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1. Alilgemeine Einfithrung und Planungsziel

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

Malstab und Detailgenauigkeit bedingen dabei, dass nicht alle Aspekte des Radverkehrs, z.B. aus
regionaler Sicht, auf dieser landesweiten Planungsebene aufgearbeitet bzw. bertcksichtigt 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 wird gesondert betrachtet. Die angewandten
Malstabe 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 fUr das Schulradverkehrsnetz weiter differenziert und darauf aufbauend eine
Netzverdichtung vorgenommen;

» das Freizeitradverkehrsnetz unter Berlcksichtigung des ausgewiesenen Radroutennetzes
bericksichtigt;

» durch Kartierung ausgewahlter Strecken der Zustand und die Nutzbarkeit von Strafden und
Wegen untersucht;

» auf Grundlage der erarbeiteten Netzfunktionen eine Priorisierung von bedeutsamen
Strecken fur den Radverkehr erarbeitet

werden.

In dem vorliegendem Bericht wurden folgende netzrelevante Daten berlicksichtigt:

- Quell-/Zielorte, inkl. aller Schulstandorte (ohne Grundschulen)

- Schulpendlerzahlen

- OPNV

- Elektromobilitat

- Unfallzahlen

- Alitagsverbindungen zwischen Gemeinden/ Ortsteilen inkl. Berticksichtigung des OPNV

- touristische Daten (Ubernachtungszahlen (sofern verfligbar))

- Radwegweisungsnetz im Kreis Ostholstein gemaR "Erlass zur Radwegweisung in Schleswig-
Holstein" aus dem Jahr 2010
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Auf dieser Grundlage entstand die Priorisierung von Streckenabschnitten. Fur Strecken, die mit der
Prioritat eins bewertet wurden, erfolgte vor Ort eine Begutachtung, deren Ergebnisse im Kapitel 8.
naher beschrieben werden.
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2. Projektablauf und Abstimmungsprozess

Zusammenfassender Uberblick tiber den Projektablauf:

Projektablauf Radverkehrskonzept Insel Fehmarn

Auftragserteilung 29.06.2015

19. August 2015

Informationsveranstaltung in Eutin mit Vertretern vom Kreis Ostholstein, der Stadt Fehmarn,
Tourismusservice Fehmarn, ADFC, LBV Liibeck und der Polizei

- Information Uber die Vorgehensweise fir die Erstellung des Radverkehskonzeptes und die
angewandten Kiriterien

- Abfrage aktueller und netzrelevanter Informationen im Untersuchungsgebiet

Uberpriifung und Einarbeitung der aktuellen Daten des Landesweiten Radverkehrskonzeptes
Beschaffung aktueller Daten (insbesondere Schulpendlerdaten)

Einarbeitung der Riickmeldungen zu netzrelevanten Informationen (Unfallzahlen, tour. Daten
etc.)

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

14. Oktober 2015
Abstimmung mit dem Kreis Ostholstein in Eutin
zu Riickmeldungen, Aktualisierung der Kriterien und aktuellen Entwicklungen

02. Februar 2016
Abstimmung mit dem Kreis Ostholstein in Eutin
zur finalen Abstimmung

Marz 2015
Befahrung und Kartierung von ausgewdéhlten Abschnitten nach Abstimmung mit dem
Auftraggeber

April 2016
Erstellung Bericht

Sommer 2016- Herbst 2016
Abstimmung Bericht und Endfassung
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Zusammenarbeit und Abstimmung mit den Kommunen

Zu Beginn des Projektes fand eine Informationsveranstaltung statt, zu der Vertreter des Kreises, der
Stadt Fehmarn, des Tourismusservice Fehmarn, des ADFC, der Polizei sowie des LBV Libeck
eingeladen wurden, um Uber die angewandten Kriterien und die Projektplanung zu informieren. Des
Weiteren wurden die Teilnehmer um Mitarbeit bei der Datenbeschaffung gebeten, wie z.B. aktuelle
Schiilerzahlen oder Unfallschwerpunkte.

Am  Abstimmungstermin mit dem Auftraggeber am 14.10.2015 wurden die ersten
Zwischenergebnisse erodrtert, die aufgrund der, zu diesem Zeitpunkt noch fehlenden, Daten
stellenweise noch unvollstandig waren. Im Anschluss an den Termin wurde erneut bei den
zustandigen Ansprechpartnern per Telefon und E-Mail nachgefasst, um die fehlenden Daten zu
erhalten. Das beschilderte Freizeitradverkehrsnetz stand bereits fest. Eine Erganzung / Anderung
des Freizeitnetzes war nicht Bestandteil der Bearbeitung.

Die Daten und Rickmeldungen wurden vom Planungsbiro 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 auf Fehmarn.
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3. Rahmenbedingungen und Entwicklungen

3.1. Grundsiatze zum Radverkehr

Die Zahl der Fahrrader in Deutschland liegt nach Schatzungen des Zweirad-Industrie Verbandes bei
ca. 69 Mio.. Dies bedeutet, dass uber 80% der Privathaushalte tGber ein Fahrrad verfugen (ADAC,
2011; S. 6). Der Anteil des Radverkehrs an allen taglich zurtickgelegten Wegen liegt bei ca. 10% und
ist damit in etwa so hoch wie der Anteil des OPNVs. Die Zahl der taglich in Deutschland mit dem
Fahrrad zurickgelegten Kilometer stieg bis 2008 auf 90 Mio. Kilometer bei einer durchschnittlichen
Wegelange von 3,2 km. 60% der mit dem Fahrrad zurlickgelegten Strecken sind dabei kirzer als 2
km und liegen damit in einer Entfernungsklasse, in der noch immer sehr viel das Auto benutzt wird.
(s. Abb. 1)

Wegelangen nach Hauptverkehrsmittel (kumuliert)
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Abb. 1: Wegelangen nach Hauptverkehrsmittel (BMVBS, 2010, S. 9)

Fur das Fahrrad ergeben sich somit grof3e Entwicklungspotentiale im Nahbereich. Die Schaffung der
nétigen Rahmenbedingungen ist die Voraussetzung, um dieses Potential abzurufen und zu férdern.
Hierzu zahlen insbesondere eine sichere und attraktive Infrastruktur, ein gesundes ,Fahrradklima®
mit Akzeptanz des Radfahrens durch andere Verkehrsteilnehmer sowie optimierte Schnittstellen mit
dem OPNV (ADAC 2011; S. 6). 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 Beleuchtung der Wege gepriift werden, um das Geflihl der sozialen
Sicherheit zu erhéhen. Hier bieten sich neue, energiearme LED-Leuchten an, die z.T. mit
Bewegungsmeldern ausgestattet sein kénnen und sich nur anschalten, wenn ein Radfahrer oder
Fuliganger den Bewegungsmelder auslost.
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3.1.1. StVO-Novelle zum Radverkehr

Folgende Rechtsvorschriften, Regelwerke der Forschungsgesellschaft fur Straen- und
Verkehrswesen (FGSV) und ein Forschungsbericht sind Grundlage fir die in diesem Kapitel
zusammengestellten Informationen:
- die Regelungen der Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) einschlieBlich der
zugehdrigen Allgemeinen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) (Stand 2010)
- die ,Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen, ERA (Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen, Stand April 2010)
- die ,Planungshinweise fur Stadtstralen (FHH, 2012, Plast 9)
- die ,Hinweise zum Radverkehr auflerhalb stadtischer Gebiete*, H RaS 02
(Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen, 2002)
- Richtlinien fir die Anlage von Straf’en (RAS, Teil: Querschnitte, RAS-Q 96)
- der Forschungsbericht ,Koordination und Integration von Radwegen — auch
Radfernwege — in den Stadtverkehr* [ADFC Bundesverband (2001)]

Seit 1.4.2013 gilt die Neufassung der Stralenverkehrsordnung (StVO). Darin werden verschiedene
Anderungen und Aussagen zu Qualititsstandards bei Radverkehrsfilhrungen auf Strecken-
abschnitten und an Knotenpunkten vorgenommen. Neben der allgemeinen Unterscheidung in
stral’enbegleitende und selbstandig gefiihrte Radwege (bauliche Unterscheidung) wurde es durch
die Neuregelung der Radwegebenutzungspflicht seit 2010 erforderlich, dass die
StralRenverkehrsbehérden sozusagen parallel eine Differenzierung in ,benutzungspflichtige® und
nicht gekennzeichnete, so genannte ,Andere Radwege“ ohne Benutzungspflicht, vornehmen. Die
Benutzungspflicht wurde in einem Urteil des Bundesverfassungsgerichtes vom 18.11.2010 naher
definiert.
Vor diesem Hintergrund wurden flr benutzungspflichtige Radwege spezielle Sicherheits- und Quali-
tatsanspriche formuliert. Dementsprechend soll ein Radweg nach der geanderten Stra-
Renverkehrsordnung mittels Z 237, Z 240 oder Z 241 (siche Abb. 1) nur dann als
benutzungspflichtig gekennzeichnet werden, wenn er
- nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sowie die Linienfuhrung eindeutig
stetig und sicher ist,
- die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht erforderlich und verhaltnismanig ist,
- die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) in der Regel die
nachfolgend aufgefilihrten Breitenmalde betragt. Die lichte Breite betragt flr einen

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

o Radfahrstreifen einschlief3lich Breite der durchgezogenen weil3en Linie (Zeichen
295 StVO) 1,85 m,

e gemeinsamen Ful3- und Radweg innerorts mindestens 2,50 m, auf3erorts 2,00 m,

e getrennten Ful3- und Radweg: fir den Radweg mindestens 1,50 m; fur den FulRweg
wurde kein entsprechender Mindestwert festgelegt.
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Abb. 2: Z 237, Z 240 und Z 241 (von links nach rechts) (KAUBE & MULLER. 2011)

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

nicht zwingend anzulegen sind. Die in der Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung
verankerten Qualitatskriterien sind als erforderliche Mindeststandards bei der Neuanlage von
Radwegen und fir die ,Beurteilung der VerhaltnismaRigkeit* heranzuziehen (,Zumutbarkeit der
Radwegebenutzungspflicht®).

3.1.2. Eigenschaften von Wege- 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 erméglichen. Hier spielen vor
allem die Ebenheit, der Rollwiderstand und die Rauhigkeit eine Rolle. Der Belag soll insbesondere
auch auRerhalb stadtischer Gebiete bei Nasse griffig sein. Tabelle 1 liefert einen Uberblick zu den
verschiedenen Wegeoberflachen und den entsprechenden praktischen Hinweisen zu baulichen
Ausflhrungen allgemein.

1 ErschlieBungsstralen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h entsprechen nicht der Regel. Auch in solchen
Stralen liegt die Anordnung der Benutzungspflicht eines vorhandenen Radweges im Ermessen der Verkehrsbehérde. In 30 km/h-
Zonen durfen keine benutzungspflichtigen Radwege ausgewiesen werden.
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Tab. 1: Eigenschaften von Wege- und Fahrbahnoberflachen (FGSV, 2002)

Belag

Eigenschaften

Hinweise zur baulichen Ausfiihrung

Bitumindse 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 mdglich
Feinkérmige Deckschicht (0/5) fur Radwege
empfehlenswert

Drainasphalt fiir hohe Wasserdurchlassigkeit

Betonsteinpflaster

Mittlerer Rollwiderstand
Fahrkomfort schlechter als Asphalt
Mittlere Baukosten

Geringe Unterhaltungskosten
Allwettertauglich

Gefélletauglich

Maschineller Winterdienst méglich

Ungefaste Steine verwenden

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

Randeinfassung sollte  grundsétzlich  zur
Vermeidung von 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
Gefélletauglich
Maschineller Winterdienst méglich
Wassergebundene Hoher Rollwiderstand Fachgerechter Einbau (grobkornige
Decke Geringe Griffigkeit Tragschicht, Zwischenschicht, feinkérige

Geringe Baukosten
Sehr hohe Unterhaltungskosten
Nicht allwettertauglich

Gut begehbar
Glnstiger Temperatur- und
Feuchtigkeitsausgleich

Staubentwicklung bei Trockenheit
Kein maschineller Winterdienst mdglich

Deckschicht mit hohem bindigen Anteil) sehr
wesentlich (Griinbaufirmen)

Mind. jéhrliche Uberarbeitung nétig, sonst
schnelle Zerstérung (z. B. durch Regen,
humifizierendes Laub, starke Benutzung)
Kfz-Verkehr, auch Mofas, ganz aus-schlie3en
Nicht tauglich fiir Hochwasserbereiche, Gefalle
und Reitwege

Hydraulische
gebundene Decke

Schotterdeckschicht mit Zement oder
Kalk gebunden

Hoher Rollwiderstand

Geringe Giriffigkeit

Geringe Baukosten

Hohe Unterhaltungskosten

Nicht allwettertauglich

Staubentwicklung bei Trockenheit

Kein maschineller Winterdienst mdglich

Mind. jéhrliche Uberarbeitung nétig, sonst
Zerstorung

Kfz-Verkehr minimieren

Fur geringe Gefalle tauglich

Hochwasser vermeiden

Nicht unter Briicken anwenden
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Im zusammenfassenden Vergleich lasst sich Folgendes formulieren:

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

- Bituminése Decken bieten sich als Standardlésung flr Fahrradrouten auf
landwirtschaftlichen Wegen und bei stral3enbegleitenden 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 Uber die Fahrbahnoberflache zwischen der wassergebundenen
und der bitumindsen Decke erfolgen.

3.1.3. Erlauterungen zu auflerértlichen Fithrungsformen

Fir den Radverkehr gibt es vielfaltige Flhrungsformen. Da im Rahmen der landesweiten und
kreisweiten Radverkehrsnetzplanung eine genauere Betrachtung der vielfaltigen, innerdrtlichen
Fiihrungsformen nicht méglich ist?, werden innerhalb dieses Kapitels vertiefende Ausfiihrungen nur
zu den auRerdrtlichen Fiihrungsformen gemacht. Die Abbildung 2 gibt hierzu einen Uberblick.

2 Innerértliche Fihrungsformen sind fir die Zielsetzung dieser Planung zu kleinrdumig und aufgrund der vielen Einflussfaktoren
i. d. R. nur in individuellen Betrachtungen angemessen zu beschreiben
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Fuhrung im Mischverkehr Fuhrung auf Seitenstreifen Fiihrung auf Radfahrstreifen
(Rad- und Kfz-Verkehr nutzen (keine reguldre Radverkehrs- (reguidre Radverkehrsanlage,

eine gemeinsame Flache) anlageg) auRerdrtlich selten)

[
AuBerortliche Fliihrungsformen
|

Fuhrung auf furRadfahrer frei- Fuhrung auf gemeinsamen Fuhrung auf ehemaligen
gegebenen land-/forstwirt- Geh- und Radwegen oder Kleinbahntrassen oder
schaftlichen Wirtschaftswegen Radwegen Deichwegen

Abb. 3: AuBerértliche Fithrungsformen des Radverkehrs im Uberblick

Nachfolgend werden unterschiedliche aulerdrtliche Flhrungsvarianten kurz erlautert und
Empfehlungen im Hinblick auf bestimmte Anforderungen aus radverkehrsfachlicher Sicht gegeben:

Fiihrung auf der Fahrbahn

- Flhrung im Mischverkehr, das hei3t Rad- und Kfz-Verkehr nutzen eine gemeinsame
Flache; eine durchgehende Befestigung und Reinigung der Fahrbahnrander ist aus
Grinden der Verkehrssicherheit besonders wichtig; weitere MalRnahmen zur
vertraglichen  Abwicklung des Radverkehrs auf der Fahrbahn  sind:
Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs, Beeinflussung der Kfz-Verkehrsstarke
und Wochenendsperrungen fir Kfz-Verkehr bei Freizeitrouten. Streckensperrungen fir
den Radverkehr sollten nur dann vorgenommen werden, wenn alternative adaquate
Radverkehrsanlagen vorhanden sind, welche dieselben Zielpunkte ohne
nennenswerten Umweg verbinden und dementsprechend ausgeschildert sind.

- Fuhrung auf Seitenstreifen, das heif’t auf dem befestigten Teil der Stral3enkrone neben
der Kfz-Fahrbahn (durch durchgehende Linie abgegrenzt, Zeichen 295 StVO). Fir den
Neu- oder Umbau von Stralten werden Seitenstreifen zur Fihrung des Radverkehrs
nicht empfohlen. Vorhandene Seitenstreifen mit einer Breite von unter 2,00 m kdénnen
vom Radverkehr relativ gut befahren werden, weil diese flir den schnellen Kfz-Verkehr
zu schmal sind. Auf breiten Seitenstreifen dagegen verkehren oft auch
Schwerlastfahrzeuge, die Radfahrer bedrangen und gefahrden konnen. Die
nachtragliche Abmarkierung ,schmaler Seitenstreifen“ (ab etwa 1,00 m Breite mit
durchgehender Markierung als Fahrbahnbegrenzung) kann bei

- vorhandenen Fahrbahnbreiten ab 7,50 m Breite,
- Verkehrsstarken 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 aullerhalb geschlossener
Ortschaften nicht in Betracht, da in der Regel eine erhebliche Geschwindigkeitsdifferenz zwischen
Kraftfahrzeugen und Radfahrern vorliegt.

- Eine Sonderform des Seitenstreifens ist der Radfahrstreifen (= umgewandelter
Seitenstreifen).  Hierbei werden durch  Langsmarkierung  gekennzeichnete
Fahrbahnflachen geschaffen, die speziell dem Radverkehr vorbehalten sind. Die Anlage
von Radfahrstreifen ist in der Regel nur bei vorhandenen Strallen, die entsprechende
Flachenreserven aufweisen (z. B. Mehrzweckstreifen) sinnvoll, sofern der Bau von
Radwegen nicht in Frage kommt (vgl. FGSV 1995a, Abschnitt 4.6.1.2). 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 grof3ten Anteil am verfligbaren Wegenetz aul3erhalb
stadtischer Gebiete. Viele Freizeitrouten verlaufen auf dieser Art von Wegen. Aus 6konomischen und
Okologischen Grinden sollten Radrouten auflerhalb stadtischer Gebiete grundsatzlich auf
vorhandenen Wegen gefiihrt werden. Eine Neuanlage ist dann die ginstigere Alternative, wenn die
vorhandenen Wege einen zu grofden Umweg bedeuten oder sehr viele, enge Kurven aufweisen.
Landwirtschaftliche Wirtschaftswege (Feldwege) dienen der Bewirtschaftung von Grundstiicken und
sind im Allgemeinen fir den Radverkehr nicht zugelassen. Um o&ffentliche Wirtschaftswege im
Rahmen eines Gesamtnetzes dem Fahrradverkehr zu 6ffnen, bestehen grundsatzlich zwei
Maoglichkeiten:
- Widmungsanderung als Radweg, um die rechtlichen Voraussetzungen fir eine
dauerhafte Freigabe zu schaffen,
- Verkehrsrechtliche Freigabe mit Zeichen 250 StVO (Verbot fir Fahrzeuge aller Art) und
dem Zusatzschild ,Landwirtschaftlicher Verkehr und Radfahrer frei*.

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

Fur 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 § 30 Absatz 2 des
Landesnaturschutzgesetzes (LNatSchG) auch fur den Radfahrer auf eigene Gefahr zugangig.

Flihrung auf forstwirtschaftlichen Wegen
Forstwirtschaftliche Wege dienen der ErschlieBung und Bewirtschaftung von Waldflachen. Dabei
stellen die Hauptwege die Verbindung mit dem Stral3ennetz dar und werden ganzjahrig mit dem Lkw
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befahren. Zu Beeintrachtigungen fur den Radverkehr flhren witterungsbedingte Einflisse, wie z. B.
Laub und Aste auf den Wegen. Es kann Radfahrern jedoch zugemutet werden auf solche
Hindernisse zu achten. Wassergebundene Decken sind fur landschaftlich sensible Bereiche ublich.
Bei Nutzung durch motorisierten Verkehr oder Reiter treten hier jedoch schnell Schaden auf. Die
Flhrung des Radverkehrs auf forstwirtschaftlichen Wegen beschrankt sich zumeist auf Zwecke der
Erholung. StralRenverkehrsrechtliche Anordnungen sind méglich, 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 Fallen 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 durchgefiihrt werden.

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

Zur StralRenbaulast und Verkehrssicherung gehdren der notwendige Bau und Ausbau sowie die
Unterhaltung, Erweiterung oder Verbesserung der Stral3en, weiterhin das Rdumen und Streuen bei
Schnee- und Eisglatte® sowie die verkehrssichere Regelung durch Verkehrszeichen. GemaR des
Radwegweisungserlasses des Ministeriums fur Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes
Schleswig-Holstein vom 01. Oktober 2011 ist der Baulasttrdger 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 Eigentiimer handelt, sollte die Gemeinde die Verkehrssicherungspflicht durch
Vertrag Ubernehmen. 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
zulassig, Schilder aufzustellen, um damit auf den schlechten Zustand der Fahrbahn (z.B.
Schlagldcher) hinzuweisen, obwonhl dies fur eine Qualitatssicherung im Sinne des Radverkehrs nicht
immer ausreichend ist.

In Schleswig-Holstein werden insbesondere Freizeitrouten haufig nicht auf benutzungspflichtigen
Radwegen sondern auf land- und forstwirtschaftlich genutzten Wegen gefiihrt. Die vom Radverkehr

3 AuRerhalb von Ortschaften besteht fur Geh- und Radwege grundsatzlich keine Raum- und Streupflicht.
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verwendeten Wirtschaftswege stellen hinsichtlich der Radwegequalitat tiw. ein erhebliches Problem
dar. Zahlreiche landwirtschaftliche Wege sind in Form von Spurplatten aus Beton angelegt, um die
Bodenversiegelung und den Unterhaltungsaufwand zu minimieren. Die Betonplatten sollten sorgfaltig
und ohne hohe Kanten an den Stoéflen verlegt werden. Spurbahnen sind fir Fahrradanhanger
ungeeignet und aufgrund der Abrutschkante flr Radfahrer potenziell gefahrlich. Die Optimierung
solcher Wege im Sinne des landes- und kreisweiten Radverkehrsnetzes Schleswig-Holstein bedarf
einer differenzierten Betrachtung. Neben einer vertiefenden Auswertung des umgelegten
Radverkehrsnetzes miissen bei Bedarf flir einzelne Strecken vorhandene (konkurrierende oder sich
ausschlieffende) Nutzungstiberlagerungen ermittelt und Lésungen benannt werden.

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

- Definition eines Vorrangnetzes fiir den Radverkehr auf Wirtschaftswegen

- Kommunale Satzung zur Stral3enreinigungspflicht auf Wirtschaftswegen und

- Engere Kontrollintervalle im definierten Vorrangnetz

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

Fldhren Fahrradrouten Uber Wege, die Forstverwaltungen, Forstbetriebsgemeinschaften oder
privaten Waldbesitzern gehdren, sind Vereinbarungen zur Haftungsiibernahme zu treffen. Die
zustandige Kommune sollte die Verkehrssicherungspflicht im Rahmen der Zweckbestimmung
Jforstwirtschaftlicher Weg“ Gibernehmen. Die Verkehrssicherungspflicht ist auf die Wegeunterhaltung
begrenzt, die sich an den Anspriichen des forstwirtschaftlichen Verkehrs orientiert. Sie umfasst alle
notwendigen MalRRnahmen zur Herbeifiihrung und Erhaltung eines Stral3en-\Wegezustandes, der
eine gefahrlose Benutzung ermdglicht. Dabei wird der Umfang der MalRhahmen von der Art und
Haufigkeit der Benutzung sowie von der Funktion und Bedeutung des Weges bestimmt. Gefahren,
die Radfahrer auf einem Forstweg erwarten miissen, z. B. Aste und umgestiirzte Baume, fiihren
nicht zur Haftung des Eigentimers. Dagegen sind unvorhersehbare Gefahren wie Ketten zur
Absperrung und Unterspulungen des Weges durchaus haftungsrelevant.

3.2. Entwicklung der Elektromobilitat

Die Nachfrage der Elektrofahrrader nimmt seit ca. zehn Jahren stetig zu. Das spiegelt sich neben
den steigenden Absatzzahlen auch im Umdenken bezlglich der Integration in den offentlichen
Personennahverkehr und einen angemessenen Ausbau der Infrastruktur wider. 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. Definition Elektrofahrrader

Unter den Elektrofahrradern gibt es verschiedene Typen, die je nach Art der Tretunterstitzung
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 Tretunterstiitzung bis zu 25 km/h fahren, bei
Geschwindigkeiten dartiber hinaus schaltet sich der Elektromotor aus. Die Antriebshilfe ist manuell
regulierbar, bzw. kann siekomplett ausgeschaltet werden. Einige Pedelecs haben zusatzlich eine
Anfahr- oder Schiebehilfe (bis 6km/h).

Ein leistungsstarkeres Pedelec ist das S-Pedelec (schnelles Pedelec). Die Motorleistung kann mit bis
zu 500 Watt doppelt so hoch sein wie bei dem normalen Pedelec. Dementsprechend unterstitzt 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 tretunabhangig fahrt. Der
Antrieb wird Uber einen Drehgriff am Lenker geregelt. Flr das Erreichen von Geschwindigkeiten Gber
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. Eine Helmpflicht besteht hingegen nicht (ADFC, Elektrorader-Typen, 0.J.).

Tab. 2: Merkmale der Elektrofahrrader (ADFC, eigene Darstellung)

Art Pedelec S-Pedelec E-Bike
(Pedal Electric (Schnelles Pedelec)
Cycle)
Antrieb ohne eigene
Tretkraft Gber
Tretunterstiitzung | bei Geschwindigkeit | bei Geschwindigkeit Drehgriff /
bis zu 25 km/h bis zu 45 km/h Geschwindigkeit bis
zu 20 km/h
Motorleistung 250 Watt 500 Watt 500 Watt
Verkehrsrechtliche Fahrrad Kleinkraftrad Kleinkraftrad
Einordnung
Betriebserlaubnis nein ja ja
Versicherungspflicht nein ja ja
Fahrerlaubnis nein ja ja
Helmpflicht nein ja nein
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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 beschéftigt. Die stetig steigenden Verkaufszahlen seit 2007 (70.000 verkaufte
Elektrofahrrader in dem Jahr) bezeugen, dass der Antrieb, die Kraftlibertragung, die Akkulaufzeit und
das Design ausgereift genug waren, um potentielle Kaufer zu Uberzeugen (ZIV, wirtschaftliche
Bedeutung des Fahrrads, 2013). Im Jahr 2010 hat sich die Zahl der verkauften Elektrofahrrader auf
200.000 fast verdreifacht. Noch einmal vier Jahre spater wurden bereits 480.000 Elektrofahrrader
abgesetzt und fur das Jahr 2015 hat der Zweirad-Industrie-Verband eine geschatzte Absatzzahl von
580.000 Stick ermittelt (vgl. Abb. 3). Mit 95 % aller verkauften Elektrofahrrader (ADFC
Radreiseanalyse, 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 Verhalinis
zwischen den Marktsegmenten zu Ungunsten der konventionellen Fahrrader.

Absatzzahlen der Elektrofahrrader pro Jahr
600000
500000 A
400000 /
300000
== Absatzzahl
200000
100000 -
0 T T T T T T T T 1
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Abb. 4: Absatzzahlen der Elektrofahrrader in den Jahren 2007 - 2015. Die Verkaufszahl von 2015 basiert
auf einem geschatzten Wert des ZIV. (ZIV 2013, Statista GmbH, eigene Darstellung)

Den zweckdienlichen Nutzen der Pedelecs haben auch Verleihstationen fur 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. Flr einen nutzerfreundlichen Verleih muss das System eine
ausgereifte Infrastruktur vorweisen. Die Pedelecs, Abstellplatze und die Verschlie3technologie
mussen fir den Nutzer einfach handhabbar und gleichzeitig sicher sein (e-mobil BW, E-Bikes
Stuttgart, 0.J.).

- 1
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3.2.3. Prognose

In der Fahrradindustrie geht man von zukinftg weiter steigenden Verkaufszahlen der
Elektrofahrrader aus. Noch ist die grofte Nutzergruppe der Elektrofahrrader die der alteren
Radfahrer. Durch die Weiterentwicklung und auch das Integrieren der Pedelecs in Verleihsysteme
werden allerdings auch andere Zielgruppen erreicht. Wie bereits im Kapitel 3.2.2. erwdhnt, sollen
Berufspendler auf die Elektrofahrrader der Leihstationen zurlickgreifen. Ebenfalls im Trend bei der
Gruppe der Berufspendler sind Kompakt-Pedelecs, die im Auto oder in der Bahn mitgefihrt werden
kénnen. Durch die Nutzung von Elektrofahrradern verandern sich auch die Pendlerdistanzen. Mit
konventionellen Fahrradern legen Pendler eine durchschnittliche Distanz von 6 km zurlck. Bei
Elektrofahrradern erhoht sich die zuriickzulegende Distanz auf bis zu 10 km (NRVP, Pedelecs im
Mobilitdtsmanagement, 2011). 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 héheren Fahrgeschwindigkeit
von Elektrofahrradern:

- "ausreichende Kurvenradien und Sichtbeziehungen an Knoten und Einmindungen”

- "Uberholmédglichkeiten fiir Fahrrad zu Fahrrad"

- "ebene Radwegeoberflachen"

- "diebstahlsichere Parkmoglichkeiten"

- "wettergeschitzte Lademoglichkeiten"

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 haufig fiihren Fehleinschatzungen der Geschwindigkeit der
Elektrofahrrader und daraus resultierenden "riskanten Abbiegeentscheidungen" der Autofahrer zu
gefahrlichen Situationen mit den Radfahrern. Die Entwicklung der Elektrofahrrader im
StralRenverkehr sollte beobachtet und eventuelle Malnahmen ergriffen werden, um eine
groftmaogliche Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer herzustellen.

Das deutsche Institut fiir Urbanistik sieht in der Entwicklung der Elektrofahrrader eine Belebung des
Fahrradtourismus. Pedelecs sind bereits im Angebot einiger Fahrradleihstationen aufgenommen.
Fahrradurlaubern, die sich nur kirzere Tagesetappen oder flache Regionen zutrauen, steht durch
die geringere Anstrengung beim elektrisch unterstitzten Radfahren ein erweitertes Urlaubsangebot
zur Verfigung. Steigende Zahlen im Fahrradtourismus fiihren wiederum zu einer verstarkten
Wertschépfung, besonders im landlichen Raum.

3.2.4. Elektromobilitat 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 aller Pkw
in Deutschland fur das Jahr 2014 ermittelt. Bei den Fahrradern ergab sich dabei eine Stlickzahl von
72 Millionen. Davon sind 480.000 Elektrofahrrader. Der Gesamtbestand der Pkw betragt 44,4
Millionen Fahrzeuge, wovon 8.522 Elektroautos sind (vgl. Abb. 4).
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Abb. 5: Vergleich Fahrrad- und Pkw-Bestand in Deutschland (ZIV, 2015)

Die Stlickzahl der Elektroautos in Deutschland ist also deutlich geringer als die der Elektrofahrrader.
Allerdings Iasst sich ein ahnlich positiver Trend bei den Neuzulassungen der Elektroautos erkennen.
Wie in der Abb. 5 zu erkennen ist, waren es 2009 gerade mal 162 Neuzulassungen, 2013 lag die
Zahl knapp Uber 6.000 und zwei Jahre spater bei Uber 12.000 Neuzulassungen (Statista,
Neuzulassungen von Elektroautos, 2016).

Neuzulassungen von Elektroautos in Deutschland

14000
12000 /—
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== Anzahl der
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0 - . . . . . . )

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Abb. 6: Neuzulassungen von Elektroautos in Deutschland (Statista GmbH, eigene Darstellung)

Die Verkaufszahlen der Elektroautos sind gekoppelt an das Image. Der Continental Mobilitatsstudie
2015 zufolge gibt es "verkaufsentscheidende Imagefaktoren”, wie zum Beispiel "Fahrspal}",
"attraktives Design" und "Sportlichkeit". Diese Attribute nannten allerdings nur 26%, bzw. 23% der
Befragten. Stattdessen steht das Elektroauto fur "Umweltfreundlichkeit" (72%) oder "Vernunft" (67%).
Was die Verkaufszahlen ebenfalls bremst ist ein schlechtes Kosten-Nutzen Verhaltnis.
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Das Pedelec hat durch seinen Nutzen bei anstrengenden Wegpassagen (bergauf fahren) hingegen
ein besseres Image (DIFU, Forschung Radverkehr, 2011). Die Anpassung an die unterschiedlichen
Nutzungskategorien, wie Mountainbike oder Kompaktrad zeugen von einer breiteren Nachfrage.

Umweltschonender als das mit Muskelkraft betriebene Fahrrad sind Elektrofahrréder bei einem
durchschnittlichen Verbrauch von 1 kWh pro 100 km nicht. Die Energiebilanz im Vergleich zum
konventionellen Auto mit 1:30 spricht allerdings fir einen Umstieg vom Auto zum Elektrofahrrad. Die
Emission von CO2 der elektrisch unterstitzten Fahrrader (4 - 14 g CO2 / km, abhangig von Art der
Stromerzeugung) ist ebenfalls deutlich niedriger, als die von verbrennungsmotorischen Autos mit ca.
180 g CO2 / km (DIFU, Forschung Radverkehr, 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 CO2 / km an. Laut dem Oko-
Institut Iage bei einer Nutzung von erneuerbaren Energien der CO2-Ausstol bei 3 g / km.

Forderungen fir den Radverkehr lassen sich meist nur auf indirektem Wege gestalten, zum Beispiel
auf Landes- oder Kreisebene im Zuge von Instandhaltungsmafinahmen und Wegeausbau oder im
Rahmen von Klimaschutzprogrammen. Dahingegen sind Férderungsprogramme fir Elektroautos
sehr breit aufgestellt. Unterstitzung kommt hierfir 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
Elektromobilitat belauft sich dabei auf knapp 300 Millionen Euro. Des Weiteren sind Férderungen bei
der Erstanschaffung von Elektroautos vom Bund, der Lander und Kommunen fir Privatpersonen und
Unternehmern geplant.

HanskE ist ein Projekt der Metropolregion Hamburg zur Ermittlung von Standorten flr
Elektrotankstellen. Gefordert wird es durch das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) und weitere Projektpartner mit einem Volumen von 3,4 Millionen Euro ab Januar
2015 fur eine Dauer von drei Jahren. Ziel ist es, eine Struktur fur die Nutzung von Elektrofahrzeugen
zu schaffen und den Umstieg zu foérdern. Dafiir sollen in der Metropolregion um Hamburg (die Stadt
selbst ist ausgenommen) 50 Ladeeinrichtungen installiert werden.

In Nordfriesland haben sich 2010 fir das Vorantreiben der Elektromobiltdt Akteure aus
Unternehmen, Institutionen und Privatpersonen zu einer Genossenschaft zusammengeschlossen.
Die Genossenschaft initiierte Projekte zum Aufbau von "E-Bike Lade- und Akkutauschstationen",
"Stromtankstellen fir E-Mobile" und hat besondere Kauf- und Leasingangebote mit den Elektroauto-
Herstellern fir Genossenschaftsmitglieder erarbeitet (eE4mobile, Was bisher erreicht wurde, 2015).
Eine Integration von herkdmmlichen Transportmitteln mit alternativen Optionen wird in Stuttgart
umgesetzt. Im Rahmen des Mobilpasses ist es mdglich, neben der Nutzung des offentlichen
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.
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Die LAG Aktiv Region Wagrien - Fehmarn treibt im Rahmen des Projekts "Errichtung von Kfz-
Schnellladesaulen 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 férdern.

In Burg wurde bereits eine Ladestation eingerichtet. An der viel befahrenen L209, dem
Landkirchener Weg direkt am Ortseingang, konnen Elektromobile mit Gleichstrom oder
Wechselstrom "betankt" werden (siehe Abb. 6). Wichtig ware bei der zuklnftigen Neuinstallation von
Ladesaulen, dass dort nicht nur Elektroautos, sondern auch Elektrofahrrader geladen werden
konnen.

@< @2 @3 ‘

Abb. 7: Ladestation fiir Elektromobile am Landkirchener Weg in Burg (eigene Aufnahme, 2016)

3.3. Grundsatze fiir die Umsetzung von baulichen MaBnahmen

Die Radverkehrsfiihrung kann grundsatzlich auf verschiedene Arten erfolgen (s. Tab. 3; fir
auleroértliche Fihrungsformen s. auch Kap. 5.2.3).

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

Flihrungsart des Erlauterung

Radverkehrs

Mischverkehr Fahrbahn mit gemeinsamer Nutzung durch Kfz-Verkehr und Radverkehr

Radweg Durch Bordkanten und Sicherheitsstreifen von der Fahrbahn getrennter baulich
angelegter Radweg
Benutzungspflichtiger Radweg
~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
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Gemeinsamer Geh- | Stral’enbegleitender Weg zur gemeinsamen Benutzung fiir FuRganger- und Radverkehr
und Radweg

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

Busfahrstreifen Sonderfahrstreifen fir den Busverkehr mit Zulassung des Radverkehrs

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

Fahrradstral’e Fahrbahn als Sonderweg fiir den Radverkehr mit Zulassung des Kfz-Verkehrs, z.B.
durch Zusatzzeichen ,Anlieger frei“

FuRgangerbereich Sonderweg fiir den Fulgangerverkehr mit generell oder zeitlich befristeter Zulassung
des Radverkehrs

Selbstandig Unabhéngig von Straen verlaufender Radweg oder gemeinsamer Geh- und Radweg

gefiihrter Radweg

Fir den stadtischen Bereich sind insbesondere die Flhrung auf der Stral’e Gber Angebots- oder
Radfahrstreifen und die gemeinsamen Geh- und Radwege von Bedeutung:

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Beim Mischverkehr gibt es verschiedene Mdéglichkeiten:
e Mischverkehr auf der Fahrbahn ohne flankierende MaBnahmen: Der Radverkehr
wird mit auf dem Kfz-Fahrstreifen gefiihrt.
e Mischverkehr mit Schutzstreifen fir den Radverkehr: Am Fahrbahnrand wird ein
Schutzstreifen fir den Radverkehr eingerichtet (siehe Abb. 7).
¢ Radfahrstreifen: Auf der Fahrbahn markierte benutzungspflichtige Sonderwege fiir den
Radverkehr (siehe Abb. 8).

Eine sichere Flhrung der Radfahrer auf der Fahrbahn zusammen mit dem Kfz-Verkehr ist nur bei
niedrigen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs gewahrleistet. Gegebenenfalls missen
geschwindigkeitsreduzierende Mal3hahmen angeordnet werden (zuldssige HOchstgeschwindigkeit
50 km/h). Zudem sollten bestimmte Verkehrsstarken und Schwerlastverkehrsanteile in Abhangigkeit
von der Fahrbahnbreite nicht Gberschritten werden. Letztes Einsatzkriterium ist der (weitgehende)
Ausschluss von Gefahrdungen infolge haufiger Ein- und Ausparkvorgange. Dies kann durch bauliche
Malnahmen oder eine Umordnung des ruhenden Verkehrs geschehen.
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Schmalstrichmarkierung (0,12 m breit, 1,00 m Lange,
1,00 m Licke, Lage mittig zwischen den Verkehrsflachen)

Gehweg
Igiﬁ:ﬁ%ﬁ?rennstrellfen_ . L1 - — __Lﬁ;230'm 0:50.m —L_ - Q_ - -
_ Schutzstreifen _ _ _ _ _ Y N _ _ _ _ _ _ +£150m(1.25m)%_ _ _ _ _ _ _ _
Fahrbahn =450 m
— Schutzstreifen — — = ™ 7 T T Tap Tes — T T T T — F150m(125m)” — — ~ 7 T o~
Gehweg

|l

Abb. 8: Mdgliche Auspragungen eines Schutzstreifens (FGSV, 2010, S. 22)

Die Anlage von Schutzstreifen ist dann sinnvoll, wenn der Raum fir die Anlage von Radfahrstreifen
nicht ausreicht, aber gentigend Restfahrbahnflache verbleibt, um dort den Pkw-Verkehr abzuwickeln
(4,50 m). Einsatzkriterien sind neben den Breitenanforderungen fir die Kfz-Fahrgasse und die
Schutzstreifen (mindestens, 1,25 m, im Regelfall 1,50 m), Verkehrsstarken von bis zu 18.000 Kfz/24
h* und geniigend vorhandene Parkflachen fiir den ruhenden Verkehr neben oder im Umfeld der
Schutzstreifen, so dass widerrechtliches Parken auf den Schutzstreifen soweit wie mdglich
ausgeschlossen wird.

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

Radfahrstreifen
Unter Radfahrstreifen versteht man auf der Fahrbahn markierte benutzungspflichtige Sonderwege
fir den Radverkehr, die den Radverkehr gegeniber Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr abgrenzen.
Ihre Zweckbestimmung ist zusatzlich durch Radfahrerpiktogramme zu verdeutlichen. In
Problembereichen wie z.B. an konflikttrachtigen Knotenpunkten und Einmindungen oder
Grundstuckszufahrten 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 fur den Kfz-Verkehr an Kreuzungen und
Einmindungen
- Eindeutigere Erkennbarkeit des rechtlichen Vorranges fir den Radverkehr an
Grundstiickszufahrten

4 Darunter sind Schutzstreifen nicht erforderlich, daruber sollten aus Verkehrssicherheitsgrinden grundsatzlich keine Schutzstreifen angelegt

werden.
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Nachteile

Geringe Wahrscheinlichkeit, dass Kfz aus einmindenden Stralden aus Sichtgriinden auf
Radfahrerfurten anhalten

Hoherer Fahrkomfort (Ebenheit und Geradlinigkeit)

Hohere Sicherheit und Aufenthaltsqualitat fir FuRganger/innen auf Gehwegflachen

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

Mdoglichkeit 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 8 zeigt die Anlage von Radfahrstreifen. Eine Anlage ohne Langsparkstreifen kann nur
dann zur Ausfihrung kommen, wenn auf3erhalb des betroffenen Strallenraumes Flachen fir den
ruhenden Verkehr vorhanden sind, geschaffen werden kénnen oder wenn kein bzw. nur geringer
Parkbedarf besteht.

Breitstrichmarkierung (0,25 m, innerhalb des Radfahrstreifens)

Gehweg
T ParkstreifenT - i Q
_I_Sthé_rrlqitgrennstreifen BRE. L {200 m'0;50.;_0,[7.5.m_.__
Radfahrstreifen T P [>1.85.m
Fah_rbahn Lo a2 e = - N Peh s
Radfahrstreifen e =1,85m )
Gehweg

Abb. 9: Radfahrstreifen (FGSV, 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 Ful3gangerverkehr gefiihrt

(siehe Abb.

9). Bei aktuellen Planungen wird hier oft die Benutzungspflicht aufgehoben und die so

genannte ,,Servicelosung* eingefiihrt.
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Hierbei besteht fir die schwacheren Radfahrer die Mdglichkeit, den Fullweg
weiterhin zu benutzen; fir alle anderen ist dann die Option im Mischverkehr
mit dem Kfz- Verkehr gegeben. Zu beachten ist hierbei, dass der Radfahrer

Q% in diesem Fall laut StVO nur Schrittgeschwindigkeit fahren dirfen und
frei besonders Riuicksicht auf die Fuldiganger genommen werden muss.
Zeichen 239
Gehweg
mit Zusatzschild
.Radfahrer frei Abb. 10: Zeichen 2239, StVO mit Zusatzschild "Radfahrer frei" (ADFC, 2015)

Hierbei besteht flir die schwacheren Radfahrer die Mdglichkeit, den FulRweg weiterhin zu benutzen;
fur alle anderen ist dann die Option im Mischverkehr mit dem Kfz- Verkehr gegeben.
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Abb. 11: Lichter Raum eines gemeinsamen Geh- und Radweges (FHH, 2012, Abschnitt 3, Blatt 3)

3.3.1. Wahl der geeigneten Fiihrungsform

Grundséatzlich wird die Wahl der passenden Fuhrungsform durch die Starke und die Geschwindigkeit
des Kraftfahrzeugverkehrs bestimmt. Desweiteren bedarf es einer differenzierten Betrachtung bei
innerdrtlicher Planung, bzw. bei Anlagen an klassifizierten Straf3en auf3erorts.

3.3.2. Fithrung an Knotenpunkten

Aufgrund des Konzentrationscharakters der Knotenpunkte fur 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 fur alle
Verkehrsteilnehmer rechtzeitig und deutlich erkennbar sein. Dies gilt insbesondere fiir
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den links abbiegenden Radverkehr, der optional sowohl direkt als auch indirekt gefihrt
werden sollte.

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

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

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

- Radverkehrsflhrungen in Knotenbereichen sollen flr bevorrechtigte Radfahrer ein
zligiges Befahren ermdglichen. Starke Verschwenkungen, Kanten oder Hindernisse im
Zuge der Radverkehrsanlage sind zu vermeiden.

- Die Berechnung der Zwischenzeiten an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen ist auf
den Radverkehr abzustimmen, wenn dieser gemeinsam mit dem Kraftverkehr
signalisiert wird.

Man unterscheidet bei den Knotenpunkten drei verschiedene Typen:
1. Knotenpunkte mit Vorfahrtregelung durch Verkehrszeichen (s. Abb. 10)
2. Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen
3. (Kleine) Kreisverkehre

Der Radfahrer soll aus Sicherheitsgriinden nicht bevorrechtigt Uber die untergeordnete StralRe
gefuhrt werden. Es bietet sich an, den Radverkehr mittels eines Fahrbahnteilers Uber die
untergeordnete Stral’e zu fuhren (s. Abb. 10). Die Wartepflicht soll hierbei durch Verkehrszeichen
verdeutlicht werden (ERA 2010; S. 70).

Bei einmindenden Stral’en mit einer geringen Verkehrsbelastung kann der Radverkehr auch
bevorrechtigt Gber die untergeordnete Stralle geflihrt werden. Hierbei sollten die Furten mdglichst
nur 2,00m und maximal 4,00m vom Rand der Ubergeordneten Stralle abgesetzt werden. Der
Radweg soll weit vor dem Knotenpunkt (> 20m) an die Fahrbahn herangeschwenkt werden, wobei
die Fuhrt fahrbahnnah vor einem eventuell vorhandenen Fahrbahnteiler angelegt und i.d.R. rot
eingefarbt wird. Zur Verdeutlichung empfiehlt sich der Einsatz von Fahrradpiktogrammen (ERA 2010;
S. 70).

Zur Uberquerung von Ubergeordneten StralRen 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 hierfir ist jedoch,
dass die Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h beschrankt wird. Zudem sind ausreichende
Sichtbeziehungen zu gewahrleisten. Die Uberquerung einer ibergeordneten Stralke kann fiir das
Radroutennetz eine starke Bedeutung haben. In diesem Fall sind insbesondere sichere
Uberquerungen zu gewahrleisten. Ist dies nicht mdglich, kann es zweckmaRiger sein, den
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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 gefiihrtem | bevorrechtigt gefihrtem | mindung mit  warte-
Radverkehr Radverkehr pflichtiger Uberquerungs-
stelle uber die

Ubergeordnete Stralte

Abb. 12: Fiihrung an Knotenpunkten (FGSV 2010; S. 71)

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

Durch die direkte Fuihrung Uber einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen (s. Abb. 11) erhalt der
Radverkehr die Méglichkeit, sich bei der Rotphase vor den haltenden Kfz-Verkehr aufzustellen, um
dann zur Grinphase in deren Sichtfeld die Kreuzung in der gewinschten Richtung zu Uberfahren.
Die vorgezogenen Aufstellbereiche sollen 3,00 m bis 5,00 m lang sein und mit Fahrradpiktogrammen
deutlich erkennbar dem Fahrradverkehr zugeordnet sein. Die Vorteile dieser Fihrung kommen nur
wahrend der Rotphase zum Tragen. Aus diesem Grunde werden aufgeweitete Aufstellstreifen vor
allem bei signalisierten Knotenpunkten mit Zufahrten geringer Kfz-Belastung gesehen, bei denen die
Sperrzeit im Verhaltnis zur Umlaufzeit lang ist und bei denen die Linksabbiege- und
Geradeausfahrstrome des Radverkehrs besonders stark sind (FHH, 2000, Abschnitt 4, Blatt 41).

Kfz-Fahrstreifen

Radfahrstreifen @ ! A

Gehweg

A,

Abb. 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 fir den
Radverkehr ein freies Rechtsabbiegen eingerichtet werden, wenn FuRganger/-innen nicht behindert
oder gefahrdet werden.

Links abbiegender Radverkehr

Es gibt fir den linksabbiegenden Radverkehr vielfaltige Mdglichkeiten, die in Tab.4 dargestellt
werden. Die direkte und indirekte Fihrung des Radverkehrs kann auch in Kombination angeboten
werden.
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Tab. 4: Ubersicht iiber die Moglichkeiten der Fiihrung des linksabbiegenden Radverkehrs (FGSV, 2010, S. 97)

Fiihrung in
thrung ! Anwendungsfille Fiihrungsformen Signalisierung
Knotenpunkten
Direktes » nicht mehr als zwei | Mischverkehr, Signalisierung mit dem

Linksabbiegen mit

Fahrstreifenwechsel

Schutzstreifen oder

Kraftfahrzeugverkehr

freiem Einordnen zum Einordnen Radfahrstreifen
ohne oder mit » Ves ist 50 km/h oder Eﬁggﬁ%ﬁ:ﬁr dem in
U eniger
Radverkehrsfuhrung | wenig Radfahr-
vor dem _ oder Schutzstreifen
Kreuzungsbereich iiberfiihren
Direktes » Hohe Kfz- | Radwege, gesonderte Signalisierung
Linksabbiegen Verkehrsbelastung | g gtanrstreifen fir den Radverkehr, der

mit geschitztem
Einordnen durch
Fahrradschleuse

» starke
Abbiegebeziehung

» im Radverkehr

zur Weiterfahrt vom
stralenbegleitenden
Radweg auf die Fahrbahn
gefuhrt wird

Linksabbiegen mit
indirekter
Radverkehrsflhrung
im
Kreuzungsbereich

eHohe Kfz-
Verkehrsbelastung

egeringerer Anteil

e abbiegender
Radverkehr

alle Fihrungsformen
madglich

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

Indirektes
Linksabbiegen
nach § 9 Abs. 2
StVO hinter der

Immer maoglich

Keine
Radverkehr
muss absteigen
und die Fahrbahn
wie der FulRverkehr

FUhrung,

Beachtung des
FuRverkehrssignals

Kreuzung )
Uberqueren
Diagonales » besonders  flr den Zweirichtungsradwege | gigene Signalphase
Uberqueren eines Ubergang von Zwei- | und alle (.Rund-um-Griin®) fir den
Knotenpunktes auf Flhrungsformen " g
Einrichtungsfiihrung | mit uberquerenden
geeignet Richtungsbetrieb Radverkehr erforderlich
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Radfahrfurten

Radfahrerfurten im Zuge von Radfahrstreifen werden grundsatzlich rechts neben den
gleichgerichteten Kfz-Fahrstreifen gefiihrt (siehe Abb. 12). Wenn der Radverkehr in
Streckenabschnitten auf Radwegen gefihrt wird und in Knotenpunktzufahrten Rechtsabbiegestreifen
fir Kraftfahrzeuge vorhanden sind, sollte der Radweg in der Knotenpunkizufahrt in einen
Radfahrstreifen Ubergehen. Verlauft die Radfahrerfurt im Zuge von Radwegen, so gibt es die
Maoglichkeit, diese von der Bordsteinflhrung grundsatzlich gering oder weit abgesetzt anzulegen
(siehe hierzu nahere Ausfihrungen FHH (2012) Abschnitt 4, ab Blatt 30).

Kiz-Fahrstreifen — =
Z295
Radfahrstreifen @ 2 ® ==
Gehweg ‘|r 15 bis 20 m .l

Abb. 14: Signalisierte Radfahrerfurt im Zuge eines Radfahrstreifens (FHH, 2000, Abschnitt 4, Blatt 31)

3.3.3. Fithrung an Uberquerungsstellen auRerhalb von Knotenpunkten

Die Uberquerung einer hoher belasteten StraRe mit Lichtsignalanlage ist dann sinnvoll, wenn der
KfZ-Verkehr gemaf 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 Strale ist die Anlage von Mittelinseln sinnvoll, insbesondere dann,
wenn die Starke des querenden Rad- und FuBlgangerverkehrs hoch ist. Bei der Anlage von
Mittelinseln ist darauf zu achten, dass diese genug Raum fur 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 Héchstgeschwindigkeit
angezeigt wird. Die Abbildung 13 zeigt die beispielhafte Anlage samt Beschilderung und Markierung
einer Querung mit Mittelinsel. Die detaillierte Querung einer Stral3e zeigt die Abbildung 14.
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Abb. 15: Beispiel fiir die Beschilderung und Markierung einer Querung mit Mittelinsel (FGSV 2010; S. 73)

Abb. 16: Beispiel fiir eine Uberquerungsstelle mit Mittelinsel beim Wechsel der Fithrungsform (FGSV 2010, S.
73)

3.3.4. Schutzstreifen als Fiihrungsform

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 FuBgangern gibt, die Radfahrer sich nicht im Sichtfeld der Autofahrer befinden
und dadurch haufig Ubersehen werden, besonders beim Abbiegen (Bverg, Urteil zur
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Radwegebenutzungspflicht, 2010). Zur Reduzierung der Unfallrate mit dem Autoverkehr, aber auch
mit FulRgangern, bedarf es ein gleichberechtigtes Nutzen der Fahrbahn und somit ein Fahren im
Sichtfeld des Autoverkehrs. Eine Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht ist notwendig gewesen,
um damit eine grundsatzliche Nutzung der Fahrbahn gesetzlich zu verankern.

Des Weiteren wirkt sich das Fahren auf der Stral3e insofern vorteilhaft fir den Radfahrer aus, dass
ein schnelleres und komfortableres Vorankommen als auf den baulichen Radwegen mdglich ist.

Nach Klage vor dem Bundesverwaltungsgericht wurde im November 2010 die Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht angeordnet. Nach §45 Abs. 9 Satz 2 der Stral’enverkehrs-Ordnung -
StVO heilt es nun zur Radwegebenutzungspflicht, dass sie nur dann "angeordnet werden darf,
wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine
Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt". Statt der Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht, steht einer Stadt oder Gemeinde die Mdglichkeit zur Verfligung 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
sollte 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 Sollmaf von 1,50 Metern auch auf schmaleren Fahrbahnen mdglich (ERA,
2010).

Querschnitt Radfahrstreifen

Kfz-Fahrstreifen

Z295
0,25

N 1,50
@ Radfahrstreifen j (1,25)

Gehweg

/4

Abb. 17: Radfahrstreifen ohne angrenzenden Parkstreifen (FHH (2012), Abschnitt 4, Blatt 13)

Schutzstreifen kénnen auch dann angelegt werden, wenn ausreichend Platz fir einen baulichen
Radweg vorhanden ware. Laut BAST 2009 besteht keine objektiv héhere Unfallgefahr auf
Schutzstreifen als auf baulichen Radwegen. Ein weiteres Novum seit der Anderung der StVO 2009
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ist die Unabhangigkeit vom Verkehrsaufkommen. Auch bei hoher Verkehrsbelastung ist die
Einrichtung eines Schutzstreifens zulassig.

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. Auch muss der Schutzstreifen dem Radfahrer gentigend Platz auf befahrbaren
Untergrund fir ein (gefiihlt) sicheres Fahren bieten. Letztlich ist mit der Neufassung der StVO 2013
Gleichstellung der Radfahrstreifen und Schutzstreifen mit den baulichen Radwegen erfolgt. Je nach
ortlicher Situation wird entschieden, welche Art zur Lenkung des Radverkehrs am sichersten ist
(ADFC, Neuauffassung der StVO, 2013).

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

Vorteile der Schutzstreifen

- Radfahrer fahren im Sichtfeld der Autofahrer: Besonders beim Abbiegen kdnnen
hier Unfalle 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

- férdert bei verstarkter Nutzung die Reduzierung von CO2, sowie von Staus und
stockendem Verkehr in Stadten (BaSt, Unfallrisiko und Regelakzeptanz, 2009).

Nachteile der Schutzstreifen:
- Auswirkungen des subjektiven Sicherheitsgefilhls auf Radfahrstreifen und
Schutzstreifen
- Es besteht die Befiirchtung, dass falsch parkende Autos den Radverkehr auf
Schutzstreifen behindern (ADFC, Radfahrstreifen und Schutzstreifen, 0.J.).

Praxisbeispiel aus Eckernforde

Nach dem Radverkehrskonzept fir Eckernférde, das im Herbst 2014 vorgelegt wurde, ist ein Jahr
spater in der Sauerstrale 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 gegenuberliegenden Strallenseite hat man den breiten,
getrennten Full- und Radweg zum FulRweg mit dem Zusatzzeichen "Radfahrer frei" umfunktioniert
(Shz, Eckernférde holt die Radler auf die Stralze, 2014). Allerdings ist mit der Einrichtung des
Schutzstreifens das Fahren in beide Richtungen auf dem gegenuberliegenden baulichen Radweg
aufgehoben, welches vor der Umstrukturierung der Radflihrung 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 zukinftig auf der Fahrbahn durch den Kreisverkehr gefihrt
werden. Richtung Rendsburger Strale wird ein Radfahrstreifen wegen der erhohten
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Verkehrsfrequenz auf der Nordseite der Fahrbahn eingesetzt. Auf der entgegengesetzten Seite
verbleibt die Radflihrung durchgangig auf dem baulichen Radweg.

Abb. 18: Verkehrssituation in der Sauerstrae, 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 Uber ebene Bordsteinabsenkungen ohne Sturzgefahr den Radweg erreichen kénnen.
Radwegenden sind so auszupragen, dass die Radfahrer den Radweg in direkter Fihrung ohne
wesentliche Richtungsanderung verlassen und sich gefahrlos in den Kfz-Verkehr einfadeln kénnen.
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
Bordsteinfihrung sinnvoll. Vorteilhaft ist es auch, Radwegenden an einen Langsparkstreifen
anzuschlieRen. Radwegenden sollten grundsatzlich an Ubersichtliche und verkehrstechnisch ginstig
gelegene Stellen wie z.B. Einmindungsbereiche gelegt werden. Wenn ein Radwegende an einem
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage liegt, sollte der Ubergang auf die Fahrbahn durch einen
angeflgten Radfahrstreifen und eine Lichtsignalsteuerung mit langeren Vorlaufzeiten fir den
Radverkehr  geschutzt  werden.  Abbildung 17  zeigt  verschiedene  empfohlene
Gestaltungsmoglichkeiten von Radwegeableitungen. Die Radwegeanfange und -enden sind
innerstadtisch  haufig wenig radfahrerfreundlich ausgefiihrt, da die Positionierung der
Einfadelungsstelle in den Kfz-Verkehr haufig sicherheitsgefahrdend ist. Darliber hinaus fehlt haufig
das Radweg-Ende-Schild.
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Abb. 19: Prinzipdarstellung eines Radwegendes (FGSV, 2010; S. 26)

3.3.6. Radwegefiihrung an Bushaltestellen

Im Bereich von Bushaltestellen ist auf eine mdglichst konfliktarme Verkehrsfihrung fir alle
Verkehrsteilnehmer (sich im Langsverkehr bewegende Radfahrer, FulRganger und Kraftfahrzeuge;
wartende, ein- und aussteigende Fahrgaste) zu achten. Die Nutzungs- und Sicherheitserfordernisse
mussen sorgfaltig 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 glnstig erwiesen, die gleichzeitig der Anfahrbarkeit flir Busse und der
behindertenfreundlichen Ausgestaltung der Haltestellenbereiche entgegenkommen. Die Radwege
werden hinter der Warteflache der Busfahrgaste (mindestens 1,50 m, mit Wetterschutz mindestens
2,50 m breit) entlang gefuhrt. Bei der in Abbildung 18 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 Warteflache durch Markierung/Materialwechsel
hervorgehoben werden.

Buslange + 2,0 m

"_-_____________7 o ‘\_\_______Pummen____' _________ 2,00
= 115
1,50
Absperrgitter Gehweg 23,00
—
/.

Abb. 20: Radwegefiihrung an Bushaltestellen | — Buskap-Lésung (FHH (2012) Abschnitt 5, Blatt 6)
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Bei beengten Platzverhaltnissen kann der Radweg auch aufgehoben und im Haltestellenbereich
(Busbucht) in einen gemeinsamen Geh- und Radweg Ubergeleitet werden (s. Abb. 19). Diese
Variante bietet sich insbesondere bei geringer Busfrequenz und geringem Radverkehrsaufkommen
an. Die gemeinsam genutzte Geh-, Rad- und Warteflache ist dann z.B. durch Material und Farbe
deutlich als potentieller Konfliktbereich zu kennzeichnen. Ein Wechsel in der Radverkehrsfiihrung
vom Radweg zum Radfahrstreifen kann ebenfalls angebracht sein, so z.B. bei starkem
Radverkehrsaufkommen und beengten Nebenflachen (s. Abb. 20). Aus Sicherheitsgrinden kann die
Radfahrstreifenstrecke rot eingefarbt werden.

Kfz-Fahrstreifen 3,25
"""""""""""""""""""" 1,15

S i / 150

Z240 p Gemeinsamer jpz237

Geh- und Radweg e

Gehweg

7

Abb. 21: Radwegefiihrung an Bushaltestellen Il — Busbucht mit Wechsel der Fiihrungsform vom Radweg
in einen gemeinsamen Geh- und Radweg (FHH (2012) Abschnitt 5, Blatt 7)

B - T T Kfz-Fahrstreifen
— Q__ Radiahrsireifen
Busbucht
Gehweg
“
Abb. 22: Radwegefiihrung an Bushaltestellen Ill - Busbucht 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 flieRenden Kfz-Verkehr ein. An Busbuchten verlaufen die
Radfahrstreifen grundsatzlich ohne Unterbrechung geradlinig links der Busbucht weiter. Im
Kreuzungsbereich des Busses ist die Markierung des Radfahrstreifens als unterbrochener Breitstrich
(0,5/0,2 m) auszufiihren.
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3.3.7. Engstellen

Strallenraumliche Engpasse dirfen nicht zu Lasten von Fuldgangern und Radfahrern im Seitenraum
fihren. Gerade im Bereich von Unterfiihrungen, Briicken und Gebaudevorspriingen wie auch
Bushalte- oder Baustellen finden sich haufig kurze Uberschaubare Streckenabschnitte mit
verminderter Querschnittsbreite. An derartigen Engstellen mit einer Lange von max. ca. 50 m ist
grundsatzlich eine Fihrungskontinuitdt fir den Radverkehr anzustreben, d. h. die
Radverkehrsanlagen sollten hier nicht abrupt enden. Vor diesem Hintergrund kénnen beispielsweise
Parkstreifen im Engstellenbereich unterbrochen werden. Sind diese nicht vorhanden oder reicht der
Platz nicht aus, sind Moglichkeiten fur eine Querschnittsreduzierung zu prifen, um insbesondere
schwache Verkehrsteilnehmer zu berlcksichtigen. Dabei kann es auch sinnvoll sein, einen
Radfahrstreifen in einen Schutzstreifen zu Gberflhren (s. Abb. 21).

ca.20-30m

3,50 =3,25
- = - T = = 7 1251 T T —

= - £ 0,25

—_— e —— = T

L 1,50

, & |
z283 p @ z237 e 2,50
/LA 7

Abb. 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
zweckmalig sein. Dabei sollten grundsatzlich der Flhrungswechsel friihzeitig vor der Engstelle
eingeleitet und Ubergange vom Radweg auf die Fahrbahn baulich geschiitzt werden. Der Ubergang
von Radwegen oder Radfahrstreifen in Schutzstreifen kann von einer Reduzierung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit und gegebenenfalls von geschwindigkeitsdampfenden BaumalRnahmen im
Umfeld der Engstelle begleitet werden.
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3.3.8. Sonstige Gestaltungsprinzipien

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

Freigabe von FuBgangerzonen fiir den Radverkehr

Diese Malinahme ist nur in sehr breiten Strallenrdumen oder in den Randbereichen von
FuRgangerzonen umzusetzen. Auf zentralen FulRgangerachsen ist sie aulierhalb der
Hauptgeschaftszeiten zu empfehlen. Die Kennzeichnung von Radverkehrsflachen in der Mitte der
Fuldgangerzone verringert die Konfliktsituationen mit den Fuldggangern (s. Abb. 22).

werktags
Il 6-10h 13-14h
15.. 2000,

Abb. 24: Kennzeichnung von Radverkehrsfldchen in der FuBgéngerzone, Bsp. Itzehoe (eigene Aufnahme)

Offnung von Griinanlagen fiir den Radverkehr

Die Freigabe einzelner Wege in Grunanlagen 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.
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Gegenlaufige Freigabe von EinbahnstralRen

Insbesondere diese MalRnahme verbessert die Durchlassigkeit fur das umwegempfindliche
Verkehrsmittel Fahrrad. Am Anfangs- und Endpunkt sind Hinweise erforderlich; auf der Strecke
genugen Markierungen. Allerdings ist eine ausreichende Breite der Einbahnstralle zwingende
Voraussetzung (s. Abb. 23).

Abb. 25: Fiir den Radverkehr gegenlaufig freigegebene Einbahnstrale, Bsp. Kiel (eigene Aufnahme)

Fiir den Radverkehr geoffnete Sackgasse

Die Offnung von Sackgassen fir den Radverkehr erhdlt, dhnlich wie die Freigabe von
EinbahnstralRen, fir die Netzverdichtung und die Durchlassigkeit, einen besonderen Stellenwert (s.
Abb. 24). 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 umwegreicheren Routen dar.

Abb. 26: Beschilderung einer fiir den Radverkehr geoffneten Sackgasse, Bsp. Kiel (eigene Aufnahme)
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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
(BMWI). Dementsprechend unterscheiden sich die Anforderungen an die Rahmenbedingungen.

Alltagsradler

Das Erreichen der Arbeitsstelle, der Schule oder von Einkaufsméglichkeiten soll fur 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 moglich ist. Wunschenswert
sind zudem sichere Abstellmdglichkeiten und bei einer verstarkten Nutzung von Pedelecs und E-
Bikes ebenfalls eine ausreichende Ladeinfrastruktur.

Freizeitradler

Flr den Freizeitradler ist eine attraktive Streckenflihrung mit Anschluss an Sehenswirdigkeiten,
Unterkiinften und Bahnhéfen bedeutender, als eine direkte und damit kirzere Strecke. Die
Wegebeschaffenheit und eine ausreichende Breite mussen an Fahrradreisende mit Gepack oder
Anhangern angepasst sein. Da sich haufig nicht ortskundige Radfahrer auf (Mehr-)Tagesausfliigen
befinden, besteht auch ein Anspruch auf eine einfache Orientierung durch Wegeleitsysteme und
Kartenmaterial.

3.5. Forderung des Radverkehrs auf Landes- und Kreisebene

Eine direkte Forderung zur Weiterentwicklung, Umstrukturierung, dem Neuanlegen und Ausbau von
Radverkehrsanlagen wird nur begrenzt angeboten (ISUP 2015; S.7). Die meisten
Fordermdglichkeiten sind Uber das Verknlpfen mit Projekten, die ahnliche Ziele verfolgen,
realisierbar. Da das Radfahren dem Klima und der Umwelt zugute kommt und Bewegung die
Gesundheit férdert, sind umwelt- und gesundheitspolitsche Projekte geeignet fur das Verknupfen mit
der Radverkehrsférderung (ADFC, Griinde fir Radverkehrsférderun, o0.J.). Der Staat stellt fiir das
Erreichen dieser Ziele auf Landes- und Kreisebene Zuwendungen zur Verfligung.

Der nationale Radverkehrsplan hat mit der Foérderfibel eine Datenbank zu "Foérder- und
Finanzierungsmadglichkeiten des Bundes und der Lander" erstellt. Hier kdnnen sich Interessierte
erste Informationen einholen und weitere Details bei der jeweiligen Forderstelle einfordern.

Im Nachfolgenden sind Férdermdglichkeiten fir den Radverkehr in Schleswig-Holstein aufgefuihrt:

- Per Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) stellt der Bund dem Land
Finanzhilfen fur die "Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden" zur Verfugung,
zum Beispiel fur den Ausbau verkehrswichtiger Stralen innerorts.

- Fir den Ausbau, Umbau, Erneuerung von Teilstrecken offentlicher Straflen, Wege oder
Platze kénnen Gemeinden Uber das Kommunalabgabengesetz (KAG) Abgaben erheben.
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- Mit den FoérdermalRnahmen der Gemeinschaftsaufgabe "Verbesserung der
Agrarstruktur und des Kiistenschutzes™ (GAK) werden landliche Raume weiterentwickelt.
An den "Charakter" dieser Weiterentwicklung soll auch die Infrastruktur angepasst werden.

- Der Europdischer Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) bezuschusst Projekte im
Bereich Infrastruktur, Regionalférderung oder Unternehmensfinanzierung. Foérderungen
erhalten Unternehmen, Kommunen, Offentliche Einrichtungen und Verbande/Vereinigungen.

- Nach der Klimaschutz-Kommunalrichtlinie werden Klimaschutzprojekte "in sozialen,
kulturellen und &ffentlichen Einrichtungen im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative"
gefordert. Elementarer Bestandteil ist dabei der Ful- und Radverkehr als "klimafreundliche
Mobilitat".

- Bei der Neu- oder Umgestaltung der LandesstraBen sind auch die Radwege inbegriffen.
Dabei tritt das Land als Baulasttrager ein.

- Wie auch bei den Landesstral’en sind die Radwege entlang der BundesstraRen Bestandteil
der StralRe. In diesem Fall tritt das Land nur als Auftragsverwaltung auf, wahrend der Bund
Baulasttrager ist.

- Uber EU-Mittel wird der Radverkehr im Rahmen von verkehrs- und gesundheitspolitischen
Projekten geférdert. Hierbei gibt es verschiedene Programme, wie z. B. den European
Regional Development Fund (ERDF) oder den European Agricultural Fund for Rural
Development (EAFRD).

- Weiterhin ist das Einbeziehen von Partnern eine Moglichkeit, um das Radfahren zu férdern.
Beispielsweise lassen sich Uber ansassige Sparkassen oder andere Unternehmen
Servicestationen mit Luftpumpen und Flickzeug einrichten.

Hinweis: Die Landesbauordnung schreibt vor, dass Abstellanlagen fir Fahrrader in ausreichender
Anzahl, gemessen an den standigen Benutzern und Besucher, vorhanden sein mussen. Dies gilt es
bei entsprechenden Projekten, durch die radfahrender Zu- oder Abgangsverkehr zu erwarten ist, zu
berucksichtigen.
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4. Untersuchungsgebiet und Ausgangssituation

4.1. Beschreibung Untersuchungsgebiet

Das touristische Potenzial Fehmarns ergibt sich aus dem Naturraum, dem landwirtschaftlich
gepragten Kulturraum und dem niedrigen Bevolkerungsdruck. Die asphaltierten, abgelegenen
Strallen ohne hohen Verkehrsdruck sind besonders fur die Radtouristen reizvoll. Im Rahmen der
Neubeschilderung des Kreisnetzes in Ostholstein sind auch die Schilder auf Fehmarn Uberplant
worden. Radfernwege und Themenrouten erschliel?en die gesamte Insel.

4.1.1. Naturraumliche Gliederung Fehmarns

Die Insel Fehmarn liegt in der Ostsee zwischen der Mecklenburger Bucht und der Kieler Bucht. Mit
einer Grofie von 185 km? stellt sie die grofdte Insel Schleswig-Holsteins dar. Im Bereich des 78 km
langen Kustenstreifens finden sich neben Naturstranden und Binnenseen mit Nehrungshaken auch
Steilkiisten wieder. Die Insel erstreckt sich von West nach Ost auf ca. 22 km an der breitesten Stelle.
Die Nord-Stid-Ausdehnung betragt ca. 13 km (Witt 2005; S.6).

Das Inselprofil ist sehr flach und liegt nur etwas hdher als Normalhéhennull. Die hdchsten
Erhebungen sind der Hinrichsberg mit 27,2 m, der Ostenberg mit 23 m und der Wulfener Berg mit
19,6 m (Witt 2005; S.7 ). Naturraumlich betrachtet gehoért Fehmarn zum &stlichen Hiugelland, das
gepragt ist durch die weichseleiszeitlichen Grund- und Endmoranen Skandinaviens. Allerdings
unterscheiden sich Fehmarn und die vorgelagerte Halbinsel Wagrien durch ein nur flachwelliges
Relief einer Grundmoranenebene vom Rest des dstlichen Higellands (Schlichting 1953; 32). Das
mitgefiihrte Material der skandinavischen Grund- und Endmoranen bedingt einen an Nahrelementen
reichhaltigen Bodentyp, der wiederum die landwirtschaftliche Ausgangslage begunstigt.

Uber die Fehmarnsundbriicke ist die Insel mit dem schleswig-holsteinischen Festland verbunden.
Gleichzeitig flhrt entlang dieser Route die direkte Verbindung zwischen Hamburg und Kopenhagen.
Von Puttgarden auf Fehmarn nach Redby in Danemark verkehrt eine Fahrverbindung fir den
motorisierten Individualverkehr sowie fiir den Schienenpersonenverkehr. In derzeitiger Planung steht
die feste Fehmarnbelt-Querung, der Fehmarnbelt-Tunnel. Einen festen Termin fir die
Inbetriebnahme gibt es zu diesem Zeitpunkt noch nicht. Mit der Eréffnung wird in einigen Jahren
gerechnet. Durch die feste Verbindung nach Danemark soll der Rahmen flir ein Zusammenwachsen
der Fehmarnbelt-Regionen in Hinblick auf Gesellschaft und Wirtschaft geschaffen werden
(Fehmarnbelt-Komitee, Informationen zum Fehmarnbelt. Tunnel, 0.J.).

Laut dem Entwicklungsplan Schleswig-Holsteins von 2010 liegt Fehmarn aullerhalb der
Ordnungsraume der Oberzentren Kiel, Libeck oder Hamburg und wird demnach dem landlichen
Raum zugeordnet. Der Anteil der Landwirtschaftsflache an der Bodenflache liegt auf Fehmarn bei 70
- 90 % und pragt so das Landschaftsbild der Insel. Allerdings nimmt die Bedeutung der
Landwirtschaft ab. Sie stellt hinter dem Tourismus nur noch den zweitwichtigsten Wirtschaftssektor
dar (EUCC, Landwirtschaft, 0.J.). Viele der landwirtschaftlichen Betriebe stellen sich auf diesen
Trend ein. Mit Angeboten wie "Urlaub auf dem Bauernhof" schaffen sie ein erweitertes Angebot fiir
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die Urlaubsgaste. Dass etwa 90 % der Inselbewohner direkt oder indirekt vom Tourismus leben,
verdeutlicht ebenfalls die Starke des Tourismussektors (Witt 2005; S.9).

4.1.2. Bevolkerung, Siedlungsstruktur und Verwaltungsgliederung

Mit einer Bevolkerungszahl von 13.060 Einwohnern auf einer Flache von 185 km? ergibt sich eine
Bevolkerungsdichte von 71 Einwohnern pro km? fiir die Insel und Stadt Fehmarn (Stadt Fehmarn,
Stand 08.09.2015). Der Zusammenschluss der Gemeinden Bannesdorf, Landkirchen und
Westfehmarn und der Stadt Burg zur Stadt Fehmarn erfolgte 2003. Ihr Verwaltungssitz liegt im
Ortsteil Burg. Im Vergleich zu den anderen Ortsteilen Fehmarns stellt Burg mit einer Einwohnerzahl
von 6.675 den bevolkerungsreichsten Ortsteil von insgesamt 60 Ortsteilen dar. Darauf folgen
Landkirchen mit 1.077 Einwohnern, Petersdorf mit 596 Einwohnern und Puttgarden mit einer
Einwohnerzahl von 418.

Tab. 5: Einwohnerzahlen ausgewdhlter Ortsteile Fehmarns (Tourismus Fehmarn)

Ortsteil Einwohner
Bannesdorf 206
Burg 6.675
Fligge 9
Gahlendorf 43
Landkirchen 1.077
Meeschendorf 104
Neue Tiefe 209
Petersdorf 596
Puttgarden 418
Wenkendorf 50

Die beiden Grundschulen der Insel sind in den Ortsteilen Burg und Landkirchen ansassig. Burg ist
zudem der einzige Standort mit einer weiterfuhrenden Schule, in Form einer Gemeinschaftsschule.
Erweiterte  Einkaufsmdglichkeiten fir den taglichen Bedarf sind ebenfalls in den
bevolkerungsstarksten Ortsteilen Burg und Landkirchen vorzufinden.

4.1.3. Tourismus auf Fehmarn

Die Bedeutung des Tourismus fiir die Insel Fehmarn wird im Vergleich mit anderen beliebten
Urlaubsorten deutlich. Im eigenen Kreis verzeichnet Fehmarn vor Timmendorfer Strand und Grémitz
die meisten Ubernachtungen pro Jahr (siehe Tabelle 6). Mit knapp 1,1 Millionen Ubernachtungen in
den letzten zwei Jahren ist Fehmarn mit Sankt Peter-Ording auf eine Stufe zu stellen. Anzumerken
ist bei den Ubernachtungszahlen, dass Campingplatze nicht beriicksichtigt worden sind, sondern nur
"feste" Unterkiinfte. Das spiegelt die Bedeutung des Tourismus auf Fehmarn nur unzulanglich wider,
da die Insel ein beliebtes Campingziel ist. Knapp 540.000 Ubernachtungen auf Fehmarns
Campingplatzen wurden im Jahr 2014 verzeichnet.
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Tab. 6: Zahl der Ubernachtungen in Unterkiinften mit mindestens 10 Betten - ohne Campingplitze

(Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein 2013 - 2015)

2015 2014 2013
Fehmarn 1.072.356 1.066.137 989.045
Timmendorfer Strand 987.556 952.674 909.116
Gromitz 906.268 798.089 798.869
Kreis Ostholstein 6.211.599 5.957.599 5.632.708
Sankt Peter-Ording 1.278.220 1.256.371 1.188.387

Die Deutsche Zentrale fur 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
Urlaubsaktivitdten gefragt wurde. Hierbei benannten 29 % der Befragten "Fahrrad fahren" als
betreibende Aktivitat. Dieser Trend findet sich auch auf Fehmarn wieder. Viele asphaltierte
Wirtschaftswege und das ebene Oberflachenniveau der Insel beglinstigen ein leichtes Radfahren,
das fur Familien mit Kindern und Senioren geeignet ist.

4.1.3.1. Ubernachtungszahlen auf Fehmarn

Die Abbildung 25 stellt die Verteilung und die Zahl der Ubernachtungen in den jeweiligen Orten dar.
Durch die Symbole wird zwischen "festen Unterkiinften", wie Ferienwohnungen, Apartments oder
Hotels und Campingplatzen unterschieden. Anhand der Grolke der Symbole lasst sich die
Ubernachtungszahl pro Ort, bzw. fiir den jeweiligen Campingplatz ablesen. Die Campingplatze
verteilen sich entlang der gesamten Kiisten. Unterkiinfte mit den zehn meisten Ubernachtungen
2015 konzentrieren sich bis auf Danschendorf, Petersdorf und Lemkenhafen auf den Osten der
Insel.

Der Grofiteil der Urlaubsgaste verbringt seinen Aufenthalt im Sldosten der Insel. Burg und Neue
Tiefe zahlen mit Gber 507.000 Ubernachtungen im vergangenen Jahr zu den beliebtesten Orten.
Darauf folgten Petersdorf mit 81.906 Ubernachtungen und Staberdorf mit 47.258 Ubernachtungen.
Die meisten Campinggaste verbringen ihren Urlaub im Siiden. Der Campingplatz am Wulfener Hals
ist mit 860 Stellenplatzen der gréte Campingplatz der Insel und zahlte gleichermal3en mit 163.931
mit Abstand die meisten Ubernachtungen im vergangenen Jahr. Ebenfalls im Siden gelegen,
befindet sich der Campingplatz Strukkamphuk, welcher 2015 Uber 80.000 Ubernachtungen
verzeichnete. Sieben kleinere Campingplatze an der Nordkiste von Westermarkelsdorf bis
Puttgarden zéhlten zusammen fiir das letzte Jahr rund 50.000 Ubernachtungen.
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Abb. 27: Verteilung der Unterkiinfte und Campingplitze auf Fehmarn nach Anzahl der Ubernachtungen

2015 (Tourismus Fehmarn, eigene Darstellung)
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4.1.4. Aligemeines zur Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist ein mafdgebendes Kriterium flr die Akzeptanz und Nutzung des Fahrrads
als alltagliches Verkehrsmittel. Neben der objektiven Sicherheit ist ebenso die subjektive Sicherheit
von grofder Bedeutung. Nur wer sich sicher fuhlt, nutzt das Fahrrad als Verkehrsmittel.

Hindernisse bel der Fahrrad-Nutzung
Als Verkehrsmittel fiir die Fahrt zur Arbeit/Schule

“Welche der folgenden Griinde fiihren dazu, dass Sie nicht "Warum ist es zu gefdhrlich?”
mit dem Fahrrad als Verkehrsmittel fahren?*

wegistzuweit [N 68%

Zu viel 85%
dauert zu lange _ 36% Autoverkehr |stidtisch* 96%
zu anstrengend _ 27%

= Zu wenig 68%
zuunbequem [N 19% Radwege [Stadt* 67%
Auto fiir Beruf wichtig [l 13%
zu gefahrlich - 13% aEse 28%

r

Beleuchtung |Land | 41%

keine sicheren Abstell-
0,
méglichkeiten fir Fahrrader IO 10%

zu kurzer Weg - Gehdistanz - 9% Radwege nicht klar 26%
erkennbar |stadtf 35%
Fahrrad unbequem zu . 5%
erreichen 9
zu wenig Abstellméglichkeiten l 2%
fir Fahrrader o Radwege nicht 19%
breit genug m 7%
nutze Mitfahrgelegenheit I 3% »
N=743; Fahrradfahrer, die nicht mit dem Fahrrad N=93; Fahrradfahrer, die nicht mit dem Fahrrad zur Arbeit/  * 50.000- 250.000
2ur Arbeit/Ausbildungsstatte fahren Ausbildungsstatte fahren, da es ihnen zu gefahrlich ist Einwohner

Abb. 28: Hindernisse fiir die Fahrrad-Nutzung (sinus, 2015)

Die Abb. 26 verdeutlicht, dass 13% 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 Radfahrunfallen, darunter 39 Nutzer von Pedelecs. Dies
entspricht 12% aller bei Verkehrsunfallen getoteten Personen (Statistisches Bundesamt, 2015).
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4.1.4.1. Verkehrssicherheit- Unfallzahlen auf Fehmarn

Die Karte der Polizeidirektion Libeck (Abb. 27) bildet die Verkehrsunfalle unter Radfahrerbeteiligung
von 2012 bis 2015 ab. Zu einer Haufung von Unfallen in dieser Zeitspanne kam es in und um Burg.
Neben dem Ortszentrum ereigneten sich besonders viele Unfélle an der L209 Richtung Landkirchen
sowie auf dem Staakensweg nach Burgstaaken. Ursachen fir die vermehrten Unfalle kdnnen ein
allgemein erhdhtes Verkehrsaufkommen sowohl seitens der Autofahrer als auch seitens der
Radfahrer wahrend der Saison sein.

Insbesondere die Situation in Burg sollte auf Ortsebene naher beleuchtet werden.

Abb. 29: Ortliche Lage der Verkehrsunfille unter Beteiligung von Radfahrern (Polizeidirektion Liibeck)

Bei mindestens 2/3 der sich ereigneten Unfélle in den Jahren 2012 bis 2014 waren Radfahrer die
Unfallverursacher (vgl. Abb. 28). Die Beachtung der Stralienverkehrsordnung ist unabdinglich zur
Vermeidung von Unféllen. Das Linksfahren oder das Befahren von Gehwegen sind vermeintlich
banale Regelverstdfie, die Unfalle zur Ursache haben kénnen.

39

16

2012 2013 2014 2015 Stand 19.08.

m Radfahrerunfille  m von Radfahrern verursacht

Abb. 30: Gesamtzahl der Radfahrerunfalle und Zahl der Radfahrer als Verursacher (Polizeidirektion Libeck)
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4.2. Bestandserfassung

4.2.1. Radfernwege und Themenrouten auf Fehmarn

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 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 bedurfen.

Als Themenrouten bezeichnet man thematisch orientierte Tagestouren, die i.d.R. landschaftliche,
kulturelle und/oder historische Sehenswirdigkeiten miteinander verbinden und i. d. R. eine Lange
von ca. 20 — 650 km aufweisen.

Auf der Insel Fehmarn verlaufen die folgenden zwei Radfernwege:

Ostseekiistenradweg

Der 1.100 km lange Ostseeklstenradweg (davon ca. 200km im Kreis Ostholstein) fihrt vom
deutsch-danischen Grenziibergang bei Flensburg durch Schleswig-Holstein und Mecklenburg-
Vorpommern in Kistennahe oder direkt an der Ostseekiste nach Ahlbeck auf Usedom. Entlang des
Radfernwegs zeigt sich eine vielseitige Ostseekliste mit Sandstranden, Nehrungen, Strandseen und
Steilkiisten. Neben den fir die Region typischen naturrdumlichen Gegebenheiten, fiihren einige
Abschnitte durch Dérfer mit Reetdachkaten, Gutshéfen, Museen und Windmuhlen. Weitere kulturelle
Sehenswiurdigkeiten 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 Ostseekistenradweg zu den zehn
beleibtesten Radfernwegen Deutschlands.

OSTSEE

SCHLESWIG-HOLSTEIN

Abb. 31: Logo des Ostseekiistenradwegs (eigene Datei)

Monchsweg

Der im Mai 2007 in Schleswig-Holstein eroffnete Radfernweg fuhrt 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 Ménche und bekehrten die ,unglaubigen” Slawen. Start- und Endpunkte
sind Glickstadt an der Elbe und Puttgarden auf Fehmarn. An der 340 km langen Strecke in
Schleswig-Holstein gibt es jahrhundertealte Kirchen zu bestaunen. Das Thema des Weges ,Mit Leib
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und Seele...” spiegelt wieder, was die Radfahrer anzieht: Sportliche Betatigung, Besinnung und
innere Einkehr... Ein Exkurs flhrt zum Kloster Nitschau.

Der Radfernweg ist seit 2007 durchgehend gemal dem Radwegweisungserlass des Landes
beschildert. 2010 erfolgte eine Verlangerung nach Danemark. In Danemark verlauft der Weg von
Roédby bis nach Roskilde. 2014 erfolgte die Verlangerung der Strecke nach Westen von Gllckstadt
Uber 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.

Ij N
Aﬁnchsw&

Abb. 32: Ménchsweg-Logo (eigene Datei)

Regionale Themenrouten

Die ehemals beschilderten Rundrouten des Kreises Ostholstein wurden im Zuge einer Uberplanung
des Radwegenetzes im Kreisgebiet, das 2015 abgeschlossen wurde, durch Themenrouten ersetzt.
Sie greifen die Kernthemen Fehmarns auf: Sundbriickentour, Kirchentour, Hafentour,
Wasservogelreservatstour und Gron Brink Tour. Diese funf Gberarbeiteten Thementouren liegen auf
dem Kreisnetz Ostholsteins und decken mit insgesamt ca. 176 km nahezu die gesamte Insel ab.
Jede einzelne Themenroute hat eine Streckenlange von ca. 35 km, was eine ideale Lange fiir einen
Tagesausflug mit dem Fahrrad ist.

Abb. 33: Themenrouten auf der Insel Fehmarn (eigene Darstellung)
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Logos der 5 Themenrouten auf Fehmarn

lm\

A

Sundbriicken- | Kirchentour | Wasservogel- | Gron Brink Hafentour
tour ca. 36 km ca. 36 km reservatstour | Tour ca. 37 km
ca. 36 km ca. 31 km

Abb. 34: Logos der Themenrouten auf der Insel Fehmarn (eigene Darstellung)

4.2.2. Radwegweisung auf Fehmarn

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 fir Schleswig-Holstein
vom 29. April 1999.

Die bisher geltenden Empfehlungen zur Radverkehrswegweisung wurden, aufgrund der
zwischenzeitlich gesammelten Erfahrungen in Schleswig-Holstein und anderen Bundeslandern,
Uberarbeitet und aktualisiert. Mit den aktualisierten Empfehlungen sollen die Grundlagen fir 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 kénnen
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 enthalt die wichtigsten Grundzige zur Systematik und Ausfiihrung der
Radverkehrswegweisung. Die Prioritdt liegt auf der Ziel- und Entfernungsbeschilderung von
Radrouten.

Die neuen Empfehlungen ermdglichen 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 flr beide Fahrtrichtungen selbsterklarend, d.h. grundsatzlich
ohne Verwendung von Kartenmaterial, Radwanderfihrern etc. nutzbar sein. Dies ist
bei einer Beschilderung mit Ziel- und Entfernungsangaben gewahrleistet, wenn die
Grundregeln von GréfRe und Sichtbarkeit eingehalten werden.
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- Die Wegweisung soll gemeinde-, kreis- und ggf. landeribergreifend nach
einheitlichen Prinzipien gestaltet sein. Zielkontinuitat Gber
Gebietskdrperschaftsgrenzen hinaus muss gewahrleistet sein.

- Wegweisung fir den Radverkehr beruht auf einer Uberschaubaren Zahl von
Elementen und Grundregeln, die fir die Erkennbarkeit und Einheitlichkeit der
Wegweisung von grofRer Bedeutung sind.

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

- Bei der Verknupfung 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 Zzielorientierte Wegweisungssystematik mit der so genannten Klartextbeschilderung hat den
groRen Vorteil, dass sie selbsterklarend ist, da eindeutige Ziel- und Entfernungsangaben enthalten
sind.

Die Radwegweisung auf Fehmarn profitiert insbesondere durch die Neuschaffung fir den
Freizeitradverkehr attraktiver Wegeverbindungen durch die Fehmarn Wege GmbH & Co. KG.. Die
Fehmarn Wege GmbH& Co. KG hat sich zum Ziel gesetzt, die touristische Infrastruktur Fehmarns zu
verbessern. Meist auf durch die lokalen Landwirte zur Verfiigung gesteliten Flachen werden
wassergebundene Wege geschaffen, die sowohl fur Radfahrer als auch Wanderer eine attraktive
Wegefiihrung darstellen und das Freizeitnetz fir den Radverkehr bereichern.

Elemente der Wegweisung

Das System hat den weiteren Vorteil, sowohl fiir Freizeit- als auch fur Alltagszwecke einsetzbar zu
sein. Die Wegweisung kann integriert gestaltet werden, d.h. innerhalb des gleichen Systems kénnen
die beiden unterschiedlichen Zielgruppen — Alltags- und Freizeitradfahrer — Informationen Uber Ziele
und evtl. Zusatzinformationen zur Wegebeschaffenheit 0.8. erhalten.

Es werden nur Zielwegweiser (Armwegweiser, Tabellenwegweiser) und Zwischenwegweiser
verwendet. An allen Kreuzungspunkten (Knoten) zeigen Armwegweiser (s. Abb. 30), wo es lang
geht. Sie geben Auskunft Uber Nah- und Fernziele mit km-Angabe. Auf der Strecke leiten
richtungsanzeigende Zwischenwegweiser (s. Abb. 33) von einem Armwegweiser zum nachsten. An
zentralen Stellen sind modulare Tabellenwegweiser angebracht, auf denen verschiedene Fahrtziele
und —richtungen zusammengefasst sind (s. Abb. 33).

Einschubschilder an den Armwegweisern zeigen den Routenverlauf von Uberregionalen
Radfernwegen und regionalen Radwanderwegen an (s. Abb. 33). 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.
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AN\ Hauptziel A 5,8
&% Unterziel 1 43

& Hauptziel A 22 Hauptziel B
Unterziel 1 25 Unterziel 2

&% Unterziel 2 4,3
Hauptziel C 18 =
Unterziel 3 2,6 3

€ Hauptziel B 15 %

=

Abb. 35: Armwegweiser und aufgeldster Tabellenwegweiser mit Einschubschild sowie Zwischenwegweiser

gemal aktuellem Erlass zur Radwegweisung in Schleswig-Holstein (Ministerium fir Wissenschaft, Wirtschaft und

Verkehr des Landes Schleswig-Holstein, 2011, S.65)

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. 7). Statt der alten Rundtouren OH1- OH33 wurden
im Zuge der Planung kreisweit 29 Themenrouten entwickelt, die per Einschubschild ausgewiesen
werden. Die Themenrouten verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Regionen im Kreisgebiet:

Tab. 7: Beschildertes Radwegweisungsnetz Kreis Ostholstein (Bliro LRZ, 2015)

Region/ LTO Anzahl
Fehmarn Ca. 290 km Themenrouten

Holsteinische Schweiz Ca. 240 km Ostseeferienland 4

,LTO-frei” (Bad Ca. 200 km Holsteinische Schweiz 8 (im Kreis OH)
Schwartau, Ahrensbok,

Ratekau, Stockelsdorf) Ostseespitze 3

Lubecker Bucht und Ca. 210 km Liibecker Bucht 9

Timmendorfer Strand

Ostseeferienland Ca. 180 km Fehmarn 5

Ostseespitze Ca. 230 km

Lange des beschilderten Radwegweisungs- | Anzahl der Themenrouten im Kreis
netzes im Kreis Ostholstein nach Regionen Ostholstein nach Regionen

4.2.3. Sonstige (rad-)verkehrsrelevante Projekte im Kreis Ostholstein /
Insel Fehmarn

Im Jahr 2016 wurde von der Entwicklungsgesellschaft Ostholstein mbH die Wartung der kreisweiten
Radwegweisung fir einen Zeitraum von flnf Jahren an ein Fachblro vergeben, so dass die
Qualitatssicherung der Wegweisung gewahrleistet ist.

Ebenfalls 2016 soll ein neues Foérderprojekt entlang des Mdnchswegs starten. Das Thema und
Alleinstellungsmerkmal des Weges, die Christianisierung Norddeutschlands, soll noch starker fir den
Gast in den Fokus gertickt werden. Entsprechende Informationen zum kulturellen Erbe und zu
historischen Begebenheiten in norddeutschen Mdnchsweg-Regionen sollen erfahrbar gemacht und
durch zeitgemale Marketingmittel vermittelt werden. AulRerdem erhalten die Gemeinden Hinweise
zur Bedeutung der Wegequalitét auf Radrouten sowie Beratungen zu Foérdermdglichkeiten fur die
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Beseitigung von Wegemangeln. Vorbehaltlich der Zusagen seitens der Fordermittelgeber ist das
Projekt auf den Zeitraum bis Ende 2018 angelegt.

4.2.4 Bestand strafRenbegleitender Radwege an klassifizierten Stralen
und Gemeindestralennetz

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 Strallenbau und Verkehr
Schleswig-Holstein (LBV-SH) mit Sachstand 10/2013.

Das GemeindestraBennetz auf der Insel Fehmarn betragt etwa 300 Km. Diverse Strecken-
abschnitte sind aber bereits seit etlichen Jahren durch teilweise tiefe Ausbriiche und Netzrisse in der
Fahrbahnbefestigung sanierungsbedirftig, manche untergeordnete Abschnitte wurden bereits durch
das VZ 250 (mit Zusatzschild: Landwirtschaftlicher Verkehr frei) gesperrt. Hier sollte es ebenso die
Aufgabe sein, diese Abschnitte wieder instandzusetzen, um die Attraktivitat der Radwegweisung auf
Fehmarn zu starken (Stellungnahme Polizeistation Fehmarn).

4.2.5 Fehmarnsundbriicke

Mit dem Festland ist Fehmarn durch die 1963 fertiggestellte Fehmarnsundbriicke verbunden. Die
Brucke ist nicht fur den Radverkehr konzipiert gewesen, daher ist die Befahrung der Briicke mit dem
Fahrrad nur auf einer Art "Notweg" mdglich, welcher keiner aktuellen Norm fir den Radverkehr
entspricht. Die Rampen zur Briicke sind zudem auf fehmaraner Seite in einem schlechten baulichen
Zustand und zu schmal, so dass das Erreichen von Fehmarn mit dem Fahrrad auch fiir gelibte
Radfahrer unkomfortabel und gefahrlich ist. Begegnungsverkehr ist kaum maoglich. 2017 starten die
Voruntersuchungen firr eine neue Fehmarnsundquerung, da die bestehende Sundbrucke fir den
steigenden Schienengitervehr im Zuge der festen Fehmarnbeltquerung nicht ausgelegt ist
(Deutsche Bahn, 2016). Im Zuge der Vorplanungen fir eine neue Querung muss der Radverkehr
ebenfalls intensiv betrachtet werden. Die Sundquerung ist die einzige Méglichkeit, 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.
w s
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Abb. 36: Zufahrt zur Fehmarnsundbriicke von Strukkamp aus sowie Weg auf der Fehmarnsundbriicke (eigene

Aufnahmen)
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5. OPNV und Fahrrad

Die Verkniipfung vom OPNV und dem Fahrrad ist eine ideale Méglichkeit, den Radius des Fahrrads
zu erhéhen. 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
Bevolkerung, der Verfligbarkeit eines Kfz und des OPNV-Angebots ab.

Die Erreichbarkeit der Haltestelle des OPNV ist dabei entscheidend, welche Verkehrsform gewahit
wird. Wahrend der Radius vom FulRganger zur Haltestelle bei 500m liegt, liegt er beim Fahrrad
bereits bei 3km. Dadurch wird ein vielfach gré3eres Einzugsgebiet erschlossen. Bei der Kombination
von Fahrrad und OPNV kénnen die Vorteile beider Verkehrstrager sehr gut miteinander kombiniert
werden.

r= r= r=
7km 5km / 0,5km

& 6b A"

Abb. 37: Einzugsgebiet einer Haltestelle (eigene Darstellung nach Radland Bayern, S. 79)

Wichtig dabei sind geeignete Abstellanlagen an den Haltestellen, welche idealtypisch Uberdacht sein
sollten. An stark frequentierten Haltestellen sind auch Fahrradboxen oder -parkhauser eine gute
Mdglichkeit, dem Radfahrer auch fir hochwertigere Fahrréader eine sichere Abstellmdglichkeit
anzubieten.

Neben der Méglichkeit des Fahrradparkens ist auch die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme ein
Kriterium, welches starker von den Verkehrsgesellschaften berticksichtigt werden sollte. Die
Fahrradmitnahme in der Bahn ist, auBer im ICE, grundsatzlich mdglich. Die Verkehrsverblinde
regeln dies unterschiedlich. So gibt es in einigen Verkehrsverblinden Sperrzeiten fiir die
Fahrradmitnahme. Auferdem weichen die Preise fur die Fahrradmitnahme in Verbiinden 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 5,- Euro.

In den meisten Intercity- und Eurocity-Zigen stehen Mitnahmemadéglichkeiten fur Fahrrader begrenzt
zur Verfugung. Der Preis fur die Fahrradmitnahme im Fernverkehr (einfache Fahrt) betragt derzeit 9,-
Euro (ohne BahnCard).

Bei der Nutzung eines Busses ist die Mithahmemdglichkeit nicht zwangslaufig gegeben. Bieten zwar
mittlerweile einige Fernbusanbieter die Mitnahme von Fahrradern an, ist dies im regionalen
Linienverkehr noch nicht weit vorangeschritten.
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Auf Sylt wird den Radfahrern die Méglichkeit gegeben, ihre Rader im Bus mitzunehmen. Dazu gibt
es einen speziellen Hecktrager, auf dem die Fahrrader befestigt werden. Die Kosten betragen je
nach Zone 1,95 €- 4,60 € (www.svg-busreisen.de).

L LT EEE T

Abb. 38: Fahrradmitnahme im OPNV auf Sylt (eigene Aufnahme)

Das Beispiel Sylt kénnte ebenfalls fiir Fehmarn eine sehr interessante Verkniipfung zwischen OPNV
und Fahrrad bieten und wurde die Attraktivitadt des Radfahrens auf Grund der Reichweitensteigerung
erhdhen.

Die Abbildung 36 stellt Radfahrern die Frage, wie wichtig die Fahrradmitnahme in verschiedenen

Verkehrsmitteln ist. Dabei wird deutlich, dass 25% die Mithahme im Bus fir sehr wichtig, und 42% fir
wichtig erachten.

Mitnahmemaglichkeit von Fahrradern

Nah- S-Bahn U-Bahn Inter- ICE StraBen- Bus
verkehrsziige city bahn

sehr wichtig M wichtig

Anzahl der Befragten: 1.666 (Radfahrer)

Angaben fir 2013. Quelle: Sinus 2013.

Abb. 39: Mitnahmemadglichkeit von Fahrradern (Radverkehr in Deutschland (2014), S. 31)
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Gerade im landlichen Raum ist das Angebot im OPNV meist weniger stark ausgepragt und besteht
zu ca. 80% aus der Schilerbeférderung. Durch den zu erwartenden Riickgang der Schiilerzahlen im
Zuge des demographischen Wandels der Bevolkerung geht auch die Nachfrage nach &ffentlichem
Personennahverkehr tendenziell zurlick. Gleichzeitig nehmen die Langen von Fahrstrecken aufgrund
von SchlielBungen von Schulstandorten oder anderen zentralen Versorgungseinrichtungen zu (Kreis
Dithmarschen, 2014, S.18). Dies flhrt tendenziell zu einer weiteren Zunahme des motorisierten
Individualverkehrs.

5.1. OPNV auf Fehmarn

Der OPNV auf Fehmarn wird durch den Linienverkehr der Autokraft sowie der Regionalbahnstrecke
Libeck Hauptbahnhof - Puttgarden mit den Haltepunkten Burg und Puttgarden bestimmt.

Bahnhaltepunkte auf Fehmarn

Richtung
Kebenhavn/DK
/

e /

/
Puttga r%/\
e[

RB 85

OFehmarn Burg

(& \

Abb. 40: Bahnhaltepunkte auf Fehmarn (Auszug Bahnhaltepunkte auf Fehmarn, Nah SH (2016))

Die Bahn bietet auf der Strecke von Burg nach Puttgarden téglich 10 Fahrten an. Die Fahrzeit
betragt etwa 9 Minuten.
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Bahnverbindung zwischen Burg und Puttgarden

Haltestellenfahrplan
giiltig vom 17.02.2016 bis 23.03.2016

Fehmarn-Burg - Puttgarden

Fahrt Dauer Richtung

RB ca. 0:08 - 0:09 Puttgarden
RE ca. 0:09 Puttgarden
SEV ca. 0:15 Puttgarden

Der Nahverkehr

06 RB 47
08 RB 46 46, 46
10 RB 46¢ 464 46e
RE 49, 49¢
12 RB 46¢ 46a 46¢
14 RB 32 32, 32¢
16 RB 46¢
RE 49, 49¢
18 |RB 46 46 46
20 RB 46¢ 46, 46¢
21 SEV 24y
22 RB 46; 46 46
23 SEV 24y,
00 |gRe 6 46 46

- T "D A0 T W

LI 1 1 T

Zeichenerklirung:

nicht taglich; 19. Mar

nicht taglich; 28. Feb, 20. Mar
nicht taglich; 21. bis 23. Mar

Sa; nicht 19. Mar
So; nicht 20. Mar

nicht taglich; 20. Mar
nicht taglich; 21., 22. Mar
nicht taglich; 23. Mar

Mo - Fr; nicht 23. Mar

Abb. 41: Haltestellenfahrplan per Bahn zwischen Burg-Puttgarden (Nah-SH 17.02.2016)

Grundsétzlich werden die Bahnhaltepunkte Burg und Puttgarden nicht stark frequentiert.
Durchschnittlich werden fur das Jahr 2014 in Burg 274 Ein- und Aussteiger pro Tag gezahlt, in
Puttgarden sind es 81 (zum Vergleich: Eutin: 2.105, Gliickstadt:2.293). Diese Zahlen zeigen, dass

die Bahnlinie, bezogen auf den OPNV auf Fehmarn, keine nennenswerte Rolle spielt.
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Ein- und Aussteiger im Schienen-Personen-Nahverkehr in Schleswig-Holstein 2014

Ein- und Aussteiger im SPNV
Q@ weniger als 500

500 bis 1.000

1.000 bis 2.000

2.000 bis 5.000

5.000 bis 10.000

10.000 bis 20.000

o rsats W S Ao tand

R i e R S

Abb. 42: Ein-Aussteiger im SPNV 2014 (Nah-SH, 17.02.2016)

Erganzend zu den Daten Uber Ein- und Aussteiger ist die Verkehrsnachfrage auf der Strecke Burg-
Puttgarden ebenfalls gering. Die Strecke zwischen Libeck und Neustadt i.H. wird noch
vergleichsweise gut nachgefragt, ab Neustadt i.H. lasst die Nachfrage jedoch stark nach (s. Abb. 40)
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Verkehrsnachfrage im Schienen-Personen-Nahverkehr in Schleswig-Holstein 2014

Abb. 43: Verkehrsnachfrage im SPNV 2014 (Nah-SH, 17.02.2016)

Der Busverkehr auf Fehmarn ist vom Liniennetz her gut ausgebaut. Die gesamte Insel wird
annahernd abgedeckt. Die Daten der Beférderungsfalle fir das Jahr 2013 zeigen dabei eine
deutliche Konzentration auf die Linie 5751 Burgtiefe- Burg- Puttgarden mit 38.681 Fahrgasten (vgl.
Tab. 8).

Beforderungsfalle nach Buslinien auf Fehmarn 2013

Tab. 8: Beforderungsfélle nach Buslinien auf Fehmarn 2013 (Autokraft, 2016)

Linie Beférderungsfalle 2013

5751 Burgtiefe - Burg a. F. - Puttgarden 38681
5752 Burg - Fehmarnsund - Burg 774
5753 Burg - Katharinenhof - Burg 373
5754 Burg - Orth 10.075
5756 Petersdorf - Westermarkelsdorf - Petersdorf 234
gi: ; Oldenburg i.H.- Heiligenhafen- GroRRenbrode- 138.072
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Die Zahlen der Beférderungsfalle zeigen, dass die inselinternen Linien 5751 und 5754 die
wichtigsten Buslinien der Insel sind. Die verbleibenden Linien haben im Vergleich sehr niedrige
Zahlen der Beférderungsfalle.

Ubertroffen werden die Zahlen noch von der Linie 5811, die Fehmarn mit dem Festland verbindet.
Hier geht aber aus den Zahlen nicht hervor, wo die Fahrgaste ein- bzw. ausgestiegen sind.

Die Abbildung 41 zeigt die schematischen Verlaufe der Linien, wobei ihre Bedeutung entsprechend
durch die Starke der Linie auf der Karte gekennzeichnet ist.

Schematische Darstellung der Buslinien auf
Fehmarn nach Beforderungsfallen 2013

Abb. 44: Darstellung der Buslinien auf Fehmarn (eigene Darstellung)

Die Taktung der Linien ist i.d.R. auf den Schulverkehr ausgerichtet, so dass auRerhalb der
StolRzeiten und wahrend der Schulferien nur wenige Moéglichkeiten bestehen, einen Bus zu nutzen.
Sehr lange Fahrizeiten machen die Busfahrten oftmals unattraktiv, so dass der OPNV per Bus
derzeit keine gute Erganzung der Nahmobilitat darstellt.

Eine Abfrage bei Nah.sh ergab fir eine angedachte Busfahrt von Burg nach Petersdorf, also vom
groten zum drittgroRten Ortsteil der Insel, an einem beliebigen Wochentag fur die ca. 11km lange
Strecke folgendes Ergebnis:
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Hy NAH.SH
Routenplaner - Ubersicht

Bahnhof/Haltestelle Datum Zeit Dauer Umst. Produkte Preis
©  Ponmam.petersdort Schue zosote (ST 049 1 =6 250€
© ot petersdortSche moz0te 2a7 @8 250€
©  Penmam.peterador Schue moaams o o 1 EE 250€
©  Fimam petersdort Senue 2042016 oo 2 1 EE
o B s sozos 42 o1 B8
HAFAS 5.41.nah.sh.2.73/5.41.nah.sh.2.73 - 26.04.2016 - Datenstand: 25.04.2016 17:45:14
Alie Fahrplan- und Tarifinformationen ohne Gewahr.

Abb. 45: Beispielhafte Ubersicht Busverbindung Burg-Petersdorf (nah.sh, 26.04.2016)

Es zeigt sich, dass eigentlich keine attraktive Verbindung gefunden wurde. Die gleiche Strecke kann mit dem
PKW innerhalb von ca. 15 Minuten zuriickgelegt werden, mit dem Fahrrad auf direktem Weg in ca. 30

Minuten. Dieses Beispiel zeigt, dass der OPNV im lidndlichen Raum groBe Schwichen aufweist.

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

75 % nie
oder selten
OPNV

M nie

M seltener

M monatlich

W wochentlich
W taglich

2002 2008 Kernstadte verdichtete landliche
Kreise Kreise

Nutzung von Bussen und Bahnen nach Raumtypen

Abb. 46: Verkehrsmittelnutzung (Topp, 2011)
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Im l&ndlichen 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 Uberreprasentiert.

Gerade durch den demographischen Wandel und dem damit i.d.R. einhergehenden
Bevolkerungsverlust im 1&ndlichen Raum ist eher von einer weiteren Verschlechterung des Angebots
auszugehen. Hier missen neue Konzepte ansetzen, um die Mobilitdt im I&ndlichen Raum abseits
des motorisierten Individualverkehrs zu erhalten.

5.1.2. Biirgerbus Fehmarn

Der Verein Burgerbus Fehmarn e.V. wurde 1997 gegriindet. Das Ziel des Vereins ist es, die
entlegenen und touristisch interessanten Orte mit dem Kleinbus im Linienverkehr anzufahren. Da der
OPNV auf Fehmarn, wie oben beschrieben, z.T. liickenhaft war, sollte das Angebot durch den Verein
deutlich verbessert werden. Insbesondere Orte, die bisher gar nicht an den OPNV angebunden
waren als auch Campingplatze profitieren hiervon. Dabei soll das bestehende OPNV-Angebot durch
den Birgerbus sinnvoll erganzt werden. Der Blrgerbus basiert dabei auf der Mitarbeit
ehrenamtlicher Fahrer.

Abb. 47: Biirgerbus Fehmarn (www.buergerbus-fehmarn.de)

Wahrend der Sommermonate werden inselweit funf Linien bedient, die von Montag- Freitag (auler
an Feiertagen) dreimal am Tag bedient werden. Zudem werden Montag, Mittwoch und Freitag
jeweils drei Fahrten am Tag zum Wasservogelreservat Wallnau angeboten. In den Sommermonaten
verkehrt der Burgerbus auch an Samstagen.
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Liniennetz Biirgerbus Fehmarn (ohne Linie 6 zum Wasservogelreservat Wallnau)

Abb. 48: Liniennetz Biirgerbus Fehmarn (www.stadt-fehmarn.de)

LEGENDE

w= Tour 1
== Tour 2
s Tour 3
== Tour 4

Tour 5

@ Haltestelle

Wahrend der Winterzeit (November- Marz) fungiert der Blrgerbus als Anrufbus.

Die Nutzerzahlen bewegen sich in den Jahren 2012- 2014 grob zwischen 9.000- 10.000 (s. Tab.9)

Tab. 9: Fahrgéaste Birgerbus Fehmarn 2012-2014 (www.buergerbus-fehmarn.de)

Jahr Fahrgaste
2012 9.388
2013 9.858
2014 9.856

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 giinstiger 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. Durch die Nutzung des Fahrrades erhdht sich, wie schon beschrieben, die Reichweite
einer Haltestelle auf bis zu ca. 7km (bei Nutzung eines E-Bikes). Um die Attraktivitdt der
Abstellanlagen, und damit auch deren Akzeptanz zu erhdhen, sollten diese das wetterfeste und
diebstahlsichere Abstellen des Fahrrads ermdglichen.
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Abb. 49: Abstellanlage auf Burg (eigene Aufnahme)

Die Abstellanlagen am Bahnhof in Burg sind ausreichend vorhanden. Die Ausstattung der
Haltestellen im landlichen Raum ist dagegen nicht optimal. Oftmals fehlen Mdglichkeiten ganz oder
sind nicht mehr zeitgemani.

Die Haltestellen sollten nach und nach optimiert werden. Hierbei sollten die am starksten
frequentierten Haltestellen prioritar behandelt werden. Allerdings gibt es grundsatzlich keine
Nutzerzahlen Uber die Ein- und Aussteiger an den einzelnen Haltestellen. Dies musste bei Bedarf im
Zuge einer Grundlagenuntersuchung erfolgen.

Beispiele fiir Bushaltestellen im landlichen Raum auf Fehmarn

B

Altjellingsdorf Hochfelder Miihle Wulfen, Dorpstraat

Abb. 50: Beispiele fiir Bushaltestellen im landlichen Raum auf Fehmarn (eigene Aufnahmen)

5.3. Handlungsempfehlungen

Der OPNV auf Fehmarn auf der Schiene ist vom Angebot vergleichsweise gut, aber die
Nutzerzahlen sind sehr schwach. Nach Daten von NahSH ist die Verbindung von Neustadt i.H. -
Puttgarden eine der am schwachsten nachgefragte Bahnlinie Schleswig-Holsteins. Auch wenn die
Bahnlinie ein gewisses Potential in punkto Schulverkehr und auch im Freizeitverkehr hatte, ist dieses
derzeit ungenutzt. Durch die feste Fehmarnbelt-Querung ist hier jedoch eine Steigerung zu erwarten.
Auch der OPNV per Bus bietet Chancen, die derzeit ebenso wenig genutzt werden. Gerade aber in
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diesem Bereich sollten die Hauptlinien zumindest in den Sommermonaten eine héhere Taktung
haben, um ein verlassliches Angebot zu schaffen. Ebenso sollte tberlegt werden, die Mithahme von
Fahrradern zu optimieren. Hier kdnnte das Beispiel Sylt als Muster dienen. Grundséatzlich sollten die
unterschiedlichen Verkehrsmittel flexibel, nutzerfreundlich und kombinierbar genutzt werden. Eine
durchdachte Mobilitatskette, zu der ggf. auf Leihrdder oder Car-Sharing zahlen kann, ist hierfir
unumganglich.

Idealerweise sind dann zudem alle relevanten Haltestellen des OPNV qualitativ und quantitativ
ausreichend mit gut zuganglichen Fahrrad-Abstellanlagen ausgestattet (NRVP 2011; S. 52).

Der Biirgerbus ist eine gute Erweiterung des bestehenden OPNV-Angebots. Nicht ohne Grund
wurde dieses Konzept 2015 mit dem Schleswig-Holsteinischen OPNV Preis ausgezeichnet, dennoch
kann dieses Konzept in der gegenwartigen Form noch nicht zu einer grof¥flachigen Erhéhung der
OPNV-Nutzer beitragen.
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6. Netzplanung

6.1. Grundsiatze der Netzplanung

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

sind:

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

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

Flachendeckendes, geschlossenes Netz (Netzliickenschluss): Das
Radverkehrsnetz ist dann zusammenhangend, 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 Bedirfnisse und
Winsche von Kindern, Senioren, sportlichen, getbten und unsicheren Radfahrern
sowie Radfahrern mit Kindersitz oder Anhanger eingegangen werden. Den einen
missen direkte, zusammen mit dem Kfz-Verkehr auf der Stralle gefiihrte Verbindungen
angeboten werden, die ein zligiges Fortkommen ermdglichen; fir die anderen missen
dagegen Wegefuhrungen auf verkehrsarmen Strallen oder abgesondert vom
Autoverkehr auf gemeinsamen oder getrennten Rad- und FulRwegen bereit gestellt
werden, auf denen sie sich sicherer flhlen. Ein weiterer Aspekt insbesondere flr den
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Schul- und Alltagsradverkehr ist, dass die Radrouten mdglichst auch in den
Abendstunden und nachts gesichert sind (soziale Kontrolle).

Die Barrierefreiheit ist dabei ein wichtiger Aspekt, um allen Nutzergruppen gerecht zu
werden. Bei zukiinftigen Planungen muss darauf geachtet werden, dass die Breite von
Wegen einen problemlosen Begegnungsverkehr zuldsst, dass die Kurvenradien auch
z.B. Nutzern mit Handbikes oder Lastenrddern gerecht werden und dass die
Kreuzungspunkte konfliktfrei gestaltet werden. Dabei muss es das klare Ziel sein, den
Nutzern ein besonders hohes Mal} an Verkehrssicherheit zu bieten.

Gerechte Aufteilung der verfiigbaren Verkehrsflache: Weg von der ,autogerechten®
hin zur radfahrer- und fu3gangerfreundlichen Region ist die Devise. Fir die Gewinnung
von Radverkehrsflachen sollte daher, unter Bericksichtigung des §1 StVO, soweit
maoglich 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 Schutzbedirfnisse der verschiedenen Verkehrsarten (Fuldganger-,
Rad- und Autoverkehr) zu bertcksichtigen und gegeneinander abzuwagen.

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

Nutzbarkeit und Unterhaltung: Die vorhandenen Radverkehrsanlagen muissen
ganzjahrig (dies gilt insbesondere fur 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, Engstellen usw.) sind zu beseitigen, so dass die
Sicherheit der Radfahrer und ein komfortables Fahren jederzeit gewahrleistet sind. Die
Radverkehrsanlagen mussen daher in regelmafligen Abstanden Uberprift und ggf.
erneuert werden.

6.2. Allgemeine Hinweise zum Landesweiten Radverkehrsnetz Schleswig-

Holstein

Zielsetzung des Projektes ,Landesweites Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein“ (LRVN) ist die
Schaffung eines einheitlichen, flichendeckenden Radverkehrsnetzes fur Schleswig-Holstein.

Im Zuge der Planung des landesweiten Radverkehrsnetzes mussten fir 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 berucksichtigen. Fur jede der beiden Nutzergruppen — Alltags- und
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Freizeitradfahrer — wurde ein eigenes Zielortverzeichnis erstellt. Aus methodischen Griinden wurden
als Zielorte ausschliellich Gemeinden bzw. Stadte zugelassen. Jede Kommune wurde auf
bestimmte Kriterien hin (z. B. Stellung im zentralértlichen System, Einwohnerzahl, Vorhandensein
eines Bahnhofs, einer Touristinformation oder einer bedeutenden Freizeiteinrichtung) Gberprift und
eingeordnet. Dabei bestimmten die Art und die Intensitat der Kriterien, die die einzelne Gemeinde
bzw. Stadt erflllt, die Platzierung des Zielortes im Zielortverzeichnis. Das heift, die Bedeutung der
Zielorte fur die jeweilige Nutzergruppe (Alltag/Freizeit) nimmt in den beiden Zielortverzeichnissen
jeweils von oben nach unten ab. Zielorte ibernehmen im Kontext dieser Planung haufig Quell- und
Zielfunktionen. Die Zielortverzeichnisse bildeten die Grundlage furr die Entwicklung des landesweiten
Liniennetzes.

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

Die Abbildung 48 und Tabelle 10 zeigen zum einen die Legenden fir die Zielortverzeichnisse Alltag-
und Freizeitradverkehr und zum anderen die Quell- und Zielorte im Kreis Ostholstein gemay 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 Stralle umgelegte Fahrverbindungen handelt.
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Zielorte fiir den Alltagsradverkehr
A 1.1 Oberzentrum

A 1.2 Mittelzentrum

o,

A 1.3 Stadtrandkern 1. Ordnung mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums

\

./"\I P i
1 I
.

A 1.4 Unterzentrum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums

R

A 1.5 Unterzentrum
A 16 Stadtrandkern |l. Ordnung
A 1.7 Stadtrandkern Il. Ordnung

« « = B

A 1.8 Landlicher Zentralort

O A2 Kleinstadte (5.000 -20.000 EW)
ml A3 Landstadte (2.000 -5.000 EW) mit Bahnhof
A A4 Landstidte (2.000 -5.000 EW) ohne Bahnhof

@ A5 Landgemeinden (1 -2.000 EW) mit Bahnhof

Zielorte fiir den Freizeitradverkehr
F1 Oberzentrum, Mittelzentrum, Stadtrandkern I. 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, Landlicher 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 (VCSH, SLA)
F12 Heuherbergen
F13 Ehrenamtlich besetzte Touristinformation

F14 Pradikatisierte Gemeinde (Heilbad, Luftkurort, u.a.)

e P 6@ ©@O >0O O %

F15 Landstéidte (2.000 -5.000 EW)

Abb. 51: Legenden der Zielortverzeichnisse Alltags- und Freizeitradverkehr gem. LRVN
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Gemal} den Kriterien der vorstehenden Legende erhielten folgende Kommunen im Kreis Ostholstein
eine Zuordnung im LRVN-Zielortverzeichnis:

Tab. 10: Zielortverzeichnis Landesweites Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein: Zielorte des Alltags- und

Freizeitradverkehrs im Kreis Ostholstein (als gesondertes Untersuchungsgebiet ist Fehmarn markiert)

(MWiVSH, 2008)

Zielortverzeichnis Freizeit
Ahrensbok

Bad Schwartau

Gremersdorf
Gromitz
Grol3enbrode

Grube

Heiligenhafen
Heringsdorf
Kasseedorf
Kellenhusen
Lensahn

Malente

Manhagen
Neukirchen

Neustadt in Holstein
Oldenburg in Holstein
Ratekau

Scharbeutz
Schashagen
Schonwalde am Bungsberg
Sierksdorf
Stockelsdorf

Susel

Timmendorfer Strand
Wangels

Zielortverzeichnis Alltag
Ahrensok

Bad Schwartau

Bosau

Eutin

Gromitz
GrolRenbrode

Grube

Heiligenhafen
Lensahn

Malente

Neukirchen

Neustadt in Holstein
Oldenburg in Holstein
Ratekau

Scharbeutz
Schashagen
Schonwalde am Bungsberg
Sierksdorf
Stockelsdorf

Susel

Timmendorfer Strand
Wangels

In Tabelle 11 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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Tab. 11: Landesweites Radverkehrsnetz Schleswig-Holstein: Freizeitsonderziele der Kategorien 1-3 im Kreis

Ostholstein (als gesondertes Untersuchungsgebiet ist Fehmarn markiert) (MWiVSH, 2008)

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 Fehmam- 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

Kategorie 3: regional bedeutsam*

keine Beriicksichtigung im Rahmen des LRVN

Im Rahmen des kreisweiten Radverkehrskonzeptes fand

beschilderte Freizeitnetz Berlicksichtigung.

zusatzlich das bereits bestehende,

Bei der Netzentwicklung des landesweiten Radverkehrsnetzes wurden neben den ermittelten,
hierarchisierten Zielorten des Alltags- und Freizeitradverkehrs auch so genannte regionale
Erschlielungsachsen des Freizeitradverkehrs berlicksichtigt. Tabelle 12 beinhaltet die Achsen im

Kreisgebiet Ostholstein.

Tab. 12: Regionale ErschlieBungsachsen des Freizeitradverkehrs im Kreis Ostholstein (MWiVSH, 2008)

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

Eutin- Lubecker Bucht Ostsee

Neustadt i.H.- Bungsberg Naherholungsgebiet

Neustadt i.H.- Naturpark Holsteinische Schweiz

Naturpark (Naherholung)

Neustadt i.H.- Ostseekliste Nord

Ostsee (an der Kiste entlang)

Neustadt i.H.- Ostseekulste Sid

Ostsee (an der Kuste entlang)

Oldenburg i.H.- Bungsberg

Naherholungsgebiet

Oldenburg i.H.- Fehmarn

Landschaft (Ostsee)

Oldenburg i.H.- Naturpark Holsteinische Schweiz

Naturpark (Naherholung)
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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 Stralle umgelegt. Das
umgelegte landesweite Alltagsverkehrsnetz wurde im RVK Ostholstein 1:1 bernommen und
weiterentwickelt s. Anlage I.

Fir das Schulradverkehrsnetz wurden im Rahmen des RVK Ostholstein/ Fehmarn 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. Im Zuge der Bearbeitung wurden die aktuellen Schilerzahlen fir die
Inselschule Fehmarn, als einzige weiterfiihrende Schule Fehmarns, abgefragt und beriicksichtigt.
Kreisweit wurden alle weiterfihrenden Schulen recherchiert und finden im RVK Berucksichtigung.
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Netzentwicklung und Netzstrukturen auf Kreisebene

Fir 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.

Far die Ermittlung der relevanten Quell- und Zielorte des Alltagsradverkehrs wurden die Kriterien
gemafl dem LRVN Ubernommen und auf Kreisebene erganzt. Somit wurden folgende bedeutende
Quell- und Zielorte des Alltagsradverkehrs fur die Netzplanung Alltagsradverkehr ermittelt:

Netzentwicklung Vorrangflachen:
emal 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,
Neumdinster) und Hamburg mit allen umliegenden Quell-/Zielorten
Alltag (A1-A5) im Umkreis bis 5 km

> Verbindung aller zentralen Orte - ausgenommen der landlichen
Zentralorte - (A1.1-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 fir Vorrangflachen

das RVK Ostholstein: | ;. Fjschenhafte Strukturen der Alltags-Quell-/Zielorte (A1.8 und A2-
A5) Eutin, Bad Schwartau, Stockelsdorf, Neustadt i.H., Oldenburg
i.H., Heiligenhafen, Ratekau, Ahrensbdk, Timmendorfer Strand,
Scharbeutz, Gromitz, Schonwalde a.B., Lensahn, Grube, Malente,
Fehmarn

Vernetzung:*

> Vernetzung aller bedeutsamen Alltags-Quell-/Zielorte (A1-A5) mit
allen Umlandgemeinden (Radius <7 km )

Sonstige Alltagsverbindungen*

» Ortsteilverbindende Strecken innerhalb einer Gemeinde bis max. 5
km Entfernung (OTV)

> Gemeindeverbindende Strecken bis max. 5 km Entfernung (GV)

Die Verbindung der Quell- und Zielorte mit umliegenden Gemeinden im Umkreis von max. 7 km
Luftlinie erfolgte zuerst durch Wunschlinien (Luftlinie). Anschlie’iend wurden die Wunschlinien auf
StralRenverbindungen umgelegt, wobei auf eine méglichst direkte Streckenfiihrung geachtet wurde.
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* Der Radius der Verbindungen im Alltagsverkehr (Quell/ Zielorte) wurde fir das
Radverkehrskonzept Ostholstein im Vergleich zum LRVN von 5 km auf 7 km erhéht. Der Grund
hierfur ist die Zunahme an Elektro-Fahrradern (E-Bike). Es wird angenommen, dass mittels E-Bike 7
km im gleichen Zeitrahmen zurtickgelegt werden konnen, wie 5 km mit einem gewohnlichen Fahrrad.
Gleiches gilt fir die Anhebung des Radius fiir die Vernetzung und sonstige Alltagsverbindungen. Hier
wurde der Radius von 3 km auf 5 km erhoht.
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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 innerortlich zu erwarten ist. Von Seiten der Schulleitung ist Grundschilern i. d. R. erst nach
Bestehen der Fahrradprifung (4. Klassenstufe) die Anfahrt mit dem Fahrrad erlaubt. Nach Ruckfrage
beim Ministerium flr Bildung und Kultur des Landes Schleswig-Holsteins wurde dies bestatigt.

Fir die Entwicklung des Schulnetzes wurden alle Schulstandorte (auRer Grundschulen) im Kreis
Ostholstein lagegenau gekennzeichnet. Es folgte die Ermittlung der aktuellen Pendlerzahlen
zwischen den Schulen und den jeweiligen Wohnorten (Quellorte). Als grundséatzlich ,netzrelevant
galten alle Schulen mit mindestens vier Pendlern zu umliegenden Gemeinden, wenn diese
nicht weiter als 5 km (Luftlinie) entfernt sind. Anschlief’end wurden die ,netzrelevanten® Schulen
mit allen Quellorten durch Wunschlinien verbunden.

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

Schulradverkehr: Erste Prioritét (S1)
Entfernung (km) 0-3 3-5
Anzahl Pendler >21 >100

Schulradverkehr: Zweite Prioritat (S2)
Entfernung (km) 0-3 3-5
Anzahl Pendler 4-20 21-100

Erste Prioritdt haben folgerichtig die Strecken, die kurz sind (max. 3 km Luftlinie) und 21 oder
mehr Pendler aufweisen. Verbindungen, die die Kombination gro3e Entfernung (3 - 5 km) und
vergleichsweise wenig Pendler (4 — 20) aufweisen, blieben vor dem Hintergrund dieser
Uberlegungen unberiicksichtigt.

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

- 1
Radverkehrskonzept Fehmarn 2016 Seite 79




7. Priorisierung von Strecken fiir den Radverkehr
auf Fehmarn

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 (Ergadnzungen um weitere Netzverbindungen moglich)

Prioritdtengruppe 2:
Mindestens Schulverbindung 2. Ordnung oder Alltagsverbindung oder Radfernweg
(Erganzungen um weitere Netzverbindungen maglich)

Prioritdtengruppe 3:

Freizeitverbindung oder ,,sonstige Alltagsverbindung“

= Die Ergebnisse der Priorisierung sind im Plan 4 ,,Priorisierte Strecken fiir den Radverkehr*
dargestellt und dokumentiert. *

e Hinweis: Hier finden sich z.T. auch kiirzere Streckenabschnitte mit einer Priorisierung. Dies
erkléart sich durch die Netzfunktionen, die in diesen Féllen nur auf kurzen Streckenabschnitten
in den fiir die Priorisierung erforderlichen Kombinationen (s.o0.) vorkommen und deshalb
dargestellt werden.

= Die Ergebnisse sind in der Anlage Ill "Priorisierung der Strecken fiir den Radverkehr"
dokumentiert
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8. Bewertung ausgewahlter Strecken

Im Rahmen der Bearbeitung wurden finf Streckenabschnitte ausgewahlt, die beispielhaft fir
zukinftige Entscheidungsverfahren einer genaueren Untersuchung unterzogen wurden. Grundlage
far die Untersuchung war die Ermittlung der Prioritaten, wobei die ausgewahlten Strecken alle die
Prioritdt 1 und 2 hatten. Die Grinde fir die Prioritdten der ausgesuchten Strecken waren
unterschiedlich, da z.B. der Schulverkehr, der Verlauf eines Radfernweges oder Alltagsverbindungen
zu der Einteilung in die unterschiedlichen Prioritdten fuhrte. Die Untersuchung erfolgte nach dem in
der Fortschreibung des Landesweiten Radverkehrsnetzes (MWV, 2008) entwickelten Verfahren zur
.Beurteilung von Liickenschlissen entlang klassifizierter Stral3en®.

Die Ergebnisse der genaueren Aufnahme vor Ort sowie die Bewertungen im Rahmen des RVK sind
im Folgenden fur die funf Abschnitte dargestellt. Bei der Bewertung vor Ort erfolgte dartber hinaus
eine stichprobenartige Ermittlung der Verkehrsdichte (ergdnzend zu den vorhandenen DTV-
Mengen). Hierzu wurde der motorisierte Verkehr innerhalb von 10 Minuten gezahlt und auf die
Stunde hochgerechnet, um einen Eindruck der Verkehrsbelastung zu bekommen. Diese Stichprobe
ist nur bedingt aussagekraftig, da der motorisierte Verkehr sehr tageszeitenabhangig ist.

Zu den untersuchten Abschnitten zahlten:

1. Burg- Blieschendorf

2. Burg- Landkirchen

3. Burg- Neue Tiefe

4. Burg- Vietzdorf

5. Westermarkelsdorf- Wenkendorf

Untersuchte Streckenabschnitte auf Fehmarn

Abb. 52: Untersuchte Streckenabschnitte auf Fehmarn (eigene Darstellung)
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1. Erhebungsformular Liickenschlusse: Blieschendorf - Burg

StralRenbezeichnung: DTV: 2.315 (DTV, 2005) Fahrbahnzustand:

K43 Spurrillen, kleinere Schlaglécher in der Fahrbahndecke

Aus Richtung 1: Blieschendorf In Richtung 2: Blieschendorf StraRenverlauf:

52 Pkw 23 Pkw aus Blieschendorf kommend erst gerade, dann eher kurviger Verlauf

4 Lkw (Traktoren)

Datum: Uhrzeit: Sichtverhéltnisse / Ubersichtlichkeit:

22.03.2016 8:35-9:00 relativ Ubersichtlich, leichte Einschrankung durch kurvigen Verlauf und
Baumen am Stral’enrand

Wetter: LRVN: Zulassige Geschwindigkeiten: 70 km/h

Bedeckt, leicht regnerisch -

Fotos in Richtung Blieschendorf: 2457, 2459

Geschatzte Geschwindigkeiten:
grolltenteils vorschriftsmalig, vereinzelte Pkw die die zulassige
Hochstgeschwindigkeit Gberschreiten

Fotos in Richtung Burg: 2458, 2460

Fotos Sonstiges:

Besonderheiten:

kein Radweg vorhanden; ware wichtige Freizeitverbindung und kann,
sofern ein baulicher Radweg vorhanden ist, in das Radwegweisungsnetz
Fehmarns integriert werden; Schulpendler zw. Blieschendorf und Burg: 21

Gdf. bei Alternativrouten:

Abschnittslange: 2 km

Umwegfaktor:

StraRenquerschnitte: ca. 5 m

Soziale Sicherheit: keine Strallenlaternen, offenes Feld, keine

unmittelbaren Anwohner
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Fotos Abschnitt K 43 Blieschendorf- Burg
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2. Erhebungsformular Luckenschlisse: Burg - Landkirchen

StralRenbezeichnung: DTV: 9.617 (DTV, 2005) Fahrbahnzustand: teilweise Spurrillen; Radweg mit Schlagléchern und
L209 Unebenheiten
Aus Richtung 1: Burg In Richtung 2: Burg StralRenverlauf: gerade, Briicke Uber die B207
94 Pkw 92 Pkw
2 Lkw 2 Lkw
3 Rad 2 Rad
Datum: 22.03.2016 Uhrzeit: 11:00 - 11:20 Sichtverhaltnisse / Ubersichtlichkeit:
Ubersichtlich
Wetter: bedeckt LRVN: Zulassige Geschwindigkeiten: 70 km/h; 100 km/h kurz vor Landkirchen
Fotos in Richtung Landkirchen: 2468, 2469 Geschéatzte Geschwindigkeiten:
wie zulassig
Fotos in Richtung Burg: 2467, 2470 Besonderheiten: gesonderter, Zweirichtungsradweg (innerorts  und
aul3erorts)
Fotos Sonstiges: Schulpendler: 93

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittsldnge: 1,8 km Umwegfaktor:

StraRenquerschnitte: 5,2 m / Radweg 2 m Soziale Sicherheit: keine Stral3enlaternen, offenes Feld
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Fotos Abschnitt L 209 Landkirchen- Burg

Radverkehrskonzept Fehmarn 2016 Seite 85



3. Erhebungsformular Liickenschliisse: Burg - Neue Tiefe

StralRenbezeichnung: DTV: nicht bekannt Fahrbahnzustand: gut, Radweg West relativ neu, Radweg Ost leichte
Strandallee Bodenwellen durch Wurzelwerk der Baume
Aus Richtung 1: Burg In Richtung 2: Burg StralRenverlauf: gerade
40 Pkw 63 Pkw
2 Fahrrader 2 Lkw
2 Fahrrader
Datum: 22.03.2016 Uhrzeit: 9:30 - 9:50 Sichtverhaltnisse / Ubersichtlichkeit:
ubersichtlich, durchgehende Baumreihe trennt Fahrbahn von Radwegen
Wetter: bedeckt, leicht regnerisch LRVN: Zulassige Geschwindigkeiten: 60 km/h
Fotos in Richtung Burg: 2461 Geschatzte Geschwindigkeiten:
wie zulassig
Fotos in Richtung Neue Tiefe: 2462 Besonderheiten: gesonderte Radwege auf beiden Strallenseiten

Schulpendler: 6

Fotos Sonstiges:

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittslange: ca. 1 km Umwegfaktor:

StraRenquerschnitte: Fahrbahn 6,2 m Soziale Sicherheit: Stral’enlaternen auf Westseite der Strale
Radweg West 2,4 m / Radweg Ost 2 m
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Fotos Abschnitt Strandallee Burg- Neue Tiefe
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4. Erhebungsformular Lickenschlusse: Burg - Vitzdorf

StralRenbezeichnung:
L209 / K44

DTV: 3.218 (L209) (DTV, 2009)

Fahrbahnzustand:
gut, teilweise erneuerte Flicken

In Richtung 2: Burg
13 Pkw

Aus Richtung 1: Burg
9 Pkw

1 Reisebus

StralRenverlauf: leicht kurvig

Datum: 22.03.2016 Uhrzeit: 10:20 - 10:40

Sichtverhaltnisse / Ubersichtlichkeit:
auf der K44 leicht eingeschrankt durch Kurven und Baume, die den
StralRenrand sdumen

Wetter: bedeckt, leicht regnerisch LRVN:

Zulassige Geschwindigkeiten: 100 km/h

Fotos in Richtung Vitzdorf: 2463, 2466

Geschatzte Geschwindigkeiten: wie zulassig

Fotos in Richtung Burg: 2464, 2465

Fotos Sonstiges:

Besonderheiten: kein Radweg entlang der K44; gesonderter Radweg
entlang der L209

gefahrliche Querung beim Ubergang L209 - K44

Schulpendler: L 209: 30, K 44: 14

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittslange: 1,8 km

Umwegfaktor:

Stralenquerschnitte: K44: 5 m / L209: 5 m, Radweg: 2 m

Soziale Sicherheit: keine StralRenlaternen, keine unmittelbaren Anwohner
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Fotos Abschnitt L 209/ K44 Burg- Vitzdorf
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5. Erhebungsformular Luckenschlisse: Westermarkelsdorf - Wenkendorf

StralRenbezeichnung: DTV: nicht bekannt Fahrbahnzustand:
schmal, Kanten teilweise abgebrochen, Spurrillen, teilweise kleinere
Schlaglécher

Aus Richtung 1: Wenkendorf In Richtung 2: Wenkendorf Strallenverlauf:

1 Pkw keine leicht kurvig

3 Radfahrer

Datum: Uhrzeit: Sichtverhéltnisse / Ubersichtlichkeit:

22.03.2016 13:20 - 13:40 Ubersichtlich

Wetter: LRVN: Zulassige Geschwindigkeiten:

bedeckt, trocken - 30, 50, 100 km/h

Fotos in Richtung Westermarkelsdorf: 2488, 2487

Geschéatzte Geschwindigkeiten:
wie zulassig

Fotos in Richtung Wenkendorf: 2486

Fotos Sonstiges:

Besonderheiten:
kein Radweg vorhanden

Schulpendler: 0

Ggf. bei Alternativrouten:

Abschnittslange: 4,4 km

Umwegfaktor:

StraRenquerschnitte: 3,1 m

Soziale Sicherheit:

keine Laternen, wenig Anwohner, offenes Feld
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Fotos Abschnitt GemeindeverbindungsstraBe Westermarkelsdorf- Wenkendorf
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Auswertung der untersuchten Streckenabschnitte

(Verkehrs-) Sicherheit
. : - - -~ — - -
£18| ¢ s £ & Sichtv. Dborsichtichkeit | £ | & (laazials Sicharhelt g HI'_"‘_\,"V‘:"’ £ g |
o8 E ochstgeschwindigkeit | 5 = 2l& = ale punkte
[SV/24h]| [Rad/24] |[]][2] [km/h] [ | [2]bzw(1] [Klasse] L1111 [Klasse] S]] HIBI H
142 47 1 70 3 eingeschrankt 3 schlecht 4 1
699 692 3 70-100 3 sehr uibersichtlich 1 befriedigend 3 10}
1 60 3 sehr tibersichtlich 1 sehr gut 1 6
174 608 2 100 3 eingeschrankt 3 befriedigend 3 1
1 30-100 2 iibersichtlich 2 schlecht 4 9
Erlauterung der einzelnen Klassen
>10.000 4 > 100 = gefahrdend || undbersichtlich B [schiecht
5.001-10.000 3 60-100 = unsicher 3 eingeschrankt 3 befriedigend 3
2.500 - 5.000 2 30 - 50 = vorwiegend sicher| 2 abersichtlich 2 gut 2
< 2500 1 < 30 = sicher 1 sehr tibersichtlich 1 sehr gut 1
uniibersichtlich. = sehr kurvig; schlecht =
, ) ) hiigelig; bewaldet aulerorts;
* Es liegen keine Daten fur diese siedlungsfern;
Streckenabschnitte vor, weshalb von e, =
einer Verkehrsstarke <2500 Kfz/24h
ausgegangen wurde
** Aufnahme wahrend Kartierung: eingeschrankt = kurvig; wellig; befriedigend =
Hochrechnung Legende teilw. bewaldet | aulerorts;
ubersichtlich = wenig kurvig; gut = aullerorts;
Rot = Tendenz nach oben leicht wellig: Baumgruppen | siedlungsnah |
sehr iibers. = gerade Strecke; sehr gut = innerorts
Griin = Tendenz nach unten ebener Verlauf; offenes Gelande
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Ergebnis und Fazit

Durch diese beispielhafte Anwendung des in der Fortschreibung des LRVN entwickelten
Verfahrens zur ,Beurteilung von Lickenschlissen entlang klassifizierter Stralen“ wird kein
absolutes Ergebnis angezeigt, sondern die Streckenabschnitte werden ausschliel3lich unter den
Aspekten der Verkehrssicherheit betrachtet. Je hoher die Punktezahl, desto héher ist die
Bedeutung bzw. vielmehr die Dringlichkeit der Radwegebaumalnahme aus Sicht der
Verkehrssicherheit.

Im Folgenden sind die Ergebnisse aus der Bewertung der Verkehrssicherheit zusammen mit den
aus den Netzfunktionen hergeleiteten Prioritdtengruppen (gemaR Radverkehrskonzept) fir die
funf Streckenabschnitte gemeinsam dargestellt.

Streckenabschnitt Prioritatengruppe gem. RVK Punktezahl Bewertung
(siehe auch 6.) Verkehrssicherheit
Blieschendorf- Burg
2 11
(K43)
Landkirchen- Burg (L
1 10
209)
Burg- Neue Tiefe 2 6
Burg- Vitzdorf (L 209) 2 11
Westermarkelsdorf-
Wenkendorf 2, ab Altenteil 3 9

Die beispielhaft durchgefiihrte Prifung und Bewertung ausgewahlter Streckenabschnitte unter
Aspekten der Verkehrssicherheit gemalR dem entwickelten Verfahren zur ,Beurteilung von
Lickenschlissen entlang klassifizierter Stral’en” ist aus unserer Sicht ein hilfreiches Instrument,
um unter gleichwertig priorisierten Streckenabschnitten, z.B. fur alle Streckenabschnitte der
Prioritdtengruppe 1, eine Abwagung bzgl. der Dringlichkeit von RadwegeneubaumalRnahmen
vorzunehmen. Sie ersetzt oder verandert jedoch nicht die Priorisierung, die aus den
Netzfunktionen (mittlere Spalte) abgeleitet wurde.

Bei zukilnftigen Entscheidungen kann diese Methode im genannten Sinne ,Entscheidungshilfe
innerhalb einer Prioritdtengruppe” erganzend angewendet werden.

. ]
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9. Zusammenfassung

Im Auftrage des Kreises Ostholstein hat das Planungsbiro Biiro Lebensraum Zukunft aus
Eckernférde im Zeitraum von August 2015 bis April 2016 das Radverkehrskonzept fiir die insel
Fehmarn erstellt. Zielsetzung des Auftrages war die Untersuchung des Radverkehrs auf Basis
aktueller Daten. Hierzu wurden insbesondere die aktuellen Schulerzahlen auf die Strecke
umgelegt. Die Planungen bezogen sich auf die drei Zielgruppen des Radverkehrs — Alltags-,
Schul- und Freizeitradfahrer.

Fehmarn ist eine sehr stark vom Tourismus gepragte Insel. Daher nimmt der Freizeitverkehr,
ausgehend von den Touristen, auf der Insel einen sehr hohen Stellenwert ein. Besonders zu
erwahnen ist zudem das sehr dichte Radwegweisungsnetz auf der Insel. Durch diese
aulRergewohnlich hohe Dichte ist auf fast allen Strecken (Freizeit-)Radverkehr zu erwarten.

Der Schul- und Alltagsradverkehr hingegen konzentriert sich rund um den Ortsteil Burg auf
Fehmarn. Da Burg das Hauptzentrum der Insel ist mit vielfaltiger Versorgungsfunktion, sowie
einziger Standort einer weiterfihrenden Schule, fiihren die Alltags- und Schulverbindungen aus
den umliegenden Ortsteilen sternférmig auf die Burg zu. (Hinweis: Der innerértliche Radverkehr
in Burg war nicht Bestandteil dieser Untersuchung und musste bei Bedarf separat beleuchtet
werden.)

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
Freizeitradverkehrs als auch zum Alltagsradverkehr gehoéren.

Die Priorisierung der Strecken wurde unter fachlichen Gesichtspunkten aus den Informationen
der Netzplanung — also den Netzfunktionen einzelner Strecken - abgeleitet. Des Weiteren fand
beispielhaft eine Uberpriifung weniger ausgewahlter Streckenabschnitte hinsichtlich ihrer Eignung
fur den Radfahrer statt. Hierbei wurden die Strecken nach dem in der Fortschreibung des
Landesweiten Radverkehrsnetzes entwickelten Systems zur ,Beurteilung von Lickenschlissen®
bewertet. Es hat sich gezeigt, dass dies eine Moglichkeit darstellt, Strecken der gleichen
Prioritdtengruppe genauer zu differenzieren.

Das Radverkehrskonzept fir die Insel Fehmarn bildet durch die Berlicksichtigung verschiedener
Nutzergruppen wie auch durch die Einteilung in Prioritdtengruppen ein Gbersichtliches Instrument,
um zukiinftige radverkehrsfordernde MaRnahmen auf der Insel realisieren zu koénnen.
Diesbeziiglich werden im Bericht auch Informationen und Empfehlungen fir die Themen
Gesetzliche Regelwerke, Grundséatze fur die Umsetzung von baulichen MalRnahmen und
Radwegweisung gegeben.
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