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Vorwort Radverkehrskonzept fir die Gemeinde Moormerland

Liebd_eserinnen und Leser,

Klimaschutz ist eine der gréf3ten Herausforderungen der
Das Fahrrad boomt momentan mehr denn je undayewhihn
im Alltagsalsauch im Freizeitverkehr an Stellenwert. Durc
Forderung des Radverkehrs kdnnen wir einen weiteren Bei
Klimaschutz leisten. Die Verlagerung eines Teils des motc
Individualverkehrs auf den Radverkehr birgt ein deutliche
zial zur Rluzierung des &8usstoles.

Dabei haterRadverkehr@mner landlich gepragten Gemeinde
Moormerlandurchaus eine traditionelle Bedetakgin fla-
chenmafRig attraktives ORNYyebot sichergestellt werden ka
gewinnt das Fahrrad oft an Bedeutung und sichert eine individueiie,
unabhéangige Mobilitat.

Die Herausforderuntiegen meist in den fehlenden sicheren tberortlichen Radverkehrsverbindunger
schmalen StraRen mit geringen Uberhdiatsiéa hohen Geschwindigkeitessowie auRerorts

bendtigt es daher direkte, komfortaldesswere Verbindungen attraktive Bedingungen fir Rad-
fahrende zu schaffen.

Miteinem Radverkehrskonzgjmhten wentsprechende Ranbedingungen schaffenjasrRad-
fahren sicherer und attraktivgestaltenVir hoffen, somit zukinftig noch mehr Menschen zum Um-
steigen auf das Fahrrad motivieren zu kénnen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept mit seinem umfassenden MaRnahmenkatalog wurde in einer
fangreichen konstruktiven Prozess unter Beteiligung der Birgerinnen und Birger und von Experti
und Experten erstellt. Fur diese intensive Mitwirkunglendydiervideen danke ich an dieser Stelle

allen Beteiligten herzlich.

Es ist klar, dass die Vielzahl der in diesem Konzept vorgeschlagenen Maflinahmen nicht von heut
morgen umsetzbar sein wird, zumal dafir sehr viel Geld erforderlich ist. Das Konzept bietet jedocl
und den anderen Planungstragern eine konkretei@yiaofielem Weg zur weiteren Entwicklung,
Forderung und Ausbau des Radverkehrs in MooBaédahdberedZiele und auch die ddan
lungsempfehlungen éamgfrist|Gultigketind bildeaine Grundie fur kurzfristige umittelfristige

(Zeitraum ®10 Jahren) sowie langfristige Entscheidungen;ldielahfgh getroffen werden.

Abschliel3end mdchte ich micHrmgenieurblro Schitter, Schwerdhelm & Wolters sowie dem Projekt-
team fur die professionelle Zusammenarbieifiiimeénde Erarbeitung di€sazeptes danken.

Mit freundlichen Gruf3en _——

Hendrik Schulz
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Abktrzungsverzeichnis

bspw. beispielsweise MIV Motorisierter Individualverkehr
bzw. beziehungsweise Pkw Personenkraftwagen

ca. circa RVK Radverkehrskonzept

d.h. das heifl3t Sph Spitzenstunden des Verkehres
EKL Entwifsklasse Str. StralRe

FGLSA FuRganger LSA StvO StraRenverkehrsordnung

ggf. gegebenenfalls u.a. unter anderem

h Stunde v.a. vor allem

i.d.R. in der Regel vgl. vergleiche

Kfz Kraftfahrzeug VwWVStVO Verwaltungsvorschrift zur StVO
km Kilometer VZ Verkehrszeichen

km/h Kilometer / Stunde Vzul, Zulassige Hochstgeschwindigkeit
Lkw Lastkraftwagen z.B. zum Beispiel

LSA Lichtsignalanlage z.T. Zum Teill

m Meter zzgl. zuzuglich

Verwendete Richtlinien, Empfehlungen, Merkblatter und Hinweise:

Forschungsgesellschaft fur Strafléverkehrswesen (FGSV):

T

ENE I

= =4 =4 -4 4 -4 -5 -4

Handbuch fir die Bemessung von StralR3enverkehrsanlagen (HBS 2015); Ausgabe 2015
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN); Ausgabe 2008

Richtlinien fur die Anlagd-aodstral3en (RAL); Ausgabe 2012

Richtlinien fur die Anlage von GemeindestralRen (RASt 06); Ausgabe 2006

Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RiLSA); Ausgabe 2015

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA); Ausgabe 2010

Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung\Wend & hungen im Bereich Veukehr
Erreichung von KlimaschutzZieléhma 2022Ausgabe 2022

Empfehlungen fur Fu3gangerverkehrsanlagen (EFA); Ausgabe 2002

Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden VEA®RIZS), Ausgabe 2023

Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M UKo); Ausgabe 2012
Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren; Ausgabe 2006

Hinweise zur einheitlichen Bewertung von Radverkehrsanlagen (H EBRA); Ausgabe 2021
Hinweise zu RadschnellverbindungBadwatrangroutgh RSV), Ausgabe 2021

Hinweise zum Fahrradparken; Ausgabe 2012

Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr; Ausgabe 1998
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1 Einleitung
1.1 Situation

Mit denAuftragurErarbeitung eines Radverkehrskonzeptessimbde&emeinde Moormerland

in Bezug auf eine nachhaltige Mobilitat mit neuen Herausforderungen und den vorhandenen Bedirfr
auseinandersetzen und darauf angemessene Antworten finden. Zu diesen Herausforderungen get
unter anderem die Sicherung und Entwicklung als\AttiaktiadrArbeitsort, die gesellschaftlichen
Veranderungen durch den demographischen und strukturellen Wandel, die soziale Integration sow
wichtigen Them&limawandel, Energrel Verkehrswenflgese Dinge minden in einem verander-

ten Wertebewusstsein der Gesellschaft, in dem Radverkehr ein hoher Stellenwert beigemessen wir

Auch wenn das Radverkehrskonzept vorrangig auf den Alltagsradverkehr hin ausgheichtet ist, wir
hohe Bedeutung deuristischmeRadverkehiie der Gemeinde Moormeamdirdigt und berick-

sichtigt. Bei attraktiven Verbindungen ist fast im gesamten Gemeindegebiet immer von einer Uber
rung von Alltagsradverkehren und touristischen Radverkehren auszugehen. In Teilen kann auch
Bundelung von Routen sinnvoll stem imoglicherweise auch die Umlegung touristischer Routen auf
Hauptradrouten gepnigtden konnte. Dies gilt umso mehr, da durch die vorhandenen raumlichen Bal
rieren im Gemeindegehiet. Kandle & B1) viele Restriktionen hinsichtlich mdglicher Verbindungen
vorliegen.

Das entwickelte Radverkehrsndtandtungsempfehlungen zu einzelnen Punkten, Abschnitten und
Routen und einer Priorisierung soll zukinftig zur Orientierung der Radverkehrsférderung innerhall
Gemeinde Moormerland und gleichzeitig als Grundlage fur mégliche Férderantrage dienen.

1.2 Aufgabenstellung

Der Wunsch nach sicheren und attraktiven Radverkehrsverbindungen zwischen ddarrtsteilen unc
OrtszentruwmonWarsingsfehals Grundzentrustdie Zielstellung fur die Erarbeitung des Radver-
kehrskonzeptes diieGemeinde Moormerlaxeth die Erreichbarkeiten der Mittelzentren Emden und
Leer sowie der Nachbargemeinden spielen eine Rolle bei der Begutachtung des Radverkehrsnetze
Um dies zu erreichen, sollen die folgenden Arbeitsschritte durchgefuhrt werden:

1 Erhebung umbkumentation der vorhandenen Infrastruktur, der AasBt&adapétellanla-
gen), sowie von Informationen und Serviceangeboten flur den Radverkehr

Analyse des Unfallgeschehens mit Fahrradbeteiligung

Definition zuklnftig anzustrebender Standards fur den Radverkehr

Definition eines Radverkehrsnetzes flir den Alltagsradverkehr

Ableitung von Handlungsempfehlungen fiir das Radverkehrsnetz

Priorisierung der Handlungsempfehlungen nach Kostenrahmen, Dringlichkeit und Zustandigkei

Entwicklung einer Umsetzungsstrategie

= =4 =4 4 -4 -4 -2

Begleitung des Radverkehrskonzeptes durch einensArbeitskrei
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1.3 Untersuchungsgebiet

DieGemeinde Moormerléaedt im Landkréiserca.9 KilometendrdliclderKreisstadt Leand
ca.20Kilometestudostlictier Stadimden, wobei die Entfernungen aus einzelnen Ortsteilen nach oben
oder unten abweicltegl Abbilduni). Untersuchungsgebiet ist das gesamte GemeinDéezgsset.

grenzt im Nordwesten an die Stadt Emden, im Norden an die Gemeinden Ihlow und GroRRefehn im |
kreis Aurich, im Osten an die Samtgemeinde Hesel, im Stiden an die Stadt LeergetcenniNesten
durch die Eman die Gemeinde Jemgum im Landkreis Leer.

Die Gemeinde Moormerland erstreckt sich auf einer Flache von ca. 122 @4205@Eihabba.

nef (EW). Die 11 Ortsteile sind Boekzeteleafet50 EWGandersuiea. 85 EW), Hatshausen (ca.

600 EW), Jheringsfehn (ca. 2.440 EW), Neermoor (ca. 4.750 EW), Oldersum (ca. 1.530 EW), Rori
(ca. 440 EW), Terborg (ca. 105 EW), Tergast (ca. 460 EW), Veenhusen (ca. 4.160 EW) und Warsing

(ca. 7.950 BV

Das Ortszentrum von Warsingsfehn ist als Grundzentrum eingeelitnidtidend/ersorgung des
taglichen und periodischen Bedarfs, viele Arbeitsplatze sowie weiteren Einrichtungen wie Verwaltun
Schulesowie auch auf Basis der Einwohnerzahtaugender Gemeinde Moormerlandidir

den Ortsteilen ist Warsingsfehn in Entfernungen bis zu 10 Kilometern erreichbar, was einer gut mit
Fahrrad und insbesondere mit dem Pedelec, zu bewaltigenden Strecken entspricht. Die topografis
Bedingungeohne gréf3ere Steigungen und die landschaftlich ansprechende Lage lassen auf ein gru
satzlich hohes Radverkehrspotenzial schliel3en.

Im Westewird das Gemeindegebiet der Ems begreztdem stellatasFehntjer Tieind der
Sauteler Kanal zwei grol3ere FlieRgedaisdmalsraumliche BarriensimkenDartber hinaus be-
stehen eine Vielzahl von Fehnkanalen und Dié&xemeinde Moormerlamdiweiterhin von Si-
den in Richtung Nordwesten von3dedukchzogen und stdlich zur Stadt Leer duBdh/d#28A
begrenzt

1Quelle: Landesamt fur Statistik Niedersachsen; Stichtag; 30@&r2@23a0201202
2 Quellehttps://www.moormerland.de/rathaus/gesshaciate31.12.2016, abgeruf@2ai?02
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Abbildungl: Untersuchungsgebiet
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1.4 Vorgehensweise
Das Radverkehrskonzept gliedert sich methdatid€agitel-2L 1
Folgende Themen und Inhalte werden im Konzept behandelt:

KAPITEL 2

o
o
q
)
]
=
o
<

KAPITEI6

KAPITELZ BIS 11

Rahmenbedingungen der Radverkehrsplanung

Das Kapitel 2 gibt einen Uberblick uRahdienbedingungen, innerhalb dessen

sich die Radverkehrsplanung einordnet. Neben allgemeinen Zielen und Vorteilen de
Radverkehrs werden aktuelle Entwicklungen aufgezeigt, die rechtlichen Grundlage
dargestellt und einige wichtige Entwurfsgrundlaggh vermit

Bestandserhebungen und Netzanalyse

Die Kapitel 3, 4 & 5 beschaftigen sich mit der Analyse des bestehenden
Radverkehrsnetzes:

1 Aufzeigen vorhandener Netzplanungen

1 Erhebung und Analyse der vorhandenen Infrastruktur

1 Analyse der Verkehrssicherheit und der Unfallsituation des Radverkehrs

9 Darstellung des Stral3ennetzes (nach Baulasttragern) und vorhandener Daten

Beteiligungsformate

In diesem Kapitel werdeWdigehensweise und die Ergebnisse der verschiedenen
Beteiligungsformate zusammengefasst:

{ Die Beteiligung der Offentlichkeit erfolgt durch eine Auftaktveranstaltung sowit
anschlieend eine OdAieteiligung in Form eines Fragebogens. Die For-
mate zielten darauf ab, die Bedurfnisse und das Wissen der Menschen vor Or
im Radverkehrskonzept eezzeben.

1 Ein Arbeitskreis unter Beteil@ytiiaher AkteusegleitetdieErstellung des
Radverkehrskonzeptem das Fachwissen vor Ort einzubeziehen und Ziele
zu definieren.

Leitbild, Zielkonzept/msetzungsstrategiend Handlungsempfehlungen

Diese Kapitel fassen auf der Basiformuliertéeitbildes das Zielkonzept und
Handlungsempfehlungen fir den Radverkehr in der Gemeinde Moormerland zusar
men und geben Hinweise zur Umsetzung und zu Férdermdglichkeiten.
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2 Rahmebhedingungemer Radverkehrsplanung
Motivation

Radverkehr hat zahlreiche positive Auswirkungen auf die Umwelt, auf eine nachhaltige Gesellsct
und Verkehrsstruktur und nicht zuletzt auf die Gesundheit und das korperliche Wohlbefinden. Zude
dieBereitstellung vimirastruktur fir den Radverkehr im Vengldéchr dewotorisierten Verkehrs
ausgesprochen ginstig.

Die mdglichen FordermalRnahmen des Radverkehrs umfassen sowohl die verkehrsplanerische G
tung der Infrastruktur als auch eine Vielzahl von begleitenden téaRmakemespolitischen Mei-
nungsbildung und OffentlichkeitsBidreRuRund Radverkehr sotiglichstelbstverstandlich in Le-
bensablaufiategrierbamd durckin guted/obilitatsklimas gestarkt weBldnektive Hinderungs-

grunde fiir d&adfahresollerdurchdie Schaffurguite Voraussetzungen und begleitende Offentlich-
keitsarbeit abgali werden.

Soziale Nachhaltigkeit und Teilhabe

In einem fahrradfreundlichen Umfeld kénnen sich auch Kinder und altere Menschen sicher und |
bewegen und sind in geringerem Mal3e auf andere angewiesen. Radverkehr ist in diesem Sinne ein
tiger Baustein einer eigenstandigen Mobilitat mit béswpéoten an die VerkehrssichEdneit.
derlich ist dabei die Erhaltung und Starkung kleinraumiger (Y8tadkguwagsund kurzer Wege.

Okonomische Nachhaltigkeit

Der Besitz und die Nutzung eines Fahrzeugs verursachen dem Eigenttiimer und der Allgemeinheit K
Die individuellen Nutzungskosten eines Fahrrades liegenbei ga€,1& ur ¢ ckgel egt en
der gesamtekusstatturigDie Nutzungskosten eines Pkw liegen ladtuadidSteRechnéunter
Berucksichtigung von Wertverlust, Reparatur, etc.caMs@hén und deutll ij eh Kib et
meter fur durchschnittlich gemdiizédklassewagen.

Radverkehr verursacht dariber hinaus keine beachtenswerten externen Kosten, wahimgegen Pkw
ten im Durchschnitt ca. 10 Cent pro Kilometer an externen Kosten verursachen. Zu den externen K
gehdrem. a. Natur, Larm, Unfallkosten, Luft und Klima sowie auch Gesurmtdheitskosten

Einige Studien zeigen auf, dass Investitionen inuwh Radverkehr durch ein hohes Muazen
tenVerhaltnis lohnend fir Kommunen als auch Betriebe sind. Die positiven Wirkungen im Verhaltni
z. B. Gesundheitskosten, Krankenstanden und Stinlgsigeils grof3er als die zu investierenden
Kosten. Auch in Bezug auf den ortlichen Handel gibt es eifidie Beldigen, dass durch die
Forderung des Radverkehrs eine hohe lokale Wertschdpfung in Geschaften besteht.

BMVBS (Hrsg.) 20R8steiNutzerAnalyse: Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmaflinahmen
https://www.adac.de/rumdfahrzeug/avt@uferverkaufen/autokostevgerufen a28.04.202
https://www.alligmoschiene.de/glossar/extéosen/, abgerufen 28101.2024

o O b~ W

z.B: https://ecf.com/groups/shoppkiebestfriendyourcitycentre, abgerufem22.04.2021
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Okologische Nachhaltigkeit

Das Einsparpotential von Kohlendiogidi{@@nderen Schadstoffen durch das Fahrrad ist beachtlich.
Ein Verkehrstragervergleich zeigt, dass duraidRadiverkehr rund 140 g Treibhdtragsesso-

nen prd’ersonenkilometgrgeiiber der Nutzung des Pkw eingespart wignaem kn der Praxis

bedeutet diesB, dass ein Berufspendler bei einem Arbeits&vkgrondem Rad im Jahr rund

300 kgCQ-Emissionen im Vergleich zur Nutzung des Pkw einspdtadvekahr ist gemeinsam

mit dem Myerkehr die klimaschonendste Fortbewegungsart. Unter Bertcksichtigung, dass das Autc
mehr als 4% aller Falle fir Fahrten (kergenutzt wifdnd auf diesen Distanzen das Rad ein
ideales Alltagsverkehrsmittel darstellt, 1asst sich ein deutliches UmsteigepoteGzshaunciein der
Moormerlaretkennen. Das Fahrrad verursacht keinen Larm und braucht deutlich weniger Stellflac
als ein Pkw. Besonders in Bereichen mit angestrebter hoheruxddrhatisqualitat wie in Orts-
zentren und Wohngebieten kann die Steigerung des Radversiglersavitditiyen BeitragRas

duzierung von Emissionen leisten.

Verkehrssicherheit

Ob Menschen das Fahrrad als Verkehrsmittel fur alltaghchzeWdgengt stark davon ab, ob sie

sich auf diesen Wegen sicher fuhlen. Wenn die Bedingungen entsprechend gut sind, besteht ein g
Potenzial zur Verlagerung von Fahrten auf dasLiaaldeadhit hohen Radverkehrsanteilen weisen
i.d.R.eine geringere Unfallgefahrdung von Radfahrenden auf als Lander mit geringeren Radverke
anteilen. Dies hangt neben haufig vorhandener und geeigneter Radverkehrsinfrastruktur auch darm
sammen, dasa@erkehr ein stets gegenwartiger, sichtbarer Teil des StralRenverkehrs und gesellsche
lichen Lebens ist und dementsprechend bewusster wahrgenommen wird.

Gesundheit

Regelmaligdealerweise tagliche Bewegung vibr3dihnuten, wie es die WHO empfiehlt, starkt

das HerKreislaubystem. Im Beruf bewegen sich viele Menschen nicht ausreichend genug. Das Fat
rad ist geeignet, dem entgegenzuwirken. In fahrradfreundlichen Betrieben konnte beispielsweise fe
stellt werde dass Mitarbeitende, die ganzjahrig mit dem Rad zur Arbeit fuhren, im Durchschnitt deut
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 Elektromebilitat, also vi
Bikes, sorgt fur eine Vergréf3erung der zurticklegbarerubDisterz€ransportmaoglichkeiten durch
LastenradeDie topografischen Voraussetzungerienaeinde Moormerlaimdifiir den Radver-
kehrohnehirsehr gugeeigneleineré&teigungen odéegenwind veriamit dem Pedeldoe

Araftiund so wird die taglidhezundir mehr Menschen zu ginaktikable@ption auchiiber

langere Strecken.

! https://www.rdiemradzurarbeit.de/niedersachsen/co2rechnedyglepufen a28.04.202
8 https://www.mobilitmeteutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Analyse_zum_Rad_und_Fysavgeketenpefa.04.2021
9 https://www.aktivmbhilde/aktuelles/news/radfahreivenigekrank/abgerufen af2.04.202
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Mobilitat von Kindern

Mit dem Fahrrad entdecken Kimdddmwelt und kdnnen eigenstéandig makihdein die korper-

lich aktiv sind, starldaniiber hinalduskulatuiGleichgewichtssinmd das Hekreislaufsystem.

Studien zufolgerbesseRadahrerbei Kinderdas Korpergefuhl, macht sie selbstbewusster und die
Koordination der Bewegungen trainiert dabei auch das Gehirn; ihre Zellen sind besser verschalte
damit leistungsfaht§aneiterhizeigt sichdassRadfahrende Kinder auch mit zunehmendem Alter
tendenziedher das Fahrriid die Alltagsmobiliidtzen und dabei sicherer unterwegs sind.

2.1 Zahlen, Daten, Fakten

Radverkehr steht aktuell auf nahezu allen Ebenen in eingesedtackexftlichen Fokus. Die aktuel-

len Entwicklungen zeigen vielschichtige Chancen aber auch Handlungsbedarfe auf, um der zukin!
Bedeutung des Radverkehrs gerecht zu erBanverkehrsantmih Mod&bplit (Anteil der Ver-
kehrsmittel am Gesamtverkehrsaufkommen) b%‘Bﬁ&uth: Fahrradanteil am Verkehrsauf-

auf die Anzahl zuriickgelegter Wege betrilg 2@ihdmen nach Bundesland
Niedersacheandl5%(vgl.Abbildung). Verkehrs-
forscheprognostizieren, dasStiidten bis zu 30 g oz
der aktuellen PRahrten auf den Radverkehr ve

Schleswig-Holstein

getwerderkonnten. Die ErschlieBung dieses P &5 M“‘"*""%""’“’"
zials zur Entlastung der Umwelt und der Mens ey Pl

eine wichtige AufgabealeuellerStadtund Ver- Bn@ <§V.5>
kehrsplanung. Dass sich dieses Ziel erreichel ' NSM? @g%
zeigt sich in Stadten wie Kopenhagen und Ams © s e
oder auch in einigen deutschen Stadten wig M g & SC“?‘J

Oldenburgder Freiburg, wo der Radverkehrs: & &= ’““"$ 2 5%)
(gemessen an denzahl der Wege) mit bis 26 4 R"Eiv'aa'x

bereits den MAnteil deutliciibersteigtAuch in &
landlichen Raumen und Gemeinden, die der C 56

O

teristik deBemeinde Moormerlahdeln, besteher Baden-Wiirttemberg

beachtliche Verlagerungspotenziale vom Pkw s

Rad, was sich am Beispiel des Landkreises

schaft Bentheim belegen lasst. Dort wurde 2Q3¢ £inf ¢ . Mobi | i M D iAGr ®
Radverkehrsanteil von 3d24m Modal Spliterhd®®adverkerh und FuCverke|
ben, was deutlich tiber dem Bundesdurchschnitt liegt.

Bayern

&

1qhttps://www.zeitschxt]jtbrtmedizin.de/bewegmuj;*opIastizit.':uhasgehirﬁ(einmuskelmddochungIaublietnainier—
bar/2/?_ga=2.220061841.944993432.164288

3323960.1642769 2k erufen a2 04.202
11https://fahrradklwmezt.adfc.de/fiIeadmin/BV/FKT/DO\Iuhatdxa:tiislI/Ergebnisse_ZOZO/FKT_2020_V0rtrag_Stadt_Nordhorn_Thon,uaxb@erling.pdf
rufen ard2.04.2024
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Die mittlere Lange aller Wege im Bun-

_Abbildung 3
desdurchschnitt lag 28LT der aktu kleinstadtischen / dorflichen Raumen

ellen Studie Mobilitat in Deutschland

bei 185 km wovon jedoch BOder

Wege unter 3,8 km lang Warkach

wenn diAuswertungen auf Bunde
ebene die Bedingungen des landli
Raums nicht vollstandig widerspie:
kann nicht nur am Beispiel der C
schaft Bentheim vermutet werc
dass es grundsatzlich fur eine zu

Radnutzung

in  Metropolen und

Personenanteil mit
Radnutzung

Radnutzung in Metropolen

10-19 16%

Jahre

20-29 13%

24%

R

Radnutzung in
kleinstédtischen und dérflichen Riumen

23%

10-19

" E—

20-29

e R 1+ B —
mende Anzahl von Menschen rele ., 12% e o%
. e e E— 0 e I 10%
ist, die taglich&trecken auch gutnr — i -
dem Fahrrad zuriicklegen zu kor ™ e e
i i . . 5059 10% 5059 14% MID 2002
(vgl.Abbildun@). Hierbei spielt auc " I ——— 7 e I 0% o 2017

die immer starkere Verbreitung-vog Fe | | ¢ : D#o b sitvil kDA AGir m f i ken zum |
Bikes eine wichtige Rolle, um das

Fahrrad auch auf langeren Wegen zu einem wichtigen Bestandteil der Mobilitat im landlichen Rau
etablieren. Diese Potenziale kénnen und sollten aGemieidde Moormerlgadutzt werden.

Die aktuellegesellschaftlichen Themen und Entwicklundensich audim Zusammenhang mit
der CoronRandemiaufgezeigt haherunehmenden Diskussionen fir eine notwendige Verkehrs-
(keine

wende, dem Ziel AVision Zer ofi Ver kehr
steigenden Energiepreisen, haben die Bedeutung und Nu
Fahrrads als Teil der Alltagsmobilitat nochmals erhoht. Df jimaschutz, Energiepolitik und
ni sse der repra@sent at i-Mositar
2 02 1A z.B.auf, dassrcein Viertel der Menschen

in Deutschlamah Jahr 2021aufiger mit dem Rpsdah-

ren istls vor der Pandemie im Jahr 2019.

(J
Die zwischen 2021 und 28#8ffentlicmd eilberichte
des sechsten Sachstandsberidbses O O
Intergovernmental Panel on Climate QRSGE

zumKlimawandezeigen dass in allen Wirtschafts
und Lebensbereichen schnelle und einschneidende klimafreundliche fevtimeiedigigen

CoronaPandemie verstarken die| Y mf r a

Anstrengungen zur Verkehrswen

12https://www.mobiIit'rmsdeutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Ergebnisbat'n(‘:jﬂ:mﬁlzfn a22.04.202
13https://www.ipcc.ch/repmlxjerufen ara.04.202
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In den vergangenen Jahren h&bdatz von Fahrrademm Deutschland

Der steigende Ante]  stetig zugenommen, wéhrend der Antellilken 8absehistark gestiegen

an EBikes erhoht | st Wahrendler CororRandemie und der genannten Verdnderung des
den Radius mit derr  Mobilitatsverhaltens kam es im Jahr 2020 zu einem regelrechten Fahrrad
Fahrrad komfortabe  Boom. In vielen GroRstadten wurden kurzfristige MaRnahmen zur
erreichbarer Ziegg |  Verbesserung der Bedingungen fiir den Raduegkshbtzt.

O'O

Abbildungd: Verkaufszahlen va NachZahlen des Branchenverbands ZIV wurden 2020%napp 17

E-Bikes in Deutschland mehr Fahrrader undikes verkauft als im Jahr 2019. Die Ver-
kaufszahlen Deutschland haben s&tilem Jal2010 vona.
#:300.000 200.00@&-Bikesauf 22 Mio. im Jahr 2Dgesteigervgl. Abbil-
7000000 dungd). Der Marktanteil voBikes an den verkauften Fahrradern
1500000 lag 2022 bereits beRP4&ind wird in den nachsten Jahren weiter
1.000.000 steigend erwartet. Auch die Anzahl von Lastenradern, Anhangern,
500.000 etc. hat in den vergangenen Jahren zugefommen

0
Verkaufszahlen von
E-Bikes in
Deutschland

w2010 m2022

Bundesweit gibt es inzwischénsdgenannteRadentscheidemit
ca.123 Mio.Unterschriften von engagierten und interessierten Bir
und Birgern nachdem Bettpfir i nzi p ( Avon un
derRadentscheide sindl R.deranspruchsgerechtasbau der Radinfr
strukturn vielen Stadten wurden die aufgestellten Forderungen d
scheide durch die politischen Gremien positivbestétigt —

Radverkehrsfor-

derung zeigt sich ~
gzeg KLlobeni)

in vielen Fallen

mehrheitsfahig!

Aufpolitischer Ebenéndet ebenfalls eine Fokussierung und programmati-
sche Forderung des Radverkehrs und der Verkehrswende im Allgemeinen
statt. Die bereits bestehenden Férderprogramme wurden gestarkt und es wur
den weitere Forderprogramme aufgelegt, die dem kurzftestigsetaifFor

der Kommunen gerecht warddrgleichzeitig Motivation zur Radverkehrs-
forderung geben solldier sindeispielhat as Sonder progr ar
und Landi sowie weitere F°rderung
gramms 2030 zemmen, mit denen fur die Jahre -20223 allein gut

900Miot an zus?tzlichen FC°undveeiterhint t el r
Mittel zur Verfiigung gestellt werden

Die Verkehrswende
erfordert einen
nachhaltigen Umbat
der Stadte, welche
Bund und Lander
mit umfangreichen

Forderprogrammen

begegnen

14https://www.a'weirad.de/\fczmmtent/upIoads/2023/09/ZIV_Marktdatenpraesentation_2023_fuer,_@lg_eﬂ(]ﬂmﬂlzo12021
15https://changmgies.org/radentscheidbgerufen an204.202
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2.2 Rechtlicher Rahmen

Regelwerke und verkehrsrechtlicher Rahmen

Der aktuelle Wissensstand zur Fuhrung des Radverkehrs werden in Regaéegigander
Forschungsgesellschatft fur StraRend Verkehrswesen (FG8@kumentiert. Hier sind vor allem
(nicht abschliel3edd Empfehlungen fur RadverkehrsanlagenAER_A)

: : o . bpildung 5: Empfehlunget
(vgl Abbildung), die Richtlinien fir die Anlage von Stadtsia verkehrsanlagg¢BERA)
(RASY) sowie die Richtlinien fur die Anlage von Landstraen (RAL)

|

maf3gebend fur die Radverkehrsplanung. Die genannten Re |

besitzen unterschiedliche VerbindlichBeittnwendung der ER | m:::::@
wird in der VWtVO empfohlebie oben genannten Regelwe "

gelten als anerkannte Regeln der Technik. Vor allem diedRAS Racvaranrsamingon
als RichtlimgR-1-Regelwerk) eine hohe Verbindlichkeit wmd ¢ B
viele Punkte der ERA auf, die wiedlsrir®2-Regelwerk (abge- @

stimmte Empfehlungen; allgemeiner Stand der Technik) eir
werdenEine Aktualisierung der ERA mit der Bertcksichtigun
Erkenntnissend teilweise erhdhten Standardie Kirzerwartet. ‘
Auch die RAStrdabshbar eine Aktualisierung erh8lierHin-
weise zu Radschnellverbindungen und Radvorrandqr@uggdinahrleisten einen héheren Stan-

dard fir den Radverkehr. Sie konveonimerlaridr die Verbindung mit den umliegenden Mittelzen-
tren sowie evtl. auch mit Grundzentren in Betracht kommen sowie insbesondere fir die mit der Mac
keitsstudie fur RadvorrangreotarLandkrdieerangestol3enen Planungen.

Ausgabe 2010

Derverkehrsrechtliche Rahmesrd durch die Stralenverik@hdsung (StVO) und die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StraRenvédkehung (VwWStVO) geregelt. Die beiden Vorschriften stel-

len zwingendes Recht fur Behérden und Verkehrsteilnehmende dar und beschreilegmedahingehend
gewi ssen AMindeststandardfn, vor allem f¢r be
timierungen der vorhandenen Infrastruktur sind die oben genannten Regelwerke der FGSV heranz
hen (vgAbbildung).DeVvWwWSt VO 2 uCert zu A 1 GrOunudg (8@ | n:
regelt und lenkt den offentlichen Verkehr. Oberstes Ziel ist dabei die Verkehrssicherheit. Hierbei is
a Vi s i olkeineMerketiréunfalle mit Todesfolge oder schweren Personenschaden) Grundlage al
verkehrlichen MaCnahmen. i

Abbildungs: Einordnung der Rechtsformen und technischen Regelwerken

Einordnung der Rechtsnormen und technischen Regelwerke

StraBenverkehrsordnung (StVO) Zwingendes Recht fiir Behdrden und
Verkehrsteilnehmende

Verwaltungsvorschift zur StVO (VwV-StVO) Zwingendes Recht fuir Behorden

Technische Regelwerke (Richtlinien, PlanungsmaRstabe fir 6ffentliche Verwaltungen

Empfehlungen, Hinweise) und Planungsbiiros
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Fuhrungsformen nach der StvVO

Den Gesetzestexten und Regelwerken kann eine Vielzahl von Mdglichkeiten entnommen werden
und wo ddradverkehr gefiihrt werden kann.

Radwegebenutzungspflicht

Grundsatzlich esh Fahrrad ein Fahrzeniy derdieFahrbahbhenutzwerden muddanebemiis-
senRadfahrende Radwege benutzen, die Warkigmrszeich@87 240 oder 241 gekennzeichnet
sind ¥gl.Abbildung).

Abbildung’: Radwegebenutzungspflicht

Radwegebenutzungspflicht

Gemeinsamer Geh- und Radweg  Getrennter Geh- und Radweg Radweg, Radfahrstreifen
(Verkehrszeichen 240) (Verkehrszeichen 241) (Verkehrszeichen 237)

In deAllgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung$Wid@verdemlieAn-
ordnungsvoraussetzungefrdlerungsformensbesondere Radwegebenutzungspflichieiter
konkretisiert

Eine Anordnung einer Benutzungspflicht ist gen 45 aps. 9 stvo:
VWVStVO eine Beschrankung des flieRenden Vel j,sbesondere Beschrankungen und Ver-

Benutzungspflichtige, bauliche Radwege dirfen | pote delieRenden Verkehrs diirfen ndr an-
nurdann mit dem Verkehrszeichen 237, 240 od geordnet werden, wenn auf Grund der be-

(vgl Abbildung) beschildert werdevenn sonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefah-
1 es die Verkehrssicherbdér der Verkehrsablg renlage besteht, die das allgemeine
erfordern, einer Beeintrachtigung der in den vorstehen-

den Absatzen genannten Rechtsguter er-

9 ausreichend Flachen fur den Ful3gangerverkg o B
heblich Ubersteigt.

handen sind,

{ die Beschaffenheit und der Zustand zusyutbar
1 die Linienfihrung eindestegig und sichistr

1 und eine gewisse Mindestbreite der Radverkehrsanlage sinDehaiedestbreite beinhaltet
einen Sicherheitsraum (gegeniber Einbauten, fahrenden oder parkenden Fahrzeugen, etc.).
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Der Nachweis dersonderen Gefahrenlage gédb Abs. 9 StVOm die Erforderlichkeit in beson-

derem Mal3e zu begrundarssnichtfir auRerértliche Radwege nach Zeichen 237, 240 oder 241 er-
bracht werden. Innerorts sind Radfahrstreifen, Radschutzstreifen, Fahrradstral3en und Fahrradzonel
Nachweis der besonderen Gefahrenlage ausgeng

Linksseitigen Flhrung

Die Abwéagung der Gefahrenlage bedarf immer ei
chen Abwagung durch die StralRenverkehrsbehor
zei und Baulasttrager. Hierzu liefern die Gesetzte
gelwerke Hinweise. Neben gesetzlichen Mindesty,
enthalt die VMBIVO hinsichtlich dezs@ltung vony OF t schaften ausng
Radverkehrsanlagen einen Verweis auf die Empfeg (YWYStVO, zu 82, Abs. 4, Satz 3jind

fur Radverkehrsanlagen (ERA). Die wichtigsten Eckpfeiler

werden in déolgendeKapiteln zusammengefasst.

AEine Benutzungsp
aul3erhalb geschlossener Ortschafte
Benutzungsrecht innerhalb geschlog

Innerorts wird der Radverkehr richtungsgetrbeiten Seiten gefuhrt, wahrend aulRerorts einseitige
Zweirichtungsradwege die Regel sind. Dies hangt mit der erhéhten Unfallgefahr zusammen, die a
nerortlichen Zweirichtungsradwegen besteht.

Abbildung8: Nicht benutzungspflichtige Nebt
anlage

Ferner gibt esichtbenutzungspflichtige Rar’
wege, dereNutzung erlaubt, aber nicht VOM m
schrieben ist (vgbbildung). Radfahrende du
fen die Fahrbahn nutzen. Die Kennzeichn
folgt ohne Schild: entweder ist eine gestalte
Trennung von Fuihid Radweg erkennbar, of
das Sinnbild Ful3ganger / Radfahrer ist auf d
kehrsflache markiert

Nichtbenutzungspflichtige Radwege

Fulz/ Gehweg

Und letztlich gibt es neeRwegéVerkehrszeichen

239), die durch Zusatzzeichen flr Radfahrende freige-
geben sein konnéherdurfen Radfahrende auf der
Fahrbahoder auf der Nebenanlaeen. Radfah-

rende auf dem Gehweg missen auf die zu Ful? ge-
henden Ricksicht nehmen und sind ihnen untergeord-
net. Im Zweifelsfall miissen sie absteigen oder warten.
Die zulassige Ho6chstgeschwindigkeit ist Schrittge-
schwindigkeusnahmen gibt esdiirder die (un-
abhangig der Beschilderung / Freigabe) bis zum 8. Le-
bensjahr Fuliwege nutzgrsserund bis zu 10.
Lebensjahr nutzgiirfer{auch in Begleitungndes-

tens 1§ahrigen Persovgl Abbildung).

Abbildung®: Fulz/ Gehweg
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Generell gilt auch fur RadfahrendgedassfahrgebosSofern nicht der linksseitige Weg durch die
Anordnung eines Zeichens fiur Radfahrer in Gegenrichtung freigegeben ist, haben Radfahrende ste
rechten Fahrbahnrand oder auf der rechten Nebenanlage zu fahren.

Radfahrstreifen und Radschutzstreifen

Radfahrstreifen und Radschutzstreiféfilsindgsformen auf Fahrbahnnivekarunh eingerich-
tet werden, wenn die bloRe Fuhrung im Mischverkehr nicht wertretbsreishend Platz auf der
Fahrbahn vorhanderfvgt.AbbildungO.

Radschutzstreifedrfen nur innerorts bis zu einer zulassigen Hochstgeschwirthkgkkiaaen 5

gelegt werden und sind Teil der Fahrbahn. Sie durfen nur im Bedarfsfall von Kfz mizl#nutzt werden
Begegnungsverkehr mit LKW). Schutzstreifen geltebeasitaiogspflichtige Fihrungsform. Die
Kombination von Schutzstreifen mit eindefmuthingspflichtigen) Fiihrung im Seitenraum ist daher
grundsatzlich moéglich, um den unterschiedlicmgsahsgriichen gerecht zu werden.

Radfahrstreifesind ein Sonderweg fiir Radfahrende und werden mit einem Breitstrich von der Fahrba
abgegrenzt. Sie durfen nicht von Kfz mitgenutzt werden. Vorhandene Radfahrstreifen miissen ge
werden, es gilt die Radwegebenutzungspflicht.

AbbildunglQ Radschutzstreifg(links) und Radfahrstreifen (rechts)

Mischverkehr auf déahrbahn

Die Fuhrung des Radverkiamrfs’lischverkehﬁ‘bb"d“”gll Fahrradsaf3e in der Stadt Cloppe
auf der Fahrbahn gilt (wie aufvaiderigen s

Seite beschrieben) als Regellésung, wenn
anderes ausgewiesen ist. Dies ist vor allg
schwécher belasteten Straf3en und niedr|
Geschwindigkeiten der RalthFahrradstra-
Ren(vgl Abbildunfjl) odeFahrradzonesind f
eine Form des Mischverkehrs, falls neber#
verkehr auch anderer Fahrzeugverkehr zugelas-
sen ist. Sie kommen auf netzwichtigen Strecken des Radverkehrs abseits von Hauptverkehrsstralel
Einsatz.
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2.3 Entwurfsgrundlagen

Radverkehnstzelassen sich im Wesentlichenhdie Radverkehrsfiihrung entlang der Strecke
unddieRadverkehrsfiihrung an den Knotenpuni@eifahrterkreuzungeiinmundungedbper-
guerungsstelletijferenzieren.

Den Knotenpunkteammt eine besondere Bedeutungizdasnfallrisiko dort aufgrund der Uber-
schneidung von Verkehrsrdumen verschiedener Verkehrsarten generell hdher ist als entlang der Str
Die VerkehrssicherhaienKnotenpunktést aucldavon aténgigwie die Radverkehrsfihioang

welche Fuhrungsfamtiang der Strecke umgesetaiRiimdung auf dem baulichen Radweg oder auf

der Fahrbahn, gemeinsamer oder getrenntemd3ehdweg, Einrichtuoger Zweirichtungsver-

kehr).

Aufgrund dieser Abhangaksttzunéchst die angemessene Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung ent-
lang der Strecken zu treH@rzu bildet die VWO den rechtlichen Rahmen (vg2.&alm den
Regelwerken der FG8M diesdanrkonkreter ausgefihrt.

Dasich aferortliche und innerortliche AbschditeRegel in ihrer Struktur und Aufbau stark vonei-
nander unterscheidem(zul. HochstgeschwindigkitBebauurgverdemlieseauch bei der Vor-
ausvahl der Radverkehrsfuhuatgyschiedlich behandelt, wiardefmachfolgenden Kapiselpa-

rat einggangen wird.

Vorauswahl der Radverkehrsfihrung innerorts

De Wahl der Radverkehrsfiihrungngt Abbildungl2 Belastungsbereiche Radverkehrsfihi
im Wesentlichen von der Verkehrsbela8fihg Anlennung an die EBAd 7)

des Kf¥/erkehrdn der hochstbelastete Die Auswahl der richtigen
Stunde des Tagasvialen gefahrenen Ge Kizi] vl?v?:l':/:;:::;smt\;:zﬁ iZsl:reiBneev:e(:tel:ng
schwindigkeiten ab und wird auf di 2400 - und Planung von
Grundlageach den ERAvier Belastungs 2200 | Radverkehrsanlagen
bereicheunterschieden. Die Belastungs ?:ZZ 1

reiche zeigen auf, welche Radverkehi 1600 -

rung angemessen ist, wobei die Uberg 1400 - IV

nicht als harte Trennlinien zu werten si 1200 - i

Beispielhaft werdenAhbildundl2 zwei 1222 i !

Szenarien dargestellt, welche die Abhé 600 -+ I ‘

keit der moglichen Fihrungsformen-zu L wamtae: | e +
Geschwindigkeit und der-Viéfkehrs- 200 1 :

menge darstellen. & 0 40 5 60 70 [km/:]

Bild 7: Belastungsbereich zur Vorauswahl von
Radverkehrsfihrungen bei zweistreifigen
Stadtstrafen (die Ubergange zwischen den
Belastungsbereichen sind keine harten Trennlinien)
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Die Zuordnung der Belastungsbereiche zu den Fuhrungsformen des Radkébibd dvind) in

13 dargestellt. Die Belastungsbereiche Il und IV edordé&enutzungspflichtigedvom Kfz

Verkehr getrennte Radverkehrsanlagen, wahrend die Belastungsbereiche | und Holesine oder nicht
zungspflichtige Radverkehrsanlagen vorsehen.

Der Intention aller Regelwerke und Gesetzestexte folgend, sollte der Radverkehr im Sinne der Verk
sicherheit und des Komforts innerorts méglichst auf der Fahrbahn oder fahrbahnnah gefiihrt werdet
Basis der Belastungsbereiche und der weiterarhlussfars die Abbildungen dargestellten Kriterien

ist die ortliche Situation im Einzelfall abzuwagen.

Abbildungl3 Zuordnung der Fihrungsformen zu den Belastungsbereichen (ERA, Tabelle 8)

T
2::;2: { Flihrungsformen fiir Abschnitt Randbedingungen fir den Wechsel des
| bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 8.1 - bei starken Steigungen kann die Fuihrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenentalls durch die Fiihrung ,Gehweg" mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei* ergénzt werden
1 sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei hdheran
Verkehrsstéarken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
- bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen 3.2 - bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken (iber 3 % |
- Kombination Mischverkehr auf 3.1 Langsneigung, Upersichtlicher Linienflihrung und geeig-
der Fahrbahn und ,Gehweg" mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Flh-
Zusatz ,Radfahrer frei rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
- Kembination Mischverkehr auf 3.1 - bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 fuhrung und ungiinstigen Fahrbahnquerschnitten (vgl.
1] Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifen und 32 zungspflichtige 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 Ill mit geringem Schwerverkehr
v - Radweg 3.4 und Ubersichtlicher Linienfihrung kann lauc_h ein.
- gemeinsamer Geh- und Radweg | 3.6 Schutzstreifen gegebenentalls in Kombination mit
Gehweg/Radfanhrer frei* eingesetzt werden

Fur die Wahl der richtigen RadverkehrsfihrungaridreKriterien zu bertcksichtigen:

1 FlachenverfligbarkeiNicht ausreichende Flachen im Seitenraum sprechen eher fur eine Radver-
kehrsfuihrung auf der Fahrbahn.

1 Schwerverkehrsanteile hoher der Schwerverkehrsanteil, desto eher sollte der Radverkehr se-
parat vom Kfzerkehr gefuhrt werden.

1 Parken- Haufige Parkwechselvorgdnge und unzureichende SicherheitsrAume sprechen eher
eine getrennte Radverkehrsfiihrung im Seitenraum als auf der Fahrbahn.

1 Anzahl der Einmindungen und Zufahitdele Einmindungen und Zufahrten sowie die ausge-
pragte Frequentierung derselben sprechen eher fir eine Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahr

Problematisch siW@rkehrsbelastungen ab 400 BézFahrbahnbreiten zwischen 6®Qnd

7,00m, wenn der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn deigheintgteint die Proble-

matik dass Radfahrende regelméfiig auch bei Gegenverkehr ohne a&idiehesitkalbad

Uberholt werde@eringere und gréf3ere Fahrbahnbreiten lassen im Einzelfall auddeladiare Kfz

gen zu, um den Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu fiihren, da ein Uberholen in di
Fallen nicht oder mit ausesid Abstand mdglich ist.
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Vorauswahl der Radverkehrsfihrung auf3erorts

Aulerorts auf Landstral3en wird der Radverkehr in der Regel dort, wo eine Nebenanlage vorhande
einseitig im Zweirichtungsverkehr benutzungspflichtig auf der Nebenanlage gefiihrt. Ob eine Ra
kehrsanlage vom Grundsatz notwendig wird, hangt meecatschafigeblich von den Verkehrsstar-

ken und Geschwindigkeiten ab. Anhaltswerte gibt die Tabelle i§.AdbHERAG4). Losgeldst

von den dargestellten Parametamder Bedarf durch den Nachweis der Netzbedeutung-fur den Ful3
und Radverkehr oder aus Verkehrssicherheitsgriinden erbragbbeiedigeRrioritdtensetzung der
Baulasttraged. R.eine Einzelfallentscheidung darstellt, die auch von der wirtschaftlichen Situation ur
der Bedarfe im gesamten Verantwortungsbereich abhangig ist.

Abbildungl4 Entwurfsklassen nach RAL und Radverkehrsfihrungen an LandstraBen (ERA, 1

ir:;-.u:::l;iie Betriebsform Fiihrung des Radverkehrs Hinweise

EKL1 KraftfahrstraBe straBenunabhangig
zur strafienunabhangigen Flihrung

EKL2 allgemeiner Verkehr straBenunabhingig oder fahr- vgl. Abschnitt 1.2

bahnbegleitend

EKL3 allgemeiner Verkehr fahrbahnbegleitend oder auf der | fahrbahnbegleitende Radwege sinn-

Fahrbahn voll bei DTV > 2.500 Kfz/24 h (bei
V,,= 100 km/h) oder DTV >
4,000 Kfz/24 h (bei V=70 km/h)
oder soweit besondere Netz-
bedeutung nachgewiesen (vgl.
Abschnitt 1.2)

EKL4 allgemeiner Verkehr auf der Fahrbahn fahrbahnbegleitende Radwege
sinnvoll, soweit besondere Netz-
bedeutung nachgewiesen (vgl.
Abschnitt 1.2)

Bezlglich dé&mallunterscheidung im Zuge der Bedarfsprifung an StrafRen der EKL 3 geben die R/
Hinweise zu Fuhd Radverkehrsstarken im Zusammenhang mBelastfigen (v4bbildung

15 RAL Tabelle 11), wobei auch diese Werte durch den Nachweis der besonderen Netzbedeutung
tiviert werden konnen.

Abbildungl5 Anhaltswerte flr Zweckmafigkeit gemeinsameu@ikRadwege an Stralen der El

- -
|

! durchschnittiicher tagliche Belastung
' tiglicher im Rad- und
Kiz-Verkehr _ FuBgingerverkehr
[Kfz/24 h) [ [R und F/24 hj
| 2.500- 4.000 i = 200
| 4.000 - 7.000 - 100 \
7.000 - 10.000 > 50 |
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Entwurfsgrundlagen: Wegbreiten

Die erforderlichen Breiten von Radverkehrdzedégyermuf der GrundlagenBewegungsspiel-
raume, die fur die Verkehrsteilnehmenden angesetzt wdseauljézeigt das Bild 3 der ERA,
welches di€rundmalle deerkehrsraume useitlicheisicherheitsraume beschreibt. Ausreichend

Abbildunglé Verkehrsraume und lichte Raume des Rad: breite Radverkehrsanlagen minimieren

kehres (ERA, Bild 3) das Auftreten moglicher Konflikte zwi-
Begegnen una Nepeneinanaernanren schen den Verkehrsteilnehmenden
i R [ aEE mmeereneees s Zudemsteigt die Wahrnehmbarkeit

des Radverkehrs gegenubelFikiz
rendenBasierend auf den Grundma-
Ren, die Radfahrende zur Fortbewe-

@

i
1
'
225m @ :
!
i
)K_

| ) L | | . _
S 1,00m S S 200m S S 23m S gung im StralRenverkehr mindestens
(0,80 m) (1,60 m) (1,90 m) o ,
bendtigen, werden in der-StMD
Lichter Raum  ------ Verkehrsraum S = Sicherheitsraum

sowie in den ERA konkrete Breiten an-
gesetzfvgl. Tabelle.1)

(Klammerangaben: bei beengten Verhaitnissen)

DieBreitenangaben ¥ev\/StVO stellen einen rechtlichen Mindeststanazidydhen fir die Uber-

prufung vorhandener Radverkehrsanlagen sining&imiié erfolgreicher Radverkehrsigrdetun

generell bei Planungen und Optimiesotigench stets ein Standard gemar ERA angestrebt werden,
deren Anwendung in der-StM empfohlen wird. Auch aus Sicht aktueller Férderkulissen kénnen
hohe Forderquoten oft nur mit der RealisierungSiem@Rds ausgeldst werdandie Realisie-

rung von Radvorrangrouten gelten noch komfortablere Mal3e, die den Hinweisen zu Radschnellve
dungen und Radvorrangrouten (HeRISpiechend angewemdgtersollten

Die Tabelle ]ze!gt dle. untgrschledllcherll FRBBiIdungﬂZ Einsatzgrenzen gemeinsame Fut
rungsformen mit den jeweiligen-RedeMin- rung FuBund Radverkehr (ERA, Bild 15)

destmalf3en. Die RegelmalRe ergeben sich jeweils

aus den ERA und die MindesthireitBhaus Fukganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
del‘ VW\StVO Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Gberschreiten.

300

|
L

Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlieBen

-

111

-
-

-
-
-
—

|
L

Beziglich der erforderlichen Breitendiidrtli- .
che,gemeinsame Gelnd Radweg&/Z240  *° -
und V239+10220 ist das Bild 15 der ERA h :

anzuziehen, welches die Breite in Abhan¢ ' —

der auftretenden FuiRd Radverkehrsmeng ] Pt R

darstellt. Es zeigt sich, dass entlang stark o -+ttt

quentierter Routen des-Rufsl Radverkehr: T o P

haufig héhere Breiten als®,bngesetwter-

den sollten (v@ibbildungd?). Bei hoher Gesamtbelastung und anteilig vielen Fahrradern sollte eine
Trennung des Fufdid Radverkehrs erfolgen (keine gemeinsame Fihrung).
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Tabellel: Breitenmal3e von Radverkehrsanlagen gemal ERA uStMOvV

Anlagentyp Regelbreite (inkl. Markierung Mindesbreite (inkl. Markierung
Schutzstreifen 1,50 m ERA 1,25 m ERA
Radfahrstreifen 1,85 m ERA 1,50 m (lichte Breit&w\VStvVO

Einrichtungsradweg 2,00 m (60 m bei geringefead-

(vom Gehweg getrenn verkehrsstarkeénERA 1,50 m (lichte BreitywVStvO

Beidseitigeiweirich- 2,50 n{2,00 m bei geringeren F

tungsverkehr verkehrsstarkeénERA 200 ) (G182 [T NSRS

Einseitigedweirich-
tungsradweg
(vom Gehweg getrenn

3,00 n{2,50 m bei geringeren F

verkehrsstarkanERA 2,00 nflichte Breite)Vw\VStVO

Gemeinsamer Geh  02,50m (bis zu 4,00inabhangig

und Radwegnnerorts) von Fuflund Radverkehrsstéark 2,80 i) (BN e Wit siye

Gemeinsamer Geh

und RadweguRerorts 2,50 M ERA 2,00 m (lichireite) VWVStVO

0 Die Breitenangab®ach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) verste
zzgl. seitlicher Sicherheitsréamoh&icherheitstrennstretfighchte Breiteach der Ver-
waltungsvorschrift zur Strafl3enverkehrsordneBty (Wmivgegen umfasisesebereits
(falls diese Raume frei von Hindernissen sind).

Die Freigabe der Nebenanlageeimichtungsverkelsetzt nach VwafVO grundsatz-
lich eine lichte Breite vonr2,4®,00n) voraus, soiherortgrundsatzlich almchtan-
geordnet werden.
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2.4 Vorhandene Konzepte und Planungen in der Genvioadmerland

In der Gemeinlformerlarmkstehen bereits Konzepte und Plazung&adverkel®ofern diese
Konzepteelevantdussagen treffen, wurden diese bei der Erstellung des Radverkehrskonzept beriic
sichtigtHierbei spielen neben den konkreten Konzepten vor allem angestrebte und gewtinschte Ver
dungen eine wichtige Rolle. So wurden die auch in der Birgerbeteiligung vielfach gewunschten Ve
dungen um das Boekzeteler Meer sowie auch entlang des Sageiiemnisaleal Gemeinde bereits
mehrfach auf Umsetzbarkeit gepruft. Aufgrsahatrechtlicher Vorgaben ist eine Umsetzung am
Boekzeteler Meer (aktuell) nicht méglich und wird dabitemvietfolgt

Im Folgenden werdke relevanten Aussagen fir die Gemeinde Moormerland aus dem Konzept zu
Interkommunalen Radverbindung von Emden nach Papenburg sowie dem Radverkehrskonzept
Landkreis Lekurz dargestalihd im Folgenden berticksichtigt

Fur die Gemeinde Moormerland liegen bislang noelteketnes Dem ADF&hrradklimatest vor
(keine/zu geringe Antwortaablfhewnichtige Hinweiaaf die Anforderungen und Bediirfnisse der
Nutzerinnen und Nutzer sowie zum Radverkehr im Allgemeinen vor @Gghgeben kdnn

Es werdedurch die Gemeimégelmaligerkehrsdataum K&/erkeherhoben. Dadurch liegt ein
aktuelles und nahezu vollstandiges Bild UbeBeliaskingam Gemeindegebiet vor. Diese Daten

sind hilfreich bei der Identifizierung geeigneter Routen und Fuhrungsformen fir den Radverkehr unc
den bei der Entwicklung der Handlungsempfehlungen beriicksichtigt.

Interkommunale Radschnellverbindung EmBapenburg

Innerhalb der Lea&=gion ostlich der ERGEDEMIt der Laufzeit 202023 wurden Jahr 2019

unter der Federfihrung der Stadt Emden fiir die beteiligten kommunalen Partner Gemeinde Moorme
St adt Leer, Gemeinde Westoverl edingen und St
Radverbindung von Emden nach Paffiensteft.

Im Rahmen der Potentialanalyse wurde untersucht, welche Médlicdssteestéhen und wel-

che Streckenverbindungen fir die Realisierung einer Radvorrangroute identifiziert werden kénnen.
handene Voriberlegungen zum Trassenverlauf wurden konkretisiert und eine Vorzugsvariante aus
Variantenvergleich hergeleitet. Werterdien gemeinsame Ausbaustandards vereinbart und Ausbau-
potenziale hinsichtlich dieser Standards entlang der Vorzugsvariante gepruft. Dazu wurde ein konk
Handlungskonzepit MaRnahmentwickelt und die Realisierungskosten abgeschatzt.

Fir den Streckenabschnitt durch die Gemeinde Moormerland wurden drei Trassdscanihten
Oldersum(Neermoor)LeergepriiftDie identifizierte VorzugsvafiaAté s t | i vertieft vohr a s s e
Emden kommend Uber den Betriebsweg der WSAaiteiicasal zentral durch Oldersunsund
Tergast an der KreisstraBe\WKon Tergast verlauft die Tidesalie kommunalen Stral3enzlige Stein-
weg, ReithlandstralRey&i Weg und Norderstral3e bis Neermo@i0zuébBNeermoor verlauft die
Trassen Richtog Leeentlang der Bdund weiter Uber vorwiegend ruhige Wohnstral3e, Gemeindever-
bindungsstralRen sowie selbststandige Wegeverbindungen.

Die Vzugstrasse vgein weiten Teilen sehr gering¥étkehrsstarken auf und die umwegige Fih-
rung wurde in der Abwagung als weniger bedeutend angesehen als die bessere Erschliel3ungsfur
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der Ortsteile entlang der Streckenfihrung-GeecKkizindigkeiten sind im weiteren Prozess noch
naher zu betrachten.

Als besonders zu beachtende Problemlagen wurden herausgestellt:

1 Es wird ein Brickeubau im Zuge des BetriebswegeSdiriskanal notwendig

1 Oldersum: Luckenschluss Mansélgr der Bleiche nicht im Sinne einer Radvorrangroute |0s-
bar. Daher wird eine Radwegbriicke Giber das Oldersumer Sieltief vorgeschlagen.

1 In Neermoaind entlang def7B gréRere MalRnahmen erforderlich. Die Aufgabe der Parkstande
wird als Mdéglichkeit zur notwendigen Flachengewinnung angesehen.

1 Sudlich von Neermoor wird aufgrund zu geringer Breiten ein Ausbau der Nebenanlage notwenc

An der HauptstraR3e3fird in Hohe Alter Kirchpfad eine neue Querungssicherung erforderlich.

1 Stellenweise sind fur den Ausbau Fragen des Grunderwerbs und des Naturschutzes zu berick
tigen und zu klaren.

]

Fur die Fuhrung der Trasse innerhalb von Oldersum wurde die Variante durch den Oldersumer
aufgrund der fehlenden Vertraglichkeit mit dem aufenthaltsorientierten Ful3verkehr verworfen.

In Neermoor wurde eine Fuhrung durch Wohnstral3en verwortarfgdandiessler Verschwenke,

als wenig zielfuhrend hinsichtlich der Akzeptanz durch die Nutzenden angesehen wurde. Fir die Fu
entlang der B) wurde ein Ausbau der Seitenraume als machbar angesehen, wobei voraussichtlich al
Standardunterschreitungen hinzunehmen sind.

Fur die MalRBnahmen des gesamten Streckenabschnitts in der Gemeinde Moormerland wurden die K
mit knapp 5 Mio. Euro abgeschétzt, wobei sich die Baulasttragerschaft auf die Gemeinde Moormet
den Landkreis Leer, das Land Niedersachen, den ButbdndrdB®rdseserteilt

Die vorliegenden Ergebnisse und Empfehlungen werden im Folgenden bei den konkreten Handlt
empfehlungen bericksichtigt.

Fiir die Forderperiode 202382 7 hat sich die Region als AOstf

Radverkehrskonzept Landkreis Leer

Der Landkrdigehataktueltin Radverkehrskonzept auf Landkreisediehetassenwelches am
11.09.2023 durch den Kreistag beschlosseimvidatenen derstellungiurde untersucht, welche
Radverbindungen auf Landkreisebene bericksichtigt werden sollten und diese mit Handlungsempfe
gen hinterlegt. Die zuvor beschriebene Trasse fiur eine interkommunale Radverbindung von Emden
Papenburg als Radvorrangroute wurde dabei tbernommen.

In diesem Projekt wurden die kreisangehdrigen Stadte und Gemeinden, die umliegenden Landkr
nahe gelegene Kommunen, die Polizei, die NLStBV, Interessenverb&nde sowie kreiseigene betro
Fachamtdreteiligt und eine Offentlichkeitsbeteiligung mit Méglichkeiten zu Riickmeldungen zum R.
verkehrsnetz im Landkreis Leer durchgefiihrt.

Fur die relevanten Radverkehrsverbindungen auf Landreisebene liegen auch fiir die Gemeinde Moo
land Handlungsempfehlunge@Dam®Radverkehrsnetz undalikegenden Ergebnisse und Empfeh-
lungen werden im Folgenden bei den konkreten Handlungsempfehlungen bertcksichtigt.
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3 Bestanderhebung

3.1 Vorhandene Netzplanungen

Alltagradverkehr

Im Rahmen des kommunalen Radverkehrskonz&gfiginiz Moormerhaird eine Netzplanung

fur den Alltagsradverkehr geschBiéang besteht in @ameinde Moormerlandh keine eigen-
standiggommunaleetzplanung fur den Alltagsradvesisdai durch das vorhandene Knotenpunkt-
system eine gewisse Grundlage bestedientsprechendkemmunaldsetz zu entwickeln, mus-

sen die wichtigen Quellen und Ziele bekannt sein, die bei der taglichen oder regelméRigen Erreichb
mit dem Fahrrad eine Rolle spielen kdénnen.

Der Quelund ZielplaAnlage 1)Izeigtlie raumliche Verortung der relevanten Quellen und Ziele des
Radverkehsgl.Abbildung8 in deiGemeinde Moormerlatul diesen zahlen nebenQfesteilen

und SiedlungsbereicheaiterhimBildungseinrichtungée Kindergarten und Schulen, Einrichtungen

der Gemeinde, des Einzelhandels sowie Gewerbegebiete und gréRere Arbeitgeber, soziale Treffpi
und kirchliche Einrichtungen, Freizeitziele und Sportstatten.

Neben dem kommunalen Radverkehrskonzefdiirethele Moormerlaadie durch den Land-
kreid_eerinlandkreisweites Radverkehrskarsegiftwelches mit dem aktuellen Stand fur die Netz-
planung des kommunalen Radverkehrskonzeptes bertcksichtigt wurde

Abbildungl8 AusschnitiQuelt und ZielplarfAnlage 1.1)

® . ( - Z
. Mittelzentrum
@®
Q% . Grundzentrum
®
O Ortsteil
MOOR (mit zentralortlicher Teilfunktion)
- @ @ Onsti
. ® G. ® (ohne zentralortlicher Teilfunktion)
® 'l' @ %o " @ | Quel-undZielorte
'%9 Neermoor m . ‘Q Freizeit Ziele
; . Aktiv (A); Kultur (Ku); Natur (Na)
o & Warsingsfe

a @ & Ausbildungsstatte
® Grundschule (GS); Weiterflihrende

o Schule (WS); Kindergarten (KG)
[ 31 ]
s N
Offentliche Einrichtun
® @ ffentliche Einrichtungen
® Rathaus (R); Kirche (K); Friedhof (F);
® Bibliothek (B); Jugendherberge (JH)
°
agliche 7
g Einzelhandel (E); Arzt / Apotheke (A)
Veenhusen
Moormerland Z a
Zielschwerpunkte
@ .
® = @ A Arbeitsplatzschwerpunkt (ASP);

Schwerpunkt taglicher
Nahversorgung (ES)
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Radtouristische Routen (Radwanderwege und Knotenpunkte)

ImKnotenpunktsystgiht esverschiederigadrouten, welche durchGegseindegebiet fihfegl.
Abbildung0. Dieunterschiedlich&auren sind zwiscli&km und c&3km langvgl.Tabelle 2

Tabell&: RadtourerGemeinde Moormerland

EmslickRoute 38km AbbildunglQ Schild Radwanderwege
Heseli MoormerlandRoute 53km und Knotenpunkte

Moormerland Route 50km

FrauenleberTour 19km

Kloster Route 27km

Muhlen Route 22 km

Historische Route 24 km

Sperrwerk Route 30km

Siel Route 24 km

An den Knotenpunkten befindetciBhjeweilgin Schild
mit deKnotenpurmkimmer und eibbersichtskantet '
den ausgewiesenen Fahrradrouten. Zudem sind Informationen zum Umgang mit dem Knotenpunkt
tem und eine kurze Erklazurfghde(vgl. Abbildung9.

P

LA

[ Deutsche Fehnroute

Emsblick Route (38 km)

=== Hesel-Moormerland-Route
(53 km)

W W= Moormerland Route (50 km)
= w| = Wm=SS Frauenleben-Tour (19 km)
[ == Kloster Route (27 km)
[ W= Miihlen Route (22 km)
— Historische Route (24 km)
[ = gperrwerk Route (30 km)

Siel Route (24 km)
— D-Route 1:

Nordseekustenroute
Wmmm wmmmm Anschluss: D-Route 1

(Nordseekiistenroute)

Knotenpunktnetz

@

Knotenpunkt
01 - Knotenpunktnummer

Rastplatz

z) H

Schutzhiitte
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3.2 Bestand der Radverkehrsanlagen

Die bestehend®adverkehrsanlagen wutdesichtlich der Fuhrungsformen, WeggeBreiten
derSicherheitstrennstregewieOberflachenqualitat erhoben und ausgewertet.

Fihrungsformen

Die Anlage3zeigdie vorhandenen Fuhrungsformen des RadverkeBesmeidde Moormerland
auf und geben Aufschluss tber die Benutzungspflichten und in welcher Fahrtrichtung die Radverk
anlagen freigegeben dima Ausschnitt aus der Anlage istAbluietung1zu sehen.

0Gehweg Dirfen nichtvan Radfahrendgenutztverden
GehwegA Ra d f a h r e r Differveni Radfahrendgenutzt werdeniisseraber nicht
Gemeinsame Geh und Raglweilisserwon Radfahrendgenutzt werden

Getrennte Geh und Raéweg Mdussewon Radfahrendgenutzt werden

Abbildung21 AusschnittAusgewiesenen Fuhrungsformen (Anlage 1.3)

i [

m = m  Gehweg "Radfahrer frei"

b

Oy

frei

msmmmms  Gemeinsamer Geh- und Radweg
(benutzungspflichtig)

= = = Mischverkehr auf der Fahrbahn |

e Selbsstandige Verbindung

wei- und Einrichtungsver

4 7 weirichtungsverkehr

e Einrichtungsverkehr
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Innerhalb der geschlossenen Ortscéaft

1 sind die vorhandenen Nebenanlagen, die fir den RadisréettzungspflicHtigigegeben
sind grof3tenteilmls Gehweg + Radverkehr frei ausgewiesen. Das Radfahren auf der Fahrbahn i
hier erlaubt.

1 wird Radverkehr innerhalb der Sammelstra3en, Wohnstral3en unddARimwksehver-
kehr auf der Fahrbaferfiihrt.

1 gibt es keine markierten Radverkehrsanlagen (Schutzstreifen und Radfahrstreifen).

Dielinksseitige Freigakianerértlicher Gelund Radwegsoll gemaR VwBtVO aufgrund der er-

hohten Unfallgefahrdoagin Ausnahmeféllen angeordnet wWergelnksseitige Freigabe der Ne-
benanlag&ihrt regelmaflig zu einem erhohten Konfliktpotenziahanstidirgenden Kfz als auch

mit dem Fullverkdnrder Gemeinde Moormerlandisimicdbenutzungspflichtig ausgewiesenen
Nebenanlagéerwiegerdweils nur in Fahrtrichtung flr Radverkehr fre{ggbgbkidung?2),

werden dennoch haufig auch (regelevidrig)g e gen der FahrtribBshet ung ¢
stehen aber auch Nebenanlagen, die im Zweirichtungsverkehr freigegelBedisiBdekireteler

Stral3e (R), Verbindungsstral3e, Wester(ikg Dr-Warsingtral3e Friesenstral3e §K), Land-

stral3e (K).

AuCer hal b der geschlossenen Ortschaft &

wird der Radverkeimtlang der klassifizierten StraRen (Landidé&eisstralemgitestgehend be-
nutzungspflichtig auf einseitig vorhandemainsamen GendRadwegen (\2Z40) im Zweirich-
tungsverkehr gefuBeti einigen aulRerértlichen Verbindungen, auch im klassifizierten Netz, sind kein
Nebenanlagen vorhanden und Radverkehr wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt.

Abbildung22 benutzungspflichtigdinks)und nicht benutzungspflichtidéebenanlag@echts)
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Oberflachen und Komfort

Die Anlage4lund ein Ausschnitt inAlgbildung3zeigen die Oberflachenmaterialien und baulichen
Zustande der vorhandenen Radverkehrsanlagen. Neben Radverkehrsanlagen aus Asphalt sind
Pfl asteroberfl @chen vorhanden. Der bauliche
AsehrrnkKedfogeid bewertet und farblich darges
gen ist gut bis ausreichend. Einige Abschnitte lassen aber auch einen Sanierungsbedarf erkennen.

Abbildung23 AusschnitBestandsbewertung Oberflachen und Kortfotage 1.4)

\\

sehr hoher Komfort

sehr niedriger Komfort

“‘ 1 \/
*-,_’ B
%, | Asphalt
2 (hoch)
3 (mittelmaRig)
(51 4 (niedrig)
—— 5 (sehr niedrig)
Beton
) 000000000000 2 (hoch)
Moormerland
- 44000000000000 3 (mittelmaRig)
r “‘
Pflaster
2 (hoch)
3 (mittelmaRig)
4 (niedri
- (niedrig)
= & Wassergebundende Decke
e ——
4 (niedrig)
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Breiten ddRadverkehrsanlagen

DieBreiten der Radverkehrsanlagen ward@&ngemessen und hinsichtlich vorhandener Mindest-
standards und Zielstandards differerdeerfimlage 3dargestellt.

DieAbbildung4zeigt die Definition vonr diel Mindeststandards, die sich aus den Vorgaben der ERA
(Zielstandargdund der VwWStVO Mindeststandajdableiten lassévgl.Tabellel). Bei demmeisten
vorhandenen Radverkehrsankegetelt es sicim gemeinsame Gehd Radwege

Abbildung24 Ziel und Mindeststandards der Breiten vorhandeadverkehrsanlagen

Zielstandard erfillt: Mindeststandard unterschritten:
Gemeinsamer Geh- und Radweg > 2,50 m Gemeinsamer Geh- und Radweg < 2,00 m
Getrennter Geh- und Radweg > 2,00 m Getrennter Geh- und Radweg < 1,60 m
Mindeststandard erfullt: Mindeststandard deutlich unterschritten:
Gemeinsamer Geh- und Radweg < 2,50 m Gemeinsamer Geh- und Radweg < 1,80 m
Getrennter Geh- und Radweg < 2,00 m Getrennter Geh- und Radweg < 1,20 m

Das Mal3 zur Bewertung der Radverkehrsanlageistactiardheinhaltet die befestigte Verkehrs-
flachezuziglicher seitlichen Sicherheitsrdume zu Gebauden und festen Einbauten sowie Sicherhei
trennstreifen zur Fahrbahn oder Parkstreif@alsRedardvirdin derGemeinde Moormerlaké

tuell noch nicht auf langeren Abschnitten(egleddiitiidung5).

Die Bewertung d‘Amd(:"StStandardsAbb'ld N5 AusschnitBestandsbewert Breiten Rad
. nau ) AUSSCNNITBeS spbewertun reiten \
erfolgt auf der Basis der -BtViD. kehsanlager{Anlage 1.5) g

Die in deAbbildung=2dargestellten
Breiten (lichte Breite) beinhalten neb
der befestigten Verkehrsflache auc
die seitlichen Sicherheitsraume, sofe
diese frei von Hindernissen sind (Au
weichmoglichkeit im Begegnungsfa
mehrspurige Fahrréader, etc.). Ein vc
handener Grirefen wurde hracht
aufgerechnetFur Gehwege nach
VZ239 (auch mit VZ 1422 sind in

der VWABtVO keine Wegebreiten vz, - Geh- IR

W7 :RMOOR.

gegeben, sonNder lep  osnn ST -
zungspflichtige Gealnmd Radwede 250m-2,00m
nach VZ 240. Die ERA sagen jed 199 m-1.80 m
aus, dass niebénutzungspflichtig 1,79m-1,60m

Radverkehrsanlagen denselben A jes 159m-140m
derungen genlgen sollen, wie Demmmm= <140m
zungspflichtige Radverkehrsanlagemn:.
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Breiten der Sicherheitstrennstreifen

DieBreiten der Sicherheitstrennstreifen wurden innerhalb der StraRenziige erhoben, mit den vorha
nen Zielstandards der ERA abgeglichen undhiagie®.dargestellt. Aul3erorts sollte der Sicher-
heitstrennstreifen geman der ERA mindestens eine Bré&iteawdweisen. Innerorts ist eine Breite
von0,50 n®0,75 nausreichend. Die V& WO gibt hinsichtlich der Breite des Sicherheitstrennstreifens
keine Mindeststandardslvaveiten Teilen sind die Sicherheitstrennstiedesreichend bemes-

sen (vgl Abbildunge6).

Abbildung26 AusschnitBestandbewertung Breite Sicherheitstrennstréifielage 1.6)

‘ 0\.\
: \
{
S |

\

| ™

L24

S Aulerorts

mmmmmm > 100 cm

\e

51-100 cm
11-50 cm

s () -10 cm

IRS Jngenieurbiro Schitter, Schwerdhelm & Wolters RaB&atditle Ingenieure Seite35



B VK Moormerland

3.3 Modal Split

Der Modal Split beschreibt die relativen Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel am Verkehrsauf
mengd.h.der Anzahl zuriickgelegter Wege, oder an der Verkehrsleistung, also den zurtickgelegten F
sonenkilometerh. ¢, r das Land Ni edersachsen weisen di
(MiD2017) einen Radverkehrsanteil in Bezug auf das Verkehrsaufkommen von 14 % aus, der tber
deutschlandweit ermittelten Wert von 11 %

liegt (vgl. Abbildung??). Grundsatzlichabbildung27 Verkehrsmittelaufteilung in Deutschland
liegt der Anteil des Radverkehrs am

kehrsaufkommen in urbanen Ré&u = zu Ful
deutlich tber dem in l&ndlichen Gebit
m Fahrrad
Da fur di&emeinde Moormerl&rthe )
eigenstandige Erhebung des Modal ! = OPV
durchgefiihrt wurde, wird der Rac .
Motorisierter

kehrsanteil anhand der MiD 2017 a
schatztAus der Regionalisierung der N
Ergebnisse wird flr den Landle®&sn oy e 1 e: Mobilitat in Deuts
Radverkehrsanteil am Verkehrsaufkom-

men vomra.15% angegeben. Die Ergebnisse der MiD zum Alltagsverkehr werten die erfassten Wet
der Einwohnerinnerd Einwohner aller Altersgruppen der betrachteten Region fir einen Normalwerktz
aus. Touristische Verkehre oder externeanveecetire, die in der betrachteten Region verursacht
werden, werden dabei nicht beriickSichtigt

Individualverkehr

Im Folgenden wird die Abschéatzung deSpiodial d€@emeinde Moormerlkoadkretisiert:

DieGemeinde Moormerlehdm zentralortlichen System als Grundzentrum festgelegslss dass
sondere das ZentrumWarsingsfelgewisse Anziehungskraft ausubt.

Gem2 C der ARegional statistischen Raumtypol og
bestimmt wird, wird @emeinde Moormerlaoéyrund der Lage zwischen den Stadten Emden und
Leei m R a stadtisghgr Ra&imnerhalb landlicher Regiolediniert. Diesem Raumtypen ist in

der MiD 2017 ein entsprechender Radverkehrsanteil am Modal Split zugeordnet, der in Niedersac
mit 5% angegeben wird. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass einzelne Kommunen und Landkreise,
Durchschnitt nach oben oder nach unten beeinflussen kdnnten.

Grundsatzlich bestehenlerGemeinde Moormerlgate Bedingungen fur den Radverkehr, auch
wenn in Teilen dudib vorhandenen nattrlichen und baiah@enbedingungerez.B. den
vorhandenen Tiefs und KapddenA31undderBahntrassgiumliche Barrierewirkungen ausgehen,

die charakteristisch nicht bei allen Kommunen ahnlich und damit vergleichbar auftreten. Unter Be
sichtigung der vorhandenen Datenlage, der zugeordneten Raudertyegiogi@len und lokalen
Besonderheiten weh aktuknEntwicklungen hinsichtlich des Radverkehrs, wisefiethale-

gebiet ein Radverkehrsanteil am Modal $plit2etb %abgeschatzt

16QueIIe: MiD 20https://www.mobilitmeteutschland.de/publikationen20)7aitgdrufen &02.01.2024
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3.4 Netz de KfzVerkehrs

Um den Radverkehr zu fordernwsgthegy, auahe Situation desKizrkehrs Zuetrachteila sich
beide Verkehrssysteme beeinflussen und die Netze sich regelmalim itheskgeZnsammen-
hangsindvor allem dfelgenden Inhalte relevant:

1 Klassifizierumigs KfNetzes, uginzuordnewelche Funktion die StralRen ibernehmen und wel-
che Baulasttrager betroffen(sghébbildung8.

1 Verkehrsmengen und zulassige HOochstgeschwindigkeiten, um in erster Linie infrage komme
Fuhrungsformen des Radverkehrs einordnen zu kdnnen.

Dieklassifizierten StraRéBundesstral3en, Landesstral3en und Kreisstral3en) eefddagh.d
dargestellDiese StralRenzuge erfillen eine verbindende Funktion im regionalen und Gberregionalen \
kehr und haben damit im Wesentlichen die Aufgabe, den Verkehr moglichst sicher und flissig durc
Gemeindegebiet zu fuhren. IBefaeinde Moormerlstadlt das klassifizierte Stra3ennetz gleichzei-

tig viele der wichtigsten Verbindungen zwischen den Ortsteilen und den Nachbargemeinden her.

Diekommunalen Stral3engénzen das klasskbbildung28 Klassifiziertes Stral3ennetz
fizierte Stral¥eetzund erstrecken sighsent-

lichaufdie SamnmeWohnund ErschlieRungs
stralRenDie Radverkehrsfuhrand den kom-tr-«i
munalen Stral3enzidermet sowolduf der
Fahrbahals auchenutzungspflichtig undic
benutzungspflichdigf Nebenlagen statt.

Die Anlagé8 zeid diezulassigen H(‘jchstge-‘
schwindigkeitem deGemeinde Moormerlan
Die innerdrtlichesowie die Ortsdurchfahrtk\
durfen.d.R.mit ®kmh befahren werdéne
Sammelund ErschlielBungsstraf3en sind kmflfsodemit Temp80bzw. auctveniger ausgewie-

sen Die Landstraf3en sind Gberwiegend ohne Geschwindigkeitsbeschrédnkungestalisgewiesen
weise aber auch a0kB1h oder Gknih begrenftgl.Abbildung9.

P N\
) P ¢
) P % \‘
&
h‘; &"O‘t ’&' "‘\
& A% & .
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80 kmth b#  §3  Bahnbergang
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70 km/h &
B () Kreisverkehrsplatz
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DieKfzVerkehrsbelastungenderGemeinde Moormerlbegerfir viele StralRenziages eigenen
Verkehrserhebungen der Gemeinde vor und werden erganzt durch Daten vom Laadkreis Leer unc
der SVZ 20Z%gl.Abbildung0. Die vorhandenen Verkehrsbelastungen-deskgfesverdenn

derAnlage 9.dargestellBeiBedarfollten im Zusammenhang mit konkreten Plaktusdiever-
kehrsbelastungerdenrelevanten Stral3enrdusr@oben werden.

Fur die/orauswahl und Bewertung der Fuhrungsform des Radverkehrs nach den ERA sind die spit:
stiindlichen Verkehrsbelastungen relevant, die naherungsvéisiemiiagsbelastungen ange-
nommen werden konrseern keine konkreten Daten der spitzenstiindlichen Verkehrsbelastungen vol
liegen

Die Verkehrsbelastungen folgen grundséatzlich den zu erwartenden Verhéltnissen in Bezug auf die \
gende Stralennd Verbindungsfunktionige klassifizierte Straf3en weisen nur geringe Verkehrsbe-
lastungen auf oder kdnnen sehr gering vermutet werden.

Abbildung3@ Ausschnitt aus der Anlage 1.9: Verkehrsbelastungen

Verkehrsbelastungen

0 - 2.499 Kfz/24h

s 2.500 - 4.999 Kfz/24h
e 5.000 - 7.499 Kfz/24h

7.500 - 9.999 Kfz/24h
10.000 - 12.499 Kfz/24h
12.500 - 15.000 Kfz/24h

Quellen der Verkerhsdaten:

* Strallenverkehrszahlung 2021

** StraRenverkehrszahlung 2019
vom Landkreis Leer

(Jahr) Verkehrsdaten von der
Gemeinde Moormerland
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3.5 Bestand der Abstellanlagen

Radverkehrsférderung umfasst neben der Verbesserung der Situation auf den Stra8eh und Wegen
die Erfullung weiterer Bedurfnisse Radfahrender vom Start bis zum Ziel, weshalb dem Fahrradpe
eine hohe Bedeutung beigemessen wird. An wichtigen 6ffentlich zuganglideerGstakamde
Moormerlangurden die vorhandenen Abstellanlagen begutachtet und aufgenommen. Hierzu zahl
z.B.die Schulen, Sportanlagen, das Rathaus sowie weitere Ziele in deeqesanedmoormer-

land Die Abstellanlagen von Einzelhandelseinrichtungen wurden dabei nicht beriicksichtigt, da diese
Berhalb des diretEinflussbereichs der Gemeinde liegen.

Die Anlage D1 zeigt die Ubersicht der Bereiche, in denen die Radabstellanlagen innerhalb des G
meindegebietes aufgenommen wurden. Zudem beinhaltet die Anlage eine tabellarische Auswertun
Abstellanlagen hinsichtlich der folgenden Kriterien:

T Nummerierung 1 Anzahl Stellplatze an Anlehnbigeln
1 Bezeichnung der Lage der Abstellanle (2 je Anlehnbiipel

1 Anzahl der Stellplatze gefatttber- 1 AnzahVorderradhalter
dachung oderHike Ladestation vorhar
den)
Abbildung31 Anlehnbiigel an der To
rist-Information Die Anlage 1.10.2 zeigt die dazugdhdiogekumenta-

tion der erhobenen Radabstellanlagen. Die Analyse zeigt,
dass an den meisten wichtigen Zielen des Radverkehrs, vor
allem auch an den Schulen im Wesentlicerradhal-
terangeboten werdémder Touridhformation, sowie an
einigenveiteren ZielsmdAnlehnbugevorhanden, an de-

nen Fahrrader sicher angeschlossen werde(MgbAben
bildungB1 undAbbildung§?. Die Abstellanlagen am Rat-

haus werden mit dem aktuell stattfindenden Neubau durch
qualitativ hochwertige Abstellanlagen ersetzt.

Abbildung32 AnlehnbiigeKindergarten Veenmaugie / Vorderradhalter aRathaus Moormerlafa:)

iy

1
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3.6 Verkehrssicherheit und Radverkehrsunfalle

Die Sicherheit ist einer der wichtigsten Aspekte innsedsindeglt dies flr demcht motori-
sierten Verketalso den FuBnd Radverkeklig es sich hier um die sogenannten schwéacheren Ver-
kehrsteilnehmenden hartkigitSchutzbereichewli i Knautchzofibeim KijzDie Sicherheit des
Radverkeht&sst sich generell aus zwei Perspektiven beschreiben

1 Dieobjektive Sicherheitlie anhand des festgestellten Unfallgeschehens, welches von der Polizei
erfasst wird, ausgewereztlen kann.

71 Diesubjektive Sicherheivelche die individuelle Wahrnehmun@itiagoneschreibDie
personliche Wahrnehmung von Verkehrssitisasibhéngig von Geschlecht, Alter, Erfahrung,
Gesundheit und weiteren Einflussfakidr&anstark untersgulich ausgepragt seim die
Fahrradnutzung effektiv zu fordern, sollte dieser Aspekt bei der Bewertung und Planung von F
verkehrsinfrastruktur berticksivltidén.

Generell, jedostsbesondere bei Unfallen zwischen Radfahrenden sowie mit zu Fua@ehenden
voneing hoh& Dunkelzifferusgegangen werdda diese im Gegensatz zu Unfallen mit Kfz oftmals
nicht gemeldet oder von der Polizei aufgenomméh werden

Im Folgendenmirddie objektive Verkehrssicherheit fur den Radverkehr anhand des Unfallgescheher
der letzten JaHvewerteZursubjektiveSicherhewird eine Einschatzung gegeben

Objektive Verkehrssicherh@huswertung des Unfallgeschehens

Statistisch gesehen ist der Unfall ein zufélliges Einzelereignis. Bei der Auswertung der Unfallstatis
werden jedoch Unfallhaufungen sichtbar, die hinsichtlich ihrer Charakteristik bestimmte Ruckschlis:
ortliche Méangel zulassen. Um Aussagerfailgpeddhehen im Hinblick auf den Radverkehr im Unter-
suchungsgebiet und damit auch tber die Auswirkungen auf das Zielkonzept treffen zu kénnen, w
eine Unfallfallauswertung der letzten drei vollstandigen Ja022 2d20as gesamte Gemeindege-
bietbei derzustandigen Polizeiinspektior/ [EBaden angefordert. Im Folgenden wird das Unfallge-
schehen beschrieben und bewertet. Konkrete Aussagen zu den EinflissBardinterond

der durch die CoréMalRnahmen geringeren Verkehrsbelastungen in den Jahren 2020 und 2021 lasse
sich nicht viésslich feststellen.

DieAnlagd.1l.1stellt die rAumliche Verortung der durch die Polizei festgestellten Unfalle mit Radbet:
ligung fur die Gemeinde Moormerland dar. Jeder eingetragene Punkt bedeutet einen Unfall, wobe
Grol3e des Punktes Aufschluss Uber die schwere des Unfalis Féotbended Punktes den ent-
sprechenden Unfalltyp anzeigt. Das vollstdndige Unfallgeschehen des Auswertungszeitraums wirc
terhin in tabellarischer Form mit den wesentlichen Unfallmerkmalerli daniggstdlli

Es ist erkennbar, dass sich die aufgenommenen Unfélle vor allem innerhalb dled @nt&haften
sonderen im Ortszentrumarsingsfehn und Veenhkserentrieren und zu grof3en Teilen an den
Hauptverkehrsstral3en bzw. den Knotenpunkten liegen.

17https://bmjopensem.bmj.com/content/bmjosem/8/4/e0012‘!‘)’geéuufpdfa]ﬁ.’L22023
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Unfallauswertung 20- 222

DiePolizeiinspektion LEEmden hat in den Jahrébbildung33 Unfélle mit Radbeteiligu8g20 bis 2022
202020228 fir das gesamteGemeindegebie! 35

Moormerlaridsgesan@2 Verkehrsunfalle mit R 30 —-
beteiligung erfasst. Im Jahr 2020 gab®e&B& mit 25 3
Radbeteiligung, 202dren e85Unfalle urich Jahr  2° 28

2022wurderB2 Unfallemit Radbeteiligung erfas 12 16 >
Wahrend in dem Jahr 2020 die meisten Unfé

Radbeteiligung und nur leichtverletzten Pel ! g 3
festgestellt wurde, zeigt sich im Jahr 2021 ein 2020 2021 2022
etwas weniger Unfallen und schwerverletzten Sachschaden= Leichtverletzte
nen. In dem Jahr 2022 wurden erneut mehr  SchwerverletmGetotete

ebenfalls mit schwerverletzten Personen, sowi&;ei
getoteten Person erf@sgtAbbildungs).

Irl.gﬂ Leer / Emderigene Darstellung

Die haufigsténfallursachsind Einbiegen/Kreukinfialle (EK), die den grol3ten Teil vor¥ga. 53

aller aufgenommenen Unfélle ausmachen. Bei diesem Unfalltyp kommt es zur Kollision zwischen e
Fahrzeug aus der untergeordneten Zufahrt / Einmindung und dem bevorrechttstefeahrzeug

ca. 18% wurden dem Unfalltyp Abbiegeunfall (AB) zugeordnet. Dieser Unfalltyp beschreibt die Situe
eines abbiegenden Fahrzeugs in die untergeordnete Zufahrt oder Einmindung, wobei es mit dem i
gleicher oder entgegesetzter Richtung fahrenden Fahrzeug kollidiert. Somit hbelteca. 70

Unfalle mit Radbeteiligung beim Einbiegen/Kreuzen oder Abbiegen. Sistystuzidenert, der

fur innerortliche Situationen im Radgthedsatzlicis typisch bezeichnet werden ikadiesem

Fall aber am oberen Endewerwartende Bandbiestg Das Risiko des Radfahrens liegt oftmals

nicht beim Befahren einer Stral3e entlang der Strecke, sondern ergibt sich an Einmindungen, Knot:
punkten und Grundstiickszafgtwias sich so auch innerhalb des Gemeindegebietes, insbesondere
entlang der HauptstraB3en ZgtWeiteren wurddrinfallem Langsverkehr (LV), 6 Unfalle durch
ruhenden VerkehFdhrunfalle (B)Sonstige Unfélle (S@)j 1 Uberschreiténfall (US) aufge-

nommexvgl Abbildung4).

Abbildung34 Unfalle mit Radbeteiligung nach Unfalltyp 22Q22

Sonstiger Unfall (S®)
Fahrunfall (/A

Abbiegeunfall (AB)

Unfall im Langsverkehr, (LV)

Unfall durch ruhenden VerkehrgRV) .

Uberschreitenfall (US)

EinbiegefKreuzetUnfall (EK39

QuellePl Leer / Emdepigene Darstellung

18Durch die Auswirkungen der CBeotdemie kam es insbesondere in den Jahren 2020 und 2021 zu einem geringeren Verkehrsaufkommen und wenige
Verkehrsunféllen. Die konkreten Auswirkungen in Bezug auf die hier vorliegende Auswertung kénabgesobétithierdleer
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Allgemeine Begleitumsténde

Mit75Unfallen wurde der tberwiegende Anteil der Radverkéeimstmdidieler Ortschaféest-

gestellt, die sich vorwiegend in den Ortskernen erifdertatsnvurderl7 Unfalle erfasston

den 92 Unfallen mit Radbeteiligung in den Jah2022020rdef6Unfalle mit Personenschaden

erfasst, bei denen insgesamt 6 Personen schwer verletzt und 79 Personen leicht verletzt wurden. E
eine getotete Person im Zusammenhang mit dem ausgewerteten Unfallgeschehen. Damit wurde b
82,6% der aufgenommenen Unfalle mit Radverkehnstpetedigmindestens eine verletzte Person
festgestellt. Diese Zahlen verdeutlichdonfidiesmit Radbeteiligung im Regelfall eine Verletzung

nach sich ziehen. Gleichzeitig ist zu bertcksichtigen, dass von eiDengelzifsgon Radver-
kehrsunflen ausgegangen werden muss, die nicht gemeldet oder von der Polizei erfasst wurden, da
oftmals keine oder nur geringe Schaden auftreten oder diese untereinander geregelt werden. Dies
sowohl Alleinunfalle betreffen sowie auch Unfélle zwifstirend®a untereinander oder mit Ful3-
verkehrsbeteiligungl. Anlage 1.2)

Abbildung35 UnfalltypenkartéAusschnitt: Anlage 1L.1)

s S ) Sonstiger Unfall mit Sachschader,
©  Sonstiger Unfall mit schwerwie-
- ‘e gendem Sachschaden
N
@ < Personenschaden
e f schwerer Personenschaden
A4 )
o - B Getoteter
@ By ——
a J ?
D £
® R
o O
Untaltyoor: Unfallumsténde:
o Fahrunfall .
©  Abbiege-Unfal <O FuRganger-Unfall ‘ @
@ Einbiegen/Kreuzen-Unfall O RadUnfal @
- , <()  Krad-Unfall
Q Sb:r:ijhrel:]en-:nlel e <O  Baum-Unfal k
e me .urc“ runenden YEren” <« Alkohol oder Drogen
@  Unfallim Langsverkehr x
°® Sonstiger Unfall < Uberhol-Unfall
<©  Wild-Unfall
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DieVerteilung tber das Jastellt sich insgesamt als einigermal3en regelmafiig dar, wobei die insge-
samt geringe Anzahl an Unféallen mit Radverkehrsbeteiligung eher keine abschlieienden Aussage
lassen. Die meisten Unfélle wurden im September erfasst (18 Unfélle). Unfédlhdnfdegen tre
Monaten Juni, Juli und Augugeauil@®©-12 Unfalle). Weniger Unfélle treten in den Monaten Februar
bis Mai und Oktober und Novembg@veeif$-7 Unfalle). Die wenigsten Unfalle wurden im Januar
und Dezember erfagswéilgl Unfalle)

Hinsichtlich déerteilung des Unfallgeschehens Uber die Wochdassge sich malig Besonder-

heiten feststellen. Zu erwarten ist, dass zwischen Montag und Freitag insgesamt mehr Verkehr stattf
da viele Pendler innerhalb-GlagBWoche unterwegs sind, was ebenso fur die Schulen gilt. Der Sams-
tag ist als Werktageefalls noch starker belastet als der Sonntag. Die Gemeinde Moormerland weis
von Montag bis Donnerstag ein hoheres Unfallaufkomri&riauié|@jeweils), die meisten Unfalle
wurdemam Freitag festgestellt (19 Unfélle). Samstag wurde ein dhnlich hohes Unfallaufkommen wie w
tags erfasst (12 Unfélle). Sonntag wurde das geringste Unfallaufkommen aufgenommen (9 Unfélle)

DieLichtverhaltniss€Dammerung oder Dunkelheit) stellten sich in 18traiteteustan@asse)

in 16 von 92 Unfallen als Begleitfaktoren oder auch als Unfallgrim@eir&omiieination wie
z.B.Dunkelheit und Nasse auftraten. Es wurden keine Unfalle bei Glatte festgestellt. Auf Basis der .
wertung der Unfallhergange sind diese mutmallich in vielen Fallen nicht als hauptséchlich unfallver
chender Faktor zu bewerten. Gleichwohl kénnteakidiese iR einigen Fallen den Ausschlag zwi-
sche Beinaheunfall und Unfall darstellen.

DieZeitpunktaler festgestellten Unfalle zeigen auf, dass diese sich einigermalf3en regelmafig tber d
Tag verteilen. Am wenigsten Unfélle ereigneten sich vor 6 Uhr. Hier wurden ca. 2% der Unfalle erfa
Unfalle) Zwischen 600 und 9.00hr finden in der RegelWege zur Arbeit, Schule, Ausbildung
sowieweiteren Zielen statt, so dass mit erhdhten Verkehrsbelastungen auch\8eh adtestens

lichkeit von Unféallen entsprechend erhéht sein kann. Es wurden in diesem Zeitdelestheca. 19,5
stellt (18 Unfall@wischen 9.@thr und 12.Qthr wurden 18& der Unfalle aufgenommen (17 Un-

falle). Zwischen 12106 und 14.Qthr wurden mit ca. 2@,8ie meisten Unfalle (19 Unfélle) am Tag
festgestellt. Hier konnen sowohl die-Mitth§eierabendzeiten vielaitAehmerinnen und Arbeit-

nehmer sowie die Sehall Kindergartenendzeiten ausschlaggebend sein. Zwistinerudad.00
16.00Jhr wurden ca. %der Unfalle aufgenommen (13 Unfélle). In der nachmittaglichen Hauptver-
kehrszeit zwischen 1&J80 und 19.Qhr Uberlagern sich Arbeaitsl Freizeitwege. Hier wurden ca.

17,4% Unfalle festgestellt (16 Unfélle). Bales,Wnfélle ereigneten sich nachJt®.(Unfélle).

Aufféllig beirAlter der insgesanif76 Unfallbeteiligtéanabhéngig vom Verkehrsmittel) ist, dass
ca.16,%6 der Unfallbeteiligten im Alter von unter 18 Jahren (29 Beteiligte) und ca. 28% uber 60 Jat
alt waren (49 Beteiligte). Im Alter zwischen 50 und 60 waren ebe oIt aiBoeteiligten (29
Betdigte). Bei 9 Unfallbeteiligten konnte kein Alter ermittédanaard@nneineverhaltnismafiig
Uberproportionale Betroffenheit Wdenschen im Alter von tber 50 Jalw&rRadverkehrsunfal-

len apeleitetverden. Besonders auffallig ist hier, dass 50% der 24 Unfallbeteiligten im Alter tber |
Jahren ein Pedelec fuhren (12 Betdilgtajerstorbene im Alter von 72 Jahren fuhr ebenfalls ein
Pedelecvon den Unfallbeteiligten im Alter unter 60 Jahren fuhren nur ca. 8,5% mit einem Pedelec
Personen).
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Bewertung der Verkehrssicherheit in@emeinde Moormerland

Insgesamt wurden%Ider Unfélle mit Radbeteiligung innerorts festgestellt (75 Unfélle). Bei fast 709
der aufgenommenen Unfalle handelt es sich um Unfalle mit einbiegenden, kreuzenden oder abbiege
Fahrzeugemsbesondere an Einmindungen zu Hauptverkehrsstrafl3en, aber auch an Nebenstral3e
Mehrere Unfélle mit Radverkehrsbetditigangsich vor allenund um d2r-WarsingtralRe (12
Unfallelentlang der Konigsstral3e (13 Unfélle) und der Koloniestral3e (6 Unfalle). In diesem Bereich \
denauchin der RudeEuckerstraRemehrerdéJnfalle erfasst (5 Unfale). Kreisverkehr Theodor
HeussStral3e / HeinritlibkeStralle / KaarstenstralRe im Zentrum von Warsingsfehn ist aufgrund
eines todlichen Unfalls sowie weiterer Unfalle mit Verletzten hervorzuheben.

Aulerorts wurden 19% der Unfélle festgestellt. Hier fallen die Timmeler Stral3e (4 Unfalle) und die
terwieke (3 Unfélle) auf.

Wie die Betrachtung der Unfallverursachenden zeigt, wurden Radfahrende zur etwa&jnem Dirittel (:
als Unfallverursachende festgestellt. Aus diesen Zahlen lasst sich herauslesen, dass in einigen F
mindestens eine Teilschuld am Unfall bei dermimifgbstzustellen ist. Die Grinde hierfur sind
vielfa2ltig: 7 Unf2alle sind bmadandererFillenwedrdee md e
die Radverkehrsfuhrung nicht korrekt genutzt, wobei die Babamaféeheit der Radverkehrs-
anlagenin einigen Fallen falsches Verhalten begiinstigen kdnnte.

Die Auswertung der Unfallhergange zeigt auf, lnhkssealiege Nutzung der Nebenanlagiee
Unfallursache oder einen zumindest unfallbegiinstigenden Umstand in verhaltnismafig vielen Un
darstellt. In knapp def@tder Unfélle ist das linksseitige Fahren des Radfahrenden angegeben (37
Unfalle). Insbesondere an den Ortsdurchfalftenzangen, Einmindungen und Grundstiickszu-
fahrten als auch zwischen deruRd(Radverkehr sowie zwischen Radfahrenden fiihrt die Nutzung
von Nebenanlagen entgegerrahrtrichtung offensichtlich Gberdurchschnittlich zu Konfliktsituationen.
Bei 19 dieser 37 Unféllen ist die linksseitige Nutzung nicht zulassig. Die anderen 18 Unfalle wurde
beidseitig befahrbaren Radwegefasst, sowohl an benutzungspflichtigen Radwegen als auch an fur
Radfahrer freigegebenen Gehwegen Die sich durch die Zunahme der Verbreitung von Pedelecs ve
Bernden Geschwindigkeitsdifferenzen tragen zusatzlich zur Konflikttracttigkeibifzdio 2@i-

ligten fuhren ein Pedelec.

Eine Unfallhdufung vori2& der erfassten Unfélle ist ebenfdésarschiedenen Kreisverkehren

in der Gemeinde Moormerland festzustellen, in dessen Folge ein Beteiligter eine schwere Verletzun
und verstarb. Einige der Unfallhergange zeigen ebenfalls, dass oft enher ssbhectinsehbare
Einmundung, Keenng oder Auffahrt auf Privatgrundstiicke zu Zusammenst63en von Radfahrenden u
Pkws erhoht beitragen.

Bei den festgestelltémfallen mit Kindetam es mehrfach zu Unfallen bei Querungen und linksseiti-
gem Nutzen der Nebenanlagen. Auch wenn das origindre Fehlverhalten hier regelmafiig bei den Ki
festzustellen war, lassen die aufgenommenen Situationen auch Ruckschlisse auf Probleme der |
striktur zuz. B.fehlende Querungshilfen und die Sicht blockierende, parkende Kfz). Im Zusammensp
mit Unsicherheiten zum richtigen Verhalten im Stral3enverkehr bei Kindern ergeben sich so stelleny
problematibe Situationen, die auch zu Unfallen fuhren.
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Neben den zuvor genannten Situationen im Zusammenhang mit dem ruhendenigdrkehr kam es
sogenanntddooringUnfallen Das Risiko fur diese Unfélle, bei denen Radfahrende von sich 6ffnenden
Fahrzeugtiren getroffen werden, erhoht sich mit steiBéwedeneiEund den damit einhergehen-

den hoheren Geschwindigkeiten, da die Bremswege langer werden und winkdusathardrcide
subjektiv wahrgenommene (gefiihlte) Verkehrssicherheit bei Radfahrenden Menschen aus.

Subjektiv wahrgenommene Verkehrssicherheit

Neben der objektiwéerkehrssicherheit, also dem tatsachlichen Unfallgeschehen und den damit ver
knupften Faktoren, spielt die subjektiv wahrgenommene Verkehrssicherheit eine wesentliche Roll
der individuellen Entscheidung fir oder gegen das Verkehrsmittel Fauhafluifdssong eines
Radfahrenden keine geeigneten, sicheren und komfortablen Radverkehrsverbindungen und/oder si
Abstellanlagen vorhanden sind, sinkt die Wahrscheinlichkeit zur Nutzung des Fahrrades deutlich.

Dementsprechend ist bei der Radverkehrsplanung neben der Vermeidung / Beseitigung konkreter t
begunstigender Faktoren audtireziehung der Wirkung und Wahrnehmung auf die subjektive
Verkehrssicherheite | evant . Dies gilt vor allem auch i
Fuhrungsformen, wiB.das Fahren auf der Fahrbahnjdisicher empfunden wird und maéglich-
erweise vorhandene Gehwege (auch in sehr schlechtem Zustand) genutzt werden. Ahnliches gilt fi
benutzungspflichtige anchegelwidrig linksseitige Fahren auf Radverkehrsanlagen oder Gehwegen.
Es lauern besondere Gefahren, welche sich Radfahrende haufig nicht bewusst sind. Die Folge ist,
Radfahrende sich bewusst oder unbselusgjefahrdend begelwidrig verhalten und sich damit
(haufigauchunbewusst) einer objektiven Gefahrdung aussetzen, wie sich stellenweiGe-auch in der
meinde Moormerlaedt.

Um eine subjektiv sichere Nutzung des Radverkehrsnetzes zu erreichen, sollte neben guten ortli
Bedingungen fur die intuitiv richtige NutZzRadvaekehrsinfrastruktur eine wirksame und aufklarende
Offentlichkeitsarbeit begleitend umgesetzt werden. In Bereichen von Radverkehrsfiihrungen auf der
bahn ist es von hoher Relevanz, auch die Wahrnehmung, Akzeptanz und Vertraglichkeit gegenibel
K&-Verkehr zu erhéhen. Hier sind dBaikin, das Verkehrsaufkommen,-@ed€tawindigkeiten

sowie die Akzeptanz daflr, dass ein Fahrrad auf der Fahrbahn fahrt, fir das Sicherheitsempfinder
Radfahrenden und denen, die es noch werden sollénZuvel®ettuzierung der linksseitigen Nut-

zung von Nebenanlagen missen gute Radverkehrsanlagen auf beiden Seiten sowie geeignete unc
reichend viele Querungshilfen vorhandemdsenFahrbahnnutzung nidedigleutlicher hervor-

gehoben werden.

Konkrete Belange der wahrgenommenen Verkehrssicherheit der Bevilkerung in der Gemeinde Moc
land vertieft das Kapitel 5 (Beteiligungsformate) mit der Aaeswaftaktyeranstaltules, Frage-

bogens sowie der gesammelten Rickmeldungen aus der Bevolkerung und dem Arbeitskreis zum
verkehrskonzept.
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4 Netzplanung
4.1 Alltagsradverkehr

Grundlage der Radverkehrsforderung sollte ein Wegenetz sein, welches die Verbindungen zwische
Quellen und wichtigen ZigdsnRadverkelesthalt. Netze des Alltagsradverkehr enthalten vor allem
die Verbindungen der Wohnstandorte mit den alltaglicherze Betchwliend Arbeitsplatzstan-
dort@oder Einzelhandelsschwerpunkte

Zunachst erfolgt die Zielauswahl. AnschlieRend wird festgelegt, welche Ziele miteinander verbunder
den sollen. Hierbei wiral. nach dem Prinzip der zentralen Orte verfahren, wodurch die Quellen und
Ziele hinsichtlich ihrer lokalen oder regionalen Bedeutung hierarchzsrGwerdeentrum, Mit-
telzentrum, Oberzentrum). Ziele gleicher rau
unterschiedlicher raumordnerischer Funkti on
der verbunden. HierbeiistlR.vermieden werden, dass sich die Luftlinien Uberschneiden. Es ergibt
sich, je nach Dichte der Zielauswahl, ein engmaschiges Netz an Luftlinienverbindungen. Auf der na
migen Ebene verflechten sich die Verbinddrigeengmaschiger und die Distanzen sind kurzer,
wéhrend die Verbindungen hoherwertigererZ&nmeis¢hen Grundzentren oder zwischen Grund-
zentrum und Mittelzentrum) weniger engmaschig und haufig auch langer sind. Es entsteht ein sogel
tes Wunschli ennetz (Adirekte Verbindungen ohne Un
Radnetzen fur den Alltagsradverkehr unterstellt werden, dass Rou@kmigimigieed R.nicht
angenommen werden, weshalb dies neben der Bewertung der zentralortlichen Funktion der Ziels
weiteres Kriterium fir die Auswahl der Verbindungen darstellt. Die relevanten Verbindungen werden
dem oben beschriebenen Ablauf gemal ihremgsfoimdionsstufe kategorisiert, wodurch eine Pri-
orisierung stattfindenrka

Fur die anschlieRBerdavagung der Routenauswainid folgende Kriterien zur Bewertung der An-
spruche des Alltagsradverkehrs relevant, die sich von denen des touristischen Radverkehrs unters
den, denn Radfahren im Alltag soll nicht als Selbstzweck, sondern als praktische Mobilitéat im Allta
gesehemwerden.

1 Alltagsradelnde erwarten eine moglichst kurze, direkte Strecke, um schnell ans Ziel zu kommen
Direktheit des Wegesrd Gber den sogenannten Umwegfaktor bewertet, welcher die tatséchliche
Routenldnge mit der Lange der Luftlinienverbindung ins Verhaltnis setzt. Der Faktor 1,2 sollte hi
nicht Gberschritten werden. der Faktor vbj bei parallel vorhandéNegn firdenKfz
Verkehr

1 Aufgrund der ganztéagig angestrebten Radnutzung, auch zur dunklen Jahreszeit, ist der Aspek
sozialen Sicherheitichtig. Dies spielt dann eine Rolle, werih @s die Beleuchtung von
Radrouten oder die Abwagung der Routenfluhrualgodahth bebautes Gebiet oder daran
vorbei; an verkehrsrdéeldehen. StraCen entl ang

1 Um hohe Reisegeschwindigkeiten zu ermdoglichen, sollten die Radverkehrsanlagen einen au:
chendestandardinsichtlich Breite, Oberflachenmaterial undaibneisen.
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4.2 Wunschliniennetz

Als wichtige Ziele wurden zunachst die innerhalb und auGenmalindie™Moormerla@glenden
Gemeinde@rtschaften sowie die Ortszentren festgelegt. In Anlehnung an die vorliegende raumordi
rische Struktur wurden die Ortschaften indiaGemeinde Moormerlgathald inren zentralortli-

chen Eigenschaften bewertet und kategorisiert, Widdge®erl a Wu n s c Hargestelit.te n n e t
Die abgeleiteten Wunschlinien wurden in Abhangigkeit der Kategorie der Ziele hierarchisiert. Hierau
im Folgendeeingegangen.

Regionalklauptrouten

AlsMittelzentrunstellerdie S&die Leer, Emden und Aurielweilin zentrales Ziel innerhalb des
raumordnerischen Einzugsgebietes in Radentdsrawtiik(nRadius) dadie sich in dieeiZen-

tren aus den einzelnen Gemeinden bzw. Ortsteilen in unterschiedlichen Entfernungen zwischen
20 kmdarstellerAber auckVarsingsfelmmmt al&rundzentruein Ubergeordnetes Kirerhalb
desGemeindefietewin.Dartiber hinaus befinden sich in Radentfer@ngcbadteHesel, Re-

mels, Jemgu Ihlowerfehn, OstgroRefehn und Hitsahs Grundzentren sbéericksichtigemw

den

Hauptouten

Die Ortschaften mit und ohne zentralortlichfeur{fedn exden ebenfalls in das Wunschliniennetz
aufgenommen, sowohl innerhatkedeeinde Moormerlalsdauch im Nahbereich der Nachbarkom-
munen, sofern diese in relevanter Entfernung zu einem héherwertigeren Zentrum liegen. Sie beschr
dieRadhauptverbindungebDiese Kategorie der Ortschaften ist unterhalb der Hierarchie eines Grund-
zentrums einzuordnen.

Basisrouten

DieRadverkehrsverbindungenderGemeinde Moormerlaadchreiben ausschlie3lich die Verbin-
dungen der Ortsteile unterhalb der Hierarchie eines Grundzergmansier, die nicht in eine der
hoheren Kategorien eingeordnet werden. Hier gibt es nur einige wenige Verbindusgen, da sich c
oftmals mit d&dherwertigeren Verbindnigerlagern.

Freizeitverbindungen

AlsFreizeitzieleon Gberértlichem Charakter, auch fur den Alltagsradverkelas mnsbesmr-
werk deBadesee Blaue Laguter Badesee NeermdasNaturschutzgebiethntjer Tiehd das
Timmeler Meaufgenommen und mit den nachstgelegenen Ortsteilen verbunden.
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4.3 Hauptradroutennetz Alltagsradverkehr

Die kategorisierten Luftlinien des Wunschlinieerggresufvdas vorhandene StraidenwWege-
netz umgelegt.

Das sicllarauergebendelauptradroutennetz des Alltagsradverkeahs in deknlage2.2 und

in derAbbildun86dargestellt. Die Kategorien entsprechen jewsilkafstel 3.2.2 beschriebenen
Verbindungsfunktionsstiienvorhandenen raumlichen Barrieren wirken gich dabtich spur-
bar auf das Radverkehrsnetz aus.

Der Entwurf des Hauptradroutennetzes bericksichtigt den aktuellen Stand der Netzumlegung des
verkehrskonzeptes fur den Land&s{3uni 2023)kl. der interkommun&adschnellverbindung

Abbildung36 Hauptradroutennefausschnitt Anlage 2.2
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4.4 Komfortnetz Alltags und Freizeitverkehr

Im dargestelltefauptradroutennetz des Alltagsradverketgsben sich auf einigen Verbindungen,
vor allem entlang von Hauptverkehrsstral3en, Notwendigkeiten fur Verbesserungen fir den Radver
Die Gemeinde Moormerland kann hier oftmals aufgrund der Zustandigkeiten und somit der Abhang

von Drittemu(a. Stral3enbaulast) nicht selbst tatig werden oder diese Malinahmen nur bedingt beeinflt
sen.

Umaber selbst handlungsfahig zu sein und bei langen oder nicht absehbatem Rlamseigs
zungshorizonten fur MalRnahmen im Hauptverkehrsnetz reagieren zu kénnen, wurde ein Komfortne
alternativen Verbindungen zum Hauptverkehrsnetz ermittielh amal&rmgenpunktsystem fir den
Radverkehr orientiert und zu Giberwiegenden Teilen Uber die kommunalen Stral3en und Wege gefih
(vgl. Abbildung?).

Abbildung37 KomfortnetzAusschnitt Anlage 3.
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