3).

Tabelle 3: Ubersicht iiber die unterschiedlichen Radverkehrsfiihrungen (FHH, 2000, Abschnitt 1, Blatt 4)

Fiihrungsart des Erlduterung

Radverkehrs

Mischverkehr Fahrbahn mit gemeinsamer Nutzung durch Kfz-Verkehr und Radverkehr

Durch Bordkanten und Sicherheitsstreifen von der Fahrbahn getrennter baulich angelegter

Radweg
Radweg
Benutzungspflichtiger Radweg
,Anderer 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- StraBenbegleitender Weg zur gemeinsamen Benutzung fir Fuganger- und Radverkehr

und Radweg

Gehweg mit Wahlméglichkeit fur Radfahrer/innen zur Benutzung des Gehweges oder der Fahrbahn

,Service-Losung”

Busfahrstreifen Sonderfahrstreifen fir den Busverkehr mit Zulassung des Radverkehrs

EinbahnstraRe Zulassung des Radverkehrs in Gegenrichtung auf der Fahrbahn oder auf einem Sonderweg

(Radweg bzw. Radfahrstreifen)

FahrradstraRe Fahrbahn als Sonderweg fiir den Radverkehr mit Zulassung des Kfz-Verkehrs, z.B. durch

Zusatzzeichen , Anlieger frei”

FuRgangerbereich Sonderweg fiir den FuBgangerverkehr mit generell oder zeitlich befristeter Zulassung des

Radverkehrs

Selbstandig Unabhangig von StraRen verlaufender Radweg oder gemeinsamer Geh- und Radweg

geflihrter Radweg

Fiir den stadtischen Bereich sind insbesondere die Fiihrung auf der Stralle Uber Angebots- oder
Radfahrstreifen und die gemeinsamen Geh- und Radwege von Bedeutung:

Mischverkehr auf der Fahrbahn
Beim Mischverkehr gibt es verschiedene Moglichkeiten:
e Mischverkehr auf der Fahrbahn ohne flankierende MaBnahmen: Der Radverkehr wird mit
auf dem Kfz-Fahrstreifen gefihrt.
o Mischverkehr mit Schutzstreifen fiir den Radverkehr: Am Fahrbahnrand wird ein
Schutzstreifen flr den Radverkehr eingerichtet (s. Abb. 8).
o Radfahrstreifen: Auf der Fahrbahn markierte benutzungspflichtige Sonderwege fiir den
Radverkehr (s. Abb. 9).
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Eine sichere Fihrung der Radfahrer auf der Fahrbahn zusammen mit dem Kfz-Verkehr ist nur bei
niedrigen  Geschwindigkeiten des  Kfz-Verkehrs  gewdhrleistet.  Gegebenenfalls  missen
geschwindigkeitsreduzierende Malnahmen angeordnet werden (zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50
km/h). Zudem sollten bestimmte Verkehrsstarken und Schwerlastverkehrsanteile in Abhangigkeit von
der Fahrbahnbreite nicht (berschritten werden. Letztes Einsatzkriterium ist der (weitgehende)
Ausschluss von Gefahrdungen infolge haufiger Ein- und Ausparkvorgdnge. Dies kann durch bauliche
Malinahmen oder eine Umordnung des ruhenden Verkehrs geschehen.

Schmalstrichmarkierung (0,12 m breit, 1,00 m Lange,
1,00 m Licke, Lage mittig zwischen den Verkehrsflachen)

Gehweg

IParkstrmfen\ [ NN L 2:00'm _L Q
Sicherheitstrennstreifen_ _ - - == _050m = o =
— Schutzstreifen — _ _ _ _#_ _ _N_ _ _ _ _ _ _ _ _ +150m@(1.25m)_%_ _ _ _ _ _ _ _
Fahrbahn =450 m

W Wi |

Abbildung 8: Mégliche Auspragungen eines Schutzstreifens (FGSV- ERA, 2010, S. 22)

Die Anlage von Schutzstreifen ist dann sinnvoll, wenn der Raum fiir die Anlage von Radfahrstreifen nicht
ausreicht, aber geniigend Restfahrbahnfldche verbleibt, um dort den Pkw-Verkehr abzuwickeln (4,50 m).
Die Schutzstreifen werden durch Leitlinien mit Schmalstrichen von 1,00 m Lange und 1,00 m Liicke
markiert und sind in dieser Form im Zuge vorfahrtsberechtigter Stralen an Kreuzungen und
Einmindungen fortzusetzen (FGSV-ERA, 2010, S. 22).

Radfahrstreifen

Unter Radfahrstreifen versteht man auf der Fahrbahn markierte benutzungspflichtige Sonderwege fir
den Radverkehr, die den Radverkehr gegeniiber Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr abgrenzen. lhre
Zweckbestimmung ist zusatzlich durch Radfahrerpiktogramme zu verdeutlichen. In Problembereichen
wie z.B. an konflikttrachtigen Knotenpunkten und Einmiindungen oder Grundstiickszufahrten wird eine
ganzflachige rote Einfarbung empfohlen. Im Gegensatz zu Schutzstreifen ist die Mitbenutzung der
Radfahrstreifen durch Kraftfahrzeuge ordnungswidrig. Weitergehende Informationen zu Schutz- und
Radfahrstreifen siehe Kapitel 3.3.4. 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 fiir den Kfz-Verkehr an Kreuzungen und
Einmiindungen
- Eindeutigere Erkennbarkeit des rechtlichen Vorranges fir den Radverkehr an
Grundstiickszufahrten
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Nachteile

Geringe Wahrscheinlichkeit, dass Kfz aus einmiindenden StraBen aus Sichtgriinden auf
Radfahrerfurten anhalten

Hoherer Fahrkomfort (Ebenheit und Geradlinigkeit)

Hohere Sicherheit und Aufenthaltsqualitat fur FuBganger/innen auf Gehwegflachen

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

Moglichkeit der ordnungswidrigen Mitbenutzung durch Kfz, die haltende Linksabbieger
rechts Uberholen

Gefahr der Behinderung des Radverkehrs durch ordnungswidrig haltende oder parkende
Kfz

Queren durch ein- oder ausparkende Kfz

Die Abbildung 9 zeigt die Anlage von Radfahrstreifen. Eine Anlage ohne Langsparkstreifen kann nur dann

zur Ausfiihrung kommen, wenn auBerhalb des betroffenen Stralenraumes Flachen fir den ruhenden

Verkehr vorhanden sind, geschaffen werden kdnnen oder wenn kein bzw. nur geringer Parkbedarf

besteht.
Breitstrichmarkierung (0,25 m, innerhalb des Radfahrstreifens)
Gehweg
T Parkstreifen ' I @
I_Sghé_rrl@jt_s_tljennstreifen 1111 1 [200 m-0;50_-_0,l7.5_m__
Radfahrstreifen Nl @SN >1,85.m
Fahrbahn e = — 1 >550m— .
Radfahrstreifen o T T - =1,85m
Gehweg w ’ 7 -

Abbildung 9: Radfahrstreifen (FGSV - ERA, 2010, S.23)

Gemeinsame Geh- und Radwege

Aufgrund des in der Regel sehr begrenzten Verkehrsraums im innerstadtischen Bereich wird Rad- und

FuRgangerverkehr oft miteinander verknlpft, 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 FuRgédngerverkehr gefiihrt (s. Abb. 10). Die

Breite des Verkehrsraums der FuRgédnger (FG) und der Radfahrer (RF) ist fir die angemessene Flihrung

von Bedeutung. Bis zu einer Breite von insgesamt 2,50 m ist die Mischform zuldssig.
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Abbildung 10: Lichter Raum eines gemeinsamen Geh- und Radweges (FHH, 2012, Abschnitt 3, Blatt 3)

Bei aktuellen Planungen wird hier oft die Benutzungspflicht aufgehoben und die so genannte

»Servicelosung” eingefihrt.

Hierbei besteht fiir die schwacheren Radfahrer die Moglichkeit, den Fulweg

weiterhin zu benutzen; fur alle anderen ist dann die Option im Mischverkehr mit

dem Kfz- Verkehr gegeben. Zu beachten ist hierbei, dass der Radfahrer in

diesem Fall laut StVO nur Schrittgeschwindigkeit fahren dirfen und besonders

Rucksicht auf die FuBgénger genommen werden muss (Abb. 11).

rer 220 Bei einer Breite des Verkehrsraumes von 2,50 m ist oberhalb von 70 Radfahrern
Gehweg und FuRgangern in der Spitzenstunde diese Flihrungsform nicht zulassig.

mit Zusatzschild
Radfahrer frei

Abbildung 11: Zeichen Z239, StVO mit Zusatzschild "Radfahrer frei" (ADFC, 2015)

frei

Hierbei besteht fiir die schwacheren Radfahrer die Mdéglichkeit, den FuBweg weiterhin zu benutzen; fir
alle anderen ist dann die Option im Mischverkehr mit dem Kfz- Verkehr gegeben.

3.3.1 Wahl der geeigneten Fithrungsform

Grundsatzlich wird die Wahl der passenden Fiihrungsform durch die Starke und die Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugverkehrs bestimmt. Des Weiteren bedarf es einer differenzierten Betrachtung bei

innerortlicher Planung, bzw. bei Anlagen an klassifizierten StraRen auRerorts.
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3.3.2 Fithrung an Knotenpunkten

Aufgrund des Konzentrationscharakters der Knotenpunkte fiir alle Verkehrsteilnehmer bedarf diese
Verkehrssituation einer besonderen Betrachtung. Folgende Grundsatze 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 fiir den
links abbiegenden Radverkehr, der optional sowohl direkt als auch indirekt gefiihrt werden
sollte.

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

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

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

- Radverkehrsfiihrungen in Knotenbereichen sollen fiir bevorrechtigte Radfahrer ein zligiges
Befahren ermdoglichen. 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.

Man unterscheidet bei den Knotenpunkten drei verschiedene Typen:
1. Knotenpunkte mit Vorfahrtregelung durch Verkehrszeichen (s. Abb. 12)
2. Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen
3. (Kleine) Kreisverkehre

Der Radfahrer soll aus Sicherheitsgriinden nicht bevorrechtigt liber die untergeordnete StralRe gefiihrt
werden. Es bietet sich an, den Radverkehr mittels eines Fahrbahnteilers Giber die untergeordnete Stralle
zu fiihren (s. Abb. 12). Die Wartepflicht soll hierbei durch Verkehrszeichen verdeutlicht werden (ERA,
2010; S. 70).

Bei einmiindenden StraBen mit einer geringen Verkehrsbelastung kann der Radverkehr auch
bevorrechtigt tGber die untergeordnete StraRRe gefiihrt werden. Hierbei sollten die Furten moglichst nur
2,00 m und maximal 4,00 m vom Rand der lbergeordneten StralRe abgesetzt werden. Der Radweg soll
weit vor dem Knotenpunkt (> 20 m) an die Fahrbahn herangeschwenkt werden, wobei die Furt
fahrbahnnah vor einem eventuell vorhandenen Fahrbahnteiler angelegt und ggf. rot eingefarbt werden
kénnte (ERA 2010; S. 70).

Zur Uberquerung von iibergeordneten StraBen sollten wartepflichtige Uberquerungsstellen angelegt
werden, wobei diese Uberquerungsstellen nicht als Furt markiert oder eingefarbt werden. Zur Sicherung
der Uberquerung ist die Anlage von Mittelinseln sinnvoll. Voraussetzung hierfiir ist jedoch, dass die
Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h beschrankt wird. Zudem sind ausreichende Sichtbeziehungen zu
gewibhrleisten. Die Uberquerung einer iibergeordneten StraRe kann fiir das Radroutennetz eine starke
Bedeutung haben. In diesem Fall sind insbesondere sichere Uberquerungen zu gewahrleisten. Ist dies
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nicht moglich, kann es zweckmaRiger sein, den Knotenpunkt als Kreisverkehr auszubilden oder ihn
entsprechend zu signalisieren (ERA 2010; S. 72).
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Vorfahrtgeregelte Kreuzung mit Vorfahrtgeregelte Kreuzung mit | Vorfahrtgeregelte Ein-
wartepflichtig gefliihrtem bevorrechtigt gefiihrtem miindung mit warte-
Radverkehr Radverkehr pflichtiger Uberquerungs-
stelle Uber die

Ubergeordnete Stralle

Abbildung 12: Fihrung an Knotenpunkten (nach FGSV-ERA, 2010, S. 71)

Die Nutzung von Lichtsignalanlagen oder kleinen Kreisverkehren an Knotenpunkten ist bei
entsprechender Verkehrsstarke vorzusehen.

Aufgeweitete Aufstellstreifen

Durch die direkte Fiihrung (iber einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen (s. Abb. 13) erhdlt der
Radverkehr die Moglichkeit, sich bei der Rotphase vor dem haltenden Kfz-Verkehr aufzustellen, um
dann zur Griinphase in deren Sichtfeld die Kreuzung in der gewiinschten Richtung zu tberfahren. 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 Flihrung kommen nur
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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).

Kfz-Fahrstreifen

Radfahrstreifen

Gehweg

s

Abbildung 13: 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. Zusatzlich kann fiir den Radverkehr ein freies

Rechtsabbiegen eingerichtet werden, wenn FuRgédnger/-innen nicht behindert oder gefahrdet werden.

Links abbiegender Radverkehr

Es gibt flr den linksabbiegenden Radverkehr vielfiltige Moglichkeiten, die in Tab. 4 dargestellt werden.

Die direkte und indirekte Fiihrung des Radverkehrs kann auch in Kombination angeboten werden.

Tabelle 4: Ubersicht iiber die Méglichkeiten der Fiihrung des linksabbiegenden Radverkehrs (FGSV, 2010, S. 97)

Fiihrung in

Knotenpunkten

Anwendungsfille

Fiihrungsformen

Signalisierung

Direktes Linksabbiegen
mit freiem Einordnen
ohne oder mit

Radverkehrsfiihrung vor

nicht mehr als zwei
Fahrstreifenwechsel zum
Einordnen

V85 ist 50 km/h oder

Mischverkehr,
Schutzstreifen oder
Radfahrstreifen

Radwege vor dem

Signalisierung mit dem

Kraftfahrzeugverkehr

mit geschiitztem
Einordnen durch

Fahrradschleuse

Verkehrsbelastung
starke Abbiegebeziehung

im Radverkehr

dem Kreuzungsbereich weniger Knotenpunkt in Radfahr-
oder Schutzstreifen
Uberfiihren
Direktes Linksabbiegen Hohe Kfz- Radwege, Radfahrstreifen gesonderte Signalisierung fur

den Radverkehr, der zur
Weiterfahrt vom
straBenbegleitenden Radweg

auf die Fahrbahn gefiihrt wird
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Linksabbiegen mit
indirekter
Radverkehrsfihrung im

Kreuzungsbereich

Hohe Kfz-
Verkehrsbelastung

geringerer Anteil

abbiegender Radverkehr

alle Fihrungsformen

moglich

Einfahren in die Aufstellflache,
dann Uberquerung mit der
FuBverkehrssignalisierung oder
eigener

Radverkehrssignalisierung

Indirektes Linksabbiegen

Immer moglich

Keine Fiihrung, Radverkehr

Beachtung des

nach § 9 Abs. 2 StVO muss absteigen

und die Fahrbahn

FuBverkehrssignals
hinter der Kreuzung
wie der FuRverkehr

Uberqueren

Diagonales Uberqueren besonders fir den Zweirichtungsradwege eigene Signalphase (,,Rund-um-

eines Knotenpunktes Ubergang von Zwei- auf und alle Fihrungsformen Grin“) fur den Gberquerenden

Einrichtungsfihrung mit Radverkehr erforderlich

geeignet Richtungsbetrieb

Radfahrfurten

Radfahrfurten im Zuge von Radfahrstreifen werden grundsatzlich rechts neben den gleichgerichteten
Kfz-Fahrstreifen gefiihrt (s. Abb. 14). Wenn der Radverkehr in Streckenabschnitten auf Radwegen
gefliihrt wird und in Knotenpunktzufahrten Rechtsabbiegestreifen fur Kraftfahrzeuge vorhanden sind,
sollte der Radweg in der Knotenpunktzufahrt in einen Radfahrstreifen Ubergehen. Verlauft die
Radfahrfurt im Zuge von Radwegen, so gibt es die Moglichkeit, diese von der Bordsteinflihrung
grundsatzlich gering oder weit abgesetzt anzulegen (siehe hierzu nadhere Ausfiihrungen FHH (2012)
Abschnitt 4, ab Blatt 30).

3.3.3 Fithrung an Uberquerungsstellen auRerhalb von Knotenpunkten

Die Uberquerung einer hoher belasteten StraRe mit Lichtsignalanlage ist dann sinnvoll, wenn der Kfz-
Verkehr gemaR DTV mehr als 5.000 Kfz/24h betragt. Der Kreis Ostholstein und auch die Insel Fehmarn
sind eher landlich gepragt, so dass sich in der Regel Querungen ohne Lichtsignalanlage empfehlen. Fir
die Querung der Stralie ist die Anlage von Mittelinseln sinnvoll, insbesondere dann, wenn die Starke des
querenden Rad- und FulRgdngerverkehrs hoch ist. Bei der Anlage von Mittelinseln ist darauf zu achten,
dass diese genug Raum fir den wartenden Radfahrer bieten und dass der Sichtkontakt zwischen
Radfahrer und Kraftfahrzeugverkehr nicht durch Verkehrszeichen behindert ist. Zudem ist darauf zu
achten, dass eine Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit angezeigt wird. Die Abbildung 15 zeigt die
beispielhafte Anlage samt Beschilderung und Markierung einer Querung mit Mittelinsel. Die detaillierte
Querung einer Strale zeigt die Abbildung 14. In den Musterlésungen fiir Radverkehrsanlagen in Baden-
Wirttemberg (Stand April 2016) wird eine Linge des Uberfahrbaren Bereiches auf Mittelinseln am
Radweganfang oder —ende von 8-20 m und eine Breite von 3,75 m oder breiter empfohlen, was die
Befahrbarkeit mit Kinderanhanger wesentlich erleichtert.
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Abbildung 14: Beispiel fir die Beschilderung und Markierung einer Querung mit Mittelinsel (FGSV — ERA, 2010; S. 73)
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Abbildung 15: Beispiel fiir eine Uberquerungsstelle mit Mittelinsel beim Wechsel der Fiihrungsform (FGSV - ERA, 2010, S. 73)

3.3.4 Schutzstreifen als Flihrungsform

Benutzungspflicht

Die Radwegebenutzungspflicht musste wegen der Kritik an baulichen Radwegen Uberprift werden. So
lauteten die Mangel an den Radwegen, dass sie nicht ausreichend breit seien, es ZusammenstoRe mit
FuRgangern gibt, die Radfahrer sich nicht im Sichtfeld der Autofahrer befinden und dadurch haufig
Ubersehen werden, besonders beim Abbiegen (BVerG, Urteil zur Radwegebenutzungspflicht, 2010). Zur
Reduzierung der Unfallrate mit dem Autoverkehr, aber auch mit FuBgingern, bedarf es ein
gleichberechtigtes Nutzen der Fahrbahn und somit ein Fahren im Sichtfeld des Autoverkehrs. Eine
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Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht ist notwendig gewesen, um damit eine grundsatzliche
Nutzung der Fahrbahn gesetzlich zu verankern.

Des Weiteren wirkt sich das Fahren auf der StraRe insofern vorteilhaft fur den Radfahrer aus, dass ein
schnelleres und komfortableres Vorankommen als auf den baulichen Radwegen maglich ist.

Nach Klage vor dem Bundesverwaltungsgericht wurde im November 2010 die Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht angeordnet. Nach §45 Abs. 9 Satz 2 der StraBenverkehrs-Ordnung - StVO
heiBt es nun zur Radwegebenutzungspflicht, dass sie nur dann "angeordnet werden darf, wenn
aufgrund der besonderen ortlichen Verhiltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko
einer  Rechtsgutbeeintrachtigung  erheblich  Ubersteigt". Statt der Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht, steht einer Stadt oder Gemeinde die Moglichkeit zur Verfliigung, einen
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen einzurichten, um fiir die Sicherheit und den Bewegungsraum des
Radfahrers zu sorgen.

Radverkehrsanlagen

Radfahrstreifen und Schutzstreifen werden durch eine durchgezogene, bzw. gestrichelte Linie auf der
Fahrbahn vom Autoverkehr abgegrenzt. Sie verdeutlichen den Bewegungs- und Sicherheitsraum des
Radfahrers und rdumen ihm mehr Rechte auf der Fahrbahn ein. Radfahrstreifen (ihre Breite muss mit
Breitstrichmarkierung mindestens 1,85 Meter betragen) kommen zum Einsatz, wenn die Fahrbahn
ausreichend breit ist. Da es dem Autoverkehr rechtlich nicht erlaubt ist, den Radfahrstreifen zu
benutzen, muss den entgegenkommenden Fahrzeugen ein ungehindertes Passieren moglich sein. Auf
Schutzstreifen ist es dem Autoverkehr erlaubt, bei einer Begegnung von entgegenkommenden
Fahrzeugen den Schutzstreifen zum Ausweichen zu benutzen. Aufgrund dessen ist die Aufmarkierung
von Schutzstreifen mit einem Sollmal von 1,50 Metern auch auf schmaleren Fahrbahnen maoglich (ERA,
2010).

Schutzstreifen konnen auch dann angelegt werden, wenn ausreichend Platz fiir einen baulichen Radweg
vorhanden waére. Laut BaST 2009 besteht keine objektiv h6here Unfallgefahr auf Schutzstreifen als auf
baulichen Radwegen. Ein weiteres Novum seit der Anderung der StVO 2009 ist die Unabhingigkeit vom
Verkehrsaufkommen. Auch bei hoher Verkehrsbelastung ist die Einrichtung eines Schutzstreifens

zulassig.
Breitstrichmarkierung (0,25 m, innerhalb des Radfahrstreifens)

Gehweg

IParkstrelfen \ BER| 1 200m | | @
S|cherheltstrennstrelfen\ —3Re= 20,500,755 M 00— ___
—_Radfahrstreifen_____ N\ @ ____ =>1,85.m
Fah_rbahn L . - pra— —+=550m— — =
Radfahrstreifen TR e =1,85"m g
Gehweg \

Abbildung 16: Radfahrstreifen mit und ohne angrenzenden Parkstreifen (FGSV — ERA, 2010, S.23)
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Des Weiteren stellt der ADFC die Bedeutung der ausreichenden Breite des Seitenstreifens und des
Seitenraums hervor. Ein ausreichender Abstand zu Parkstreifen ist aus Sicherheitsgriinden einzuhalten
(s. Abb. 16). Auch muss der Schutzstreifen dem Radfahrer geniigend Platz auf befahrbaren Untergrund
fiir ein (geflihlt) sicheres Fahren bieten. Letztlich ist mit der Neufassung der StVO 2013 Gleichstellung
der Radfahrstreifen und Schutzstreifen mit den baulichen Radwegen erfolgt. Je nach oértlicher Situation
wird entschieden, welche Art zur Lenkung des Radverkehrs am sichersten ist (ADFC, 2012).

Derzeit sind Schutzstreifen bislang nur innerorts erlaubt. Seit 2012 lauft ein Modellversuch in finf
teilnehmenden Bundeslandern, dass die Anwendbarkeit der Schutzstreifen aullerorts untersucht,
besonders in Hinblick auf Verkehrssicherheit (BMVI, 2012).

Vorteile der Schutzstreifen

- Radfahrer fahren im Sichtfeld der Autofahrer: Besonders beim Abbiegen kénnen hier
Unfélle vermieden werden. Das Linksabbiegen wird durch das Fahren auf der Fahrbahn
erleichtert (ADFC, Radfahrstreifen und Schutzstreifen, o0.J.).

- Eine gut ausgebaute und sichere Infrastruktur steigert die Attraktivitat des Verkehrsmittels
Fahrrad und

- fordert bei verstarkter Nutzung die Reduzierung von CO,, sowie von Staus und stockendem
Verkehr in Stadten (BaSt, 2009).

Nachteile der Schutzstreifen:
- Die Auswirkungen auf das subjektive Sicherheitsgefiihls auf Radfahrstreifen und
Schutzstreifen sind mitunter negativ.
- Es besteht die Befiirchtung, dass falsch parkende Autos den Radverkehr auf Schutzstreifen
behindern (ADFC, Radfahrstreifen und Schutzstreifen, o.J.).

Praxisbeispiel aus Eckernférde

Nach dem Radverkehrskonzept fiir Eckernforde, das im Herbst 2014 vorgelegt wurde, ist ein Jahr spater
in der SauerstraRe ein Schutzstreifen sowie eine Tempo-Reduzierung auf 30 km/h im Bereich der
Schulen eingerichtet worden. Auf der nérdlichen Fahrbahnseite ist der Schutzstreifen auf einer Lange
von ca. 500 m markiert. Auf der gegenliberliegenden StralRenseite hat man den breiten, getrennten Ful3-
und Radweg zum FuBweg mit dem Zusatzzeichen "Radfahrer frei" umfunktioniert (SHZ, 2014). Allerdings
ist mit der Einrichtung des Schutzstreifens das Fahren in beide Richtungen auf dem gegeniberliegenden
baulichen Radweg aufgehoben, welches vor der Umstrukturierung der Radfiihrung noch erlaubt war.
Dazu soll es nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010) aus Griinden der
Verkehrssicherheit innerorts nur in Ausnahmefallen kommen.

Des Weiteren soll der Radverkehr zukiinftig auf der Fahrbahn durch den Kreisverkehr geflihrt werden.
Richtung Rendsburger Stralle wird ein Radfahrstreifen wegen der erhéhten Verkehrsfrequenz auf der
Nordseite der Fahrbahn eingesetzt. Auf der entgegengesetzten Seite verbleibt die Radfiihrung
durchgangig auf dem baulichen Radweg.
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Hory,

Abbildung 17: Verkehrssituation in der SauerstraRe, Eckernforde (Wasser- und Verkehrs-Kontor, 2014)

3.3.5 Anfang und Ende von Radwegen

Der Auffahrbereich am Beginn eines Radweges sollte so gestaltet sein, dass Radfahrer ohne Schlenker
und lber ebene Bordsteinabsenkungen ohne Sturzgefahr den Radweg erreichen kénnen.

Radwegenden sind so auszupragen, dass die Radfahrer den Radweg in direkter Fihrung ohne
wesentliche Richtungsdnderung verlassen und sich gefahrlos in den Kfz-Verkehr einfadeln kdnnen.
Daher missen die Radfahrer im Ubergangsbereich parallel zum Kfz-Verkehr gefiihrt 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
Bordsteinflihrung sinnvoll. Vorteilhaft ist es auch, Radwegenden an einen Langsparkstreifen
anzuschlieBen. Radwegenden sollten grundsatzlich an Ubersichtliche und verkehrstechnisch glinstig
gelegene Stellen wie z.B. Einmiindungsbereiche 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 geschitzt
werden.  Abbildung 18 zeigt verschiedene empfohlene Gestaltungsmoglichkeiten von
Radwegeableitungen. Die Radwegeanfiange und -enden sind innerstadtisch haufig wenig
radfahrerfreundlich ausgefiihrt, da die Positionierung der Einfadelungsstelle in den Kfz-Verkehr haufig
sicherheitsgefahrdend ist. Darliber hinaus fehlt hdufig das Radweg-Ende-Schild.

= — v f _ _ 1 - - f —

Fahrstreifen | 3,50 m :] B . - 1: 275m

B e T - 275m
Fahrstreifen | 3,50 m [ -

0:75:m : ;
Radweg 2,00 m (1,60 m)

Gehweg

Abbildung 18: Prinzipdarstellung eines Radwegendes (FGSV - ERA, 2010; S. 26)
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3.3.6 Radwegefiihrung an Bushaltestellen

Im Bereich von Bushaltestellen ist auf eine moglichst konfliktarme Verkehrsfihrung fiir alle
Verkehrsteilnehmer (sich im Langsverkehr bewegende Radfahrer, FuBgdnger und Kraftfahrzeuge;
Wartende sowie ein- und aussteigende Fahrgdste) zu achten. Die Nutzungs- und
Sicherheitserfordernisse miissen sorgfiltig abgewogen werden. Dabei kann ein Wechsel der
Flihrungsform 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 fiir Busse und der behindertenfreundlichen
Ausgestaltung der Haltestellenbereiche entgegenkommen. Die Radwege werden hinter der Warteflache
der Busfahrgéaste (mindestens 1,50 m, mit Wetterschutz mindestens 2,50 m breit) entlang geflihrt.

Buslange + 2,0 m

I\/ E \/I Kiz-Fahrstreifen 3,25
-

[ — TN Paksteifen 2,00
1,15
1,50
Absperrgitter Gehweg >3,00
7

Abbildung 19: Radwegefiihrung an Bushaltestellen | — Buskap-Lésung (FHH (2012) Abschnitt 5, Blatt 6)

Bei der in Abbildung 19 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 Einrichtung den Radweg queren. Zur Konfliktvermeidung sollte zudem der
Querungsbereich  zwischen Gehweg und Wartefliche durch  Markierung/Materialwechsel
hervorgehoben werden.

Bei beengten Platzverhdltnissen kann der Radweg auch aufgehoben und im Haltestellenbereich
(Busbucht) in einen gemeinsamen Geh- und Radweg (ibergeleitet werden (s. Abb. 21 und Abb. 22).
Diese  Variante bietet sich insbesondere bei geringer Busfrequenz und geringem
Radverkehrsaufkommen an. Bei einem Aufkommen von 70 oder mehr Radfahrern und FulRgdngern in
der Spitzenstunde ist ein gemeinsamer Geh- und Radweg nicht zuldssig, das dirfte fiir viele stadtische
Bushaltestellen gelten. 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
Radverkehrsfiihrung vom Radweg zum Radfahrstreifen kann ebenfalls angebracht sein, so z.B. bei
starkem Radverkehrsaufkommen und beengten Nebenflachen (s. Abb. 22). Aus Sicherheitsgriinden kann
die Radfahrstreifenstrecke rot eingefarbt werden.
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Ein- und Ausstiegsbereich
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Abbildung 20: Fihrung des Radweges bei geringer Flachenverfligbarkeit (FGSV - ERA 2010, S. 33, Bild 25)
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Wetterschutz ohne Seitenwénde

Abbildung 21: Fihrung des Radweges bei sehr geringer Flachenverfiigbarkeit (FGSV - ERA 2010, S. 33, Bild 26)

Kiz-Fahrstreifen

® Radfahrstreifen
Busbucht

Gehweg

Abbildung 22: Radwegefiihrung an Bushaltestellen Ill — Bushaltebucht mit Ubergang vom Radweg in einen Radfahrstreifen
(FHH ,2012, 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 flieBRenden 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) auszufiihren.

3.3.7 Engstellen

StralRenrdaumliche Engpasse dirfen nicht zu Lasten von FuBgdngern und Radfahrern im Seitenraum
flihren. Gerade im Bereich von Unterfiihrungen, Briicken und Gebaudevorspriingen wie auch Bushalte-
oder Baustellen finden sich héaufig kurze Uberschaubare Streckenabschnitte mit verminderter
Querschnittsbreite. An derartigen Engstellen mit einer Lange von max. ca. 50 m ist grundsatzlich eine
Flihrungskontinuitat fir den Radverkehr anzustreben, d. h. die Radverkehrsanlagen sollten hier nicht
abrupt enden. Vor diesem Hintergrund konnen beispielsweise Parkstreifen im Engstellenbereich
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unterbrochen werden. Sind diese nicht vorhanden oder reicht der Platz nicht aus, sind Mdglichkeiten fiir
eine Querschnittsreduzierung zu prifen, um insbesondere schwache Verkehrsteilnehmer zu
bericksichtigen. Dabei kann es auch sinnvoll sein, einen Radfahrstreifen in einen Schutzstreifen zu
Uberfuhren (s. Abb. 23).

ca. 20 -30m
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Abbildung 23: Ubergang eines Radfahrstreifens in einen Schutzstreifen im Bereich einer Engstelle (FHH, 2012, Abschnitt4, Blatt
27)

Neben der Reduzierung des Querschnitts kann auch ein Wechsel der Radverkehrsfihrung zweckmaRig
sein. Dabei sollten grundsatzlich der Fihrungswechsel friihzeitig vor der Engstelle eingeleitet und die
Uberginge vom Radweg auf die Fahrbahn baulich geschiitzt werden. Der Ubergang von Radwegen oder
Radfahrstreifen in Schutzstreifen kann von einer Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und
gegebenenfalls von geschwindigkeitsdampfenden BaumaRnahmen im Umfeld der Engstelle begleitet
werden.

3.3.8 Sonstige Gestaltungsprinzipien
Zu den sonstigen Gestaltungsprinzipien, die die Radverkehrsfiihrung bzw. die Netzdurchlassigkeit
verbessern, zihlen:

Offnung von FuBgingerzonen fiir den Radverkehr

Diese MaBRnahme ist nur in sehr breiten Stralenrdumen oder in den Randbereichen von
FuRgangerzonen umzusetzen und nie vollig konfliktfrei. Die Interessen der FulRganger stehen den
Bemiihungen gegenliber, die Innenstddte zu beleben und den Radverkehr zu férdern. Zur Realisierung
der MaRnahme ist eine breite Akzeptanz erforderlich. Nur wenn alle Betroffenen in den Prozess mit
einbezogen werden, kann das Vorhaben gut gelingen. Die Kennzeichnung von Radverkehrsflachen in der
Mitte der FuRBgangerzone verringert die Konfliktsituationen mit den FuRgangern (s. Abb. 24). Dennoch
hat sich gezeigt, dass ein gutes Miteinander von Full- und Radverkehr gelingen kann. Wichtigste
Faktoren fiir ein Gelingen sind ein ausreichender politischer Wille, die Einbeziehung aller Betroffenen
sowie eine positive Offentlichkeitsarbeit (Fachhochschule Erfurt, S. 35).
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Abbildung 24: Radverkehrsfiihrung in der FuRgangerzone Itzehoe (eigene Aufnahme)

Offnung von Griinanlagen fiir den Radverkehr

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

Gegenldufige Freigabe von EinbahnstraBen

Insbesondere diese MaBnahme verbessert die Durchlassigkeit fiir das umwegempfindliche
Verkehrsmittel Fahrrad. Am Anfangs- und Endpunkt sind Hinweise erforderlich; auf der Strecke geniigen
Markierungen. Allerdings ist eine ausreichende Breite der Einbahnstralle zwingende Voraussetzung (s.
Abb. 25).

Abbildung 25: Fur den Radverkehr gegenlaufig freigegebene EinbahnstraRe, Bsp. Kiel (eigene Aufnahme)
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Fiir den Radverkehr gedffnete Sackgasse
Die Offnung von Sackgassen fiir den Radverkehr erhilt, dhnlich wie die Freigabe von EinbahnstraRen, fiir
die Netzverdichtung und die Durchlassigkeit einen besonderen Stellenwert (s. Abb. 26). Auch wenn die
Wegequalitat 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 umwegreichen Routen dar.

Abbildung 26: Beschilderung einer fir den Radverkehr ge6ffneten Sackgasse, Bsp. Kiel (eigene Aufnahme)

3.4 Anforderungen der Nutzergruppen

Alltagsradler und Freizeitradler nutzen aus unterschiedlichen Motivationen ihr Fahrrad. Bei dem
Alltagsradler steht das Fahrrad als Fortbewegungsmittel im Vordergrund, wahrend bei dem
Freizeitradler das Radfahren an sich, um einen Ausflug zu unternehmen, im Vordergrund steht (BMW]).
Dementsprechend unterscheiden sich die Anforderungen an die Rahmenbedingungen.

Alltagsradler

Das Erreichen der Arbeitsstelle, der Schule oder von Einkaufsmoglichkeiten soll fir Alltagsradler auf dem
direkten Weg geschehen. Dabei spielt es eine untergeordnete Rolle, ob der Wegeverlauf reizvoll ist.
Wichtig allerdings ist es, dass eine ganzjahrige Befahrbarkeit der Route gegeben, sowie ein schnelles
Vorankommen als gleichberechtigter Verkehrsteilnehmer mdglich ist. Wiinschenswert sind zudem
sichere Abstellmoéglichkeiten und bei einer verstarkten Nutzung von Pedelecs und E-Bikes ebenfalls eine
ausreichende Ladeinfrastruktur.

Freizeitradler

Fiir den Freizeitradler ist eine attraktive Streckenfiihrung mit Anschluss an Sehenswiirdigkeiten,
Unterkinften und Bahnhofen bedeutender, als eine direkte und damit kiirzere Strecke. Die
Wegebeschaffenheit und eine ausreichende Breite missen an Fahrradreisende mit Gepack oder
Anhdngern angepasst sein. Da sich haufig nicht ortskundige Radfahrer auf (Mehr-)Tagesausfliigen
befinden, besteht auch ein Anspruch auf eine einfache Orientierung durch Wegeleitsysteme und
Kartenmaterial.
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4. Untersuchungsgebiet und Ausgangssituation

4.1. Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Der Kreis Ostholstein, im Slidosten Schleswig-Holsteins gelegen, ist stark glazial gepragt und bietet
dementsprechend ein abwechslungsreiches Landschaftsbild aus Seen, Kiiste und seichten Higeln. Im
Nordosten ragt die Halbinsel Wagrien mit der, durch die Fehmarnsundbriicke an das Festland
angebundene Insel Fehmarn in die Ostsee hinein und bilden durch ihre Lage eine Trennung der Kieler
Bucht und der Liibecker Bucht. Die unmittelbaren Nachbarkreise sind im Nordwesten der Kreis Plon, im
Westen der Kreis Segeberg, im Siidwesten der Kreis Stormarn, sowie die im Siden angrenzende
Hansestadt Libeck. Die Autobahn Al, die von Hamburg (iber Libeck bis nach Heiligenhafen verlauft, ist
eine bedeutende BundesfernstraBe. Ebenfalls verlauft eine ICE-Anbindung mit Halt in Oldenburg i. H.
und Puttgarden auf Fehmarn durch den Kreis. Von hieraus erreicht man Kopenhagen per Fernbahn oder
R@dby per Fahranbindung.

Fir den Radtourismus ist die gute Verkehrsanbindung eine gute Ausgangslage, um die ansprechende
und fahrradfreundliche Landschaft des Kreises zu erreichen. Durch den Kreis verlaufen drei
Radfernwege (Ostseekiistenradweg, Ménchsweg und Holsteinische Schweiz-Tour?) und 29
Themenrouten auf einem ca. 1.250 km langen ausgewiesenen Radwegenetz. Im Zuge einer Optimierung
der Radwegweisung ist das Radwegweisungsnetz 2015 {iberarbeitet worden.

4.1.1 Naturraumliche Gliederung

Der Kreis Ostholstein wird naturrdumlich in das Ostholsteinische Higel- und Seenland eingeordnet (s.
Abb. 27). Es handelt sich dabei um eine glazial gepragte Landschaftsform, der Jungmoranenlandschaft,
die sich durch sanfte Hiigel, Seen und im Bereich des Oldenburger Grabens auch durch Niedermoore
charakterisiert. Im Kreis Ostholstein befindet sich der Bungsberg (168 m NN), welcher die hochste
Erhebung Schleswig-Holsteins ist. Ebenfalls befindet sich der tiefste Festlandpunkt Deutschlands in
Ostholstein. Dieser liegt im siidlichen Becken des Hemmelsdorfer Sees und misst 39,5 m unter NN.

Entlang der 185 km langen Ostseekiiste dominieren Sandstrdnde. An einigen Abschnitten sind
Steilkiisten zu finden, wie z. B. in der Hohwachter Bucht, auf Fehmarn oder in der Libecker Bucht, wo
sich das Brodtener Steilufer befindet. Weiterhin ist das Landschaftsbild gezeichnet von Ackerflachen und
Knicks, denn die ertragreichen Bdden und ausreichend vorhandenes Wasser beglinstigen die
Landwirtschaft. Besonders der Stiden des Kreises ist landwirtschaftlich gepragt. Neben Weiden, Wiesen
und Ackern stehen hier auch viele kleine Waldstiicke.

Dem Nordwesten kommt durch den Naturpark Holsteinische Schweiz mit seinen "zahlreichen Seen,
FlieBgewassern, sanften Higeln, Talern und lichten Laubwaéldern" (Naturpark Holsteinische Schweiz)

4 Der Radfernweg “Alte Salzstralle" verlauft auf einem nur 2 km langen Abschnitt im Stiden des Kreises.
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eine touristische Bedeutung zu. Ebenfalls sind die Kistenbereiche, sowie die Ostseeinsel Fehmarn
beliebte Reiseziele des Kreises.

Naturrdumliche Gliederung
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Abbildung 27: Naturrdumliche Gliederung Schleswig-Holstein (Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein, 2012)

4.1.2 Bevolkerung, Siedlungsstruktur und Verwaltungsgliederung

Mit einer Bevolkerungszahl von 199.574 Einwohnern auf einer Fliche von 1.392 km? ergibt sich im Kreis
Ostholstein eine Bevolkerungsdichte von 143 Einwohnern pro km? (Stand: 31.12.2015, Statistik Nord,
2017). Der Kreis Ostholstein gehort demnach zu der Kategorie der ldndlichen Raume, die lber die
Einwohnerdichte definiert ist (maximal 150 Einwohner pro km?). Die Bevoélkerungsdichte ist dabei nicht
gleichmaRig auf den Kreis verteilt. Der Norden ist im Schnitt diinner besiedelt als der Siiden. Die Stadt
Fehmarn hat im Vergleich mit den anderen Stadten und Gemeinden im Kreis zwar eine relativ hohe
Einwohnerzahl (13.060), hat aber durch die groRe Flache - die gesamte Insel mit einer GrofRe von 185
km? ist Stadtgebiet - eine geringe Bevolkerungsdichte. Die Stadte Oldenburg i. H. und Heiligenhafen
haben ebenfalls eine relativ hohe Einwohnerzahl mit je knapp 10.000 Einwohnern, was einer
Bevdlkerungsdichte von 247, bzw. 502 Einwohnern pro km? entspricht. Weitere im Norden liegende
Gemeinden des Kreises wie Wangels, Gremersdorf, Riepsdorf oder Heringsdorf haben eine
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Bevolkerungsdichte von unter 40 Einwohner pro km?2. Bis auf Eutin liegen die drei Stadte mit der

hochsten Einwohnerzahl direkt an der Kreisgrenze zu Libeck. Weitere Stadte/ Gemeinden mit Gber
10.000 Einwohnern sind Neustadt (knapp 15.000 Einwohner), Scharbeutz (knapp 11.000 Einwohner) und
Malente (knapp 10.500 Einwohner) (vgl. Abb.28).
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Abbildung 28: Einwohnerzahlen der 10 groRten Orte ohne Fehmarn (Kreis Ostholstein)

Die zentralortliche Gliederung des Kreises stellt sich folgendermaRen dar (Abb. 29):
Stadtkerne I. Ordnung:

Bad Schwartau

Stadtkerne Il. Ordnung:

Malente
Ratekau

Mittelzentren

Eutin

Unterzentren mit Teilfunktionen von Mittelzentren

Neustadt in Holstein
Oldenburg in Holstein

Unterzentren:

Fehmarn
Heiligenhafen
Lensahn
Timmendorfer Strand
Scharbeutz

Lindliche Zentralorte:

Ahrensbok
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e Gromitz

e Grube

e Neukirchen

e Schonwalde am Bungsberg

Ein eigenes Oberzentrum hat der Kreis Ostholstein nicht. Diese Funktion wird durch die Hansestadt
Libeck im Siiden oder die Landeshauptstadt Kiel im Norden ibernommen.

Schleswig-Holstain
ZENTRALE ORTE P S TS EE
UND STADTRANDKERNE

Stand: 30. September 2014

Heiligenhafen

Oldeiburg i H.

Grube
]

Schwen-
’ tinental Selent Litjenburg

Lensahn

Malente
| |
ﬁSchOnwaldea.B Gromit.

‘ . Neustadt i H
@ oo

Eutin
. Mittelzantrum

(“) Mittelzentrum
v n Verdchiurgsraur

Unterzentrum
ma IUnIonen enes MIitEZEnmIms

Fllntbek’

Preetz

Bordesholm

Bornhéved/

Ahrensbok
Trappenkamp .

Bad Segeberg/
Wahlstedt

Unterzentrum
landlicher

co s n®

ramstedt Zentralort
Stadtrandkem
|. Ordnung
Leezen Stadtrandkem
hltenkirchen m L. Odiung
—— Kreisgrenze
Nahe/ Stantskanzlel des Landes Schisswig-Holste n
L Itzstedt Landespianung 0972014
nztedt’ © GeaoBssis- DEA VermGeo SH
Zbur: (wwve LVENmGeoSH schieswig hoistein de)
izburody Bad Oldesloe

Abbildung 29: Zentrale Orte und Stadtrandkerne in Ostholstein (nach Ministerium fiir Inneres, landliche Raume und Integration,

2014)

4.1.3 Demographische Entwicklung

Der demographische Wandel in Deutschland verdandert die Gesellschaftsstruktur tiefgreifend. Fir
Deutschland ergeben sich abhangig von der Region unterschiedliche Szenarien, jedoch wird sich die
Gesamtbevolkerungszahl durch eine hoéhere Sterbe- als Geburtenrate reduzieren. Fiir das Jahr 2060
prognostizieren Experten fir Deutschland eine Einwohnerzahl von 67 bis 73 Millionen. Zusatzlich zum
guantitativen Rickgang der Bevolkerungszahl werden die Menschen immer alter. Es kommt also zu
einer Uberalterung der Bevélkerung, woraus sich Konsequenzen beziiglich der sozialen und finanziellen
Versorgung, sowie der Nahversorgung oder der Mobilitat ergeben (bdp, 2017).

GemaR der voraussichtlichen Einwohnerverdnderungen in Schleswig-Holstein in der Zeit von 2015-
2030 ist fiir den Kreis Ostholstein mit einem Bevolkerungsriickgang von ca. 8.000 Einwohnern zu
rechnen. Diese Entwicklung entspricht dem allgemeinen Entwicklungstrend fir landliche Kreise in
Schleswig-Holstein. Im Vergleich zu anderen Kreisen in Schleswig-Holstein nimmt der Kreis Ostholstein
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hierbei eine Uberdurchschnittliche Stellung ein (s. Abb. 30). Eine wachsende Bevdlkerung zeigen
insbesondere die Hamburger Randkreise sowie die Landeshauptstadt Kiel.
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Abbildung 30: Veranderungsprognose der Einwohner in Ostholstein (Staatskanzlei des Landes Schleswig-Holstein, 2016)

Weiterhin wird fiir den Kreis Ostholstein eine Veranderung der Altersstruktur prognostiziert. Sowohl die
Altersgruppe der unter 20-jahrigen als auch der 20 bis unter 65-jahrigen nimmt in dem Zeitraum von
2009 bis 2015 um 26 %, bzw. um 10 % ab. Einen Zuwachs um 27 % verzeichnet die Altersgruppe der
Uber 65-jahrigen. Die Abbildung 31 stellt die relative Bevolkerungsentwicklung von 2011 bis 2025 der
einzelnen Amter und amtsfreien Stidte dar. Demnach sollen lediglich Stockelsdorf und Neustadt i. H.
einen Zuwachs von bis zu 1% erreichen. Bosau hingegen ist mit - 8% am starksten vom
Einwohnerriickgang betroffen.

Der Zuzug vieler Gefliichteter nach Deutschland 2015 hat keinen Einfluss auf den demografischen

Entwicklungstrend. Statistiker sprechen hierbei von einer Sonderentwicklung, die auf langfristige
Annahmen keinen Einfluss hat (N-tv Nachrichtenfernsehen GmbH, 2016).
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Abbildung 31: Prognostizierte Bevolkerungsentwicklung im Kreis Ostholstein von 2011 - 2025 (Gertz Gutsche Riimenapp, 2013)
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Wie eingangs bereits erwdhnt, andern sich mit einer Verschiebung der Altersstruktur auch die Bedarfe.
Insbesondere altere Menschen oder Menschen mit Behinderungen sind auf ein funktionierendes
Mobilitatsangebot angewiesen, um ihre Grundversorgung sicherzustellen. Durch einen Riickgang der
Schiilerzahlen drohen SchlieBungen von Schulstandorten, was sich wiederum auf die Finanzierbarkeit
der Linienverkehre auswirkt. Gleichzeitig verringert sich im landlichen Raum das Angebot der
Versorgungsstrukturen, wie z. B. Arztpraxen oder Einkaufsmoglichkeiten des taglichen Bedarfs, und
konzentriert sich auf rdaumliche Zentren. Alternative Optionen zur Mobilitdit missen demnach
vorangetrieben werden. Angepasst an die jeweilige Region kdnnten organisierte Mitfahrgelegenheiten,
Biirgerbusse oder Carsharing den herkdémmlichen OPNV erginzen (ADAC, 2016).

4.1.4 Schiiler im Kreis Ostholstein

Die Abbildung 32 zeigt die relative Bevolkerungsentwicklung der unter 20-Jahrigen von 2011 bis 2025.
Von einem Rickgang Gber 20 % ist das Amt Oldenburg-Land, die Gemeinden Bosau und Ahrensbok
betroffen. Ein Rickgang unter 12,5 % wird fiir Stockelsdorf, Timmendorfer Strand, Neustadt i. H. und
Eutin prognostiziert. Der durchschnittliche Rickgang fir den Kreis liegt bei 15,3 %. Absolut bedeutet
dies fur das Jahr 2025 eine prognostizierte Bevélkerungszahl der unter 20-Jahrigen von 27.190 (laut
Demografie-Bericht 2013).
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Abbildung 32: Prognostizierte Entwicklung der Bevolkerungsgruppe der unter 20-Jdhrigen (Gertz Gutsche RUmenapp, 2013)

Laut Kreisschulentwicklungsplan ist der Kreis dazu angehalten "fiir ein kreisweit regional ausgeglichenes,
gleichmaRiges, wohnortnahes und alle Schularten umfassendes Schulsystem Sorge zu tragen, dieses
insbesondere vor dem Hintergrund zumutbarer Schulwege." Somit steht der Kreis Ostholstein auch vor
diesem Hintergrund vor der Aufgabe alternative Lésung im Rahmen eines neuen Mobilitatskonzeptes zu
finden.

4.1.5 Tourismus im Kreis Ostholstein

Der Tourismus im Kreis Ostholstein spielt eine Ubergeordnete Rolle. Knapp 3.500, bzw. 6,1 % der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten arbeiten im Tourismussektor. Durch das Gastgewerbe werden
weitere Dienstleistungssektoren wie Verkehr und Handel angetrieben. Zusammen mit dem
Gastgewerbe sind hier 18.000 der 56.000 sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten angestellt. In
keinem anderen Kreis in Schleswig-Holstein arbeiten mehr Menschen im Beherbergungsgewerbe, es
folgen die Kreise Nordfriesland mit 5,8 % und Plon mit 2,5 %.

Neben der abwechslungsreichen Landschaft und langen Kiistenabschnitte an der Ostsee, bietet auch die
gut ausgebaute Radverkehrsinfrastruktur Anreize fiir einen Aufenthalt im Kreis Ostholstein. Die
Deutsche Zentrale fiir Tourismus e.V. (DZT 2013; S.36) hat das "Reiseverhalten der Deutschen im Inland"
in der gleichnamigen Studie untersuchen lassen, in der unter anderem nach beliebten
Urlaubsaktivititen gefragt wurde. Hierbei benannten 29 % der Befragten "Fahrrad fahren" als
betreibende Aktivitat. Laut einer Studie des Instituts flir Management und Tourismus ist sogar fir 40 %
der Urlauber das Radfahren eine "Aktivitdt von besonders hohem Interesse" (IMT, 2013). Dieser Trend
findet sich auch im Kreis Ostholstein wieder. Viele asphaltierte Wirtschaftswege und das relativ ebene
Oberflachenniveau beglinstigen ein leichtes Radfahren, das fiir Familien mit Kindern und Senioren
geeignet ist.
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Ubernachtungszahlen im Kreis Ostholstein

Im Gegensatz zu den Beschéiftigtenzahlen liegt Ostholstein was die Ubernachtungszahlen betrifft hinter
Nordfriesland. Knapp 7,1 Millionen Ubernachtungen waren es 2015 in Nordfriesland, 6,2 Millionen in
Ostholstein. Beliebte Urlaubsregionen im Kreis Ostholstein sind die Ostseekiiste mit Timmendorfer
Strand, Scharbeutz oder Gromitz, die Insel Fehmarn und auch der Bereich Malente. Zu den 944
Beherbergungsstatten mit mindestens 10 Betten kommen weitere 868 Campingplatze mit insgesamt
7.780 Stellplatzen (Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein, 2016). Die Abbildung 33 zeigt
die Kommunen mit den meisten Ubernachtungen im Jahr 2015. Unter die 10 beliebtesten Regionen
fallen Fehmarn (1.072.356 Ubernachtungen), Timmendorfer Strand (987.556 Ubernachtungen), Gromitz
(906.268 Ubernachtungen) und Scharbeutz (449.296 Ubernachtungen) (Georg Consulting, 2016).

Sylt Flensburg

Sankt Peter-Ordi
nkt Peter-Ording { Dahme
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Abbildung 33: Kommunen mit den meisten Ubernachtungen 2015 (Georg Consulting, 2016)

4.1.6 Allgemeines zur Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist ein maRgebendes Kriterium flir die Akzeptanz und Nutzung des Fahrrades als
alltagliches Verkehrsmittel. Neben der objektiven ist ebenso die subjektive Sicherheit von groRer
Bedeutung. Nur wer sich sicher flihlt, nutzt das Fahrrad als Verkehrsmittel.

Die Abbildung 34 verdeutlicht, dass bei einer durchgefiihrten Studie 13 % der Befragten das Fahrrad als
Verkehrsmittel fir den Weg zur Arbeit oder Schule als zu gefahrlich erachten. Insbesondere fehlende
Radwege und zu viel Autoverkehr schrecken ab.

Im Jahr 2014 starben 396 Menschen bei Radfahrunfillen, darunter 39 Nutzer von Pedelecs. Dies
entspricht 12 % aller bei Verkehrsunfallen getdteten Personen (Statistisches Bundesamt, 2015).
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Hindernisse bei der Fahrrad-Nutzung
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Abbildung 34: Hindernisse fiir die Fahrradnutzung (Sinus, 2015)

2018 wurde in einem Pilotprojekt der Bike Flash vorgestellt. Durch dieses Instrument sollen
Abbiegeunfille, die durch den toten Winkel verursacht werden, von Kraftfahrzeugen mit Fahrradfahrern
und FuBRgangern deutlich reduziert werden. Hierzu wird der abbiegende Verkehr gewarnt, sollte ein
Radfahrer/ FuRganger seinen Weg kreuzen. Dadurch wird die passive Sicherheit signifikant erhoht.

Abbildung 35: Darstellung des Bike flash (www.bike-flash.de, 2018)

Verkehrssicherheit- und Unfallzahlen in Ostholstein

Der Verkehrssicherheitsbericht Kreis Ostholstein von 2016 untersucht im Kapitel 5.1 die
Radverkehrsunfalle. Hierbei wird zwischen den Fahrradern im klassischen Sinne und den Pedelecs (alle
Fahrrader mit elektronischer Unterstiitzung) unterschieden. Wie in Abbildung 36 zu erkennen sind die
Unfalle bei den Radfahrern in dem Zeitraum von 2014 bis 2016 kontinuierlich gestiegen. Die verunfallten
Verkehrsteilnehmer auf einem Pedelec waren von 2014 bis 2015 riickldufig, sind dann aber um bis zu 50
% auf 30 Unfélle angestiegen. Auch die Anzahl der Leicht- und Schwerverletzten hat sich signifikant
erhoht. Besonders der Anstieg der Schwerverletzten ist von 1 in 2015 auf 6 in 2016 angestiegen
(Landespolizei Schleswig-Holstein, 2017).
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Hier muss beobachtet werden, wie sich die Unfallzahlen zukiinftig entwickeln werden. Da die Zahl der
Elektrorader weiter zunehmen wird und gleichzeitig das Nutzeralter erhohen wird, muss befiirchtet
werden, dass die Zahl der Unfélle und der Verletzten zunehmen wird. Hier ist zu empfehlen, dass die
Infrastruktur auf das gednderte Nutzerverhalten reagiert (vgl. Kapitel 3.2.3).
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Abbildung 36: Unfallstatistik Kreis Ostholstein 2015-2016 (nach Landespolizei Schleswig-Holstein, 2017)

4.2 Bestand der straRenbegleitenden Radwege

Das Land Schleswig-Holstein steht mit 15.500 km Radwegen, bzw. einem Anteil von 56 % Radwegen an
klassifizierten Stralen als Flachenland an erster Stelle im bundesweiten Vergleich (gefolgt von
Niedersachsen mit 51% und Nordrhein-Westfalen mit 37%). Eine Instandhaltung und Pflege ist wichtig,
um die Sicherheit der Radfahrer zu gewahrleisten. Des Weiteren fordern gut ausgebaute, sichere
Radwege den Spall am Radfahren und damit einhergehend den Umstieg vom Auto zum Fahrrad. Fur
Sanierungsarbeiten an Radwegen stehen dem gesamten Land drei Millionen Euro jahrlich zur Verfligung.
Nichtsdestotrotz oder gerade deswegen sind einige Abschnitte schadhaft und stellen somit ein gewisses
Risiko dar. Als Schaden werden Risse im Belag bezeichnet, Schlaglocher, Baumwurzeln oder eine
verminderte Breite des Wegs durch vegetationsbedingtes Zuwachsen.

Von verkehrssicheren, sich in gutem Zustand befindenden Radwegen profitiert auch die Wertschopfung
im Land. Durch gute Rahmenbedingungen, wozu auch die Qualitat der Radwege gehdrt, werden mehr
Radtouristen ins Land gezogen, die ihrerseits wieder Geld fiir Ubernachtungen, Verpflegung und
Sightseeing ausgeben. Ex-Verkehrsminister Reinhard Meyer sprach von einer "enormen Rolle des
Radtourismus als Wachstumsmarkt" (BMVBS - NRVP, 2012) und strebte an, Schleswig-Holstein zum
Fahrrandland Nummer eins zu machen (SHZ, 2016).

4.2.1 Radfernwege und Themenrouten im Kreis Ostholstein

Im Kreisgebiet verlaufen verschiedene Radfernwege und Themenrouten. 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
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als Strecke, Rundkurs oder Netz, Mindestlange von 150 km, einheitliche und durchgangige Wegweisung
etc. Hinsichtlich der touristischen Vermarktung handelt es sich hier um ,Premiumprodukte”, die einer
entsprechenden Wartung und Pflege sowie idealerweise eines Marketings bedirfen.

Als Themenrouten bezeichnet man thematisch orientierte Tagestouren, die i. d. R. landschaftliche,
kulturelle und/oder historische Sehenswiirdigkeiten miteinander verbinden und i. d. R. eine Ldnge von
ca. 20 — 65 km aufweisen.

Im Kreis Ostholstein verlaufen die folgenden vier Radfernwege:

Ostseekiistenradweg

Der 1.100 km lange Ostseekistenradweg (davon ca. 200 km im Kreis Ostholstein) fiihrt vom deutsch-
danischen Grenzlibergang bei Flensburg durch Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern in
Kistennahe oder direkt an der Ostseekiiste nach Ahlbeck auf Usedom. Entlang des Radfernwegs zeigt
sich eine vielseitige Ostseekiiste mit Sandstranden, Nehrungen, Strandseen und Steilklisten. Neben den
fiir die Region typischen naturrdumlichen Gegebenheiten, flihren einige Abschnitte durch Dérfer mit
Reetdachkaten, Gutshofen, Museen und Windmihlen. Weitere kulturelle Sehenswirdigkeiten sind
traditionsreiche Ostseebader, wie Damp, Boltenhagen oder Binz, die Hansestadte Libeck, Wismar oder
Stralsund. Bei Radreisenden ist der Ostseekiistenradweg sehr beliebt. Laut der Radreiseanalyse 2016 des
ADFC gehort der Ostseekiistenradweg zu den zehn beliebtesten Radfernwegen Deutschlands.

SCHLESWIG-HOLSTEIN

Abbildung 37: Logo des Ostseekiistenradwegs (EGOH)

Monchsweg

Der im Mai 2007 in Schleswig-Holstein er6ffnete Radfernweg fiihrt quer durch die abwechslungsreiche
Landschaft Schleswig-Holsteins mit herrlichen Naturparks und kulturellen Sehenswiirdigkeiten. Der
Verlauf der Strecke zeigt die Christianisierung Nordelbiens auf: Von West nach Ost zogen damals die
Monche und bekehrten die ,,ungldubigen” Slawen. Start- und Endpunkte sind Glickstadt an der Elbe und
Puttgarden auf Fehmarn. An der 340 km langen Strecke in Schleswig-Holsteingibt es jahrhundertealte
Kirchen zu bestaunen. Das Thema des Weges ,,Mit Leib und Seele...“spiegelt wieder, was die Radfahrer
anzieht: Sportliche Betatigung, Besinnung und innere Einkehr. Ein Exkurs fiihrt zum Kloster Nitschau.
Der Radfernweg ist seit 2007 durchgehend gemall dem Radwegweisungserlass des Landes beschildert.
2010 erfolgte eine Verlangerung nach Danemark. In Danemark verlduft der Weg von Rddby bis nach
Roskilde. 2014 erfolgte die Verldngerung der Strecke nach Westen von Gliickstadt tiber die Elbe bis nach
Bremen. Damit hat der Monchsweg aktuell eine Lange von ca. 1.000 km, davon etwa 530 km in
Deutschland und ca. 160 km im Kreis Ostholstein.

&
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Abbildung 38: Logo Mdnchsweg (Monchsweg e.V.)
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Holsteinische Schweiz Tour

Der Radfernweg Holsteinische Schweiz-Tour fihrt auf insgesamt 200 km durch den gleichnamigen
Naturpark. Die Ldnge des Streckenabschnitts im Kreisgebiet betragt 53 km. Entlang der Kreisgrenze zu
PI6n fihrt der Radfernweg immer wieder in und aus dem Kreis Ostholstein. Kennzeichnende Merkmale
des Weges sind die Abschnitte durch Walder, Fluren und entlang verschiedener Seen. An der
Hohwachter Bucht flankiert er ebenfalls einen Ostseekiistenabschnitt. Weiterhin fihrt er durch die
Stadte PI6on, Malente, Eutin und Preetz.

RADTOUR

Holsteinische Schweiz

Abbildung 39: Logo Holsteinische Schweiz-Tour (Zweckverband Tourismuszentrale Holsteinische Schweiz)

Alte SalzstralRe

Die 116 km lange Alte Salzstral3e ist ein historischer Handelsweg, auf dem im Mittelalter von Lineburg
nach Libeck Salz transportiert wurde. Auf dem mit drei Sternen ADFC-zertifizierten Weg durch den Kreis
Herzogtum-Lauenburg durchquert man die Stiddte Lauenburg, Blichen und M0olIn. Durch die gut
ausgebauten Wegabschnitte und das ebene Relief ist dieser Radfernweg leicht zu befahren und somit
auch fur Familien mit Kindern und Senioren geeignet. Fiir den Kreis Ostholstein spielt die Alte SalzstralRe
eine untergeordnete Rolle, da sie nur auf einem kleinen Abschnitt von 2 km Lange ganz im Stiden, an der
Grenze zu Libeck durch den Kreis fuhrt.

Abbildung 40: Logo Alte SalzstraRe (HLMS-GmbH)

Regionale Themenrouten

Die 29 Themenrouten sind flaichendeckend im Kreis Ostholstein verteilt (s. Abb. 41). Dabei zeigt sich,
dass es nur wenig "weilRe Flecken", also Gebiete ohne Themenroute gibt. Die Regionen, bzw. Finf
Lokale Tourismus Organisationen (LTO) konzipierten die verschiedenen Routen in ihrer Region.
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Abbildung 41: Ubersichtsskizze der Themenrouten (eigene Darstellung)

An Themen wie Guts-Tour, Sundbriickentour oder Strand-Tour gekniipft, bieten sie die Mdoglichkeit,
Ostholstein per Rad auf Tagesausfligen kennenzulernen. Alle Gebiete mit ihren derzeitigen
Themenrouten sind nach Regionen in den Abbildungen 42 - 45 dargestellt. Die Distanzen der Touren
reichen von 7 km (auf dem Kreisgebiet Ostholstein) bis 62 km. Gekennzeichnet sind sie durch
Einschubschilder mit den entsprechenden Logos an den Zielwegweisern (siehe Kapitel 4.2.2
Radwegweisung im Kreis Ostholstein - Elemente der Wegweisung).

Thementouren im Ostseeferienland

O] _|aRN

Kul Tour: 62 km Na Tour: 62 km His Tour: 55 km Rund Tour: 42 km

Abbildung 42: Themenrouten Logos — Ostseeferienland (Tourismus Service Gromitz)

kul tour
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Themenrouten der Holsteinischen Schweiz (teilweise anteiliger Streckenabschnitt im Kreisgebiet)

Lp W o

Dorfer-Tour: 24 km Felder-Tour: 21 km
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Stadtchen-Tour: 28 km

Berg-Tour: 33 km

Plonersee-Tour: 7 km

Glter-Tour: 44 km

Abbildung 43: Themenrouten Logos - Holsteinische Schweiz (Touristinfo Eutin)

Themenrouten der Liibecker Bucht (Stand 2016, Aktualisierung lauft)
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Abbildung 44: Logos - Lubecker Bucht (LTO-Liibecker Bucht)

Themenrouten auf Fehmarn
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Abbildung 45: Themenrouten Logos — Fehmarn (Stadt Fehmarn)
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Demnach teilen sich die 29 Themenrouten wie folgt auf die einzelnen LTOs auf:

Tabelle 5: Anzahl der Themenrouten im Kreis Ostholstein nach Regionen (eigene Darstellung, Stand 2017)

Region/ LTO Anzahl
Themenrouten

Ostseeferienland 4

Holsteinische Schweiz 8 (im Kreis OH)

Ostseespitze 3
Libecker Bucht 9
Fehmarn 5

4.2.2 Radwegweisung im Kreis Ostholstein

Radwegweisungserlass des Landes Schleswig-Holstein

Der Uberarbeitete Erlass zur Radverkehrswegweisung in Schleswig-Holstein vom 01.10.2011 gibt
Empfehlungen zur Beschilderung von Kreisradwegenetzen, Radfernwegen und regionalen Radrouten.
Die Neufassung des Erlasses ersetzt den Wegweisungserlass fiir Schleswig-Holstein vom 29. April 1999.
Die bisher geltenden Empfehlungen zur Radverkehrswegweisung wurden, aufgrund der zwischenzeitlich
gesammelten Erfahrungen in Schleswig-Holstein und anderen Bundesldandern, Uberarbeitet und
aktualisiert. Mit den aktualisierten Empfehlungen sollen die Grundlagen fiir eine landesweit einheitliche,
vor allem aber nutzerfreundliche Radverkehrswegweisung in Schleswig-Holstein geschaffen werden. Ein
weiteres Ziel ist die Anpassung an den bundesweiten Standard, damit Radfahrerinnen und Radfahrer aus
ganz Deutschland in Schleswig-Holstein eine hochwertige Radverkehrswegweisung vorfinden. Mit einem
benutzerfreundlichen Wegweisungssystem kdnnen die vorhandenen Potenziale des Fahrradfahrens in
Alltag, Freizeit und Tourismus noch besser als bisher ausgeschopft werden. Ein intaktes
Radverkehrswegweisungssystem ist ein wichtiger Baustein im Wettbewerb radtouristischer
Destinationen.

Der Erlass enthdlt die wichtigsten Grundziige zur Systematik und Ausfihrung der
Radverkehrswegweisung. Die Prioritat liegt auf der Ziel- und Entfernungsbeschilderung von Radrouten.
Die neuen Empfehlungen ermoglichen eine Integration bereits vorhandener Wegweisungssysteme,
soweit diese den Bestimmungen des Erlasses vom 29. April 1999 entsprechen. Zeitgleich mit diesem
Erlass wurde ein Handbuch zur Radverkehrswegweisung in Schleswig-Holstein veroffentlicht, das viele
praktische Beispiele zu allen Aspekten der Radverkehrswegweisung enthalt.

Des Weiteren werden folgende Grundsatze der Wegweisung genannt:

- Die Wegweisung muss fir beide Fahrtrichtungen selbsterkldarend, d.h. grundsatzlich ohne
Verwendung von Kartenmaterial, Radwanderfiihrern 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. Zielkontinuitdt iber Gebietskdrperschaftsgrenzen hinaus muss

gewahrleistet sein.
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- Wegweisung fiir den Radverkehr beruht auf einer tGiberschaubaren Zahl von Elementen und
Grundregeln, die fur die Erkennbarkeit und Einheitlichkeit der Wegweisung von grolSer
Bedeutung sind.

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

- Bei der Verknilipfung 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 so genannten Klartextbeschilderung hat den grof3en
Vorteil, dass sie selbsterklarend ist, da eindeutige Ziel- und Entfernungsangaben enthalten sind.

Elemente der Wegweisung

Das System hat den weiteren Vorteil, sowohl fiir Freizeit- als auch fir Alltagszwecke einsetzbar zu sein.
Die Wegweisung kann integriert gestaltet werden, d.h. innerhalb des gleichen Systems kdnnen die
beiden unterschiedlichen Zielgruppen — Alltags- und Freizeitradfahrer — Informationen tber Ziele und
evtl. Zusatzinformationen zur Wegebeschaffenheit o0.3. erhalten.

Es werden nur Zielwegweiser (Armwegweiser, Tabellenwegweiser) und Zwischenwegweiser verwendet.
An allen Kreuzungspunkten (Knoten) zeigen Armwegweiser (s. Abb. 46, links), wo es lang geht. Sie geben
Auskunft Uber Nah- und Fernziele mit km-Angabe. Auf der Strecke leiten richtungsanzeigende
Zwischenwegweiser (s. Abb. 46, rechts) von einem Armwegweiser zum nachsten. An zentralen Stellen
sind modulare Tabellenwegweiser angebracht, auf denen verschiedene Fahrtziele und -richtungen
zusammengefasst sind (s. Abb. 46, Mitte).

Einschubschilder an den Armwegweisern zeigen den Routenverlauf von (iberregionalen Radfernwegen
und regionalen Radwanderwegen an (s. Abb. 46). Diese Art der Beschilderung existiert nicht nur im Kreis
Ostholstein, sondern inzwischen in allen Kreisen Schleswig-Holsteins und auch bundesweit hat sich
dieses System durchgesetzt.

AN Hauptziel A 5,8
Hauptziel A 22 Hauptziel B &% Unterziel 1 4.3
Unterziel 1 25 Unterziel 2 al g %
Q € Hauptziel B 15
@& Unterziel 2 43
Hauptziel C 18 = 9
Unterziel 3 2,6 %

Abbildung 46: Armwegweiser und aufgeldster Tabellenwegweiser mit Einschubschild sowie Zwischenwegweiser gemaf
aktuellem Erlass zur Radwegweisung in Schleswig-Holstein (Ministerium fiur Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes

Schleswig-Holstein, 2011, S.65)
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Beschildertes Kreisradwegenetz im Kreis Ostholstein

Das Radwegweisungsnetz des Kreises Ostholstein wurde im Zeitraum 2013-2015 neu Uberplant und
modernisiert. Auf einer Gesamtnetzlange von ca. 1.350 km weisen 2.500 Wegweiserstandorte den
Radfahrerinnen und Radfahrern den Weg (s. Tab. 6). Statt der alten Rundtouren OH1 - OH33 wurden im
Zuge der Planung kreisweit 29 Themenrouten entwickelt, die per Einschubschild ausgewiesen werden.

Fehmam Ca. 290 km
Holsteinische Schweiz Ca. 240 km
LTO-frei* (Bad Ca. 200 km

Schwartau, Ahrensbdk,
Ratekau, Stockelsdord)

LObecker Bucht und Ca. 210 km
Timmendorfer Strand
Ostseeferieniand Ca. 180 km
Ostseespitze Ca. 230 km
Tabelle 6: Beschildertes Radwegweisungsnetz im Kreis Abbildung 47: Im Gelande vorhandener Zielwegweiser

Ostholstein nach Regionen (Blro LRZ, 2015)

Im Jahr 2016 wurde von der Entwicklungsgesellschaft Ostholstein mbH (EGOH) die Wartung der
kreisweiten Radwegweisung fir einen Zeitraum von flinf Jahren an ein Fachbiro vergeben, so dass die
Qualitatssicherung der Wegweisung gewahrleistet ist. Die zentrale Koordinations- und Anlaufstelle fir
das Radwegweisungsnetz im Kreis Ostholstein liegt bei der EGOH.

4.2.3 Sonstige (rad-) verkehrsrelevante Projekte im Kreis Ostholstein

2016 startete ein neues Forderprojekt entlang des Ménchswegs, mit dem Titel ,,Die eigene Geschichte
erfahren”. Das Thema und Alleinstellungsmerkmal des Weges, die Christianisierung Norddeutschlands,
soll noch starker fir den Gast in den Fokus geriickt werden. Entsprechende Informationen zum
kulturellen Erbe und zu historischen Begebenheiten in norddeutschen Monchsweg-Regionen sollen
erfahrbar gemacht und durch zeitgemaRe Marketingmittel vermittelt werden. AuBerdem erhalten die
Gemeinden Hinweise zur Bedeutung der Wegequalitdit auf Radrouten sowie Beratungen zu
Fordermoglichkeiten flr die Beseitigung von Wegemangeln.

Die Metropolregion Hamburg erarbeitet gerade Machbarkeitsstudien fir acht Radschnell-
wegverbindungen, darunter die Verbindung Bad Schwartau- GroR Gronau- Libeck. Ziel der Studien ist
es, konkrete Trassenfiihrungen Zu ermitteln, gemeinsame Qualitatskriterien und
Gestaltungsvorgaben sowie ein begleitendes Kommunikationskonzept zu entwickeln und Empfehlungen
zur Finanzierung zu erarbeiten.

Seit 2017 ist der Verein Rad.sh als kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Forderung des Ful3- und
Radverkehrs in Schleswig-Holstein aktiv. In ihm kdnnen alle Kommunen des Landes Mitglied werden.
Ahnliche Konstrukte gibt es bereits seit vielen Jahren in anderen Bundeslindern. Die Mitglieder
profitieren von einem Erfahrungsaustausch auf Landes- und Bundesebene. Fir den Kreis Ostholstein
konnte eine Mitgliedschaft von Interesse sein. Es wird empfohlen, dies entsprechend zu priifen.
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4.2.4 Bestand straBenbegleitender Radwege an klassifizierten Straflen

Die aus dem Projekt "Radtouristische Infrastruktur im Kreis Ostholstein" vorliegenden Daten zu den
straBenbegleitenden Radwegen wurden zur Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes herangezogen. Die
Bestandsdaten stammen vom Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV-SH) mit
Sachstand 05/2018.

Auf Basis von Rickmeldungen aus einzelnen Gemeinden im Kreisgebiet ist der Zustand diverser
strallengeleitender Radwege nicht Uberzeugend. Grundsatzlich wird der allgemeine Pflegezustand
bemangelt. Hierzu gehort neben der Raumung von Herbstlaub auch der Winterdienst. Eine genaue
Mangelerfassung vor Ort war allerdings nicht Bestandteil dieser Untersuchung.

4.2.5 Fehmarnsundbriicke und feste Fehmarnbeltquerung

Mit dem Festland ist Fehmarn durch die 1963 fertiggestellte Fehmarnsundbriicke verbunden. Die Briicke
ist damals nicht fir den Radverkehr konzipiert gewesen, daher ist die Befahrung der Briicke mit dem
Fahrrad nur auf einer Art "Notweg" (s. Abb. 48) moglich, welcher keiner aktuellen Norm fiir den
Radverkehr entspricht. Die Rampen zur Briicke sind zudem auf fehmarnscher Seite in einem schlechten
baulichen Zustand und zu schmal, sodass das Erreichen von Fehmarn mit dem Fahrrad auch fiir gelibte
Radfahrer unkomfortabel und gefahrlich ist. Begegnungsverkehr ist kaum moglich. 2017 starten die
Voruntersuchungen fiir eine neue Fehmarnsundquerung, da die bestehende Sundbriicke fir den
steigenden Schienengtiterverkehr im Zuge der festen Fehmarnbeltquerung nicht ausgelegt ist (Deutsche
Bahn, 2016). Im Zuge der Vorplanungen fiir eine neue Querung muss der Radverkehr ebenfalls intensiv
betrachtet werden. Die Sundquerung ist die einzige Moglichkeit, Fehmarn an das kreisweite
Radverkehrsnetz anzubinden und der jetzige Zustand ist untragbar. Daher wird dringend empfohlen, bei
der Planung der neuen Sundquerung den Radverkehr von Beginn an in die Untersuchungen mit
einzubeziehen.

r ~

Abbildung 48: Zufahrt Fehmarnsundbriicke Landseite sowie Fehmarnsundbriicke (eigene Aufnahme)

Weiterhin hat das GroRbauprojekt "Feste Fehmarnbeltquerung" (FFBQ) Konsequenzen fiir den SPNV
sowie den Radverkehr im ostholsteinischen Hinterland. Die Planungen fiir die Schienenanbidnung der
FFBQ sehen einen 88 km langen Ausbau bzw. Neubau der bestehenden Trasse zwischen Libeck und

Puttgarden vor. Geplant sind eine zweigleisige Neubaustrecke im Bereich der Baderorte sowie die
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Umfahrung von Ortschaften im Nordosten des Streckenverlaufs. Die Bahnhofe in den Baderorten in der
Libecker Bucht, sowie Ratekau, Lensahn und GroBenbrode werden mit der anstehenden
Trassenverlegung nicht mehr angefahren, vielmehr werden neue Bahnhofe auRerhalb der Ortschaften
entstehen, welche (ber sehr gute Verbindungen zu den jeweiligen Orten verfliigen missen
(Pendelverkehr per Bus, sehr gut ausgebaute Radwege).

Der Abschnitt der Bahntrasse zwischen Ratekau und Scharbeutz wird im Zuge des Bauprojektes
stillgelegt (s. Abbildung 49). Fiir eine Anbindung der Orte, die besonders in der Sommersaison verstarkt
von Touristen angesteuert werden, missen Zubringerkonzepte geprift bzw. erarbeitet werden. Die alte
Bahntrasse zwischen Ratekau und Scharbeutz kdnnte hingegen zu einer erstklassigen Radroute
ausgebaut werden, hierzu sollten Uberlegungen angestrebt werden.

Liibeck-Lensahn /o /
N : 3 el g e et Loasiba 7
/ A Scharbeutz =, o¥ Haffkrug D Satiar—— RS oA\ Wi, o
// Pansdorf & - _of Dnmxmmmq - V., .‘-"""
- Stockelsdorf / o Scharbeutz - i Lensahn
/ a Neustadt o gehen
Bad Schwartau yrr = Timmendorfer- in Holstein
Bad Schwartoy -~ 5
Liibeck He A0 .o~ Ratekau (
M .......... ) P s Timmendorfer ;
'--.,.»n;: Strand e — -
e Karlshof . -
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Gebmitz Grube Burg auf Fehmarn

Abbildung 49: Entwurfsplanung Bahntrasse Liibeck- Puttgarden im Zuge der festen Fehmarnbeltquerung (DB Netz AG, 2017)

5. OPNV und Fahrrad

Die Verkniipfung vom OPNV und dem Fahrrad ist eine ideale Méglichkeit, den Radius des Fahrrads zu
erhohen. Neben dem gesundheitlichen Aspekt hat diese Kombination auch positive Effekte in puncto
Klimaschutz. Die Wahl des Verkehrsmittels hangt dabei u.a. von der Zusammensetzung der Bevélkerung,
der Verfiigbarkeit eines Kfz und des OPNV-Angebots ab.

Wie in Abbildung 50 dargestellt, ist entscheidend fiir die Wahl einer OPNV-Haltestelle, wie der
Verkehrsteilnehmer diese erreicht und welche Abstellmoglichkeiten dort gegeben sind. Wahrend der
Radius vom FuBganger zur Haltestelle bei 500 m liegt, liegt er beim Fahrrad bereits bei 5 km. Durch die
Nutzung eines Pedelecs erhoht sich dieser Radius sogar auf 7 km. Dadurch wird ein vielfach groReres
Einzugsgebiet erschlossen. Bei der Kombination von Fahrrad und OPNV kénnen die Vorteile beider
Verkehrstrager sehr gut miteinander kombiniert werden.
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Abbildung 50: Einzugsgebiet einer Haltestelle (nach Radland Bayern, S. 79)

Wichtig dabei sind geeignete Abstellanlagen an den Haltestellen, welche idealtypisch tiberdacht sein
sollten. An stark frequentierten Haltestellen sind auch Fahrradboxen oder -parkhduser eine gute
Moglichkeit, dem Radfahrer auch fiir hochwertigere Fahrrader eine sichere Abstellmoglichkeit
anzubieten. Zudem wiirde die Lademdglichkeit von Pedelecs im Zuge der Abstellméglichkeiten den
Service-Gedanken unterstreichen.

Neben der Moglichkeit des Fahrradparkens ist auch die Moglichkeit der Fahrradmitnahme ein Kriterium,
welches starker von den Verkehrsgesellschaften beriicksichtigt werden sollte. Die Fahrradmitnahme in
der Bahn ist grundsatzlich moglich. Die Verkehrsverbiinde regeln dies unterschiedlich. So gibt es in
einigen Verkehrsverblinden Sperrzeiten fir die Fahrradmitnahme. AuRerdem weichen die Preise fiir die
Fahrradmitnahme in Verbinden in der Regel von den Tarifen der Deutschen Bahn ab. Eine Fahrradkarte
mit Ziigen des Nahverkehrs in Schleswig-Holstein gilt als Tageskarte und kostet derzeit ab 4,30 Euro. In
den meisten Intercity- und Eurocity-Zliigen stehen Mitnahmemaoglichkeiten fiir Fahrrader begrenzt zur
Verfligung. Der Preis fiir die Fahrradmitnahme im Fernverkehr (einfache Fahrt) betragt derzeit 9,- Euro
(ohne BahnCard).

Auch im Busverkehr ist die Fahrradmitnahme eingeschrankt moglich. Da die meisten eingesetzten Busse
absenkbar sind, lassen sich die Rader vergleichsweise leicht in den Bus schieben. Dies setzt allerdings
barrierefreie Bushaltestellen voraus. Bis 2022 sollen alle im Kreis Ostholstein eingesetzten Busse
Niederflurbusse sein.

Die Abbildung 51 veranschaulicht die Nachfrage bei Radfahrern, wie wichtig die Fahrradmitnahme in
verschiedenen Verkehrsmitteln ist. Dabei wird deutlich, dass 24 % der Befragten die Mitnahme im Bus
fir sehr wichtig, und 34 % fur wichtig erachten. Besonders dann, wenn sowohl die Strecke zur
Haltestelle, als auch die Weiterreise nach dem Ausstieg zum Ziel zu FulR zu weit ist, nutzen besonders
Berufspendler das Fahrrad als intermodales Fortbewegungsmittel. Weiterhin ist das Fehlen von sicheren
Abstellmoglichkeiten Grund fiir eine Mitnahme des Fahrrads.
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Fahrradmitnahme im OPNV
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Abbildung 51: Mitnahmeméglichkeit von Fahrradern im OPNV (nach Sinus 2015, 2015)

Bei der Nutzung eines Busses ist die Mitnahmemdglichkeit nicht zwangsldufig gegeben. Bieten zwar
mittlerweile einige Fernbusanbieter die Mitnahme von Fahrradern an, ist dies im regionalen oder
lokalen Linienverkehr noch nicht weit vorangeschritten. Gerade wenn das Rad in dem Bus beférdert
wird, kann dies Platzprobleme verursachen. Menschen die auf eine Gehunterstiitzung angewiesen sind
oder Eltern mit Kinderwagen missen in diesen Fallen Vorrang haben.

Auf Sylt wird den Radfahrern die Moglichkeit gegeben, ihre Rader mit dem Bus mitzunehmen. Dazu gibt
es einen speziellen Hecktrager, auf dem die Fahrrader befestigt werden (s. Abb.52). Die Kosten betragen
je nach Zone 1,95 € - 4,60 € (SVG).

Abbildung 52: Fahrradmitnahme im OPNV auf Sylt (eigene Aufnahme)

Das Beispiel Sylt kdnnte ebenfalls fiir Ostholstein eine sehr interessante Verkniipfung zwischen dem
OPNV und der Nutzung des Fahrrads bieten und wiirde die Attraktivitit des Radfahrens auf Grund der
Reichweitensteigerung erhdhen.

Im Landkreis Stade verkehrt im Sommerhalbjahr der Elbe-Radwanderbus. Es handelt sich dabei um

einen Linienbus, der einen Fahrradanhdnger zieht. Nach einem festen Fahrplan verkehrt der Bus in der
Region unter Beriicksichtigung des OPNV (S-Bahnanschluss in Horneburg und Stade ist gegeben).
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Abbildung 53: Elbe-Radwanderbus (Tourismusverband Landkreis Stade, 2017)

Dieses Angebot richtet sich hauptsachlich an den Freizeitradverkehr.

5.1 OPNV im Kreis Ostholstein

Der Buslinienverkehr im Kreis Ostholstein wird, mit Ausnahme der Linien des Stadtverkehrs Liibecks im
Siden des Kreisgebiets, durch den Kreis selbst organisiert. Durchgefiihrt wird der Buslinienverkehr
durch die Betriebe Rohde Verkehrsbetriebe mbH, Autokraft GmbH, Libeck-Travemiinder
Verkehrsgesellschaft mbH und dem Stadtverkehr Libeck GmbH. Fiir den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) ist in Schleswig-Holstein der Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein (NAH.SH GmbH) zustandig.
Dieser  veroffentlicht  ebenfalls Fahrplanauskiinfte  fir den  gesamten Bus- und
Schienenpersonennahverkehr.

In Ostholstein organisiert der NAH.SH zwei regionale Bahnstrecken: Libeck - Eutin - Kiel und Libeck -
Scharbeutz - Neustadt, bzw. Liibeck - Scharbeutz - Puttgarden. Haltestationen im Kreis Ostholstein, die
auf diesen Strecken liegen und mindestens stiindlich angefahren werden, sind: Bad Schwartau, Ponitz,
Eutin und Malente, sowie Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Haffkrug, Sierksdorf und Neustadt.

Im Kreis Ostholstein werden die Verbindungen Liibeck - Neustadt und Libeck - Eutin verhaltnismaRig
stark genutzt. Zwischen 2.200 und 3.300 Fahrgiste werden hier am Tag gezahlt. Uber Neustadt hinaus
nach Fehmarn sinkt die Nachfrage drastisch. Weniger als 500 Fahrgaste werden auf diesem Abschnitt an
einem durchschnittlichen Tag gezdhlt. Zu erwdhnen ist allerdings, dass die niedrige absolute
Fahrgastzahl auf die 2-Stunden-Taktung ab Neustadt zuriickzufiihren ist (Abb.54)

Ferner hat es im Vergleich zu 2010 auf diesem Streckenabschnitt einen Zuwachs um 60 % gegeben (Nah-
SH, 2016). Zuriickzufihren sei dieser Anstieg der Fahrgastzahlen durch die Er6ffnung des Bahnhofs Burg
auf Fehmarn im Jahr 2010.

An allen Stationen noérdlich von Neustadt weist die Ein- und Aussteigerzahl eine kategorisch einheitliche

Frequentierung auf. Weniger als 500 Personen steigen an den Stationen Lensahn, Oldenburg,
GroRenbrode und Burg ein, bzw. aus (vgl. Abb.55).
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Verkehrsnachfrage im SPNV 2015
an einem durchschnittlichen Tag (Mantag Sonntag)
‘Summe aus Richtung und Gegenrichtung

Cin- und Aussteigerim SPNV
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Abbildung 54: SPNV - Nachfrage 2015 (Nah.SH, 2016) Abbildung 55: SPNV - Ein-/Ausstiegszahlen 2015 (Nah.SH,
2016)

Ergdnzend zum SPNV ist der Kreis mit einem Busliniennetz mit 61 Linien ausgestattet (s. Abb. 56, 57),

die sich in drei Linienblndel aufteilen. Fiir das Linienbiindel Nord und Siid mit je 27, bzw. 13 Buslinien ist
die Autokraft GmbH zustidndig. Die 21 Buslinien des Linienbiindels Mitte werden von der ROHDE
Verkehrsbetriebe GmbH betrieben. In Eutin verkehren mehrere Buslinien, sodass hier von einem
Stadtverkehr gesprochen werden kann. AuRerdem sind Bad Schwartau und Stockelsdorf in den Liibecker
Stadtverkehr eingebunden. Im landlichen Raum Ostholsteins ist das Buslinienangebot schwacher
aufgestellt. Zum Grofteil richtet es sich nach den Schulpendlern (vgl. Nah.SH).

Die Abbildungen 56 und 57 geben einen Uberblick iiber die Abdeckung des OPNVs, sowie des SPNVs im
Kreis Ostholstein. Weiterhin ist die Taktung der einzelnen Linien veranschaulicht. Deutlich zu erkennen
ist, dass die sogenannte "Vogelfluglinie" (Libeck - Puttgarden), die Verbindung Eutin - Neustadt und
Scharbeutz - Liibeck am haufigsten bedient werden. Das OPNV-Angebot im Hinterland um Ahrensbék,
sowie auf der Halbinsel Wagrien abseits der "Vogelfluglinie" beschrankt sich auf Verkehre an
Schultagen, bzw. auf einzelne Fahrten.
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Abbildung 57: Liniennetz im Kreis Ostholstein Sid (Kreis Ostholstein, 2011)

Vergleichend zu der Ubersichtskarte sind in der Tabelle 7 die am stirksten und die am wenigsten
frequentierten Linien dargestellt. Zu den Beftérderungsfallen zadhlt nur der "Jedermannverkehr", der
Schiilerverkehr ist davon ausgenommen.

Die am wenigsten genutzten Buslinien 5822, 5823, 5590, 5813 verkehren nur vereinzelt am Morgen und

am Mittag. AuBer fiir den Schulverkehr sind diese Linien wenig von Bedeutung.
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Tabelle 7: ausgewahlte Beforderungsfalle 2013, dargestellt im Nord-Sud-Gefélle (Kreis Ostholstein, 2014)

Linie Beférderungsfille 2013

Linienbiindel Nord

5800 Neustadt - Gromitz - Kellenhusen - Dahme - | 131.495
Oldenburg

5804 Neustadt - Lensahn - Oldenburg - 174.608
Heiligenhafen

5822 Grol’ Schlamin - Brenkenhagen - Gromitz 23

5823 Siissau - Riepsdorf - Grube 17
Linienbiindel Mitte

5518 Eutin - Susel - Neustadt 120.551
5590 Schonwalde - Schonwalde 0

Linienbiindel Sud

5813 Haffkrug - Scharbeutz - P6nitz und zuriick 2

5951 Lubeck - Pansdorf - Timmendorfer Strand - | 108.309
Haffkrug

Die Abbildungen 58 und 59 zeigen alle Bus-Haltestellen im Kreis Ostholstein. Die farbigen Markierungen
zeigen die Haufigkeiten der Abfahrten an einem Montag. Anhand der Daten, die von der Metropolregion
Hamburg stammen, ist deutlich zu erkennen, dass der Stadtverkehr Liibecks auch auf Stockelsdorf und
Bad Schwartau ausstrahlt. Ebenso erkennt man zwischen Bad Schwartau — Neustadt i.H. - Dahme eine
starkere Frequenz. Die landlichen Regionen Wagriens werden allerdings deutlich seltener bedient.
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Abbildung 58: Abfahrten je Haltestelle an einem Montag Abbildung 59: Abfahrten je Haltestelle an einem Sonntag
(Metropolregion Hamburg, 2017) (Metropolregion Hamburg, 2017)

Noch deutlicher wird die Diskrepanz am Wochenende. Grol3e Teile des Kreises Ostholstein, vor allem im
Nordosten, werden an einem Sonntag iiberhaupt nicht vom OPNV bedient. Es gibt nur nennenswerten
Busverkehr rund um Libeck, Eutin, im Bereich der Libecker Bucht sowie Neustadt i.H..

Beispielhaft ist an dieser Stelle die Verbindung mit dem konventionellen OPNV auf der ca. 13 km langen
Strecke Schénwalde — Eutin dargestellt (Abb. 60).

Bahnhof/Haltestelle Datum Zeit Dauer Umst. Produkte Preis
Schonwalde am Bungsberg 1215 ab
154l
() Schule 21032018 (772" 1.08 1 =) =) kein Preis verfigbar
Eutin ZOB/Bahnhof i
Schénwalde am Bungsberg
® Schule 21032015 1363 0:27 0 B 4.80€ H _
Futin ZOB/Bahnhof 14:03 an Details zum Tarif
uf 0]
Schénwalde am Bungsberg 14:00 b ssregd
® Schule 21.032018 | 0:27 0 e .
Eutin ZOB/Bahnhof 1427 an Details zum Tarif
Schénwalde am Bungsberg 14:15 ab
H al
& Schule 21032018 2% 1.08 1 == kein Preis verfiigbar
Eutin ZOB/Bahnhof :
Schonwalde am Bungsberg
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Abbildung 60: Ausschnitt aus dem NAH.SH Routenplaner (Nah.SH)
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Es zeigt sich, dass die Strecke mit dem Bus auf direkten Weg in 27 Minuten zurickgelegt wird. Die
gleiche Strecke kann mit dem PKW innerhalb von ca. 15 Minuten zuriickgelegt werden, mit dem Fahrrad
auf direktem Weg in ca. 40 Minuten, mit dem Pedelec ca. 30 Minuten.

Dies belegt ebenso Abbildung 61, die die Verkehrsmittelnutzung in verschiedenen Regionen miteinander
vergleicht:

75 % nie
oder selten
OPNV

M nie

M seltener

M monatlich
mwochentlich
M taglich

2002 2008 Kernstédte verdichtete landliche
Kreise Kreise

Nutzung von Bussen und Bahnen nach Raumtypen

Abbildung 61: Verkehrsmittelnutzung (Topp, 2011)

Im landlichen Raum werden Busse und Bahnen nur von 7 % der Menschen taglich genutzt, aber von
75 % nie bis selten. Damit ist der Anteil derer, die den OPNV nie oder selten nutzen im Vergleich zum
Durchschnitt (60 %) deutlich Gberreprasentiert.

Im Zeitraum April 2015 bis Marz 2017 wurde eine telefonische Befragung zur Nutzung und Zufriedenheit
des OPNV in Schleswig-Holstein durchgefiihrt. In diesem Bericht zeigte sich, dass etwa 33 % der in
Ostholstein lebenden Personen ihr Fahrrad an 1-3 Tagen und etwa 20 % ihr Fahrrad an 4-7 Tagen in der
Woche benutzen. Der OPNV in der Region wird von 55 % so gut wie nie benutzt und auch das
mehrmalige Benutzen des OPNV-Angebotes unter der Woche liegt zusammengefasst bei unter 14 %. Bei
einer genaueren Untersuchung nach dem Verkehrsmittel zeigt sich, dass der SPNV haufiger in Anspruch
genommen wird als die Busverbindungen. Wahrend des Erhebungszeitraumes war das am haufigsten
benutzte Verkehrsmittel der MIV, wobei iber 50 % aller Wege als Fahrer zurilickgelegt werden. 10 % der
Wege werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt und lediglich 5 % mit dem OPNV. Von 2005 bis 2015 sank
die Zufriedenheit der Befragten fast kontinuierlich in Bezug auf die Reisezeit und die Fahrtenhaufigkeit
der Busse im Kreis Ostholstein (Omnitrend, 2017)

Durch die sinkende Bevolkerungszahl im landlichen Raum ist perspektivisch von einer weiteren
Verschlechterung der Nachfrage des OPNV auszugehen. Hier miissen neue Konzepte ansetzen, um die
Mobilitat im landlichen Raum abseits des motorisierten Individualverkehrs zu erhalten, bzw. zu
verbessern.
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Um gerade Touristen besser iber den OPNV zu informieren, ist fiir das Jahr 2018 eine Broschiire iiber
die fur Touristen relevanten Bus- und Bahnlinien im Kreis geplant, um die Erreichbarkeit touristischer
Destinationen mit dem OPNV aufzuzeigen. In den Unterkiinften sollen diese ausliegen, bzw. von den
Vermietern an die Touristen weitergereicht werden. Des Weiteren soll versucht werden, Urlauber (iber
die Ostsee-Card fiir die Nutzung des OPNVs zu gewinnen. Durch eine leichte Erhéhung der Kurtaxe
kénnte die kostenfreie Nutzung des OPNVs, bei Vorzeigen der Ostsee-Card, ermdglicht werden. Die
Umsetzung soll in Kiirze im Rahmen einer Machbarkeitsstudie eruiert werden.

Erginzende Mobilititsoptionen zum konventionellen OPNV

Mit den ALFA-Bussen und dem AnrufBus hat der Kreis zum regularen Busverkehr ein erganzendes
Angebot geschaffen, dass nur auf Nachfrage der Nutzer und Nutzerinnen reagiert. Die ALFA-Busse
folgen wie die reguldren Linienbusse einem Streckenverlauf mit Fahrplan. Bis 60 Minuten vor Abfahrt
muss sich der Fahrgast fiir eine Fahrt gemeldet haben. Dabei soll das System die peripheren Orte an die
Hauptorte mit ihrer Infrastruktur anbinden.

Ein weiteres Angebot, das auf der Kreis-Homepage verlinkt ist, ist das Pendlerportal. Autofahrer konnen
hier eine Fahrt einstellen, worauf sich Fahrtsuchende melden kénnen. Dieses individuelle Angebot
basiert auf privater Eigeninitiative.

Mobilitdtsverhalten im Wandel

In landlichen Rdumen ist das Angebot im OPNV generell weniger stark ausgepragt als in verdichteten,
bzw. urbanen Ridumen. Ein weiteres Merkmal des OPNVs in ldndlichen Rdumen ist, dass 80 % der
Fahrgaste Schiler sind. Durch den zu erwartenden Riickgang der Schiilerzahlen im Zuge des
demographischen Wandels (vgl. Kapitel 4.1.4) geht auch die Nachfrage nach 6ffentlichem
Personennahverkehr tendenziell zuriick. Gleichzeitig nehmen die Langen von Fahrstrecken aufgrund von
SchlieBungen von Schulstandorten oder anderen zentralen Versorgungseinrichtungen zu (BMVBS -
NRVP, 2011). Dies kann tendenziell zu einer weiteren Zunahme des motorisierten Individualverkehrs
fiihren, allerdings wire auch ein stirkerer Ausbau des OPNVs auf den Hauptlinien, gerade im Rahmen
des Schiilerverkehrs, moglich.

Allerdings ist eine potenzielle Zunahme des motorisierten Individual Verkehrs(MIV) differenzierter zu
betrachten. Laut eines in Bielefeld durchgefiihrten INTERREG-Projekts liber das Zusammenspiel vom
Demographischen Wandel und dem OPNV (Stadt Bielefeld) birgt die groRe Gruppe der Erwerbstatigen
(die 24- bis 65-Jahrigen) Potential als Nutzergruppe gewonnen zu werden. Bedirfnisse dieser Gruppe
sollten in diesem Zuge naher untersucht und entsprechende darauf zugeschnittene Angebote entwickelt
werden - etwa durch Angebote in der Intermodalitat.

Auch junge Menschen, die ihre Ausbildung absolvieren, werden weiterhin den OPNV nutzen. Speziell auf
diese Zielgruppe angepasste Ticketangebote, wie zum Beispiel das Semesterticket fiir Studenten, bieten
eine kostengiinstige Option zum MIV. Ebenfalls machen weniger junge Menschen einen Flhrerschein als
noch vor einigen Jahren (Stadt Bielefeld). Dementsprechend ist die Gruppe der Auszubildenden auf
einen funktionierenden OPNV angewiesen. Allerdings schrumpft diese Kohorte in ihrer Gesamtzahl,
weswegen weitere Uberlegungen angestrebt werden miissen, um einen leistungsfahigen, finanzier- und
bezahlbaren OPNV anbieten zu kénnen.
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Fir einen erh6hten Anstieg im MIV werden laut Prognosen die Gruppe der Senioren sorgen. Durch
einen allgemein besseren Gesundheitszustand sind sie aktiver und mobiler. Gleichzeitig greift bei ihnen
der Kohorteneffekt: der Anteil der Frauen, die einen Fihrerschein besitzen, steigt.

5.2 Abstellanlagen an Bahnhofen und Haltestellen

Die Nutzung von Fahrrad und OPNV hat einige Vorteile. So ist die Anreise mit dem eigenen Fahrrad zur

Haltestelle oft schneller und glinstiger als mit dem Auto, zum anderen ist das Reisen mit dem Bus bzw.
der Bahn komfortabler. Die Parkplatzsuche vor Ort entfallt, was den Parkplatzsuchverkehr reduziert.

Abbildung 62: Einfache Abstellanlage Abbildung 63: Uberdachte Abstellanlage

Durch die Nutzung des Fahrrades erhoht sich, wie schon beschrieben, die Reichweite einer Haltestelle
auf bis zu ca. 7 km (bei Nutzung eines E-Bikes). Um die Attraktivitat der Abstellanlagen, und damit auch
deren Akzeptanz zu erhdhen, sollten diese das wetterfeste und diebstahlsichere Abstellen des Fahrrads
ermoglichen (s. Abb. 62 und 63).

5.3 Handlungsempfehlungen

Der OPNV im Kreis Ostholstein auf der Schiene ist vom Angebot vergleichsweise gut, aber die
Nutzerzahlen sind ausbaufahig. Nach Daten von Nah-SH ist die Verbindung Neustadt i.H. - Puttgarden
eine der am schwachsten nachgefragten Bahnlinien Schleswig-Holsteins, auch wenn es von 2010 bis
2014 eine Nachfragesteigerung von mehr als 50 % auf dieser Verbindung gab. Auch die Verbindungen
von Bad Schwartau nach Libeck-Traveminde und nach Neustadt konnten eine Steigerung der
Verkehrsnachfrage von 25 - 50 % erzielen.

Auch der OPNV per Bus bietet Chancen, die derzeit ebenso wenig genutzt werden. Gerade aber in
diesem Bereich sollten die Hauptlinien zumindest in den Sommermonaten haufigere Fahrten anbieten,
um ein verldssliches Angebot zu schaffen. Ebenso sollte liberlegt werden, die Mitnahme von Fahrradern
zu optimieren. Hier kdnnte das Beispiel Sylt oder aus dem Landkreis Stade als Muster dienen.
Grundsatzlich sollten die unterschiedlichen Verkehrsmittel flexibel, nutzerfreundlich und kombinierbar
genutzt werden. Eine durchdachte Mobilitdtskette, zu der ggf. Leihrdder oder Car-Sharing zdhlen
kénnen, ist hierfiir unumganglich. Idealerweise sind dann zudem alle relevanten Haltestellen des OPNV
qualitativ und quantitativ ausreichend mit gut zuganglichen Fahrrad-Abstellanlagen ausgestattet und
barrierefrei (BMVBS - NRVP 2011).
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In einem Bericht zur Mobilitat in den landlichen Raumen vom Bundesministerium des Innern wird auf
die Moglichkeiten von einem kombinierten Personen- und Gitertransport hingewiesen. Angelehnt ist
dieses Prinzip an die 1960er Jahre, in denen es bereits eine kombinierte Beférderung von Personen und
Postverkehr gegeben hat. Im Landkreis Uckermark in Brandenburg wurde solch ein Beférderungssystem
durch die Uckermarkische Verkehrsgesellschaft (UVG) bereits eingefiihrt. Der sogenannte Kombibus
verkehrt seit 2012 im Kreis und befdrdert Personen und Giiter. Bei den zu beférdernden Frachten
handelt es sich um Klein- und Kleinstmengen, die am Tag vor dem Transport angemeldet werden
missen. Bei den Frachten handelt es sich um Lebensmittel von Erzeugern aus der Region,
Gepacktransporte von Rad- und Wandertouristen, Post- oder Medizintransporte. Um die
Rechtskonformitat zu gewahrleisten, miissen die rechtlichen Rahmenbedingungen der jeweiligen Region
im Vorwege geprift werden.

Auf Basis des ehrenamtlichen Engagements werden Bilirger und Birgerinnen in Vereinen aktiv.
Blirgerbusse werden von und fiir Bewohner der entsprechenden Region gefahren. Solch ein
Selbsthilfeprojekt ist allerdings auf ein durchgehend starkes Engagement der Bevdlkerung angewiesen.
Beispielhafte Projekte sind der Biirgerbus in Malente, Lensahn oder auf Fehmarn.

Der Trend der schrumpfenden Bevolkerungszahl in den landlichen Raumen ist ein deutschlandweites
Problem. Einige Regionen testen bereits Alternativen zum herkémmlichen OPNV. Rufbusse, Dorfautos
zum Verleih an Bewohner, organisierte Mitfahrgelegenheiten oder andere Pilotprojekte sind
unterschiedliche Systeme, die angepasst an die ortlichen Gegebenheiten und sozialen Strukturen
eingesetzt werden konnen. Um fir den Kreis Ostholstein ein geeignetes Personenbeférderungssystem
zu untersuchen, das auch bei der prognostizierten, schrumpfenden Bevolkerungszahl finanzierbar,
kundenorientiert und leistungsfahig ist, wird die Erstellung eines umfassenden Mobilitatskonzepts
angeraten. Derzeit wird hierzu bereits an einem Konzept zur Neustrukturierung des Busnetzes im Kreis
Ostholstein gearbeitet.

6. Netzplanung Radverkehr

6.1 Grundsatze der Netzplanung

Ziele der Netzplanung und damit gleichzeitig Kennzeichen bzw. Kriterien fiir 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
moglichst vermieden werden. Besonderes Augenmerk gilt Unfallschwerpunkten,
gefdhrlichen Verkehrsknotenpunkten und (verkehrsreichen, engen) StraRen sowie der
Schulwegsicherung. Auf eine sichere und mdoglichst auch komfortable Fihrung der
Radfahrer muss ebenfalls in Problembereichen wie vor Schulen, an Bushaltestellen,
Engstellen, Barrieren wie z.B. Bahniibergangen und Querungsstellen geachtet werden. Die
Radverkehrsfiihrung muss grundsatzlich so erfolgen, dass fur Radfahrer und auch alle
anderen Verkehrsteilnehmer eine groBtmaogliche Sicherheit gewahrleistet ist und Konflikte
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zwischen den Verkehrsteilnehmern vermieden werden. Umlaufschranken sind, wenn
Uberhaupt, nur an begriindeten Stellen aufzustellen. Und dann auch nur dann, um
konkrete Gefahrdungslagen auszuschlielen. Sie sollten in ihrer Ausfihrung barrierefrei
sein.

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

Flachendeckendes, geschlossenes Netz (Netzliickenschluss): Das Radverkehrsnetz ist dann
zusammenhidngend, wenn alle wichtigen Quellgebiete (einwohnerstarke Ortsteile) und
Zielpunkte (Zentrale Orte, Schulen, Einkaufsschwerpunkte, Arbeitsstattenschwerpunkte,
Bahnhof, touristische Ziele usw.) des Radverkehrs integriert sind. Eine ausreichende
Netzdichte muss gegeben sein.

Beriicksichtigung der unterschiedlichen Bediirfnisse und Anspriiche der Radfahrer:
Radfahrerinnen und Radfahrer sind keine homogene Gruppe. So muss bei der Netzplanung
auf die teilweise stark voneinander abweichenden Bediirfnisse und Wiinsche von Kindern,
Senioren, sportlichen, getibten und unsicheren Radfahrern sowie Radfahrern mit Kindersitz
oder Anhadnger eingegangen werden. Den einen missen direkte, zusammen mit dem Kfz-
Verkehr auf der Strafle geflihrte Verbindungen angeboten werden, die ein zligiges
Fortkommen ermdglichen; fir die anderen missen dagegen Wegeflihrungen auf
verkehrsarmen StralRen oder abgesondert vom Autoverkehr auf gemeinsamen oder
getrennten Rad- und FuBwegen bereitgestellt werden, auf denen sie sich sicherer fiihlen.
Ein weiterer Aspekt insbesondere fiur den Schul- und Alltagsradverkehr ist, dass die
Radrouten moglichst auch in den Abendstunden und nachts gesichert sind (soziale
Kontrolle).

Gerechte Aufteilung der verfiigbaren Verkehrsflache: Weg von der ,,autogerechten” hin
zur radfahrer- und fulRgangerfreundlichen Region ist die Devise. Fiir die Gewinnung von
Radverkehrsflachen sollte daher, unter Beriicksichtigung des §1 StVO, soweit moglich die
Fahrbahn herangezogen und nicht die Gehwegbreite dezimiert werden, wie dies in der
Verkehrsplanung der Vergangenheit oft Ublich war. Im Einzelfall gilt es jeweils die
Interessen und Schutzbediirfnisse der verschiedenen Verkehrsarten (FuRganger-, Rad- und
Autoverkehr) zu bericksichtigen und gegeneinander abzuwéagen.

Ortsspezifische Losungen: Qualitativ hochwertige, nutzerfreundliche stadtische
Radverkehrsnetze kdnnen sehr unterschiedlich aussehen. Welche Netzelemente geeignet
sind, hangt von den jeweiligen Ortlichen Gegebenheiten ab (Topographie,
Einwohnerverteilung, verfiigbare Verkehrsflache, bestehende Infrastruktur, Stadtstruktur
Usw.).

Nutzbarkeit und Unterhaltung: Die vorhandenen Radverkehrsanlagen missen 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
Radwegequalitdt (Unebenheiten, nicht oder nur unzureichend abgesenkte Bordsteine,

72



Engstellen usw.) sind zu beseitigen, so dass die Sicherheit der Radfahrer und ein
komfortables Fahren jederzeit gewahrleistet sind. Die Radverkehrsanlagen missen daher
in regelmaligen Abstanden Uberprift und ggf. erneuert werden.

6.2 Allgemeine Hinweise zum Landesweiten Radverkehrskonzept Schleswig-Holstein

Zielsetzung des Projektes ,Landesweites Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein” (LRVN) ist die Schaffung
eines einheitlichen, flichendeckenden Radverkehrsnetzes fiir 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 Nutzungsanspriiche 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 berilcksichtigen. Fir jede der beiden Nutzergruppen - Alltags- und
Freizeitradfahrer — wurde ein eigenes Zielortverzeichnis erstellt. Aus methodischen Griinden wurden als
Zielorte ausschlieBlich 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) Giberprift und eingeordnet. Dabei
bestimmten die Art und die Intensitat der Kriterien, die die einzelne Gemeinde bzw. Stadt erfillt, die
Platzierung des Zielortes im Zielortverzeichnis. Das heildt, die Bedeutung der Zielorte fiir die jeweilige
Nutzergruppe (Alltag/Freizeit) nimmt in den beiden Zielortverzeichnissen jeweils von oben nach unten
ab. Zielorte Ubernehmen im Kontext dieser Planung hdufig Quell- und Zielfunktionen. Die
Zielortverzeichnisse bildeten die Grundlage fir die Entwicklung des landesweiten Liniennetzes.

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

Die Abbildungen 64 und 65, sowie Tabelle 8 zeigen zum einen die Legenden fiir die Zielortverzeichnisse
Alltags- und Freizeitradverkehr und zum anderen die Quell- und Zielorte im Kreis Ostholstein gemaR
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
tatsachliche, auf die StraRe umgelegte Fahrverbindungen handelt.
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Zielorte fiir den Alltagsradverkehr
A 1.1 Oberzentrum
A 1.2 Mittelzentrum
A 1.3 Stadtrandkern 1. Ordhung mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums
A 1.4 Unterzentrum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums
A 1.5 Unterzentrum
A 16 Stadtrandkern |. Ordnhung
A 1.7 Stadtrandkern Il. Ordnung
A 1.8 Liéndlicher Zentralort
A 2 Kleinstiddte (5.000 - 20.000 EW)
A3 Landstidte (2.000 -5.000 EW) mit Bahnhof
A4 Landstidte (2.000 -5.000 EW) ohne Bahnhof
AS Landgemeinden (1 -2.000 EW) mit Bahnhof

Abbildung 64: Legende Zielorte Alltagsradverkehr gem. LRVN (StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein, 2004)
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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, Lindlicher 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 (W¥CSH, SLA)
F12 Heuherbergen
F13 Ehrenamtlich besetzte Touristinformation
F14 Pridikatisierte Gemeinde (Heilbad, Luftkurort, u.a.)
F15 Landstidte (2.000 -5.000 EW)

Abbildung 65: Legende Zielorte Freizeitradverkehr gem. LRVN (StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein, 2004)
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Gemals den Kriterien der vorstehenden Legende erhielten folgende Kommunen im Kreis Ostholstein

eine Zuordnung im LRVN-Zielortverzeichnis:

Tabelle 8: Zielortverzeichnis Landesweites Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein: Zielorte des Alltags- und Freizeitradverkehrs im

Kreis Ostholstein

Zielortverzeichnis Freizeit
Ahrensbok
Bad Schwartau

Bosau

Dahme

Eutin

Fehmarn OT Bannesdorf
Fehmarn- OT Burg
Fehmarn- OT Landkirchen
Gremersdorf

Grémitz

GrolRenbrode

Grube

Heiligenhafen
Heringsdorf

Kasseedorf

Kellenhusen

Lensahn

Malente

Manhagen

Neukirchen

Neustadt in Holstein
Oldenburg in Holstein
Ratekau

Scharbeutz

Schashagen
Schénwalde am Bungsberg
Sierksdorf

Stockelsdorf

Susel

Timmendorfer Strand

Wangels

Zielortverzeichnis Alltag
Ahrensbok
Bad Schwartau

Bosau

Eutin

Fehmarn- OT Bannesdorf
Fehmarn- OT Burg
Fehmarn- OT Landkirchen
Grémitz

GroRenbrode

Grube

Heiligenhafen

Lensahn

Malente

Neukirchen

Neustadt in Holstein
Oldenburg in Holstein
Ratekau

Scharbeutz

Schashagen

Schénwalde am Bungsberg
Sierksdorf

Stockelsdorf

Susel

Timmendorfer Strand
Wangels

In Tabelle 9 sind die Freizeitsonderziele im Kreis Ostholstein zusammengestellt. Im Rahmen der

landesweiten Planung wurden drei Kategorien unterschieden, von denen (letztendlich) nur die ersten

beiden bei der Zielortauswahl und Netzentwicklung Berlicksichtigung fanden.
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Tabelle 9: Sonderziele

Freizeitsonderziel

Gemeinde

Kategorie 1: landesweite Bedeutung / liber die
Landesgrenzen hinaus bekannt

Meereszentrum Fehmarn

Fehmarn- OT Burg

Hansa-Park Sierksdorf

Sierksdorf

Sea-Life Timmendorfer Strand

Timmendorfer Strand

Subtropisches Badeparadies

Wangels

Ostsee-Therme Scharbeutz

Scharbeutz

Kategorie 2: mindestens kreisweite Bedeutung

Holstein-Therme Bad Schwartau

Bad Schwartau

Bismarck-Turm

Bad Schwartau

Fahrhafen Puttgarden

Fehmarn- OT Puttgarden

Eutiner Schloss

Eutin

Erlebnis-Meerwasser-Brandungsbad "Gromitzer Welle

Gromitz

Graswarder Heiligenhafen

Heiligenhafen

Museumshof Prienfeldhof Lensahn Lensahn
Oldenburger Wall (Wallmuseum) Oldenburg i.H.
Hemmelsdorfer See Ratekau

Bungsberg mit Aussichtsturm

Schénwalde am Bungsberg

NABU-Wasservogelreservat Wallnau

Fehmarn- OT Wallnau

Kategorie 3: regional bedeutsam*

keine Berlicksichtigung im Rahmen des LRVN

Im Rahmen des kreisweiten Radverkehrskonzeptes fand zusatzlich das bereits bestehende, beschilderte

Freizeitnetz Berlcksichtigung.

Bei der Netzentwicklung des landesweiten Radverkehrsnetzes wurden neben den ermittelten,

hierarchisierten Zielorten des Alltags- und Freizeitradverkehrs auch so genannte

regionale

ErschlieBungsachsen des Freizeitradverkehrs bericksichtigt. Tabelle 10 beinhaltet die Achsen im

Kreisgebiet Ostholstein.
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Tabelle 10: Regionale ErschlieBungsachsen des Freizeitradverkehrs im Kreis Ostholstein (MWiVSH, 2008)

Eutin- Bungsberg Naherholungsgebiet

Eutin - Naturpark Holsteinische Schweiz/Bosau Naturpark (Naherholung)
Eutin- Hohwachter Bucht Ostsee

Eutin- Libecker Bucht Ostsee

Neustadt i.H.- Bungsberg Naherholungsgebiet
Neustadt i.H.- Naturpark Holsteinische Schweiz Naturpark (Naherholung)
Neustadt i.H.- Ostseekiiste Nord Ostsee (an der Kiste entlang)
Neustadt i.H.- Ostseekiiste Sid Ostsee (an der Kiste entlang)
Oldenburg i.H.- Bungsberg Naherholungsgebiet
Oldenburgi.H.- Fehmarn Landschaft (Ostsee)
Oldenburg i.H.- Naturpark Holsteinische Schweiz Naturpark (Naherholung)
Oldenburg i.H.- Ostsee (Dahme/ Kellenhusen) Ostsee

Oldenburg i.H.- Ostsee (Heiligenhafen) Ostsee

Das landesweite Wunschliniennetz — differenziert nach Alltags-, Schul- und Freizeitradverkehr — wurde
in Projektphase Il des Landesweiten Radverkehrsnetzes auf die StraRe umgelegt. Das umgelegte
landesweite Alltagsverkehrsnetz wurde im RVK Ostholstein 1:1 Glbernommen und weiterentwickelt (s.
Anlage I.).

Fiir das Schulradverkehrsnetz wurden im Rahmen des RVK Ostholstein die Quell- und Zielbeziehungen
neu aufgebaut, da aufgrund des differenzierteren Ansatzes — insbesondere die Verortung der Schulen
und Pendlerklassen - eine Ubernahme der Verbindungen aus dem LRVN nicht praktikabel war.
Betrachtet wurden dabei alle weiterflihnrenden Schulen ab Klassenstufe 5. Unberiicksichtigt blieben
Grundschulen, da Grundschiler haufig erst nach bestandener Fahrradprifung (meistens Ende 3./ 4.
Klasse) mit dem Fahrrad zur Schule fahren sollen.

6. 3 Netzentwicklung und Netzstrukturen auf Kreisebene

Fiir die Netzentwicklung im Zuge des Radverkehrskonzeptes Kreis Ostholstein bildete das LRVN die
Grundlage. Darauf aufbauend erfolgte eine differenzierte Netzverdichtung auf Kreisebene. Vergleichbar
mit dem LRVN wurden hierbei die verschiedenen Zielgruppen und Nutzerverhalten - Alltags-, Schul- und
Freizeitradverkehr — differenziert und separat bearbeitet.

6.3.1 Netzentwicklung Alltagsverkehr

Fir die Ermittlung der relevanten Quell- und Zielorte des Alltagsradverkehrs wurden die Kriterien gemafR

dem LRVN Ubernommen und auf Kreisebene ergdnzt. Somit wurden die bedeutenden Quell- und
Zielorte (Tab.11) des Alltagsradverkehrs flr die Netzplanung Alltagsradverkehr ermittelt:
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Tabelle 11: Quell- und Zielorte fiir Netzentwicklung

Netzentwicklung gemidR

Vorrangflachen:

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, Libeck, Flensburg, Neumunster)

und Hamburg mit allen umliegenden Quell-/Zielorten Alltag (A1-A5)
im Umbkreis bis 5 km

> Verbindung aller zentralen Orte - ausgenommen der ldndlichen
Zentralorte - (A1.1-A1.7) 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 fiir das

Vorrangflachen

RVK Ostholstein:

» Flachenhafte Strukturen der Alltags-Quell-/Zielorte (A1.8 und A2-A5)
Eutin, Bad Schwartau, Stockelsdorf, Neustadt i.H., Oldenburg i.H.,
Heiligenhafen, Ratekau, Ahrensbok, Timmendorfer Strand,
Scharbeutz, Gromitz, Schonwalde a.B., Lensahn, Grube, Malente,
Fehmarn

Vernetzung:*
> Vernetzung aller bedeutsamen Alltags-Quell-/Zielorte (A1-A5) mit

allen Umlandgemeinden (Radius < 7km)

Sonstige Alltagsverbindungen: *

» Ortsteil- bzw. Gemeindeverbindende Strecken innerhalb einer
Gemeinde bis max. 5 km Entfernung

Die Verbindung der Quell- und Zielorte mit umliegenden Gemeinden im Umkreis von max. 7 km Luftlinie

erfolgte zuerst durch Wunschlinien (Luftlinie). AnschlieBend wurden die Wunschlinien auf

StralRenverbindungen umgelegt, wobei auf eine moglichst direkte Streckenfiihrung geachtet wurde.

* Der Radius der Verbindungen im Alltagsverkehr (Quell-/Zielorte) wurde fiir das Radverkehrskonzept

Ostholstein im Vergleich zum LRVN von 5 km auf 7 km erhéht. Der Grund hierfir ist die Zunahme an

Elektro-Fahrradern (E-Bike). Es wird angenommen, dass mittels E-Bike 7 km im gleichen Zeitrahmen

zuriickgelegt werden kdnnen, wie 5 km mit einem gewdhnlichen Fahrrad. Gleiches gilt fiir die Anhebung

des Radius fiir die sonstigen Alltagsverbindungen. Hier wurde der Radius von 3 km auf 5 km erhoht.

= Die Ergebnisse sind in der Anlage I ,,Netzfunktionen Alltags- und Schulradverkehr” dokumentiert
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6.3.2 Netzentwicklung Schulradverkehr

Im Rahmen des RVK wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber den Grundschulen im Kreis keine
Netzbedeutung beigemessen. Dies begriindet sich darin, dass Schulradverkehr zu Grundschulen nur
innerdrtlich zu erwarten ist. Von Seiten der Schulleitung ist Grundschilern i. d. R. erst nach Bestehen der
Fahrradprifung (i. d. R. 4. Klassenstufe) die Anfahrt mit dem Fahrrad geduldet. Nach Riickfrage beim
Ministerium fir Bildung und Kultur des Landes Schleswig-Holsteins wurde dies bestatigt.

Die Berufsschulen wurden ebenfalls nicht beriicksichtig, da diese ein sehr viel groBeres Einzugsgebiet
haben, so dass das Fahrrad fir den Grof3teil der Schiiler kein primares Verkehrsmittel ist.

Fir die Entwicklung des Schulnetzes wurden alle Schulstandorte (auBer Grundschulen und
Berufsschulen) im Kreis Ostholstein lagegenau gekennzeichnet. Auf Basis des Kreisschulentwicklungs-
planes Ostholstein wurden die absoluten Schiilerzahlen an den weiterflihrenden Schulen im Kreis
Ostholstein im Schuljahr 2015/2016 herangezogen und auf Basis des Mittelwertes aller Schiilerzahlen in
zwei Gruppen unterteilt. Alle Schulen mit Schiilerzahlen unter dem Mittelwert (524 Schiler) bilden die
Schulverbindung S2, alle Schulen mit Schiilerzahlen tber dem Durchschnitt die Schulverbindung S1
(siehe Tab. 12). Die Unterteilung basiert auf der Annahme, dass, je mehr Schiiler vorhanden sind, das
Fahrrad als Hauptverkehrsmittel haufiger genutzt wird. Da Eutin und Bad Schwartau mehr als nur eine
weiterfihrende Schule haben, wurden hier die Schilerzahlen aller lokalen weiterfihrenden Schulen
addiert und nur ein Standort als Ausgangspunkt fiir den 5 km-Radius genutzt. Da es sich um ein
kreisweites und kein ortliches Konzept handelt, ist dieses Vorgehen durchaus praktikabel.

In einem nachsten Schritt wurden nun die Schulverbindungen in einem Radius von 5 km um den

jeweiligen Schulstandort auf das StraRennetz gelegt.

Tabelle 12: Schiilerzahlen nach Schulen und Prioritat (Kreis Ostholstein, 2016)

Ort Schule Schiilerzahl Prioritat
Eutin Albert-Mahlstedt-Schule (Forderschule) 23 S2
Bad Schwartau Privates Gym. fiir Jungen und Madchen 211 S2
Timmendorfer Strand | GGS-Strand (Gem.Schule) 282 S2
Gromitz Gemeinschaftsschule Gromitz 305 S2
Lensahn Waldorfschule in Ostholstein 321 S2
Heiligenhafen Gemeinschaftsschule Heiligenhafen 325 S2
Ahrensbok Arnesboken-Schule Ahrensbok 330 S2
Malente Schule an den Auewiesen 349 S2
Pdnitz GGS-Ponitz 467 S2
Lensahn GGS-Lensahn (Gem. Schule) 500 S2
Oldenburg Wagrienschule - Gemeinschaftsschule 533 S2
Neustadt Gemeinschaftsschule Neustadt 568 S1
Neustadt Kistengymnasium Neustadt 596 S1
Bad Schwartau Elisabeth-Selbert-Gemeinschaftsschule 597 S1
Stockelsdorf Gerhard-Hilgendorf-Schule Stockelsdorf 609 S1
Eutin Jahann-Heinrich-VoR-Schule 639 S1
Oldenburg Freiherr-vom-Stein-Schule 657 S1
Eutin Carl-Maria-von-Weber-Schule 676 S1
Timmendorfer Strand | Ostsee-Gymnasium Timmendorfer Strand 759 S1
Bad Schwartau Leibniz-Gymnasium 774 S1
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Eutin Hutzfeld 818 S1

Bad Schwartau Gymnasium am Mihlenberg 851 S1

Ratekau César-Klein-Schule 858 S1

Der Radius wurde bei der Betrachtung der Schulpendler bewusst bei 5 km belassen, da die Verbreitung
von E-Bikes unter Schiilern momentan noch zu vernachlassigen ist.

= Die Ergebnisse sind in der Anlage I ,,Netzfunktionen Alltags- und Schulradverkehr” dokumentiert

6.3.3 Netzentwicklung Freizeitradverkehr

Das Radwegweisungsnetz des Kreises Ostholstein wurde im Zeitraum 2014 - 2015 uberplant und
modernisiert. Die Beschilderung orientiert sich am "Erlass zur Radwegweisung des Landes Schleswig-
Holstein" aus dem Jahr 2010. Auf einer Liange von ca. 1.350 km wird das gesamte Kreisgebiet
erschlossen, womit eine hohe Netzdichte erreicht wird. Bei der Konzepterstellung wird das beschilderte
Radwegweisungsnetz als Grundlage fir den Freizeitradverkehr betrachtet. Campingpldtze oder andere
touristische Einrichtungen, die derzeit nicht direkt an das beschilderte Radwegweisungsnetz
angeschlossen sind, werden mit Stichwegen direkt an das Radwegweisungsnetz angebunden.

=>Das beschilderte Freizeitnetz ist in der Anlage Il. , Netzfunktionen Freizeitradverkehrs”
dokumentiert

7. Priorisierung von Strecken fiir den Radverkehr in Ostholstein

Hauptziel des Radverkehrskonzeptes ist es, unter fachlichen Gesichtspunkten eine Priorisierung
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, je mehr Netzfunktionen ein und dieselbe Strecke
erfiillt, desto wichtiger ist die jeweilige RadwegeneubaumaRnahme.

Unter rein radverkehrsfachlichen Gesichtspunkten wurden folgende drei Prioritatengruppen gebildet:

Prioritatengruppe 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 moglich)

Prioritdtengruppe 2:
Mindestens Schulverbindung 2. Ordnung oder Alltagsverbindung oder Radfernweg* (Erganzungen

um weitere Netzverbindungen moglich)
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Prioritatengruppe 3:

Freizeitverbindung oder ,sonstige Alltagsverbindung“*

*Hinweis: Es kann vorkommen, dass auch kirzere Streckenabschnitte mit einer Priorisierung

vorkommen. Dies erkldrt sich durch die Netzfunktionen, die in diesen Fallen nur auf kurzen

Streckenabschnitten in den fiir die Priorisierung erforderlichen Kombinationen (s.0.) vorkommen und
deshalb dargestellt werden.

=» Die Ergebnisse sind in der Anlage Illa und Illb. "Priorisierung der Strecken fiir den Radverkehr"

dokumentiert und in Tabelle 13 zusammengefasst

Tabelle 13: Tabellarische Darstellung der priorisierten Strecken entlang klassifizierter StraRen ohne straRenbegleitenden

Radweg auRerorts (Informationen Gber bauliche Radwege auf Basis Kreis Ostholstein, 2013)

Prioritat 1:

Klass. StraRe | Strecke ca. Lange in Metern
B 207 Fehmarnsundbriicke 2.000
B 501 Bliesdorf- Gromitz 3.500
K18 Bad Schwartau - Malkendorf 6.900
K2 Abzw. K57- Timmdorf 2.500
K32 OD Bosau- Abzw. Eutiner Str. 1.700
K36 Gleschendorf 500
K52 Dissau Rtg. Stockelsdorf 3.900
K 54 Flérkendorfer Teich - Schwochel 3.700
Abzw. Kesdorf (Ottendorfer Str.)- Abzw.
K 55 B432 2.600
K61l Abzw. Gomnitz- Neustadt i.H. 2.800
K62 Schulendorf - Schiirsdorf 800
K 62 Woulfsdorf 700
K62 Havekost - Ahrensbok 3.000
K9 Holstendorf 1.000
K9 Gielelrade 600
L161 Wobs- Kreisgrenze 1.500
L 163 Sielbeck- Sielbecker Moor 700
L163 Nichel- Kreisgrenze 900
L174 west. Umgehung Eutin
L176 Majenfelde- Quisdorf 1.900
L 216 Monchsneversdorf- Abzw. Bungsberghof 1.000
L 258 OD Harmsdorf 800
L55 Sieversdorf- Neukirchen 900
L57 Lensahnerhof- Lensahn 800
L 59 Pliigge- GOhl 900
L71 Lebatz - Flérkendorfer Teich 2.300
SUMME 47.900

Flihrung Radverkehr lber

Beuthiner Str. und Beuthiner Weg
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Prioritat 2

Klass. StraRe | Strecke ca. Lange in Metern
B 501 Merkendorf- Bliesdorf 4.400
B76 Scharbeutz - Timmendorfer Strand 1.100
B76 Scharbeutz 800
K 28 Dakendorf Rtg. Bébs 1.300
K36 Kreisel Wulfsdorf Rtg. Gleschendorf 1.000
K37 Dissau - Krumbeck 4.300
K39 Damlos - Riepsdorf 4.900
K43 Avendorf- Blieschendorf- Burg a.F. 5.000
K44 Burg a.F.- Katharienhof 3.900
K 45 Haffkrug- Sierksdorf 2.600
K 54 Sarkwitz 1.300

Gothendorf- Abzw. Kesdorf (Ottendorfer
K 55 Str.) 4.300
K 58 Griinbek - Kabelhorst 1.300
K 59 Grol} Schlamin- Beschendorf 2.200
K 60 Grammdorf- Abzw. Ri. Meischenstorf 1.300
K61 Bujendorf- Abzw. Gomnitz 2.400
K 62 Kreisel Wulfsdorf Rtg. Schulendorf 1.500
K62 Woulfsdorf - Havekost 2.000
K9 Holstendorf - GieBelrade 1.900
L 161 Hutzfeld- Wobs 2.000
L 163 Sielbeckermoor- Niichel 1.900
L176 Hutzfeld- Majenfelde 5.500
L184 Schwienkuhlen - Siblin 2.200
L 216 Abzw. L258- Wangels 2.200
L216 Monchsneverdorf- Schonwalde 2.800
L 216 Schénwalde- Hasselburg 6.700
L217 Landkirchen- Abzw. K43 2.300
L231 Riting - Gosdorf 1.700
L231 Gosdorf - Altratjensdorf 2.000
L231 Thomsdorf - Grube 2.200
L 258 Kikellihn- Kreisgrenze 1.600
L55 Neukirchen- Richtung Dannau 1.000
L57 OA Schénwalde- Lensahnerhof 7.000
L57 Kasseedorf- Zarnekau 3.300
L59 Augustenhof- Gaarz 3.300
L59 Quals- Plugge 1.100
L71 Tankenrade - Lebatz 3.200

SUMME 99.500
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Prioritat 3

Klass. StraRe | Strecke ca. Lange in Metern
K33 Liensfeld- Abzw. L 184 3.500
K36 Kreisel Wulfsdorf - Sarkwitz 2.200
K37 Malkendorf - Curau 2.900
K37 Krumbeck 1.600
K39 Griiner Hirsch - Damlos 1.500
K44 Katharienhof 500
K52 Tankenrade - Cashagen 4.400
K54 Schwochel - Sarkwitz 2.300
K 56 Sussau- Kraksdorf 3.400
K57 Malente- Neversfelde 1.600
K 58 Lensahn/Nienrade Rtg. Manhagen 1.800
K 58 Damlos - Griinbek 1.900
K 59 Logeberg- Krummbek 300
K 60 Abzw. L216- Grammdorf 2.300
L216 Wangels- Hohenstein 3.000
L216 Hansiihn- Ménchsneverdorf 4.100
L 258 Hansiihn- Harmsdorf 5.300
SUMME 42.600
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8. Zusammenfassung

Im Auftrag des Kreises Ostholstein hat das Planungsbiro Biiro Lebensraum Zukunft UG
(haftungsbeschrédnkt) im Zeitraum von Maérz 2017 bis November2017 das Radverkehrskonzept (RVK) fir
den Kreis Ostholstein erstellt. Dabei baut das RVK auf dem 2016 erstellten Radverkehrskonzept fiir die
Insel Fehmarn auf.

Zielsetzung des Auftrages war die Untersuchung des Radverkehrs auf Basis aktueller Daten und
Entwicklungen. Hierzu wurden neben dem Freizeitradverkehr auch der Alltags- und Schulradverkehr als
die drei Zielgruppen des Radverkehrs beleuchtet.

Der Kreis Ostholstein ist eine sehr stark vom Tourismus gepragte Region. Daher nimmt der
Freizeitradverkehr, ausgehend von den Touristen, im Kreis einen sehr hohen Stellenwert ein. Allerdings
bezieht sich die hohe touristische Bedeutung hauptsachlich auf die Kiistenregion sowie die Holsteinische
Schweiz.

Der Schul- und Alltagsradverkehr findet sich im Unterschied dazu kreisweit wieder. Dabei spielen die
Orte mit zentral6rtlicher Funktion naturgemaR eine bedeutende Rolle. Auf diese Orte flhrt der Alltags-
und Schulradverkehr i.d.R. zu, da dort neben den Schulen vielfaltige Versorgungsfunktionen vorhanden
sind (Quell- Zielverbindungen). Der innerortliche Radverkehr in den einzelnen Stadten und Gemeinden
war nicht Bestandteil dieser Untersuchung und misste bei Bedarf separat beleuchtet werden. Ebenso
war die Betrachtung der Bestandsradwege im Geldnde nicht Bestandteil des Auftrags.

Die Planungen zur festen Fehmarnbeltquerung werden auch einen Einfluss auf den Radverkehr im Kreis
Ostholstein haben. Durch die Verlegung von Bahnhofstandorten wird sich neben dem OPNV auch der
Radverkehr in den betreffenden Gebieten signifikant verandern. Die neu zu bauenden Bahnhofe sollten
dabei fir den Radverkehr optimiert werden, so dass deren Erreichbarkeit problemlos ist und es
ausreichende und zeitgemaRe Abstellanlagen gibt.

Die alte Routenfiihrung der Baderbahn Uber Scharbeutz nach Neustadt i. H. wiirde sich dann, sofern sie
stillgelegt wird, als Route fiir einen Radschnellweg anbieten, der Liibeck mit den Baderorten entlang der
Ostseekiiste samt Neustadt i. H. verbindet.

Der erwartete Radverkehr wurde, je nach Nutzergruppe, auf die einzelnen Strecken umgelegt und damit
ein zusammenhangendes Netz erstellt. Somit kann eine Strecke z. B. zum Freizeitradverkehr als auch
zum Alltagsradverkehr gehoren.

Die Priorisierung der Strecken wurde unter fachlichen Gesichtspunkten aus den Informationen der
Netzplanung — also den Netzfunktionen einzelner Strecken - abgeleitet.

Das Radverkehrskonzept fiir den Kreis Ostholstein bildet durch die Beriicksichtigung verschiedener
Nutzergruppen wie auch durch die Einteilung in Prioritatengruppen ein Ubersichtliches Instrument, um
zukiinftige radverkehrsfordernde MaRBnahmen im Kreisgebiet realisieren zu kénnen. Diesbezliglich
werden im Bericht auch Informationen und Empfehlungen fir die Themen gesetzliche Regelwerke,
Grundsatze fur die Umsetzung von baulichen MalRnahmen und Radwegweisung gegeben.
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