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1. Einleitung

1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Stadt Eutin hat etwa 17.000 Einwohner und ist Kreisstadt des Kreises Ostholstein sowie ein
Mittelzentrum im Stdosten Schleswig-Holsteins.

2014 beschloss die Stadt Eutin ein Radverkehrskonzept aufzustellen. Dazu wird der Ergebnisbe-
richt vorgelegt. Autoren sind die Biros urbanus, Libeck und PGV Dargel Hildebrandt GbR, Han-
nover, die zahlreiche Radverkehrskonzepte in Schleswig-Holstein und bundesweit erstellt haben.

Die Bedeutung des Radverkehrs hat sich erheblich erhéht und gewandelt. Ob als E-Bike, Leihrad,
Faltrad, Lastenrad, die Anforderungen an Infrastruktur und Service sind erheblich gestiegen. Re-
gelwerke, StVO und Verwaltungsvorschriften wurden erweitert. Das Radfahren auf der Fahrbahn
ist in der Regel legitimiert bzw. vorgeschrieben. Fahrradfreundliche Losungen und Vorbildstadte
zeigen, wie es gehen kann.

Die Stadt Eutin ist deshalb bemiht, den Radverkehr durch geeignete Maflinahmen kontinuierlich
und nachhaltig zu férdern. Dazu zahlen ,weiche“ MaRnahmen wie die Offnung von EinbahnstraRen
und die Beschilderung von Sackgassen ebenso wie die Ertlichtigung und der Ausbau von Radver-
kehrsanlagen. Eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils durch die im vorliegenden Rad-
verkehrskonzept genannten baulichen, organisatorischen und strategischen MaRhahmen erscheint
realistisch. Dabei stehen die Steigerung der Fahrradnutzung, eine hohe Verkehrssicherheit und ei-
ne allgemeine Erh6hung der Akzeptanz des Verkehrsmittels Fahrrad in der Bevélkerung im Vor-
dergrund.

Fur die jetzt abgeschlossene erste Stufe des Radverkehrskonzeptes wurden folgende Komponen-
ten des Radverkehrssystems bearbeitet:

e Bestands- und Konfliktanalyse,
¢ Entwicklung eines Radverkehrsnetzes,
e Konzeption fur die Radfiihrungen und Radverkehrsanlagen.

In einer zweiten Stufe des Radverkehrskonzeptes sollen dann perspektivisch weitere Aspekte der
Radverkehrsforderung wie Fahrradparken und Radverkehrsmarketing behandelt werden.

Aufgrund des erhdhten Planungs- und Umsetzungsbedarfes von MalRnahmen zur Radverkehrsfor-
derung wird ein moglichst kurzfristiger Realisierungshorizont angestrebt (5-Jahres-Zeitraum). Posi-
tive Wirkungen sind somit nach Beschlussfassung und Umsetzungsbeginn kurz- bis mittelfristig zu
erwarten. Als Entscheidungshilfe fir die politischen Gremien stellt das Radverkehrskonzept dar-
Uber hinaus dar, wie die Priorisierung von Haushaltmitteln fur die Radverkehrsforderung in Eutin
auf mittel- bis langfristige Sicht zu behandeln ist.
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1.2 Beteiligungsverfahren

In der Stadt Eutin befasst sich ein Mobilitdtsbeirat mit politischem Mandat mit allen Fragen der
Verkehrsentwicklung. Aufgrund des Handlungsbedarfes und der Rahmenbedingungen hat sich die
Radverkehrsférderung als wichtiger Arbeitsschwerpunkt herausgebildet. Deshalb ist es konse-
guent, das Radverkehrskonzept unter intensiver Einbeziehung des lokalen Sachverstandes der all-
taglichen Nutzer/innen des Fahrrades in Eutin zu erarbeiten und zu realisieren.

Der Mobilitatsbeirat hat das Radverkehrskonzept im Zeitraum 2015 bis 2017 mit insgesamt drei
Sitzungen begleitet und die zahlreichen Erfahrungen der Akteure mit der Eutiner Radverkehrspla-
nung und -politik eingebracht. Besonders durch die Teilnahme des ADFC, der Polizei und politi-
scher Vertreter/innen konnten im direkten Austausch viele zielfiihrende Hinweise und Vorschlage
vorgetragen und konstruktiv diskutiert werden.

Die Abstimmung mit dem zustandigen Bauamt als Auftraggeber erfolgte kontinuierlich im Verlaufe
der Arbeiten und Gremientermine. AuRerdem wurden der Bauausschuss und der Ausschuss flr
Stadtentwicklung und Umwelt Uber Arbeitsergebnisse informiert, bei der CDU-Fraktion und der
Fraktion Bindnis90/Die Griinen erfolgten auf deren Anfrage gesonderte Prasentationen.

Um die Bevolkerung der Stadt fir die Radverkehrsférderung zu aktivieren und die Akzeptanz spa-
terer MaRnahmen zu verbessern, wurde im Rahmen der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes
ein Burgerforum veranstaltet, dessen Ergebnisse im Anhang dieses Berichtes dokumentiert sind.

Folgende offentliche Abstimmungs- und Prasentationstermine unter Beteiligung der beauftragten
Biros wurden im Projektverlauf wahrgenommen:

e 31.08.2015 Verwaltung, Starttermin
01.12.2015 Mobilitatsbeirat

¢ 03.03.2016 Stadtentwicklungsausschuss, Sachstandsbericht
e 02.05.2016 Verwaltung

e 03.05.2016 Mobilitatsbeirat

e 09.05.2016 CDU-Fraktion

e 06.06.2016 Verwaltung/Gutachterabstimmung

e 07.07.2016 Burgerforum

e 11.07.2016 Fraktion Bundnis 90 / Die Griinen

e 13.09.2016 Mobilitatsbeirat

e 05.04.2017 Bauausschuss
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1.3 Griunde fur die Forderung des Radverkehrs

Die verstarkte Nutzung des Radverkehrs bietet neben Aspekten eines umweltschonenden stadti-
schen Verkehrs auch soziale, wirtschaftliche und gesundheitsbezogene Vorteile. Mit einer konse-
guenten systematischen Radverkehrsférderung kénnen diese positiven Effekte insbesondere dann
greifen, wenn es gelingt, im Stadtverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch Radfahrten oder inter-
modale Fahrten im ,Umweltverbund“ zu ersetzen. Die Vorteile einer Fahrradférderung werden im
Nationalen Radverkehrsplan der Bundesregierung eingehend dargelegt (www.nrvp.de).

Das Fahrrad ertffnet allen Bevolkerungsgruppen fast jeden Alters
eine eigenstandige Mobilitat

o Fast jeder kann das Fahrrad als preisgtinstiges, individuell und zeitlich flexibles Verkehrsmittel
nutzen.

¢ In einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt kdnnen sich auch Kinder, Jugendliche und &ltere
Menschen auf dem Fahrrad leichter und sicherer bewegen. Sie sind in geringerem Maf3 darauf
angewiesen, sich durch Verwandte oder Bekannte mit dem Auto fahren zu lassen.

Das Fahrrad bietet die kosteneffizienteste Form der Mobilitat in Stadten und
sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen Wirtschaftsverkehrs

e Die Stadt Eutin als ,Stadt der kurzen Wege* kann durch Radverkehrsférderung die Mobilitéts-
anforderungen vor allem im Kurzstreckenbereich kostengtinstig erfiillen. Die Investitionskosten
fur Radverkehrsanlagen bzw. zur Herrichtung durchgangiger Radrouten und deren Pflege sind
im Vergleich zu den Wegekosten der motorisierten Verkehrsarten in Bezug auf die Fahrleis-
tung ausgesprochen gunstig. MalRnahmen zur Erhéhung der Fahrradnutzung sind au3erdem
haufig relativ schnell realisierbar.

e Eine Verlagerung des Anteils von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den Radverkehr entlastet nicht
nur die StralRen, sondern auch den in zentralen Bereichen wertvollen Parkraum.

Das Fahrrad ist das ideale stadtische Verkehrsmittel

e Der Radverkehr benétigt zum Fahren und Parken im Vergleich zum Autoverkehr nur wenig
Platz. Beispielsweise kdnnen auf der Flache eines Pkw-Stellplatzes 8 bis 10 Rader abgestellt
werden.

e Radfahrende tragen zur Belebung des Stadtbildes und zur Steigerung der sozialen Kontrolle
bei, denn sie sind fir andere ,sichtbare” Verkehrsteilnehmer.

e Radfahren spart dem Nutzer Zeit und Geld. Es ist individuell und zeitlich flexibel. Im innerstad-
tischen Verkehr bis etwa 5 km ist das Fahrrad dem Auto von Haus zu Haus zeitmal3ig oft Uber-
legen.

e Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fir alle Jahreszeiten und auch fur unterschiedliche Witte-
rungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der Alltagsradverkehr — entgegen verbreiteten Ein-
schatzungen — nur geringfiigig gegentuber durchschnittichen Sommermonaten ab.
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Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor

Das Fahrrad ist ein nicht zu unterschatzender Wirtschaftsfaktor, der zur Stabilisierung und For-
derung lokaler und regionaler Wirtschaftsstrukturen beitrdgt. Dieses Potenzial ist bei weitem
noch nicht ausgeschopft.

Der Fahrradtourismus gewinnt weiter an Bedeutung und hat sich in vielen Regionen so auch in
der Holsteinischen Schweiz als wichtiger Faktor der Tourismuswirtschaft etabliert. Fahrradtou-
risten werden zunehmend umworben und bilden ein wichtiges auch finanzielles Standbein im
landesweiten Tourismus.

Die europaische Fahrrad-Industrie beschaftigt gemeinsam mit dem Handel mehr als 30.000
Mitarbeiter. Im Jahr 2016 wurden in Deutschland rund 2 Mio. Fahrrader produziert. Mittelfristig
kénnte die Zunahme von Elektrofahrrddern einen weiteren Nachfrageschub auslésen. Immer
mehr Fahrréader werden beim Fachhandel nachgefragt. Beratung und guter Service werden
honoriert.

Radler starken den innerstadtischen Einzelhandel. In dem Projekt ,Einkaufen mit dem Fahrrad®
in Kiel wurde aufgezeigt, dass die Rad fahrende Kundschaft eher vor Ort einkauft und damit
die gewachsenen Einzelhandels-Standorte starkt. Die Rad-Einkéufer entscheiden sich in der
Regel bewusst fir das Einkaufen mit dem Fahrrad, kommen haufiger in die Geschéfte.

Bike & Ride-Platze erweitern den Einzugsbereich von Haltestellen von Bussen und Bahnen im
Vergleich zu einem ful3laufigen Einzugsbereich und starken damit die Systemeffizienz. Im Ver-
gleich zum Park & Ride fur Pkw-Nutzer liegen zudem die Investitionskosten fir die Fahrradab-
stellbereiche deutlich niedriger.

Regelmaliges Radfahren ist gesund

Regelmafiges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-Kreislaufsystems vor und tragt zur
Vermeidung von Ubergewicht sowie zur Starkung des Immunsystems bei. Schon eine halbe
Stunde taglichen Radfahrens, sei es auf dem Weg zur Arbeit, zum Einkauf oder in der Freizeit,
kann den Blutdruck senken und das Risiko von Herz-Kreislauf Erkrankungen verringern. Rad-
fahren verbessert die funktionelle Leistungsfahigkeit des Organismus und schont die Gelenke.

Kinder, die das Fahrrad regelmaRig zum Spiel und zur Fortbewegung nutzen, entwickeln bes-
ser als haufig mit dem Pkw transportierte Kinder Motorik, Konzentrationsvermdgen sowie den
Gleichgewichts- und Orientierungssinn.

Eine verbesserte Gesundheit und ein hoheres subjektives Wohlbefinden kommen auch den
Arbeitgebern zugute. In Betrieben, die die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg unterstitzen,
sank die Zahl der Krankheitstage der Mitarbeiter, die statt mit dem Kfz mit dem Rad zur Arbeit
kamen, um die Halfte. Dementsprechend reduzierten sich auch die Krankheitskosten der Ver-
waltungen, Betriebe und Krankenkassen.
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Radfahren leistet deutliche Beitrage zum Klima- und Umweltschutz

o Radfahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet Stadt und Umwelt nicht mit
Schadstoffen. Es ist neben dem zu Ful3 gehen die stadtvertraglichste Fortbewegungsart. Damit
tragt es zur Verbesserung der Lebensqualitat sowie zur Erreichung der Reduktionsziele bei
Schadstoffen bei. Im Nationalen Radverkehrsplan werden an Hand von Modellrechnungen die
erheblichen Beitrdge einer verstarkten Fahrradnutzung zur Minderung der Kfz-bedingten
Schadstoffemissionen aufgezeigt.

¢ Wirden beispielsweise die Halfte aller Pkw-Fahrten unter finf Kilometer mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden, wirde dies eine bundesweite Ersparnis von jahrlich 4,5 Mio. Tonnen CO,
bedeuten. Dieser Wert entspricht etwa dem jahrlichen CO,-Ausstol3 aller Privathaushalte in
Berlin®.

1 Pressemitteilung der AGFS-NRW vom Mérz 2007
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2.

Rahmenbedingungen der Radverkehrsplanung

2.1 Erkenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs

2.1.1 Einfihrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fuhrung des Radverkehrs wird in den gangigen Entwurfsregelwer-
ken, vor allem in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) der FGSV, den Richtli-
nien fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt 2006) sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften
Stralenverkehrs-Ordnung (StvVO 2013) und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra3enver-
kehrs-Ordnung (VwWV-StVO, Fassung 2015) dokumentiert.

Zur Anwendung der Radwegebenutzungspflicht bildet das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes
von 2010 (BVerwGer 2010) einen wichtigen Meilenstein. Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern
darliber hinaus den Kenntnisstand und sichern Einsatzmdglichkeiten und Grenzen einer breiten
Palette von Fuhrungsformen des Radverkehrs ab.2

Die wichtigsten Grundsétze der ERA 2010 sind:

Radverkehrsnetze sind Grundlage fur Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen.

In HauptverkehrsstrafRen sind grundsatzlich MaRnahmen zur Sicherung der Radfahrer erfor-
derlich, oftmals auf der Fahrbahn, wenn die Voraussetzungen geméaf StVO erfillt sind. Kein
Ausklammern von Problembereichen!

In ErschlieBungsstralRen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
Besser keine als eine nicht den Anforderungen genugende Radverkehrsanlage.

Keine Kombination von Mindestelementen, d.h. ausreichende Breiten der Radverkehrsanlage
inkl. der erforderlichen Sicherheitsraume.

Radverkehrsanlagen muissen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitat genlgen. Eine
ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die vorgesehene Radverkehrsfihrung auch
gut akzeptiert wird.

Fur Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen Erkennbarkeit,
Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

2

Umfangreiche Informationen zum Stand der Forschung und Praxis u. a. unter: https://nationaler-radverkehrsplan.de/
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Radwegebenutzungspflicht

Nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010 gilt als Klarstellung zur Radwe-
gebenutzungspflicht der Leitsatz: ,Eine Radwegebenutzungspflicht darf nur angeordnet werden,
wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allge-
meine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich tbersteigt (845 Abs. 9 Satz 2 der Stra-
Renverkehrs-Ordnung).*

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfuhrung, wie er sich aus der StVO,
der VwWV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken (insbesondere RASt 2006 und ERA 2010) ergibt,
dargestellt. Die Aussagen bilden eine inhaltliche Grundlage fur die Herleitung von MalRnahmenvor-
schlagen im Radverkehrskonzept Eutin.

2.1.2 Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en

Fihrungsform

Regelbreite

Mindestbreite

Benutzungspflicht)

Radweg (mit und ohne

2,00 (1,60%) m

Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 1,50 m (VwV-StVO)

(inkl. Breitstrich)

Zweirichtungsradweg | Beidseitig: Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
2,50 (2,00*) m Breite: 2,00 m (VwWV-StVO)
Einseitig:
3,00 (2,50) m

Radfahrstreifen 1,85 m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m

(VWV-StVO)

Schutzstreifen

1,50 m
(inkl. Markierung)

1,25 m (ERA)
1,50 m neben 2,00 m Parkstanden (RASY)

(innerorts)

Gem. Geh- u. Radweg

2,50 - > 4,00 m**

Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)

(au3erorts)

Gem. Geh- u. Radweg

2,50m

Lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO)

Breitenangaben zzgl. Sicherheitstrennstreifen von in der Regel 0,75 m bzw. mind. 0,50 m
bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen; 1,75 m auf3erorts

* bei geringer Radverkehrsbelastung
*x in Abhangigkeit von der Gesamtbelastung FuRgénger und Radfahrer/Stunde

Tabelle 1: Breitenmale fiur stralRenbegleitende Radverkehrsanlagen nach Regelwerken
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Vielfaltige Nutzungsuberlagerungen und eingeschrénkte Flachenverfligbarkeit zwingen auf Haupt-
verkehrsstrallen zu Kompromissen bei der Gestaltung des StralRenraumes und damit auch der
Radverkehrsfiihrung. Generell ist die Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf starker belas-
teten Hauptverkehrsstraf3en wiinschenswert. Die schematische Anwendung des Trennungsprin-
zips ist aber wegen der zu beachtenden Randbedingungen oft nicht realisierbar oder nicht ange-
messen.

In Tabelle 1 werden die angestrebten Regelbreiten fir straRenbegleitende Radverkehrsanlagen
nach RASt 2006 und ERA 2010 aufgefihrt, wobei im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei héheren
Radverkehrsbelastungen, besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch
groRere Breiten erforderlich werden kdnnen.

Die Mindestwerte ergeben sich — soweit nicht anders erwahnt — aus der giltigen VwV-StVO. Rad-
verkehrsanlagen sollen grundsatzlich in Regelbreite ausgefiihrt werden. Deren Einhaltung ist bei
Neuanlagen oder Umgestaltungen besonders wegen der Zunahme von Pedelecs von Bedeutung.
Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch hoher und es kommt haufiger zu Uber-
holungen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgeflihrten Vorgaben lassen sich folgende Empfehlungen und Rege-
lungen zur Fihrung auf HauptverkehrsstralRen zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitat in den StralRenquerschnitt eingebun-
den werden kénnen und eine sichere und akzeptable Fihrung an den Knotenpunkten erzielbar ist,
haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit be-
wahrt. Dafir sind bestimmte Voraussetzungen zu erfiillen, insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und deutliche Kennzeichnung des Radweges an allen Konfliktstellen
mit dem Kfz-Verkehr (Grundstlickszufahrten, Knotenpunkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum flieBenden Kfz-Verkehr
und

¢ eine Regelbreite (oder grofRer) von Radweg und Gehweg, die fiir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermdglicht.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemall RASt 2006 und ERA 2010, Kap. 11.1.5 im Regelfall ein
taktil erfassbarer Streifen mit Helligkeitsunterschied von mindestens 0,30 m Breite angelegt wer-
den, der der Gehwegbreite zuzurechnen ist, um der Barrierefreiheit gerecht zu werden (vgl. Bild 1).
Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen Radwegen an Haltestellen des OPNV,
Engstellen und Radwegenden erforderlich. Hierzu gibt die ERA 2010 ebenfalls Hinweise.
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e

Bild 1: Vom Gehweg taktil wahrnehmbar, baulich getrennter Radweg (Leipzig)

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder 241 StVO gekenn-
zeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemalR VwV-StVO voraus, dass
eine Benutzungspflicht des Radweges aus Griinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsab-
laufes zwingend geboten ist (vgl. BVerwGer 2010, siehe oben). Nach der giltigen Neufassung
2009 der VWV-StVO wird fur benutzungspflichtige Radwege dartiber hinaus explizit gefordert, dass
auch ausreichende Flachen fur den Ful3verkehr zur Verfligung stehen missen. Diese missen sich
demnach bei héherem Fulverkehrsaufkommen z. B. in Einzugsbereichen von Schulen oder in
Geschaftsbereichen am tatsachlichen Bedarf orientieren.

Bild 2: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen als nicht mit Verkehrszeichen beschilderte
Radwege Bestand haben, insbesondere nach Aufhebung der Benutzungspflicht und Entfernen der
zugehdrigen Verkehrszeichen. Radfahrer kdnnen sie benutzen, sie dirfen dort aber auch auf der
Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt besonders in Frage

¢ in StralRen mit vorhandenem baulichem Radweg, fur die eine Benutzungspflicht nicht erforder-
lich ist,

e in Stral3en, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich ware, der vorhandene
Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen aber nicht als benutzungspflichtig
ausgewiesen werden kann und

¢ in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, fiir die zwar keine Benutzungspflicht erforderlich
ist, den Radfahrern aber z. B. wegen einer wichtigen Schulwegbeziehung ein Angebot ge-
schaffen werden soll, au3erhalb der Flachen fur den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

Bild 3: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Nicht benutzungspflichtige Radwege missen baulich angelegt und fur die Verkehrsteilnehmer
durch ihren Belag erkennbar sein. Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen kaum un-
terscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung mit Fahrradpiktogrammen.

Auch nicht benutzungspflichtige Radwege unterliegen der Verkehrssicherungspflicht. Sie durfen
von anderen Verkehrsteilnehmern oder flr Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf die-
sen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegentber ein- oder abbiegen-
den Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen und ggf. deren Einfarbung zu verdeutlichen.
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Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge3 — die Anordnung der Radwegebenut-
zungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Ver-
kehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie deshalb allenfalls auf VorfahrtstraRen mit starke-
rem Kfz-Verkehr. Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird hier an Bedeutung gewinnen und
kann unter Umstanden auch dauerhaft als Planungsinstrument zur Radverkehrsfiihrung eingesetzt
werden. Dabei sollte der Standard dieser Radverkehrsanlagen sich je nach Netzbedeutung fir den
Radverkehr weiterhin nach den Anforderungen der Regelwerke richten. Der Mindeststandard
ergibt sich aus der Verkehrssicherungspflicht.

Fur Radwege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten
und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit nicht als ,Radwege 2. Klasse* angesehen werden dirfen.
Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen be-
nutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschieden.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Linksfahrens nur in
Ausnahmefallen vorzusehen. Radwege durfen in ,linker” Richtung nur benutzt werden, wenn diese
mit einem entsprechenden Verkehrszeichen gekennzeichnet sind. Geman aktueller StVO-Novelle
kann diese Kennzeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen
.Radverkehr frei“ erfolgen. Fir Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforderungen bzgl. der
Breite.

Bild 4: Sicherheitserhthende Kennzeichnung einer Radwegfurt mit Zweirichtungsbetrieb

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf Radfahrer aus beiden
Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt erforderlich. Dazu bieten sich neben
der verkehrsrechtlichen Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfur-

3 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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ten an. Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere Uberquerungsmdoglich-
keit zu schaffen.

Bild 5: Zweirichtungsradweg (Hannover)

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) markierte Sonderwege des Rad-
verkehrs mit Benutzungspflicht fir Radfahrer. Die Bestimmungen der VwV-StVO enthalten flr
Radfahrstreifen keine zahlenmaflig fixierten Belastungsgrenzen. Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken
sollen die Radfahrstreifen breiter ausgebildet werden als das Regelmal? oder es ist ein zusatzlicher
Sicherheitsraum zum flieBenden Kfz-Verkehr erforderlich. Ein Mindestmal} der Breite, welches das
Regelmal unterschreitet, ist bei Radfahrstreifen nicht vorgesehen.

Bild 6: Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen (Singen)
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Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstral3en aufgrund der guten Sicht-
beziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern, vor allem an Knotenpunkten und Grund-
stuckszufahrten, sowie der klaren Trennung vom FulRverkehr bei einer entsprechenden Ausgestal-
tung die Gewahr fir eine sichere und mit den tbrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsab-
wicklung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr von
0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhande-
nen Stralenraum kostengunstiger und schneller zu realisieren. Vorteile gegeniiber Radwegen ha-
ben sie wegen des besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen.

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Fuhrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei der dem Radver-
kehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhéaltnis Strich/Liicke 1:1) Bereiche der
Fahrbahn als ,optische Schonrdume® zur bevorzugten Nutzung zur Verfigung gestellt werden. Ei-
ne Benutzungspflicht fir den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Ein Befahren der Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse) ist — anders als bei Radfahrstreifen — bei Bedarf erlaubt. Der Grof3teil des Kfz-Verkehrs
(insbesondere Pkw) sollte nach Mdéglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden,
die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kdnnen. Schutzstreifen eignen
sich vor allem fur Stra3en mit relativ engen Querschnitten (vgl. Bild 7 und ).

Bild 7: Beidseitige Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Lemgo)
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Weitere Empfehlungen fir Schutzstreifen sind:

Schutzstreifen kénnen auch bei hohen Kfz-Starken deutlich Gber 10.000 Kfz/24Std. angelegt
werden, wenn die Anlage von ausreichend breiten, den Anforderungen der StVO genligenden
Radwegen oder Radfahrstreifen nicht in Frage kommit.

Bei geringeren Verkehrsstarken kdnnen sie sinnvoll sein, um Radfahrern anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu gewahren.

Die Obergrenze von 1.000 Lkw/Tag fur den Einsatz von Schutzstreifen sollte beachtet werden
(vgl. RASt 2006).

Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Stra3en mindestens 4,50 m (Begegnung zweier
Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf eine mittlere Leitlinie angelegt wer-
den.

Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen sowie in
mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben, besonders bei héheren Ver-
kehrsstarken. Ein Mindestmalf3 von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

Bei angrenzenden Parkstanden soll die Flache fir den Radverkehr 1,75 m betragen, nach
RASt 2006 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite neben 2,00 m breiten Park-
standen gewéhrleistet sein.

Nach den ERA 2010 sind fiir Straf3en mit héherem Parkdruck bzw. haufigen Parkwechselvor-
gangen Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen
+ Schutzstreifen).

Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von mindestens 3,75 m
durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der Situation in Hohe der Mittelinsel un-
terbrochen werden.

An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufiihren.

Schutzstreifen sind in regelmafigen Abstdnden mit dem Radfahrerpiktogramm und ggf. Rich-
tungspfeil zu kennzeichnen. Eine Roteinfarbung sollte jedoch nicht vorgenommen werden.
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Bild 8: Einseitiger Schutzstreifen (Celle)

Nach der StVO-Novelle 2013 gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf Schutzstreifen. Vereinzelter
Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund mehr fir die Anlage von Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch
eine geeignete Ausschilderung von Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung
daflir Sorge zu tragen, dass der Schutzstreifen durchgéngig zu allen radverkehrsrelevanten Ta-
geszeiten den Radfahrern zur Verfiigung steht.

Rechtlich méglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg mit zugelassenem
Radverkehr (sog. duale L6sung). So kénnen den Radfahrern je nach individuellem subjektivem Si-
cherheitsgefiihl auf der gleichen StraRe verschiedene Fihrungsformen angeboten werden. Nach
den ERA 2010 wird diese Kombination empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schiller und Berufstatige) oder

e zeitlich differierenden Verkehrszustanden
(Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg bzw. zligige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

e Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann.
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Gemeinsame Fiuhrungen mit dem FuRverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges mit Benutzungspflicht (Z 240) kommt in-
nerorts nur dann in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist, die
Benutzungspflicht aber unverzichtbar erscheint. Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemarf3
VwV-StVO jedoch nur in Frage, wenn dies unter Beriicksichtigung der Belange der Fu3ganger ver-
tretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit
der Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs gentigen. Radfahrer haben keinen
Vorrang, die FuRganger mussen sie aber durchfahren lassen. Radfahrer missen auf Ful3ganger
Rucksicht nehmen.

Bild 9: Gemeinsamer Geh- und Raweg (Singen)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des Radverkehrs
auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radverkehr frei“ in Betracht. Damit wird dem Radverkehr
ein Benutzungsrecht auf dem Gehweg eroffnet. Radfahrer dirfen grundsétzlich nur mit Schrittge-
schwindigkeit fahren und missen ggf. warten, FuRganger haben in jedem Fall Vorrang. Zudem
mussen die Gehwege den Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Bordstein-
absenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstral3en sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung eroffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn unsicher fihlen, die
Moglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der Radverkehrsfihrung nicht in Frage
kommen (Bild 10). Auch die Kombination der Lésungen Gehweg, Radfahrer frei und Schutzstreifen
auf der Fahrbahn hat sich bewahrt, weil unterschiedliche Nutzergruppen gleichermafen sichere
und anspruchsgerechte Fiuhrungen vorfinden (Bild 11).
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Bild 10: Gehweg, Radverkehr frei (Bernburg)

Auch wenn fir diese Ldsung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fir die Gehwege ge-
nannt werden, ist doch die Bericksichtigung des Ful3verkehrs in gleicher Weise wie bei gemein-
samen Geh- und Radwegen erforderlich.

-~

Bild 11: Gehweg, Radverkehr frei in Kombination mit Schutzstreifen (Hameln)
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2.1.3 Fuhrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

Die Realisierung durchgangiger Radverkehrsfiihrungen stellt sich an Knotenpunkten im Verlauf
von Hauptverkehrsstral3en in der Praxis als schwierig dar. Bei der Filhrung des Radverkehrs auf
den Nebenanlagen kénnen entwurfsabhéngig Sicherheitsprobleme auftreten, die oftmals mit der
Linienfihrung und eingeschrénkten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammenhangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist der Vorrang der Radfahrer gegenlber wartepflichtigen
Fahrzeugen durch gute Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen
Radfahrern und Kraftfahrern zu verbessern. Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanla-
ge mussen die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt die VwWV-StVO Rechnung und bestimmt die sichere Knotenpunktfiihrung
zu einem wichtigen Kriterium fir die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet
werden kann. Fir die Fihrung des abbiegenden Radverkehrs werden in der VwV-StvVO (zu
§ 9 StVO) verschiedene Mdoglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 2006,
ERA 2010 und StVO hier u. a. folgende Anforderungen und Fuhrungsmaoglichkeiten.

Im Zuge von VorfahrtstralRen sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen Radverkehrsfuhrun-
gen grundséatzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m
von der Fahrbahn abgesetzt, geniel3t der Radverkehr nicht mehr ,automatisch® den Vorrang der
Vorfahrtstraf3e. Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an den Fahrbahnrand her-
angefihrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem Bereich unterbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen von Einmindungen untergeordneter StralR3en verlauft der Radweg als
.,Radweglberfahrt” auf dem Niveau der angrenzenden Gehwege lber die Knotenpunktzufahrt. Die
Aufpflasterung verdeutlicht die Vorfahrt des Radverkehrs und wirkt geschwindigkeitsdampfend,
wenn die Anrampungen so ausgebildet werden, dass der Kraftfahrer sein Tempo drosseln muss
(z. B. Neigung 1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen die verbesserte Sicherheit der Radfahrer.

PGV
U\ -/
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Bild 12: Radweguberfahrt im Einmiindungsbereich einer Nebenstralle (Bremen)

Radfahrstreifen konnen aufgrund guter Sichtbeziehungen an Knotenpunkten eine sehr sichere
Fuhrung gewahrleisten. Insbesondere kdénnen sie die kritischen Konflikte zwischen rechtsabbie-
genden Kfz und geradeaus fahrenden Radfahrern abmindern. Es ist deshalb vor allem an signali-
sierten Knotenpunkten zweckmafig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen tiber-
gehen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder wenn den Radfahrern
ein direktes Linksabbiegen ermoglicht werden soll.

Bild 13: Abfahrt von Radweg auf Geradeaus-Furt an freiem Rechtsabbieger (Hannover)

Der Einsatz Uberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein (ggf. auch nur
begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flachen fir Radverkehrsanlagen geschaffen werden
konnen. Derartige Aufstellbereiche (z. B. geradeaus/linksabbiegend) erméglichen, dass sich Pkw
nebeneinander ohne EinbuRe an Leistungsfahigkeit aufstellen, Radfahrer aber ohne Probleme
Uber einen Streifen nach vorne gelangen kénnen.
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An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriiche der Radfahrer nach einer sicheren und at-
traktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu bericksichtigen. Dabei sind Entwurf
und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radfahrersignale kénnen auch in gro3raumigen Knotenpunkten die spezifi-
schen Anforderungen der Radfahrer (z. B. RAumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit
abbiegenden Kfz-Stromen gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen
die gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des Signalisierungsaufwan-
des die Regel. Fu3gédnger und Radfahrer sollten dann zur besseren Begreifbarkeit voneinander
getrennt sein.

Bei FUhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in der Knotenpunktzu-
fahrt bewahrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet sind (Bild 14). Diese Streifen
sollten so lang ausgefuihrt werden, dass ein Vorbeifahren an mehreren wartenden Kfz madglich ist.
Nach RASt 2006 und ERA betragt die Mindestbreite von Schutzstreifen 1,25 m.

Bild 14: Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Leipzig, Foto GloRat)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die zligige Abbiegemdglichkeit des Kfz-Verkehrs
eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fur Radfahrer (und Ful3dganger) nur schwer verwirk-
lichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter Gebiete mdglichst vermieden werden. Kommt der
Verzicht nicht in Frage, sollte durch bauliche MaZnahmen eine weniger zligige Trassierung ange-
strebt werden. Durch die Anlage von rot eingefarbten Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechts-
abbiege- und dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Gefahrdungspotenzial fir den Rad-
verkehr gemindert werden (vgl. Bild 11). Eine direkte Fihrung der geradeaus fahrenden Radfahrer
auf einem Radfahrstreifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die Signa-
lisierung einbezogen ist.
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Fur linksabbiegende Radfahrer sind besonders an verkehrsreichen Knotenpunkten Abbiegehilfen
erforderlich. Dazu gibt es Losungsmdglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Maf3 an
Sicherheit und Akzeptanz durch die Radfahrer erreichen kénnen. Neben dem direkten bzw. indi-
rekten Linksabbiegen sind an signalisierten Knotenpunkten auch Radfahrerschleusen und aufge-
weitete Radaufstellstreifen (ARAS, s. u.) sinnvoll. Einsatzbereiche werden in RASt 2006 und
ERA 2010 genannt. Die Wahlmdglichkeit fir Radfahrer zwischen direktem oder indirektem Links-
abbiegen kommt in der StVO 2013 zum Ausdruck.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der Verkehrsteilnehmer, be-
sonders bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis zur Umlaufzeit langer Rotphase. Gunstig flr
Verkehrssicherheit und Knotenleistungsfahigkeit sind ARAS, wenn sich die Hauptfahrtrichtungen
des Kfz- bzw. des Radverkehrs lberschneiden, z. B. vorrangig rechts abbiegende Kfz und gerade-
aus fahrende Radfahrer. Dieser Konflikt kann dadurch deutlich gemindert werden. Auch fur links
abbiegende Radfahrer kbnnen ARAS eine sichere Lésung sein.

Bild 15: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser bis ca. 40 m) kdnnen wegen ihrer geschwindigkeitsre-
duzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fur den Gesamtverkehr wirkungsvoll erhdhen. Fir
Radfahrer hat sich die Filhrung im Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als
gunstige Losung erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges in den Mischverkehr im Kreis
kommt in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dirfen dagegen auf der Kreisfahrbahn aus
Verkehrssicherheitsgrinden nicht angelegt werden (ERA 2010, Kap. 4.5.1).
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2.1.4 Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstralRen

Fur attraktive Verbindungen des Radverkehrs abseits der HauptverkehrsstralRen stehen vor allem
Mafinahmen im Vordergrund, die die Durchléassigkeit des StralRennetzes gegeniiber den Fahrmdg-
lichkeiten des Kfz-Verkehrs erhdhen. Grundsatz ist hier der Mischverkehr auf der Fahrbahn.

Werden bauliche Verkehrsberuhigungsmalinahmen zur Geschwindigkeitsdampfung und zur
Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten, dass die Radfahrer durch diese
Mafnahmen nicht unerwiinscht beeintrachtigt werden. Dies erfordert, dass

e bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren) bauliche Durchlasse geschaffen
oder Radfahrer ausgenommen werden,

¢ bauliche Mallnahmen (z. B. Aufpflasterung, Versatz) so angelegt werden, dass Radfahrer al-
lenfalls geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden und ein radfahrerfreundlicher
Belag gewahlt wird.

Fahrradstraf3en sind eine Sonderform des Mischverkehrs in ErschlieBungsstralen. Als Sonder-
weg fur Radfahrer ausgewiesen, genieRen Radfahrer bei dieser Lésung Prioritdt gegeniiber dem
jeweils ausdrucklich zugelassenen Kfz-Verkehr. Dieser kann auch in nur einer Fahrtrichtung zuge-
lassen werden und muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrer anpassen. Die zulassige
Hochstgeschwindigkeit betragt fur alle Fahrzeuge 30 km/h. Fahrradstraf3en sind gut in Tempo 30-
Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang fur die Fahr-
radstrale ausgeschildert werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies rechtfertigt, fir die Route
ein hoher Standard angestrebt wird und wenn durch verkehrsberuhigende MaRnahmen verhindert
werden kann, dass der Kfz-Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Ande-
renfalls sollte die flir Tempo 30-Zonen ubliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Bild 16: Baulich gestaltete Einbahn- und Fahrradstrale in Hannover (Foto PGV)
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Fahrradstraf3en stellen eine komfortable und sichere Fihrungsvariante fir Hauptverbindungen des
Radverkehrs dar. Sie kénnen bei glnstiger Lage im Netz erfahrungsgemafd Bindelungseffekte fir
den Radverkehr bewirken. FahrradstraRen sind im Vergleich zu anderen Mal3nahmen kostengtins-
tig, da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen. Gleichwohl kénnen Ein- oder
Umbauten zur notwendigen Ordnung des ruhenden Verkehrs und Herausbildung einer geradlini-
gen Fahrgasse beitragen. Die Einrichtung von FahrradstraRen besitzt auch als Mittel der Offent-
lichkeitsarbeit eine starke Signalwirkung fir den Radverkehr.

Bild 17: Markierte Fahrradstraf3e in Lemgo (Foto Kloppmann)

EinbahnstraRen verhindern haufig die Verwirklichung durchgehender Verbindungen fiir Radfahrer
im ErschlieBungsstraennetz. Radfahrer werden dann entweder auf konfliktreiche Hauptverkehrs-
stral3en verdrangt oder befahren die Einbahnstral3en unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine grundlegende Forschungsarbeit4 lieR friihzeitig erkennen, dass sich eine Offnung von Ein-
bahnstralRen fir entgegen gerichteten Radverkehr weder in Bezug auf die Zahl noch die Schwere
der Unfalle gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ auswirkt. Auftretende Sicherheitsprobleme mit
gegenlaufigem Radverkehr treten auf niedrigem Niveau noch am ehesten an Einmindungen und
Kreuzungen auf und stehen oftmals in Verbindung mit eingeschrankten Sichtverhéltnissen insbe-
sondere durch parkende Kfz. An den Anschlussknoten des Ubergeordneten Stral3ennetzes ist der
gegenlaufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubeziehen.

4 Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstraen mit entgegen gerichtetem Radverkehr. Berichte der BASt,
Heft V83, Bremerhaven 2001
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2.2  Verkehrliche und stadtebauliche Rahmenbedingungen in Eutin

2.2.1 Stadtstruktur und Stadtentwicklung

Die Siedlungsstruktur Eutins wird gepragt durch die historische Altstadt und die angrenzenden
Wohnquartiere zwischen den Seen sowie den umliegenden, von der Kernstadt abgesetzten Dorf-
schaften. Eutin umfasst neben der Kernstadt vier weitere Ortsteile, die Uberwiegend dorfliche
Strukturen aufweisen, wobei die Dorflagen Fissau und Neudorf durch ihre Lage und Entwicklung
mit der Kernstadt Eutin eng verbunden sind.

Der historische Stadtkern Eutins ist als Mischgebiet ausgebildet, wobei Handel und Dienstleistun-
gen einen gewichtigen Nutzungsschwerpunkt einnehmen. An die Altstadt grenzen die Hauptwohn-
gquartiere an. Gewerbeflachen befinden sich vorwiegend im Sldosten der Stadt mit direkter Anbin-
dung an die B 76.

Eine sehr attraktive und abwechslungsreiche Landschaft als Teil des Naturparks Holsteinische
Schweiz pragt die Stadt Eutin. Die direkt an die Kernstadt angrenzenden Seen, der GroR3e Eutiner
See und der Kleine Eutiner See, bilden wichtige Tourismus- und Naherholungsbereiche.

Insgesamt ist die Bebauung der Kernstadt kompakt und die Stadt insgesamt als ,Stadt der kurzen
Wege* zu bezeichnen. Fast alle Verkehrsrelationen innerhalb der Stadtgrenzen liegen in einem
Entfernungsbereich, der fir die Radnutzung pradestiniert ist.

Die wichtigsten bzw. von der Verkehrsnachfrage bedeutendsten Verkehrsziele befinden sich in der
Kernstadt insbesondere im Bereich der Altstadt. Hier konzentrieren sich die Schwerpunkte von
Verwaltung, Handel und Dienstleistungen, aber auch wichtige touristische Attraktionen wie das
Schloss und der Markplatz. AuRerhalb der Altstadt befinden sich neben den Gewerbeflachen, di-
versen Schulstandorten und Freizeitzielen wie beispielsweise Sportstatten und Reitanlagen, das
Krankenhaus und am westlichen Ortseingang ein Fachmarktzentrum.

Als Ausrichter der Landesgartenschau 2016 hat Eutin viel fir das Stadtimage getan und die Attrak-
tivitat der Kernstadt weiter ausgebaut. Ein weiteres Stadtentwicklungsprojekt von gesamtstadti-
scher Tragweite ist die Sanierung ,Historischer Stadtkern Eutin“ mit Umgestaltung der Peterstralle,
der KonigstraBe und des Marktes im Rahmen der Stadtebaufdrderung. Die bereits angelaufene
Umsetzung wird vor allem die stadtebauliche Qualitat der Altstadt weiter starken.

Auch als Wohnstandort ist Eutin im Aufwind. Neben der Sanierung wurden weitere Flachen fur
aufgelockerte Bauformen ausgewiesen, fur das Neubaugebiet Heinteichkoppel wird inzwischen der
2. Bauabschnitt vermarktet. Eutin ist eine der wenigen Kommunen im Kreis Ostholstein, die in den
letzten Jahren Bevdlkerungszuwdachse verzeichnen konnten.
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Bild 18: Ubersicht ibergeordneter Radverkehrsziele in Eutin
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2.2.2 Verkehrssituation

Als Kreisstadt und Mittelzentrum ist Eutin ein wichtiges regionales Verkehrsziel fur alle Wegezwe-
cke. Insbesondere im Berufs- und Einkaufsverkehr treten ausgepragte Quell- und Zielverkehre auf,
die vorwiegend Kfz-orientiert sind und maf3geblich zur Verkehrsbelastung beitragen.

Mit dem Bau der Umgehungen im Zuge der Bundesstral3e B 76 und der LandesstralRe L 174 sowie
der Kerntangente wurden bereits wesentliche Voraussetzungen fir eine nachhaltige Entlastung
der Kernstadt vom Kfz-Verkehr geschaffen. Verkehrserhebungen aus den letzten Jahren, u. a.
auch im Zusammenhang mit dem geplanten Verkehrsversuch fir die Altstadt, deuten jedoch da-
rauf hin, dass immer noch Durchgangsverkehre ihren Weg durch die Kernstadt bzw. die Innenstadt
finden.

Profiteur der Entlastung durch die Stadtumfahrungen ist bereits die Riemannstrale, in der sich die
Kfz-Belegung fast halbiert hat und zugunsten des Radverkehrs ein wichtiges Einfallstor mit neuer
Qualitat in die Innenstadt entstand. Hier tragen auch die Umgestaltung und die Aufhebung der Be-
nutzungspflicht zur verbesserten Sicherheit Radfahrender auf der Fahrbahn bei.

Durch die Uberlagerung von Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehren ist der StraRenzug
Libecker LandstraRe (L 57) — Bgm.-Steenbock-StraRe — Elisabethstralde stark ausgelastet, in
Spitzenstunden werden hier rund 1.200 bis 1.500 Kfz/h erreicht> (Tagesbelastung damit ca. 12 bis
15 Tsd. Kfz). Im Kontext mit der Bedeutung auch fir Radfahrende, besonders auf dem Weg zum
Bahnhof (Pendler), zur Arbeit und zum Einkaufen, kdme es darauf an, in diesem Stral3enzug alle
Potenziale fiir sichere Radverkehrsfiihrungen nutzbar zu machen. Verkehrsbeeintrachtigungen mit
Stauerscheinungen im Kfz-Verkehr sind in der baulich sehr beengten Situation der Elisabethstral3e
in Spitzenzeiten unvermeidbar. Nur im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzeptes koénnte gepruft
werden, ob und wie hier weitere Entlastungen erreicht werden kdnnen.

Im Ubrigen StralRennetz bewegen sich fir Radfahrende, die auf die Fahrbahnnutzung angewiesen
sind, die Kfz-Belegungen zwischen 6 Tsd. und 10 Tsd. Kfz/24h in einem weitgehend moderaten
Rahmen. Im Bereich der Altstadt ragt die Lubecker Strafl3e mit bis zu 6 Tsd. Kfz/24h heraus, wobei
hier der Durchgangs- und Parksuchverkehr als zu hoch bzw. unvertraglich einzuschéatzen sind, so
dass Potenzial fir eine Verkehrsreduzierung gesehen wird. Fur den Radverkehr bedeutet die ge-
samtverkehrliche Bewertung, dass mit Ausnahme des 0.g. zentralen Stral3enzuges generell keine
separierte oder teilseparierten Radverkehrsanlagen notwendig sind bzw. diese sogar kontrapro-
duktiv sein kdnnen. Daher kommt fur Eutin neben Markierungslosungen wie Schutzstreifen dem
Fahren auf der Fahrbahn mit flankierenden Maflinahmen z.B. zur Geschwindigkeitsregulierung eine
zentrale Bedeutung zu.

5 Vgl. Verkehrszéhlungen am 28.05.2015, durchgefiihrt von SVZ im Auftrag der Stadt Eutin.
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Einige fur den Radverkehr wichtigen Strecken im Stral3ennetz werden auch von Linienbussen des
Stadt- und Regionalverkehrs befahren. Das Busliniennetz ist so konzipiert, dass die meisten Linien
sternférmig auf den Bahnhof und den dortigen ZOB als zentralen OPNV-Verkniipfungspunkt aus-
gerichtet sind. Dadurch entstehen auf den Radialen wie LUbecker LandstralRe, Ploner StraRe und
Riemannstrale zumindest in den Hauptverkehrszeiten teilweise dichtere Fahrtenfolgen. Zudem
ergeben sich auf diesen OPNV-relevanten Strecken besondere Anforderungen an die Fahrgeo-
metrie (z.B. Fahrbahnbreite) und eine besondere Sensibilitét in Bezug auf verkehrsberuhigende
MalRnahmen.

Fur eine zeitgemalRe Verkehrsentwicklungs- und Radverkehrsplanung ist es von Nachteil, dass es
derzeit kein an die aktuellen Rahmenbedingungen angepasstes Gesamtverkehrskonzept fir die
Stadt Eutin gibt, das vor allem die Entlastungseffekte der UmgehungsstraRen sowie die neuen
planerischen und rechtlichen HandlungsspielrAume konsequent ausschopft. Besonders bei der
Verknipfung des Radverkehrskonzeptes und der Verkehrsplanungen fur die Altstadt besteht
Handlungsbedarf, den die Verwaltung erkannt und bereits mit verwaltungsiibergreifenden Arbeits-
runden zum Verkehrssystem aufgenommen hat. Diskussionen gibt es derzeit vor allem zur kunfti-
gen Verkehrsfihrung in der Altstadt im Kontext mit der stadtebaulichen Aufwertung.
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Bild 19: Kfz-Verkehrsbelegungen auf ausgewahlten StralRenziigen
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3. Bestands- und Konfliktanalyse

3.1 Bestand an Radverkehrsanlagen

Im Rahmen mehrerer umfangreicher Befahrungen des Eutiner Radverkehrsnetzes und erganzen-
den Recherchen in Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung wurden die bestehenden Radver-
kehrsanlagen aufgenommen und bewertet. Daraus ergaben sich die im Folgenden ausgefihrten
Problemlagen und Handlungsbedarfe.

Das Eutiner Radverkehrssystem hat sich Gber Jahrzehnte sukzessive entwickelt, wobei insgesamt
wenig systematische Ausbauaktivitdten zur Radverkehrsforderung festzustellen sind. Insofern hat
sich der Bestand an Radverkehrsanlagen abgesehen von Baumafnahmen im Rahmen von Stra-
Benneu- und —umbauten in den letzten Jahren nur wenig verandert. Gepragt ist das Eutiner Rad-
verkehrssystem durch ein Nebeneinander verschiedener Fuhrungsformen, bei denen sowohl im
Stadtgebiet als auch im Stadt-Umland-Bereich gemeinsame Geh- und Radwege teilweise in Zwei-
richtungsfiihrung am haufigsten anzutreffen sind. Im Zusammenhang mit den tberwiegend schma-
len Seitenraumen im Eutiner Stral3ennetz ergeben sich daraus verbreitet signifikante Konfliktpo-
tenziale. Dem Gutachter lagen keine Nachweise einer systematischen Uberpriifung der Radbenut-
zungspflicht flr das Stadtgebiet vor, so dass auf einigen Streckenabschnitten die (noch) bestehen-
de Benutzungspflicht zu hinterfragen ist.

Bauliche Radwege mit regelkonformen Abmessungen sind nur bruchstiickhaft anzutreffen, eine
weitgehend durchgangige transparente Fiuhrung besteht praktisch nur im westlichen Teil der Pl6-
ner StralRe, auch hier jedoch mit nicht regelkonformen Abmessungen.

In der Riemannstral3e, die in den letzten Jahren durch die Stadtumgehungsstrafl3en eine deutliche
Verkehrsentlastung erfahren hat, wurde die Benutzungspflicht des gemeinsamen Geh- und Rad-
weges inzwischen weitgehend aufgehoben, ebenso in der Oldenburger LandstraBe. Diese Malf3-
nahmen sind aus Radverkehrssicht zunachst grundsatzlich positiv zu bewerten.

Eine FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn erfolgt in den meisten Wohngebieten mit Tempo-
30-Zonen, wobei diese noch nicht flaichendeckend umgesetzt sind. Bei der Fahrbahnfihrung in
Hauptverkehrsstraf3en bestehen meist keine flankierenden verkehrsberuhigenden Maf3nahmen.

Zu den Qualitaten im Radverkehrsnetz gehdren in Eutin sicherlich die zahlreichen Kfz-freien Wege
im Bereich des Grof3en und Kleinen Eutiner Sees. Trotz des teilweise eingeschrankten Fahrkom-
forts auf den wassergebundenen Belagen bilden einige dieser Routen auch attraktive Verbindun-
gen fur den Alltagsverkehr und fir Eutin und das Umland auch eine wichtige touristische Kompo-
nente.
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Bild 21: Befahrungsnetz fir die Bestandsanalyse
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Bild 22: Ubersicht der Radverkehrsanlagen in Eutin (Stand August 2016)
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3.2 Grundsatzliche Problemlagen in Eutin

3.2.1 Radverkehrsforderung in Eutin

In den letzten Jahren hat die Stadt Eutin im Wesentlichen punktuelle oder rAumlich eng begrenzte
Mafnahmen fir den Radverkehr umgesetzt. Dabei handelte es sich schwerpunktmaflig um ver-
kehrsorganisatorische MalRnahmen (z.B. Aufhebung der Benutzungspflicht, Beschilderung, Ge-
schwindigkeitsbeschréankungen) und kleinere bauliche MaRRnahmen (z.B. Bordsteinabsenkungen,
Anlage von Fahrradfurten). Besonders hervorzuheben ist die Einrichtung einer neuen Fahrradab-
stellanlage am Bahnhof mit Fahrradkafigen.

Dennoch kann in Eutin nicht von einer systematischen Radverkehrsplanung gesprochen werden,
da es vor allem an einer Durchplanung langerer Streckenabschnitte mit allen relevanten Kompo-
nenten der Radverkehrsforderung bislang fehlt. In der Bewertung der aktuellen Situation fir den
Radverkehr in Eutin lassen sich einige grundsatzliche Problemlagen identifizieren, die eine deutli-
che Akzeptanzsteigerung beeintrachtigen:

e Starke Bruche in der Radverkehrsfuhrung und der Gestaltung von Radverkehrsanlagen,
e noch deutliche Dominanz der Kfz-Anforderungen auch im untergeordneten Stral3ennetz
e Barrieren in der Netzdurchlassigkeit,

¢ hoher Anteil Kopfsteinpflaster auf wichtigen Radrouten insbesondere in der Altstadt,

e keine Ausschopfung ,neuer Handlungsspielraume und Planungsinstrumente

(u.a. Schutzstreifen, Radfahrschleusen, Tempo-30 vor ausgewéhlten Einrichtungen, etc.).

Ausgehend von den durchgefiihrten Befahrungen und Ortsbesichtigungen wird im Folgenden auf
einige Problemlagen naher eingegangen. Eine weiter differenzierte und detaillierte Darstellung von
Mangeln und Defiziten wurde von der Initiative Fahrradfreundliches Eutin zusammengestellt. Zu-
dem gibt es seit Kurzem im Internet einen Mangelbogen, Uber den Mangel an die Stadtverwaltung
gemeldet werden kénnen.
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3.2.2 Netzdurchlassigkeit

Eutin ist gepragt durch viele kleinteilige, Kfz-freie Wegeverbindungen, die auch wichtige potenzielle
Netzschlisse und Erganzungen fur das Radverkehrsnetz darstellen. Viele dieser Wege sind aber
nur eingeschrankt fir den Radverkehr nutzbar oder mit starken Konfliktpotenzialen mit dem Ful3-
verkehr behaftet. Hier sind in der Regel bauliche MalRnahmen zur Ertlichtigung fir den Radverkehr
erforderlich.

Ein besonderes Argernis fiir Radnutzer*innen sind OrdnungsmaRnahmen wie EinbahnstraRen und
Durchfahrtsverbote (StVO Z250), die in vielen Fallen fir den Radverkehr freigegeben werden kon-
nen. Aus den Erfahrungen des Gutachterteams gibt es nur wenige Situationen, wo eine Durch-
fahrtssperre fur den Radverkehr verkehrlich erforderlich ist. Auch bei Umlaufsperren bzw. Umlauf-
gittern wird der Radverkehr vielfach unnétig behindert. Dort wo diese zwingend erforderlich sind,
gibt es gestalterische Mdglichkeit fir mehr Radverkehrsfreundlichkeit, in jedem Fall ist eine syste-
matische Uberprifung angebracht.

PeterstraBe (FuBgangerzone) = WasserstraBe

Bild 23: Beispiele fir Defizite in der Durchlassigkeit
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3.2.3 Radfuhrung und Radverkehrsanlagen

Die wichtigste Grundlage bzw. Voraussetzung zur Erhéhung der Fahrradnutzung sind sichere und
gut befahrbare Radverkehrsanlagen. Den Planern stehen heute verschiedene Fihrungsformen zur
Verfligung, die jeweils den ortlichen Verhaltnissen anzupassen sind.

In Eutin gibt es derzeit nur wenig positive Beispiele von Radverkehrsanlagen, es tiberwiegen Anla-
gen und Radfuhrungen, die nicht mehr regelkonform und/oder schlecht befahrbar sind. Auffallig
sind die starken Briiche in der Qualitat der Radverkehrsanlagen und die héaufigen Fuhrungswech-
sel. Es fehlt insgesamt an einer konsistenten Planung langerer Abschnitte im Radverkehrsnetz. Als
besonders kritisch werden dabei Fuhrungswechsel in Hauptverkehrsstral3en gesehen, die einen
ungesicherten und ungeregelten Ubergang in eine Fahrbahnfiihrung aufweisen. Solche Situatio-
nen finden sich beispielsweise in der Bugermeister-Steenbock-Str. und im Opernring.

Zur Zeit ist keine HauptverkehrsstraRe mit Radverkehrsanlagen ausreichender Qualitat ausgestat-
tet. Besonders auf den stark belasteten StraRBenziigen ElisabethstraRe und Libecker LandstralRe
gibt es diverse Konfliktpotenziale mit dem Kfz-Verkehr, aber auch mit dem Ful3verkehr, zum Teil
auch mit Relevanz fir die Verkehrssicherheit. Vor diesem Hintergrund ist es bemerkenswert, dass
es in Eutin wenig erfasste Unfélle mit Radfahrerbeteiligung gibt. Insgesamt ist der Radverkehr in
Eutin aber vernachlassigt und leidet unter einem noch weitgehend autoorientierten Verkehrssys-
tem. Die Instrumente einer modernen Mobilitatsplanung und die inzwischen auch verkehrsrechtlich
erweiterten Moglichkeiten werden in Eutin noch nicht adaquat umgesetzt.

Aber auch im untergeordneten Stral3ennetz, dort wo der Radverkehr Ublicherweise in der Fahr-
bahn gefuhrt wird, bestehen zum Telil signifikante Defizite sowohl die Radfiihrung betreffend als
auch den Zustand der Radverkehrsanlagen. Exemplarisch sei hier die Lilbsche Koppel genannt,
wo im Knotenzulauf zur Elisabethstrae kein Begegnungsverkehr Pkw — Fahrrad gefahrlos mog-
lich ist. Besonders kritisch sind solche Problemlagen, wenn die betreffenden StralRenziige wie die
Libsche Koppel auch noch wichtige Schulwege sind.

Ein Grundproblem bei den Eutiner Radverkehrsanlagen sind die Belage. Besonders hervorzuhe-
ben ist zum Einen der deutliche Instandhaltungs- und Sanierungsruckstand bei vielen Radver-
kehrsanlagen, zum Anderen das noch weit verbreitete Kopfsteinpflaster, selbst in Stral3en, in de-
nen es keine nachvollziehbaren Griinde des Stadtebaus und des Denkmalschutzes gibt. Betroffen
sind davon leider auch wichtige Abschnitte des Hauptroutennetzes wie die Libecker Stral3e. Even-
tuell kann das neue Online-Meldesystem hier zu einer verbesserten Qualitatssicherung beitragen.
Aufgrund der gerade im untergeordneten Straf3ennetz weit verbreiteten Sanierungsbedarfe der
Oberflachen, ist aber auch die Radverkehrsfiihrung in der Fahrbahn oft unkomfortabel.

Im Hinblick auf die Entwicklungspotenziale ist aber auch festzustellen, dass regelkonforme und at-
traktive Anlagen fir den Radverkehr wie auch fur den FulRverkehr im Ubergeordneten Eutiner
StralRennetz verbreitet nur schwer umsetzbar sind, ohne in die StraBenraumaufteilung und die
Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr einzugreifen. Teilweise lassen die Stral3enraumbreiten auch
keine fir alle Verkehrsmittel gleichermal3en vertragliche Flachenaufteilung zu, hier sind kinftig ggf.
Abwagungen vorzunehmen und Prioritaten zu setzen.
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Weidestr. (Ost) Opernring

Bild 24: Beispiele fur Defizite bei den Radverkehrsanlagen
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3.2.4 Knotenpunkte, Fihrungswechsel und Uberquerungsstellen

Die meisten Unfalle insbesondere auch mit Radfahrerbeteiligung erfolgen an Knotenpunkten.
Ebenso sensibel fur den Radverkehr sind Fiihrungswechsel und Uberquerungsstellen. Auch hier
gilt fir Eutin die Grundfeststellung vieler einzelner Méangel und weniger guter Ausflihrungsbeispie-
le. Insgesamt l&sst sich auch bei diesen Elementen des Verkehrssystems keine systematische
Herangehensweise erkennen. Die positiven Beispiele beschranken sich im Wesentlichen auf Stra-
Renneubauten, wenngleich wie beim Beispiel der Rontgenstral3e teilweise gute Anséatze mit weiter
bestehenden Defiziten (hier die verschwenkte Fihrung) kombiniert sind.

Ahnlich wie bei der Streckenfiihrung wird der Radverkehr in Eutin auch bei der Knotenpunktgestal-
tung zugunsten einer leistungsfahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs stark vernachlassigt. An vie-
len Stellen fehlt es bereits an gekennzeichneten Fihrungen bzw. Fihrungshilfen. Weitergehende
Komponenten einer zeitgemalRen Radverkehrsplanung wie Aufstellflachen, Radschleusen oder
Radampeln finden im Eutiner Stadtgebiet tberhaupt noch keine Anwendung. Gerade an den Kno-
tenpunkten und bei Fihrungswechseln zeigt sich, dass der Radverkehr bisher nicht ausreichend
bertcksichtigt wurde. Damit werden vor allem die schwacheren bzw. unsicheren Verkehrsteilneh-
mer*innen wie Kinder und Senioren benachteiligt bzw. von der Radnutzung abgehalten. In einigen
Situationen lassen sich vorhandene Defizite auch mit Gberschaubarem Aufwand beseitigen oder
abmindern, so beispielsweise die eingeschrankten Sichtverhaltnisse am Knoten L57 / Blrgermeis-
ter-Steenbock-StrafRe oder Fuhrungsdefizite am Knoten Am Rosengarten / VoR3platz und Jungfern-
stieg / Carl-Maria-von-Weber-Stral3e.

Im Ubrigen gehen die Defizite an Knotenpunkten und bei Uberquerungsstellen meist auch zu Las-
ten des Ful3verkehrs, der in Eutin ebenfalls weit unter seinen (planerischen) Potenzialen rangiert.
In der Gesamtschau bestehen an vielen Stellen im Eutiner StralRennetz straBenraumliche Unver-
traglichkeiten, die sich auch nachteilig auf die stadtebauliche Qualitat auswirken. In diesem Zu-
sammenhang bildet die laufende Sanierung der historischen Altstadt ein vielversprechendes Pro-
jekt, die Bedingungen fur den Ful3- und Radverkehr zumindest in dem zugeordneten raumlichen
Umgriff kiinftig deutlich aufzuwerten.
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Liibecker Landstr. / Louise-Wagner-Str. Am Rosengarten / Vossplatz

Bild 25: Beispiele fur Defizite an Knotenpunkten
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3.2.5 Wegweisung

Auch wenn die Radwegweisung nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung ist, komplettiert
sich mit ihr das Bild einer vernachlassigten Radverkehrsférderung fur Eutin. Eine schliissige und
einheitliche Radwegweisung kann nicht nur die Transparenz des Radverkehrsnetzes unterstitzen,
sondern auch die Prasenz des Radverkehrs im 6ffentlichen Raum stérken. In Eutin bildet die Rad-
wegweisung derzeit kein Aushangeschild fur den Radverkehr. Irritierend wirkt vor allem das Ne-
beneinander verschiedener Beschilderungssysteme allein fiir den Radverkehr. In der Uberlage-
rung von FuB3-, Rad- und Kfz-Wegweisung wird an mehreren Stellen die Orientierung mehr er-
schwert als erleichtert. Ahnlich wie beim Zustand der Radverkehrsanlagen weist die Gemengelage
der Beschilderungen auch auf ein unzureichendes Monitoring der zustandigen Stellen hin. Im Zuge
der Ertiichtigung des Ubergeordneten Radverkehrsnetzes ist auch die Radwegweisung komplett
neu auszurichten.

Bild 26: Beispiele fiir Defizite an Knotenpunkten
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3.3 Besondere raumliche Problemlagen

Neben den grundséatzlichen Problemlagen gibt es in Eutin auch eine Reihe raumlicher Defizit- und
Konfliktbereiche, die im folgenden Plan dargestellt und nachfolgend stichwortartig ausgefihrt sind.
Diese wurden im Rahmen der Befahrungen durch die Gutachter erfasst und im Zuge der Beteili-

gungsformate durch Hinweise der lokalen Akteure erganzt.
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Bild 27: Ubergeordnete raumliche Problemlagen im Eutiner Radverkehrssystem
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(1) Innenstadt:

- Insgesamt wenig transparente Radfiihrung,

- unzureichende Netzdichte / Durchlassigkeit,

- Barrieren durch Bahntrasse + Einbahnstraf3en,
- insgesamt Kfz-orientierte Verkehrsgestaltung,
- starke Konflikte mit Kfz und Parken,

- Konflikte mit FuB3verkehr auf Fu3-Radwegen,

- kein einheitliches Geschwindigkeitsniveau,

- Kfz-freie Wege teilweise wenig attraktiv,

- diverse Méngel im Detail,

- diverse Stral3en mit Kopfsteinbelag.

(2) Sielbecker LandstralRe (L174) / Dorfstral3e:
- Fehlende Radverkehrsanlagen bzw. nicht ausreichende Verkehrsberuhigung,
- fu3- und radverkehrsunfreundliche Querungen,

- konflikttrachtige Fihrung am Knoten Dorfstr.

(3) Riemannstrali3e:

- Erste Ansatze zur Verkehrsberuhigung,

- noch keine konsequente Umsetzung der Kfz-Entlastung,
- noch ausgepragt unangepasste Kfz-Fahrweisen,

- teilweise Konflikte mit Parken und Grundstiickszufahrten,

- weiter ausgepréagte Nutzung des Gehweges durch den Radverkehr

- kein adaquater nordlicher Stadteingang.
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(4) VolRplatz / Wilhelm-Wisser-Platz:

- Sehr untbersichtlicher Knoten (auch fur Kfz-Verkehr),

- insgesamt radverkehrsunfreundliche Fihrung,

- Langer Konigsberg als Einbahnstr. mit Kopfsteinpflaster,

- keine stadtebaulichen ,Platz“-Qualitaten.

(5) Pléner Str. Ost / Plumpstralie:

- Insgesamt radverkehrsunfreundliche Fihrung,

- schlechte Orientierung und Konflikte mit Ful3verkehr,

- kritischer ,Doppelknoten” Bahnhofstr./Plumpstr.,

- besonders kritisches Abbiegen Ploner Str.> Plumpstr. bzw.
- generell kritische Fuhrung Elisabethstr. - Plumpstr.,

- Konflikte mit Kfz-Verkehr in der Steigungslage Plumpstr.

(6) Ploner Str. West:
- Zu schmale Radwege,
- tlw. unbefriedigende Querungen,

- Konfliktpotenzial Grundsttickszufahrten (v.a. Stralen-Nordseite).

(7) Elisabethstralle - Bgm.-Steenbock-Str.:

- Keine einheitliche Radflhrung,

- erhebliche Defizite der Radverkehrsanlagen,

- mangelhafte Fihrungswechsel und Querungen,
- Konflikte durch sehr hohe Kfz-Belegung,

- insgesamt stark Kfz-orientierte StralRengestaltung,
- starke Radfiihrungsdefizite an allen Knoten,

- keine Rad-Berucksichtigung bei der LSA-Steuerung.
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(8) Weidestralie:

- Keine einheitliche Radflhrung,

- Defizite der Radverkehrsanlagen,

- starke StraRenschaden nordlich Elisabethstr.,
- schlechter Anschluss Katerstieg,

- Fuhrungsdefizite am Knoten Libecker Str. und am Knoten Elisabethstral3e.

(9) Oldenburger Str./ C.-M.-von-Weber-Str. (L 57):

- Keine ,gesicherte® Fuhrung flr den Radverkehr.

(10) Knoten Bgm.-Steenbock-Str.:
- Erhebliche Defizite in der Radflihrung,

- Konfliktpotenzial durch Sichteinschrankungen.

(11) Libecker Landstraf3e (L 57):

- Keine einheitliche Radflihrung,

- erhebliche Defizite im gemeinsamen Geh-Radweg,
- Konflikte durch hohe Pkw- und Lkw-Belegung,

- viele z. T. untbersichtliche Grundstiickszufahrten,

- unzureichende Fiihrung und Sicherung an Einmindungen.

Alle Mangelpunkte dienen in den zugehotrigen Maflinahmenkapiteln des Hauptkapitels 6 als Grund-
lage fur die MaBhahmenempfehlungen.
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4.  Zielsetzungen fir die Radverkehrsentwicklung in Eutin

4.1 Leitbild

Das Stadtgebiet Eutins weist als ,Stadt der kurzen Wege*® fahrradfreundliche Entfernungen auf und
ist bis auf wenige Stral3en weitgehend steigungsarm. Die meisten Wege im motorisierten Verkehr
liegen unter 5 km und stellen damit ein grundsatzliches Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr
dar. Dieses Potenzial gilt es systematisch zu erschlie3en.

Der Leitgedanke fiur die Radverkehrsentwicklung in Eutin lautet daher: Erhéhung des Radver-
kehrsanteils bei der Verkehrsmittelwahl mit einem attraktiven und sicheren Radverkehrssystem
durch eine systematische Radverkehrsforderung. Der Slogan ,Meine Fahrradstadt: Eutin!* wird
zum Impulsgeber fur die Radverkehrsentwicklung.

Aus diesem Leitgedanken lassen sich weitere positive Wirkungen ableiten, die die Standortqualitat
Eutins weiter erhéhen:

e Mehr Lebensqualitét in der Stadt,

¢ mehr Bewegungsqualitéat auf kurzen Wegen,

e mehr Partnerschaft der Verkehrsteilnehmer,

o mehr Gesundheit durch mehr Bewegungsqualitat,

e mehr Gewinn fur Wirtschaft, Tourismus und Umwelt,

e mehr System im Radverkehr.

f
- Meine Fahrradstadt: Eutin!

e — -
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e

Infrastruktur
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4.2 Perspektive Fahrradfreundliches Eutin 2025

Ausgehend vom Leitbild wird nachfolgend ein visonarer Ausblick fir den Eutiner Radverkehr im
Jahr 2025 skizziert:

Das Stadtgebiet Eutins weist nicht nur von der Stadtstruktur, sondern auch von der Radverkehrs-
qualitat inzwischen gute Bedingungen fur die Nahmobilitdt auf. Deshalb lohnt das Radfahren zwi-
schen den sich nach Siden und Norden ausdehnenden Stadtteilen und den Hauptzielbereichen
der Innenstadt, den Schulen, Arbeitsplatzen und Freizeitzielen. Radfahren in Eutin macht Spal3,
viele fahren Rad, egal ob jung oder alt und tber das Radfahren wird in den Medien positiv berich-
tet.

Der auf den Routen des Alltagsverkehrs auftretende Zeitaufwand fur eine Radfahrt im Stadtgebiet
betragt maximal 15 Minuten. Selbst Malente ist in etwa 25 Minuten erreicht. In der Innenstadt blei-
ben Radfahrern eine aufwéndige Parkplatzsuche und die Parkgebuhren erspart, auch weil Abstell-
anlagen in gentgender Menge, diebstahlsicher und bedienungsfreundlich angeboten werden.
Radfahren hat sich in den vergangenen Jahren in Eutin zum vorherrschenden und beliebtesten in-
nerstadtischen Fortbewegungsmittel neben dem Zuful3gehen entwickelt.

Markierte Fahrradstreifen schaffen Sicherheitsraume auf der Fahrbahn. Radfahrende sind hier all-
gegenwartig und das Radfahren ist dadurch sicherer und stressfreier geworden. Die Zasuren
durch Bahnstrecke und Ortsdurchfahrt (Kerntangente) wurden gemildert, die Hauptknotenpunkte
durch Aufstellstreifen durchlassiger und fahrradfreundlicher gestaltet. Bei Umgestaltungen und
Ummarkierungen werden Flachen- und Interessenkonkurrenzen besonders mit dem motorisierten
Verkehr gerechter abgewogen und in der Regel zugunsten der schwéacheren aber klimafreundli-
cheren Verkehrsarten entschieden. AuRRerhalb der Fahrbahnen haben Ful3ganger Vorrang vor dem
Radverkehr.

Im Radverkehrskonzept sind Grundatze und messbare Ziele der Radverkehrsforderung beschrie-
ben. Die Vorteile der Radverkehrsférderung sind fir alle erleb- und spirbar, gleichermalRen fir
Einwohner und Besucher, den stadtischen Einzelhandel, den Tourismus und die Umwelt. Durch
die erfolgreiche Foérderung des Radverkehrs wird Eutin als Wohn- und Arbeitsstandort und als Tou-
rismusziel noch attraktiver.

Das Radverkehrskonzept stellt fir Politik und Verwaltung eine verbindliche Leitschnur und Selbst-
verpflichtung fir die Umsetzung bzw. Zielerreichung dar und wird regelméaRig fortgeschrieben.
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4.3 Messbare ZielgroR3en der Radverkehrsforderung

Messbare ZielgroRen der Radverkehrsférderung sind insbesondere folgende Indikatoren fir Zieler-
reichung und Benchmarking, die jahrlich oder zweijahrlich erhoben werden kénnen:

e Radverkehrsmengen des flieRenden und ruhenden Radverkehrs,
z. B. als Innenstadt-Kordonzahlungen oder Querschnittszéhlungen,

o Radverkehrsanteile (erfordern Haushaltsbefragungen),
e Unfallentwicklungen, insbesondere mit schweren Unfallfolgen und Radfahrerbeteiligung,
o ADFC-Fahrradklimatests (zuletzt 2016), Stimmungsbarometer durch Nutzerbefragungen,

¢ Art und Umfang bzw. Zuwachs neu- und umgestalteter Radverkehrsfiihrungen im Stadtgebiet
als kunftiger Bestandteil im Stadtentwicklungsbericht.
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5. Ubergeordnetes Radverkehrsnetz

5.1 Grundsatze und Struktur des Radnetzes

Wichtigste Grundlage einer wirksamen Férderung des Radverkehrs ist ein flachenhaftes Radver-
kehrsnetz fur den Alltagsverkehr. Das Radverkehrsnetz soll mdglichst direkte und attraktive
Verbindungen zwischen wichtigen Quellen wie Wohnvierteln und Zielen wie groReren Arbeitsstét-
ten, Schulen, zentralen Versorgungs- und Dienstleistungsbereichen schaffen.

Zur Sicherung der Qualitat des Radverkehrsnetzes werden Leitlinien, Grundsatze und Qualitatskri-
terien auf der Grundlage von Regelwerken und Praxiserfahrungen formuliert. Leitlinien sind:

o Das Radverkehrsnetz ist ein Alltagsnetz unter Beriicksichtigung des Freizeitverkehrs und tou-
ristischen Radverkehrs.

o Das Radverkehrsnetz berilicksichtigt die Anforderungen aller Nutzergruppen wie Kinder und
Jugendliche, Erwachsene, altere Menschen und Freizeitradler gleichermafien.

o Das Radverkehrsnetz bietet sichere, bequeme und direkte Wege.

e Das Radverkehrsnetz ist mit regionalen und touristischen Netzen verknUpft.

Anforderungen wichtiger Nutzungsgruppen

Grundsatzlich haben alle Radfahrerinnen und Radfahrer das Bediirfnis, sicher und stérungsfrei vo-
ran zu kommen. Die in der planerischen Praxis zu bericksichtigenden Nutzergruppen (vgl. Tabelle
2) unterscheiden sich hinsichtlich

o der Fahigkeit, komplexe Verkehrssituationen zu bewaltigen,

o der gewilinschten Fahrgeschwindigkeiten,

o der Zweckorientierung der Fahrt (zielorientiert oder routenorientiert),

o der Anforderungen an die Sicherheit im 6ffentlichen Raum (soziale Sicherheit) sowie

e der Nutzung unterschiedlicher Fahrzeuge (z. B. Fahrrader mit Anhangern oder Trailern zum
Kindertransport).

Eine Ubersicht der Anforderungen wichtiger Nutzergruppen zeigt nachstehende Tabelle.
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Alltagsradverkehr Freizeitradverkehr
Kinder/ Erwach- | Altere Freizeit- | Sportrad- | Moun-
Anforderungen . .
Jugendliche sene Men- radfahrer/ fahrer tain-
schen Rad- biker
touristen
soziale Sicherheit L ® L Q
Trennung vom Kfz-
Verkehr ® Q ® ® Q
geringe Umwege ® ® Q
ebene, gut befestigte
Oberflichen ® ° ) Q ®
zweispurig befahrbar (z.B.
durch Anhiinger) ® O
landschaftliches Erlebnis ® O
hohe Fahrgeschwindigkeit O L
unbefestigte Trasse ®
Steigungs- und Gefille-
strecken ®
Wegweisung O O Q ® °
®= sehr wichtig
= anzustreben

Tabelle 2 Spezifische Anforderungen wichtiger Nutzergruppen (FGSV 2002)

Neben den Anforderungen verkehrsgewandter Radfahrerinnen und Radfahrer, die im Alltagsrad-
verkehr schnelle und direkte Wege wie z. B. zur Arbeit und zur Ausbildung bevorzugen, sind die
besonderen Anforderungen folgender Gruppen zu bericksichtigen:

Fur Kinder und Jugendliche fordert die Méglichkeit, ihnre Wege mit dem Rad eigenstandig zurlck-
legen zu kdnnen, die Entwicklung von Gesundheit und Selbsténdigkeit. Zwei Drittel der Madchen
und Jungen verfligen im Alter von etwa 4 Jahren bereits lUber ein Fahrrad. In der Radverkehrs-
netzplanung muss auf die Sicherung des Radverkehrs zwischen Wohn- und Schulstandorten so-
wie zu Spielorten und Freizeiteinrichtungen geachtet werden.

Altere Menschen nutzen das Fahrrad in vielfaltiger Weise und zunehmend in der Freizeit. Sie be-
notigen ebene Oberflachen mit hoher Griffigkeit. Bei einer Wahlmadglichkeit ziehen viele eine vom
Kfz-Verkehr getrennte Fihrung vor. Bedeutsam ist fir diese Gruppe die Gewahrleistung der Si-
cherheit im 6ffentlichen Raum (soziale Kontrolle).
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Freizeitradlerinnen und -radler, darunter sind auch sportlich weniger Gelbte, Familien mit Kin-
dern und altere Menschen, erwarten vor allem ein gut befahrbares und abseits der Hauptverkehrs-
stral3en liegendes, verknipftes Wegenetz und eine verlassliche Wegweisung. Die Wegefuhrung
selbst sollte sich erlebnisorientiert gestalten.

Radtouristen benétigen umwegarme Uberregionale Radverkehrsverbindungen, die der Uberbri-
ckung grol3erer Entfernungen dienen. Radtouristen erwarten vor allem ein gut befahrbares Rad-
verkehrsnetz abseits der HauptverkehrsstraBen, verlassliche Wegweisung, ausreichend breite
Wege, gut befestigte Oberflachen und ein landschaftlich interessantes und abwechslungsreiches
Umfeld.

Um das Radverkehrsnetz fur Eutin zu definieren werden Quellen und Ziele des Radverkehrs ana-
lysiert sowie die Zwangspunkte, die sich auf Grund von Barrieren im Netz ergeben.

Die Quellen des Radverkehrs bilden grof3ere zusammenhéngende Wohngebiete. Wichtige, d. h.
Ziele bzw. Zielbereiche mit stadtweiter Bedeutung in Eutin u. a. der Bahnhof, die gesamte Innen-
stadt, v. a. die FulRgéngerzone als Hauptgeschaftsbereich. AuRerdem bilden die Gewerbegebiete
im Osten der Stadt gréRere Flachenziele. Weitere Ziele sind weiterfihrende Schulen, offentliche
Einrichtungen und Verwaltung, Sportplatze und Sporthallen sowie Kulturstatten.

Linienhafte Barrieren bilden die Eisenbahnstrecke sowie abschnittsweise zwischen den LSA-
Knotenpunkten die Stadtkerntangente. Zwangspunkte sind auch die netzbedeutenden Unter-
/Uberfiihrungen und Bahniibergange der Eisenbahnstrecke.

Aus den vorliegenden Daten entsteht das Wunschliniennetz, also die Luftlinienverbindungen von
Quellen und Zielen unter Berlcksichtigung der Zwangspunkte.

Grundsatzlich wird unter Beachtung der Verbindungs- und Umfeldqualitaten der Straf3en und We-
ge im Stadtgebiet das Wunschliniennetz auf das Strallennetz umgelegt. Es entsteht das Radver-
kehrsnetz. Ein unverzichtbarer Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind die innerdrtlichen Haupt-
verkehrsstral3en, da sie nicht nur bewohnt sind sondern haufig auch fir Radfahrer die kirzesten
Verbindungen zu wichtigen Zielbereichen anbieten. In Eutin traditionell beliebte Netzabschnitte lie-
gen jedoch auch im Grunen und verlaufen abseits der Hauptstral3en (z. B. Seenrouten).
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5.2 Hauptrouten (Velorouten)

Die Hauptrouten stellen die obere Hierarchiestufe im Radverkehrsnetz dar und bilden die wichtigs-
ten bzw. nachfragestarksten Verkehrsrelationen. Sie erleichtern den Radnutzer*innen ziigig auch
langere innerstadtische Strecken zuriickzulegen. Im Verlauf einer Hauptroute sind verschiedene
Fuhrungsformen mdoglich. Dies kdnnen Fahrbahnen von Stralen sein, eigenstandige Radver-
kehrsanlagen an verkehrsreichen StraRen oder auch Kfz-freie Wege.

Auf den Hauptrouten sollte Radfahren besonders sicher, schnell und angenehm sein. Daher sind
folgende Qualitatsanforderungen anzustreben bzw. in der Planung zu berticksichtigen:

e Direkte Linienfihrung (= Minimierung von Umwegen),

e ausreichende (=regelkonforme) Abmessungen,

¢ widerstandsarme gut befahrbare Oberflachen (vorzugsweise Asphalt),

e kurze Rotphasen an signalgeregelten Kreuzungen mit separater Radsignalisierung,
e radverkehrsfreundliche Uberquerungshilfen,

¢ niveaufreie Fhrung an wichtigen Zwangspunkten (z.B. Eisenbahnstrecke),

e vorzugsweise Fuhrung uber verkehrsberuhigte Stralenabschnitte.

Um die Nutzung zu steigern, sollte das Hauptroutennetz als zentraler Baustein der Radverkehrs-
forderung entsprechend vermarktet werden. Dazu gehort insbesondere die Einbindung in die
Radwegweisung und ein spezielles Informationsangebot (z.B. Fahrradstadtplan).

Zur besseren Vermarktung werden Hauptrouten haufig auch als Velorouten tituliert, um den be-
sonderen Qualitdtsanspruch deutlich zu machen. Bei entsprechendem Nachfragepotenzial werden
als Premiumprodukt im Radverkehrsnetz von Stadten neuerdings auch Radschnellwege entwi-
ckelt, die fur Eutin aber vorerst nicht in Frage kommen.

Die Hauptrouten im Eutiner Radverkehrsnetz verlaufen vorwiegend entlang der Hauptverkehrs-
stral3en, die wiederum hauptsachlich auf die Altstadt als mit Abstand wichtigstem Verkehrsziel
ausgerichtet sind. Die Blindelungseffekte der Nachfrage auf diesen Straf3en im Kfz-Verkehr und im
OPNV gelten auch fur den Radverkehr. Dies stellt besondere Herausforderungen fir eine konflikt-
arme und komfortable Fihrung des Radverkehrs. Die Hauptverkehrsachsen bilden auf3erdem
auch die wichtigsten Schnittstellen zum regionalen Radnetz und verknipfen das Stadtgebiet mit
den Umlandgemeinden. Im Bereich der Altstadt mit der Lubecker Stral3e, der Albert-Mahlstedt-
Strale und der BahnhofsstralRe sind gleich drei StralRen Bestandteil des Hauptroutennetzes, da
hier eine kleinrdumige Verteilung der Radverkehrsstrome von besonderer Bedeutung ist. Einen
besonderen Status nimmt die Elisabethstraf3e ein. Aufgrund der schwierigen Rahmenbedingungen
wird diese zunéchst als alternative Hauptroute aufgeftihrt, um den Handlungsbedarf zu verdeutli-
chen.

PGV

rbanus l“’r )I

-



Urbanus / PGV Dargel Hildebrandt GbR

Radverkehrskonzept fur die Stadt Eutin — Ergebnisbericht 54
T \
\ i Bad Malente- N N
— g Gremsmiihlen
Bad Malente- ./ SN/ = 0 250 500 1km I
Gremsmiihlen ; R\ Y I
/ g '
Richtung / a”dsz,_,q & |
Kiel /~ 3§ ’
R, ¢/
i 5 % !
AN \ /./
N Kasseedorf
\ o
N \
= “N
\, N e (L1748 ) A
L W -
. a2 | N 3 )
/ N N | ' o
| o R \
N B N \ §
i \ A
1 \\
W\ % s
o Pulverbeck
N i Zarnekau
o : "’ i
, A T ‘
& ; \
(L174) L57] i
{ 3 > OngonbuaegLInSsiees i/‘
< e
1 8 < i
i —— —, -
: NS . ’ -
(TiTehe o) N\ = Aoy o \.
(VA & b 3 \
> \: N \
WinE "»a,% 3 .
< > - gy, 97%/); \ \i
}j 2 % o N o~ N\ ey H
T A -y “, % Yo !
Qu{sdorf A b 3 , L57 N \ \l I
N A %. N \/ - N.\.’
\, Yy, - ; .
N ~. <« T 2 AL R\
\ b N
b AN e >y \
\~ - &, $>
) < i T \
I “/.\./'/ !
i Richtung
© Urbanus GER 20152046 ™, Gr. Meinsdorf Bockholt e Stisel
Hauptroute (“Veloroute®) ocsssee Jbergeordnete Radroute fir den
Freizeit- und Tourismusverkehrs
p—— Hauptro.ute als i
Alternativ- oder Erganzungsroute s Necbenroute
—_— Regionale Fortsetzung der
Hauptrouten (Kreis Ostholstein) Zwangspunkte fiir die
A Radverkehrsplanung

Bild 28: Hauptrouten im Eutiner Radverkehrsnetz

@ﬁrbonus
-

PGV
1177



Urbanus / PGV Dargel Hildebrandt GbR
Radverkehrskonzept fur die Stadt Eutin — Ergebnisbericht 55

5.3 Ergénzungsrouten und Routen fur Freizeit- und Tourismus

Das Hauptroutennetz wird durch weitere Routen zu einem engmaschigen Radverkehrsnetz ver-
dichtet:

¢ Nebenrouten stellen wichtige Querverbindungen zwischen den Hauptrouten her, bilden die
erganzende ErschlieBung fir die Hauptwohnquartiere und decken tangentiale Verkehrsre-
lationen wie entlang der B76 und der Westtangente ab.

o Komplettiert wird das Radnetz durch Routen fir den Freizeit- und Tourismusverkehr,
die schwerpunktmé&Rig im Bereich der Seenlandschaft verlaufen. Diese Routen umfassen
auch die regionalen und Uberregionalen Radtourismusrouten wie den Monchsweg oder die
Holsteinische-Schweiz-Radtour.

Bei diesen Routen stehen nicht so sehr eine direkte Fihrung mit kurzen Fahrzeiten im Vorder-
grund, sondern vielmehr ansprechende Umfelder und Fihrungen in Kfz-freien oder Kfz-armen Be-
reichen. Sie bilden zudem ein Angebot fir bestimmte Nutzergruppen, weisen aber gegeniber den
Hauptrouten ein abgestuftes Nachfragepotenzial auf.
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6. Radverkehrsfuhrung und Radverkehrsanlagen

6.1 Grundlagen fur den Entwurf

Aufbauend auf dem Erkenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs (vgl. Kap. 2.1) werden fur die
erkannten Problembereiche an Hauptverkehrsstra3en und in der Innenstadt konkrete Losungen
hergeleitet und empfohlen.

6.1.1 Standards und Qualitatskriterien

Grundlage fur die Definition der Qualitatsstandards fir das Radverkehrsnetz der Stadt Eutin sind
vor allem die nachstehenden Regelwerke, in denen der aktuelle Stand der Technik dargelegt ist:

¢ Richtlinie fur integrierte Radverkehrsnetzgestaltung (RIN 2008),

¢ Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt 2006),

o Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010),

e Hinweise zum Fahrradparken (Ausgabe 2012),

o Empfehlungen fur FuRverkehrsanlagen (EFA 2002),

e Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs (HSRa 2005),

¢ Hinweise zum Radverkehr auRerhalb stadtischer Gebiete (HRaS 2002).

Der Entwurf von Radverkehrsanlagen muss die Verkehrssicherheit (Tabelle 3) und die Qualitat des
Verkehrsablaufs (Tabelle 4) gewahrleisten bzw. verbessern. Die sich daraus ergebenden Anforde-
rungen sind hier zusammengefasst.

Anforderung Umsetzung

Verkehrssicherheit des Radverkehrs

objektive Verkehrs- | Wahl von Fuhrungsformen mit geringem Unfallrisiko, hoher Akzep-
sicherheit tanz und guter Begreifbarkeit

Gewabhrleistung guter Sichtverhéltnisse (Sichtfelder der Verkehrs-
teilnehmer), Erkennbarkeit der baulichen Gegebenheiten und orts-
fester Beleuchtung

Bauliche Ausfiihrung mit geringem Sturz- und Gefahrdungsrisiko
wie z. B. ausreichende Griffigkeit, Vermeidung von Rillen und Kan-
ten, Absturzsicherung

Berlcksichtigung der Voraussetzungen fur einen qualitativ guten
Erhaltungs- und Betriebszustand

subjektive Ver- Vermeidung von Situationen, in denen sich der Nutzer gefahrdet
kehrssicherheit oder Uberfordert flhlt

Wahl von Fuhrungsformen mit geringer Abhéangigkeit vom Verhal-
ten anderer

Tabelle 3 Entwurfsanforderungen fiir Verkehrssicherheit ( ERA 2010, Tab. 4)

ﬂfu.rbonus ll

-



Urbanus / PGV Dargel Hildebrandt GbR
Radverkehrskonzept fur die Stadt Eutin — Ergebnisbericht 58

Anforderung Umsetzung

Qualitat des Verkehrsablaufs im Radverkehr

Berlcksichtigung Ermdglichen von Uberholungen

von unterschiedli- ) o e
chen Geschwindig- Minderung moglicher Storeinflisse

keiten
Minimierung des Oberflachen mit geringem Rollwiderstand
Kraftaufwandes .
Minimierung von Umwegen
Minimierung vermeidbarer Steigungen
Minimierung unnétiger Halte (z. B. durch koordinierte Lichtsignal-
anlagen)
Minimierung von optimierte Gestaltung von Knotenpunkten und Uberquerungsanla-
Zeitverlusten gen

optimierte Signalisierung

Gewabhrleistung aller Fahrbeziehungen an den Knotenpunkten

Tabelle 4 Entwurfsanforderungen fiir Verkehrsablauf (ERA 2010, Tab. 4)

Konkrete Qualitdtsstandards, die unmittelbar dem Entwurf der Radverkehrsanlagen mit unter-
schiedlichen Fuhrungsformen zuzuordnen sind, enthalt das Kapitel Aktueller Erkenntnisstand zur
Radverkehrsfiuhrung (vgl. Kap. 2.1).

6.1.2 Vorauswahl der Radverkehrsfihrung nach ERA 2010

Auf Grundlage der ERA 2010, Kap. 2.3.3 zur Vorauswahl von geeigneten Fuhrungsformen und
des zugehorigen Bilds 7 ,Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfihrungen bei
zweistreitigen StadtstralRen wird folgendes Vorgehen empfohlen (vgl. Bild 30):

¢ Die Eignung bestimmter Fihrungsformen hangt im Wesentlichen von der Starke und der Ge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs ab.

e Beide GroRen werden im Bild 7 der ERA 2010 zu Belastungsbereichen zusammengefasst.

¢ Als Kraftfahrzeugbelastung wird die Prognosebelastung in der werktéaglichen Spitzenstunde fir
den Fahrbahnquerschnitt zugrunde gelegt. Als Kfz-Geschwindigkeit dient die zulassige
Hochstgeschwindigkeit.

e Sofern eine gemessene Kfz-Geschwindigkeit deutlich unterhalb des zuldssigen Wertes liegt,
kann diese verwendet werden.

e Den Belastungsbereichen sind geeignete Fiihrungsformen zugeordnet.

e Die Ubergange zwischen den Belastungsbereichen sind keine harten Trennlinien. Je nach
Auspragung weiterer Entscheidungskriterien kann deshalb in begriindeten Féllen von diesen
Zuordnungen abgewichen werden.
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Im Belastungsbereich | und Il ist die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn grundséatzlich
vertretbar — bei Klasse | ohne zusatzliche Angebote, bei Klasse Il mit entsprechenden zusétzlichen
Angeboten wie z. B. nicht benutzungspflichtige Fuhrungen oder Schutzstreifen.

Im Belastungsbereich lll kann das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus Si-
cherheitsgriinden erforderlich sein. Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn soll nur bei
gunstigen Randbedingungen zur Anwendung kommen, gegebenenfalls mit Schutzstreifen oder
flankierenden MalRnahmen.

Im Belastungsbereich IV ist das Trennen aus Sicherheitsgrinden geboten. Wenn dies aufgrund
von Flachenrestriktionen nicht méglich ist, soll geprift werden, ob durch verkehrsplanerische oder
— in Abstimmung mit der Stral3enverkehrsbehtrde — verkehrsrechtliche MafRnahmen der Belas-
tungsbereich lll oder Il erreicht werden kann. Anderenfalls soll durch Mal3hahmen der Netzplanung
dem Radverkehr eine zusatzliche Alternativroute angeboten werden.

zweistreifige Strallen
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Bild 30 Anwendungsbeispiele fur Belastungsbereiche nach ERA 210, Bild 7
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6.2 Konzeption der Radfiihrungen und Radverkehrsanlagen

Auf Basis der Bestands- und Problemanalyse stehen folgende Entscheidungen Uber den Einsatz
verkehrsrechtlicher oder/und baulicher Instrumente im Vordergrund der Radfiihrungskonzepte der
Gesamtstadt und der Innenstadt, dargestellt in den zugehdrigen MalRnahmenpléanen:

¢ Ausbau/Erweiterung weiterhin benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen (RVA),
o Aufhebungen der Radwegebenutzungspflicht nach den Anforderungen der StVO / VwV-StVO,
o Aufhebung zu schmaler oder nicht erhaltungswurdiger Radverkehrsanlagen,

¢ Aufhebung innerértlicher, nur im Ausnahmefall zulassiger ein- oder beidseitiger Zweirichtungs-
fuhrungen (Einrichtung richtungstreuer Radverkehrsfiihrungen),

e Einfuhrung von ein- oder beidseitigen Schutzstreifen,
¢ Einrichtung von Fahrradstraf3en,
¢ Einrichten von geschiitzten Filhrungswechseln an Ortseingéngen,

¢ Einrichten geschutzter Fahrbahnfliihrungen ohne Radverkehrsanlagen,
z. B. Piktogrammspuren, 30 km/h Streckengeschwindigkeit.

Gesamtstadtische Betrachtung

Die Konzeption fur Radverkehrsfuhrungen und Radverkehrsanlagen in der Gesamtstadt spart
raumlich das Gebiet der Innenstadt aus, welches im Wesentlichen identisch mit dem Gebiet zwi-
schen der ,Tangente® Elisabethstral3e — Bilrgermeister-Steenbock-Stral3e (exklusiv) und Seeufer
sowie zwischen Ploner Str. und Weidestral3e (beide inklusiv) ist. Weiterhin unterscheidet die Kon-
zeption zwischen Hauptverkehrsstraf3en und ErschlieBungsstral3en. Hauptverkehrsstral3en weisen
fur den Kfz-Verkehr eine Giberwiegende Verbindungsfunktion, ErschlieBungsstraf3en eine tberwie-
gende (z. B. Sammelstral3en) oder sogar ausschlie3liche Erschlieungsfunktion (= Wohn- / Anlie-
gerstraf3en) auf.
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Teilrdumliches Konzept fir die Innenstadt

Die Innenstadt und insbesondere die historische Altstadt haben fir den Radverkehr wie auch fur
den Ubrigen Verkehr eine herausragende Bedeutung. Hier konzentrieren sich in einzigartiger Wei-
se bedeutende Verkehrsziele im Ausbildungs-, Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr. Zudem sind
die meisten Hauptrouten im Radverkehrsnetz auf die Innenstadt ausgerichtet. Die kurzen Wege
innerhalb der Innenstadt sind préadestiniert fir das zu-Fuf3-gehen und das Radfahren.

Gleichzeitig gibt es in der Innenstadt aber auch eine einmalige Uberlagerung verkehrlicher und
stadtebaulicher Interessenlagen und Konfliktpotenziale, die eine Planung der Verkehrsanlagen er-
schweren und vielfach aufwandige Abwéagungen und Prioritatenbildungen erfordern. Mit dem Sa-
nierungsprojekt ,Historischer Stadtkern Eutin® und dem Radverkehrskonzept werden jetzt neue
Impulse fUr ein neues Gesamtverkehrskonzept gegeben, die in der nachsten Zeit weiterverfolgt
und vertieft werden sollen. Im Folgenden wird ein integriertes Verkehrskonzept fir die Innenstadt
skizziert, dass vorrangig eine Radverkehrsférderung und eine Verbesserung der Vertraglichkeiten
verfolgt. Dieser Vorschlag ist im Weiteren mit anderen Belangen der Verkehrsentwicklungsplanung
(z.B. Kfz-Erreichbarkeit, Parken etc.) abzugleichen und zu ergdnzen. Perspektivisch ist fir Eutin
anzustreben, ein gesamtstadtisches Mobilitdtskonzept unter Einbindung der veranderten Rahmen-
bedingungen und neuer Erkenntnisse in der Verkehrsentwicklungsplanung zu erstellen.

Wesentlicher Kern aller bisherigen Uberlegungen ist eine starkere Verkehrsberuhigung der Innen-
stadt, die nicht nur das Fundament fir eine erfolgreiche Radverkehrsférderung bildet, sondern
auch die stadtraumlichen Qualitaten und letztlich sogar die Standortqualitat Eutins starken kann.
Verkehrsberuhigung bedeutet unter anderem mehr Verkehrssicherheit, mehr Aufenthaltsqualitat
und mehr Spielrdume bei der straRenraumlichen Gestaltung. Zudem beférdern verkehrsberuhi-
gende MalRRnahmen eine sichere und komfortable Radfiihrung in der Fahrbahn. Im Mittelpunkt des
Konzeptes steht eine flachendeckende Tempo-30-Regelung fir den gesamtem Innenstadtbereich,
erganzt durch eine Ausweisung der Libecker StrafRe als verkehrsberuhigte Geschaftsstralle mit
Tempo-20. Damit kann im gesamten innerstadtischen StraBennetz eine Radfiihrung in der Fahr-
bahn umgesetzt und bis in die angrenzenden Wohngebiete erweitert werden. Diese wird erganzt
durch zusatzliche Netzschlisse und Querverbindungen beispielsweise Uber B.-W-Kiekbusch-
Gang, Katerstieg oder Oberonstral3e.

Optional kann eine weitere Aufwertung des Radverkehrs durch die Ausweisung von Fahrradstra-
Ben erfolgen. Fiur eine weitgehende Prifung werden die Netzabschnitte Libsche Koppel — Albert-
Mabhltstedt-Str. und Hochkamp — HolstenstralRe (alternativ Vol3platz) empfohlen, wobei hierzu ein
Abgleich mit weiteren verkehrlichen Anforderungen bzw. dem kinftigen Gesamtverkehrskonzept
erforderlich ist. Korrespondierend sind verschiedene Knotenpunkte an die Verkehrsberuhigung an-
zupassen und radverkehrsfreundlich zu gestalten (u.a. Vol3platz als Kreisverkehr) sowie in mog-
lichst vielen Stral3en eine Radfiihrung in beiden Fahrtrichtungen zuzulassen.
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Bild 32 Entwurf eines teilrAumlichen Konzeptes flr die Innenstadt Eutin
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6.3 Vertiefende Betrachtung der Hauptmagistrale Elisabethstr. — L57

Samtliche in den nachfolgenden MalRnahmenkapiteln 6.3 und 6.4 untersuchten und behandelten
StralRenziige sind als Radhauptrouten mit hoher Bedeutung besonders im Alltagsradverkehr aus-
gewiesen. Als Losungsprinzipien werden hier aufgrund der verédnderten gesetzlichen Vorgaben
seit 2010 (Urteil Verwaltungsgericht) und der angepassten Regelwerke fir den Radverkehr vorge-
sehen:

¢ regelkonformes Radfahren auf der Fahrbahn, nach Bedarf mit Schutzstreifen,
e richtungstreues Fahren,
e Flhrung im Sichtfeld der Kfz und

e angemessene, flexible Neuaufteilung der Fahrbahn.

6.3.1 Knotenpunkt Elisabethstral3e/Pléner StralRe

Bild 33 Knoten Elisabethstral3e/Pléner Stral3e (Blickrich- Bild 34 Knoten Elisabethstral3e/Pléner Stral3e (Blickrich-
tung Kerntangente/West) tung ElisabethstraBe

Bestand und Handlungsbedarf

Im Zuge der Elisabethstral3e wird der Radverkehr beidseitig im Seitenraum durch den Knoten ge-
fuhrt. Es sind jeweils eigene Furten neben denen fur den FuRverkehr vorhanden. Um von der Eli-
sabethstral3e weiter in Richtung Westen zu fahren, muss zweifach im Knoten gequert werden. Da
kein Weiterfahren entlang der Kerntangente erlaubt ist, wird der Radverkehr Uber die parallel ver-
laufende WaldstralRe geleitet. Es sind am Knoten Hinweisschilder aufgestellt, die auf diese Fih-
rung hinweisen. Um den Bahnhof schnell zu erreichen wird die Elisabethstrale vom Knotenpunkt
kommend vielfach nordseitig entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung genutzt, um dann tber
den P&R-Parkplatz Richtung Bahnhofsunterfuhrung und Abstellanlagen abzubiegen (Pendler).
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Malnahmenempfehlung

Anzustreben ist eine direkte Fiihrung Uber den Knoten, um doppelte Wartezeiten zu vermeiden. Zu
diesem Zweck wird die Einrichtung einer Diagonalfurt tber den Knoten empfohlen. Diese Furt soll
per Radsignal und Hinweisschild nur fir den Radverkehr freigegeben werden. Die Furt verbindet
demnach die Fuhrung fur den Radverkehr aus der ElisabethstralRe in die WaldstralRe auf kurzem
Weg und mit einer nur kurzen Freigabezeit von max. 5 bis 10 sec. AufRerdem kann eine Anbindung
an den Bahnhof geschaffen werden, wenn der Radweg entlang der Elisabethstral3e als Zweirich-
tungsradweg eingerichtet wird. Es wird empfohlen, den Radweg um ca. 1,00 m zu Lasten des
Grunstreifens zu verbreitern (vgl. Bild 35). So bietet die Anlage eine sichere und legalisierte Zu-
fahrt zum Bahnhof aus Richtung Westen ohne die Elisabethstral3e ungesichert queren zu missen.

Stadt Eutin

Radverkehrskonzept

zu fa h rt ' . ; Fotomontage ElisabethstraBie

Il Ertichtigung Bahnhofszufaht for

Bike+Ride und N % — 1 | ,‘\ Zweirichlungs-Verkehr i

Bild 35 Verbreiterung Zweirichtungsradweg als Zufahrt zum Bahnhof [QS E1 H&P]
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6.3.2 ElisabethstralRe (westlich)

Bild 36 Elisabethstral3e (westlich Liibsche Koppel) Bild 37 Elisabethstrale (westlich Liibsche Koppel)

Bestand und Handlungsbedarf

Die Elisabethstral3e, beginnend am Knoten mit der Ploner Stral3e, besitzt beidseitig vom Ful3ver-
kehr getrennte Radwege, die im Einrichtungsverkehr genutzt werden dirfen. Die Radwege weisen
zu grofRen Teilen nicht die erforderlichen Breiten auf bzw. gewéhren keine ausreichenden Geh-
wegbreiten. An der Slidseite beeintrachtigen Zufahrten (z. B. Norma-Markt) den Verkehrsfluss, da
Kfz beim Einbiegen in die Elisabethstral3e auf dem Radweg stehen bzw. den Radverkehr durch
teils hohen Bewuchs nur schwer einsehen kénnen. An der Nordseite (bis Hohe Bahnhof) ist der
Radweg durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn abgegrenzt, wodurch die Radfahrer aus dem
Sichtfeld der Kfz verschwinden. Fur Radfahrer, die in Richtung Bahnhof (u. a. Bike & Ride-Anlage)
fahren mochten, besteht von der Siidseite der ElisabethstraRe keine Uberquerungsmaoglichkeit.

Im weiteren Verlauf liegen schmale Radwege vor, die auf die Fahrbahn tberfihrt werden, da im
Knotenbereich Liubsche Koppel/ Albert-Mahlstedt-StraRe keine ausreichenden Flachen fir ge-
trennte RVA vorhanden sind. Somit sind hier insgesamt uneinheitliche Radfihrungen, Flhrungs-
wechsel und zu wenig Uberquerungslésungen zu beméangeln, wahrend eine Kfz-orientierte Stra-
Rengestaltung und Konflikte durch hohere Kfz-Belegungen bis zu 15.000 Kfz/Tag vorliegen.

MalRnahmenempfehlung

Mit dem Ziel, eine einheitliche und durchgéangige Radverkehrsanlage entlang der ElisabethstraRe
einzurichten, wird empfohlen, die Benutzungspflicht der vorhandenen Radwege aufzuheben. Zu-
dem sollte an der Siidseite ein Schutzstreifen vom Knoten Pléner Straf3e bis kurz vor den Knoten
Libsche Koppel eingerichtet werden, ab der HospitalstraRe beidseitig bei verringerten aber noch
hinreichenden Fahrstreifenbreiten (vgl. Bild 38). Im Bereich vor dem Norma-Markt kénnen durch
eine Fahrbahn-Neuaufteilung Schutzstreifen von 1,50 m neben dem verbleibenden Fahrstreifen
mit 3,25 m geschaffen werden (vgl. Bild 39). Die Kfz-Abbiegestreifen in Richtung Bahnhof und
Norma kénnen mit reduzierter Breite von 2,75 m erhalten werden. Die hier empfohlenen Losungen
sind bereits sorgfaltig eingepasst, bedurfen jedoch wie alle nachfolgenden einer Detailplanung.
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Stadt Eutin
Radverkehrskonzept
Fotomontage ElisabethstraBe (E6)

zwischen
und Liibsche Koppel September 2016

Radweg aufgehoben (Umbau)
Gehweg, neue Breite

\ 1,90 m

Bild 38 Anlage von beidseitigen Schutzstreifen in der Elisabethstralle [QS E6 H&P]

- . ~ |stact Eutin
Zweirichtungsradverkehr Duale Fiihrung, um an der Radverkehrskonzopt
an der Nordseite, um Norma-Ausfahrt mog"che Fotomontage Elisabethstrafie
Bike&Ride zu erreichen Konflikte zu entschérfen e T cten Plcner SCets
P September 2015
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Bild 39 Fotomontage Elisabethstrale, Neuaufteilung im Bereich Norma-Markt [QS E2 H&P]
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6.3.3 Knotenpunkt Elisabethstral3e / Libsche Koppel / Albert-Mahlstedt-Stral3e

Bild 40 Knoten Elisabethstr./ Liibsche Koppel, Ri. Osten Bild 41 Knoten Elisabethstr./ Liibsche Koppel, Ri. Norden
(A.-Mahlstedt-Str.)

Bild 42 Libsche Koppel, Ri. Elisabethstr. Bild 43 Lubsche Koppel, Ri. Schulzentrum

Bestand und Handlungsbedarf

Im Knoten Elisabethstrale / Libsche Koppel / Albert-Mahlstedt-Strale bestehen aktuell ausge-
pragte Radfuihrungsdefizite im Knotenpunkt. Da der Stra3enraum in der Elisabethstral3e hier stark
verengt ist und im Knoten Linksabbiegestreifen vorliegen, sind derzeit keine Flachen fur RVA vor-
handen, was einen schweren Sicherheits- und Komfortmangel ausmacht. Der Radverkehr wird in
allen Beziehungen im Mischverkehr gefiihrt, auch im Zuge des Schulwegs zwischen Albert-
Mabhlstedt-StralRe (Innenstadt) und Libsche Koppel, dort baulich stark verengt und konflikthaft.
Somit findet auch keine Rad-Berucksichtigung bei der LSA-Steuerung statt. Der Knoten wird von
verschiedenen Linienbusverkehren befahren, mit Ausnahme einer Linie hauptséachlich in der Rela-
tion Innenstadt <-> Elisabethstraf3e-Ost.
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Malnahmenempfehlung

Im Zuge der Elisabethstrae wird empfohlen, die Schutzstreifen im Knoten fortzufiihren, um den
Radverkehr deutlich sichtbar auf der Fahrbahn tber den Knoten zu leiten. Um die Schutzstreifen in
ausreichender Breite anlegen und zugleich ausreichend breite Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr
bieten zu kénnen, wird empfohlen, auf die Linksabbiegestreifen im Knoten zu verzichten. Auf diese
Weise kénnen 1,40 m breite Schutzstreifen im Knoten angelegt werden, bei verbleibenden 6,00 m
bzw. 6,05 m Fahrgasse fir den Kfz-Verkehr (vgl. folgendes Bild).

Stadt Eutin
Radverkehrskonzept

Skizze 1:
ElisabethstraBe / Liibsche Koppel

MaBstab 1:250 (A3)

Bild 44 Knoten Elisabethstr. / Libsche Koppel (Aufstellflache hier nicht dargest.)

Fur die StraRe Lubsche Koppel (Schulweg) wird die Einrichtung einer reinen Fahrradstralle emp-
fohlen, ohne Zulassung fir den Kfz-Verkehr und die nur schwer vermeidbaren Hol- und Bring-
Verkehre der Elternschaft. Fir den Kfz-Verkehr ist eine Einfahrt nicht zwingend notwendig, da die
Ziele (u. a. Kita; Schule) konfliktfrei Uber die Libsche Koppel von der Friedrichstral3e aus angefah-
ren werden kdnnen, die einen deutlich besseren Stralenquerschnitt ohne Engstellen bietet. Somit
besteht die Méglichkeit, auch diese Linksabbiegebeziehung im Knoten fiir Kfz aufzuheben.

Um fir den Radverkehr das (weiterhin erlaubte) Abbiegen aus der Elisabethstrafl3e in die Libsche
Koppel bzw. Albert-Mahlstedt-StraRe zu erleichtern, wird die Anlage von Aufstellbereichen zum in-
direkten Linksabbiegen aus der jeweiligen Richtung empfohlen. Diese Bereiche liegen neben der
Uber den Knoten fiihrenden Furt und ermdglichen ein Aufstellen, ohne den flieRenden Kfz- und

-
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Radverkehr zu behindern. Empfohlen wird, ein eigenes Radfahrersignal zum Uberqueren bzw.
Linksabbiegen nahe der Aufstellflache einzurichten. Alternativ misste von den Aufstellflachen aus
eine gute Sichtbarkeit des Ful3géngersignals der LSA moglich sein.

Fur Radfahrer aus der Albert-Mahlstedt-Strale empfiehlt sich die Anlage eines aufgeweiteten
Radaufstellstreifens (ARAS), der den Radfahrern ein Aufstellen vor den haltenden Kfz ermdglicht
und u. a. das Einbiegen erleichtert. Das Einbiegen der Radfahrer aus der Libschen Koppel (Fahr-
radstralRe) erfordert die Einrichtung einer Haltelinie in der Einmindung in die Elisabethstraf3e und
eine eigene Signalphase fir die gleichzeitige, ungehinderte und zugige Ausfahrt in drei Richtungen
(Schulerverkehr).

Dieses Konzept setzt eine Abstimmung mit dem zukiinftigen Innenstadt-Verkehrskonzept voraus:

e Das Einbiegen in die Albert-Mahlstedt-StralRe sollte fir den motorisierten Individualverkehr
vollstandig unterbunden werden (Einfahrverbot mit VZ 267, frei fur Linienbusse und Radfahrer).

o Der Kfz-Verkehr wiirde zukinftig stadteinwarts in Richtung Innenstadt Uber die Lubecker Stra-
Re, die WeidestralRe und die Ploner StralRe geflhrt, stadtauswarts zusatzlich auch weiterhin
Uber die Albert-Mahlstedt-Stral3e.

e FUr zu FuB gehende Innenstadtbesucher sollte deshalb verstéarkt die citynahe P&R-Parkflache
an der ElisabethstralBe (Bahnhofsbereich Stid) angeboten bzw. erschlossen werden. Dieser
Standort erlaubt die direkte Anfahrt von der Elisabethstral3e, erfordert keine Querung der Ei-
senbahnstrecke mit dem Pkw und ist mit der Bahnhofsunterfiihrung, der Bahnhofspassage und
der signalisierten Uberquerungsstelle der Albert-Mahlstedt-StraRe barrierefrei an die FulRgan-
gerzone Peterstrale angebunden (ca. 250 m FuRweg).

Die Gutachter sind der Auffassung, dass mit diesem Konzept unter ausfiihrlicher Beteiligung der
zustandigen Verkehrs- und Baulasttrager und ausreichender Information der Offentlichkeit ein gu-
ter Kompromiss erreicht werden kann, der die verschiedenen Radverkehrsbeziehungen hinrei-
chend integriert und die Anspriiche aller verkehrlichen Nutzungen sowie die unveranderbaren bau-
lichen Gegebenheiten des Knotenpunktes akzeptiert.

ﬂfu.rbonus lll

-



Urbanus / PGV Dargel Hildebrandt GbR
Radverkehrskonzept fir die Stadt Eutin — Ergebnisbericht 71

6.3.4 Elisabethstral3e (6stlich)

Bild 45 ElisabethstralRe (6stlich Liibsche Koppel) Bild 46 ElisabethstraRe (Knotenzufahrt Weidestr.)

Bestand und Handlungsbedarf

Im ostlichen Abschnitt der ElisabethstralRe zwischen dem Knoten Libsche Koppel / Albert-
Mabhlstedt-Strale und dem Knoten Weidestral3e liegt durchgéngig eine Fahrbahnbreite von ca.
8,90 m vor. Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn ohne separate Anlagen gefihrt. In den Knoten
sind Kfz-Linksabbiegestreifen eingerichtet. Fir den Radverkehr ist auf Grund der mit bis zu
15.000 Kfz/Tag hohen Verkehrsbelastung das Fehlen einer RVA als ungunstig anzusehen. Gera-
de, weil zusatzlich in Richtung Osten eine deutliche topographische Steigung vorliegt, fahren Rad-
fahrer langsamer, geniel3en aber keinen Schutzraum. Handlungsbedarf besteht demnach, beidsei-
tige und durchgéangige Fuhrungen des Radverkehrs einzurichten. Dafir liegen ausreichende Fla-
chenpotenziale vor.

Malnahmenempfehlung

Um eine einheitliche Radverkehrsfiihrung in der Elisabethstral3e anbieten zu kénnen, wird auch in
diesem Abschnitt die Anlage von beidseitigen Schutzstreifen auf der Fahrbahn empfohlen. Bei der
vorliegenden Fahrbahnbreite von 8,90 m ist die Anlage von jeweils 1,50 m breiten Schutzstreifen
mdglich (vgl. Bild 47). Die verbleibende Fahrgasse fur den Kfz-Verkehr liegt bei 5,90 m. Bei dieser
Breite wird empfohlen, die bestehende Mittelmarkierung beizubehalten, um den Verkehr ausrei-
chend zu kanalisieren. Die zusatzliche Roteinfarbung der Schutzstreifen erscheint hier gerechtfer-
tigt, um die Aufmerksamkeit der Kraftfahrer fir die Belegung der Streifen zu erhéhen und das
(auch versehentliche) Befahren mit dem Kfz zu unterbinden, welches grundsatzlich nur Fahrzeu-
gen mit gréRerer Breite im Begegnungsfall gestattet ist.

An der Einmindung der FriedrichstralRe werden die Schutzstreifenmarkierungen durchgezogen.
Geradausfahrende Radfahrer werden durch die Art und Einfarbung der Markierung starker wahr-
genommen als es ohne der Fall ware, auch im Fall wartender linksabbiegender Kfz. Diese durfen
vom Geradeausverkehr nur umfahren werden, wenn der Schutzstreifen nicht belegt ist. Auch Rad-
fahrern wird empfohlen, in der Regel Giber die Fahrbahn abzubiegen.
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Stadt Eutin
Radverkehrskonzept
Fotomontage ElisabethstraBe

Schutzstreifen zwischen Libsche Koppel
und Friedrichstralie

Bild 47 Fotouberzeichnung Elisabethstrale (dstlich Libsche Koppel) [QS E9 H&P]
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6.3.5 Knotenpunkt Elisabethstral3e / WeidestralRe / Bgm.-Steenbock-StralRe

Bild 48 Knoten Elisabethstrale/ WeidestraBe (Blickrich- Bild 49 Knoten ElisabethstraRe/ Weidestrae (Blickrich-
tung Osten) tung Westen)

Bestand und Handlungsbedarf

Wie auch im Zuge der ElisabethstralRe und der Blrgermeister-Steenbock-Stral3e wird der Radver-
kehr im Bestand im Knoten auf der Fahrbahn geflihrt, was insbesondere das Linksabbiegen in die
Weidestral3e erschwert.

MalRnahmenempfehlung

Aus der Elisabethstralle kommend sollte der Schutzstreifen bis in den Knoten hineingezogen wer-
den. Da die Flachenverfigbarkeiten der Fahrbahn eingeschrankt sind, ist eine Neuaufteilung der
Fahrstreifen erforderlich. Neben dem Schutzstreifen in einer Breite von 1,30 m stehen zukiinftig in
einem kombinierten Geradeaus- und Linksabbiegestreifen 4,80 m zur Verfigung (zwei Pkw ne-
beneinander). Fur den Verkehr in Gegenrichtung verbleiben 3,40 m, was nicht fur eine Anlage ei-
nes eigenen Schutzstreifens ausreicht. Dieser wird daher erst etwa 50 m weiter in der Elisabeth-
stral3e beginnen.

Aus der Birgermeister-Steenboock-StralRe kommend wird fur in den Knoten einfahrende Radfah-
rer die Anlage bzw. Weiterfiihrung des Schutzstreifens empfohlen. Ahnlich wie in der Elisabeth-
straRe kann auf Grund der begrenzten Flachenverfluigbarkeit der Fahrbahn nur fir in den Knoten
einfahrende Radfahrer ein Schutzstreifenangebot geschaffen werden. Die Fahrbahnbreite von
9,50 m erlaubt die Anlage eines 1,30 m breiten Schutzstreifens neben einem kombinierten Gera-
deaus- und Linksabbiegestreifen mit 4,80 m Breite, wie in der Gegenrichtung.

Fir die nordliche und sudliche Zufahrt aus der Weidestrale wird eine Lésung mit zufuhrendem
Schutzstreifen und daran angeschlossenem aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS) empfohlen.
Auf Grund der zu geringen Fahrbahnbreiten kann beiderseits kein Schutzstreifen fur den aus dem
Knoten ausfahrenden Radverkehr angelegt werden.
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Stadt Eutin
Radverkehrski

rskonzept

Skizze 2:
ElisabethstraBe / WeidestraRe

Bild 50 Entwurfsskizze ElisabethstraRe, Knoten Weidestralle
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6.3.6 Bgm.-Steenbock-Strale

Yrean

« Heizol
«Diesel
=Erdgas
= Pellets
= Briketts

Bild 51 Bgm.-Steenbock-Str., Ri. Osten Bild 52 Bgm.-Steenbock-Stral3e, Ri. Westen

Bestand und Handlungsbedarf

Die Burgermeister-Steenbock-Stralie weist bei einer Fahrbahnbreite von 7,55 m im Bestand eben-
falls keine eigenstandigen Anlagen fiir den Radverkehr auf. Die Verkehrsbelastung nimmt aller-
dings gegenuber der ElisabethstralRe auf etwa 11.500 Kfz/Tag ab.

MalRnahmenempfehlung

Die vorhandene Fahrbahnbreite lasst die Anlage einseitiger Schutzstreifen zu. Um dem Radver-
kehr dennoch ein moglichst vollstandiges Angebot in beiden Fahrrichtungen bieten zu kdnnen, hat
sich die Anlage als alternierende Schutzstreifen bewahrt. Das heif3t, dass die Schutzstreifen je-
weils auf die ndchsten gréfReren Knotenpunkte zufiihrend angelegt werden und damit jeweils etwa
die Lange des halben Knotenpunktabstandes erreichen. Diese betragt hier etwa 325 m. In der
Birgermeister-Steenbock-Strafl3e wechseln die Schutzstreifen etwa auf Hohe des Steenbocksweg
die Stral’enseiten. An der Nordseite wird der Schutzstreifen in Fahrtrichtung Westen zwischen
Steenbocksweg und Weidestralle angelegt. An der Sudseite wird der Schutzstreifen in Fahrtrich-
tung Osten zwischen Steenbocksweg und Libecker LandstraRe abmarkiert.

Die Schutzstreifen haben auf3erhalb der Knoten jeweils eine Breite von 1,40 m, die daneben lie-
gende Fahrgasse fur den Kfz-Verkehr betragt 2,75 m. In Gegenrichtung verbleiben 3,40 m fir die
gemeinsame Nutzung durch den Kfz- und Radverkehr. Es wird empfohlen, die Fahrradpiktogram-
me als Bodenmarkierungen an beiden Fahrbahnrandern in Ublicher Weise auf ganzer Lange auf-
zubringen. Damit werden gut erkennbare, durchgehende ,Spuren” angelegt, die auf den Radver-
kehr aufmerksam machen. Verkehrsrechtliche Voraussetzung dieser Losung sind durchgehende
Parkverbote, d. h. Halten zum Be- und Entladen ist fur langstens 3 Min. gestattet. Die zugehorige
Beschilderung ist im Bereich der abmarkierten Schutzstreifen und in Bereichen mit Halteverbot aus
anderen Griinden nicht erforderlich.
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Bild 53 Querschnitte Bgm.-Steenbock-Str., Empfehlung alternierende Schutzstreifen
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6.3.7 Knotenpunkt Bgm.-Steenbock-Stral3e / Lubecker Landstral3e (L 57)
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Bild 54 Knotenzufahrt Libecker Landstr. Sid mit LSA- Bild55 Ende Zweirichtungsradweg der Knotenzufahrt
FuRR-/Radfahrerquerung (Blickrichtung Nordwest) Lubecker Landstr. Sud

‘1‘

Aral. Alles

Bild 56 Knotenzufahrt Libecker Landstr. Nord (Blickrich- Bild 57 Knotenpunktsausfahrt Bgm.-Steenbock-Str. mit
tung Suden) geschiitzter Radwegabfahrt

Bestand und Handlungsbedarf

Am Knotenpunkt Bgm.-Steenbock-Stral3e / Libecker Landstrafl3e (L 57) bestehen erhebliche Defi-
zite bei der Radverkehrsfihrung. Unzureichend sind die Fuhrungen auf sehr schmalen Radwegen
im Knoten, die teils kurz nach dem Knoten wieder aufgeldst werden und somit keine Durchgangig-
keit besitzen.

Der Radverkehr aus Richtung Siuiden erreicht den Knoten auf einem gemeinsamen Geh-und Rad-
weg, der am Knoten stark in die Libecker Landstraf3e verschwenkt wird. Zudem liegt der gemein-
same Geh- und Radweg im Knotenbereich versteckt hinter Grinbewuchs, sodass nur unzu-
reichende Sichtbeziehungen zur Fahrbahn bestehen. Nach Querung der Libecker Landstral3e
wird der Radverkehr auf einen schmalen Radweg vor der ARAL-Tankstelle geleitet, der nur unter
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einem spitzen Winkel erreicht werden kann. Hinter der Tankstelle, in Richtung Bgm.-Steenbock-
Stral3e endet der Radweg abrupt und der Radverkehr wird auf die Fahrbahn geleitet.

Fur den Radverkehr aus der Bgm.-Steenbock-Strale besteht gegeniber der Tankstelle ein
schmaler Radweg, der unmittelbar hinter dem Knoten endet und Uber eine Ful3- und Radfahrer-
LSA auf die andere Stral3enseite Uberfuhrt wird. Dort beginnt im Bestand wie beschrieben der viel
zu schmale gemeinsame Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr an der Ostseite der Liubecker
Landstraf3e (L 57).

Malnahmenempfehlung

In Anschluss an die geplanten richtungstreuen Filhrungen in den angrenzenden Straf3enziigen
sollte im Knoten eine Fihrung im Sichtfeld der Kfz und ohne umwegige Fihrungen und Wartezei-
ten eingerichtet werden (vgl. Knotenpunktskizze in Bild 58).

Der Radverkehr aus der Libecker LandstraRe (Sud) erreicht den Knoten entweder auf der Fahr-
bahn oder vom fir den Radverkehr freigegebenen Gehweg. Der in Richtung Bgm.-Steenbock-
Stral3e weiterfahrende Radverkehr sollte vollstéandig auf der Fahrbahn durch den Knoten gefiihrt
werden. Hierzu ist eine Abfahrt mit Schutzraum vom Gehweg vor dem Knoten anzulegen (vgl. Bild
57), die auf einen kurzen Schutzstreifen (1,40 m Breite) leitet. Von hier gelangt der Radverkehr di-
rekt auf eine Furt durch den Knoten und auf die Fahrbahnfihrung in der Bgm.-Steenbock-Stral3e.

In die Lubecker Str. (Nord) rechts abbiegende Radfahrer bleiben auf der Fahrbahn oder nutzen al-
ternativ die Seitenanlage (Gehweg, Radfahrer frei!) unter Vermeidung der LSA-Wartezeit. Zur Ver-
besserung der Sichtbeziehungen und zur Schaffung grof3ziigigerer Platzverhaltnisse sind die vor-
handenen Griinflachen in Knotennédhe komplett zu entfernen. Die Beschilderungen und der ELT-
Schrank (Signalsteuerung) werden an den Gehwegrand verlegt.

AulRerdem wird empfohlen, den 6stlichen Fahrbahnrand umzugestalten, um den Radius der Bord-
fuhrung zu verandern und die Abbiegegeschwindigkeiten der Kfz zu mindern.

Aus Richtung Bgm.-Steenbock-Stralle kommende Radfahrer erhalten im Knoten einen Schutz-
streifen mit anschlieBendem ARAS zum erleichterten Linksabbiegen von der Fahrbahn. Der
Schutzstreifen kann realisiert werden, wenn mittels Bordversatz die Fahrbahn auf eine Breite von
insgesamt 11,40 m erweitert wird. Dazu ist auf sudlicher Seite Grunderwerb erforderlich. Der
Schutzstreifen in einer Breite von 1,40 m wird neben einem gemeinsamen Geradeaus- und Links-
abbiegestreifen mit 5,60 m Breite eingerichtet. Fir die Gegenrichtung verbleibt eine nahezu ganze
Fahrspur mit 3,00 m fur den Kfz-Verkehr plus einem 1,40 m Schutzstreifen fur den aus dem Kno-
ten ausfahrenden Radverkehr.

Fur die Lubecker LandstralRe aus Richtung Innenstadt wird ebenfalls eine Fahrbahnfihrung des
Radverkehrs im Knoten empfohlen. Mit einem kurzen zufiihrenden Schutzstreifen kann ein ARAS
errichtet werden, der ein direktes Abbiegen von der Fahrbahn ermdglicht. Um fir den Kfz-Verkehr
ausreichende Flachen neben dem Schutzstreifen bereitstellen zu kdnnen, ist ein Rickbau des
Fahrbahnteilers erforderlich.
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Stadt Eutin
Radverkehrskonzept

Madstab 3:250 (A3 Segtembor 201
PGV .
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Bgm.-Steenbock-Str.

P NN

Bild 58 Bgm.-Steenbock-StraRe, Knoten Liibecker Landstrale
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6.3.8 Lubecker LandstralRe (L 57)

Bild 59 Liibecker LandstraRe (L 57), einwarts in Hoéhe Bild 60 Libecker LandstraRe (L 57), einwarts in Hohe
QS LL1 H&P QS LL1 H&P

Bestand und Handlungsbedarf

Die Lubecker Landstral3e verlauft als L 57 in stdlicher Richtung aus der Stadt heraus. Auf Grund
der Anbindung an die UmgehungsstraBe (B 76) ist eine erhdhte Verkehrsbelastung von ca.
13.500 Kfz pro Tag und einem Schwerlastverkehrsanteil von ca. 4% zu verzeichnen.

Fur den Radverkehr besteht ein benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg an der
Ostseite, der teils deutlich unter der notwendigen Mindestbreite liegt und tber keinen Sicherheits-
trennstreifen zur Fahrbahn verfiigt. An den zahlreichen Grundstiickszufahrten besteht erhdhtes
Gefahrenpotenzial, da diese wegen hoher Hecken und Mauern teilweise schlecht einsehbar sind.

Die Fahrbahn ist 6,50 m breit. In Einmindungsbereichen liegen grofRtenteils Abbiegestreifen vor,
so dass die Fahrbahn dann eine Breite von 9,50 m aufweist.

MalRnahmenempfehlung

Mit dem Ziel, moglichst richtungstreue Fihrungen fur den Radverkehr einzurichten, wird auf der
Westseite bis zur Einmindung Alte Liibecker Landstral’e die Anlage eines 1,50 m breiten Rad-
fahrstreifens empfohlen. Ein Radfahrstreifen bietet die notwendige Trennung vom Kfz-Verkehr. Auf
Grund der hohen Verkehrsbelastung erscheint eine nur teilweise Trennung, z. B. in Form eines
Schutzstreifens, als ungeeignet. Erforderlich ist insgesamt eine Verbreiterung der Fahrbahn auf
8,00 m, was durch den teils vorhandenen Grinstreifen am heutigem Geh- und Radweg, teils durch
Grunderwerb auf der Westseite (Gewerbenutzung) realisiert werden kann (vgl. Bild 61). Fir den
Kfz-Verkehr sind dann neben dem Radfahrstreifen zwei volle Fahrstreifen mit jeweils 3,25 m vor-
handen. Weitergefihrt werden kann dieser im anschlieenden unbebauten Bereich bis Hbhe
RontgenstralRe als baulich abgesetzter Radweg.
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Fur die ostseitige Radverkehrsanlage wird die Aufhebung der Benutzungspflicht empfohlen. Es
sollte eine Freigabe nur in Richtung Innenstadt als Gehweg, Radfahrer frei erfolgen. Auf der Fahr-
bahn wird die Markierung einer Piktogrammspur zur Verdeutlichung der dualen Fihrung auf der

Fahrbahn und dem Gehweg angeregt.

Bestand

Westseite

Planung (mit Umbau westseitig)

Westseite

Grunderwerb
ca. 1,0
GW RFS FB
2,00 1,50 + 6,50

13,60

Bild 61 Querschnittskizze Libecker Landstral3e (L 57)

Ostseite
L]
|
L]
\
Ostseite
]
GW,
RF frei
3,60
[QS LL5 H&P]
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6.4 Vertiefende Betrachtung weiterer bedeutender Stra3enziige

6.4.1 Oldenburger LandstralRe (L 57)

Bild 62 Oldenburger Landstral3e, stadtauswarts Bild 63 Oldenburger Landstr./Kreisverkehr, stadteinwarts

Bestand und Handlungsbedarf
- Hauptroute im Radverkehrsnetz

- Keine gesicherte Fuhrung auf der Fahrbahn, ehemals einseitiger benutzungspflichtiger Geh-
und Radweg (jetzt Gehweg)

- Tempo 50 km/h; Verkehrsbelastung (Schatzung): < 5.000 Kfz/Tag, < 5 % Lkw
- Verkehrsbelastung erfordert keine getrennte RVA (Radweg, Radfahrstreifen)

- Markierungslésungen machen Fahrbahnnutzung objektiv und subjektiv sicherer

MalRnahmenempfehlung

Alternierender Schutzstreifen zwischen Kreisverkehr und Ortstafel

Fahrradpiktogramme auf Gegenseite als flankierende MaRnahme

- Schutzstreifen wechselt einmal die Seite in Hohe Robert-Schade-Stral3e

- Wechsel auf einseitigen AuRRerortsradweg ohne Benutzungspflicht (Ortsausgang, Mittelinsel)
- Bauliche Prifung und Gewahrleistung befahrbarer Rinnen

- Beobachtung des Geschwindigkeits- und Uberholverhaltens der Kfz
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Bestand Oldenburger LandstraBe O6

Sidseite Nordseite

|

i o mah
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025160 505 6,50 2,70
13,70

Planung (alternierender Schutzstreifen)

Sidseite Nordseite

5,25 , Sstr. |
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13,70
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Bild 64 Querschnittskizze Oldenburger Landstr. (L 57), Schutzstreifen Nordseite
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6.4.2 Lubecker LandstraRe — Carl-Maria-von-Weber-Strafe (L 57)

Bild 65 Lubecker LandstralRe, Ri. stadtauswarts Bild 66 Carl-Maria-v.-Weber-Strale, Ri. stadtauswarts

Bestand und Handlungsbedarf

Hauptroute im Radverkehrsnetz

- Ehemals einseitiger benutzungspflichtiger Geh- und Radweg (jetzt Gehweg)
- Tempo 50 km/h

- Verkehrsbelastung (Schatzung): 5.000 bis 10.000 Kfz/Tag, <5 % Lkw

- Verkehrsbelastung erfordert keine getrennte RVA (Radweg, Radfahrstreifen)

- Markierungslésungen machen Fahrbahnnutzung objektiv und subjektiv sicherer

MalRnahmenempfehlung

Alternierender Schutzstreifen zwischen Kreisverkehr und Blrgermeister-Steenbock-Stral3e
- Fahrradpiktogramme auf Gegenseite als flankierende Malinahme

- Schutzstreifen wechselt einmal die Seite in Hohe Bohmckerweg, flihrt jeweils auf den nachsten
Anschlussknoten zu (Knoten Bgm.-Steenbock-Str., Kreisverkehr Oldenburger Landstr.)

- Bauliche Prifung und Gewahrleistung befahrbarer Rinnen

- Beobachtung des Geschwindigkeits- und Uberholverhaltens der Kfz
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Bestand

Westseite Ostseite

2,25 | 6,50 2,65

e
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Planung (alternierender Schutzstreifen)

Westseite Ostseite

GW
2,25
t
| 11,40 |
t !
Planung (alternierender Schutzstreifen)
Westseite Ostseite

+ [QS LL7 H&P]
Bild 67 Querschnittskizze Libecker Landstr. — Carl-Maria-v.-Weber-Str. (L 57)
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6.4.3 WeidestralRe (Sud) — Meinsdorfer Weg

Bild 68 WeidestralRe, Zufahrt Elisabethstralle Bild 69 Meinsdorfer Weg, einwérts, Hohe Rehhorst

Bestand und Handlungsbedarf

- Hauptroute im Radverkehrsnetz

- Uneinheitliche Radverkehrsfiihrung, bauliche Defizite der RVA

- Radwegebenutzungspflicht unbegriindet; haufiger Abbiegebedarf Giber Fahrbahn

- Tempo 50 km/h; Verkehrsbelastung (Schatzung): 5.000 bis 10.000 Kfz/Tag, <5 % Lkw

MalRnahmenempfehlung
- WeidestralRe (Sud) zwischen Elisabethstral3e und Galgenberg (vgl. Querschnitt W2):
- Beidseitiger Schutzstreifen in Mindestbreite
- Bauliche Prifung und Gewahrleistung befahrbarer Rinnen
Meinsdorfer Weg (FB = 6,0 m)
- Einseitiger Schutzstreifen an Westseite
- Piktogrammspur an Ostseite
- Einseitiger AulRerortsradweg an Westseite ohne Benutzungspflicht, Seitenwechsel signalisiert

- Beobachtung des Geschwindigkeits- und Uberholverhaltens der Kfz
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Bestand

Westseite Ostseite

3,50 0,70 6,50 070 2%
3 . 3 ° ?
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Planung (befahrbare Rinnen)
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Bild 70 Querschnittskizze Weidestr. (Std)
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6.4.4 Ploner StralRe (West)

Bild 71 Pldner StraRe (West), stadtauswarts Bild 72  Ploner StralRe (West), stadteinwarts

Bestand und Handlungsbedarf

- Zu schmale Radwege

- Erschwerte Fahrbahnquerungen (Breite)

- Konfliktpotenziale an Grundstiickszufahrten, v. a. Nordseite

- Positiv: Vorhandene groRRe Flachenreserven auf der Fahrbahn; kurzfristig geplante Stadttech-
nikarbeiten, Planung ab 2017, sollen zeitlich koordiniert mit den Markierungsmaf3nahmen ver-
bunden werden

MalRnahmenempfehlung

- Anlage von beidseitigen Schutzstreifen in Regelbreite, inkl. Fahrradpiktogramme als kontinuier-
liche Bodenmarkierungen
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6.4.5 Ploner StralRe (Ost) — Knotenpunkt Plumpstr. / Bahnhofstr.

Bild 73 Ploner Stral3e (Ost), Ri. Sud, Héhe Bahniiberfuh- Bild 74 Ploner StralRe (Ost), Ri. Nord, Héhe Bahnhofstr.
rung

Bestand und Handlungsbedarf
Insgesamt radverkehrsunfreundliche FUihrung wegen...

- schlechter Orientierung und Konflikten mit Ful3verkehr in den Seitenraumen

des unubersichtlichen ,Doppelknotens® Bahnhofstr./Plumpstr.
- besonders kritischem Abbiegen Pléner Str. > Plumpstr. Gber linksseitigen Radweg (Schulweg)
- Konflikten mit Kfz-Verkehr in der Steigungslage Plumpstr.

- generell kritischer Fihrung Elisabethstr. > Plumpstr., z. B. Linksabbiegen tber die Fahrbahn im
Verkehr

MalRnahmenempfehlung

- Gestaltung des ,Uberganges“ von der Kerntangente in den abgestuften Bereich einer verkehrs-
und geschwindigkeitsreduzierten Stadtstrale mit hoher Bedeutung fir den Radverkehr und
verbessertem Uberqueren der Fahrbahn fur ZufuBgehende

- Zeitliche Perspektiven: kurzfristig Markierungslésung mit Anpassung LSA-Steuerung,
langerfristig Prifung einer baulichen Umgestaltung
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Bild 75 Lageplanskizze Ploner Str. (Ost), zw. Bahnuberfihrung und Bahnhofstr./Plumpstr.
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6.4.6 Ploner StralRe (Ost) zwischen Bahnhofstrale und Vol3platz

Bild 76 Ploner StralRe, Hohe A.-Mahlstedt-Str., Ri. Nord Bild 77 Ploner StralRe, Hohe A.-Mahlstedt-Str., Ri. Sud

Bestand und Handlungsbedarf

Insgesamt radverkehrsunfreundliche FUihrung wegen...

erhdhtem Schutzbedirfnis des Radverkehrs in der leichten Steigungslage Richtung Westen

- verkehrsbeschleunigende und damit fir den Radverkehr auf der Fahrbahn und Uberquerende
FuRgéanger verunsichernde Wirkung der Knotensignalisation Ploner Str./ Albert-Mahlstedt-Str.

- schmale Gehwege nicht fir Radfahrende, Kinder bis 10 Jahre allerdings erlaubt, geeignet

- andauernde Bedeutung der Stral3e als Kfz-Schleichweg zwischen Sielbecker Landstrale und
Kerntangente

- Handlungsbedarf von daher sowohl bei kurzfristiger ,Beruhigung“ des Kfz-Verkehrs und Schaf-
fung eines Schutzraumes fir den Radverkehr in der Steigungslage als auch langerfristiger
Entwicklung einer mdglichst einfachen aber wirkungsvollen Umgestaltung mit radverkehrsfor-
dernder und verkehrsberuhigender Wirkung

MalRnahmenempfehlung

- Gestaltung des ,Uberganges* von der Kerntangente in den abgestuften Bereich einer verkehrs-
und geschwindigkeitsreduzierten Stadtstrale mit hoher Bedeutung fur den Radverkehr und
verbessertem Uberqueren der Fahrbahn fur ZufuBgehende

- Zeitliche Perspektive I: kurzfristig Markierung eines einseitigen Schutzstreifens Ri. Westen

- Zeitliche Perspektive Il: Umgestaltung baulicher Art, u. a. Minikreisverkehr A.-Mahlstedt-Str.
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6.4.7 VolBplatz

Bild 78 Pléner Str, (Ri. West), Beginn Steigungslage Bild 79 Riemannstr., ostlich des geplanten Minikreisels
(Ri. auswarts)

Bestand und Handlungsbedarf

- Sehr unubersichtlicher Knoten (auch fur Kfz-Verkehr),

- insgesamt radverkehrsunfreundliche Fihrung,

- Langer Konigsberg als Einbahnstr. mit grobem Naturpflasterbelag,

- keine stadtebaulichen ,Platz“-Qualitaten erkenn- und erlebbar.

MalRnahmenempfehlung

Wie geplant wird die Anlage eines Minikreisverkehrs besonders fir die Verkehrssicherheit und die
Streckendurchlassigkeit fur Radfahrer mit hoher Prioritat beflirwortet.

Dartuber hinaus sollte beim Langen Konigsberg die Einbahnstral3e in Gegenrichtung fir den Rad-
verkehr gedffnet und der Belag fir den Radverkehr benutzungstauglich hergerichtet bzw. entspre-
chend saniert werden.
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6.4.8 Riemannstralle

Bild 80 Riemannstr., Hohe Bleekergang (Ri. einwarts) Bild 81 Riemannstr., westl. Minikreisel (Ri. auswarts)

Bestand und Handlungsbedarf

Erste Ansatze zur Verkehrsberuhigung nach Umgestaltung,

jedoch noch keine konsequente Umsetzung der Entlastung vom Kfz-Schleichverkehr durch die
Innenstadt erreicht (vgl. Hinweise im Blrgerforum),

noch ausgepragt unangepasste Kfz-Fahrweisen,

teilweise Konflikte von Radfahrenden mit Kfz-Parken und an Grundstiickszufahrten,

kein stadtebaulich erkennbarer, adaquater nordlicher Stadteingang.

MalRnahmenempfehlung

- Vorrangig sind die Verdeutlichung, Erleichterung und Sicherung der Fahrbahnfihrung mit
Radpiktogrammen,

- nahezu gleichrangig, aber in zweiter Prioritdt angesetzt, sind notwendige MalRnahmen zur
Neuordnung des Kfz-Parkens, insbesondere zur Vermeidung von unnétigen ,Schlenkern® der
Radfahrenden, und zur Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs (Durchsetzung Tem-
po 30).
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6.4.9 Sielbecker Landstr. (L 174)

Bild 82 Sielbecker Landstr. (L 174), H6he Dorfstr. Bild 83 Dorfstr., Hohe Zur alten Mihle

Bestand und Handlungsbedarf
- Ful3-und radverkehrsunfreundliche Querungen

- Konflikttrachtige Fihrung am Knoten Sielbecker Landstr. (L 174) / Dorfstr.

MalRnahmenempfehlung

- Aufhebung der bestehenden Radwegebenutzungspflicht und der Zulassigkeit des Zweirich-
tungs-Radverkehrs in der Ortslage

- Uberpriifung der Realisierbarkeit und Wirksamkeit von baulichen geschwindigkeitsdampfenden
MaRRnahmen am Knoten Sielbecker Landstr. (L 174) / DorfstraRe, in Kombination mit Anlage
einer attraktiven Uberquerungshilfe
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6.4.10 Dorfstrale

Bild 84 Sielbc Lands.(L 174), Hh Dorfstr. Bild 85 Dorfstr., Hohe Zur alten Mihle
Bestand und Handlungsbedarf

- Fehlende ausreichende Verkehrsberuhigung

- Ful3-und radverkehrsunfreundliche Querungen

- Konflikttrachtige Fihrung am Knoten Sielbecker Landstr. (L 174) / Dorfstr.

MalRnahmenempfehlung
- Durchsetzung von Tempo 30 in der Ortslage

- Verbesserte Knotengestaltung siehe Sielbecker Landstr. Unter Kap. 6.4.9
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6.4.11 Hauptroute im Quartier Hochkamp

Bild 86 Hochkamp, H6he Suhrnkrog Bild 87 HolstenstralRe, Hohe Berufliche Schulen

Bestand und Handlungsbedarf

- Ausgewiesene Hauptroute des Radverkehrs im Zuge Hochkamp — Holstenstral3e -
Plumpstral3e, auch Schulwege

- Erkenn- und Wahrnehmbarkeit der Hauptroute fehlt bzw. ist nicht bekannt

MalRnahmenempfehlung

- Hochkamp: Einrichten der Hauptroute als durchgehende Fahrradstral3e
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7. Malnahmenplan

7.1 MalRnahmenibersicht mit Prioritdten und Kosten

Die Malinahmentibersicht mit Prioritaten und Kosten enthalt in einer EXCEL-Tabelle eine zusam-
menfassende Aufstellung samtlicher MaRnahmen im Rahmen des Radverkehrskonzeptes der
Stadt Eutin. Es wurden dabei wegen ihrer Bedeutung auch einige Punkte aufgenommen, die nicht
Gegenstand des vorliegenden Radverkehrskonzeptes sind, aber zu einem spéateren Zeitpunkt kon-
zeptionell bearbeitet werden sollten. Dazu gehéren vor allem das Fahrradparken und die Radweg-
weisung.

Weiter gilt es zu beachten, dass einige MalRnahmen mit den Aktivitdten zum Gesamtverkehrskon-
zept Innenstadt (vgl. Verkehrskonzept im Rahmen des Sanierungsprojektes ,Historischer Altstadt-
kern Eutin“ und geplanter Verkehrsversuch) und einem spateren gesamtstadtischen Verkehrskon-
zept abzugleichen sind. In Bezug auf die Innenstadt hat es bereits eine strategische Abstimmung
der zusténdigen Verkehrsgutachter gegeben, so dass hier die grundsatzliche Kompatibilitat ge-
wahrleistet ist.

Insbesondere bei der Aufwertung und Neugestaltung der Radverkehrsanlagen sind in vielen Fallen
zusatzliche Akteure mit einzubinden, zum Teil auch 6ffentliche Beteiligungen sinnvoll. Zu den wich-
tigsten Akteuren bzw. Zustandigkeiten gehoren der LBV-SH und der Kreis Ostholstein insbesonde-
re dessen Verkehrsaufsicht.

Fur einige Infrastrukturprojekte, so die Anlage von Schutzstreifen, sind entsprechende Vertie-
fungsplanungen erforderlich, die zum Teil auch noch weitergehende Aktivitaten (z.B. Verkehrszéh-
lungen) erfordern. Der in der MaBhahmenibersicht genannte Zeitrahmen bezieht sich auf die Aus-
fuhrung, so dass ggf. ein entsprechender Planungsvorlauf zusatzlich zu bericksichtigen ist.
Grundsatzlich sollten die mit Prioritdt 1 oder 2 benannten Malihahmen mdglich kurzfristig in die
weitere Vorbereitung und Abstimmung tberfuhrt werden.

Einige MaRnahmen konnen zeitnah durchgefiihrt oder angestof3en werden. Dies sind vor allem
solche MalBRnahmen, die wenig Umsetzungsaufwand bzw. Ressourcen erfordern. Dazu gehéren
u.a.

e der Abbau von Umlaufsperren,

¢ die Beschilderung durchlassiger Sackgassen,

o die Freigabe von Einbahnstral3en fiur den Radverkehr,

e die Verbesserung des Fahrradparkens,

e Tempo-30 in der Riemannstr. und

e der Zweirichtungsradweg Elisabethstr. / Bahnhof.
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rlf:::go— Nr. KB:‘;I?’\T Projekt / MaRnahme Fr>irti'a('1)t- Zustandigkeit| Kostenkategorie |Zeitrahmen
1.1 Unterhaltung / Instandhaltung Radverkehrsanlagen 1 EUT 50.000-100.000 pro Jahr
1.2 6.3.1 |Zweirichtungsradweg Elisabethstr./Bhf. und Knoten ElisabethstralRe / Pléner Str. 1 EUT 10.000-50.000 2017
1.3 6.3.2 |Schutzstreifen mit Bordumbau ElisabethstralRe (westlich) 2 EUT 50.000-100.000 ab 2019
14 6.3.3 |Knotenpunkt ElisbethstralRe / Liibsche Koppel / Albert-Mahlstedt-Stralle 2 EUT 10.000-50.000 ab 2019
15 6.3.4 |Schutzstreifen ElisabethstraBe (6stlich) 2 EUT 10.000-50.000 ab 2019
1.6 6.3.5 |Knotenpunkt ElisabethstraBe / WeidestraRe / Bgm.-Steenbock-Strale 2 EUT 10.000-50.000 ab 2019
1.7 6.3.6 |Alternierende Schutzstreifen Bgm.-Steenbock-StraRe 2 EUT 10.000-50.000 ab 2019
1.8 6.3.7 |Entschéarfung Knoten Bgm.-Steenb.-Str./L57 1 EUT/LBV 10.000 - 50.000 2017
1.9 6.3.8 |Richtungstreue Fiihrung Lubecker LandstraBe 2 EUT 100.000 - 300.000 | ab 2019
Rad- 1.10 6.4.1 |Alternierende Schutzstreifen Oldenburger Landstrale 2 EUT 10.000-50.000 2019
verkehrs- 111 6.4.2 |Alternierende Schutzstreifen Libecker Landstral3e /Carl-Maria-v.-Weber-StralRe 2 EUT 10.000-50.000 2019
anlagen 1.12 6.4.3 |Einseitiger Schutzstreifen und Piktogrammspur WeidestraBe (Sud) 2 EUT 10.000-50.000 2019
113 6.4.4 |Schutzstreifen Pléner Str. West mit Knotenzulauf 1 EUT 50.000-100.000 2018
1.14 6.4.5 |Ploner Str. Ost Knotenpunkt Plumpstr. / Bahnhofstr. 2 EUT 10.000-50.000 2020
1.15 6.4.6 |Schutzstreifen Ploner Str. zwischen BahnhofstraRe und Vol platz 2 EUT 10.000-50.000 2020
1.16 6.4.7 |Umgestaltung Vossplatz zum Kreisverkehr 2 EUT mehr als 300.000 2020
1.17 6.4.8 |Verbesserung Radfiihrung Riemannstr. 2 EUT 50.00-100.000 2019
1.18 6.4.9 |Aufhebung Radwegebenutzungspflicht, red. Geschwindigkeit Sielbecker Landstr. 2 EUT <10.000 2018
1.19 | 6.4.11 |FahrradstraBe Hochkamp 1 EUT <10.000 2017
120 6.2 Fahrradachse Albert-Mahlstedt-StraBe mit Minikreisverkehr 2 EUT 50.000 - 100.000 ab 2018
121 6.2 Radverkehrsfreundliche Fiihrung Liibecker StraBe / Stolbergstralle 1 EUT <10.000 ab 2018
21 Zusatzliche Fahrradbugel FuBgangerzone 1 EUT / Dritte 2018
2.2 Zusatziche Fahrradbiigel Lilbecker Str. 2 EUT / Dritte Stadtischer 2019
Fahrrad- Gesamtetat
parken 2.3 Verbesserung Fahrradparken an den Schulen 2 EUT Fahrradparken ab 2017
24 Verbesserung Fahrradparken bei Unternehmen 3 Unternehmen| 10.000 pro Jahr ab 2018
25 Fahrradparken Kreis-+Stadtverwaltung EUT/OH ab 2018
31 6.4.8 |Tempo-30 Riemannstr. 1 EUT <10.000 2017
3.2 6.2 Tempo-20 Liibecker Str. Nord (Geschaftsstralle) 1 EUT <10.000 2018
Verkehrs- 3.3 6.2 Tempo-30 Ploner Str. Ost 2 EUT <10.000 2018
beruhigung | 34 | 6.4.10 |Tempo 30, DorfstraRe 3 EUT <10.000 2018
35 6.4.8 |Gestaltung Stadteingang Riemannstr. 3 EUT <10.000 2020
3.6 6.2 Verkehrsberuhigung Innenstadt 2 EUT offen offen
Weg- 41 Erstellen eines Wegweisungskonzeptes 2 EUT <10.000 2018
weisung 4.2 Umsetzung neue Beschilderung 3 EUT 10.000-50.000 ab 2019
5.1 Sytematische Offnung Einbahnstr. fiir Radverkehr 2 EUT <10.000 ab 2017
5.2 Abbau von Umlaufsperren 2 EUT <10.000 ab 2017
nMaiEr-len 53 Beschilderung durchl. Sackgassen 3 EUT <10.000 ab 2017
flankierend 5.4 Informationsangebote zum Radverkehr in Eutin 3 EUT <10.000 ab 2019
55 Einfiihrung eines/einer Fahrradkoordinators*in, ggf. auch Mobilitatsbeauftragte*r 1 EUT 10.000-50.000 2018
5.6 Installation eines Mangelmeldesystems 1 EUT / ggf. Dritte] <10.000 ab 2017
Prioritdt 1 = Sehr wichtig / vordringlich EUT = Stadt Eutin
Prioritdt 2 = Wichtig / dringlich OH = Kreis Ostholstein
Prioritat 3 = Abgestuft SH = Land Schleswig-Holstein
LBV = Landesbetrieb SH
Tabelle 5 MaRRnahmenubersicht zum Radverkehrskonzept
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7.2

Forderkulisse

Einen Uberblick tiber die Férderungsmdoglichkeiten der einzelnen MaRnahmenbereiche gibt es im
Internet auf einer Seite des Bundesministeriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur unter dem
folgendem Link (zuletzt aktualisiert 26.05.2017):
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel?field _promotion region value=15

Die ,Forderfibel” erlaubt, differenziert nach Bundesland, Projektvorhaben und Zustandigkeit die ak-
tuellen Férdermdglichkeiten zu recherchieren. Auf dieser Grundlage ergibt sich die aktuelle For-
derkulisse Schleswig-Holsteins fur Radverkehrsmaf3nahmen (Stand vom 12.06.2017, Tabelle 6):

Art der Forderung oder
Finanzierung

Forderung (auf Antrag) oder
Finanzierung (institutionell)

Details (Link innerhalb des Fahrradportals)

ErschlieBungsbeitrag
(88 127 bis 135 BauGB)

Finanzierung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/baden-
wurttemberg-bayern-berlin-brandenburg-
bremen/erschliessungsbeitrag-ssss-127-bis-135-baugb

Finanzausgleichsgesetz
(FAG), § 15

Finanzierung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-
holstein/finanzausgleichsgesetz-fag-ss-15-0

Finanzausgleichsgesetz Forderung https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-

(FAG), § 22 (3) holstein/finanzausgleichsgesetz-fag-ss-22-3

Foérderung von Klima- Forderung https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/baden-

schutzprojekten wuerttemberg-bayern-berlin-brandenburg/foerderung-von-
klimaschutzprojekten

Gemeindeverkehrsfinanzie- Forderung https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-

rungsgesetz Schleswig- holstein/gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz-schleswig

Holstein

Investive touristische Pro- Forderung https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-

jekte

holstein/investive-touristische-projekte

Landesbauordnung, Ablo-
sebetrage

Finanzierung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-
holstein/landesbauordnung-abloesebetraege

Landesbauordnung, Ab-
stellplatzpflicht

Finanzierung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-
holstein/landesbauordnung-abstellplatzpflicht

Nicht investive Mal3nahmen Forderung https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/baden-

im Rahmen des NRVP wuerttemberg-bayern-berlin-brandenburg/nicht-investive-
massnahmen-im-rahmen-des-nrvp

Nicht-investive touristische Forderung https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-

Projekte

holstein/nicht-investive-touristische-projekte

Radwege an Bundesfern-
straf3en

Finanzierung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-
holstein/radwege-bundesfernstrassen-0

Radwege an Bundeswas-
serstraflen

Finanzierung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/baden-
wuerttemberg-bayern-berlin-brandenburg/radwege-
bundeswasserstrassen

Radwege an LandesstralRen

Finanzierung

https://nationaler-
radverkehrs-

plan.de/de/foerderfibel?field promotion region value=15

Stadtebauférderung

Forderung

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel/schleswig-
holstein/stadtebauforderung

Tabelle 6: Forderkulisse Schleswig-Holstein (Quelle: NRVP.de)
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8. Zusammenfassung

Die nachfolgende Zusammenfassung versucht die Empfehlungen des Radverkehrskonzeptes fiir
Eutin 2017 in acht Handlungsfeldern kurz und bindig zu beschreiben, wobei nicht alle im vorlie-
genden Radverkehrskonzept enthalten sind bzw. zur Bearbeitung beauftragt wurden. Hierzu sind
dann noch ergénzende Konzepte zu erstellen.

Der Weg ist das Ziel -
Handlungsprogramm Radverkehrsforderung Eutin 2017 bis 2022:

1. Radverkehrsnetz: Kontinuierliche Umsetzung des Konzeptes der Hauptrouten flr den Alltags-
verkehr, beginnend auf Basis des Beschlusses fir das laufende Jahr.

2. Radverkehrsfuhrung: Systematische Uberpriifungen der Rahmenbedingungen (Benutzungs-
pflicht, Einbahnstral3en, Umlaufsperren etc.) und Einrichten zusatzlicher Radverkehrsanlagen
mit Schwerpunkt auf Schutzstreifenldsungen.

3. Fahrradparken: Aufstockung zu gering ausgestatteter Standorte als Sofortmalinahme, jahrli-
che Fortfilhrung eines Investitions-Programms Fahrradparken auf Basis von Bedarfsermittlun-
gen, Informationsangebote und Kooperationen z. B. mit Schulen und Betrieben.

4. Radwegweisung: Uberprifung und Erweiterung der Radverkehrswegweisung im Stadtgebiet
unter Berucksichtigung der stufenweisen Realisierung des alltagsorientierten Hauptroutenkon-
zeptes.

5. Radverkehrsmarketing: Information, Marketing, Offentlichkeitsarbeit und Service fir Alltags-
und Freizeitradverkehr als laufende, koordinierte Aufgabe der Verwaltung.

6. Projektmanagement: Verwaltungsinterne Organisation und Koordination der Finanzierung,
Forderung und Umsetzung des Handlungsprogramms, Erweiterung der Aufgaben und Res-
sourcen des Radverkehrsbeauftragten.

7. Mangelmeldungen: Einrichtung und Pflege eins laufenden kundenorientierten Online-
Mangelmeldesystems (vgl. RADar-Mangelmeldesystem auf Kreisebene).

8. Evaluation: Jahrliche Berichterstattung zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes, kontinuier-
liche Unfallanalysen und (neu) Erhebungen des Radverkehrs.

9. Beteiligung: Einrichtung bzw. Weiterfiihrung eines beratenden 6ffentlichen Gremiums fur die
Umsetzung und Weiterfihrung des Radverkehrskonzeptes (ggf. wie bisher der Mobilitéatsbei-
rat). Fur besondere Vorhaben wie die empfohlenen Knoten- und Streckenmal3nahmen fir die
sichere und durchgéngige Radverkehrsfiihrung entlang der Stadtkerntangente sind fallweise
problembezogene Beteiligungsformate zu empfehlen.
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Abkurzungsverzeichnis
ARAS Aufgeweitete Radaufstellflache
BP Benutzungspflicht (der RVA)
BR Benutzungsrecht (der RVA)
DTV Durchschnittlicher taglicher (Kfz-) Verkehr
ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
FB Fahrbahn
FG-LSA FuRganger- (und Radfahrer-) Lichtsignalanlage
FGZ FuRgangerzone
FS FahrradstralRe
FV FulRverkehr
GRW Gemeinsamer Geh- und Radweg
GW Gehweg
Hst. Haltestelle
Kfz Kraftfahrzeug
LHH Landeshauptstadt Hannover
P Parken
QS Querschnitt, z. T. mit Nennung der Strafl3e und Nr. des Profils
des Biros H&P; Bsp.: [QS BS2 H&P] = QS Bgm.-Steenbock-Str. 2
RASt Richtlinie fur die Anlage von StralRen
RFS Radfahrstreifen
RV Radverkehr
RVA Radverkehrsanlage
RW Radweg
Sp.-Std. Spitzenstunde
Sstr. Schutzstreifen
Sts. Sicherheitstrennstreifen
StvO Stral3enverkehrsordnung
SV Schwerverkehr
vsl. voraussichtlich
VZ Verkehrszeichen
VwV-StvVO Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung
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Bild 34 Knoten ElisabethstralRe/Ploner Stral3e (Blickrichtung Elisabethstralle 64
Bild 35 Verbreiterung Zweirichtungsradweg als Zufahrt zum Bahnhof [QS E1 H&P] 65
Bild 36 Elisabethstral3e (westlich Lubsche Koppel) 66
Bild 37 Elisabethstral3e (westlich Lubsche Koppel) 66
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Bild 59 Libecker Landstral3e (L 57), einwarts in HOhe QS LL1 H&P 80
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Bild 61 Querschnittskizze Libecker LandstralRe (L 57) 81
Bild 62 Oldenburger Landstral3e, stadtauswarts 82
Bild 63 Oldenburger Landstr./Kreisverkehr, stadteinwarts 82
Bild 64 Querschnittskizze Oldenburger Landstr. (L 57), Schutzstreifen Nordseite 83
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Bild 68 WeidestralRe, Zufahrt Elisabethstralle 86
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Hinweis: Das Urheberrecht aller nicht gekennzeichneten Bilder und Grafiken liegt bei den Autoren.
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Ergebnisse des Burgerforums
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dverkehrskonzept Stadt Eutin - Dokumentation Birgerforum am 4. Juli 2016

Durchfihrung:

Planungsgemeinschaft Verkehr
IP @ W PGV Dargel Hildebrandt GbR
Edzard Hildebrandt
I I I I Annika Wittkowski
Tel: 0511 220601 — 80

Mail: info@pgv-dargel-hildebrandt.de

urbanus GbR
Stefan Luft

;{U r b a n u s Peter Krausse

] Tel: 0451 7062 — 666

Mail: info@urbanus-luebeck.de

Auftraggeber:

Stadt Eutin
Fachbereich Bauen

'(5; Bernd Rubelt
o u n Karen Dyck
/\/ Tel: 04521 793 — 320

Mail: k.dyck@eutin.de
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Hintergrund

Das Land Schleswig-Holstein hat 1998 ein Programm ,Fahrradfreundliches Schleswig-Holstein®
verabschiedet, um das Radfahren im noérdlichsten Bundesland attraktiver zu gestalten. Auch in der
Stadt Eutin wurden in den letzten Jahren einzelne Aktivitaten zur Attraktivitatssteigerung des Rad-
verkehrs durchgefiihrt, es fehlt allerdings bisher an einem fundierten Rahmenplan fur die Radver-
kehrsentwicklung, der eine systematische Radverkehrsférderung ermdéglicht.

Die Bedeutung des Radverkehrs fur die Kreisstadt Eutin zeigt sich auch in der intensiven Kommu-
nikation zu diesem Themenfeld. Aus dem Arbeitskreis Verkehr, der vor allem den ISEK-Prozess
begleitete, entwickelte sich der Beirat Mobilitat. Dieses beratende Gremium begleitet die anste-
henden planerischen und baulichen Themen im Bereich Verkehr und Mobilitat fachlich und sach-
lich. Der Radverkehr spielt dabei eine zentrale Rolle. Mit der Initiative ,fahrradfreundliches Eutin®
gibt es zudem auch ein 6ffentliches Sprachrohr fir die Férderung des Radverkehrs. Positiv zu wer-
ten ist auch das Engagement der Schulen, beispielsweise mit dem vor Kurzem durch das Vol3-
Gymnasium entwickelten ersten Eutiner Schulwegeplan.

Um eine systematische Férderung des Radverkehrs anzugehen und entsprechende Finanzmittel
effizient einzusetzen, wurde von der Stadtverwaltung 2015 ein Radverkehrskonzept bei einer Ar-
beitsgemeinschaft aus den beiden praxiserfahrenen Planungsbiiros urbanus aus Libeck und PGV
Dargel Hildebrandt, Hannover in Auftrag gegeben. Zielsetzung ist es, die Situation fiir den Radver-
kehr in Eutin nachhaltig zu verbessern. Radverkehrsférderung kommt in Eutin auch im Zusam-
menhang mit dem Klimaschutz und Larmschutz eine Bedeutung zu und dient bei gleichzeitiger
Verlagerung von Kfz-Fahrten auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes auch der Attraktivierung
der Stadt bzw. der Verbesserung der Standortqualitat.

Um auch die vorhandenen und potenziellen Nutzer/innen des Radverkehrssystems mit ihren Er-
fahrungen und Vorstellungen einer fahrradfreundlichen Stadt in den Planungsprozess mit einzu-
binden, wurde gemeinsam mit dem Mobilitdtsbeirat ein Birgerforum initiiert. Die Blrgerinnen und
Bilrger sind schliel3lich ,Experten® fur die Verkehrssituation in ihrer Stadt. Au3erdem ist es bei ei-
ner solch umfangreichen Planung wichtig, die Offentlichkeit zu beteiligen. Dazu wurde am 4. Juli
2016 ein Burgerforum veranstaltet, dessen Ergebnisse hier dokumentiert sind.
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Ablauf des Burgerforums

Frau Dyck von der Stadtverwaltung begri3t die Anwesenden und entschuldigt den Birgermeister
und den Bauamtsleiter Herrn Rubelt, der aber spater noch dazu kommt. Nach der Vorstellung des
Forumablaufes durch den Moderator Herrn Luft, referiert Herr Hildebrandt von der PGV Dargel Hil-
debrandt Uber den Stand der Projektbearbeitung mit den Schwerpunkten Bestandssituation, Ziel-
setzungen, Radnetzplanung und Lésungsanséatze zu Verbesserungen der Radverkehrssituation.
Auf Wunsch der Anwesenden wird das Innenstadtkonzept detaillierter vorgestellt. Im zweiten Teil
der Veranstaltung arbeiten die Forumsteilnehmer/innen an 4 Thementischen. Die Diskussionser-
gebnisse werden dann abschlieend im Plenum vorgestellt.

Uhrzeit Thema Akteure |
18.00 Uhr BegrifRung und Einfiihrung Karen Dyck, Stadt Eutin
Stefan Luft, urbanus
18.10 Uhr  Vortrag zum Stand des Edzard Hildebrandt, PGV
Radverkehrskonzeptes
18.40 Uhr Einteilung der Arbeitsgruppen Alle,
und Diskussion an den Moderation:
Thementischen urbanus, PGV, Stadt Eutin
19.25 Uhr  Vorstellung der Diskussions- Arbeitsgruppen,
Ergebnisse im Plenum Moderation: Stefan Luft
19.55 Uhr  Abschlussdiskussion, Bernd Rubelt, Stadt Eutin
Zusammenfassung und Ausblick  giafan Luft. urbanus

Prasentation der Ergebnisse der Thementische

l

e
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Das Team Service und Marketing prasentiert seine Diskussionsergebnisse S
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Ergebnisse

An den Thementischen werden zentrale Bausteine eines modernen Radverkehrskonzeptes inhalt-
lich vertieft. Neben der gesamtstadtischen Betrachtungsebene werden die wichtigen rdumlichen
Bezilige HauptverkehrsstralRen und Innenstadt sowie der Themenblock Fahrradparken — Service
und Marketing behandelt.

Thementisch ,,Gesamtstadtische Radverkehrsplanung“

Bei diesem Thementisch ging es um gesamtstadtische Aspekte der Radverkehrsplanung. Als Leit-
aspekte fur die Diskussion wurden eingebracht:

o Radverkehrsnetz (Hauptrouten + Ergdnzungsrouten),
e Schulwegsicherung (erforderliche Malinahmen, betroffene Strecken),
o Radwegweisung (Art der Beschilderung, besondere Anforderungen),

e Radverkehr und Tourismus (Chancen fir den Radverkehr, Projekte/MalRnahmen).

Die Diskussionsergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

« Im auReren Stadtbereich liegen akzeptable Bedingungen fur den Radverkehr vor, im We-
sentlichen gepragt von kombinierten Geh-Rad-Wegen im Zweirichtungsverkehr. Verbesse-
rungsbediirftig sind hier vor allem
- Radfiihrung Uber Beuthiner Weg (Ende des Radweges) ggf. weiter Richtung Stiden
- die Uberquerung der Westtangente / Fuihrungwechsel siidlich der Bahnbriicke,

- die Radverkehrsfiihrung in der Sielbecker Landstr. und
- die Ortseinfahrt im Bereich Fissaubriick / Riemannstral3e.

< Erganzt werden sollte eine Route nach Fissau zwischen Freibad und Schwentineweg (ist
bei entsprechender Ertiichtigung bzw. Ausbau angenehmer zu fahren als die Route tber
Bebensundwegq). Die Fiihrung Uber den Seepark — Gr. Eutiner See ist fir den Radverkehr
wichtig und grundséatzlich attraktiv zu gestalten.

+ Die Routenflihrung tber Bismarckstral3e ist aufgrund des dortigen Kopfsteinpflasters prob-
lematisch bzw. wenig attraktiv. Gleiches gilt auch fir weitere StralRen im Umfeld. Das Kopf-
steinpflaster sollte hier ausgetauscht werden.

Anmerkung:
Ein Umbau ist v.a. aufgrund der erforderlichen Anliegerbeitrage bisher nicht erfolgt.

% Die Schulwegsicherung ist ein zentraler Aspekt der Radverkehrskonzeption. Von den im
Entwurf benannten Alltagsrouten kommt der Elisabethstral3e trotz der schwierigen Rah-
menbedingungen aufgrund der angrenzenden Schulen und der geplanten Sporthalle eine
grol3e Bedeutung zu. Es gibt hier auch kaum eine sinnvolle Alternativfihrung (z.B. tGber Ja-
nusstral3e).
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Als Schulweg bzw. ggf. zusatzliche Rad(neben)route wird eine Fihrung Gber Fuhlnborn -
Hochkamp ins Gespréach gebracht (Anbindung der J.-Heinrich-VoR3schule). In jedem Fall
sollte der Lange Koénigsberg in das Hauptroutennetz aufgenommen werden (auch hier:
Austausch Kopfsteinpflaster!).

Ein Argernis trotz Umgestaltung ist weiterhin die Riemannstralle, viele Radfahrer/innen
nutzen hier (weiterhin) den Gehweg. Probleme sind insbesondere der ruhende Verkehr,
unangepasstes Kfz-Fahrverhalten mit hohen Geschwindigkeiten, die Einengungen. Ein
mogliches Ausweichen Uber Heinrich-Lith-Weg ist keine komfortable Alternative (Umweg!).

Ebenso problematisch ist die Ploner Stral3e Ost insbesondere mit den Knoten Rosengarten
und PlumpstralRe, wo ausgepragte Konflikte und Unfallpotenziale bestehen. Hier besteht
dringender Handlungsbedarf.

Die Weidestral3e sollte deutlich starker verkehrsberuhigt und als sidliche Zentrumszufahrt
fur den Radverkehr ertiichtigt werden.

Die Fuhrung tber die Libecker Landstralie ist ebenfalls stark problembehaftet. Neben
wiinschenswerten Schutzstreifen ware auch eine Ertlichtigung der Industriestrale als Al-
ternativroute ggf. auch mit einem Kreisverkehr am Knoten zur Libecker Landstral3e zu pri-
fen.

In einigen StralRen wie dem Braaker Muhlenweg, der Wilhelm-Wisser-Str. und der Ploner
Str. wird die Radfiihrung durch parkende Fahrzeuge beeintrachtigt. Hier sind ggf. Eingriffe
in den ruhenden Verkehr vorzunehmen.

Eine Fuhrung des Radverkehrs am sidlichen Seeufer ist im Bereich Schlossgar-

ten/Freilichtblhne problematisch. Die Route sollte besser lUiber die aufgewertete Oldenbur-
ger Landstr. gefiihrt werden (mit gesichertem Fihrungswechsel in Hohe Jungfernort).
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Karten-Dokumentation vom Thementisch Gesamtstadt
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Thementisch ,,Teilraum Stadtzentrum / Altstadt“

Das Stadtzentrum bzw. die Eutiner Altstadt ist das mit Abstand bedeutendste stadtische und regi-
onale Verkehrsziel. Hier bindeln sich die Hauptverkehrsstrome aller Verkehrstrager. Gleichzeitig
gibt es aber auch eine komplexe Uberlagerung unterschiedlicher Interessenlagen. Die Verkehrs-
trager mussen sich deshalb untereinander arrangieren. Dies erfordert eine klare Prioritéatenset-
zung, aber auch Kompromisslosungen. Fur den Radverkehr ist eine schlissige und attraktive Ge-
samtlésung gefordert, insbesondere weil die Radverkehrsqualitat im Stadtzentrum maf3geblichen
Einfluss auf die Radverkehrsakzeptanz in der Gesamtstadt ausubt. Als Leitaspekte fur die Diskus-
sion wurden eingebracht:

¢ Festlegung wichtiger Radrouten im Stadtzentrum,

Bevorzugte Radverkehrsfiihrungen (Fahrbahn, Schutzstreifen, Geh-Radweg usw.),
¢ Kinftige Radfiihrung im Bereich Schloss/Schlossgarten,
e Fuhrung des Radverkehrs in der Ful3géngerzone,
¢ Nutzungsmoglichkeit der ,Gange*“ flir den Radverkehr,
e StrafRen und MalRBnahmen zur Verkehrsberuhigung,
e Gestaltung von Belagen von Stral3en und Wegen.
Die Diskussionsergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Kernpunkt der Diskussion ist der Umgang mit Zielkonflikten Radverkehr - Kfz-Verkehr. Hauptprob-
lemfelder sind hierbei die (zu) hohe Kfz-Belastung auf einigen StraRen (inkl. Durchgangsverkehr),
der Schwerverkehr und das Parken. Zielrichtung ist generell eine starkere Prioritatensetzung zu-
gunsten des Radverkehrs. Im Einzelnen kamen folgende Aspekte zur Sprache:

«» Eine wichtige Hauptroute auch fiir den Schiilerverkehr verlauft iber Riemannstraflie — PI6-
ner-Strafl3e — Albert-Mahlstedt-StraRe. Zubringerstrecken zu den Schulwegen sollten
grundsétzlich Vorrang in der Planung und Umsetzung haben.

X3

%

Eine Verbesserung der unbefriedigenden Situation in der Riemannstraf3e ist wichtig:
- Tempo 30 auf gesamter Riemannstral3e,

- Fahrbahnverengungen zuriickbauen / aufheben,

- Neuordnung des ruhenden Verkehrs.

¢ Durchfahrtverbot fur Kfz im Langen Kénigsberg gut und sinnvoll, diese Verbindung sollte fiir
den Radverkehr ertiichtigt werden (Problem Kopfsteinpflaster !).

« Die Einfihrung weiterer Kreisverkehre wird grundsatzlich begru3t. Vorrangig sind Kreisver-
kehre Vossplatz/lhlpool und Knotenpunkt Pléner Stral3e/Albert-Mahlstedt Str., dann auch
Albert-Mahlstedt-Stral3e / Heinrich-Westphal-Stral3e.

+ Die Albert-Mahlstedt-StralRe als Fahrradstral3e ist durchaus sinnvoll, dann allerdings auch
mit der Fortsetzung Liibsche Koppel.
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Der Belag auf kleinen StralRen und Gangen muss besser werden, damit sie fur den Rad-
verkehr besser nutzbar sind.

< Auf dem Markt und in der PeterstralRe sollte aul3erhalb der Markttage eine Freigabe flr den
Radverkehr erfolgen. Gerade die Querung des Marktplatzes wird als unproblematisch an-
gesehen.

72
°n

Aufhebung der Einbahnstrallen-Regelung fur den Radverkehr in der Albert-Mahlstedt-
Stral3e als sofortige MaRnahme.

72
°

Elisabethstral3e sollte mit veranderten Lichtsignalen und Radstreifen zwischen Weidestra-
Be und Ploner Strale fir den Radverkehr aufgewertet werden.

+ Ein zentraler Handlungsbedarf liegt in der Gestaltung der Belage. Es ist auf vielen Verbin-
dungen eine bequemere Befahrbarkeit der Oberflachen gefordert, besonders problematisch
sind die Oberflachen der Innenstadtstraf3en.

Karten-Dokumentation vom Thementisch Stadtzentrum/Altstadt
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Thementisch ,,HauptverkehrsstraBen

An diesem Thementisch ging es um die Betrachtung der HauptverkehrsstralRen, die aufgrund der
komplexen verkehrlichen Anforderungen und Uberlagerung von Problemaspekten eine besondere
Herausforderung fir die Radverkehrsplanung darstellen. Als Leitaspekte fur die Diskussion wurden
eingebracht:

¢ Identifizierung von Strecken besonders mit starken Defiziten / Konflikten,
o Erforderliche Liickenschliisse in der Radverkehrsfiihrung,

e Favorisierte Fuihrungsformen (Fahrbahn, Schutzstreifen, Radweg usw.),
e Verbesserung der Verkehrssicherheit,

e Fiuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten.

Die Diskussionsergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

< LUbecker Landstral3e (Burgermeister-Steenbock-StraRe — McDonalds):
- Radweg aufheben, Radfahrstreifen / Schutzstreifen stadteinwarts
- Schutzstreifen stadtauswarts.

% Burgermeister-Steenbock-Stralie — Elisabethstral3e:
- Radfahrstreifen / Schutzstreifen beide Richtungen.

s Ploner StralRe (Kerntangente — Ihlpool):
- Stadteinw. Schutzstreifen+ Fahrradzone vor LSA zum Abbiegen in die Bahnhofstr.,
- beide Richtungen mit Schutzstreifen.

 Innenstadtring (Albert-Mahlstedt-Str., Pléner Str., Rosengarten, Berliner Str.):
- 20 km/h,
- Radfahren in beide Richtungen,
- brauchbarer Belag.

X3
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Riemannstral3e (Ihlpool- Fissau Sielbecker Landstraf3e):

- Flaschenhélse entscharfen,

- beide Richtungen mit Schutzstreifen,

- 30 km/h vom Hallenbad bis Vossplatz beide Richtungen,

- Kfz- Durchgangsverkehr zw. Eutin-Nord u. B76/Libeck raushalten (Pendler?).

% Sielbecker Landstral3e (Fissau bis Westtangente):
- Stadteinwarts FulRweg mit ,Radfahrer frei“ kennzeichnen,
- stadtauswarts Schutzstreifen,
- verbesserte Uberquerungsstelle.
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Dokumentation vom Thementisch Hauptverkehrsstral3en




Thementisch ,,Fahrradparken, Service, Marketing“

Nicht direkter Auftragsbestandteil des Radverkehrskonzeptes, aber dennoch ein wichtiger ergan-
zender Baustein in einem ,Radverkehrssystem aus einem Guss® sind die weichen bzw. flankieren-
den Malinahmen, die oft mit wenig Aufwand entwickelt und umgesetzt werden kénnen. Sie bilden
zudem eine wesentliche Grundlage fur die Etablierung einer ,neuen Mobilitatskultur®.

Als Leitaspekte fir die Diskussion wurden eingebracht:

Fahrradparken (Standorte und Ausstattung von Abstellanlagen),

Informationen und Werbung zum Radverkehr (Infoangebote, Medien, Akteure),
Vernetzung des Radverkehrs (Bike und Ride, Fahrradmitnahme, usw.) mit dem ...
- Schienenpersonennahverkehr (Bahn)

- Stadt- und Regionalverkehr Eutin (Bus),

Anreize zur Fahrradnutzung (Ideensammlung),

Kooperation verschiedener Akteure (wer kommt in Frage ?, wo macht es Sinn ?),

Schnittstelle Birger <> Verwaltung (wie gestalten wir die Kommunikation ?).

Die Diskussionsergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

K/
‘0
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%

Fahrradparken negativ:
- Qualitat der Felgenkiller,
- Keine Bligel zum Anschliel3en.

Fahrradparken positiv entwickeln:
- Fixe Stellplatzkontingente im offentlichen Raum und z.T. bei Arbeitgebern,
- Autostellplatze in Radstellplatze umwandeln (?).

Qualitatskriterien negativ:
- Fahrbahnbeschaffenheit insbesondere Kopfsteinpflaster.

Qualitatsmanagement entwickeln:
- Fahrbahnoberflache zum Beispiel mit Barcodes / Piktogrammen,
- Forderung: Messbare Ziele umsetzen .

Schnittstelle Birger — Stadtverwaltung — Kreisverwaltung derzeit eher negativ:

- Offentlichkeitsarbeit eine ,Katastrophe®,

- Verwaltung macht ,was sie fur richtig halt",

=> Lgsung: Zusammenarbeit auch in der Offentlichkeit, regelméaRige Kommunikation
und Stellenschaffung fur einen Fahrradbeauftragten.

Anreize zur Radnutzung:

- Vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen Verwaltung — Politik und Offentlichkeit,
- Einsatz von Lastradern (ggf. auch auf Leihbasis),

- Erleichterung der Fahrradmitnahme im OPNV.
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« AuBenwirkung / Werbung positiv:
- Gute Stimmung bei den Touristen,
- Forderung nach regelmafiigen Qualitatsberichten (,Was ist gut?).

Dokumentation vom Thementisch Fahrradparken / Service / Marketing
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Idee

Die rdumliche Verortung der grof3ten Handlungsbedarfe ergibt einen klaren Fokus auf die Innen-

nborse und Defizitbewertung

stadt und die Herausbildung von vier herausragenden Problembereichen:

e Riemannstralle,

e Strallenzug Lubecker Strafl3e — Rosengarten,

e Ploner Str. Ost mit Konzentration auf den Knoten Plumpstral3e,

ElisabethstralRe mit Konzentration auf den Abschnitt Libsche Koppel — Weidestral3e.

Aus der Ideenborse kommen folgende ergdnzende Beitrage:
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Aufwertung touristischer Routen mit guter Markierung,

Benennung eines Fahrradbeauftragten,

Forderung nach einem starkeren Engagement der Politik,
Verkehrlich-stadtebauliche Aufwertung im Bereich Vossplatz inkl. Seezugang,
Reduzierung von KopfsteinpflasterstraRen (6ffentl. Interesse vs. Denkmalschutz),
Bertcksichtigung des Radverkehrs bei der Baustellenplanung,

kombinierte Geh-Radwege nur bei ausreichender Breite.
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auf die entsprechenden
Stellen im Stadtplan
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Fazit und Ausblick

Das Biirgerforum hat nicht nur das Interesse der Offentlichkeit an der Radverkehrsplanung ge-
zeigt, sondern auch wertvolle Beitrage, Erfahrungsberichte und Anregungen geliefert. Damit konn-
ten bereits vorhandene Eindriicke und Uberlegungen des Gutachterteams vielfach bestéatigt wer-
den. Es sind auch einige zusatzliche Aspekte bis hin zu konkreten MafRnahmenvorschlagen zur
Sprache gekommen, die das Radverkehrskonzept anreichern und erganzen kénnen. Diese werden
von den Gutachtern gepruft und bewertet.

Es wurde von allen Beteiligten Verstandnis dafiir geduRRert, dass eine Umsetzung des Radver-
kehrskonzeptes nur schrittweise erfolgen kann und grof3ere Investitionen unter Finanzierungsvor-
behalt stehen. Es wird aber erwartet, dass kurzfristig auch sichtbare Zeichen gesetzt werden, dass
Stadtverwaltung und Politik es ernst meinen mit der Radverkehrsférderung. Zumindest die derzei-
tigen Beschlusslagen sind in dieser Hinsicht eindeutig.

Die Ergebnisse des Birgerforums und das Gesamtkonzept werden in der Septembersitzung des
Mobilitatsbeirates vorgestellt und diskutiert. Im Herbst soll das Radverkehrskonzept dann in die po-
litischen Gremien eingebracht werden. Abschliel3end bedankt sich Herr Rubelt fir die engagierte
Mitarbeit und die vielen interessanten Beitrage.

Erstellt von: Dipl.-Ing. Stefan Luft und Dipl.-Ing. Edzard Hildebrandt
Lubeck/Hannover, 17.07.2016
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