Querungsalternativen zur Entlastung der
Kreuzung am Bahnhof Reichenau

Warum die vorgeschlagene Radwegeldsung zur Uberquerung der
Gleisanlage nicht praktikabel und nicht erlaubt ist (Ausziige aus der
ERA 2010):

Breite

Das Regelmal3 von baulich angelegten Zweirichtungsradwegen betridgt 2,50 m bei beidseitiger
und 3.00 m bei einseitiger Fiithrung. Das RegelmaB ist bei stairkerem Radverkehr, in
Gefillestrecken oder bei uniibersichtlicher Linienfiihrung immer anzusetzen. Bei geringem
Radverkehrsaufkommen kann, sofern beim Begegnungsfall Anhdnger — Anhédnger der
Sicherheitstrennstreifen befahrbar ist, ausnahmsweise das Mindestmal} von 2,00 m angewandt
werden.

Auf Stralen mit Mittelstreifen, Stadtbahntrassen, dichter seitlicher Nutzung und schlechter
Uberquerungsmoglichkeit besteht ein erhdhter Bedarf, Radwege in beiden Richtungen zu
benutzen. In diesen Fillen soll zunédchst Giberpriift werden, ob durch verbesserte
Uberquerungsmdoglichkeiten, z. B. durch MaBnahmen an den Knotenpunkten, die Benutzung
der falschen Straflenseite vermieden werden kann.

Ist dies nicht Erfolg versprechend, kann die Freigabe in beide Fahrtrichtungen gepriift erden.
Die Breite von Zweirichtungsradwegen soll die Begegnung von Radfahrern mit
ausreichendem Abstand erlauben.

Es sollen nur wenige Kreuzungen, Einmiindungen und verkehrsreiche Grundstiickszufahrten
zu passieren sein und dort auch zwischen dem in Gegenrichtung fahrenden Radverkehr und
dem Kraftfahrzeugverkehr ausreichende Sicht bestehen. Bei gemeinsamer Fiihrung mit dem
FuBlgéngerverkehr ist zusétzlich der Abschnitt 3.6 zu beachten.

3.6 Gemeinsame Fiihrung mit dem FuBgéngerverkehr

Voraussetzungen

Gehwege sollen dem FuBgingerverkehr ein ungestortes Fortkommen und einen der
Umfeldnutzung entsprechenden Aufenthalt ermdglichen. Radverkehr im Gehwegbereich kann
FuBginger verunsichern oder gefdhrden. Bei stirkerem Radverkehr kann der
FuBlgéngerverkehr in die Randbereiche der Gehwege gedriangt werden, so dass ihm nur noch
Restflachen zur Verfligung stehen. Auch den Anspriichen des Radverkehrs wird mit der
gemeinsamen Fiihrung oft nur unzureichend Rechnung getragen. Der Einsatz der
gemeinsamen Fithrung mit dem FuBgéngerverkehr ist daher nur dort vertretbar, wo die Netz-
und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist. Moglich sind sowohl
benutzungspflichtige Fithrungen (gemeinsamer Geh- und Radweg mit Zeichen 240 StVO) als
auch in besonderen Féllen solche ohne Benutzungspflicht (Zeichen 239 StVO mit dem Zusatz
,,Radfahrer frei).

Fiir die gemeinsame Fiihrung von FuBBgénger- und Radverkehr gelten folgende
Ausschlusskriterien:




© Stralen mit intensiver Geschéftsnutzung,

€ liberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders
schutzbediirftige Fullginger

(z. B. Menschen mit Behinderungen oder Mobilitdtseinschrankungen, Kinder),

€ Hauptverbindungen des Radverkehrs,

@ starkes Gefille (> 3 %),

€ dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit Mindestbreiten angrenzende Hauseingénge,
€ zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstiickszufahrten bei beengten
Verhéltnissen,

€ stirker frequentierte Bus- oder StraBenbahnhaltestellen in Seitenlage ohne gesonderte
Warteflachen,

© Uberschreitung der Einsatzgrenzen gemif dem Bild 15.

FuRganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Gberschreiten.
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Bild 15: Nutzungsabhingige Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame Fiihrung von
straBBenbegleitendem Fullgénger- und Radverkehr

Begriindungen:

1. In Spitzenzeiten befahren mehr als 200 Radler diese Engstelle. Laut 3.6 Bild 15 wire
dann nicht einmal ein Weg von 4,5 Metern Breite ausreichend.

2. Der Gehweg wird von behinderten Menschen aus dem ZfP genauso benutzt wie von
Bahnreisenden mit sperrigem Gepéck und Schiilern. Eine gemeinsame Nutzung von
Fu3- und Radweg ist nach 3.6 ausgeschlossen.

3. Engstellen sind in der ERA wie in der StVO als Ausnahmen nur im einspurigen
Verkehr beschrieben. Daraus abzuleiten, dass sogar im Zweirichtungsverkehr so
verfahren werden darf, ist zumindest fragwiirdig.

4. Das Regelmal flir Zweirichtungsradwege betrégt ohne FuBBgdngernutzung 2,5 Meter
Breite, welche bei geringem Radverkehr ausnahmsweise auch 2 Meter betragen darf.



Aber eben nur bei geringem Radverkehr. Fiir FuBgénger muss an dieser Stelle eine
Breite von 1 Meter verbleiben, was netto 1,5 Meter Zweirichtungsradverkehr bedeuten
wiirde. Das ist nicht zuldssig. Schon gar nicht mit Schildchen gleich welcher Art!

System und Vorteil der gezeichneten Alternativen:

Je mehr Richtungsentscheidungen vor einem zu engen Knotenpunkt abgearbeitet werden
konnen, desto weniger Belastung ergibt sich am Knotenpunkt selbst.

Je iibersichtlicher Richtungsentscheidungen herbeigefiihrt werden, desto weniger
Fehlverhalten durch Ortsunkundige behindern und gefédhrden den Verkehr.

Je weniger Verkniipfungen unterschiedlicher und sich gegenseitig kreuzender
Richtungsénderungen, desto fliissiger gestaltet sich der Verkehr.

Anregung:

Es ist wiinschenswert, wenn der Radweg im weiteren Verlauf Richtung Hegne kreuzungsfrei
und nicht {iber den geplanten Kreisel gefiihrt werden kdnnte. Dafiir sollte er siidlich des
Kreisels verlaufen und lediglich einen abbiegenden Radweg Richtung Kreisel und damit
Waldsiedlung/Wollmatingen aufweisen.
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Vorteile Alternative #2:

*®

10.

. Inselverkehr und Durchgangsverkehr werden iiber zwei getrennte Querungen

entkoppelt. Dadurch dridngen sich weniger Radler mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten (Abbieger, Querer, Geradeausfahrer) an einem einzigen Punkt just
direkt am Bahniibergang.

Der zahlenméBig geringe Radverkehr in die Siedlung oder die Kindlebildstra3e wird
ab dem NABU-Haus von den grof8en Achsen getrennt. Er ist zahlenméBig so
iiberschaubar, dass eine gemeinsame Fiihrung mit dem FulBgéngerverkehr liber die
Engstelle riskiert werden kann.

Alternativ (Alternative #2) konnte man den Rad-/Fulweg entlang des Bahnsteiges
komplett fiir Radfahrer sperren und die KindlebildstraBler erst an der Querungsstelle
von der Hauptroute trennen. Damit wire die Einheit von Parkplétzen fiir Bahnreisende
und Bahnsteig storungsfrei hergestellt, die scharfe Kurve am Bahniibergang ohne
Bedeutung.

Die Bahnreisenden und FuBBgéinger haben mehr Raum an den Bahnsteigen und den
Wegen dorthin.

Die Aufstellflachen der Radler am Bahniibergang wére von beiden Richtungen aus
grol} genug darstellbar.

Die Rad-Querungen erfolgen siidlich des Bahniibergangs. Die Rad-Routen sind also
im geplanten Kreuzungsbereich ohne weitere Querungen ,,bezogen.

Der Bus hat mehr Platz an der Einmiindung Kindlebildstraf3e.

Die Gefahr eines Riickstaus auf die Geleise wird nahezu ausgeschlossen.

Wenn der Radweg im weiteren Verlauf der GVS auf der Stidseite gefiihrt wird, storen
sich Radautkommen und zusitzlicher Verkehr aus den Wohngebieten selbst nach
Vollendung der Neubebauung nicht.

Mit dieser Losung konnte eine Integration des angedachten Radschnellweges ohne
weitere GroBmaBnahmen gelingen.
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Kreisverkehr

Vorteile Alternative #3:

e

. Inselverkehr und Durchgangsverkehr werden iiber zwei getrennte Querungen

entkoppelt. Dadurch dridngen sich weniger Radler mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten (Abbieger, Querer, Geradeausfahrer) an einem einzigen Punkt just
direkt am Bahniibergang.

Durch den Kreisverkehr mit iibergeordnetem Radverkehr ergibt sich ein gemeinsames
und reduziertes Geschwindigkeitsniveau, das alle Konflikte aus
Geschwindigkeitsunterschieden und Vorrechtssituationen nimmt.

Die Aufstellflachen der Radler am Bahniibergang wére von beiden Richtungen aus
grol} genug darstellbar.

Rad-Querungen erfolgen siidlich des Bahniibergangs, nordlich zur Wohnbebauung hin
und nordwestlich am Beginn der Bebauung (fiir die Radler aus Richtung Hegne).
Wenn der Radweg im weiteren Verlauf Richtung Hegne nicht als
Zweirichtungsradweg, sondern beidseitig der Stral3e eingerichtet wird, entfillt die
nordwestliche Querung.

Der Bus hat ausreichend Platz an der Einmiindung Kindlebildstral3e.

Die Gefahr eines Riickstaus auf die Geleise wird nahezu ausgeschlossen.

Wenn der Radweg im weiteren Verlauf der GVS auf der Siidseite gefiihrt wird, stéren
sich Radautkommen und zusétzlicher Verkehr aus den Wohngebieten selbst nach
Vollendung der Neubebauung nicht. Allerdings ergibe sich dann auch wieder eine
nordwestliche Querungsnotwendigkeit fiir die Radler Richtung Hegne.

Mit dieser Losung konnte eine Integration des angedachten Radschnellweges ohne
weitere GroBmafBnahmen gelingen.
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Brucke

Vorteile Alternative #4:

—

Inselverkehr und Durchgangsverkehr werden entkoppelt.

Die Briicke wire die durchgreifendste Form einer Entzerrung an dieser Kreuzung mit
erheblichem Raumgewinn fiir den innerdrtlichen Verkehr.

Der gesamte Bahnhofsverkehr konnte groziigiger gestaltet werden als mit allen
anderen Losungen und Alternativen.

Nur noch der Radverkehr direkt in die stidliche Waldsiedlung bliebe mit dem
FuBlgénger- und Bahnkundenverkehr auf der Engstelle.

Aufstellflichen fiir die verbleibenden Radfahrer im Bahniibergangsbereich brauchten
nicht ausgewiesen werden.

Mit dieser Losung konnte eine Integration des angedachten Radschnellweges am
besten im Sinne von Geschwindigkeit und Kreuzungsfreiheit gelingen.
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