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1 Einleitung
1.1 Situation

Mit dem Beschluss des Rates fiir die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes méchte sich die Stadt
Wiesmoor mit gesellschaftlichen aktuellen Herausforderungen und Bedurfnissen auseinandersetzen
und darauf angemessene Antworten finden. Zu diesen Herausforderungen gehdren unter anderem
die Sicherung Wiesmoors als attraktiver Wohn- und Arbeitsort, die gesellschaftlichen Veranderungen
durch den demographischen und strukturellen Wandel, die soziale Integration sowie die wichtigen
Themen Klimawandel und Energiewende. Diese Dinge mlinden in einem veréanderten Wertebewusst-
sein der Gesellschaft, woraufhin auch dem Radverkehr ein hoher Stellenwert zukommt.

Daraufhin hat sich ein interner Arbeitskreis, bestehend aus unterschiedlichen Fachbereichen der
Stadtverwaltung, zum Ziel gesetzt, ein attraktives Radverkehrsnetz auszubauen, so dass Radfah-
rende ihre Zielpunkte im Stadtgebiet iber kurze, direkte und sichere Verkehrswege erreichen konnen.
Eine fahrradfreundliche Infrastruktur soll zum umweltfreundlichen Radfahren animieren. Dieses Ziel
soll betrachtet werden und zur Verbesserung des Radverkehrs in Wiesmoor fiihren.

In erster Linie wurde in Wiesmoor in der Vergangenheit die aktive Radverkehrsforderung auf touristi-
sche Angebote und Freizeitradverkehr fokussiert, was vor allem das landschaftliche Erlebnis in den
Vordergrund stellt. Aktuelle Planungen und Bestrebungen der Stadt Wiesmoor zielen aber vor allem
auch auf die Forderung von alltaglichen Radverkehrsverbindungen ab. Zu den aktuell umgesetzten
sowie in Planung und Umsetzung befindlichen MalRnahmen zahlen

o die geplante Umgestaltung des Marktplatzes,

o der Ausbau des Grenzweges auf eine ansprechende Breite, Befestigung und Beleuchtung,
¢ die Planungen zum neuen Stadtteil ,Neue Mitte Wiesmoor*,

¢ der Radweg entlang des Ems-Jade-Kanals in Richtung Aurich in ansprechender Qualitat,
o die Starkung der Schulstrale fiir den Ful- und Radverkehr sowie

¢ der konsequenten Durchlassigkeit von Wohngebieten fiir den Ful- und Radverkehr.

Die Informationen und Entwicklungen im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurden
laufend auf der Homepage der Stadt Wiesmoor' zur Verfiigung gestellt, wozu z.B. auch der durchge-
fuhrte Fragebogen und der genutzte Wegedetektiv zahlten.

f https://www.stadt-wiesmoor.de/Bauen-Wohnen-und-Grundstuecke/Radverkehrskonzept.htm? abgerufen am 04.01.2023
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1.2 Aufgabenstellung

Um das Zielzustand eines ,sichereren, attraktiven Radverkehrsnetzes zu erreichen, sollen die folgen-
den Arbeitsschritte durchgefiihrt werden:

e Erhebung und Dokumentation der vorhandenen Infrastruktur des aktuellen Radverkehrsnetzes
zwischen den Ortsteilen und der Verbindungen nach Wiesmoor, der Ausstattung (z.B. Radab-
stellanlagen), sowie von Informationen und Serviceangebote zum Radverkehr

¢ Analyse des Unfallgeschehens

e Erhebung der Bedirfnisse der Bevdlkerung in Wiesmoor

o Definition zukiinftig anzustrebender Standards fiir den Radverkehr

o Definition eines Radverkehrsnetzes fiir den Alltagsradverkehr

o Ableitung von Handlungsempfehlungen fiir das Radverkehrsnetz

e Priorisierung der Handlungsempfehlungen nach Kostenrahmen, Dringlichkeit und Zustandigkeit
o Entwicklung einer Umsetzungsstrategie

¢ Begleitung des Radverkehrskonzeptes durch einen Arbeitskreis
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1.3 Untersuchungsgebiet

Die Stadt Wiesmoor liegt im Landkreis Aurich (vgl. Abbildung 1) und grenzt an die Gemeinden Uplen-
gen, GroRefehn, Friedeburg und die Stadt Aurich. Sie besteht aus der Kernstadt Wiesmoor sowie den
Ortsteilen Wilhelmsfehn |, Wilhelmsfehn II, Auricher Wiesmoor, Hinrichsfehn, Rammsfehn, Mullberg,
Marcardsmoor, VoRbarg, Wiesederfehn und Zwischenbergen. Untersuchungsgebiet ist das gesamte
Stadtgebiet Wiesmoor. In Wiesmoor leben knapp 13.500 Einwohner auf einer Flache von ca. 83 km?,
was einer Bevolkerungsdichte von gut 163 EW/km? entspricht.

Die Ortsteile der Stadt Wiesmoor liegen Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt, wobei die Kernstadt
des aufstrebenden Grundzentrums Wiesmoor zentral zwischen den Ortsteilen liegt. Die Innenstadt mit
Einrichtungen des taglichen und periodischen Bedarfs, vielen Arbeitsplatzen sowie den weiteren Ein-
richtungen wie Verwaltung und Schulen, ist aus den Ortsteilen in Entfernungen zwischen ca. 2 und 8
Kilometern erreichbar, was einer gut mit dem Fahrrad zu bewéltigenden Strecke entspricht. Das
nachste Mittelzentrum (Stadt Aurich) liegt etwa 20 km von der Kernstadt Wiesmoor entfernt. Die
Grundzentren Uplengen, GroRefehn und Friedeburg sind in etwa 10-14 km Entfernung noch in Ra-
dentfernung erreichbar.

Abbildung 1: Lage der Stadt Wiesmoor

Quelle: NWSiB
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1.4 Vorgehensweise

Das vorliegende Radverkehrskonzept gliedert sich methodisch in die Kapitel 2 — 9. Die Themen wer-
den im Folgenden zusammengefasst:

Kapitel 2: Rahmenbedingungen der Radverkehrsplanung

Teil A gibt einen Uberblick iiber den Rahmen, innerhalb dessen sich die Radverkehrsplanung einord-
net. Neben allgemeinen Zielen und Vorteilen des Radverkehrs werden aktuelle Entwicklungen aufge-
zeigt, die rechtlichen Grundlagen gelegt und einige wichtige Entwurfsgrundlagen vermittelt.

Kapitel 3 und 4: Bestandserhebungen und Netzanalyse

Teil B beschaftigt sich mit der Analyse des bestehenden Radverkehrsnetzes:
o Aufzeigen vorhandener Netzplanungen

o Erhebung und Analyse der vorhandenen Infrastruktur (Fihrungsformen, Breiten, Oberflachen-
material, bauliche Zustande, Knotenpunktformen, Uberquerungshilfen, Abstellanlagen).

o Analyse der Verkehrssicherheit und Unfallsituation des Radverkehrs.

o Darstellung des StraBennetzes (nach Baulasttragern) mit den zuldssigen Hochstgeschwindig-
keiten und vorhandener Daten Uber Verkehrsmengen.

Kapitel 5: Beteiligungsformate

Teil C fasst die Vorgehensweise und die Ergebnisse der verschiedenen Beteiligungsformate zusam-
men:

o Die Beteiligung der Offentlichkeit erfolgte durch eine Auftaktveranstaltung sowie eine anschlie-
Rende Fragebogenaktion. Die Formate zielten darauf ab, die Bediirfnisse und das Wissen der
Menschen vor Ort im Radverkehrskonzept einzubeziehen.

o Uber den Wegedetektiv konnten online Riickmeldungen zu Mangeln, fehlenden Verbindungen
und Wunschen im Radverkehrsnetz gegeben werden.

e Die Nachbarkommunen wurden befragt, um die Radnetzplanung Uber die Stadtgrenze
Wiesmoor hinaus weiterzudenken.

o Ein Arbeitskreis unter Beteiligung ortlicher Akteure begleitete die Erstellung des Radverkehrs-
konzeptes, um das Fachwissen vor Ort einzubeziehen und Ziele zu definieren.

Ingenieurbiiro Roelcke & Schwerdhelm 8
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Kapitel 6 - 9: Leitbild, Zielkonzept und Handlungsempfehlungen

Teil D fasst auf der Basis eines Leitbildes das Zielkonzept und Handlungsempfehlungen fur den Rad-
verkehr in der Stadt Wiesmoor zusammen:

Entwicklung eines Leitbildes auf Basis der Beteiligungsformate und der Bestandsanalyse.

Einbeziehung der zukinftigen strukturellen Stadtentwicklung und Ableitung eines Hauptradrou-
tennetzes flir den Alltagsradverkehr, welches Gegenstand der Radverkehrsférderung werden
soll.

Definition angestrebter Standards im Hauptradroutennetz.
Ableitung ortskonkreter Handlungsempfehlungen fiir das Hauptradroutennetz.

Priorisierung der Handlungsempfehlungen nach Kostenrahmen, Dringlichkeit und Zustandig-
keit.

Vorschlédge zu Umfang und Gestaltung von Service- und Informationsangeboten (Abstellanla-
gen, Mobilitatsmanagement, Wegweisung, Reparaturstationen, etc.).

Vorschlage fiir die Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr.

Entwicklung einer Umsetzungsstrategie.

Ingenieurbiiro Roelcke & Schwerdhelm 9
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2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsplanung
2.1 Motivation

Radverkehr hat zahlreiche positive Auswirkungen auf die Umwelt, auf eine nachhaltige Gesellschafts-
und Verkehrsstruktur und nicht zuletzt auf die Gesundheit und das kérperliche Wohlbefinden. Zudem
ist die Bereitstellung von Infrastruktur fir den Radverkehr im Vergleich zu derer des motorisierten
Verkehrs ausgesprochen giinstig.

Die méglichen Férdermainahmen des Radverkehrs umfassen sowohl die verkehrsplanerische Ge-
staltung der Infrastruktur als auch eine Vielzahl von begleitenden Mafinahmen der verkehrspolitischen
Meinungsbildung und Offentlichkeitsarbeit. Der Ful- und Radverkehr soll méglichst selbstverstandlich
in Lebensablaufe integrierbar und durch ein gutes Mobilitatsklimas gestarkt werden. Subjektive Hin-
derungsgriinde fiir das Radfahren sollen durch die Schaffung guter Voraussetzungen und begleitende
Offentlichkeitsarbeit abgebaut werden.

Soziale Nachhaltigkeit und Teilhabe

In einem fahrradfreundlichen Umfeld kénnen sich auch Kinder und altere Menschen sicher und leicht
bewegen und sind in geringerem MaRe auf andere angewiesen. Radverkehr ist in diesem Sinne ein
wichtiger Baustein einer eigenstandigen Mobilitat mit besonderen Anspriichen an die Verkehrssicher-
heit. Forderlich ist dabei die Erhaltung und Starkung kleinrdumiger (Versorgungs-)Strukturen und kur-
zer Wege.

Okonomische Nachhaltigkeit

Der Besitz und die Nutzung eines Fahrzeugs verursachen dem Eigentlimer und der Allgemeinheit
Kosten. Die individuellen Nutzungskosten eines Fahrrades liegen bei ca. 0,10 € je zurlickgelegtem
Kilometer inkl. Ausstattung?. Die Nutzungskosten eines Pkw liegen laut ADAC-Autokosten-Rechner®
unter Berticksichtigung von Wertverlust, Reparatur, etc. zwischen 0,40 € und deutlich Gber 1,00 € je
Kilometer flir durchschnittlich genutzte Mittelklassewagen.

Radverkehr verursacht darlber hinaus keine beachtenswerten externen Kosten, wohingegen Pkw-
Fahrten im Durchschnitt ca. 10 Cent pro Kilometer an externen Kosten verursachen. Zu den externen
Kosten gehdren u.a. Natur, Larm, Unfallkosten, Luft und Klima sowie auch Gesundheitskosten®.

Einige Studien zeigen auf, dass Investitionen in den FuB- und Radverkehr durch ein hohes Nutzen-
Kosten-Verhéltnis lohnend flir Kommunen als auch Betriebe sind. Die positiven Wirkungen im Verhalt-
nis zu z.B. Gesundheitskosten, Krankenstanden und Staukosten sind jeweils groRer als die zu inves-
tierenden Kosten. Auch in Bezug auf den értlichen Handel gibt es einige Studien® die belegen, dass
durch die Forderung des Radverkehrs eine hohe lokale Wertschépfung in Geschaften besteht.

BMVBS (Hrsg.) 2008: Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmalinahmen

https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/auto-kaufen-verkaufen/autokosten/, abgerufen am 04.01.2023

https://www.allianz-pro-schiene.de/glossar/externe-kosten/, abgerufen am 04.01.2023

g B W N

z.B.: https://ecf.com/groups/shopping-bike-best-friend-your-city-centre, abgerufen am 04.01.2023
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Okologische Nachhaltigkeit

Das Einsparungspotential von Kohlendioxid und anderen Schadstoffen durch das Fahrrad ist beacht-
lich. Ein Verkehrstragervergleich zeigt, dass durch Rad- und FuRverkehr rund 140 g Treibhausgas-
Emissionen pro Personenkilometer gegenliber der Nutzung des Pkw eingespart werden kdnnen. In
der Praxis bedeutet dies z.B., dass ein Berufspendler bei einem Arbeitsweg von 5 km mit dem Rad im
Jahr rund 300 kg CO2-Emissionen im Vergleich zur Nutzung des Pkw einsparen kann®. Radverkehr
ist gemeinsam mit dem Fullverkehr die klimaschonendste Fortbewegungsart. Unter Berticksichtigung,
dass das Auto in mehr als 40 % aller Falle fiir Fahrten unter 5 km genutzt wird” und auf diesen Distan-
zen das Rad ein ideales Alltagsverkehrsmittel darstellt, 1asst sich ein deutliches Umsteigepotenzial
auch in Wiesmoor erkennen. Das Fahrrad verursacht keinen Larm und braucht deutlich weniger Stell-
flache als ein Pkw. Besonders in Bereichen mit angestrebter hoher Aufenthalts- und Lebensqualitat
wie in Innenstadten, Ortszentren und Wohngebieten kann die Steigerung des Radverkehrsanteils ei-
nen wichtigen Beitrag zu Reduzierung von Emissionen leisten.

Verkehrssicherheit

Lander mit hohen Radverkehrsanteilen weisen eine geringere Unfallgefahrdung von Radfahrern auf,
als Lander mit geringeren Radverkehrsanteilen. Dies hangt neben haufig vorhandener und geeigneter
Radverkehrsinfrastruktur auch damit zusammen, dass Radverkehr ein stets gegenwartiger, sichtbarer
Teil des Stralkenverkehrs und gesellschaftlichen Lebens ist und dementsprechend bewusster wahr-
genommen wird.

Gesundheit

RegelmaRige, idealerweise tagliche Bewegung von mindestens 30 Minuten (Empfehlung der WHO)
starkt das Herz-Kreislauf-System. Im Beruf bewegen sich viele Menschen h&ufig nicht ausreichend
genug. Das Fahrrad ist geeignet, dem entgegenzuwirken. In fahrradfreundlichen Betrieben konnte
beispielsweise festgestellt werden, dass Mitarbeitende, die ganzjahrig mit dem Rad zur Arbeit fuhren,
im Durchschnitt deutlich weniger krank waren, was sich positiv auf die Leistungsfahigkeit und Kosten
der Betriebe auswirkt®.

Technik

Die seit einigen Jahren zunehmende Dynamik in der Marktentwicklung der Elektromobilitat, also von
E-Bikes, sorgt fir eine Vergroferung der zuriicklegbaren Distanzen und der Transportmdglichkeiten
durch Lastenrader. Die topografischen Voraussetzungen in der Stadt Wiesmoor sind fiir den Radver-
kehr ohnehin sehr gut geeignet. Der in Ostfriesland haufig raue Gegenwind verliert mit dem Pedelec
seine Kraft und so wird die tagliche Nutzung fir mehr Menschen zu einer praktikablen Option — auch
Uber langere Strecken.

6 https://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/niedersachsen/co2rechner.php, abgerufen am 04.01.2023
7 http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017 Analyse zum Rad und Fussverkehr.pdf, abgerufen am 04.01.2023

8 https://www.aktivmobil-bw.de/aktuelles/news/radfahrer-sind-weniger-krank/, abgerufen am 04.01.2023
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Mobilitat von Kindern

Mit dem Fahrrad entdecken Kinder inre Umwelt und kdnnen eigenstandig mobil sein. Kinder, die kor-
perlich aktiv sind, starken dariiber hinaus Muskulatur, Gleichgewichtssinn und das Herz-Kreislaufsys-
tem. Studien zufolge verbessert Radfahren bei Kindern das Kdrpergefiihl, macht sie selbstbewusster
und die Koordination der Bewegungen trainiert dabei auch das Gehirn; ihre Zellen sind besser ver-
schaltet und damit leistungsfahiger®. Weiterhin zeigt sich, dass radfahrende Kinder auch mit zuneh-
mendem Alter tendenziell eher das Fahrrad fiir die Alltagsmobilitat nutzen und dabei sicherer unter-
wegs sind.

Mobilitat von Frauen

Studien zeigen, dass Frauen einen deutlich niedrigeren CO2-FuRabdruck aufweisen als Manner.
Grund ist vor allem das spezifische Mobilitatsverhalten, das sich bei Mannern haufig durch groRere
Autos, haufigerer Nutzung und langere Wegstrecken kennzeichnet. Frauen sind durchschnittlich hau-
figer mit OPNV, Fahrrad und zu FuR unterwegs'®. Dies hangt vor allem mit unterschiedlichen Wege-
zwecken zusammen. Viele Manner fahren nach wie vor iiberwiegend morgens zur Arbeit und abends
wieder zuriick. Die Wegeketten von Frauen sind haufig komplexer, da diese neben der Arbeit regel-
malig die Versorgung der Familie ibernehmen, Kinder bringen oder abholen, altere Angehdrige un-
terstlitzen, einkaufen und Besorgungen erledigen. Sie verbinden Wege miteinander und weisen
dadurch ein komplexes Wegenetz auf. Ein gut ausgebautes Radverkehrsnetz, dass komfortabel und
sicher zu nutzen ist, soll insbesondere auch diesen Mobilitatsbediirfnissen gerecht werden.

2.2 Zahlen, Daten, Fakten: Aktuelle Entwicklungen rund um’s Rad

Radverkehr steht aktuell auf nahezu allen Ebenen in einem starken gesellschaftlichen Fokus. Die ak-
tuellen Entwicklungen zeigen vielschichtige Chancen aber auch Handlungsbedarfe auf, um der zu-
kinftigen Bedeutung des Radverkehrs gerecht zu werden.

Der Radverkehrsanteil am Modal-Split (Anteil eines Verkehrsmittels am Gesamtverkehrsaufkom-
men) bezogen auf die Anzahl zuriickgelegter Wege betrug 2017 rund 22 %", Verkehrsforscher prog-
nostizieren, dass sich in Stadten bis zu 30 % der aktuellen, noch vorhandenen Pkw-Fahrten auf den
Radverkehr verlagern lassen konnten. Die ErschlieBung dieses Potenzials zur Entlastung der Umwelt
und der Menschen ist eine wichtige Aufgabe der aktuellen Stadt- und Verkehrsplanung. Dass sich
dieses Ziel erreichen lasst, zeigt sich in Stadten wie Kopenhagen und Amsterdam oder auch in einigen
deutschen Stadten wie Minster oder Freiburg, wo der Radverkehrsanteil (gemessen an der Anzahl
der Wege) mit bis zu 40 % bereits den MIV-Anteil deutlich Ubersteigt. Die Stadt Oldenburg weist sogar
einen Radverkehrsanteil von 43 %2 auf. Auch in landlichen Raumen und Gemeinden, die der Cha-
rakteristik der Stadt Wiesmoor ahneln, bestehen beachtliche Verlagerungspotenziale vom Pkw auf

9https://www.zeitschrift—SJ)ortmedizin.de/bewequnq—neuropIastizitaet—das—qehirn—ke\n—muskel-und—doch—unqlaublich-trainier-
bar/2/?_ga=2.220061841.944993432.1642769223-1893321960.1642769222, abgerufen am 04.01.2023
10

http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf, abgerufen am 04.01.2023
" http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Analyse zum_Rad und_Fussverkehr.pdf, abgerufen am 04.01.2023

1thtps://www.oldenburq.de/ﬁIeadmin/oldenburq/Benutzer/PDF/41/41 1/Haushaltsbefragungen_Verkehr/OL-Verkehrsmittelumfrage-PRINT2010-
LOW.pdf, abgerufen am 04.01.2023
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das Rad, was sich am Beispiel des Landkreises Grafschaft Bentheim belegen I&sst: Dort wurde 2017
ein Radverkehrsanteil von 31,4 %3 am Modal Split erhoben, was deutlich tiber dem Bundesdurch-
schnitt liegt. Die mittlere Wegelange im Bundesdurchschnitt lag 2017 bei ca. 12,5 Kilometern, wovon
50 % der Wege jedoch unter 3,8 Km lang waren'™. Auch wenn die Auswertungen auf Bundesebene
die Bedingungen des landlichen Raumes nicht vollstandig widerspiegeln kdnnen, kann nicht nur am
Beispiel der Grafschaft Bentheim vermutet werden, dass es grundsétzlich flr eine zunehmende An-
zahl von Menschen relevant ist, die taglichen Strecken auch gut mit dem Fahrrad zuriicklegen zu
kénnen. Hierbei spielt auch die immer starkere Verbreitung von E-Bikes eine wichtige Rolle, um das
Fahrrad auch auf langeren Wegen zu einem wichtigen Bestandteil der Mobilitat im Iandlichen Raum
zu etablieren.

Die aktuellen gesellschaftlichen Themen und Entwicklungen, insbesondere im Zusammenhang
mit der Corona-Pandemie, den zunehmenden Diskussionen flir eine notwendige Verkehrswende, dem
Ziel ,Vision Zero* (keine Verkehrstoten und Schwerverletzten) sowie nicht zuletzt auch stark steigen-
den Energiepreisen, haben die Bedeutung und Nutzung des Fahrrads als Teil der Alltagsmobilitat
nochmals erhoht. Die Ergebnisse der reprasentativen Bevolkerungsumfrage ,Fahrrad-Monitor 2021°
zeigen z.B. auf, dass ca. ein Viertel der Menschen in Deutschland im Jahr 2021 haufiger mit dem Rad
gefahren ist als vor der Pandemie im Jahr 2019.

Die in den Jahren 2021 und 2022 verdffentlichten Teilberichte
des sechsten Sachstandsberichtes des Intergovernmental Pa-
nel on Climate Change (IPCC)"® zum Klimawandel zeigen auf,
dass in allen Wirtschafts- und Lebensbereichen schnelle und
einschneidende klimafreundliche Veranderungen notwendig

Klimaschutz, Energiepolitik und
Corona-Pandemie verstarken die

Anstrengungen zur Verkehrswende

sind.
Der steigende Anteil N den vergangenen Jahren hat der Absatz von Fahrradern in Deutschland
an E-Bikes erhoht stetig leicht zugenommen, wahrend der Anteil von E-Bikes dabei stark ge-

den Radius mitdem  stiegen ist. Wahrend der Corona-Pandemie und der genannten Verande-
Fahrrad komfortabel  fung des Mobilitatsverhaltens kam es im Jahr 2020 zu einem regelrechten
erreichbarer Ziele Fahrrad-Boom. In vielen GrofRstadten wurden kurzfristige Manahmen zur
Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr umgesetzt. Nach Zah-

len des Branchenverbands ZIV wurden im Jahr 2020 knapp 17 % mehr Fahrrader und E-Bikes ver-
kauft als im Jahr 2019. Die Verkaufszahlen in Deutschland haben sich seit dem Jahr 2010 von ca.
200.000 E-Bikes auf 2 Mio. im Jahr 2021 gesteigert. Der Marktanteil von E-Bikes an allen verkauften
Fahrradern lag im Jahr 2021 bereits bei 43 % und wird in den né&chsten Jahren steigend erwartet.
Auch die Anzahl von Lastenradern, Anhangern, etc. hat in den vergangenen Jahren zugenommen®.

13 https://fahrradklima-test.adfc.de/fileadmin/BV/FKT/Download-Material/Ergebnisse 2020/FKT 2020 Vortrag Stadt Nordhorn Thomas Berling.pdf,

abgerufen am 04.01.2023
14 http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ergebnisbericht.pdf, abgerufen am 04.01.2023

15 https://www.ipcc.ch/reports/, abgerufen am 04.01.2023

16 https://www.ziv-zweirad.de/fileadmin/redakteure/Downloads/Marktdaten/ZIV_Marktdatenpraesentation 2022 fuer Geschaeftsjahr 2021.pdf, abge-

rufen am 04.01.2023
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Bundesweit gibt es inzwischen 53 sogenannte Radentscheide mit fast
1.100.000 Unterschriften von engagierten und interessierten Birgerinnen und
Blirgern nach dem Bottom-Up-Prinzip (,von unten nach oben®). Die Ziele der
Radentscheide sind i.d.R. der anspruchsgerechte Ausbau der Radinfrastruktur.
In vielen Stadten wurden die aufgestellten Forderungen der Radentscheide
durch die politischen Gremien positiv bestatigt'’.

Radverkehrsfor-
derung zeigt sich
in vielen Féllen

mehrheitsfahig!

Auf politischer Ebene findet ebenfalls eine Fokussie-
Die Verkehrswende  ;ng ynd programmatische Forderung des Radverkehrs und der Verkehrs-
erfordert einen wende im Allgemeinen statt. Die bereits bestehenden Forderprogramme wur-
nachhaltigen Umbau  qen gestarkt und es wurden weitere Forderprogramme aufgelegt, die dem
der Stadte, welchem  y\,rfristigen Forderbedarf der Kommunen gerecht werden und gleichzeitig
Bund und Lander Motivation zur Radverkehrsforderung geben sollen. Hier sind beispielhaft das
mit umfangreichen  gonderprogramm ,Stadt und Land“ sowie weitere Forderungen im Rahmen
Forderprogrammen  qeg Klimaschutzprogramms 2030 zu nennen, mit denen fiir die Jahre 2020 —
begegnen 2023 allein gut 900 Mio. € an zusatzlichen Fordermitteln bereitgestellt wur-

den.

7 https://changing-cities.org/radentscheide/, abgerufen am 04.01.2023
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2.3 Rechtlicher Rahmen: Gesetze und Regelwerke

Regelwerke und verkehrsrechtlicher Rahmen

Der aktuelle Wissensstand zur Fihrung des Radverkehrs wer- ~ Abbildung  2:  Empfehlungen  fiir
den in den gangigen Regelwerken der Forschungsgesell- Radverkehrsanlagen (ERA)

schaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) dokumen- — 2
tiert. Hier sind vor allem (nicht abschlieRend) die Empfehlun- MRS
gen flr Radverkehrsanlagen (ERA) (vgl. Abbildung 2), die i —— @
Richtlinien flir die Anlage von StadtstraRen (RASt) sowie die /
Richtlinien fir die Anlage von Landstralen (RAL) maRgebend |
fir die Radverkehrsplanung. Die genannten Regelwerke be- /
sitzen unterschiedliche Verbindlichkeiten. Die Anwendung der i
ERA wird in der VwV-StVO empfohlen. Die oben genannten { p
Regelwerke gelten als anerkannte Regeln der Technik. Vor al- |

lem die RASt besitzen als Richtlinien (R-1-Regelwerk) eine /

hohe Verbindlichkeit und greifen viele Punkte der ERA auf, die |

wiederum als R-2-Regelwerk (abgestimmte Empfehlungen; l‘
allgemeiner Stand der Technik) eingeordnet werden. Eine Ak-
tualisierung der ERA mit der Beriicksichtigung neuer Erkennt-
nisse und teilweise erhdhten Standards wird in Kirze erwartet. Auch die RASt werden absehbar eine
Aktualisierung erhalten. Die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV)
gewahrleisten einen hoheren Standard fiir den Radverkehr. Sie kdnnen in Wiesmoor fiir die Verbin-
dung mit umliegenden Grund- und Mittelzentren in Betracht kommen.

Empfehlungen figr
verkehrsanlagen

Der verkehrsrechtliche Rahmen wird des Weiteren durch die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) und
die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) geregelt. Die beiden
Vorschriften stellen zwingendes Recht fur Behorden und Verkehrsteilnehmende dar und beschreiben
dahingehend einen gewissen ,Mindeststandard®, vor allem fiir bestehende Radverkehrsanlagen. Fr
Neuplanungen bzw. Optimierungen der vorhandenen Infrastruktur sind die oben genannten Regel-
werke der FGSV heranzuziehen (vgl. Abbildung 3). Die VWW-StVO &uRert zu § 1 Grundregeln: ,Die
Stralkenverkehrs-Ordnung (StVO) regelt und lenkt den 6ffentlichen Verkehr. Oberstes Ziel ist dabei
die Verkehrssicherheit. Hierbei ist die ,Vision Zero“ (keine Verkehrsunfélle mit Todesfolge oder
schweren Personenschaden) Grundlage aller verkehrlichen Mafinahmen.*

Abbildung 3: Einordnung der Rechtsnormen und technischen Regelwerke

Einordnung der Rechtsnormen und technischen Regelwerke

StraRenverkehrsordnung (StVO) Zwingendes Recht flir Behorden und
Verkehrsteilnehmende

Verwaltungsvorschift zur StVO (VwV-5tVO) Zwingendes Recht fiir Behorden

Technische Regelwerke (Richtlinien, PlanungsmaRstabe fir offentliche Verwaltungen

Empfehlungen, Hinweise) und Planungsbdiros

Ingenieurbiro Roelcke & Schwerdhelm 15



Stadt Wiesmoor: Radverkehrskonzept PNr.: 0135

Fiihrungsformen nach der StVO

Den Gesetzestexten und Regelwerken kann
eine Vielzahl von Moglichkeiten entnommen
werden, wie und wo der Radverkehr geflihrt
werden kann.

Abbildung 4: Radwegebenutzungspflicht

e Grundsatzlich ist ein Fahrrad ein Fahrzeug,
mit dem die Fahrbahn benutzt werden
muss. Daneben missen Radfahrende Rad-
wege benutzen, die mit den Verkehrszei-
chen 237 (Radweg, Radfahrstreifen), 240
(gemeinsamer FuB- und Radweg) oder 241 Abbildung 5: Nicht-benutzungspflichtige Nebenanlage
(getrennter FuB- und Radweg) gekenn- = &1 g /
zeichnet sind (Radwegebenutzungs- ;
pflicht, vgl. Abbildung 4).

e Ferner gibt es nicht-benutzungspflichtige
Radwege, deren Nutzung erlaubt, aber
nicht vorgeschrieben ist (vgl. Abbildung 5).
Radfahrende dirfen die Fahrbahn nutzen.
Die Kennzeichnung erfolgt ohne Schild:
entweder ist eine gestalterische Trennung
von Ful- und Radweg erkennbar, oder das
Sinnbild FulRganger / Radfahrer ist auf der
Verkehrsflache markiert.

Quelle: https://www.stvo2go.de

e Und letztlich gibt es noch FuBwege (Ver-
kehrszeichen 239), die durch Zusatzzei-
chen flir Radfahrende freigegeben sein kon-
nen (vgl. Abbildung 6). Auch hier dirfen
Radfahrende auf der Fahrbahn fahren. Rad-
fahrende auf dem Gehweg missen auf die
zu Full gehenden Ricksicht nehmen und
sind ihnen untergeordnet. Im Zweifelsfall
mussen sie absteigen oder warten. Die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit ist Schrittge-
schwindigkeit.

Abbildung 7: Kinderiartijifr &en; VGehweg

e Ausnahmen gibt es fir Kinder, die (unab-
hangig der Beschilderung / Freigabe) bis
zum 8. Lebensjahr Fulwege nutzen mussen
und bis zum 10. Lebensjahr nutzen dirfen &
(auch in Begleitung mindestens 16-jahrigen
Person, vgl. Abbildung 7).
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e Generell gilt auch fir Radfahrende das Rechtsfahrgebot. Sofern nicht der linksseitige Weg durch
die Anordnung eines Zeichens fir Radfahrer in Gegenrichtung freigegeben ist, haben Radfah-
rende stets am rechten Fahrbahnrand oder auf der rechten Nebenanlage zu fahren.

e Radfahrstreifen und Radschutzstreifen Abbildung 8: Beginn eines Radschutzstreifens
sind Fiihrungsformen auf Fahrbahnniveau | . - —
und kénnen eingerichtet werden, wenn die L
bloRe Fihrung im Mischverkehr nicht ver- ==
tretbar ist und ausreichend Platz auf der Ea o=
Fahrbahn vorhanden ist. Sie gelten auf-
grund des allseitig guten Sichtkontakts als
objektiv sehr sicherer Fiihrungsformen, die
zligig befahren werden kdnnen.

Radschutzstreifen (vgl. Abbildung 8) dur-
fen nur innerorts bis zu einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ange-
legt werden und sind Teil der Fahrbahn. Sie
darfen nur im Bedarfsfall von Kfz mitbenutzt
werden (z.B. Begegnungsverkehr mit LKW).
Schutzstreifen gelten als nicht-benutzungs- §
pflichtige Fiihrungsform. Die Kombination |
von Schutzstreifen mit einer (nicht-benut-
zungspflichtigen) Flhrung im Seitenraum ist
daher grundsatzlich moglich, um den unter-
schiedlichen Nutzungsansprichen gerecht
zu werden.

Abbildung 9: Radfahrstreifen in der Stadt Leer

|

Radfahrstreifen (vgl. Abbildung 9) sind ein Sonderweg fiir Radfahrende und werden mit einem
Breitstrich von der Fahrbahn abgegrenzt. Sie diirfen nicht von Kfz mitgenutzt werden. Vorhandene
Radfahrstreifen missen genutzt werden, es gilt die Radwegebenutzungspflicht.

e Die Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn gilt (wie auf der vorherigen
Seite beschrieben) als Regelldsung, wenn nichts anderes ausgewiesen ist. Dies ist vor allem auf
schwacher belasteten Straflen und niedri-
geren Geschwindigkeiten der Fall. Auch Abbildung 10: Fahrradst
FahrradstraBen (vgl. Abbildung 10) oder '
Fahrradzonen sind eine Form des Misch-
verkehrs, falls neben Radverkehr auch an-
derer Fahrzeugverkehr zugelassen ist. Sie
kommen auf netzwichtigen Strecken des
Radverkehrs abseits von Hauptverkehrs-
straen zum Einsatz. :

raBe in der Stadt Cloppenburg

=
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Radwegebenutzungspflicht

In der Aligemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO) werden die
Anordnungsvoraussetzungen der Flhrungsformen, insbesondere zur Radwegebenutzungspflicht,
weiter konkretisiert.

Eine Anordnung einer Benutzungspflicht ist gemafR der VwV-StVO eine Beschrankung des flieRenden
Verkehrs.

§45 Abs. 9 StVO: ,Insbesondere Beschrénkungen und Verbote des flieBenden Verkehrs diirfen nur
angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen értlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage be-
steht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrdchtigung der in den vorstehenden Absétzen genannten
Rechtsgiiter erheblich libersteigt.

Benutzungspflichtige, bauliche Radwege diirfen deshalb nur dann mit dem Verkehrszeichen 237, 240
oder 241 beschildert werden, wenn

e es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern,

e ausreichend Flachen fiir den Fullgangerverkehr vorhanden sind,
o die Beschaffenheit und der Zustand zumutbar ist,

e die Linienfilhrung eindeutig, stetig und sicher ist

¢ und eine gewisse Mindestbreite der Radverkehrsanlage eingehalten ist. Die Mindestbreite be-
inhaltet einen Sicherheitsraum (gegentber Einbauten, fahrenden oder parkenden Fahrzeu-
gen, efc.).

Der Nachweis der besonderen Gefahrenlage gem. §45 Abs. 9 StVO, um die Erforderlichkeit in be-
sonderem MaRe zu begrinden, muss nicht flr auBerortliche Radwege nach Zeichen 237, 240 oder
241 erbracht werden. Innerorts sind Radfahrstreifen, Radschutzstreifen, Fahrradstrallen und Fahr-
radzonen vom Nachweis der besonderen Gefahrenlage ausgenommen.

Die Abwégung der Gefahrenlage bedarf immer einer o6rtlichen Abwagung durch die Strallenverkehrs-
behdrde, Polizei und Baulasttrager. Hierzu liefern die Gesetzte und Regelwerke Hinweise. Neben ge-
setzlichen Mindestvorgaben enthalt die VwV-StVO hinsichtlich der Gestaltung von Radverkehrsanla-
gen einen Verweis auf die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA). Die wichtigsten Eckpfeiler
werden in den Kapiteln 2.4 und 2.5 zusammengefasst.

Hinsichtlich der linksseitigen Fiihrung von Radfahrenden wird die VwV-StVO deutlich:

,Eine Benutzungspflicht kommt in der Regel aulierhalb geschlossener Ortschaften, ein Benutzungs-
recht innerhalb geschlossener Ortschaften ausnahmsweise in Betracht.” (VwV-StVO, zu §2, Abs. 4,
Satz 3 und 4)

Innerorts wird der Radverkehr demnach richtungsgetrennt auf beiden Seiten gefiihrt, wahrend auler-
orts einseitige Zweirichtungsradwege die Regel sind. Dies hangt mit der erhéhten Unfallgefahr zusam-
men, die auf innerdrtlichen Zweirichtungsradwegen besteht.
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2.4 Entwurfsgrundlagen: Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung
Radverkehrsnetze lassen sich im Wesentlichen durch die
o Radverkehrsfiihrung entlang der Strecke und die
e Radverkehrsfiihrung an den Knotenpunkten
(Zufahrten, Kreuzungen, Einmiindungen, Uberquerungsstellen) differenzieren.

Den Knotenpunkten kommt eine besondere Bedeutung zu, weil das Unfallrisiko dort aufgrund der
Uberschneidung von Verkehrsraumen verschiedener Verkehrsarten generell hoher ist als entlang der
Strecke.

Die Verkehrssicherheit in den Knotenpunkten auch davon ab, wie die Radverkehrsfiihrung bzw. wel-
che Flihrungsform entlang der Strecke umgesetzt wird (Flihrung auf dem baulichen Radweg oder auf
der Fahrbahn, gemeinsamer oder getrennter Geh- und Radweg, Einrichtungs- oder Zweirichtungsver-
kehr).

Aufgrund dieser Abhangigkeit ist zunéchst die angemessene Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung
entlang der Strecken zu treffen.

Hierzu bildet die VwV-StVO den rechtlichen Rahmen (vgl. Kap. 2.3). In den Regelwerken der FGSV
konkreter ausgefiihrt. AuRerortliche und innerértliche Abschnitte werden unterschiedlich behandelt,
worauf die nachfolgenden Kapitel 2.4.1 und 2.4.2 separat eingehen.

2.4.1 Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung innerorts

Die Wahl der Radverkehrsfithrung hangt im Wesentlichen von der Verkehrsbelastung des Kfz-Ver-
kehrs hochstbelasteten Stunde des Tages und den gefahrenen Geschwindigkeiten ab und wird auf
dieser Grundlage nach den ERA in vier Belastungsbereiche unterschieden. Die in Abbildung 11 auf-
geflihrten Belastungsbereiche zeigen auf, welche Radverkehrsfiihrung angemessen ist, wobei die
Ubergénge nicht als harte Trennlinien zu werten sind.

Beispielhaft sind dort zwei Szenarien dargestellt, welche die Abhangigkeit der méglichen Fiihrungs-
formen zur Kfz-Geschwindigkeit und der Kfz-Verkehrsmenge darstellen.

Die Zuordnung der Belastungsbereiche zu den Fiihrungsformen des Radverkehrs wird in Abbildung
12 dargestellt. Die Belastungsbereiche Il und IV erfordern i.d.R. benutzungspflichtige und vom Kfz-
Verkehr getrennte Radverkehrsanlagen, wahrend die Belastungsbereiche | und Il keine oder nicht-
benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorsehen.

Der Intuition aller Regelwerke und Gesetzestexte folgend sollte der Radverkehr im Sinne der Ver-
kehrssicherheit und des Komforts innerorts moglichst auf der Fahrbahn oder fahrbahnnah gefiihrt wer-
den. Auf Basis der Belastungsbereiche und der weiteren, im Anschluss an die Abbildungen dargestell-
ten Kriterien ist die ortliche Situation im Einzelfall abzuwéagen.

Ingenieurbiiro Roelcke & Schwerdhelm 19



Stadt Wiesmoor: Radverkehrskonzept PNr.: 0135

Abbildung 11: Belastungsbereiche von Radverkehrsfiihrungen (in Anlehnung an die ERA, Bild 7)

[Kizh] zweistreifige Strallen
2400 i
2200
Die Auswahl der richti- 2000
gen Radverkehrsfiih- 1800
rung ist eines der wich- 1600
tigsten Kriterien zur Be- 1400
wertung und im Zuge 1200
von Planungen von 1000
Radverkehrsanlagen 800 -
600
Bild 7: Belastungsbereiche zur Vorauswahi 400 3 -
von Radverkehrsfihrungen bei zwei-
streifigen StadtstraBen 200
(die Ubergénge zwischen den ]
Belastungsbereichen sind keine 0

harten Trennlinien)

Abbildung 12: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen (ERA, Tabelle 8)

; ::r:‘:: Filhrungsformen fiir o Randbedingungen fiir den Wechsel des
! bergbh den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 - bei starken Steigungen kann die Fiihrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fiinrung ,Gehweg" mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei" ergénzt werden
1 sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kinnen bei hoheren
Verkehrsstérken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
~- bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen 32 - bei geringem Schwerverker, Gefallestrecken Gber 3 % |
- Kombination Mischverkehr auf 3.1 Léngsneigung, Ubersichtlicher Linienfihrung und geeig-
der Fahrbahn und ,Gehweg" mit | und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fih-
Zusatz ,Radfahrer frei" rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
- Kombination Mischverkehr auf a1 - bei starkem Schwerverkehr, unibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 fuhrung und unglinstigen Fahrbahnquerschnitten (vgl.
I Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifenund | 3.2 zungspfiichtige Radwege in Betracht
«Gehweg" mit Zusatz und 3.6
«Radfahrer frei*
- Kombination Schutzstreifen 3.2
und vorhandener Radweg ohne und 3.4
Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen 33 - bei Belastungsbereich lll mit geringem Schwerverkehr
v - Radweg 3.4 gﬁ jtba{si;;ht!icher&tlnionfg}mpg;an: Ia:gh ein .
. A 2streifen gegebenenfalls in Kombination mi
gemeinsamer Geh- und Radweg | 3.6 “Geiwio/Fiacishenr el sienstit warchn
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Fur die Wahl der richtigen Radverkehrsfiihrung sind weitere Kriterien zu beriicksichtigen:

o Flachenverfiigbarkeit - Nicht ausreichende Flachen im Seitenraum sprechen eher fir eine Rad-
verkehrsfilhrung auf der Fahrbahn.

o Schwerverkehrsanteil - Je hoher der Schwerverkehrsanteil, desto eher sollte der Radverkehr
separat vom Kfz-Verkehr geflihrt werden.

o Parken - Haufige Parkwechselvorgange und unzureichende Sicherheitsraume sprechen eher fiir
eine getrennte Radverkehrsflihrung im Seitenraum als auf der Fahrbahn.

¢ Anzahl der Einmiindungen und Zufahrten - Viele Einmindungen und Zufahrten sowie die aus-
gepragte Frequentierung derselben sprechen eher fir eine Radverkehrsfiihrung auf der Fahr-
bahn.

Problematisch sind Verkehrsbelastungen ab 400 Kfz/h bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 m und
7,00 m, wenn der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird. Hier muss davon aus-
gegangen werden, dass Radfahrende regelmaRig auch bei Gegenverkehr, dann jedoch ohne ausrei-
chenden Sicherheitsabstand Uberholt werden. Geringere und grofiere Fahrbahnbreiten lassen im Ein-
zelfall auch hohere Kfz-Belastungen zu, um den Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu
fihren.

2.4.2 Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung auBerorts

Aulerorts auf LandstraBen wird der Radverkehr in der Regel dort, wo eine Nebenanlage vorhanden
ist, einseitig im Zweirichtungsverkehr benutzungspflichtig auf der Nebenanlage gefiihrt. Ob eine Rad-
verkehrsanlage vom Grundsatz notwendig wird, hangt wie auch innerorts maRgeblich von den Ver-
kehrsstarken und Geschwindigkeiten ab. Anhaltswerte gibt die Tabelle 19 der ERA (vgl. Abbildung
13). Losgeldst von den dargestellten Parametern kann der Bedarf durch den Nachweis der Netzbe-
deutung flir den FuB- und Radverkehr oder aus Verkehrssicherheitsgriinden erbracht werden, wobei
die Prioritdtensetzung der Baulasttrager i.d.R. eine Einzelfallentscheidung darstellt, die auch von der
wirtschaftlichen Situation und der Bedarfe im gesamten Verantwortungsbereich abhangig ist.

Abbildung 13: Entwurfsklassen nach RAL und Radverkehrsfiihrung an LandstraBen (ERA, Tabelle 19)

| Entwurfsklasse ; = .
nach den RAL Betriebsform Fiihrung des Radverkehrs Hinweise
EKL1 KraftfahrstraBe straBenunabh éng|g
[ zur straBenunabhdngigen Flihrung
: EKL2 allgemeiner Verkehr straflenunabhangig oder fahr- vgl. Abschnitt 1.2
[ bahnbegleitend
EKL3 allgemeiner Verkehr fahrbahnbegleitend oder auf der | fahrbahnbegleitende Radwege sinn-
Fahrbahn voll bei DTV > 2.500 Kiz/24 h (bei

Vzy = 100 km/h) oder DTV >
4.000 Kfz/24 h (bei V,, =70 km/h) |
oder soweit besondere Netz- |
bedeutung nachgewiesen (vgl. |
| Abschnitt 12) |
EKL4 allgemeiner Verkehr auf der Fahrbahn fahrbahnbegleitende Hadwege ‘!
sinnvoll, soweit besondere Netz- |
| bedeutung nachgewiesen (vgl.
| Abschnitt 1.2)
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Bezlglich der Fallunterscheidung im Zuge der Bedarfspriifung an Strallen der EKL 3 geben die RAL
Hinweise zu Ful- und Radverkehrsstarken im Zusammenhang mit den Kfz-Belastungen (vgl. Abbil-
dung 14, RAL Tabelle 11), wobei auch diese Werte durch den Nachweis der besonderen Netzbe-
deutung relativiert werden kénnen.

Abbildung 14: Anhaltswerte fiir die ZweckmaBigkeit gemeinsamer Geh- und Radwege an StraBen der EKL 3

-

[T durchschnittlicher | tagliche Belastung
taglicher im Rad- und
Kfz-Verkehr FuBgédngerverkehr
[Kfz/24 h) _ [R und F/24 h]
2.500- 4.000 | > 200
4.000- 7.000 > 100
7.000 - 10.000 > 50 |

2.5 Entwurfsgrundlagen: Wegebreiten

Die erforderlichen Breiten von Radverkehrsanlagen basieren auf der Grundlage von Bewegungsspiel-
raume, die fur die Verkehrsteiinehmenden angesetzt werden. Die Abbildung 15 zeigt das Bild 3 der
ERA, welches die GrundmaRe der Verkehrsraume und seitlichen Sicherheitsrdume beschreibt. Aus-
reichend breite Radverkehrsanlagen minimieren das Auftreten maglicher Konflikte zwischen den Ver-
kehrsteilnehmenden. Zudem steigt die Wahrnehmbarkeit des Radverkehrs gegeniiber Kfz-Flihrenden.

Abbildung 15: Verkehrsrdaume und lichte Raume des Radverkehrs (ERA, Bild 3)
Begegnen und Nebeneinanderfahren

el g ::tS o p——— js e et js

g g !lg! ‘6! ap!

1 [] I 1 ] ] ] |

225m| (1)) TR R i

BHE OOROR OO E

| |} | : | i : : |

;..__ M " " 1
T —F L 1)
S 1,00m S 200m S S 2,30m S
(0,80 m) (1,60 m) (1,90 m)
Lichter Raum  ------ Verkehrsraum S = Sicherheitsraum

(Klammerangaben: bel beengten Verhaitnissen)

Basierend auf den GrundmaRen, die Radfahrende zur Fortbewegung im Strallenverkehr mindestens
bendtigen, werden in der VwV-StVO sowie in den ERA konkrete Breiten angesetzt.
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Die Breitenangaben der VwV-StVO stellen einen rechtlichen Mindeststandard dar und gelten fir die
Uberpriifung vorhandener Radverkehrsanlagen sinngemaR. Im Sinne erfolgreicher Radverkehrsfor-
derung und generell bei Planungen und Optimierungen soll jedoch stets ein Standard gemal ERA
angestrebt werden, deren Anwendung in der VwV-StVO empfohlen wird. Auch aus Sicht aktueller
Forderkulissen kdnnen hohe Forderquoten oft nur mit der Realisierung des ERA-Standards ausgeldst
werden. Fir die Realisierung von Radvorrangrouten gelten noch groRere Malie, die in den Hinweisen
zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV) nachgelesen werden kénnen.

Die Abbildung 16 zeigt die unterschiedlichen Flihrungsformen mit den jeweiligen Regel- und Mindest-
malien. Die Regelmale ergeben sich jeweils aus den ERA und die Mindestbreiteni.d.R. aus der VwV-

StVO.

Abbildung 16: Breitenmale von Radverkehrsanlagen gemaR ERA und VwV-StVO

Anlagentyp Regelbreite (inkl. Markierung) Mindestbreite (inkl. Markierun-
gen)

Schutzstreifen 1,50 m - ERA 1,25 m - ERA

Radfahrstreifen 1,85 m - ERA 1,50 m (lichte Breite) - VwV-StVO

Einrichtungsradweg 2,00 m (1,60 m bei geringer Radver- | 1,50 m (lichte Breite) - VwV-StVO

(vom Gehweg getrennt) | kehrsstarke) - ERA

beidseitiger 2,50 m (2,00 m bei geringer Radver- | 2,00 m (lichte Breite) - VwV-StVO

Zweirichtungsradweg kehrsstarke) - ERA

einseitiger 3,00 m (2,50 m bei geringer Radver- | 2,00 m (lichte Breite) - VwV-StVO

Zweirichtungsradweg kehrsstarke) - ERA

(vom Gehweg getrennt)

gemeinsamer Geh- und
Radweg (innerorts)

= 2,50 m (bis zu 4,00 - abhangig von
Ful-- und Radverkehrsstarke) - ERA

2,50 m (lichte Breite) - VWV-StVO

gemeinsamer Geh- und
Radweg (auBerorts)

2,50 m-ERA

2,00 m (lichte Breite) — VwV-StVO

e Die Breitenangaben nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) verstehen sich zzgl.
seitlicher Sicherheitsraume und Sicherheitstrennstreifen, die lichte Breite nach der Verwaltungsvor-
schrift zur Strallenverkehrsordnung (VwV-StVO) hingegen umfasst diese bereits (falls diese Rdume
frei von Hindernissen sind).

o Die Freigabe der Nebenanlage im Zweirichtungsverkehr setzt nach VwV-StVO grundsatzlich eine
lichte Breite von 2,40 m (2,00 m) voraus, soll innerorts grundsatzlich aber nicht angeordnet werden.
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Bezlglich der erforderlichen Breite fir innerdrtliche, gemeinsame Geh- und Radwege (VZ 240 und VZ
239+1022-10) ist das Bild 15 der ERA heranzuziehen, welches die Breite in Abhéngigkeit der auftre-
tenden FuB- und Radverkehrsmengen darstellt. Es zeigt sich, dass entlang starker frequentierter Rou-
ten des FuB- und Radverkehrs haufig hohere Breiten als 2,50 m umgesetzt werden sollten (vgl. Abbil-
dung 17). Bei hoher Gesamtbelastung und anteilig vielen Fahrradern sollte eine Trennung des Ful-
und Radverkehrs erfolgen.

Abbildung 17: Einsatzgrenzen fiir gemeinsame Fiihrung von straBenbegleitenden FuR- und Radverkehr (ERA, Bild 15)

FuRlganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Uberschreiten.
300
—— Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlielen
200
I -
ol I —._,.—-""
= -
“--
—_ “."‘-’-
100 —ip e
ull I —
1+ ™ Gem. Geh- und Radweg (Z 240) méglich,
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nutzbare Wegbreite (m)
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3 Bestandserhebungen

Die Analyse von Radverkehrsnetzen ber(hrt in der Regel auch die Belange des Fulverkehrs und des
motorisierten Verkehrs, da die Netze der Verkehrsarten i.d.R. in direkter Abhéngigkeit zueinanderste-
hen. Dementsprechend beinhaltet die Analyse des Radverkehrsnetzes auch z.T. die Analyse des be-
stehenden Kfz-Netzes. Die Bestandsanalyse beinhaltet die folgenden Arbeitsschritte:

o Aufzeigen vorhandener Netzplanungen

e Erhebung und Analyse der vorhandenen Infrastruktur (Flihrungsformen, Breiten, Oberflaichenma-
terial, bauliche Zustande, Knotenpunktformen, Uberquerungshilfen, Abstellanlagen, stichpunktar-
tige Uberpriifung der wegweisenden Beschilderung).

o Verkehrssicherheit und Unfallsituation des Radverkehrs.

o Darstellung des StralRennetzes (nach Baulasttragern) mit den zulassigen Hochstgeschwindigkei-
ten und vorhandener Daten ber Verkehrsmengen.
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3.1 Vorhandene Netzplanungen
Alltagsradverkehr

Bislang besteht in der Stadt Wiesmoor noch keine selbststandige Netzplanung fir den Alltagsradver-
kehr. Um ein entsprechendes Netz zu entwickeln, missen die wichtigen Quellen und Ziele bekannt
sein, die bei der taglichen oder regelmaRigen Erreichbarkeit mit dem Fahrrad eine Rolle spielen kén-
nen.

Die Anlage 1.1 (Quell- und Zielplan) zeigt die raumliche Verortung der relevanten Quellen und Ziele
des Radverkehrs. Zu den dargestellten Quellen und Zielen zahlen neben den Ortsteilen und Sied-
lungsbereichen die Einrichtungen wie Kindergarten und Schulen, kommunale Einrichtungen, Einzel-
handel sowie Gewerbegebiete und grolere Arbeitgeber, Treffpunkte und kirchliche Einrichtungen,
Freizeitziele (z.B. Ottermeer) und Sportstatten.

Radtouristische Routen

Es gibt drei verschiedene Wiesmoorer Radrouten nach dem Knotenpunktsystem (vgl. Anlage 1.2). Die
Touren sind zwischen 19 km und 24 km lang und flihren durch das Stadtgebiet.

Weiterhin gibt es die regionalen Radrouten durch Ostfriesland, die Teilstrecken durch Wiesmoor flh-
ren. Hierzu gehdren die Deutsche Fehnroute, einem insgesamt 173 km langen Radwanderrundkurs
durch u.a Wiesmoor, Uplengen, GroRefehn, Leer und Papenburg. Weiterhin flihren auch die Tour de
Fries (280 km), die Friesenroute Rad up Pad (290 km) und der Friesische Heerweg (300 km) durch
Wiesmoor.
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3.2 Bestand der Radverkehrsanlagen

Der Bestand an Radverkehrsanlagen wurde hinsichtlich der Flihnrungsformen, Wegebreiten und Ober-
flachenqualitat erhoben und ausgewertet.

Flhrungsformen

Die Anlage 1.3 und Abbildung 18 zeigen die vorhandenen Fiihrungsformen des Radverkehrs in der
Stadt Wiesmoor und geben Aufschluss dartber, in welcher Fahrtrichtung die Radverkehrsanlagen
freigegeben sind. Dariiber hinaus enthlt dieser Plan die vorhandenen Lichtsignalanlagen und Uber-
querungshilfen (FuBgangerlichtsignalanlagen, Radverkehrsbriicken, Mittelinseln).

benutzungsplich iger gemainsamer Gah-Radweg
selbstsiindige Vierbindung des Ful- und
Radverkehrs

Maschverie b auf der Fahrbahn

Mehr 2weck streden
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Innerhalb der geschlossenen Ortschaft ...

e gibt es noch einige flir den Radverkehr benutzungspflichtige Nebenanlagen, was vor dem Hin-
tergrund der VwWV-StVO kritisch gewtrdigt werden muss. Innerértliche, benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen bestehen vor allem im kommunalen Wegenetz in der Schulstralle, Ama-
ryllisweg, Marktstrale, Rhododendronstralle, AzaleenstralRe, Ottermeerstralle, Pollerstralle
und Ledaweg. Im klassifizierten Netz sind die Nebenanlagen der Oldenburger Strale (L 12),
Wittmunder Strale (L 12) und KanalstraRRe Std (K 105) benutzungspflichtig ausgewiesen.

¢ sind die vorhandenen Nebenanlagen, die fiir den Radverkehr nicht-benutzungspflichtig freige-
geben sind, als Gehweg + Radverkehr frei ausgewiesen. In einzelnen Fallen besteht auch nur
die Ausweisung ,Radfahrer frei* durch ein einzelnes Zusatzzeichen. Das Radfahren auf der
Fahrbahn ist hier erlaubt (z.B. Amselweg, Neuer Weg (K 105)).

o wird der Radverkehr innerhalb der Sammelstralen, Wohnstralle und Wohnwege i.d.R. im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt (z.B. Kornblumenweg, Dahlienstrale, Sonnenblumen-
weg, etc.).

o gibt es keine markierten Radverkehrsanlagen (Schutzstreifen und Radfahrstreifen). Entlang der
B 436 in Richtung Friedeburg bestehen beidseits markierte Mehrzweckstreifen (aulerorts).

Die linksseitige Freigabe innerortlicher Geh- und Radwege soll gemaR VwV-StVO aufgrund der
erh6hten Unfallgefahrdung grundsatzlich nicht angeordnet werden. Die fiir den Radverkehr freigege-
benen Nebenanlagen sind jedoch zur linksseitigen Nutzung freigegeben, was vor allem entlang der
Ortsdurchfahrt B 436 als Sicherheitsmangel beurteilt werden muss.

AuBerhalb der geschlossenen Ortschaft ...

o wird der Radverkehr entlang der klassifizierten Stralen (Landes- und Kreisstrafien) weitestge-
hend benutzungspflichtig auf einseitig vorhandenen, gemeinsamen Geh- und Radwegen (VZ
240) im Zweirichtungsverkehr gefiihrt.

o gibt es auRerortliche StraRenzlige der Entwurfsklasse 3 gemaf RAL, die keine Nebenanlagen
besitzen. Dies ist der Fall entlang eines Abschnitts der Hauptwieke | (K 148) und entlang der
Bentstreeker Strale (K 150).

Abbildung 19: benutzungspflichtige (links) und nicht-benutzungspflichtige Nebenanlage (rechts)
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Oberflachen und Komfort

Die Anlage 1.4 und Abbildung 20 zeigen die Oberflachenmaterialien und baulichen Zusténde der vor-
handenen Radverkehrsanlagen. Neben Radverkehrsanlagen aus Asphalt sind auch Pflaster- und Be-
tonoberflachen vorhanden. Der bauliche Zustand wurde in Intervallen von ,sehr hoher Komfort* bis
,sehr niedriger Komfort* bewertet und farblich dargestellt.

Der bauliche Zustand der meisten Radverkehrsanlagen ist gut oder zumindest ausreichend. Einige
Abschnitte lassen aber auch einen Sanierungsbedarf erkennen.

Abbildung 20: Oberflaichenmaterial und Komfort (Auszug aus Anla
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Breiten der Radverkehrsanlagen

Die Breiten der Radverkehrsanlagen wurden gemessen und hinsichtlich vorhandener Mindeststan-
dards und Zielstandards differenziert in der Anlage 1.5 / Abbildung 22 dargestellt.

Die Abbildung 21 zeigt die Definition von Ziel- und Mindeststandards, die sich aus den Vorgaben der
ERA (Zielstandard) und der VWV-StVO (Mindeststandard) ableiten lassen. Da es sich bei den vor-
handenen Radverkehrsanlagen bis auf einen kurzen Abschnitt der Wittmunder Strale (L 12) und den
Multifunktionsstreifen der B 436 in Richtung Friedeburg ausschliellich um gemeinsame Geh- und
Radwege handelt, ist fir die Bestandsbewertung vor allem der rot eingerahmte Bereich relevant.

Abbildung 21: Ziel- und Mindeststandards der Breiten vorhandener Radverkehrsanlagen

Anlagentyp Zielstandard Mindeststandard
Einrichtungsradweg 2,00m (1,60 m bei geringer Radverkehrs- | 1,50 m (lichte Breite) - VwV-StVO
(vom Gehweg getrennt) starke) - ERA

einseitiger 3,00 m (2,50 m bei geringer Radverkehrs- | 2,00 m (lichte Breite) - VwV-StVO
Zweirichtungsradweg starke) - ERA

(vom Gehweg getrennt)
gemeinsamer Geh- und | = 2,50 m (bis zu 4,00 - abhéngig von FuB- | 2,50 m (lichte Breite) - VwV-StVO
Radweg (innerorts) ganger- und Radverkehrsstarke) — ERA
gemeinsamer Geh- und | 2,50 m - ERA 2,00 m (lichte Breite) - VwV-StVO
Radweg (aulerorts)

Die Breitenangaben nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) verstehen sich zzgl. seitlicher Sicher-
heitsraume und Sicherheitstrennstreifen, die lichte Breite nach der Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsord-
nung (VwV-StVO) hingegen umfasst diese bereits (falls diese Raume frei von Hindernissen sind).

Die Freigabe der Nebenanlage im Zweirichtungsverkehr setzt nach VwV-StVO grundsétzlich eine lichte Breite von
2,40 m (2,00 m) voraus, soll innerorts grundsatzlich aber nicht angeordnet werden.

Das MaR zur Bewertung gemeinsamer Geh- und Radwege nach Zielstandard betragt immer (min-
destens) 2,50 m befestigte Verkehrsflache, zuziiglich der seitlichen Sicherheitsraume zu Gebauden
und festen Einbauten sowie Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn oder Parkstreifen. Der Zielstan-
dard wird an keiner Stelle der vorhandenen Radverkehrsanlagen in Wiesmoor erreicht.

Die Bewertung des Mindeststandards erfolgt auf der Basis der VwV-StVO. Die in der Abbildung 21
dargestellten Breiten (lichte Breite) beinhalten neben der befestigten Verkehrsflache auch die seitli-
chen Sicherheitsraume, sofern diese frei von Hindernissen sind (Ausweichmdglichkeit im Begeg-
nungsfall, mehrspurige Fahrrader, etc.). Ein vorhandener Griinstreifen wurde hier nicht aufgerechnet.
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Fur Gehwege nach VZ 239 (auch mit VZ 1022-10) sind in der VwV-StVO keine Wegebreiten vorge-
geben, sondern lediglich fiir ,benutzungspflichtige Geh- und Radwege* nach VZ 240. Die ERA sagen
jedoch aus, dass nicht-benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen denselben Anforderungen geniigen
sollen, wie benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen. Zur einheitlichen Bewertung wurde daher flir
die innerdrtlichen Gehwege die lichte Mindestbreite von 2,50 m und auferorts von 2,00 (ohne Grin-
streifen) angesetzt. In der Auswertung (Abbildung 22) zeigt sich, dass nur einige Radverkehrsanlagen
den Mindeststandard erfilllen. Kurze Teilabschnitte, die den Mindeststandard erfiillen, wurden nicht
gesondert ausgewiesen.

Abblldung 22: vorhandene Breiten der Radverkehrsanlagen (Auszug aus Anlage 1.5)
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Breiten der Sicherheitstrennstreifen

Die Breiten der Sicherheitstrennstreifen wurden innerhalb der StraBenziige mit flir den Radverkehr
freigegebenen Nebenanlagen erhoben und mit den vorhandenen Zielstandards der ERA abgeglichen
in der Anlage 1.6 / Abbildung 23 dargestellt.

Wahrend diese in weiten Teilen vorhanden und ausreichend bemessen sind, bestehen insbesondere
im Verlauf der B 436 deutlich zu schmale Sicherheitstrennstreifen oder sind auRerértlich in Richtung
Friedeburg nicht vorhanden (Mehrzweckstreifen).

Abbildung 23: vorhandene Breiten der Slcherheltstrennstrelfen (Auszug aus Anlage 1. 6)

|lt L_n"‘"“:ft"

ey i ]

T |

Landsialen (ulerots)  Abweichyng von der ERA
— 0-1em
— 10 - S0em
— 50 -100 om
— >100cm
— nicht vorhanden
Stagtgraden (nners)

- 0-1em

- - 10 - 40em
Tmm- nicht vorhanden
— . Gemendegrene

Ingenieurbiiro Roelcke & Schwerdhelm 32



Stadt Wiesmoor: Radverkehrskonzept PNr.: 0135

Radverkehrsfiihrung nach ERA-Belastungsbereichen

Auf Basis der vorliegenden Verkehrsdaten und zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten fir eine Vielzahl
der StraBRenzlige in Wiesmoor wurde eine Bewertung der aktuellen Situation der Radverkehrsfiihrung
im Zusammenhang mit den Belastungsbereichen der ERA (Bild 7) vorgenommen, die in der Abbildung
24 sowie in der Anlage 1.7 dargestellt wird. Flr die einzelnen StraRenraume ergeben sich Aussagen
zu der moglichen bzw. angezeigten Fiihrungsform, was bei der Priorisierung von Manahmen hilfreich

sein kann.

Abblldung 24: Bewertung Radverkehrsfiihrung nach ERA (Auszug aus Anlage 1 7)
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3.3 Netz des Kfz-Verkehrs

Um den Radverkehr zu fordern, ist es wichtig, auch die Situation des Kfz-Verkehrs zu betrachten, da
sich beide Verkehrssysteme beeinflussen und die Netze sich regelmaRig uberlagern. In diesem Zu-
sammenhang sind vor allem die folgenden Dinge relevant:

o Klassifizierung des Kfz-Netzes, um einordnen zu kdnnen, welche Funktion die Straflen Uber-
nehmen

o \erkehrsmengen und zulassige Hochstgeschwindigkeiten, um infrage kommende Fuhrungsfor-
men des Radverkehrs einordnen zu konnen

Die klassifizierten StraRen (BundesstralRen, Landesstraen und Kreisstralten) werden in der An-
lage 1.8 dargestellt. Diese Stralenzuge erfillen eine verbindende Funktion im regionalen und Uberre-
gionalen Verkehr und haben damit im Wesentlichen die Aufgabe, den Verkehr mdglichst sicher und
flissig durch das Stadtgebiet zu flihren. In der Stadt Wiesmoor stellt das klassifizierte Stralennetz
gleichzeitig viele der wichtigsten Verbindungen zwischen den Stadtteilen her.

Die kommunalen StraBen erganzen das Netz der klassifizierten Strallen und dienen der Verastelung
des klassifizierten Netzes und damit der Verbindung und ErschlieBung der Quellen und Ziele innerhalb
der Kommune. Sie erstrecken sich im Wesentlichen auf Wohn- und Sammelstralien in den Ortsteilen
oder auferortliche Landstrallen der Entwurfsklasse 4 gemaf den RAL. Daneben gibt es einige kom-
munale Hauptverkehrsstraen (z.B. Amselweg, Mullbergerstralie).

Die Anlage 1.9 zeigt die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten in der Stadt Wiesmoor. Die innerort-
lichen klassifizierten und kommunalen Hauptverkehrsstraen in Wiesmoor sowie die Ortsdurchfahrten
durfen i.d.R. mit 50 km/h befahren werden. Ausnahmen, wo nur 30 km/h gefahren werden darf, gibt
es nur sehr wenige. Die meisten Sammelstralien sind ebenfalls mit 50 km/h zu befahren. Die Erschlie-
Rungsstrallen sind weitestgehend mit Tempo 30 oder weniger ausgewiesen. Die Landstrallen sind
teilweise geschwindigkeitsbeschrankt ausgewiesen.

Die vorhandenen Kfz-Verkehrsbelastungen, die fiir das Radverkehrskonzept zur Verfligung gestellt
werden konnten, sind in der Anlage 1.10 dargestellt. Neben einigen aktuellen Verkehrserhebungen
liegen in vielen Bereichen nur sehr alte Verkehrsdaten vor. Diese sollten bei Bedarf neu erhoben wer-
den. Fur die Bewertung der Radverkehrsfiihrungen nach den ERA sind die spitzenstiindlichen Ver-
kehrsbelastungen relevant, die naherungsweise mit 10 % der Tagesbelastungen angenommen wer-
den konnen.

Die Verkehrsbelastungen folgen grundséatzlich den zu erwartenden Verhéltnissen in Bezug auf die
vorliegende Strallenkategorie und Verbindungsfunktion. Die Hauptstrale (B 436) flihrt dabei erwar-
tungsgemal die meisten Verkehre in Wiesmoor, gefolgt von der Oldenburger Strale (L 12) und Witt-
munder Stralle (L 12). Die Hauptwieke | (K 148), der Neue Weg (K 105), die KanalstralRe Std (K 105),
der Amselweg und die Rhododendronstrale sind auf der Grundlage der vorhandenen Verkehrsdaten
und ihrer Lage und Bedeutung im Netz ebenfalls héher belastet.

Einige klassifizierte Strallen weisen nur sehr geringe Verkehrsbelastungen auf oder konnen sehr ge-
ring vermutet werden.
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Radverkehrsmengen wurden nicht zur Verfligung gestellt. Im Sinne einer Angebotsplanung sollte je-
doch auf der Basis der Potenziale geplant werden, welche sich auf der Basis der Struktur der Quellen
und Ziele des Radverkehrs abschétzen lassen kénnen.

3.4 Bestand der Abstellanlagen

Forderbausteine fir den Radverkehr umfassen neben der Verbesserung der Situation auf den StralRen
und Wegen auch die Erflillung weiterer Bediirfnisse Radfahrender vom Start bis zum Ziel, weshalb
dem Fahrradparken eine hohe Bedeutung beigemessen wird. An wichtigen 6ffentlich zuganglichen
Stellen in Wiesmoor wurden die vorhandenen Abstellanlagen begutachtet und aufgenommen. Hierzu
zahlen z.B. die Schulen, Sportanlagen, das Rathaus und das Zentrum entlang der HauptstralRe
(B 436), das Ottermeer sowie weitere verschiedene Ziele in Wiesmoor.

Die Anlage 1.11.1 zeigt die Ubersicht der Bereiche, in denen die Radabstellanlagen innerhalb des
Stadtgebietes aufgenommen wurden und in denen die jeweiligen Abstellanlagen nummeriert und im
Plan verortet dargestellt sind. Insgesamt wurden die Abstellanlagen an 33 Standorten erhoben, die
sich auf die Ortsteile verteilen. Die Anlage 1.11.2 beinhaltet eine tabellarische Auswertung der Abstel-
lanlagen hinsichtlich der folgenden Kriterien:

o Nummerierung

e Bezeichnung der Lage der Abstellanlage

o Anzahl der Stellplatze gesamt

¢ Anzahl Stellplatze an Anlehnbiigeln (2 je Anlehnbligel)
o Anzahl Vorderradhalter

e Anzahl (iberdachter Stellplatze

o Anzahl E-Bike-Lademdglichkeiten

Die Anlage 1.11.3 zeigt die dazugehdrige Fotodokumentation aller erhobenen Radabstellanlagen.

Die Analyse zeigt, dass an den meisten wichtigen Zielen des Radverkehrs, vor allem auch an den
Schulen im Wesentlichen Vorderradhalter angeboten werden.

An einzelnen ausgebauten Bushaltestellen, am Campingplatz und Badestrand Ottermeer und im Be-
reich des Combi-Marktes mit Uberdachung sind iiberwiegend Anlehnbiigel vorhanden, an denen
Fahrrader sicher angeschlossen werden kénnen. Lademaglichkeiten fiir E-Bikes konnten im Rah-
men der untersuchten Abstellanlagen nicht ausfindig gemacht werden.

Abbildqng 25: Anlehnbiigel Ottermeer

o

Abbildung 26: Vo adhalter Marktplatz
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3.5 Vorhandene Radwegweisung in Wiesmoor

Eine Erhebung des gesamten ausgewiesenen Wegweisungsnetzes wurde im Rahmen des vorliegen-
den Konzeptes nicht durchgefilhrt, da diese fiir den Alltagsradverkehr weniger relevant ist, sondern
eher ortsfremde Menschen anspricht (Radtourismus).

In Abhéngigkeit zu den Radverkehrsfiihrungen kann teilweise beméangelt werden, dass die Standorte
der Wegweiser nicht immer den angeordneten Flhrungsformen des Radverkehrs entsprechen, also
z.B. fiir Wegefiihrungen ,auf der falschen Seite“ gedacht sind. Auch sind die verschiedenen Ziele der
Radwegweisungen an Knotenpunkten oftmals als Pfeilwegweiser an einem einzigen Mast befestigt
und damit nicht aus allen Richtungen einer Kreuzung gut erkennbar.
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3.6 Verkehrssicherheit und Radverkehrsunfille

Die Sicherheit ist einer der wichtigsten Aspekte im Verkehr. Insbesondere gilt dies flir den nicht moto-
risierten Verkehr, also den Ful®- und Radverkehr, da es sich hier um die sogenannten schwacheren
Verkehrsteilnehmenden handelt (kein Schutzbereich, wie die ,Knautschzone* beim Kfz).

Die Sicherheit des Radverkehrs lasst sich generell aus zwei Perspektiven beschreiben:

¢ Die objektive Sicherheit, die anhand des festgestellten Unfallgeschehens, welches von der
Polizei erfasst wird, ausgewertet werden kann sowie die

o subjektive Sicherheit, welche die individuelle Wahrnehmung einer Situation bei den Radfah-
renden beschreibt. Die personliche Wahrnehmung von Verkehrssituationen ist abhangig von
Geschlecht, Alter, Erfahrung, Gesundheit und weiteren Einflussfaktoren und kann stark unter-
schiedlich ausgepragt sein. Um die Fahrradnutzung effektiv zu fordern, sollte dieser Aspekt
bei der Bewertung und Planung von Radverkehrsinfrastruktur berticksichtigt werden.

Generell, jedoch insbesondere bei Unféllen zwischen Radfahrenden sowie mit zu Ful Gehenden,
kann von einer hohen Dunkelziffer ausgegangen werden, da diese im Gegensatz zu Unféllen mit Kfz
oftmals nicht gemeldet oder von der Polizei aufgenommen werden."®,

Im Folgenden werden sowohl die objektive Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr anhand des Unfall-
geschehens der letzten Jahre sowie auch die subjektive Sicherheit bewertet.

3.6.1 Objektive Verkehrssicherheit — Auswertung des Unfallgeschehens

Statistisch gesehen ist der Unfall ein zufalliges Einzelereignis. Bei der Auswertung der Unfallstatistiken
werden jedoch Unfallhaufungen sichtbar, die hinsichtlich ihrer Charakteristik bestimmte Riickschllisse
auf ortliche Mangel zulassen.

Um Aussagen zum Unfallgeschehen im Hinblick auf den Radverkehr im Untersuchungsgebiet treffen
zu konnen, wurde eine Unfallfallauswertung der letzten vier vollstandigen Jahre 2018 — 2020 fir das
gesamte Stadtgebiet bei der zustandigen Polizeiinspektion Aurich / Wittmund angefordert. Dieses wird
im Folgenden beschrieben und bewertet.

Die Anlage 1.12.1 stellt die raumliche Verortung der durch die Polizei festgestellten Unfalle mit Rad-
beteiligung fiir das Stadtgebiet von Wiesmoor dar. Jeder eingetragene Punkt bedeutet einen Unfall,
wobei die Grofie des Punktes Aufschluss Uber die schwere des Unfalls gibt und die Farbe des Punktes
den entsprechenden Unfalltyp anzeigt. Das Unfallgeschehen des Auswertungszeitraums wird weiter-
hin in tabellarischer Form mit den wesentlichen Unfallmerkmalen in Anlage 1.12.2 dargestellt.

Es ist festzustellen, dass sich die aufgenommenen Unfélle vor allem und tUberwiegend im Zentrum
konzentrieren (vgl. Abbildung 27) und zu grofien Teilen an den Hauptverkehrsstralien bzw. den Kno-
tenpunkten auftreten.

18 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/untersuchung-der-dunkelziffer, abgerufen am 06.05.2022
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Abbildung 27: Unfallgeschehen mit Radbeteiligung 2018 - 2020
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Quelle: PI Aurich/Wittmund

Die Polizeiinspektion Aurich/Wittmund hat in den Jahren 2018 — 2020 fiir das Stadtgebiet Wiesmoor
insgesamt 67 Verkehrsunfalle mit Radbeteiligung erfasst. Im Jahr 2018 gab es 20 Unfalle mit Radbe-
teiligung, in 2019 30 Unfalle und in 2020 17 Unfalle. Das Unfallgeschehen stellt sich damit Gber die

drei betrachteten Jahre in einem ver-
gleichsweise niedrigen Bereich ein, wobei
das Jahr 2019 mit 30 Unfallen leicht her-
aussticht (vgl. Abbildung 28).

Die haufigste festgestellte Unfallursache
sind Einbiegen/Kreuzen-Unfélle (EK), die
knapp die Halfte (49,3 %) aller aufgenom-
menen Unfalle ausmachen. Bei diesem
Unfalltyp kommt es zur Kollision zwischen
einem Fahrzeug aus der untergeordneten
Zufahrt / Einmlndung und dem bevor-
rechtigten Fahrzeug. Weitere ca. 13,4 %
wurden dem Unfalltyp Abbiegeunfall (AB)
zugeordnet. Dieser Unfalltyp beschreibt
die Situation eines abbiegenden Fahr-

Abbildung 28: Unfélle mit Radbeteiligung 2018 - 2020

Unfalle mit Radbeteiligung

2018 - 2020

2018

30
25
20
15
10

2019 2020

Sachschaden mLeichtverletzte  m Schwerverletzte

Quelle: PI Aurich/Wittmund; eigene Darstellung
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zeugs in die untergeordnete Zufahrt oder Einmiindung, wobei es mit dem in gleicher oder entgegen-
gesetzter Richtung fahrenden Fahrzeug kollidiert. Somit sind fast 2/3 (62,7 %) aller Unfalle mit Rad-
beteiligung beim Einbiegen/Kreuzen oder Abbiegen passiert. Dies ist ein Wert, der fir innerortliche
Situationen im Radverkehr als typisch bezeichnet werden kann, in Wiesmoor aber am oberen Ende
der zu erwartenden Bandbreite liegt. Das Risiko des Radfahrens liegt oftmals nicht beim Befahren
einer StralRe entlang der Strecke, sondern ergibt sich an Einmindungen, Knotenpunkten und Grund-
stlickszufahrten, was sich so auch innerhalb des Stadtgebietes Wiesmoor, insbesondere entlang der
Hauptstralle (B 436) zeigt.

Des Weiteren wurden 11 Sonstige Unfalle (SO), 7 Fahrunfalle (F), 4 Unfalle durch ruhenden Verkehr
(RV), 2 Unfalle im Langsverkehr (LV) und ein Uberschreiten Unfall (US) erfasst (vgl. Abbildung 29).

Abbildung 29: Unfélle mit Radbeteiligung nach Unfalltyp

Unfalle nach Unfalltypen mit Radbeteiligung [Anzahl]
2018 - 2020

Sonstiger Unfall (SO); Fahrunfall (F); 7
11

Unfall im
Langsverkehr (LV); 2
Unfall durch
ruhenden Verkehr
(RV); 4

Uberschreiten-Unfall
(0s);1

Abbiegeunfall (AB); 9

Einbiegen-/Kreuzen-
Unfall (EK); 33

Quelle: PI Aurich/Wittmund; eigene Darstellung

Allgemeine Begleitumsténde

Mit 62 Unfallen wurde der tiberwiegende Anteil der Radverkehrsunfalle innerorts festgestellt, die sich
vorwiegend in der Kernstadt Wiesmoor ereigneten. AuBerorts wurden 5 Unfélle erfasst.

Von den 67 Unfallen mit Radbeteiligung in den Jahren 2018 — 2020 wurden 52 Unfalle mit Personen-
schaden erfasst, bei denen insgesamt 4 Personen schwer verletzt und 50 Personen leicht verletzt
wurden. Es gab keine getoteten Personen im Zusammenhang mit dem ausgewerteten Unfallgesche-
hen.

Diese Zahlen verdeutlichen, dass Unfalle mit Radbeteiligung im Regelfall eine Verletzung nach
sich ziehen. Gleichzeitig ist zu bertcksichtigen, dass erfahrungsgemal’ von einer gewissen Dunkel-
ziffer von Radverkehrsunfallen ausgegangen werden muss, die nicht gemeldet wurden. Es ist ein
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steigender Anteil von Unféllen mit Beteiligung von Pedelecs festzustellen, was sich mit dem stark
ansteigenden Marktanteil von Pedelecs, den meist hoheren Geschwindigkeiten sowie auch einer mog-
lichen Nutzung von Pedelecs durch unsichere Menschen in Zusammenhang bringen lasst.

Die Verteilung tiber das Jahr zeigt in den Monaten zwischen Mérz und Oktober durchschnittlich mehr
Radverkehrsunfalle als in den Monaten November bis Februar. Hier ist begriindet zu vermuten, dass
in der ,hellen Jahreszeit aufgrund der Temperaturen, langeren Tagen und tendenziell besserem Wet-
ter deutlich mehr Radverkehr stattfindet als in der ,dunklen* Jahreszeit, wodurch tendenziell auch die
Unfallzahlen ansteigen.

Hinsichtlich der Verteilung des Unfallgeschehens tiber die Wochentage lassen sich ebenfalls keine
deutlichen Besonderheiten feststellen. Die festgestellten Unfélle verteilen sich relativ gleichmaRig tber
alle Wochentage, wobei der Freitag ein leicht hoheres Unfallaufkommen aufweist. Samstag und Sonn-
tag wurden die wenigsten Unfélle festgestellt, was damit zusammenhangen kann, dass zwischen Mon-
tag und Freitag insgesamt mehr Verkehr stattfindet, da viele Pendler innerhalb der 5-Tage-Woche
unterwegs sind, was ebenso fir die Schulen gilt.

Die Lichtverhaltnisse (Ddmmerung oder Dunkelheit) stellten sich bei 15 und der StraBenzustand
(Néasse oder Glatte) bei 12 von den insgesamt 67 Unfallen als Begleitfaktoren dar, die oftmals auch in
Kombination auftraten.

Die Zeitpunkte der festgestellten Unfalle zeigen auf, dass diese insbesondere zu den Hauptver-
kehrszeiten stattfinden. Zwischen 7.00 Uhr und 8.00 Uhr finden in der Regel die Wege zur Arbeit,
Schule, Ausbildung sowie weiteren Zielen statt, so dass mit erhhten Verkehrsbelastungen auch die
Wahrscheinlichkeit von Unféllen entsprechend erhdht sein kann. Zwischen 12.00 Uhr und 14.00 Uhr
konnten ebenfalls viele der festgestellten Radverkehrsunfélle zugeordnet werden. Hier knnen sowohl
die Mittags- und Feierabendzeiten vieler Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sowie die Schul- und
Kindergartenendzeiten ausschlaggebend sein. Die hdchsten Verkehrsbelastungen treten i.d.R. in der
nachmittaglichen Hauptverkehrszeit auf, da sich hier Arbeitswege und Freizeitwege Uberlagern. So
stellt sich der Zeitbereich zwischen 15.00 Uhr und 18.00 Uhr hinsichtlich des Unfallgeschehens eben-
falls auffallig dar.

Auffallig beim Alter der Unfallbeteiligten (unabhangig vom Verkehrsmittel) ist, dass ca. 18 % der
Unfallbeteiligten im Alter zwischen 5 und 19 Jahren und knapp 20 % Uber 65 Jahre alt waren. Bei
knapp einem Flnftel aller festgestellten Unfalle mit Radbeteiligung sind also jingere Menschen betei-
ligt, die i.d.R. mit dem Rad unterwegs waren. Die betroffenen Personen tber 65 Jahren treten sowohl
als Kfz-Fiihrende als auch als Radfahrende auf.

Ingenieurbiiro Roelcke & Schwerdhelm 40



Stadt Wiesmoor: Radverkehrskonzept PNr.: 0135

Bewertung der Verkehrssicherheit in der Stadt Wiesmoor

Insgesamt wurden die meisten Unfalle mit Radbeteiligung entlang der HauptstraBRe (B 436) festge-
stellt. Bei der Unfallhaufungsstelle am Knotenpunkt Hauptstrale (B 436) / Kornblumenweg / Kaufhaus
Behrends kam es regelmalig zu Unfallen, bei denen Radfahrende, welche die Furten iberquerten,
von ein- und abbiegenden Kfz umgefahren wurden.

Im Bereich der Combi-Zufahrt kam es zu insgesamt drei Unfallen mit ein- bzw. abbiegenden Kfz.

Im Knotenpunktbereich Amselstrale / Mullberger Stralle kam es zu zwei Einbiegen-/Kreuzen-Unfal-
len. Ebenso stellt sich die Situation an der Einmindung Hauptwieke | / Neuer Weg dar.

Wie die Betrachtung der Unfallverursachenden zeigt, wurden Radfahrende zu ca. 39 % als Unfall-
verursachende festgestellt. Aus diesen Zahlen I&sst sich herauslesen, dass in einigen Fallen mindes-
tens eine Teilschuld am Unfall bei den Radfahrenden festzustellen ist. Die Griinde hierflr sind vielfal-
tig: Einige Unfalle sind bspw. ohne Fremdeinwirkung passiert (,Alleinunfall*). In anderen Fallen wurde
die Radverkehrsfihrung nicht korrekt genutzt, wobei die Beschaffenheit der Radverkehrsanlagen auch
falsches Verhalten von Radfahrenden beglinstigen kann.

Die Auswertung der Unfallhergénge zeigt auf, dass die linksseitige Nutzung der Nebenanlagen eine
regelmalige Unfallursache oder einen zumindest unfallbeginstigenden Umstand darstellt. Dabei
muss zundchst nicht differenziert werden, ob in den Einzelféllen die linksseitige Nutzung zulassig war
oder nicht, denn der Fahrradrechtsverkehr sollte sich bei den Radfahrenden intuitiv ergeben. Tut es
das nicht, sollten die Grinde hierfur vor allem in der Beschaffenheit des Radverkehrsnetzes gesucht
werden. Im Stadtgebiet Wiesmoor und insbesondere auf der HauptstralRe (B 436) fiihrt die Nutzung
von Nebenanlagen entgegen der Fahrtrichtung regelméaBig zu Konfliktsituationen an Kreuzungen, Ein-
miindungen und Grundstiickszufahrten als auch zwischen dem FulR- und Radverkehr sowie zwischen
Radfahrenden. Die sich durch die Zunahme der Verbreitung von Pedelecs vergréRernden Geschwin-
digkeitsdifferenzen tragen zusatzlich zur Konflikttrachtigkeit bei.

Bei den festgestellten Unfallen mit Kindern kam es mehrfach zu ,Fehlverhalten* bei Querungen von
Fahrbahnen und Heraustreten zwischen Autos. Auch wenn das originére Fehlverhalten hier i.d.R. bei
den Kindern festzustellen war, lassen die aufgenommenen Situationen auch Riickschlisse auf Prob-
leme der Infrastruktur zu (z.B. fehlende Querungshilfen oder die Sicht blockierende, parkende Kfz). Im
Zusammenspiel mit Unsicherheiten zum richtigen Verhalten im Strallenverkehr bei Kindern ergeben
sich so stellenweise problematische Situationen, die auch zu Unfallen fiihren.

Neben den zuvor genannten Situationen im Zusammenhang mit dem ruhenden Verkehr kam es (bis-
lang) nur vereinzelt zu sogenannten Dooring-Unféllen. Das Risiko fiir diese Unfalle, bei denen Rad-
fahrende von sich 6ffnenden Fahrzeugtiiren getroffen werden, erhoht sich mit steigendem E-Bike-
Anteil und den damit einhergehenden héheren Geschwindigkeiten, da die Bremswege langer werden
und wirkt sich vor allem auch auf die subjektiv wahrgenommene (gefiihlte) Verkehrssicherheit bei rad-
fahrenden Menschen aus.
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3.6.2 Subjektiv wahrgenommene Verkehrssicherheit

Neben der objektiven Verkehrssicherheit, also dem tatsachlichen Unfallgeschehen und den damit ver-
knupften Faktoren, spielt die subjektiv wahrgenommene Verkehrssicherheit eine wesentliche Rolle bei
der individuellen Entscheidung flr oder gegen das Verkehrsmittel Fahrrad. Wenn nach Auffassung
eines Radfahrenden keine geeigneten, sicheren und komfortablen Radverkehrsverbindungen
und/oder sichere Abstellanlagen vorhanden sind, sinkt die Wahrscheinlichkeit zur Nutzung des Fahr-
rades deutlich.

Dementsprechend ist bei der Radverkehrsplanung neben der Vermeidung / Beseitigung konkreter un-
fallbegiinstigender Faktoren auch die Einbeziehung der Wirkung und Wahrnehmung auf die sub-
jektive Verkehrssicherheit relevant. Dies gilt vor allem auch in dem Zusammenhang, wenn objektive
,sichere” Fuhrungsformen, wie z.B. das Fahren auf der Fahrbahn, durch viele Radfahrende nicht als
sicher empfunden werden und méglicherweise vorhandene Gehwege (auch in sehr schlechtem Zu-
stand) genutzt werden. Ahnliches gilt fiir das regelwidrig linksseitige Fahren auf Radverkehrsanlagen
oder Gehwegen. Es lauern besondere Gefahren, fir die regelmalig kein Bewusstsein besteht. Die
Folge ist, dass Radfahrende sich bewusst oder unbewusst regelwidrig verhalten und sich damit (haufig
unbewusst) einer objektiven Gefahrdung aussetzen.

Um diesem Umstand entgegenzuwirken, miissen neben einer guten, aufkldrenden Offentlichkeitsar-
beit unbedingt gute drtliche Bedingungen fir die intuitiv richtige Nutzung der Radverkehrsinfrastruktur
geschaffen werden, welche die richtige Nutzung begunstigen. In Bereichen von Radverkehrsflihrun-
gen auf der Fahrbahn ist es von hoher Relevanz, auch die Wahrnehmung, Akzeptanz und Vertraglich-
keit gegeniiber dem Kfz-Verkehr zu erhéhen. Hier sind das Kfz-Parken, das Verkehrsaufkommen, die
Kfz-Geschwindigkeiten sowie die Akzeptanz dafiir, dass ein Fahrrad auf der Fahrbahn fahrt, fiir das
Sicherheitsempfinden bei Radfahrenden und denen, die es noch werden sollen, relevant. Zur Redu-
zierung der linksseitigen Nutzung von Nebenanlagen mussen gute Radverkehrsanlagen auf beiden
Seiten sowie geeignete und ausreichend viele Querungshilfen vorhanden sein.

Konkrete Belange der wahrgenommenen Verkehrssicherheit der Bevélkerung in Wiesmoor vertieft
das Kapitel 5 (Beteiligungsformate) mit der Auswertung des Fragebogens, dem Wegedetektiv sowie
dem Arbeitskreis zum Radverkehrskonzept.
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4 Netzanalyse

Die Netzanalyse zum Radverkehr in der Stadt Wiesmoor auf der Grundlage der Bestandserhebungen
und dem Abgleich mit der StVO und den zu beachtenden Regelwerken (insbesondere den ERA) wird
im Folgenden zusammengefasst.

Gegenstand der Analyse sind die Straflen und Wege des Radverkehrsnetzes in Wiesmoor.

Die Mangelkarte in der Anlage 2 dient als grafische Zusammenstellung aller Mangel (vgl. Abbildung
Abbildung 30). Die Mangel wurden nach Mangelkategorien geordnet, um die Darstellung Gbersichtli-
cher zu gestalten.

Die Mangelkategorien werden im Folgenden beschrieben und exemplarisch verdeutlicht. Oft iberla-
gern sich mehrere Mangel, was die Situation verscharft.

Abbildung 30: Auszug aus der Méngelkarte, Anlage 2
T =~ Ry \ : e R WrIESE
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Filhrungsform mangelhatt
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Komfortmange!
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(Mindeststandard erfiillt)

keine Nebenanlage an netzwichtiger
Verbindung vorhanden
Konfliktbereich
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oder unglnstig gestaltet

Furt / Beschilderung / Ampetscheibe
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Knotenpunkigestaltung

Mangelkategorie: Fiihrungsform mangelhaft

Eine ,falsche® Fuhrungsform flir den Radverkehr kann zu einer Gefahrdung von Radfahrenden flihren.
Vor allem innerorts ist das Befahren von (i.d.R. zu schmalen) Gehwegen oder gemeinsamen Geh-
und Radwegen mit Gefahren verbunden (vor allem im Zweirichtungsverkehr). Insbesondere eine
Pflicht zur Benutzung ist daher als Mangel anzusehen, wenn nicht zwingende Grinde flir eine Benut-
zungspflicht sprechen.

In den Stralkenzligen MarktstralRe (vgl. Abbildung 32), Schulstralle, Amaryllisweg, KanalstraRe Stid
(K 105), OttermeerstraBe, Pollerstrale, Ledaweg, Rhododendronstralie und Azaleenstrafle bestehen
Benutzungspflichten, die iberpruft werden sollten. Hier besteht grundséatzlich die Méglichkeit zur Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn.

In der Hauptstrale (B 436) (vgl. Abbildung 31) besteht eine zu hohe Kfz-Belastung fir die sichere
Nutzung im Mischverkehr auf der Fahrbahn (Belastungsbereich Ill nach den ERA, Bild 7) und gleich-
zeitig sind die Gehwege (Radfahrer frei) zu schmal. Die Nebenanlagen werden an den zahlreichen
Zufahrten von einbiegenden wartenden Kfz blockiert (Sichtbehinderung u.a. durch am Fahrbahnrand
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geparkte Fahrzeuge). Es bestehen Verschwenkungen im Verlauf und die Nebenanlagen werden hau-
fig auch entgegen der Fahrtrichtung genutzt.

Abbildung 31: HauptstraRle (B 436) Abbildung 32: MarktstraRe

Mangelkategorie: Starkerer Oberflachen- oder Komfortmangel

An den Nebenanlagen sowie auch Fahrbahnen, bei denen Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird,
bestehen im Stadtgebiet Wiesmoor Oberflachenmangel in Form von Schlagléchern, Wurzelaufbri-
chen, Bodenwellen, Frostschaden, Randbewuchs und Verschmutzungen, die sich auf den Fahrkom-
fort auswirken. Dies ist z. B. an der GinsterstralRe (K 135) (vgl. Abbildung 33), Rhododendronstralie,
Oldenburger StraBe (L 12) (vgl. Abbildung 34), Wittmunder Strale (L 12) oder der Mullberger Strale
der Fall.

Es wurden in der Mangelkarte nur Abschnitte dargestellt, die in der Bestandserhebung den schlech-
testen beiden Kategorien zugeordnet werden konnten (sanierungsbeddrftig und stark sanierungsbe-
diirftig).

Abbildung 33: GinsterstraRe (K 135) Abbildung 34: Oldenburger StraRe (L 12)
T g g 7 < o T

Ingenieurbiiro Roelcke & Schwerdhelm 44



Stadt Wiesmoor: Radverkehrskonzept PNr.: 0135

Mangelkategorie: Breite der Radverkehrsanlage sehr schmal

Im Stadtgebiet konnten einige Radverkehrsanlagen festgestellt werden, bei denen die Breite der Rad-
verkehrsanlage als mangelhaft bewertet wurde. Hierzu wurde die Bewertung im Kapitel 3.2 Gibernom-
men, nach welcher die lichte Breite gemeinsamer Geh- und Radwege von unter 2,00 m auferorts und
unter 2,50 m innerorts als Unterschreitung des Mindeststandards bewertet wurde. In groen Teilen
wurden in Wiesmoor Nebenanlagen vorgefunden, welche die Mindestmalie unterschreiten. Dazu z&h-
len u.a. die HauptstralRe (B 436), Oldenburger StraBe (L 12), Wittmunder Strafle (L 12), die Schul-
strafle und der Grenzweg die exemplarisch in Abbildung 35 bis Abbildung 38 dargestellt sind.

Abbildung 35: HauptstraRe (B 436) Abbildung 36: Wittmunder StraRe (L 12)
o i i

Abbildung 38: Grenzweg
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Mangelkategorie: Keine Nebenanlage an netzwichtiger Verbindung vorhanden

Wie bereits in der Bestandsanalyse beschrieben, gibt es in Wiesmoor einige wenige LandstralRen, an
denen keine Nebenanlage vorhanden ist. In den dargestellten Abschnitten handelt es sich um Verbin-
dungen, die als netzwichtige Verbindungen identifiziert wurden, da sie die Ortsteile miteinander ver-
binden bzw. fiir die Anbindung eine Rolle spielen. Betroffen sind hier die Benstreeker Strafle und
Mullberger Stralle (jeweils K 150), die Hauptwieke | (K 148) und der Birkhahnweg. Hinsichtlich der
Verkehrsbelastungen und Kfz-Geschwindigkeiten fallt die Bedarfsprifung nach den RAL und ERA
wahrscheinlich negativ in dem Sinne auf, dass keine Radverkehrsanlagen erforderlich waren. Mit Ein-
bezug der Netzbedeutung auch fur den Schiler-Radverkehr oder héherer Standards (z.B. Radvor-
rangroutenstandard auf Hauptradrouten gemafR den H RSV) kann die Bewertung jedoch auch anders
ausfallen — insbesondere fir die Mullberger Strafle (K 150).

Mangelkategorie: Konfliktbereich

Als Konfliktbereiche werden punktuelle Situationen bewertet, in denen sich Verkehrsrdume Uberlagern
und Konflikte entstehen. Dazu gehéren z.B. Radverkehrsanlagen, die regelmaRig durch Kfz blockiert
werden (vgl. Abbildung 39), was vor allem entlang der Hauptstrale (B 436) regelmaRig der Fall ist.
Seitliche Parkstande mit geringen Sicherheitsrdumen oder in Knotenpunktbereichen kdnnen ebenfalls
konflikttrachtig sein. Entlang der Oldenburger Stralle (L 12) und Wittmunder Stralle (L 12) gibt es je-
weils Bereiche, in denen die Nebenanlagen flir den Kfz-Verkehr freigegeben sind, da Grundstlicke
hier nur Gber diese angefahren werden kdnnen (vgl. Abbildung 40).

Abbildung 39: Zufahrt Supermarkt Abbildung 40: Konflikt Oldenburger StraRe Strafe (L 12)

=

Mangelkategorie: Keine Uberquerungshilfe vorhanden oder ungiinstig gestaltet

Dort, wo Querungen durch Fugénger und Radfahrer zu erwarten sind, ist besondere gestalterische
Aufmerksamkeit geboten. Dies ist z.B. an den Ortsein- und Ausgangen regelmafig der Fall, wenn die
auBerortliche benutzungspflichtige Flihrung in die flir Radverkehr freigegebenen Gehwege oder den
reinen Mischverkehr auf der Fahrbahn (iber geht. An diesen Stellen sollen Uberquerungshilfen zur
Verfligung stehen, um den Wechsel der Filhrungsform zu sichern und zu unterstitzen.
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Fehlende Uberquerungshilfen kénnen mitunter eine Gefahr fiir Radfahrende darstellen und ungesi-
cherte Querungsstelle kénnen die Akzeptanz der Fiihrungsform senken. Punktuell sind Uberque-
rungshilfen weiterhin dort notwendig, wo Straken mit héherer Verkehrsbelastung und/oder Geschwin-
digkeiten gequert werden mussen, z.B. zur Erreichbarkeit von Einzelhandelsstandorten oder der Ab-
zweigung von Radverkehrsrouten.

Als Mangel wurden neben fehlenden auch ungiinstig gestaltete Uberquerungshilfen wie z.B. zu
schmale Mittelinseln (<2,50 m) oder fehlende Aufstellflachen aufgenommen, die in ihrer Nutzbarkeit
eingeschrankt sind (vgl. Abbildung 41).

In Wiesmoor spielt regelmaRig auch die Querbarkeit der Kanéle eine Rolle. In diesem Zuge missen
jeweils auch regelmalig ein oder zwei StraRenziige gequert werden. Hier bestehen Méngel wie bei-
spielsweise fehlende Querungsstellen (Durchgehender Sicherheitstrennstreifen), fehlende Aufstellfla-
chen oder fehlende Uberquerungshilfen an viel befahrenen StraRen (vgl. Abbildung 42).

Abbildung 41: Schmale Mittelinsel AzaleenstraRe

Abbildung 42: ungesicherte Querung der Oldenburger
StraRe (L 12)
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Mangelkategorie: Furt / Beschilderung / Ampelscheibe fehlt oder ungiinstig gestaltet

Bevorrechtigte Radverkehrsfurten an VorfahrtstralRen sollten vollstandig und korrekt markiert sein. An
einigen Stellen im Stadtgebiet wurden fehlende, unvollstdndige oder abgenutzte Markierungen als
Mangel festgestellt. Hierbei wurde die beidseitige Blockmarkierung (B 0,5/ 0,2) im Zuge von Radver-
kehrsfurten als Mindeststandard angesetzt.

An allen Zweirichtungs-Radwegen ist an den untergeordneten Einmindungen die Beschilderung mit
dem Zusatzzeichen nach StVO VZ 1000-32 " Kreuzender Radverkehr von links und rechts® als Ergan-
zung des VZ 205 ,Vorfahrt gewahren® oder VZ 206 ,Halt. Vorfahrt gewahren* vorzusehen, damit ein-
biegenden Fahrzeuge auf Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen hingewiesen werden. Als Mangel
wurde die fehlende bzw. unvollstdndige Beschilderung aufgenommen.

An Lichtsignalanlagen (Ampeln) kénnen falsche Ampelscheiben (z.B. mit dem Sinnbild FuB- und Rad-
verkehr bei nicht freigegebenen Gehwegen) Anreize zur falschen Nutzung des Stralenraums durch
den Radverkehr geben. Diesbez(glich wurden jedoch keine Méngel im Stadtgebiet festgestellt.

Abbildlung 43: Abgenutzte Eurt Hauptwieke (K 148) Abbildung 44: Mangelhafte Furt Wittmunder Strafe (L 12)
1 ' i -‘i._":
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Mangelkategorie: Hindernis / Engstelle

Hindernisse und Engstellen im Verkehrsraum sind méglichst zu vermeiden oder besonders zu kenn-
zeichnen. Zu den aufgenommenen Engstellen und Hindernissen zahlen z.B. Umlaufsperren und Pol-
ler, starke Verschwenkungen der gemeinsamen Geh- und Radwege (z. B. entlang der Hauptstralle
(B 436)) oder die haufig zu schmalen Briickenkdpfe.

Abbildung 45: Umlaufsperre Abbildung 46: Engstelle Kanalbriicke
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Mangelkategorie: Mangelhafte / uniibersichtliche Knotenpunktgestaltung

Eine mangelhafte und / oder untbersichtliche Knotenpunktgestaltung wurde vor allem an Knotenpunk-
ten entlang der Ortsdurchfahrt Wiesmoor (B 436) festgestellt.

Hier ergeben sich Mangel grundsétzlicher Art, die mit der Gestaltung des Knotenpunktes zusammen-
hongen. Dazu gehdren unzureichende Verkniipfungen der vorhandenen Radverkehrsfiihrungen tber
den Knotenpunkt hinweg oder auch Einmindungen und Zufahrten, die durch Kfz blockiert werden. In
einigen Fallen an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten (z.B. B 436 / Kornblumenweg / Zufahrt Kaufhaus
Behrends) kdnnen sich die einbiegenden Kfz nebeneinander aufstellen, wodurch die Sicht auf bevor-
rechtigten Radverkehr eingeschrankt sein kann. Zu weit abgesetzte Furten oder schlechte Sichtver-
héltnisse zahlen ebenfalls zur untibersichtlichen Knotenpunktgestaltung.

Abbildung 47: Knotenpunkt B 436 / L 12 Abbildung 48: Knotenpunkt Amaryllisweg / Schulstrafe
ARy | ] .
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5 Beteiligungsformate

Parallel zu der Bestandsaufnahme, der Erarbeitung des Konzeptes und der MaBnahmen wurden po-
litisch und fachlich an der Radverkehrsplanung Beteiligte sowie die Bevdlkerung als Nutzerinnen und
Nutzer auf mehreren Ebenen eingebunden. Die Beteiligungsformate wurden sowohl in Prasenz als
auch digital angeboten:

o Als Startschuss des Radverkehrskonzeptes wurde eine Auftaktveranstaltung durchgefiihrt.

o Uber die Online-Plattform ,,Wegedetektiv* wurde der Bevélkerung die Mdglichkeit zur karten-
basierten Riickmeldung ortskonkreter Vorschlage und Méngel gegeben.

o Ein Fragebogen lieferte Aufschluss Uber das Stimmungsbild zum Radverkehr in Wiesmoor.

o Ein Arbeitskreis, bestehend aus Mitarbeitenden der Verwaltung, politischen Vertreterinnen und
Vertretern, Angehdrigen von Interessenverbanden, sowie StraRenbaulasttragern und der Poli-
zei hat die Erarbeitung des Konzeptes fachlich begleitet.

o Beim 1. Ostfriesischen Fahrradtag in Aurich waren die Stadt Wiesmoor und das Ingenieurbtro
IRS mit einem Stand vertreten, um die Aktivitaten der Stadt Wiesmoor zum Radverkehr zu be-
werben.

Die Inhalte und Ergebnisse der Formate werden in den folgenden Kapiteln zusammengefasst.

Die Informationen und Entwicklungen im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurden
laufend auf der Homepage der Stadt'® zur Verfiigung gestellt, wozu z.B. auch der durchgefiihrte Fra-
gebogen zahlte. Eine Informationsseite zum (Alltags-)Radverkehr auf der Homepage der Stadt
Wiesmoor und die eingerichtete E-Mail-Adresse radverkehr@wiesmoor.de sollen als dauerhafte An-
gebote beibehalten werden.

5.1.1 Auftaktveranstaltung

Zu Beginn der Bearbeitungsphase des Radverkehrskonzeptes wurde am 05.10.2021 eine 6ffentliche
Auftaktveranstaltung in der Aula der KGS Wiesmoor durchgefiihrt (vgl. Abbildung 49). Aufgrund der
zu diesem Zeitpunkt durch die Corona-Pandemie bestehenden Einschrankungen stand eine be-
schrankte Anzahl an Platzen zu Verfligung, fur die eine Anmeldung vorab notwendig war. Alle zur
Verfigung stehenden Platze waren ausgebucht.

Ziel der Veranstaltung war, im personlichen Kontakt die Bedlrfnisse der Bevolkerung zu Beginn des
Prozesses herauszustellen, das Wissen zu aktuellen Entwicklungen im Radverkehr zu scharfen, auf
die weiteren online-basierten Beteiligungsformate hinzuweisen und einen Uberblick iiber den Prozess
der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes zu geben.

19 https://www stadt-wiesmoor.de/Bauen-Wohnen-und-Grundstuecke/Radverkehrskonzept.htm?, abgerufen am 04.01.2023
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Abbildung 49: Auftaktveranstaltung in der Aula der KGS

Quelle: Foto IRS

Nach einigen begriiRenden und inhaltlich einleitenden Wor-
ten von Herrn Blirgermeister Sven Liibbers zu Bestrebun-
gen der Stadt Wiesmoor hinsichtlich des Radverkehrs wur-
den das Projektteam vorgestellt, die Rahmenbedingungen
und Grundlagen des Radverkehrs im Alltagsradverkehr
vorgetragen und die Vorgehensweise fir die Erstellung des
Radverkehrskonzeptes fiir die Stadt Wiesmoor vorgestellt.

Abbildung 50: Riickmeldungen
bei der Auftaktveranstaltung

Die Beteiligungsformate fir interessierte Blrgerinnen und
Birger, die in Form eines Fragebogens und des Online-
Tools ,Wegedetektiv‘ im Anschluss an die Veranstaltung |
maglich waren, wurden erldutert, vorgefihrt und es wurde
zur Teilnahme aufgerufen.

Die Fragen und Anregungen der Anwesenden wurden im personlichen Gesprach wahrgenommen und
besprochen. Weiterhin wurden schriftliche Riickmeldungen eingebunden (vgl. Abbildung 50), hierzu
lagen wahrend der Vortrage und offenen Diskussion Kartchen an den Platzen aus. AnschlieRend wur-
den an Stellwanden auf Kartengrundlagen der Stadt Wiesmoor weitere ortskonkrete Riickmeldungen
aus dem Kreis aller Anwesenden gegeben und besprochen.

Im Fokus der Beitrage standen vor allem die Verkehrssicherheit beim Radfahren in Wiesmoor sowie
der Bedarf nach attraktiven Verbindungen innerhalb und zur Kernstadt. Vor allem die Situation entlang
der HauptstraBe (B 436) inkl. der Kreuzungen und Einmindungen im Zentrum zeigte sich aus der
Sicht der Anwesenden als groftes Handlungsfeld. Weiterhin standen die Bereiche Schulstralie,
Grenzweg, Jannburger Weg und Amselweg im Vordergrund vieler Rickmeldungen.

Die gewonnenen Eindriicke wurden in die Erstellung des Radverkehrskonzeptes eingebunden.
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5.1.2 Wegedetektiv

Der Wegedetektiv ist ein Online-Tool, welches es ermdglicht, kartenbasierte Riickmeldungen zu orts-
konkreten Punkten oder Streckenabschnitten zu geben. Um das Wissen der Wiesmoorer Bevdlkerung
bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes zu nutzen und zu bericksichtigen, wurde die Nutzung
des Wegedetektives angeboten und beworben. Innerhalb des Nutzungszeitraums vom 05.10.2021 bis
zum 31.01.2022 gingen insgesamt 320 Ruckmeldungen ein, die im Einzelnen durch die Verwaltung
der Stadt Wiesmoor sowie das Ingenieurbiiro ausgewertet wurden.

Die Abbildung 51 zeigt einen Auszug der Riickmeldungen im gesamten Stadtgebiet. Jede Riickmel-
dung ist durch Stecknadeln und Linien gekennzeichnet. Die Abbildung 52 zeigt einen Detailauszug
der Rlickmeldungen im Bereich des Wiesmoorer Zentrums.

Die Rickmeldungen sind im Anlagenband A vollstandig tabellarisch dargestellt. Der Verwaltung der
Stadt Wiesmoor wurde dariiber hinaus eine GIS-Datei mit allen Riickmeldungen und der kartografi-
schen Verortung derselben fiir die weitere Verarbeitung tbersandt.

Abbildung 51: Ausschnitt Wegedetektiv Stadtgebiet

Upschirt

Quelle: Wegedetektiv Stadt Wiesmoor
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Abbildung 52: Ausschnitt Wegedetektiv Stadtgebiet

Quelle: Wegedetektiv Stadt Wiesmoor

Auswertung

Es ist erkennbar, dass sich die meisten Hinweise und Vorschlage am Hauptverkehrsstrallennetz in
der Stadt Wiesmoor orientieren. Hier stehen vor allem die Hauptstrafie (B 436) im Zentrum sowie die
Verbindungen in Richtung Friedeburg und Vossbarg entlang der B 436 im Fokus der Bevélkerung.
Weiterhin wurden viele Rickmeldungen zur Wittmunder StraBe (L 12) und Oldenburger StralRe (L 12)
gegeben sowie weitestgehend zu allen wichtigen kommunalen HauptstraRen. Auch die ortsteilverbin-
denden Stralenziige sowie die Verbindungen der Ortsteile mit dem Zentrum stellen einen Schwer-
punkt der Rickmeldungen dar.

In der Kernstadt Wiesmoor orientieren sich die Riickmeldungen allem voran entlang der klassifizierten
StraBenzlige Hauptstrale (B 436), Wittmunder Strafle (L 12), Oldenburger Strale (L 12), Neuer Weg
(K 105) sowie der zentralen Verbindungen wie z.B. Grenzweg, Amselweg, Amaryllisweg, Kornblumen-
weg, Schulstrale, Birkhahnweg und weiteren Strallenziigen.

Entlang der oben genannten Bereiche wurden vor allem Méngel an der Infrastruktur (Breiten, Ober-
flachenbelag) und die Art der Radverkehrsfiihrung geriigt. An allen dieser Stralen missfallen vor
allem viele benutzungspflichtige Fiihrungsformen, wie z.B. in der Pollerstrale, in der Schulstralle oder
im Amaryllisweg. Aber auch nicht-benutzungspflichtige Wege (,Gehweg + Radverkehr frei“) stehen in
der Kritik (z.B. Amselweg, Neuer Weg). Allen voran wird jedoch die HauptstraBe (B 436) am haufigsten
genannt. Vor allem die Radverkehrsfiihrung in Verbindung mit der Situation an den Einmindungen
entlang der HauptstraRe sind an diesem Punkt der Auswertung ganz deutlich hervorzuheben, hier sind
weitaus die meisten Ruckmeldungen zu Verbesserungswiinschen eingegangen. Fehlende Radwege
(z.B. Hauptwieke I, Bentstreeker StralRe), fehlende oder verbesserungswiirdige Beleuchtung (z.B.
Freilichtbihnenstrafle, Oldenburger Strafle (L 12)) sowie notwendiger Grinschnitt wurden fir viele
Straenzlige und Knotenpunkte bemangelt.

Ingenieurbiro Roelcke & Schwerdhelm 54



Stadt Wiesmoor: Radverkehrskonzept PNr.: 0135

Entlang der Strallen in Wiesmoor, wo der Radverkehr teilweise oder ausschlieflich im Mischverkehr
mit den Kfz auf der Fahrbahn stattfindet, konzentrieren sich die Riickmeldungen zu Konflikten mit dem
Kfz-Verkehr. Fir viele StraRenziige werden die aktuell zulassigen Hochstgeschwindigkeiten sowie
auch die gefahrenen Geschwindigkeiten als zu hoch wahrgenommen und es wird in diesen Berei-
chen eine Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeiten bzw. Einhaltung der Geschwindigkeiten
gefordert. Hier fallen vor allem der Amselweg, Birkhahnweg, SchulstralRe, Bentstreeker Strafle und
die Mullberger Strale auf.

Haufiger genannte Probleme im Zuge von Querungen wurden vor allem im Bereich Hauptstrale
(B 436) / Kornblumenweg / Zufahrt Behrends aufgefiihrt. Auch am Knotenpunkt Oldenburger Stralle
(L 12) / Amselweg / Mullberger StralRe, am Knotenpunkt Wittmunder Strafle (L 12) Amaryllisweg /
Schulstrale sowie am Knotenpunkt Neuer Weg (K 105) / Freilichtblihnenstrale / Am Ottermeer hauf-
ten sich die Rickmeldungen. Im Bereich der Schleuse des Nordgeorgsfehnkanals in der Relation
Freilichtbiihnenstrae — Schulstrale wurde mehrfach eine Uberquerungsméglichkeit fiir den Radver-
kehr gewiinscht. Auch die weiteren Schleusen stehen im Blickpunkt der Rickmeldungen, diese fiir
den Radverkehr nutzbar zu gestalten. An weiteren vielen Stellen im Stadtgebiet wurde die mangeinde
Uberquerbarkeit der Hauptverkehrsstraen angemerkt, teilweise mit Bezug zur Nutzung von Fahrrad-
anhangern (zu geringe Breite/Tiefe von Mittelinseln) oder die Querung starker befahrener Strallen
durch Schulkinder.

Abstellanlagen wurden schwerpunktmaRig am Marktplatz / ZOB, in der Innenstadt vor allem im di-
rekten Umfeld der Geschafte sowie an der Blumenhalle / Erlebnisgolf vorgeschlagen. Gleichzeitig wur-
den Anforderungen an die Qualitdt von Abstellanlagen hervorgehoben (Anlehnblgel, Beleuchtung,
Wetterschutz, etc.).

Einige MalRnahmenvorschlage betreffen Radfahrrouten im Nebennetz des Kfz-Verkehrs, was bspw.
die Routen entlang der weniger befahrenen Stralenzige entlang der Kanéle betrifft (z.B. Hauptwieke
Il, entlang des Nordgeorgsfehn-Kanals). Die Umgestaltung der SchulstraRe oder der Mullberger
Strale zu FahrradstralBen gingen als Vorschlage hervor. Auch der auf der Nordseite der Hauptstrale
verlaufende Abschnitt gegenliber des Rathauses wurde als potenzielle Fahrradstralle genannt. Die
MarktstralRe wurde als untbersichtlich und unsicher bewertet. Der Ausbau des Grenzweges fir den
Radverkehr ist eine weitere haufige Rickmeldung.

Einige der Beitrage konnen nicht unmittelbar mit der Aufstellung des Radverkehrskonzeptes bertick-
sichtigt werden. Dies betrifft einerseits einige (gute) Vorschlage zu Netzerganzungen, die ausschlief3-
lich dem Freizeitverkehr zuzuordnen wéren und fiir den Alltagsradverkehr aufgrund der fehlenden
Verbindungsfunktion relevanter Ziele und / oder der fehlenden sozialen Sicherheit (,Quer-Feld-ein®)
nicht geeignet sind. Mit der Zielrichtung des Radverkehrskonzeptes, den Alltagsradverkehr zu férdern,
werden diese Hinweise thematisch zunachst ausgeklammert, stehen jedoch nachtréglich fir die Stadt
Wiesmoor zur Verfligung. Andere Hinweise beschreiben drtliche Mangel, die in den Bereich der lau-
fenden Radwegunterhaltung fallen (z.B. Laub, Griinschnitt, vereinzelte Schlagldcher, etc.). Auch diese
Hinweise werden der Stadt Wiesmoor als Daueraufgabe nachtréaglich zur Verfigung.
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5.1.3 Fragebogen

Ein weiterer Baustein der Offentlichkeitsbeteiligung war die Durchfiihrung einer Fragebogenaktion.
Der Fragebogen war fiir den Zeitraum von finf Wochen vom 05.10.2021 - 14.11.2021 online abruf-
und ausflllbar und dariber hinaus in Papierform im Rathaus erhéltlich. Ziel der Fragebogenaktion
war, einen strukturellen Eindruck von der Wiesmoorer Bevélkerung zu erlangen, was im Detail die
folgenden libergeordneten Punkte betrifft:

e Hinweise zur Fahrradnutzung (Entfernungen, Fahrradtypen, Fahrtzwecke, Haufigkeit der Nut-
zung, Wetterabhangigkeit, ich wirde das Fahrrad haufiger nutzen wenn...., Bike & Ride)

o Zufriedenheit der Befragten (z.B. zu Sicherheit, Komfort, Radverkehrsnetz, Bike & Ride)
¢ Nennung der persdnlich wichtigsten Verbindungen
¢ Nennung von Winschen zum Radverkehr in Wiesmoor

Die Ruckmeldungen als Darstellung individueller Erfahrungen stellen einen wichtigen Baustein der
weiteren Planungen dar. Diese sind insbesondere fiir die Bewertung des subjektiven Sicherheitsemp-
finden und des wahrgenommenen Komforts bei der Fahrradnutzung elementar und kénnen dabei hel-
fen, geeignete MalRnahmen zu identifizieren, die das Radfahren in Wiesmoor fiir mehr Menschen at-
traktiver werden lassen konnen.

Die Auswertungsergebnisse zu jeder Frage sind im Anlagenband A einsehbar. Die wichtigsten Er-
kenntnisse werden im Folgenden zusammengefasst.

Teilnehmerstruktur

Insgesamt wurden 264 ,gultige* Fragebdgen ausgewertet, die zu mindestens 50% beantwortet wur-
den. Die Werte kdnnen in Anbetracht der Teilnehmeranzahl und -struktur der Befragten keine repréa-
sentative Stichprobe in Bezug auf die gesamte Bevdlkerung in Wiesmoor darstellen. So wurden nur
sehr wenige Fragebdgen von Personen unter 18 Jahren und dber 65 Jahren beantwortet; zusammen
kommen diese Altersgruppen auf ca. 11 % der ausgewerteten Fragebdgen. Im weiteren Prozess der
Radverkehrsforderung sollten die Bedlirfnisse diese Personengruppen daher besonders in die Pla-
nungen einbezogen werden.

Die Befragten waren zu ca. 55% weiblich. Etwa 47 % der Befragten waren zwischen 30 und 49 Jahren
alt und ca. 27 % zwischen 50 und 65 Jahren alt, den Altersgruppe unter 18 sind ca. 2 % und unter 30
ca. 17 % aller Riickmeldungen zuzuordnen und die Altersgruppe Uber 65 Jahre ist mit einem Anteil
von 9 % vertreten.

Die meisten Teilnehmenden gab an, in Wiesmoor-Mitte (ca. 36 %) zu wohnen. Die weiteren Teilneh-
menden verteilen sich auf die Wohnorte Mullberg (ca. 17 %), Wiesederfehn (ca. 15 %), Hinrichsfehn
(ca. 10 %), Wilhelmsfehn | (ca. 6 %), Auricher Wiesmoor I, Marcardsmoor, Wilhelmsfehn Il (je ca.
3 %) sowie Rammsfehn und Vossbarg (je ca. 2 %) und Zwischenbergen (ca. 1 %).
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Hinweise zur Fahrradnutzung

Die Teilnehmenden der Fragebogenaktion sind mit zusammen ca. 64 % uberwiegend Menschen, die
das Fahrrad taglich oder mehrmals wéchentlich nutzen. Ca. 19 % nutzen das Rad wéchentlich und
ca. 16 % gelegentlich.

Wahrend ein groler Anteil der Teilnehmenden angibt, das Fahrrad ganzjahrig und witterungsunab-
hangig zu nutzen, beschranken sich andere auf ,gutes Wetter oder auch die ,helle” Jahreszeit zwi-
schen etwa Mérz und Oktober.

Fur den Weg zur Arbeit oder zur Schule nutzen etwa 39 % das Fahrrad. Etwa 88 % der Befragten
gaben an, das Fahrrad in der Freizeit zu nutzen und etwa 71 % nutzen das Fahrrad fir alltagliche
Wege wie zum Einkaufen, fir Besorgungen oder Arztbesuche.

Die Verkniipfung des Fahrrads mit dem OPNV (Bike & Ride) ist sehr gering ausgepragt. Etwa 90 %
der Befragten gaben an, das Fahrrad nie mit dem OPNV zu kombinieren. Lediglich 6 % kombinieren
die beiden Verkehrsmittel gelegentlich. Dies ist vor allem auf die fehlenden Verbindungen zu den
nachsten Bahnhdfen sowie auf die geringe Taktung des OPNV in Wiesmoor zuriickzufilhren. Die Kom-
bination von Fahrrad und OPNV diirfte bei den Schulverkehren vermutlich hoher liegen.

Die Auswertung der Entfernungen, die grundsatzlich mit dem Fahrrad zuriickgelegt wirden, zeigt auf,
dass vor allem im Entfernungsbereich bis zu 7 km (50 %) und im erweiterten Bereich von 8 bis zu 10
km (ca. 26 %) eine hohe Bereitschaft zur Fahrradnutzung angegeben wird. Doch auch weitere Entfer-
nungen waren flir viele der Befragten realistisch: So gaben etwa 22 % an, das Fahrrad prinzipiell auch
fur Entfernungen ber 10 Kilometern zu nutzen. Hieraus ist erkennbar, dass die Fahrradnutzung in
Wiesmoor in Bezug auf die Entfernungen der Ortsteile untereinander und zum Stadtzentrum ein hohes
Potenzial aufweist — insbesondere vor dem Hintergrund des stark steigenden Anteils elektrischer An-
triebe im Radverkehr.

Auf die Frage, unter welchen Umsténden das Fahrrad haufiger genutzt wiirde, fordern etwa 40 % aller
Teilnehmenden ein besser ausgebautes Wegenetz, wobei deutlich die Verbesserung der Infrastruktur
zur besseren Erreichbarkeit und der Verkehrssicherheit in der Innenstadt im Fokus stehen. Auch die
Forderung nach guten Abstellanlagen sowie Angebote zum Dienstradleasing sind zentrale Anliegen
der Riickmeldungen zu diesem Punkt.

Mit Ausnahme von 2 Teilnehmenden, die kein eigenes Fahrrad besitzen und einer Enthaltung sind bei
allen weiteren Befragten eigene Fahrrader im Besitz. Der Grofiteil der (hauptsachlich) genutzten Fahr-
rader konzentriert sich auf City-, Trekking- und Hollandrander (ca. 60 %) sowie Pedelecs und S-Pe-
delcs (zusammen ca. 42 %). Weitere genutzte Radtypen sind Mountainbikes (ca. 6 %), Rennrader
(ca. 4 %) sowie Lastenréader (ca. 3 %) und Klapprader (ca. 1 %). Aufgrund der Méglichkeit fur Mehr-
fachantworten (305 Antworten bei 264 ausgewerteten Fragebdgen) kann teilweise von einer durch-
mischten Radnutzung bei Mehrfachbesitz ausgegangen werden.
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Zufriedenheit der Befragten

Radfahren in Wiesmoor wird hinsichtlich des Spaffaktors eher neutral bewertet. Die meisten der Be-
fragten aulerten, sich als Radfahrer eher nicht oder nicht ausreichend als Verkehrsteilnehmer akzep-
tiert zu fuhlen.

Dies bestatigt die Auswertung der Verkehrssicherheit: Diese wird durchschnittlich neutral bewertet,
wobei vor allem an Einmiindungen und Kreuzungen ein héheres Unsicherheitsempfinden deutlich
wird. In Bezug auf die Stralen, welche als besonders unsicher empfunden werden, stich besonders
die HauptstralRe / B 436 (insgesamt 168 Nennungen) hervor. Weitere Teilbereiche wie die Verbindung
Richtung Wiesederfehn / Friedeburg mit 19 Nennungen und die Kreuzung Behrends / Kornblumenweg
mit 17 Nennungen ebenfalls h&ufig benannt wurden. Weiterhin wurden der Amselweg (26), die Schul-
straBe (25), die Oldenburger Strafle (20), der Birkhahnweg und Grenzweg (je 19) und der Kornblu-
menweg (16) am haufigsten genannt.

Schlechter schneidet die Bewertung des Komforts beim Radfahren in Wiesmoor ab: Die Aussage ,Die
Radwege sind ausreichend breit, komfortabel und sicher” wurde durchschnittlich mit nur 2,5 von 6
madglichen Zustimmungspunkten bewertet.

Die Bewertung des Radverkehrsnetzes schneidet hingegen etwas besser ab, bleibt aber dennoch
eher neutral. Die Erreichbarkeit des Zentrums wurde mit einer Bewertung von 3,9 eingeschatzt. Inte-
ressant ist die starker ausgepragte Regelkenntnis unter den Befragten im Radverkehr: Durchschnitt-
lich 3,9 Zustimmungspunkte erhielt die These ,ich kenne die Unterschiede zwischen den verschiede-
nen Mdglichkeiten, den Radverkehr zu fihren®, wenngleich anzunehmen ist, dass viele der Teilneh-
menden eine hohe Affinitdt zum Radverkehr haben und dieser Wert nicht reprasentativ auf die ge-
samte Bevolkerung Wiesmoors bezogen werden kann.

Die Verknipfung der Fahrradnutzung mit anderen Verkehrsmitteln erscheint den Befragten ebenfalls
als deutlich verbesserungswiirdig. Vor allem die nutzbaren Verbindungen sowie als auch die Taktung
wird mit 2,0 und 1,9 Punkten schlecht bewertet. Die vorhandenen Abstellanlagen werden eher neutral
bewertet.

Nennung der wichtigsten Verbindungen

Fur die Befragten ist die Erreichbarkeit des Zentrums von Wiesmoor von herausgehobenem Interesse.

Am wichtigsten stellt sich dabei die Anbindung der Wohngebiete und Ortsteile an die Innenstadt mit
den zentralen Zielen und Einrichtungen wie z.B. dem Schulzentrum heraus. Auch die Verbindungen
zu den weiteren Schulen, Kindertagesstatten und Freizeiteinrichtungen sind von Bedeutung.

Hinsichtlich der Anbindung der Nachbargemeinden stellt sich Friedeburg als am haufigsten genannte
Verbindung dar. Weitere genannte Orte aullerhalb Wiesmoors sind Remels, Aurich und Horsten.
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Nennung von Wiinschen zum Radverkehr

Auf die Frage ,Was sollte im Aligemeinen in Bezug auf den Radverkehr umgesetzt werden, da-
mit Sie haufiger/lieber Rad fahren?* konnten die Teilnehmenden bis zu drei MaRnahmen benennen.
Die Antworten wurden verschiedenen Kategorien zugeordnet. Die Uberwiegende Anzahl der genann-
ten Antworten bezog sich mit 370 Nennungen dabei auf die Verbesserung des Radnetzes und der
Infrastruktur. Dazu zahlen z.B. der Aus- und Neubau von Radwegen, Instandhaltungs- und Ausbes-
serungsmalnahmen oder die Verbreiterung von Radwegen.

68 Nennungen ergaben sich zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, 59 Nennungen zur Reduzie-
rung von Konflikten des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr, 15 Nennungen zur Verbesserung der Er-
reichbarkeiten sowie weitere Nennungen, die keiner der zuvor genannten Kategorien zugeordnet wur-
den.

Am Ende der Befragung konnten die Teilnehmenden 3 allgemeine Wiinsche zum Radverkehr au-
ern, um die sich die Stadt Wiesmoor vorrangig kimmern sollte.

Die Wiinsche konnten frei formuliert werden und wurden thematisch zusammengefasst. An vorderster
Stelle mit 63 Nennungen wurde der Wunsch nach mdglichst ,eigener, ausreichend breiter und intakter
Infrastruktur genannt. Der Wunsch nach hoherer Verkehrssicherheit (an Kreuzungen, Entflechtung
FuR-/Radverkehr, Milltonnen, Uberholabsténde) wurde 26-mal genannt. Dieser Wunsch deckt sich in
Bezug auf die Motivation der Befragten in etwa mit dem vorherigen Wunsch. Dies trifft auch auf einige
weitere Wiinsche zu, die jedoch allgemeiner formuliert sind (z.B. ,Anbindung Wiesederfehn an die
Mitte) und eine Reihe von Wiinschen beinhalten.

Viele Riickmeldungen gab es vor allem hinsichtlich der Verbesserung der Beleuchtung von Stralen-
ziigen und Radverkehrsanlagen (49 Nennungen) sowie zur Instandhaltung und Pflege von Radver-
kehrsanlagen (Instandhaltung, Reinigung, Winterdienst verbessern, Beseitigung Bewuchs, Schlaglé-
cher, Laub; 48 Nennungen).

Resiimee

Der Zusammenhang der Zufriedenheit mit dem vorhandenen Angebot der Radinfrastruktur und der
gefiihlten, subjektiven Verkehrssicherheit wird damit auch durch die vorliegende Befragung bestétigt.

Der relativ hohe Anteil elektrifizierter Fahrrader in Wiesmoor lasst darauf schlieRen, dass alle Quellen
und Ziele in Wiesmoor grundsatzlich in Radentfernung liegen und somit ein hohes Potenzial flir mehr
Radverkehr besteht.

Die Herausstellung der als besonders unsicher empfundenen Strallenzlige wie auch der wichtigsten
Verbindungen der Befragten deckt sich im Wesentlichen auch mit den Riickmeldungen des Wegede-
tektives und sollte im Folgenden flir die Priorisierung der Handlungsschwerpunkte herangezogen wer-
den. Die Frage, welchen Stellenwert das Fahrrad in Wiesmoor gegentber dem Kfz-Verkehr einneh-
men sollte, wurde mit 4,5 von 6 mdglichen Punkten bewertet und setzt ein vergleichsweise klares
Statement aus Richtung der Befragten.
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5.1.4 1. Ostfriesischer Fahrradtag in Aurich

Am Sonntag, dem 15.05.2022 fand in der Innenstadt von Aurich auf dem Marktplatz der 1. Ostfriesi-
scher Fahrradtag statt, bei dem die Stadt Wiesmoor zusammen mit dem Ingenieurbiro Roelcke &
Schwerdhelm prasentierte. Neben der Vorstellung der touristischen Ziele lag der Fokus auf dem Rad-
verkehrskonzept. Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung, grundsétzliche Entwicklungen des Rad-
verkehrs sowie das methodische Vorgehen bei der Erstellung des Wiesmoorer Radverkehrskonzeptes
wurde interessierten Besuchern vorgestellt und diskutiert (vgl. Abbildung 53).

Abbildung 53: Stand der Stadt Wiesmoor beim 1. Ostfriesischen Fahrradtag

Quelle: Fotos IRS / Stadt Wiesmoor

Vor allem das Interesse und Gesprache mit Personen aus dem Umfeld von Nachbarkommunen der
Stadt Wiesmoor bestatigten dabei den eingeschlagenen Weg der Stadt Wiesmoor.

Auch der niedersachsische Minister flir Umwelt, Energie, Bauen und Klimaschutz Olaf Lies besuchte
zusammen mit dem Landrat des Landkreises Aurich Olaf Meinen sowie weiteren politischen Vertrete-
rinnen und Vertretern den Stand der Stadt Wiesmoor und zeigte sich interessiert und wohlwollend an
dem in Aufstellung befindlichen Konzept.
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5.1.5 Arbeitskreis

Die Aufstellung des Radverkehrskonzeptes fir die Stadt Wiesmoor wurde durch einen Arbeitskreis
begleitet, der zu diesem Zweck initiiert wurde. Mitwirkende des Arbeitskreises waren Herr Blrgermeis-
ter Libbers, Vertreterinnen und Vertreter der Verwaltung der Stadt Wiesmoor sowie auch der politi-
schen Fraktionen des Rates, die Stralenbaulasttrager (Landkreis Aurich und NLStBV Aurich), die
Polizei, der ADFC sowie weitere Vertreterinnen und Vertreter verschiedener Interessengruppen. Ziel
des Arbeitskreises war die fachliche Rickkopplung der Zwischenergebnisse sowie die Entwicklung
von Leitlinien und Zielen flir den Radverkehr.

Die erste Arbeitskreissitzung wurde am 18.01.2022 pandemiebedingt online mit dem Videokonfe-
renz-Tool ,Zoom* durchgefiihrt. Ziele der ersten Arbeitskreissitzung waren das gegenseitige Kennen-
lernen der beteiligten Akteure, die Klarung von Vorstellungen und Erwartungen sowie die Vorstellung
des aktuellen Arbeitsstandes des Radverkehrskonzeptes. In einem offenen Diskussions- und Brainst-
orming-Prozess wurden verschiedene fiir die Radverkehrsforderung in Wiesmoor relevante Themen
gesammelt und unter den Teilnehmenden diskutiert. Dabei stellte sich die Hauptstralle (B 436) als
wesentlicher Baustein fiir Wiesmoor heraus. Weiterhin wurde eine Ansprechperson fiir den Radver-
kehr in Wiesmoor diskutiert, die durch die Stelle eines oder einer Fahrradbeauftragten, ob innerhalb
der Verwaltung oder ehrenamtlich, ausgefiillt werden sollte. Auch das Monitoring und die Evaluation
der Radverkehrsforderung sowie der erzielten Erfolge wurde angesprochen. Ein weiterhin wichtiger
Diskussionsbestandteil war die Frage der zukiinftigen Finanzierung der Radverkehrsférderung. Sei-
tens der Teilnehmenden wurde festgestellt, dass die diskutierten Fragestellungen der Radverkehrs-
forderung in Wiesmoor geklart werden sollten, die Entscheidungen dazu jedoch dem Rat gemeinsam

mit der Verwaltung obliegen.
Abbildung 54: Zweite Arbeitskreissitzung in der Aula der KGS

Die zweite Arbeitskreissitzung fand am [N
22.03.2022 in der Aula der KGS Wiesmoor 2™
als Prasenzveranstaltung statt. Nach einer |
kurzen Zusammenfassung der Ergebnisse §
des ersten Arbeitskreises wurde der aktuelle
Stand des Radverkehrskonzeptes vorgestellt.
Dabei standen vor allem die Netzkonzeption,
die Méngelanalyse und die Ergebnisse der ¥
Offentlichkeitsbeteiligung im Fokus.

In einer Planungswerkstatt wurden den beteiligten Akteure zunachst exemplarische Ideen fir Mal3-
nahmen in Wiesmoor anhand der Hauptstrale (B 436), dem Neuen Weg (K 105) und der Anbindung
der Wohngebiete und geplanten Baugebiete im Bereich Grenzweg, Amselweg und Wolfsweg vorge-
stellt. Die dargestellten, beispielhaften Ldsungen wurden mit und zwischen den verschiedenen Akteu-
ren diskutiert.

In einer zweiten Planungswerkstatt wurden Ideen der beteiligten Akteuren zu einem Leitbild fiir die
Radverkehrsforderung in der Stadt Wiesmoor gesammelt. Die Ergebnisse fanden direkten Einfluss in
das fur das Radverkehrskonzept entwickelte Leitbild, welches im folgenden Kapitel dargestellt wird.
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6 Leitbild fiir die Radverkehrsférderung in Wiesmoor

Ein Leitbild zur Radverkehrsforderung fir die Stadt Wiesmoor kann konkret bewirken, dass eine Rad-
verkehrsforderung mit nachvollziehbaren, zielgerichteten Handlungsimpulsen erreicht wird. Es be-
schreibt Ziele und Visionen sowie handlungsorientierte Beschreibungen, wie diese erreicht werden
kénnen. Darin soll es eine Grundlage bieten, auf der sich alle Mainahmen fir die Radverkehrsforde-
rung in Wiesmoor einordnen lassen.

Ein Leitbild

e dient als Rahmengeber und Kontrollmechanismus fir ein langfristiges und kontinuierliches Han-
deln.

o erhoht die Wahmehmbarkeit der Radverkehrsforderung in der Offentlichkeit und bietet somit
Orientierung und Aussicht.

o soll fur alle Beteiligten transparent und nachvollziehbar sowie gut zu bewerben sein. Dafir soll
es vorstellbar, erlebbar und mit positiven Assoziationen besetzt sein.

Das Leitbild braucht mdglichst ein Motto und ein Logo, dass transparent und klar nachvollziehbar
macht, welche Ziele verfolgt werden und die mdglichst wiedererkennbar sind. Diesem Motto folgend
werden in dem Leitbild Grundsatze, Leitziele, Handlungsfelder und konkrete Projekte benannt, anhand
derer die zukiinftige Forderung des Radverkehrs und Umsetzung von Malinahmen folgen soll. Inner-
halb des durchgefilhrten Leitbildprozesses wurden die Bedlrfnisse und Vorschlage des Arbeitskreises
sowie der Offentlichkeit einbezogen.

Als Resultat wird das im Folgenden aufgefiihrte Leitbild aus 14 Punkten vorgeschlagen.:
Radfahren in Wiesmoor — gemeinsam, sicher & komfortabel

Radverkehr in Wiesmoor als System verankern
Bewertung und Wirkungskontrolle der Radverkehrsforderung durchfihren
Fortlaufende MaBnahmenprogramme umsetzen
Radverkehrsforderung in Politik, Verwaltung und Haushalt dauerhaft verankern
LArbeitsgruppe Radverkehr” etablieren
Verkehrssicherheit erhéhen
Wegeinfrastruktur verbessern
Hauptrouten fir Wiesmoor herausstellen
Angebote zum Fahrradparken verbessern
. Fahrradnutzung im Berufsverkehr fordern
. Radtourismus in Stadt und Region starken
Regionales Engagement ausbauen
Fahrradklima verbessern — Kommunikation starken
Serviceangebote schaffen
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1. Radverkehr in Wiesmoor als System verankern

Die Stadt Wiesmoor entwickelt sich als eine radverkehrsfreundliche Kommune weiter. Das Ziel einer
radverkehrsfreundlichen Kommune stellt einen aktiven Beitrag zum kommunalen Klimaschutzpro-
gramm dar.

Um dieses Ziel zu erreichen, wird der Radverkehr in Wiesmoor systematisch gefordert:

,Radverkehr als System* — die Stadt Wiesmoor lasst die Handlungsfelder Infrastruktur, Fahrradparken
| Serviceangebote und Offentlichkeitsarbeit zusammenwirken.

Der flachendeckende Ausbau einer einladenden selbsterklarenden Radverkehrsinfrastruktur ist dabei
entscheidend fur mehr, komfortablen und sicheren Radverkehr. Entlang des Hauptroutennetzes sowie
der touristischen Routen wird ein in sich geschlossenes Netz fiir den Radverkehr vorgehalten, dass
attraktiv, zlgig und sicher zu befahren ist. Die ,korrekte” Nutzung des Stralenraums ist fur alle Ver-
kehrsteilnehmenden intuitiv, klar und ersichtlich.

2, Bewertung und Wirkungskontrolle der Radverkehrsférderung durchfiihren

Evaluationen und Wirkungskontrollen der Radverkehrsférderung sind unverzichtbar, um die Entwick-
lung der ZielgroRen zu begleiten und zu evaluieren. Der erforderliche Handlungsbedarf wird regel-
malig fortgeschrieben und Realisierungsphasen zugeordnet. Das Erreichen der Ziele wird mit zu de-
finierenden Wirksamkeitskontrollen iberpruft, dokumentiert und verdffentlicht (z.B. regelmaRiger Kurz-
bericht zur Radverkehrsentwicklung, Zufriedenheitsbefragungen, Unfalldaten, ...).

Eine mengenmaRige Einschatzung der Radverkehrsnutzung oder Zahlen zum Modal Split liegen in
Wiesmoor aktuell nicht vor, welche iiblicherweise als Indikator fir Radverkehrsforderung dienen kon-
nen. Auf Basis von Erhebungen kdnnen Ziele z.B. zur Steigerung des Radverkehrsanteils aller Wege
im Vergleich zum Status quo formuliert werden.

Weiterhin ist es das Ziel, durch eine konsequente Radverkehrsférderung die Zahl der Radverkehrs-
unfalle und die Zahl der schwerverletzten Radfahrenden in Relation zum steigenden Radverkehrsan-
teil zu senken (siehe auch Punkt 7).

Die Bewertung des Radverkehrs sowie der Zufriedenheit in Bezug auf die Radverkehrsnutzung sollen
regelmalig uberprift werden und bei identifizierten Mangeln entsprechende Malnahmen ins Auge
gefasst werden.

Eine dauerhafte Verankerung zur Riickmeldung von Méngeln, Netzliicken, etc. durch Birgerinnen und
Birger sowie andere Nutzergruppen kann zur besseren Bewertung und Wahrnehmbarkeit des aktu-
ellen Stands der Radverkehrsforderung in Wiesmoor dienen.
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3. MaRnahmenprogramm inkl. SofortmaBnahmen umsetzen und fortschreiben

Die umfangreichen Aufgaben der Radverkehrsforderung, fiir die mit dem Radverkehrskonzept 2023
zunachst eine Grundlage gelegt wird, erfordern eine jahrliche Blindelung der EinzelmalRnahmen in
umsetzbare, kurz- und langfristigen Projekten. Die Radwegeunterhaltung ist bereits ein fester Haus-
haltsposten der Stadt Wiesmoor und soll gestarkt werden. SofortmalRnahmen sind solche, die entwe-
der aufgrund drangender (Sicherheits-)Mangel, konkreter Forderhintergriinde oder des geringen Auf-
wandes ad-hoc umgesetzt werden sollen.

4, Radverkehrsforderung in Politik, Verwaltung und Haushalt dauerhaft verankern

Die Forderung des Radverkehrs ist Daseinsvorsorge und Daueraufgabe, daher werden die damit ver-
bundenen Aufgaben der Kommunikation nach Innen und Aufen, der Planung, Umsetzung, Pflege und
Wartung als Querschnittsaufgabe begriffen und dauerhaft in der Verwaltung verankert. Der verwal-
tungsinterne Lenkungskreis zum Radverkehrskonzept bildet dabei die Basis der zukiinftigen Radver-
kehrsforderung.

Eine strukturierte Radverkehrsforderung ist bislang, zumindest nach auflen, nicht deutlich zu erken-
nen. Die Politik der Stadt Wiesmoor bekennt sich zur Umsetzung der Radverkehrsforderung in
Wiesmoor und es werden die notwendigen finanziellen Mittel und eine angemessene Personalaus-
stattung mit festen Ansprechpartnerinnen und Ansprechpartnern fir die Aufgaben der Radverkehrs-
forderung sichergestellt. Die Hohe des festen Radverkehrsbudgets wird in Anlehnung an den Natio-
nalen Radverkehrsplan (NRVP 3.0) festgesetzt. Die finanzielle Férderung des Radverkehrs durch die
Akteure soll sich perspektivisch an einem zu definierenden Betrag je Einwohner und Jahr orientieren,
wobei zwischen Eigenanteilen der Baulasttrager und maoglicher Fordermittel differenziert wird. Der
NRVP 3.0 schlagt fiir ein festes jahrliches Radverkehrsbudget von insgesamt 30 € / Einwohner und
Jahr vor. Dieses Budget zielt nicht ausschlieRlich auf die Infrastruktur des Radverkehrs ab, sondern
ist auch in kleinerem MaRe in den Bereichen Service und Kommunikation zu sehen.

5. »Fachgruppe Radverkehr” einrichten und etablieren

Die Radverkehrsférderung sollte von relevanten Akteuren, Institutionen und Menschen aus verschie-
denen Bereichen in Wiesmoor begleitet werden. Aktuell besteht kein Ubergeordneter Austausch oder
eine Koordinierung im Austausch mit den verschiedenen Akteuren der Radverkehrsforderung. Dazu
sollte eine ,,Fachgruppe Radverkehr* eingerichtet werden, welche sich in regelmafigen Zeitrdumen
und anlassbezogen zusammenfindet und den zusténdigen Fachausschissen kompetent und nach
aullen transparent zuarbeiten kann.
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6. Verkehrssicherheit erhohen

Die Erhdhung der Verkehrssicherheit ist eines der vorrangigen Ziele der Radverkehrsforderung in
Wiesmoor. Allen stralRen- und verkehrsplanerischen Maknahmen muss daher die Verkehrssicherheit
und der Komfort der Radfahrenden zugrunde gelegt werden. Ziel ist es, durch eine konsequente Rad-
verkehrsforderung die Zahl der Radverkehrsunfélle und die Zahl der schwerverletzten Radfahrenden
in Relation zum steigenden Radverkehrsanteil zu senken. Dabei wird konsequent das Leitbild ,Vision
Zero* verfolgt (,null Verkehrstote®), zu dem im Sinne einer gemeinsamen Verantwortung alle Beteilig-
ten einen Beitrag flir die Radverkehrssicherheit leisten: Politik, Verwaltung, Planung, Polizei und Ver-
kehrsteilnehmende.

Es wird dabei ein besonderer Fokus auf die Verkehrssicherheit von Kindern und alteren Menschen
gelegt, da diese im Verkehr die schwachsten Glieder sind und eine kinderfreundliche und sichere
Verkehrsinfrastruktur auch Sicherheit fiir alle weiteren Zielgruppen bedeutet. Dies gilt insbesondere
auch unter der Beachtung des stetig steigenden Anteils von E-Bikes und den damit einhergehenden
Geschwindigkeiten. Radverkehr in Wiesmoor soll nicht nur sicher sein, sondern sich auch so anfiihlen.
Die gegenseitige Akzeptanz und Rucksichtnahme aller Verkehrsteiinehmenden stellen dabei zu errei-
chende Zielvorstellungen dar. Wo dies mdglich ist, erhalt der Radverkehr eigene Raume. Die Ge-
schwindigkeiten des Verkehrs sollen dort, wo Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn oder
unter beengten Verhaltnissen stattfindet, moglichst auf ein &hnliches Niveau gesenkt (z.B. Tempo 30)
werden.

1. Wegeinfrastruktur verbessern & Ausbaustandards definieren

Die Neuplanung und Weiterentwicklung der Wegeinfrastruktur erfolgt nach einheitlichen Kriterien ent-
sprechend dem Stand der Technik und im Hinblick auf die Anforderungen eines zukiinftig wachsenden
und schnelleren Radverkehrs. Hierzu werden orientiert am aktuellen Stand der Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fir StraBenbau und Verkehr (FGSV) Ausbaustan-
dards fir Wiesmoor abgeleitet. Diese setzen beispielsweise héhere Breiten flir Radverkehrsanlagen
auf Nebenanlagen voraus und die Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr ist an konkrete Bedin-
gungen geknupft. Auch Standards hinsichtlich der Oberflachenbeschaffenheit sollten vorgesehen wer-
den. Der geplante Ausbau des Grenzweges ist kann hier als Positivbeispiel herangezogen werden.
Die Einhaltung der Ausbaustandards leistet einen wichtigen Beitrag zur Gewahrleistung sicherer und
einladender Infrastruktur.

8. Hauptrouten in Wiesmoor herausstellen

Die Stadt Wiesmoor definiert zentrale Hauptachsen, die fiir den Radverkehr durchgéngig attraktiv und
zligig befahrbar sind und mit hoher Prioritat bedarfsgerecht ertlichtigt und Verlustzeiten moglichst re-
duziert werden. Die stetige Unterhaltung der Routen wird gesichert. Die Hauptrouten sind erkenn- und
erlebbare Schrittmacher auf dem Weg zur fahrradfreundlichen Stadt, sie verbinden die Stadtteile und
das Umland mit der Innenstadt auf direkten, sicheren und méglichst verkehrsarmen Routen - die Er-
offnung wird offentlichkeitswirksam begleitet und erfahrbar gemacht.
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9. Angebote zum Fahrradparken verbessern

Die Ausstattung mit anforderungsgerechten Fahrradabstellanlagen an allen wichtigen Zielen des Rad-
verkehrs (Einkaufs-, Bildungs-, Freizeiteinrichtungen sowie an Betriebs- und Wohnstandorten) im
Stadtgebiet Wiesmoor wird verbessert und erweitert, da diese Angebote elementar flr die Attraktivitat
und Nutzung des Radverkehrs sind. Im erweiterten Fokus steht hier auch die Verkniipfung des Rad-
verkehrs mit den Angeboten des OPNV. Auch die Belange von Pedelecs und Lastenrander oder Fahr-
radern mit Anhangern sollen dabei berticksichtigt werden.

10. Fahrradnutzung im Pendlerverkehr fordern

Die Stadt Wiesmoor setzt sich verstarkt fiir die Fahrradnutzung unter den Bediensteten ein. Dariiber
hinaus wird die Zusammenarbeit mit anderen Gewerbe- und Industriebetrieben sowie auch den Schu-
len und Kindergarten in Wiesmoor gesucht, um die Nutzung des Fahrrads im Pendlerverkehr zu for-
dern. Bei bestehenden Gewerbebetrieben und Neuansiedlungen wird aktiv fiir die Umsetzung betrieb-
licher Mobilitatsmanagementkonzepte sowie den Umstieg auf das Rad (Dienstradleasing, Lasten-
radnutzung, ...) geworben. In Zusammenarbeit mit den Schulen werden schulische Mobilitatskonzepte
erarbeitet, um das Radfahren in der Schiilerschaft starker in den Fokus zu rlicken. Zur ganzjahrigen
Nutzung wichtiger Hauptrouten und Schulwegverbindungen werden diese Strecken im Winterdienst
bevorzugt und zuverlassig unterhalten.

11. Radtourismus in Stadt und Region staken

Das fiir Wiesmoor aus touristischer Sicht bereits bestehende vorteilhafte und forderliche Image einer
fahrradfreundlichen und serviceorientierten Stadt wird weiter genutzt und ausgebaut — Potenziale und
Chancen bieten die bestehenden touristischen Angebote sowie die bereits bestehenden touristischen
Radrouten. Als Tourismusstadt in Ostfriesland sowie aufgrund der Lage an den beliebten Radrouten
,Friesenroute Rad up pat®, der ,Deutschen Fehnroute* und der ,Tour de Fries* gilt es, auch die rad-
touristischen Potenziale der Stadt Wiesmoor auszuschdpfen. Hierzu wird eine Zusammenarbeit mit
den entsprechenden Akteuren in der Stadt Wiesmoor sowie auch in der Region angestrebt und das
touristische Potenzial 6ffentlichkeitswirksam beworben.

12. Regionales Engagement ausbauen

Die Stadt Wiesmoor sucht weiter die regionale Vernetzung und Kooperation, wie beispielsweise be-
reits beim 1. Ostfriesischen Fahrradtag, um das Engagement im Bereich der regionalen Zusammen-
arbeit auszubauen. Eine Mitgliedschaft in der ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen
Niedersachsen/Bremen e.V.“ (AGFK-NDS) wird zeitnah angestrebt. Planungen der Anrainerkommu-
nen sowie des Landkreises werden aktiv begleitet.
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13. Fahrradklima verbessern — Kommunikation starken

Radfahren ist stadtvertraglich, familienfreundlich, gesund und macht Spaf — das auszuprobieren und
zu einer guten Gewohnheit in Alltag und Freizeit werden zu lassen ist Aufgabe einer konstanten
Presse- und Offentlichkeitsarbeit der Stadt und anderer Akteure und Dienststellen. Weitere Akteure
beteiligen sich an der Offentlichkeitsarbeit, weil Radverkehrsforderung z. B. im Eigeninteresse der
Wirtschaft, der Krankenkassen, der Schulen, der Eltern und Senioren liegt. Wunsch und Zielvorstel-
lung hierbei ist die Entstehung und Férderung einer gemeinsamen und anerkannten Fahrradkultur
mit einer angestrebten Beteiligung ,bottom up®.

Das Radfahren in Wiesmoor wird verstarkt beworben. Hierbei kommen vor allem digitale Plattformen
zum Einsatz, die durch gangige Printmedien erganzt werden. Durch Informationen und eine gute
Offentlichkeitsarbeit soll ein positives Radverkehrsklima in der Stadt geschaffen und eine Verbesse-
rung der Aulenwahrnehmung erreicht werden. Die Kommunikation wird sowohl innerhalb der Ver-
waltung als auch zwischen Verwaltung und Politik bzw. den Verbanden intensiviert, wobei die anzu-
strebende ,Arbeitsgruppe Radverkehr* in Abstimmung mit der Verwaltung einen Beitrag leisten kann.
RegelmaRig (mind. einmal pro Jahr) sollen Aktionen mit Bezug zum Radverkehr und mit besonderer
Offentlichkeitswirksamkeit statt. Wiesmoor beteiligt sich zukunftig an der Aktion ,Stadtradeln®.

14. Serviceangebote schaffen

Die Stadt Wiesmoor pruft, inwieweit bestehende Serviceangebote kommuniziert und welche Service-
leistungen (z. B. Luftpumpen, Gepéackstationen, Schlieffacher, Ausgabe von Reparatur-Sets,
Schlauch-o-mat) von ihr selbst angeboten oder initiiert werden kénnen, um mit entsprechenden
Dienstleistungs- und Serviceangeboten zu einer haufigeren Fahrradnutzung anzuregen, den Radver-
kehr in den Fokus zu riicken und fiir ein fahrradfreundliches Klima zu sorgen.
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7 Zielkonzept

Um den Radverkehr in Wiesmoor zukiinftig nach dem Leitbild zu gestalten, sind neben den infrastruk-
turellen Malnahmen im Radverkehrsnetz auch nicht-investive Manahmen bedeutsam, welche zu-
sammenwirken und den ,Radverkehr als System* fordern. Betroffen sind die Handlungsfelder Infra-
struktur, Service, Kommunikation, Information und Offentlichkeitsarbeit.

Mit dem Zielkonzept werden eine Netzplanung und ein Zielstandard flr den Radverkehr in der Stadt
Wiesmoor erarbeitet. Mit der Umsetzung wird ein Beitrag geleistet, Radfahren in Wiesmoor auf eine
neue Ebene zu heben und die Stadt als Wohn- Geschafts- und Tourismusstandort zukunftsfahig zu
gestalten. Das Zielkonzept greift vorhandene Defizite und Wiinsche auf und leitet fir diese konkrete
Handlungsempfehlungen ab, welche von den verantwortlichen Stellen umgesetzt werden konnen.

7.1 Netzplanung

Grundlage fiir die Konzeption ist eine Netzplanung, welche die Verbindungen zwischen den Quellen
und Zielen des Alltagsradverkehrs beschreibt. Mit Ausschreibung des Radverkehrskonzeptes durch
die Stadt Wiesmoor wurde der Wunsch geduBert, ein Netz zu etablieren, welches die Ortsteile an
Stadt Wiesmoor méglichst direkt anbindet sowie die Verbindungen der Ortsteile untereinander dar-
stellt. Weiterhin sollen Routen gestarkt werden, die das Erleben der Landschaft und der Sehenswiir-
digkeiten in den Vordergrund stellen.

Die Anspriche an Routen eines Alltagsnetzes unterscheiden sich zum Teil von denen eines touristi-
schen Netzes, was mit der Netzplanung beriicksichtigt werden sollte. Radfahren im Alltag soll nicht
als Selbstzweck, sondern als praktische Mobilitat im Alltag angesehen werden.

Alltagsradrouten ...

e sollten Quellen und Ziele mdglichst direkt und ohne gréRere Umwege miteinander verbinden.
Deshalb verlaufen Alltagsradrouten haufig entlang klassifizierter Stralen oder kommunaler
HauptverkehrsstraBRen, da hier zumeist die direktesten Verbindungen bestehen. Wenn sich die
angestrebten Standards entlang der direkten Verbindungen nicht oder nicht fiir alle Nutzergrup-
pen befriedigend umsetzen lassen, konnen auch alternative Verbindungen gepriift werden.
Diese sollten aus Griinden der Umwegempfindlichkeit und damit einhergehend der Akzeptanz
nicht wesentlich von der kirzesten Verbindung abweichen. Das grofite Potenzial fir den All-
tagsradverkehr besteht auf Entfernungen von bis zu 10 Kilometern, aber auch dartber hinaus
bis zu 20 Kilometern kénnen Potenziale des Radverkehrs gehoben werden.

¢ sollten einen Oberflachenbelag aufweisen, der auch bei schlechtem Wetter gut befahrbar ist.
Bauweisen aus Asphalt, raues Pflaster mit Mikrofase oder Beton haben sich hier bewahrt.
Schotterwege bedurfen einer regelmaRigen Unterhaltung und bieten vor allem bei schlechterem
Wetter geringeren Fahrkomfort.

¢ sollten den Anspriichen an die soziale Sicherheit genligen. Bei der Auswahl oder Abwagung
der Wegeflhrung kann dies im Zweifel flr eine Flihrung durch bebautes Gebiet, als durch eine
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landschaftlich zwar schénere, aber weniger einsehbare Fiihrung durch einen Wald 0.4. spre-
chen. Wichtige Netzabschnitte sollten zudem beleuchtet werden.

o sollten zu jeder Jahreszeit befahrbar gehalten werden. Dies setzt eine regelmaRige Wegeun-
terhaltung, einen zuverlassigen Winterdienst und regelmafigen Grinschnitt voraus.

Das Hauptradroutennetz fiir den Alltagsradverkehr in der Stadt Wiesmoor ist in der Anlage 4 darge-
stellt. Als alltdgliche Quellen und Ziele wurden aus Griinden der Ubersichtlichkeit nur die Ortsteile
hervorgehoben, da die relevanten Einzelziele tiberwiegend entlang der Routen liegen, die sich durch
die Verbindung der Ortsteile mit Wiesmoor-Mitte und untereinander ergeben. Bei der Netzerstellung
wurde dann auf die Erreichbarkeiten zu den relevanten Einzelzielen (Schulstandorte, Arbeitsplatzkon-
zentrationen, Nahversorgungsstandorte, Freizeitziele wie z.B. das Ottermeer) geachtet.

Die Verbindungen wurden wie folgt kategorisiert:

¢ Die Hauptverbindungen der Ortsteile zur Innenstadt stellen die hochste Netzkategorie dar.
Sie beinhalten das grote Potenzial fir mehr Radverkehr aufgrund der Versorgungsfunktion,
die Wiesmoor erfiillt. Sie erstrecken sie vor allem entlang des Hauptverkehrsstrallennetzes, die
i.d.R. die kiirzesten und oft auch einzigen Verbindungen darstellen.

¢ Innerhalb von Wiesmoor verdichtet sich das Netz durch die wichtigen Verflechtungen, die die
Erreichbarkeiten innerhalb von Wiesmoor sicherstellen (Wohnorte, Schulen, Arbeitsplatzstan-
dorte, Einkaufen, etc.) und zum Teil auch als Alternativrouten zu den Hauptradrouten dienen.
Hier sind vor allem die Kanalwege hervorzuheben, die haufig parallel zu den Hauptverkehrs-
straBen verlaufen. Innerhalb der Kernstadt Wiesmoor, die sich vom Hauptknotenpunkt B 436 /
L 12 ausgehend grob in vier Quadranten gliedert, sorgen die Verflechtungen fiir eine raster-
netzahnliche Struktur der Radrouten, wodurch sich direkte Wege ergeben.

e Die Hauptverbindungen der Ortsteile stellen die Verbindungen der Ortsteile untereinander
her. Hierbei wurden jeweils nur die Verbindungen zu den nachsten Nachbarorten gezeichnet,
die mit Uberlagerung der weiteren dargestellten Verbindungen ein engmaschiges Hauptradrou-
tennetz ergeben.

¢ Die Verbindungen der Nachbarkommunen beschreiben die Anbindung umliegender Kommu-
nen an die Stadt Wiesmoor. Zum einen wurden Verbindungen gezeichnet, welche die umlie-
genden Kommunen an die Kernstadt Wiesmoor anbinden. Hier sind vor allem die Verbindungen
nach Friedeburg (9,3 km), OstgroRefehn (10,3 km), Strackholt (8,2 km), Firrel (12,8 km), Remels
(13,2 km), Upschért und Wiesedermeer zu erwahnen, die jeweils in Radentfernung liegen. Au-
rich mit einer Entfernung von etwa 23 km liegt etwas auRerhalb der alltaglichen Radentfernung.

o Die ausgewiesenen Radwanderwege wurden in der Darstellung ibernommen und mit dem
Hauptradroutennetz (berlagert. Da sich die Kriterien zur Routenwahl von Radwanderwegen
von denen flr die Planung eines Netzes fiir den Alltagsradverkehr unterscheiden, zeigt sich nur
teilweise eine Uberschneidung der Routenverlaufe. Dennoch kénnen auch die touristisch be-
deutsamen Radwanderwege von der Ertlichtigung der Hauptradrouten des Alltagsradverkehrs
profitieren, die sich letzten Endes doch in einigen Bereichen Uberlagern.
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7.2 Zielstandard

Die in der Netzplanung (Kapitel 7.1) dargestellten Hauptrouten des Alltagsradverkehrs sollten auf ei-
nem hohen Standard ertlichtigt werden. Bei der Umsetzung von Mafinahmen, insbesondere bei der
Bedarfsplanung und Dimensionierung von Radverkehrsanlagen, sollte die spatere Nutzung im Sinne
einer Angebotsplanung im Fokus stehen (Planung fir ,mehr Radverkehr). Der Zielstandard fur das
Hauptradroutennetz leitet sich aus den gangigen Regelwerken ab.

ERA-Basis-Standard und Radvorrangroutenstandard

Im Zuge der Neuauflage der ERA, die in Kiirze herausgegeben werden soll, wird der ERA-Standard
voraussichtlich als ,Basis-Standard“ fir Radverkehrsanlagen aller Art in die Regelwerke einflieRen.
Gehobenere Standards sind dann die sogenannten Radvorrangrouten und Radschnellwege. Diese
gegeben Radfahrenden mehr Komfort beim Befahren der Routen, was sich durch breitere und mog-
lichst eigene Verkehrsraume ergibt. Fahrradstra3en sind in diesem Zusammenhang ein wichtiges Ele-
ment eines komfortablen und méglichst guinstigen Radverkehrsnetzes. Radschnellwege konnen vor
allem im Einzugsbereich von Metropolregionen und Oberzentren eingesetzt werden und spielen in
Wiesmoor keine Rolle, wahrend Radvorrangrouten generell auch auf Hauptradrouten zum Einsatz
kommen kdnnen, die einen besonders hochwertigen Standard aufweisen sollen und eine Biindelung
des Radverkehrs erwarten lassen.

Flr Wiesmoor wird grundsatzlich der Ausbau nach dem ERA-Basis-Standard empfohlen.

Der Radvorrangroutenstandard kann vor allem im zentralen Bereich von Wiesmoor angedacht wer-
den, wo eine Bindelung des Radverkehrs auftritt. Mogliche Tendenzen flr eine Planung nach dem
Radvorrangroutenstandard auf kommunallbergreifenden Verbindungen sollten aufgegriffen werden.
Hier konnte sich vor allem die Verbindung Wiesmoor — GrolRefehn — Aurich anbieten, da vor allem
auch zwischen Wiesmoor und GrolRefehn ein verhaltnismaRig hohes Potenzial fur Radverkehr auf-
grund der Besiedlung langs der vielen Kanale besteht. Die Aufwertung kommunallbergreifenden Ver-
bindungen sollte i.d.R. auf Landkreisebene kommuniziert werden, da die Uberértlichen Verbindungen
haufig Bestandteil einer landkreisweiten Netzplanung sind.

Komfortnetz*

Wie beschrieben ergibt sich der Bedarf nach geeigneten Radverkehrsflinrungen an allen Hauptver-
kehrsstralken, da diese i.d.R. auch die direktesten Verbindungen zwischen Quellen und Zielen des
Radverkehrs darstellen. Erfahrungsgemaf sind die Hirden und Aufwénde fiir kurzfristige Verande-
rungen im Hauptverkehrsstraennetz oftmals hoch, was aufgrund zu beteiligender Baulasttrager und
des oft nicht vorhandenen Platzangebotes der Fall ist.

BegUnstigt durch die z.T. rasterahnliche Struktur des Verkehrsnetzes in Wiesmoor kdnnte durch die
VerknUpfung von kommunalen (Neben-) StralRen und selbststandigen Wegen abseits der Hauptver-
kehrsstralken versucht werden, ein in sich geschlossenes ,Komfortnetz“ oder ,Griines Netz* zu etab-
lieren. Den teilweise schwierigeren und langfristigeren Prozessen an den Hauptverkehrsstrafien
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konnte so zuvorgekommen werden, auch wenn diese parallel angeschoben werden sollten. Ein Vor-
schlag hierzu ist in der Abbildung 55 dargestellt.

Im Bereich der dargestellten StraRen wird die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der
Fahrbahn in aller Regel der Fall sein. Die Einrichtung von Fahrradstrafien kann hier einen spirbaren
Mehrwert bieten. Die Ubergénge sollten komfortabel verkniipft werden. Auf kurzen Abschnitten ist
auch die Optimierung von Abschnitten des klassifizierten Strallennetzes notwendig.

Die MaBnahmen werden im Einzelnen im Kapitel 7.3.3 beschrieben.

Grundsétzlich kann zur besseren Sichtbarkeit und Bewerbung des Komfortnetzes auf zusammenhéan-
genden, fertiggestellten Abschnitten Uberlegt werden, ein ,Griines Band“ durch Markierungen oder
andere Wiedererkennungsmerkmale in den Verkehrsraum zu integrieren, welche den Radverkehr lei-
ten kdnnen.

Abbildung 55: Vorschlag fiir ein "Komfortnetz" im kommunalen Wegenetz
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7.21 Fihrungsformen

Die beschriebenen Standards beinhalten unterschiedliche Fuhrungsformen, die jeweils mit den Re-
gelmalien und unter Beriicksichtigung der Rahmenbedingungen zum Einsatz kommen kdnnen.

Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hangt im Wesentlichen von der Verkehrsbelastung sowie der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit ab (vgl. Kapitel 2). Die resultierenden anzustrebenden Fiihrungs-
formen kénnen in der Ubersicht der Belastungsbereiche in der ERA, Bild 7 eingesehen werden.

Besonders ist auf mogliche Wechsel zwischen den Fiihrungsformen zu achten, damit diese intuitiv
im Sinne eines zusammenhangenden Netzes und im Sinne der Kriterien Erkennbarkeit, Begreifbarkeit
und Befahrbarkeit genutzt werden kénnen (z.B. Wechsel von der Nebenanlage auf die Fahrbahn).

Im Folgenden werden die Fuhrungsformen mit Relevanz fir das Zielnetz des Radverkehrs in der Stadt
Wiesmoor zusammengefasst.

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Die Fiihrungsform Mischverkehr auf der Fahrbahn soll innerorts bei einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h nur bis etwa 400 Kfz/h vorgesehen werden.

Markierungen von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn tragen dazu bei, die Flhrung auf der
Fahrbahn sowohl gegenliber Radfahrenden als auch Kfz-Fiihrenden zu verdeutlichen, was die Akzep-
tanz in jeder Hinsicht erhht2’. Sie sollten jedoch nicht iiberall zum Einsatz kommen, sondern in erster
Linie dort, wo Gehwege vorhanden sind und das Fahren auf der Fahrbahn nicht die gewlinschte Ak-
zeptanz erfahrt.

Auch Fahrradstralen sind eine Form des Mischverkehrs, wenn Kfz-Verkehr zugelassen wird.

Ein erkanntes Problem im Wiesmoorer Radverkehrsnetz, wo der Radverkehr auf der Fahrbahn geftihrt
wird, sind die oft hohen Kfz-Geschwindigkeiten. Die hohen Geschwindigkeiten werden durch die ge-
streckte Linienflhrung und gleichbleibende Streckencharakteristik vieler Straflen begtinstigt. Ein Au-
genmerk sollte daher auf der geschwindigkeitsdampfenden Gestaltung von Stralen liegen, vor
allem, wenn der Radverkehr auf der Fahrbahn fahrt oder tberhaupt keine Nebenanlagen vorhanden
sind.

Gehweg, Radfahrer frei

Einige Straflen in Wiesmoor, wie z.B. die Hauptstrale (B 436) sind mit Gehwegen ausgestattet, die
fir den Radverkehr zur Nutzung freigegeben sind. Diese Form der Anordnung kann haufig beobachtet
werden, wenn aus Sicherheitsgrinden nicht mehr rechtmafige, alte Benutzungspflichten zuriickge-
nommen werden und den Radfahrenden dennoch die Méglichkeit gegeben werden soll, auf der Ne-
benanlage zu fahren. Damit wird dem ureigenen Interesse der meisten Radfahrenden Rechnung ge-
tragen, auf maoglichst vom Kfz-Verkehr getrennter Infrastruktur zu fahren, was in vielen Képfen fest

2ohttps://www.balm.bund.de/SharedDocs/DownIoads/DE/Foerderproqramme/Radverkehr/Forschunqsbericht WirkungPiktogramme.htmI?nn=3723098,
abgerufen am 05.01.2023
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verankert ist. Die damit einhergehenden Pflichten, die Radfahrende auf derartigen Gehwegen zu er-
fillen haben (,Schrittgeschwindigkeit, FuBganger haben Vorrang“) werden in der Praxis i.d.R. jedoch
nicht beachtet und auch was die Wahl der Verkehrsflache betrifft fiir den Radverkehr freigegebene
Gehwege in der Regel so genutzt, wie Radwege. Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit wird somit
nicht herbeigeflihrt. Sowohl durch Kfz-Fiihrende als auch durch Radfahrende wird das Radfahren auf
der Fahrbahn, obwohl erlaubt, haufig nicht zufriedenstellend akzeptiert. Hinzu kommen die Gefahr-
dung von zu Ful gehenden und Radfahrenden auf den Gehwegen, die innerorts regelmafig mitei-
nander in Konflikt geraten, Flachenkonflikte mit abgestellten Mlltonnen oder die Gefahrdung an Ein-
mundungen und Grundstlickszufahrten. Viele Gehwege sind dartber hinaus zu schmal.

Mit der Umsetzung des Konzeptes sollte daher eine neue Grundhaltung zu Gehwegen und deren
Freigabe fiir den Radverkehr eingenommen werden.

Das Radfahren auf der Fahrbahn sollte innerhalb solcher Regelungen deshalb einhergehend so at-
traktiv wie moglich gestaltet und gefordert werden, damit nur jene Nutzergruppen die Gehwege befah-
ren, die das Radfahren anderenfalls nicht in Betracht ziehen. Hierzu kann das Radfahren auf der Fahr-
bahn durch markierte Piktogramme verdeutlicht werden, was die Akzeptanz auch bei den Kfz-Flihren-
den gegeniiber Radfahrenden erhdhen kann. Auch Querungshilfen und Uberleitungen leisten ihren
Beitrag.

Erflllen die freigegebenen Nebenanlagen die Grundanforderungen hinsichtlich ihrer Breite und Be-
schaffenheit nicht (mindestens 2,50 m Breite) und kann die Breite auch nicht nachtraglich hergestellt
werden, sollte die Freigabe des Gehweges fiir den Radverkehr grundsétzlich tiberdacht werden. Hau-
fig wird sich Mischverkehr auf der Fahrbahn vertraglich herstellen lassen kénnen, wenn die zulassige
Héchstgeschwindigkeit der betreffenden Strecken auf 30 km/h abgesenkt wird (verkehrsbehordliche
Priifung im Einzelfall notwendig).

Die Abwéagung, ob die Gehwege auch mit zu geringer Breite fiir den Radverkehr freigegeben werden
sollen, ist von den ortlichen Bedingungen abhangig. Bei weiterer Freigabe der Nebenanlagen sollte,
wie oben beschrieben, ein Verkehrsklima fiir den Radverkehr entstehen, was zum Fahren auf der
Fahrbahn einladt (verkehrsbehérdliche Prifung Tempo 30, Piktogramme).

In Abh&ngigkeit von den 6rtlichen Bedingungen (FuRgangerverkehrsaufkommen, Breiten, Zufahrten,
Linienflihrung, etc.) kann anstelle der Beschilderung ,Gehweg + Radverkehr frei* auch das Sinnbild
eines gemeinsamen Geh- und Radwegs markiert werden. Hierdurch sind Radfahrer nicht mehr ver-
pflichtet, Schrittgeschwindigkeiten zu fahren und diirfen ebenfalls sowohl die Nebenanlage als auch
die Fahrbahn benutzen. Die Verpflichtung zur gegenseitigen Riicksichtnahme bleibt auch in diesem
Fall bestehen. In der tatséchlichen Nutzung der entsprechenden Nebenanlagen andert sich mit einer
solchen Regelung voraussichtlich nichts.
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Benutzungspflichtige Nebenanlagen

Einige Benutzungspflichten von Nebenanlagen fir den Radverkehr sind in Wiesmoor bereits zurtick-
genommen worden, was den aktuellen Entwicklungen und Vorschriften grundsatzlich entspricht. An-
dererseits besteht vor allem entlang der Hauptstralle (B 436) vordinglicher Bedarf, eigene Radver-
kehrsanlagen herzustellen, da die Verkehrsbelastungen sehr hoch sind.

Generell sollten Hochbordradwege im Zuge von Zufahrten und Einmindungen von Wohn- und Er-
schlieBungsstralien maoglichst nicht abgesenkt werden (,Berg- und Talfahrt®). Idealerweise sollten
diese Bereiche als Radwegiberfahrten gestaltet werden.

Freigabe in Gegenrichtung

Die Freigabe von Radwegen in Gegenrichtung innerhalb geschlossener Ortschaften soll nur in
Ausnahmefillen erfolgen und ist an verschiedene Bedingungen gekniipft:

¢ Die Breite muss ausreichend bemessen sein.

e Es sollen nur wenige Kreuzungen, Einmiindungen und verkehrsreiche Grundstlickszufahrten
gequert werden. An den untergeordneten Asten sind die Zeichen 205 (Vorfahrt gewahren) oder
206 (Halt. Vorfahrt gewahren) mit dem Zusatzzeichen 1000-32 (Radfahrer kreuzt aus beiden
Richtungen) zu versehen.

¢ Die Sicht zwischen Kfz und Radfahrenden soll ausreichend sein.
e Am Anfang und am Ende sind sichere Querungsmdglichkeiten fiir den Radverkehr notwendig.

Generell sollte, auch aus Griinden der Einheitlichkeit und damit der Begreifbarkeit, moglichst flachen-
deckend ein Fahrradrechtsverkehr eingefiihrt werden. Dies gilt vor allem dort, wo viele Einmindun-
gen und Grundstiickszufahrten mit regelmaRiger Frequentierung vorhanden sind und damit insbeson-
dere flir die Hauptstralle (B 436).

AuBerorts ist, wie auch in den RAL vorgesehen, meist nur eine Nebenanlage vorhanden, die Freigabe
in Gegenrichtung ist daher der Regelfall.

Grundsétzlich sollte an den Ubergéngen des Ein- und Zweirichtungsverkehrs deutlich kenntlich
gemacht werden, wo weitergefahren werden darf und wo nicht. Eine begleitende 6ffentlichkeitswirk-
same Kampagne zum Thema Geisterradeln wird bereits eingesetzt und sollte weitergefiihrt werden.

Es sind grundsatzlich Querungshilfen anzubieten, um den Wechsel im Zuge der Ubergénge des Ein-
und Zweirichtungsverkehrs, vor allem an den Ortseingangen, zu vollziehen. Dies kénnen Mittelinseln,
Bedarfssignalisierungen oder Fahrbahnverengungen sein. Auch im Verlauf von Einrichtungsradwegen
sind Querungshilfen anzubieten, um die Zielpunkte des Radverkehrs komfortabel und sicher erreichen
zu konnen.
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FahrradstraRen

FahrradstraBen sind ein besonders sichtbares Instrument der Radverkehrsférderung. Sie kommen
auf StraBen zum Einsatz, die fur den Radverkehr aktuell oder zukinftig eine besonders relevante
Bedeutung darstellen. Die Ausweisung erfolgt mit dem Verkehrszeichen 244, gemaf StVO.

Die wichtigsten Regeln in einer Fahrradstrale sind:

o Anderer Fahrzeugverkehr als Radverkehr darf in Fahrradstraken nur dann fahren, wenn dies
durch entsprechende Zusatzzeichen angeordnet wird (z.B. ,Anlieger frei‘).

¢ Es darf nebeneinander gefahren werden, auch wenn Kfz-Verkehr dadurch behindert wird.

¢ Die zulassige Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstraen betragt 30 km/h, der Kfz-Verkehr muss
seine Geschwindigkeiten jedoch denen des Radverkehrs anpassen.

¢ In FahrradstralRen gilt grundséatzlich Rechts-vor-Links, wobei eine Bevorrechtigung gegenuber
einmiindenden Straen haufig zu empfehlen ist.

Voraussetzung fiir die Anordnung ist, dass eine hohe Fahrradverkehrsdichte zu erwarten ist, was z.B.
durch eine entsprechende Einbindung in das Radverkehrsnetz nachgewiesen werden kann. Konkrete
numerische Zahlen sind fiir den Nachweis nicht bekannt.

Fahrradstralen sollten so realisiert werden, dass der Charakter der StraBe vom Radverkehr ge-
pragt ist. Dies wird einerseits durch einen moglichst hohen Radverkehrsanteil erreicht, andererseits
spielt die Gestaltung von Fahrradstralen eine wichtige Rolle, damit eine Fahrradstrale als solche
erkennbar ist und sich vom ibrigen Verkehrsnetz abhebt.

Um einen hohen Radverkehrsanteil sicherzustellen, sollte eine FahrradstralRe in das kommunale All-
tagsradverkehrsnetz eingebunden sein. Weiterhin empfiehlt es sich, neben dem Radverkehr nur in
Ausnahmefallen anderen Fahrzeugverkehr zuzulassen. Dies kann beispielsweise durch die Auswei-
sung ,Anlieger frei“ erfolgen. Eine effektivere Mdglichkeit ist die Einrichtung baulicher modaler Filter.
Hierzu kann die Durchfahrt von Fahrradstralen fir den Kfz-Verkehr z.B. durch Poller unterbrochen
werden, sodass nur noch Quell- und Zielverkehr die Fahrradstrale nutzt. Fir die Vertraglichkeit sol-
cher Malnahmen in Bezug auf mdgliche Auswirkungen auf das umgebende Strallennetz sollten
hierzu vorab eine Analyse und ggf. Z&hlungen durchgeflhrt werden.

Die Gestaltung einer Fahrradstrale erfolgt einerseits durch Beschilderung. Darlber hinaus sollte das
Sinnbild ,Fahrradstralle” in regelmafigen Abstanden, mindestens jedoch an den Einfahrtsbereichen
und mdglichen Einmiindungen grolflachig auf die Fahrbahn markiert und wiederholt werden. Die Be-
vorrechtigung einer Fahrradstralle gegentiber Einmiindungen sollte durch das Verkehrszeichen 301
(,Rakete) erfolgen, da FahrradstraBen auf ausgewiesenen Hauptverkehrsstrallen (gem. VZ 306)
nicht méglich sind und ansonsten wie beschrieben ,Rechts-vor-Links* gilt. Die Knotenpunktbereiche
sollten dariiber hinaus besonders hervorgehoben werden, was beispielsweise durch die Einfarbung
des Asphalts mit roter Farbe geschehen kann. Das Parken durch Kfz in einer Fahrradstra3e sollte auf
ein notwendiges Mindestmal® reduziert und maéglichst gesichert werden (z.B. Sicherheitsabstande
durch Markierung). Besondere Anforderungen bestehen an die Breiten der Fahrgasse; diese sollte so
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breit sein, dass Radfahrende stets auch nebeneinander fahren kdnnen. Dies gilt auch im Bereich von
Parkstanden. Bei Freigabe flr den Kfz-Verkehr kdnnen geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen
sinnvoll sein, welche den Radverkehr aber nicht behindern sollten.

Mit der Realisierung von Fahrradstralen sollte eine begleitende Offentlichkeitsarbeit stattfinden,
was einerseits durch mediale Bekanntmachungen aber auch durch Informationen vor Ort geschehen
kann. FUr letzteres hat sich das Aufstellen von Bauzaunbannern 0.a. mit Informationen Uber die Re-
geln zur Nutzung der Fahrradstrae bewahrt. Die betroffenen Anlieger sollten dartber hinaus bereits
im Planungsprozess einbezogen werden.

In Wiesmoor kommen Fahrradstralen vor allem im zentralen Stadtgebiet in Betracht. Sie sind bei
entsprechender Gestaltung geeignet, eine hohe Qualitat fir den Radverkehr bei verhaltnismaRig ge-
ringem Kostenaufwand zu erzielen. Hier ist das im Kapitel 7.2 genannte Komfortnetz zu erwahnen,
welches sich fiir eine Optimierung durch FahrradstraRen anbietet.

Auch im Bereich Uberdrtlicher Verbindungen kann die Einrichtung von Fahrradstraen gepriift werden,
die wie beschrieben auf Landkreisebene abgestimmt werden sollten. Hier sind vor allem die Verbin-
dungen nach Ostgroflefehn und Remels zu erwéhnen. Beispielhaft fiir auBerdrtliche FahrradstraRen
kann die Fahrradstrale von Bad Zwischenahn nach Oldenburg genannt werden.

7.2.2 Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Flhrungsform innerhalb eines Knotenpunktes richtet sich nach der Flihrungsform auflerhalb des
Knotenpunktes. Einen Wechsel sollte es im Regelfall nicht geben. Befindet sich ein Knotenpunkt im
Ubergangsbereich zwischen zwei Fiihrungsformen, so ist der Wechsel entweder vor oder hinter dem
Knotenpunkt durchzuflihren.

Im Zuge von Vorfahrtstraen sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei Radverkehrsfihrungen auf
Nebenanlagen grundsétzlich Radverkehrsfurten mit einem unterbrochenen Breitstrich zu markieren.
Dies istin Wiesmoor nicht immer der Fall. Die fehlenden Furten sollten erganzt werden. Die folgenden
Situationen sind konnten beobachtet werden:

¢ Keine Radfurt vorhanden
e Es wurde nur eine Seite der Furtmarkierung umgesetzt, weil die Furt in Nahe der Fahrbahnrand-

begrenzung der tbergeordneten Fahrbahn liegt und diese als Begrenzung der Furt ,missbrauch-
lich* verwendet wird.

o Die Furt ist stark abgenutzt.

Die Sichtfelder in Knotenpunkten auf bevorrechtigten Radverkehr sollten freigehalten werden, insbe-
sondere bei linksseitig fahrendem Radverkehr. In diesem Zusammenhang ist auf die Beschilderung
,Radverkehr kreuzt von rechts und links* (VZ 1000-32) zu achten, die an dem vorfahrtregelnden Ver-
kehrszeichen der untergeordneten Zufahrt angebracht werden muss.

Die Radverkehrsfilhrungen entlang der Gibergeordneten Strecke sind an den Knotenpunkten aus Si-
cherheitsgriinden méglichst fahrbahnnah (iber die untergeordnete Zufahrt zu fiihren. Bei zu groRer
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Absetzung der Furt sollte diese gegentber dem Kfz-Verkehr nicht mehr bevorrechtigt werden. Bereits
im Vorfeld des Knotenpunktes sollte der Radverkehr fahrbahnnah gefiihrt werden, damit sich alle Ver-
kehrsteilnehmenden rechtzeitig auf die Situation einstellen kdnnen. Unmittelbare Verschwenkungen
kurz vor dem Knotenpunkt sind zu vermeiden.

Radverkehrsfiihrungen tber Rechtsabbiegebypasse sind grundsatzlich problematisch. An Lichtsig-
nalanlagen sollten solche Situationen in die Signalisierung einbezogen werden. In Wiesmoor ist hier
der Rechtsabbiegebypass von der B 436 nach Norden in die L 12 zu erwéhnen.

Die Warteflachen an Knotenpunkten und Uberquerungsanlagen sollten sich mit denen des flieBenden
Radverkehrs nicht tiberschneiden, was jedoch haufig der Fall ist.

An Kreisverkehren wird der Radverkehr bei Filhrungen auf der Nebenanlage i.d.R. abgesetzt von der
Fahrbahn gefiihrt (etwa 4,00 m), weil die Sichtverhaltnisse zwischen Rad und Kfz so besser sind
(,Kopfdrehen®).

7.3 Handlungsempfehlungen fiir die Wegeinfrastruktur
7.3.1 MaRnahmentypen

Die Handlungsempfehlungen fur die Wegeinfrastruktur umfassen sowohl linienhafte als auch punktu-
elle MaRnahmenvorschlage. Die Mainahmentypen werden im Folgenden aufgelistet:

Die linienhaften MaRnahmenvorschlage umfassen

o die Anderung der Ausweisung der Fiihrungsform, wenn z.B. eine ungerechtfertigte Pflicht zur
Benutzung der Nebenanlage besteht,

o die Uberpriifung von freigegebenen innerértlichen Zweirichtungsradwegen,
¢ die Verbreiterung, Sanierung oder Neubau von Radverkehrsanlagen,
o die Prifung von Lickenschliissen zur Etablierung von Alternativrouten (Netzerganzungen),

o flankierende MaRBnahmen wie z.B. Fahrradpiktogramme oder geschwindigkeitsdampfende
MaRnahmen bei fahrbahnorientierten Fiihrungsformen.

Die punktuellen MaRnahmenvorschlage umfassen
« die Einrichtung oder Verbesserung von Uberquerungshilfen an wichtigen Netziibergangen,
« die Optimierung von Querungsstellen ohne Uberquerungshilfe,
e die einheitliche Gestaltung von Radverkehrsfurten an Einmindungen,
¢ die Beseitigung von Barrieren,

o die Erhéhung von Sicherheit und Komfort an Knotenpunkten (Sichtbeziehungen, Direktheit,
Ubersichtlichkeit).
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7.3.2 Ordnung der Handlungsempfehlungen

Die Handlungsempfehlungen wurden in 18 Bereiche unterteilt, die sich jeweils hinsichtlich ihrer Stre-
ckencharakteristik ahneln. Die einzelnen Bereiche beinhalten Uberwiegend mehrere Handlungsemp-
fehlungen. Die Reihenfolge der Bereiche wurde Uberwiegend so gewahlt, dass eine netzschliissige
Reihenfolge mdglichst unterstiitzt wird. Die Bereiche sind in der Anlage 5.1 dargestellt.

Grundsatzlich lasst sich die Struktur des Wiesmoorer Radverkehrsnetzes in vier Quadranten unter-
gliedern, deren Mittelpunkt die Kernstadt Wiesmoor bildet. In Nord-Siid-Richtung bildet der Nord-
georgsfehnkanal zusammen mit der L 12 eine Barriere. In Ost-West-Richtung entfaltet die B 436 eine
Barrierefunktion. Ausgehend von der Kreuzung dieser Achsen (im Zentrum der Stadt Wiesmoor) er-
geben sich die oben beschriebenen 4 Quadranten.

Die Bereiche 1 bis 6 beschreiben die Hauptachsen in Nord-Siid und Ost-West-Richtung, die
aufgrund der direkten Flhrung zur Kernstadt eine herausgehobene Bedeutung fiir den Radver-
kehr haben. Die weiteren Routen innerhalb der vier Quadranten erreichen in ihrem Verlauf die
genannten Hauptachsen und werden dort weitergeflhrt, oder kreuzen diese.

Die Bereiche 7 — 15 beschreiben die Handlungsempfehlungen im nordwestlichen Quadranten
der Stadt Wiesmoor.

Der Bereich 16 beschreibt das Quartier rund um den Amaryllisweg.
Die Bereiche 17 und 18 beschreiben das Quartier zwischen dem Amselweg und der B 436

Die Bereiche 19, 20 und 21 beschreiben die 3 StraRen AzaleenstraRe, Rhododendronstrale
und GinsterstraRe.

Die Mainahmen zur Infrastruktur werden in der Anlage 5.2 tabellarisch zusammengefasst. Hierbei
wurden die Prioritten in 3 Kategorien geordnet und es wurden grobe Kostenbereiche geschétzt.

Die Prioritat 1 (hohe Priorisierung) beschreibt Abschnitte mit Mainahmen zur Beseitigung aku-
ter Sicherheitsdefizite oder zur Gewéahrleistung der Funktionalitat eines Routenabschnitts. Solche
Abschnitte weisen beispielsweise sehr deutlich unterschrittene Breiten auf, fiilhren den Radver-
kehr mittels nicht geeigneter Flhrungsformen oder die Netzschllssigkeit zweier Abschnitte ist
nicht hergestellt.

Die Prioritat 2 (mittlere Priorisierung) beschreibt Abschnitte mit Mainahmen, welche deutliche
Verbesserungen am betrachteten Routenabschnitt bewirken, ohne dass grundsétzliche Mangel
der Prioritat 1 vorhanden sind. Hierzu z&hlen beispielsweise Abschnitte mit schmalen Nebenan-
lagen aber grundsatzlich richtiger Flihrungsform oder Bereiche, die Optimierungspotenziale auf-
weisen, welche die Attraktivitat der Route steigern kdnnen.

Die Prioritadt 3 (nachgeordnete Prioritat) beschreibt Abschnitte mit MaBnahmen, die eine Ver-
besserung des Routenabschnitts bewirken oder perspektivisch angedacht werden kénnten und
nicht in die Prioritat 1 oder 2 fallen.
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7.3.3 Handlungsempfehlungen

7.3.3.1 Bereiche 1 und 2: Nord-Siid-Achse Nordgeorgsfehnkanal (L 12, SchulstraBe, Mullber-
ger Strafe)

Situation

Die Bereiche 1 und 2 beschreiben die parallelen Straken zum Nordgeorgsfehnkanal. Auf der einen
Seite verlauft die Wittmunder StraBe (L12), die mit einer einseitigen, in beiden Richtungen benut-
zungspflichtigen Nebenanlage ausgestattet ist. Diese ist in einigen Bereichen unterbrochen, weil dort
gleichzeitig Anlieger-Kfz-Verkehr die Nebenanlage zum Erreichen der Grundstiicke nutzt. Auf der an-
deren Seite des Kanals bilden die SchulstraRe und die Mullberger StraRe eine (Kfz-) verkehrsarme
Achse im kommunalen Netz, die mit (nicht zulassig) benutzungspflichtigen und nicht-benutzungs-
pflichtigen Nebenanlagen ausgestattet ist.

Ein Abschnitt der Mullberger Strale (siidlich der Bentstreeker StralRe) ist als Kreisstralle klassifiziert
und besitzt keine Nebenanlage.

Die verkehrsarme Achse wird durch die B 436 unterbrochen. Hier wird der Radverkehr iber die Be-
darfssignalisierung und die MarktstraBe etwas umwegig gefiihrt. Die Marktstrale ist ebenfalls mit
einerin beiden Richtungen fir den Radverkehr freigegebenen (in Fahrtrichtung benutzungspflichtigen)
Nebenanlage ausgestattet.

Unter der B 436 verlauft im Briickenbereich ein Gehweg, der die SchulstralBe mit der Mullberger
StralRe verbindet. Die Unterfiihrung wird erfahrungsgemaR (regelwidrig) auch durch den Radverkehr
genutzt, vor allem zu Schulbeginn und -ende.

Durch den Amaryllisweg und den Amselweg wird die verkehrsarme Achse dstlich des Nordgeorgs-
fehnkanals (Schulweg, Mullberger Stralke) jeweils zusatzlich unterbrochen, da diese Straflen vorfahrt-
berechtigte Hauptverkehrsstralen, beschildert mit dem VZ 306 sind.

Handlungsempfehlungen: L 12

Die Nebenanlage der L 12 (Wittmunder Straf3e und Oldenburger Stral3e) sollten grundsatzlich ertlich-
tigt werden (Sanierung, Verbreiterung, Beleuchtung). Der abschnittsweise getrennte Geh- und Rad-
weg ist deutlich zu schmal. Mit der Trennung des Geh- und Radwegs ergibt sich durch den Gehweg
ein Sicherheitsraum zu den Zufahrten. Dies sollte beibehalten werden. Die unterbrochene Fiihrung
des Geh- und Radwegs im Bereich der parallelen ErschlieBungsstrafien sollte verbreitert werden. Zu-
dem kann dartiber nachgedacht werden, die Geh- und Radwege in diesen Bereichen durchgéngig
auszuweisen und mit dem Zusatzzeichen ,Anlieger frei“ zu beschildern.

Zwischen Am Nielsenpark und dem Resedaweg ist privater Parkraum vorhanden, der nur langs ber
den Geh- und Radweg erreichbar ist. Dies sollte geandert werden, indem der Geh- und Radweg von
den privaten Flachen dort, wo keine Zufahrten bestehen, durch Poller 0.4. abgrenzt wird (Stellplatze
sind dann nicht mehr nutzbar). Alternativ kann auch ber die Schaffung einer neuen Zufahrt nachge-
dacht werden. Falls keine Méglichkeit zur Anderung der Situation besteht, sollte die Nebenanlage hier
vordinglich verbreitert werden.
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Im Bereich der Azaleenstralie endet der strakenbegleitende Geh- und Radweg der L 12 und wird tber
die parallel zur L 12 verlaufende llexstralle geflhrt. Die Verbindung ist nicht beschildert, sodass der
Eindruck einer Netzllicke entsteht. Die Beschilderung sollte erganzt werden (VZ 442 / 422). In der
Weiterfuhrung der llexstralBe stoRt die Verbindung wieder auf die L 12, wo diese Uberquert werden
muss, um die verkehrsruhige Mullberger Strale (Verbindung u.a. nach Remels und Wiesmoor) zu
erreichen. Eine Mittelinsel als Uberquerungshilfe ist nicht vorhanden und es sind neben den Haupt-
fahrstreifen auch Abbiegefahrstreifen zu queren. Eine Uberquerungshilfe sollte dort nachtraglich ein-
gebaut werden, mdglichst knotenpunktnah. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit (100 km/h) sollte
in jedem Fall gesenkt werden.

Abbildung 56: Sanierungsbediirftiger-Radweg-L 12 Abbildung 57: Unterbrochener Radweg L 12

"

Abbildung 58: Unterbrochener Radweg L 12

Abbildung 60: Ende Badweg Hohe llexstraRe Abbildung 61: Knotenpunkt L 12/ llexstraBe
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Handlungsempfehlungen: dstliche Achse des Nordgeorgsfehnkanals

Grundsétzlich bietet die verkehrsarme Achse dstlich des Nordgeorgsfehnkanals die Mdglichkeit,
den Radverkehr attraktiv und direkt zu flihren. Nebenanlagen fiir den Radverkehr sind in diesem Zu-
sammenhang entbehrlich, da die Kfz-Verkehrsbelastungen und Geschwindigkeiten gering sind. Die
vorhandenen Benutzungspflichten und ggf. auch die Freigabe der Gehwege sollten vor diesem Hin-
tergrund neu bewertet werden.

Da die Achse fur den Kfz-Verkehr tberwiegend eine reine ErschlieBungsfunktion tbernimmt, fir den
Radverkehr aber eine tibergeordnete Bedeutung im Wiesmoorer Radverkehrsnetz besteht, kann dar-
uber hinaus eine Priorisierung des Radverkehrs nachgedacht werden, was Uber die Einrichtung von
Fahrradstraflen moglich ist. Auf eine entsprechende Gestaltung sollte geachtet werden und auch die
Einrichtung von Modalfiltern sollte gepruft werden, um den vorhandenen Kfz-Durchgangsverkehr aus-
zuschlieRen. Dies kann im ersten Schritt mit der Freigabe der Fahrradstralen fur Anlieger erfolgen
(wAnlieger frei“). Effektiver kdnnen Poller oder bauliche Ldsungen eingesetzt werden.

Vor allem die SchulstraBe zwischen dem Amaryllisweg und der B 436 sollte vom Kfz-Durchgangs-
verkehr befreit werden, da sich hier das Schulzentrum und der Friedhof befinden und es fiir die Hol-
und Bringverkehre sowie Besucherverkehre des Friedhofs bereits alternative Konzepte gibt, die mut-
malich erst mit der Herausnahme der Schulstralle aus dem Netz des Kfz-Verkehrs effektiv zur Gel-
tung kommen. In jedem Fall sollte die Benutzungspflicht der Nebenanlage der Schulstralle entfernt
werden.

Bei der Mullberger StraBe stellt sich die Situation so dar, dass eine Fahrradstrale sinnvoll sein kann,
weil es mit der L 12 eine parallele Fuhrung fir den Kfz-Verkehr gibt. Die Mullberger Stralie ist aller-
dings als Hauptverkehrsstralie (VZ 306) ausgewiesen, was flir die Einrichtung als Fahrradstrale ge-
andert werden misste. Sie Ubernimmt zudem eine Sammelfunktion fiir die Anlieger des Drosselwegs
(ca. 150 Einfamilienhd@user) und Verkehre der Bentstreeker StraRRe (K 150), die in Richtung Wiesmoor
oder Uplengen fahren wollen. Da es im Bereich des Drosselwegs und im unmittelbaren Bereich der
Bentstreeker Strafle keine Kanalquerungen gibt, sind die zurlickzulegenden Strecken sehr lang,
wodurch sich eher hohere gefahrene Geschwindigkeiten ergeben. Diesem Umstand ware bei der Ein-
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richtung einer Fahrradstrae Rechnung zu tragen. Hierzu ware eine zusatzliche Kanalquerung im Be-
reich des Drosselweges flr den Kfz-Verkehr denkbar, da die Mullberger Strale so an Relevanz fir
den Kfz-Verkehr verlieren wirde. Die Durchfahrt fir den Kfz-Verkehr kdnnte dann zwischen der Bent-
streeker StralRe (K 150) und dem Drosselweg baulich unterbunden werden, ohne dass zu groe Um-
wege flr den Kfz-Verkehr und ungewiinschte Verlagerungseffekte zu erwarten sind.

: Empfehlung neue Querung

Ablu :Potenzielle Fahrradstrafle

Der als Kreisstrale klassifizierte Bereich der Mullberger Strafle sollte mit einer straRenbegleitenden
Nebenanlage ausgestattet werden. Kurzfristig sollte die zulassige Hochstgeschwindigkeit gesenkt
werden, um Radverkehr hier vertraglicher auf der Fahrbahn zu flihren.

Abbildung 66: Keine Nebenanlage auBerorts

Die Barrieren fir den Radverkehr entlang der 6stlichen Achse entlang des Nordgeorgsfehnkanals
sollten nach Maglichkeit beseitigt werden. Hierzu z&hlen die Querungen des Amselwegs, des Amaryl-
liswegs sowie der B 436. Dort sollte der Radverkehr méglichst direkt und bevorrechtigt gefiinrt werden,
um einen durchgangigen Verlauf der potenziellen Fahrradstrallenachse zu unterstitzen. Hierbei muss
der Umstand abgewogen werden, dass sich die Bereiche unmittelbar im Bereich von Klappbricken
befinden. Die NLWKN und Verkehrsbehdrde sind vordringlich einzubeziehen. Eine Verbesserung der
Uberquerbarkeit kann nur durch Anderung der Knotenpunktform oder durch Signalisierung erfolgen.
Die Signalisierung ware aufgrund der notwendigen Einbindung der Signalisierung der Klappbriicken
allerdings deutlich aufwendiger. Die weiteren Mdglichkeiten bestehen in der Umkehr der Vorfahrtsitu-
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ation (Vorrang der Fahrradstralie) oder durch die Einrichtung von Minikreisverkehren. Bei Minikreis-
verkehren ist der Kreisinnenring mit einem Bordstein angehoben, der von groen Fahrzeugen Uber-
fahren werden kann, es befinden sich aber keine festen Einbauten im Kreisverkehr. Dadurch werden
im Vergleich zu kleinen Kreisverkehren geringere Kreisdurchmesser méglich (16 — 23 m).

Am Knotenpunkt SchulstraBe / Amaryllisweg ist die Einrichtung eines Minikreisverkehre aufgrund
des Hubweges der Klappbrlcke in den Strallenraum hinein in Verbindung mit der Lage der Haltlinie
vermutlich nicht moglich. Hier kann die Umkehrung der Vorfahrt im Zuge der Einrichtung einer Fahr-
radstrallenachse gepruft werden, die auch zur Geschwindigkeitsddmpfung beitragen kann. Hierzu
muss geprift werden, inwiefern es zu Riickstaus in Richtung der L 12 kommen kdnnte und dass sicher
ist, dass die Klappbricke im Bedarfsfall rechtzeitig gerdumt wird.

Am Knotenpunkt Mullberger StraBe / Amselweg stellt sich die Situation &hnlich dar wie oben be-
schrieben. Aufgrund des etwas groBzligigeren Platzangebotes kann allerdings auch ein Minikreisver-
kehr gepriift werden. Dieser konnte neben der gleichrangigen Verknlpfung der Knotenaste auch zur
Geschwindigkeitsdampfung beitragen.

Abbildung 68: Priifung-Umgestaltung Knoten Abbildung 69: Priifung Umgestaltung Knoten

F,

A

Die Verkniipfung der SchulstraBe mit der Mullberger StraRe fiir den Radverkehr kann auf ver-
schiedenen Wegen verbessert werden:

1. Direkte Verkniipfung der Achsen der SchulstraRe und Mullberger StraRe liber den Markt-
platz hinweg (unmittelbar 6stlich vom Big Ben) tiber einen zu schaffenden separaten Raum fiir
(FuB- und) Radverkehr. Die Malnahme konnte ggf. kurzfristig im Rahmen der anstehenden
Forderung ,Perspektive Innenstadt® des Marktplatzes geplant und umgesetzt werden. Hierzu
wird teilweise die Neuordnung des Parkplatzes (wahrscheinlich nur geringer Verlust von Stell-
platzen) und die héhentechnische Anbindung an die Lichtsignalanlage zur Schulstralle notwen-
dig. Mit dieser Variante konnte auch der Bereich Narzissenstrale profitieren, die zusammen mit
der hier betrachtete Achse Bestandteil eines zusammenhangenden ,Komfortnetzes® fir den
Radverkehr sein kann. Sofern die Einfahrt in die Schulstrale flr Kfz unterbunden werden kann
(was wie oben beschrieben wohlwollend gepriift werden sollte), kdnnte die Lichtsignalanlage
fir Radfahrende deutlich aufgewertet werden (direkte Fihrung von und auf die Fahrbahn der
SchulstralRe). Insgesamt besteht so die Mdglichkeit, eine sehr hochwertige, begreifbare und
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direkte Flhrung des Radverkehrs entlang der verkehrsberuhigten ostlichen Achse des Nord-
georgsfehnkanals zu etablieren.

Abbildung 70: Bedarfssignalisierung Schulstrale Abbildung 71: Blick auf Ubergang

e : i

Verbeiterung und Sicherung der Unterfiihrung der B 436, Freigabe fiir den Radverkehr.
Mit dieser MaBnahme wiirden sich ebenfalls deutliche Verbesserungen fiir die oben beschrie-
benen Relationen ergeben. Nachteilig ist jedoch, dass die Relationen von der B 436 ausgehend
nicht direkt an das FahrradstraBennetz angebunden wéren. Bei Dunkelheit ist es zudem unan-
genehm, die Unterflihrung zu nutzen (,Angstraum®, soziale Sicherheit). In den Sommermonaten
ladt die Promenade vor dem Big Ben zudem zum Verweilen ein und hat eine hohe Aufenthalts-
qualitat, die nicht aufgegeben oder eingeschrankt werden sollte.

Abbildung 73: Unterfiihrung und Marktplatz

2. Die heutige Fuhrung der Radroute verlauft entlang der MarktstraRe. Dies sollte unabhangig der
obenstehenden beiden Varianten optimiert werden. Die Radverkehrsfiihrung sollte in jedem Fall
auf die Fahrbahn verlagert und die niveaugleiche Nebenanlage ausschlieflich als Gehweg aus-
gewiesen werden. Aufzubringende Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn kénnen die neue Si-
tuation unterstiitzen. Der Bereich des Gehwegs sollte vor dem Kfz-Verkehr geschiitzt werden.
Sofern eine Optimierung der Verknipfung der Achsen gemal der ersten Variante nicht umge-
setzt werden kann, kann die Ausweisung der Marktstrale als Fahrradstrale gepruft und in das
weitere vorgeschlagene Komfortnetz (Mullberger StralRe, NarzissenstralRe) eingebunden wer-
den.
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Abbildung 74: MarktstraBe (B436) Abbildung 75: MarktstraRe (NarzissenstraRle)
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7.3.3.2 Bereich 3: HauptstraBe (B 436 zwischen VoRbarg und Wiesmoor)
Situation

Der Bereich 3 beschreibt die Radverkehrsfilhrung des auflerorts gelegenen Abschnitts der B 436 von
der westlichen Stadtgrenze bis zum Ortseingang Wiesmoor (H6he Bauhof der Stadt Wiesmoor).

Auf der Stdseite verlauft ein straenbegleitender Geh- und Radweg von Strackholt iber Vossbarg bis
nach Wiesmoor. Auf der Nordseite beginnt ein straRenbegleitender Geh- und Radweg in Vossbarg
(Hohe Westerender StralRe), nach Wiesmoor flihrt. Beide Radwege sind deutlich zu schmal, was dar-
uber hinaus auch die Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn betrifft.

Handlungsempfehlungen

Grundsatzlich sollten die Radverkehrsanlagen den RegelmaRen der ERA entsprechen und demnach
verbreitert werden (2,50 m + 1,75 m Sicherheitstrennstreifen).

Aufgrund der teilweise beidseitigen vorhandenen Bebauung ware die Aufrechterhaltung der Radver-
kehrsanlagen auf beiden Seiten wiinschenswert. Vor dem Hintergrund der benétigten Flachen kann
im Zweifel aber auch dartiber nachgedacht werden, die nérdliche Nebenanlage zumindest abschnitts-
weise (aulerhalb zusammenhéangender Bebauungen) aufzuheben, um Raum fir die Verbreiterung
der Nebenanlage auf der Stdseite zu gewinnen. Der Aufwand ware dann entsprechend hoch, weil
eine Verschiebung der Fahrbahnachse Richtung Norden erforderlich werden wirde.

Abbildung 76: Radverkehrsanlage (B436) Abbildung 77: Radverkehrsanlage (B436)

Punktuelle Querungshilfen zur Verknipfung des Netzes werden im Verlauf des Abschnitts der B 436
an folgenden Stellen empfohlen:
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o HauptstraBe (B 436) / Zwischenberger Weg / Zum Zeegenstreek

Der Knotenpunkt besitzt keine Linksabbiegestreifen, die Einrichtung einer knotenpunktnahen
Mittelinsel kann daher geprtift werden.

Abbildung 78: B436 / Zwischenberger Weg

o HauptstraBe (B 436) / Kanalstrafe |
Der Knotenpunkt besitzt beidseitige Linksabbiegestreifen. Die auf die B 436 einmindenden
StraRen besitzen jeweils eine Nebenanlage auf der Westseite. Die Uberquerungshilfe sollte hier
nicht zu weit abgesetzt sein, weshalb hier die Einrichtung einer Bedarfssignalisierung (,Druck-
ampel” / ,Dunkelampel”) empfohlen wird. Ergdnzend kann die Einrichtung einer Mittelinsel als
Uberquerungshilfe in der Riickverziehung des Linksabbiegestreifens in die KanalstraRe | ge-
pruft werden.

Die Furten Uber die KanalstraRe und den Ginsterweg sind aufgrund der schiefwinkligen Anbin-
dung der Nebenéste an die B 436 recht weit und sollten deshalb rot eingefarbt werden. Zusatz-
lich sollten Fahrradpiktogramme und entgegengesetzte Richtungspfeile auf die Furt markiert
werden.

Abbildung 79: B436 / GinsterstraRe Abbildung 80: B436 / KanalstraBe
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o HauptstraBe (B 436) / PollerstraRe
Der Knotenpunkt besitzt keine Linksabbiegestreifen, die Einrichtung einer knotenpunktnahen
Mittelinsel kann daher geprtift werden. Diese MaBnahme sollte in Verbindung mit einer mogli-
chen Optimierung der knotenpunktnahen Bushaltestelle ,Wiesmoor Pollerstrafie/B 436“ erfol-
gen bzw. eine entsprechende spatere Planung berticksichtigen, da die beiden Busbuchten der
Richtungshaltestellen noch nicht barrierefrei ausgebaut sind.

Abbildung 81: B436 / PollerstraRe
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7.3.3.3 Bereiche 4 und 5: HauptstraRe (Ortsdurchfahrt B 436)

Die Bereiche 4 und 5 beschreiben den innerdrtlichen Abschnitt der B 436 in der Stadt Wiesmoor, tber
welche die meisten Schulen, Arbeitgeber und alltagliche Versorgungseinrichtungen tUberwiegend di-
rekt oder indirekt angebunden sind. Damit stellt dieser Abschnitt die zentrale Hauptachse im Wiesmoo-
rer (Rad-) Verkehrsnetz dar.

Die Bereiche 4 und 5 teilen sich am Knotenpunkt Hauptstrale (B 436) / Wittmunder StraBe (L 12) /
Oldenburger Strale (L 12) auf, weil an dieser Stelle eine veranderte Charakteristik der Strecke, Rah-
menbedingungen und Empfehlungen zu verzeichnen ist.

Bereich 4: HauptstraBe (Ortsdurchfahrt B 436, westlich L 12)

Situation

Die HauptstraBe (B 436) im Bereich 4 besitzt auf beiden Seiten Gehwege, die fiir den Radverkehr
jeweils in beiden Richtungen freigegeben sind. Die Verkehrsbelastungen und Geschwindigkeiten sind
dem Belastungsbereich Ill nach dem Bild 7 der ERA zuzuordnen und auch der Schwerverkehrsanteil
mit ca. 1000 Kfz/24h ist hoch. Dies spricht flir die Einrichtung benutzungspflichtiger Radverkehrsanla-
gen.

Der Gehweg auf der Stdseite der B 436 verlauft stetig und ist mit einem Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn ausgestattet. Die Breite des Gehweges ist zu schmal.

Der Gehweg auf der Nordseite der B 436 verlauft unstetig mit vielen starkeren Verschwenkungen und
Netzllicken. Diese entstehen vor allem durch die abschnittsweise vorhandene parallele Erschlie-
Rungsstralle zur B 436, welche den Einzelhandel und Dienstleistungen anbindet. Dort besteht dber-
wiegend eine recht breite Fahrgasse, die prinzipiell gut mit dem Fahrrad zu befahren ist. Neben den
Verschwenkungen und Unterbrechungen der Ausweisung des Gehwegs bestehen jedoch auch viele
Senkrecht- und Schragparkstande im Verlauf der Achse, was bei auftretenden Parkwechselvorgangen
kritisch zu hinterfragen ist.

Ein durchgehender Mittelstreifen zwischen den Hauptfahrstreifen des Kfz-Verkehrs unterstiitzt den
Verkehrsfluss, indem dieser durch linksabbiegende Fahrzeuge regelmaRig genutzt wird. Der Mittel-
streifen istimmer wieder durch Mittelinseln fiir FuBganger und Radfahrer unterbrochen. Mit einer Tiefe
von etwa 2,50 m sind die Mittelinseln jedoch nicht optimal durch den Radverkehr zu nutzen, zumal die
Breite meistens etwa 2,00 m betragt, wodurch auch ein Langsaufstellen mit groReren Fahrréadern oder
Gespannen nicht moglich ist.

Handlungsempfehlungen

Grundsatzlich sollte der Radverkehr entlang der Ortsdurchfahrt nur in einer Richtung (Rechtsverkehr)
gefiihrt und der Zweirichtungsradverkehr aufgegeben werden.

Handlungsbedarf besteht in erster Linie auf der Nordseite der B 436 innerhalb des Bereiches 4, ins-
besondere nord-ostlich der Strafle Neuer Weg. Es sollte versucht werden, eine stetige, durchgehende
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Flhrung des Radverkehrs zu etablieren. Hierzu bedarf es in jedem Fall einer Neuaufteilung von Fla-
chen. Teilweise kann aber auch bestandsnah optimiert werden. Dies muss konkret durch eine Ent-
wurfsplanung gepruft werden.

Neben der Optimierung der Linienfilhrung ist dabei insbesondere die Anderung der Parksituation zu
empfehlen. Da die Senkrechtparkstdnde gebdudeseitig wahrscheinlich Bestandteil privater Flachen
sind, sollte hier zunachst ein ausreichend grolRer Sicherheitstrennstreifen hergestellt werden. Die fahr-
bahnseitig vorhandenen Schragparkstande sollten aus Sicherheitsgriinden zuriickgebaut und gegen
Langsparkstande ausgetauscht werden. Auch hier sollte ein Sicherheitstrennstreifen hergestellt wer-
den, damit Radfahrende mit ausreichendem Abstand an den Parkenden Kfz vorbeifahren. Der Sicher-
heitsraum kann z.B. durch eine unterbrochene Breitstrichmarkierung (B 0,5 / 0,2) kenntlich gemacht
werden. In regelmafigen Abstanden sollten anstelle von Kfz-Stellplatzen komfortable Radabstellanla-
gen vorgesehen werden.

Die anschlieBende Ausweisung als FahrradstraRe erscheint maglich und sinnvoll, eine Detailplanung
ist notwendig. Ein projektbezogener Beteiligungsprozess sollte parallel durchgefiinrt werden. Mit der
Etablierung einer Fahrradstra3e und entsprechender Umgestaltung kann auch eine Fihrung im Zwei-
richtungsverkehr empfohlen werden, was zusatzlich ein besonderes Augenmerk auf die Gestaltung
der Zufahrten und Einmindungen erfordert.

Abbildung 82: B436 Linksseitige Radverkehrsfiihrung  Abbildung 83: B436 Unstetige Radverkehrsfiihrung
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Abbildung 86: B436 Unstetige Radverkehrsfiihrung Abbildung 85: B436 Konflikte Parken

Die vorhandenen Mittelinseln sollten generell der Lange nach verbreitert werden, um ein Schrag-
aufstellen groierer Fahrrader oder von Gespannen zu ermdglichen.

Abbildung 87: B436 Mittelinsel Abbildung 84: Priifung Verbreiterung und Benutzungspflicht

Der Gehweg auf der Siidseite der B 436 sollte erneuert und auf das RegelmaR von 2,50 m - 3,00
m, zzgl. seitlicher Sicherheitsraume verbreitert werden. Uber eine benutzungspflichtige Ausweisung
in Fahrtrichtung sollte einhergehend beraten werden.
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Bereich 5: HauptstraBe (Ortsdurchfahrt B 436, ostlich L 12)

Situation

Die HauptstraRe (B 436) im Bereich 5 besitzt auf beiden Seiten fahrbahnbegleitende Gehwege, die zu
schmal und fiir den Radverkehr jeweils in beiden Richtungen freigegeben sind. Es gibt sehr viele Zu-
fahrten und Einmindungen, die auch starker frequentiert sind. Beidseits der StraBe wechseln sich
Parkstreifen und Straflengriin ab. Auch in diesem Abschnitt der B 436 wird der Mittelstreifen fortge-
setzt, fur den dieselben Vorteile und Einschrankungen gelten, wie fir den westlichen Abschnitt der B
436 beschrieben. Das Parken findet oft auch beidseitig der Nebenanlagen auf privaten Flachen statt,
sodass die Gehwege vom Kfz-Verkehr oft liberfahren werden (missen).

Der Belastungsbereich Il gemal Bild 7 der ERA und der hohe Schwerverkehrsanteil sprechen grund-
satzlich fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen.

Im Bereich der Einmiindungen HauptstralRe (B 436) / Kornblumenweg und Hauptstrale (B 436) / Zu-
fahrt Kauthaus Behrends, aber auch entlang der Ortsdurchfahrt ist ein tiberdurchschnittlich hohes Un-
fallaufkommen mit Radfahrerbeteiligung zu verzeichnen.

Abbildung 89: B436 Ortsdurchfahrt Abbildung 88: B436 Ortsdurchfahrt

Abbildung 90: B436 / Zufahrt Kaufhaus Behrends Abbildung 91: B436 / Kornblumenweg
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