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1. Einleitung

1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Stadt Heide ist ein anerkannter Fremdenverkehrsort und bildet als Kreisstadt des Kreises
Dithmarschen den wirtschaftlichen Mittelpunkt der sudlichen Westkiste Schleswig-Holsteins. Die
Stadt selbst hat rund 22.000 Einwohner und nimmt als Mittelzentrum die Versorgung des Nahbe-
reichs mit rund 36.500 Einwohnern sowie die Versorgung des Mittelbereichs mit etwa 70.000 Ein-
wohnern wabhr.

Das Land Schleswig-Holstein hat 1998 ein Programm ,Fahrradfreundliches Schleswig-Holstein®
verabschiedet, um das Radfahren im ndrdlichsten Bundesland attraktiver zu gestalten. Auch in der
Stadt Heide wurden in den letzten Jahren einzelne Aktivitdten zur Attraktivitatssteigerung des Rad-
verkehrs durchgefiihrt, es fehlte allerdings bisher an einem fundierten Fach-Rahmenplan fir die
Radverkehrsentwicklung, der eine systematische und langfristig angelegte Radverkehrsférderung
ermdglicht. Mit dem 2017 von der Ratsversammlung beschlossenen Masterplan Mobilitat fur die
Region Heide, der die Leitlinien fur die kinftige Verkehrsentwicklungsplanung setzt sowie dem
Fahrradforum und der AG Mobilitat wurden in letzter Zeit bereits gute Grundlagen geschaffen, das
Thema Radverkehr klimafreundliche Mobilitat zukunftsorientiert voranzutreiben.

Die Erstellung eines Radverkehrskonzeptes ist als wichtige Mal3nahme bereits im Masterplan Mo-
bilitat verankert. Im Jahr 2018 wurde daher von der Stadt Heide ein Radverkehrskonzept ausge-
schrieben und im Sommer 2018 an das Gutachterkonsortium aus den Biros urbanus GbR, Libeck
und PGV Dargel Hildebrandt GbR, Hannover vergeben. Mit dem Radverkehrskonzept mochte die
Stadt Heide eine attraktive Alternative zur Kfz-Nutzung aufbauen und durch eine héhere Radver-
kehrsnutzung den Energieverbrauch und den AbgasausstoR3 reduzieren sowie die Lebensqualitat
in Heide verbessern. Dazu bedarf es einer zukunftsorientierten Entwicklungsstrategie und eines
praxisorientierten Fahrplans zur Umsetzung konkreter MaRnahmen. Das Radverkehrskonzept wird
als Klimaschutz-Teilkonzept im Programm Nationale Klimaschutzinitiative vom Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit geférdert.

Die Bedeutung des Radverkehrs hat sich in den letzten Jahren erheblich gewandelt. Ob E-Bike,
Faltrad oder Lastenrad, die Anforderungen an Infrastruktur und Service sind erheblich gestiegen.
Zugleich wurden die Regelwerke und die StVO mit den Verwaltungsvorschriften erweitert. Das
Radfahren auf der Fahrbahn ist heute in vielen Fallen legitimiert oder sogar vorgeschrieben. Fahr-
radfreundliche Vorbildstadte zeigen, wie eine moderne Radverkehrsférderung aussehen kann.

Auch die Stadt Heide setzt mit dem Masterplan Mobilitat und dem neuen Radverkehrskonzept auf
eine nachhaltige und vertragliche Gestaltung ihres Verkehrssystems und mdéchte den Radverkehr
kiinftig durch geeignete MaflRinahmen kontinuierlich fordern. Dazu zahlen ,weiche® Mallnahmen wie
Offentlichkeitsarbeit, die Offnung von EinbahnstraBen oder die Beschilderung von Sackgassen
ebenso wie die Ertichtigung und der Ausbau von Radverkehrsanlagen sowie die Bereitstellung
hochwertiger Abstellanlagen.
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Eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils durch die im Radverkehrskonzept entwickelten
baulichen, organisatorischen und strategischen MaRnahmen erscheint realistisch. Dabei stehen
die Steigerung des Fahrradanteils bei der Verkehrsmittelwahl, eine hohe Verkehrssicherheit und ei-
ne allgemeine Erhdhung der Akzeptanz des Verkehrsmittels Fahrrad in der Bevolkerung im Vor-
dergrund.

Das Radverkehrskonzept umfasst mehrere Module, die im Wesentlichen folgende inhaltliche As-
pekte abdecken:

e Bestandsanalyse mit Benennung von Konflikten und Handlungsbedarfen,

e Berechnung der THG-Bilanz und Abschéatzung von Minderungspotenzialen,

e Entwicklung eines Radverkehrsnetzes,

e Konzeption fir die Radfiihrungen und die Radverkehrsanlagen,

e Strategieentwicklung zur Kommunikation und Verstetigung der Radverkehrsférderung,

e Erstellen eines MaRnahmenplans mit Kosten und Prioritaten,

e Vorschlage flr ein Monitoring.

Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes ist eingebunden in ein umfangreiches Beteiligungsver-
fahren, das sich aus verschiedenen projektbegleitenden Gremien, Expertenrunden und einer Be-
teiligung der Birgerinnen und Biirger zusammensetzt. Uber Presse, Internet und weitere Medien
erfolgt eine kontinuierliche Information Uber die Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes.

Aufgrund des erhdhten Planungs- und Umsetzungsbedarfes von MaRhahmen zur Radverkehrsfor-
derung in Heide wird ein moglichst kurzfristiger Realisierungshorizont wichtiger Mainahmen ange-
strebt (5-Jahres-Zeitraum). Positive Wirkungen sind somit nach Beschlussfassung bereits kurz- bis
mittelfristig zu erwarten. Als Entscheidungshilfe fur die kommunale Selbstverwaltung stellt das
Radverkehrskonzept dartiber hinaus dar, wie die Priorisierung von Haushaltsmitteln fur die Rad-
verkehrsférderung in Heide auf mittel- bis langfristige Sicht zu behandeln ist.
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1.2 Beteiligungsverfahren

Strukturierung des Beteiligungsverfahrens

Aufgrund der Komplexitat der Aufgabenstellung bzw. des Themenbereiches Mobilitdt und Radver-
kehrsplanung wurde eine breite Beteiligung sowohl mal3gebender Akteure und Entscheidungs-
trager als auch von Interessenverbéanden und der Offentlichkeit als ein zentraler Baustein in das
Radverkehrskonzept aufgenommen. Damit wurde konsequent auf den Beteiligungsprozess des
Masterplans Mobilitat mit der AG Mobilitdt und dem seit mehreren Jahren bestehenden Fahrrad-
forum aufgebaut.

Da die Spielraume einer direkten Einflussnahme auf die Mobilitat und das Verkehrsverhalten durch
die Stadt Heide begrenzt sind, ist es umso wichtiger, gegentber den Blrger*innen, Unternehmen
und Stakeholdern als Impulsgeber, Motivator und Aktivator aufzutreten. Eine gezielte und umfas-
sende Offentlichkeitsarbeit kann dafiir sorgen, Eigeninitiative und Kooperationen zu férdern und
die Akzeptanz von umgesetzten MalRnahmen zu verbessern. Emotionale Bindungen und subjekti-
ve Einschatzungen spielen bei einer nachhaltigen, Klimaschutz-orientierten Mobilitat eine grolRe
Rolle. Die Bevolkerung und weitere potenzielle Partner und Akteure sind daher mit ihren Win-
schen, Erwartungen und Vorbehalten frihzeitig ,mitzunehmen®. Information, Kommunikation und
Offentlichkeitsarbeit sind dabei die wichtigsten Stellschrauben, Unterstiitzung und Engagement
sukzessive aufzubauen und zu etablieren. Eine konsensorientierte Erarbeitung des Planwerkes
tragt wesentlich zur Akzeptanz der Ergebnisse und ihrer spateren Umsetzung bei. Nur so kénnen
Verhaltensdnderungen erreicht werden und eine neue ,Mobilitatskultur‘ entstehen.

Fir das Radverkehrskonzept Heide wurde ein umfangreiches Beteiligungsverfahren entwickelt,
das sich aus mehreren festen Gremien sowie themen- und zielgruppenorientierten Veranstaltun-
gen zusammensetzt (vgl. Bild 1). Neben den eingebundenen Gremien der kommunalen Selbst-
verwaltung wurden zur Begleitung des Radverkehrskonzeptes ein Arbeitskreis mit stadtischen Ent-
scheidungstragern und das Fahrradforum mit Verwaltung, Politik, Interessenvertretungen und inte-
ressierten Blrger*innen installiert. Die inhaltliche Vorbereitung und eine differenzierte Abstimmung
wurden laufend im Projektteam aus Stadtverwaltung und den Gutachterbiros durchgefuhrt.

Fur die Einbindung der Offentlichkeit sowie von Interessenverbanden und Initiativen wurden ver-
schiedene Verfahren und Veranstaltungen konzipiert. Eine wichtige Saule bildet dabei die Einbe-
ziehung der breiten Offentlichkeit in einem groRen Biirgerforum. Erganzende Expertenrunden und
eine Beteiligung von Kindern und Jugendlichen im Rahmen von Jugendwerkstatten komplettieren
das Beteiligungsverfahren zum Radverkehrskonzept.

Um maoglichst grof3e Teile der Bevolkerung zu erreichen und einen permanenten Informationsfluss
sicherzustellen, wird auf der Internetseite der Stadt Heide Uber Inhalte und Termine zum Radver-
kehrskonzept informiert sowie Unterlagen bereitgestellt. Zusatzlich erfolgt eine kontinuierliche
Pressearbeit mit Schwerpunkt auf die Veranstaltungen und inhaltliche Meilensteine.

Die Ergebnisse der einzelnen Termine und Veranstaltungen wurden in Form von Protokollen oder
Ergebnis-Dokumentationen separat dargestellt
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Projektteam

Gutachter und
Stadtplanungsamt

Arbeitskreis G
Fachlicher Input
Funktion:
Abstimmung zentraler
Bausteine des Planwerks Presse- und
und grundsatzlicher Informationsstelle
Weichenstellungen Biirgerforum
Mitglieder:
Entscheidungstrager Funktion:
- Politik Einbindung der breiten
- Stadtverwaltung Offentlichkeit auf Gesamt-
- ausgewahlte weitere stadt- und Stadtteilebene
Akteure
Beteiligte:
Information / Austausch / Beschluss Alle an Radverkehr
1 zu den Meilensteinen Interessierten
Bauausschuss
t Beschluss
Ratsversammliung

Bild 1: Strukturierung des Beteiligungsverfahrens
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Ubersicht der absolvierten Termine / Veranstaltungen

Nachfolgend sind die im Rahmen des Beteiligungsverfahrens bis zur Beschlussvorlage absolvier-

ten Termine dargestellt und den Meilensteinen des Masterplans Mobilitét zugeordnet:

Bestandsanalyse und Zielsetzungen:

27.08.2018
24.09.2018
24.09.2018
22.10.2018
06.12.2018
06.12.2018
13.02.2018
18.02.2019

Auftakttermin im Arbeitskreis
Gemeinsame Befahrung des Heider Radverkehrssystems
Fahrradforum

Arbeitskreis und Bauausschuss

Arbeitskreis

Expertengesprach mit der Fachhochschule

Arbeitskreis

Fahrradforum

Konzeption und MalRhahmen:

06.02.2019
14.03.2019
20.03.2019
03.04.2019
08.04.2019
10.05.2019
16.05.2019
05.06.2019
19.06.2019
23.08.2019
19.09.2019

LBV-SH wegen B5 und B203

Bauausschuss

Burgerforum mit Gastvortrag von Prof. Monheim
Jugendwerkstatt

Arbeitskreis / Stadtverwaltung

LBV-SH wegen B5 und B203

Arbeitskreis

Arbeitskreis

Interfraktionelle Sitzung

Arbeitskreis

Arbeitskreis



urbanus / PGV Dargel Hildebrandt
Radverkehrskonzept fiir die Stadt Heide — Endbericht 12

Burgerforum und Jugendwerkstatt

Im Mérz und April 2019 wurden mit reger Beteiligung ein Birgerforum und eine Jugendwerkstatt
durchgeflihrt. Beide Veranstaltungen haben das grofe Interesse der Bevdlkerung an der Radver-
kehrsplanung fiir Heide gezeigt und wertvolle Beitrage und Anregungen geliefert. Besonders be-
merkenswert bei den Jugendlichen ist, wie fast taglich das Fahrrad nutzen, nicht nur auf dem
Schulweg, sondern vor allem auch in der Freizeit. Die Bedeutung dieser Zielgruppe sollte zu einer
systematischen Einbindung in kiinftige Beteiligungsprozesse fuhren.

Mit den vielen Beitragen wurden bereits vorhandene Eindriicke und Uberlegungen des Gutachter-
teams vielfach bestéatigt, zu vielen Problempunkten gab es auch zwischen den Teilnehmenden des
Burgerforum und der Jugendwerkstatt Ubereinstimmenden Einschatzungen. Es sind auch einige
zuséatzliche Aspekte bis hin zu konkreten MalRnahmenvorschlagen zur Sprache gekommen, die fir
die Burger/innen eine besondere Rolle spielen und in das Radverkehrskonzept Glbernommen wur-
den. Es wurde von den Beteiligten Verstandnis dafiir geauert, dass eine Umsetzung von Mal3-
nahmen nur schrittweise erfolgen kann. Es werden aber kurzfristige Zeichen erwartet, dass es
Heide ernst meint mit der Radverkehrsférderung. Mit der Ernennung eines engagierten Projektlei-
ters fur das Radverkehrskonzept und dem Beitritt zur RAD.SH hat die Stadt erste Impulse gesetzt,
die auch in der Bevélkerung positiv aufgenommen werden. Es wurde von den Teilnehmenden der
Wunsch geéaulRert, die offentliche Beteiligung zum Radverkehrskonzept und anderen Mobilitats-
themen fortzusetzen und weitere Burgerforen zu veranstalten.

h .

Unsere Losungsansatze

Tt dan Eub- und Radvarkehy in Heide 2u vertiessom

Neus

Simait mgch rm Stattplan dhumbch veroren |

> Konnt M soitat etwas beltragen | organisieren 7

> WANR G 3 mchigeten Makoahpgn s und st i v |

HO‘;I'H:"'

vy
Salel-"
14

Bild 2: Impressionen von der Jugendwerkstatt und dem Burgerforum
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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 eroffnet allen Bevdlkerungsgruppen fast jeden Alters
eine eigenstandige Mobilitat

e Fast jeder kann das Fahrrad als preisgunstiges, 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 Staddten und
sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen Wirtschaftsverkehrs

e Die Stadt Heide als ,Stadt der kurzen Wege* kann durch Radverkehrsférderung die Mobilitats-
anforderungen vor allem im Kurzstreckenbereich kostengtinstig erfullen. 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. MaBnahmen zur Erhéhung der Fahrradnutzung sind auf3erdem
haufig relativ schnell realisierbar.

e Eine Verlagerung des Anteils von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den Radverkehr entlastet nicht
nur die Straf3en, 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 kénnen auf der Flache eines Pkw-Stellplatzes 8 bis 10 Rader abgestelit
werden.

e Radfahrende tragen zur Belebung des Stadtbildes und zur Steigerung der sozialen Kontrolle
bei, denn sie sind fur 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 zeitm&Rig oft tber-
legen.

e Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fur alle Jahreszeiten und auch fur unterschiedliche Witte-
rungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der Alltagsradverkehr — entgegen verbreiteten Ein-
schéatzungen — nur geringfligig gegeniber durchschnittlichen Sommermonaten ab.


http://www.nrvp.de/
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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 beitragt. 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 européaische Fahrrad-Industrie beschaftigt gemeinsam mit dem Handel mehr als 30.000
Mitarbeiter. Im Jahr 2017 wurden in Deutschland tber 2 Mio. Fahrrader produziert. Mittelfristig
konnte die Zunahme von Elektrofahrradern einen weiteren Nachfrageschub auslésen. Immer
mehr Fahrrédder 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-Eink&ufer entscheiden sich in der
Regel bewusst fur das Einkaufen mit dem Fahrrad, kommen haufiger in die Geschétte.

Bike & Ride-Platze erweitern den Einzugsbereich von Haltestellen von Bussen und Bahnen im
Vergleich zu einem fuB3laufigen Einzugsbereich und starken damit die Systemeffizienz. Im Ver-
gleich zum Park & Ride fiir Pkw-Nutzer liegen zudem die Investitionskosten fur 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 regelmafig 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 hdheres subjektives Wohlbefinden kommen auch den
Arbeitgebern zugute. In Betrieben, die die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg unterstutzen,
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 Beitrdge 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 Fuf3 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 Beitrage einer verstarkten Fahrradnutzung zur Minderung der Kfz-bedingten
Schadstoffemissionen aufgezeigt.

o Wirden beispielsweise die Halfte aller Pkw-Fahrten unter funf Kilometer mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden, wiirde 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 Marz 2007
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2. Rahmenbedingungen der Radverkehrsplanung
2.1 Erkenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs

2.1.1 Einfuhrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fihrung 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 Stadtstralen (RASt 2006) sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften
StralRenverkehrs-Ordnung (StVO 2013) und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stral3enver-
kehrs-Ordnung (VwV-StVO, Fassung 2018) dokumentiert.

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

Die wichtigsten Grundsétze der ERA 2010 sind:
e Radverkehrsnetze sind Grundlage fur Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen.

¢ In HauptverkehrsstralRen sind grundsatzlich MaRnahmen zur Sicherung der Radfahrer erfor-
derlich, oftmals auf der Fahrbahn, wenn die Voraussetzungen gemafd StVO erfullt sind. Kein
Ausklammern von Problembereichen!

¢ In ErschlieBungsstralien ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
e Besser keine als eine nicht den Anforderungen gentigende Radverkehrsanlage.

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

¢ Radverkehrsanlagen missen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitdt genligen. Eine
ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die vorgesehene Radverkehrsfiihrung auch
gut akzeptiert wird.

e 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 Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allge-
meine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt (845 Abs. 9 Satz 2 der Stra-
Renverkehrs-Ordnung).”

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

2.1.2 Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en

Flihrungsform Regelbreite Mindestbreite

Radweg (mit und ohne | 2,00 (1,60*) m
Benutzungspflicht)

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

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

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

(inkl. Breitstrich)

(VWV-StVO)

Schutzstreifen

1,50 m
(inkl. Markierung)

1,50 m zzgl. 0,75 m Sicherheitstrennstrei-
fen neben mind. 2,00 m breiten Parkstan-

den (RASt)3

Gem. Geh- u. Radweg

(innerorts)

2,50 - > 4,00 m**

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

Gem. Geh- u. Radweg

(auRerorts)

2,50 m

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 aufRerorts

* bei geringer Radverkehrsbelastung
*x in Abhangigkeit von der Gesamtbelastung FuRganger und Radfahrer/Stunde
Tabelle 1: Breitenmale flr strafenbegleitende Radverkehrsanlagen nach Regelwerken

3 Da die Fahrzeugbreiten standig zunehmen, werden als Parkstreifenbreite regelmaRig 2,1 bis 2,3 m empfohlen [z. B.
PLAST Hamburg].
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Vielféltige Nutzungsuberlagerungen und eingeschrankte Flachenverfligbarkeit zwingen auf Haupt-
verkehrsstrallen zu Kompromissen bei der Gestaltung des StralRenraumes und damit auch der
Radverkehrsfiuihrung. Generell ist die Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf starker belas-
teten HauptverkehrsstraRen winschenswert. 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 fiir stralBenbegleitende Radverkehrsanlagen
nach RASt 2006 und ERA 2010 aufgefuhrt, wobei im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei héheren
Radverkehrsbelastungen, besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch
grolRere Breiten erforderlich werden kdénnen.

Die Mindestwerte ergeben sich — soweit nicht anders erwahnt — aus der gultigen VwV-StVO. Rad-
verkehrsanlagen sollen grundsatzlich in Regelbreite nach ERA 2010 ausgefiihrt werden; insbe-
sondere bei NeubaumalRnahmen ist deren Einhaltung Férdervoraussetzung. Deren Einhaltung ist
bei Neuanlagen und Umgestaltungen zudem wegen der Zunahme von Pedelecs von Bedeutung.
Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch héher und es kommt haufiger zu Uber-
holungen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

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

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitat in den Stral3enquerschnitt eingebun-
den werden kénnen und eine sichere und akzeptable Filhrung an den Knotenpunkten erzielbar ist,
haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit be-
wabhrt. Dafir sind bestimmte Voraussetzungen zu erfiillen, insbesondere

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

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

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

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemalR 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 3).
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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-

hweg taktil wahrnehmbar, baulich getrennter Radweg (Leipzig)

Bild 3: Vom Ge
Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder 241 StVO gekenn-
zeichnet. lhr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemal 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 gultigen Neufassung
2018 der VwWV-StVO wird fur benutzungspflichtige Radwege dariber hinaus explizit gefordert, dass
auch ausreichende Flachen fur den Ful3verkehr zur Verfiigung stehen missen. Diese missen sich
demnach bei htherem FulRverkehrsaufkommen z. B. in Einzugsbereichen von Schulen oder in
Geschéftsbereichen am tatsachlichen Bedarf orientieren.

Bild 4: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kdnnen 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

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

¢ in Strafl3en, 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 fir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

Bild 5: 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 fir Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf die-
sen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegeniiber ein- oder abbiegen-
den Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen und ggf. deren Einfarbung zu verdeutlichen.
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Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge* — die Anordnung der Radwegebenut-
zungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Griinden 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 duirfen.
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. Gemal 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.
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Bild 6: Sicherheitserhéhende 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 Einfarbungen und Markierungen auf
den Radverkehrsfurten an. Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere
Uberquerungsmaglichkeit zu schaffen.

4 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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Bild 7: 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 fir
Radfahrstreifen keine zahlenmaflig fixierten Belastungsgrenzen. Bei hohen Kfz-Verkehrsstéarken
sollen die Radfahrstreifen breiter ausgebildet werden als das Regelmald oder es ist ein zuséatzlicher
Sicherheitsraum zum flieRenden Kfz-Verkehr erforderlich. Ein Mindestmal3 der Breite liegt bei
1,50 m.

Bild 8: Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen (Singen)
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Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstraf3en aufgrund der guten Sicht-
beziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern, vor allem an Knotenpunkten und Grund-
stuckszufahrten, sowie der klaren Trennung vom Ful3verkehr bei einer entsprechenden Ausgestal-
tung die Gewabhr flr eine sichere und mit den Ubrigen 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 gegentiber 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 Méglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden,
die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kénnen. Schutzstreifen eignen
sich vor allem fir StraRen mit relativ engen Querschnitten (vgl. Bild 9 und 9).

Bild 9: Beidseitige Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Lemgo)
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Weitere Empfehlungen fiir Schutzstreifen sind:

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

Bei geringeren Verkehrsstéarken kénnen sie sinnvoll sein, um Radfahrern anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu gewéahren.

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

Die mittlere Fahrgasse sollte bei zwei streifigen StralRen mindestens 4,75 m (Begegnung zwei-
er Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf eine mittlere Leitlinie angelegt
werden.

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

Schutzstreifen sollen eine Breite von mindestens 1,50 m haben. Das Mindestmaf? von 1,25 m
ist zwar in der aktuellen VwV-StVO enthalten, sollte jedoch nicht zur Anwendung kommen, da
eine Schutzwirkung kaum noch gegeben ist.

Bei angrenzenden Parkstdnden kann die Verkehrssicherheit mit einem Schutzstreifen von
1,50 m Breite zzgl. 0,75 m Sicherheitstrennstreifen neben 2,10 bis 2,30 m breiten Parkstéanden
besonders unterstiitzt werden.>

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

An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung mit Furtmarkierungen fortzufihren; regel-
mafige Roteinfarbungen sind z. B. empfehlenswert, wenn in der jeweiligen Stadt oder Ge-
meinde Schutzstreifen ein neues Element zur Radverkehrsfihrung sind.

Schutzstreifen sind entsprechend den Praxiserfahrungen in regelméRigen Abstanden von etwa
25 m mit dem Radfahrerpiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Roteinfarbun-
gen im Streckenbereich sollten nur dann vorgenommen werden, wenn diese eine drtliche Ge-
fahrdungssituation verbessert.

5

Auch sind nach vorliegenden Erkenntnissen die offiziell noch giiltigen Werte in ERA 2010 und RASt 06 nicht mehr
ausreichend.
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Bild 10: Einseitiger Schutzstreifen (Celle)

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

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

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

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

e Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann.
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Gemeinsame Fuhrungen mit dem Ful3verkehr

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 geman
VwV-StVO jedoch nur in Frage, wenn dies unter Berlicksichtigung der Belange der Ful3ganger ver-
tretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit
der Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs geniigen. Radfahrer haben keinen
Vorrang, die FulBganger mussen sie aber durchfahren lassen. Radfahrer miissen auf FuRganger
Rucksicht nehmen.

Bild 11: Gemeinsamer Geh- nd Radweg (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 eréffnet. Radfahrer dirfen grundsatzlich 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 Ldsung erotffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn unsicher fuhlen, die
Moglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der Radverkehrsfiihrung nicht in Frage
kommen (Bild 12). Auch die Kombination der Losungen Gehweg, Radfahrer frei und Schutzstreifen
auf der Fahrbahn hat sich bewahrt, weil unterschiedliche Nutzergruppen gleichermalRen sichere
und anspruchsgerechte Fuhrungen vorfinden (Bild 13).



urbanus / PGV Dargel Hildebrandt
Radverkehrskonzept fiir die Stadt Heide — Endbericht 27

Bild 12: Gehweg, Radverkehr frei (Bernburg)

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

-~

Bild 13: Gehweg, Radverkehr frei in Kombination mit Schutzstreifen (Hameln)
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2.1.3 Fuhrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

Die Realisierung durchgéngiger Radverkehrsfihrungen stellt sich an Knotenpunkten im Verlauf
von Hauptverkehrsstraf3en in der Praxis als schwierig dar. Bei der Fiihrung des Radverkehrs auf
den Nebenanlagen kdnnen entwurfsabhangig Sicherheitsprobleme auftreten, die oftmals mit der
Linienfihrung und eingeschrankten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammenhangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist der Vorrang der Radfahrer gegeniber 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 Grundséatzen tragt die VwV-StVO Rechnung und bestimmt die sichere Knotenpunktfiihrung
zu einem wichtigen Kriterium fur die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet
werden kann. Fir die Fihrung des abbiegenden Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu
§ 9 StVO) verschiedene Mdglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 20086,
ERA 2010 und StVO hier u. a. folgende Anforderungen und Fihrungsmdglichkeiten.

Im Zuge von Vorfahrtstraen sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen Radverkehrsfiihrun-
gen grundsétzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m
von der Fahrbahn abgesetzt, genieldt der Radverkehr nicht mehr ,automatisch“ den Vorrang der
Vorfahrtstral3e. 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-
angefuhrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem Bereich unterbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen von Einmindungen untergeordneter Stral3en verlauft der Radweg als
.Radweguberfahrt” auf dem Niveau der angrenzenden Gehwege uber die Knotenpunktzufahrt. Die
Aufpflasterung verbessert von den angrenzenden Fahrbahnflachen aus die Wahrnehmbarkeit,
verdeutlicht die Vorfahrt des Radverkehrs und wirkt geschwindigkeitsdampfend, wenn die Anram-
pungen so ausgebildet werden, dass der Kraftfahrer sein Tempo drosseln muss (z. B. Neigung
1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen die verbesserte Sicherheit der Radfahrer.
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Bild 14: Radwegiberfahrt im Einmindungsbereich einer Nebenstralle (Bremen)

Radfahrstreifen kdnnen aufgrund guter Sichtbeziehungen an Knotenpunkten eine sehr sichere
Fuhrung gewahrleisten. Insbesondere kdnnen 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 tber-
gehen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder wenn den Radfahrern
ein direktes Linksabbiegen ermgglicht werden soll.

Bild 15: 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
kénnen. Derartige Aufstellbereiche (z. B. geradeaus/linksabbiegend) ermdglichen, dass sich Pkw
nebeneinander ohne Einbufle 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 beriicksichtigen. Dabei sind Entwurf
und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radfahrersignale kdnnen auch in grol3raumigen 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. FuRganger und Radfahrer sollten dann zur besseren Begreifbarkeit voneinander
getrennt sein.

Bei FUhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen auf einer Mindestlan-
ge von 10 m (entsprechend zwei Pkw-Langen) in der Knotenpunktzufahrt bewéhrt, die verkehrs-
rechtlich als Schutzstreifen ausgebildet sind (Bild 16). Diese Streifen sollten so lang ausgefuhrt
werden, dass ein Vorbeifahren an mehreren wartenden Kfz mdglich ist. Als Mindestbreite werden
wie bei Schutzstreifen 1,5 m empfohlen.

Bild 16: Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Leipzig, Foto GloRat)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die zligige Abbiegemdglichkeit des Kfz-Verkehrs
eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fir Radfahrer (und Ful3ganger) nur schwer verwirk-
lichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter Gebiete mdglichst vermieden werden. Kommt der
Verzicht nicht in Frage, sollte durch bauliche MaRnahmen eine weniger zlgige Trassierung ange-
strebt werden. Durch die Anlage von Rot eingefarbten Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechts-
abbiege- und dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Gefahrdungspotenzial fiir den Rad-
verkehr gemindert werden (vgl. Bild 13). 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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Fir linksabbiegende Radfahrer sind besonders an verkehrsreichen Knotenpunkten Abbiegehilfen
erforderlich. Dazu gibt es Losungsmaoglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes MalR an
Sicherheit und Akzeptanz durch die Radfahrer erreichen kdnnen. 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 fur 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 Verhdltnis zur Umlaufzeit langer Rotphase. Gunstig fur
Verkehrssicherheit und Knotenleistungsfahigkeit sind ARAS, wenn sich die Hauptfahrtrichtungen
des Kfz- bzw. des Radverkehrs Uberschneiden, z. B. vorrangig rechts abbiegende Kfz und gerade-
aus fahrende Radfahrer. Dieser Konflikt kann dadurch deutlich gemindert werden. Auch fir links
abbiegende Radfahrer kénnen ARAS eine sichere Lésung sein.

Bild 17: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser bis ca. 40 m) kdnnen wegen ihrer geschwindigkeitsre-
duzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fir den Gesamtverkehr wirkungsvoll erhéhen. Far
Radfahrer hat sich die Fuhrung 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
Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden (ERA 2010, Kap. 4.5.1).
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2.1.4 Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstral3en

Fur attraktive Verbindungen des Radverkehrs abseits der Hauptverkehrsstra3en stehen vor allem
Mafnahmen im Vordergrund, die die Durchléassigkeit des Strallennetzes gegentber den Fahrmdég-
lichkeiten des Kfz-Verkehrs erhdhen. Grundsatz ist hier der Mischverkehr auf der Fahrbahn.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmalBnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung und zur
Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten, dass die Radfahrer durch diese
Mafl3nahmen nicht unerwiinscht beeintrachtigt werden. Dies erfordert, dass

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

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

FahrradstralRen sind eine Sonderform des Mischverkehrs in ErschlieBungsstral3en. Als Sonder-
weg fur Radfahrer ausgewiesen, geniel3en Radfahrer bei dieser Lésung Prioritat gegeniber dem
jeweils ausdriicklich zugelassenen Kfz-Verkehr. Dieser kann auch in nur einer Fahrtrichtung zuge-
lassen werden und muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrer anpassen. Die zuldssige
Hdchstgeschwindigkeit betragt fur alle Fahrzeuge 30 km/h. Fahrradstraen sind gut in Tempo 30-
Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang fir die Fahr-
radstral3e 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 fir Tempo 30-Zonen Ubliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Bild 18: Baulich gestaltete Einbahn- und Fahrradstral3e in Hannover (Foto PGV)
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Fahrradstral3en stellen eine komfortable und sichere Fihrungsvariante fiir Hauptverbindungen des
Radverkehrs dar. Sie kdnnen bei glinstiger Lage im Netz erfahrungsgemaR Blindelungseffekte fur
den Radverkehr bewirken. Fahrradstraf3en sind im Vergleich zu anderen Mal3nahmen kostengiins-
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 Fahrradstralen besitzt auch als Mittel der Offent-
lichkeitsarbeit eine starke Signalwirkung fir den Radverkehr.

Die entsprechend notwendigen Fahrgassenbreiten lassen sich aus den erforderlichen Lichtraum-
profilen der RASt 2006 ableiten. Um das gleichzeitige Begegnen von jeweils zwei nebeneinander
fahrenden Radfahrern sicher zu ermdglichen, sollte die Fahrgasse von Fahrradstralen im Regel-
fall 4 m zuzuglich der notwendigen Sicherheitsabstande zu parkenden Fahrzeugen (beim Langs-
parken 0,75 m) betragen. In diesem Fall sind aul3erdem ausreichend Sicherheitsabstande zum
Uberholen eines Radfahrers oder zum Begegnen eines Radfahrers mit einem Pkw vorhanden. Ei-
ne bundesweit einheitliche Gestaltung ist nicht festzustellen; allerdings haben einige Kommunen
einheitliche Gestaltungvorgaben festgelegt. Die Sicherheitstrennstreifen sollten durch Markierun-
gen gekennzeichnet werden, unterstitzt durch Piktogramme, die den Fahrweg des Radfahrers
kennzeichnen.$

Bild 19: Markierte Fahrradstrafle in Lemgo (Foto Kloppmann)

EinbahnstralRen verhindern haufig die Verwirklichung durchgehender Verbindungen fur Radfahrer
im ErschlieBungsstralennetz. Radfahrer werden dann entweder auf konfliktreiche Hauptverkehrs-
straf3en verdrangt oder befahren die Einbahnstral3en unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine grundlegende Forschungsarbeit? lieR friihzeitig erkennen, dass sich eine Offnung von Ein-
bahnstral3en flr entgegen gerichteten Radverkehr weder in Bezug auf die Zahl noch die Schwere
der Unfélle gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ auswirkt. Auftretende Sicherheitsprobleme mit

6 Schlager, N. et al.: Sicherheitsbewertung von Fahrradstralen und der Offnung von EinbahnstraBen in: Gesamtverband der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e. V., Unfallforschung der Versicherer, Forschungsbericht Nr. 41. Berlin, 09/ 2016

Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in EinbahnstraRen mit entgegen gerichtetem Radverkehr. Berichte der BASt,
Heft V83, Bremerhaven 2001
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gegenlaufigem Radverkehr treten auf niedrigem Niveau noch am ehesten an Einmindungen und
Kreuzungen auf und stehen oftmals in Verbindung mit eingeschrankten Sichtverhaltnissen insbe-
sondere durch parkende Kfz. An den Anschlussknoten des Ubergeordneten Stral3ennetzes ist der
gegenlaufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubeziehen.
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2.2 Verkehrliche und stadtebauliche Rahmenbedingungen in Heide

2.2.1 Stadtstruktur und Stadtentwicklung

Die Siedlungsstruktur der Stadt Heide wird gepragt durch eine kompakte Kernstadt mit der Altstadt
und den angrenzenden Wohnquartieren sowie einige von der Kernstadt abgesetzte Bereiche ins-
besondere den Ortsteil Stiderholm sowie das 0stlich liegende Gebiet der Fachhochschule und der
Wulf-Isebrand-Kaserne.

Der historische Stadtkern in Heide mit dem gréf3ten Marktplatz in Deutschland ist als Mischgebiet
ausgebildet, wobei Handel und Dienstleistungen einen gewichtigen Nutzungsschwerpunkt ein-
nehmen, aber auch das Wohnen noch prasent ist. An die Altstadt grenzen die Hauptwohnquartiere
an. Gewerbeflachen befinden sich vorwiegend an den Stadtréndern und entlang der Eisen-
bahntrasse mit direkter Anbindung an das Hauptverkehrsstraliennetz.

Eine attraktive und abwechslungsreiche Marsch- und Geest-Landschaft mit Natur- und Land-
schaftsschutzgebieten pragen das Heider Umland und bilden wichtige Tourismus- und Naherho-
lungsziel.

Insgesamt ist die Stadt Heide als ,Stadt der kurzen Wege* zu bezeichnen. Fast alle Verkehrsrelati-
onen innerhalb der Stadtgrenzen liegen in einem Entfernungsbereich, der fir die Radnutzung pra-
destiniert ist. Die wichtigsten bzw. von der Verkehrsnachfrage bedeutendsten Verkehrsziele befin-
den sich in der Kernstadt mit Schwerpunkt auf die Altstadt und das nordostliche Stadtgebiet. In der
Altstadt bzw. im Stadtzentrum konzentrieren sich die Schwerpunkte von Verwaltung, Handel und
Dienstleistungen, aber auch wichtige touristische Attraktionen wie der Markplatz mit der St.-
Jurgen-Kirche. Au3erhalb der Altstadt befinden sich neben den Gewerbeflachen und Fachmarkt-
zentren, diverse Schulstandorte und Freizeitziele wie beispielsweise Sportstatten und das
Schwimmbad. Die im Hinblick auf das Verkehrsaufkommen bedeutendsten Verkehrsziele mit
Standort aulRerhalb des Stadtzentrums sind die Fachhochschule Westkuste, das Westkustenklini-
kum und das Berufsbildungszentrum.

Die Stadt Heide hat in den letzten Jahren viel fir das Stadtimage getan und die Attraktivitat der
Region Heide als Wohn- und Gewerbestandort weiter ausgebaut. Mit dem Stadt-Umland-Konzept
(SUK), dem Gewerbepark Westkiiste, der 2013 fir die Stadt-Umland-Kooperation neu gegrinde-
ten Entwicklungsagentur Region Heide, dem Umbau des Bahnhofs und weiteren Projekten hat
Heide sich fur die Zukunft geriistet. Klimaschutz und Energie bilden zwei wichtige Entwicklungs-
schwerpunkte der kommenden Jahre, die u.a. mit dem Projekt Quarree 100 auch die Stadtplanung
mit pragen werden. Auch als Wohnstandort ist Heide im Aufwind. Neben der Sanierung werden
weitere Flachen fur Wohnbebauung entwickelt. Diese Entwicklungsvorhaben sind im Radverkehrs-
konzept entsprechend zu bericksichtigen.
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Bild 20:
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2.2.2 Verkehrssituation

Als Kreisstadt und Mittelzentrum ist Heide ein wichtiges regionales Verkehrsziel fir alle Wegezwe-
cke. Insbesondere im Berufs- und Einkaufsverkehr treten ausgepragte Quell- und Zielverkehre auf,
die vorwiegend Kfz-orientiert sind und maf3geblich zu einer hohen Verkehrsbelastung insbesonde-
re im inneren Stadtgebiet beitragen. Das Heider Stralennetz wird gepragt von den beiden Bun-
desstralen B5 und B203, die die Hauptverkehrsmengen aufnehmen und zugleich eine wichtige
Verbindungsfunktion mit dem Umland Gbernehmen. Weitere Stadt-Umland-Verbindungen werden
Uber Landes- und Kreisstra3en hergestellt (vgl. Bild 19).

Mit der Autobahn A23 und dem Fritz-Tiedemann-Ring als ,Osttangente” wurden bereits wesentli-
che Voraussetzungen fir eine nachhaltige Entlastung der Innenstadt vom Kfz-Verkehr geschaffen.
Verkehrserhebungen aus den letzten Jahren inshesondere im Rahmen des Masterplans Mobilitat
deuten jedoch darauf hin, dass immer noch nennenswerte Durchgangsverkehre durch die Innen-
stadt fahren (vgl. Masterplan Mobilitat: ca. 15% des Gesamtverkehrs auf der B203, ca. 10% auf
der B5) und die Verkehrsmengen auf einigen Stral3enabschnitten ein stadtvertragliches Maf3 tber-
schreiten. Dennoch profitieren die innerstadtischen Stra3en speziell von der Osttangente und er-
weitern die Planungsspielrdume auch fir den Radverkehr.

Durch die Uberlagerung von Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehren sind die StraRenziige
entlang der B203 (Marschstr.- Markt — Bahnhofstr. — Hamburger Str.) und der B5 (Meldofer Str. —
Mihlenstr. — Blsumer Str.) besonders stark belastet. In Spitzenstunden werden hier tber 1.000
Kfz/h erreicht, die Tagesbelastungen liegen auf der B5 bei bis zu 18.000 Kfz/24h DTV (sudlich
Knoten Fr.-Tiedemann-Ring) und auf der B203 bei iber 17.000 Kfz/24h DTV (in Hohe Markt)8. Im
Kontext mit der Bedeutung dieser Magistralen auch fir Radfahrende, insbesondere auf dem Weg
zur Arbeit und zum Einkaufen und generell fur die Stadt-Umland-Vernetzung, kame es darauf an,
in diesen Strallenzugen alle Potenziale fur sichere Radverkehrsfihrungen, notfalls auch zu Lasten
des Kfz-Verkehrs nutzbar zu machen. Verkehrsbeeintrachtigungen mit Stauerscheinungen im Kfz-
Verkehr sind in der baulich beengten Situation auf den beiden Bundesstrafl3en in Spitzenzeiten un-
vermeidbar, wovon auch einige Zulaufstrecken wie die Husumer Stral3e betroffen sind. Hier gilt es
eine systematische Entlastung vom Kfz-Verkehr konsequent zu verfolgen.

An den weiteren Stellen in der Belegungsskala liegen der Fr.-Tiedemann-Ring mit 10.000 bis
12.000 Kfz/24 DTV sowie die Husumer Str. und die Westerweide mit jeweils bis zu 10.000 Kfz/24h
DTV. Im Ubrigen StralRennetz bewegen sich die Kfz-Belegungen in einem weitgehend moderaten
Rahmen mit Uberwiegend deutlich unter 8.000 Kfz/24h DTV. In solchen StralRen kommt eine Rad-
fuhrung in der Fahrbahn nach ERA grundséatzlich in Frage.

8 vgl. Verkehrszahlungen Masterplan Mobilitat Region Heide 2014.
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Fur den Radverkehr bedeutet die gesamtverkehrliche Bewertung, dass mit Ausnahme der o.g.
zentralen StraBenzlige keine vom Kfz-Verkehr baulich separierten Radverkehrsanlagen zwingend
notwendig sind oder diese im Einzelfall sogar kontraproduktiv sein kdnnen. Aus dieser Betrachtung
heraus kommt fiir Heide neben Markierungslésungen wie Schutzstreifen dem Radfahren auf der
Fahrbahn ggf. mit flankierenden MalRhahmen z.B. zur Geschwindigkeitsregulierung eine zentrale
Bedeutung zu.

Einige fir den Radverkehr wichtigen Strecken im Stral3ennetz werden auch von Linienbussen des
Stadt- und Regionalverkehrs befahren. Das neu konzeptionierte und zum Fahrplanwechsel
2019/2020 in Betrieb gehende Stadtverkehrsnetz und der Regionalverkehr sind so konzipiert, dass
die meisten Linien sternférmig auf den Markt und auf den Bahnhof als den kinftigen Hauptver-
kniipfungspunkt im OPNV ausgerichtet sind. Dadurch entstehen auf den HauptverkehrsstraRen-
teilweise dichtere Fahrtenfolgen mit Linienbussen. Der Stadtverkehr bewegt sich kinftig haupt-
sachlich im nachgeordneten StraRennetz, so dass hier starkere Uberlagerungen mit wichtigen
Radrouten zu erwarten sind. Zudem ergeben sich auf den OPNV-relevanten Strecken besondere
Anforderungen an die Fahrgeometrie (z.B. Fahrbahnbreite, Kurvenausrundungen) und eine be-
sondere Sensibilitét in Bezug auf verkehrsberuhigende Mal3nahmen (z.B. Tempo-30-Zone).

Mit dem neuen Masterplan Mobilitat hat die Region Heide ein Zeichen fur eine verkehrliche Neu-
ausrichtung gestellt, die mehr auf die klimafreundlichen Verkehrsmittel und eine Aufwertung stra-
Renraumlicher Qualitaten setzt. Dazu bedarf es aber einer konsequenten Umsetzung des Mal3-
nahmenkataloges. Dabei geht es um eine generelle Verringerung des Kfz-Verkehrs auch als Ver-
lagerung auf weniger sensible Stralenzige wie die Ostumfahrung sowie das Ausschopfen neuer
planerischer und rechtlicher Handlungsspielraume. Besonders bei der Verknupfung des Radver-
kehrskonzeptes mit der Gesamtverkehrsplanung und der Stadtplanung fir das Stadtzentrum / Alt-
stadt besteht deutlicher Handlungsbedarf. Auch an anderen Stellen werden sich Problemlagen im
Radverkehrssystem nicht ohne gesamtverkehrliche Betrachtungen und ggf. Eingriffe insbesondere
in die Aufteilung der Verkehrsflachen nicht zufriedenstellend 16sen lassen.
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Ubergeordnetes StraRennetz mit Kfz-Belegungen (Plan 2)

Bild 21:
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Busliniennetz mit Haltestellen in Heide ab 2020 (Plan 3)

Bild 22:
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3. Erhebung des Radverkehrs in Heide
3.1 Anlass und Verfahrensweise

Bisher gab es auch aus den Erhebungen des Masterplans Mobilitat keine verlasslichen Angaben
zum Radverkehrsaufkommen und seiner raumlichen Verteilung im Heider Stadtgebiet sowie zu
den Verhaltensweisen der Radnutzenden im Hinblick auf Nutzung von Radverkehrsanlagen. Sol-
che Informationen sind aber fur die Bewertung der Radverkehrsqualitat und die Einordnung von
Maflhahmen von Bedeutung. Grundsatzlich erhalten qualitative Einstufungen durch die Hinterle-
gung mit quantitativen Angaben mehr Gewicht und Aussagekratft.

Die Erhebung bzw. Abbildung von Quelle-Ziel-Relationen ist im Radverkehr aufgrund der klein-
rAumigen und feingliedrigen Vernetzung der Radverkehrsinfrastruktur und der Radverkehrsstrome
schwierig und in der Regel mit unangemessen hohem Erhebungsaufwand verbunden. Fir die
meisten Planungszwecke insbesondere auch fir die Netzkonzeption ist es aber ausreichend, ein
grobes Belegungsbild der Hauptstrecken zu ermitteln. Bei besonderen Fragestellungen sind diese
Basisdaten dann soweit erforderlich bzw. nach Bedarf durch vertiefende Erhebungen zu erganzen.

Fur die Radverkehrserhebung in der Stadt Heide wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber ein
Kordon von Erhebungsstellen in Form von Querschnitten um das Stadtzentrum herum ausgewahilt,
der alle wichtigen (potenziellen) Radrouten erfasst. Aufgrund der erwarteten eher geringen Rad-
verkehrsmengen in Heide wurde auf Erhebungsstellen im AuRenbereich des Stadtgebietes zu-
nachst verzichtet. Diese kdnnen dann bei vertiefenden Planungen in Bezug auf einzelne Routen
bei Erfordernis nachgefiihrt werden.

An insgesamt 12 Erhebungsstellen wurden die Radfahrer differenziert nach der ,Fahrtrichtung®
sowie nach der ,Verkehrsraumnutzung“ erfasst. Zusatzlich wurden die Merkmale ,Kin-
der/Jugendliche” und ,Erwachsene/Senioren” sowie das Geschlecht mit erfasst. Die Erhebung er-
folgte in den beiden Zeitbereichen 11 — 14 Uhr und 15 — 19 Uhr, an vier ausgewéahlten Knoten zu-
satzlich zur morgendlichen Hauptverkehrszeit zwischen 6 und 9 Uhr. Damit konnten alle Fahrzwe-
cke einbezogen werden. Die Erhebungszeiten, die auch bei anderen Verkehrserhebungen wie im
Kfz-Verkehr zur Anwendung kommen, sind fir eine fundierte Hochrechnung auf Tageswerte aus-
reichend und ergeben ein fur die meisten Planungszwecke hinreichendes Verkehrsbild.

Nach der Erfassung der Erhebungsdaten erfolgte — a@hnlich wie beim Kfz-Verkehr — eine Hoch-
rechnung der erhobenen Werte auf einen Durchschnittstag im Jahr (DTV), der neben den tages-
zeitlichen auch jahreszeitliche Schwankungen in der Radverkehrsnachfrage beriicksichtigt. Fur die
Hochrechnung wurde ein von urbanus auf Grundlage eines Programmtools der TU Dresden und
umfangreicher Vergleichswerte aus Radverkehrserhebungen entwickeltes Berechnungsverfahren
angewendet.

Zum Abgleich mit lokalen Einflissen bei der zeitlichen Verteilung der Verkehre wurden die Tages-
ganglinien des Kfz-Verkehrs an Lichtsignalanlagen im Bereich der Rad-Erhebungsstellen ausge-
wertet und in die Hochrechnung eingebunden. Dazu lagen von der Stadt Heide entsprechende
Messwerte fur alle Wochentage einer vergleichbaren Erhebungswoche im September 2014 vor.
Zusétzlich wurden weitere Auswertungen aus dem Masterplan Mobilitat bericksichtigt.
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Bild 23: Ubersicht der Erhebungsstellen fiir den Radverkehr in Heide

3.2 Verkehrsbelegungen im Radverkehrsnetz

Die Auswertung der Radverkehrserhebung ergibt ein schlissiges Bild vom Aufkommen und der
raumlichen Verteilung des Radverkehrs im Umfeld des Stadtzentrums und bestétigt die Eindriicke
aus den Ortsbefahrungen durch das Gutachterteam.

Das Radverkehrsaufkommen an einem Durchschnittstag (vgl. Bild 24) liegt im Vergleich mit ande-
ren Stadten in Schleswig-Holstein in etwa auf dem Niveau von Eutin oder Bad Schwartau, aber
deutlich unter den Werten von Stédten, die bereits eine moderne Radverkehrsférderung betreiben
(z.B. Itzehoe). Zum Vergleich: Auf der Kiellinie, eine von mehreren Hauptachsen im Kieler Rad-
netz, verkehren pro Tag tber 4.000 Fahrrader.

In Heide sind die Husumer StralRe (Sud) und die Bahnunterfiihrung an der Stadtbriicke mit Ab-
stand am starksten durch den Radverkehr belegt. Mit gut 1.300 bzw. fast 1.900 Radfahrenden pro
Tag (in der Sommersaison noch hoher) erreichen diese beiden Wege bereits eine gute Radnut-
zung und kommen auf einen Radverkehrsanteil an der Gesamtverkehrsbelegung von Uber 11%.
Auch der Stral3enzug Hafenstrale — Neue Anlage wird mit etwa 1.000 Radfahrten pro Tag noch
rege vom Radverkehr genutzt, wahrend die Belegung in den ubrigen Stral3en eher gering ausfallt.
In der Summe aller erhobenen Querschnitte ergeben sich fast 10.000 Radfahrten pro Tag in Bezug
auf das Stadtzentrum.
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Bild 24: Radverkehrsbelegungen im Kordon um das Stadtzentrum

In der Bahnunterfihrung an der Stadtbriicke wurden zusatzlich die FuRganger in beiden Richtun-
gen erfasst. Deren taglicher Strom ist etwa genauso grof3 wie das Radverkehrsaufkommen an die-
sem Querschnitt. Dies unterstreicht die grof3e verkehrliche Bedeutung dieser Verbindung fir die
Nahmobilitat, sicherlich auch bedingt durch die Anbindung der Fachhochschule tber die Hambur-
ger Stral3e.

Aus der Zahlung an den Erhebungsquerschnitten lasst sich auch eine zeitliche Verteilung der
Radnutzung im Umfeld des Stadtzentrums ableiten (vgl. Bild 25). Das héchste Radverkehrsauf-
kommen ergibt sich demnach zwischen 15.45 und 16.15 Uhr, ab 17.00 Uhr geht es dann deutlich
zurlick. Die Verkehrsspitze am Nachmittag entspricht von der Zeitlage her in etwa auch der Spitze
im Kfz-Verkehr etwa um eine halbe Stunde versetzt. Aufféllig ist die Mittagsspitze gegen 13 Uhr,
die vor allem durch den Schulerverkehr erzeugt wird.
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Tagesganglinie Radverkehr Heide
(15-Minuten-Intervalle, 27.09.2018, 11:00 bis 19:00 Uhr)
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Bild 25: Ganglinie des Radverkehrs in der Summe (ber alle Erhebungsquerschnitte

3.3  Nutzung der Radverkehrsanlagen und Personenmerkmale

Eine Auswertung der personenbezogenen Merkmale der Radnutzer ergibt keine signifikanten Préa-
ferenzen hinsichtlich des Geschlechts. Mannliche Radnutzer haben ein leichtes Ubergewicht. Bei
den Altersgruppen zeigt sich ein deutlicher Einfluss des Ausbildungsverkehrs. Im Schnitt Gber alle
Zahlstellen wurden 70 % Erwachsene (inkl. Senioren) und 30% Kinder/Jugendliche auf dem Fahr-
rad erfasst. Die Schwankungsbreite flr dieses Merkmal an den einzelnen Erhebungsstellen liegt
bei etwa 15 Prozentpunkten, besonders hoch ist der Anteil an Kindern und Jugendlichen am Loher

Weg und an der Husumer Stral3e.
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Bild 26:

Personenmerkmale der erhobenen Radfahrenden

Hinsichtlich des Erhebungsstandortes unterscheidet sich das Fahrverhalten der Radfahrenden.
Generell gibt es in Heide eine auffallig ausgepragte Nutzung der SeitenrAume durch den Radver-
kehr nahezu unabhangig von der Qualitat der jeweiligen Radverkehrsanlage. Dies entspricht auch
den Beobachtungen wéahrend der Befahrungen des Radverkehrsnetzes. Lediglich im Schuhma-
cherort, in der Guterstrae und in der Husumer Stral3e gibt es einen nennenswerten Anteil der
Fahrbahnnutzung. Im Schuhmacherort fahren fast alle erfassten Radfahrer (95%) in der Fahrbahn,
wahrend in den StralBen Westerweide, Meldorfer Stral3e und Hafenstrale weniger als 10% der
Radfahrenden die Fahrbahn nutzen. In der Husumer Stral3e wird die Fahrbahn schwerpunktmafig
stadteinwarts genutzt, wo es keine Radverkehrsanlage im Seitenraum gibt.

In Bezug auf das gesamtstadtische Bild ergeben sich aus den Zahldaten in Bezug auf das Radver-
kehrsaufkommen folgende Ubergeordnete Radrouten:

e Hamburger Str. (B203) — Bahnunterfiihrung — Wulf-Isebrand-Platz / FuRRgangerzone,

e Husumer StralRe — Markt,

e Hafenstral3e — Neue Anlage — Littenheid
(mit Anschlusstrecken Meldorfer Str./B5, Kl.-Groth-Str. und Feldstr.).

° Quellen: "Masterplan Mobilitat fur die Region Heide" 2017 (Anlage 5) und eigene Erhebungen

Bild 27:

Getrennter Gemeinsamer Gerjweg m__it Fahrbahn-
Erhebung.s- Radweg Geh- und Geh- und Freigabe fiir fiihating
Querschnitt Strafe Radweg Radweg Radfahrer
Nr. stadt- stadt- stadt- stadt- stadt- stadt- stadt- stadt-
einwdrts |auswarts | einwérts [auswarts | einwérts |auswarts | einwérts [auswarts
1 Husumer Str. 1 1
2 Schumacherort
3 Brahmsstr. 2
4 Bahnhofstr. 2
5 Glterstr.
6 Meldorfer Str. 2
7 Loher Weg 2
8 Feldstr. 2 2
9 Westerheide 1 1
10 Neue Anlage 2
11 Hafenstr. 2
12 Park neue Anlage 2
Legende: 1 Einrichtungsfiirung
2 Zweirichtungsfuhrung

Radwegebenutzungspflicht an den Rad-Erhebungsstellen in Heide (Stand 09/2018)
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Fahrverhalten der Radfahrenden an den erhobenen StralRenabschnitten

Bild 28:
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4. Bestandsanalyse und Handlungsbedarfe

4.1 Grundlagen

Im Rahmen mehrerer umfangreicher Befahrungen des Heider Radverkehrsnetzes und erganzen-
den Recherchen in Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung und dem ADFC wurden die beste-
henden Radverkehrsanlagen aufgenommen und bewertet. Daraus ergeben sich die im Weiteren
ausgefuhrten Problemlagen und Handlungsbedarfe. Die Ergebnisse der Bestandsanalyse basieren
zu einem wesentlichen Teil auf verschiedenen Ortsterminen und Erhebungen:

e Mehrtdgige Radbefahrungen durch die Gutachter im September und Oktober 2018,
¢ gemeinsame Radbefahrung mit Stadtverwaltung und ADFC am 24. September 2018,
¢ Verkehrsbeobachtungen und Erfassungen im Rahmen der Radverkehrserhebung,

e Bestandsaufnahme Radwegebenutzungspflicht des ADFC 2017,

e Mangelliste aus den Arbeiten des Masterplans Mobilitat 2015/2016,

e Hinweise aus dem Beteiligungsverfahren zum Radverkehrskonzept.

Das Heider Radverkehrsnetz wurde vollstdndig mit dem Fahrrad befahren. Im Zuge dessen wur-
den radverkehrsrelevante Merkmale aufgenommen und dokumentiert. Aufgenommen wurden mit
Hilfe einer standardisierten Checkliste, u.a.:

v' Radverkehrsfiihrung (Art der Radverkehrsanlagen)
v Breite der Radverkehrsanlagen

v Belage der Radverkehrsanlagen (Art und Zustand)
v' Geschwindigkeitsregelung des Kfz-Verkehrs
v

Punkt- und Streckenméngel in Bezug auf den Radverkehr, u.a.:
Ungesicherte Querungen,

plétzliches Ende von Radverkehrsanlagen,

Netzbarrieren und Netzhindernisse,

Beschilderungsmangel,

mangelhafte Sichtverhéaltnisse.

Die Abschnitte und Punkte wurden in einer Datenbank dokumentiert und sind lagegenau in einem
GIS-System darstellbar. AuBerdem wurde eine umfangreiche Fotodokumentation zum Heider
Radverkehrssystem erstellt.
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Bild 30: Mangelerfassungen im Fahrradforum und auf einer ADFC-Radtour
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4.2  Qualitaten und Chancen im Heider Radverkehrssystem

Die Stadt Heide steht zwar in der Radverkehrsférderung im Vergleich mit Vorbild-Fahrradstadten
wie Kiel, Munster und Freiburg noch am Anfang, dennoch gibt es einige Ansatzpunkte, die als gute
Grundlage in die Weiterentwicklung des Radverkehrssystems einflieBen sollten und auf ein hohes
Zuwachspotenzial in der Radnutzung schliel3en lassen.

Heide als Stadt der kurzen Wege:

Das kompakte Siedlungsgefiige in Kombination mit einer giinstigen Topografie ist pradestiniert fir
einen hohen Radverkehrsanteil. Die Verbindungen zwischen den Wohngebieten und den wichtigs-
ten Verkehrszielen bzw. Zielgebieten liegen fast alle in einer radverkehrsfreundlichen Entfernung
von bis zu 5 Kilometer. Bei einer entsprechend attraktiven Routengestaltung und Prioritatenbildung
im Gesamtverkehrssystem kdnnte der Radverkehr sogar in Bezug auf die Reisezeiten in vielen
Fallen mit dem Kfz-Verkehr konkurrieren.

Hohes Potenzial Rad-affiner Zielgruppen durch FH und Ausbildungsstatten:

Die Schuler und Studierenden in Heide gehéren bereits heute zu den wichtigsten Nutzergruppen
des Fahrrades in Heide. Eine hohe Qualitat im Radverkehrssystem kann dazu beitragen, dass die-
se wichtigen Zielgruppen fur die Radverkehrsférderung noch haufiger das Fahrrad nutzen und
auch nach ihrer Aushildung Stammnutzer des Fahrrades bleiben.

Routenalternativen verkehrsberuhigte Stral3en und Kfz-freie Wege:

In den meisten HauptverkehrsstralRen bestehen heute zum Teil gravierende Méangel bei den Rad-
verkehrsanlagen (vgl. folgende Kapitel) bei gleichzeitig eingeschrankten Handlungsspielrdumen.
Daher kommt der Suche nach alternativen Routen abseits der stark belasteten Hauptverkehrsstra-
Ren eine besondere Bedeutung zu. In der Stadt Heide bestehen zahlreiche Mdglichkeiten, Radrou-
ten Uber verkehrsberuhigte StralRen wie Tempo-30-Zonen und Kfz-freie Wege, die zum Teil noch
ertlichtigt werden mussen, zu flihren. Dabei gilt es zu beachten, dass dabei keine unangemesse-
nen Umwege bzw. Zeitverluste in der Routenfiihrung gegeniiber der Fihrung entlang der Haupt-
verkehrsstrallen entstehen oder die Umwege durch einen deutlich erhéhten Fahrkomfort wieder
kompensiert werden.

Punktuelle Ansatzpunkte fir gute Radverkehrsanlagen:

Gute Beispiele fir Radverkehrsanlagen gibt es zwar in Heide noch relativ wenig, diese zeigen aber
durchaus Ansatzpunkte fir eine Weiterentwicklung auf. Bei den eigenstandigen Radwegen und
gemeinsamen Geh- und Radwegen sind die B203 an der Markt-Nordseite, die umgebaute Wald-
schléRchenstralRe und Abschnitte der Hamburger Stral3e hervorzuheben. Gestalterische Akzente
fur eine Radfiihrung in der Fahrbahn setzen die GroRe WesterstralRe im Ubergang zur FuBganger-
zone / Marktpassage und die 2018 neu gestaltete KreuzstralRe, wobei in der Kreuzstral3e nach wie
vor das Kfz-Geschwindigkeitsniveau als zu hoch eingeschatzt wird. Auch die Bahnunterfihrung an
der Stadtbriicke wird gut angenommen und bildet die am starksten belegte Radverkehrsachse (vgl.
Kapitel 3). Beim Fahrradparken bestehen einige positive, aber noch deutlich ausbauféahige Ansétze
wie am Bahnhof oder an der Marktpassage.
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Umgebaute KreuzstraBBe : "Unterfiihrung an der Stadtbriicke

Bild 31: Auswahl von Qualitaten im Heider Radverkehrsnetz

Fahrradforum und Radverkehrskonzept:

Mit der Beauftragung des Radverkehrskonzeptes wird nicht nur die Umsetzung des Masterplans
Mobilitat vorangetrieben, sondern auch ein nachhaltiger Impuls fir ein fahrradfreundliches Heide
gesetzt. Das Radverkehrskonzept sollte dazu dienen, das Leitbild einer klimafreundlichen Mobilitat
und einer neuen Mobilitatskultur in der Region Heide voranzubringen. Im Fahrradforum engagieren
sich schon seit Jahren Interessentrager wie der ADFC und am Radverkehr Interessierte fur die
Aufwertung des Heider Radverkehrssystems. Leider hatte das Fahrradforum bisher einen schwe-
ren Stand und wenig Einfluss auf die Entscheidungen in Verwaltung und Politik. Mit dem Radver-
kehrskonzept entsteht die Chance fur eine Neuaufstellung des Fahrradforums nach Kieler Vorbild
mit einer verbesserten Einflussnahme auf die Radverkehrsférderung.
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4.3 Grundsatzliche Problemlagen

In den letzten Jahren hat die Stadt Heide nur wenige Maflihahmen zur Radverkehrsférderung um-
gesetzt und dann auch nur punktuelle oder raumlich eng begrenzte Malinahmen. Dabei handelte
es sich schwerpunktmafig um verkehrsorganisatorische MaRnahmen (z.B. Aufhebung der Benut-
zungspflicht, Beschilderung, Geschwindigkeitsbeschrankungen) und kleinere bauliche Maf3nah-
men (z.B. Bordsteinabsenkungen, Anlage von Fahrradfurten). Besonders hervorzuheben ist die
Umgestaltung des Bahnhofs mit der Einrichtung einer Fahrradabstellanlage (Bike&Ride).

Dennoch kann in Heide derzeit nicht von einer systematischen Radverkehrsplanung gesprochen
werden, da es vor allem an einer Durchplanung langerer Streckenabschnitte mit allen relevanten
Komponenten der Radverkehrsforderung, zum Teil aber auch an elementaren Aktivitdten bislang
fehlt. In der Bewertung der aktuellen Situation fur den Radverkehr in Heide lassen sich einige
grundsatzliche Problemlagen identifizieren, die eine deutliche Akzeptanzsteigerung fir den Rad-
verkehr beeintrachtigen:

¢ Generell unzureichende Radverkehrsférderung ,mit System* und
geringe Prasenz des Radverkehrs im offentlichen Raum.

e Insgesamt deutliche Uberregulierung der Radfiihrung selbst in Bereichen
mit einer sinnvollen Fahrbahnnutzung

e Unzureichende Ausschopfung ,neuer‘ Handlungsspielrdume und Planungsinstrumente
(u.a. Schutzstreifen, Radfahrschleusen, Tempo-30 / 20, etc.).

e Starke Bruche in der Radverkehrsfuihrung und der Gestaltung von Radverkehrsanlagen
mit insgesamt ausgepragtem Ubergewicht an Defiziten.

¢ Noch deutliche Dominanz der Kfz-Anforderungen selbst im untergeordneten Stral3ennetz
mit zum Teil erheblichen verkehrs-stadtebaulichen Unvertraglichkeiten.

¢ Hoher Anteil sanierungsbediirftiger Beldge und Radverkehrsfiihrungen auf
Kopfsteinpflaster auf wichtigen (potenziellen) Radrouten.

Ausgehend von den durchgefihrten Befahrungen und Ortsbesichtigungen und weiteren Mangeler-
fassungen wird im Folgenden auf einige Problemlagen ndher eingegangen.
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4.4  Netzdurchlassigkeit

In Heide gibt es viele kleinteilige Kfz-freie Wegeverbindungen, die auch wichtige potenzielle Netz-
schliisse und Erganzungen fir das Radverkehrsnetz darstellen. Viele dieser Wege sind aber nicht
durchgangig oder nur eingeschrankt fur den Radverkehr nutzbar, teilweise auch mit starken Kon-
fliktpotenzialen mit dem FulRverkehr behaftet. Hier sind MalRnahmen zur Ertlichtigung fir den Rad-
verkehr sowie auch Lickenschlisse (z.B. entlang der Bahntrasse) anzustreben.

Ein besonderes Argernis fir Radnutzende sind OrdnungsmafRnahmen wie EinbahnstralRen und
Durchfahrtsverbote (StVO Z250), die in vielen Féllen fir den Radverkehr freigegeben werden kon-
nen. Aus den Erfahrungen des Gutachterteams gibt es nur wenige Situationen, wo eine Durch-
fahrtssperre flr 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 Mdéglichkeiten fir mehr Radverkehrsfreundlichkeit, in jedem Fall ist eine sys-
tematische Uberpriifung angebracht.

Ungenutzte Chancen fiir den Radverkehr: Kfz-freie Wege konnten Beispiel Schumacherort: Ruhender Verkehr und nicht
als attraktive Netzabschnitte fiir den Radverkehr ertiichtigt werden  geoffnete EinbahnstraRen flihren selbst in verkehrsberuhigten
und neue komfortable Radverbindungen schaffen StraRen zu Einschréankungen fir den Radverkehr

Bild 32: Beispiele fur Defizite in der Durchléassigkeit



urbanus / PGV Dargel Hildebrandt
Radverkehrskonzept fiir die Stadt Heide — Endbericht 53

4.5 Radverkehrsanlagen und Radfuhrung

Gepragt ist das Heider Radverkehrssystem durch ein Nebeneinander verschiedener Flihrungsfor-
men. Im Heider Radverkehrsnetz dominieren aktuell Fihrungen im Seitenraum, bei denen sowohl
im Stadtgebiet als auch im Stadt-Umland-Bereich gemeinsame Geh- und Radwege teilweise in
Zweirichtungsfuhrung am haufigsten anzutreffen sind. Im Zusammenhang mit den tberwiegend
schmalen Seitenraumen im Heider Strallennetz ergeben sich daraus verbreitet signifikante Kon-
fliktpotenziale.

Im Zuge von HauptverkehrsstraBen liegen in den meisten Féllen benutzungspflichtige Anlagen,
vielfach gemeinsam mit dem Ful3verkehr (Gemeinsamer Geh- und Radweg; VZ 240) sowie mit
Freigabe fir beide Fahrtrichtungen, vor. Diese kdnnen nur selten den Anforderungen nach ERA
2010 geniigen. Besonders in Bereichen mit hohem FuB3verkehrsaufkommen sind die Wege lber-
wiegend zu schmal dimensioniert.

Im Nebenstral3ennetz sind ebenfalls haufig Radverkehrsanlagen im Seitenraum vorhanden. Auch
in Bereichen, die als Tempo-30-Zonen ausgewiesen sind, sind Radverkehrsanlagen ausgewiesen.
Hier kommen in vielen Fallen auch nicht benutzungspflichtige Losungen, wie Gehweg, Radverkehr
frei (VZ 239 + 1022-10) zum Einsatz. Markierungslésungen auf der Fahrbahn sind in Heide bisher
nur einmal zu finden: In der Dorfstral3e ist ein einseitiger Schutzstreifen markiert.

Im Rahmen des Masterplans Mobilitat wurde bereits eine Uberprifung der Radwegebenutzungs-
pflicht durchgefiihrt, deren Hinweise jedoch noch nicht vollstandig umgesetzt worden sind. Aller-
dings wurde in einigen wenigen Strallen die Benutzungspflicht gemeinsamer Geh- und Radwege
inzwischen aufgehoben. Diese MalRnahmen sind aus Radverkehrssicht zunachst grundsatzlich po-
sitiv zu bewerten, wenngleich hier deutlich mehr mdglich erscheint. Fir das gesamte Stadtgebiet
besteht somit Handlungsbedarf auf einigen Streckenabschnitten, die (noch) bestehende Benut-
zungspflicht zu hinterfragen. Damit verbunden sein sollte die Prifung zur Einfiihrung neuer Fih-
rungsformen, wie z.B. der vermehrte Einsatz der Fahrbahnfiihrung ggf. mit Markierungslésungen
(Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Piktogramme).

Bauliche Radwege ohne Mitbenutzung durch Zuful3gehende mit regelkonformen Abmessungen
sind in Heide nur bruchstiickhaft anzutreffen, eine weitgehend durchgangige transparente Fihrung
besteht praktisch nur im Verlauf der Hamburger Strale und am Markt, auch hier jedoch Utberwie-
gend mit nicht regelkonformen Abmessungen.

Eine FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn erfolgt in den meisten Wohngebieten mit Tempo-
30-Zonen, wobei diese noch nicht flachendeckend umgesetzt sind.

Ein anderes Grundproblem bei den Radverkehrsanlagen in Heide sind die Belage. Besonders her-
vorzuheben ist zum einen der deutliche Instandhaltungs- und Sanierungsriickstand bei vielen Rad-
verkehrsanlagen, zum anderen das noch verbreitete Kopfsteinpflaster, selbst in Stral3en, in denen
es keine nachvollziehbaren Grinde des Stadtebaus und des Denkmalschutzes gibt. Betroffen sind
davon auch wichtige Abschnitte des Hauptroutennetzes wie die StraRen Luttenheid und Schuhma-
cherort oder auch die Studumfahrung des Marktplatzes. Aufgrund der gerade im untergeordneten
StraBennetz verbreiteten Sanierungsbedarfe der Oberflachen, ist auch die Radverkehrsfihrung in
der Fahrbahn oft unkomfortabel.
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass es in Heide derzeit nur wenige akzeptabel befahrbare
und regelkonform ausgebildete Beispiele von Radverkehrsanlagen gibt. Auffallig sind auch die
haufigen, meist nicht ausreichend sicher gestalteten Fihrungswechsel. Es fehlt insgesamt an einer
konsistenten Planung langerer Abschnitte im Radverkehrsnetz. Zur Zeit ist keine Hauptverkehrs-
stralRe durchgehend mit Radverkehrsanlagen ausreichender Qualitat ausgestattet.

Zur Einordnung der Handlungsbedarfe und auch im Hinblick auf die Entwicklungspotenziale ist fur
die Stadt Heide festzustellen, dass regelkonforme und attraktive Anlagen fiir den Radverkehr wie
auch fur den FuRverkehr im Ubergeordneten Stral3ennetz insbesondere im inneren Stadtgebiet mit
Eingriffen in die StralRenraumaufteilung und die Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr verbunden
sein werden. Teilweise lassen die StralRenraumbreiten keine fir alle Verkehrsmittel gleichermafien
attraktive Flachenaufteilung zu, so dass hier Abwagungen vorzunehmen und sicherlich in starke-
rem Mal3e als bisher Prioritdten zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs zu setzen sind.
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Gesamte B5: Erhebliche straBenraumliche Unvertraglichkeiten mit 203 / Markt: Typisch fiir Heide: Mangel bei der
starken Flachen- und Flhrungsdefiziten fiir den FuB- und Radverkehr Gestaltung von Fiihrungswechseln

Fast der Regelfall in Heide: Nicht regelkonforme Abmessungen Neue Anlage: Wichtige potenzielle Radachse mit Fiihrungs-
von Ful- und Radverkehrsanlagen, hier am Beispiel Westerweide  defiziten und Konfliktpotenzial durch Grundstiickszufahrten

Einschrankungen fir Fahrkomfort und Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr:
Flihrung auf Kopfsteinpflaster und Beldgen mit starkem Sanierungsbedarf

Bild 33: Beispiele fir Defizite bei Radfiihrungen und Radverkehrsanlagen
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Ubersicht der Radverkehrsanlagen in Heide (Stand Oktober 2018, Plan 4)

Bild 34:
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4.6  Knotenpunkte, Fiihrungswechsel und Uberquerungsstellen

Die meisten Unféalle insbesondere auch mit Radfahrerbeteiligung erfolgen an Knotenpunkten.
Ebenso sensibel fiir den Radverkehr sind Fuhrungswechsel und Uberquerungsstellen. Auch hier
gilt fur Heide die Grundfeststellung, dass viele einzelne Mangel und weniger guter Ausfihrungs-
beispiele Giberwiegen. Insgesamt lasst sich bei diesen Elementen des Verkehrssystems keine sys-
tematische Herangehensweise und in vielen Féllen keine angemessene planerische Sensibilitat fur
die Belange des FuR3- und Radverkehrs erkennen. Die positiven Beispiele beschrénken sich im
Wesentlichen auf Straf3enneubauten oder -umbauten wie die Kreuzstral3e (West), in die die neues-
ten Regelwerke und zeitgemé&Re Planungsansatze eingeflossen sind.

Ahnlich wie bei der Streckenfiihrung wird der Radverkehr in der Stadt Heide auch bei der Knoten-
punktgestaltung zugunsten einer leistungsfahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs zum Teil stark
vernachlassigt. An vielen Stellen fehlt es bereits an gekennzeichneten Fihrungen bzw. Fihrungs-
hilfen. Weitergehende Komponenten einer zeitgemalien Radverkehrsplanung wie Aufstellflachen,
Radschleusen oder Radampeln finden im Heider Stadtgebiet noch keine nennenswerte Anwen-
dung. Zudem gibt es speziell an den Bundesstral3en einige komplexe Knoten, an denen sich eine
Vielzahl von Problemlagen bis hin zu stadtebaulichen Aspekten tberlagert (vgl. auch Kapitel 4.8).
Hier bedarf es anspruchsvoller Planungen, aber auch innovativer und mutiger Losungsanséatze zur
Verbesserung der Vertraglichkeit.

Gerade mit den deutlichen Schwachen an Knotenpunkten und bei Fihrungswechseln werden vor
allem die schwécheren bzw. unsicheren Verkehrsteilnehmenden wie Kinder und Senioren benach-
teiligt und von der (haufigeren) Radnutzung abgehalten. Vielfach lassen sich vorhandene Defizite
aber bereits mit Gberschaubarem Aufwand beseitigen oder abmindern, so dass sich hier auch
kurzfristige Ansatzpunkte fur Aktivititen ergeben, die beispielsweise im Rahmen von Verkehrs-
schauen aufgenommen und abgestimmt werden kénnen:

e eingeschrénkte Sichtverhaltnisse (an Knotenpunkten und Grundstiicksausfahrten),

e Einengungen von Wegen durch unzureichenden Griinschnitt oder

o die fehlende Absenkung von Bordsteinen.

Im Ubrigen gehen die Defizite an Knotenpunkten und bei Uberquerungsstellen meist auch zu Las-
ten des Ful3verkehrs, der in Heide ebenfalls unter seinen (planerischen) Potenzialen rangiert. Da-
mit in Verbindung steht auch der gesetzlich verankerte Anspruch der Barrierefreiheit von Ver-
kehrsanlagen bzw. 6ffentlicher Raume, der in diesem Kontext mit betrachtet und bearbeitet werden
sollte.
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Knoten B203 / Wulf-Isebrand-Platz: Beispiel einer Kfz-fokussierten Rusdorfer Kreisel: Wenig transparente Radfiihrung im
Planung mit ausgepragten Flihrungs-, Querungs- und Orientierungs-  Seitenraum mit erhohtem Konfliktpotenzial zum FuRverkehr
mangeln fur den FuB- und Radverkehr

Knoten Littenheid / GuterstraRe: Konflikttrachtige, unklare  Knoten FeldstraRe / Neue Anlage: Konflikttrachtige, unklare
Radfiihrung und ungesicherte Uberquerung an einem Fiihrung fiir den FuB- und Radverkehr und ungesicherte Uberquerung
unibersichtlichen StraBenabschnitt an einem wichtigen Schulweg

Knoten Loher Weg / MuhlenstraBe: Ausgepragte Fihrungs- Knoten Schumacherort / B203: Weit verbreitet in Heide: Keine
und Orientierungsdefizite, typische Vernachlassigung der Bericksichtigung des Radverkehrs in Knotenzuldufen und
Anforderungen des FuRR- und Radverkehrs bei der Planung Gestaltungsdefizite an Uberquerungsstellen

Bild 35: Beispiele fir Defizite an Knotenpunkten
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4.7 Weitere Komponenten des Radverkehrssystems

Eine schlissige, einheitliche und ansprechende Radwegweisung kann nicht nur die Transparenz
des Radverkehrsnetzes unterstitzen, sondern auch die Prasenz des Radverkehrs im oOffentlichen
Raum starken. Auch wenn die Radwegweisung nicht der Schwerpunkt der vorliegenden Untersu-
chung ist, komplettiert sich mit ihr das Bild einer vernachlassigten Radverkehrsforderung fur Heide.
Es gibt zwar einige positive Ansétze wie den Einsatz kreisweiter Pfeilwegweiser nach dem Stan-
dard fur Radwegweisung in Schleswig-Holstein, insgesamt Uberwiegen aber die Defizite. So be-
stehen unter anderem deutliche Licken in der Radwegweisung und keine einheitliche Zielsys-
tematik insbesondere fur stadtische Verkehrsziele. Irritierend wirkt zudem das Nebeneinander ver-
schiedener Beschilderungssysteme (,Schilderwald“). Ahnlich wie beim Zustand der Radverkehrs-
anlagen deutet der Zustand der Radwegweisung ebenfalls auf ein unzureichendes Monitoring hin.

Neben der Qualitat der Radverkehrsanlagen ist das Fahrradparken eine zentrale Komponente fir
die Radverkehrsforderung. Selbst gute Radverkehrsanlagen und Radfiihrungen werden in ihrer
Wirksamkeit beeintrachtigt, wenn es an den Wohnorten und Zielorten keine ausreichenden Ab-
stellméglichkeiten gibt. Hier liegen in Heide Licht und Schatten dicht beieinander. Gute Ansatze mit
fahrradfreundlichen Rahmenbligeln wie am Markt oder am Bahnhof stehen fehlende Angebote an
wichtigen Verkehrszielen oder Anlagen mit nicht mehr zeitgemafRen ,Felgenklemmen® sowie kaum
Komfortangebote wie Uberdachungen und gesicherte Abstellméglichkeiten gegeniiber.

Ein auch in Heide weit verbreitetes Argernis fur den Radverkehr sind Einbauten auf Radverkehrs-
anlagen und unzureichend abgesenkte Bordsteine, die nicht nur den Fahrtablauf behindern, son-
dern im Einzelfall auch ein Sicherheitsproblem darstellen. Diese Mangel zeugen von wenig Pla-
nungssensibilitat fur die Belange des Ful3- und Radverkehrs, lassen sich aber in vielen Fallen mit
vergleichsweise geringem Aufwand und Zeitvorlauf beseitigen. Hier liegt ein wichtiger Ansatzpunkt
fur kurzfristige MalBnahmen.

g-e-a8@

- A6 AA B

Licht und Schatten beim Fahrradparken: Guten Beispielen mit modernen Immer wieder ein Argernis: Einbauten in ohnehin
Rahmenbiigeln stehen unzureichende Kapazitaten und fehlende beengten Radverkehrsanlagen zeugen von unzureichender
Komfortmerkmale wie abschlieRbare Stellplatze gegentber Sensibilitdt in der Planung

Bild 36: Beispiele fir weitere Defizite im Heider Radverkehrssystem
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Punktuelle Mangel im Heider Radverkehrssystem (Plan 5)

Bild 37:
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Streckenbezogene Mangel im Heider Radverkehrssystem (Plan 6)

Bild 38:
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4.8 Unfallanalysen

In den letzten 3 Jahren haben sich im Heider Stadtgebiet etwa 150 Unfélle mit Beteiligung von
Radfahrenden ereignet, wobei davon auszugehen, dass die Dunkelziffer von polizeilich nicht er-
fassten Unfallen wie auch in anderen Stadten hoch sein dirfte. Allein die Anzahl der Unfélle zeigt
deutlichen Handlungsbedarf auf insbesondere wenn der noch niedrige Radverkehrsanteil in Heide
bertcksichtigt wird. Zum Vergleich: In der Kreisstadt PI6n mit ca. 12.000 Einwohnern, die ebenfalls
erst am Beginn einer Radverkehrsférderung steht, wurden im gleichen Zeitraum nur 35 Unfélle mit
Radfahrenden-Beteiligung erfasst.

Als eine wesentliche Ursache fir diese Unfélle in Heide wird vom Gutachter die fehlende Transpa-
renz im Radverkehrssystem in Kombination mit dem Zustand der Radverkehrsanlagen sowie das
generell autoorientierte Gesamtverkehrssystem gesehen, bei dem der Radverkehr nicht im Fokus
der Aufmerksamkeit steht. Diese Einschéatzung wird auch durch die Auswertung der Unfallursa-
chen unterstitzt. Fast die Halfte der Unfalle ist auf Missachtung der Vorfahrt und Fehlerhaftes Ab-
biegen zurlickzuflhren, wobei die Kfz-Nutzenden Uberwiegend die Verursacher sind, aber auch
Radfahrende ein ausgepragtes Fehlverhalten aufweisen. Immerhin 6% aller Unfélle sind durch re-
gelwidriges Fahren der Radnutzenden insbesondere entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung
entstanden, wobei gerade hier in der Regel die Dunkelziffer besonders hoch ist.

Unfélle mit Fahrradbeteiligung im Heider Stadtgebiet
(n=151 Unfélle im Zeitraum 2016 bis 2918, Quelle: SH Polizeidirektion Itzehoe)

6% Verkehrswidriges Fahren

0,
12% Mehrere Unfallursachen dess Redfahyenden

5% Uberhéhte Geschwindigkeit
des beteiligten Kfz

14% Sonstige Ursachen

22% Missachtung
der Vorfahrt

17% Fehler beim Ausfahren
aus Grundstiicken

24% Fehler beim Abbiegen

Bild 39: Ursachen der Unfalle mit Radfahrenden-Beteiligung 2016-2018
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Bei der rdumlichen Zuordnung der Unfalle mit Beteiligung von Radfahrenden werden die im Rah-
men der Bestandsanalyse lokalisierten Problemlagen und —schwerpunkte bestétigt und erhalten
damit eine besondere Signifikanz. Bedenklich ist, dass es auch Unfallhdufungen aufRerhalb des
Ubergeordneten Straldennetzes bzw. der Hauptverkehrsstraf3en gibt, ein Indiz dafiir, dass auch bei
der Verkehrsberuhigung Nachholbedarf besteht.

Erwartungsgemal zeigen die beiden Bundesstralen mit einem klaren Schwergewicht auf der
B203 pragnante Unfallhaufungen, wobei Unfallschwerpunkte nicht nur an den Ublichen Knoten-
punkten liegen, sondern auch an Grundstlickszufahrten wie beispielsweise dem LIDL-
Verbrauchermarkt an der Meldorfer StraRe. Aber auch an weiteren Hauptverkehrsstralen wie der
Husumer Strale und der Waldschl6Rchenstrale gibt es Unfallhdufungen (gréRte gesamtstadti-
sche Unfalldichte am Knoten L150/Rungholtstral3e), ebenso wie im nachgeordneten Straf3ennetz
wie Neue Anlage und Feldstral3e (hier vor allem der Knoten Feldstral3e/Kreuzstral3e). Eine gewich-
tige Problemlage ist generell der entgegen der eigentlichen Fahrtrichtung bzw. nicht richtungstreu
verkehrende Radverkehr, der sowohl mit dem Kfz-Verkehr als auch mit dem Ful3verkehr zu erheb-
lichen Konflikten fuhrt).
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Bild 40: Réaumliche Verteilung der Unfélle mit Radfahrenden-Beteiligung 2016-2018
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4.9

Raumliche Schwerpunkte von Problemlagen und Handlungsbedarfen

Neben den grundsatzlichen Problemlagen, einzelnen Streckenabschnitten und punktuellen Defizi-
ten gibt es in Heide einige Problemhaufungen, die zu rdumlichen Handlungsschwerpunkten flihren.
Diese sind im Plan 10 dargestellt und nachfolgend stichwortartig erlautert.

(1) Stadtbricke / BahnhofstralRe / Wulf-Isebrand-Platz:

Insgesamt stark Kfz-orientierte Verkehrsgestaltung eines komplexen Knotens,
ausgepragte verkehrs-stadtebauliche Mangel,

insgesamt unibersichtliche Radfiihrung und schwierige Orientierung,

keine ful3- und radverkehrsfreundliche Gestaltung der Uberquerungen,
Barrieren und Konflikte durch Einbauten,

Konflikte mit dem Ful3verkehr auf gemeinsam genutzten Wegen,

Konflikte mit dem ruhenden Verkehr in der Bahnhofstralie,

diverse Mangel im Detail.

(2) Meldorfer StralRe / Muhlenstral3e / Hafenstral3e:

Erhebliche verkehrs-stadtebauliche Defizite mit systematischem Kfz-Entlastungsbedarf,
zu hohe Kfz-Belegung bei nicht ausreichender Verkehrsberuhigung,

starke Einengung der Seitenraume vor allem durch Randbebauung,

ausgepragte Konfliktpotenziale zwischen allen Verkehrsmitteln,

fehlende bzw. nicht regelkonforme Radverkehrsanlagen und konflikttréachtige Fiihrungen,
schlechte Orientierung (,wo kann/muss ich fahren?)

fuB- und radverkehrsunfreundliche Knoten und Uberquerungen,

teilweise schadhafte Belage.

(3) Neue Anlage / Littenheid:

Keine konsequente Umsetzung einer Kfz-Entlastung,
unangepasste Kfz-Fahrweisen,
teilweise Konflikte mit Grundstiickszufahrten,

ausgepragte Nutzung des gemeinsamen Geh-Radweges durch den Radverkehr
ohne eigenstandige Radverkehrsanlage,

Kopfsteinpflaster eignet sich nicht fur Fahrbahnfihrung,
potenzielle Einschrankung der Netzdurchlassigkeit durch Einbahnstralie,

ungesicherte Knoten / Uberquerungsstellen Giiterstr. und Feldstr. (Schulweg !).
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(4) B 5/ Meldorfer Strale:

(®)

Fehlende bzw. nicht regelkonforme Radverkehrsanlagen und konflikttréachtige Fiihrungen,

Einengungen der Seitenraume u.a. durch Randbebauung, Bdume, Einbauten, Busbuchten,

zu hohe Kfz-Belegung bei nicht ausreichender Verkehrsberuhigung,
fehlende Uberquerungen und gestalterische Mangel an Uberquerungen,
keine radverkehrsfreundlichen LSA-Schaltungen,

wenig attraktive regionale Weiterfihrung Richtung Hemmingstedt,
unzureichende Gestaltung der Uberquerungen an den BAB-Abfahrten,
schadhafte Belage uber langere Abschnitte,

abgeschaltete LSA in den verkehrlichen Randzeiten.

Ostliche KreuzstraRe / Riisdorfer Kreisel:

Insgesamt radverkehrsunfreundliche Flhrung,

ausgepragte Konflikte durch Zweirichtungsfiihrung und Uberlagerung mit FuRverkehr
im Kreisverkehr teilweise mit zusatzlich eingeschrankten Sichtbeziehungen,

unzureichend gestaltete Fuhrungswechsel bei den Anschlussstrecken des Kreisels
und Orientierungsschwierigkeiten fir Radnutzende,

schlechte Ubergange Richtung Riisdorf / Gewerbegebiet (Sandfall, H.-Schmidt-Str.),
erhebliche Abmessungsdefizite des Geh-Radwegs im Bereich der Bahnunterfiihrung,

stralRenrdumliche Defizite fihren zu erhdhten Kfz-Geschwindigkeiten.

(6) Loher Weg / BlumenstralRe / Grol3e Westerstralle:

()

Konflikte mit ruhendem Verkehr und Elterntaxi zur Schule,

insgesamt radverkehrsunfreundliche Fihrung,

Konflikte mit FuRverkehr insbesondere im Bereich der Schule,
kritischer Knoten / Uberquerung Loher Weg/Miihlenstr./Biisumer Str.,

Loher Weg als nicht freigegebene Einbahnstral3e.

Westerweide / Norderstral3e / Alfred-Dihrssen-Strale:

Schleichweg fir den Kfz-Verkehr mit zeitweise nicht angepassten Geschwindigkeiten,

eingeschrankte Nutzbarkeit / Konflikte mit dem Ful3verkehr auf dem Geh- und Radweg
(Einbauten, Hausecken/Treppen),

unbefriedigende Gestaltung der Knoten/Querungen,
unzureichend gestalteter Fiihrungswechsel an der Poststralle,

teilweise fehlende Bordsteinabsenkungen.
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(8) Husumer Stral3e:

Subjektiv empfundene starke Kfz-Dominanz trotz abgestufter Kfz-Belegung,
keine einheitliche, teilweise auch unklare Radfiihrung,

Defizite der Radverkehrsanlagen,

mangelhafte Fiihrungswechsel und Querungen,

Konflikte mit dem Kfz-Verkehr insbesondere an den Knoten (Abbieger),

keine Rad-Berucksichtigung bei der LSA-Schaltung,

Fuhrungsdefizite in der regionalen Weiterfiihrung nach Wesseln und Weddingstedt.

(9) Heistedter Stral’e / Brahmsstral3e / Schuhmacherort:

Keine einheitliche und zum Teil unibersichtliche Radfiihrung,

schlechte Fahrbedingungen im Schuhmacherort,

unzureichende Verkehrsberuhigung in der Heidstedter Stral3e,

keine gesicherte Uberquerungsstelle Heistedter StraRe / Brahmsstralle,

radverkehrsunfreundliche Gestaltung der Uberquerung Schuhmacherort <> Markt.

(10) B 203 Zentrum

Querungen

(11) Rusdorfer Kreisel mit Zulaufstrecken

Radwegebenutzungspflicht / Fahren im Seitenraum

(12) Neue Verbindung FH <> Stadtzentrum

Fehlende Verbindung
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Ubersicht raumlicher Schwerpunkte von Handlungsbedarfen im Heider Radverkehrssystem (Plan 10)

Bild 41:
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4.10 Zusammenfassung — die aktuelle Situation fir den Radverkehrs in Heide

Die Stadt Heide weist noch viele Merkmale einer Kfz-orientierten Stadt- und Verkehrsplanung aus
den letzten Jahrzehnten auf, die fiir den Fu3- und Radverkehr zu teilweise sogar erheblichen Qua-
litatseinschrankungen flhren. Resultat davon ist, dass in der Stadt Heide wenig Rad gefahren
wird, obwohl die Entfernungen alle im typischen Bereich des Ful3- und Radverkehrs liegen. Die
faktisch bestehende ,Stadt der kurzen Wege* spiegelt sich noch nicht im Mobilitats- und Radver-
kehrssystem wieder.

Radfahren ist in Heide derzeit sehr unattraktiv und weist sogar teilweise hohe Konfliktpotenziale
mit dem Kfz-Verkehr auf, aber auch mit dem Ful3verkehr, wenn gemeinsame Wege genutzt wer-
den. Auch wenn die Radwegebenutzungspflicht auf Grundlage der neuen Rechtssprechung bereits
auf Teiltrecken aufgehoben wurde, wird weiterhin weitgehend ungeregelt mit dem Fahrrad gefah-
ren und gequert, auch entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung. Teilweise fuhrt die Aufhe-
bung der Benutzungspflicht sogar zu neuen Konflikten, wenn flankierende MalRBhahmen wie eine
intensive Offentlichkeitsarbeit ausbleiben und die Verkehrsteilnehmenden mit der veranderten Si-
tuation tberfordert sind.

Das Heider Radverkehrssystem weist bei allen Komponenten gro3en Handlungsbedarf auf, der
sich von strukturellen Problemlagen bis hin zu mit wenig Aufwand I6sbaren Defiziten spannt. Viel
zu hohe Unfallzahlen mit Beteiligung von Radfahrenden untermauern die insgesamt grofl3en Defizi-
te. Nachfolgend sind einige Kernpunkte benannt, die die Situation des Radverkehrs in Heide pra-
gen und fur die im Weiteren Lésungansétze und Verfahrensweisen zu erarbeiten sind:

e Es erfolgt generell keine systematisierte Radverkehrsforderung, Verbesserungsmafinah-
men erfolgen zumeist nur punktuell und oft nur bei akutem Handlungsdruck.

e Intransparente und nicht systematisch geplante Radverkehrs-Fihrungen einschliel3lich kor-
respondierender Uberquerungen und Filhrungswechsel erschweren die Radnutzung und
forcieren Konflikte bis hin zu konkreten Unfallgefahren.

o Verbreitet nicht regelkonforme Radverkehrsanlagen teilweise mit zusétzlichen Hindernissen
und Einschrankungen wie nicht abgesenkte Bordsteine an Knotenfurten, Griinbewuchs und
Stadttechnik / Stadtmoéblierung im Wegeverlauf sowie ausgepragte Instandhaltungs- und
Sanierungsrickstande fuhren zu weiteren deutlichen Qualitatseinbuf3en.

e Die planerischen und verkehrsrechtlichen Instrumente und Spielrdume insbesondere bei
der Radfiihrung in der Fahrbahn und im Bereich der Verkehrsberuhigung werden nicht
konsequent ausgeschopft.

e Unzureichende Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit in Kombination mit einem (noch)
verhaltenen Engagement fir den Radverkehr in Verwaltung und Politik sind Barrieren auf
dem Weg zur Fahrradstadt und zu einer zukunftsorientierten Mobilitatskultur.

¢ Dem Radverkehr wie auch dem FuRBverkehr missen deshalb zukinftig in weiten Teilen des
StraBennetzes ausreichende Bewegungs- und Aufenthaltsflachen zur Verfuigung gestellt
werden, wobei sich diese Zielsetzung oftmals nur mit reduzierenden Eingriffen in die Fla-
chen des Kfz-Verkehrs (flieBender und ruhender Verkehr) I6sen lassen wird.
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5. Zielsetzungen fur die Radverkehrsentwicklung in Heide

5.1 ,Heide fahrt Rad“ als Impulsgeber fur die Radverkehrsentwicklung

Das Stadtgebiet von Heide weist als ,Stadt der kurzen Wege*® fahrradfreundliche Entfernungen auf
und ist weitgehend steigungsarm. Die meisten Wege im motorisierten Verkehr liegen unter 5 km
und stellen damit ein grundsatzliches Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr dar. Dieses Po-
tenzial gilt es systematisch zu erschliel3en.

Mit dem vorlaufigen Slogan ,Heide fahrt Rad“ wird der Anspruch beschrieben, Heide zu einer fahr-
radfreundlichen Stadt zu entwickeln. Im Kern geht es dabei um eine signifikante Erhéhung des
Radverkehrsanteils bei der Verkehrsmittelwahl mit einem attraktiven und sicheren Radverkehrs-
system und durch eine systematische Radverkehrsférderung auf allen Ebenen. Angestrebt wird ein
Anteil des Radverkehrs von mehr als 20%. ,Heide fahrt Rad“ wird zum kiinftigen Impulsgeber flr
die Radverkehrsentwicklung.

Mit dem von der Ratsversammlung beschlossenen Masterplan Mobilitat hat die Stadt Heide die
gesamtverkehrliche Grundlage zur Entwicklung ihres Verkehrssystems gelegt. Die hierin enthalte-
nen Zielsetzungen bilden die Grundlage des Verwaltungshandelns und werden in Bezug auf den
Radverkehr wie folgt konkretisiert:

Radverkehr als Impulsgeber: Radverkehrsforderung ist ein Kernbaustein fur
nachhaltige Mobilitdt und zur Verringerung der Kfz-Dominanz und bildet einen
wesentlichen Baustein, die Ziele des Masterplans Mobilitat umzusetzen.

Positive Wirkungen: Mit der Erhéhung des Radverkehrsanteils bei der Verkehrsmittelwahl
leistet Heide einen Beitrag fur mehr Klimaschutz, weniger Verkehrslarm und mehr Vertraglichkeit
und damit zu insgesamt mehr Stadtqualitat.

Radverkehr mit System: Mit der Umsetzung eines attraktiven und sicheren
Radverkehrssystems sollen alle Bevdlkerungsgruppen zur Fahrradnutzung
motiviert werden. Radverkehr soll kiinftig fur alle Fahrzwecke eine attraktive
Alternative zum motorisierten Verkehr bilden.

Vernetzung: Mit der Einbindung des Radverkehrs in ein multimodales Mobilitatssystem
und ein integriertes Mobilitdtsmanagement wird der Radverkehr zusatzlich gestarkt und
kann eine tragende Rolle im Mobilitatsverbund aus FuRverkehr, Radverkehr und
offentlichem Personennahverkehr einnehmen.

Kommunikation: ,Heide fahrt Rad !“ wird zum Leitmotiv fir umfassende
Informationen zur Radverkehrsforderung, eine tiberzeugende Offentlichkeitsarbeit
und erfolgreiche Kooperationsmodelle mit verschiedenen Partnern.
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5.2 Zentrale Bausteine der kiinftigen Radverkehrsforderung in Heide

Zum Erreichen der Ziele setzt die Stadt Heide auf etablierte Erfolgsbausteine, die letztlich auch
den notwendigen Rahmen der kinftigen Radverkehrsplanung abstecken:

Stadtplanung als Grundlage fir nachhaltige Mobilitat und attraktiven Radverkehr

Die strukturellen Voraussetzungen fur die Stadt Heide zur Erhdhung des Radverkehrsanteils sind
hervorragend. Die ,,Stadt der kurzen Wege*“ ist hier mit dem zuséatzlichen Impuls aus dem Ent-
wicklungskonzept der Region Heide vielfach Realitat oder wird noch ausgebaut.

Mit einer vorausschauenden Stadt- und Bauleitplanung wie beispielsweise bei den interkom-
munalen Projekten Friedrichswerk oder Masterplan Marktplatz werden die Anforderungen des
Radverkehrs mit moglichst hohen Qualitatsstandards friihzeitig in Vorhaben eingebunden. Dies gilt
sowohl fir Neubaugebiete und Siedlungserweiterungen wie auch fir Sanierungs- und Stadtum-
baugebiete. Im besten Fall fliel3t eine gute Radinfrastruktur gleich mit in die Projektierung und
Vermarktung von Stadtentwicklungsprojekten und Neubauvorhaben ein, so dass sich die spateren
Bewohner/innen und Beschéftigten frihzeitig auf ein hochwertiges Angebot im Mobilitatsverbund
einstellen kénnen. Eine hohe Akzeptanz des Radverkehrs fiihrt zu mehr Wohn- und Lebensquali-
tat.

Mit einer Berucksichtigung von Pedelecs erweitern sich die Reiseweiten bzw. Einsatzbereiche des
Fahrrades auf tber 10 km. Dies bedeutet, dass auch die Nachbargemeinden wie Hemmingstedt,
Nordhastedt und Weddingstedt von der Entwicklung profitieren kénnen und daher in das Radver-
kehrskonzept Uber attraktive Schnittstellen einbezogen werden. Die Beeinflussung der bisher stark
Kfz-lastigen regionalen Zielverkehre nach Heide hat eine Schlusselfunktion zur Verbessserung der
Verkehrssituation in der Kreisstadt und fur eine klimafreundliche Mobilitat in der Region Heide.

Verkehrsmittelwahl und Radverkehrsnutzung beginnen im Kopf

Fur eine erfolgreiche Radverkehrsférderung in Heide brauchen wir emotionale, professionelle
Kampagnen und die Herausbildung einer eigensténdigen Mobilitats- und Fahrradkultur. Ver-
kehrsmittelwahl erfolgt oft aus subjektiven Beweggriinden, wobei bereits Informationsdefizite tGber
Verkehrsmittel-Alternativen den Pkw beglnstigen. Die kinftige Prasenz des Radverkehrs im 6f-
fentlichen Raum ist durch Prasenz in den 6ffentlichen Medien und Public Awareness zu ver-
starken. Die Internetseiten der Stadt Heide und des Kreises Dithmarschen und weiterer offentlicher
Einrichtungen, eine positive Presse sowie zielgerichtete Kampagnen und Veranstaltungen (z.B.
Stadtradeln, Mobilitatstag, E-Bike-Messe etc.) bieten einen wirksamen und kostenginstigen Ein-
stieg in ein langfristig angelegtes Radverkehrsmarketing. Auch gemeinsame Aktivitdten Uber
RAD.SH sowie Kooperationen beispielsweise mit der ortlichen Wirtschaft (,fahrradfreundlicher
Arbeitgeber®), den Schulen und Wohnungsbauunternehmen férdern den Radverkehr in Heide und
erschlieRen weitere Potenziale.
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Beispiele fiir erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr

Radverkehrsplanung mit System

Die Qualitat des stadtischen Radverkehrssystems in Heide bemisst sich nicht nur am Umfang und
Zustand der Radverkehrsanlagen, sondern vielmehr an einem ganzheitlichen und integrierten
Planungsansatz. Wirklich Spal3 macht Radfahren erst, wenn nicht nur eine gute Erreichbarkeit
der Verkehrsziele lGber gute Radverkehrsanlagen gegeben ist, sondern auch das Abstellen am
Wohnort und am Zielort beispielweise am Bahnhof, im Umfeld der FuRgangerzone und an den
Ausbildungsstatten attraktiv ist, kurze Reisezeiten bestehen, und der Radverkehr ein zentraler
Baustein der Mobilitéatsplanung ist.

Zudem steigt das Image des Radverkehrs durch den Einsatz moderner Planungsinstrumente
wie Fahrradstral3en, Radfahrstreifen, Schutzstreifen und geotffnete Einbahnstra3en oder auch In-
novationen wie regionale Radschnellwege, die kinftig auch in der Radverkehrsplanung fir Heide
zum Einsatz kommen.

Radverkehr als System
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Systemkomponenten fiir eine moderne Radverkehrsplanung
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Angemessene Flachenzuteilung als pragendes Element des 6ffentlichen Raumes

Nahmobilitat wird bis heute nicht ausreichend gewdirdigt, obwohl sie gerade zu einer Stadt wie
Heide sehr gut passt. Durch die bis in die 90er Jahre erfolgte einseitige Bevorzugung des Kfz-
Verkehrs, entsprechen heute die Ful3- und Radverkehrsanlagen insbesondere in vielen Hauptver-
kehrsstraRen wie der B5 und B203, aber auch der Husumer Straf3e und der Brahmsstral3e nicht
einmal den Mindeststandards. Gemeinsame Geh- und Radwege oder Gehwege mit Freigabe fir
den Radverkehr pragen nach wie vor die Fuf3- und Radinfrastruktur in Heide. Erst mit dem neuen
Rechtsrahmen zur Radwegebenutzungspflicht ist hier ein Prozess gestartet, der die Anforderun-
gen des Radverkehrs besser beriicksichtigt und in Heide konsequent umzusetzen ist.

Steigende Anteile im Radverkehr mit noch deutlichen Zuwachspotenzialen und héhere Geschwin-
digkeiten durch Pedelec- / E-Bike-Nutzung erfordern erweiterte Flachen fir Fahrstrecken, Knoten-
punkte und Abstellanlagen. Dies geht in vielen StraRen des iibergeordneten Netzes am besten mit
einer Flachenumverteilung und regulierenden Eingriffen in den Kfz-Verkehrsablauf und die Re-
duzierung von Parkplatzen. Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahnen durch Kfz und Fahrrad
ist ein SchlUsselaspekt der kinftigen Heider Mobilitatskultur. Sie erhoht die Prasenz des Radver-
kehrs im 6ffentlichen Raum und tragt zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei.

Radverkehrsfreundliche Protected-Bike-Lane
Einbahnstral’e in Hamburg" Radfahrstreifen in Singen

Beispiele fir moderne Radverkehrsanlagen

Beruhigung und Verstetigung der Verkehrsablaufe als Voraussetzung fur Mobilitatskultur

Verkehrsberuhigung nitzt nicht nur dem Fuf3- und Radverkehr und fihrt zu einer héheren Ver-
kehrssicherheit, sondern senkt auch die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs wie Larm und
Schadstoffe. Damit wird ein nachhaltiger Beitrag zu mehr Klimaschutz und Lebensqualitéat geleis-
tet.

Jede Form von Beruhigung und Verstetigung des Kfz-Verkehrs kommt in der Regel auch dem
Radverkehr zugute. Da zudem gerade in dicht bebauten Stadtbereichen insbesondere im Bereich
der Altstadt aus Platzgriinden eine gemeinsame Nutzung der Verkehrsflachen bzw. eine Fihrung
des Radverkehrs in der Fahrbahn unumgénglich ist, bedarf es verkehrsberuhigender Malihahmen
und einer starkeren Rucksichtnahme unter den Verkehrsteilnehmenden als tragende Saulen einer
zukunftsorientierten Mobilitatskultur.

Deshalb soll in der Stadt Heide die mit der EinflUhrung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten be-
gonnene Verkehrsberuhigung fortgefiihrt und rdumlich ausgedehnt werden. Die neuen verkehrs-
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rechtlichen Moglichkeiten wie Tempo-30 vor Schulen (z.B. Luttenheid), Kindergéarten und Alten-
einrichtungen und verkehrsberuhigter Geschéftsbereich Tempo-20 (z.B. potenziell im Bereich
Markt und Wulf-Isebrand-Platz) sind dabei auszuschopfen. In sensiblen Bereichen des Stral3en-
netzes mit erhohten Anforderungen an Aufenthaltsqualitit, Uberquerungsqualitat und stadtebauli-
ches Ambiente ist auch die Umsetzung von Mischverkehrsflichen (Shared Space, Begegnungs-
zone, Verkehrsberuhigter Bereich) zu prifen (z.B. potenziell fir HafenstraRe / Stiderstrafie).

Begegnungszone Bad Rothenfelde Verkehrsversuch autofreier Hauptplatz am Shared Space in der Stadt Schwetzingen
Quelle: SHP-Ingenieure Hannover VLG R PRSI S =L T S O U6lle: Tobias Schwerdt / Stadt Schwetzingen

Beispiele fiir eine weitgehend verkehrsberuhigende Verkehrsraumgestaltung

Knotenpunkte und Uberquerungsstellen als wichtiger raumlicher Fokus

Die meisten Unfélle ereignen sich auch in Heide wie die Unfallanalyse zeigt, an Knotenpunkten
und Uberquerungsstellen. Hier entstehen die starksten Konflikte zwischen den Verkehrsarten, sie
sind die ,Achillesferse® im stadtischen Radverkehrssystem. Zugleich stellen Knotenpunkte und
Uberquerungsstellen auch Barrieren fiir den Radverkehr dar, die den Fahrkomfort und die Reise-
zeit mafRgeblich beeinflussen.

Mit einem dichten Netz an Uberquerungsstellen insbesondere bei Fiihrungswechseln und im Nah-
bereich wichtiger Verkehrsziele sowie einer radverkehrsfreundlichen Gestaltung von Uberque-
rungsstellen und Knotenpunkten wird die Netzdichte und Transparenz im Heider Radverkehrssys-
tem erhoht und ein wichtiger Beitrag zur Verkehrssicherheit geleistet.

- Planung fur den Radverkehr an einer KnotenentwurffurB% '
| stark belaste Foto Fotorg

e

Uberquerungsstelle Bild: Stadt Isny

Beispiele fiir radverkehrsfreundliche Planungen an Knoten und Uberquerungen
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5.3 Perspektive Fahrradfreundliches Heide 2030

Ausgehend vom Leithild wird nachfolgend ein visonarer Ausblick fiir den Heider Radverkehr im
Jahr 2030 skizziert:

Das Stadtgebiet von Heide weist nicht nur von der Stadtstruktur, sondern auch von der Radver-
kehrsqualitat inzwischen gute Bedingungen fur die Nahmobilitdt auf. Deshalb lohnt das Radfahren
zwischen den Stadtteilen und den Hauptzielbereichen der Innenstadt, den Schulen, Arbeitsplatzen
und Freizeitzielen. Radfahren in Heide macht SpaB. Viele fahren aus Uberzeugung Rad, egal ob
jung oder alt und Uber das Radfahren wird in den Medien positiv berichtet.

Der auf den Routen des Alltagsverkehrs auftretende Zeitaufwand fur eine Radfahrt im Stadtgebiet
betragt maximal 15 Minuten. Selbst die Nachbargemeinde sind in weniger als 30 Minuten erreich-
bar. In der Innenstadt bleiben Radfahrenden eine aufwandige Parkplatzsuche und die Parkgebih-
ren erspart, auch weil Abstellanlagen in geniigender Menge, diebstahlsicher und bedienungs-
freundlich angeboten werden. Radfahren hat sich in den vergangenen Jahren in Heide zum belieb-
ten Fortbewegungsmittel entwickelt und hat mafigeblich mit zu einer Abnahme des Kfz-Verkehrs
beigetragen.

Markierte Fahrradstreifen schaffen Sicherheitsraume auf der Fahrbahn. Radfahrende sind allge-
genwaértig und das Radfahren ist dadurch sicherer und stressfreier geworden. Die Z&suren durch
Bahnstrecke und BundesstraBen wurden gemildert, die Hauptknotenpunkte durchlédssiger und
fahrradfreundlicher gestaltet. Bei Umgestaltungen und Ummarkierungen werden Flachen- und In-
teressenkonkurrenzen besonders mit dem motorisierten Verkehr gerechter abgewogen und in der
Regel zugunsten der schwéacheren aber klimafreundlicheren Verkehrsarten entschieden. Aul3er-
halb der Fahrbahnen haben FuR3génger Vorrang vor dem Radverkehr.

Im Radverkehrskonzept sind Grundétze und Ziele der Radverkehrsférderung beschrieben. Die Er-
folge der Radverkehrsforderung sind fur alle erleb- und spurbar, gleichermaf3en fiir Einwohner und
Besucher, den stadtischen Einzelhandel, den Tourismus und die Umwelt. Durch die erfolgreiche
Forderung des Radverkehrs ist Heide als Wohn- und Arbeitsstandort und als Tourismusziel noch
attraktiver geworden.

Das Radverkehrskonzept stellt fiir Politik und Verwaltung eine verbindliche Leitschnur und Selbst-
verpflichtung fur die Umsetzung bzw. Zielerreichung dar und wird regelmaRig fortgeschrieben. Mit
der Bildung von Kooperationspartnerschaften engagieren sich mittlerweile viele Unternehmen und
Institutionen fur den Radverkehr und befordern ein ricksichtsvolles Miteinander der Verkehrsmittel.
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6. AUSWIRKUNGEN AUF DEN KLIMASCHUTZ

6.1 THG-BILANZ 2017/2018
6.1.1 Methodik

Aufgabenstellung und Grundlagen

Aufgabenstellung ist die Erstellung einer Bilanz des in Heide durch den Verkehr verursachten CO,-
AusstolRes. Dabei sollen sowohl der heutige Stand der Emissionen erfasst als auch zwei Szenari-
en fur die kiinftige Entwicklung abgeschéatzt werden. Das erste Szenario prognostiziert die Entwick-
lung ohne dass Mal3nahmen aus dem Klimaschutzteilkonzept umgesetzt werden. Das zweite Sze-
nario zeigt die Wirkungen des Klimaschutteilkonzeptes mit einer daraus resultierenden Verande-
rung des Modal-Splits auf.

Die Berechnung erfolgt unter Berticksichtigung der Datenlage zum Verkehrsgeschehen in Heide.
Es liegen Daten aus einer Modal-Split-Erhebung (Haushaltsbefragung im Rahmen des Masterplan
Mobilitat) vor. Aus dieser Datengrundlage kénnen z.B. Daten wie Wege/Tag, Modal Split, sowie
mittlere Wegeldngen in Heide als Berechnungsgrundlage verwendet werden. Diese Daten werden
punktuell (z.B. Wegeanteile unter 5 km, durchschnittliche Wegeldngen fiur alle Verkehrsmittel)
durch Daten aus dem MID 20179 erganzt.

Startbilanz 2017/2018

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts fir die Stadt Heide wird keine vollstdndige Energie- und
COz-Bilanz erstellt, sondern der Fokus wird auf den Verkehrsbereich gelegt und es wird eine
Emissions-Bilanz der Treibhausgase CO: (Kohlenstoffdioxid), CH4 (Methan) und N.O (Lachgas) fur
den Verkehrssektor erstellt. Diese drei Treibhausgase machen 98 %10 der in Deutschland erfass-
ten Treibhausgase aus. Die Emissionen werden in CO,-Aquivalenten angegeben, welche den Bei-
trag der einzelnen Gase zum Treibhauseffekt beriicksichtigen und eine einheitliche Berechnungs-
grundlage schaffen.

Die vorliegende CO3-Bilanz orientiert sich an den vorliegenden Daten zum Verkehrsgeschehen. Es
wird eine Kurzbilanz nach dem Leitfaden ,Klimaschutz in Kommunen“ des Deutschen Instituts fir
Urbanistik (Difu)11 erstellt.

Da verschiedene Methoden zur Erstellung von Treibhausgasbilanzen existieren, ist es wichtig, die
jeweils vorgenommene Abgrenzung offen zu legen. Fur die vorliegende Bilanz wird eine Bilanzie-
rung nach dem Verursacherprinzip gewahit.12 Es werden die von Einwohnern der Stadt Heide ver-

9 Infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI)

10 yga (Hrsg.): Nationale Trendtabellen fir die deutsche Berichterstattung atmospharischer Emissionen, Stand 2019,

http://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/treibhausgasemissionen

11 peutsches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.) (2018): Klimaschutz in Kommunen, Praxisleitfaden, 3., aktualisierte und erweiterte Auflage

12 \wahrend die vorliegende Bilanz auf dem Verursacherprinzip beruht und Mobilitats-Verhaltens-Daten der Bevolkerung als Ein-
gangsgroflen verwendet, ist alternativ auch eine allerdings wesentlich aufwéndigere Bilanzierung nach dem Territorialprinzip még-
lich. Dabei werden alle Verkehr auf dem Gebiet der Stadt Heide beriicksichtigt, unabhéngig davon, wer sie verursacht.


http://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/treibhausgasemissionen
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ursachten Emissionen bericksichtigt, unabhangig vom Emissionsort. Dazu z&hlen also auch Wege
auRRerhalb des Stadtgebietes, wie sie z. B. von Auspendlern zurlickgelegt werden. Wege auswarti-
ger Verkehrsteilnehmer in Heide z. B. von Einpendlern, Durchreisenden oder im Einkaufsverkehr
werden nicht mit einbezogen. Damit werden die Emissionen des Verkehrs erfasst, auf die die
Kommune den grofdten Einfluss hat. Wahrend die Mobilitatsentscheidungen der eigenen Blrger
durch verschiedene MaRRhahmen beeinflusst werden kdnnen, ist der Einfluss auf Durchgangsver-
kehr und Zielverkehr aus anderen Kommunen eher gering.

In dieser Bilanz wird nur der Personenverkehr im MIV und im OPNV beriicksichtigt. Nicht beriick-
sichtigt werden der Personenfernverkehr mit der Bahn, dem Reisebus und dem Flugzeug sowie
Guterverkehre auf der StralRe, der Schiene oder dem Wasser. Einem hohen Aufwand zur Ermitt-
lung von Grunddaten fur die Bilanz stdnden hierbei nur geringe Emissionsbeitrage und kaum
Handlungsmdglichkeiten der Kommune gegentber.

Wie bereits erwahnt, werden die Emissionen als CO,-Aquivalente angegeben, wobei die Emissio-
nen von CHs4 und N2O in den verwendeten Emissionsfaktoren bereits eingerechnet sind. Durch
technische Weiterentwicklung und eine andere Flottenzusammensetzung kdnnen sich die Anteile
der einzelnen Treibhausgase an den Emissionen verschieben. Die Verwendung von CO»-
Aquivalenten hat den Vorteil, dass die gesamte Klimawirkung der Verkehrsemissionen berticksich-
tigt wird.

6.1.2 Berechnung Startbilanz 2017/2018

Die Berechnung der Startbilanz erfolgt fir das Jahr 2018. In einem ersten Berechnungsschritt wird
die Verkehrsleistung bestimmt. Tabelle 1 gibt eine Ubersicht der dazu verwendeten Eingangsda-
ten.

Quelle:

Einwohnerzahl 21.500 Homepage Stadt Heide
Anzahl Wege pro Tag 3,4 Haushaltsbefragung 2015
Ful 19 %

Rad 16 %
Modal Split MIV Fahrer 50 % Haushaltsbefragung 2015
MIV Mitfahrer 12 %
OPNV 3%
Ful 1km
Rad 2 km
Mittlere Wegeldnge MIV Fahrer 7 km Haushaltsbefragung 2015
MIV Mitfahrer 5km
OPNV 32 km

Tabelle 2 Eingangsdaten zur Berechnung der Verkehrsleistung (Startbilanz)
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Aus den in Tabelle 1 genannten Daten kann die Verkehrsleistung (durchschnittliche Wegelange x

durchschnittliche Wegeanzahl) errechnet werden:

Gesamtverkehrsleistung (alle Verkehrsmittel /Tag): 407.167 km
Verkehrsleistung FuRBverkehr (Personen-km/ Tag) 23.392 Pkm
Verkehrsleistung Fahrrad (Personen-km /Tag) 13.889 Pkm
Verkehrsleistung MIV Fahrer (Kfz-km/Tag): 255.850 km
Verkehrsleistung MIV Mitfahrer (Kfz-km/Tag) 43.860 km
Verkehrsleistung OPNV (Personen-km /Tag) 70.176 Pkm

Tabelle 3 Verkehrsleistungen / Jahr

Aus der Verkehrsleistung kann tGiber Emissionsfaktoren die Menge der entstehenden Treibausgase
bestimmt werden. Fur das Jahr 2017 betragt der durchschnittliche Treibhausgasausstof313 je
Fahrzeugkilometer im MIV 139 g COz-Aquivalente, beim OPNV sind es 75 g CO,-Aquivalente je

Personenkilometer.

Verkehrs- Emissions- Emissionen | Emissionen
leistung faktor (g) CO2- CO2-
[Tag CO2z-Aqu./km Aquivalent | Aquivalent
(t) /ITag (t) ldahr
FuBverkehr
(Personen-km/ Tag) 23.392 Pkm
Fahrrad
(Personen-km /Tag) 13.889 Pkm
MIV Fahrer
(Kfz-km/Tag): 255.850 km 139 35,56 12.980,5
MIV Mitfahrer
(Kfz-km/Tag) 43.860 km
OPNV
(Personen-km /Tag) 70.176 Pkm 75 5,26 1.921,1
Alle Verkehrsmittel 407.167 km 40,8 14.901,6

Tabelle 4

Damit entstehen in Heide pro Jahr Treibausgasemissionen im Verkehrsbereich von rund 14.900 t

Berechnung der CO2 Jahres-Emissionen (Startbilanz)

COz-Aquivalenten, was 0,69 t pro Person und Jahr entspricht.

13 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdatenttextpart-2 (Letzter Abruf: 24.07.2019)
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6.1.3 Referenzszenario (Prognose-0-Fall)

Im Referenzszenario wird zunachst berechnet, wie sich die Treibhausgasemissionen des Ver-
kehrsbereichs entwickeln werden, wenn keine MalRBhahmen dieses Klimaschutzteilkonzeptes um-
gesetzt werden. Es dient als Vergleichsbasis fur das sich anschlieRende ,Klimaschutzszenario®.
Fir beide Szenarien wurde das Jahr 2025 gewahlt, da fur dieses Jahr viele Prognose-Daten, wie
Z. B. Emissionsfaktoren vorliegen und davon ausgegangen werden kann, dass sich viele Mal3-
nahmen des Klimaschutzteilkonzeptes innerhalb dieses Zeitraums umsetzen lassen und Wirkun-
gen eintreten.

Gegenuber dem Basisszenario wurden die Emissionsfaktoren der Fahrzeuge angepasst (Annah-
me einer Abnahme um 10 % - durchschnittlicher Treibhausgasausstold / Fahrzeugkilometer im
MIV 125,1 g CO,-Aquivalente, OPNV 67,5 g CO,-Aquivalente / Personenkilometer), da ein bun-
desweiter Trend hin zu sparsameren Fahrzeugen festzustellen ist. Die Einwohnerzahl der Stadt
Heide wurde beibehalten, da sich in den letzten Jahren Einwohnerabnahmen und Einwohnerzu-
nahmen die Waage hielten und eine sichere Bevélkerungsprognose derzeit nicht verflgbar ist. Die
Anzahl der taglichen Wege und der Modal-Split wurde ebenfalls beibehalten.

Verkehrs- Emissions- Emissionen | Emissionen
leistung faktor (g) CO2- CO2-
[Tag CO2z-Aqu./km Aquivalent | Aquivalent
(t) /ITag (t) ldahr
FuRverkehr
(Personen-km/ Tag) 23.392 Pkm
Fahrrad
(Personen-km /Tag) 13.889 Pkm
MIV Fahrer
(Kfz-km/Tag): 255.850 km 125,1 32,00 11.682,5
MIV Mitfahrer
(Kfz-km/Tag) 43.860 km
OPNV
(Personen-km /Tag) 70.176 Pkm 67,5 4,73 1.729,0
Alle Verkehrsmittel 407.167 km 36,74 13.411,5

Tabelle 5

Berechnung der CO: Jahres-Emissionen (Referenzszenario)

Im Ergebnis ergeben sich fir die Stadt Heide fur das Jahr 2025 jahrliche Emissionen von
13.412 t CO,-Aquivalenten, was einem Riickgang der Emissionen gegeniiber 2017 um ca. 10 %
entspricht.
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6.1.4 Klimaschutzszenario 2025

Die Veranderung der Verkehrsmittelwahl ist entscheidend fur die Abschétzung der Wirkung des
Klimaschutzteilkonzeptes

Es ist davon auszugehen, dass insgesamt mehr Wege zu Ful3 und mit dem Fahrrad zurlickgelegt
werden. Der Anteil der mit dem eigenen Auto zurlickgelegten Wege geht dabei wahrscheinlich zu-
riick, wobei dies eher kurze Wege (bis etwa 5 km) betrifft, da langere Strecken nicht so bequem zu
Ful? oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Eine verstéarkte Nutzung des Fahrrades kann auf
lange Sicht auch zu einer Abschaffung eines Pkw in einem Haushalt fuhren. Welche Auswirkungen
die Forderung des Radverkehrs insgesamt auf die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs hat, lasst
sich nur schwer prognostizieren.

Zum Umfang der Verlagerungen ist also keine Berechnung, sondern nur eine Abschatzung mag-
lich. Es wird daher zunachst eine Annahme getroffen, die die Verdnderung des Modal-Splits be-
schreibt. Wesentliche Anderung ist eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils und eine
Abnahme des MIV-Anteils:

2017 Annahme 2025
Fuly 19 % 20 %
Rad 16 % 26 %
MIV (Fahrer) 50 % 40 %
MIV (Mitfahrer) 12 % 11%
OPNV 3% 3%

Tabelle 6 Annahme Modal-Split Veranderung bis 2025

Auf Grund der verdnderten Wegeanteile missen zudem die durchschnittlichen Wegelangen ange-
passt werden. Wichtigste Veranderung ist hier, dass angenommen wird, dass die Wege mit dem
Fahrrad durchschnittlich langer werden:

2017 Annahme 2025
FuR 1 km 1 km
Rad 2 km 3,5km
MIV (Fahrer) 7 km 7 km
MIV (Mitfahrer) 5 km 5 km
OPNV 32 km 32 km

Tabelle 7 Annahme Veranderung durchschnittliche Wegelangen bis 2025
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Unter oben aufgezeigten Annahmen lasst sich die Auswirkung auf den Treibhausgasausstol3 be-
rechnen. Die Gesamtverkehrsleistung auf alle Verkehrsmittel bezogen steigt insgesamt nur gering-

fugig an:

Verkehrs- Emissions- Emissionen | Emissionen
leistung faktor (g) CO2- CO2-
ITag CO2-Aqu./km Aquivalent | Aquivalent
(t) ITag (t) 13ahr
FuBBverkehr
(Personen-km/ Tag) | 14620 Pkm
Fahrrad
(Personen-km /Tag) 53.729 Pkm
MIV Fahrer
(Kfz-km/Tag): 230.265 km 125,1 28,80 10.514,2
MIV Mitfahrer
OPNV
(Personen-km /Tag) | (0176 Pkm 67,5 4,70 1.729,0
Alle Verkehrsmittel 409.112 km 33,5 12.243,2

Tabelle 8

Berechnung der CO2 Jahres-Emissionen (Klimaschutzszenario 2025)

Bei einer konsequenten Radverkehrsférderung ist die Reduktion des Modal Split des MIV in Heide
um 5 %-Punkte ein erreichbares Ziel. Dadurch wirden die Treibhausgasemissionen gegeniber
dem Basisjahr 2017 um knapp 18 % auf rund 12.500 t CO-Aquivalente sinken. Gegeniiber dem
Referenzszenario entspricht das einer Reduktion um 8,7 %.
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6.2 Controlling-Konzept

Fur die erfolgreiche Umsetzung und eine dauerhafte Wirksamkeit ist es erforderlich ein Controlling-
Konzept fir das Radverkehrskonzept der Stadt Heide zu etablieren. Dieses Konzept dient der Kon-
trolle in Bezug auf den Stand der MaRnahmenumsetzung, der Uberpriifung der Wirksamkeit der
umgesetzten MalRnahmen sowie der Fortschreibung des MalRnahmenprogramms. Insbesondere
die Wirksamkeitskontrolle ist erforderlich, um die angenommenen Veranderungen des Mobilitats-
verhaltens Uberprifen zu kénnen.

Organisation

Das Thema Radverkehr muss in der gesamten Verkehrsplanung und innerhalb der Verantwortlich-
keiten der Stadt Heide verankert werden. Ziel muss es sein, dass die aufgezeigten Mal3Bhahmen fir
alle Handlungsfelder umgesetzt und untereinander koordiniert werden, so dass alle Einzelelemen-
te miteinander harmonisieren kénnen.

Es ist zu empfehlen, dass in der Verwaltung ein Klimaschutzmanager als zentrale Ansprechper-
son, die alle Prozesse koordiniert und zwischen den verschiedenen Akteuren vermittelt, eingestellt
wird. Eine entsprechende neue Stelle kann tber Klimaschutzmittel bis zu drei Jahre lang geférdert
werdenl4,

Kontrolle der MaRnahmenumsetzung und Fortschreibung des MalRnahmenprogramms

Ein wichtiger Bestandteil ist die Organisation und eine laufende Dokumentation der MalRRnah-
menumsetzung. AulBerdem eine Evaluation zum Bestand der Wegeinfrastruktur und Radverkehrs-
fuhrung im Radverkehrsnetz der Stadt Heide nach z.B. 5 - 7 Jahren. In diesem Rahmen sollen
Veranderungen aufgezeigt werden, die auch 6ffentlichkeitswirksam transparent aufgezeigt werden
sollten.

Uberpriufung der Wirksamkeit umgesetzter MaBnahmen

Wahrend der bauliche Umsetzungsstand des MaRRnahmenprogramms auch fiir die Radfahrenden
direkt sichtbar ist, ist fur die Uberprufung der MaRnahmenwirkung ein differenzierterer Ansatz not-
wendig. Denn Gegenstand der Betrachtung ist hier das Mobilitdtsverhalten der Bewohner der Stadt
Heide, das sich nicht direkt nach Umsetzung einer Mal3nahme andert, sondern schrittweise entwi-
ckelt.

Bei der Beantwortung der Frage ,Wird durch die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ange-
strebte Verlagerung vom MIV auf den Radverkehr erreicht?” dient als zentrale Messgrélie zu-
nachst die Entwicklung des Radverkehrsanteils im Rahmen des Modal Spilit.

Uber eine Wiederholung der Haushaltsbefragung kénnen die zur Bestimmung des Radverkehrsan-
teils bendtigten Daten zum Verkehrsverhalten abgeleitet werden. Es kénnen so der konkrete Stand
bzw. Veranderungen des Modal-Splits bemessen werden, der auch im Rahmen der Bilanzierung
zur CO2-Reduktion als Mafdstab genutzt wird. In Anlehnung an die Intervalle, in denen die bun-

14 vgl. BMVI (2016); Merkblatt Férderung einer Stelle fiir Klimaschutzmanagement; Richtlinie zur Férderung von Klima-
schutzprojekten in sozialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiati-
ve vom 22.06.2016;
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desweiten Mobilitatserhebungen (Mobilitdt in Deutschland, Mobilitat in Stadten - SrV) stattfinden,
wird die Durchfiihrung von Haushaltsbefragungen im Abstand von 5 bis 10 Jahren empfohlen. Fur
Heide ist somit eine erneute Haushaltsbefragung ca. im Zeitraum 2020 bis 2025 zu empfehlen.

Weiterhin gibt die Entwicklung des Radverkehrsaufkommens auf den Strecken des Radverkehrs-
netzes Aufschluss lUber die Annahme des neuen Infrastrukturangebots durch die Verkehrsteilneh-
mer. Die in Kapitel 3 aufgezeigten Ergebnisse zum Radverkehrsaufkommen bieten eine Grundlage
fur regelmalige Zahlungen. Dabei ist zu beachten, dass diese nicht nur in regelmaligen Abstan-
den (z.B. alle ein bis zwei Jahre), sondern auch an den gleichen Standorten und im gleichen Erhe-
bungszeitraum wiederholt werden sollten. So kann eine Vergleichbarkeit gewahrleistet werden.

Sinnvoll ist zusatzlich die Einrichtung von einer oder mehreren automatischen Dauerzéhlstellen,
deren Daten kontinuierlich ausgewertet werden kénnen. Damit lassen sich Tages-, Wochen- und
Jahreswerte ermitteln.

Erganzend konnen regelmafige Befragungen von Radfahrenden (z.B. gebiindelt mit den manuel-
len Zahlungen des Radverkehrs) durchgefuhrt werden. Dabei kdnnen Aussagen zu Quellen, Zielen
und Wegezwecken abgefragt werden, anhand derer das Radverkehrsnetz sowie die Wegeinfra-
struktur weiterentwickelt werden kdénnen. Neben der rein mengenmafigen Betrachtung der Ent-
wicklung im Radverkehr sind auch qualitative Aspekte im Rahmen des Controllings einzubeziehen.
So sollte nicht nur nach der Nutzung (Haufigkeit und Wegelangen) gefragt werden, sondern auch
nach dem Sicherheitsempfinden.

Das Thema Sicherheit im Radverkehr sollte durch eine regelméaRige Auswertung der statistischen
Unfalldaten bzw. mehrjahriger Unfalltypensteckkarten evaluiert werden. Bei Auffalligkeiten im Un-
fallgeschehen unter Beteiligung von Radfahrenden sollten in Prifkommissionen die Mdglichkeiten
zur Verbesserung der Situation diskutiert und entsprechenden MalRnahmen abgeleitet werden.
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7. Ubergeordnetes Radverkehrsnetz

7.1 Grundsatze und Struktur des Radverkehrsnetzes

Wichtigste Grundlage einer wirksamen Fdrderung des Radverkehrs ist ein flachenhaftes Radver-
kehrsnetz fir den Alltags- sowie den Freizeit- und Tourismusverkehr. Das Radverkehrsnetz soll
mdglichst direkte und attraktive Verbindungen zwischen wichtigen Quellen wie z.B. Wohnvierteln
und Zielen wie z.B. groRBeren Arbeitsstatten, Schulen, zentralen Versorgungs- und Dienstleis-
tungsbereichen sowie Kultur- und Freizeiteinrichtungen schaffen.

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

Leitlinien fir das Radverkehrsnetz sind:

e Das Radverkehrsnetz ist ein Alltagsnetz unter Einbindung des touristischen und Freizeitradver-
kehrs

o Das Radverkehrsnetz berticksichtigt die Anforderungen aller Nutzergruppen wie Kinder und
Jugendliche, Erwachsene, dltere Menschen, Freizeitradler und Touristen.

e Das Radverkehrsnetz bietet sichere, bequeme und direkte Wege.

e Das Radverkehrsnetz ist mit den Nachbarkommunen sowie regionalen und Uberregionalen tou-
ristischen Netzen verknupft.

Anforderungen wichtiger Nutzungsgruppen

Grundsatzlich haben alle Radfahrerinnen und Radfahrer das Beddrfnis, sicher und stérungsfrei vo-
ran zu kommen. Die in der planerischen Praxis zu berlicksichtigenden Nutzergruppen unterschei-
den sich hinsichtlich

e der Fahigkeit, komplexe Verkehrssituationen zu bewaltigen,

e der gewinschten Fahrgeschwindigkeiten,

e der Zweckorientierung der Fahrt (zielorientiert oder routenorientiert),

¢ der Anforderungen an die Sicherheit im 6ffentlichen Raum (soziale Sicherheit) sowie
e der Nutzung unterschiedlicher Fahrzeuge (z.B. Fahrrader mit Anhangern).

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 beriicksichtigen:

Fiur Kinder und Jugendliche fordert die Moglichkeit, ihre Wege mit dem Rad eigenstandig zuriick-
legen zu kdnnen, die Entwicklung von Gesundheit und Selbstandigkeit. Viele Madchen und Jungen
verfigen im Alter von etwa 4 Jahren bereits Uber ein Fahrrad. In der Radverkehrsnetzplanung
muss auf die Sicherung des Radverkehrs zwischen Wohn- und Schulstandorten sowie zu Spielor-
ten und Freizeiteinrichtungen besonderes geachtet werden.
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Altere Menschen nutzen das Fahrrad in vielfaltiger Weise und zunehmend in der Freizeit. Sie be-
notigen ebene Oberflachen mit hoher Griffigkeit. Bei einer Wahlmdéglichkeit ziehen viele eine vom
Kfz-Verkehr getrennte Fuhrung vor. Bedeutsam ist fur diese Gruppe ebenso fur Frauen die Ge-
wabhrleistung der Sicherheit im dffentlichen Raum (soziale Kontrolle).

Freizeitradlerinnen und -radler, darunter sind auch sportlich weniger Getibte, Familien mit Kin-
dern und &ltere Menschen, erwarten vor allem ein gut befahrbares und abseits der Hauptverkehrs-
stra3en liegendes, verknupftes Wegenetz und eine verlassliche Wegweisung. Die Wegefiihrung
selbst sollte sich erlebnisorientiert gestalten.

Radtouristen nutzen bevorzugt regionale und Uberregionale Radverkehrsverbindungen, die der
Uberbriickung groRerer Entfernungen dienen. Radtouristen erwarten vor allem ein gut befahrbares
Radverkehrsnetz abseits der Hauptverkehrsstral3en, verlassliche Wegweisung, ausreichend breite
Wege, gut befestigte Oberflachen und ein landschaftlich interessantes und abwechslungsreiches
Umfeld. Derzeit werden fir den Kreis Dithmarschen touristische Themenrouten entwickelt, die
auch die Stadt Heide beinhalten. Die Route ,Rund um Heide“ wurde bereits in die Netzplanung mit
aufgenommen.

Um das Radverkehrsnetz flir die Stadt zu definieren werden Quellen und Ziele des Radverkehrs
analysiert sowie die Zwangspunkte, die sich auf Grund von Barrieren im Netz ergeben (in Heide
vor allem die Bahniibergénge).

Die Quellen des Radverkehrs bilden im Wesentlichen gréRere zusammenhéangende Wohngebiete.
Wichtige, d.h. Ziele bzw. Zielbereiche mit stadtweiter oder sogar regionaler Bedeutung sind in Hei-
de u.a. der Bahnhof, die gesamte Innenstadt insbesondere die FulRRgadngerzone als Hauptge-
schéftsbereich sowie die Fachhochschule und weiterfihrende Ausbildungsstatten. Aufl3erdem bil-
den die groReren Gewerbegebiete am Stadtrand grol3ere Flachenziele. Weitere Ziele sind 6ffentli-
che Einrichtungen und Verwaltung sowie Sportplatze und Sporthallen.

Aus den vorliegenden Stadtstrukturen und Daten entsteht ein Wunschliniennetz, also die Luftlini-
enverbindungen von Quellen und Zielen unter Beriicksichtigung der Zwangspunkte.

Grundsatzlich wird unter Beachtung der Verbindungs- und Umfeldqualitdten der Stral3en und We-
ge im Stadtgebiet das Wunschliniennetz auf das Stralennetz 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 Heide beliebte Routen und Netzabschnitte
liegen jedoch auch im Griinen und verlaufen abseits der HauptstralRen. Auch aufgrund der teilwei-
se hohen Kfz-Belegung mit Auswirkungen auf Verkehrssicherheit und der Beeintrachtigung durch
Larm und Schadstoffe, sollten alternative Routenflihrung abseits der Hauptverkehrsstral3en forciert
entwickelt bzw. erttichtig werden.
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7.2  Hauptrouten (Velorouten)

Die Hauptrouten stellen die obere Hierarchiestufe im Radverkehrsnetz dar und bilden die wichtigs-
ten bzw. nachfragestarksten Verkehrsrelationen ab. Sie erleichtern den Radnutzenden auch lange-
re innerstadtische Strecken zligig zurlickzulegen. Im Verlauf einer Hauptroute sind verschiedene
Fuhrungsformen mdglich. Dies kdénnen Fahrbahnen von Stralen sein, eigenstandige Radver-
kehrsanlagen an verkehrsreichen Stral3en 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 beriicksichtigen:

¢ Direkte Linienfiihrung (= Minimierung von Umwegen),

e ausreichende (=regelkonforme) Abmessungen,

o widerstandsarme gut befahrbare Oberflachen (vorzugsweise Asphalt),

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

e niveaufreie Fuhrung an wichtigen Zwangspunkten (z.B. Eisenbahnstrecke),

e vorzugsweise Fuhrung tber verkehrsberuhigte StralRenabschnitte,

¢ durchgehende Beleuchtung und Wegweisung,

Um die Radnutzung zu steigern, sollte das Hauptroutennetz als zentraler Baustein der Radver-
kehrsforderung entsprechend vermarktet werden. Dazu gehort insbesondere eine aufféllige Ein-
bindung in die Radwegweisung und ein spezielles Informationsangebot (z.B. Fahrradstadtplan).

Zur besseren Vermarktung werden Hauptrouten haufig auch als Velorouten oder Premiumrouten
tituliert, um den besonderen Qualitatsanspruch deutlich zu machen. Bei entsprechendem Nachfra-
gepotenzial werden im Radverkehrsnetz von Stadten neuerdings auch Radschnellwege entwickelt,
die fUr das Stadtgebiet Heide aber vorerst nicht in Frage kommen, aber ggf. eine interessante Op-
tion fur die Radverbindungen ins Umland darstellen.

Die Hauptrouten im Heider Radverkehrsnetz verlaufen vorwiegend entlang der Hauptverkehrsstra-
Ben oder dazu parallelen Strafenziige und sind hauptsachlich auf das Stadtzentrum als das mit
Abstand wichtigste stadtische Verkehrsziel ausgerichtet. Die Bundelungseffekte der Nachfrage auf
diesen StraRen im Kfz-Verkehr und im OPNV gelten auch fiir den Radverkehr. Dies stellt besonde-
re Herausforderungen fir die Planung konfliktarmer und komfortabler Fihrungen des Radverkehrs.
Die Hauptverkehrsachsen bilden aul3erdem auch die wichtigsten Schnittstellen zum regionalen
Radverkehrsnetz und verknipfen das Stadtgebiet mit den Umlandgemeinden (z.B. Hemmingstedt,
Lohe-Rickelshof, Weddingstedt, Wesseln).
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Im Bereich des Stadtzentrums sind mit den StraRenziigen Neue Anlage — Littenheid, Loher Weg —
Gr. WesterstraRe und Markt — BahnhofstraBe (B203) gleich drei StralRenziige Bestandteil des
Hauptroutennetzes, da hier auch eine kleinraumige Verteilung der Radverkehrsstréme von beson-
derer Bedeutung ist.

Als Variante ist die Weiterfihrung Richtung W6hrden im Radverkehrsnetz enthalten. Aufgrund der
hohen Kfz-Belastung und der schwierigen Rahmenbedingungen im Heider Stadtgebiet stellt die
Routenfiihrung entlang der B203 keine optimale Losung dar, wenngleich es sich um die kirzeste
bzw. direkteste Verbindung handelt. Die alternative Route verlauft Gber Loher Weg und Persenweg
mit deutlicher abgestufter Kfz-Belastung, wobei der Persenweg fir eine komfortable Radfihrung
bzw. die angestrebten Qualitdtsstandards einer Hauptroute noch ertlichtigt werden musste. Hier
sollte eine entsprechende Abstimmung mit der Kreisverwaltung und der Gemeinde Wéhrden vor-
genommen werden.

Im Bereich der Hauptmagistralen B5 und K77 Husumer Straf3e werden die dort verlaufenden
Hauptrouten jeweils durch eine weitere Hauptroute erganzt, die sowohl eine Alternativfihrung dar-
stellt, aber auch zusatzliche ErschlieRungsfunktionen tbernimmt. Fir die B5 Meldorfer Stral3e ver-
lauft die favorisierte Alternativroute Uber Johann-Hinrich-Fehrs-Stral3e und Klaus-Groth-Stral3e, die
im Variantenvergleich mit einer Fuhrung tber Klaus-Harms-Stralle — Feldstraf3e besser abge-
schnitten hat. Fur die Husumer Stral3e fiel die Wahl auf eine Fuhrung tber Norderstral3e - Schle-
henweg gegenliber den Varianten Moltkestrafl3e und Alfred-Duhrssen-Stral3e.

Die Hauptroute Uber den Hochfelder Weg wird als die am wenigsten konflikttrachtigste Anbindung
fur das Klinikum empfohlen, aber auch zur Anbindung des geplanten Neubaugebietes Friedrichs-
werk.
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Hauptrouten im Heider Radverkehrsnetz (Plan 7)

Bild 42:
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7.3  Ergénzungsrouten und Routen fur Freizeit- und Tourismus

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

e Erganzungsrouten stellen wichtige Querverbindungen zwischen den Hauptrouten her, bil-
den die erganzende Erschliel3ung fur wichtige Wohnquartiere und decken tangentiale Ver-
kehrsrelationen wie entlang des Fritz-Tiedemann-Ringes oder des StraRenzuges Kreuz-
stral3e - Berliner Stral3e ab.

o Komplettiert wird das Radverkehrsnetz durch Routen fir den Freizeit- und Tourismus-
verkehr, die schwerpunktmaRig am Stadtrand oder Stadtgrenzen-Uberschreitend verlau-
fen. Diese Routen umfassen auch die regionalen und Uberregionalen Radtourismusrouten,
wobei Heide derzeit auf keinem nationalen oder internationalen Radfernweg als Ziel vertre-
ten ist.

e Die gemeinsam von Dithmarschen Tourismus und der Stadt Heide entwickelte und ver-
marktete neue Radtour ,,Rundum Heide“ wurde in das Radverkehrsnetz mit integriert.

Bei diesen Routen stehen nicht so sehr eine direkte Fihrung mit kurzen Fahrzeiten im Vorder-
grund, sondern vielmehr ansprechende Umfelder und Fuhrungen 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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Gesamtschau des Heider Radverkehrsnetzes (Plan 8)

Bild 43:
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8. Konzeption fir Radverkehrsfihrung und Radverkehrsanlagen

8.1 Grundlagen fur den Entwurf

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

Standards und Qualitatskriterien

Grundlage fur die Definition der Qualitatsstandards fur das Radverkehrsnetz der Stadt Heide 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 StadtstraRen (RASt 2006),

e Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010),

¢ Hinweise zum Fahrradparken (Ausgabe 2012),

e Empfehlungen fir FulRverkehrsanlagen (EFA 2002),

¢ Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs (RILSA 2015).

Der Entwurf von Radverkehrsanlagen muss die Verkehrssicherheit und die Qualitat des Verkehrs-

ablaufs gewahrleisten bzw. verbessern. Die sich daraus ergebenden Anforderungen sind in den
folgenden Tabellen zusammengefassst.

Anforderung Umsetzung

Verkehrssicherheit des Radverkehrs

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

Gewahrleistung guter Sichtverhdltnisse (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 fir einen qualitativ guten
Erhaltungs- und Betriebszustand

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

Wabhl von Fihrungsformen mit geringer Abhéngigkeit vom Verhal-
ten anderer

Bild 44: Entwurfsanforderungen fiir Verkehrssicherheit ( ERA 2010, Tab. 4)
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Anforderung Umsetzung
Qualitat des Verkehrsablaufs im Radverkehr
Berilicksichtigung Erméglichen von Uberholungen
von unterschiedli- ) . —
chen Geschwindig- Minderung mdglicher Storeinflisse
keiten
Minimierung des Oberflachen mit geringem Rollwiderstand
Kraftaufwandes .
Minimierung von Umwegen
Minimierung vermeidbarer Steigungen
Minimierung unndétiger 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
Bild 45: Entwurfsanforderungen fur Verkehrsablauf (ERA 2010, Tab. 4)

Konkrete Qualitatsstandards, die unmittelbar dem Entwurf der Radverkehrsanlagen mit unter-
schiedlichen Fuhrungsformen zuzuordnen sind, enthélt das Kapitel 2.1 Aktueller Erkenntnisstand
zur Radverkehrsfihrung.

Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung nach ERA 2010

Auf Grundlage der ERA 2010, Kap. 2.3.3 zur Vorauswahl von geeigneten Fuhrungsformen und
des zugehdrigen Bildes 7 ,Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfihrungen bei
zweistreifigen Stadtstrallen” wird folgendes Vorgehen empfohlen (vgl. Bild 46):

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

o Beide GroRRen werden im Bild 7 der ERA 2010 zu Belastungsbereichen zusammengefasst.

e Als Kraftfahrzeugbelastung wird die Prognosebelastung in der werktaglichen Spitzenstunde fur
den Fahrbahnquerschnitt zugrunde gelegt. Als Kfz-Geschwindigkeit dient die zuléassige
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 begrindeten Fallen von diesen
Zuordnungen abgewichen werden.
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Im Belastungsbereich | und Il ist die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn grundsatzlich
vertretbar — bei Klasse | ohne zusatzliche Angebote, bei Klasse Il mit entsprechenden zuséatzlichen
Angeboten wie z. B. nicht benutzungspflichtige Fihrungen oder Schutzstreifen.

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

Im Belastungsbereich 1V ist das Trennen aus Sicherheitsgriinden geboten. Wenn dies aufgrund
von Flachenrestriktionen nicht moglich ist, soll geprtft werden, ob durch verkehrsplanerische oder
— in Abstimmung mit der StralBenverkehrsbehorde — verkehrsrechtliche MalBnhahmen der Belas-
tungsbereich 11l oder Il erreicht werden kann. Anderenfalls soll durch Mal3nahmen der Netzplanung
dem Radverkehr eine zusatzliche Alternativroute angeboten werden.

[Kfz/h] & zweistreifige Stral3en ERA-Empfehlungen bei 50 km/h

2400 +— § nach Belastungsbereichen | bis IV:
2200 -+ : v Belastungsbereich IV
&= Getrennte RVA aus Sicherheitsgriinden
2000 geboten; od. alternative verkehrsplanerische,
T -rechtliche oder netzbildende MalRnahme
Hamburger Str. 1600 P Belastungsbereich Il
(B 203) 1400 ot Getrennte RVA aus Sicherheitsgriinden
1E _erforderlich; Fahrbahnbenutzung nur bei
1200 -+ | gunstigen Umsténden, ggf. zusatzl. Angebote
Meldorfer Str. (B 5) =
1000 3 I g |
Husumer Str. (K77) * gpg = % > Belastungsbereich Il
WaldschléRchenstr. = > Fahrbahnbenutzung mit zusatzlichen
(L 150) 600 —+ Angeboten wie Schutzstreifen und nicht
1= E benutzungspflichtige RVA
. 400 e 1 -
Berliner Str. = > I
200 + E | Belastungsbereich |
aF 3 Far}rbahnnutzung ohne zusétzliche Angebote
0 t t } t

>
30 40 50 60 70 [km/h]

[Quelle ERA 2010, Bild 7, Nachbearbeitung PGV Dargel Hildebrandt GbR 2019]

Bild 46 Anwendungsbeispiele fir Belastungsbereiche nach ERA 2010

Die Ubertragung auf die Rahmenbedingungen in der Stadt Heide ergibt vom Grundsatz her,
nur fir die B203 im starksten belasteten Streckenabschnitt Marschstrale — Markt — Bahnhofsstra-
Re die Notwendigkeit eines stralRenbegleitenden Radweges. In allen anderen StralRen des Uberge-
ordneten StralRennetzes kommen grundsatzlich alternative Fihrungsformen insbesondere Markie-
rungslosungen in Frage und sollten daher geprift werden.
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8.2 Verkehrsberuhigung als Baustein der Radverkehrsférderung

Bereits im Masterplan Mobilitdt der Region Heide ist das Thema Verkehrsberuhigung ausfihrlich
erortert und mit einem MalRnahmenschwerpunkt unter dem Titel ,Einfuhrung einer flachenhaften
Verkehrsberuhigung in der SUK-Region durch Etablierung von Tempo-30-Zonen im gesamten Ne-
bennetz (Wohn-, Sammel-, Quartier- und Geschéftsstrallen) mit effektiven KontrollmalRnahmen®
(MafRnahme Nr. SUUV 1, siehe Anlagen 1.1 und 1.2 im Endbericht Masterplan Mobilitat).

Im Vordergrund der Zielsetzungen flr verkehrsberuhigende Malinahmen stehen dabei wesentliche
Aspekte der Verkehrs- und Stadtqualitat:

e Schutz der Bevélkerung durch die Erhéhung der Verkehrssicherheit,
e Schulwegsicherheit.
e Reduzierung von Emissionen, v. a. L&rm und Schadstoffe sowie

e Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat.

Die wesentliche gesetzliche Grundlage bildet dabei der § 45 Abs. 1c der StVO.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird nochmals auf die grol3e Bedeutung der Verkehrs-
beruhigung fir eine nachhaltige und klimafreundliche Mobilitdt sowie als substanzieller Beitrag
zur Radverkehrsférderung ausdrticklich hingewiesen. Daher ist zu empfehlen, ein entsprechendes
Konzept zur Verkehrsberuhigung auf Grundlage des Masterplans Mobilitéat zu erstellen und einer
gesonderten Beschlussfassung in den Gremien der Selbstverwaltung zuzuftihren.

Eine erste Konzeptskizze im Sinne einer Aktualisierung des Masterplans Mobilitat, die es zu Uber-
prifen und weiterzuentwickeln gilt, ist im umseitigen Bild dargestellt. Demnach wird eine mdglichst
hohe Flachenabdeckung mit Tempo-30-Zonen angestrebt, perspektivisch fir alle Wohngebiete.
In den Temo-30-Zonen erfolgt die Radverkehrsfilhrung generell auf der Fahrbahn, womit weitere
Aktivitaten hinsichtlich Benutzungspflicht und StVO-Beschilderung von Radverkehrsanlagen entfal-
len. Der Radverkehr erhalt damit eine besonders sichere und komfortable Fiihrung.

Im Vorbehalts-StraRennetz bzw. im Netz der Vorfahrtsstraf3en (StVO Z 306) verbleibt die zulassige
Hochstgeschwindigkeit zwischen 50 und 70 km/h auch um die Kfz-Verkehrsqualitat zu sichern. Die
Funktion des Fritz-Tiedemann-Ringes als Sud-Ost-Umfahrung sollte dabei weiter gestéarkt werden,
um den Kfz-Durchgangsverkehr durch das Stadtzentrum weiter zu minimieren. Mit einer eventuel-
len Umwidmung der Bundes- und LandesstralRen im Heider Stadtgebiet zu Gemeindestralen
entstehen weitreichende Perspektiven, auch auf Hauptverkehrsstral3en die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit auf unter 50 km/h zu reduzieren. Insbesondere im Stadtzentrum und seinem Umfeld
wirde eine starkere Verkehrsberuhigung nachhaltig positive Effekte, verkehrlich wie stadtebau-
lich, auslésen.
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Weiterer Prifung- und Diskussionsbedarf besteht fir die im Masterplan Mobilitdt als ,sonstige ver-
kehrswichtige Strallen“ ausgewiesenen StralRenverbindungen (z.B. KreuzstralRe, Dorfstralle, Lit-
tenheid). Hier sind die kiinftige Funktion im Stral3ennetz und die damit verbundenen stral3enraum-
lichen und verkehrsorganisatorischen Konsequenzen zu definieren. Auch hier werden grundséatz-
lich Handlungsspielraume in Richtung Tempo-30 gesehen, bedurfen aber einer vertiefenden Un-
tersuchung.

Fir den Radverkehr heil3t aber in jedem Fall die Devise: Je mehr Verkehrsberuhigung,
desto mehr Verkehrssicherheit und Fahrkomfort.
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Bild 47 Entwurf fiir eine systematische Verkehrsberuhigung auf Basis des Masterplans Mobilitat (Plan 9)
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8.3  Ubersicht der Handlungsschwerpunkte

Auf Basis der Bestands- und Problemanalyse stehen folgende Entscheidungen Uber den Einsatz
verkehrsorganisatorischer oder/und baulicher Instrumente im Vordergrund der Radverkehrkonzep-
tion, die im Weiteren durch konkrete Mafinahmen- und Aktivitaten-Empfehlungen hinterlegt wer-
den:

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

o Aufhebung innerortlicher, ein- oder beidseitiger Zweirichtungsfiihrungen
(Ubergang zu richtungstreuen Radverkehrsfiihrungen),

e Einrichtung von Fahrradstraf3en,
e Einfuhrung von ein- oder beidseitigen Radfahrstreifen oder Schutzstreifen,

e Einrichten geschutzter Fihrungswechsel insbesondere an den Ortseingangen
(Ubergang zwischen Zwei- und Einrichtungsfiihrung sowie zwischen
eigenstandiger Radverkehrsanlage und Fahrbahnfihrung),

e Einrichten geschutzter Fahrbahnfiihrungen ohne Radverkehrsanlagen
z.B. Uber Verkehrsberuhigung und Piktogrammspuren.

Zusammenfassend lassen sich die im umseitigen Plan dargestellten Handlungs-
Schwerpunktbereiche definieren, die in den anschlielenden Kapiteln noch weiter konkretisiert
werden.

Die Hauptverkehrsstral3en in Heide bilden auch das Grundgerist des Hauptroutennetzes im Rad-
verkehrssystem und bilden gleichzeitig aber auch wesentliche Problemschwerpunkte fur den Rad-
verkehr. Dementsprechend besteht hier erhéhter Handlungsbedarf fir eine sichere und komfortab-
le Radverkehrsfihrung. Aufgrund der stral3enrdumlichen Verhaltnisse werden auf den Hauptver-
kehrsachsen vor allem Schutzstreifenlésungen zum Einsatz kommen. Die beengten StralRenraume
(Uberwiegend Fahrbahnbreiten zwischen 5,5 und 6,5 m) lassen aber Uberwiegend nur einseitige
Schutzstreifen zu, so dass fur die Gegenrichtungen entweder eine Ertiichtigung vorhandener
Radwege oder der Einsatz von Piktogrammspuren vorgesehen ist. Zusatzlich werden die Quali-
taten fur den FuB- und Radverkehr hier durch neue, gesicherte Uberquerungsstellen und die
Umgestaltung vorhandener Knoten / Uberquerungsstellen ausgebaut. Dieses Planungsmodell be-
trifft folgende StralRenziige:

e Husumer Str.,
e B5 Meldorfer Str.
e B203 Hamburger Str.

e Brahmsstr.)
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Zur Meldorfer StralRe / B5 gibt es bereits eine weitergehende Planung, die in Vorbereitung der
geplanten StraRBensanierung (in Zustandigkeit des LBV-SH) erstellt und gesondert dokumentiert
wurde. Mit einer eventuellen Umwidmung bzw. Abstufung der Bundesstral3en wirden sich hier ggf.
aber auch neue Planungsspielraume ergeben.

!
!
7
f
|

/

Bild 48 Ubersicht der Handlungsschwerpunkte

Aufgrund der komplexen Abhangigkeiten und der schwierigen verkehrlichen Situation kénnen fiir
einige Bereiche nur mit einer integrierten Betrachtung von Verkehr mit Einbindung aller Ver-
kehrsmittel und Stadtebau hochwertige Losungen entwickelt werden. Das Radverkehrskonzept
kann allenfalls erste Ansatze aufzeigen und Anforderungen aus Sicht des Radverkehrs definieren.
Darauf aufbauend sind aber vertiefende Betrachtungen unter Einbeziehung weiterer Aspekte er-
forderlich, ggf. ist auch die Durchfihrung von Gestaltungswettbewerben zielfihrend. Diese ent-
sprechenden Planungsbereiche sind:
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e B203/ Wulff-Isebrand-Platz / Bahnhof,
e Westerweide / MiuhlenstralRe / Hafenstral3e (nordliche B5),
e Neue Anlage / Littenheid,

e B203/ Marktplatz / Ful3géngerzone.

Weitere MalRnahmen-Schwerpunkte sind:

e Verbesserung der Radfihrung am Riusdorfer Kreisel mit seinen Zufahrten,

e Verbesserung der Fihrung Kreuzstr. Im Bereich Bahnunterfiihrung
ggf. mit ergdnzenden verkehrsberuhigenden Malinahmen z.B. Tempo-30

In Plan 13 im Anhang bzw. auf nachfolgender Seite sind zusammengefasst die Filhrungsformen im
geplanten Radverkehrszielnetz aufgezeigt. Erlauterungen zu einzelnen Abschnitten sind den nach-
folgenden Kapiteln zu entnehmen.
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8.4 Umgang mit Kopfsteinpflasterbelagen

Fur Radfahrende spielt die Qualitat der Fahrbahnoberflache eine wichtige Rolle. Sie beeinflusst Si-
cherheit, Fahrkomfort, Attraktivitat und damit generell Akzeptanz einer Strecke. Die Starke der
Qualitatseinbulen hangt dabei von verschiedenen Faktoren wie Pflastertyp, Verlegungsqualitat
und Erhaltungszustand ab. Eine Auswahl von Problemen verdeutlicht, die schlechte Eignung fur
die Radverkehrsfiihrung:

e Rutschgefahr bei Nasse und Schnee,
o erschwertes Ausweichen bei Auftreten plétzlicher Hindernisse,

e Sturzgefahr durch Einkerbungen, unebene Oberflache und gro3e Fugen.

Zudem wird durch Kopfsteinpflaster die Fahrgeschwindigkeit fir den Radverkehr reduziert und die
(regelwidrige) Nutzung von Gehwegen gefdrdert. Zu berucksichtigen ist bei einigen Straf3en vor-
wiegend bei Altbebauung allerdings der Aspekt des Denkmalschutzes. Wenn es sich um histori-
sche stadtebauliche Ensembles handelt, kann eine Beibehaltung des Kopfsteinpflasters bzw. einer
entsprechenden stralRenraumlichen Gestaltung als erforderlich eingestuft sein.

In der Stadt Heide gibt es einige StraRen mit Kopfsteinpflaster, so dass sich die Frage stellt, wie
damit umzugehen ist, u.a. HafenstralRe, Heistedter Stralle, Klaus-Groth-StralBe, Neue Anlage,
Teichstral3e. Das Ziel fur den Radverkehr ist eine moglichst griffige Oberflache mit hohem Fahr-
komfort herzustellen. Dazu gibt es verschiedene Lésungsansatze, die unter Berlicksichtigung der
verkehrlichen und stéadtebaulichen Rahmenbedingungen fiir den Einzelfall zu prifen und umzuset-
zen sind:

Bestandsorientierte Losungsansatze:
e Uber die gesamte Fahrbahn die Pflastersteine glatten ggf. auch Nachverlegen sowie Fugen
hochwertig ausfullen, um eine méglichst gleichmaRige Oberflache zu erhalten,
e wie vor, aber beschrénkt auf einen (Radfahr-) Streifen in der Fahrbahnmitte,

e Herstellen einer festen Fuge durch hochwertigen Ausguss der Fugen.

Austausch / Erneuerung der Belage
e Asphaltieren der gesamten Fahrbahn (bei Anforderungen des Denkmalschutzes auch Mdg-
lichkeit einer Einfarbung) oder Einbau von geschnittenem Natursteinpflaster,

e Asphaltieren einer Kernfahrbahn oder seitlicher Radfahrstreifen (eventuell auch Ausbildung
als Radfahr- oder Schutzstreifen),

¢ Anlegen einer Radfahrspur aus Betonsteinen oder Betonplatten ohne Fase und mit kleiner
Fuge.
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Bild 49 Beispiele fur den Umgang mit Kopfsteinpflaster auf Radverkehrsrouten
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8.5 Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und Gehweg, Radverkehr frei

Radwegebenutzungspflicht

In Kapitel 2.1.2 werden die Grundsatze zum Thema Radwegefiihrung und insbesondere auch zur
Radwegebenutzungspflicht aufgezeigt. Konkret darf eine Radwegebenutzungspflicht nur dann an-
geordnet werden, wenn 1°:

e Ein Geféahrdungspotenzial auf der Fahrbahn gemanR 845 Abs. 9 Satz 2 StVO besteht.

e Die baulichen Anforderungen an die Radverkehrsanlage (Breite, Beschaffenheit der Ver-
kehrsflache, Linienfiihrung im Streckenverlauf, Filhrung an Kreuzungen, Einmindungen
und verkehrsreichen Grundstickszufahrten) missen erflllt sein. Das schlief3t auch ausrei-
chende Flachen fur den FuRgangerverkehr mit ein.

Eine Anordnung der Radwegebenutzungspflicht ist somit an hohe Anforderungen gebunden und
verkehrsrechtlich als Ausnahmefall zu bewerten. Sie ist in jedem 0&rtlichen Einzelfall zu priufen und

Zu begriinden.

Breitenanforderungen flir Radwege gemafl Regelwerken

Fuhrungsform

Regelbreite ge-
mafR ERA 2010

Mindestbreite gemaR VwV-StVO

Radweg (mit und ohne
Benutzungspflicht)

2,00 (1,60%) m

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

Zweirichtungsradweg

Beidseitig:
2,50 (2,00) m
Einseitig:

3,00 (2,50) m

Fur Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 2,00 m (VwV-StVO)

Gem. Geh- u. Rad-
weg*** (innerorts)

2,50 - > 4,00 m**

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

Gem. Geh- u. Radweg
(auBerorts)

2,50 m

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

Breitenangaben zzgl. Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m; 1,75 m auf3erorts

* bei geringer Radverkehrsbelastung
* in Abhangigkeit von der Gesamtbelastung FuRganger und Radfahrer/Stunde
*kk MaRe werden auch fir Gehweg, Radverkehr frei angewandt

Fir Heide wurden im Rahmen der Befahrungen und Erhebungen zum Radverkehrskonzept auch
Radwegebreiten und Zustande erfasst. Diese lassen zusammen mit vorliegenden Kfz-
Verkehrsbelastungen sowie Kenntnissen uber die Ortliche Situation eine Einschatzung zur Radwe-
gebenutzungspflicht zu.

15 Vgl. Klbpfer, Jonas (2011); Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht in Mainz
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Handlungsbedarf in Heide

In Heide entsprechen die benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen in vielen Fallen nicht den
Anforderungen. Insbesondere werden in vielen Fallen gemeinsame Fihrungen mit dem FuRver-
kehr ausgewiesen, so dass der ohnehin schon begrenzte Raum noch geteilt werden muss. Es
werden nur selten Breiten von mehr als 2,50 m erreicht. Hinzukommt, dass in den meisten Féallen
der zusatzlich erforderliche Sicherheitsraum zur Fahrbahn fehlt.

Beispiele fur aufzuhebende Radverkehrsanlagen in Heide:

Bild 50 Landvogt-Johannsen-Straf3e Bild 51 Westermoorweg

Bild 52 Neue Anlage Bild 53 Hans-Bockler-Stral3e
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Gemessen an der Kfz-Belastung (DTV) ist die Ausweisung einer Benutzungspflicht in Heide nur in
Ausnahmefallen erforderlich. Beispiele fir eine Beibehaltung der Radwegebenutzungspflicht sind
insbesondere Abschnitte an HauptverkehrsstraRen mit Aul3erortscharakter, dazu zéhlen u.a. der
Fritz-Thiedemann-Ring oder aulRerhalb des Kernstadtbereichs befindliche Abschnitte der Bundes-
stral3e B 203. In nahezu allen anderen Fallen sollte die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
durchgefliihrt werden.

Die Fihrungsform Gehweg, Radverkehr frei wird in Heide vielfach auch in Anliegerstral3en bzw.
kleineren StraRen angewandt. In den meisten Féllen weisen die Anlagen nicht die notwendigen
Breiten fiir eine gemeinsame Fihrung mit dem FuBBverkehr auf. Daraus resultiert, dass hier diese
Fuhrungsform aufgehoben werden muss. Eine Beibehaltung, in aller Regel nur im Einrichtungsver-
kehr, kann nur fir Anlagen empfohlen werden, die ausreichende Breiten aufweisen oder in wichti-
gem Netzzusammenhang genutzt werden. Eine Beibehaltung im Einrichtungsverkehr wird, z.B. fir
die kurzlich ausgebaute Anlage in der Waldschl63chenstral3e empfohlen.

Beispiele fur aufzuhebende Gehweg, Radverkehr frei in Heide:

Bild 54 RungholdstraBe

Bild 56 Wesselner Chaussee Bild 57 Klaus-Groth-StralRe
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8.6 Einrichten von Fahrradstral’en

Fahrradstral3en gehoéren zu den attraktivsten Fuhrungsformen fir den Radverkehr, da der Radver-
kehr hier gegeniiber dem Kfz-Verkehr eine Vorrangrolle einnimmt und in der Regel eine zligige
und komfortable Fahrweise flir den Radverkehr gegeben ist.

Eine Stral’e wird durch das StVO-Verkehrszeichen 244.1 zur Fahrradstral3e. Fahrradstral3en sind
in verkehrsrechtlicher Hinsicht dem Fahrradverkehr vorbehalten. Mit anderen Fahrzeugen dirfen
sie nur benutzt werden, wenn dies durch Zusatzzeichen (z.B. Anlieger frei) angezeigt wird. Die
Hochstgeschwindigkeit betragt fur alle Fahrzeuge 30 km/h. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrra-
dern ist erlaubt. Kraftfahrer missen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit verringern, um eine Be-
hinderung oder Gefahrdung von Radfahrern zu vermeiden.

In ihrer Wirkung sind Fahrradstralien mit Tempo-30-Zonen vergleichbar. Wenig(er) Autoverkehr
und langsame Geschwindigkeiten sorgen fur ein angenehmes Wohnumfeld. Zum Teil geht die Ein-
richtung von FahrradstralRen mit einer deutlichen Aufwertung des gesamten Stral3enraums einher.
FahrradstraRen tragen auch dazu bei, Quartiers-fremde Kfz-Verkehre zu verlagern und gehdren
heute zu den sichersten Fuhrungsformen fur den Radverkehr.

Durch die verkehrsrechtlichen Vorgaben und die stralRenrdumlichen Rahmenbedingungen in Heide
ist allerdings die Einfihrung von Fahrradstralen zunachst nur auf ausgewahlten Routen bzw.
Strallenzige zu empfehlen. Unter Beriicksichtigung der Funktion im Radverkehrsnetz (bevorzugt
Hauptrouten) und der potenziellen Radverkehrsnachfrage sind folgende StraRenziige als kiinftige
Fahrradstral3e pradestiniert:

e Klaus-Groth-Str. — Beselerstr. — J.-Hinrich-Fehrs-Str.,

e Heistedter Str. — Schumacherort (— Markt),

e sildliche Weddingstedter Str.,

e Loher Weg — GrolRe Westerstr.,

e Hochfelder Weg — Blrgermeister-Bruhn-Str. — Kelters Drift,
e GartenstralRe

e Danziger Stral3e

e Neue Anlage — Luttenheid (als vertiefender Prifauftrag, vgl. Kapitel 8.6.1).

In den vergangenen Jahren hat sich fur Fahrradstraf3en in vielen Stadten eine vorfahrtsberechtigte
Fuhrung anstatt der friiher Ublichen rechts-vor-links-Regelung etabliert, wobei eine Seitenmarkie-
rung, eine entsprechende Gestaltung von Einmindungen und eine klare Abgrenzung von Kfz-
Parkplatzen zu empfehlen sind, um Transparenz und Verkehrssicherheit zu erhdhen.
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8.7 Konzeption fur das Stadtzentrum

8.7.1 Bereich Neue Anlage - Liuttenheid

S Y e A wlli
w‘;,mmm 7 el
I >

Bild 61 Knoten Feldstr. / Luttenheid an der Schule Bild 62 Littenheid (Siid) in Richtung Hafenstr.

Die sudliche Umfahrung der Altstadt ist eine Schliisselstelle im Heider Radverkehrssystem. Der
Bereich Luttenheid — Neue Anlage ist ein zentraler Abschnitt der Ost-West-Hauptroute, die Lohe-
Rieckelshof und Heide West mit der siidlichen Altstadt, dem Bahnhof, Heide Ost und der Fach-
hochschule verbindet. Diese Ost-West-Route ist die Alternativfihrung zur stark vom Kfz-Verkehr
belasteten B 203 und daher von besonderer Relevanz fur die Radverkehrsqualitat.

Bestand und Handlungsbedarf

Der Strallenzug Neue Anlage und Littenheid ist heute stark vom Kfz-Verkehr dominiert. Im Ver-
gleich grofl3ziigig wirkende Fahrbahnabmessungen und Flachen zum Parken stehen eher enge
Seitenrdume gegenuber, die teilweise als gemeinsame Geh- und Radwege ausgewiesen sind.
Dies provoziert erkennbar Konflikte zwischen dem Ful3- und Radverkehr, im Bereich der nordli-
chen Neuen Anlage durch die Zweirichtungsfiihrung des Radverkehrs im Seitenraum zusatzlich
auch zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr an den zahlreichen Grundsticks- und Parkplatzzu-
fahrten.

Zudem die hangt die Bedeutung der Stral3enzlige Suderstral’e — HafenstralRe — Neue Anlage —
Luttenheid — W.-Isebrand-Platz und Feldstral3e — Luttenheid — W.-Isebrandplatz fur den Kfz-
Durchgangsverkehr zwischen Meldorfer StrafRe und Stadtbriicke / Bahnhofsbereich eng mit der
Lage der Stadtbriicke als Zwangspunkt im Heider Kfz-Netz zusammen. Auch verkehren hier zwei
Stadtbuslinien, welche diese Netzwirkung noch verstarken kdnnen. Deshalb liegen Losungen fur
den Radverkehr hier auch bei langerfristigen, wirksamen Verkehrsentlastungen.

Fur den Radverkehr sind die Bedingungen insgesamt stark verbesserungsbediirftig. Zu den oben
genannten Konfliktpotenzialen kommen eine kaum transparente Radfiihrung, fehlende oder unzu-
reichende gestaltete Uberquerungsstellen. Der nordliche StraRenzug ist durch den Kopfsteinpflas-
terbelag zudem ungeeignet fir eine mogliche Radflhrung in der Fahrbahn.
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Von besonderer Relevanz ist, dass durch die Grundschule Littenheid die angrenzenden Straf3en-
zlige auch noch wichtige Schulwege bilden, so dass hier besondere Anforderungen an die Qualita-
ten der FuR- und Radfiihrungen und der Uberquerungshilfen zu stellen sind. Auch im Hinblick auf
die Schulwegsicherung besteht deutlicher Handlungsbedarf, den die Schulleitung bereits der
Stadtverwaltung vorgetragen hat. Bestehende verkehrsrechtliche Handlungsspielrdume werden
derzeit noch nicht ausgeschopft.

Varianten der Verkehrsfihrung

Um die Situation fur die Nahmobilitét nachhaltig zu verbessern, bedarf es nicht nur einer signifikan-
ten Aufwertung der Radverkehrsfuhrung und der Gestaltung der Anlagen fir den Ful3- und Rad-
verkehr, sondern auch einer Reduzierung und Beruhigung des Kfz-Verkehrsfilhrung. Im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes kénnen hier grundsétzliche Uberlegungen eingebracht werden. Diese
mussen fur eine Entscheidungsfindung durch weitere Erhebungen und Verkehrsuntersuchun-
gen vertieft und ggf. auch raumlich erweitert werden. Im Vordergrund steht dabei die kinftige FUh-
rung fur den Kfz-Verkehr. Ein wichtiges Anliegen ist dabei, die Kfz-Strdme zu reduzieren, zu kana-
lisieren und vertraglich zu gestalten. Dazu wurden drei Varianten entwickelt (siehe umseitige Ab-
bildung).

Gemeinsam ist allen Varianten eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit in den
Strallenzigen Littenheid und Neue Anlage von derzeit 50 km/h auf 30 km/h mit einer moglichen
Erweiterung auf die HafenstralRe. Allein eine wirksame Umsetzung dieser Mal3nahme wirde das
Konfliktpotenzial zwischen den Verkehrsmitteln bereits deutlich verringern und die Attraktivitat fir
das Radfahren erhdhen, aber auch ein klares Zeichen fir sichere Schulwege setzen. Im direkten
Umfeld der Schule sollte eine solche verkehrsrechtliche Anordnung kurzfristig im Rahmen der be-
stehenden Bestimmung der StVO und der Verwaltungsvorschrift umgesetzt werden und so ein po-
sitives Zeichen setzen.

Bestandteil aller Varianten ist auRerdem die Einrichtung der Klaus-Groth-Stral3e als Fahr-
radstrafRe (vgl. Kapitel 8.5. Fahrradstraf3en) und eine Aufwertung bzw. ein Ausbau der Weiterfuh-
rung Uber Neue Anlage zur Marktdrift mit Beleuchtung und festem Belag.

Ebenfalls unabh&ngig von den Varianten der Verkehrsfiihrung sind drei Knoten als Uberque-
rungsstellen und verkehrsberuhigende Komponenten des kleinrAumigen Verkehrssystems
aufzuwerten bzw. neu zu gestalten:

e GiterstraRe / Liittenheid (Neueinrichtung einer sicheren Uberquerungsmaglichkeit)
e FeldstraRe / Luttenheid (Neueinrichtung sicherer Uberquerungsmaoglichkeiten) und

¢ Neue Anlage / Hafenstral3e.

Fir den Knoten Littenheid / Guterstral3e wird derzeit ein kleiner Kreisverkehr favorisiert, fir den
Knoten Feldstraf3e / Luttenheid ein dreifacher Ful3géangeriberweg (fir drei Knotenarme). Die Ge-
staltung des Knotens Neue Anlage / Hafenstral3e hangt letztlich von der kiinftigen Gestaltung der
HafenstralRe ab (vgl. Kapitel 8.6.2).
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* Einrichtungwon FuBgangeriberwegen
Beleuchtung gemils

Kennzeichnungial 50 S;VO -
Gefahrzeichen 1 FuRgangeriiberweg

-

Bild 63 Skizze der Neueinrichtung von FuRgangeriberwegen im Knotenpunkt Feldstrale / Littenheid

Variante 1 bildet die weitreichendste Veranderung fur den Kfz-Verkehr. Mit einer Ausbildung des
unmittelbar westlich an den Wulf-Isebrand-Platz angrenzenden Abschnitts der Straf3e Littenheid
als Einbahnstral3e kdnnte kein Kfz-Verkehr mehr von der FeldstralRe zum Wulf-Isebrand-Platz
durchfahren, in der Gegenrichtung ware dies weiterhin moglich. Diese MaRnahme wirde die Feld-
stral3e als Ausweichstrecke zur Meldorfer Stral3e und den gesamten Bereich Littenheid / Neue
Anlage deutlich vom Kfz-Verkehr, insbesondere den nicht auf die Altstadt bezogenen Durchgangs-
verkehr, reduzieren. Die sonstige Kfz-Verkehrsfiihrung einschlieRlich OPNV bleibt unverandert.
Fur den Radverkehr wird die EinbahnstraRe Neue Anlage (Nord) in Gegenrichtung gedffnet, woftir
das Kopfsteinpflaster entsprechend fur die Radbefahrbarkeit zu ertlichtigen ist.

In Variante 2 werden zwei gegenlaufige Einbahnstrafl3en jeweils mit Freigabe fiir den Radver-
kehr in Gegenrichtung eingefiihrt. Die Verkehrsfiihrung Kfz+OPNV der nérdlichen Neue Anlage
bleibt damit unverandert, der sidliche Abschnitt ist dann nur noch in Fahrtrichtung Bahnhof be-
fahrbar. Die Kfz-Verkehre von der Feldstra3e zur Hafenstral3e werden Gber Neue Anlage Nord ge-
fuhrt. Beide EinbahnstralRen werden in Gegenrichtung flr den Radverkehr ge6ffnet. Dazu wird im
nordlichen StralRenzug ein Radfahrstreifen im Kopfsteinpflaster eingebaut, im stidlichen Stral3en-
zug fur das Befahren in Gegenrichtung ein Radfahrstreifen eingerichtet.

In Variante 3 wird der sidliche Strallenzug Neue Anlage — Littenheid als FahrradstraRe mit Frei-
gabe fir den Kfz-Verkehr eingerichtet. Dadurch erhalt die Radverkehrsfiihrung auf der Ost-West-
Route eine besondere Qualitat, die auch Richtung Hafenstral3e — Mihlenstraf3e fortgesetzt werden
kann (vgl. folgendes Kapitel). Um den Kfz-Verkehr in der Fahrradstral3e zu reduzieren muss je-
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doch eine Beschrankung der Kfz-Nutzung auf Anlieger erfolgen. In diesem Fall misste der nordli-
che StralRenzug Neue Anlage — Littenheid fir eine Zweirichtungsfiihrung fur den Kfz-Verkehr mit
einer durchgehenden Fahrbahnbreite von 5,5 m bis 6,0 m ausgebaut werden (Begegnungsfall Bus
<> Pkw oder im seltenen Fall Bus — Lkw bei reduzierter Geschwindigkeit).

Eine vierte Variante mit einer Sperrung des ndrdlichen StralRenzuges fir den Kfz-Verkehr wurde
verworfen, da eine Komplettsperrung wegen der angrenzenden Grundstiicks- und Parkplatzzufahr-
ten nicht realistisch ist und dann auch eine Verlegung des Stadtverkehrs erforderlich ware.

Weiteres Verfahren

Eine abschliel3ende Entscheidung fiir eine der Varianten bedarf weitergehender Untersuchungen
insbesondere zu den Auswirkungen der Kfz-Fihrung ggf. auch unter Anwendung des Heider
Verkehrsmodells, da sich insbesondere bei Variante 1 auch groRraumigere Verkehrsverlagerun-
gen ergeben. Da eine Neuordnung der Verkehre in diesem Bereich bereits Gegenstand des Mas-
terplans Mobilitat ist und einen wichtigen Beitrag fur eine zukunftsorientierte Mobilitat in Heide als
auch fur das Radverkehrskonzept liefert, sollten diese Untersuchungen mdglichst zligig angegan-
gen werden.

Unabhéangig von den Ergebnissen dieser Betrachtungen ist in einer ersten kurzfristigen Stufe die
Anordnung von Strecken-Tempo-30 im Umfeld der Grundschule und dann eine sukzessive
Ausweitung einer Verkehrsberuhigung mit Strecken-Tempo-30 als wesentliche Komponente auf
alle Stral3enzuge vorzunehmen. Nach Entscheid Gber die kunftige Verkehrsfihrung ware dann in
einer zweiten Stufe der Umbau der drei benannten Knoten mit Einrichtung von Uberquerungshilfen
anzugehen.

Die sidliche Umfahrung der Altstadt ist eine Schlisselstelle im Heider Radverkehrssystem.
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Bild 64 Ubersicht der Varianten zur Verkehrsfiihrung
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8.7.2 Bereich HafenstraRe / MihlenstraRe / Westerweide

Bild 65 Muhlenstrae Richtung Blumenstralie Bild 66 Miuhlenstrae Richtung Westerweide

Bestand und Handlungsbedarf

Der StraRBenabschnitt Miihlenstralle —Westerweide im Zuge der B5 mit der Zulaufstrecke Hafen-
straRe — Siderstral3e gehort zu den Bereichen im Heider Verkehrssystem mit den gréf3ten Defizi-
ten und Konfliktpotenzialen fur den Ful3- und Radverkehr, aber auch starken stral3enraumlichen
Mangeln. Viel zu geringe Abmessungen der Ful3- und Radverkehrsanlagen tberlagern sich mit ei-
ner hohen Kfz-Belastung mit hohem Schwerverkehrsanteil in sehr engen Stral3enraumen. Sowohl
im Langsverkehr als auch bei den Knotenpunkten bzw. Uberquerungen ist Radfahren unattraktiv
und sogar mit Sicherheitsrisiken verbunden, teilweise muss das Fahrrad sogar geschoben werden.
Es besteht Gibergreifend hoher Handlungsbedarf.

MaRnahmenempfehlung

Die gesamte Situation lasst sich nachhaltig nur mit einen integrierten verkehrlich-stadtebaulichen
Konzept verbessern. Im Vordergrund steht dabei zunachst eine systematische Entlastung vom
Kfz-Verkehr bzw. eine deutliche Reduzierung der Kfz-Belegung. Diese kann durch eine Verbes-
serung der Verkehrsqualitat auf den Alternativrouten insbesondere dem Fritz-Tiedemann-Ring er-
folgen, aber auch durch Verkehrssteuerung (z.B. dosierte Zufahrtssteuerung) und durch verkehrs-
beruhigende MalRnahmen, die eine Kfz-Verlagerung unterstitzen.

Eine nahezu konfliktfreie Losung lasst sich nur mit einer Aufweitung der StralBenrdume erreichen,
die aber einen Eingriff in die Bebauung erfordern. Soweit sich hier entsprechende stadtebauliche
Planungen bzw. Aktivitdten ergeben, kénnte hier eine integrierte verkehrlich-stadtebauliche Losung
forciert werden.

Unstrittig ist aus Radplanungssicht, dass der Radverkehr auch unter Berlcksichtigung der Kon-
fliktpotenziale kiinftig in der Fahrbahn geflihrt wird und dass eine sichere Flihrung eine Beschran-
kung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erfordert. Von besonderer Bedeutung
sind dann die Uberquerungen und Filhrung des abbiegenden Radverkehrs an den Knoten Meldor-
fer StraRe / Suderstral3e, Mihlenstral3e / Blumenstrale und Muihlenstra3e / Loher Weg mit der
Querung der neuen FahrradstraRe Loher Weg- Grol3e Westerstral3e (vgl. dazu die umseitige Pla-
nungsskizze).
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Mit einer derzeit diskutierten Umwidmung der Bundestral’e B5 zu einer Gemeindestral3e wirden
sich Handlungs- und Planungsspielraume gerade fir diesen Bereich deutlich erweitern. Dann soll-
te eine innovative Losung nach dem Prinzip einer Mischverkehrsflache in Anlehnung an das Leit-
bild des Shared Space in Betracht gezogen und planerisch gepriift werden, aber auch alternative
Lésungen wie die Signalisierung des Knotens Muhlenstrale / Blumenstral3e. Bereits umgesetzte
Konzepte zeigen, dass auch bei hdheren Kfz-Belegungen (enge) Ortsdurchfahrten nach diesem
Leitbild gestaltet und dabei in ihrer Qualitat erheblich aufgewertet werden kénnen. Auch hier sind
aber Verkehrsentlastungen und Tempo-30 obligatorisch. Aufgrund der grof3en Chancen, die eine
solche Losung bietet, sollte hier kurzfristig eine Machbarkeitsstudie in Kombination mit einem ge-
stalterischen ldeenwettbewerb durch die Stadt Heide angeschoben werden, ggf. auch in Verbin-
dung mit den stadtebaulichen Entwicklungen um direkten Umfeld.
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Bild 67 Planungsskizze fir eine Umgestaltung des Knotens Loher Weg / Westerweide (Skizze 1)
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ROuelle: Stadt Schwetzingen Qualle: Stadt Schwetzingen

Schlossplatz Schwetzingen

= L S Guelle: Gemeinde Rudsrsberg-
Ortsdurchfahrt Rudersberg (Baden-Wiirttemberg)

Bild 68 Beispiele fiurr verkehrsberuhigte Ortsdurchfahren nach dem Leitbild des Shared Space
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8.7.3 Rund um den Markt und Ful3gangerzone

Bild 69 Markt Ostseite

Bild 71 HimmelreichstralRe Bild 72 Friedrichstral3e

Bestand und Handlungsbedarf

Der Innenstadtbereich ist fir Radfahrende teilweise nur mit Hindernissen oder Einschrankungen zu
befahren.

Um den Marktplatz herum ist das Radfahren zwar grundsatzlich erlaubt, jedoch sind die Fihrun-
gen einerseits meist wenig komfortabel (Kopfsteinpflaster) und andererseits beengt. Auf der West-
seite des Marktes werden Radfahrende vom Knoten Markt / B203 kommend auf die Fahrbahn ge-
fuhrt und am Beginn der Ful3géngerzone darauf hingewiesen nur auf dem mittigen Kopfsteinpflas-
terstreifen zu fahren. Diese Fuhrung erstreckt sich ebenfalls auf der Stidseite des Marktes.

Auf der Ostseite des Marktes steht flir Radfahrende zunéchst ein gemeinsamer Geh- und Radweg
zur Verfigung, der eng dimensioniert ist und zwischen zwei Baumreihen verlauft. Konflikte mit dem
FuRverkehr sind in diesem Bereich haufig zu beobachten. Kurz vor der Friedrichstralle werden
Radfahrende wiederum auf den Kopfsteinpflasterstreifen verwiesen.

Die an den Marktplatz angrenzenden Fuf3gadngerzonen (Friedrichstrae, HimmelreichstralRe, Si-
derstrafl3e sind nicht fir den Radverkehr freigegeben und stellen somit eine Netzunterbrechung
dar.



urbanus / PGV Dargel Hildebrandt
Radverkehrskonzept fiir die Stadt Heide — Endbericht 118

Der Schuhmacherort ist fir stadtauswarts gerichteten Kfz- und Radverkehr nicht getffnet (Ein-
bahnstral3e stadteinwarts). Jedoch besteht hier hoher Bedarf, die zwischen Waldschl6chenstral3e
und Markt durch die Heistedter Stral3e und den Schuhmacherort verlaufende Hauptroute sowie die
zwischen Alter Weddingstedter LandstralRe und Markt verlaufende Ergédnzungsroute mit Funktion
fur den Freizeit- und Tourismusverkehr jeweils in beide Fahrtrichtungen zu realisieren. Auch die
Fuhrung der Radfahrer im Knotenpunkt zur Uberquerung der Hamburger Str. soll zukunftig fliissi-
ger und ohne Verschwenkung Uber die FulRgangerfurten, moglichst in direkter Linie zwischen
Markt-Ostseite (Anliegerstraf3e) und Einmindung Schuhmacherort erfolgen.

Um die Innenstadt einerseits als wichtiges Ziel bzw. als Durchquerungsméglichkeit z.B. fir Radfah-
rende zum Bahnhof zu attraktivieren, besteht um den Marktplatz herum demnach hoher Hand-
lungsbedarf nach stetigen und komfortablen Fiihrungen.

MaRnahmenempfehlung
Marktplatz

Fur den Bereich des Marktplatzes wird empfohlen, den Zwang zur Nutzung des Kopfsteinpflasters
aufzuheben. Zur weiteren Attraktivierung sollte (perspektivisch) ein Austausch des Kopfsteinpflas-
ters hin zu geschnittenem Kopfsteinpflaster vorgesehen werden. Der benutzungspflichtige Geh-
und Radweg auf der Ostseite sollte aufgehoben werden, Radfahrende sollten hier die Fahrbahn
benutzen, was u.a. auch eine direkte Fihrung im Knoten mit der B 203 ermdglicht (z.B. zur Que-
rung in Richtung Schuhmacherort).

Um eine direkte Fuhrung und gleichzeitig ein Umgehen von Kopfsteinpflasterstrecken zu ermdgli-
chen, empfiehlt sich zudem die Einrichtung einer Radachse Uber den Marktplatz. Mit einer optisch
und taktil deutlich hervorgehobenen Radspur vom Knoten Husumer Straf3e / B 203 / Markt bis zum
Bottcher-Rondell / FriedrichstraBe kann Radfahrern aus den nordwestlichen Stadtgebieten eine
schnelle Alternative angeboten werden. Diese Achse kbénnte insbesondere fiir Radfahrende Rich-
tung Bahnhof attraktiv werden, wenn die Friedrichstral3e als Verbindung nutzbar ware.

Ful3gangerzonen

Es wird empfohlen, die Offnung der FriedrichstraRe fur den Radverkehr zu prifen. Da eine ganzta-
gige Offnung auf Grund des hohen FuRverkehrsaufkommens als unrealistisch eingeschéatzt wird,
sollte eine Offnung vormittags, z.B. bis 10.30 Uhr und abends ab 18.30 Uhr angestrebt werden. Zu
diesen Zeiten sind auch bereits Lieferverkehre erlaubt. Eine Offnung der FulRgangerzone kann als
Verkehrsversuch16 durchgefiihrt werden. So kann nach einem definierten Zeitraum die Situation
evaluiert werden, z.B. durch Beobachtungen oder Befragungen, und tber eine mdgliche dauerhaf-
te Offnung entschieden werden.

16 § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 der StVO: ,Die StraRenverkehrsbehdrden kénnen die Benutzung bestimmter StralRen oder
StralRenstrecken [...] beschranken oder verbieten und den Verkehr umleiten. Das gleiche Recht haben sie [...] zur
Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsabldufe sowie zur Erprobung geplanter
verkehrssichernder oder verkehrsregelnder MalRnahmen.*
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Eine Offnung der Marktdrift oder alternativ der HimmelreichstraRe (etwas breiter) sollte ebenso ge-
pruft werden, da diese eine direktere Anbindung nach Siiden gewahrleisten kann.

Die Offnung der SuderstralRe kann hingegen nicht befiirwortet werden, da diese deutlich enger di-
mensioniert ist.

Schuhmacherort

Die dem Masterplan Mobilitat entspringende Idee zur Realisierung eines Verkehrsberuhigten Be-
reiches mit der Herstellung attraktiver gestalteter Aufenthaltsflachen und reduziertem Stellplatzan-
gebot fur Kfz an dieser Stelle wird als eine mégliche Variante zur Verkehrsberuhigung, mit Vortei-
len auch fiur den Radverkehr angesehen. Sie kann jedoch als Endzustand im Rahmen des Rad-
verkehrskonzeptes noch nicht integriert behandelt werden, da die daflir bestimmenden verkehrs-
rechtlichen und kleinteiligen gestalterischen Anforderungen u. a. ortlich angepasste Regelungen
des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs erfordern. Als weitere Variante des Radverkehrskon-
zeptes soll die Einrichtung einer FahrradstraRe im Schuhmacherort verfolgt werden, die sich in der
Heistedter StralRe und in der Alten Weddingstedter LandstralRe fortsetzen soll.

In jedem Fall ist es notwendig, in einem ersten Schritt die EinbahnstralRe fir gegenlaufigen Rad-
verkehr durch entsprechende Beschilderung mit ,Radfahrer frei“ zu 6ffnen, um die geplanten Netz-
funktionen umzusetzen. Zu diesem Zweck sollte die derzeit zweistreifige, baulich unterteilte Aus-
fahrt ersetzt werden durch: 1. Eine einstreifige Ausfahrt mit erlaubtem Kfz-Abbiegen wie bisher
nach links und rechts (Radfahrer auch geradeaus) und 2. eine einstreifige Schleuse fir den einfah-
renden Radverkehr. Dazu ist der auf dem gepflasterten Fahrbahnteiler bestehende Signalgeber
und Mast zu demontieren und die Signalisation anzupassen bzw. zusammenzufassen, inkl. Streu-
scheiben fur Signalgeber der Ausfahrt und fir die B 203 Uberquerenden Furten. (siehe Skizze)

Um dariber hinaus das Befahren mit Kfz ohne Nachteile fiir die Anlieger zu begrenzen, kénnen die
als Tempo 30-Zone beschilderten, zum Teil bereits als Mischflache ohne Hochborde gestalteten
Flachen auf den Anlieger- und Anlieferverkehr beschréankt werden. Diese MalRBhahmen kommen in
einem ersten Schritt bereits einer verbesserten Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitéat des
Ful3- und Radverkehrs zu Gute. Alternativ kAme auch eine Unterbrechung des studlichen Abschnit-
tes der Heistedter Stral3e durch die Umkehrung der Einbahnrichtung an dieser Stelle in Frage.

Im Anschluss steht einer Einrichtung und Beschilderung einer FahrradstraRe im Schuhmacherort
nichts mehr im Wege.



urbanus / PGV Dargel Hildebrandt
Radverkehrskonzept fiir die Stadt Heide — Endbericht 120

8.8 Vertiefende Betrachtung ausgewahlter Stral3enziige

8.8.1 BundesstralRe 5, Konzeptvorschlag zur Deckenerneuerung Meldorfer Str.

Bild 73  Mduhlenstr. (B 5), Beispiel einer sehr beeng-  Bild 74 Meldorfer Str. (B 5), Beispiel mit einseitigem
ten Verkehrsfuhrung sanierungsbedurftigen Zweirichtungsradweg

Bestand und Handlungsbedarf

Wie im Kap. 2.2.2 dargestellt, wird das Heider Straf3ennetz von den Bundesstraf3en B 5 und B 203
gepragt, die Hauptverkehrsmengen aufnehmen und zugleich wichtige Verbindungsfunktionen mit
dem Umland abdecken. Im Kontext mit deren Bedeutung auch fir Radfahrende, insbesondere auf
dem Weg zur Arbeit, zum Einkaufen und generell fur die Stadt-Umland-Vernetzung, kommt es da-
rauf an, alle Potenziale fur sichere Radverkehrsfiihrungen, ggf. auch durch Neuaufteilung des
Strallenraums nutzbar zu machen. Gemal den Grundsatzen fur die Netzgestaltung (vgl. Kap. 7)
sind die Bundesstraf3en in Heide als Hauptrouten ausgewiesen und den Anforderungen entspre-
chend direkt, zuigig, sicher befahrbar zu gestalten.

Die Bestandsaufnahme im Rahmen der Netzbefahrung ergab u. a., dass viele der erfassten Man-
gel und Problemlagen auf beide Ortsdurchfahrten zutreffen, wie zum Beispiel, dass sich im Stra-
Benseitenraum aus verschiedenen Griunden keine anforderungsgerechten und verkehrssicheren
Anlagen fur Ful3ganger und Radfahrer herstellen lassen. Auch sind aufgrund der Verkehrsbelas-
tungen in vielen Bereich nicht zwingend baulich getrennte RVA erforderlich bzw. kommen hier
auch duale Fuhrungen?’ infrage.

Im Rahmen einer Auftragserweiterung erfolgten fur die Ortsdurchfahrt der B 5 im Stra3enzug Mel-
dorfer Str. — Suderstr.- Mihlenstr. — Westerweide eine vertiefende Bestandsaufnahme, eine Foto-
dokumentation und eine Ausarbeitung von abschnittsweisen Losungsskizzen fur die Deckensanie-
rung mit besonderem Schwerpunkt bei der Neugestaltung der Radverkehrsfiihrungen. Diese Vor-
gehensweise bot sich deshalb an, weil sich mit Markierungs- und Beschilderungsmalinahmen oft-
mals betrachtliche Verbesserungen kostenglinstig herstellen lassen. Speziell im Zuge der Innen-
stadtumfahrung zwischen Suderstral3e und MarschstraRe (B 203) wurde aus stadtebaulichen und

17" puale Fiithrung: Losung mit verkehrsrechtlich zulassiger und regelwerksgerecht moglicher Parallelfihrung der Rad-
fahrenden auf Fahrbahn und im Seitenraum
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verkehrlichen Begriindungen heraus ein weitergehender, auch baulicher Handlungsbedarf zur Ge-
staltung und Sicherung bedeutender Uberquerungsbereiche von innerstadtischen Hauptrouten und
Schulwegen erkennbar, u. a. in Hohe von Suderstrafl3e und Loher Weg.

Dokumentation, Handlungsbedarf und Erlauterungen der Lésungsskizzen wurden zusammenfas-
send dokumentiert und in Zusammenarbeit mit dem LBV-SH, Niederlassung Itzehoe und dem
StralRenentwurfsbiiro diskutiert und abgestimmt (vgl. Anlage zum Bericht).®

Malnahmenempfehlungen (Skizzenauswahl)

Meldorfer Strafie (B5) Querschnitt 1 Meldorfer Stralie (BS) Querschnitt 2 Meldorfer Straie (B5) Querschnitt 3
Bestand Bestand Bestand

Westseite Ontsote Westiato o

. ¥ 4T76m
1010m . .
Meldorfer StraBie (BS) Querschnitt 1

Meldorfer Strae (B5) Querschnitt 3
ws:‘r:::-hlung o Ewr:)::ﬂunn - Empfehlung
= s e
i L)
A N o Op i (1)

il A = A " of ; .:?
: i i A6
L M 7 , N _ s e
pre=s e

SN TR reae aeaee e am RR iR = T TETIND e e sedmom

b 4 "

Bild 75 Konzeptvorschlag zur Deckenerneuerung B 5 Meldorfer Str., Modellquerschnitte (Auszug)

18 1. PGV/urbanus Fahrbahnsanierung der Bundesstraen B 5 und B 203 als Chance fiir den Radverkehr - Von der
Idee zur Umsetzung. Hannover/Libeck, Version 21.02.2019
2. PGV/urbanus: Zusammenstellung und Bewertung BestandsmaRe Meldorfer Stral3e (B 5) gem. Entwurfsplanung
Bornholdt 10/2018
3. PGV/urbanus: Fahrbahnsanierung der Bundesstraf3en B 5 und B 203 als Chance fur den Radverkehr - VVon der

Idee zur Umsetzung. Hier: Skizzen zur Markierung und Beschilderung der B 5. Hannover/Liibeck, Version
01.05.2019
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Bild 76 Konzeptvorschlag zur Deckenerneuerung B 5 Meldorfer Str., Lésungsskizze (Auszug)
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8.8.2 Hamburger Str./ Hans-Bockler-Str./ Stiftstr. und BundesstralRe B 203

—
Bild 77 Hamburger Str./ Hans-Béckler-Str., Zufahrt Bild 78 Hamburger Str./ Hans-Bdockler-Str., Zufahrt
Stiftstr. Hamburger Str./Ost

Bestand, Handlungsbedarf und MaRnahmenempfehlung BundesstralRe 203

Die B 203 ist, &hnlich der Ortsdurchfahrt der B 5, eine verkehrsbedeutende Bundesstral3e in Hei-
de, die unmittelbar durch das Zentrum gefihrt wird und somit im Langs- und Querverkehr potenzi-
ell eine hohe Bedeutung fur alle im Alltagsverkehr Radfahrenden besitzt. Auch die Ortsdurchfahrt
der B 203 wurde gemal den Grundsétzen fir die Netzgestaltung (vgl. Kap. 7) als Hauptroute aus-
gewiesen und ist den Anforderungen entsprechend direkt, zigig, sicher befahrbar zu gestalten. Die
Mangelanalyse im Rahmen der Netzbefahrung ergab u. a., dass die Kategorie ,zu schmale Rad-
verkehrsanlage® (Breite des Verkehrsraums, Breite des Sicherheitstrennstreifens) ganz vorne als
Problem zu benennen ist und somit den Handlungsbedarf bestimmt.

Radverkehrskonzept Stadt Heide

Entwurfsplan Streckenméngel

Streckenmangel

e 7\ schmale RVA

e nzureichende Belagsqualitat
s unangemessene Kfz-Geschwindigkeit

nicht getffnete Einbahnstrae

HEIDE
mm— fohlende RVA

Bild 79 Problemanalyse der Ortsdurchfahrt der B 203 in Heide, hier Ausschnitt Entwurfsplan Streckenméngel

Ahnlich wie bei der geplanten Deckensanierung der Ortsdurchfahrt der B 5 ist auch hier die Durch-
fuhrung einer vertiefenden Bestandsaufnahme, ggf. einer Fotodokumentation und eine Ausarbei-
tung von abschnittsweisen Ldsungsskizzen mit besonderem Schwerpunkt bei der Neugestaltung
der Radverkehrsfihrungen in Aussicht genommen, jedoch bisher nicht beauftragt (Berichtszeit-

punkt).
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Bestand und Handlungsbedarf Hamburger Str./ Hans-Bockler-Str./ Stiftstr.

Dieser Knotenpunkt hat im gesamten Verkehrsnetz und Radverkehrssystem eine sehr hohe Funk-
tion als Zwangs- und Verteilpunkt fir Radfahrende, die zwischen den westlichen und &stlichen
Stadthalften ihren Weg nehmen wollen. Der Knotenpunkt bildet gleichsam den 6stlichen ,Briicken-
kopf“ der Bahnquerung, die fur Radfahrende jedoch keine Brickennutzung vorsieht, sondern die
Passage durch einen sehr wichtigen Tunnel, die Bahnunterfiihrung fir FuRganger und Radfahrer.
Entsprechend komplex stellen sich die Verkehrsbeziehungen des Radverkehrs dar. Einschrankun-
gen fuhr Radfahrende sind insbesondere wegen der starkeren werktaglichen Kfz-Belastungen im
Zuge der B 203 jedoch auch wegen der zum Teil konflikthaften Uberlagerungen der Kfz- und Rad-
verkehrsbeziehungen vorgegeben. Auf die Méngel der zu unzureichenden Breiten der RVA im Zu-
ge der B 203 wurde bereits an anderer Stelle hingewiesen.

Schwerpunkte des Handlungsbedarfes sind somit einerseits die Gewadhrleistung regelwerksge-
rechter RVA im Seitenraum und auf der Fahrbahn, andererseits die Einrichtung geordneter und
selbst erklarender Radverkehrsfiihrungen im Knotenpunkt. Da jedoch nicht alle theoretisch mogli-
chen Beziehungen an Ort und Stelle realisierbar sind, wird das lokale Radverkehrsnetz um soge-
nannte Knotenumfahrungen ergénzt (hier Im Grund mit Anbindungen sowie Ernst-Mohr-Stral3e).
Somit werden Angebote geschaffen, den Knoten mit geringfiigigen aber konfliktarmeren Umwegen
zu umfahren.

Malnahmenempfehlung Hamburger Str./ Hans-Bockler-Str./ Stiftstr.

Darauf basierend wurde nachfolgend ein umfangreicher MalRnahmenkatalog entwickelt und in ei-
nem Steckbrief sowie in einer Planskizze (unmaf3stablich) dargestellt. Die neu einzurichtenden
Fahrbahnfihrungen erfordern zum Teil Veranderungen der Stral3enraumaufteilungen zwischen
Kfz- und Radverkehr; sie ermdglichen jedoch auch die verbesserte sicherheitsrelevante Wahr-
nehmung der Radfahrenden durch Kraftfahrer. Zudem wird Radfahrenden das signalgesicherte
aber ziigigere Uberwinden der Knotenpunktflachen, verdeutlicht durch Radverkehrsfurten und
markierte Aufstellflachen. Die Roteinfarbung der Furten und Aufstellflachen wird generell empfoh-
len, da es sich um regelmaRige, aber unvermeidbare Konfliktpunkte zwischen Fahrlinien der Ver-
kehrsarten handelt.

Fur jegliche MaRnahmenempfehlungen gilt, dass eine Abwagung der Interessen erfolgen muss. An
diesem Knotenpunkt mit Schlisselfunktion fir den Radverkehr wurde jedoch bisher eine Interes-
senabwagung versaumt und ware somit nachzuholen.
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Maflnahmensteckbrief Knotenpunkt Stadtbriicke Ost
Hamburger Str./Stiftstr./H.-Bockler-Str.

1. Anliegerfahrbahn Sud: Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht erméglicht Fahrbahnbe-
nutzung direkt in Richtung Hans-Bockler-Str./Danziger Str.

2. Anliegerfahrbahn Nord: Fahrbahnbenutzung wie bisher in Richtung Am Kleinbahnhof/ Ris-
dorfer Str./ Bahnhof sowie in Richtung Bahnunterfihrung/ Innenstadt (Einbahnabschnitt
bleibt bestehen)

3. Querverbindung: Ertichtigung/ Verbreiterung der Querverbindung zwischen den Anlieger-
fahrbahnen Sid und Nord fur ziigiges und sicheres Radfahren (Anbindung Bahnunterfiih-
rung)

4. Hamburger Str. Ost/Stdseite: Ab Hans-Bockler-Str. Ertlichtigung/ Ausbau des vorhandenen
stral3enbegleitenden Radwegs in Strecken- und Einmindungsbereichen entsprechend Re-
gelwerk und Sicherheitsanforderungen; zukinftig Einrichtungsverkehr (2019 bereits umge-
setzt)

5. Hamburger Str. Ost/Nordseite: An Stiftstr. endende Neuanlage eines Schutzstreifens, wahl-
weise Nutzbarkeit des parallel verlaufenden freigegebenen Gehwegs im Einrichtungsver-
kehr; Neuanlage Radverkehrsfurt in Richtung paralleler Anliegerfahrbahn/Nordseite

6. Hans-Bockler-Str.: Freigabe der Fahrbahn fur Radfahrende, Anlage einseitiger Schutzstrei-
fen im Knotenzulauf, Fahrrad-Piktogramme auf der Fahrbahn; Aufgabe des mittigen Fahr-
bahnteilers mit LSA-Mast mit Flachengewinn von = 1,0 m fiir Neuaufteilung der Fahrbahn

7. Stiftstr.. Empfehlungen wie Nr. 6 (ohne Umbau)

8. Prifauftrag: Signaltechnische Machbarkeit einer Radfahrer-Diagonalfurt im Knotenpunkt aus
ostwartiger Richtung fir direkte Anbindung des getrennten Radwegs zum Erreichen der
Bahnunterfiihrung

Knotenumfahrungen: Stralen und Wege Im Grund und E.-Mohr-Str. in Radverkehrsnetz auf-
nehmen und anforderungsgerecht ausbauen

LSA-Programm: Klarung, ob statt zweiphasig auch dreiphasiger Betrieb mdglich ist, um die Kfz-
und Radverkehrsstrome zwischen Hans-Bockler-Str. und Stiftstr. zu entflechten und mdglichst
verkehrssicher abzuwickeln

Generell: Vorhandene Geh-/Radwegbeschilderungen VZ 240/241 aufheben

Generell: RegelmaRige polizeiliche Verkehrstiberwachung nach Realisierung
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8.8.3 Husumer Stralle (K 77)

et TN

Bild 81 Husumer Strafe, Bild 82 Husumer Strafe,
ndrdlich Esmarchstralle Zweirichtungsfiihrung im Knoten mit B 203

Bestand und Handlungsbedarf

Die Husumer StralRe hat als Hauptroute im Radverkehrsnetz eine grof3e Relevanz. Es wird auf di-
rektem Wege die Nachbargemeinde Wesseln angebunden, zudem befinden sich mehrere relevan-
te Zielpunkte in unmittelbarer Umgebung (z.B. Heisenberg-Gymnasium, Nahversorger).

Auf der Westseite befindet sich ein ehemals benutzungspflichtiger getrennter Geh- und Radweg.
Dieser ist aktuell noch fur den Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen freigeben. Radfahrende nut-
zen zu groBen Teilen weiterhin diese Seitenanlage, die erlaubte Fiihrung auf der Fahrbahn wird
kaum angenommen. Die Breite des Radweges betragt 2,30 m, ein Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn ist nur teilweise vorhanden. Zusatzlich erschweren teils verschwenkte Flhrungen in
Knotenpunkten (z.B. Weddingsteder Strafl3e) ein zlgiges Vorankommen im Seitenbereich. Fir
linksabbiegende Radfahrende (aus der Innenstadt kommend) sind zwar Bordabsenkungen vor-
handen, jedoch fehlen Warteflachen.

Im Knotenbereich mit der B 203 nutzen Radfahrende, die die Seitenanlage in der Husumer Stral3e
benutzen die gemeinsamer Querung mit dem Fulverkehr. Insbesondre von stadteinwérts fahren-
den Radfahrern muss so eine umwegige Fuhrung in Kauf genommen werden.

Fur Kfz ist Tempo 50 km/h erlaubt, die Verkehrsbelastungen von rund 5.000 bis 10.000 Kfz/Tag,
bei weniger als 5 % Lkw erfordern keine getrennten Radverkehrsanlagen.

Fir Radfahrende kann mit Hilfe einer Markierungslosung eine definierte und sichere Verkehrsfuh-
rung angeboten werden. Die Fahrbahnnutzung wird fur alle verkehrsteilnehmenden besser wahr-
genommen und es kann eine objektiv und subjektiv groRere Sicherheit hergestellt werden. Fir ab-
biegende Radfahrer wird ein direktes Abbiegen von der Fahrbahn erméglicht, was z.B. Wartezei-
ten vermeidet. In den Knotenpunkten kann durch eine definierte und wahrnehmbare Fahrbahnlo-
sung direktere Fiihrungen hergestellt werden, die ebenso zu mehr Sicherheit beitragen.
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MaRnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, einen durchgéngigen Schutzstreifen in der Husumer Stral3e anzulegen. Die
Fahrbahnbreite lasst nur die Anlage eines einseitigen Schutzstreifens zu, sofern kein Umbau der
Borde vorgenommen wird.

Vorgeschlagen wird den Schutzstreifen auf der Westseite anzulegen, mit einer Breite von rund
1,60 m kann eine Breite erzielt werden, die Uber der Regelbreite liegt (vgl. Querschnitt Hohe Wes-
selner Chaussee). Im sidlichen Bereich der Husumer Strafl3e sind sogar groRere Breiten denkbar
(vgl. Querschnitt Hohe Poststral3e). Die Festlegung der genauen Breite obliegt der Detail- und
Entwurfsplanung. Auf der Ostseite kann der vorhandene Radweg in stadtauswartiger Fahrrichtung
fur Radfahrer weiterhin zur Benutzung erlaubt verbleiben. Die Zweirichtungsfiihrung muss jedoch
aufgehoben werden, um das Prinzip des richtungstreuen Fahrens zu untermauern. Mit Fahrradpik-
togramme auf der ostseitigen Fahrbahn als flankierende Malinahme wird verdeutlicht, dass die
Fahrbahnnutzung erlaubt ist. Zusétzlich ist auf beiden Seiten eine bauliche Prifung und Gewéahr-
leistung befahrbarer Rinnen durchzufuhren, um Sicherheit und Komfort der Fahrbahnnutzung zu
erhdhen.

Abbiegende Radfahrer nutzen entweder die direkte FUhrung tber die Fahrbahn. Fir Radfahrende,
die weiterhin von der freigegebenen Seitenanlage kommen, sind besondere Vorkehrungen zu tref-
fen. So ist es sinnvoll etwa 50 m vor dem Knoten einen Ubergang auf die Fahrbahn mittels
Bordabsenkung zu schaffen. Diese Stelle zum Wechsel auf die Fahrbahn sollte mit einem aufmar-
kierten Hinweis gekennzeichnet werden.

Als Evaluation der Gesamtmal3nahme sollte nach einer gewissen Eingewdhnungsphase das Ge-
schwindigkeits- und Uberholverhaltens der Kfz beobachtet werden.
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Bild 83 Querschnitt Husumer Stral3e, Hohe Wesselner Chaussee (Skizze 3b)
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Bild 84 Querschnitt Husumer StralRe, Hohe PoststralRe (Skizze 3a)

Im Knotenbereich Husumer Stral3e / B 203 bietet die FUhrung auf der Fahrbahn deutliche Vorteile
fur den Radverkehr.

Radfahrende aus Richtung Norden (stadteinwarts) erreichen den Knoten auf der richtigen Fahr-
bahnseite und kénnen direkt queren bzw. abbiegen. Um dies zu erleichtern, sollte ein aufgeweite-
rer Radaufstellstreifen (ARAS) eingerichtet werden. Dieser erlaubt es den Radfahrern am Knoten,
sich vor die stehenden Kfz zu begeben und somit ins Sichtfeld zu gelangen. Das Linksabbiegen
wird so deutlich erleichtert.

Ebenso wird empfohlen im sudlichen Knotenarm (Marktzufahrt) einen ARAS einzurichten, der auch
in diesem Bereich die Benutzung der Fahrbahn férdert und diese auch fur die Kfz verdeutlicht. Le-
diglich fur rechtsabbiegende Radfahrer ist die Fahrbahnnutzung weniger sinnvoll. Hier kann die
bestehende Auffahrt in den Seitenraum genutzt werden um die Seitenanlagen im Zuge der B 203
zu erreichen ohne an der LSA zusatzlich warten zu mussen (Radfahrerweiche).

Fur Radfahrende im Zuge der B 203 ist anzustreben, eine geradlinige Flhrung herzustellen, da ak-
tuell eine deutliche Verschwenkung gefahren werden muss.
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8.8.4 Bereichskonzept BrahmsstralRe / Heistedter StraRe / Waldschlé3chenstralRe

Bild 86 Gemeinsamer Geh- und Radweg BrahmsstraBe  Bild 87 Gehweg, Radverkehr frei Heistedter Stral3e

Bestand und Handlungsbedarf

Der StralRenzug (L 150) Brahmsstral3e, Heistedter StraRe, Waldschl63enstral3e ist Hauptroute im
Radverkehrsnetz.

Die Brahmsstral3e ist gekennzeichnet durch eine Radverkehrsfiihrung im Seitenraum. Die westli-
che Seitenanlage wird als gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr betrieben.
Dieser ist mit einer Breite von 2,50 m relativ schmal zudem fehlt ein Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn. Die Fuhrung im Knoten mit der Bahnhofstral3e ist fir den Radverkehr unguinstig, da kei-
ne direkten Fihrungen moglich sind und durch den Zweirichtungsverkehr im Seitenraum mehrfa-
che Querungen in Kauf genommen werden mussen.

Die Brahmsstrafl3e geht im Norden in die Heistedter Stral3e Uber, die in ihrem Verlauf einen Kopf-
steinpflasterbelag aufweist. Flir den Radverkehr sind die vorhandenen Gehwege zur Nutzung frei-
gegeben. Die Breiten von etwas Uber 2,00 m zuzlglich Sicherheitstrennstreifen, sind nicht ausrei-
chend. Der Gehweg ist durch einen Grunstreifen mit Baumreihe von der Fahrbahn getrennt (Fih-
rung entlang des Friedhofes).

Im weiteren Verlauf (ab Schleswiger Stral3e) ist die Heistedter StraRe (ab Bahnibergang) Wald-
schléRchenstralRe mit einem flr den Radverkehr freigegebenen Gehweg auf der nérdlichen Seite
ausgestattet. Die Breite betragt 2,60 m inklusive Sicherheitstrennstreifen.

Handlungsbedarf besteht vor allem im Sachen Schaffung einer richtungstreuen Radverkehrsfih-
rung fur den gesamten Bereich. Ziel muss es sein den Radverkehr insbesondere in den Knoten-
punkten direkt und umwegfrei zu fihren.
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MaRnahmenempfehlung

In der Brahmsstral3e sollte eine Radverkehrsflihrung auf der Fahrbahn realisiert werden: Die Ver-
kehrsbelastungen lassen eine Fuhrung auf der Fahrbahn zu. Es wird empfohlen, in der Brahms-
stralRe den benutzungspflichtigen Radweg aufzuheben. Auf der Westseite (stadteinwarts) wird die
Einrichtung eines Schutzstreifens auf der Fahrbahn empfohlen. Dieser sollte in Regelbreite von
1,50 m realisiert werden. Die Fahrbahnbreite lasst keine Einrichtung von beidseitigen Schutzstrei-
fen zu. Aus diesem Grund ist die Fahrbahnfihrung auf der Ostseite (stadtauswarts) mit Fahr-
radpiktogrammen zu kennzeichnen. Um dem Radverkehr auf der Ostseite gentigend Raum zu bie-
ten, sollte ein durchgangiges Parkverbot eingerichtet werden.

Radfahrende Richtung Norden verbleiben auf der Heistedter Stral3e / Waldschl6R3chenstralRe auf
der Fahrbahn, was zusatzlich mit Fahrradpiktogrammen gekennzeichnet werden sollte.

In der WaldschléBchenstraRe sollte das richtungstreue Fahren gefdrdert werden. Das heil3t, dass
der nordliche Gehweg nur in stadteinwéartiger Richtung von Radfahrenden genutzt werden sollte
und die Zweirichtungsfuihrung aufgehoben werden sollte. Gleiches gilt flr die Fuhrung im Bereich
des Friedhofes.
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8.8.5 Rusdorfer Kreisel

Bild 89 Rusdorfer Kreisel, Zufahrt Dorfstr. Bild 90 Rusdorfer Kreisel, Zufahrt Berliner Str. (Ost)

Bestand und Handlungsbedarf

Der Risdorfer Kreisel bildet einen wichtigen Netzknoten im Heider Radverkehrsnetz. Diesen fiin-
farmigen Kleinen Kreisverkehr durchlaufen eine Hauptroute und mehrere Ergdnzungsrouten mit
direkten Verbindungen zum Bahnhof Heide, zur FH-Westkiiste und zu den grol3en Wohngebieten
westlich der Marschbahnstrecke und nérdlich der Hamburger Stral3e.

Entsprechend dem bisher vielfach in Heide anzutreffenden Prinzip der Anwendung der Radwege-
benutzungspflicht und der einseitigen Zweirichtungsfiihrung liegt hier diese Beschilderung in unter-
schiedlicher Kombination fur alle zufihrenden Stral3enziige vor, mit Ausnahme der Rusdorfer
Stral3e, wo die Gehwege nicht vom Radverkehr befahren werden dirfen.

Die Verkehrsbelastungen im Querschnitt sind nicht bekannt, jedoch kann mit Blick auf singulare
Angaben des Masterplans Mobilitdit angenommen werden, dass diese in allen zufiihrenden Stra-
Ben zwischen etwa 3.000 und 6.000 Kfz/Tag liegen. Unter Annahme einer zuldssigen Geschwin-
digkeit von max. 50 km/h und unter Zuhilfenahme der ERA 2020, Bild 7 sind unter diesen Umstan-
den verkehrssichernde MalBnhahmen mdoglich (z. B. Schutzstreifen, ggf. auch einseitig), keinesfalls
aber baulich getrennte Radverkehrsfiihrungen. Bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von nur
30 km/h waren unter normalen Umstanden (z. B. geringer Lkw-Anteil) auch 8.000 Kfz/Tag zulas-
sig, um Radfahrende sicher auf der Fahrbahn zu fihren.

Besonders fir eine Radverkehrs-Hauptroute wie hier im Zuge der Berliner Strale — Rusdorfer
Stral3e, aber auch im Zuge der den Risdorfer Kreisel beriihrenden Kreuzstral3e, die fir den Rad-
verkehr eine wichtige netzbezogene Ost-West-Verbindungsfunktion innehat, sind erhéhte Anspru-
che an Radverkehrsfilhrungen zu stellen, die im Umfeld und im Kreisverkehr selbst ausschlief3lich
auf der Fahrbahn der zufihrenden Stral3en zu erflllen sind.

Handlungsbedarf besteht hier hauptsachlich darin, die verkehrsrechtlichen Voraussetzungen zu
schaffen, die Aufhebung der zur Gehwegbenutzung verpflichtenden Beschilderung, und Sorge zu
tragen, dass auch der gebietshezogene Ziel- und Quell-Kfz-Verkehr, z. B. Beschéftigte und Besu-
cher der Kreisverwaltung in der Stettiner Straf3e und génzlich Durchfahrende ein rad- und ful3ver-
kehrsvertragliches Verkehrsverhalten praktizieren. Besonders wegen der vergleichsweise schma-
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len Fahrbahnen < 6,0 m und teils auch sehr schmalen Gehwege (Schilergruppen!) waren Kfz-
Realgeschwindigkeiten zwischen 30 und km/h anzustreben.

MaRnahmenempfehlung

Der Kreisverkehr bietet wirksame Mdéglichkeiten zur Verkehrsberuhigung im lokalen StraR3ennetz,
unterbricht jedoch an keiner Stelle den Verkehrsfluss, sondern stellt im Vergleich zur Verkehrssig-
nalisation eine besonders stérungsfreie, larmarme und anwohnervertragliche Betriebsform dar. Mit
einem AufRendurchmesser von etwa 35 m, ,bremsender Geometrie” an Ein- und Ausfahrten und
bordabgesenkten Eckausrundungen fiir Busse und Lkw ist der Risdorfer Kreisel trotz flnf Zufahr-
ten sehr gut fur Kfz befahrbar. Im Kreisverkehr benutzen Radfahrende die Fahrbahn, was bei Kfz-
Geschwindigkeiten von etwa max. 20 km/h konfliktfrei erfolgt. Die vorrangige Empfehlung besteht
somit darin, die beschriebenen Vorteile des Kreisverkehrs zu erreichen, einzuhalten und auch im
umgebenden Stral3ennetz ein Geschwindigkeitsniveau deutlich unter 50 km/h einzurichten (ge-
messene V85 maoglichst < 40 km/h).

Darauf basierend wurde folgender Malinahmensteckbrief entwickelt:

MaRRnahmensteckbrief Risdorfer Kreisel

» Radverkehrsfuhrung auf der Fahrbahn einrichten, visuell mit Piktogrammen in Zufahrten
und in Kreisfahrbahn verdeutlichen (etwa 20 m-Abstande)

» Vorhandene Geh-/Radwegbeschilderungen VZ 240 aufheben, Radfahrerfurten in allen
Zufahrten entfernen

» Gehwegbeschilderungen VZ 239 soweit vorhanden erhalten

» In allen Zufahrten FuRgangeriberweg und eingefarbte Radfahreraufmerksamkeitsflache
mit Piktogramm als nichtamtlichen Verkehrshinweis anlegen
(sh. Visualisierung)

> Schutzstreifen DorfstralRe beibehalten, jedoch Uberleitung auf Gehweg entfernen und
mit Piktogramm auf Fahrbahn enden lassen

» RegelméalRige polizeiliche Verkehrsiiberwachung nach Realisierung

Da Rad- und FuRverkehr in jedem Fall gemeinsam von MaflRnahmen profitieren sollen und missen
(vgl. Regelwerk wie ERA 2010 und EFA 2002%°) und aus weiteren Griinden zur einheitlichen und
verkehrssicheren Gestaltung sollen an innerértlichen Kreisverkehren regelmaf3ig FuRgangeruber-
wege in den Zufahrten angelegt werden..?°

19 Empfehlungen fur FuBgangerverkehrsanlagen (kurz EFA)

20 FuRgangeriberwege an innerdértlichen kleinen Kreisverkehren, Beschluss vom 30. Oktober 2012 auf Basis der Emp-
fehlung des Vorstandsausschusses Verkehrstechnik vom 27.09.2012. Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V., 2012.
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e Zum besseren Schutz der Fu3gadnger und im Interesse der Eindeutigkeit sollten an allen Zu-
und Ausfahrten von innerdrtlichen kleinen Kreisverkehrsplatzen, wie in dem Merkblatt fir die
Anlage von Kreisverkehren (FGSV, 2006) gefordert, FuRgangeriiberwege (FGU) angelegt
werden.

e Bezlglich der Entwurfsaufgabe der Fihrung des Ful3gangerverkehrs an kleinen Kreisverkeh-
ren haben die gangigen Entwurfsregelwerke RASt 06 und EFA 03 sowie das Merkblatt fir die
Anlage von Kreisverkehren einheitliche Aussagen.

e Demnach sollen aus Grinden der Einheitlichkeit, Erkennbarkeit und Begreifbarkeit der Que-
rungssituation sowohl fir Ful3génger als auch fir Kraftfahrer in allen Zu- und Ausfahrten von
kleinen Kreisverkehren Ful3gangeriberwege vorgesehen werden.

e Ausschlaggebend sind die Erkennbarkeit des FGU bei Tag und Nacht, die Einhaltung der er-
forderlichen Sichtbeziehungen auf die Warteflachen und die Querungsstelle sowie moglichst
niedrige Geschwindigkeiten.

e Die generellen Einsatzbereiche fiir FuRgangeriberwege in den R-FGU, in denen die Verkehrs-
starkegrenzen fur FulRganger und Kraftfahrzeuge unabhangig von der vorliegenden Entwurfssi-
tuation definiert werden, wurden insbesondere fiir FGU im Zuge bevorrechtigter StralRen entwi-
ckelt.

Link: https://www.dvr.de/dvr/beschluesse/2012-fussgaengerueberwege-an-inneroertlichen-kleinen-
kreisverkehren.html



https://www.dvr.de/dvr/beschluesse/2012-fussgaengerueberwege-an-inneroertlichen-kleinen-kreisverkehren.html
https://www.dvr.de/dvr/beschluesse/2012-fussgaengerueberwege-an-inneroertlichen-kleinen-kreisverkehren.html
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Mafmahmensteckbrief
Riisdorfer Kreisel

| ® Radverkehrsfuhrung auf der Fahrbahn
einrichten, visuell mit Piktogrammen in
Zufahrten und in Kreisfahrbahn
verdeutlichen (etwa 20 m-Absténde)

® Vorhandene Geh-/Radwegbeschilderungen
VZ 240 aufheben, Radfahrerfurten in allen
Zufahrten entfernen

® Gehwegbeschilderungen VZ 239 soweit
vorhanden erhalten

® |n allen Zufahrten FuBgéngeriberweg und
eingefarbte Radfahreraufmerksamkeitsflache
mit Pikiogramm als nichtamilichen
Verkehrshinweis anlegen (sh. Visualisierung)

® Schutzstreifen Dorfstraie beibehalten, jedoch
Uberleitung auf Gehweg entfernen und mit
Piktogramm auf Fahrbahn enden lassen

® Regelmagige polizeiliche Verkehrs-

uUberwachung nach Realisierung durchfuhren

Stadt Heide o "Elnié’%ECION HEIDE
Radverkehrskonzept /" fasans’

Skizze 6 - MaBnahmenschwerpunkt
Riisdorfer Kreisel

September 2019
Kartengrundlage: Stadt Heide
urbanus GbR
Stadi- und Verkehrsplanung
drbanus ;;%;rﬁwvem-as
~~—— o
D ~
[TJ @ R\/] Planungsgemeins chaft Verkehr

PGV Dargel Hildebrandt GER

Adelheidstraie 9
30171 Hannover

Bild 91 Planungsskizze Rusdorfer Kreisel (Skizze 6)
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8.9 Radwegweisung

Ausgangslage und Nutzen einer Radwegweisung

Im Heider Stadtgebiet existiert derzeit eine recht lickenhafte, veraltete und teilweise auch instand-
haltungsbedurftige Wegweisung, die im Wesentlichen auf Pfeilwegweisern, z.T. auch StVO-
Beschilderung aufbaut. Generell lasst sich feststellen, dass das Wegweisungskonzept in Heide
Verbesserungspotenziale aufweist. Besonders fur den Alltagsradverkehr besteht deutlicher Hand-
lungsbedartf.

Eine moderne, eigenstandige Wegweisung fur den Radverkehr besitzt im Rahmen der Umsetzung
des fur Heide entwickelten Radverkehrsnetzes aus mehreren Griinden eine besondere Bedeutung:

Auch Radfahrer benétigen Orientierungshilfe. Ortsansassige kennen selbst bei taglichen Fahrten
nicht immer die sicherste und komfortabelste Streckenverbindung. So benutzen viele Radfahrer fur
ihre Fahrtziele stets die gleichen Wege, die sie auch mit dem Auto oder dem OPNV benutzen.

Gerade bei Verbindungen Uber ErschlieBungsstralen und andere Stral3en ohne besondere Rad-
verkehrsanlagen sind besonders durch die Wegweisung der Routenverlauf Giberhaupt sowie Netz-
zusammenhénge transparent zu machen.

Vielen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut bzw. es ist wahrend einer Radfahrt oft muih-
sam. Ein gutes Wegweisungssystem muss deshalb selbsterklarend und ohne zusatzliches Kar-
tenmaterial nachvollziehbar sein. Durch die Wegweisung werden gerade auch die Nichtradfahrer
auf ein gutes Angebot fuir den Radverkehr hingewiesen. Damit ist eine Radverkehrswegweisung
auch ein direkt wirkendes und vergleichsweise preisgiinstiges Mittel der Offentlichkeitsarbeit und
Werbung fir die Fahrradnutzung. Im Freizeitverkehr und Radtourismus ist eine gute Radverkehrs-
wegweisung ein wesentliches Marketinginstrument.

Die Wegweisung soll gemafl dem ,Handbuch Radverkehrswegweisung in Schleswig-Holstein“ vom
Landesministerium Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie (HBS 2011) erfol-
gen. Von entscheidender Bedeutung flr ein Funktionieren der Wegweisung ist eine kontinuierliche
Uberprufung und Unterhaltung. Um den Austausch fehlender oder beschadigter Schilder effizient
vornehmen zu koénnen, ist eine Dokumentation der Wegweiser und der Standorte in einem EDV-
gestlitzten Kataster zu empfehlen. Diese dient auch der Ausschreibung der Wegweisung, der Her-
stellung und erstmaligen Aufstellung, sowie der kontinuierlichen Weiterentwicklung und Pflege im
Sinne einer ,wachsenden“ Wegweisung. Auf Basis der geplanten Radverkehrsstrategie des Lan-
des (derzeit lauft ein vorbereitendes Bypad-Verfahren) sind hier ggf. Anpassungen zu erwarten.
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Schilderlayout

Fir das Schilderlayout stehen im Wesentlichen drei unterschiedliche Ausfihrungsarten zur Verfu-
gung, die aktuell auch alle in Schleswig-Holstein zum Einsatz kommen. Fir den Einsatz in Stadten
ist der Einsatz der sonst Ublichen Pfeilwegweiser vielfach ungeeignet, aufgrund der Uberlagerung
vieler Ziele und der teilweise komplexen Radfiihrungen insbesondere im inneren Stadtbereich.

Fur die Stadt Heide wird empfohlen

o Pfeilwegweiser nur in den Auf3enbereich und an einfachen Abzweigungen einzusetzen und

e ansonsten Tabellenwegweiser zu installieren.

Tafelwegweiser werden derzeit noch in der Landeshauptstadt Kiel standardméRig eingesetzt, ent-
sprechen aber nicht dem ,Handbuch Radverkehrswegweisung in Schleswig-Holstein®. In den meis-
ten Stadten haben sich daher Tabellenwegweiser etabliert. Ein Layout Beispiel fur Heide ist
exemplarisch im folgenden Bild dargestellt (Haupt- / Velorouten mit Nummern und farblicher Hin-
terlegung als Einschubschilder).

E

4\ Fachhochschule 35
&b Kreisverwaltung 25
B
A\ Bahnhof & 0.9
&% Rathaus / Marktplatz 05

Wesseln 22
& Westkiistenklinikum & 1.2

o |

Hemmingstedt 53 =
Friedhof 15 &

b 01016

Bild 92 Layout Beispiel eines Tabellenwegweisers fur Heide
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Empfehlungen zum weiteren Verfahren

Die derzeitige Wegweisung fiir den Radverkehr in Heide erfullt noch nicht den Anspruch als inner-
stadtische Orientierungshilfe im Alltagsverkehr. Im Zuge der Realisierung des Hauptachsennetzes
soll die Radwegweisung im Stadtgebiet flachendeckend nach neuem Standard aktualisiert und er-
ganzt werden. Dazu sind folgende Arbeitsschritte erforderlich:

[1]

[2]

[3]

[4]

[5]

Festlegung eines Wegweisungsnetzes
Dieses umfasst zunachst die Hauptrouten und weitere wichtige Verbindungsachsen des
Radverkehrsnetzes

Zielsystem

Es ist ein gesamtstadtischer Zielkatalog aufzustellen. Dazu gehoért eine Zielhierarchisierung
in Haupt- und Nebenziele. Die genaue Bezeichnung der Zielangaben auf den Wegweisern ist
festzulegen und bei Flachenzielen, wie Stadtteilen, ist der Zielpunkt hinsichtlich der Entfer-
nungsangaben festzulegen.

Planung und Umsetzung

Die Wegweisung soll auf der Basis dieses gesamtstadtischen Zielsystems sukzessive ent-
sprechend dem Umsetzungsstand des Routennetzes geplant und installiert werden. Vor Ort
ist fur jeden Wegweiser im Zuge einer Route der genaue Standort festzulegen. Bei Zielweg-
weisern sind Inhalte (Zielangaben und Entfernungen) sowie evtl. erforderliche einzuhéngen-
de Zusatzplaketten zu bestimmen.

Dokumentation

Die Wegweiser und ihre Inhalte sind mit den Standortangaben (u.a. Standortfoto und Stand-
ortskizze) mittelfristig in ein digitales Wegweisungskataster einzupflegen. Die Standortanga-
ben sollen georeferenziert sein, so dass die Standorte lagegenau in einem Ubersichtsplan
wiedergegeben werden kénnen.

Kontrolle und Unterhaltung
Es sind Festlegungen fir die Zustandigkeiten und die Durchfiihrung von regelméafligen Stre-
ckenkontrolle zu treffen (,Wer? Wie oft?“).

Fir die Kosten der Wegweisung kann auf Erfahrungswerte zuriickgegriffen werden. Einschlief3lich
Planungs-, Herstellungs- und Aufstellungskosten ist mit Kosten von 700 — 800 €/km zu rechnen.
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9. Fahrradparken

9.1.1 Strategische Ansatze und Anforderungen an das Fahrradparken

Fur die Attraktivitat des Verkehrsmittels Fahrrad spielen die Abstellmdglichkeiten an Quelle und
Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Sie sind eine unverzichtbare Ergdnzung der Radverkehrsinfra-
struktur und eigenstandiger Baustein im Ansatz ,Radverkehr mit System“. Gerade mit Blick auf
immer hoherwertigere Fahrrader erhalten vor allem Standsicherheit und Diebstahlschutz einen ho-
hen Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichend komfortabler Fahrradabstellanlagen entscheidet
deshalb maRgeblich mit Gber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch in Bezug auf die Ver-
kehrssicherheit ist das Fahrradparken von Bedeutung, da bei schlechten Abstellmdglichkeiten von
vielen Radfahrern oft weniger hochwertige ,Zweitrader genutzt werden, denen es dann aber viel-
fach an einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.

Beim Fahrradparken in Heide liegen Licht und Schatten eng beieinander, wobei die Defizite und
negativen Beispiele Uberwiegen. Fahrradparken ist in der Stadt Heide in Zukunft systematischer
anzugehen und noch starker auf Zielgruppen sowie konkrete Quartiere und Verkehrsziele auszu-
richten.

Das Fahrradparken ist ein wichtiger Baustein, um den Stellenwert und das positive Image des
Radverkehrs in der Stadt Heide auszubauen. Attraktive Angebote, die Uber den Standard-
Anlehnbigel hinausgehen sind dabei die Voraussetzung fir eine hohe Akzeptanz des Fahrradpar-
kens.

Die Hauptansatzpunkte, um dem Fahrradparken in Heide einen weiteren positiven Anschub zu ge-
ben, liegen nach Auffassung der Gutachter in den Bereichen Bahnhof, Markt / Ful3géngerzone /
Wulf-Isebrand-Platz und bei groRen Unternehmen. Im Stadtzentrum, wichtigen Einrichtungen mit
Publikumsverkehr und beim Einzelhandel liegt der Handlungsschwerpunkt sowohl auf Kapazitats-
ausweitungen als auch auf Qualitats- bzw. Komfortverbesserungen.

Um eine moglichst hohe Akzeptanz fiir die Abstellanlagen / -einrichtungen sowohl von Seiten der
potenziellen Nutzer als auch bei den potenziellen Investoren und Betreibern zu erreichen, sind ei-
ne Reihe von Anforderungen in der Planung und Umsetzung zu beriicksichtigen und ggf. gegenei-
nander abzuwagen:
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Anforderungen potenzieller Nutzer /
Nachfrager

Anforderungen Betreiber und Allge-
meinheit

Kurze Wege zwischen Abstellanlage
und Verkehrsquelle bzw. Verkehrsziel
und moglichst gute, barrierefreie Er-
reichbarkeit der Abstellanlage.

Geringer Flachenbedarf,

gute stadtebauliche Vertraglichkeit und
ansprechende architektonische Gestal-
tung.

Ausreichende (bedarfsgerechte) Stell-
platzkapazitat.

Bindelung des ruhenden Radverkehrs
und Vermeidung von wildem Parken.

Hoher Bedienungskomfort und hohe
Bequemlichkeit (Anlehnbiigel, Wetter-
schutz, Boxen usw.).

Angemessene Investitionskosten bei
gleichzeitig geringen Unterhalts- und
Folgekosten.

Nutzungssicherheit und hohe Flexibilitat
in der Nutzung (u. a. Eignung fur ver-
schiedene Fahrradtypen).

Hohe Qualitat und Flexibilitat in der
Konstruktion und Gestaltung (Anpas-
sung an unterschiedliche Rahmenbe-
dingungen).

Hohe subjektive Sicherheit
(u. a. Beleuchtung, Ubersichtlichkeit,
soziale Kontrolle).

Sicherheit gegen Diebstahl und Vanda-
lismus.

Standsicherheit fiir die Fahrrader.

Verkehrssicherheit
(Vermeidung von Gefahrdungen fir die
Verkehrsteilnehmer).

Tabelle 9: Grundsétzliche Anforderungen an das Fahrradparken
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9.1.2 Qualitatsstandards fur die Abstellanlagen

Das Angebot an Abstelleinrichtungen seitens der Stadt Heide konzentriert sich zurzeit im Wesent-
lichen auf freistehende Fahrradbligel (Rahmenhalter) oder auch noch auf nicht mehr zeitgemalfe
Vorderradklemmen. Um die stadtebauliche Integration zu optimieren und die Akzeptanz sowohl
seitens der Nutzer als auch potenzieller privater Investoren zu verbessern, sind die Konstruktions-
bzw. Gestaltungsspielraume bei Fahrrad-Abstelleinrichtungen zu erweitern werden. Fir die Pla-
nung von Abstelleinrichtungen sind folgende zu empfehlen:

Der Rahmenbugel wird zum Mindeststandard als Basisversion und erganzt durch das zusatzli-
che Modell eines platzsparenden und kostengunstigen Vorderradbugels. Es soll bei der Auswabhl
darauf geachtet werden, dass dieser Bigel auch Gestaltungsvarianten aufweist, so dass er bei-
spielsweise als Werbetrager (z. B. fur den Einzelhandel) und fir das Abstellen an Baumen einge-
setzt werden kann.

Funktionelle und ansprechend gestaltete Vorderrad-Anlehnbiigel bieten eine sinnvolle Alternative zum
“Kieler Biigel". Vielfaltige Gestaltungsformen erlauben eine “individuelle Note" trotz Standardisierung

(z.B. Werbetafeln, Farbgebung etc.). Vorderradbiigel kinnen auch an Bdumen installiert werden.
Zudem gibt es auch eine Ausflihrung fir Kinderfahrrader.

Bilderquellen: Orion Bausysteme GmbH - Johannes Teeken KG - Bike and Ride Fahrradparksysteme GmbH
Bild 93: Gestaltungsbeispiele fir Vorderradbiigel

Erheblicher Nachholbedarf ergibt sich fir Heide bei den Abstelleinrichtungen auf der qualitativen
Seite insbesondere im Hinblick auf Witterungs-, Diebstahl- und Vandalismusschutz. Dazu sind
Uberdachungen und verschlieRbare Stellplatze fir ausgewahite Anlagen vorzusehen.

Die Uberdachung von Abstelleinrichtungen muss sich an einer ansprechenden Integration in
die ortlichen Rahmenbedingungen orientieren (Stadtebau, ggf. Denkmalschutz), so dass feste Ge-
staltungsvorgaben hier nicht angebracht sind. Es sind zumindest eine hohe Transparenz und ein
ausreichender Schutz gegen Vandalismus zu fordern. Interessierte Investoren und Betreiber von
Uberdachten Abstellanlagen sollen aber von der Verwaltung im Hinblick auf die baurechtliche und
finanzielle Umsetzung beraten werden und Anregungen fir ansprechende Gestaltungsformen er-
halten.
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Uberdachungen von Fahrradabstellanlagen sollten stets unter Beriicksichtigung der értlichen,
verkehrlich-stadtebaulichen Rahmenbedingungen erfolgen und missen auch asthetischen
Anforderungen gerecht werden. Hohe Transparenz und geringer Unterhaltsaufwand sind
wesentliche Voraussetzungen flir die Akzeptanz.

Bilderquellen: Orion Bausysteme GmbH - Johannes Teeken KG - Bike and Ride Fahrradparksysteme GmbH

Bild 94: Gestaltungsbeispiele fur Uberdachte Fahrrad-Abstellanlagen

Aufgrund der hdheren Investitions- und Unterhaltskosten kommen verschlieBbare Anlagen nur
dort zum Einsatz, wo ein konkreter Bedarf bereits gegeben ist oder aus den Rahmenbedingungen
des Standortes abgeleitet werden kann. Hierbei wird vor allem auf Fahrradboxen in Gruppierungen
von 6 bis 12 Abstellplatzen gesetzt, die vorzugsweise in Wohngebieten und bei groReren Unter-
nehmen (Zielgruppe ,Beschéftigte”) eine sinnvolle Erganzung zu den freistehenden Anlagen dar-
stellen. Aufgrund der héheren Kosten, werden sich solche Angebote zum Teil nur mit Unterstt-
zung bzw. Forderung der Stadt realisieren lassen. Es wird vorgeschlagen, Investitionen in diese
Einrichtungen mit bis zu 50% unter Festlegung einer Investitionsobergrenze mit stadtischen Mitteln
zu fordern. Diese Fordermittel kbnnen beispielsweise aus Abldsebeitragen finanziert werden. Sie
sind mit einer Bindungsfrist zu versehen, innerhalb derer die Abstellanlage als solche zu nutzen
und instand zu halten ist. Unterhalts- und Folgekosten gehen zu Lasten des Eigentiimers oder der
Eigentimergemeinschaft.
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9.1.3 Standorte fur das Fahrradparken
Stadtzentrum

Das Stadtzentrum ist der zu bevorzugende Aktionsraum fur das Fahrradparken, da sich hier die
groRte Nachfrage konzentriert, Anspriche aus allen Fahrzwecken bestehen und der grof3te Nut-
zeneffekt fur die Allgemeinheit entsteht. Im Kontext des Gesamtkonzeptes ist aber zu bedenken,
dass Ressourcen zunachst vorrangig in den Ausbau der Radverkehrsanlagen gesteckt werden sol-
len, um die erst einmal Basisqualitat des Radverkehrssystems voranzubringen, wobei das Fahr-
radparken bereits mit geringem finanziellen Aufwand zu verbessern ist. Unter Berlcksichtigung der
Aktivitaten der letzten Jahre wird in den kommenden Jahren eine mehr punktuelle Aufwertung des
Fahrradparkens angestrebt, die im Wesentlichen folgende Aktivitaten umfasst:

¢ Neue Standorte oder Erweiterung der Stellplatz-Kapazitaten in den Bereichen
- dstlicher Eingang der Fu3gangerzone / Wulf-Isebrand-Platz
- sudlicher Eingang der FuRgadngerzone / Stderstrale,
- stdliche Seite Marktplatz / St.-Jurgen-Kirche,
- Postelweg / Rathaus,
- Blrgerhaus,

- Parkhaus Marktpassage (Prifung einer Installation von Radabstellmdglichekeiten).

e Uberdachung von Stellplatzen an zentralen stark frequentierten Standorten insbesondere
im Bereich Markplatz.

o Pilotprojekt fiur eine Komfort-Abstellanlage mit 4-5 Fahrradboxen, einer Druckluftpumpe
und einer Pedelec-Lademdglichkeit bevorzugt in den Bereichen Rathaus (ggf. auch flr
Verwaltungsbeschaftigte nutzbar) oder westlicher Marktplatz (ggf. in der Néahe der Touris-
musinformation) mit entsprechendem Nutzungsmonitoring.

Radstation Bahnhof

Fahrradabstellanlagen und Fahrradmietmoglichkeiten sind wichtige Elemente im Transportverbund
des offentlichen Personennahverkehrs und des Radverkehrs. Eine qualitatsvolle Schnittstelle un-
terstitzt den Verbund zwischen diesen Verkehrsarten und tragt zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs
bei (Stichwort ,Intermodalitat®). Der Bahnhof Heide ist fir eine solche hochwertige Schnittstelle
pradestiniert, da neben der Bahn kinftig auch der Stadt- und Regionalverkehr zentral angebunden
sind. Die derzeitige Fahrradabstellanlage weist zwar mit Anlehnbiigeln und einer Uberdachung be-
reits Komfortmerkmale auf, erreicht aber an Spitzentagen ihre Kapazitatsgrenze. Zudem fehlt es
an gesicherten Abstellméglichkeiten.
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Fir Heide ware eine kleine Radstation eine angemessene Lésung, um Schutz vor Diebstahl, Van-
dalismus und Witterung zu bieten und ein geordnetes Abstellen der Fahrrader zu unterstitzen.
Eventuell konnte auch ein Fahrradverleih integriert werden. Hier wird eine Machbarkeitsstudie
empfohlen, um die Rahmenbedingungen fur Gestaltung, Ausstattung, Betrieb und Finanzierung zu
klaren.

=,

Bildquelle: Ruhr Nachrichten 2016 = Bildguelle: HPJpIane p 105

Bild 95: Beispiele von kleinen Radstationen an den Bahnhéfen Schwerte und Erftstadt
Schulen

Die mit der Jugendwerkstatt aufgebaute Kommunikation mit dem Schulzentrum Heide Ost sollte in
Bezug auf die Themen Mobilitat und speziell den Radverkehr fortgesetzt und in eine Kontinuitat
Uberfuhrt werden. Dazu waére ein entsprechender ,Kimmerer“ an den Schulen hilfreich. An einigen
Schulen bestehen in der Sommersaison noch fallweise Kapazitatsengpasse. Gemeinsam mit den
einzelnen Schulen soll daher Gberprift werden

e inwieweit Kapazitatserweiterungen sinnvoll oder erforderlich sind,
¢ 0b noch Ersatzbedarf von Rahmenbugeln besteht (Abbau von Vorderradklemmen) und

e ob Qualitatsverbesserung z.B. Uberdachungen gewiinscht werden?

Arbeitsstatten und Einrichtungen mit Besucherverkehr

Im Bereich des Berufs- und Besorgungsverkehrs wird noch ein deutliches Entwicklungspotenzial
fur den Radverkehr im Allgemeinen und das Fahrradparken im Speziellen gesehen. Eine Forde-
rung des Radverkehrs von Seiten der Arbeitgeber erfolgt bisher allenfalls sporadisch und mit stark
zurickhaltendem Engagement. Da aber inzwischen in vielen Unternehmen der Klima- und Um-
weltschutz eine wichtige Rolle auch in der AuRendarstellung spielt, ergeben sich hier Chancen,
das bereits im Masterplan Verkehr verankerte Thema des betrieblichen Mobilititsmanagements
und der darin enthaltenen Férderung des Radverkehrs voranzubringen.
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Um einen Motivationsimpuls zu setzen, soll diesbeziiglich mit einigen ausgewahlten, interessierten
Unternehmen ein Pilotprojekt ,,betriebliche Radverkehrsforderung“ gestartet werden. Als ,Mo-
tivatoren® kdnnten hier beispielsweise die Stadtverwaltung, die Kreisverwaltung, die Stadtwerke
Heide und das Westklstenklinikum eingebunden werden. Die gezielte Férderung der Radnutzung
kdnnte dabei einen ersten Handlungsbaustein bilden.

Grundsatzlich sollen allen Unternehmen in Heide Anregungen zur Radverkehrsférderung und spe-
ziell Empfehlungen fiur zeitgemalie Standards von Radabstellanlagen gegeben werden sowie eine
Bereitstellung des entsprechenden Know-how fiir die Planung und Umsetzung seitens des kinfti-
gen Fahrradbeauftragten erfolgen.

Einzelhandel

An Einzelhandelsstandorten wird der Bedarf nach anspruchsgerechten Fahrradabstellmdglichkei-
ten vielfach unterschatzt. Standsichere Abstellmdglichkeiten vor oder im Nahbereich von Laden
und Versorgern konnen die Prasenz des Radverkehrs steigern und Anreize fur die Radnutzung
geben. Speziell einige Supermarkte haben hier schon Verbesserungen vorgenommen und Rah-
menbiigel im Eingangsbereich installiert.

Von Seiten der Stadt sind im Hinblick auf den Einzelhandel entsprechende Informations- und
Uberzeugungsarbeit zu leisten und Beratungen anzubieten. Dieses konnte auch zusétzlich im Zu-
sammenhang von zu bewilligenden Baumaf3nahmen erfolgen. Im Idealfall kann die Erteilung von
Baugenehmigungen an das Errichten zeitgemafRer Fahrradabstellplatze gekoppelt werden. Grund-
satzlich ist anzustreben, Standardmodule anzubieten, die auch den gestalterischen Anspriichen an
die Stadtmoblierung gentigen.

Sport- und Freizeiteinrichtungen

Fahrradparken im Bereich des Freizeitverkehrs spielt durch den starken Zuwachs in der Nachfrage
und die seit jeher starke Prasenz des Radverkehrs bei diesem Fahrzweck eine wichtige Rolle.
Dennoch bestehen gerade hier vielfach Defizite, die vor allem auf einer unzureichenden Aufmerk-
samkeit fur den Freizeitverkehr beruhen.

Ahnlich wie beim Einzelhandel geht es auch bei den Sport- und Freizeiteinrichtungen in einer ers-
ten Stufe um die Schaffung einer Basisqualitat, in dem an jeder entsprechenden Ortlichkeit ein
Grundangebot an Rahmenbiigeln (10-15 Stick) installiert und alle Vorderradklemmen im Bestand
durch Bugel ersetzt werden. Das Stellplatzangebot ist dann sukzessive an die bestehende Nach-
frage im Sommer (hoher Radverkehrsanteil) anzupassen. Bei der kleinrAumigen Anordnung der
Stellplatze ist zu prifen, ob eventuell zusatzliche Schnittstelle bzw. Zugange zu Lauf-/ Walking-
und Fitnessrouten im Umfeld der jeweiligen Anlage / Einrichtung einbezogen werden kénnen. Die
Sportvereine und ggf. private Betreiber sind hier zur Mitwirkung zu animieren und ggf. zu unter-
stutzen.
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Verdichtete Wohngebiete

In der Region Heide haben einige Haus- bzw. Wohnungseigentimer den Bedarf ihrer Mieter nach
Fahrradabstellanlagen bereits erkannt und stellen ihnen ein entsprechendes Stellplatzangebot im
unmittelbaren Wohnungsumfeld zur Verfigung. Allerdings besteht hier &hnlich wie beim Einzel-
handel noch ein eher sporadisches Engagement und eine Vielfalt verschiedener Standertypen, die
viel zu selten den Ansprichen bzw. Qualitatsanforderungen gerecht werden. Auch hier ist eine
systematische Herangehensweise erforderlich.

Bushaltestellen (Bike & Ride)

Ein strategisch wichtiger Baustein in Radverkehrssystemen ist die Vernetzung mit dem offentlichen
Personennahverkehr. Da in Heide zurzeit keine permanente Mitnahmemdglichkeit von Fahrradern
im Stadtverkehr besteht, kommt als Vernetzung von Fahrrad und OPNV vor allem ein Bike & Ride-
Angebot (B&R) in Frage. Aufgrund der kurzen Wege im stadtischen Binnenverkehr und der insge-
samt guten ErschlielBungsqualitat durch den Stadtverkehr, ist das Potenzial fir B&R in Heide je-
doch als eher gering einzustufen. Dennoch sollten in Abstimmung mit dem Verkehrsunternehmen
an ausgewahlten Haltestellen des neuen Stadtverkehrs insbesondere am Stadtrand ein Basisan-
gebot von 3-5 Fahrradbigeln installiert werden, dass dann nach Bedarf erweitert werden kann.

Aktion ,,500 Fahrradbiigel“

Mit einer 6ffentlichkeitswirksamen Aktion verbunden mit einer klaren Zielsetzung kénnte die Auf-
merksamkeit und das Engagement fir das Fahrradparken deutlich erhht werden. Die Stadt Heide
sollte in Initiative ergreifen und gemeinsam mit der Entwicklungsagentur Region Heide, dem Kreis
Dithmarschen und ggf. weiteren Partnern ein Programm zur Installation hochwertiger Abstellanla-
gen starten, das bereits in anderen Region erfolgreich lauft (z.B. Regionalverband GroRRraum
Braunschweig).
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10. Flankierung und Verstetigung der Radverkehrsfdorderung
10.1 Notwendigkeit und Zielsetzungen eines Radverkehrsmarketings

Eine hochwertige Radinfrastruktur ist wenig effizient, wenn die Qualitaten den potenziell Nutzen-
den nicht bekannt sind oder der Radverkehr generell einen geringen Stellenwert im Mobilitatssys-
tem einnimmt. Die konsequente Umsetzung der Erkenntnis ,Verkehrsverhalten beginnt im Kopf*
erfordert ein gemeinsames Engagement wichtiger Akteure und eine intensive Offentlichkeitsarbeit
am besten auf Ebene des Gesamtverkehrssystems, wobei das Radverkehrskonzeptes hierzu ei-
nen Einstieg eroffnet.

Radverkehrsmarketing ist ein unverzichtbarer Bestandteil eines modernen Radverkehrskonzeptes
unter dem Leitbild ,Radverkehr als System“. Es umfasst im Wesentlichen die Werbung fir eine
verstarkte Nutzung des Fahrrades sowie die Verbreitung von Informationen Uber Aktivitaten und
Angebotsverbesserungen im Bereich des Radverkehrssystems. Insgesamt nimmt das Radver-
kehrsmarketing und hier vor allem die Offentlichkeitsarbeit einen hohen Stellenwert bei der Schaf-
fung eines fahrradfreundlichen Klimas ein.

Mit dem Radverkehrsmarketing sind folgende Zielsetzungen verbunden, die sich auch in konkreten
Aktivitaten niederschlagen sollen:

¢ Allgemeine Motivation flr die Fahrrad-Nutzung vor allem als Alternative zum Kfz-Verkehr,

Vermittlung der positiven Attribute des Radfahrens (v.a. Gesundheit und Klima / Umwelt),
¢ Informationen Uber die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes,

¢ Information zu den verschiedenen Komponenten des Radverkehrssystems
und deren Nutzung (z.B. FahrradstralRe, Schutzstreifen, Abstellanlagen),

e Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens und Miteinander
im Verkehr (,Fahrradklima“ bzw. perspektivisch ,Mobilitatskultur®).

Das Radverkehrsmarketing soll perspektivisch fester Bestandteil eines Verkehrstrager-
Ubergreifenden und ggf. auch Stadtgrenzen-Uberschreitenden Mobilititsmanagements und hier
speziell eines kommunalen und betrieblichen Mobilititsmanagements werden. Diese Zielrichtung
ist bereits im Masterplan Mobilitat der Region Heide verankert.

Ein Radverkehrsmarketing kann jedoch nur ,glaubwiirdig“ und damit erfolgreich sein, wenn ent-
sprechende Qualitdten und Aktivitaten im Radverkehr bestehen oder in absehbarer Zeit umgesetzt
werden. Das Radverkehrskonzept und seine schrittweise Umsetzung kann hier einen wichtigen
Impuls liefern. Dies bedeutet aber auch, dass fur das Radverkehrsmarketing kiinftig entsprechen-
de Ressourcen bereitzustellen sind.
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10.2 Information und Offentlichkeitsarbeit

Information und Offentlichkeitsarbeit sind die Saulen des Radverkehrsmarketings. Hierzu gibt es
inzwischen eine Vielzahl in anderen Regionen und Stadten erprobter und erfolgreicher Strategien
und Instrumente. Aus diesem Fundus kann auch die Stadt Heide schopfen. Nachfolgend werden
einige Aktivitaten und MalRnahmen aufgefiihrt, die aus Gutachtersicht zu Heide passen und mit
Uberschaubarem Aufwand umsetzbar sind.

Teilnahme an und Initiierung von Aktionen zum Radverkehr

Besonders wirksam sind Marketingaktionen, die in der Offentlichkeit stattfinden bzw. einen hohen
Offentlichkeitseffekt aufweisen. Es gibt hier vielfaltige Ideen und Beispiele wie der Radverkehr pra-
senter gemacht wird und sich in der Offentlichkeit als attraktives Verkehrsmittel darstellen kann.
Besonderes erfolgversprechend sind Aktivitaten, wenn sie von Personlichkeiten der Stadt (Verwal-
tungsspitze, Politik, Stadtpersonlichkeiten etc.) mit begleitet werden. Empfohlen werden folgende
etablierte Aktionen, die sich mit vergleichsweise wenig Aufwand und unter Einbindung externer
Unterstltzer umsetzen lassen:

e Teilnahme am Stadtradeln,

e Teilnahme am Fahrradklimatest (ADFC),

¢ Klimaschutztag / Fahrradaktionstag / Pedelec-Schnuppertag,
e gefuihrte Fahrradtouren / Fahrradrally / Exkursionen,

e gemeinsame Aktionen im Rahmen von Stadtepartnerschaften.

Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit ist eines der wichtigsten und letztlich unverzichtbaren Instrumente, um
langfristig das angestrebte positive Fahrrad-Klima bzw. eine Mobilitatskultur zu entwickeln. In den
sogenannten ,Fahrradstadten® wie Muinster, Kiel oder Freiburg ist Radverkehrsmarketing seit vie-
len Jahren als feste Komponente der Radverkehrsférderung etabliert.

Wichtig ist es, aufbauend auf den hier benannten Vorschléagen, ein strukturiertes Detailkonzept fur
das Radverkehrsmarketing mit mittel- und langfristiger Ausrichtung zu erstellen, das auf Kontinuitat
und Wiedererkennbarkeit setzt. Hierbei kann ein Corporate Design bzw. Corporate Identity hilfreich
sein, beispielsweise in Form eines Signets/Logos oder eines Slogans (z.B. ,Heide fahrt Rad®). Un-
ter Berilicksichtigung der Ressourcen und ortlichen Rahmenbedingungen sollen zunachst drei
Komponenten das Fundament der Offentlichkeitsarbeit in der Stadt Heide bilden:

e Informations-Flyer zu ausgewahlten Radverkehrsthemen,
e Erstellen eines Fahrrad-Stadtplans,
e eine systematische Pressearbeit (Pressepartnerschaft) und

e regelmafige Durchfiihrung von Kampagnen zum Radverkehr
(evtl. auch in Kooperation mit anderen Akteuren wie ADFC, Verkehrswacht, VCD usw.).
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Bild 96: Beispiele fiir ansprechende und erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr

Kommunikation und Projekte mit Schulen

Die Schiiler bilden eine wichtige Zielgruppe fir das Radverkehrsmarketing, da sie einerseits inten-
sive Radnutzer sind, andererseits aber auch eine besondere Aufmerksamkeit und Sensibilitat im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit (als besonders gefahrdetes Klientel, aber auch als Unfallverur-
sacher) erfordern. Mit der positiven Resonanz der Jugendwerkstatt sollte jetzt in eine verstarkte
Kommunikation mit den Schulen zum Thema klimafreundliche Mobilitat eingestiegen werden.
Die Chance besteht, hier ein langfristig angelegtes Kooperationsmodell aufzubauen und mit kon-
kreten Aktivitaten zu hinterlegen. Dabei kann in einer ersten Stufe auf erprobte Aktivitaten ge-
setzt werden:

e Fahrradfuhrerschein / CyclingBus:

Beim Fahrradfuihrerschein erlernen die Kinder den sicheren Umgang mit dem Fahrrad (Fahr-
technik) und das richtige Verhalten im Verkehr. Mit einer Prifung wird die entsprechende Qua-
lifikation nachgewiesen. Beim Projekt ,CyclingBus® werden Schuler von Eltern oder alteren
Schilern mit dem Fahrrad zur Schule begleitet. Hauptzielgruppe beider Aktionen sind Grund-
schiler oder Schiler der 5. Klasse, die die Wege zur Schule, ggf. auch zu Sport- und Freizeit-
einrichtungen eigenstéandig zurticklegen méchten. Die Organisation erfolgt mit Unterstiitzung
des Mobilitatskoordinators am besten durch die Schulen selber in Zusammenarbeit mit enga-
gierten Eltern und der Polizei.
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e Mobilitdt und Radverkehr im Unterricht und in Schulprojektwochen:

Schiler befinden sind in der Regel in einer Orientierungsphase in Bezug auf die Verkehrsmit-
telwahl, die auch ihre Verkehrsmittelentscheidung als Erwachsene mit pragt. Daher ist es im
Hinblick auf eine klimafreundliche Mobilitdt bedeutsam, friihzeitig Zusammenhange der Mobili-
tat zu vermitteln und die Verkehrsmittel des Umweltverbundes interessant zu machen. Ver-
kehrsverbiinde wie der HVV und der MVV sind im ,Mobilitdtsunterricht bereits lange Zeit tatig.
Gemeinsam mit den Schulen sollten eine Vorgehensweise und konkrete Projekte entwickelt
werden, die mit der NAH.SH ggf. auch landesweite Vorbildfunktion entwickeln kénnten.

e Schulwegepléane:
Der Schulwegplan ist eine kartografische Darstellung des Umfelds einer Schule, die sichere
Querungsstellen, Gefahrenstellen und deren Bewadltigung sowie glnstige Wege zur Schule
aufzeigt. In Heide gibt es bereits Schulwegplane, die in die weitere Planung und Umsetzung
von Verbesserungen im Verkehrssystem einzubinden und laufend zu aktualisieren sind.

Pravention zur Verkehrssicherheit

Die Aktivitaten der Verkehrslehrer der Polizei an den Schulen und die Offentlichkeitsarbeit der Po-
lizei stellen eine wichtige Séule in der Unfallpravention dar. Sowohl die Verkehrsiibungsplatze als
auch die alljahrlichen Uberpriifungen der Fahrrader der Schiller auf Verkehrstauglichkeit sowie der
Fahrradfiihrerschein an Grundschulen sind hierbei wichtige, zu erhaltende Bausteine. Auch die
Schulen selbst arbeiten am Thema Verkehrssicherheit.

Diese Aktivitdten leisten einen wichtigen strategischen und praktischen Beitrag, die Unfalle mit
Radbeteiligung auch in Zukunft auf einem niedrigen Niveau zu halten, ggf. sogar ganz zu vermie-
den. Die Arbeit mit den Verkehrslehrern der Verkehrswacht und den Schulen gilt es weiter zu un-
terstlitzen und weiterzuentwickeln. Im Vordergrund stehen dabei

e Die Fahrradwartung (Fahrradcheck) und Codierung sowie

e Sicherheits- / Fahrtraining speziell auch fur die Zielgruppe der alteren Menschen.
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Bild 97: Beispiel fur eine Slcherheltskampagne des Landes Steiermark (Osterreich)
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Radverkehr im Internet

Das Internet hat sich zu einer der bedeutendsten Informations- und Kommunikations-Medien uber-
haupt entwickelt und sich auch im Bereich der Mobilitdtsdienstleistungen etabliert. Unter Beriick-
sichtigung der weiteren Entwicklungsperspektiven ist das Internet auch fiir das Radverkehrsmarke-
ting ,gesetzt‘. Beim Internet gilt es allerdings zu beachten, dass hier auch ein Pflegeaufwand fur
den Anbieter bzw. Betreiber anféllt, um die notwendige Qualitat und Aktualitat zu sichern. Aus
Ressourcengriunden wird fir die Stadt Heide zunachst ein Basisangebot vorgeschlagen:

e Einrichten einer festen Rubrik ,Radverkehrskonzept® auf der Stadtseite mit Bereitstellung
von Informationsmaterial, Terminankiindigungen usw. und perspektivischer Erweiterung zu
einem integrierten Mobilitatsportal.

¢ Verlinkung der Radverkehrsseite mit wichtigen zielgruppenorientierten Schnittstellen (z. B.
ADFC, Tourismus), ggf. perspektivisch auch mit privaten Radverkehrsdienstleistern.

Radtouren in Fahrradtourismus Service + Links

Duisburg

|| =
Fahrradportal Duisburg

Dieses Portal informiert zentral Uber das Thema Radverkehr in Duisburg.
Wir zeigen Thnen, was wir fir das Fahrradfahren tun und mochten Sie
inspirieren und animieren, haufiger das Fahrrad zu benutzen.

Die Stadt Duisburg arbeitet daran, das Angebot fir den Radverkehr standig
zu verbessern und auszubauen. Neuigkeiten finden Sie immer hier.,

Fahrrad, Bus und Aktivitaten rund ums
Bahn Rad

Radwege und Regeln

Suche

Anregungen, Kritik, Fragen
8] Kontaktformular
Navigation

[2 Radroutenplaner NRW

[Z Wanderroutenplaner NRW
Schauen Sie doch ab und an mal herein.

x = o
[2 Fahrradnavigation im Wit ditinecion Vel SpaBy

Internet

weitere Links

£ahrradaktionstag

[2 www.duisburg.de r v )

[ Duisburg - Planen, Bauen, O n Am Sonntag, 28. April 2019, findet die 37.
Verkehr ' = < I £ Duisburger Radwanderung statt. Auf der

KonigstraBe wird wieder ein Fahrradaktionstag

N«hj (e

[2 Duisburg. Aber sicher!

37. DUISBURGER alles rund ums Fahrrad prasentieren.
[2 metropolradruhr RADWANDERUNG & mehr ...
[2 Duisburg nonstop
[2 Duisburg.Griin
[2 Arbeitsgemeinschaft

Radtouren
fuBgdnger- und .uu

fahrradfreundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise in
NRW

[2 veloCityRuhr

[Z Mit dem Rad durchs
Ruhrgebiet

8] Sammlung weiterer Links

i

Grenzerfahrung
Staat

ri

Die 7. Karte aus der Reihe Radtourentipps ist
erschienen. Unter dem Titel Grenzerfahrung
beschreibt die Tour eine Umrundung der Stadt
Duisburg, an der Grenze zu den Nachbarstadten.

8 mebhr ...

Bild 98:

Best Practice: Fahrradportal von Duisburg
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10.3 Organisationsstrukturen und Verwaltungshandeln

Eine umfassende und erfolgreiche Radverkehrsférderung wird von vielen Akteuren getragen, die
gemeinsam die Ziele verfolgen sowie Strategien und MalRnahmen miteinander abstimmen. Fir ei-
ne erfolgreiche Zusammenarbeit der Akteure bengétigt die Stadt und die Region Heide gute Organi-
sationsstrukturen. Dies betrifft die interne Organisation in der Stadtverwaltung und die Zusammen-
arbeit der Amter mit Beziigen zu Mobilitat und zum Radverkehr, die Einbindung von Verbanden
sowie die Kooperation mit der Wirtschaft und anderen Partnern.

Mobilitatskoordinator / Mobilitatsmanager

Eine substanzielle Voraussetzung sowohl fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und eine
kontinuierliche Weiterentwicklung des Radverkehrssystems, als auch fir ein erfolgreiches Radver-
kehrsmarketing ist eine zentrale Koordinationsstelle mit einem ,Kimmerer®, die moglichst bei der
Stadtverwaltung angesiedelt sein sollte. Dazu ist eine Koordinierungsstelle Radverkehr einzurich-
ten und mit einem/r Mobilitatskoordinator/in bzw. Mobilititsmanager/in zu besetzen, der/die auch
die Funktion eines/r Fahrradbeauftragten ibernehmen kann, wobei fur die kommenden Jahre eine
volle Personalstelle als angemessen angesehen wird. Diese/r arbeitet als Ansprechpartner/in fur
die Blrgerinnen und Burger und die Gremien der Selbstverwaltung und Ubernimmt die fachliche
Koordination fur alle Projekte mit Schnittstellen zur Mobilitdt sowie die Umsetzung des Masterplans
Mobilitat Kontakt und des Radverkehrskonzeptes. Aulerdem erfolgt ein im regelmafiger Kontakt
mit der StralBenbauverwaltung. Um der Schnittstellenfunktion gerecht zu werden, sollte die Koordi-
nierungsstelle als Stabsstelle eingerichtet werden, die direkt dem Birgermeister oder der Leitung
des Fachbereichs 3 Bauen und Planen zugordnet ist.

Netzwerk RAD.SH

Seit 2019 ist die Stadt Heide Mitglied in der .kommunalen Arbeitsgemeinschaft zur Forderung des
FuRR- und Radverkehrs in Schleswig-Holstein (RAD.SH)". Wie bereits in einigen anderen Bundes-
landern bildet die RAD.SH ein kommunales Netzwerk, in dem sowohl Informations- und Erfah-
rungsaustausch als auch gemeinsame Aktivitaten organisiert werden. Dazu gehdren u.a. das Er-
stellen gemeinsamer Materialien als Vorlage fur Burgerinformationen, gemeinsame Kampagnen
und Offentlichkeitsarbeit, Unterstiitzung bei Veranstaltungen und Aktionen, Fachveranstaltungen,
Exkursionen und Fortbildung sowie Information tUber Fordermdglichkeiten und Hilfe bei Antrags-
stellungen.

Bereits zwei Jahre nach ihrer Grindung hat sich die RAD.SH als feste Institution fir die landeswei-
te Radverkehrsforderung etabliert, die Mitgliederzahlen steigen. Es ist davon auszugehen, dass
mit der geplanten Radverkehrsstrategie der Landesregierung und der weiter zunehmenden Bedeu-
tung klimafreundlicher Mobilitat die Rolle der RAD.SH gestarkt wird und die Mitgliedschaft fir die
Kommunen mit einem Mehrwert verbunden sein wird.
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10.4 Beteiligung

Die Planung von Radverkehrsanlagen soll transparent gestaltet werden, um in der Konzeptions-
phase, im Planungs- und Vorbereitungsprozess, wahrend des Baus und bei der Nutzung eine
grolRtmogliche Akzeptanz zu erreichen. Dazu gehéren sowohl eine Blrgerbeteiligung in allen ge-
eigneten Planungsphasen als auch die Kommunikation des Umsetzungsprogramms bzw. der Bau-
programmaufstellung. Besonders bei der Ausgestaltung der Radverkehrsnetze besteht speziell bei
der angestrebten vermehrten Fuhrung des Radverkehrs in der Fahrbahn ein erhthter Planungs-
aufwand, aber auch groRRer Informations- und Aufklarungsbedarf, weil entsprechende Lésungen in
Heide kaum verbreitet sind und Anpassungen im Verkehrsverhalten erfordern. Die im Rahmen des
Planungsprozesses notwendigen Abwéagungen zwischen flieBendem und ruhendem Kfz-Verkehr,
Rad- und Ful3verkehr, Belangen der Barrierefreiheit sowie der Aufenthaltsqualitét bei der Straf3en-
raumgestaltung mussen die Interessen aller Bevolkerungsgruppen angemessen bericksichtigen.
Die positive Resonanz auf das Burgerforum zum Radverkehrskonzept hat Erwartungen auf eine
Fortsetzung der Offentlichkeitsbeteiligung geweckt, so dass neben der in Kapitel 10.2 dargestellten
Offentlichkeitsbeteiligung in jedem Fall weitere Biirgerforen durchzufiihren sind.

Heider Dialog

Aus dem Beteiligungsverfahren zum Radverkehrskonzept ist die Uberlegung entstanden, unter
dem Titel ,Heider Dialog“ eine breiter angelegte und systematische Offentlichkeitsbeteiligung zu
verschiedenen Themen der Stadtentwicklungsplanung einzufilhren. Diese Uberlegung wird vom
Gutachterteam unterstitzt, da diese Vorgehensweise eine sinnvolle Themenerweiterung verfolgt
und der komplexen Vernetzung des Themas Mobilitat mit den meisten anderen Aspekten der
Stadtentwicklung am besten gerecht wird. Zudem ergibt sich eine gute Chance, eine ,Beteili-
gungskultur® in Heide und ggf. auch der Region Heide zu etablieren.

Fahrradforum

Mit dem Fahrradforum wurde bereits eine wichtige Schnittstelle zwischen Verwaltung, Kommunal-
politik und den Radnutzenden geschaffen. Diese hat mit zum Ergebnis des Radverkehrskonzeptes
beigetragen und hierbei vor allem wichtige Anregungen aus der Radnutzungspraxis und aus klein-
raumigen Problemstellungen geliefert. In der bestehenden Zusammensetzung ist das Fahrradfo-
rum zudem ein Teil der Offentlichkeitsarbeit und Offentlichkeitsbeteiligung.

Es wird empfohlen, das Fahrradforum mit mindestens halbjéahrlichen Sitzungen auch die Umset-
zung des Radverkehrskonzeptes und weitere Aktivitaten begleiten zu lassen und damit die Arbeit
des Mobilitatskoordinators zu unterstitzen, ihn aber auch zu entlasten. Es ist noch zu prifen und
abzustimmen, ob kinftig eine externe Moderation ggf. auch nur einzelner Sitzungen erfolgt und ob
auch interessierte Burger/innen aktiv mitwirken kdnnen. Spezielle Fragestellungen kdnnen auch in
Arbeitsgruppen behandelt werden.

Um die Funktion zu starken, sind nach dem Vorbild des Kieler Fahrradforums Empfehlungen bzw.
Beschlisse des Fahrradforums von der Verwaltung verbindlich zu bearbeiten und dem Bauaus-
schuss zur Stellungnahme vorzulegen.
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10.5 Kooperationen

Um das Thema klimafreundliche Mobilitdt im Allgemeinen und die Starkung des Radverkehrs im
Speziellen in der Heider Stadtentwicklungsplanung fest zu verankern, ist eine moglichst breite Ba-
sis von Akteuren und Unterstitzenden zu schaffen. Mit einem gemeinsamen Vorgehen und
konzertierten Aktionen kann die Radverkehrsforderung effizienter gestaltet und eine neue Mobili-
tatskultur schneller erreicht werden. Daher sollten mit potenziellen Partnern Kooperationsmodelle
ausgelotet und realisiert werden.

Wohnungsbaugesellschaften / Immobilienverwaltungen / Vermieter

Die Wohnungsbaugesellschaften und Vermieter sind wichtige Partner und ,Multiplikatoren® in der
Stadtentwicklungspolitik. Dies gilt im Besonderen auch fiir den Radverkehr, da die Radnutzung
mafgeblich durch die Rahmenbedingungen am Wohnort bzw. im Wohnumfeld beeinflusst wird.

Zum Aufbau einer Kooperation miissen zunéchst die Vorziige und das positive Image des Radver-
kehrs sowie Anreize fur eine Radverkehrsférderung kommuniziert werden. Neben einer systemati-
schen Einbindung in die Radverkehrsplanung (z.B. auch als ,Gaste” im Fahrradforum) kénnten fol-
gende MalBnahmen die Kooperationsbereitschaft der Wohnungsgesellschaften fordern:

e Unterstltzung bei der Erstellung quartiersbezogener Konzepte,
¢ fachliche Beratung bei der Umsetzung von Maflinahmen zur Radférderung,
¢ Information Uber gute Losungsansétze,

e Einbindung des Radverkehrs in die Kommunikation mit den Mietern
(z.B. Befragungen zum Nutzerverhalten, Bedarf nach Abstelleinrichtungen etc.) sowie

e optional eine finanzielle Férderung von Abstellanlagen im Wohnumfeld.

Einzelhandel

Eine betrachtliche Anzahl von Wegen im Einkaufsverkehr wird bereits heute mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt. Die meist kurze Wegeentfernung zu den Nahversorgungszentren in den Stadtteilen
und vor allem die entfallende Parkplatzsuche nebst Parkgebuhren sind gute Argumente das Fahr-
rad verstarkt zu nutzen. Zudem werden gerade in der Nahversorgung oft nur kleinere Mengen ein-
gekauft, die sich noch gut mit dem Fahrrad transportieren lassen.

Es wird daher empfohlen, zundchst eine Kommunikation mit den Einzelhandelsverbanden, gro-
Beren Unternehmen sowie oOrtlichen Initiativen / Zusammenschliissen unter Einbindung der Ver-
bande und des Stadtmarketings aufzubauen, um fir das Thema Radverkehr und speziell das
Fahrradparken zu sensibilisieren.
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Ein verstarktes Interesse lasst sich bei Wirtschaftsunternehmen wie dem Einzelhandel meist nur
erreichen, wenn sich daraus ein konkreter Nutzen und/oder ein besseres Image ergibt, die in der
Konsequenz den Umsatz erhéhen. Um eine langfristig erfolgreiche Kooperation zu erreichen, sind
daher vor allem Anreize fiir den Einzelhandel zu priifen, sich aktiv fuir den Radverkehr zu enga-
gieren. Dies kdnnten sein:

e Beratung fur mdgliches Engagement zur Radférderung,
e Zusammenarbeit bei Werbeaktionen zum Thema ,Fahrrad — Einkaufen®,
e Bereitstellung von Informationsmaterial sowie

e optional eine finanzielle Férderung von Fahrrad-Abstellanlagen.

Unternehmen

Das grof3e Nachfragepotenzial im Berufsverkehr, insbesondere bei Beschéftigten, die in Heide
wohnen und arbeiten, ist bisher bei Weitem noch nicht erschlossen. Dazu ist es erforderlich, die
Unternehmen fir das Thema Radverkehr besser zu sensibilisieren und zu motivieren. Die betrieb-
liche Forderung des Radverkehrs kann Bestandteil, aber auch ein Einstieg in das betriebliche
Mobilitdtsmanagement sein, das bereits im Masterplan Mobilitat als wichtiges Projekt verankert,
aber bisher nicht umgesetzt ist. Eine hohe Anzahl von Radfahrenden kann fir die Unternehmen
sogar zu finanziellen Synergien fuhren, in dem weniger kostenaufwandige Parkplatze errichtet und
vorgehalten werden mussen. Daher macht es Sinn, die Fahrradnutzung auch bei Dienstfahrten
auszubauen.

In einem ersten Schritt sind hier zundchst Kommunikationsbarrieren abzubauen und ein Interesse
seitens der Unternehmen zu wecken. Es ware hier als Impuls forderlich, wenn mit einigen gréf3e-
ren Institutionen und Unternehmen Pilotprojekte entwickelt werden, die dann eine Vorbildfunktion
fur weitere Aktivitaten ausuiben. Die Stadtverwaltung und ihre Beteiligungsgesellschaften sollten
als grof3e Arbeitgeber eine solche Vorreiter- und Vorbildfunktion austben. Zentrale inhaltliche
Ansétze sind auch hier das Fahrradparken sowie das Thema Elektromobilitat / Nutzung von Pede-
lecs. Die Stadt Heide sollte hier kurzfristig entsprechende Kooperationsansatze ausloten und eige-
ne Aktivitdten starten.

Fachhochschule Westkliste

Die Fachhochschule bietet hervorragende Voraussetzungen fir eine Starkung des Radverkehrs,
da die Studierenden neben den Schiilern bereits heute die gréf3te Gruppe der Radnutzenden bil-
den. Es besteht hier aber weiteres Potenzial auch im Hinblick auf die Entwicklung einer Vorbild-
funktion fur den Berufs- und Ausbildungsverkehr (s.0.). Ein erstes Sondierungsgesprach im Rah-
men des Radverkehrskonzeptes hat ein grundsétzliches Interesse der Fachhochschule fur
gemeinsame Aktivitdten zur Radverkehrsférderung mit einem ersten Ansatz im Bereich Fahrrad-
parken ergeben. Diese Kommunikation sollte kurzfristig weiter vertieft werden
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10.6 Monitoring und Qualitatssicherung

Die zielgerichtete und auch effiziente Umsetzung der Projekte und Malinahmen des Radverkehrs-
konzeptes erfordert eine kontinuierliche Erfolgskontrolle und entsprechende Steuermechanismen.
Dazu sind Monitoring- und Evaluationsinstrumente eingefiihrt und die Ergebnisse sowie Schluss-
folgerungen in der Stadtverwaltung und im Fahrradforum zu diskutieren. Auf Ebene der Landesre-
gierung laufen derzeit ebenfalls Aktivitaten im Bereich Datenmanagement und Digitalisierung im
Radverkehrs- und Mobilitatsystem. Es ist daher abzustimmen, welche Schnittstellen hier zu beset-
zen sind und welche kinftige Aufgabenteilung beim Datenmanagement sinnvoll ist bzw. angestrebt
wird.

Berichterstattung

Die Stadtverwaltung bzw. der Mobilitatskoordinator erstellt alle 3 bis 5 Jahre einen Bericht zur Um-
setzung des Radverkehrskonzeptes, der die durchgefiihrten MalRnahmen, Mittelverwendung, For-
derung und Aussagen zur Zielerreichung darstellt. Dieser Bericht wird mit dem Fahrradforum ab-
gestimmt und den Gremien der Selbstverwaltung zur Kenntnis gegeben.

Datenerhebungen

Um das Monitoring durch quantitative Aussagen zu hinterlegen und die MaRnahmen-Wirkungen
fundiert zu ermitteln, fuhrt die Stadt eigene Erhebungen durch und unterstitzt externe Erhebungen
mit Radverkehrsbezug. Dazu gehdren insbesondere

e Radverkehrszéhlungen an ausgewdahlten Querschnitten (ggf. identisch mit den Z&hlstellen
aus der 2019 durchgefuhrten Radverkehrserhebung), ggf. auch Datenerfassung Uber au-
tomatische Zahlgerate.

¢ Beteiligung am ADFC-Fahrradklima-Test als Gradmesser und Benchmarking fur die Fahr-
radfreundlichkeit sowie die Akzeptanz und Wirksamkeit der Radverkehrsférderung in den
Stadten.

e Beteiligung an mindestens einer reprasentativen Befragung zum Radverkehr oder zur Mo-
bilitdt (z.B. Fahrrad-Monitor Deutschland, Mobilitét in Deutschland, SrV) mit Angaben zur
Verkehrsmittelwahl und zum Mobilitatsverhalten, ggf. auch Durchfiihren eigener Haushalts-
befragungen wie im Rahmen des Masterplans Mobilitat.

¢ Systematische Auswertung von Unfallanalysen mit Unfallursachen und Unfallhergéangen.

Kataster fur Radverkehrsanlagen

Eine gemeinsame Datenbasis fir die Radverkehrsanlagen und ihren Erhalt ist eine Voraussetzung
fur eine effiziente Qualitatssicherung. Ein entsprechendes Kataster der Radverkehrsanlagen (v.a.
Radwege, Abstellanlagen und Wegweisung) bietet die Chance, dass alle Baulasttrager als auch
andere Institutionen (z.B. Stadt- und Tourismusmarketing) auf aktuelle und einheitliche Daten zu-
rickgreifen kénnen. Um Nachhaltigkeit und Kontinuitdt zu gewahrleisten, sollte das Radwegeda-
tenmanagement an einer zentralen Stelle angeordnet werden, die mit den notwendigen Budget-
und Personalressourcen ausgestattet wird.
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Verkehrsschauen

Zur Datenerfassung und Bewertung der Radverkehrsqualitat werden regelmafige Befahrungen
durchgefuihrt. Dabei werden sowohl umgesetzte MaBhahmen begutachtet als auch weiter beste-
henden Mangel erfasst und bewertet. Kleinere Mangel kénnen dann einer zeitnahen Beseitigung
zu gefuhrt werden.

Mangelmeldesystem

Das fur die Stadt Heide 2019 eingefuhrte tbergreifende Mangelmeldesystem fir Schaden im 6f-
fentlichen Raum wird mit zentral bereitgestellter technischer Plattform und dezentraler Annahme
der Meldungen fortgefuihrt. Die Méngelmeldungen werden automatisiert an die fur die M&ngelbe-
seitigung zustandigen Stellen der Stadtverwaltung weitergeleitet (beim Radverkehr zum Mobilitats-
koordinator). Zu jeder Meldung gibt es eine (automatische) Empfangsbestatigung an die Melden-
den sowie eine Online-Verotffentlichung. Das Mangelmeldesystem kann zu einem wichtigen und
durch die Einbindung der Radfahrenden als Nutzer zugleich auch effektiven und giinstigen Be-
standteil der Qualitatssicherung ausgebaut werden, indem es intensiv bei den Nutzenden bewor-
ben wird (siehe auch Offentlichkeitsarbeit, Internet).

Mangelmelder Heide

Liebe Burgerinnen und Burger,

e App Mangelmelder.de fur iOS und Android Android

Lohe-Rickelshof

 Neue Meldung

!

Letzte Meldungen

Bild 99: Internet-Plattform fur das neue Mangelmeldesystem der Stadt Heide
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11. MalBnahmenplan mit Prioritdten und Kosten

Die MaflRnahmenibersicht mit Prioritdten und Kosten enthélt in einer EXCEL-Tabelle eine zusam-
menfassende Aufstellung samtlicher MalRnahmen im Rahmen des Radverkehrskonzeptes der
Stadt Heide. Es wurden dabei wegen ihrer Bedeutung auch einige Punkte aufgenommen, die nicht
explizit Gegenstand des vorliegenden Radverkehrskonzeptes sind, aber zu einem spéateren Zeit-
punkt konzeptionell bearbeitet werden sollten.

In Plan 14 sind die MaRnahmenbereiche dieser Ubersicht dargestellt. Die MaBnahmen aus den
Bereichen Radverkehrsanlagen mit Uberquerungen, FahrradstraRen sowie Fahrradparken sind la-
gegetreu verortet und mit der MaRnahmennummer versehen. So ist auch eine raumliche Ubersicht
dieser Malznahmen gegeben.

Weiter gilt es zu beachten, dass einige MaRnahmen mit den Aktivitaten zum Masterplan Mobilitat
und ggf. auch zur Stadtplanung abzugleichen sind. Insbesondere bei der Aufwertung und Neuge-
staltung der Radverkehrsanlagen sind in vielen Fallen zusétzliche Akteure mit einzubinden, zum
Teil auch weitere 6ffentliche Beteiligungen sinnvoll. Zu den wichtigsten Akteuren bzw. Zustandig-
keiten aul3er der Stadt Heide gehoren der LBV-SH und der Kreis Dithmarschen insbesondere des-
sen Verkehrsaufsicht.

Fur einige Infrastrukturprojekte und komplexere Planungssituationen, so die Anlage von Schutz-
streifen, MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung und die Verkehrsfihrung im Stadtzentrum, sind ent-
sprechende Vertiefungsplanungen erforderlich, die zum Teil auch noch weitergehende Aktivitaten
(z.B. Verkehrszahlungen, Verkehrsbeobachtungen, Geschwindigkeitsmessungen) bis hin zu Be-
rechnungen im Verkehrsmodell erfordern.

Den Projekten / MaRnahmen sind Prioritaten und Kostenschatzungen zugeordnet. Bei der Zutei-
lung der Prioritéaten stehen die erwarteten Wirkungen insbesondere fur das Radverkehrssystem
bzw. der Nutzen im Vordergrund, die aber mit dem Zeit- und Ressourcenaufwand sowie einer ge-
nerellen Einschatzung der zeitlichen Realisierbarkeit abgeglichen sind. Dies bedeutet, dass Mal3-
nahmen mit einer gleichstarken Wirkung unterschiedliche Prioritdten erhalten kénnen, wenn Sie
aus der Einschatzung des Aufwandes nicht parallel bzw. zeitgleich umgesetzt werden kénnen.

Die Kosten werden abgestuften Kostenkategorien zugeordnet soweit nicht bereits fundierte Kos-
tenannahmen aus anderen Untersuchungen vorliegen oder diese als Zielwert (z.B. jahrliches
Budget fir Fahrradparken) genau beziffert werden kénnen. Der Verzicht auf eine konkrete Kosten-
angabe begrindet sich durch die vorliegende Planungstiefe (noch keine Vorentwurfs- oder Ent-
wurfsplanung) und die derzeit starken Preisschwankungen bei der Vergabe von baulichen und
technischen Leistungen.

Der in der MaRnahmenibersicht genannte Zeitrahmen bezieht sich auf die Ausfiihrung, so dass
ggf. ein entsprechender Prifungs- und Planungsvorlauf zusatzlich zu beriicksichtigen ist. Grund-
sétzlich sollten die mit Prioritat 1 oder 2 benannten MafRnahmen mdéglich zigig in die weitere Vor-
bereitung und Abstimmung Uberfihrt werden. Der genauen Zeitrahmen kann aber nur von der
Verwaltung festgelegt werden, da hier noch ein Abgleich mit den Personalressourcen und den Fi-
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nanzierungsmitteln erfolgen muss. Bei forderfahigen MalRnahmen sind zudem die Bedingungen
und die Zeitfenster fur die Antragsstellung zu beachten.

Einige MaRRnahmen kdnnen kurzfristig durchgefiihrt oder begonnen werden. Dies sind vor allem
solche MaRRnahmen, die verhaltnismafig wenig Umsetzungsaufwand bzw. Ressourcen und einen
geringeren Umsetzungsvorlauf erfordern. Dazu gehdéren u.a.

e Abbau von Umlaufsperren,

e Beschilderung durchlassiger Sackgassen,

e Freigabe von Einbahnstral3en fur den Radverkehr,

e Verbesserung des Fahrradparkens an 6ffentlichen Einrichtungen,

e Einrichtung einer ersten Fahrradstralle (empfohlen Klaus-Groth-Stral3e oder Loher Weg),
e Erstellen von Informationsangeboten und Einfiihrung einer Offentlichkeitsarbeit,

e Verkehrsversuch zur Offnung der FuRgangerzone und Radfiihrung an der Markt-Sudseite.
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MafRnahmenibersicht zum Radverkehrskonzept der Stadt Heide (1)

Tabelle 10
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MaRnahmenibersicht zum Radverkehrskonzept der Stadt Heide (2)

Tabelle 11
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12. Fazit und Ausblick

Radverkehrsforderung am Anfang—
Die Ausgangssituation im Kontext einer traditionell Kfz-orientierten Stadtverkehrsplanung

Heide wirbt mit dem grof3ten Marktplatz Deutschlands. Dieser wird allerdings komplett als Park-
platz genutzt. In der Stadt Heide wird weniger Rad gefahren, als die vorhandenen Entfernungen im
typischen Bereich des Ful3- und Radverkehrs vermuten lie3en. Die Realitat einer Stadt der kurzen
Wege spiegelt sich noch nicht im Mobilitatssystem wieder.

Radfahren ist in Heide derzeit nicht genligend attraktiv und verkehrssicher. Daflr weist diese um-
welt- und klimafreundliche Mobilitatsform in Heide noch zu viele Konfliktpotenziale mit dem Kfz-
Verkehr auf - auch mit dem FuR3verkehr, wenn gemeinsame Wege genutzt werden. Zwar wurde die
Radwegebenutzungspflicht auf Grundlage der neuen Rechtsprechung bereits auf Teilstrecken auf-
gehoben, gleichwohl wird weiterhin scheinbar ungeregelt mit dem Fahrrad gefahren, auch entge-
gen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung. Teilweise fuhrt die Aufhebung der Benutzungspflicht
auch zu neuen Konflikten, wenn flankierende Maflihahmen ausbleiben.

Das Heider Radverkehrssystem weist bei allen Komponenten eine Vielzahl von Defiziten und
Méngeln auf, die sowohl zu grundséatzlichen Handlungsbedarfen fiihren, gleichwohl aber oft kurz-
fristig mit wenig Aufwand abgestellt werden kénnten. Nachfolgend sind einige Kernpunkte aufge-
fuhrt, die die Situation des Radverkehrs in Heide préagen:

e Neben dem Potenzial der sehr fahrradfreundlichen Stadtstruktur mit kurzen Wegen und
glnstiger Topografie bildet das Heider Fahrradforum, das zwar keinen direkten Einfluss auf
Ratsbeschlisse zu radverkehrsrelevanten Themen nehmen kann, einen bewéhrten, auch
in der Zukunft unverzichtbare Gremium fiir eine systematisierte Radverkehrsférderung.

e Die vor Ort vorgefundenen Radverkehrs-Fuhrungen einschliel3lich korrespondierender
Uberquerungen und Filhrungswechsel lassen erkennen, dass in der Vergangenheit noch
nicht systematisch vorgegangen wurde.

e Vielfach nicht regelkonforme Radverkehrsanlagen — eine Problematik in vielen deutschen
Kommunen — z. B. mit Einschréankungen durch nicht abgesenkte Bordsteine, Griinbewuchs
und Stadttechnik / Stadtmoblierung im Wegeverlauf erschweren das Radfahren im Alltag.

e Ausgepragte Instandhaltungs- und Sanierungsrickstande koénnten unter anderem durch
fehlendes Monitoring der Radverkehrsinfrastruktur verursacht sein.

e Unzureichend genutzte Spielraume fir flankierende MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung
des Kfz-Verkehr insbesondere bei der Radfiihrung auf der Fahrbahn, z. T. fehlen selbst
dort, wo entsprechende verkehrsrechtliche Mdglichkeiten gegeben sind (z. B. vor Schulen).

e Nicht ausreichende Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit in Kombination mit einem
(noch) verhaltenen Engagement fir den Radverkehr in Verwaltung und Politik tun ein Gbri-
ges, so ist der Eindruck (u.a. fehlender Fahrradbeauftragte/r).

Keine Frage, dass all diese Faktoren auflésbar, verbesserungsfahig und umkehrbar sind — wie,
wird im Folgenden aufgezeigt.
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Masterplan Mobilitat Region Heide —
Zukunftsorientierter verkehrlicher Rahmenplan mit Umsetzungsdefiziten

Mit dem Beschluss des Masterplans Mobilitdt haben die Gremien der kommunalen Selbstverwal-
tung in Heide die Weichenstellung fur ein zukunftsorientiertes Mobilitatssystem in der Region Hei-
de vorgenommen. Bausteine wie

e ein attraktiver und vernetzter Umweltverbund aus FuRverkehr, Radverkehr und OPNV,

e mdglichst weitreichende verkehrsberuhigende Malinahmen auch in Hauptverkehrsstraf3en,
e eine effiziente Bewirtschaftung des ruhenden Verkehrs,

o hohere Gestaltungsqualitaten im 6ffentlichen Raum einschliel3lich der StralBenraume sowie

e eine Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens unter anderen durch intensive Offentlichkeits-
arbeit und Burgerbeteiligung

sind wichtige Voraussetzungen fir eine nachhaltige und klimafreundliche Mobilitat.

Seit der Beschlussfassung sind allerdings noch nicht viele Projekte und MaRnahmen aus dem
Masterplan Mobilitat umgesetzt. Dies gilt insbesondere fir MaRnahmen, die mit regulierenden Ein-
griffen in den Kfz-Verkehr verbunden sind. Selbst rGumliche Schlisselstellen wie rund um den
Marktplatz, Neue Anlage / Luttenheid und Wulf-Isebrand-Platz / Bahnhof sind bisher noch nicht
planerisch konkretisiert. Dies erschwert fraglos auch eine zukunftsorientierte Radverkehrsplanung
und die Umsetzung der im Radverkehrskonzept enthaltenen MalBnahmen. Das Radverkehrskon-
zept baut aber auf dem Masterplan Mobilitéat auf und verfolgt die gleichen Zielsetzungen, die sich
auch im folgenden Leitbild zum Radverkehrskonzept widerspiegeln.

Das Leitbild —
Fahrradstadt Heide als neue Standortqualitat

Die Stadt Heide bietet gute Voraussetzungen fur eine Fahrradstadt, die sich zu einem neuen Bau-
stein der Standortqualitat und des Stadtmarketing entwickeln kdnnte. Mit dem im Prozess zum
Radverkehrskonzept entstandenen Slogan ,Heide fahrt Rad“ wird der Anspruch beschrieben, Hei-
de zu einer fahrradfreundlichen Stadt zu entwickeln. Im Kern geht es dabei um eine signifikante
Erhohung des Radverkehrsanteils bei der Verkehrsmittelwahl mit einem attraktiven und sicheren
Radverkehrssystem und durch eine systematische Radverkehrsforderung auf allen Ebenen. Ange-
strebt wird im Idealfall ein Anteil des Radverkehrs von mehr als 20 % am Gesamtverkehr in Heide
binnen den nachsten finf Jahren.

Die mit dem Masterplan Mobilitat tbereinstimmenden Zielsetzungen bilden die Grundlage des
Verwaltungshandelns und sind in Bezug auf den Radverkehr wie folgt konkretisiert:

Radverkehr als Impulsgeber: Radverkehrsférderung ist ein Kernbaustein fiir nachhaltige Mobili-
tat und zur Verringerung der Kfz-Dominanz und ein Schlussel, die Ziele des Masterplans Mobilitat
umzusetzen.



urbanus / PGV Dargel Hildebrandt
Radverkehrskonzept fiir die Stadt Heide — Endbericht 168

Positive Wirkungen: Mit der Erhéhung des Radverkehrsanteils leistet Heide einen Beitrag flr
mehr Klimaschutz, weniger Verkehrslarm und mehr Vertraglichkeit und damit zu insgesamt mehr
Stadtqualitat.

Radverkehr mit System: Mit der Umsetzung eines attraktiven und sicheren Radverkehrssystems
werden alle Bevélkerungsgruppen zur Fahrradnutzung motiviert. Radverkehr bildet kiinftig fur alle
Fahrzwecke eine attraktive Alternative zum motorisierten Verkehr. Einen wesentlichen Schwer-
punkt stellen dabei ausreichende Flachen fur den Radverkehr fur regelkonforme Radverkehrsanla-
gen dar, auch zu Lasten des Kfz-Verkehrs.

Vernetzung: Mit der Einbindung des Radverkehrs in ein multimodales Mobilitatssystem und ein
integriertes Mobilitdtsmanagement wird der Radverkehr zusatzlich gestarkt und kann eine tragen-
de Rolle im Mobilitatsverbund aus FuBverkehr, Radverkehr und OPNV einnehmen.

Kommunikation: ,Heide fahrt Rad!“ wird zum Leitmotiv fir umfassende Informationen zur Rad-
verkehrsforderung, eine tberzeugende Offentlichkeitsarbeit und Offentlichkeitsbeteiligung und er-
folgreiche Kooperationsmodelle mit verschiedenen Partnern. Damit wird das Mobilitdtsverhalten
zugunsten des Radverkehrs beeinflusst.

Das Fahrradforum mit erweiterten Kompetenzen und einem Antragsrecht im zustdndigen Aus-
schuss, ein/e Fahrradbeauftragte/r oder Mobilitatsmanager/in in direkter Zuordnung zur Fachbe-
reichsleitung und die Mitgliedschaft in der RAD.SH sind feste Bestandteile der Radverkehrsforde-
rung in Heide. Durch eine weitergehende Verkehrsberuhigung auch in Hauptverkehrsstral3en wird
zudem eine wichtige Grundlage fir eine komfortable und sichere Radfiihrung geschaffen.

Raumliche und konzeptionelle Handlungsschwerpunkte —
Grofl3er Nachholbedarf erfordert ein gut strukturiertes MaBhahmenprogramm

Die langjahrige Vernachlassigung des Radverkehrs in der Verkehrsentwicklungsplanung erzeugt
fur die Stadt Heide einen grof3en Nachholbedarf bei der Radverkehrsforderung und fiihrt damit zu
einem umfangreichen MalRnahmenkatalog. Die vom Gutachter hinterlegten Kostenschéatzungen
und Empfehlungen zur Prioritdtenbildung und zeitlichen Einordnung missen im Weiteren von der
Verwaltung in ein mit den Ressourcen abgestimmtes Realisierungskonzept tberfihrt werden.

Der MaRnahmenplan zum Radverkehrskonzept ist in 7 Handlungsfelder unterteilt und lasst sich
wie folgt zusammenfassen:

Handlungsfeld Verwaltungshandeln:

Die Verankerung einer systematischen Radverkehrsforderung als zentraler Baustein im Master-
plan Mobilitat ist eine grol3e Herausforderung fur die Verwaltung. Das Fahrradforum ausgestattet
mit zusatzlichen Kompetenzen und Einflussmdglichkeiten und in Erganzung ein Dialogforum fur
gesamtverkehrliche Fragestellungen und zur Umsetzung des Masterplans Mobilitdt, die weitere
Mitgliedschaft in der RAD.SH sowie die zigige Einstellung eines Mobilititsmanagers bzw. Mobili-
tatskoordinators, der auch die Funktion eines Fahrradbeauftragten Gbernimmt (mindestens als hal-
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be Personalstelle in direkter Zuordnung zur Fachbereichsleitung Bau und Planung) sind Anker-
punkte fur die kommenden Jahre.

Dartber hinaus ist es ein zentrales Anliegen des Radverkehrskonzeptes die Qualitaten im Bestand
und kinftig umgesetzte Baulichkeiten durch kontinuierliches Monitoring und Instandhaltung zu si-
chern und Bestandsanlagen soweit sinnvoll durch Sanierung zu verbessern. Auch daftr sind ent-
sprechende Ressourcen vorzusehen.

Handlungsfeld Radfiihrung und Radverkehrsanlagen:

Grundlage der Konzeption fur die Fihrung des Radverkehrs und zur Planung der Radverkehrsan-
lagen bildet das Radverkehrsnetz fir den Alltags- und Freizeitverkehr, das aus drei Netzebenen
besteht. Die Hauptrouten richten sich nach dem Nachfragepotenzial und der strategischen Bedeu-
tung fur den Radverkehr und erhalten fir die Ertiichtigung in der Regel eine Gibergeordnete Priori-
tat. Die meisten Hauptrouten sind auf den Stadtkern (Marktplatz / Ful3gangerzone) ausgerichtet
und verlaufen auf oder in direkter Nahe zu den Hauptmagistralen des Stral3ennetzes.

Die in Heide immer noch verbreitete gemeinsame Nutzung von schmalen Seitenraumen durch den
FuRR-und Radverkehr gehért nicht zum Regelstandard eines modernen Radverkehrssystems. Da-
her sind Radwegebenutzungspflichten unter Beachtung der aktuellen Rechtsprechung konsequent
aufzuheben und alternative Fuhrungsformen fur den Radverkehr anzubieten. In Tempo-30-Zonen
ist die Regelfiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn. Auch im Ubergeordneten Stral3ennetz
wird es kinftig aufgrund der engen Stralenraumprofile vermehrt Fuhrungen auf der Fahrbahn ge-
ben, die dann aber durch zuséatzliche SchutzmalRnahmen wie Markierungslésungen und MaRRnah-
men zur Harmonisierung und Beruhigung des Kfz-Verkehrs, wie im Masterplan Mobilitat bereits
enthalten, zu flankieren sind. In Heide kommen wegen der StraRenraumprofile vor allem Schutz-
streifen und Piktogrammstreifen als Planungsinstrumente in Frage, so in der Husumer Straf3e, und
BrahmsstralRe, aber auch in den beiden BundesstralRen.

Zusatzlich sind attraktive Kfz-freie Verbindungen als Bestandteile des Radverkehrsnetzes zu er-
tichtigen oder auch neu anzulegen, allen voran eine neue Verbindung zur Fachhochschule, eine
neue Verbindung zwischen Bahnhof und Kreuzstral3e sowie der Schlehenweg. Komplettiert wer-
den die Radverkehrsanlagen durch gesicherte Uberquerungsstellen an und zwischen den Stra-
Renknoten.

Handlungsfeld FahrradstrafRen:

Die Einrichtung von Fahrradstralen ist auch fir die Stadt Heide ein wichtiges Instrument, dem
Radverkehr besonders attraktive Routen anzubieten und ihn in der Offentlichkeit prasenter zu ma-
chen. Bei der Umsetzung sind einige verkehrsrechtliche Prufungen erforderlich, die Umsetzung ist
aber schon mit geringem Aufwand maoglich. In Heide gibt es allerdings fir einige potenzielle Fahr-
radstraRen die Herausforderung von Kopfsteinpflasterbelagen, so dass auch hier fir einen akzep-
tablen Fahrkomfort Sorge zu tragen ist.

Es wird angestrebt, perspektivisch ein Netz von Fahrradstralen zu entwickeln, das vom Heider
Stadtkern um den Marktplatz ausgeht und stufenweise umgesetzt wird. Der dstliche Loher Weg mit
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der Grof3en WesterstralRe und die Klaus-Groth-Strae mit der Beselerstrafie werden als erste
Fahrradstral3en zur Umsetzung vorgeschlagen.

Handlungsfeld Fahrradparken:

Nutzungsfreundliche Abstellanlagen bilden eine unverzichtbare Erganzung zu den Radverkehrsan-
lagen. Eine gute Erreichbarkeit von Verkehrszielen im Radverkehr reicht nicht aus fir einen hohen
Radverkehrsanteil, wenn nicht gleichzeitig auch gute Abstellmdglichkeiten fur die Fahrrader ange-

boten werden. Dazu bedarf es eines Investitionsprogramms Fahrradparken mit einem festen jahrli-
chen Finanzbudget. Kooperationen z.B. mit Schulen, Betrieben und Einzelhandel.

R&aumliche Schwerpunkte sind der Bau einer Fahrradstation am Bahnhof, Komfortanlagen mit La-
demadglichkeiten an 6ffentlichen Einrichtungen, allen voran am Rathaus und Kreishaus sowie de-
zentrale Standorte rund um die Ful3géngerzone.

Handlungsfeld Verkehrsberuhigung:

Geringe Kfz-Geschwindigkeiten und Ricksichtnahme reduzieren die Konfliktpotenziale und Unfall-
risiken zwischen Kfz- und Radverkehr. Im Ubrigen wirkt sich Verkehrsberuhigung auch auf die
stralRenrdumlichen Gestaltungsspielraume und Qualitaten sowie auf das Wohnumfeld (u. a. auch
Larmminderung) positiv aus. Im Wesentlichen geht es um die Weiterentwicklung und Umsetzung
der Konzeption aus dem Masterplan Mobilitét. Speziell die Herabsetzung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit ermoéglicht auch eine Anpassung der Flachen fir den Kfz-Verkehr zugunsten des
Ful3- und Radverkehrs (z. B. geringere Fahrspurbreiten).

Prioritéare rdumliche Schwerpunkte aus Sicht des Radverkehrs bilden die nérdliche B 5 (Muhlenstr.,
Westerweide), der Bereich Neue Anlage / Littenheid / Hafenstraf3e und die B 203 / Marktnordsei-
te.

Handlungsfeld Wegweisung:

Auch eine transparente und lickenlose Wegweisung bildet eine wichtige Ergdnzung zu den Rad-
verkehrsanlagen. In Heide sind zwar Radwegweiser vorhanden, es bedarf aber einer systemati-
sche Uberpriifung und Erweiterung der Radverkehrswegweisung im Stadtgebiet unter Beriicksich-
tigung der stufenweisen Realisierung des alltagsorientierten Hauptroutenkonzeptes. Fur die Weg-
weisung wird kiinftig der Einsatz von Tabellenwegweisern empfohlen.

Handlungsfeld Radverkehrsmarketing:

Die konsequente Umsetzung der Erkenntnis ,Verkehrsverhalten beginnt im Kopf‘ erfordert ein ge-
meinsames Engagement wichtiger Akteure und eine intensive Offentlichkeitsarbeit am besten auf
Ebene des Gesamtverkehrssystems wie es bereits im Masterplan Mobilitat verankert ist, wobei das
Radverkehrskonzeptes hierzu einen Einstieg ertffnet. Radverkehrsmarketing ist ein unverzichtba-
rer Bestandteil eines modernen Radverkehrskonzeptes unter dem Leitbild ,Radverkehr als Sys-
tem“. Mit dem Radverkehrsmarketing sind folgende Zielsetzungen verbunden, die sich auch in
konkreten Aktivitaten niederschlagen sollen:
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e Allgemeine Motivation fur die Fahrrad-Nutzung auch als Alternative zum Kfz-Verkehr,
e Vermittlung der positiven Attribute des Radfahrens (v.a. Gesundheit und Klima / Umwelt),
e Informationen Uber die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes,

e Information zu den verschiedenen Komponenten des Radverkehrssystems und deren Nut-
zung (z. B. FahrradstralRe, Schutzstreifen, Abstellanlagen),

e Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens und Miteinander im Ver-
kehr (,Fahrradklima“ und ,Mobilitatskultur®).

Die Stadt Heide hat hier erheblichen Nachholbedarf, so dass verstarkte Aktivitaten in den kom-
menden Jahren erforderlich sind. In der Konzeption fir das Radverkehrsmarketing ist ein breites
Portfolio fur Aktivitaten bzw. MaRnahmen enthalten, dass von der Positionierung des Radverkehrs
im Internet mit zielgerichteten Informationsangeboten (z. B. Fahrradstadtplan) tber die Durchfiih-
rung von Events und Kampagnen (z. B. Stadtradeln) bis hin zu Aktionen fur Verkehrssicherheit und
Schulwegsicherung reicht. Bestandteil des Radverkehrsmarketing ist insbesondere auch die Ent-
wicklung von Kooperationsmodellen mit externen Akteuren (z. B. Einzelhandel, FH Westkdste, Un-
ternehmen), die den Radverkehr auf eine breitere Basis stellen und seine Prasenz in der Offent-
lichkeit starken (Label ,Heide fahrt Rad!®)

Auch fir das Radverkehrsmarketing ist ein festes jahrliches Budget einzustellen, von dem dann
einzelne Aktivitaten finanziert werden kdénnen. Dazu ist ein jahrlicher Marketingplan zu erstellen.

Handlungsfeld weitere/flankierende MalRnhahmen:

Uber die zentralen Handlungsfelder hinaus werden eine Reihe flankierender MaRnahmen empfoh-
len, die meist mit geringem Aufwand und geringem zeitlichen Vorlauf umzusetzen sind. Dazu ge-
horen die Offnung von EinbahnstraRe fur den Radverkehr, die Beleuchtung von bestehenden Rad-
verkehrsanlagen aul3erhalb des Stral3ennetzes und die Erhéhung der Netzdurchléssigkeit bei-
spielsweise durch den Abbau von Umlaufsperren und ergédnzende Beschilderungen.

Erfolg durch gemeinsames Handeln—
Mit Kooperationen den Radverkehr starken und 6ffentliche Ressource entlasten

Die Wirksamkeit der Radverkehrsforderung ist umso grof3er, je mehr Akteure sich dafiir engagie-
ren. Radverkehr bildet vielfaltige Schnittstellen in nahezu alle Bereiche des stadtischen Lebens, so
dass einer hoher Radverkehrsanteil im Interesse vieler offentlicher und privater Einrichtungen und
Institutionen ist. Daher gilt es systematisch Kooperationen aufzubauen und auch die Privatwirt-
schaft fur den Radverkehr zu gewinnen. Als besonders aussichtsreiche Kooperationspartner mit
,Leuchtturmwirkung“ werden aufgrund ihrer Bedeutung fiir die Region Heide und ihres Verkehrs-
aufkommens das Westkistenklinikum und die Fachhochschule Westkiiste angesehen. Aber auch
Schulen und der Einzelhandel bieten erfahrungsgemal’ gute Ansatzpunkte fir Kooperationen, die
konsequent zu nutzen sind.
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Finanzierung und Organisation—
Jahrlicher Etat als Voraussetzung fir eine erfolgreiche Radverkehrsfdorderung

Um die Kreisstadt Heide zu einer Fahrradstadt zu entwickeln, bedarf es vor allem einer entspre-
chenden Hinterlegung mit Finanzmitteln und einer Ressourcenausstattung der Stadtverwaltung
und ihrer Beteiligungen. Die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und des zugehoérigen Mal3-
nahmenplans ist zunachst auf einen Zeitraum von 5 Jahren ausgelegt. Unter Einbeziehung von Er-
fahrungen in anderen fahrradfreundlichen Stadten und der Empfehlungen des Nationalen Radver-
kehrsplans (NRVP) wird fiir die Radverkehrsférderung in Heide folgende Budgetierung empfohlen:

e 300.000 Euro / Jahr als Sockelbetrag fur den Ausbau der Radinfrastruktur
(Radverkehrsanlagen, Fahrradparken, Radwegweisung),

¢ bedarfsabhangige Aufstockung bei groReren MaRnahmen / Projekten
auf Grundlage gesonderter Beschlisse (z. B. Umbau B 5/ B 203, Radstation am Bahnhof)

e 30.000 Euro / Jahr als festes Budget fiir die Information und Offentlichkeitsarbeit

Um die Finanzmittel moglichst effizient einzusetzen, sollte fir den Bereich Information und Offent-
lichkeitsarbeit eine Ubernahme durch die Heide Stadtmarketing GmbH geprift werden, da hier-
durch eine wichtige Schnittstelle insbesondere im Hinblick auf die Durchfiihrung von Veranstaltun-
gen und Kampagnen abgedeckt wird. Damit kdnnten eventuell auch wirtschaftliche Synergien er-
Zielt werden.

Verfahren der Umsetzung —
Fundierte Planungen und Umsetzungsverfahren als Schlussel fur erfolgreiche Wirkungen

Der MalRnahmenkatalog enthélt zudem eine Reihe von Aktivitdten, die zeitnah angegangen und
mit Uberschaubarem Aufwand realisiert werden kénnen. Dazu gehdren insbesondere MalRnahmen,
fur die bereits Vorplanungen vorliegen oder sich in Bearbeitung befinden (z. B. Schutzstreifen
Husumer Str.), Schlisselmaf3nahmen, die einer besonderen Dringlichkeit unterliegen (z. B. Mobili-
tatsmanager/in) und Mallnahmen, die ziigig mit den Ressourcen der Stadtverwaltung umsetzbar
sind (z. B. Internetseite).

Umfangreichere und komplexe Baumaflinahmen mit einem hdheren Finanzierungsvolumen erfor-
dern dagegen meist einen stufenweisen Realisierungsprozess, der folgende Schritte umfasst und
sich auch tber einen langeren Zeitraum bis hin zu mehreren Jahren erstrecken kann:

e Vorentwurfsplanung ggf. mit Variantenbetrachtung und Variantenbewertung, unter Um-
stdnden auch im Rahmen wettbewerblicher Verfahren,

e Entwurfsplanung mit formalen Abstimmungen und ggf. gesonderten Beschlissen in den
Gremien der kommunalen Selbstverwaltung,

o Stellen von Forderantragen fur forderfahige MaBnahmen oder Mal3nahmenteile,
¢ Ausflhrungsplanung mit anschlieRendem Vergabeverfahren fur die Ausfiihrung,

e Verkehrsrechtliche Anordnungen,
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e bauliche Umsetzung mit Abnahme und Inbetriebnahme.

Bei einigen rdumlichen Schlisselmal3hahmen im inneren Stadtgebiet sind zudem neben verkehr-
lichen Aspekten auch stadtebauliche und ggf. weitere Anforderungen zu berlcksichtigen, so dass
hier integrierte Planungen erfolgen missen. Die betrifft insbesondere

¢ den Bereich rund um den Marktplatz mit einer Verkehrsberuhigung der Marktnordseite,

e den Wulf-Isebrand-Platz mit seinem Umfeld bis hin zum Bahnhof sowie

e die Verkehrsachse HafenstralRe — Mihlenstral3e — Westerweide.

Innovative Losungen —
Verkehrsversuche und Modellprojekte als praxisorientierte Anséatze

Fur einige rdumliche Bereiche gibt es verschiedene Handlungsoptionen, deren konkrete Auswir-
kungen nur bedingt im Planungsstadium zu bewerten sind. Dies gilt insbesondere fiir komplexe
verkehrlich-stadtebauliche Zusammenhéange. Hier wird empfohlen, zeitbegrenzte Verkehrsversu-
che durchzufihren und auszuwerten, um daraus eine praxisorientierte Bewertung ableiten zu kon-
nen. Pradestiniert fur einen Verkehrsversuch sind

e die Offnung der FuRgangerzone fur den Radverkehr in Verbindung mit der Radfiihrung an
der Markt-Sidseite,

e die Gestaltung der Verkehrsfiihrung und Uberquerungen im Bereich HafenstraRe — Siider-
stral3e (bereits initiierter Ideenwettbewerb) und

e eine Verkehrsberuhigung der Markt-Nordseite (B 203).

Weiter gibt es auch Lésungsansétze bzw. Losungsalternativen, die bisher noch nicht ausreichend
in der Praxis erprobt sind und fir die es noch keine hinreichenden Erfahrungswerte aus anderen
Kommunen in Deutschland gibt. Soweit Heide hier planerisches Neuland betritt, bietet sich die
Durchfuhrung von Modellprojekten an, ggf. im Rahmen von wissenschaftlichen Forschungspro-
jekten, mit denen Heide auch einen wertvollen Beitrag zum Nationalen Radverkehrsplan leisten
konnte. Eine im Rahmen des Radverkehrskonzeptes entstandene Uberlegung fiir geschitzte
Kreuzungen (,Protected Intersections”) konnte beispielsweise an Knoten wie Fritz-Tiedemann-Ring
/ B 203 oder Hand-Bdckler-Str. / B 203 erprobt werden.

Ausblick: Unterstltzung der Radverkehrsférderung durch verkehrsrechtliche Anpassungen
und verstérktes Engagement des Landes Schleswig-Holstein

Derzeit laufen auf allen administrativen Ebenen (Bund, LAnder und Kommunen) intensive Aktivia-
ten fur eine nachhaltige und klimafreundliche Mobilitat. Weiter befinden sich zahlreiche Projekte
und MaRRnahmen in der Vorbereitung. Exemplarisch sind im Folgenden drei Aktivitdten mit beson-
derer Tragweise fur die Ubergreifende Radverkehrsférderung hervorgehoben:
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BMVI 07.06.2019: ,,GroRte Radreform seit 20 Jahren® u. a. mit diesen Veranderungen
(Interministerielle Abstimmungen und Verbande-Anhérungen ab Sommer 2019 geplant):

e Auf Schutzstreifen generelles Halteverbot, Bul3gelderhdhung bei Parken in zweite Reihe
e Mindestlberholabstand flr Kfz von 1,5 m innerorts und von 2 m aul3erorts

e Schrittgeschwindigkeit fir rechtsabbiegende Lkw innerorts (7 bis 11 km/h)

e Einrichtung von Fahrradzonen analog zu Tempo-30-Zonen, Regeln wie Fahrradstral3en
¢ Nebeneinanderfahren Radfahrender erlaubt, sofern Verkehr nicht behindert wird

¢ Innovationsklausel fir zeitlich-6rtliche Modellversuche zur Erprobung verkehrs-regelnder
oder sichernder Mal3Bhahmen, auch unabhangig von einer Gefahrenlage.

Verkehrsministerkonferenz am 4.-5.04.2019 stellt fachliche Anforderungen an fahrradgerechte
Uberarbeitungen der StVO/VwV-StVO, u. a.:

e Vision Zero im Stral3enverkehrsrecht

o Aufstellen von ,Radverkehrsplanen mit allen anordnungspflichtigen Radverkehrs-
fuhrungen zur Unterstitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung (Verkehrszei-
chenplan als Bestandteil des Gesamtplans)

e Geschwindigkeitsbeschrankung innerorts als zul. Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bei
nachweislicher Netzbedeutung des Radverkehrs, zur Umsetzung von Radschul-
wegeplanen und fehlenden Alternativen zur Geschwindigkeitsbegrenzung

e Geschwindigkeitsbeschrankung aufRerorts bei fehlenden Radverkehrsanlagen bei nach-
weislicher Netzbedeutung des Radverkehrs, wo die ortlichen Verhaltnisse dies erfordern
(beide jeweils als Einzelfallbetrachtung, besonders zu begriinden)

Mit einer Radverkehrsstrategie fur Schleswig-Holstein und einem vorgeschalteten, bis Ende
2019 laufenden BYPAD-Verfahren will die Landesregierung vertreten durch das Ministerium fir
Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus, einen Rahmenplan fur die Radverkehrs-
planung und Radverkehrsférderung in Schleswig-Holstein aufstellen. Das bisherige Verfahren lasst
ein grofRes Interesse an diesem Thema erkennen und ein deutlich ausgeweitetes Engagement des
Landes fiir den Radverkehr erwarten, das auch die Handlungsfelder Kommunikation / Offentlich-
keitsarbeit und Férderung von RadverkehrsmalRnahmen umfasst.

Selten waren die Chancen fir eine nachhaltige Férderung des Radverkehrs und die Resonanz fir
den Radverkehr in der Bevolkerung so grol3 wie derzeit. Die Stadt Heide kann mit der konsequen-
ten Umsetzung des Radverkehrskonzeptes einen wichtigen Beitrag zur Radverkehrsférderung leis-
ten, der auch in die Region Heide und den Kreis Dithmarschen ausstrahlen kann. Begleitet durch
Kooperationspartnerschaften und eine intensive Offentlichkeitsarbeit kann dieser Prozess langfris-
tig erfolgreich und mit positivem Effekt fir die Standortqualitét gestaltet werden.
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\/4
VwV-StvVO
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Durchschnittlicher taglicher (Kfz-) Verkehr
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
Fahrbahn

FuRganger- (und Radfahrer-) Lichtsignalanlage
FuRgangerzone

Fahrradstralle

FuRRverkehr

Gemeinsamer Geh- und Radweg
Gehweg

Haltestelle

Kraftfahrzeug

Parken

Richtlinie fur die Anlage von Stral3en
Radfahrstreifen

Radverkehr

Radverkehrsanlage

Radweg

Schleswig-Holstein
StralRenverkehrsordnung
Schwerverkehr

Verkehrszeichen

Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung
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