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1 EinfUhrung

Ziel von Kreisradverkehrskonzepten ist die Schaffung eines alltagstauglichen Radverkehrsnetzes zwischen
den Kommunen eines Kreises. Kreisradverkehrskonzepte beinhalten Netze, die sich auf die direkten und
interkommunal bedeutsamen Verbindungen zwischen den kreisangehdrigen Kommunen und den nahege-
legenen Kommunen in Nachbarkreisen beschranken. Sie werden durch Radverkehrsnetze der Stadte und
Gemeinden weiter verdichtet (vgl. Abbildung 1).

Das Radverkehrskonzept fir den Kreis Rendsburg-Eckernforde verfolgt einen integrierten Ansatz. Da der
Kreis mit den Kreisstraken selbst nur Gber wenige potenzielle Strecken (und damit Gber die Baulast) ver-
fUgt, die fur ein zusammenhangendes Radverkehrsnetz nicht ausreichend sind, werden von Anfang an
weitere Akteurinnen und Akteure des Kreises in die Netzkonzeption mit einbezogen. Ihre Winsche an die
Netzgestaltung des kreisweiten Netzes und die MaRRnahmen sind Teil des Konzeptes und sichern die
Durchgangigkeit und Umsetzbarkeit. Bestehende Planungen und Entwirfe der verschiedenen Baulasttra-
ger werden einbezogen, um maglichst viele Synergien zu nutzen und keine Parallelplanungen vorzuneh-
men.

Erganzend erfolgt eine Befahrung von exemplarischen Abschnitten des Zielnetzes fir den Radverkehr. Auf
Basis der gesammelten Erkenntnisse kdnnen im Abgleich mit dem Stand der Technik, also vorrangig den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Schwachstellen und Netzliicken identifiziert und in
einem zweiten Schritt Malinahmen zur Forderung des Radverkehrs erstellt werden. Zusammen mit einer
groben ersten Kostenschatzung bilden die erarbeiteten und abgestimmten MaRnahmen die Basis fir den
weiteren Planungsprozess.

Abbildung 1: Ebenen der Radverkehrsplanung

Landes-
radverkehrsnetze

Kreisradverkehrsnetze

Kommunale Radverkehrsnetze

Quelle: Planersocietat
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2 Ausgangslage und bisherige Radverkehrsfor-
derung im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde

2.1 Siedlungsstruktur

Der Kreis Rendsburg-Eckernforde liegt zentral in Schleswig-Holstein. Wahrend der Kreis nordlich direkt an
der Ostsee liegt, grenzt er im Westen an die Kreise Schleswig-Flensburg und Dithmarschen. Ostlich des
Kreises befinden sich der Kreis PI6n und die kreisfreie Stadt Kiel und im Suden die Kreise Segeberg und
Steinburg sowie die kreisfreie Stadt Neuminster. Flachenmaliig handelt es sich beim Kreis Rendsburg-
Eckenforde um den groRten in Schleswig-Holstein: Auf einer Flache von rund 2.190 km? leben 276.053
Einwohnende (Stand 31.12.2021). Die Bevdlkerungsdichte fallt mit 125 Einwohnenden/km? geringer aus
als der bei 184 Einwohnende/km? liegende Durchschnitt in Schleswig-Holstein. Somit wird der insgesamt
Iandliche Charakter des Kreises deutlich. In einzelnen Teilgebieten, wie zum Beispiel um Kiel, fallt die Be-
volkerungsdichte deutlich héher aus als in den westlicheren Teilen des Kreises."

Kommunal gliedert sich der Kreis Rendsburg-Eckernfdrde in die vier Stadte Rendsburg, Eckernférde, Nor-
torf und Budelsdorf. Hinzu kommen drei amtsfreie Gemeinden sowie weitere 158 Gemeinden, die insge-
samt 14 Amtern zugeordnet sind.2 Zu den kleinsten Gemeinden im Kreis gehéren Neu Duvenstedt (122
Einwohnende), Reesdorf (162 Einwohnende) und Grevenkrug (211 Einwohnende). Mit 28.705 Einwohnen-
den handelt es sich bei der Kreisstadt Rendsburg um die grof3te Stadt im Kreis. Eckernforde folgt mit
21.637 Einwohnenden. Mit Neumunster und Kiel grenzen zwei grofRere Stadte unmittelbar an den Kreis. In
weiterer Entfernung befinden sich ausgehend von der Kreisstadt Rendsburg auferdem Flensburg in Rich-
tung Nordwesten (ca. 55 km Luftlinie) sowie Hamburg und Libeck in Richtung Siden mit einer jeweiligen
Entfernung von rund 80 km Luftlinie.

Direkt durch den Kreis fihrt die Bundesautobahn A 7 als wichtige Nord-Sud-Verbindung. Des Weiteren
verlaufen die Autobahnen A 215 und A 210 durch den Kreis, wobei letztere in Ost-West-Richtung verlauft.
Weitere wichtige Verkehrsadern fir den Kfz-Verkehr sind die Bundesstralen B 76, B 77, B 203 und B 503.

Der Schienenverkehr im Kreis l1auft Gber die Bahnlinien RE7, RE70, RB63, RB73 und RB75, wodurch Nortorf,
Rendsburg, Owschlag, Schilldorf, Bredenbek, Felde, Achterwehr, Melsdorf, Kronshagen, Flintbek, Bor-
desholm, Wasbek, Aukrug, Hohenwestedt, Ostersedt, Beringstedt, Gokels, Hademarschen und Beldorf er-
schlossen werden. Weitere Kommunen sind indirekt Gber ein Busnetz an den Schienenverkehr angebun-
den. Mit dem Bahnhof Rendsburg ist der Kreis Rendsburg-Eckernférde auch an den Fernverkehr ange-
bunden, jedoch lediglich mit einigen wenigen Verbindungen. Die nachstgelegenen Fernverkehrs-Bahnhofe
aulRerhalb des Kreises befinden sich in Kiel und Neumunster.

Mit dem Nord-Ostsee-Kanal verlduft eine der weltweit meistbefahrenen kinstlichen WasserstraRen fir
Seeschiffe durch den Kreis und entfaltet eine starke Barrierewirkung fur Verbindungen in Nord-SUd-Rich-
tung. Der Kreishafen Rendsburg ist direkt an den Nord-Ostsee-Kanal angeschlossen und fungiert als wich-
tiger Umschlagplatz fir Massengut aller Art in Schleswig-Holstein.

T Statistikamt Nord (2022)
? Kreis Rendsburg-Eckernférde (2022a)
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2.2 Konzepte und bestehende Planungen

Im Kreis Rendsburg-Eckernforde boomt vor allem der Radtourismus. Zusatzlich zu den drei Radfernwegen
Nord-Ostsee-Kanal-Route (NOK-Route), Ochsenweg und Ostseekistenradweg gibt es im Kreisgebiet
15 touristische Themenrouten, die zwischen 24 und 58 km lang sind.> Sowohl die Radfernwege als auch
die Themenrouten sind beschildert. Fir die Radwegweisung ist das Buro Lebensraum Zukunft zustandig,
welches die Qualitat der Wegweisung mithilfe eines online abrufbaren Schilderkatasters sicherstellt. Im
Auftrag des Ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr, Technologie und Tourismus des Landes Schles-
wig-Holstein (MWAVTT) finden aktuell Befahrungen und Bewertungen der in Schleswig-Holstein verlau-
fenden D-Routen (Radfernwege in Deutschland) statt. Teile dieser Priifung kénnen auch fir die Erstellung
des vorliegenden Radverkehrskonzept genutzt werden.

In Anbetracht der steigenden Anzahl an Pedelec-Fahrenden ist die Ausweisung von finf E-Bike-Routen
geplant, jeweils eine in jeder AktivRegion des Kreises. Im Zuge der Ausweisung dieser 50 bis 70 km langen
Routen sollen u.a. neue Rastplatze errichtet und die Wegweisung angepasst werden. Die Federfihrung
dieses gefdrderten Projekts Ubernimmt die Wirtschaftsforderungsgesellschaft des Kreises Rendsburg-
Eckernforde (WFG).

Auch in der 2020 verdaffentlichten Radstrategie Schleswig-Holstein 2030 wird dem Radtourismus mit
dem definierten Ziel ,Schleswig-Holstein unter die Top-3-Lander im Radtourismus bringen” eine wichtige
Rolle zugeschrieben. Weitere Ziele der Radstrategie, die auch den Alltagsradverkehr betreffen, sind ,Mehr
Leute aufs Rad” und ,Unfallzahlen verringern — Vision Zero”. Diese Ziele legen die Richtung der zukinfti-
gen Entwicklung des Radverkehrs in Schleswig-Holstein fest, an denen sich auch das vorliegende Radver-
kehrskonzept orientiert.®

Weitere bestehende Konzepte, die fir den Radverkehr im Kreis Rendsburg-Eckernférde relevant sind, sind
das Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2010° und der Masterplan Mobilitat KielRegion aus dem Jahr
20177. Durch die Entwicklungstrends der letzten Jahre und die zwischenzeitliche Erneuerung von Regel-
werken ist das Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2010 Gberholt und wird mit dem vorliegenden Konzept
Uberarbeitet und abgeldst. Im Masterplan Mobilitat KielRegion wurde der Radverkehr separat betrachtet
und eine Strategie Regionales Radverkehrsnetz konzipiert (vgl. Abbildung 2), die teilweise in das Radver-
kehrskonzept mit einflieRt. In dieser Strategie wurden potenzielle Verbindungen fir sogenannte Radpre-
miumrouten festgelegt, fir die die KielRegion GmbH eigene Standards definiert hat. Fir die Radpremium-
route zwischen Kiel und Eckernférde wurde bereits eine Machbarkeitsstudie durchgefihrt, fir die Route
zwischen Kiel und Neumunster befindet diese sich derzeit in Bearbeitung.

Erganzend zu regionalen bzw. kreisweiten Planungen gibt es darUber hinaus im Kreis Rendsburg-Eckern-
forde kommunale Radverkehrsplanungen bzw. -konzepte einzelner (angrenzender) Kommunen. Hierzu
zahlen die vier Velorouten der Region Rendsburg, die die gleichnamige Stadt mit den unmittelbar an-
grenzenden Kommunen verbinden und momentan schrittweise umgesetzt werden.® Das Veloroutennetz

3 Kreis Rendsburg-Eckernforde (2022b)

“ AktivRegion Schlei-Ostsee (2022)

> MWVATT (2020)

6 Bliro Lebensraum Zukunft (2010)

7 Planersocietat, Gertz Gutsche Rimenapp, urbanus (2017)
& Stadt Rendsburg (2019)
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der unmittelbar an den Kreis Rendsburg-Eckernforde angrenzenden Stadt Kiel® hat ebenfalls direkte Aus-
wirkungen fur das Kreisgebiet. Darlber hinaus existieren weitere kommunale Radverkehrskonzepte, zum
Beispiel in Eckernforde, welches zurzeit aktualisiert wird.

Abbildung 2: Strategie Regionales Radverkehrsnetz aus dem Masterplan Mobilitat KielRegion
MASTERPLAN MOBILITAT

‘aa KielRegion

Abb. 34: Strategie Regionales Radverkehrsnetz

Angebundener Siedlungspunkt

®: inRegionalverkehr
Korridor fiir potenzielle
B [] Resionale SPNV-Knoten/obiatstationen
— 4 5 2ur Vernetzung OPNV-Radverkehr
r als Radhauptrouten B siehide
/\\ ) Wichtige Radstation-Bestand
Kommunales Radverkehrskonzept
vorhanden / in Arbeit Radstation-Potenzial

Bahnstrecke mit Station /
==O=0== perspektivischer Station

Bearbeitung: Planersocietat, GGR, urbanus  Geo-Daten: openstreetmap.org  Stand: 18. August 2017

Quelle: Planersocietat, Gertz Gutsche Rimenapp, urbanus (2017)

° Landeshauptstadt Kiel (2022)
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2.3 Unfallanalyse

Als Datengrundlage fur die folgende Unfallanalyse wurde auf die Daten des Unfallatlas des statistischen
Bundesamts fur die Jahre 2018, 2019 und 2020 zurickgegriffen. Dabei wurden alle jene Unfalle betrachtet,
bei denen der Radverkehr beteiligt war und sich mindestens eine am Unfall beteiligte Person mindestens
leicht verletzt hat. Neben der Analyse von Unfallhdufigkeiten, Unfallorten, Verletzungsgrad und beteiligten
Verkehrsmitteln, werden mithilfe dieser Daten auch die verschiedenen Unfalltypen identifiziert.

Entwicklung der Unfallzahlen

Im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde kam es in den Jahren 2018-2020 zu insgesamt 856 polizeilich registrier-
ten Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden. Wahrend 2018 noch 258 Unfalle registriert
wurden, stieg die Zahl im folgenden Jahr um rund 16 % auf 300 Unfalle an und verringerte sich im da-
rauffolgenden Jahr nur unwesentlich.

Abbildung 3: Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde in
den Jahren 2018-2020

310

300

290 300
280

270

260

250 258

240

230

2018 2019 2020

Darstellung: Planersacietat; Datengrundlage: Unfallatlas.

Unfallschwere

Ein GroRteil der an Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden beteiligten Personen ver-
letzte sich leicht (699), wahrend sich 152 Personen schwer verletzten und finf Personen in Folge des
Unfalls verstarben. Somit ergibt sich ein Anteil von 18,4 % von Schwerverletzten und Getdteten am Ge-
samtaufkommen der Unfalle mit Personenschaden.

Abbildung 4: Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung nach Unfallschwere im Kreis Rends-
burg-Eckernférde in den Jahren 2018-2020

5
0,6% 152
17,8%

Unfall mit Getoteten
Unfall mit Schwerverletzten

®m Unfall mit Leichtverletzten
699

81,7%

Darstellung: Planersocietat; Datengrundlage: Unfallatlas.
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Im Vergleich zu den umliegenden Iandlich gepragten Kreisen ist dieser Wert in Rendsburg-Eckernforde
vergleichsweise hoch. Lediglich in PIon liegt der Anteil Schwerverletzter und Getoteter mit ca. 21,5 Prozent
hoher. In den Kreisen Segeberg und Schleswig-Flensburg sind die Anteile mit ca. 15 Prozent bzw. 16,5
Prozent etwas niedriger als in Rendsburg-Eckernforde (vgl. Abbildung 5).

Abbildung 5: Vergleich der Anteile von Unfallen mit Schwerverletzten und Getdteten am Gesamtaufkommen
der Radverkehrsunfalle mit Personenschaden in den Jahren 2018-2020

Pion I 21,57
Rendsburg-Eckernférde N 18,34
Dithmarschen [N 18,26
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Darstellung: Planersocietat; Datengrundlage: Unfallatlas

Unfalltypen

Mithilfe des Unfalltyps Iasst sich der Vorgang bzw. die Konfliktsituation beschreiben, in deren Folge es zum
Unfall kam. Es werden dabei in der Regel sieben verschiedene Typen unterschieden. In Rendsburg-Eckern-
forde waren die sogenannten Einbiegen-/ Kreuzen-Unfalle mit 34 % am haufigsten vertreten, gefolgt von
Abbiegeunfallen mit 18 %. Somit stellen Unfalle an Knotenpunkten mit 52 % gut die Halfte der Gesamt-
unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden dar.

Am dritthaufigsten waren mit 13 % Fahrunfalle vertreten, bei denen beispielsweise wegen Uberhdhter
Geschwindigkeit oder anderen Grinden, z. B. durch eine schlechte Oberflachenbeschaffenheit, und ohne
Einwirken anderer Verkehrsteilnehmenden ein Kontrollverlust des Fahrzeugs eintrat. In Folge der Unfalle
konnten auch andere Verkehrsteilnehmende betroffen sein. Die Dunkelziffer dieser Alleinunfalle wird hoch
geschatzt, da diese auch bei schwereren Verletzungen haufig polizeilich nicht erfasst werden.

Abbildung 6: Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp im Kreis Rendsburg-
Eckernforde in den Jahren 2018-2020
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Darstellung: Planersocietat; Datengrundlage: Unfallatlas.



Seite 13 von 91 Endbericht Radverkehrskonzept Kreis Rendsburg-Eckernférde

Unfallbeteiligung

Die Ergebnisse der Auswertung der Unfallbeteiligten im Zeitraum 2018 bis 2020 kann in Abbildung 7 ein-
gesehen werden. Es zeigt sich, dass von den 856 registrierten Radverkehrsunfallen mit Personenschaden
innerhalb des Untersuchungszeitraumes etwa die Halfte (444 Unfalle) mit einer Beteiligung von Pkw ein-
hergingen. Ca. 39 % der Unfalle fanden ausschlieSlich mit Beteiligung des Radverkehrs statt. Somit sind
die Unfallgegner Rad/Pkw, gefolgt von Rad/Rad (bzw. Alleinunfdlle des Radverkehrs) mit einem Anteil
von insgesamt ca. 80 % mehrheitlich an den Unfallen beteiligt. Unfalle mit den anderen Gruppen stellen
hingegen lediglich einen kleinen Teil der Unfallstatistik dar. Nur bei 20 Unfallen (2 % aller Unfélle) stellten
FuRgangerinnen und Fuliganger Unfallbeteiligte dar. Zusammen mit der Beteiligung von Guterkraftfahr-
zeugen (6 Unfalle) und Kraftradern (9 Unfalle) steigt der Anteil der Unfalle des Radverkehrs, in die der MIV
involviert ist, auf 59 %.

Abbildung 7: Unfallbeteiligte an Radverkehrsunfallen mit Personenschaden im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde in
den Jahren 2018-2020
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Darstellung: Planersacietat; Datengrundlage: Unfallatlas.

Pedelecs™

Pedelecs spielen im Radverkehr eine immer zentralere Rolle, was sich unter anderem anhand des Anstiegs
der Verkaufszahlen in den letzten Jahren belegen Iasst: Die Zahl der Pedelecs stieg in privaten Haushalten
in Deutschland dem statistischen Bundesamt zu Folge auf 7,1 Millionen an, was einer Zunahme um 20 %
im Vergleich zum Vorjahr entspricht.™ Mit der Verbreitung von Pedelecs riicken jedoch auch die Unfalle mit
diesem Fahrzeug in den Fokus: Die Zahl der verunglickten Pedelec-Fahrenden stieg in den Jahren 2014
bis 2021 um das Achtfache an. Im Jahr 2021 verunglickten in Deutschland rund 17.000 Personen mit einem
Pedelec.”” Diese Entwicklung spiegelt sich auch im Kreis Rendsburg-Eckernforde wider, wo die Zahl von
Personen, die sich mit einem Pedelec mindestens leicht verletzten, zwischen 2019 und 2021 um knapp
77 % anstieg (vgl. Abbildung 8).

0 Die kreisweiten Zahlen zu Unfallen mit Pedelecs stammen aus der kreisweiten polizeilichen Unfallstatistik. Ein Vergleich mit den ande-
ren Ergebnissen der Unfallanalyse ist aufgrund der abweichenden Datengrundlage nur eingeschrankt méglich.

" Statistisches Bundesamt (2021)

2 Statistisches Bundesamt (2022)
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Abbildung 8: Anzahl mit dem Pedelec verunglickter Personen im Kreis Rendsburg-Eckernforde 2019-2021
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Darstellung: Planersocietat; Datengrundlage: Polizeidirektion Neumunster.

Raumliche Verteilung der Radverkehrsunfalle™

Die Analyse der raumlichen Verteilung der absoluten Anzahl an Radverkehrsunfallen im Kreis zeigt, dass
Rendsburg mit 178 Unfallen im Betrachtungszeitraum am haufigsten betroffen war. Mit groRem Abstand
folgen Eckernférde (115), Bidelsdorf (55) und Kronshagen (51). Wird die Anzahl der Radverkehrsunfalle ins
Verhaltnis zur Bevdlkerungsanzahl gesetzt, fallen die Unterschiede zwischen den Kommunen geringer aus
und die Reihenfolge weicht etwas ab. Mit rund 72 Unfallen je 10.000 Einwohnende liegt dann Eckernforde
an der Spitze, gefolgt von Rendsburg mit 62 Unfallen je 10.000 Einwohnende und Bidelsdorf mit 53 Un-
fallen je 10.000 Einwohnende (vgl. Abbildung 9).

Die raumliche Verteilung der Radverkehrsunfalle im Kreis zeigt zudem, dass ein Grof3teil der Radverkehrs-
unfalle in dichter besiedelten Gebieten stattfindet. AuRerhalb der Siedlungsbereiche wurden lediglich ver-
einzelt Unfalle erfasst. Dies verdeutlicht die folgende Abbildung 10, welcher die Unfallhdufungspunkte im
Kreis zu entnehmen sindAbbildung 4.

3 Aufgrund eingeschrankter Datenverfligbarkeiten konnte bei der Auswertung der rdumlichen Verteilung keine Unterscheidung zwischen
Radunfallen inner- und aulRerorts vorgenommen werden.
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Abbildung 9: Anzahl der Radverkehrsunfalle (absolut und relativ) mit Personenschaden nach am starksten be-
troffenen Kommunen im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde in den Jahren 2018-2020.

Altenholz

N
o

| | wul
puity
ul

Gettorf

N
N

Nortorf

Molfsee

Kronshagen

Osterronfeld

Bordesholm

ul

Bldelsdorf

ul

Rendsburg

Eckernforde

—_
(o))
o

180 200

o
N
o

40 60 80 100 120 140
m Unfalle je 10 000 Einwohnende  mUnfalle

Darstellung: Planersacietat; Datengrundlage: Unfallatlas.
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Abbildung 10: Raumliche Verteilung aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung an klassifizierten Stralken nach
Unfallschwere und Unfalltyp in den Jahren 2018-2020
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Darstellung: Planersocietat; Datengrundlage: Unfallatlas; Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende.
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2.4 Organisation und Akteure

Um die Frage zu klaren, wie die Radverkehrsforderung im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde bisher organisiert
wird, ist eine separate Betrachtung des Freizeitradverkehrs und des Alltagsradverkehrs notwendig. Der
Kreis Rendsburg-Eckernférde hat in beiden Bereichen die Auftragsverwaltung an andere Akteure Ubertra-
gen. Im Freizeitradverkehr an die Wirtschaftsforderungsgesellschaft des Kreises Rendsburg-Eckernférde
(WFG) und im Alltagsradverkehr an den Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein
(LBV.SH). Neben der Auftragsvergabe ist der LBV.SH zustandig fir die Unterhaltung und Erhaltung der
Radwege entlang des LandesstralRen- und BundesstralRennetzes. Dabei ist der Radverkehr oft Bestandteil
der Planungen, aber steht nicht im Fokus. Ende 2021 entstand beim LBV. SH die Stabstelle Radverkehr, die
zukunftig die Belange des Radverkehrs starker in den Fokus rucken soll. Fur alle KreisstralRen und deren
Radwege liegt die Baulasttragerschaft beim Kreis Rendsburg-Eckernférde. Die Aufgaben des Baues, der
Unterhaltung und der Verwaltung wurden gemaR § 53 StrWG (Straken- und Wegegesetz des Landes
Schleswig-Holstein) an den LBV.SH Gbertragen, werden jedoch innerhalb der Kreisverwaltung, Fachgruppe
Liegenschaftsverwaltung und StraRenwesen, federfihrend begleitet. Eine Ausnahme stellen die Orts-
durchfahrten von Gemeinden mit mehr als 20.000 Einwohnerinnen und Einwohnern dar, bei denen der
Gemeinde die Baulasttragerschaft obliegt (§ 12 StrWG). Zudem gibt es Streckenabschnitte von Radwegen,
die auf Wunsch der Gemeinden gepflastert sind. Hier obliegt ebenfalls der Gemeinde die Baulasttrager-
schaft fUr das Pflaster, der Unterbau ist weiterhin in der Baulasttragerschaft des Kreises. Trager der Stra-
Renbaulast fir die Gemeindestralien sind die kreisangehdrigen Gemeinden.

Die Wirtschaftsforderungsgesellschaft ist im Auftrag des Kreises Rendsburg-Eckernférde fur die Entwick-
lung, Starkung und Vermarktung der Region als Wirtschaftsstandort zustandig, wofur ein jahrliches Budget
zur Verflgung gestellt wird. Die Tatigkeiten, die dabei den Radverkehr betreffen, sind weitestgehend tou-
ristisch gepragt und belaufen sich u.a. auf die Ausweisung von Themenrouten, die Wartung der Radweg-
weisung oder die Planung von Rastplatzen. Zu den Institutionen, die ebenfalls im Bereich des Freizeitrad-
verkehrs tatig sind, zahlen dartber hinaus die AktivRegionen sowie die Lokalen Tourismusorganisationen
(LTO). Die LTOs sind lokale Netzwerke zur Biindelung diverser Aufgaben und finanzieller Herausforderun-
gen, die den Tourismus betreffen. Zu den LTOs im Kreis Rendsburg-Eckernforde zahlen Mittelholstein
Tourismus e.V., Eckernforder Bucht GmbH und Ostseefjord Schlei GmbH. Eine weitere Besonderheit in
Schleswig-Holstein bilden die gemaR dem europaischen LEADER-Programm™ umgesetzten AktivRegio-
nen. Die AktivRegionen sind von privaten und &ffentlichen Akteurinnen und Akteuren aus den Bereichen
Kommune, Wirtschaft, Soziales, Kultur und Umwelt gegrindete Lokale Aktionsgruppen (LAG). Sie stellen
rechtsfahige Organisationen dar und ermdglichen dadurch eine gewisse Selbstorganisation der Iandlichen
Regionen. Im Kreis Rendsburg-Eckernforde liegen die AktivRegionen Eckernférder Bucht, Mittelholstein
sowie Eider- und Kanalregion Rendsburg. Teilweise im Kreis liegen zudem die AktivRegionen Schlei-Ostsee
und Eider-Treene-Sorge. Mittels Fordermittel setzen in den AktivRegionen offentliche und private Trager
Projekte in und fur die Iandlichen Raume um. Das Thema Mobilitat wird dabei im touristischen Bereich als
Daseinsvorsorge mitgedacht bspw. in Form von Kartenmaterial oder Beschilderung.

Ein weiterer Akteur, der im Zusammenhang mit dem Radverkehr im Kreis Rendsburg-Eckernforde zu er-
wahnen ist, ist der Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein (NAH.SH GmbH). Der Nahverkehrsverbund
Schleswig-Holstein koordiniert den 6ffentlichen Regionalverkehr und ist zustandig fur den Tarif. Im Bereich

™ LEADER steht fir ,Liaison entre actions de développement de | économie rurale”, was Ubersetzt bedeutet ,Verbindung zwischen Aktionen
zur Entwicklung der landlichen Wirtschaft” (Landesportal Schleswig-Holstein (2022))
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des Radverkehrs unterstitzt und fordert die NAH.SH Kommunen bei der Beratung, der Planung, dem Bau
und der Vermietung von B+R-Anlagen.

Die kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Forderung des FulR- und Radverkehrs in Schleswig-Holstein
(RAD.SH) bietet Unterstiitzung der Mitgliedskommunen in Form von fachlichem Input, Austausch, Forder-
mittel- und Planungsberatung sowie Offentlichkeitskampagnen an. Im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde sind
die Kommunen Eckernférde, Kronshagen und Holzdorf und die Amter Flintbek und Molfsee Mitglieder der
RAD.SH.

Als Teil der KielRegion profitiert der Kreis Rendsburg-Eckernforde zudem von der gleichnamigen KielRe-
gion GmbH, welche den Kreis u.a. im Bereich der Mobilitat bespielt, unterstitzt und berat. Zu der KielRe-
gion zahlen neben dem Kreis Rendsburg-Eckernforde der Kreis Plén und die Landeshauptstadt Kiel. Ein
Beispiel fur eine von der KielRegion GmbH initiierte, kreisibergreifende Malinahme ist das Fahrradverleih-
system SprottenFlotte.

Abbildung 11: Organigramm Radverkehrsforderung im Kreis Rendsburg-Eckernforde
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Darstellung: Planersocietat

Akteursgesprache

Im Rahmen der Analyse der Ausgangslage des Radverkehrs im Kreis Rendsburg-Eckernforde wurden finf
Interviews mit relevanten Akteuren der Radverkehrsforderung gefGhrt. Dazu zahlen Vertreterinnen und
Vertreter des Kreises Rendsburg-Eckernforde, des Landesbetriebs Straflenbau und Verkehr Schleswig-
Holstein (LBV.SH), der kommunalen Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des FulR- und Radverkehrs in
Schleswig-Holstein (RAD.SH), der Wirtschaftsforderungsgesellschaft des Kreises Rendsburg-Eckernforde
(WFG) und der im Kreis liegenden AktivRegionen. In den Gesprachen wurden die jeweilige Rolle der Insti-
tution im Bereich Radverkehr, die Winsche und Erwartungen an das Radverkehrskonzept, die Vision des
zukunftigen Radverkehrs im Kreis, bestehende Planungen und Ideen fir Handlungsfelder abgefragt. Ab-
bildung 12 stellt die am haufigsten genannten Schlagworte der Interviews dar, die im Folgenden naher
erldutert werden. Dafir werden die Rickmeldungen der Vertreterinnen und Vertreter in finf Oberthemen
unterteilt, die die Chancen und Herausforderungen der Ausgangslage des Radverkehrs im Kreis Rends-
burg-Eckernforde zusammenfassen.



Seite 19 von 91 Endbericht Radverkehrskonzept Kreis Rendsburg-Eckernférde

Abbildung 12: Schlagworte aus den Akteursgesprachen
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Darstellung: Planersocietat

Als eine Schwache beziehungsweise Herausforderung wurde in den Akteursgesprachen vermehrt der Zu-
stand der Radinfrastruktur genannt. Dies bezieht sich auf Radwege mit unzureichender Breite, mit Be-
lagsschaden und Wurzeldurchbrichen. Ein Sanierungsstau sorgt dafir, dass viele Radverkehrsanlagen
nicht mehr den Anforderungen eines sicheren und komfortablen Radfahrens gerecht werden.

Ein weiteres Oberthema ist der landliche Raum. Ein GroRteil des Kreisgebiets kann als Iandlicher Raum
bezeichnet werden, in dem der Pkw noch oft ein Statussymbol darstellt, auf das in den meisten Fallen nur
schwer verzichtet werden kann. Gleichzeitig bringen die Pendelnden des Iandlichen Raums ein hohes Po-
tenzial fir den Alltagsradverkehr mit. Um dieses zu nutzen, sollen qualitativ hochwertige Verbindungen in
die Zentren entstehen, z. B. durch Radschnellwege. Aber auch in den kleineren Orten des Iandlichen Raums
selbst ware die Radverkehrsforderung winschenswert, beispielsweise durch den Einsatz von Fahrradstra-
Ren oder der Umsetzung von Pilotprojekten wie einem Bike-Sharing-System.

Im Hinblick auf die Verknipfung von Verkehrstragern ist ebenfalls der Wunsch nach der Ausweitung des
regionalen Bike-Sharing-Angebots SprottenFlotte zu nennen, welches sich bisher auf Rendsburg, Eckern-
forde und Kiel inklusive Umland beschrankt. Analog dazu wird auch die Errichtung von neuen Mobilitats-
stationen als sinnvoll erachtet, bei der die Mobilitatsstation in Hamdorf als ein Vorreiter fir kleinere Ge-
meinden angesehen werden kann. Als weitere Chance wird die Verknipfung zwischen dem &ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) und dem Radverkehr genannt, denn aufgrund zum Teil groRer Entfernungen
innerhalb des Kreises eignet sich das Fahrrad zum Bewaltigen der letzten Meile. Vorgeschlagen werden
eine hohere Flexibilitat im Tarifsystem, eine optimierte Fahrradmitnahme in Bus und Bahn sowie anwen-
dungsgerechte Radabstellanlagen an OPNV-Haltestellen.

Die Akteurinnen und Akteure erklaren, dass der Kreis Rendsburg-Eckernférde im Bereich des Rad-Touris-
mus Potenziale besitzt und dort bereits heute gut aufgestellt ist. Hierzu tragen die ausgeschilderten Fern-
radwege bei (Nord-Ostsee-Kanal-Route, Ochsenweg, Ostseekiistenradweg, Eider-Treene-Sorge Radweq).
Als Chance wird genannt, Synergien zwischen dem touristischen Radverkehr und dem Alltagsradverkehr
zu finden und zu nutzen.
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Das abschlieffende Oberthema der Akteursgesprache bildet die Kommunikation und Zusammenarbeit. Es
wird kritisiert, dass im Bereich der Radverkehrsférderung keine klaren Zustandigkeiten existieren und es
an personellen sowie finanziellen Ressourcen mangelt. Im Bereich der Kommunikation wird vorgeschlagen,
mithilfe von offentlichkeitswirksamen Kampagnen Anreize zum Umstieg auf das Fahrrad zu schaffen.
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3 Das kreisweite Ziel-Radverkehrsnetz

Mit diesem Konzept wird ein koharentes und hierarchisiertes Alltagsradverkehrsnetz fir den Kreis Rends-
burg-Eckernforde definiert und mit baulichen Standards hinterlegt. Dieses Zielnetz dient als Grundlage fir
die zukinftige Entwicklung des Radverkehrs im Kreis. Das Netz verbindet die Kommunen des Kreises mit-
einander und ist somit auf eine langfristige Umsetzung ausgelegt. Die Netzkonzeption versteht sich dabei
ausdrucklich nicht als exklusiv. Zwar sollte eine Umsetzungsprioritat auf den in der Netzkonzeption ent-
haltenen Routen liegen, dies schlieRt jedoch nicht den parallelen Ausbau weiterer Radverkehrsinfrastruk-
tur in den Kommunen aus. Dabei sind die gestalterischen Grundsatze und Zielvorstellungen des Konzepts
zu beachten.

Die Netzkonzeption ist als ein laufender Prozess zu verstehen, der wegen seiner Langfristigkeit einer re-
gelmaligen Fortschreibung bedarf. Besonders bei sich andernden Rahmenbedingungen im Radverkehr,
z. B. neuen Bedarfen durch neue Gewerbegebiete, aber auch bei neuen rechtlichen und technischen Ent-
wicklungen, ist die Netzkonzeption zeitnah anzupassen.

FUr die Konzeption des Radverkehrsnetzes werden folgende Schritte durchgefGhrt:
e Definition eines kategorisierten Wunschliniennetzes durch Luftlinienverbindungen
e Hierarchisierung des Netzes

e Umlegung der Luftlinien als Routen auf Stralien und Wege sowie Entwicklung eines Entwurfs fir
das Radverkehrsnetz

e Diskussion des Netzentwurfs, Konkretisierung und Abwagung der Alternativen

3.1 Wunschliniennetz

Die Grundlage der Netzkonzeption ist die Definition und Priorisierung der wichtigen Quellen und Ziele fir
den Radverkehr.

In den Richtlinien fr integrierte Netzgestaltung (RIN) aus dem Jahr 2008, erstellt durch die Forschungs-
gesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), ist die strategische Entwicklung der Netzplanung
geregelt. Es gibt sechs Verbindungsfunktionsstufen, welche von kontinental (0) bis kleinrdumig (V) reichen.
Diese sind in der nachfolgenden Tabelle 1 dargestellt.
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Tabelle 1: Verbindungsfunktionsstufen fir Verbindungen

Verbindungs- :
funktionsstufe Einstufungskriterien Beschreibung
' Versorgungs- | Austausch-
Stufe | Bezeichnung funktion funktion
0 kontinental - MR -MR | Verbindung zwischen Metropolregionen
| roBraumig 07 - MR 0z -0z | Yerbindung von Oberzentren zu Metropolregionen und zwischen
9 Oberzentren
I | tberregional | MZ ~0Z MZ — Mz | Verbindung von Mittelzentren zu Oberzentren und zwischen
9 Mittelzentren
. Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
Il | regional GZ-MZ GZ-GZ Grundzentren
Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentraldrtliche
IV | nahrédumig G-GZ G-G Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen
Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentraldrtliche Funktion
M _ _ Verbindung von Grundstiicken zu Gemeinden/Gemeindeteilen ohne
V.| Kisinraumig Grst -G zentraldrtliche Funktion

MR Metropolregion

OZ Oberzentrum

MZ Mittelzentrum, auch innergemeindliches Mittelzentrum

GZ  Grundzentruwm, Unter- und Kleinzentren, auch innergemeindliches Grundzentrum
G Gemeinde/Gemeindeteile ohne zentralériliche Funktion

Grst Grundstiick

- nicht vorhanden

Quelle: RIN (2008)

Im Land Schleswig-Holstein erfolgt die Gliederung der Gemeinden und Stadte nach dem Zentralortlichen
System™. Zu diesem System zahlen u.a. folgende Kategorien:

e Oberzentren bieten Einrichtungen zur Deckung des spezialisierten héheren Bedarfs und weisen
ein bedeutendes industrielles Potenzial auf, dessen Wachstum anzustreben ist.

e Mittelzentren haben eine Uber die Grundversorgung hinausgehende Versorgungsfunktion und
Zentralitatsbedeutung. Sie bieten differenzierte Versorgungsmaglichkeiten zur Deckung des ge-
hobenen langerfristigen Bedarfs und verfigen Uber ein breites Wirtschaftsgefiige mit Ansatzen
zur Ausbildung eines industriellen Potentials.

e Unterzentren dienen Uberwiegend der Grundversorgung eines Nahbereiches und werden durch
die Bevolkerungszahl ihres Nahbereiches, die Grof3e des Zentralen Ortes und besserer Ausstattung
gegenuber Iandlichen Zentralorten hervorgehoben.

e Landliche Zentralorte dienen Uberwiegend der Grundversorgung eines Nahbereiches.

e Stadtrandkerne Il. Ordnung entsprechen den Iandlichen Zentralorten, liegen allerdings in einem
Umkreis von zehn Kilometern um Mittel- und Oberzentren.

Wird das Zentraldrtliche System des Landes Schleswig-Holstein auf das Prinzip der zentralen Orte der RIN
Ubertragen, dann sind Oberzentren als Oberzentren, Mittelzentren als Mittelzentren und Unterzentren,
Landliche Zentralorte sowie Stadtrandkerne II. Ordnung als Grundzentren einzustufen.

Oberzentren gibt es im Kreis Rendsburg-Eckernférde keine, jedoch liegen mit Kiel und Neumunster zwei
Oberzentren unmittelbar aulRerhalb der Kreisgrenze. Als Mittelzentren des Kreises sind Rendsburg und
Eckernforde einzustufen. Gemal? der Tabelle 1sind die Mittelzentren untereinander nach der Verbindungs-
stufe Il der RIN zu verbinden. Mit Bordesholm, Hohenwestedt, Gettorf und Nortorf hat der Kreis vier Un-
terzentren und mit Felde, Owschlag, Hohn und Hanerau-Hademarschen vier Landliche Zentralorte. In Be-
zug auf das Oberzentrum Kiel werden Altenholz, Kronshagen und Flintbek als Stadtrandkern Il. Ordnung

15 70SysV SH (2019)
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eingestuft. Zu dem Mittelzentrum Rendsburg bildet Bidelsdorf einen Stadtrandkern Il. Ordnung. Unter der
Kategorie Grundzentren sind Unterzentren, Landliche Zentralorte sowie Stadtrandkerne Il. Ordnung nach
der Verbindungsstufe Ill der RIN mit den Mittelzentren (Versorgungsfunktion) und untereinander (Aus-
tauschfunktion) anzubinden.

Weiter stellen Rieseby, Fleckeby, Schwedeneck, Osdorf, Danischhagen, Molfsee, Wattenbek, Wasbek,
Aukrug, Jevenstedt, Osterronfeld, Westerronfeld, Fockbeck und Schacht-Audorf mit mehr als 2.000 Ein-
wohnenden bei regionaler Betrachtung Siedlungsschwerpunkte im Kreisgebiet dar. Diese weiteren Sied-
lungsschwerpunkte sind nach der Verbindungsfunktionsstufe IV der RIN an die nachstgelegenen Grund-
oder Mittelzentren (Versorgungsfunktion) anzubinden.

FUr die kreisUbergreifenden Verbindungen werden darUber hinaus Nachbarkommunen berGcksichtigt, die
eine zentralortliche Funktion und eine Verbindung von unter 15 km besitzen. Neben den kreisfreien Ober-
zentren Kiel und Neumunster zahlen im Kreis Schleswig-Flensburg das Mittelzentrum Schleswig, die Un-
terzentren Kropp und Suderbrarup sowie der Landliche Zentralort Erfde dazu. In dem Kreis Dithmarschen
wird das Unterzentrum Albersdorf in das Radverkehrsnetz integriert und im Kreis Steinburg der Landliche
Zentralort Schenefeld.

Daruber hinaus wird die Lage der weiterfihrenden Schulen geprift, die i. d. R. deckungsgleich mit den
Zentren ist. Nicht zuletzt werden auch die Bahnhdfe und -haltepunkte als intermodale Verknipfungs-
punkte beriicksichtigt. Die Tabelle 2 gibt einen Uberblick iiber die Ziele und Quellen.

Tabelle 2: Quellen und Ziele des Radnetzes

Oberzentren (auRerhalb) Kiel Neuminster

Mittelzentrum Rendsburg Eckernforde

Unterzentren Bordeshalm Hohenwestedt
Gettorf Nortorf

Stadtrandkerne Il. Ordnung Altenholz Flintbek
Bidelsdorf Kronshagen

Landliche Zentralorte Felde Hohn
Hanerau-Hademarschen Owschlag

Orte auRerhalb des Kreises Kiel NeumuUnster
Schleswig Kropp
Albersdorf Erfde
Suderbrarup Schenefeld

Standorte der weiterfGhrenden | Siehe beiliegende Liste im Anhang A

Schulen

Bahnhafe Bordesholm Nortorf
Eckernforde Owschlag
Felde Rendsburg
Gettorf Rieseby

Hohenwestedt
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Bahnhaltepunkt Achterwehr Gokels
Aukrug Hanerau-Hademarschen
Beldorf Melsdorf
Beringstedt Osterstedt
Bredenbek Schilldorf
Flintbek Wasbek

Haupt und Nebennetz

Das Radverkehrsnetz des Kreises Rendsburg-Eckernforde unterscheidet zwischen einem Hauptnetz und
einem Nebennetz fir den Radverkehr. Zum Hauptnetz zahlen die Verbindungsstufen Il und Il der RIN. Zu
beachten ist, dass Verbindungen Uber 25 km fir Radfahrende als Arbeitsweg potenziell unattraktiv sind
und deswegen nicht im Hauptnetz bericksichtigt werden.

Hauptnetz:

e (Oberzentrum — Mittelzentrum

e (Oberzentrum - Unterzentrum

e Oberzentrum - Landlicher Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung

e Mittelzentrum - Mittelzentrum

e Mittelzentrum — Unterzentrum

e Mittelzentrum — Landlicher Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung

e Unterzentrum — Unterzentrum

e Unterzentrum — Landlicher Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung

e L andl. Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung — Landl. Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung

Alle Verbindungen, die nicht dem Hauptnetz zugeordnet werden, bilden das Nebennetz. Dies entspricht
der Verbindungsfunktion IV der RIN.

Nebennetz:
e Verbindung zu weiteren Orten mit Gber 2.000 Einwohnenden
e Verbindung zu Orten auRerhalb des Kreises (Oberzentren ausgenommen)

Unter Berlcksichtigung der oben genannten Methodik entsteht das nachfolgende Wunschliniennetz fir
den Alltagsradverkehr des Kreises Rendsburg-Eckernférde (vgl. Abbildung 13).
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Abbildung 13: Wunschliniennetz fir den Kreis Rendsburg-Eckernférde
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3.2 Pendlerdaten

Im nachfolgenden Schritt wurden die Daten der innerhalb des Kreises Rendsburg-Eckernférde pendelnden
Personen analysiert (vgl. Abbildung 14). Die nachfolgende Karte stellt die kumulierten Stréme der Pen-
delnden, d.h. die Summe der taglichen Ein- und Auspendelnden, dar. Die Breite der Linien entspricht dabei
der Anzahl der Pendelnden. Mit Uber 3.300 Pendelnden weisen die Verbindungen zwischen dem Ober-
zentrum Kiel und den Stadtrandkernen Altenholz und Kronshagen die grof3ten Strome auf. Mit tber 2.000
taglichen Pendelnden sticht ebenfalls die Verbindung zwischen Rendsburg und Kiel sowie die Verbindung
zwischen Flintbek und Kiel heraus. Jeweils Uber 1.000 Pendelnde weisen die Verbindungen zwischen
Eckernforde und Kiel, Gettorf und Kiel, Kiel und Molfsee sowie Rendsburg und Fockbek auf. Werden die
zwei Mittelzentren des Kreises Rendsburg-Eckernférde miteinander verglichen, dann wird deutlich, dass
Rendsburg mehr und groRere Pendlerstrome verzeichnet als Eckernférde. Wahrend Rendsburg mit rund
14.800 Ein- und 5.800 Auspendelnden ein positives Pendlersaldo aufweist, halten sich in Eckernférde rund
4.600 Ein- und 4.600 Auspendelnden die Waage.
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Abbildung 14: Kumulierte Pendlerstréme im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde
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3.3 Anpassung des Wunschliniennetzes

Die Analyse der Daten zu den pendelnden Personen bestatigt die zuvor getroffene Annahme, dass insbe-
sondere die Verbindungen zwischen den Mittelzentren und zwischen Mittel- und Oberzentrum im Alltags-
radverkehrskonzept eine hohe Prioritat im Netz erhalten sollten. Da basierend auf der Analyse keine Ver-
bindung, die nicht bereits dem Hauptnetz zugeordnet ist, zu priorisieren ist, ergibt sich in dieser Hinsicht
kein weiterer Anpassungsbedarf innerhalb der Netzhierarchisierung. Jedoch wird zusatzlich die Integration
der im Masterplan Mobilitat eingefiihrten Kategorie der Radpremiumrouten (vgl. Kapitel 2.2) in das Haupt-
netz als sinnvoll erachtet. Angesichts der Daten werden hierzu nicht nur die Verbindungen zwischen Kiel
und Eckernférde sowie zwischen Kiel und NeumUnster gezahlt, sondern auch die Verbindung zwischen
Kiel und Rendsburg.

Basierend auf der Analyse der Pendelstrome werden darUber hinaus einige Verbindungen in der Netzhie-
rarchisierung abgestuft. Dies betrifft die Verbindung der Grundzentren untereinander (Austauschfunktion)
sowie die Verbindung zwischen dem Mittelzentrum Rendsburg und dem Landlichen Zentralort Hanerau-
Hademarschen. Es ergibt sich dadurch folgende Anpassung der Netzzuordnung (vgl. Abbildung 15):

Hauptnetz:
e Oberzentrum — Mittelzentrum

e Oberzentrum — Unterzentrum

e (Oberzentrum — Landlicher Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung
e Mittelzentrum — Mittelzentrum

e Mittelzentrum — Unterzentrum

e Mittelzentrum — Landlicher Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung

Nebennetz:
e Unterzentrum — Unterzentrum

Unterzentrum — Landlicher Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung

Landl. Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung — Landl. Zentralort/Stadtrandkern Il. Ordnung

Verbindung zu weiteren Orte mit Gber 2.000 Einwohnenden

Verbindung zu Orten aulRerhalb des Kreises
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Abbildung 15: Angepasstes Wunschliniennetz fur den Kreis Rendsburg-Eckernférde
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3.4 Netzumlegung

Im nachsten Schritt wird das Wunschliniennetz auf das bestehende Stralken- und Wegenetz des Kreises
umgelegt. Zu jeder Wunschlinienverbindung wird dazu eine Route entwickelt. Als Grundlage fir die Um-
legung werden (falls vorhanden) die kommunalen Radnetze sowie die touristischen Radwegenetze ge-
nutzt. Das hoch frequentierte touristische Netz kann in Teilen auch fir den Alltagsradverkehr relevant sein.
Die touristischen Routen stellen haufig die landschaftlich attraktiveren Routen, aber vielfach nicht die kir-
zesten Verbindungen dar. Es werden bei der Netzumlegung zunachst lediglich die regional bedeutenden
Verbindungen dieser Netze ausgewahlt. Zusatzlich werden weitere bestehende Verkehrsbeziehungen ge-
prift (z. B. klassifizierte StraRen) und gegebenenfalls in das Netz aufgenommen. Das Vorhandensein bzw.
Nichtvorhandensein von Radwegen ist zunachst kein Ausschlusskriterium. Es sollten mdglichst direkte
(kurze) Verbindungen fir den Alltagsradverkehr gefunden werden. Dennoch wurden im Falle groRerer
Netzlicken auch umwegigere Alternativverlaufe mit vorhandener Radinfrastruktur gepruft, wofir auch auf
das Schilderkataster des Kreisradnetzes zuriickgegriffen wurde.

Jede Wunschlinie wird im Zuge der Umlegung zu einer regionalen Radverbindung, die entweder dem
Haupt- oder Nebennetz zugeordnet wird. Dieser Grundsatz ermdglicht die Entwicklung eines Radnetzes,
das die Interessen der Kommunen weitestgehend gleichberechtigt bericksichtigt. Das Ergebnis der
Netzumlegung ist der Abbildung 16 zu entnehmen.

Dariiber hinaus gibt es eine dritte Ebene im Netz, das sogenannten Freizeitradverkehrsnetz (vgl. Abbildung
17). Am Beispiel der Verbindung zwischen Eckernforde und Kappeln wurde wéahrend der Konzeptentwick-
lung deutlich, dass die Festlegung einer einzigen Route nicht immer eindeutig maglich ist. Die Strecke
zwischen Eckernférde und Kappeln kann sowohl Gber einen Abschnitt des Ostseekistenradwegs als auch
Uber die Landesstral3e zurtckgelegt werden. Fir welche Verbindung sich die Nutzenden letztendlich ent-
scheiden, ist von den jeweiligen subjektiven Empfindungen abhangig, weshalb die Verbindung uber den
touristischen Radfernweg in die dritte Ebene mit aufgenommen wird. Eine Karte, in der die Freizeitrouten
und die Alltagsrouten zusammen dargestellt sind, befindet sich im Anhang.
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Abbildung 16: Umgelegtes Radverkehrsnetz fir den Kreis Rendsburg-Eckernforde
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Abbildung 17: Ebene 3 - Freizeitradverkehrsnetz im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde
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Umwegfaktor im Alltagsradverkehr

Die allgemeinen Anforderungen des alltaglichen zielgerichteten Radverkehrs sind schnelle und direkte
Wege. Die ERA 2010 empfiehlt auf Netzebene ,minimale Umwege (Umwegfaktor max. 1,2 gegeniber der
kirzestmdglichen Verbindung, max. 1,1 gegeniber parallelen Hauptverkehrsstraken) und keine zusatzli-
chen Steigungen” (ERA 2010: Seite 10).

Weiterhin wird dazu folgendes festgehalten:

.Fur den Fall, dass eine Radverkehrsverbindung in der bestehenden Linienfihrung nicht erhalten werden
kann und eine Verlegung der StraRen oder Wege erforderlich wird, soll eine mdglichst umwegarme Wege-
fGhrung angestrebt werden. Die im Ausnahmefall maximal vertretbare Umweglange sollte sich insbesondere
im Alltagsverkehr daran orientieren, dass in Entfernungsbereichen von bis zu finf Kilometern zwischen be-
deutenden Quell- und Zielgebieten besondere Potenziale fir den Radverkehr bestehen. Die in der [Tabelle
4] dargestellten Qualitaten sollten entsprechend der Netzkategorie eingehalten werden.” (ERA 2010, Seite
14)

Tabelle 3: ZielgroRen fur Gestaltung und Ausstattung von Verkehrswegen fir den zielorientierten Alltagsrad-
verkehr

&

. £ 32

L8 £%5
£ 2 SE5 2
Kategorie 2g ONT S g g
a s Q0L g 3 3
= wm= & .= [ — i}
% 2 c - R E T
£F SE= g E 2
g’%-“ £ 5 E o % @
- SESS @ =
ARl | liberregionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 15s - X
AR Il | regionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 25s - X
AR IV | nahraumige Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35s - 1
RN innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30s x X
IRl |innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 45 s X ®
IR IV |innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60 s X K
IRV |innergemeindliche Radverkehrsanbindung - - - -

Auf Netzebene anzustrebende Qualitaten:

- die Maschenweite des Netzes der Hauptverbindungen (200 bis 1.000 m) soll gewéhrleisten, dass 90 % der Einwohner
maximal 200 m von einer Hauptverbindung entfernt wohnen

- minimale Umwege (Umwegfaktor max. 1,2 gegenliber der kiirzestmbglichen Verbindung, max. 1,1 gegeniber parallie-
len HauptverkehrsstraBen) und keine zusétzlichen Steigungen

— Erflllung derin der Tabelle 4 (Seite 15} benannten grundlegenden Entwurfsanforderungen hinsichtlich Verkehrssicherheit
und Verkehrsqualitat des Radverkehrs

— Winterdienst auf den Hauptverbindungen des Radverkehrs {mindestens bei AR I, IR Il und IR [Il)

- sozial sicher: Ubersichtlichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle ader Angebot entsprechender Alternativverbindun-
gen, z. B. zu Nachizeiten

) sofern Teil des Wegweisungsnetzes

2 einschlieflich Zeitverluste an Knotenpunkten {nach den RIN}

Quelle: RIN (2008)

Im Bereich von Knoten empfiehlt die ERA 2010 das folgende Vorgehen:

,Eine untergeordnete StraRRe kann als Hauptroute fir den Radverkehr fir diesen starke Bedeutung haben.
Dann sind bei der Uberquerung der bevorrechtigten StraRe in besonderem MaRe sichere Uberquerungen
geboten. Konnen solche nicht realisiert werden oder ist zu beflrchten, dass sie wegen ihrer Umwegigkeit
vom Radverkehr nicht akzeptiert werden, so ist es zweckmaRiger, den Knotenpunkt als Kreisverkehr auszu-
bilden oder ihn zu signalisieren.” (ERA 2010: Seite 72)
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Knackpunkte, Diskussionspunkte — HauptverkehrsstraRen vs. NebenstralRennetz

Wahrend des Prozesses der Netzumlegung ist deutlich geworden, dass die direktesten (kirzesten) Ver-
bindungen teilweise von den bestehenden touristischen Netzen abweichen. Die touristischen Verbindun-
gen verlaufen vorrangig im Nebenstraliennetz, die direkten Verbindungen jedoch haufig entlang der klas-
sifizierten StraRen bzw. an den HauptverkehrsstraRen. An diesen Stellen bedarf es einer gemeinsamen
Abwagung, welche Verbindungen ins Netz aufgenommen werden sollen. Es ist keine pauschale Antwort
moglich, welche Verbindung bevorzugt werden sollte.

Die direkten Verbindungen entlang des HauptstralRennetzes haben den Vorteil, dass Radfahrende mog-
lichst schnell ihre Ziele erreichen kdnnen und dazu gegebenenfalls weniger zusatzliche Querungen not-
wendig sind. Die direkten Verbindungen verlaufen haufig an klassifizierten StralRen, d.h. Kreis-, Landes-,
und Bundesstralien. Falls an diesen Verbindungen noch keine Radwegeinfrastruktur vorhanden ist, muss
diese mit einem hohen Investitionsaufwand geschaffen werden. Wird der Radverkehr stattdessen Uber die
vermeintlich attraktiveren und bereits touristisch genutzten Verbindungen (haufig Wirtschaftswege) ge-
fuhrt, ist anzunehmen, dass weniger Investitionen zur Herstellung des Netzes getdtigt werden missen.
Diese Verbindungen sind jedoch haufig deutlich 1anger und die Oberflachenbeschaffenheit der Wege ist
teilweise nicht fir den zugigen Alltagsradverkehr geeignet. Es ist allerdings anzunehmen, dass das sub-
jektive Sicherheitsgefthl bei vielen Radfahrenden abseits der klassifizierten StraRen aufgrund des gerin-
geren Kfz-Verkehrs hoher ist. Weitere Argumente fur die Fihrung im Hauptstralennetz oder die Fihrung
im NebenstraRennetz sind in Tabelle 5 aufgefihrt.

Tabelle 4: Netzkonzeption — Zielgruppen

Alltagsradfahrende Freizeitradfahrende

Zielorientiert Wegeorientiert (der Weg ist das Ziel)
(der Weg ist die Strecke zum Ziel)

Sucht Abkirzungen, wenn die Radverkehrsfih- Erfordert Routenbeschilderung und Wegweisung
rung mit Umwegen verbunden ist

Fahrt eher Ziele im dichtbebauten Ortsgebiet an Akzeptiert die Radverkehrsfihrung, auch wenn
sie mit Umwegen verbunden ist

- Direkte Wege (meist entlang von HVS/ gerad- = = Auch umwegige Wege durch ruhige Stralen;
liniges Nebennetz) Aussichten

Unterschiedliche Geschwindigkeiten und Sicherheitsempfinden auch innerhalb der Gruppen!
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Tabelle 5: Abwagung Hauptstralkennetz vs. NebenstraRennetz

Argumente pro HauptstralRennetz Argumente pro NebenstralRennetz

Meist kirzeste und schnellste Route mit weitge- Politisch einfacher durchzusetzen
hender Bevorrechtigung

Weniger Querungen, weniger Konfliktpunkte Hoheres Sicherheitsgefthl v. a. bei unsicheren
Radfahrern, geringere Verkehrsstarken

Hohere soziale Kontrolle Geringere Belastung durch Abgase und Larm

GrolRere Motivation zum Umstieg, weil sichtbarer; Geringere Umsetzungskosten (Zone 30, Fahr-
Verlauf von HVS ist in der Regel bei allen Menschen | radstrale, Wirtschaftsweqg etc.)
bekannt = gréferer Beitrag zum Klimaschutz

Qualitat fir den Radverkehr muss besonders dort Landschaftlich / stadtebaulich schonere Routen
geschaffen werden, wo die Verkehrssituation kom-
plex ist

Gleichberechtigung der Verkehrsarten: Radverkehr | Abkirzungen unter Umstanden maglich (z. B.
wird nicht verdrangt Parks, Erholungsflachen, FuRgangerzonen)

Schlussfolgerung: Was bedeutet das fir die Netzentwicklung?

Aus gutachterlicher Perspektive wird empfohlen, vorrangig die direkten Verbindungen fir den Alltagsrad-
verkehr zu bevorzugen. Es ist anzunehmen, dass dadurch voraussichtlich mehr Menschen zum Umstieg
auf das Fahrrad motiviert werden. In begrindeten Fallen kdnnen nach einer gemeinsamen Abwagung
Ausnahmen getroffen werden, beispielsweise bei hohen Planungshemmnissen, sehr hohen Kfz-Belastun-
gen oder Alternativrouten im Nebennetz mit einem geringen Umwegfaktor. Entsprechend dieser Empfeh-
lung wurde das Radverkehrsnetz entwickelt.
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4 Qualitatsstandards

Exkurs Bezeichnungen

FUr Verbindungen in einem Radverkehrsnetz sind heutzutage verschiedene Bezeichnungen im Umlauf,
u. a. ,Radschnellverbindung”, ,Radvorrangroute”, ,Radschnellweg”, ,Radfernweg” und ,Veloroute”. In der
Regel sind mit diesen Bezeichnungen keine verbindlichen Infrastruktur- oder Verhaltensvorschriften ver-
bunden, da sie im Sinne der StraRenverkehrsordnung bislang keine offiziellen Bezeichnungen sind.

Als ,Velorouten” werden meist attraktive Alltagsverbindungen in innerstadtischen Radverkehrsnetzen be-
zeichnet, die stellenweise auch Anschluss an Uberregionale Routen bieten. Innerhalb des Kreises Rends-
burg-Eckernforde hat die Stadt und Region Rendsburg sowie die angrenzende Landeshauptstadt Kiel der-
artige Velorouten definiert (vgl. Kapitel 2.2). ,Radfernwege” beziehen sich hingegen auf den Freizeitrad-
verkehr und stellen Iangere touristische Radrouten bzw. Radwanderwege dar. Mit dem Ochsenweg, dem
Ostseekistenradweg und der NOK-Route verlaufen Abschnitte von drei Radfernwegen innerhalb des Krei-
ses Rendsburg-Eckernforde. Die umgangssprachlich verbreitete Bezeichnung ,Radschnellweg” ist an ei-
nen niederlandischen Begriff angelehnt und wird in der Regel fir qualitativ hochwertige Verbindungen
verwendet, die ein zigiges Radfahren auf Uberregionalen Alltagsrouten ermdglichen. Die Bezeichnung
.Weg" impliziert hierbei falschlicherweise haufig, dass es sich dabei stets um von anderen Verkehrsarten
getrennte, selbststandig gefihrte Verbindungen handelt. In Nordrhein-Westfalen wurden Radschnellwege
bereits in das Stralken- und Wegegesetz mit aufgenommen und sind somit an verbindlich einzuhaltende
Standards geknUpft. Zur Orientierung fur die Ubrigen Lander, somit auch fur Schleswig-Holstein, dienen
die gegenwartigen Richtlinien und Arbeitspapiere zum Thema Radverkehrsanlagen. In diesen finden sich
die Bezeichnungen ,Radschnellverbindungen” und ,Radvorrangrouten” wieder, deren Zweck es ist, ,Quell-
Ziel-Potenziale des Alltagsradverkehrs durch einen hohen und ein zlgiges Radfahren ermaglichenden
Standard fir den Radverkehr zu erschlieRen” (H RSV 2021). Fir Radschnellverbindungen sind dabei die
hochsten Standards angesetzt und dementsprechend weitere Kriterien formuliert. So soll auf Radschnell-
verbindungen ein Potenzial von mindestens 2.000 Radfahrenden pro Werktag im Querschnitt prognosti-
zierbar sein, die Flachen sollen getrennt von anderen Verkehrsarten verlaufen und die Mindestlange der
Verbindung soll mindestens finf Kilometer betragen. Vor allem die Analyse der Pendelstrome (vgl. Kapi-
tel 3.2) zeigt, dass diese Kriterien im Kreis Rendsburg-Eckernforde meist schwer zu erfillen sind und dem-
nach wird sich im vorliegenden Kapitel primar an den Empfehlungen fir Radvorrangrouten orientiert. Fur
Radvorrangrouten gelten die erlauterten Kriterien nicht, allerdings sollen auch diese einen hohen Standard
fUr den Alltagsradverkehr aufweisen. So sollen sich Radfahrende auf den Radvorrangrouten bequem und
sicher Uberholen und nebeneinanderfahrende Radfahrende konfliktfrei einem entgegenkommenden Rad-
fahrenden begegnen kénnen. Die von der KielRegion GmbH entwickelten ,Premiumrouten” orientieren sich
in erster Linie an den Empfehlungen fir Radschnellverbindungen.
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Hauptnetz

FUr die Verbindungen des Hauptnetzes wird empfohlen, die von der Forschungsgesellschaft fir Stralzen-
und Verkehrswesen (FGSV) definierten Qualitatsstandards der Radvorrangrouten aus der H RSV, den Hin-
weisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten, anzustreben. Dieser Standard ist hoher als der
ERA-Standard und geringer als der Radschnellwegstandard. Radvorrangrouten (RVR) ermdglichen ein zi-
giges sowie komfortables Radfahren. Radwege des Hauptnetzes, die im Bestand bereits den ERA-Standard
erfdllen, sind nicht umgehend auszubauen und kdnnen erhalten bleiben, bis beispielsweise eine Sanierung
anfallt, spatestens dann ist der RVR-Standard anzustreben. Im Falle eines Neubaus und damit Netzlicken-
schluss ist der RVR-Standard direkt anzustreben.

Aulierorts bedeutet dies, entweder die Herstellung eines gemeinsamen Rad-/Gehwegs maglichst im Ein-
richtungsverkehr oder die Fihrung des Radverkehrs Gber Wirtschaftswege. Innerorts variieren die magli-
chen Fihrungsformen. Wenn eine entsprechende Flachenverfigbarkeit gegeben ist, wird die Markierung
von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen empfohlen. Die Einrichtung von Fahrradstralien eignet sich dann,
wenn der Radverkehr im Nebennetz des Kfz-Verkehrs gefihrt werden soll. Wenn keine ausreichenden
Flachen zur Verfigung stehen und der Radverkehr nicht Gber NebenstraRen gefihrt werden kann, emp-
fiehlt sich die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr. In dem Fall kann zusatzlich eine Piktogrammkette
auf die Fahrbahn aufgebracht werden, um die Verkehrsteilnehmenden fir eine gegenseitige Ricksicht-
nahme zu sensibilisieren.

Damit die Radinfrastruktur eine konkurrenzfahige Alternative zur Kfz-Infrastruktur darstellt, muss der Rad-
verkehr insbesondere an Kreuzungen beschleunigt und bevorrechtigt werden. Innerorts ist eine Trennung
vom FulRverkehr sowie eine eigene Signalisierung des Radverkehrs anzustreben. AuRRerorts sollte jede
Radhauptverbindung vor NebenstraRen und Wirtschafts- sowie Waldwegen bevorrechtigt werden.

Der RVR-Standard wird darUber hinaus nur dort empfohlen, wo er auf zusammenhangenden Abschnitten
(zwischen zwei Zielen) umsetzbar ist. So soll vermieden werden, dass der RVR-Standard nur stickweise
realisiert wird. An Engstellen ist eine Standardunterschreitung maoglich, jedoch sollte dort mindestens der
ERA-Standard realisiert werden. Die Qualitatsstandards fir RVR sehen vor, dass nicht mehr als 20 % Stan-
dardunterschreitungen auf den zusammenhangenden Abschnitten vorkommen. Falls der RVR-Standard
auf zusammenhangenden Abschnitten nicht umgesetzt werden kann, wird auch im Hauptnetz empfohlen
den ERA-Standard umzusetzen. Fir den Fall wird zusatzlich empfohlen auRerorts eine reflektierende Rad-
markierung einzurichten, den Radverkehr an Konten trotzdem bestmaglich zu beschleunigen und dort, wo
der Radverkehr im Mischverkehr gefihrt wird, vorrangig FahrradstraRen einzurichten.
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Premiumrouten

FUr die Premiumrouten des Hauptnetzes wird dartber hinaus der Qualitatsstandard Gbernommen, den die
KielRegion GmbH definiert hat. Dieser Standard unterscheidet zwischen Reduziertem und Ziel-Standard.
Der Ziel-Standard ist in den meisten Fallen etwas hdher als der Standard der Radvorrangrouten.

Tabelle 6: Qualitatsstandards Premiumroute

Ziel-Standard Reduzierter Standard Erg3nzende Vorgaben
eigenst3dndige Radtrasse
(im Zweirichtungsverkehr) 4.00m 3.00m
StraBenbegleitender Radweg 4,00 m 3,00 m + Sicherheitsstreifen zu

im Zweirichtungsverkehr Fahrbahn und Parken

StraBenbegleitender Radweg

+ Sicherheitsstreifen zu

im Einrichtungsverkehr 2,00m / Fahrbahn und Parken
Radfahrstreifen (nur im + Sicherheitsstreifen zu
Einrichtungsverkehr) 2,50 m /

g Fahrbahn und Parken
Schutzstreifen nur wenn keine andere

/ 2,00 m Fuhrungsform realisierbar
Fahrrad 3,50 m bei Einbahnstr. + Sicherheitsstreifen zu
ahrradstrae 4,00 m fur den Kfz-Verkehr Parkstanden

Wirtschaftsweg 4,00 m /
Gemeinsamer Fahrweg evtl. Aufweitung an
Rad + Linienbus 3.50m 35m Haltestellen auf 4,50 m
Gemeinsamer y 300 nur wenn keine andere
Geh-Radweg Lem Fuhrungsform realisierbar

Quelle: KielRegion GmbH (2022)

Nebennetz

Fir Verbindungen im Nebennetz sollen die Standards der ERA angestrebt werden (Regel- und Mindest-
maRe). Dieser Basisstandard ermdglicht ein sicheres und konfliktfreies Radfahren auch auf den Verbin-
dungen mit geringerer Prioritat.
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Nachfolgend sind die Qualitatsstandards fir das Radverkehrskonzept des Kreises Rendsburg-Eckernférde
dargestellt. Hierbei wird zwischen der FUhrung innerorts und auRerorts unterschieden. Dartber hinaus
sind auch die Standards fur bauliche Radwege innerorts aufgefihrt. Die Umsetzung dieser Fihrungsform
ist jedoch nicht gewinscht, da zum einen die Flachenverfigbarkeit im Seitenraum nur selten gegeben ist
und zum anderen bereits heute im Kreis die Benutzungspflicht von Radwegen innerorts vermehrt aufge-
hoben wird. Die erforderlichen Breiten der Sicherheitstrennstreifen bei Radvorrangrouten kdnnen aus Ta-
belle 7 entnommen werden. Eine gemeinsame Fihrung des FuR- und Radverkehrs ist unter Einhaltung
der bendtigten Breiten und unterhalb der Auslastungsgrenze (vgl. Abbildung 18) mdglich. Als Regelfall
sollte der Radverkehr vor allem innerorts auf der Fahrbahn gefihrt werden, um insbesondere an Kreuzun-
gen die Sichtbeziehungen zum Kfz-Verkehr sicherzustellen und Unfallen vorzubeugen.

Abbildung 18: Einsatzgrenzen fur die gemeinsame Fihrung von stralRenbegleitendem Ful3- und Radverkehr

Fufigdnger und

Radfahrer je

Spitzenstunde
300

|

4

Gehweghutzung durch Radverkehr auszuschlieRen

2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50
nutzbare Wegbreite [m]

Quelle: Planersocietdt nach ERA (2010)
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41 Empfehlungen AuRerorts

Anlagentyp

Regelbreiten

nach ERA 2010

Regelbreiten fir

Radvorrangrouten

Beschilderung

Weiterer Hinweis

Typischer Querschnitt ERA 2010

Gemeinsamer Rad-
/Gehweg mit Einrich-
tungsverkehr

Breite: = 2,50 m fir den Rad-
und FuRverkehr

+ > 1,75 m Sicherheitsabstand
bei LandstralRen

Aulerorts:
Regelbreite: = 3,0 m
Mindestbreite: 2,5 m

+ Sicherheitstrennstreifen

Zeichen 240

(gemeinsamer FuR- und
Radweg)

Nicht auf Hauptverbindungen des
Radverkehrs

Von der Belastung im FuR- und Rad-
verkehr abhangig

||
O 4
YD i

>2,50m >075m

>de

Gemeinsamer Rad-
/Gehweg mit Zweirich-
tungsverkehr (einseitig)

Breite: = 2,50 m fir den Rad-
und FuRverkehr

+>1,75 m Sicherheitsabstand
bei Landstralien

Aulerorts:
Regelbreite: =3,5m
Mindestbreite: 2,5 m

+ Sicherheitstrennstreifen

)

Zeichen 240
(gemeinsamer FuR- und

Radweg) mit Zusatzzei-
chen 1000-31

Nicht auf Hauptverbindungen des
Radverkehrs

Von der Belastung im Ful3- und Rad-
verkehr abhangig;

Innerorts nicht empfohlen

g.

>250m =>175m LandstraRe

Wirtschaftswege

Die ERA 2010 rifft keine
Aussage zum Radverkehr auf
Wirtschaftswegen

Regelbreite: 4,50 m
Mindestbreite: 3,50 m

*nicht bei starker von
landwirtschaftlichem Verkehr
genutzen Hauptwirtschafts-
wegen geeignet

Landwirt-
schaftlicher
Verkehr frei

Zum Beispiel: Zeichen 237
(Sonderweg Radfahrer) +
77 1026-36

Aulierorts konnen Wirtschaftswege
Teil des Haupt- und Nebennetzes
des Radverkehrs sein. Eine Breite
von 4,0 m ist bei Neubau/Ersatz-
neubau anzustreben. Eine Befesti-
gung der Bankette kann notwendig
werden fir Ausweichverkehre mit
breiten Landmaschinen.

Ausweichstellen sind zu schaffen,
wenn Regelbreiten nicht eingehalten
werden kénnen.

\\\ ‘
Landwirt-
schaftlicher
Verkehr frei

oY

>35m
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4.2 Empfehlungen Innerorts

Anlagentyp

Regelbreiten
nach ERA 2010

Regelbreiten fur

Radvorrangrouten

Beschilderung

Weiterer Hinweis

Typischer Querschnitt ERA 2010

FahrradstralRen

Breite: = 3,50 m

+ =< 0,50 m Sicherheitsabstand
zum ruhenden Verkehr

Mit Kfz Verkehr in beide
Fahrtrichtungen

Regelbreite: = 4,6 m
Mindestbreite: 3,8 m

+ Sicherheitstrennstreifen

Fahrradstrafle ‘

>de

Fahrradstrafie

:

>0,50m

=350m

Mischverkehr

+ Piktogrammkette

Fahrbahnbreite: < 6,00 m; bis zu
700 Kfz/h

Fahrbahnbreite: 6,00 bis 7,00 m:
bis zu 400 Kfz/h und Anord-
nung von Uberholverboten

Fahrbahnbreite: > 7,00 m bis zu
700 Kfz/h

In Ausnahmefallen

Keine Beschilderung

Bei Fahrbahnbreiten zwischen
6,00 bis 7,00 m sollte Uber-
holverbot angeordnet werden.

Bei Fahrbahnbreiten > 7,50 m
sollte die Einrichtung von
Schutzstreifen geprift werden

Diese Fuhrungsform kann
durch die Markierung einer
Piktogrammkette erganzt wer-
den.

>Ye

<6,00m

Radfahrstreifen

Breite: > 1,85 m

+ < 0,75 m Sicherheitsabstand zu
Langsparkstanden

Regelbreite: = 2,75 m
Mindestbreite: 1,85 m
Incl. Breitstrich (0,25 m)

+ Sicherheitstrennstreifen

Breitstrichmarkierung (Zeichen
295 StV0) 0,25m, innerhalb des
Radfahrstreifens) mit Zeichen
237 (Sonderweg Radfahrer)

Aulierorts nicht zulassig

>de

=0,75m

=185m

Schutzstreifen

Breite: > 1,50 m

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand
zu Langsparkstanden

Regelbreite: = 2,0 m
Mindestbreite: 1,50 m

+ Sicherheitstrennstreifen

Keine Beschilderung

Schmalstrichmarkierung (Zei-
chen 340 (Leitlinie): 0,72m breit,
1,00 m Lange, 1,00 m Licke) auf
der Fahrbahn

Keine Benutzungspflicht; keine
Aneinanderreihung von Min-
destmalien!

>de

- OB

=0,50m >1,50m
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Bauliche Radwege innerorts (unwahrscheinlich/ungewiinscht)

Anlagentyp

Regelbreiten

nach ERA 2010

Regelbreiten fir

Radvorrangrouten

Beschilderung

Weiterer Hinweis

Typischer Querschnitt ERA 2010

Getrennter Rad-/Geh-
weg mit Einrichtungs-

Breite: = 2,00 m fir den Radverkehr

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur
Fahrbahn (bei hohen Verkehrsstar-
ken < 0,75 m) innerorts

Regelbreite (innerorts und au-
Rerorts):=2,5m

Mindestbreite (innerorts und

]
verkehr auRerorts): 2,0 m A\ ﬁ) P
+ < 0,75 m Sicherheitsabstand zu ) ) . /\
B B + Sicherheitstrennstreifen I
Langsparkstanden 200m = 075m
Regelbreite (innerorts und au-
Breite: = 3,00 m fir den Radverkehr
Rerorts):
+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur
Getrennter Rad-/Geh- ‘ ) 23,0m
wea mit Zweirichtunas Fahrbahn (bei hohen Verkehrsstar- . -
vergkehr (einseitig) g ken = 0,75 m) innerorts pindestbrere fnner ;h P
ts): 2,5 m Mindestbreit )
+ =< 0,75 m Sicherheitsabstand zu o SB) ' tm 5 Ig & Srelhe Zeichen 241 /\
: i - ]
Langsparkstanden (ag erorts): ) M+ Sicher (getrennter Fuk- und Radweg) >300m >075m
heitstrennstreifen mit Zusatzzeichen 1000-31
Breite: = 1,6 — 2 m fir den Radver-
kehr
+< 0,50 m Sicherheitsabstand zur Keine Benutzungs- ‘°,‘
Anderer Radweg Fahrbahn (bei hohen Verkehrsstar- - Keine Beschilderung pflicht; sollte kein Rad- /\ (% P
ken < 0,75 m) weg 2. Klasse werden |
16-200m =075m

+ < 0,75 m Sicherheitsabstand zu
Langsparkstanden
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4.3 Musterlosungen fur Knotenpunkte und Querungen

An Kreuzungen, EinmiUndungen und Ausfahrten kreuzen sich Verkehre und weisen damit ein hoheres Kon-
fliktpotenzial als Streckenabschnitte auf. Dies belegt auch die Analyse der Radverkehrsunfalle im Kreis
Rendsburg-Eckernforde (vgl. Kapitel 2.3). Fir verschiedene Herausforderungen an Kreuzungen und Que-
rungen folgen Musterknotenpunktiésungen. Diese Losungen werden im Folgenden kurz skizziert und ori-
entieren sich am Stand der Technik der Standards fir die Gestaltung von Knotenpunkten (ERA, RiLSA etc.).
Ziel ist dabei immer die sichere und zugleich schnelle FGhrung des Radverkehrs. Nach Maglichkeit wird zur
Beschleunigung des Radverkehrs bei Knotenpunkten mit untergeordneten Straf3en eine Bevorrechtigung
des Radverkehrs empfohlen.

Aufpflasterung mit Vorrang Geh- und Radweg

Innerorts kdnnen eigenstandig gefuhrte Geh- und Radwege gegenuber NebenstralRen bevorzugt werden,
um den Radverkehr zu beschleunigen. Der FulRRverkehr wird Uber einen eigenen Zebrastreifen gefihrt
(FuRgangeriberweqg), um ebenfalls bevorrechtigt zu sein. Der Vorrang des Geh- und Radwegs wird mittels
Beschilderung und einer Anrampung der querenden Stral3e verdeutlicht und gesichert.

Abbildung 19: Aufpflasterung mit Vorrang fir den Geh- und Radweg Uber eine ErschlieRungsstralie

Fahrbahn

Geh- und Geh- und
Radweg Radweg

-

N (@

Gehweg
Gehweg

Fahrbahn

Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA/AGFS Querungsstellenbroschire
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Vorrang FahrradstraRRe
Ahnlich wie im vorigen Beispiel kdnnen innerorts und auRerorts FahrradstraBen gegeniiber NebenstraRen

bevorzugt werden, um den Radverkehr zu beschleunigen. Der Vorrang der FahrradstralRe wird mittels Be-
schilderung und einer Anrampung der querenden StraRe verdeutlicht und gesichert.

Abbildung 20: Vorrang Fahrradstralie einrichten

Kreuzung einer Fahrradstrale mit einer ErschlieBungsstrale

-

\\

\ ] Gehweg
FahrradstraRe
/ Gehweg

Fahrradstrafie
& i
= frei

Ia.l;g
genspelies

Fahrbahn
Gehweg

Gehweg

Quelle: Planersocietat
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Vorrang FahrradstralRe mit Gehweguberfahrt

Durch das Hinzufigen einer Gehweguberfahrt wird die obige Bevorrechtigung der Fahrradstralie auch fir
den FuRBverkehr nutzbar gemacht. Als positiver Nebeneffekt entsteht durch die GehwegUberfahrt eine noch
bessere Absicherung der bevorrechtigten FahrradstralRe. Eine so gesicherte Stralie fungiert als qualitativ
hochwertige Nahmobilitatsachse.

Abbildung 21: Gehweguberfahrt mit Fahrradstralie auf der Hauptfahrbahn
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA
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Gehwegiberfahrt

Auch bei baulichen Geh- und Radwegen wird innerorts zur Sicherung und Beschleunigung des Radverkehrs
der Einbau von GehwegUberfahrten bei Kreuzungen mit Nebenstral3en empfohlen. Durch die fehlende Ab-
senkung auf Fahrbahnniveau steigt der Komfort fir die Radfahrenden. Gleichzeitig wird die Sicherheit
verbessert, weil eine Missachtung der Vorfahrt wegen der Anrampung und der daraus resultierenden ge-
ringen Geschwindigkeit relativ gut verhindert werden kann.

Abbildung 22: Gehweguberfahrt mit getrenntem Geh- und Radweg im Seitenraum

Fahrbahn
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA
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Rotmarkierung Furt (Vorrang Radverkehr)

Als einfache Standardlésung wird die Rotfarbung von Furten des Radverkehrs an VorfahrtstralRen Gberall
dort empfohlen, wo Gehweglberfahrten nicht méglich sind (einmindende Hauptverkehrsstralken, Schwer-
verkehr etc.). Die Roteinfarbung von Furten zur Sicherung des Radverkehrs und das Markieren von Pikto-
grammen und ggf. Richtungspfeilen findet vor allem aulRerorts Anwendung.

Abbildung 23: Rotmarkierung Furt im Einrichtungsradverkehr (links) und Zweirichtungsradverkehr (rechts)

B05/0,2 B0,5/0,2

o)) =
-~—
——
////////// { & & & & & & B B B B | s — g e —— —

B05/0,2 B05/0,2

Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

Einfadelung Radverkehr auf Fahrbahn

Eine Einfadelung aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn ist eine relativ haufig genutzte und einfache Maf3-
nahme, die immer dann erforderlich wird, wenn bauliche Radwege enden. Dies ist zum Beispiel bei Kreis-
verkehren mit Fahrbahnfiihrung und Ubergangen auf Schutzstreifen oder Tempo-30-Zonen der Fall. Durch
bauliche und markierungstechnische Sicherung kann der Radverkehr geordnet und sicher in den flieRen-
den Kfz-Verkehr eingefadelt werden. Zu empfehlen ist eine Reduktion der Differenz-geschwindigkeiten
von Kfz und Fahrrad, um das Einfadeln zu erleichtern.

Abbildung 24: Einfadelung auf die Fahrbahn mit Vorrang einrichten (mit kurzem Schutzstreifen):

” 20,00 m i 10,00 - 20,00 m

/ 7 7

550m

' %: §chutzstreifen/ 1,50 m
Ubergang Fahrbahn L

>2,00m

Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA
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Knotenpunktfihrungen mit Markierungsldsungen

Abbildung 25: Radverkehr in Knotenpunkten fihren und signalisieren — Beispielldsungen nach ERA

Vorbeifahrstreifen und vorgezogene Haltelinie / mit Parken
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA
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5 Situation des Radverkehrs

Zur Ermittlung des geplanten Radverkehrsnetzes wurden exemplarische Befahrungen durchgefihrt. Auf-
genommen wurden wichtige Qualitaten und Mangel der vorhandenen Wege und Stralen:

e Fihrungsform des Radverkehrs (Mischverkehr, Markierungslosung oder eigene Wege)
e Breite der Radinfrastruktur (falls vorhanden)

e Benutzungspflichten fir den Radverkehr

e Oberflachenbeschaffenheit und -qualitat

Positiv hervorzuheben ist die pittoreske Landschaft, durch die die Radwege im Kreis Rendsburg-Eckern-
forde fuhren. Dies trifft besonders auf die touristischen Radfernwege zu, welche teilweise auch Potenzial
fUr den Alltagsradverkehr bieten. Auch das gut ausgeschilderte Kreisradnetz verlauft nahezu ausschlieRR-
lich abseits von Hauptverkehrsstralien, sodass darin enthaltene Strecken als AlternativfGhrungen in das
Radverkehrsnetz mit aufgenommen werden konnen. Die Oberflachenbeschaffenheit dieser Strecken vari-
iert jedoch stark und reicht von gleichmaRig asphaltierten Wirtschaftswegen hin zu geschotterten Feld-
wegen.

Entlang der klassifizierten StraRen verlauft meist ein asphaltierter, gemeinsamer Geh- und Radweg mit
Zweirichtungsverkehr. Die Breite und Oberflachenqualitat dieser Wege variieren ebenfalls. Negativ zur
Oberflachenqualitat tragen meist Wurzeldurchbriiche, Bewuchs oder durch die Landwirtschaft verursachte
Verschmutzungen bei. An einigen Stellen wird bereits mit dem Hinweisschild ,Achtung! Radwegschaden”
auf diese Missstande hingewiesen. Viele der Radwege entlang der Stralien weisen eine Breite von rund
1,80 m auf. In Anbetracht dessen, dass es sich i.d.R. um gemeinsame Geh- und Radwege mit Zweirich-
tungsverkehr handelt, ist diese Breite unzureichend und entspricht nicht den angestrebten Standards des
Radverkehrsnetzes. Die Folgen davon kénnen Konflikte mit dem FuRverkehr sowie Probleme bei Uberhol-
mandvern oder im Begegnungsverkehr sein. Positiv ist hingegen hervorzuheben, dass der Sicherheitsab-
stand zwischen Weg und Fahrbahn meist ausreichend bemessen ist. Als eine weitere Schwache wurde die
unzureichende Markierung von Furten identifiziert.

Die Routen des Radverkehrsnetzes fir den Kreis Rendsburg-Eckernforde verlaufen durch einige Gemein-
den. Ortsdurchfahrten stellen in der Radverkehrsforderung aufgrund der unterschiedlichen Gegebenheiten
und begrenzten StraRenraume eine besondere Herausforderung dar. Wahrend in einigen Gemeinden die
Benutzungspflicht von innerdrtlichen Radwegen aufgehoben ist und Gehwege mit dem Zusatzschild ,Rad-
fahrer frei” versehen oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn markiert sind, besteht die Benutzungspflicht
wiederum in anderen Gemeinden weiterhin. Die benutzungspflichtigen Radwege sind meist jedoch zu
schmal und entsprechen nicht den angestrebten Standards.

Zusatzlich wurden sogenannte Netzlicken identifiziert, also ein Handlungsbedarf fir den Neubau von Rad-
wegen an klassifizierten Stral3en, weil Kfz-Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit das Radfahren unsi-
cher und unkomfortabel machen und keine geeigneten Alternativfihrungen existieren. Ein Beispiel hierfur
ist die Netzlicke entlang der L 328 zwischen Nortorf und Jevenstedt. Zwar besteht hier mit dem 6stlichen
Verlauf des Ochsenwegs eine alternative Route abseits der LandesstralRe, allerdings weist diese einen
hohen Umwegfaktor auf und die Breite sowie Oberflachenqualitat entsprechen nicht dem Zielstandard.
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Neben den Wegen und Stralken wurden die Radabstellanlagen an Bahnhéfen und Bahnhaltepunkten im
Kreis Rendsburg-Eckernférde untersucht. Analog zu den anderen Kategorien unterscheiden sich auch hier
die Qualitaten voneinander. Wahrend beispielsweise mit der Fahrradstation in Rendsburg oder den NAH.SH
Bike+Ride-Anlagen (B+R-Anlagen) in Felde oder Bredenbek anwendungsgerechte Radabstellanlagen exis-
tieren, besteht an anderen Verknipfungspunkten ein Ausbaubedarf. An den Bahnhdfen in Hohenwestedt,
Nortorf oder Schilldorf existieren zum Beispiel ebenfalls Radabstellanlagen, allerdings sind diese im Hin-
blick auf die Sicherheit und Ausstattung ausbaufahig. An Bahnhaltepunkten wie Osterstedt oder Be-
ringstedt mangelt es hingegen vollstandig an einem Angebot.

Zu den weiteren Starken im Bereich der Inter- und Multimodalitat zahlen zum einen die bereits vorhande-
nen Mobilitatsstationen in Hamdorf und Borgstedt und zum anderen das Fahrradverleihsystem Sprotten-
Flotte, das in Rendsburg, Eckernforde und im Kieler Umland vertreten ist.

Durch den Abgleich des Ist-Zustandes mit dem Soll-Zustand konnten Handlungserfordernisse fur die Fih-
rungsformen des Radverkehrs, die Oberflachen und weitere Punkte abgeleitet werden. Als Referenz dien-
ten dabei die definierten Qualitatsstandards und die Vorgaben aus den Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen.

Ubersicht Gber die Stirken und Schwachen

Starken & Chancen Schwachen & Herausforderungen

+ Radverkehrsanlagen bereits entlang vieler — Teilweise starke Verkehrsbelastung und hohe

klassifizierter StralRen vorhanden Geschwindigkeiten auf den Hauptverkehrs-

+ Landschaftlich haufig reizvolle Routen straften und wichtigen Strecken

+ Potenziale fir Alternativfiihrungen auf beste- | — Teilweise fehlende Infrastruktur an den

henden Wirtschaftswegen HauptverkehrsstraRen

+ Bestehende touristische Radwege auch im — Zum Teil schlechter Zustand und Qualitat der

Alltagsverkehr interessant und nutzbar Radwege

+ Umfassende Beschilderung der Freizeitrouten | Teilweise enge Ortsdurchfahrten mit Rad-

(Kreisradnetz und Radfernwege) wege-Benutzungspflicht

+ Teilweise aufgehobene Benutzungspflichtin | ~ Multifunktionale Wirtschaftswege/Alternati-

Ortsdurchfahrten ven baulich oft nicht fur Alltagsverkehr ge-
eignet und umwegig

+ An einigen Bahnhdfen/-haltepunkten bereits

anwendungsgerechte B+R-Anlage — Z.T.Fragmentierung der Eigentumerstruktur

+ In einigen Gemeinden bereits Fahrradverleih- | ~ An einigen Bahnhofen/-haltepunkten unzu-

system SprottenFlotte

Mobilitatsstationen im landlichen Raum

reichende Radabstellanlagen

Bushaltestellen meist ohne Radabstellmog-
lichkeiten
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Impressionen Starken & Chancen

Abbildung 26: Pittoreske LandesstralRe Abbildung 27: Alternativfihrung auf Wirtschaftsweg

ST g =y 4 &0

Abbildung 28: Schutzstreifen in Ortsdurchfahrt Abbildung 29: Beschilderung

Neumunster 1‘.;!.4 km |y

|
| Nortorf 3.9 km O
Aot (]

Quelle alle Bilder: Planersocietat
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Impressionen Schwachen & Herausforderungen

Abbildung 32: Unzureichender Forstwe

Abbildung 34: Unzureichende Furtmarkierung Abbildung 35: Schlechter Zustand des Radwegs

Abbildung 36: Schmaler Radweg Abbildung 37: Ausbaufahige B+R-Anlage

Quelle alle Bilder: Planersocietat
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6 Zielsetzungen der Radverkehrsforderung

Abgeleitet aus der Bestandsanalyse werden Ziele fir die Radverkehrsférderung im Kreis Rendsburg-
Eckernforde festgelegt. Hierfur ist es darUber hinaus wichtig zu verstehen, welche Aspekte Personen zum
Umstieg auf das Rad motivieren kdnnen:

e Verklrzung der Reisezeit

e Ansprechende Infrastruktur

e Gleichbleibende Fihrung (im Seitenraum oder auf der Fahrbahn)

e (Subjektiv) Sichere, komfortable, durchgangige Radinfrastruktur in einem geschlossenen Netz
e Attraktive intermodale Verkniipfungen (OPNV)

e Attraktive Abstellanlagen am Zielort

Bei der Festlegung der Zielsetzungen wird sich an dem Ubergeordneten Ziel orientiert, den Radverkehr
als System zu denken, zu planen und zu fdordern. Hieraus ergeben sich die drei Handlungsfelder Infra-
struktur, Service sowie Kommunikation, welche im Folgenden jeweils mit weiteren Zielsetzungen hinterlegt
werden.

Abbildung 38: Radverkehr als System

Darstellung: Planersocietat

Im Handlungsfeld Infrastruktur wird das Ziel verfolgt, ein zusammenhangendes und moglichst umwegar-
mes Radverkehrsnetz zu schaffen, welches wichtige Zielorte und Kommunen im Kreis miteinander verbin-
det und fur alle Menschen gleichsam attraktiv und einfach nutzbar ist. Vor allem entlang dieses Netzes ist
auf die Umsetzung der genannten Qualitatsstandards zu achten, um attraktive Radverkehrsverbindungen
zu schaffen. Dabei werden die Belange unterschiedlicher Zielgruppen und Fahrrad-Typen mit einbezogen,
die soziale Teilhabe gestarkt und die Barrierefreiheit umgesetzt. Damit einher geht die Zielsetzung, die
Unfallzahlen im Radverkehr substanziell zu senken, sodass die ,Vision Zero” in greifbare Nahe gelangt.
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Neben verbesserten Bedingungen fir den flielenden Radverkehr ist der Ausbau sicherer Radabstellanla-
gen ein weiteres Ziel. Dabei ist auch auf angemessene Abstellanlagen fir Lastenrader zu achten, deren
Forderung eine weitere Zielsetzung darstellt.

Das Handlungsfeld Service setzt sich aus mehreren Zielsetzungen zusammen: Hierzu gehért die Forderung
intermodaler Wegeketten, welche insbesondere im Iandlich gepragten Kreis Rendsburg-Eckernforde mit
seinen zum Teil langen Wegestrecken zwischen einzelnen Zielen eine bedeutende Rolle spielen, zum Bei-
spiel beim Umstieg vom Rad auf die Bahn. Es gilt, das Fahrrad als zeitsparenden Zubringer zum OPNV zu
starken. Ein weiteres Ziel stellt die Etablierung geteilter Mobilitatsformen dar, sodass niedrigschwellige
Maglichkeiten zum Radfahren geschaffen werden. Die bereits vorhandene SprottenFlotte als regionales
Bikesharing-System im Kreis stellt dabei bereits eine gute Grundlage dar. Fir die Umsetzung der zuvor
genannten Ziele sind zudem ausreichend finanzielle und vor allem personelle Ressourcen unabdingbar,
um die kreisweite Radverkehrsforderung zUgig voranzubringen.

Mit dem Handlungsfeld Kommunikation sind vor allem ,weiche” Aspekte der Forderung des Radverkehrs
gemeint, die jedoch von ebenso groRRer Relevanz sind und ein ricksichtsvolleres Miteinander bewirken
konnen. Mit der Initiierung von zielgruppenspezifischen und malinahmenbegleitenden Kampagnen zur
Radverkehrsforderung soll fur die Nutzung des Fahrrads auch im landlichen Raum geworben werden und
das Image des alltaglichen Fahrradfahrens im Kreis gestarkt werden. DarUber hinaus gilt es, Schulen, Be-
triebe und Gemeinden mit unterschiedlichen Angeboten bei der verstarkten Forderung des Radfahrens zu
unterstitzen.

In der folgenden Ubersicht sind die formulierten Zielsetzungen aufgelistet und den eben genannten Be-
reichen zugeordnet:

Handlungsfeld Infrastruktur
e Schaffung eines zusammenhangenden und umwegarmen Radwegenetzes mit hohen Standards
e Gewahrleistung der durchgangigen Nutzbarkeit des Netzes durch Pflege und Instandhaltung
e Ermadglichung einer ztgigen und kontinuierlichen Fahrgeschwindigkeit
e Stdrkung des Sicherheitsgefiihls — Senkung der Unfallzahlen (Vision Zero)
e FEinbezug der Belange unterschiedlicher Zielgruppen und Fahrrad-Typen
e Abbau von Nutzungshemmnissen

e Flachendeckende Ausstattung mit guten und sicheren Fahrradparkmaglichkeiten

Handlungsfeld Service
e Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln verbessern — Intermodalitat fordern
e (eteilte Mobilitatsformen nutzen — Ausweitung des Leihradsystems

e Auskommliche Finanzierung und qualifiziertes Personal fir eine ziigige Umsetzung bereitstellen

Handlungsfeld Kommunikation
e Kampagnen zur Nutzung des Fahrrads und Begleitung von MalRnahmen initiieren
e Starkung eines ricksichtsvollen Miteinanders

e Schulen, Unternehmen und Kommunen beim Umstieg aufs Fahrrad unterstitzen
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7 MaRnahmen

Das vorliegende MalRnahmenkonzept orientiert sich an den drei Handlungsfeldern, die in dem vorherigen
Kapitel dargestellt wurden. Zu jedem Handlungsfeld wurden verschiedene MalRnahmen entwickelt, die den
Kern des MalRnahmenkonzeptes und somit die Grundlage fir die kinftige Radverkehrsfarderung im Kreis
Rendsburg-Eckernforde bilden. Da nicht alle MaRnahmenfelder aus Grinden der personellen und finanzi-
ellen Ressourcen sowie der Abhangigkeit von Kooperationspartnerinnen und -partnern gleichzeitig ange-
gangen werden konnen, ist eine Priorisierung erforderlich. Diese ful3t insbesondere auf dem Zielbeitrag,
aber auch auf der Dringlichkeit des MaRnahmenfeldes, die sich aus den Analysen und der Partizipation
ergeben. Die Malinahmen wurden in Form von Steckbriefen ausgearbeitet, in deren Steckbriefkopf die
Priorisierung sowie weitere wichtige kategorische Einordnungen hinsichtlich der Umsetzung vorgenom-
men wurden.

Priorisierung

Um fur die Umsetzung der Malinahmen eine Gewichtung vorzunehmen, wurden die MaRnahmen drei Pri-
oritatenstufen zugeordnet. Diese sind als gutachterliche Einschatzung und Empfehlung zu verstehen und
- ebenso wie die weiteren Kategorien - nicht bindend. Eingeflossen in die Bewertung sind insbesondere
die politische, finanzielle und planerische Machbarkeit sowie die Wirkung auf die Erreichung der Ziele des

vorliegenden Radverkehrskonzepts. Daraus ergibt sich die Abgrenzung der Stufen ,niedrig”, ,mittel” und
.hoch”. Eine Umsetzung von MalRnahmen, die als geringe oder mittlere Prioritat eingestuft sind, ist auch

anzustreben und nur in der Abwagung hinter MaRnahmen zu stellen, die héher eingestuft sind.

Kosten

Fir jede MaRnahme wird unter der Kategorie Kosten der finanzielle Aufwand fir die Umsetzung auf einer
finfstufigen Skala von weniger als 50.000 € bis mehr als 1.000.000 € eingeordnet. Einige MaRnahmen
konnen in Bezug auf ihre Kosten zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht abschlieend eingeschatzt werden, da
z. B. der Umfang noch nicht ausreichend definiert oder die Kostenbeteiligung einzelner Akteure unklar ist.
Daher werden sie als grob geschatzte Kosten dargestellt. Bei einigen MaRnahmen beziehen sich die ge-
schatzten Kosten auf eine Einheit oder ein Jahr. Dies ist entsprechend im Steckbriefkopf gekennzeichnet.

Umsetzungshorizont

Jeder MaRnahme wird in Abhangigkeit ihres planerischen, baulichen und finanziellen Umfangs sowie ihres
Abstimmungsaufwandes ein Umsetzungshorizont inklusive eines Zeitpunkts des anzustrebenden MaR-
nahmenbeginns zugewiesen. Dabei werden diese Zeitpunkte auf den betrachteten Zeithorizont 2030 be-
zogen. Der MalRnahmenbeginn bedeutet, die entsprechenden Vorbereitungen aufzunehmen, Abstimmun-
gen mit relevanten Akteuren durchzufthren, Finanzierung ggf. durch Fordermittel zu kldren und weitere
notwendige Schritte fir die Finalisierung einzuleiten.

Akteure

Zudem sind die wesentlichen Akteure angegeben, die bei der Umsetzung bzw. Initiierung der Malinahme
maRkgeblich verantwortlich bzw. beteiligt sind. In der Regel sind dies die StraRenbaulasttrédger (LBV.SH,
Kreis, Gemeinden). An einigen Stellen kann und muss Unterstitzung durch die KielRegion GmbH, Privat-
anbieter, Verbande, iibergeordneten SPNV- und OPNV-Aufgabentriger 0.3. erfolgen.
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Abbildung 39: Aufbau der MalRnahmensteckbriefe
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Tabelle 7: Ubersicht der MaRnahmen

Prioritat = Kosten

Handlungsfeld Infrastruktur

>1.000.000 €
Gesamtkosten
<50.000 €
Gesamtkosten
50.000 € - 100.000 €
pro Ortsdurchfahrt
100.000 € — 500.000 €
pro Jahr

<50.000 €

pro Einmindungsbereich
100.000 € — 500.000 €
pro Knoten
<50.000 €

pro Radabstellanlage

I 1 Sukzessiver Ausbau des Radverkehrsnetzes

I 2 Machbarkeitsstudie Premiumroute Kiel - Rendsburg

| 3 Ortsdurchfahrten

| 4 Fortlaufendes Qualitatsmanagement und Erhaltung

I 5 Knotenpunkte und Einmindungsbereiche

| 6 Radabstellanlagen

Handlungsfeld Service

<50.000 €

S 1 Mobilitatsstationen oro Mobilititsstation

S 2 Ausweitung der SprottenFlotte < 50'00.0 €
pro Station
. 100.000 € - 500.000 €
S 3 Beschilderung Gesamtkosten
S 4 Ressourcen >1.000.000 €
pro Jahr
S 5 Zustandigkeiten k.A.
<50.000 €

S 6 Evaluation

alle zwei Jahre

Handlungsfeld Kommunikation

50.000 € - 100.000 €
pro Jahr

<50.000 €

pro Jahr

50.000 € - 100.000 €
Gesamtkosten

K 1 Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit

K 2 Mobilitatsmanagement

K 3 Erhebung und Bereitstellung von Daten
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7.1 Handlungsfeld Infrastruktur

|1 Sukzessiver Ausbau des Radverkehrsnetzes

Kreis Rendsburg-Eckernforde,
Akteure LBV.SH, Gemeinden, Fordermit-
telgebende

Umsetzungs-
horizont

Herausforderung

Um ein zusammenhangendes und umwegarmes Radwegenetz mit hohen Standards fir den Kreis Rends-
burg-Eckernforde zu schaffen, ist ein Ausbau erforderlich. Die Analyse der Ausgangssituation des Radver-
kehrs im Kreis zeigte, dass die nach veralteten Standards gebauten Bestandwegs meist nicht den in Kapi-
tel & aufgezeigten, angestrebten Breitenstandards entsprechen. Dementsprechend ist zur Umsetzung des
Radverkehrsnetzes ein priorisierter Ausbau notwendig. Neben der Priorisierung stellen die Themen Ober-
flachen und Markierungen weitere Herausforderung fur die Umsetzung dar.

Fahrplan

e Umsetzungsperspektiven
Aus gutachterlicher Sicht ist eine Stufung der Umsetzung des Radverkehrsnetzes fir den Kreis Rends-
burg-Eckernfdrde sinnvoll und erforderlich. Dies liegt einerseits an der grofien raumlichen Ausdeh-
nung des Kreises und der daraus folgenden Lange des geplanten kreisweiten Alltagsradverkehrsnet-
zes von ca. 790 km (ca. 385 km Hauptrouten inkl. Premiumrouten und ca. 405 km Nebenrouten). An-
derseits erfordert der teilweise rudimentare Ausbauzustand des bestehenden Radverkehrsnetzes ei-
nen flachigen Ausbau, der massive finanzielle und personelle Ressourcen bindet.

Als Stufe | wird die Umsetzung der Radpremiumrouten und der Hauptrouten vorgeschlagen, welche
aus gutachterlicher Sicht aufgrund der Pendlerverflechtung, der Anzahl der Ortschaften an der Strecke
und der Streckenlange die wichtigsten Verbindungen zwischen den Kommunen darstellen und das
hochste Potenzial abbilden. Als wichtige regionale Radverbindungen zwischen den Kommunen sind
sie recht lang, was in der Regel einen grofRen Planungsaufwand erfordert. Mit der weiteren Planung
und Prifung der Machbarkeit muss folglich unmittelbar begonnen werden, wenn in den nachsten
Jahren substanzielle Ausbauziele erreicht werden sollen. In Stufe Il folgt die Umsetzung der weiteren
Verbindungen des Zielnetzes, den Nebenrouten.

Empfohlen wird innerhalb der Stufen das vorrangige SchlieRen von Netzlicken. Damit ist der Bau von
Radwegen, die Markierung von Schutzstreifen etc. oder die Ertiichtigung geeigneter Nebenstralien
und Wirtschaftswege Uberall dort gemeint, wo das Radfahren durch ein hohes Kfz-Verkehrsaufkom-
men unkomfortabel und unsicher ist.
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Das Ziel-Radverkehrsnetz umfasst auRerorts acht solcher Abschnitte (vgl. Anhang). Im Hauptrouten-
netz befinden sich die Licken entlang folgender Strecken:

- L42 Ortsumgehung Sehestedt - Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radwegs im Zweirich-
tungsverkehr mit 3,5 m Breite (Zielstandard Hauptroute)

- 1328 zwischen Nortorf und Brammer = Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radwegs im
Zweirichtungsverkehr mit 3,5 m Breite (Zielstandard Hauptroute)

- K45 Rendsburger StraRe zwischen Nortorf und L328 = Neubau eines gemeinsamen Geh- und
Radwegs im Zweirichtungsverkehr mit 3,5 m Breite (Zielstandard Hauptroute)

- K11 HauptstralRe/Wilhelmsruh zwischen Neuminster und Krogaspe = Neubau eines gemein-
samen Geh- und Radwegs im Zweirichtungsverkehr mit 3,5 m Breite (Zielstandard Hauptroute)

Im Nebenroutennetz bestehen auf folgenden Abschnitten NetzlGcken:

- K38 zwischen B430 und Alsen = Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radwegs im Zweirich-
tungsverkehr auRerorts mit 2,5 m Breite (Zielstandard Nebenroute)

- K71 Hoffelder Weg zwischen Bordesholm und L49 - Neubau eines gemeinsamen Geh- und
Radwegs im Zweirichtungsverkehr mit 2,5 m Breite (Zielstandard Nebenroute)

- K84 zwischen Nindorf und Heinkenborstel = Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radwegs
im Zweirichtungsverkehr mit 2,5 m Breite (Zielstandard Nebenroute)

- K84 HauptstralRe zwischen Wapelfeld und Reher Weg—> Neubau eines gemeinsamen Geh- und
Radwegs im Zweirichtungsverkehr mit 2,5 m Breite (Zielstandard Nebenroute)

Zwar existieren fir diese Abschnitte teilweise alternative Routen im Freizeitnetz, allerdings weisen
diese einen hohen Umwegfaktor auf und entsprechen nicht den angestrebten Qualitatsstandards.
Nach der Netzltickenschliefung sind innerhalb der Stufen die Abschnitte priorisiert auszubauen, deren
Male deutlich unter den Zielstandards liegen (vgl. Anhang B) und die durch eine mangelnde Oberfl3-
chenqualitat keinen durchgangigen Fahrkomfort bieten.

e Parallelitat in der Umsetzung und weitere kommunale Aktivitaten

Die Stufen sollen keine eindeutige Priorisierung vorwegnehmen, da es in der Natur eines Kreisradver-
kehrsnetzes liegt, dass die verschiedene Baulasttrager verschiedene Prioritaten setzen, was unter-
schiedliche Ausbautempi bedingt. Bei der Vielzahl an Akteuren ist eine gewisse Parallelitat der Rad-
verkehrsplanung und Umsetzung demnach unvermeidbar. Vor allem durch StralRenbaumalinahmen
und bestehende Planungen gibt es zahlreiche MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs, die sich
in den vorgeschlagenen Stufen nicht direkt widerspiegeln, gleichzeitig aber parallel ausgefihrt werden
sollen, um alle verfigbaren Ressourcen fir die Verbesserung der Radverkehrsplanung zu nutzen.
Durch den langen Planungsvorlauf fir den Radwegeneubau ist dieses Vorgehen auch weiterhin sinn-
voll. Wahrend sich das Kreisradverkehrskonzept vor allem auf die interkommunalen Alltagsverbindun-
gen konzentriert, haben die Gemeinden und Amter h&ufig andere Priorititen z. B. die touristischen
Radrouten des Freizeitradverkehrsnetzes. Diese Parallelitat ist fir die Umsetzung des Zielnetzes des
Kreises aber nicht hinderlich, sondern erganzt das Zielnetz auf sinnvolle Weise. Explizit sollen die ge-
stuften Bearbeitungsvorschlage keine laufenden oder geplanten MaRnahmen bzw. kommunalen Ak-
tivitaten zur Forderung des Radverkehrs verhindern oder verlangsamen.
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e Oberflachen (vgl. MaRnahme | 4 Fortlaufendes Qualitdtsmanagement und Erhaltung)
Ebene, griffige und widerstandsarme Oberflachen machen das Radfahren attraktiv und sicher. As-
phaltdecken erfillen die genannten Anforderungen am besten und werden deswegen als Standard fir
das Kreisradnetz gesetzt. Auch fasenloses Betonsteinpflaster erftllt die genannten Anforderungen
relativ gut und kann alternativ in stadtebaulich sensibleren Bereichen genutzt werden. Wassergebun-
dene Decken sind im Alltagsradverkehr ungeeignet (Staub, Schlamm), sind wartungsintensiv und kdn-
nen nicht maschinell gereinigt und gewartet werden (Reinigung und Winterdienst).

e Markierung unbeleuchteter AuRerortsradwege

Empfohlen wird bei Ausbau oder Sanierung der unbeleuchteten AuRerortsradwege die Markierung
von retroreflektierenden Begrenzungslinien, die die Orientierung von Radfahrenden, die in Dunkelheit
fahren, enorm verbessert. Retroreflektierende Begrenzungsstreifen sollten zum Standardrepertoire
gehoren, genau wie die Markierungen auf der Kfz-Fahrbahn, zumal Kfz mit deutlich starkeren Licht-
anlagen ausgerustet sind als Fahrrader. Dies ist vor allem auf den bedeutenden interkommunalen
Verbindungen wichtig. In Kurvenbereichen wird zusatzlich die Markierung einer Mittellinie auf den
Wegen empfohlen, sodass Kollisionen zwischen sich entgegenkommenden Radfahrenden vermieden
werden.

Abbildung 40: Reflektierende Begrenzungslinien an auf3erértlichen Wegen

Quelle: Planersocietat
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| 2 Machbarkeitsstudie Premiumroute Kiel — Rendsburg

Umsetzungs-
Akteure KielRegion GmbH
horizont

Herausforderung

Im Masterplan Mobilitat wurden fir die bedeutendsten regionalen Verbindungen in der KielRegion Korri-
dore fir potenzielle Premiumrouten festgelegt (vgl. Kapitel 2.2, Abbildung 2). Im Kreis Rendsburg-Eckern-
forde betrifft dies die Verbindung zwischen Kiel und Eckernfdrde sowie die Verbindung zwischen Kiel und
Neumunster. Mit Gber 2.000 taglichen Pendelnden zahlt jedoch auch die Verbindung zwischen Rendsburg
und Kiel zu den wichtigsten Verbindungen im Kreis und weist ein hohes Potenzial fir den Alltagsradverkehr
auf. Daher wird vorgeschlagen, diesen weiteren Korridor fir eine Premiumroute festzulegen.

Fahrplan

Fur den neuen Korridor der Premiumroute zwischen Rendsburg und Kiel ist eine Machbarkeitsstudie durch-
zufthren. Folglich ist der erste Schritt die Beauftragung dieser Machbarkeitsstudie. Es sollen geeignete
Routen untersucht und fur die bevorzugte Variante konkrete Ausbau- und Umbaumalinahmen unter Be-
achtung der angestrebten Zielstandards erarbeitet werden. Die Machbarkeitsstudie bildet somit die Grund-
lage fur die Umsetzung der Premiumroute seitens der Baulasttrager.



Seite 62 von 91 Endbericht Radverkehrskonzept Kreis Rendsburg-Eckernforde

| 3  Ortsdurchfahrten

. Kosten
Prioritat
pro Ortsdurchfahrt

Gemeinden, Verkehrsbehorde, Umsetzungs-
Akteure ; ;
StralRenbaulasttrager horizont

Herausforderung

Die Routen des entwickelte Radverkehrsnetzes beinhalten zahlreiche Ortsdurchfahrten. Im Gegensatz zu
den auBerdrtlichen Strecken muss der Radverkehr innerhalb von Ortschaften in beide Fahrtrichtungen
sicher gefUhrt werden. In der Bestandsanalyse konnte festgestellt werden, dass die Situation des Radver-
kehrs je nach Ortsdurchfahrt stark variiert. Eine gemeinsame Herausforderung ist jedoch haufig die be-
grenzte Breite des StraRenquerschnitts.

Fahrplan

e Querungshilfen

Um die Ubergange zwischen einseitiger Radverkehrsfiihrung auRerorts und beidseitiger Radverkehrs-
fihrung innerorts verstandlich und sicher zu gestalten, sind an den Ortseingangen Mittelinseln als
Querungshilfen herzustellen. Vor allem bei StralRen, auf denen mehr als 5.000 Kfz/Tag verkehren, ist
dies empfehlenswert. Durch die Aufteilung des Querungsvorgangs auf jeweils einen Fahrstreifen, kon-
zentrieren sich Querende besser auf den Verkehr. Die extrem geféhrlichen Uberschreiten-Unfélle kén-
nen dadurch gut verhindert werden. Bei der Herstellung der Querungshilfen sind neben der Barriere-
freiheit die sich verandernden Anspriche neuer Fahrradtypen mit zu berlcksichtigen. Wahrend ein
normales Fahrrad in der Regel eine Lange von unter zwei Metern aufweist, sind moderne Lastenrader
bis zu 2,70 m lang. Fur eine sichere Querbarkeit auch mit mehreren Radfahrenden und Lastenradern
sind folglich Aufstellbreiten von mindestens 3,50 m einzuhalten. Je nach Auspragung kénnen Que-
rungshilfen auch eine sinnvolle Malinahme zur Geschwindigkeitsdampfung in der Ortseinfahrt dar-
stellen. Dazu werden die Querungshilfen etwas im Verhaltnis zur Fahrbahn angewinkelt.
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Abbildung 41: Bau Querungshilfe/Mittelinsel fir den Radverkehr
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

e Aufhebung der Benutzungspflicht und Radfahren auf der Fahrbahn

Die Prifung von Benutzungspflichten in Ortsdurchfahrten durch die Verkehrsbehaorde ist weiter fort-
zufthren. Entspricht der Radweg nicht den gangigen Empfehlungen oder kann keine besondere Gefahr
fUr Radfahrende auf der Fahrbahn nachgewiesen werden, ist die Benutzungsplicht aufzuheben. Damit
der Radverkehr sich jedoch tatsachlich auf die Fahrbahn verlagert, sind die Radverkehrsanlagen dem-
entsprechend anzupassen. Langfristig sind die Angebotsradwege im Seitenraum zugunsten des Ful3-
verkehrs zurickzubauen und wenn der StraBenquerschnitt es zuldsst, Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen zu markieren. Steht nicht ausreichend Platz zur Verfigung, gilt es, das Radfahren auf der
Fahrbahn durch weitere Malkinahmen zu verdeutlichen. Eine verbreitete Variante ist das Markieren
eines Radverkehr-Piktogramms in regelmafiigen Abschnitten. GemaR aktueller StVO ist das Markieren
eines Verkehrszeichens auf der Fahrbahn derzeit lediglich zuldssig, um auf eine besondere Verkehrs-
situation hinzuweisen. Das Schleswig-Holsteinische Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Tech-
nologie und Tourismus ordnet dementsprechend an, Radverkehr-Piktogramme nur punktuell anzu-
wenden. Um innerhalb dieses rechtlichen Rahmens das Radfahren auf der Fahrbahn bestmdglich
sichtbar zu gestalten, sind Radverkehr-Piktogramme dort zu markieren, wo ein Radweg auf die Fahr-
bahn gefUhrt wird. Zusatzlich kdnnen Kampagnen, Hinweisschilder oder Plakate Radfahrende und Kfz-
Fahrende auf die geanderte Verkehrsfihrung aufmerksam machen und dafur sensibilisieren.

Umsetzungshinweis

Mit Perspektive auf die Zukunft kénnen sich, abhdngig von weitergehend mdglichen Anderungen in der
StVO, zusatzliche Anwendungsspielraume fur Piktogrammketten und auch Geschwindigkeitsregelungen
im HauptverkehrsstralRennetz ergeben. Daher ist die Prifung der rechtlichen Rahmenbedingungen als
Daueraufgabe zu verstehen.
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Abbildung 42: Innerdrtlicher Schutzstreifen (links) und Radfahrstreifen (rechts)

Quelle: Planersocietat

Quelle: Planersocietat
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| 4 Fortlaufendes Qualitatsmanagement und Erhaltung

L Kosten
Prioritat
pro Jahr

- Umsetzungs-
Akteure StraRenbaulasttrager :
horizont

Herausforderung

Die Bestandsanalyse zeigte, dass sich einige Radwege des Radverkehrsnetzes in einem schlechten Zustand
befinden. Zum einen durch temporare Verschmutzungen durch die Land- und Forstwirtschaft und zum
anderen durch eine unzureichende Oberflachenqualitat. Ein im gesamten Kreis verbreitetes Problem sind
Wurzeldurchbriche, die den Fahrkomfort verringern und ein Potenzial fir Fahrunfallen darstellen.

Fahrplan

Fur die angestrebte ganzjahrige sichere Nutzbarkeit sind die Radwege des Kreisradwegenetzes verstarkt
zu pflegen und zu reinigen. Uberwuchs im Frithjahr und Sommer, Laub im Herbst und Schnee im Winter
sind prioritar zu entfernen, da Radwege im Gegensatz zu Kfz-StralRen deutlich weniger durch die Fahrrader
freigefahren werden. Auch saisonale Effekte wie Verschmutzungen durch die Land- oder Forstwirtschaft
muUssen fur ein sicheres Radwegenetz kurzfristig beseitigt werden. Die Priorisierung des Winterdienstes
und der Pflege sollte sich an der Netzhierarchisierung orientieren. Premiumrouten und Hauptrouten sind
bevorzugt zu reinigen.

Die Sanierung der Radwege hangt mit dem sukzessiven Ausbau des Radverkehrsnetzes (vgl. MaR-
nahme | 1) zusammen. Die Prioritat einer Verbindung und die Bewertung im Hinblick auf die angestrebten
Standards gibt vor, welche Wege vorrangig angegangen werden sollen. In diesem Zuge ist die bestehende
Infrastruktur mit einer ebenen, griffigen und widerstandsarmen Oberflache zu versehen und Unebenheiten
zu beseitigen. Welche Vor- und Nachteile dabei unterschiedliche Sanierungsarten aufweisen, zeigt die im
Mai 2022 veroffentlichte ,Vereinbarung zum Umgang mit Wurzelaufbrichen in Radwegen”. Diese Verein-
barung betrachtet die verschiedenen Perspektiven des Naturschutzes, der Radfahrenden und der Straf3en-
baulasttrager und zeigt eine Strategie fir den Umgang mit Wurzeldurchbrichen im Schleswig-Holsteini-
schen Radverkehrsnetz auf. Die Vereinbarung wurde gemeinsam von Verbanden fur Naturschutz und
Radfahrende, Fachbehorden sowie dem Umwelt- und das Verkehrsministerium erarbeitet und ist beim
Ausbau des Kreisradwegenetzes in Rendsburg-Eckernforde zu berlcksichtigen. Damit die Qualitat der
Radwege auch langfristig gesichert wird, muss der Zustand in regelmaldigen Abstanden kontrolliert und
Mangel beseitigt werden. Relevant fir die Erhaltung der Radverkehrsflachen sind dabei die bauliche Un-
terhaltung (z. B. akute Kleinstreparaturen, Ausbessern zur Schlagloch- oder Rissbeseitigung), Instandset-
zungsmaRnahmen (z. B. Frasen, Neueinbau der Deckschicht) und ErneuerungsmalRnahmen (z. B. Auf-
bruch/Neueinbau des Oberbaus).
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| 5 Knotenpunkte und Einmundungsbereiche

Kosten

Prioritat . pro Einmindungsbereich
pro Knoten

- Umsetzungs-
Akteure StraRenbaulasttrager :
horizont

Herausforderung

Das Radverkehrsnetz im Kreis Rendsburg-Eckernférde umfasst zahlreiche Knotenpunkte, an denen Ver-
kehre sich kreuzen. Fur die Sicherheit des Radverkehrs ist die Fihrung an Knotenpunkten von zentraler
Bedeutung. Die Unfallanalyse zeigte, dass ein Groliteil der Radverkehrsunfalle im Kreis Rendsburg-Eckern-
forde in Einmundungs- und Kreuzungsbereichen zu verorten sind. Insbesondere die Sichtverhaltnisse zwi-
schen den Radfahrenden und dem motorisierten Verkehr sind entscheidend fur das Unfallgeschehen an
Kreuzungen. Zudem hat die Knotenpunktgestaltung Einfluss auf Fahrtzeit der Radfshrenden (z. B. durch
die Programmierung von Lichtsignalanlagen). An Knotenpunkten sind wiederkehrende Typen identifizier-
bar, so dass hier in den meisten Fallen mit den Musterldsungen (vgl. Kapitel 4.3) gearbeitet werden kann.

Fahrplan

Bei den interkommunalen Routen des Kreisradverkehrsnetzes liegt der Schwerpunkt auf den aul3erdrtli-
chen Knotenpunkten. Wenn aulRerértliche Zweirichtungsradwege eine wartepflichtige StralRe mit weniger
als 3.000 Kfz/Tag queren, ist meist eine Furtmarkierung ausreichend. Die Furtmarkierung sollte eine Rot-
farbung und das Markieren von Fahrradpiktogrammen beinhalten (vgl. Abbildung 44). Die Breite der Furt
richtet sich nach der Breite des gemeinsamen Geh- und Radwegs. Eine gekappte Mittelinsel kann dabei
eine zusatzliche Haltmaglichkeit fur die Radfahrenden bietet und die Verkehrssicherheit erhéhen. Bei zu
querenden StralRen mit mehr als 3.000 Kfz/Tag muss der Radverkehr i.d.R. die Vorfahrt gewahren. Hierbei
sollte daher in jedem Fall zusatzlich zur Furt eine Mittelinsel mit Aufstellbereich vorhanden sein. Zudem
ist die Furt leicht zu verschwenken, sodass fur ein aus der VorfahrtsstralRe abbiegendes Kfz ein Aufstell-
bereich entsteht.
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Abbildung &44: Visualisierung Furtmarkierung aul3erorts

Quelle: Planersocietat

Im Bereich gering belasteter StraRen im Zuge von Premium- und Hauptrouten ist zu prifen, ob eine be-
vorrechtigte Querung fir den Radverkehr herzustellen ist. AuRBerorts kann dies bei der Querung von Wirt-
schaftswegen der Fall sein und innerorts bei Querung von NebenstralRen. Innerorts kann die Bevorrechti-
gung durch eine Gehweguberfahrt verdeutlicht werden.

Bei signalisierten oder mehrarmigen Knotenpunkten sind folgende Pramissen der integrierten Knoten-

punktgestaltung einzuhalten:

e Verkehrssicherheit vor Leistungsfahigkeit

e Starkung der Sichtbeziehungen

o Klare Kommunikation: Bevorrechtigungen sowie Einordnungs- und Abbiegemdglichkeiten mussen
durch entsprechende Beschilderungen und / oder Fahrbahnmarkierungen klar erkennbar sein. Dabei
ist aus Sicht des FulRverkehrs die sichere Querbarkeit aller Knotenarme zu gewahrleisten.

e Direkte Wegefihrung: fur den Radverkehr bspw. durch direkte Linksabbiegespuren, fir den FuRver-
kehr bspw. durch das Ermdglichen der Querung von mehrspurigen Stralsen in einem Zug oder auch
Diagonalquerungen.

e Barrierefreie Gestaltung

e Sichere Aufstell- und Schutzraume: ausreichend dimensionierte Bereiche fur den Radverkehr und Ful3-
verkehr (Lastenrdder, Anhanger, Kinderwagen etc.)
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Abbildung 45: Gehwegiberfahrt (links) und bevorrechtigter, eigenstandig gefihrter Geh- und Radweg (rechts)

W

Quelle: Planersocietat

Abbildung 46: Knotenpunktfihrungen mit Markierungslosungen (links) und Rotmarkierung Furt (rechts)
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Quelle: Planersocietat
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| 6 Radabstellanlagen

N Kosten
Prioritat
pro Abstellanlage

Kreis Rendsburg-Eckernforde, Umsetzungs-
Gemeinden, NAH.SH horizont

Akteure

Herausforderung

Das Rad muss an den Zielen des Radverkehrs sicher, standfest, ebenerdig, einsehbar und nach Maglichkeit
auch witterungsgeschitzt geparkt werden kdnnen. Die Positionierung, Ausfihrung und Gestaltung der
Parkmaglichkeiten bestimmen ihren Nutzwert und damit die Akzeptanz bei den Nutzenden. Wenn mehr
Menschen Rad fahren sollen, muss die Anzahl an Fahrradparkmaoglichkeiten deutlich erhéht werden. Der
Trend hin zu teureren und schwereren Fahrradern steigert die Anspriche an das Fahrradparken: Pedelecs
und gut ausgestattete normale Fahrrader sowie grof3e, schwere Lastenrader, Spezialfahrrader und Ge-
spanne erfordern den Bau von leicht zuganglichen, barrierefreien und sicheren Fahrradparkmaglichkeiten,
die auch dem Platzbedarf groRerer Fahrrader Rechnung tragen.

Fahrplan

Der Bedarf im 6ffentlichen Raum ist sehr unterschiedlicher Natur: vom kurzen Abstellen zum Einkauf Uber
mittlere Abstellzeiten wahrend der Arbeits- oder Schulzeit bis hin zu Iangeren Abstellzeiten an Bahnhdfen
und anderen OPNV-Knotenpunkten. Entsprechend vielféltig sind die méglichen Parkméglichkeiten und
mehr oder weniger groR sind auch die Uberschneidungen zum privaten Fahrradparken. In Abbildung 47
wird eine Ubersicht méglicher Qualititsstandards und Ausstattungsmerkmale fiir das Fahrradparken ge-
geben. Im Rahmen der Umsetzung des Alltagsradverkehrsnetzes liegt der Fokus vor allem auf dem Ausbau
der Radabstellanlagen an den Bahnhdfen und -haltepunkten im Kreis. Das Radverkehrsnetz bindet alle im
Kreis liegenden Bahnhdfe und -haltepunkte mit ein und soll somit auch die Verknipfung zwischen den
Verkehrsmitteln Rad und Bahn fordern. Neben Abstellmdglichkeiten mit reiner Anschlief3funktion sind an
den Verknupfungspunkten Uberdachte Anlagen, gesicherte Anlagen und ggf. weitere Ausstattungsele-
mente wie Lademdglichkeiten oder Gepackaufbewahrung herzustellen. In diesem Zusammenhang ist der
Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein (NAH.SH) als Akteur mit einzubeziehen. Der Nahverkehrsverbund
Schleswig-Holstein unterstitzt und fordert Kommunen bei der Beratung, der Planung, dem Bau und der
Vermietung von B+R-Anlagen. Dariber hinaus ist das Thema Radabstellanlagen an Bahnhafen integriert
mit dem Thema Mobilitstsstationen (vgl. MaRnahme S 1) zu denken.

=0
(ﬁ) Reine AnschlieRfunktion Luftpumpe
/(L\zt'l%t.a?:zlp]lsrsasdebrfxiﬁnlage @ Werkzeug @ Abstellanlagen fir Lastenrader
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{z .B. Reparatur, Waschanlage)
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Abbildung 47: Vorgeschlagene Qualitatsstandards fur das Fahrradparken nach Ort und Nutzung
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Abbildung 48: Muster Abstellanlagen Einzel- und Doppelaufstellung
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Quelle: Planersocietat

Abbildung 49: Muster Abstellanlagen Lastenrader
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7.2 Handlungsfeld Service

S1 Mobilitatsstationen

L Kosten
Prioritat —_ :
pro Mobilitatstation

KielRegion GmbH, Umsetzungs-
Gemeinden, NAH.SH horizont

Herausforderung

Im Sinne einer kombinierten und effizienten Mobilitat sind Mobilitatsstationen auch in Kommunen des
Iandlichen Raumes geeignet, um intermodale Mobilitatsroutinen, also die Kombination verschiedener Ver-
kehrsmittel auf einem zurlckgelegten Weg, zu fordern. Durch die intelligente VerknUpfung verschiedener
Verkehrsmittel bieten Mobilitatsstationen groRe Potenziale, um die Nutzung der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes und geteilter Fahrzeuge zu attraktivieren. Im Kreis Rendsburg-Eckernférde kdnnen Mobi-
litatsstationen insbesondere bei der Verknipfung des Bus- und Bahnverkehrs mit dem Radverkehr kom-
fortablere Maglichkeiten schaffen, um die Nutzung des eigenen Pkw schrittweise Gberflissig zu machen.

Fahrplan

Im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde gibt es bereits vorhandene Strukturen, in deren Zuge mehrere Mobili-
tatsstationen geschaffen wurden, darunter in Hamdorf und Borgstedt. Im Sinne einer einheitlichen Gestal-
tung und einer Wiedererkennbarkeit als Marke im Kreis Rendsburg-Eckernférde und dariber hinaus, sollte
die Planung und der Ausbau weiterer Mobilitatsstationen deshalb in die bereits von der KielRegion GmbH
geschaffenen Strukturen integriert werden. Der weitere Ausbau des Angebots an Mobilitatsstationen soll
zuklnftig vor allem entlang der vielen Bahnhdofe und -haltepunkte im Kreis ausgebaut werden, bei dem
z. B. dem Fahrrad die Funktion des Zubringers auf der ,ersten und letzten Meile” zukommt. Zu den poten-
ziellen Standorten fir eine Mobilitatsstation zahlen u.a. die Bahnhafe in Gettorf, Rendsburg, Eckernfdrde
und Hohenwestedt, an denen neben einem Ausbau bereits bestehender Radabstellanlagen auch die In-
tegration des Fahrradverleihsystems SprottenFlotte erfolgen sollte (vgl. MaRnahme S 2). Zu weiteren Aus-
stattungsmerkmalen konnen u.a. Lademaglichkeiten fur Pedelecs und E-Autos sowie Carsharing-Stell-
platze zahlen. Bestehen in den Gemeinden bereits derartige Mobilitatsangebote, sind diese in die Mobili-
tatsstationen zu integrieren, bspw. das Dorpsmobil in Gettorf.

Analog zur MaRknahme | 6 (Radabstellanlagen) sind auch die Ausstattungsmerkmale der Mobilitatsstatio-
nen in Abhangigkeit ihres jeweiligen Standorts zu wahlen: So werden an eine Mobilitatsstation an einem
Bahnhof und -haltepunkt andere Anspriche gestellt, als an eine Mobilitdtsstation in einem Dorfkern (z. B.
in Borgstedt). Neben grundlegenden Ausstattungselementen, wie einer Informationsstele und Fahrradb-
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geln sind je nach Standort weitere Elemente hinzuzufigen, wie z. B. Carsharing-Stellplatze, Serviceange-
bote, Taxistande, Abstellmadglichkeiten speziell fir Lastenrader und dynamische Fahrgastinformationen an
Stationen des OPNV (vgl. Abbildung 50).

Neben wertvollen Tipps und Hinweisen fir die Planung und konkrete Umsetzung von Mobilitatsstationen
liefert ein detaillierter Leitfaden der KielRegion GmbH auch weitere Vorschlage fur mégliche Ausstattungs-
elemente. Bei der schrittweisen Umsetzung von Mobilitatsstationen sollte neben der KielRegion GmbH
auch der Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein (NAH.SH) als Akteur miteinbezogen werden.

Abbildung 50: Verschiedene Ausstattungsmerkmale der Mobilitatsstationen in der KielRegion

Quelle: Planersocietat
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S 2 Ausweitung der SprottenFlotte

. Kosten
Prioritat i
pro Station

KielRegion GmbH, Gemeinden, Umsetzungs-

Akteure
NAH.SH horizont

Herausforderung

Zur Attraktivitatssteigerung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds und zur Erleichterung einer multimo-
dalen Organisation von Wegeketten wird die Ausweitung des stationaren Fahrradverleihsystems Sprotten-
Flotte im Kreis Rendsburg-Eckernforde empfohlen. Mit seinem landlichen Charakter bietet die Sprotten-
Flotte im Kreis vor allem Potenziale fir den Tourismus und fir Pendelnde bei der Bewaltigung der ,letzten
Meile” zwischen Wohnort und OPNV-Haltestelle. Mithilfe eines Fahrradverleihsystems als leicht nutzbares
und niedrigschwelliges Angebot kann zudem eine verstarkte Kultur des Teilens im Mobilitatsbereich etab-
liert und die im Kreis Rendsburg-Eckernforde nach wie vor hohe Bedeutung des eigenen Pkw schrittweise
abgebaut werden. Bisher befinden sich die Stationen der SprottenFlotte im Kreis in den grofReren Ort-
schaften Eckernférde und Rendsburg sowie im GroRraum von Kiel.

Fahrplan

Mit den in Form der SprottenFlotte bereits bestehenden Strukturen lassen sich im Kreis Rendsburg-
Eckernforde zeitnah weitere Potenziale fur ein Fahrradverleihsystem ausschépfen. Neben dem geplanten
Anbieterwechsel von nextbike zu Donkey Republic im Januar 2023 sind bereits weitere Stationen im Kreis
geplant. Hierzu zahlt eine Verdichtung der bestehenden Stationsnetze in Rendsburg und Eckernférde, in-
dem unter anderem auch Kooperationen mit Unternehmen vor Ort eingegangen werden sollen. Dariber
hinaus ist die Pilotierung von Stationen geplant, die in Iandlicher gepragten Gegenden im Kreis liegen
sollen. Hierzu wurden von Seiten der KielRegion GmbH Gesprache mit dem Amt HUttener Berge gefihrt,
dass durch seine Lage zwischen Rendsburg und Eckernforde Potenziale bietet, um auch landlichere Ge-
meinden des Amtes an das Stationsnetz der SprottenFlotte anzuschlieen und dieses zu verdichten.
Gleichzeitig ist dadurch der wirtschaftliche Mehraufwand fir die Serviceteams des privaten Anbieters be-
grenzt. Die Er6ffnung dieser weiteren Stationen ist fir den Verlauf des Jahres 2023 geplant. Perspektivisch
bieten sich weitere Stationen der SprottenFlotte im Iandlichen Raum und im Rahmen der Errichtung von
Mobilitatsstationen (vgl. MaRnahme S 1) an. ErschlieBungspotenziale ergeben sich dafiir zwischen bereits
bestehenden Standorten, etwa entlang der im Masterplan Mobilitat vorgeschlagenen Radpremiumrouten
zwischen Rendsburg und Kiel sowie zwischen Kiel und Eckernforde.

Bei der schrittweisen Ausweitung des Stationsnetzes der SprottenFlotte in den Iandlichen Raum des Krei-
ses Rendsburg-Eckernforde sollten verschiedene Fahrradtypen zum Einsatz kommen, insbesondere auch
(E-)Lastenrader und Pedelecs, um auch Umstiegspotenziale fir Einkaufsfahrten sowie Iangere Pendel-
wege zu nutzen.
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S 3 Beschilderung

2024 2026 2028 2030

Kreis Rendsburg-Eckernforde,

02
) Umsetzungs- L] ]
Akteure Biro Lebensraum Zukunft, :
horizont R
25 2027 2029

StralRenbaulasttrager s .

Herausforderung

Der Uberwiegende Anteil der Radrouten im Kreis Rendsburg-Eckernférde ist durch das bestehende touris-
tische Kreisradroutennetz beschildert. Dies stellt allerdings keine besonderen bzw. hohen Qualitatsstan-
dards an die Radverkehrsfihrung, denn es wurde nicht als Alltagsroutennetz, sondern als Tourismus- und
Freizeitroutennetz, konzipiert. Die Beschilderung wird vom Biro Lebensraum Zukunft Gbernommen und
digital dokumentiert. Es gilt nun, das Alltagsradverkehrsnetz in die bestehende Beschilderung zu integrie-
ren.

Fahrplan

Das konzipierte Alltagsradverkehrsnetz ist mit einer flachendeckenden und zielorientierten Wegweisung
zu versehen, die jeweils das nachste Fern- und Nahziel auf der Route und deren Entfernung gemessen
vom aktuellen Standort angibt. Als zentraler Baustein der Radverkehrsfarderung hilft die Radwegweisung
dabei, das Radverkehrsnetz und die Verbindungsrouten fir die Offentlichkeit sichtbar zu machen und die
Nutzerinnen und Nutzer sicher und direkt zu leiten. Die Beschilderung sollte neben Ortschaften auch den
Offentlichen Verkehr, Mobilitatsstationen und weitere Alltagsziele beinhalten, beispielsweise Gewerbege-
biete, Schulen, wichtige Arbeitgeber, Radabstellanlagen oder Einkaufsmdglichkeiten.
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S 4 Ressourcen

L. Kosten
Prioritat
pro Jahr

. . Umsetzungs-
Akteure Kreis Rendsburg-Eckernforde :
horizont

Herausforderung

Viele der vorgeschlagenen MalRnahmen im Radverkehr erfordern erheblich finanzielle und personelle Res-
sourcen, die jedoch in aller Regel aufgrund der begrenzten Haushalte und personellen Planungskapazita-
ten nicht vollumfanglich vorhanden sind. Neben der im Radverkehrskonzept vorgenommenen Priorisierung
der MaRnahmen ist deshalb ein maglichst effizienter Einsatz der begrenzten Mittel notwendig.

Fahrplan

Die Umsetzung der vorgeschlagenen MaRRnahmen steht in direkter Abhangigkeit zu personellen und fi-
nanziellen Kapazitaten, die zur Verfiigung stehen. Daher ist es entscheidend, fir die zlgige Realisierung
entsprechende Kapazitaten einzurichten, falls diese nicht den Anforderungen entsprechen. Das Radver-
kehrskonzept schldgt daher die Einrichtung einer (halben) Stelle als Radverkehrskoordinatorin oder -ko-
ordinator fir den Kreis Rendsburg-Eckernforde vor. Perspektivisch ist der Ausbau dieser Stelle zu einem
Team von mindestens zwei Personen maglich, welches sich den kreisweiten Belangen des Radverkehrs
widmen und die Umsetzung der MaRnahmen koordinieren kann (vgl. MaBnahme S 5). Die Kreispolitik hat
bereits positive Signale fur die Einrichtung einer solchen Stelle im Kreis ab dem Jahr 2023 gesendet. Die
Einrichtung dieser Stelle ist in Schleswig-Holstein bislang noch nicht férderfahig. Die Einrichtung eines
entsprechenden Forderprogramms auf Landesebene wird von den Umwelt- und Verkehrsverbanden ADFC
Schleswig-Holstein, PRO BAHN Schleswig-Holstein/Hamburg und VCD Nord aber bereits gefordert. Ange-
sichts dessen wird empfohlen, die Entwicklungen in der Forderlandschaft laufend hinsichtlich eines geeig-
neten Forderprogramms zu prufen. Zusatzlich zur personellen Kapazitat sollte das jahrliche Budget zur
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur aufgestockt werden.
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S5 Zustandigkeiten

. . Umsetzungs-
Akteure Kreis Rendsburg-Eckernforde :
horizont

Herausforderung

Viele unterschiedliche Akteure sind bei der Planung und Umsetzung der verschiedenen MaRRnahmen im
Bereich des Radverkehrs beteiligt. Vor diesem Hintergrund sind eindeutige Zustandigkeiten unabdingbar,
um eine effiziente Umsetzung zu Gewahrleisten. Insbesondere bei den infrastrukturellen MaRnahmen sind
auf Kreisebene in der Regel unterschiedliche Baulasttragerschaften zu bericksichtigten. Diese reicht von
den einzelnen Gemeinden, Uber den Kreis Rendsburg-Eckernfarde bis hin zur Landes- und Bundesebene
(vgl. Abbildung 51). Im Fall des Kreises Rendsburg-Eckernférde ist der Landesbetrieb StraRenbau und Ver-
kehr Schleswig-Holstein (LBV.SH) neben den Radwegen an Bundes- und Landesstralken i.d.R. auch fiir den
Bau und Unterhalt der Radwege entlang der KreisstralRen zustandig.

Fahrplan

Um die identifizierten Defizite in der bestehenden Organisation des Radverkehrs im Kreis Rendsburg-
Eckernforde zu beseitigen, bedarf es in erster Linie eine zielgerichtete Koordination aller Belange. Es wird
empfohlen, dass dies der zukinftige Radverkehrskoordinator bzw. die Radverkehrskoordinatorin des Krei-
ses Ubernimmt (vgl. MaRnahme S 4). Im Alltagsradverkehr sollte diese Person bzw. dieses Team Ansprech-
partner fur den LBV.SH, die kreisangehdrigen Gemeinden, die KielRegion GmbH, die NAH.SH und weitere
betroffene Akteure sein. Um einen erfolgreichen Ausbau des Radverkehrsnetzes zu erzielen, sind dabei
die angestrebten Qualitatsstandards in alle Ebenen zu kommunizieren und deren bestmdgliche Umsetzung
zu begleiten und kontrollieren. Dafir ist es empfehlenswert, dass der Radverkehrskoordinator bzw. die
Radverkehrskoordinatorin die Notwendigkeit und Ziele der Radverkehrsférderung des Kreises verdeutlicht
und dadurch an die Baulasttrager appelliert, die Standards einzuhalten. Eine hilfreiche Option hierfur ist
die Einrichtung eines regelmaliig stattfindenden Arbeitskreises, dessen Organisation und Leitung der zu-
kinftige Radverkehrskoordinator bzw. die Radverkehrskoordinatorin des Kreises obliegen kénnte. Neben
der Kommunikation, Koordination und Organisation kann das Tatigkeitsfeld durch das Akquirieren von
Fordermitteln erganzt werden.

Aus gutachterlicher Sichtist es empfehlenswert, mit der perspektivischen Erweiterung des Radverkehrsko-
ordinators bzw. der Radverkehrskoordinatorin zu einem mehrkopfigen Team auch die Koordination des
Freizeitradverkehrs beim Kreis anzusiedeln. Besonders in diesem Bereich zeigte die Analyse auf, dass den
Akteuren klare Zuordnungen fehlen. Als zentraler Ansprechpartner kénnte das Team Verantwortungsbe-
reiche verdeutlichen und die Akteure an einen gemeinsamen Tisch bringen. Dabei sollten die Synergien
zwischen Alltags- und Freizeitradverkehr identifiziert und genutzt werden. Daruber hinaus ist zu prifen,
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ob die Auftragsverwaltung weiter Gber die Wirtschaftsférderungsgesellschaft (WFG) Iauft, die Mittel jedoch
Uber den Kreis direkt an die LTOs vergeben werden, um Projekte optimal zu bedienen.

Vor diesem Hintergrund der neu geschaffenen Stelle zur Radverkehrskoordination wird darUber hinaus
empfohlen, dass der Kreis Mitglied in der RAD.SH wird, um die Radverkehrsforderung auch auf organisa-
torischer Ebene voranzutreiben. Daflr ist u. a. eine feste Ansprechperson innerhalb der Kreisverwaltung
fUr den Radverkehr zu benennen, die auch regelmaRig am Facharbeitskreis der RAD.SH teilnimmt. Hierfur
wdirde sich die Stelle zur Radverkehrskoordination eignen. Das Ziel der RAD.SH ist die Unterstitzung ihrer
Mitglieder bei der Umsetzung einer rad- und fulRverkehrsfreundlichen Verkehrspolitik. Hierzu dient sie
ihren Mitgliedern als Anlaufstelle fir Informationen, in Form einer Fordermittel- und Planungsberatung
sowie weiterer Fachinformationen. Zudem unterstiitzt sie bei der Offentlichkeitsarbeit, indem etwa Vorla-
gen fir Flyer, Broschiiren und Kampagnen bereitgestellt werden (vgl. Manahme K 1). Weiterhin betreibt
die RAD.SH die Interessenvertretung ihrer Mitglieder gegentber dem Land Schleswig-Holstein und dem
Bund.
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Abbildung 51: Zustandigkeiten im Alltagsradverkehrsnetz Kreis Rendsburg-Eckernfarde
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S 6 Evaluation

L. Kosten
Prioritat :
alle zwei Jahre

, ) Umsetzungs-
Akteure Kreis Rendsburg-Eckernforde :
horizont

Herausforderung

Ein Ziel ist es, die kontinuierliche Forderung des Alltagsradverkehrs im Kreis Rendsburg-Eckernférde und
den kreisangehdrigen Gemeinden weiter zu verfestigen. Daher soll das vorliegende Radverkehrsnetz re-
gelmalig evaluiert und weiterentwickelt werden.

Fahrplan

Zum einen ist die Konzeption des Ziel-Radverkehrsnetzes als laufender Prozess zu verstehen. Bei sich
andernden Rahmenbedingungen im Radverkehr, z. B. neue Bedarfe durch neue Gewerbegebiete, neue
Bahnhaltepunkte oder dem Bau neuer StraRenzige ist das Netz auf Aktualitat zu prifen und gegebenen-
falls anzupassen. Zum anderen sind rechtliche und technische Entwicklungen zu beobachten. Die ,Emp-
fehlungen fir Radverkehrsanlagen” (ERA) der FGSV werden voraussichtlich 2023 novelliert. Leider gibt es
Stand November 2022 noch keine Informationen zu neuen Regelungen, die fir das Radverkehrskonzept
im Kreis Rendsburg-Eckernforde relevant sein kdnnen. Sollte sich dies einstellen, ist eine Anpassung der
Qualitatsstandards an den Stand der neuen ERA erforderlich. Dies wirde vor allem die Nebenrouten und
die Standards fur Knotenpunktgestaltung betreffen. Analog dazu ist das Regelwerk ,Hinweise zu Rad-
schnellverbindungen und Radvorrangrouten” (H RSV), das den Hauptrouten zugrunde liegt, auf Neuerung
zu prifen. In Bezug auf die Netzkonzeption und -hierachisierung ist zudem auf Aktualisierungen der
LRichtlinien fir integrierte Netzgestaltung” (RIN) zu achten.

Bei der Evaluation des Radverkehrskonzeptes ist zu prifen, in welchem Umfang die MalRnahmen umge-
setzt wurden oder sich in Planung befinden. Umgesetzte MalRnahmen sind hinsichtlich ihrer Wirkung und
ihrem Nutzen zu evaluieren. Bei nicht umgesetzten MalRnahmen sind gemeinsam mit den jeweiligen Akt-
euren die Hemmnisse zu identifizieren. Bei Bedarf sind die Malinahmen anzupassen oder weitere zu ent-
wickeln. Dabei ist zu untersuchen, ob sich Rahmenbedingungen malRgebend verandert haben. Hierzu zahlt
die Entwicklung von Unfallzahlen und -haufungspunkten sowie die Entwicklung der Pendelbeziehungen.
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7.3 Handlungsfeld Kommunikation

K1 Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit

L Kosten
Prioritat
pro Jahr

Kreis Rendsburg-Eckernforde,
: Umsetzungs-
Akteure Gemeinden, Radverkehrsver-

bande, RAD.SH

horizont

Herausforderung

Das Image des Radverkehrs soll sowohl bei Burgerinnen und Burgern als auch im Tourismus sowie in der
Politik und Verwaltung im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde gleichermalRen weiter gestarkt werden. Hierfur ist
eine Vernetzung und Zusammenarbeit der verschiedenen Akteure im Bereich der Offentlichkeitsarbeit all-
gemein und bei Kampagnen im Besonderen unerlasslich. Kampagnen konnen dazu dienen, sowohl Auto-
fahrenden als auch Radfahrenden Regeln zum Verkehrsverhalten zu vermitteln und die gegenseitige Rick-
sichtnahme zu férdern. Aktionen rund um das Thema Fahrrad sind zudem gemeinschaftsstiftend und
schaffen zusatzliche Motivation und Aufmerksamkeit fir das Radfahren.

Fahrplan

Ein wichtiger Baustein der Offentlichkeitsarbeit ist die kontinuierliche Beteiligung von Biirgerinnen und
Burger bei der schrittweisen Umsetzung der verschiedenen MaRRnahmen des Radverkehrskonzeptes, was
insbesondere im Rahmen der infrastrukturellen MalRnahmen unerldsslich ist. Durch eine rechtzeitige und
transparente Kommunikation wird die nétige Akzeptanz fir MalRnahmen im Bereich des Radverkehrs ge-
schaffen. Solch eine Offentlichkeitsarbeit umfasst dabei auch fahrradfreundliche Umleitungen und
Baustellenbeschilderungen im Zuge von infrastrukturellen BaumaRnahmen. Die Offentlichkeitsarbeit en-
det nicht mit der Umsetzung der jeweiligen Malinahme, sondern umfasst auch die 6ffentlichkeitswirksame
Kommunikation von umgesetzten Projekten. Ein Kommunikationskanal kann dabei ein kreisweiter, radver-
kehrsbezogener Internetauftritt sein. Dieser kann neben Zahlen und Fakten zum Radverkehr (vgl. MaR-
nahme K 3) auch aktuelle Informationen zu Planungs- und UmsetzungsmaRnahmen zum Radverkehr um-
fassen. Denkbar wére z. B. eine Ubersichtskarte des Kreises, die einen Uberblick zu verschiedenen Rad-
verkehrsmaRnahmen gibt. Damit wird auch eine Grundlage fUr eine kontinuierliche Weiterentwicklung und
Evaluation des Radverkehrskonzepts geschaffen (vgl. MaRnahme S 6). Der bisherige Internetauftritt des
Kreises wird diesen Anforderungen nicht gerecht und ist deshalb entsprechend zu erneuern.

Ein weiterer Baustein einer umfassenden Offentlichkeitsarbeit beinhaltet die Teilnahme an Kampagnen
und Wettbewerben mit Radverkehrs- und Umweltbezug: Hierzu zahlen etwa das jahrlich stattfindende
STADTRADELN oder die Europadische Mobilitatswoche. Dabei sollten auch Synergien durch die Kooperation
mit weiteren Akteuren wie der RAD.SH genutzt werden: So unterstitzt die RAD.SH ihre Mitglieder bei der
Teilnahme am Stadtradeln und dariiber hinaus auch bei der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit im Bereich
des Radverkehrs.
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K2 Mobilitatsmanagement

L Kosten
Prioritat
pro Jahr

KielRegion GmbH, Unterneh-
) Umsetzungs-
Akteure men, Kreishandwerkerschaft,

IHK

horizont

Herausforderung

Ein Mobilitatsmanagement hat vor allem zum Ziel, eine effiziente Mobilitat fir Wege jeglicher Art, etwa
zum Arbeitsplatz und fur Dienstwege, zu fordern. Vor dem Hintergrund des Klimaschutzes ergibt sich au-
Rerdem das Ziel einer klimafreundlichen Mobilitat. Somit sollen sowohl die Starkung der Nutzung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes als auch die Starkung der Nutzung alternativer Antriebsformen im Fokus
stehen.

Fahrplan

Mit der KielRegion GmbH gibt es bereits eine Akteurin, die auch im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde Projekte
im Bereich des Mobilitatsmanagements voranbringt. Neben einer Informationsbroschire gibt es fur inte-
ressierte Betriebe die Mdglichkeit, eine Erstberatung des Regionalen Mabilitatsmanagements der KielRe-
gion GmbH in Anspruch zu nehmen.

Fur die Forderung eines kreisweiten betrieblichen Mobilitatsmanagements ist es von entscheidender Be-
deutung, die Thematik in den Fokus privater Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber zu ricken, was beispiels-
weise in Form von Informationsveranstaltungen der Kreishandwerkerschaft Rendsburg-Eckernférde und
der IHK stattfinden kann. Hier existieren bereits Aktivitaten der jeweiligen Institutionen. Eine weitere Mog-
lichkeit zur Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanagements liegt im Ausbau von Radabstellanlagen
und Radausleihmaoglichkeiten im Bereich der Betriebe. Die KielRegion GmbH plant bereits im Rahmen der
Ausweitung der SprottenFlotte Kooperationen mit Unternehmen vor Ort (vgl. MaRnahme S 2). Eine andere
Maglichkeit zur Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanagements liegt in der Durchfihrung von Pilot-
projekten, die sich vergleichsweise zigig umsetzen lassen und Potenziale aufzeigen, wie sich die betrieb-
liche Mobilitat umweltfreundlich gestalten I3sst.
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K3 Erhebung und Bereitstellung von Daten

KielRegion GmbH, Gemeinden,
Umsetzungs-
Akteure Kreis Rendsburg-Eckernforde,

WEFG, RAD.SH

horizont

Herausforderung

Die Erhebung und Bereitstellung von Daten ist sowohl fir die Planung infrastruktureller MalRnahmen als
auch fur Aspekte der Kommunikation wichtig. Im Idealfall unterstitzen sie beim Sichtbarmachen umwelt-
freundlicher Mobilitdtsangebote und deren erleichterten Zugang. Hierzu zahlen vor allem Z3hldaten, die
in der Verkehrsplanung bereits seit Jahrzehnten wichtige Indikatoren zur Planung von Verkehrsinfrastruk-
tur darstellen, jedoch sich bisher vorrangig auf den Kfz-Verkehr beziehen. Doch auch in der Nahmobilitat
gewinnen Zahldaten immer starker an Bedeutung, so auch in der Radverkehrsplanung. Dies hat einerseits
einen psychologischen Faktor, denn haufig wird nur das, was quantifizierbar ist, auch in der 6ffentlichen
Diskussion ausreichend bertcksichtigt. Andererseits lassen sich anhand von Daten Prognosen zur Ent-
wicklung des Radverkehrsaufkommens aufstellen und Schlisse zur Attraktivitat von Radwegeverbindun-
gen und -relationen ziehen.

Fahrplan

Es gibt bereits Bestrebungen, um Mobilitatsdaten fir Nutzende im Kreis Rendsburg-Eckernférde zugang-
lich zu machen. Hierzu zahlt die im Jahr 2022 eingefihrte Mobilitatsinformation ,KielRegion mobil”. Nut-
zende konnen sich dabei Uber eine App zu den verschiedenen Mobilitatsangeboten in ihrer Umgebung
informieren, darunter die Fahrzeit des nachsten Busses oder verfigbare Sharing-Angebote, um so die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes attraktiver gegentber der Nutzung des eigenen Pkw zu gestalten.
Die Daten zu den Mobilitatsangeboten sollen perspektivisch auch an zentralen Umsteigepunkten, wie zum
Beispiel an Bahnhdfen und Mobilitstsstationen (vgl. MaRnahme S 1), in Form von Informationsstelen mit
entsprechenden Displays angezeigt werden. Von Seiten des Kreises Rendsburg-Eckernférde ist die Wirt-
schaftsférderungsgesellschaft (WFG) im Projektteam vertreten.

|Il

Neben der schrittweisen Implementierung von ,KielRegion mobil” sollten im Kreis Rendsburg-Eckernférde
zukUnftig auch Radverkehrszahldaten erhoben und zuganglich gemacht werden. Hierzu kénnen Zahl-
schleifen und Radverkehrszahlsaulen zum Einsatz kommen. Es wird vorgeschlagen, an wichtigen Rad-
wegeverbindungen mit Bindelungsfunktion, Radverkehrszahldaten zu erheben. Im Kreis Rendsburg-
Eckernforde kann dies an ausgewahlten Stellen entlang des konzipierten Hauptnetzes bzw. den Radpre-
miumrouten geschehen. Als erstes Pilotprojekt bietet sich dafur exemplarisch die Verbindung zwischen
Rendsburg und Kiel an. Erganzend zu den dauerhaften Zahlstellen kdnnen auch die temporar nutzbaren
Radzahlgerate der RAD.SH im Rahmen von zeitlich begrenzten Aktionen (z. B. Europaische Mobilitatswo-
che) genutzt werden. Hierfir ist eine entsprechende Mitgliedschaft notwendig (vgl. MaRnahme S 5). Im
Sinne einer Sichtbarmachung der Zahldaten sollten diese auch im Rahmen der Mobilitatsinformation ,Kiel-

Region mobil” zuganglich gemacht werden.
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Abbildung 52: Dauerzahlstellen in Rostock (links) und Manster (rechts)

Quelle: Planersocietat
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8 Ausblick und Abschluss

Verkehrsplanung ist Angebotsplanung — das gilt besonders fir den Radverkehr. Die Basis einer erfolgrei-
chen Radverkehrsforderung ist ein attraktives Angebot an geeigneten Wegen fur den Radverkehr. Je bes-
ser das Angebot ist, desto mehr Menschen fahren Fahrrad. Das Radfahren soll fir alle Menschen, die
Fahrrad fahren kdnnen, sicher und schnell sein und Spal3 machen. Dazu erforderlich sind schnelle, kom-
fortable und zusammenhangende Radverkehrsverbindungen, vor allem im Alltagsradverkehr. Mit Blick da-
rauf legt das vorliegende Konzept den Grundstein fir einen planmafigen Ausbau des Radverkehrsnetzes
im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde. Als vorbereitende Arbeit dient es dazu, die Einwerbung von Fordermittel
zu erleichtern und Synergien sinnvoll zu nutzen.

FUr diese Umsetzung sind vor allem finanzielle Mittel erforderlich, wie die Kostenschatzungen der MaR-
nahmen eindrucksvoll belegen. Ein Teil dieser Mittel steht schon heute bereit, z. B. Gber Forderprogramme.
Auf Grund der wachsenden politischen Bedeutung des Radverkehrs und der Herausforderung durch den
Klimawandel ist perspektivisch mit eher mehr verfigbaren Fordergeldern zu rechnen. Um diese Gelder
zeitnah abzurufen, sind Umsetzungskapazitaten in der konzeptionellen Planung und der ausfihrenden
Planung dringend erforderlich. Land, Kreis und Gemeinden verfiigen derzeit noch nicht Gber eine ausrei-
chende Anzahl qualifizierter Fachplanenden, um die vielen Kilometer des geplanten Radverkehrsnetzes
auszubauen. Wie die Malknahmen zeigen, ist beim Kreis Rendsburg-Eckernférde mit der Besetzung einer
oder ggf. mehrerer neuen Stellen fur die Koordination und Abstimmung der Akteure ein erster Schritt
getan. Auch auf den anderen Ebenen braucht es weitere Personalkapazitdten um die zahlreichen Heraus-
forderungen wie z. B. Ausgleichsmalinahmen, Ausfihrungsplanungen oder Signalisierungsplanung vorzu-
nehmen. Durch den langen Vorlauf der Planungsprozesse ist ein unmittelbarer Start der weitergehenden
Planung erforderlich.

Dem infrastrukturellen Ausbau des Radverkehrsnetzes kommt zwar die grof3te Bedeutung zu, aber auch
die erganzenden Malinahmen sind bis zum Zieljahr 2030 umzusetzen. Durch sie wird der Radverkehr in-
tegriert betrachtet und als System gedacht. Die Verknipfung unterschiedlicher Mabilitatsangebote und die
Realisierung nicht-infrastruktureller MalRnahmen leisten somit ebenfalls ihren Teil zur Radverkehrsforde-
rung und sollten parallel zum Infrastrukturausbau umgesetzt werden. Je nach Prioritat ist damit unmittel-
bar oder im Laufe der nachsten Jahre zu starten.
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9 Anhang

A WeiterfUhrende Schulen im Kreis Rendsburg-Eckernfdrde

e Bergschule Fockbek

e Christian-Timm-Gemeinschaftsschule

e Freie Waldorfschule Eckernférde

e Gemeinschaftsschule Altenholz

e Gemeinschaftsschule Altstadt

e Gemeinschaftsschule Kronshagen

e Gemeinschaftsschule Nortorf

e Grund- und Gemeinschaftsschule Schacht-Audorf
e Gudewerdt Gemeinschaftsschule Eckernforde
e Gymnasium Altenholz

e Gymnasium Kronshagen

e Gymnasium Kronwerk Rendsburg

e Hans-Briggemann-Schule Bordesholm
e Heinrich-Heine-Schule Budelsdorf

e Helene-Lange-Gymnasium Rendsburg

e Herderschule Rendsburg

e [sarnwohld-Schule Gettorf

e Jes-Kruse-Skolen Eckernférde

e Jungmannschule Eckernfdrde

e Neue Waldorfschule Rendsburg

e Peter-Ustinov-Schule Eckernforde

e Privatschule Mittelholstein in Rendsburg
e Schule am Eiderwald in Flintbek

e Schule Hohe Geest in Hohenweststedt

e Stiftung Louisenlund in Guby
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B Hauptroutennetz in Abhangigkeit der Breite der Radverkehrsanlagen

Die folgende Abbildung zeigt das Hauptroutennetz inkl. Premiumrouten in Abhangigkeit der Breite der
Radverkehrsanlagen. Rot markierte Abschnitte weisen auRerdrtliche Geh- und Radwege mit weniger als
2,00 m Breite auf. Dies liegt weit entfernt von den angestrebten Zielstandards und gilt demnach auch
nichtim Bestand als tolerierbar. Im Anschluss an die NetzlickenschlieBung sind diese Abschnitte priorisiert
auszubauen, gefolgt von den gelb markierten Strecken. Die Breiten des Hauptroutennetzes wurden per
Luftbildaufnahmen und exemplarischen Messungen vor Ort ermittelt. Dementsprechend kénnen sie stel-

lenweise von der Realitat abweichen und bedurfen einer Detailprifung.
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Angehangte Karten im Format DIN AO

Radverkehrsnetz Kreis-Rendsburg Eckernforde

e Ausschnitte des Radverkehrsnetzes Kreis Rendsburg-Eckernforde

e Freizeitradverkehrsnetz Kreis Rendsburg-Eckernforde

e Zustandigkeiten Alltagsradverkehrsnetz Kreis Rendsburg-Eckernférde

e Zustandigkeiten und Netzlicken im Alltagsradverkehrsnetz Kreis Rendsburg-Eckernforde
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