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1. Anlass und Aufgabenstellung

Bereits im Vorfeld der Fusion der Altkreise Goéttingen und Osterode am Harz zum 1. November
2016 zum kunftigen Landkreis Goéttingen planen beide Kreise die Aufstellung und pilothafte Um-
setzung eines zukunftsfahigen Radverkehrskonzepts mit Masterplan und daraus abzuleitenden Inf-
rastrukturmafnahmen fir den kiinftigen Landkreis Gottingen. Der Masterplan soll angesichts des
demografischen Wandels den kinftigen Mobilitatsanspriichen sowohl im l&ndlichen Raum als auch
in den stadtischen Mittelzentren im Alltagsverkehr und in Freizeit und Tourismus gerecht werden.
Es wird angenommen, dass sich die Nahversorgung zukiinftig als Folge des demografischen
Wandels noch stéarker auf Grundzentren konzentrieren wird. Deshalb ist insbesondere die Anbin-
dung von kleinen Ortschaften an Grundzentren zu bertcksichtigen.

Die Kreisverwaltungen Landkreis Gottingen und Osterode erstellen einen Masterplan "Zukunftsfa-
higer Radverkehr" mit integriertem intermodalem Radverkehrskonzept fur den Alltags- und Frei-
zeitverkehr als Arbeitsgrundlage fir die Planung und Umsetzung eines intermodalen Radverkehrs-
konzeptes auch in Zusammenhang mit kinftigen Klimaschutzaktivitaten des fusionierten Landkrei-
ses Gottingen und den kreisangehotrigen Kommunen. Zu diesem Zweck wurden in mehreren Auf-
trdgen und Losen Teilgutachten beauftragt, die Grundlagen fiir die Erarbeitung des Masterplans
bilden. Alle Teilgutachten miissen aufgrund der Forderbedingungen am 31.7.2015 abgeschlossen
sein (Abgabetermin der Teilgutachten).

Der Radverkehr spielt fir die Landkreise Géttingen und Osterode am Harz bei der touristischen
und verkehrlichen Entwicklung der Kreisgebiete und seiner Kommunen eine wichtige Rolle. Trotz
der fir Niedersachsen vergleichsweise sehr geringen Versorgung mit Radverkehrsanlagen an
Bundes- und Landesstrassen wurde seit den 1990er Jahren groRer Wert auf Lickenschliisse und
durchgangige Netzverbindungen unter Einbeziehung auch land- und forstwirtschaftlicher Wirt-
schaftswege gelegt, um fahrradtaugliche Verbindungen zwischen den Orten zu schaffen.

Die Situation in den Kommunen des Landkreises ist jedoch sehr unterschiedlich. Manche Kommu-
nen sind bereits im Ausbau der Radwege aktiv, andere Kommunen haben noch wenige Mal3nah-
men in diesem Bereich umgesetzt. Fur die Netz- und Umsetzungsplanung ist die rechtliche Unter-
scheidung von E-Bikes und Pedelecs zu beriicksichtigen. E-Bikes sind keine Fahrrader im eigentli-
chen Sinn, sie sind auf Radwegen grundsatzlich nicht zugelassen, es besteht Versicherungs- und
Helmpflicht und sie sind bisher sehr gering verbreitet in Stidniedersachsen. Pedelecs sind Fahrra-
der mit Elektrounterstiitzung bis zu 25 km/h, es besteht Radwegebenutzungspflicht und ihre Ver-
breitung auch in Sudniedersachsen ist stark ansteigend. Diese Unterschiede in der Zweirad-
Elektromobilitédt erfordern eine differenzierte Herangehensweise. Im Fokus des Masterplans ,Zu-
kunftsfahiger Radverkehr® stehen die Pedelecs.

Im Rahmen der Erstellung des Masterplans "Zukunftsfahiger Radverkehr" bilden die Machbar-
keitsstudie der Pendler-Alltagsroute am Harzrand und die Optimierung der Relationen Gittelde —
Badenhausen — Osterode sowie Herzberg — Scharzfeld — Bad Lauterberg einen maf3geblichen Be-
standteil (Auftrag 2 — Los 3):

Vordringliches Ziel der Machbarkeitsstudie ist eine Untersuchung der Pendler-Alltagsroute hin-
sichtlich einer kurzfristigen kostengunstigen Realisierbarkeit mittels Markierungslosungen sowohl
auf den innerértlichen als auch insbesondere auf den au3erdrtlichen Streckenabschnitten.

1
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Neben dem vorhandenen Sicherungsrepertoire zur Fihrung des Radverkehrs in den aktuellen Re-
gelwerken, insbesondere der Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV),
sollen im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie folgende aktuelle Forschungsprojekte herangezogen
werden:

1.1 Forschungsprojekte zur Weiterentwicklung des Sicherungsreper-
toires fur den Fahrradverkehr mittels Markierungslésungen

Die Erweiterung des Sicherungsrepertoires fur den Fahrradverkehr insbesondere durch Markie-
rungslésungen bildet den Inhalt von insgesamt drei Forschungsvorhaben:

1.1.1 AGFK Baden-Wirttemberg: Innerorts — Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von
einseitigen, alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbah-
nen

Fur Fahrbahnen ab 7,00 m Fahrbahnbreite liegen abgesicherte wissenschaftliche Erkenntnisse fur
den Einsatz von Schutzstreifen auf innerdrtlichen Hauptverkehrsstra3en vor, auf deren Grundlage
die aktuellen Richtlinien Gestaltungsanforderungen und Einsatzbereiche definieren. Diese Min-
destquerschnitte von 7,00 m werden an vielen StraRen nicht erreicht. Dort stehen auf den ersten
Blick, nach den aktuellen Regelwerken unter Beibehaltung einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h, keine linearen Sicherungsprinzipien zur Verfigung, obwohl eine Sicherung des Rad-
verkehrs gewtinscht und notwendig ware.

Aus diesem Grund hat die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-
Wirttemberg (AGFK-BW) ein Forschungsvorhaben initiiert (Auftragnehmer: Stadt- und Verkehrs-
planungsbiro Kaulen), das Losungsansatze fur Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen hinsicht-
lich der Verkehrssicherheit tberprift. In diesem Zusammenhang wurden einseitige und alternie-
rende sowie beidseitige Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen untersucht. Dabei wurden insbe-
sondere noch offene Fragestellungen der Dimensionierung und Gestaltung aufgegriffen, analysiert
und beantwortet. Aus den Ergebnissen wurden Planungsempfehlungen entwickelt.

Aus insgesamt neun Mitgliedskommunen der AGFK-BW wurden Untersuchungsstrecken ausge-
wahlt, auf denen umfangreiche Evaluationen durchgefuhrt wurden.
&b &b

Schutzstreifen Schutzstreifen

Abb. 1: Filderstadt, Hohenheimer Stral3e
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1.1.2 Bundesministerium fur Verkehr und Digitale Infrastruktur: Aul3erorts — Sicherung
des Fahrradverkehrs auf schmalen (< 7,50 m) verkehrsarmen (< 4.000 Kfz/d) Stral3en
mittels Schutzstreifen

Folgende Projektbeschreibung definiert das federfiihrende Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und
Tourismus Mecklenburg-Vorpommern:

Mit Einfuhrung der Schutzstreifen durch die sog. ,Fahrradnovelle® 1997 in die StVO wurden diese
aul3erorts sowie in Kreisverkehren aus Verkehrssicherheitsgriinden ausgeschlossen. Fur Auler-
ortsstrecken erfolgte dies seinerzeit mangels vorhandener Erkenntnisse: ,Inwieweit aul3erorts die
Anordnung eines Schutzstreifens in Betracht kommen kann, muss noch durch entsprechende For-
schungsarbeiten geklart werden.” (BRat-Drs. 375/97). Dieses Forschungsdefizit soll mit dem drei-
stufigen NRVP-Projekt ,Modellversuch zur Markierung von Schutzstreifen au3erorts und zur Un-
tersuchung der Auswirkungen auf die Sicherheit und Attraktivitdt im Radverkehrsnetz* aufgegriffen
werden. Im Rahmen dieses Modellprojekts soll diese fiir Gberortliche Radverkehrsverbindungen far
den Alltags- und Freizeitverkehr verkehrlich und 6kologisch interessante Lésung in Deutschland
erprobt und wissenschaftlich untersucht werden.

Die radfahrergerechte Anpassung des Rechtsrahmens ist eine wesentliche Zielsetzung des NRVP
2002 — 2012 sowie der geplanten Fortschreibung. Die StVO und die Regelwerke sind deshalb mit
den Erfordernissen des modernen Radverkehrs in Einklang zu bringen. Dazu ist die systematische
Entwicklung neuer Erkenntnisse erforderlich.

Markierungslésungen sind insbesondere dort interessant, wo bauliche Lésungen nicht zwingend
notwendig oder baulich und umweltrechtlich nicht in Frage kommen oder unter dem Kostenaspekt
kaum zu realisieren sind. Der fur die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn wichtige Grund-
satz der StVO, dass die Verkehrssicherheit in der Abwagung gegenliber der Flussigkeit des Kfz-
Verkehrs Vorrang hat, wird durch Schutzstreifen au3erorts gegeniber dem Kfz-Verkehr untersetzt
und gestarkt.

Schutzstreifen auBRerhalb geschlossener Ortslagen sollen hauptséchlich dem Liickenschluss im
Radwegenetz dienen und kdnnten zur besseren Verbindung zwischen Ortsteilen eingesetzt wer-
den. Ein wichtiger Punkt bei der Beurteilung der Umsetzung der Fahrradschutzstreifen aul3erhalb
geschlossener Ortslagen ist, dass diese kein Ersatz fir aus Griinden der Verkehrssicherheit erfor-
derliche, bauliche Radverkehrsanlagen sein dirfen.

Nach jetziger Erkenntnis wurden in Deutschland noch keine Versuche dieser Art durchgefihrt bzw.
gibt es keine Daten und Evaluierungen fur ein solches Projektvorhaben. Dies liegt auch in der be-
stehenden Unzulassigkeit dieser MalRnahme gemafl StVO begrindet. Es liegen keine wissen-
schaftlich erfassten deutschen Erfahrungen tber Fahrradschutzstreifen auf3erhalb geschlossener
Ortslagen auf Straf3en bis zum DTV 4.000 Kfz/Tag und mit einer Fahrbahnbreite zwischen 5,30 m
und 7,50 m vor.

Im Zuge des Modellvorhabens wird erprobt und evaluiert, inwiefern Schutzstreifen auf3erorts sinn-
voll sind und den Fahrradverkehr starken koénnen. Hierzu wurden insgesamt 15 Untersuchungs-
strecken aus funf Bundesléandern und sieben verschiedenen Gebietskdrperschaften (Landkreis
Ludwigslust-Parchim, LK Grafschaft Bentheim, LK Northeim, LK Stormarn, Rhein-Erft-Kreis, Stadt
Kdln, Fontanestadt Neuruppin) ausgewabhilt.
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Abb. 2: LK Stormarn — K 79 (Copyright: Urbanus GbR) Abb. 3: LK Northeim — K 515 (Copyright: PGV-Alrutz)

1.1.3 Landesbetrieb Stralenbau NRW / Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung
und Verkehr NRW: Aul3erorts — Markierungslésungen zur Sicherung des Fahrradver-
kehrs (auf Stra3en > 7,50 m) aul3erorts

Das Forschungsprojekt des Landesbetriebs StraRenbau NRW ist gegentber dem BMVI-
Forschungsprojekt breiter angelegt:

Gegenstand der Untersuchungen sind alle StraRen > 7,00 m aul3erorts, da dieses Mal} innerorts
(vom AGFK-Forschungsprojekt abgesehen) bisher die Mindestfahrbahnbreite flr den Einsatz von
Schutzstreifen bildet. Hier werden der Einsatz des gesamten Spektrums an Markierungslésungen
(gemeinsame Ful-/Radwege, Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen) untersucht und fiir die
jeweiligen verkehrlichen und baulichen Rahmenbedingungen Planungsempfehlungen gegeben.

Im Zuge des Modellvorhabens wurden auf insgesamt sechs realisierten Demonstrationsstrecken
Evaluationen durchgefihrt mit dem Ziel, Aussagen Uber alle eingesetzten Markierungslésungen zu
erhalten. Dabei erfolgte u.a. auf drei Strecken die Untersuchung zur Filhrung des Radverkehrs auf
Schutzstreifen aul3erorts.

e @

TE2

Abb. 4: Untersuchungsstrecke gemeinsamer Ful3- und Radweg L213 (Rhein-Erft-Kreis)
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Abb. 5: Untersuchungsstrecke Schutzstreifen mit mittlerer Leitlinie L 194 (Kreis Euskirchen)
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Abb. 7: Untersuchungsstrecke Schutzstreifen ohne Mittelleitlinie Il L 61 (Kreis Euskirchen)
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Innerorts Aulderorts
6,00 Forschungsprojekt
Forschungsprojekt BMVI
AGFK-BW »Schutzstreifen
6,50 NSO | Schutzstreifen auf schmalen
» T30-Zonen auf schmalen StraBen*
Kernfahrbahnen*
7,00 6)——@—@»
- FahrradstraRen  + Radfahrstreifen Forschungsprojekt
1.50 * T30-Zonen * Radweg Landesbetrieb
’ « Schutzstreifen StraBenbau NRW
« Umweltspur »Markierungsléosungen
800 « Radschnellweg auBerorts*

Abb. 8: Forschungsprojekte zur Sicherung des Radverkehrs mittels
Markierungslosungen auf VerkehrsstraRen innerorts und auf3erorts

Ziel dieser Machbarkeitsstudie der Pendler-Alltagsroute am Harzrand ist es somit zu Uberprifen,
ob die Erkenntnisse der Forschungsprojekte zur Weiterentwicklung des Sicherungsrepertoires fur
den Fahrradverkehr mittels Markierungslosungen auf diesen Relationen umsetzbar sind. Die um-
fangreichen Arbeiten zur Erstellung der Machbarkeitsstudie der Pendler-Alltagsradroute am Harz-
rand sind in diesem Zusammenhang mit folgenden Arbeitsschritten verbunden:

Definition der Qualitatskriterien zur Realisierung der Pendler-Alltagsroute am Harzrand,
- Allgemeine Qualitatskriterien,

- Qualitatsstandards zur Fihrung des Radverkehrs innerorts,

- Qualitatsstandards zur Filhrung des Radverkehrs auf3erorts,

Definition der Routenfihrung,

- Erster Entwurf einer Routenfuhrung inklusive Alternativen,

- Bestandsaufnahme vor Ort,

- Prifung und Bewertung alternativer Routenfihrungen,

- AbschlielRende Definition der favorisierten Routenfiihrung fir

o den Teilabschnitt Gittelde — Badenhausen — Osterode am Harz,
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o den Teilabschnitt Osterode am Harz — Herzberg sowie
o den Teilabschnitt Herzberg am Harz — Scharzfeld — Bad Lauterberg,
. Erarbeitung eines MaRhahmenkonzept fir die favorisierte Routenfihrung,
- Definition der MalRnahmen,

- Erarbeitung von MaRRnahmenempfehlungen auf der Basis aktueller Forschungsprojekte
zur Weiterentwicklung des Sicherungsrepertoires fur den Fahrradverkehr mittels Mar-
kierungslésungen,

- Kostenschétzung.

Entwurf Streckenfuhrung inkl. Alternativen Definition Qualitatskriterien

Bestandsaufnahme vor Ort

Prafung und Bewertung alternativer Streckenfuhrungen

Abschliel3ende Definition der Streckenfihrung

MaRnahmenkonzeptfur favorisierte Streckenfuhrung
Definition MalRnahmen MalRnahmenempfehlung Kostenschatzung

Abb. 9: Machbarkeitsstudie Pendler-Alltagsroute am Harzrand — Methodische Vorgehensweise
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2. Machbarkeitsstudie Pendler-Alltagsroute am Harzrand

2.1 Qualitatskriterien zur Realisierung der Pendler-Alltagsroute

In einem ersten Arbeitsschritt wurden in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber die Qualitats-
standards fur die Pendler-Alltagsroute definiert. Diese wurden auf der Grundlage existenter natio-
naler sowie internationaler Richtlinien, Forschungsprojekte und Empfehlungen erarbeitet. Vordring-
liches Ziel der Machbarkeitsstudie ist eine Untersuchung der Pendler-Alltagsroute hinsichtlich einer
kurzfristigen, kostenguinstigen Realisierbarkeit mittels Markierungslésungen insbesondere auf den
aul3erortlichen Streckenabschnitten. Zu den Grundlagen zahlen:

Richtlinien

RIN 2008 (enthalt bereits Netzkategorien fur Gberregionale Radverbindungen und innerortli-
che Radschnellverbindungen),

ERA 2010 (Netzkategorien der RIN werden aufgegriffen),
RASt 06.

Forschungsprojekte

Modellvorhaben zur Realisierung von Markierungslosungen auf Strecken auf3erorts, Landes-
betrieb StraRenbau NRW, Niederlassung Ville-Eifel, MWEBWYV 2004 — 2015 (Bearbeitung:
Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen),

Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen auf3erorts und zur Untersuchung der
Auswirkungen auf die Sicherheit und Attraktivitdt im Radverkehrsnetz, Ministerium fir Ener-
gie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern; Abteilung Landesent-
wicklung,

Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen, alternierenden und beidseitigen
Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen innerorts, Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher
Kommunen in Baden-Wurttemberg e.V. (Bearbeitung: Stadt- und Verkehrsplanungsbiro
Kaulen).

Empfehlungen

Entwurfs- und Gestaltungskriterien fir Radschnellwege der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
3en- und Verkehrswesen (FGSV),

Qualitatsstandards fir Radschnellverbindungen des Arbeitskreises ,Radschnellwege® des
Ministeriums fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen.
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2.1.1 Allgemeine Qualitatskriterien

Folgende allgemeine Qualitatskriterien zur Realisierung der Pendler-Alltagsroute am Harzrand
wurden definiert:

kurzfristige kostenglinstige Realisierbarkeit mittels Markierungslésungen,
direkte umwegfreie Routenflihrung,

Kontinuitat der Wegefuhrung,

eine maoglichst grof3e Zahl von durch die Route eingebundenen Ziele,

Verkniipfung mit dem OV (Bahnhofe, Haltstellen etc.) und MIV (Pendlerparkplatze 0.4.),

mdoglichst Bevorrechtigung an Knotenpunkten (Einzelfallprifung),

innerorts Trennung zwischen Rad- und FuRverkehr bzw. bei starkem Ful3gadngerverkehrs-
aufkommen,

asphaltierte Oberflache,
steigungsarm,

Wegweisung gemall den Empfehlungen des ,Merkblattes zur wegweisenden Beschilderung
fur den Radverkehr* der FGSV,

innerorts Beleuchtung (aufR3erorts wiinschenswert),
regelmafige Reinigung und Winterdienst,

Service (evtl. Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen, punktuelle Uberdachung als Re-
genschutz, etc.).

2.1.2 Qualitatsstandards zur Filhrung des Radverkehrs —innerorts

2.1.2.1 Auswahl des Sicherungsprinzips (ERA 2010)

Eine Sicherung des Radverkehrs ist dann notwendig, wenn der Verkehr auf einer StralRe eréffnet
ist. Die ERA 2010 fordert zur Festlegung des Sicherungsprinzips eine Abwagung zwischen unter-
schiedlichen Kriterien:

gefahrene Geschwindigkeit,

Kfz-Verkehrsmenge,

Flachenbedarf der jeweiligen Verkehrsart,

Anteil an Schwerverkehr,

Anzahl an Knotenpunkten,

Fuhrungsform des Fahrradverkehrs in den Knotenpunkten,

Anordnung von Parkmoglichkeiten und
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° Langsneigung.

Auf dieser Grundlage werden die Sicherungselemente im Detail festgelegt und anschlieend die
richtige Fuhrungs- und Sicherungsform ausgewahlt. Dabei sollen fahrbahnnahe Fihrungsformen
grundsatzlich den fahrbahnentfernten Sicherungsprinzipien vorgezogen werden.

Mischverkehr Mischverkehr Trennen vom Kriterien
mit Kfz auf (mit tellwglser Kfz-Verkehr
der Fahrbahn , Separation) Kfz-Verkehr

- Schutzstreifen - Radfahrstreifen (Z 237) @ Geschwindigkeit

Mischverkehr mit Kfz

auf der Fahrbahn - Gehweg/Radfahrer frei - Radweg (Z 237/241) Flachenbedarf
Evtl. flankierende - Radweg ohne - Gemeinsamer Schwerverkehr
MaBnahmen notwendig Benutzungspflicht Geh- und Radweg (Z 240) | Knotenpunkte
- Kombinationen Parken
Langsneigung
. ; &

Nicht realisierbar ;. — Nicht realisierbar

-—

Abb. 10: Wahl der Radverkehrsfiihrung (ERA 2010)

Ausgehend von der Prifung, ob eine Trennung vom Kfz-Verkehr méglich ist, wird anschliel3end
geprift, ob eine Mdglichkeit zur Fihrung im Mischverkehr mit teilweiser Separation gegeben ist.
Sollte auch dies nicht mdglich sein, wird der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz auf der
Fahrbahn gefiihrt. Gegebenenfalls sind flankierende MaflRnahmen notwendig.

Aufgrund der Vielfalt der zu untersuchenden Faktoren werden als Hilfe die Breitenanforderungen
der unterschiedlichen Radverkehrsanlagen (RVA) herangezogen. Diese treffen eine Aussage, wel-
che RVA aufgrund der raumlichen Rahmenbedingungen maéglich waren. Damit bildet die verfligba-
re StraBenraumbreite das grundlegende Auswahlkriterium. Die Ubrigen Faktoren missen im Rah-
men einer Einzelfallpriifung untersucht werden. Oftmals ist bei schmalen Stral3enquerschnitten der
Schutzstreifen das einzige mdgliche Sicherungsinstrument.

Fahrbahn
MindestmaR

Radverkehrsanlage Straenquerschnitt

Regelmal Mindestmal’ beidseitige RVA | einseitige RVA
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m 4,50 m 27,00 m 26,75m
Radfahrstreifen 1,85 m 1,50 m 5,50 m 28,50 m 27,00 m
Einrichtungsradweg 2,00 m 1,60 m 5,50 m 29,70 m 27,60 m
Zweirichtungsradweg 2,50 m 2,00 m 5,50 m 210,50 m 28,00 m
Gemeinsamer FuR-/Radweg 4,00 m 2,50m 5,50m 211,50 m 28,50 m

Abb. 11: Erforderliche Strallenraumbreiten fir RVA nach den Regelwerken

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sind RVA unzulassig. Die Sicherheit fur
den Radverkehr ist durch die niedrigere Kfz-Geschwindigkeit gewéhrleistet. Die Gefahr schwerer
Unfalle mit hohem Verletzungsrisiko sinkt mit Abnahme der Geschwindigkeitsdifferenz um ein Viel-
faches. Viele Wohngebiete wurden bereits zu Tempo 30-Zonen erklart.
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Abb. 12: Zusammenhang zwischen Unfallrisiko und Verkehrsgeschwindigkeit

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens in Baden-Wirttemberg werden Markierungslésungen
auch fur Fahrbahnen mit einer Breite < 7,00 m erprobt. Dabei kommen neben einseitigen und al-
ternierenden Losungen auch Schutzstreifen mit Kernfahrbahnbreiten < 4,50 m zum Einsatz:

2.1.2.2 Sicherung des Fahrradverkehrs auf schmalen Fahrbahnen

Grundlage: Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen, alternierenden und beidseiti-
gen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen innerorts, Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher
Kommunen in Baden-Wirttemberg e.V. (AGFK-BW).

2.1.2.2.1 Allgemeine Grundlagen

Die Sicherung des Radverkehrs ist auf allen Verkehrsstralen mit einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h notwendig. Das Prinzip des Schutzstreifens ist integraler Bestandteil
der StVO und stellt fir Fahrbahnbreiten zwischen 7,00 m und 9,50 m auf innerortlichen Verkehrs-
stralRen mit einer zulassigen Hdchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf Basis wissenschatftlicher Er-
kenntnisse eine anerkannte Standardlésung zur Sicherung des Radverkehrs dar. Fir diese Fahr-
bahnbreiten sind Losungsansatze nach den aktuellen Richtlinien und Empfehlungen (ERA 2010
und RASt 06) ausgearbeitet. Da das Element des Schutzstreifens in vielen Kommunen bisher z6-
gerlich als Standardldsung zur Sicherung des Radverkehrs auf Fahrbahnen tber 7,00 m Breite
eingesetzt wird, ist es empfehlenswert, das Sicherungselement Schutzstreifen zunéchst im Rah-
men der Standardanwendungsfalle zu etablieren. Neben der reinen infrastrukturellen Malinahme
sollte eine intensive kommunikative Begleitung angestrebt werden, um Uber die Funktion des
Schutzstreifens zu informieren und somit positiv auf das Verhaltensmuster der Verkehrsteilnehmer
einzuwirken.
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2.1.2.2.2 Auswahl des Fihrungsprinzips

Grundsatzlich sind die Einsatzbereiche und das Abwéagungsgebot der ERA 2010 zu bericksichti-
gen.

Beidseitige Schutzstreifen sind im Regelfall einzusetzen. Einseitige Losungen, dies umfasst alter-
nierenden Schutzstreifen mit nur einem Seitenwechsel, werden daher auf Basis der Ergebnisse
dieser Untersuchung nicht empfohlen. Hier besteht weiterer Forschungsbedarf. Eine Ausnahme
bilden Anwendungsfélle, die bereits in der ERA 2010 dokumentiert sind, wie einseitige Schutzstrei-
fen an Steigungsstrecken.

Sollten nach Abwagung Grinde gegen beidseitige Schutzstreifen mit schmalen Fahrbahnquer-
schnitten sprechen, ist zunachst die Prifung von Alternativen zu empfehlen:

Radfahrstreifen Beidseitiger Alternativen
Schutzstreifen auf Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h
. ang Neuordnung Stralienraum
Be|dse|t|g_er schmalen Fahrbahnen Fahrradstrafe
Schutzstreifen

¢+ [ 1

Abb. 13: Empfohlene Auswahl eines Sicherungsprinzips

2.1.2.2.3 Beidseitige Schutzstreifen

Priafung auf Realisierbarkeit

Da es sich bei beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnquerschnitten um Sonderfalle
handelt, ist eine ausfuhrliche Prifung auf Realisierbarkeit zwingend notwendig. Neben der Prifung
der nachfolgend vorgestellten allgemeinen Parameter sind insbesondere streckenbezogene Be-
sonderheiten zu beriicksichtigen.

Anwendungsfalle

Beidseitige Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnquerschnitten kommen bei folgenden Anwen-
dungsfallen in Frage, falls die Standardanwendungen nach ERA nicht realisierbar sind:

° Fahrbahnen mit angrenzendem Parkstreifen:
- Fahrbahnen unter 7,50 m Breite mit einseitigem Parkstreifen oder
- Fahrbahnen unter 8,00 m Breite mit beidseitigem Parkstreifen,

. Fahrbahnen unter 7,50 m Breite, bei denen die Anwendung der Mindestmalie fiir Schutz-
streifen nicht ausreichen, z.B. wegen

- hoher Radverkehrsmengen,
- breiten Rinnen am Fahrbahnrand,
— Kurven,

. Fahrbahnen unter 7,00 m Breite.
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Verkehrsmengen und Verkehrszusammensetzung

Im Rahmen des Gutachtens wurden Strecken bis zu einer DTV von 12.000 Kfz/d betrachtet. Im
Rahmen dieser Verkehrsstarken konnten keine Abh&angigkeiten zwischen den Verkehrsmengen,
der Verkehrssicherheit oder des Verkehrsablaufes festgestellt werden. Fur Strecken mit einer DTV
von Uber 12.000 Kfz/d fehlen Aussagen. Bei hoheren Verkehrsstarken ist der Einsatz von beidsei-
tigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnquerschnitten fir Einzelfalle zu tGberprifen.

Der Begegnungsfall Pkw / Lkw ist relevant, da hierbei der Schutzstreifen tberfahren werden muss.
Da auf den Demonstrationstrecken das Verhaltnis DTV zu SV-Anteil variiert, kbnnen zu etwaigen
Einsatzgrenzen keine Aussagen formuliert werden. FUr jeden Einzelfall ist die Begegnungshaufig-
keit Pkw / Lkw bzw. Lkw / Lkw anhand der Verkehrsmengen und Verkehrszusammensetzung ab-
zuschatzen.

Nicht zu vernachlassigen ist die Berlicksichtigung der Radverkehrsmengen. Der vorliegende oder
erwartete Radverkehrsanteil beeinflusst das Verkehrsverhalten und den Verkehrsablauf. Die Aus-
wahl des Sicherungsprinzips bzw. der Dimensionierung der Schutzstreifen muss unter Bertcksich-
tigung der Radverkehrsmengen erarbeitet werden.

StraRenverkehrsrechtliche Umsetzung

Die Vorgabe der StVO, dass die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer vor der Flissigkeit des Ver-
kehrs zu berucksichtigen ist, stellt die mafl3igebende Anforderung an die Verkehrsplanung dar. Die
ERA 2010 fordert vom Verkehrsplaner einen streckenspezifischen Abwagungsprozess bei der
Auswahl eines geeigneten Sicherungsprinzips als priméare planerische Maf3gabe.

Die gesetzlichen Vorgaben der StVO sowie der VwV-StVO formulieren lediglich Randbedingungen
fur die Dimensionierung von Schutzstreifen und Kernfahrbahn, wahrend die Richtlinien der FGSV
diese Vorgaben in konkrete standardisierte Planungsempfehlungen umsetzen.

Nach StVO / VwV-StVO soll eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch den Kfz-Verkehr nur in
seltenen Féllen erfolgen. Eine Kernfahrbahnbreite unter 4,50 m wird damit nicht ausgeschlossen,
sondern die Begegnungshaufigkeit, bei denen eine Mitbenutzung des Schutzstreifens erforderlich
wird (Pkw-Lkw), als Einsatzgrenze formuliert. Es wird an Kernfahrbahnen die Anforderung gestellt,
dass diese ein gefahrloses Begegnen zweier Pkw ermoglichen sollen.

Wahrend die ERA 2010 eine Regelbreite von 4,50 m empfiehlt, wird in der RASt ein Bewegungs-
raum von 4,10 m fur den Fall reduzierter Fahrgeschwindigkeiten und einer umsichtigen Fahrweise
(unabhéangig vom Sicherungsprinzip des Schutzstreifens) festgelegt.

Die straRenverkehrsrechtliche Umsetzbarkeit ist bereits im Rahmen der gliltigen Rechtslage még-
lich, wenn die Notwendigkeit der MaRhahme ausfiihrlich begriindet wird. Folgende Aspekte bedir-
fen eines Nachweises der planerischen Bericksichtigung:

. Malgabe: Sicherheit vor Flussigkeit des Verkehrs (StVO),
. Malgabe: Alle Verkehrsteilnehmer sind zu sichern (StvVO),

o MalRgabe: Seltenes Befahren der Schutzstreifen und gefahrloses Begegnen zweier Pkw,
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° Ergebnisse und Erfahrungen des Gutachtens zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen,
alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen innerorts (AGFK-
BW) und

° Nachweis einer ausfiihrlichen Prufung vor Ort und Ausschluss alternativer Flihrungsmaoglich-
keiten.

Umsetzung auf Streckenabschnitten

Es gelten die allgemeinen Anforderungen nach Kapitel 2.1.2.2.1:
° Kernfahrbahn ab 4,10 m Breite mdglich,
. Schutzstreifen sollten im Regelfall mit 1,40 m Breite dimensioniert werden und
° Sicherheitstrennstreifen zwingend notwendig
- separat markiert und
- 0,50 m, bei beengten Verhaltnissen mindestens 0,25 m.

Die nachfolgende Grafik zeigt die empfohlene Aufteilung der Fahrbahn fir unterschiedliche Fahr-
bahnbreiten. Bei erweiterter Flachenverfligbarkeit ist das Ziel zundchst die Flachen des Sicher-
heitstrennstreifens und fir den Radverkehr mit Regelmafien zu dimensionieren.

kein Parken einseitiges Parken beidseitiges Parken
6,60 1,25= 410 : 1,25 6,85 1,25= 4,10 : 1,25 : 0,25 7,10 0’25= 1,25= 4,10 : 1,25 : 0,25
| | | | | | | | |
6,70 1301 410 11,30 7,10 | 1,251 410 1125105 7,60 0511251 410 11,25105
| | | | | | | | |
680 135! 410 li3s 720 130! 410 lizolos| - 770 | < los'i3o! 410 'isolos| -
’ | | ’ | | | g ’ o | | | | o
| | | | | = = | | | | =
6,90 | 1401 410 1140 7,30 1351 410 1135105| < 780 | = |os11351 410 1135105| <&
| | | | | | | | |
7,00 |1,45 : 4,10 =1,45 7,40 1,4o= 4,10 : 1,40= 05 7,90 0,5 : 1,4o= 410 : 1,4o= 05
| | | | | | | | |
750 |1501 450 1150 750 |1451 410 1145105 8,00 0511451 410 1145105
| | | | | | | | |

Abb. 14: Anwendungsfalle fir beidseitige Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn bis 4,10 m

Das Fihrungsprinzip ist auf den angrenzenden Streckenabschnitten und Knoten kontinuierlich
fortzufiihren. Far die Markierung der Schutzstreifen gelten die Empfehlungen der ERA 2010 ent-
sprechend.

Gefahrenstellen an Streckenabschnitten

Fur die Gefahrenstellen an Streckenabschnitten, wie
. Einfahrten und Einmiindungen,

o Engstellen und

. Bushaltestellen

gelten die Empfehlungen der ERA 2010 entsprechend.

14




NN
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN/MUNCHEN

Fuhrung an vorfahrtberechtigten und LSA-geregelten Knoten

Fur die Sicherung von Knotenpunkten mittels Schutzstreifen existiert ein umfangreiches Instrumen-
tarium. Da die Demonstrationstrecken nur wenige dieser Sicherungsinstrumente umfassten, konn-
ten im Rahmen des Gutachtens keine ausreichenden Daten hinsichtlich allgemeingdltiger Aussa-
gen bewertet werden. Standardanwendungsfalle wie

° vorgezogenen Haltelinien und
. aufgeweitete Aufstellbereiche

sollten nach Mdglichkeit analog zu Fahrbahnquerschnitten Gber 7,00 m angewendet werden, da ih-
re Sicherheitsvorteile in einer verbesserten Sicht begrindet sind und dies unabhangig von Fahr-
bahnbreiten ist. Schutzstreifen entlang der vorfahrtberechtigten Verkehrsrichtung sind durchgéngig
Zu markieren.

Forschungsbedarf besteht im Bereich der Knotenpunktzufahrten oder an Engstellen, an denen der
Schutzstreifen durch die Markierung einer Leitlinie oder aufgrund einer Mitteltrennung ggf. tGberfah-
ren werden muss. Dies entspricht nicht der Anforderung der VwV-StVO, dass Schutzstreifen nur
selten Gberfahren werden dirfen. Hier muss die Fragestellung lauten, ob dies auf der freien Stre-
cke oder auch an Knoten (andere Gefahrenlage) Gultigkeit besitzt.
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2.1.3 Qualitatsstandards zur Fihrung des Radverkehrs — aul3erorts

Im Rahmen der Umsetzung des Ziels zur kurzfristigen Sicherung und Férderung des Radverkehrs
flr das existente Straf3ennetz aul3erorts bedarf es der Entwicklung von attraktiven und schnell rea-
lisierbaren Markierungslésungen fir den Rad- und FuRgangerverkehr. Solange eine bauliche L6-
sung im Rahmen des nachtraglichen Anbaus mittels eines separat gefiihrten gemeinsamen Geh-
und Radweges nicht ermoglicht werden kann (vgl. RAL), sollen Markierungslésungen als kurzfristi-
ge realisierbare Lésungen in Betracht kommen.

Nachfolgend werden Lésungsmoglichkeiten zur Fihrung des Radverkehrs auf aul3erortlichen
Stral3en mittels Markierungslosungen auf der Grundlage folgender existenter Forschungsvorhaben
aufgezeigt:

° Modellvorhaben zur Realisierung von Markierungsldsungen auf Strecken auf3erorts, Landes-
betrieb StraRenbau NRW, Niederlassung Ville-Eifel, MWEBWYV 2004 — 2015 (Bearbeitung:
Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen),

o Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen auf3erorts und zur Untersuchung der
Auswirkungen auf die Sicherheit und Attraktivitdt im Radverkehrsnetz, Ministerium fir Ener-
gie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern; Abteilung Landesent-
wicklung.

2.1.3.1 Strecken mit Schutzstreifen

2.1.3.1.1 Sicherung des Fahrradverkehrs auf breiten (> 7,50 m) StralRen mittels Schutz-
streifen

Als unterer Grenzwert fur die Breite von Schutzstreifen gelten auch auf3erorts 1,25 m. Aufgrund ak-
tueller wissenschaftlicher Erkenntnisse und unter Anbetracht der zunehmenden Anzahl von breiten
Fahrradern (z.B. Cargo-Bikes) wird eine Schutzstreifenbreite von mindestens 1,40 m empfohlen.
Die Regelbreite der Schutzstreifen betragt = 1,50 m.

Die Schutzstreifen werden im Streckenverlauf mit einem unterbrochenen Schmalstrich im Verhalt-
nis 1.1 markiert. Dabei soll die Zweckbestimmung des Schutzstreifens in regelméRigen Abstanden
mit dem Sinnbild "Radfahrer" (§ 39 Abs. 3 StVO) verdeutlicht werden.

Die Breite der zwischen den Schutzstreifen vom flieRenden Kfz-Verkehr genutzten Kernfahrbahn
sollte aul3erorts eine Mindestbreite von 5,00 m aufweisen, um bei entsprechend hohen Fahrge-
schwindigkeiten (maximal 70 km/h) ausreichende Sicherheitsabstdnde zwischen den Fahrzeugen
bei den maligebenden Begegnungsfallen gewahrleisten zu kénnen. Ab einer Kernfahrbahnbreite
von 6,00 m soll eine Leitlinie markiert werden (2 x 3,00 m). Die maximale Breite von 7,00 m (2 x
3,50 m) sollte nicht Gberschritten werden.

Schutzstreifen bieten bei einer Geschwindigkeit von maximal 70 km/h und Querschnitten ab
7,50 m ein Sicherungselement fir den Fahrradverkehr auf3erorts.
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Abb. 15: Mindestquerschnitte flr Schutzstreifen ohne und mit Leitlinie

Hinsichtlich der zulassigen Héchstgeschwindigkeit bedarf es beim Einsatz von Schutzstreifen au-
Rerorts in Abhangigkeit vom vorhandenen StraRenquerschnitt sowie der vorhandenen Stre-
ckencharakteristik einer individuellen Einzelfallprifung.

° Beim Einsatz von Schutzstreifenlésungen mit MindeststralRenquerschnittsbreiten von 7,50 m
bis 8,00 m sollte sich aus Aspekten der Verkehrssicherheit die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit auf 70 km/h bzw. auf 50 km/h belaufen.

. Bei StraRenquerschnittsbreiten zwischen 8,00 m und 9,50 m sollte die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit in der Regel 70 km/h nicht Gberschreiten.

. Besonders bei Schutzstreifen beeinflussen Kriterien wie der Umfeldbewuchs und die Fahr-
bahnbeschaffenheit das Fahrverhalten des Kfz-Verkehrs mafgeblich, so dass eine Ge-
schwindigkeitsreduktion notwendig werden kann.

2.1.3.1.2 Sicherung des Fahrradverkehrs auf schmalen (< 7,50 m) verkehrsarmen (< 4.000
Kfz/d) Stralen mittels Schutzstreifen

Es liegen keine wissenschaftlich erfassten deutschen Erfahrungen lber Fahrradschutzstreifen au-
Berhalb geschlossener Ortslagen auf Stralen bis zum DTV 4.000 Kfz/Tag und mit einer Fahr-
bahnbreite zwischen 5,30 m und 7,50 m vor.

Der Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen auf3erorts und zur Untersuchung der
Auswirkungen auf die Sicherheit und Attraktivitdt im Radverkehrsnetz bezieht sich auf den Einsatz
beidseitiger Schutzstreifen auf StralRen bis zu einem Belastungsbereich von etwa 4.000 Kfz/Tag
(gemar ERA 2010 beginnt hier der Einsatzbereich fur straRenbegleitende Radverkehrsanlagen bei
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h). Untersucht werden Fahrbahnen, bei denen
nach Abmarkierung der beidseitigen Schutzstreifen die verbleibende Kernfahrbahn (bei einer Min-
destbreite von 2,75 m) nur einstreifig zu befahren ist, im Begegnungsfall Kfz / Kfz also die Schutz-
streifen in Anspruch genommen werden missen.

Unter diesen Voraussetzungen kénnen Schutzstreifen mit einer Breite von 1,25 m — 1,50 m reali-
siert werden bei einer einstreifigen Kernfahrbahn mit einer Mindestbreite von 2,75 m.
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2.1.3.2 Strecken mit Radfahrstreifen

Als Sonderwege fir den Radverkehr werden Radfahrstreifen mit dem Zeichen 237 StVO gekenn-
zeichnet und mit einer Fahrstreifenbegrenzung (Breitstrich von 0,25 m) auf der Fahrbahn von den
Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs abgetrennt. Es sollte eine Regelbreite von mindestens 1,85 m an-
gestrebt werden. Der Breitstrich sollte profiliert ausgefuhrt und Z 237 StVO in regelméaligen Ab-
standen als Piktogramm aufgebracht werden.

Die angrenzenden Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr sind nach RAL mit einer Regelbreite von
3,50 m zu markieren. Die Reduzierung der Fahrstreifenbreiten fur Strecken der EKL 3 (md&glich bei
einer DTV < 5.000 Kfz/24 h und gleichzeitigem SV-Anteil von < 6%) auf bis zu 3,00 m sollte nicht
zum Einsatz kommen.

Liegen befestigte StralRenquerschnittsbreiten zwischen 9,00 m und 11,00 m vor, kénnen Radfahr-

streifen zum Einsatz kommen.

Radfahrstreifen Radfahrstreifen
/\vasﬂv\ % % : LW\
1 1|

1,50 | 3,50 (3,00) 3,50 (3,00) 1,50
A &l A

= 10,00 (9,00)

Abb. 16: Mindestquerschnitt fir Radfahrstreifen

In Abhangigkeit von den Fahrstreifenbreiten des Kfz-Verkehrs, der existenten Streckencharakteris-
tik sowie den Kfz-Verkehrsmengen bedarf es einer individuellen Einzelfallprifung zur Auswabhl ei-
ner angebrachten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Sie sollte in der Regel auf 70 km/h bzw.
100 km/h (Fur die Entwurfsklasse 3 sieht die RAL eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
90 km/h vor) bemessen sein. Bei einem innerdrtlichen Streckencharakter in Verbindung mit hohen
Kfz-Verkehrsmengen empfiehlt sich eine Anpassung an das innerdrtliche Geschwindigkeitsniveau
(50 km/h).

2.1.3.3 Fuhrungsformen mit Trennstreifen (Gemeinsamer Geh-/Radweg, Radweg)

2.1.3.3.1 Kfz-Fahrstreifen
Nach RAL gelten folgende Richtmale fiir die Dimensionierung von Kfz-Fahrstreifen:
. Regelbreite: 3,50 m

. Fir Strecken der EKL 3 gilt: Bei einer DTV < 5.000 Kfz/24 h und gleichzeitigem SV-Antell
von < 6% ist eine Reduzierung der Fahrstreifen auf bis zu 3,00 m mdglich.
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° Randstreifen zur Aufnahme der Markierung sollten im Regelfall 0,50 m breit sein.

o Die RAL ermdglicht bei der EKL 3 eine abschnittweise dreistreifige Fuhrung des Kfz-
Verkehrs. Der Uberholfahrstreifen hat eine Regelbreite von 3,25 m. Die Trennung der Rich-
tungsfahrbahnen erfolgt mit einem durchgezogenen doppelten Schmalstrich. Die Dimensio-
nierung der Radverkehrsanlagen bleibt davon unberihrt.

2.1.3.3.2 Trennstreifen

Das Trennelement kommt bei Radwegen und gemeinsamen Geh- und Radwegen zum Einsatz
und trennt die Verkehrsflachen fir den MIV sowie den NMIV. Es stellt einen Mindestabstand zwi-
schen den Verkehrsarten sicher und erhdht somit die Sicherheit erheblich. Damit der Trennstreifen
akzeptiert und nicht befahren wird, ist eine gewissenhafte Gestaltung notwendig.

Als Standardlésung auf Streckenabschnitten ist fir das Trennelement ein als Doppellinie (Schmal-
strich = 0,12 m) ausgebildeter Trennstreifen vorzusehen. Auf dem Trennstreifen sind im kontinuier-
lichen Wechsel Leitpfosten und kleine Sperrflachen zu integrieren (siehe Abb. 17). Die Breite des
Trennstreifens muss mindestens 0,75 m betragen. Die in den Trennstreifen integrierten Leitpfosten
sind beidseitig in ausreichenden Abstanden aufzustellen. Sie missen aus Aspekten der Verkehrs-
sicherheit hinsichtlich der Steifigkeit nachgiebig ausgebildet sein.

S ||S

050, ,30.25
20,75

Abb. 17: Standardlésung des Trennstreifens auf Streckenabschnitten
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2.1.3.3.3 Beidseitige Radwege

Der Radweg wird mit dem Zeichen 237 StVO beschildert. Der Radweg wird mittels Trennstreifen
von den Kfz-Fahrstreifen getrennt.

Die Radwege sollten gemaf der StVO mindestens Uber eine Breite von 1,50 m verfiigen. Aufgrund
der angestrebten Legalisierung von beidseitigen gemeinsamen Geh- und Radwegen mit Mindest-
breiten von 1,50 m weisen diese dabei die gleiche Breite wie Radwege auf. Das Sicherungsprinzip
des Radweges sollte somit nur dann zur Anwendung kommen, wenn separate Gehwege vorhan-
den sind oder aus anderen Grinden keine Notwendigkeit zur Sicherung des Fuligangerverkehrs
besteht. Vor diesem Hintergrund werden primar gemeinsame Geh- und Radwege als lineare Si-
cherungselemente Anwendung finden.

)
!

h &2 &
N

1,50 3,50 (3,00) 3,50 (3,00) 1,50
A T 2 A

0,75 0,75
> 11,50 (10,50)

Abb. 18: Mindestquerschnitt fir beidseitige Radwege

Hinsichtlich der zulassigen Hochstgeschwindigkeit besteht im Regelfall keine Notwendigkeit von
der geplanten Entwurfsgeschwindigkeit fur die jeweilige Streckenkategorie abzuweichen. Fir die
Entwurfsklasse 3 (EKL 3) sieht die RAL eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h vor.

2.1.3.3.4 Beidseitige gemeinsame Geh- und Radwege

Die gemeinsamen Geh- und Radwege sollten jeweils mindestens tber eine Breite von 2,00 m ver-
fugen. Beidseitige gemeinsame Geh- und Radwege im Einrichtungsverkehr kdnnen in der Regel
bei vorhandenen befestigten StralRenquerschnittsbreiten von mindestens 11,50 m eingerichtet
werden. Die Kennzeichnung erfolgt tiber Zeichen 240 StVO (gemeinsamer Geh- und Radweg).

Aul3erorts zeigt sich neben dem Radverkehr ebenfalls vielfach die Notwendigkeit der sicheren Fih-
rung des Ful3gangerverkehrs. Um eine Integration des Ful3gangerverkehrs auch bei Stralenquer-
schnittsbreiten von weniger als 11,50 m zu ermoglichen, ist es sinnvoll mittels eines Erlasses des
Verkehrsministeriums NRW fur Ausnahmefélle eine Unterschreitung der in der StVO und verschie-
denen Planungsempfehlungen geforderten Mindestbreite (2,00 m) von beidseitigen gemeinsamen
Geh- und Radwegen zu legalisieren. Dabei muss eine Mindestbreite der gemeinsamen Geh- und
Radwege von 1,50 m grundsatzlich zur Verfigung stehen.
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Somit kdnnen beidseitig gefluihrte gemeinsame Geh- und Radwege in begrindeten seltenen Aus-
nahmefallen in Verbindung mit Mindestbreiten fir Trennelemente (0,75 m) und Kfz-Fahrbahn
(6,00 m) bei vorhandenen StraRenquerschnittsbreiten von 10,50 m realisiert werden.

) )

%‘@n % ‘ﬂ%? ﬂ@'ﬁ

2,00 3,50 (3,00) 3,50 (3,00) 2,00
1 1 1 1

(1,50) " (1,50)
0,75 0,75

= 12,50 (10,50 m)

T

Abb. 19: Mindestquerschnitt fir beidseitige gemeinsame Geh- und Radwege

Hinsichtlich der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit besteht im Regelfall keine Notwendigkeit von
der geplanten Entwurfsgeschwindigkeit fur die jeweilige Streckenkategorie abzuweichen. Fir die
Entwurfsklasse 3 (EKL 3) sieht die RAL eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h vor.

2.1.3.3.5 Einseitige gemeinsame Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr

Der gemeinsame Geh- und Radweg muss mindestens eine Breite von 2,00 m aufweisen. Die Re-
gelbreite des gemeinsamen Geh- und Radweges im Zweirichtungsverkehr sollte 2,50 m betragen.
Die Kennzeichnung erfolgt Uber Zeichen 240 StVO (gemeinsamer Geh- und Radweg) mit Zusatz-
zeichen 1000-31 (Zweirichtungsverkehr).

Betragt die befestigte Strallenquerschnittsbreite mindestens 9,00 m, kann als Element der Rad-
verkehrsfilhrung auf3erorts der einseitige gemeinsame Geh- und Radwege im Zweirichtungsver-
kehr zum Einsatz kommen.

B

55

A

3,50 (3,00) 3,50 (3,00) 2,00
d 1 1
0,50 (0,25) 0,75
>10,00 (9,00)

Abb. 20: Mindestquerschnitt fur einen einseitigen gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
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Hinsichtlich der zulassigen Hochstgeschwindigkeit besteht im Regelfall keine Notwendigkeit von
der geplanten Entwurfsgeschwindigkeit fur die jeweilige Streckenkategorie abzuweichen. Fir die
Entwurfsklasse 3 (EKL 3) sieht die RAL eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h vor.

2.1.3.4 Zuschlag weiterer Breiten

Es wird empfohlen Flachenreserven zunachst auf die Elemente zu verteilen, die den Abstand zwi-
schen Radverkehr und Kfz-Verkehr maf3geblich beeinflussen. Dies ist neben dem Trennstreifen
auch die Kfz-Fahrbahn. Erst anschlieBend sollten die Radverkehrsanlagen verbreitert werden.

ERchen: FuB- Trennelement Kfz- Trennelement FuB-/
verfiigbarkeit Radweg Fahrbahn Radweg

1.
(12,0 m)

(12,0 -2i2 5m) &00m o.:so:,n: iU o’;,%:)nr;, 400

2,00 m 0,75 m 6,50 m 0,75 m 2,00 m

(125 _31'3'0 o m 1,00 m 6,50 m 1,00 m m
(13,0 —4i3.5 m) 2,25m 6,50 m m 2.25m
(13,5 —51.4,5 m) 225 m 1,25 m 1,25m 2.25m

(> 12'5 m) m 1,25 m 7,50 m 1,25 m

Abb. 21: Breitenzuschléage in Abhéngigkeit von der Flachenverfigbarkeit

2.1.3.5 Auswahl des Sicherungsprinzips

2.1.3.5.1 Definition des Sicherungsprinzips

Die Auswahl der Fuhrungsform richtet sich nach folgenden Kriterien:
o Verfugbarer StralRenraum,

. Minimierung von Konfliktpunkten und

o Verkehrsstarken.

StralRenraumbreite

Fur die unterschiedlichen Fihrungsformen existieren jeweilige MindeststralRenquerschnittsbreiten,
ab denen der Einsatz der Fuhrungsform mdglich ist. Die zur Verfigung stehende Stral3enraumbrei-
te ist somit der wichtigste Entwurfsparameter. Insbesondere bei schmalen Stral3en wird Uber die
zur Verfuigung stehende Breite die mogliche Fihrungsform direkt vorgegeben. Hier besteht keine
Wahlmadglichkeit. Ab einer Stral3enraumbreite von 9,00 m sind bei niedrigem DTV und SV-Anteil
weitere Fihrungsformen maoglich.
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Zu beachten sind die Randbedingungen, bei denen die Mindestquerschnitte zum Einsatz kommen
kénnen. Fur jeden Stralenquerschnitt ab 7,50 m steht somit mindestens eine untersuchte Fih-
rungsform zur Auswahl.

[7,00 7,50 8,00 8,50 [9,00 9,50 [1000 |1050 [11,00 1150 12,00 [1250 [13,00 |

Radfahrstreifen

einseitiger kombinierter 2-Ri. Ful- und Radweg

beidseitiger Radweg

beidseitiger kombinierter FuB- und Radweg

Regeleinsatzbereich

- Einsatz nur wenn andere Fiihrungsform nicht moglich

Einsatz nur bei Einhaltung bestimmter Rahmenbedingungen

Abb. 22: Einsatzbereiche der linearen Fihrungsformen nach Stralienraumbreite (> 7,50 m),
Modellvorhaben zur Realisierung von Markierungslosungen auf Strecken auf3erorts, MWEBWYV 2004 — 2015

Minimierung der Konfliktstellen

Ziel der Radverkehrsfiihrung ist eine Minimierung der Konfliktstellen. Von besonderer Bedeutung
ist hierbei die Frage, unter welchen Randbedingungen eine einseitige Fihrung des Radverkehrs
vertretbar ist, welche Seite fur die Fihrung des Radverkehrs vorgesehen werden soll und wann ei-
ne beidseitige Flhrung vorzuziehen ist. Fir die Beurteilung missen folgende Parameter betrachtet
werden:

. Anzahl der Konfliktstellen,

. Konfliktpotential der Konfliktstellen,
. Sicherheit auf freier Strecke,

. Integration von Ful3géngern.

Das Auswahlkriterium ,Konfliktstellen® stellt keine starre Grenze dar, sondern muss je nach Einzel-
fall Uberprift und bewertet werden, da nicht alle Konfliktstellen (Knoten, Einmindungen, Que-
rungsstellen) hinsichtlich ihres Konfliktpotentials einheitlich bewertet werden kdnnen. Grundsatzlich
sollte die Fuhrungsform mit dem geringeren Konfliktpotential gewahlt werden, jedoch gibt es hier-
bei Ausnahmen. Die Sicherheit auf der freien Strecke oder eine notwendige Integration von Fuf3-
gangern konnen Griinde darstellen, die fir eine einseitige Fihrung sprechen, ohne dass diese
konfliktarmer ist. Hier muss ebenfalls fiir jeden Einzelfall eine Abwagung stattfinden, um die ideale
Fuhrungsform zu finden.
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Folgende Hinweise stellen Anhaltspunkte dar, welche bei der Wahl der Fihrungsform behilflich

sind:

Die einseitige Fuhrung ist generell vertretbar, wenn das Konfliktpotential der einseitigen Fih-
rung kleiner ist als bei zweiseitiger Fihrung.

Der Trennstreifen mit integrierten Leitpfosten stellt im Vergleich zur Breitstrichmarkierung
des Radfahrstreifens die sicherere Trennung dar. Die Sicherheit auf der freien Strecke wird
hierdurch deutlich gesteigert. Daher ist eine einseitige Flihrung vorzuziehen, sofern die Kon-
fliktstellen keinen schwerwiegenden Grund gegen eine einseitige Fiihrung darstellen.

Der einseitige kombinierte Geh- und Radweg ermdéglicht die Integration von Ful3gangern
auch in Bereichen geringer Stral3enraumbreiten. Daher kann auch hier die einseitige Flh-
rung vorgezogen werden, sofern die Konfliktstellen keinen schwerwiegenden Grund gegen
eine einseitige Fuhrung darstellen.

Ein haufiger Seitenwechsel ist grundsatzlich zu vermeiden.

Verkehrsstarke

Die Verkehrsstarke muss bei der Einzelfallprifung zur Auswahl und Notwendigkeit der Radver-
kehrsfuhrung Beachtung finden. An dieser Stelle konnen jedoch zunachst keine konkreten Aussa-
gen uber bestimme Grenzwerte getroffen werden, da kaum Erfahrungen zu Markierungslésungen
aul3erorts vorliegen und innerorts die Verkehrsstarkenunabh&ngigkeit der Sicherheit nachgewiesen
wurde.
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2.2 Definition der Routenfuhrung

2.2.1 Prufung und Bewertung alternativer Routenfiithrungen

Fir Teilabschnitte der Pendler-Alltagsroute erfolgte im Rahmen der Linienfindung die Erarbeitung
von alternativen Streckenfilhrungen. Hierbei handelte es sich insbesondere um Abschnitte im Be-
reich der Ortslagen von Osterode, Herzberg und Bad Lauterberg. Folgende alternative Strecken-
fuhrungen wurden konkret gepruft und gegenlibergestellt (vgl. Anlage 2):

Osterode 1
. Variante 1: Fuhrung Uber Kreisstral3e 21,
. Variante 2: Fihrung durch Gewerbegebiet Gipsmihlenweg,
° Variante 3: Fuhrung Uber Lindenstraf3e.
Osterode 2
. Variante 1: Fihrung durch Stadtmitte,
- Osterode 2a
o Variante 1: Fuhrung Uber Herzberger Stralle,
o Variante 2: Fuhrung durch Gewerbegebiet,
° Variante 2: Fiihrung Uber Wartberg.
Herzberg
. Variante 1: Fuhrung Uber Bundesstral3e 243,
. Variante 2: Fihrung durch Stadtmitte.
Scharzfeld
. Variante 1: Fihrung Uber Kreisstral3e 9,
° Variante 2: Fuihrung durch Wohngebiet.
Bad Lauterberg 1
. Variante 1: Fuhrung tiber Oderfelder Stral3e,
o Variante 2: Fuhrung Gber Wirtschaftsweg (Forstersteg).
Bad Lauterberg 2
o Variante 1: Fuhrung Gber Scharzfelder Stral3e,
o Variante 2: Fuihrung durch Wohngebiet.

Die alternativen Streckenfiihrungen wurden im Hinblick auf die abschlieRende Definition der Rou-
tenfuhrung unter verkehrlichen Aspekten (Linienfiihrung / Vernetzung, Verkehrssicherheit, Kom-
fort / Service) sowie in Bezug auf die Realisierbarkeit bewertet. Zudem wurden fir die alternativen
Streckenfiihrungen die notwendigen MaRnahmen zur Realisierung einer fahrradfreundlichen Fih-
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rung unter besonderer Berlcksichtigung der Forschungsprojekte zur Weiterentwicklung des Siche-
rungsrepertoires fur den Fahrradverkehr mittels Markierungslosungen erarbeitet und die Kosten
geschatzt.

Folgende Einzelparameter wurden in die Bewertung einbezogen:

Linienfuhrung / Vernetzung

. Linienfihrung / Orientierung,

. Integration in das vorhandene Radverkehrsnetz,

. Einbindung von bedeutenden Quell- und Zielpunkten (Alltag, Freizeit),

. Verkniipfung mit dem OV (Bahnhofe, Haltstellen etc.) und MIV (Pendlerparkplatze 0.4.).

Verkehrssicherheit

. Fuhrungsform des Radverkehrs,

° Kontinuitat der Wegefiihrung,

. Breite der Radverkehrsanlagen,

° Fuhrung in Knotenpunkten,

° Trennung vom MIV / Fulgéngerverkehr,
o soziale Kontrolle.

Komfort / Service

o Oberflachenbeschaffenheit,
° Topographie,

. Emissionsbelastung,

o Reinigung / Winterdienst.

Realisierbarkeit

. Restriktionen,
) Kosten,
. zeitliche Umsetzbarkeit.

Im Zuge der Bewertung der alternativen Streckenfihrungen kristallisierte sich die bevorzugte und
abschlieRende Routenfuhrung der Pendler-Alltagsradroute am Harzrand zwischen Gittelde in der
Gemeinde Bad Grund und der Stadt Bad Lauterberg heraus (vgl. Anlage 1).
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2.2.2 AbschlieRende Definition der Routenfihrung

Die Pendler-Alltagsroute am Harzrandweist insgesamt eine Lange von 34,13 km auf und verlauft in
diesem Zusammenhang wie folgt:

2.2.2.1 Teilabschnitt Gittelde — Badenhausen — Osterode am Harz

In der Ortschaft Gittelde in der Gemeinde Bad Grund bildet der Knotenpunkt Kreisstral3e 21 / Dr.-
Heinrich-Uhde-StraBe den Anfangs- und Endpunkt der Route. Die Pendler-Alltagsroute verlauft
von hier Uber die Kreisstral3e 21 durch die Ortschaften Gittelde, Teichhitte und Badenhausen. In
Teichhiitte erfolgt eine Anbindung des Bahnhofs Gittelde an die Pendler-Alltagsroute tGber die Ach-
se LandesstralRe 524 — Am Bahnhof.

Von Badenhausen in der Gemeinde Bad Grund fihrt die favorisierte Route weiterhin Uber die
KreisstralRe 21 in Richtung Osterode-Katzenstein.

Abb. 23: Kreisstral3e 21 — Ortslage Teichhtte Abb. 24: Am Bahnhof (Bahnhof Gittelde)

2.2.2.2 Teilabschnitt Osterode am Harz — Herzberg am Harz

Im weiteren Verlauf fuhrt die Route in der Ortslage von Osterode Uber den Knotenpunkt Kreisstra-
Re 21 / Bremketal, zweigt hier ab und verlauft Gber die Achse Bremketal — Lindenstral3e in Rich-
tung Stadtmitte. Im Anschluss der drei zu passierenden kleinen Kreisverkehre verlauft die Pendler-
Alltagsroute Uber die Bahnhofstral3e bis zur Fu3gangerzone. Die Fiuhrung durch die Stadtmitte mit
Wohnbebauung sowie intensiver geschéftlicher Umfeldnutzung und zahlreichen Gastronomiebe-
trieben gewahrleistet zudem die unmittelbare Anbindung mehrerer 6ffentlicher Einrichtungen und
Schulen (Kreisverwaltung, Berufsschule etc.). Im Anschluss an die Ful3gangerzone erfolgt auf-
grund der vorliegenden EinbahnstralRenregelung eine Splittung der Route fur die beiden Fahrtrich-
tungen auf die Achsen Im Badgarten — Am Schilde (Fahrtrichtung Stadtmitte Osterode) sowie Roll-
berg — JacobitorstralRe (Fahrtrichtung Herzberg).

Uber die JacobitorstraRe fiihrt die favorisierte Route im weiteren Verlauf tiber die Herzberger Stra-
Be nach Osterode-Leege. In diesem Stadtteil wird der gleichnamige Haltepunkt des schienenge-
bundenen OV’s unmittelbar an die Route angebunden. Uber die Herzberger LandstraRe fuhrt die
Pendler-Alltagsroute aus der Ortslage von Osterode. Aul3erorts verbindet die KreisstraBe 27 als
mafRgeblicher Bestandteil der Pendler-Alltagsroute die Ortslagen von Osterode und Herzberg.
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Abb. 25: Lindenstral3e — Ortslage Osterode Abb. 26: Herzberger Strale—Ortslage Leege

2.2.2.3 Teilabschnitt Herzberg am Harz — Scharzfeld — Bad Lauterberg

In der Ortslage von Herzberg verlauft die Route zunachst Uber die Osteroder Strafl3e, bevor sie
Uber die Nebenanlagen der Bundesstral3e 243 gefiihrt wird. Die FUhrung Uber die Bundesstralle
243 gewabhrleistet eine sehr gute Anbindung des Bahnhofs Herzberg Uber die Achse Gottinger
Stral3e — Bahnhofstraf3e an die Pendler-Alltagsroute. In der HeidestralRe fuhrt die Route unmittel-
bar an der Real- und Hauptschule von Herzberg vorbei in Richtung Vorstadt bzw. der Landesstra-
Re 521.

Zwischen den Ortslagen von Herzberg und dem zugehdrigen Ortsteil Scharzfeld wird die Pendler-
Alltagsroute aul3erorts Uber die Scharzfelder Stral3e gefiihrt. In Scharzfeld wird die Ortsdurchfahrt
in Form der KreisstralRe 9 in die Routenflhrung integriert, die im weiteren Verlauf in Richtung Orts-
teil Barbis der Stadt Bad Lauterberg fuhrt. In der Ortslage von Barbis verlauft die Route Uber die
Achse Barbiser StraRe — Oderfelder StraRe. Uber die Barbiser StraRRe erfolgt zudem eine direkte
Anbindung des Haltepunktes Barbis. Die Oderfelder Strafl3e sowie die Scharzfelder Stral3e verbin-
den den Stadtteil Barbis mit dem Stadtkern von Bad Lauterberg. Innerhalb Bad Lauterbergs wird
die favorisierte Pendler-Alltagsroute ebenfalls Gber Ortsdurchfahrt in Form der Scharzfelder Strafl3e
gefuihrt. Sudlicher Anfangs- und Endpunkt der Alltagsroute bildet der Knotenpunkt Scharzfelder
Stral3e / Bundesstral3e 27.

Abb. 27: KreisstralRe 9 — Ortslage Scharzfeld Abb. 28: Oderfelder Stral3e — Ortsausgang Scharzfeld
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2.3 MalRnahmenkonzept

Auf der Grundlage der definierten Qualitatsstandards zur Sicherung des Radverkehrs auf der
Pendler-Alltagsroute am Harzrand sowie einer detaillierten Bestandsaufnahme vor Ort wurde das
MalRnahmenkonzept fur die favorisierte Routenfiihrung erstellt. Hierzu erfolgte im ersten Arbeits-
schritt die Definition der Malinahmen. MaRnahmen sind in diesem Zusammenhang erforderlich bei

° vorliegenden Netzliicken (keine Sicherung des Radverkehrs vorhanden),

° mangelhaften Radverkehrsanlagen (z.B. zu geringe Breite, kritische Oberflachenbeschaffen-
heit etc.) sowie,

° punktuellen Méngeln (z.B. fehlende Querungshilfe, fehlender Uberleitungsbereich etc.).

Fur die definierten Malinahmen wurden im nachsten Arbeitsschritt MaBhahmenempfehlungen er-
arbeitet unter besonderer Berlcksichtigung von Forschungsprojekten zur Weiterentwicklung des
Sicherungsrepertoires fur den Fahrradverkehr mittels Markierungslosungen (vgl. Kapitel 1.1).

Nachfolgend werden die wichtigsten MaRnahmen zur Realisierung der Pendler-Alltagsroute am
Harzrand wiederum gegliedert fir drei Teilabschnitte erlautert (vgl. Anlage 3 und 4):

2.3.1 Teilabschnitt Gittelde — Badenhausen — Osterode am Harz

In den Ortslagen von Gittelde und Teichhitte der Gemeinde Bad Grund bietet sich die Realisie-
rung von beidseitigen Schutzstreifen zur Sicherung des Radverkehrs auf der KreisstralRe 21 an.
Die vorhandenen Fahrbahnbreiten von 6,70 m bis 7,10 m ermdglichen die Anlage von Schutzstrei-
fen auf der Grundlage des Forschungsprojektes der AGFK-BW "Schutzstreifen auf schmalen Kern-
fahrbahnen innerorts”. Die Asphaltoberflache auf diesem Teilabschnitt befindet sich in einem ma-
Bigen Zustand, so dass mittelfristig eine Deckensanierung angestrebt werden sollte.

Am Ortsausgang von Teichhiitte erfolgt die Uberleitung auf den vorhandenen gemeinsamen FuR-
und Radweg im Zweirichtungsverkehr. Hierzu ist die Einrichtung einer baulichen Querungshilfe am
Knotenpunkt K 21 / L 524 erforderlich. Der Bahnhof Gittelde wird Gber den gemeinsamen Ful3-
/Radweg im Zweirichtungsverkehr entlang der LandesstralRe 524 sowie einer beidseitigen Flhrung
Uber Schutzstreifen auf der Stra3e am Bahnhof an die Pendler-Alltagsroute angebunden.

Abb. 29: Kreisstral3e 21 — Ortslage Gittelde Abb. 30: Kreisstral3e 21 — Ortsausgang Badenhausen
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Die vorhandenen Fahrbahnbreiten von 6,20 m bis 6,40 m in der Ortslage von Badenhausen er-
maoglichen weitgehend keine Anlage von Schutzstreifen. Zur Sicherung des Radverkehrs empfiehlt
sich in diesem Zusammenhang eine Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf der
KreisstraRe 21 auf 30 km/h.

Auf dem auferoértlichen Teilabschnitt zwischen Badenhausen und Osterode-Katzenstein wird der
Radverkehr Uber den vorhandenen gemeinsamen Ful3-/Radweg entlang der Kreisstral3e 21 ge-
fuhrt. Am Ortsausgang von Badenhausen bedarf es hierzu wiederum der Einrichtung einer bauli-
chen Querungshilfe zur Uberleitung des Radverkehrs von der einseitigen auf die beidseitige Fiih-
rung.

2.3.2 Teilabschnitt Osterode am Harz — Herzberg am Harz

In der Ortslage von Katzenstein ermdglichen Fahrbahnbreiten von 7,00 m bis 8,50 m die Anlage
von beidseitigen Schutzstreifen auf der Kreisstral3e 21. Entlang der vorhandenen Parkbuchten wird
zur Sicherung des Radverkehrs vor aufschlagenden Tiren ein Sicherheitstrennstreifen von in der
Regel 0,50 m Breite eingerichtet. Auf dem Teilabschnitt zwischen Unterdorf und Urtalsweg wird der
Radverkehr in Fahrtrichtung Badenhausen in den Nebenanlagen gefihrt, da die vorhandene Fahr-
bahnbreite von 6,70 m in Verbindung mit der vorliegenden Parkbucht keine beidseitigen Schutz-
streifen ermoglicht.

Auf der Lindenstra3e ermoglichen Fahrbahnbreiten von 7,00 m bis 7,50 m die Einrichtung von
beidseitigen Schutzstreifen. Das punktuell vorliegende Parken am Fahrbahnrand wird durch die
Anlage der Schutzstreifen unterbunden. In der Stadtmitte von Osterode empfiehlt sich im Bereich
der kleinen Kreisverkehre sowie auf der Bahnhofstra3e zur Sicherung des Radverkehrs eine Re-
duktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h vorzunehmen. Die Anlage von Schutz-
streifen ist infolge der vorliegenden Fahrbahnbreiten hier nicht empfehlenswert. Auf der Herzber-
ger StrafRe im Stadtteil Leege wird der Radverkehr Uber den vorhandenen stralenbegleitenden
gem. FuB-/Radweg im Zweirichtungsverkehr gefiuhrt. Die Einrichtung von Schutzstreifen ist auf
dem innerértlichen Teilabschnitt infolge der vorhandenen Fahrbahnbreite von 6,50 m nicht mdg-
lich.

Abb. 31: KreisstralRe 21 — Ortslage Katzenstein Abb. 32: Kreisstral3e 27 — aul3erorts

Die vorhandene Fahrbahnbreite von ca. 6,50 m — 6.65 m sowie die geringen Verkehrsbelastungen
von < 4.000 Kfz/d (Abschatzung) ermdglichen auf dem aufRerortlichen Streckenabschnitt der
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KreisstralRe 27 zwischen Osterode und Herzberg die Anlage von beidseitigen Schutzstreifen mit
einer Breite von jeweils 1,50 m. Die Kernfahrbahn betragt in diesem Zusammenhang 3,50 m bis
3,65 m (vgl. Forschungsprojekt BMVI). Zur Realisierung dieser Planung bedarf es auf dem gesam-
ten Streckenabschnitt zusatzlich der Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h.

2.3.3 Teilabschnitt Herzberg am Harz — Scharzfeld — Bad Lauterberg

In der Ortslage von Herzberg erfolgt die Sicherung des Radverkehrs mittels Fihrung durch Tem-
po 30-Zonen (Osteroder Stral3e, HeidestralRe, Gottinger StralRe). Auf der BundesstraRe 243 wird
der Radverkehr in den Nebenanlagen Uber die beidseitig vorhandenen gemeinsamen bzw. ge-
trennten Ful3-/Radwege gefuhrt. Die Anbindung des Bahnhofs Herzberg erfolgt Giber den vorhan-
denen einseitigen gemeinsamen FulR-/Radweg entlang der Bahnhofstral3e.

Auf dem auBerortlichen Streckenabschnitt zwischen Osterode und Scharzfeld kénnen infolge der
vorhandenen Fahrbahnbreite von 5,85 m in Verbindung mit den sehr geringen Verkehrsbelastun-
gen (< 4.000 Kfz/d, Abschéatzung) beidseitige Schutzstreifen mit einer Breite von jeweils 1,50 m
eingerichtet werden. Die Kernfahrbahn wird diesbezlglich mit einer Breite von 2,75 m ausgefihrt
(vgl. Forschungsprojekt BMVI). Die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h wird beibehal-
ten.

In der Ortslage von Scharzfeld kénnen auf der KreisstraRe 9 infolge der vorliegenden Fahrbahn-
breiten von ca. 6,70 m bis 7,10 m ebenfalls beidseitige Schutzstreifen umgesetzt werden. Das
punktuell vorhandene Parken am Fahrbahnrand wird durch die Einrichtung der Schutzstreifen
rechtlich unterbunden. Am Ortsausgang von Scharzfeld erfolgt die Uberleitung auf den vorhande-
nen einseitigen gemeinsamen Ful3-/Radweg im Zweirichtungsverkehr mittels einer baulichen Que-
rungshilfe. Gleiches bedarf es ebenfalls am Ortseingang des Stadtteils Bad Lauterberg-Barbis.

In der Ortslage von Barbis kdnnen auf der 8,50 m breiten Barbiser Strafl3e beidseitig komfortable
Schutzstreifen angelegt werden. Diese sollen zur Anbindung des OV-Haltepunktes bis zum Bahn-
hof Barbis fortgefuihrt werden. Auf dem innerértlichen Teilabschnitt der Oderfelder StraRe konnen
aufgrund der vorhandenen Fahrbahnbreite von 6,80 m in Verbindung mit den vorhandenen Park-
buchten keine Schutzstreifen angelegt werden. Diesbezlglich wird der Radverkehr einseitig Uber
die vorhandene Nebenanlage gefiihrt. Die als gemeinsamer Fuf3- und Radweg auszuweisende
Nebenanlage weist eine komfortable Breite von 3,50 m bis 4,00 m auf.

riew:

Abb. 33: Scharzfelder Stral3e — aulRerorts Abb. 34: Scharzfelder StrafRe — Ortslage Bad Lauterberg
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Zwischen Barbis und Bad Lauterberg wird der Radverkehr ebenfalls auf dem vorhandenen stra-
Renbegleitenden Weg gefluhrt. Der vorhandene gepflasterte Weg (Breite: ca. 1,80 m) muss dies-
beziglich auf mindestens 2,00 m verbreitert werden, um ihn als auf3erortlichen gemeinsamen Ful3-
/Radweg ausweisen zu kdnnen. In der Ortslage von Barbis wird wiederum eine beidseitige Fuh-
rung des Radverkehrs angestrebt. In Fahrtrichtung Stadtmitte wird hierzu die vorhandene Neben-
anlage auf der Scharzfelder Stral3e als gemeinsamer Fuf3-/Radweg mit Breiten von 3,60 m bis
3,80 m ausgeschildert. In Fahrtrichtung Barbis wird der Radverkehr tber einen einseitigen Schutz-
streifen auf der Fahrbahn geflhrt, der auf dem Teilabschnitt zwischen Molkereistral3e und Stollen-
weg heute bereits mit einer Breite von 1,70 m vorhanden ist und bis zum Ortsausgang Richtung
Barbis entsprechend fortgeftihrt werden soll.

2.3.4 Zusammenfassung

Nachfolgend werden die wichtigsten statistischen Ergebnisse der Machbarkeitsstudie der Pendler-
Alltagsroute am Harzrand unter besonderer Beriicksichtigung von Forschungsprojekten zur Wei-
terentwicklung des Sicherungsrepertoires fur den Fahrradverkehr mittels Markierungslésungen zu-
sammengefasst:

Auf insgesamt 5,67 km der Pendler-Alltagsroute liegt derzeitig bereits eine Sicherung des Radver-
kehrs entsprechend den Qualitatskriterien zur Fihrung des Radverkehrs vor (z.B. gemeinsamer
FuR-/Radweg aulRerorts, Tempo 30-Zone, Verkehrsberuhigter Bereich etc.), so dass hier keine
Malnahmen durchgefuhrt werden missen. Dies entspricht ca. 17 % der gesamten Route.

Auf den dbrigen Routenabschnitten bedarf es der Durchfiihrung von baulichen, markierungstech-
nischen bzw. beschilderungstechnischen MalBhahmen zur Umsetzung der Pendler-Alltagsroute.
Zur Realisierung dieser Route entsprechend den Qualitatskriterien wurden im Zuge des MaRRnah-
menkonzeptes insgesamt 68 MalRnahmen erarbeitet. Hierbei handelt es sich um 57 streckenbezo-
gene MalRBnahmen sowie 11 punktuelle Ma3nahmen.

Auf 19,06 km der Route besteht die Mdglichkeit zur Realisierung von beidseitigen Schutzstreifen,
was einem Anteil von ca. 56 % der gesamten Pendler-Alltagsroute entspricht. Hierbei kbnnen auf
innerdrtlichen Streckenabschnitten beidseitige Schutzstreifen auf einer Gesamtlange von 8.650 m
umgesetzt werden. Fir Streckenabschnitte mit einer Lange von 4.350 m bildet das Forschungspro-
jekt der AGFK Baden-Wiurttemberg ,Innerorts — Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von
Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen die Grundlage fur die Planungsempfehlungen.

Auf aulRerdrtlichen Streckenabschnitten kbnnen auf einer Gesamtlange von 10,41 km Schutzstrei-
fen zur Sicherung des Radverkehrs realisiert werden. Hierbei bildet auf 10,06 km das Forschungs-
projekt des BMVI ,AulRerorts — Sicherung des Fahrradverkehrs auf schmalen (< 7,50 m) verkehrs-
armen (< 4.000 Kfz/d) Stral3en mittels Schutzstreifen® die Planungsgrundlage. Fir weitere 350 m
wurde das Forschungsprojekt des Landesbetriebs Stralenbau NRW ,Markierungslésungen zur Si-
cherung des Fahrradverkehrs (auf StralRen > 7,50 m) aul3erorts® zu Grunde gelegt.

Bei den elf punktuellen MaRnahmen handelt es sich um die Einrichtung von baulichen Querungs-
hilfen zur Uberleitung des Radverkehrs von der einseitigen auf eine beidseitige Radverkehrsfiih-
rung (8 Stiick) sowie um die Einrichtung von Uberleitungsbereichen zur Uberleitung des Radver-
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kehrs von baulichen Radverkehrsanlagen auf Markierungslésungen auf die Fahrbahnen bzw. um-
gekehrt (3 Stuck).

Insgesamt gliedert sich die 34,13 km lange Pendler-Alltagsroute am Harzrand auf der Grundlage
des erarbeiteten MaRRnahmenkonzeptes inklusive des vorliegenden Bestands in folgende Fuh-
rungsformen des Radverkehrs:

Innerorts

° beidseitige gem. FuR-/Radwege im Einrichtungsverkehr 300 m,

o beidseitige getrennte Ful3-/Radwege im Einrichtungsverkehr 290 m,

. einseitiger gem. Fu3-/Radweg im Zweirichtungsverkehr 3.770 m,

. Schutzstreifen,

- FGSV-Richtlinien (ERA 2010, RASt 06 etc.) 4.300 m,
- Forschungsprojekt AGFK-BW 4.350 m,
° einseitiger Schutzstreifen + gem. Ful3-/Radweg 2.850 m,
. Tempo 30 2.350 m,
. Tempo 30-Zone 1.750 m,
. Verkehrsberuhigter Bereich 240 m,
° FuRgangerzone, Radverkehr frei 500 m.
Aul3erorts
. einseitiger gem. Fu3-/Radweg im Zweirichtungsverkehr 2.800 m,

. Schutzstreifen,
- Forschungsprojekt Landesbetrieb Strallenbau NRW 350 m,
- Forschungsprojekt BMVI 10.060 m.

Die favorisierte Streckenfihrung der Pendler-Alltagsroute am Harzrand weist eine direkte und ein-
deutige Linienfihrung auf und ist nahezu auf der gesamten Lange steigungsarm. Aufgrund der
weitgehenden Fihrung Uber das libergeordnete VerkehrsstralRennetz wird der Radverkehr auf der
Alltagsroute an einem Grof3teil der Knotenpunkte bevorrechtigt gefiihrt, so dass die Zeitverluste
auf der Route minimiert werden kénnen.

Der Radverkehr wird auf der gesamten Pendler-Alltagsroute Uber asphaltierte bzw. gepflasterte
Oberflachen in gutem Ausbauzustand gefiuihrt. Lediglich auf einzelnen Teilabschnitten, insbeson-
dere in der Ortslage Gittelde, ist die Oberflachenbeschaffenheit des Asphalts in einem unbefriedi-
genden Zustand, so dass hier Uber eine Deckensanierung zur Einrichtung der Schutzstreifen
nachgedacht werden sollte. Die Pendler-Alltagsroute ist auf einer Lange von 22,12 km beleuchtet,
was einem Anteil von ca. 65% an der gesamten Route entspricht. Lediglich auf einzelnen aul3erort-
lichen Streckenabschnitten, wie z.B. auf der Scharzfelder Stral3e zwischen Herzberg und Scharz-
feld oder der KreisstralR3e 27 zwischen Osterode und Herzberg, liegt keine Beleuchtung vor.
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2.3.5 Kostenschétzung

Im abschlieRenden Arbeitsschritt wurde fir die erarbeiteten Malinhahmenempfehlungen eine Kos-
tenschéatzung vorgenommen. Der Kostenschatzung wurden Kostensatze auf der Basis von Erfah-
rungswerten aus anderen Projekten zu Grunde gelegt. Folgende Kostenséatze wurden fir die ein-
zelnen Gewerke in Ansatz gebracht:

o Markierung Schutzstreifen 15-25€/m,
. Markierung Radfahrstreifen 30-40€/ m,
o Neubau / Ausbau 60 €/ m?
. Deckenerneuerung 25 €/ m?
. Bordversatz 100 € / m,
o Beschilderung aufheben 100 €/ 50 m,
o Beschilderung neu 200 €/50 m,
o Uberleitung / Furt 5.000 € / Stiick,
. Querungsstelle 30.000 €/ Stick.

Daruber hinaus wurden Zuschlage fur unvorhersehbare Kosten und Baustellenrichtung in Ansatz
gebracht:

. unvorhersehbare Kosten 50 %,

. Baustelleinrichtung ca. 10 %.

Die Kosten zur Realisierung der gesamten Pendler-Alltagsroute mit den insgesamt 68 Einzelmalf3-
nahmen belaufen sich somit auf ca. 1.157.500 €.

Differenziert fur die einzelnen Baulasttrager belaufen sich die geschatzten Kosten wie folgt (vgl.
Anlage 4):

. Landkreis Osterode 792.000 €,
o Landesstraf3enbauamt Niedersachsen 18.000 €,
. Gemeinde Bad Grund 10.000 €,
. Stadt Osterode am Harz 93.000 €,
. Stadt Herzberg am Harz 110.000 €,
. Stadt Bad Lauterberg 134.500 €.
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Anlagen

1. Ubersichtplan Routenverlauf
2. Plane Prifung und Bewertung alternativer Streckenfuihrungen
a) Osterode 1
b) Osterode 2
c) Osterode 2a
d) Herzberg
e) Scharzfeld
f) Bad Lauterberg 1
g) Bad Lauterberg 2

3. Ubersichtsplan MaRnahmenkonzept
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